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Po przedstawieniu historii zmian organizacyjnych Ministerstwa Ko­

munikacji na tle stosunków gospodarczych panujących w Polsce omówio­
no wady struktury organizacyjnej resortu komunikacji, występujące 
w związku z intensywnym rozwojem poszczególnych dziedzin komunika­
cji. Narastanie gospodarczych zadań resortu oraz niemożność objęcia sze­
rokiej problematyki przez jedno Ministerstwo to główne wady, które 
w konsekwencji spowodowały oderwanie się Centrali Ministerstwa o i te­
renu. Liczne próby podejmowane dla usprawnienia organizacji kończy 
ostatecznie uchwalona przez Sejm w dniu 26 lutego 1951 r. ustawa o orga­
nizacji władz w dziedzin'e komunikacji podziałem Ministerstwa Komuni­
kacji na dwa Ministerstwa: Kolei oraz Transportu Drogowego i  Lotnicze~ 
go. Autor omawia znaczenie uchwalonej ustawy oraz' zagadnienia, które 
jego zdaniem nie zostały jeszcze rozwiązane w organizacji nowych m i­
nisterstw.

SEJM USTAWODAWCZY w dniu 28 lute­
go br. przyjął ustawą o organizacji władz 
w dziedzinie komunikacji. Aktem tym  zo­

stały stworzone nowe formy organizacyjne gos­
podarki komunikacyjnej, dające podstawą do 
dalszego usprawnienia tego, tak ważnego w re­
alizacji planu 6-letniego odcinka gospodarki 
narodowej. Aktem tym został równocześnie 
zniesiony dotychczasowy zlepek różnorodnych 
agend komunikacyjnych w jednym M inister­
stwie Komunikacji, narosły na skutek skupia­
nia przez rządy przedwrześniowe w jednym rą- 
ku szeregu agend, dla których prowadzenia 
i  rozwoju nie było środków, gdyż „m usiały“ one 
być obracane na inne cele niż na rozwój komu­
nikacji i podniesienie dobrobytu klasy robotni­
czej. Historia zmian organizacyjnych M inister­
stwa Komunikacji powiązana ściśle z zawęża­
niem działalności gospodarczej w okresie przed- 
wrześniewym zaciekawi niewątpliw ie czytelni­
ka, przytoczymy ją przeto na wstępie.

Ministerstwo Komunikacji powołane zostało 
do życia dekretem z dnia 28 października 1918 
roku przez ówczesną Radę Regencyjną, narzu­
coną przez rodzimy i zagraniczny kapitał ludo­
w i polskiemu — władzę ustawodawczą. Przed 
wydaniem tego aktu sprawy komunikacyjne,

a w tym  zarząd kolei i dróg wodnych, nie pozo­
stających pod zarządem wojskowym, należały 
do Ministerstwa Przemysłu i Handlu.

Ministerstwo Komunikacji istniało jednak za­
ledwie kilka miesięcy, gdyż już dekretem z dnia 
8 lutego 1919 r. nastąpiła zmiana nazwy „M in i­
sterstwa Komunikacji“  na ..Ministerstwo Ko­
le i“ , przy równoczesnym przekazaniu wszelkich 
robót technicznych z zakresu budownictwa i 
konserwacji dróg oraz spraw żeglugi M inister­
stwu Robót Publicznych. W ten sposób do M in i­
sterstwa Kolei należał ty lko  zarząd kolejami 
państwowymi, stanowiącymi wówczas niewy- 
dzielcną gospodarczo część administracji publi­
cznej.

Nazwa „Ministerstwa Kolei“ została zmienio­
na w 1924 r. na „Ministerstwo Kolei Żelaz­
nych“ przy równoczesnym dokładnym, ustawo­
wym określeniu zakresu działania Min's ra 
Kolei Żelaznych. Do agend tego ministerstwa 
poza całokształtem spraw gospodarki kolejowej 
w Państwie dodano również sprawy lotnictwa 
cywilnego.

Ale i ta organizacja nie przetrwała dłużej, 
gdyż już w 1926 r. ukazały się dwa rozporzą­
dzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 
września tego roku — jedno w sprawie ustano­



wienia urzędu M inistra Komunikacji przy rów­
noczesnym zniesieniu urzędu M inistra Kolei 
Żelaznych, drugie zaś o utworzeniu przedsię­
biorstwa „Polskie Koleje Państwowe“ . M inister 
Komunikacji przejął całkowicie zakres działa­
nia M inistra Kolei Żelaznych z tym, że bezpo­
średni zarząd przedsiębiorstwa PKP sprawować 
miał dyrektor generalny kolei państwowych. 
Przepis dotyczący osobnego zarządu przedsię­
biorstwa PKP nie został jednak w praktyce zre­
alizowany, a bezpośredni zarząd sprawował M i­
nister Komunikacji. *)

Rozszerzenie agend Ministerstwa Komunika- 
c ji nastąpiło z chwilą zniesienia Ministerstwa 
Robót Publicznych w 1932 r. Kryzys gospodar­
czy, faszyzacja życia społecznego, wzrost bez­
robocia przy równoczesnym ubożeniu Skarbu 
Państwa to wszystkie znane powszechnie obja­
wy gospodarki kapitalistycznej, które spowodo­
wały, że z roku na rok coraz mniej przeznacza­
no kredytów na zwiększanie potencjału gospo­
darczego Państwa. Nie było przeto podstawy, 
aby istniało Ministerstwo Robót Publicznych, 
kiedy nie podejmowano żadnych robót w więk­
szej skali. Większość agend Ministerstwa Robót 
Publicznych przekazano więc Ministerstwu Ko­
munikacji, a w szczególności całą gospodarkę 
drogową i samochodową. Ponadto M inister­
stwo Komunikacji otrzymało w spadku po M i­
nisterstwie Robót Publicznych sprawy obwało­
wań, regulacji, kanalizacji i utrzymania rzek, 
zabudowania potoków górskich, budowy i 
utrzymania kanałów i zbiorników wodnych dla 
celów żeglugi i spławu oraz nadzór nad ruchem 
ha drogach wodnych, a wreszcie sprawy hydro­
grafii i turystyki.

W ten sposób w rękach Ministerstwa Komu­
nikacji skupiona została całość zagadnień ko­
munikacyjnych w Państwie oraz gospodarka, 
a raczej nadzór nad wszelkimi środkami trans­
portowymi.

Zdawać by się mogło, że skupienie tak olbrzy­
mich agend w jednym ręku jest niewykonal­
ne. Oczywiście sprawiało ono poważne trudno­
ści, ale wykonalne było z tej prostej przyczyny, 
że M inister Komunikacji był ty lko  na pap .erze 
gospodarzem całości komunikacji.. W istocie 
gospodarował om tylko kolejami i to nie wszyst­
kim i, gdyż część ich znajdowała się w ręku za­
granicznego kapitału. Cała gospodarka drogowa 
leżała prawie odłogiem, a i te niewielkie Pudo­
wy i konserwacje drogowe, które się przepro­
wadzało, były podzielone między organa pań­
stwowe i samorządowe i nie znajdowały ani od­
powiedniego kierownictwa, ani też koordyna­
cji z punktu widzenia ogólnopaństwowej poli­
ty k i drogowej.

Gospodarka' samochodowa znajdowała się 
w „powijakach“ , polityka samochodowa prowa­
dzona z b iur zagranicznych koncernów robiła 
wszystko, aby stan ten utrzymać jak najdłużej. 
Zresztą gospodarka ta nosiła wybitne cechy

*) Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej zo­
stało w 1928 r. odpowiednio zmienione.

gospodarki kapitalistycznej nieskoordynowanej 
w swoich poczynaniach. Podobnie przedstawia­
ła się sprawa z gospodarką wodną. Mimo wiel­
kich planów nic nie zrobiono, aby ujarzmić na­
sze dzikie potoki, aby wykorzystać olbrzymie 
zasoby siły wodnej. Rzeki polskie pozostały na­
dal nieuregulowane, nękając rokrocznie nasz 
kraj klęskami powodziowymi i niszcząc olbrzy­
mi majątek narodowy. Tak wyglądała gospo­
darka komunikacyjna okresu Polski kap.tali- 
stycznej i dostosowana do niej organizacja.

Zwycięski pochód bohaterskiej A rm ii Ra­
dzieckiej i odrodzonego Wojska Polskiego' przy­
niósł nam wyzwolenie. Budzące się wolne życie 
wymagało natychmiastowego kierownictwa, na­
tychmiastowej działalności. Pierwszą dziedziną 
zaś, gdzie musiało rozbrzmieć hasło odbudowy, 
była właśnie komunikacja.

Nie czas było myśleć o nowej organizacji,
0 zasadniczym przekształcaniu resortu. Przyję­
to przeto stare formy, a entuzjazm kolejarzy, 
drogowców i robotników innych dziedzin ko­
munikacji w szybkim czasie zdołał odbudować 
sprawną sieć komunikacyjną, umożliwiającą 
szybki rozwój całej gospodarki narodowej. 
W tym momencie zaczęły się jednak trudności 
nie do przezwyciężenia. Gospodarka planowa
1 na wielką skalę zakrojona rozbudowa poszcze­
gólnych gałęzi komunikacyjnych poczęły prze­
rastać istniejące formy organizacyjne. Zaczęto 
w coraz większym stopniu odczuwać trudności 
w zorganizowaniu i opanowaniu całości zagad­
nień komunikacyjnych. Szczególnie zagadnienia 
kolejowe, bogate w swojej różnorodności i przy­
gniatające ilością, zaczęły spychać na drugie 
miejsce pozostałe zagadnienia.

Już w okresie trzyletniego planu odbudo­
wy gospodarczej zaczęto szukać nowych dróg' 
organizacyjnych. Bliska realizacji była już na 
przełomie 1947 i 1948 roku idea wydzielenia 
z resortu komunikacji zagadnień dróg wodnych 
i żeglugi śródlądowej i włączenia ich do resortu 
żeglugi. Wśród starych pracowników, twórców 
koncepcji organizacyjnej niezrealizowanego 
w 1926 r. osobnego zarządu przedsiębiorstwa 
PKP, odżyła i forsowana była idea utworzenia 
Dyrekcji Generalnej Kolei Państwowych jako 
osobnego naczelnego zarządu PKP.

Idea ta uzasadniona w okresie ustroju kapi­
talistycznego nie miała warunków zachowania 
długiej żywotności w obecnym ustroju, została 
jednak przyjęta i wprowadzona jako forma po­
średnia, przejściowa.

W ten sposób z dniem 1 czerwca 1949 r. na 
bazie kolejowych departamentów Minister­
stwa Komunikacji powstała Dyrekcja General­
na Kolei Państwowych. Niestety wbrew^ ocze­
kiwaniom Dyrekcja Generalna Kolei Państwo­
wych nie mogła wystarczająco usprawnić pra­
cy kolei, gdyż budowana była na przesłankach 
nie uwzględniających w pełni procesów rozwo­
jowych gospodarki państwowej. Utworzenie 
Dyrekcji Generalnej Kolei Państwowych od­
grodziło niejako Ministerstwo Komunikacji, ja-
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stworzenia -osobnego głównego urzędu. I ta kon­
cepcja spotykała się z zastrzeżeniami, gdyż w y­
magała pewnego organu nadzorczego nad głó­
wnym urzędem oraz prowadziła do oddzielenia 
zagadnień samochodowych i ruchu drogowego 
od samych dróg publicznych.

Wszystkie dyskusje na temat rozwiązań or­
ganizacyjnych i technicznych całości zagadnień 
komunikacyjnych stwierdzały jednak zawsze, 
że zagadnienia kolejowe są tak wielkie ilościo­
wo i tak różnorodne gatunkowo i dlatego w y­
magają całkowitego usamodzielnienia. Nie ule­
gało najmniejszej wątpliwości, że powinno po­
wstać Ministerstwo Kolei jako władza naczel­
na gospodarki kolejowej przy równoczesnym 
zniesieniu Dyrekcji Generalnej Kolei Państwo­
wych. Trudności przedstawiało raczej ustawie­
nie pozostałych dziedzin komunikacji.

Przedłożony przez Rząd Sejmowi Usiawo- 
* dawczemu projekt ustawy o organizacji władz 

w dziedzinie komunikacji przyjął koncepcję 
utworzenia Ministerstwa Kolei oraz M inister­
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego. 
W Ministerstwie Transportu Drogowego i Lot­
niczego skupiono całość zagadnień drogowych 
oraz rozwijającej się w szybkim tempie gospo­
darki samochodowej, obejmując również w pla- 

- nowy system gospodarowania wszelkie środki 
transportu drogowego. Ministerstwu Transpor­
tu Drogowego i Lotniczego przydzielono rów­
nież sprawy lotnictwa cywilnego jako pewną 
odrębną całość nie łączącą się z gospodarką dro­
gową i samochodową. Za tego rodzaju rozwią­
zaniem przemawiała prawdopodobnie koniecz­
ność pewnego rodzaju stopniowania etapów roz­
wojowych oraz względy oszczędnościowe. Spra­
wy gospodarki na drogach wodnych, a więc za­
równo utrzymanie dróg wodnych oraz konser­
wacja urządzeń i budowli wodnych, jak rów­
nież spraw yżeglugi śródlądowej i je j techni­
cznego zaplecza — stoczni rzecznych — zostały 
przekazane Ministerstwu Żeglugi. Należy wspo­
mnieć, że już na mocy listawy o zmianach 
władz w dziedzinie budownictwa zagadneiia 
realizacji wielkich budowli wodnych i urządzeń 
żeglugowych przeszły, do Ministerstwa Budow­
nictwa Przemysłowego.

Uchwalenie przez Sejm Ustawodawczy prze­
dłożonego projektu rządowego o organizacji 
władz w dziedzinie komunikacji zamknęło osta­
tecznie ten okres przygotowań i stworzyło wa­
runki powstania sprężystych władz naczelnych 
gospodarki kolejowej oraz gospodarki drogowej, 
samochodowej i  lotniczej, które będą w stanie 
zbliżyć się do terenu, odczuwać i realizować 
jego potrzeby, słowem będą mogły kolektywną 
i harmonijną pracą wszystkich podległych im 
ogniw terenowych wykonywać zadania Planu 
6-Ietniego i budować nową Polskę — Polskę 
Socjalistyczną i to jest najistotniejsze znacze­
nie omawianej ustawy.

Drugim istotnym znaczeniem ustawy o orga­
nizacji władz w dziedzini e komunikacji jest 
stworzenie warunków do podjęcia zasadniczej 
reorganizacji i  zmiany systemu pracy poszczę-
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gólnych gałęzi komunikacji. System gospodarki 
socjalistycznej wymaga gruntownej przebudo­
wy form organizacji pracy zarówno ma kolei 
jak i w innych dziedzinach komunikacji. W y­
maga przeprowadzenia żmudnej i ciężkiej pra­
cy przestawienia dotychczasowych sposobów 
eksploatacji i budownictwa na nowe, technicz­
nie doskonalsze i gospodarczo oszczędniejsze. 
Zadania tego nie mogło' dokonać Ministerstwo 
Komunikacji z powodu swojej wielostronności 
działania i wskutek tego oderwania się od życia, 
nurtującego poszczególne dziedziny komunika­
cji. Zadanie to będą mogły podjąć nowe m in i­
sterstwa nastawione na większą specjalizację i 
to jest bardzo ważna rola do spełnienia przez 
nowopowstałe resorty.

Poza istotnym programowym znaczeniem 
ustawy niemałą odgrywa rolę na drodze upo­
rządkowania w  sposób systematyczny i wyczer­
pujący zakresu działania resortu kolei i resortu 
transportu drogowego' i lotniczego. Zakres dzia­
łania M inistra Komunikacji precyzowała, jeżeli 
chodzi o zagadnienia kolejowe, ustawa z 1924 r., 
jakkolw iek i ona zawierała szereg postanowień 
nieaktualnych i  nieżyciowych dzisiaj. Nato­
miast zakres działania Ministra Komunikacji 
w  innych działach komunikacji nie był nigdy 
jasno określony i zawsze nasuwał wątpliwości 
i  trudności z braku odpowiedniego' aktu. 
Uchwalona przez Sejm Ustawodawczy ustawa 
określa w  sposób szczegółowy zakres działania 
M inistra Kolei oraz M inistra Transportu Drogo­
wego i Lotniczego. Na szczególną uwagę zasłu­
guje nowoczesne i wszechstronne ujęcie zagad­
nień gospodarki samochodowej, które stwarza 
możliwości ingerencji resortu transportu drogo­
wego i lotniczego w całość gospodarki samocho­
dowej oraz daje warunki planowej i skoordy­
nowanej działalności w celu oszczędnego i ra­
cjonalnego wykorzystywania stojących w Pań­
stwie do dyspozycji środków transportowych.

O ile ustawa stworżjjda przemyślane i wybie­
gające naprzód założenia rozwojowe nowych 
resortów, a raczej gospodarki kierowanej przez 
te resorty^ o tyle założenia organizacyjne sa­
mych ministerstw pozostawiają wiele do ży­
czenia i będą wymagały moim zdaniem jeszcze 
gruntownej analizy w celu znalezienia właści­
wych form odpowiadających istotnym potrze­
bom życia gospodarczego. Przede wszystkim nie 
została przeprowadzona konsekwentnie myśl 
należytego uporządkowania niektórych zagad­
nień, które wchodziły uprzednio w zakres dz:a- 
łania resortu komunikacji. Do tych zagadnień 
zaliczyć trzeba turystykę oraz hydrologię i me­
teorologię.

Zagadnienie tu rystyk i już dawno przestało 
być problemem luksusowych pociągów dla 
burżuazji. Turystyka w Polsce Ludowej staje 
się poważnym elementem wychowawczym no­
wego pokolenia z jednej strony, a celowym 
i z korzyścią dla uczestników obmyślanym od­
poczynkiem — z drugiej strony. Dlatego też te­
go rodzaju zagadnienia nie można zasklepić 
w ramach jednego resortu kolejnictwa. Tury-



styka musi być umieszczona tam, gdzie znaj­
dzie właściwe warunki rozwojowe i możność 
skutecznego oddziaływania na ogół społeczeń­
stwa. Turystyka absolutnie nie pow.nna być 
łączona z żadnym resortem gospodarczym, dla­
tego też przed czynnikami rządowymi i pa rty j­
nymi, a przede wszytkim związkowymi, stanie 
zadanie opracowania form organizacyjnych ma­
sowej turystyki oraz właściwego umiejscowie­
nia problematyki turystycznej wśród agend 
państwowych i  społecznych.

Drugim zagadnieniem, które moim zdaniem 
przypadkowo włączone zostało do resortu trans­
portu drogowego i  lotniczego, jest zagadnienie 
prac naukowo - badawczych na polu hydrologii 
i meteorologii. Poza pewnym schematycznym 
podziałem agend Ministerstwa Komunikacji 
trudno jest znaleźć uzasadnienie, dlaczego Pań­
stwowy Instytut Hydrologiczno-Meteorologicz­
ny znalazł się w ramach resortu transportu 
drogowego i lotniczego. Instytut ten jest jedną 
z najpoważniejszych instytucji naukowych ob­
sługujących całość gospodarki narodowej. Ist­
nienie tego Instytutu w ramach resortu komu­
nikacji nasuwało już wątpliwości, a cóż dopie­
ro w ramach transportu drogowego i lotnicze­
go. Obsługa lotnictwa cywilnego jest drobną 
częścią agend P1HM. Postępująca industrializa­

cja kra ju  stawia przed PIHM coraz poważniej­
sze zagadnienia. Na zagadnienia te trzeba spoj­
rzeć z punktu ogólnopaństw owego, a nie z pun­
ktu jednego resortu, dlatego też PIHM powi­
nien być podporządkowany instytucji koordy­
nującej całokształt życia gospodarczego w Pań­
stwie tj. Państwowej Komisji Planowania Go­
spodarczego. Wystarczy wspomnieć choćby tak 
żywotny problem, jakim  jest opracowanie i na­
leżyte wykorzystanie bilansów wodnych, aby 
przekonać się o konieczności spojrzenia na pra­
cę PIHM z szerszych horyzontów.

Pozostaje jeszcze kilka słów poświęcić spra­
wie tymczasowych statutów organizacyjnych 
nowych ministerstw. Statuty te nie odzwiercie­
dlają jeszcze nowych zasad organizacji m in i­
sterstw i nie oddzielają funkcji operatywnych 
zarządu od funkcji sztabowych (opraco­
wywania nowych problemów i szukania no­
wych rozwiązań) i  dlatego zarówno przed M in i­
sterstwem Kolei jak i Ministerstwem Trans­
portu Drogowego i Lotniczego stoi zagadnienie 
właściwego ułożenia pracy samych ministerstw, 
zadanie tym trudniejsze, że musi ono znaleźć 
rozwiązanie w pełnym powiązaniu z jednostka­
m i terenowymi. M iejmy jednak nadzieję, ze 
zadanie to zostanie w krótk im  czasie właściwie 
rozwiązane.

Mgr JAN WŁODARCZYK

RACHUNKOWOŚĆ W  GOSPODARCE 
OPARTEJ NA ZASADACH 

ROZRACHUNKU GOSPODARCZEGO
Autor w części wstępnej swego artyku łu omawia wagę rachunkowości 

w systemie gospodarczym, opartym o rozrachunek gospodarczy w świetle 
Uchwały Rady M inistróla z 17 kwietnia 1950 r. W dalszej części omawia 
znaczenie rachunkowości przy wykonywaniu zadań planowych przez 
przedsiębiorstwa pozostające na rozrachunku gospodarczym, podkreślając 
wagę rachunkowości przy zagadnieniu obniżenia kosztów własnych, przy 
planowaniu i  kontro li wykonania planów.

U CHW AŁA Prndy M inistrów z d n ia . 17 
kwietnia 1950 r. w sprawie zasad organi­

zacji finansowej i systemu finansowego przed­
siębiorstw państwowych, objętych budżetem 
centralnym, przytaczając w paragrafie 11 głów­
ne cechy rozrachunku gospodarczego przed­
siębiorstw, w punkcie 3 tego paragrafu stwier­
dza, że przedsiębiorstwa pozostające na rozra­
chunku gospodarczym, „prowadzą pełną ra­
chunkowość, sporządzając pełny samodzielny 
bilans i rachunek wyników“ .

Zamieszczenie przez ustawodawcę postano­
wień o rachunkowości pośród zasadniczych cech 
rozrachunku gospodarczego takich jak: „pełnej 
operatywnej samodzielności“ , uprawnień do 
zawierania umów z innym i przedsiębiorstwami 
itp. wskazuje na wagę rachunkowości w orga­
nizacji gospodarki przedsiębiorstw państwo­

wych i państwowo - spółdzielczych, opartej na 
zasadach rozrachunku gospodarczego.

Zgodnie z założeniem ustawodawcy pełny lub 
pełny wewnętrzny rozrachunek gospodarczy 
jest nie do pomyślenia bez pełnej rachunkowo­
ści, której ostatecznym wyrazem jest miesięcz­
ny pełny i samodzielny bilans oraz rachunek 
wyników.

Określenie uchwały z 17 kwietnia r. ub., że na 
ograniczonym wewnętrznym rozrachunku 
gospodarczym pozostają te zakłady, które nie 
korzystają z jednego lub więcej uprawnień wy­
mienionych w § 11 Uchwały, może pozornie 
wprowadzić w błąd i  sugerować, iż zakłady te 
mogą nie prowadzić rachunkowości, a mimo 
to stosować zasady rozrachunku gospodarczego. 
Ponieważ jednak jedną z cech rozrachunku 
gospodarczego, bez względu na jego charakter,
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oraz jako materiał do opracowania przyszłych pla­
nów.

Plany eksploatacyjne państwowych przedsię­
biorstw komunikacyjnych obejmują oprócz pro­
dukcji właściwej (usług) tj. przewozów osób i to­
warów, również i tzw. półiabrykaty w postaci pra­
cy taboru. Tabor i jego praca podlega gospodarce 
planowej ze względu na kon.eczność jak najekono- 
miczniejszego jego wykorzystania — przy równo­
czesnym szybkim obiegu i utrzymaniu go w sta­
nie gotowości do przewozów.

Przy układaniu planów eksploatacyjnych nie za­
wsze można dokładnie określić wszystkie możli­
wości, łącznie z procesami gospodarczymi, które 
mogą wpłynąć na ich realizację. Nawet najlepiej 
opracowane i  wewnętrznie skoordynowane plany 
eksploatacyjne mogą natrafić na przeszkody i tru­
dności w ich wykonaniu. Na przykład wielkimi 
przeszkodami w wykonaniu planów w komunika­
cji są:

dla kolei i komunikacji samochodowej — śnie­
gi i silne mrozy,

dla żeglugi śródlądowej — niskie stany wody 
w rzekach żeglownych, powstające wskutek posu­
chy, powodzie oraz silne mrozy,

dla lotnictwa cywilnego — silne mrozy i wichry.
Z powyższych przeszkód niewiele tylko udaje 

się nam złagodzić przez zastosowanie odpowiednich 
środków zaradczych.

W trakcie wykonywania planów mogą jednak 
zajść i inne przeszkody i trudności. Zadaniem spra­
wozdawczości jest natychmiastowe ich zgłaszanie, 
a zadaniem kontroli wykonanie planu — opraco­
wanie środków organizacyjnych dla zapewnienia 
wykonania zadań planu.

Kontrolę wykonania planów eksploatacyjnych 
w państwowych przedsiębiorstwach komunikacyj­
nych przeprowadzają:

a) na Polskich Kolejach Państwowych — od­
działy KP, dyrekcje okręgowe i Ministerstwo 
Kolei,

b) w Państwowej Komunikacji Samochodowej 
— ekspozytury, dyrekcje.1 okręgowe. Dyrekcja 
Naczelna i Ministerstwo Transportu Drogo­
wego i Lotniczego,

c) w Państwowej Żegludze Śródlądowej — eks­
pozytury, oddziały, Dyrekcja i Ministerstwo 
Żeglugi,

d) na Polskich Liniach Lotniczych „Lot“ — Dy­
rekcja i Ministerstwo Transportu Drogowego 
i Lotniczego,

e) we wszystkich przedsiębiorstwach — Mini­
sterstwo Finansów i Państwowa Komisja 
Planowania Gospodarczego.

Istnieją trzy rodzaje kontroli wykonania planu, 
mianowicie:

a) kontrola inspekcyjna, przeprowadzana doraź­
nie na stacjach, w ekspozyturach, w oddzia­
łach i dyrekcjach,

b) kontrola bieżąca, wykonywana na podstawie 
sprawozdań w trakcie ralizacji planu,

c) kontrola następcza wykonywana na podstawie 
sprawozdań już po zakończeniu okresu obję­
tego planem.

Powyższym, wskazanym pod b) i c) rodzajom 
kontroli wykonania planu służy dostosowana do 
nich sprawozdawczość statystyczna, mianowicie:

sprawozdawczość operatywna — dla bieżącej 
kontroli wykonania planu,

sprawozdawczość ostateczna — dla następczej 
kontroli wykonania planu.

\
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Sprawozdania statystyczne z wykonania planu 
składają się z trzech zasadniczych elementów:

a) plan (ilość nakazana),
b) wykonanie (ilość wykonana),
c) procent wykonania planu.
Procenty wykonania planu wykazuje się w licz­

bach całych i dziesiętnych z dokładnością do jed­
nego miejsca po przecinku za liczbą całą.

Przyczyny niewykonania lub znaczniejszego 
przekroczenia planu powinny być omówione 
w części opisowej sprawozdania.

BIEŻĄCA KONTROLA WYKONANIA PLANU 
I SPRAWOZDAWCZOŚĆ OPERATYWNA

Najważniejsza, o decydującym znaczeniu, jest 
bieżąca, operatywna kontrola wykonania planu. 
Polega ona na:

a) ujawnianiu na czas trudności i niedomagań 
w wykonaniu planń,

b) wykrywaniu przyczyn tych niedomagań i u- 
stalaniu odpowiedzialności za ńiewykonanie 
planu,

c) powodowaniu niezwłocznego zastosowania 
właściwych środków zaradczych.

Bieżąca kontrola wykonania planu eksploatacyj­
nego w komunikacji opiera się na sprawozdaw­
czości operatywnej, szybkiej, prowadzonej w trak­
cie realizacji planu, obejmującej możliwie najkrót­
sze okresy sprawozdawcze — doba, dekada — i za­
wierającej podstawowe wskaźniki, dające wystar­
czająco jasny pogląd na przebieg wykonania planu 
eksploatacyjnego.

Jest oczywiste, że w sprawozdaniach operatyw­
nych, których jedną z najważniejszych zalet jest 
szybkość, nie można wykazywać takich wskaźni­
ków, których bieżące uzyskiwanie — w dużym 
przedsiębiorstwie komunikacyjnym —- wprowa­
dzałoby wielkie trudności i wymagałoby olbrzy­
miego nakładu pracy, mogłoby powodować wię­
ksze omyłki i niedokładności.

Jest również oczywiste, że te sprawozdania nie 
mogą zawierać dużej ilości wskaźników. Doświad­
czenie wykazało, że im mniej wskaźników zawie­
rają sprawozdania operatywne, tym są one wiaro- 
godniejsze. Tu czynnikiem decydującym jest łat­
wość w ich uzyskiwaniu i przekazywaniu.'

Wielka ilość zakładów usług (stacji, ekspozytur, 
oddziałów), jakie wchodzą w skład przedsiębiorstw 
komunikacyjnych, jest nastawiona przede wszyst­
kim na należyte wykonanie swoich zadań pro­
dukcyjnych. Obarczanie ich zbyt skomplikowa­
nymi lub obszernymi wymaganiami sprawozdaw­
czymi w krótkich okresach czasu, może — wobec 
obowiązujących oszczędności personelu — spowo­
dować trudności w należytym wykonaniu zadań 
planowych lub też niedokładne, pobieżne opraco­
wanie sprawozdań. Dlatego też naczelną zasadą 
przy projektowaniu sprawozdawczości operatywnej 
w komunikacji powinno być wybranie niewielu i ta­
kich wskaźników, których uzyskiwanie jest pro­
ste, łatwe i wymaga mało czasu, a które w dosta­
tecznej mierze ilustrują przebieg wykonania pla­
nu usług.

Sprawozdawczość operatywna nie zawsze może 
być oparta na danych ostatecznych. Najczęściej bę­
dą mogły być w niej użyte dane przedwstępne ope­
ratywne. W tym jednak przypadku ze względu na 
to, że sprawozdawczość ta spełnia ważne zadanie 
jako podstawa bieżącej kontroli wykonania planu, 
zwierzchnicy jednostek opracowujących przed­
wstępny materał sprawozdawczy powinni jak naj- 
ezęściej przekonywać się o jego wiarogodnóści.





wanle ilości ton, jakkolwiek możliwe w okresach 
dobowych, powodowałoby zwiększenie nakładu 
pracy i  zajęcie lin ii telefonicznych, potrzebnych 
do prowadzenia ruchu i kierowania gospodarką 
taborową.

Ilość naładowanych wagonów określa codzienne 
wykonanie planu naładunku i tym samym dosta­
tecznie ścisłe wykonanie ogólnego planu przewo­
zu towarów.

Dane o ilości wagonów naładowanych rejestrują 
stacje codziennie w myśl „Przepisów gospodarki 
wagonami towarowymi“ i  zgłaszają w raporcie
0 dostanie i pracy wagonów do oddziałów rucho- 
wo-handlowych. Oddziały zgłaszają raporty zbior­
cze do dyrekcji okręgowych, a te znów do Mini­
sterstwa Kolei — w ciągu 7 godzin po upływie do­
by sprawozdawczei

Niezależnie od powyższego, na osobne zarządze­
nie, stacje rejestrują ilość naładowanych wagonów 
z podziałem na ważniejsze rodzaje ładunków i na 
nadawców (poszczególne Ministerstwa). Dane te 
otrzymuje Ministerstwo Kolei — w zależności od 
potrzeb — albo codziennie telefonem łub dekado­
we w sprawozdaniach pisemnych.

Powyższa bieżąca sprawozdawczość operatywna 
dostarcza dla bieżącej kontroli wykonania planu 
naładunku towarów na wszystkich szczeblach kon­
trolnych — od oddziałów ruchowo-handlowych 
KP aż do Państwowej Komisji Planowania Gospo­
darczego włącznie — danych do stałego nadzoru
1 kierowania wykonawstwem planu naładunku, 
a tvm samym i planu przewozów towarów na PKP.

Miesięczna sprawozdawczość operatywna z wy- 
■ konania planu przewozu towarów obejmuje dwa 
rodzaje danych:

a) dane szacunkowe, zawierające ilość ton i ilość 
tono-km, uzyskiwane w Ministerstwie Kolei 
przez pomnożenie ilości wagonów naładowa­
nych w ciągu ubiegłego miesiąca przez śred­
ni naładunek w tonach jednego wagonu 
i przez średmą długość przewozu jednej tony 
w kilometrach w poprzednim miesiącu, w po­
równaniu z tym samym miesiącem roku ubie­
głego. Powyższe dane szacunkowe oblicza się 
niezwłocznie po zakończeniu miesiąca spra­
wozdawczego.

Wskazane powyżej dane średnie ulegają na 
PKP minimalnym wahaniom, wobec czego 
dane o przewozach obliczone na ich podsta­
wie, wystarczają w zupełności do natychmia­
stowej szacunkowej kontroli wykonania pla­
nu przewozu towarów,

b) dane przedwstępne, zawierające rzeczywistą 
ilość ton towarów nadanych do przewozu na 
stacjach. Dane te otrzymują dyrekcje okrę­
gowe i Ministerstwo Kolei w zbiorczych wy­
kazach pracy ekspedycyjnej, omówionych już 
powyżej.
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Bieżąca kontrola wykonania planu wykorzysta­
nia parowozów odbywa się na podstawie sprawoz­
dawczości stosowanej w gospodarce parowozowej, 
mianowicie:

a) dobowych lub dekadowych raportów dys­
pozytorów oddziałów mechanicznych do dy­
rekcji okręgowych,

b) wykresów pracy parowozów prowadzonych 
bieżąco w ciągu miesiąca przez parowozow­
nie na podstawie wykazów pracy parowo­

zów sporządzanych na każdą jazdę albo inną 
pracę parowozu,

c) miesięcznych sprawozdań o pracy i  wykorzy­
staniu parowozów, sporządzanych i  przedsta­
wianych przez oddziały mechaniczne do dy­
rekcji okręgowych. Dyrekcje okręgowe spo­
rządzają sprawozdania zbiorcze i  przesyłają 
je do Ministerstwa Kolei dnia 8 po miesiącu 
sprawozdawczym.

Dane o ilostanie parowozów z tych sprawozdań 
stanowią równocześnie materiał do sprawozdaw­
czości ostatecznej o pracy taboru.

WAGONY I POCIĄGI

Kontrola bieżąca wykonania planu wykorzysta­
nia taboru wagonowego odbywa Się na podstawie 
sprawozdawczości stosowanej w gospodarce wa­
gonowej, objętej „Przepisami gospodarki wagonami 
towarowymi“ i „Przepisami gospodarki wagonami 
osobowymi“ .

Praca dyspozytorów ruchu w oddziałach i dy­
rekcjach okręgowych obejmuje przy kierowaniu 
ruchem pociągów —• zarazem i bieżącą sprawoz­
dawczość z codziennej pracy wagonów towaro­
wych oraz bezpośrednie kierowanie wykonaw­
stwem planu dla uzyskania o ile możności naj­
lepszego wykorzystania taboru wagonowego, a tak­
że i obciążenia pociągów towarowych w podle­
głych jednostkach.

Na podstaw:e dobowych i dekadowych raportów 
dyspozytorskich zwierzchnicy służby ruchu na 
wszystkich szczeblach kolejnictwa, rozpatrują 
i oceniają sytuację ruchową i wyniki gospodarki 
taborem, jak również wykonanie planu na podle- 

. głym sobie ^terenie i wydają zarządzenia zmierza­
jące do wykonania planu miesięcznego wyznaczo­
nego dla swojej jednostki.

Miesięczne operatywne wyniki pracy służby 
ruchu znajdują swój wyraz w sprawozdaniu ope­
ratywnym o pracy taboru, obejmującym również 
i tymczasowe dane o przebiegach pociągów — w 
pociągo-km. Sprawozdania te opracowują dyrekcje 
okręgowe z materiału własnego oraz otrzymanego 
z oddziałów ruchowo-handlowych i przedstawiają 
Ministerstwu Kolei do dnia 10 po miesiącu spra­
wozdawczym.

Sprawozdania i raporty przewidziane przepisa­
mi gospodarki wagonowej stanowią zarazem ma­
teriał do sprawozdawczości ostatecznej o pracy ta­
boru.
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Dane liczbowe o wypadkach i ważniejszych wy­
darzeniach kolejowych podawane są w miesięcz­
nych wykazach sporządzanych przez oddziały ru- 
chowo-handlowe i dyrekcje okręgowe na podsta­
wie osobnego zarządzenia. Dyrekcje okręgowe 
przedstawiają te wykazy do Ministerstwa Kolei 
do dnia 10 po miesiącu sprawozdawczym.

EKSPLOATACJA
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Sprawozdanie z przewozu osób, bagażu i przesy­
łek ekspresowych dla kolei normalnotorowych 
i wąskotorowych (dojazdowych) opracowuje w 
okresach^ miesięcznych Centralne Biuro Statystyki 
Przewozów PKP na podstawie wykazów otrzymy-
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wanycb z dyrekcji okręgowych 8 dnia po upływie 
każdej dekady. Sposób i zakres sporządzania tych 
wykazów określają „Przepisy rachunkowe dla kas 
biletowych i ajencji celnych“ , Instrukcja handlo­
wo - taryfowa nr 6̂ 49 i osobne zarządzenia CBS.

Sprawozdania z przewozów w ruchu osobowym 
sporządzane przez CBS dzielą się na:

a) zestawienie przewozu osób wg dyrekcji z po­
działem na pociągi osobowe i  pośpieszne,

b) zestawienie przewozu osób wg stref z po­
działem na pociągi osobowe i pośpieszne,

c) zestawienie przewozu osób za biletami okre­
sowymi wg stref,

d) zestawienie przewozu bagażu i przesyłek 
ekspresowych wg dyrekcji ze wskazaniem 
ton i  tono-km,

e) zestawienie przewozu bagażu i przesyłek 
ekspresowych wg stref,

Dla kolei wąskotorowych (dojazdowych) sporzą­
dza się sprawozdania wskazane pod a) i d).

B. Przewozy towarów

Sprawozdawczość z przewozów towarów kon­
centruje Się w Centralnym Biurze Statystyki Prze­
wozów PKP, które ją prowadzi w okresach mie­
sięcznych dla kolei normalnotorowych i wąskoto­
rowych (dojazdowych) na podstawie dokumentów 
nadsyłanych przez dyrekcje okręgowe i  zarządy 
kolei wąskotorowych dnia 8 po upływie każdej 
dekady, fdateriał do obliczeń stanowią: grzbiety 
listów przewozowych, wykazy statystyczne i wy­
kazy węgla w przewozach zryczałtowanych. Spo­
sób i  zakres grupowania i nadsyłania do CBS ma­
teriału do obliczeń określają „Przepisy służbowe
0 sporządzaniu statystyki towarów.na PKP“ i osob­
ne zarządzenia CBS.

Sprawozdania z przewozu towarów sporządzane 
przez CBS obejmują.
1. Przesyłki zwyczajne i (osobno) pośpieszne w to­

nach wg dyrekcji z podziałem na rodzaje to­
warów i na:
a) nadanie: w obrocie wewnętrznym,

zagranicę drogą lądową, 
do poszczególnych portów morskich,

b) przyjęcie: z zagranicy,
z poszczególnych portów morskich,

c) tranzyt.
2. Przesyłki zwyczajne i pośpieszne razem w to­

nach i tono-km z podziałem na:
a) przesyłki wszelkie ogółem,
b) „  handlowe,
c) „ służbowe i gospodarcze,
d) inne.

3. Towary nadane i przyjęte w ruchu kolejowym 
normalnotorowym w poszczególnych wojewódz­
twach z podziałem na komunikację krajową i  za­
graniczną oraz na rodzaje towarów.

4. Zestawienie przewozów towarów na kolejach 
wąskotorowych (dojazdowych) z wyszczególnie­
niem ton i tono-km przesyłek zwyczajnych 
i  pośpiesznych.

Centralne Biuro Statystyki Przewozów PKP 
przedstawia sprawozdania z przewozów w trybie
1 terminach wskazanych przez Ministerstwo Kolei.

C. Praca taboru
Dokumentem podstawowym do obliczania prze­

biegów taboru jest wspomniany już wyżej „wyitaz 
pracy parowozu“ obejmujący pracę parowozów w  
pociągach i bez pociągów, przebieg pociągów, wa­

gonów, ciężaru brutto i netto oraz czas w drodz« 
i postoje na stacjach pośrednich.

Ostateczne dane o pracy taboru rejestrują i obli­
czają dyrekcje okręgowe w myśl „Przepisów pro­
wadzenia statystyki pracy taboru na PKP“ , a spo­
rządzane przez siebie sprawozdania przesyłają:

a) wykaz miesięczny pracy taboru normalnoto­
rowego — do Ministerstwa Kolei w terminie 40 
dni po miesiącu sprawozdawczym,

b) wykaz miesięczny pracy taboru i  wyników 
finansowych kolei wąskotorowych — do Minister­
stwa Kolei w terminie 20 dni po miesiącu spra­
wozdawczym.

Po wykorzystaniu powyższych wykazów do kon­
tro li i analizy wykonania planu Ministerstwo Kolei 
przesyła je do Centralnego Biura Statystyki Prze­
wozów PKP, które opracowuje sprawozdania zbior­
cze dla całej sieci PKP i przygotowuje całokształt 
materiału sprawozdawczego z eksploatacji do spra­
wozdań kwartalnych i rocznych i do Rocznika 
Eksploatacyjnego PKP.

PAŃSTWOWA KOMUNIKACJA  
SAMOCHODOWA

Organizacja sprawozdawczości eksploatacyjnej 
w przedsiębiorstwie PKa została postawiona na 
należytym poziomie w końcu roku 19o0. Nowe 
przepisy o sprawozdawczości eksploatacyjnej
uwzlędniają aktualne wymagania stawiane nowo­
czesnej sprawozdawczości przez gospodarkę pla­
nową.

Sprawozdawczość eksploatacyjna obejmuje:
a) transport towarowy,
b) transport osobowy,
c) spedycję,
d) pracę taboru osobowego dyspozycyjnego 

i funkcyjnego oraz specjalnego (technicznego).
Podstawę do sprawozdań z pracy taboru stanowi 

„karta drogowa“ , którą prowadzi kierowca każde­
go pojazdu mechanicznego wyjeżdżającego do pra­
cy. Dokumentami handlowymi w transporcie są: 
faktura, rozliczenie konduktorskie (ceduła) i dia­
gramy kas biletowych.

Jednostkami podstawowymi w eksploatacji są 
ekspozytury PKS pracujące przydzielonym sobie 
taborem samochodowym. Są one równocześnie pod­
stawowymi jednostkami sprawozdawczymi.

Ekspozytury (oraz podległe im stacje terenowe) 
prowadzą bieżąco:

a) dla każdego pojazdu osobną miesięczną kartę 
eksploatacyjną (dla ruchu osobowego lub 
towarowego) obejmującą dobowe i deka­
dowe wyniki pracy pojazdu wraz z wykona­
nymi przewozami,

b) wykaz pomocniczy przewozu towarów we­
dług rodzajów, określający ściśle sumę prze­
wozów w tonąc h i tono-km, wykonanych 
przez pojazdy macierzyste w każdej dobie 
danego miesiąca,

c) raport zbiorczy, osobno dla ruchu towarowe­
go i osobno dla osobowego, obejmujący dobo­
we i dekadowe wyniki pracy całego taboru 
handlowego jednostki macierzystej w ciągu 
miesiąca, z podziałem na pojazdy silnikowe 
i przyczepy.

Powyższe dokumenty rejestracyjne służą kie­
rownikom ekspozytur i stacji terenowych za pod­
stawę do bieżącej kontroli wykonania planu, do 
kontroli pracy taboru, do sporządzania operatyw-
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ograniczyć się do ustalenia podstawowych zasad 
przewozu, upoważniając właściwą władzę lotni­
czą do szczegółowego unormowania tegoż przewo­
zu w drodze rozporządzenia.

Na poparcie takiego postulatu można przytoczyć 
przykład z prawa radzieckiego, w którym kodeks 
lotniczy z roku 1935 upoważnia Zarząd Cywilnej 
Floty Powietrznej (działający nie tylko jako insty­
tucja przewozów lotniczych, lecz przede wszyst­
kim jako państwowa władza żeglugi powietrznej) 
do wydawania przepisów o sposobie przewozu, 
dokumentach przewozowych, sposobie zawarcia 
i  rozwiązania umowy o przewóz lotniczy itp. Rów­
nież w aktualnych projektach rewizji Konwencji 
Warszawskiej z r. 1929 o ujednostajnieniu nie­
których prawideł dotyczących międzynarodowego 
przewozu lotniczego (ratyfikowanej przez Polskę 
i ogłoszonej w Dz. U. RP z r. 1933 nr 8, poz. 49) 
uwydatnia się tendencja, ażeby nie poddawać, zbyt 
sztywnej regulacji takich kwestii szczegółowych, 
jak np. forma i treść dokumentów przewozowych, 
co mogłoby niepotrzebnie hamować rozwój no­
wych, doskonalszych form obrotu tymi dokumen­
tami.

Natomiast w ustawie samej należałoby ustalić 
zasady odpowiedzialności przedsiębiorstwa lotni­
czego z tytułu umowy o przewóz, właściwość or­
ganów powołanych do rozstrzygania sporów, ter­
miny przedawnienia lub prekluzji roszczeń, to jest 
to wszystko, co w prawie przewozowym lot­
niczym powinno być stałe i prawdopodobnie nie 
będzie przez czas dłuższy wymagało rewizji.

Inna rzecz, że sam regulamin, warunki przewo­
zu czy też inaczej nazwane szczegółowe przep:sy 
regulujące wzajemne uprawnienia i obowiązki 
przedsiębiorstwa lotniczego z jednej, a podróż­
nych, nadawców i odbiorców z drugiej strony, po­
winny wyczerpywać całość stosunków wynikają­
cych z umowy o przewóz, choćby nawet częściowo 
kosztem powtarzania niektórych postanowień ogól­
nych z odpowiednich ustaw. Uniknie się w ten 
sposób uciążliwego dla zainteresowanych odsyła­
nia do innych przepisów.

I I I

Wśród zagadnień przewozowego prawa lotnicze­
go dominujące znaczenie posiada sprawa odpowie­
dzialności przedsiębiorstwa lotniczego, występują­
cego w charakterze przewoźnika, za szkody wy­
rządzone podróżnym,nadawcom i odbiorcom. Prze­
pisy obowiązującego prawa lotniczego budzą 
w tym zakresie pewne zastrzeżenia, pomijając już 
to, że zawierają luki, np. co do odpowiedzialności 
za niedotrzymanie terminu dostawy przesyłek. Na­
leży więc przedyskutować nowe ujęcie zagadnie­
nia.

Należałoby przy okazji rozważyć, czy i w jakim 
zakresie można nowelizując prawo lotnicze kra­
jowe oprzeć się na wzorach zawartych w Konwen­
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cji Warszawskiej. Byłoby pod wieloma względa­
mi słuszne przyjęcie w przewozie krajowym po­
dobnych zasad odpowiedzialności przewoźnika, jak 
te, które ujednostajniła konwencja dla przewozów 
międzynarodowych. Tym bardziej, że wszystkie 
prawie państwa świata są uczestnikami tej kon­
wencji, a wiele z nich zastosowało jej zasady 
w swych ustawodawstwach wewnętrznych. Zwa­
żywszy jednak, że konwencja poddana zostanie 
przypuszczalnie gruntownej rewizji, a sprawa 
zmiany naszych przepisów jest pilna, powinniśmy 
nie oglądając się na nią znaleźć własne rozwiąza­
nie. W każdym zaś razie wzorując się na Konwen­
cji Warszawskiej należałoby się ograniczyć do 
tych niezbyt licznych jej reguł, które istotnie nie 
nasuwają merytorycznych zastrzeżeń.

Trudno już w obecnej chwili, przed szczegóło­
wym przedyskutowaniem całego zagadnienia, okre­
ślić dokładnie treść pożądanych zmian omawiane­
go działu przepisów przewozowych Jednakże 
pewne postulaty można już z góry ustalić. Tak na 
przykład wydaje się konieczne, ażeby przyszłe 
prawo unormowało w sposób możliwie jednolity 
samą zasadę odpowiedzialności.

Przede wszystkim należałoby ustalić, że poszko­
dowany podróżny, nadawca lub odbiorca może do­
chodzić odszkodowania w przypadkach określo­
nych w przewozowym prawie lotniczym' jedynie 
na zasadach tego prawa. Innymi słowy nie należa­
łoby dopuścić do tzw. prawa opcji, to jest wyboru 
pomiędzy dochodzeniem roszczeń na zasadach pra­
wa lotniczego lub też na innych zasadach, dajmy 
na to z tytułu winy (kodeks zobowiązań). Wina 
może być natomiast przesłanką podwyższenia od­
powiedzialności przedsiębiorstwa lotniczego, jed­
nak tylko w przypadkach ściśle określonych w pra­
wie lotniczym. Dopuszczenie prawa opcji wprowa­
dzałoby wysoce niepożądaną niepewność w obro­
cie lotniczym, co miałoby również ujemne skutki 
w zakresie ubezpieczeń.

Wreszcie sama zasada odpowiedzialności powin­
na być podobna w przypadkach szkód wyrządzo­
nych podróżnym, nadawcom i odbiorcom. Pod tym 
względem nie powinniśmy się wzorować ani na do­
tychczasowym prawie krajowym, ani na Konwen­
cji Warszawskiej, które zróżnicowały te zasady bez 
żadnego usprawiedliwionego powodu, jakkolwiek 
każdy z tych aktów uczynił to w sposób odmienny. 
Ewentualne różnice powinny mieć natomiast miej­
sce przy określaniu górnej granicy odpowiedzial­
ności.

Wypadałoby tu jeszcze zauważyć, że w niektó­
rych krajach zachodnich rozważa się możliwość 
zupełnego zastąpienia odpowiedzialności przewoź­
nika przez odpowiednie ubezpieczenia. Wydaje się 
to zupełnie niesłuszne, gdyż odpowiedzialność za 
własne działanie powinna obowiązywać również 
w odniesieniu do przedsiębiorstwa lotniczego i nie­
wątpliwie ma bardzo korzystny wpływ na jakość



Jego usług. Ubezpieczenie powinno mieć jedynie 
znaczenie wtórne. ■ i

Poddając krytyce postanowienia prawa lotni­
czego z r. 1928, należy zwrócić uwagę na przepis 
wyłączający odpowiedzialność przewoźnika za 
szkody poniesione przez podróżnego na skutek 
opóźnienia, niepodjęcia lotu lub zmiany jego tra­
sy. Jak długo jeszcze ruch lotniczy uzależniony jest 
od zmiennych warunków atmosferycznych, niepod­
jęcia, przerwy, opóźnienia lub zmiany trasy lotu 
na skutek tych warunków, dla bezpieczeństwa po­
dróżnych, ładunku i sprzętu lotniczego powinno się 
wyłączać lub też sprowadzać do niewielkich gra­
nic odpowiedzialność przewoźnika. Jednakże 
w przypadku, gdy przyczyna niewykonania lotu 
w sposób zgodny z umową leży po stronie przed­
siębiorstwa lotniczego, byłoby słuszne zobowiąza­
nie go do naprawienia wyrządzonej podróżnemu 
szkody.

Granice odpowiedzialności przedsiębiorstwa lot­
niczego, przewidziane prawem lotniczym z r. 1928, 
są rażąco niskie, nawet jeśliby nie brać pod uwa­
gę zmian wartości złotego (nie zostały one bowiem 
podwyższone w okresie dewaluacji). Powinno się 
je dostosować do rzeczywistych wymagań życia.

Jeśli chodzi o terminy przedawnienia roszczeń 
przeciwko przedsiębiorswu lotniczemu, to obecnie 
wydają się one zbyt długie (2 lata). Nawet w za­
kresie przewozów międzynarodowych, gdzie docho­
dzenie pretensji może być znacznie bardziej skom­
plikowane, dyskutuje się nad skróceniem obecnie 
obowiązującego, także dwuletniego' terminu pre- 
kluzyjnego. W kodeksie lotniczym ZSRR terminy 
wnoszenia reklamacji przeciwko przedsiębiorstwu 
lotniczemu wynoszą 6 miesięcy dla przewozów 
zwykłych i 12 miesięcy dla przewozów kombino­
wanych. Terminy te są dostatecznie długie i do­
statecznie zabezpieczają poszkodowanemu możli­
wość zebrania wszelkich potrzebnych dowodów. 
Późniejsze wszczynanie sporów mogłoby natomiast 
zna'cznie utrudnić ustalanie stanu faktycznego 
przez organ rozpatrujący reklamację.

Wskazane byłoby także zrewidowanie trybu 
dochodzenia pretensji. Można tutaj wprowadzić 
rozpatrywanie ich wpierw przez przedsiębiorstwo, 
a drogę sądową pozostawić jedynie na wypadek 
odmownej jego odpowiedzi lńb też braku odpo­
wiedzi w określonym terminie. Byłoby to coś w ro­
dzaju administracyjnego załatwiania reklamacji na 
kolejach, a korzyścią byłoby zaoszczędzenie nieraz 
czasu i kosztów przez strony.

IV

Do szczegółowych już zagadnień prawa przewo­
zowego lotniczego należy kwestia zawarcia umo­
wy o przewóz. Istniejące przepisy nie są pod tym 
względem wystarczające. Artykuł 48 prawa lotni­
czego stanowi jedynie, że dowodem zawarcia umo­
wy jest wydanie odpowiedniego dokumentu prze­

wozowego. Jakkolwiek chodzi tu jedynie- o „do­
wód“ , a nie o warunek istnienia i  ważności umo­
wy o przewóz, w praktyce przyjął się błędny po­
gląd, że bez wydania dokumentu przewozowego 
nie ma umowy o przewóz.

W prawie kolejowym forma zawarcia umowy 
o przewóz nie nasuwa wątpliwości. Sprzedaż bi­
letu lub przyjęcie przesyłki wraz z listem przewo­
zowym stanowią tu moment decydujący i odchy­
lenia nie wydają się konieczne. Inaczej przedsta­
wia się sprawa w lotnictwie.

Wobec ściśle ograniczonej pojemności handlowej 
samolotu podróżny lub nadawca zainteresowany 
jest w tym, ażeby możliwie wcześnie upewnić się, 
czy przewóz danym samolotem będzie mógł być 
wykonany; z tej samej przyczyny również przed­
siębiorstwo lotnicze powinno być możliwie wcześ­
nie zorientowane w ilości przewidywanych na da­
ny lot podróżnych i przesyłek. Dlatego też w prze­
wozie lotniczym istotne znaczenie ma tak zwana 
„rezerwacja“ , czyli zapewnienie przez przedsię­
biorstwo, że przewóz zostanie w określonym termi­
nie wykonany. Otóż rezerwacja dokonywana jest 
w zasadzie dopiero przy sporządzaniu dokumentu 
przewozowego i po zainkasowaniu przez przedsię­
biorstwo należnych opłat przewozowych; w takich 
warunkach, jako element umowy o przewóz, nie 
nasuwa ona wątpliwości. Jednakże częste są sytua­
cje, w których osoba zdecydowana na odbycie po­
dróży lub nadawca zamierzający nadać przesyłkę 
nie może wcześniej przybyć na lotnisko dla wyku­
pienia biletu bądź dla nadania przesyłki wraz z l i ­
stem przewozowym, a może to uczynić dopiero 
bezpośrednio przed odlotem samolotu, pozostając 
do ostatniej chwili w niepewności, czy przewóz zo­
stanie w danym terminie dokonany. Nieraz więc, 
nie chcąc ryzykować, osoba zainteresowana korzy­
sta z usług innego przewoźnika, co może być dla 
niej niewygodne. Przedsiębiorstwo lotnicze może 
natomiast nie wykorzystać wolnego miejsca w sa­
molocie, który uda się w podróż nie zapełniony. 
W takim stanie rzeczy wydawałoby się wskazane 
dopuszczenie dokonywania rezerwacji również 
przed wydaniem dokumentów przewozowych, 
a nawet przed zapłatą przewoźnego z tym jednak, 
że wniosek o zarezerwowanie miejsca powinien być 
złożony w określonej formie, że przedsiębiorstwo 
lotnicze musi posiadać potrzebne dane o osobie 
składającej ten wniosek, że przewóz będzie wyko­
nany dopiero po spełnieniu przez tę osobę wszel­
kich przewidzianych prawem formalności, a wresz­
cie, że przedsiębiorstwo lotnicze będzie miało za­
pewnioną możliwość żądania odszkodowania 
w razie szkód poniesionych w związku z niedopeł­
nieniem tych formalności przez klienta lub w ra­
zie zrezygnowania przez niego z przewozu. Wszy­
stko to powinno znaleźć swój wyraz w przyszłych 
przepisach o przewozie lotniczym, które powinny 
też przesądzić charakter prawny takich „z góry“
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Mająę produkcję i  front-pracy warsztatów można 
zdać sobie sprawę z wielkości projektowanych war­
sztatów i systemu pracy, który należy w nich zastoso­
wać.

Są normy, wzięte z praktyki istniejących warsztatów 
i podające powierzchnię, która przypada na jednostkę 
taboru (parowóz, lokomotywa elektr., wagon silni­
kowy lub doczepny), znajdującą się w warsztatach. 
Tak na przykład, w niemieckich warsztatach w Schoe- 
neweide przypada na 1 wagon w naprawie 575 m-; 
wg praktyki PKP na 1 wagon osobowy 4-osiowy znaj­
dujący się w naprawie przypada 500 m2. Ponieważ wa­
gony jednostek elektrycznych typu PKP posiadają 
znacznie więcej urządzeń elektrycznych i mechanicz­
nych niż wagony osobowe, a z drugiej strony są 
większe od niemieckich, przeto przyjęto na PKP c = 
650—700 m2 na jeden wagon jednostek elektrycznych 
lub lokomotywę. Stąd ogólna powierzchnia warszta­
tów otrzymuje się jako S =  650 m2 X  55 wag. X 1,1 == 
39.300 go 40.000 m2. Współczynnik 1,1 uwzględnia ta­
bor znajdujący się w naprawie wypadkowej.

Ta ogólna powierzchnia może być w przybliżeniu 
podzielona na zasadnicze działy warsztatowe, opierając 
się na danych z istniejących warsztatów niemieckich, 
a mianowicie:

hala montażowa 
napr. pomocnicze 
malarnia 
magazyn itp.

35°/» — 14000 m* 
45% — 18000 „ 
10»/# — 4000 „ 
10°/» — 4000 „

razem 40.000 m2
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Z danych powyższych, a mianowicie: produkcji,
frontu robót i powierzchni można zdać sobie sprawę 
co do wielkości warsztatów i co do systemu produkcji, 
który należy zastosować w pewnym przypadku.

Na ogół rozróżnia się dwa systemy produkcji: system 
produkcji jednostkowej i system produkcji masowej. 
System produkcji jednostkowej jest najstarszym sy­
stemem i polega na tym, że pewien warsztat (dział), 
składający się z grupy ludzi, naprawia pewien obiekt 
od początku do końca, wykonując różne prace i po 
skończonej naprawie wstawia do warsztatu następny 
obiekt. System produkcji masowej jest systemem, 
przy którym w warsztacie jednocześnie wykonuje się 
czy naprawia kilka, kilkadziesiąt lub nawet kilkaset 
obiektów. Przy systemie tym powinna być zastosowa­
na bardzo daleko posunięta specjalizacja polegają­
ca na tym, że małe grupy pracowników wykonują 
stale powtarzające się czynności, dochodząc przez to 
do wysokiej kwalifikacji jednokierunkowej. Obiekt 
musi przesuwać się od grupy do grupy robót albo spe­
cjalne grupy pracowników w określonym czasie pod­
chodzą do naprawianego obiektu i po skończeniu swo­
ich zabiegów idą do następnego itd.

System masowej produkcji jest wynikiem postępu 
organizacyjnego i stosuje się do większej produkcji. 
W odniesieniu do napraw taboru kolejowego można 
określić uzasadnienie do zastosowania tego systemu 
produkcji w przypadkach frontu robót z jednorodnym 
taborem w wysokości przynajmniej 5 jednostek tabo­
rowych i przy niezbyt długich postojach w naprawie.

Jednak jest to liczba orientacyjna i musi być prze- 
kalkulowana; w przypadkach frontu robót ponad 10 
jednostek taborowych bezwzględnie powinien być sto­
sowany system produkcji masowej. W praktyce war-

!#�

sztatowej stosuje się następujące typy warsztatów 
z punktu widzenia rozmieszczenia naprawni pomocni­
czych:

1. Warsztaty z przesuwnicą i prostopadłymi do niej to­
rami postojowymi (naprawa grupowa)

"����������� ��� �IJ
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2. Warsztaty z torami podłużnymi (naprawa taktowa)

K�B� � �L BIM � ���B	B��N������ �� ����B�O �N�� �

3. Warsztaty z torami postojowymi podłużnymi i  po­
przecznymi (naprawa grupowo-taktowa)

Oczywiście na powyższych rysunkach pokazane są 
typowe rozwiązania układów warsztatowych; w rze­
czywistości istnieje dużo innych podobnych rozwiązań, 
narzuconych przez lokalne warunki.

Ciekawe są rozważania co do wyboru typu warszta­
tów dla konserwacji podmiejskiego taboru elektrycz­
nego (duża ilość jednostek elektrycznych): taktowa na­
prawa czy grupowa.

W praktyce powojennej PKP stwierdzono, że przej­
ście z naprawą wagonów towarowych z systemu gru­
powego na taktowy dało skrócenie postoju z 5 dni na 
2 dni i  zmniejszenie ilości pracogodzin z 250 na 120.

System taktowy w warsztatach niemieckich w Ber­
linie (przy Rivalstrasse) w 1938 r. przy naprawie wa­
gonów towarowych dał oszczędności na robociźnie oko­
ło 30»/o. W warsztatach Brandenburg West (Niemcy) 
w 1938 r. przy naprawie parowozów system taktowy 
dał około 20% oszczędności.

Z tego widać, że przy więcej skomplikowanym ta­
borze � rzewaga systemu taktowego nad systemem 
grupowym maleje. Natomiast system grupowo - tak­
towy dąży do wyzyskania wszystkich zalet obu syste­
mów i uniknięcia możliwie ich wad, szczególnie przy 
tak skomplikowanym taborze, jakim jest niewątpliwie 
tabor elektryczny.

Z tych więc względów w omawianych warsztatach 
elektrotrakcyjnych przyjęto system naprawy grupowo- 
taktowy.

Schematyczne prace tego typu warsztatów można 
przedstawić na wykresie, pokazanym na rysunku 4.
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IV. OGÓLNA ORGANIZACJA WARSZTATÓW

Po wejściu jednostki elektrycznej do warsztatów 
przechodzi ona przez następujące 3 zasadnicze fazy na­
prawy.

I. Demontaż jednostki: podniesienie pudła, wytocze­
nie wózków, demontaż wózków (wyjęcie silników i  za­
stawów kołowych).

II. Naprawa pudła, silników i aparatury elektrycz- 
nej, ram wózków, zestawów kołowych (naprawy te od­
bywają się w równoległych potokach, patrz rys. 4).

I I I .  Montaż jednostki i ustawienie pudła na zmonto­
wanych wózkach z silnikami, zestawienie jednostki.

Odpowiednio do tych faz naprawy należy przewi­
dzieć jako zasadniczą część warsztatów halę montażo­
wą, gdzie będzie się odbywała naprawa wraz z częścio­
wym demontażem i montażem pudła; obok hali monta­
żowej należy przewidzieć warsztatowe dzia y pomoc­
nicze (naprawnie): warsztat silników, urządzeń i apa­
ratury elektrycznej, warsztat kołowy, warsztat na­
prawy ram wózkowych, malarnia, warsztaty: mecha­
niczny (w ścisłym tego słowa znaczeniu), stolarski 
i szklarsko - rymarski, ługownia, kuźnia i szereg in­
nych pomocniczych pomieszczeń warsztatowych (aku- 
mulatornia, szatnie, umywalnie itd.). Prócz tego należy 
przewidzieć pomieszczenia dla biur administracyjnych 
oraz magazynu warsztatowego.

Z powyższego wykazu pomieszczeń i  rodzajów robót 
wynika następująca organizacja warsztatów. Biorąc 
pod uwagę podstawowe zasady nowoczesnej: organiza­
cji pracy: dyspozycja, wykonanie i kontrola, należy 
przewidzieć mocno rozbudowaną administrację tecn- 
niczną w postaci biur usprawnień, technicznego i  roz­
dzielczego oraz biuro rachunkowo-personalne (admi­
nistracyjne); biura te wykonują czynności dyspozy­
cyjne.

Właściwy warsztat posiada działy warsztatowe 
(z kierownikami działów), które dzielą się na grupy 
operacyjne (z kierownikami robót) — jest to czynność 
wykonawcza. Czynności kontrolne należą częściowo do 
biura rozdzielczego (terminowość), a odbiór robót do 
odbiorców i komisarzy. Poza tym oczywiście należy 
przewidzieć działy gospodarcze pomocnicze i dla kon­
serwacji urządzeń warsztatowych.

Dalej następuje jedna z najważniejszych czynności, 
wymagająca dużej znajomości danego taboru i  sposo­

bu naprawy jego, a mianowicie: szczegółowa analiza 
demontażu, naprawy i montażu poszczególnych części 
składowych taboru z określeniem ilości pracogodzin, 
potrzebnych dla tych zabiegów. Jednocześnie precyzu­
je się w szczegółach i organizację pracy i niezbędne 
urządzenia warsztatowe (dźwigi, suwnice, niektóre 
urządzenia i obrabiarki). Wyniki tej pracy zestawia 
się w tzw. harmonogramy robót dla wszystkich ro­
dzajów taboru, rodzajów napraw i miejsc pracy.

Mając powyższe dane, można dość dokładnie obliczyć 
ilość pracogodzin, potrzebnych dla dokonania wszyst­
kich rodzajów rewizji i  napraw okresowych:

Dla omawianych warsztatów wypadły następujące 
liczby:

1) rewizja okresowa jednostki około 3000 pracogo­
dzin,

2) naprawa średnia jednostki około 4300 pracogo­
dzin,

3) naprawa główna jednostki około 4700 pracogo­
dzin,

4) rewizja okresowa lokomotywy typu Bo Bo ok. 1900 
pracogodzin,

5) naprawa średnia lokomotywy typu Bo Bo ok. 1550 
pracogodzin,

6) naprawa główna lokomotywy typu Bo Bo ok. 1700 
pracogodzin,

Mając ilości pracogodzin dla poszczególnych rodza­
jów napraw i ilości ich, można obliczyć ogólną ilość 
pracowników fizycznych zatrudnionych w warszta­
tach, według następującego wzoru:

_(t*i • ffi ~4~ P» • g* 4~ • • • • - l a
L — iyz X  a

gdzie
L  oznacza ilość pracowników fizycznych,
P — produkcję roczną danego typu napraw, 
g — pracogodziny, przypadające na 1 naprawę danego 

rodzaju
s =  1,4 — współczynnik, uwzględniający choroby, urlo­

py i roboty gospodarcze.
Wszelkie prace w naprawniach pomocniczych po­

winny być ściśle skoordynowane z pracami w hali 
montażowej, która najczęściej nadaje zasadniczy rytm 
i czas wykonania całej naprawy.
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ńiymi łożyskami rolkowymi,' co powoduje pewne kom­
plikacje w konstrukcji kołówek.

Naprawa łożysk rolkowych polega albo na powierz­
chownej rewizji i uzupełnieniu smaru bez rozbierania 
ich, albo na kompletnym demontażu ich, wymyciu 
w benzynie, dokładnym sprawdzeniu i napełnieniu no­
wym smarem.

Wymiary tego działu zależą od ilości zestawów, znaj­
dujących się jednocześnie w naprawie (front robót).
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Jest to jeden z działów, na którego zorganizowanie 
powinna być zwrócona szczególna uwaga, ze względu 
na to, że rodzaj roboty w nim jest wciąż ten sam; 
jest to robota odpowiedzialna z punktu widzenia bez­
pieczeństwa ruchu taboru, zaś ramy wózków są sto­
sunkowo ciężkie. Z tych względów bardzo często sto­
suje się taśmowy system naprawy ram wózkowych.

Ramy przychodzą z ługowni, gdzie zostają starannie 
oczyszczone i wymyte gorącym roztworem ługu w ką­
pieli lub w specjalnej maszynie z natryskiem; toteż 
wszelkie pęknięcia w ramie lub resorach stają się 
b. łatwe do wykrycia.

Naprawa ram'składa się z następujących zabiegów: 
demontaż, naprawa ramy i wszystkich części składo­
wych, montaż, malowanie, pomieszczenie ram na ze­
stawy kołowe i sprawdzenie nacisku na , wszystkie 
koła.

Przy określaniu wymiarów tego działu należy wziąć 
pod uwagę produkcję warsztatów i front robót.
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Na zorganizowanie pracy w tym dziale również po­
winna być zwrócona duża uwaga, gdyż przez przyśpie­
szenie malowania taboru można- osiągnąć poważne 
skrócenie jego postoju w naprawie. Pomieszczenie 
malarni powinno posiadać, jak wiadomo, stosun­
kowo wysoką temperaturę (około +25° C) i powinno 
być zabezpieczone od kurzu i brudu.

Niezmiernie ważny jest rodzaj farb, które są uży­
wane do malowania taboru; zarówno szpachlówka, jak 
farba i lakier powinny być jak najwyższej jakości, 
gdyż to odbija się na je j trwałości i na terminie głów­
nej naprawy taboru. Prócz tego farby i lakier powin­
ny być możliwie szybkoschnące i dostatecznie płynne, 
ażeby dały się używać w metodzie natryskowej malo­
wania. Przed wojną były używane do tego celu farby 
nitrocelulozowe, a obecnie robione są próby zastoso­
wania farb żywicznych, zbliżonych swoimi właściwo­
ściami do farb nitrocelulozowych.
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Działy te ściśle współpracują z halą montażową 
&�dlatego są umieszczone w pobliżu jej. Stolarnia po­
siada wyposażenie do mechanicznej obróbki drzewa 
oraz lakiernię do drewnianych części wewnętrznego 
wyposażenia taboru.

Tapicernia i szklarnia naprawiają również odpo­
wiednie części wyposażenia taboru (ławki, ramy okien­
ne, drzwi).
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Warsztat mechaniczny ma za zadanie naprawę 
uszkodzonych lub więcej zużytych części składowych 
taboru oraz wyrób części, których otrzymanie z prze­
mysłu nastręcza trudności, a ilość ich jest znaczna. 
Na ogół dąży się ku temu, ażeby warsztat mechaniczny 
pracował na magazyn, skąd byłyby pobierane gotowe 
=;T>=&/wymienne; nie. zawsze jednak jest to możliwe, 
I<BL� zupełna centralizacja robót mechanicznych po­

ciągnęłaby ża sobą b. poważne koszty transportu we­
wnętrznego. Toteż po wszystkich działach warsztato­
wych umieszczone są w niewielkich ilościach obra­
biarki, na których naprawia się, a czasami nawet i wy­
twarza części taboru, których transport byłby kłopot­
liw y lub kosztowny.

Jednakże wyrób i naprawa narzędzi w narzędziami 
są w zupełności scentralizowanej poza narzędziar- 
nią, która posiada wszystkie maszyny i obrabiarki do 
termicznej i mechanicznej obróbki metali, na terenie 
warsztatu są tylko wydawalnie narzędzi. Praktyka 
warsztatowa polska i  zagraniczna pokazała, że jest to 
najlepsza metoda konserwacji i wyrobu narzędzi.
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Do zakresu pracy tych Warsztatów należy naprawa 

i konserwacja wszystkich urządzeń mechanicznych 
i elektrycznych, znajdujących się na terenie warszta­
tów, jak również i roboty konserwacyjne przy obiek­
tach stałych, np. budynki, ogrodzenia itd.
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Jedną z podstawowych komórek organizacyjnych 
w warsztatach, decydujących o sprawnej i ekonomicz­
nej pracy w warsztatach, jest dobrze zaopatrzony i ra­
cjonalnie prowadzony magazyn. Ilości materiałów 
i części zamiennych powinny być oparte na szczegó­
łowej statystyce warsztatowej i muszą uwzględniać 
czas, potrzebny na uzupełnienie zużytych materiałów 
lub części wymiennych. Jest to bardzo poważne zagad­
nienie, które powinno być rozwiązane w ścisłym kon­
takcie z przemysłem lub częściowo oparte na własnej 
produkcji.

Poza tym rozmieszczenie materiałów i części zamien­
nych w magazynie powinno uwzględniać ich rodzaj, 
zapotrzebowanie i warunki transportu wewnętrznego, 
mając na uwadze szybkie i łatwe dostarczenie ich <:  
miejsca zapotrzebowania.
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Przy wyborze miejsca na biuro techniczne i  admini­
stracyjne należy brać pod uwagę, że z jednej strony 
nie powinny być one położone zbyt daleko od war­
sztatów, ale z drugiej strony hałas warsztatów nie po­
winien przeszkadzać pracy tych biur.

Toteż biura umieszcza się w przybudówce dwupię­
trowej, przylegającej do południowej ściany hali war­
sztatowej i stanowiącej główną elewację i wejście do 
warsztatów. W celu izolowania od hałasów warsztato­
wych rozmieszczono pokoje od zewnętrznej strony bu­
dynku, a od strony warsztatów umieszczono oszklony 
korytarz, oddzielający biura od hali montażowej.

Administracja warsztatów (ogólna i warsztatowa) 
w omawianych warsztatach powinna wynosić około 120 
osób, włączając w to najniższych funkcjonariuszy (wo­
źni, strażacy, sprzątaczki itd.). Toteż wielkość biuro­
wych pomieszczeń musi to uwzględniać.
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Dla pracowników fizycznych zatrudnionych 9� 938M
sztatach przewidziane są niezbędne szatnie &�umywal­
nie, rozmieszczone na parterze pod biurami technicz­
nymi i administracyjnymi; w innej części warsztatów 
przewidziana jest łaźnia.

Poza tym na terenie warsztatów powinna znajdować 
się kantyna, świetlica i żłobek.

Warsztaty projektuje się na określoną produkcję, 
przewidzianą w pewnym okresie czasu. Jednakże każ­
de warsztaty powinny przewidywać możność dalszej 
rozbudowy, gdyby nawet rozbudowa ta miała nastą­
pić w odległym czasie.
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W przewidywaniu dalszej rozbudowy południowa 
ściana warsztatów nie jest wykonywana jako kapi­
talna, jak również i cały budynek administracyjny. 
W razie konieczności, dalszej rozbudowy buduje się 
nowy budynek administracyjny na południe od war­
sztatów, dotychczasowy burzy się i  halę montażową 
wraz z naprawami przedłuża się do nowego budynku 
administracyjnego.

VI. ZADANIA WARSZTATÓW ELEKTROTRAKCYJ- 
NYCH W PLANIE 6-LETNIM

Pian 6-letni mobilizuje wszystkie siły techniczne 
i gospodarcze kraju do dźwignięcia życia naszego na­
rodu na wyższy poziom. Niewątpliwie elektryfikacja 
kolei jest nowym i poważnym elementem w gospodar­
ce socjalistycznej, dążącej do podniesienia dobrobytu 
mas i poziomu ich kultury.

Szybkie i wygodne dowożenie świata pracy do miejsc 
zatrudnienia oszczędza dużo drogiego czasu, a korzy­
stanie z nowych środków lokomocji, jakim i niewątpli­
wie są pociągi elektryczne, przyzwyczaja ludzi pracy 
do nowoczesnego i kulturalnego otoczenia. Jest to 
zysk niewątpliwy, który daje elektryiikacja kolei, 
w szczególności podmiejskich.

„Zadania Planu 6-letniego nakładają obowiązek 
utrzymania obiektów gospodarczych w wyższym stop­
niu sprawności użytkowej, niż w okresie odbudowy.

Zadania produkcji wielkiej masy towarowej: „szyb­
ko, tanio i  oszczędnie“ będą dobrze wykonane tylko 
wtedy, jeżeli nasza administracja, nasz aktyw gospo­

darczy, jeżeli cała klasa robotnicza otoczy czynne
obiekty troskliwą opieką".

Otóż warsztaty elektrotrakcyjne stanowią bardzo 
poważny element w eksploatacji taboru elektrycznego.

Stwierdzone jest powszechnie, że koszty eksploa­
tacyjne zelektryfikowanych kolei są niższe od kosztów 
eksploatacji trakcji parowej. Poważną pozycję w obni­
żeniu tych kosztów stanowią należycie wyposażone 
i zorganizowane warsztaty elektrotrakcyjne, gdyż takie 
warsztaty mogą obniżyć koszty konserwacji taboru 
elektrycznego.

Zdając sobie z tego w  pełni sprawę, władze naczelne 
PKP przewidziały w okresie Planu 6-letniego wybu­
dowanie dużych nowoczesnych warsztatów elektro- 
trakcyjnych, które z jednej strony będą w stanie 
szybko i tanio wykonywać naprawy okresowe drogie­
go taboru elektrycznego, a z drugiej strony ułatwią 
szkolenie personelu dla utrzymania i konserwacji tego 
taboru na całej sieci zelektryfikowanych lin ii PKP.
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KOMUNIKAT ZAKŁADU TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ GL. I. EL
W czerwcu 1950 r. na zlecenie organów gospo­

darki komunalnej zostały przeprowadzone przez 
Zakład Trakcji Elektrycznej Głównego Instytutu 
Elektrotechniki badania siiniiiów trakcyjnych typu 
LTO 31 produkcji krajowej.

Badania te (próba typu) przeprowadzono na czte­
rech silnikach na stacji prób w Zakładach Wytwór­
czych. Pomiary wykazały, że zasadniczo siln.ki od­
powiadają przepisom PiME 37/1913, a pod wzglę­
dem jakości dorównują dobrym silnikom znanych 
firm  zagranicznych, jednak na skutek przegrze­
wania się uzwojeń wzbudzenia ponad wartości 
dopuszczalne przez przepisy, moc rzeczywista sil­
ników jest nieco mniejsza od wymaganej mocy 
znamionowej. Natomiast temperatura uzwojenia 
twornika znajduje się znacznie poniżej dopusz­
czalnej. W warunkach eksploatacyjnych nie jest 
to sprawą zbyt istotną, gdyż moc OJ kW na 1 sil­
nik jest obliczona raczej z zapasem. Nie należy 
więc spodziewać się niedopuszczalnego przegrze­
wania w normalnej pracy, zwłaszcza że w miarę 
poprawy warunków komun.kacyjnych silniki tram­
wajowe będą coraz to mniej przeciążane. Z dru­
giej strony narażonym na przegrzanie jest uzwo­
jenie z natury rzeczy bardziej wytrzymałe od 
uzwojenia twornika. Niemniej jednak będzie mia­
ło to swój wpływ na skrócenie czasu „życm“ sil­
ników.

Mając powyższe na uwadze, Zakład Trakcji El. 
przystąpił w lipcu 1950 r. na zlecenie Centralne­
go Zarządu Przemysłu Elektrotechnicznego do 
zbadania zagadnienia. Celem badań było podwyż­

szenie mocy rzeczywistej silników do ich mocy 
znamionowej przy jak najmniejszych zmianach 
konstrukcyjnych.

W wyniku wielotygodniowych prób, wykona­
nych w laboratorium Zakładu Trakcji El., wybra­
no drogę zmniejszenia strat w uzwojeniu wzbu­
dzenia. Daje się to uzyskać w sposób łatwy i pro­
sty przez zmniejszenie amperozwojów wzbudzenia. 
Zwiększenie przekroju miedzi w uzwojeniu lub 
poprawienie chłodzenia tej części silnika jest nie­
możliwe lub b. trudne z powodu braku miejsca.

Jak stwierdzono dokładnymi pomiarami, wystar­
czy osłabienie pola o 6,5%, ażeby przyrosty tem­
peratur dla uzwojenia wzbudzenia były poniżej 
dopuszczalnych przez przepisy. W tym przypadku 
charakterystyka silnika zostaje podwyższona poza 
granice dozwolonej tolerancji. Powoduje to konie­
czność traktowania podwyższonej charakterystyki 
jako charakterystyki nowej. Ponieważ nie jest 
wskazane wprowadzenie do eksploatacji tramwa­
jowej w kraju dla wagonów typu N jeszcze jed­
nego typu silnika o odrębnej charakterystyce., Za­
kład Trakcji El. wystąpił z propozycją, ażeby zmie­
nianą charakterystykę dostosować do używanych 
w dość znacznej ilości Silników f-my „Elin“ typu 
EMa 60, które mają tę samą przekładnię co i sil­
niki LTO 31. Wymagało to osłabienia wzbudze­
nia o 9,5%. Wtedy nowa charakterystyka silni­
ków LTO 31 pokrywa się z charakterystyką sil­
ników f-my „Elin“ dla obciążenia ciągłego.

Dopasowanie obydwu charakterystyk mogło być
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Drugie miejsce zajął statek „Eos“ , uzyskując 1018 pfet. 
w składzie ob. ob. Szewczyk Władysław, Urych Witold, 
Kryska Stanisław, Wierek Longin, Wyzga Kazimierz.

I  miejsce promy — prom „Szczecin“ , uzyskując 
255 pkt. w składzie ob. ob. Pałasz Paweł, Łach Marcin, 
Leżon Jan, Gałęzowski Jan, Słomski Karol, Soja Fran­
ciszek, Barszcz Władysław, Słomski Zygmunt, Żyła 
Grzegorz, Krupa Jan.

I I  miejsce promy — prom „N. Korczyn“ , uzysku­
jąc 249 pkt. w składzie ob. ob. Mołisiak Władysław, 
Maślicha Eugeniusz, Wcisło Mieczysław, Rozkuszka 
Franciszek.

Prócz nagród pieniężnych, jakie otrzymali pracowni­
cy w/w załóg z funduszów Głównego Komitetu Współ­
zawodnictwa Pracy: 1. ob. Miśkiewicz otrzymał w na­
grodę rower, 2. ob. Gorczyca otrzymał w nagrodę ra­
dio marki „Pionier“ .

H/� �@67:;BAC83� �<3E6@
I  miejsce statki holownicze „Irena“ , pkt. 1321, 

zł 270, w składzie obł ob. Kopczyński, Kopeć, Kozłow­
ski.

I I  miejsce holownik „Orłowo“ , pkt. 1261, zł 180, 
w składzie ob. ob. Okonowski, Liczeański, Komo­
rowski.

I  miejsce statki pasażerskie „Kartuzy“ , pkt. 1 524, 
zł 450, w składzie ob. ob. Bieńkowski, Bugalski, 
Schmidt, Potrykus, Kosedą, Kasprzak.

I I  miejsce pas. „Mewa“ , pkt. 1519, zł 240; w skła­
dzie ob. ob. Cieślicki, Kurasiński, Olszak.

I  miejsce barki — Ż — 36 pkt. 843, zł 120, w skła­
dzie ob. ob. Cieślicki B., Cieślicki G. i

I  promy — prom „Korzeniewo“ , pkt. 350, zł 270 
9� składzie ob. ob. Dąbrowski, Rulewski, Brandt. 
Smoczyński, Nowak, Kurek, Koszczyński, Szuflitowski.

%/� �@67:;BAC83� �&LB=@:

I  miejsce m/s „Radomianka“ zł 495, w składzie 
ob. ob. K ijek Stanisław, Sokołowski Jan, Nagiel Horst, 
Dziadkiewicz S.

�/� �@67:;BAC83� �386;393
I  miejsce statki pasażerskie P/S „Traugutt“ , 

pkt. 1002, zł 1.100 w składzie ob. ob. Wiśniewski Pa­
weł, Karwowski Kazimierz, Krasiewicz Adam, Szczę­
sny Jan, Podsiadło Stefan, Paskuda Ignacy,. Sosna Sta­
nisław, Franciszkiewicz Czesław, Borowski Karol, Goś- 
ciniak Edward, Tornowski Edward.

I  miejsce «tatki holownicze — p/s „L,ubecki“ ,
pkt. 862, zł 700, w składzie ob. ob, Wiśniewski Juliusz, 
Trofieniuk Władysław Hociejewski Jerzy, Flak Jan, 
Mućko Czesław, Suwała Kazimierz, Grodzicki Jerzy.

I miejsce — dźwigi: dźwig nr 103, zł 200, ob. Steinbis 
Helena.

I I  miejsce barki P. Ż. — 92, zł 200, w  Składzie 
ob. ob. Wikland Antoni, Wikland Anna.

I I I  miejsce barki P. Ź. — 126, zł 200, w składzie 
ob, ob. Smygała Jan i Jakubowski Edward.

I  miejsce — dźwigi: dźwig nr 103, zł 200, w  skła­
dzie ob: ob. Makliński Bolesław i Włodarczyk Jan.

5. Ekspozytura Koźle
We .współzawodnictwie między Ekspozyturami 

I  miejsce zdobył holownik „Bożymir“ z Ekspozytury 
Koźle, wykonując 291 »/o normy oraz I miejsce zdo­
była barka Ż — 446, uzyskując 136% normy.

W/w obiekty w składzie: holownik „Bożymir“ — kpt. 
Ptok Piotr, sternik Ptok Józef, marynarz Pietrasz 
Bernard, maszynista Morawiec Gerhard, palacz I-szy 
— Kiełbasa Jerzy, palacz I I  — Born Ernest, Bar­
ka Ż —- 446 — sternik Kołodziej Franciszek, bosman 
Blaut Piotr, marynarz Wieją Henryk; nagrodzone zo­
stały z funduszów Głównego Komitetu Współzawodni­
ctwa Pracy nagrodami w naturze: holownik „Boży­
m ir“ w  wysokości 3,000 zł, barka Ż — 446, zł 1.500.

Ponadto obiekty te otrzymały proporczyki przechod­
nie. Dalsze miejsca zdobyły: holownik „Nysa“ 26£°/o 
normy, barka Ż — 220 — 112% normy, barka Ż —. 220 
108% normy.

6. Ekspozytura Wrocław
I miejsce holownik „Bolko 1“ — 98,9% normy.
I I  miejsce holownik „Nankier“ — 73% normy.

7. Ekspozytura Szczecin
'I miejsce holownik „Mściwoj“ — 91% normy.
I I  miejsce barka Ż — 813 — 114% normy.
Jeśli chodzi o Ekspozytury Wrocław i Szczecin, to te 

ze względu na złe warunki (brak wody) nie były 
w możności osiągnąć lepszych wyników.

Główny Komitet Współzawodnictwa Pracy z wła­
snych funduszów przyznał nagrody w naturze dla wy­
różnionych pracowników P. Ż. S. Nagrody te w po­
staci rowerów lub ich równowartości przyznane zo­
stały dla P. Ż. S. Oddział Warszawa — 10 rowerów 
P. Ż. S. Oddział Wrocław — 10 rowerów.

Anatol Dowgialło
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O LAN 6-LETNI zakłada szybki rozwój prac ba- 
*  dawczo - naukowych mających na celu postęp 

osiągnięć technicznych i gospodarczych w poszczegól­
nych gałęziach gospodarki narodowej. Realizacji tego 
postulatu ma być pomocna ustawa z 8 stycznia 1951 r. 
o tworzeniu instytutów naukowo - badawczych dla 
potrzeb gospodarki narodowej (Dz. U. RP nr 5, poz. 38). 
Dotychczas instytuty naukowo-badawcze były two­
rzone na różnych podstawach prawnych, więc w prze­
myśle na podstawie dekretu z 25.X.1948 r. o tworze­
niu Głównych Instytutów Naukowo - Badawczych 
Przemysłu, w budownictwie na podstawie dekretu 
z 27.IV.1949 r. o utworzeniu Urzędu Ministra Budo­
wnictwa, w innych gałęziach gospodarki narodowej na

podstawie osobnych aktów ustawodawczych, jak np. 
Państwowy Instytut Hydrologiczno - Meteorologiczny. 
Powodowało to różnorodność form organizacyjnych 
instytutów, ich metody pracy i planowania oraz 
utrudniało koordynację ich działalności. Braki te usu­
wa nowa ustawa, stwarzająca jednolitą podstawę 
prawną do tworzenia instytutów i  ujednolicając ich 
organizację wewnętrzną.

Dla naszego resortu ważne znaczenie ma przepis 
art. 24 ust. 3 ustawy, na podstawie którego Rada M i­
nistrów może w drodze rozporządzenia poddać dzia­
łaniu ustawy instytuty naukowo-badawcze działające 
na innej podstawie niż instytuty utworzone z mocy 
wspomnianego już dekretu z 25.X.1948 r. Instytutem 
takim jest Państwowy Instytut Hydrologiczno-Meteo­
rologiczny mający dzięki nowej ustawie perspektywę 
pomyślnego rozwoju, tak ważnego dla realizacji Pla­
nu 6-łetniego i budowy podstaw socjalizmu w  Polsce.
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NOWA ORGANIZACJA MINISTERSTW
■jVT OWA ORGANIZACJA ministerstw została usta- 
* ’  łona przez Prezydium Rządu (uchwała z 23 grud­
nia 1950 r., ogłoszona w Mon. Pol. z 1951 r. nr A-5, 
poz. 63) z okazji włączenia w skład ministerstw cen­
tralnych zarządów przedsiębiorstw. Reforma przepro­
wadzona przez Prezydium Rządu jest dalszym cią­
giem reformy wszczętej przez b. Komitet Ekonomicz­
ny Rady Ministrów w zakresie wzmożenia operatyw­
ności zarządów przedsiębiorstw, realizacji zasady je­
dnoosobowego kierownictwa i likw idacji funkcjona- 
łizmu (patr ustawy KERM z 12.V.1950 r. w sprawie 
Struktury organizacyjnej uspołecznionych przedsię­
biorstw przemysłu kluczowego, centralnych zarządów 
przemysłu i zjednoczeń w Biuletynie PKPG nr 12 
z 1950 r.).

Uchwała z 23 grudnia włącza centralne zarządy 
przedsiębiorstw w skład ministerstw, jako jednostki 
budżetowe pod egłe bezpośrednio ministrowi. Zada­
niem ich jest operatywny nadzór i  koordynacja 
przedsiębiorstw. Co do ich organizacji wewnętrznej 
obowiązują wytyczne • utalone w uchwale KERM 
z 12 ipaja 1950 r. Szczegółowe wytyczne ma wydać 
Przewodniczący PKPG.

Prócz centralnych zarządów przypominających da­
wne departamenty branżowe, w skład ministerstw 
wchodzą komórki (departamenty) funkcjonalne d usłu­
gowe. Departamenty funkcjonalne — których zada­
niem jest opracowywanie dla ministra zagadnień na­
leżących do zakresu działania ministra — nie są 
w przeciwieństwie do centralnych zarządów organami 
operatywnego nadzoru i nie mogą wydawać zarzą­
dzeń i poleceń służbowych nie tylko centralnym za­
rządom, ale także przedsiębiorstwom. Departamenty 
usługowe mają za zadanie obsługę administracyjną 
(budżetowo - rachunkową, personalną, gospodarczą) 
departamentów funkcjonalnych i centralnych zarzą­
dów. Ich zakres działania nie wybiega poza centralę 
resortu (ministerstwo). Uchwała przewiduje: podział 
departamentów (funkcjonalnych i  usługowych) na 
wydziały lub samodzielne referaty jako niższe ko­
mórki organizacyjne, możność podziału departamentu 
zamiast na wydziały na zespoły i stanowiska pracy, 
oraz samodzielne wydziały (bez podziału na mniejsze 
komórki). Szczegółowe wytyczne w zakresie organi­
zacji wewnętrznej departamentów ma ustalić Prze­
wodniczący PKPG.

Uchwała podaje ramowy zakres czynności z jednej 
strony, centralnych zarządów, z drugiej departamen­
tów funkcjonalnych.

ZMIANA ORGANIZACJI WEWNĘTRZNEJ 
MINISTERSTWA GÓRNICTWA

U CHWAŁA RADY MINISTRÓW z 24 stycznia 
1951 r. (Mon. Pol. nr A-9, poz. 138) wprowadza 

nieznaczne zmiany w podziale niektórych departa­

mentów na wydziały. Ciekawym szczegółem jest
utworzenie w Gabinecie Ministra Wydziału Ogólnego 
zamiast Sekretariatów Ministra i  Wiceministrów.

ZNIESIENIE PAŃSTWOWEJ RADY 
KOMUNIKACYJNEJ

»ANSTW OW A RADA KOMUNIKACYJNA powo- 
łana dekretem z 8 listopada 1946 r., została znie­

siona ustawą z dnia 18 stycznia 1951 r. (Dz. U. RP nr 6, 
poz. 52). Powodem zniesienia PRK była daleko idąca 
zmiana stosunków gospodarczych, na których była ta 
Rada budowana. Zasadę istnienia PRK podważyło 
utworzenie Państwowej Komisji Planowania Gospo­
darczego, jako naczelnego organu koordynującego 
działalność różnych gałęzi gospodarki narodowej oraz 
skrystalizowanie się zasady jednoosobowego kiero­
wnictwa i  odpowiedzialności. Trzeba nadmienić, że 
nawet w warunkach istniejących w chwili utworze­
nia PRK okazała się ona aparatem zbyt ciężkim, nie­
zdolnym do pracy produktywnej.

STRUKTURA WEWNĘTRZNA ZAKŁADÓW  
NAPRAWCZYCH PODLEGŁYCH DYREKCJI 

ZAKŁADÓW PRODUKCYJNYCH KOLEI 
PAŃSTWOWYCH

JlKI DZIENNIKU URZĘDOWYM Ministerstwa Ko- 
® * munikacji ukazało się zarządzenie Ministra Ko­

munikacji z 29 grudnia 1950 r. w sprawie organizacji 
wewnętrznej zakładów naprawczych podległych Dy­
rekcji Zakładów Produkcyjnych Kolei Państwowych 
w Poznaniu (obecnie w Warszawie) (Dz. Urz. MK 
z 1951 r. nr 1, poz. 8). W myśl zarządzenia z 29 grud­
nia zakłady te dzielą się na 3 kategorie, zależnie od 
ilości zatrudnionych pracowników. Dla każdej kate­
gorii obowiązuje inny schemat organizacyjny. Wszyst­
kie one wzorują się na odpowiednich schematach 
uchwały KERM z 12 maja 1950 r.

ZNIESIENIE KOMISJI PROJEKTÓW 
USPRAWNIENIA ADMINISTRACJI PUBLICZNEJ 
I  KOMISJI PROJEKTÓW USPRAWNIENIA PRACY 
ADMINISTRACYJNEJ W RESORCIE KOMUNIKACJI
■'ITS7' ZWIĄZKU z  powołaniem przez Prezesa Rady 
”  Ministrów komisji usprawnienia administracji 

publicznej we wszystkich ministerstwach Minister 
Komunikacji zniósł z dniem 1 stycznia 1951 r. komi­
sje projektów usprawnienia administracji publicznej 
w dyrekcjach okręgowych dróg wodnych i w PIHM 
(Dz. Urz. K. z 1951 r. nr 1, poz. 5). Z tymże dniem 
(1.1.1951 r.) zniósł Minister Komunikacji także utwo­
rzone przez siebie we wrześniu 1949 r. analogiczne do 
komisji projektów usprawnienia administracji w urzę­
dach, komisje projektów usprawnienia pracy admini­
stracyjnej w przedsiębiorstwach resortu, przekazując 
ich agendy komisjom usprawnienia i  wynalazczości 
(Dz. Urz. K. z 1951 r. nr 2, poz. 12).

K. B.

PRZEGLĄD PRZEPISÓW PRAWNYCH
JEDNOLITY PLAN KONT

Zarządzeniem Ministra Finansów z 12.1.1951 r. 
(Mon. Pol. nr A-6, poz. 80) wprowadzony został je­
dnolity plan kont dla, jednostek administracyjnych, 
utrzymywanych z narzutów, a w  szczególności d’a 
jednostek organizacyjnych wykonujących wyłącznie 
funkcje kierownictwa, koordynacji, kontroli i nadzoru

w stosunku do podległych przedsiębiorstw lub za­
kładów. Zarządzenie to ma również zastosowanie do 
zarządów (dyrekcji) przedsiębiorstw wielozakładowych 
działających na pełnym rozrachunku gospodarczym 
i  dla zespołów przedsiębiorstw (zjednoczeń) o charakte­
rze terenowym lub branżowym.

Jednolity plan kont podaje załącznik cytowanego 
.zarządzenia.
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sca, żeby zapewnić wygodę podróżnym nawet podczas 
wielogodzinnej jazdy.

Podioga jest pokryta chodnikiem fibrowym, a ścia­
ny obciągnięte materiałem.

Pasażerowie mogą składać pakunki i  ¡palta w gar­
derobie, poza tym mają do dyspozycji bufet.

Wagony -motorowe posiadają normalne sprzęgi. 
Wszystkie części nośne są wykonane z normalnych 
stalowych profilów i  z blachy.

Piętrowe wagony będą używane zarówno w  ruchu 
bliskim jak i  dalekim. W szczególności będą one na 
miejscu w  ruchu szybkim z małą liczbą postojów, gdyż 
zwiększenie szybkości technicznej było jednym z głów­
nych powodów ich nabycia. Niżej przytoczone porów­
nanie wskazuje na oszczędności przy korzystaniu z wa-

PRÓBY Z NOWYMI WAGONAMI MOTOROWYMI

Wagony motorowe kolei bejgijskiej (S. N. C. V.) łą­
czą zalety elektrycznych wagonów motorowych i auto­
busów. Ich szczególną cechą charakterystyczną jest 
komfort dzięki cichemu biegowi (koła elastyczne, za­
wieszenie kombinowane z resorów i elementów, tłu-

Rys. 1

miących dźwięki), klimatyzacji powietrza, dużej mocy 
silników, wysokiemu przyspieszeniu, bezpieczeństwu 
ruchu wskutek specjalnych urządzeń hamulcowych, 
automatycznego rozruchu i łatwości prowadzenia przy 
pomocy pedałów.

Wagony (rys. 1) mają przy szerokości 2,32 m — 33 
miejsca do siedzenia i ok. 80 do stania. Zbudowane są 
one dla metrowej szerokości toru; wejście przewi­
dziane jest z przodu, a wyjście przez drzwi środkowe. 
Wagony są dostosowane do jednoosobowej obsługi, 
z możnością przeciążania ich w przypadku, gdy na 
krótkich przebiegach liczba miejsc w ciągu kilku m i­
nut okaże się niewystarczająca.

S. N. C. V. poza tym nabyła jako prototyp jeden 
oryginalny wagon (rys. 2). Wagon ten posiadał wózki 
na normalny tor, które przerobiono na metrową sze­
rokość toru. Pierwsze próby, dokonane z tymi wózka­
mi, nie były zadowalające, gdyż przy przekroczeniu 
szybkości 60 km/godz. dały się odczuwać niedopuszczal­
ne kołysania.

S. N. C. V. dokonało z tym wagonem różnych prób;
wyniki ich są przytoczone poniżej:

gonów motorowych. Międzynarodowe pociągi ekspre­
sowe są złożone przeważnie z 3 wagonów osobowych 
o ogólnej pojemności 210 miejsc do siedzenia, których 
waga razem z parowozem, tendrem, wagonem baga­
żowym, sypialnym i  restauracyjnym wynosi 475 ton, 
do uruchomienia potrzebna jest siła pociągowa na po­
ziomie 1700 KM. Piętrowy wagon motorowy, o pojem­
ności 110 miejsc do siedzenia, waży 55 ton (siła pocią­
gowa 500 KM) a normalny lekki wagon doczepny z 90 
miejscami do siedzenia — 20 ton. Ogólna waga jedno­
stki dwuwagonowej o 8 osiach (rys. 3) wynosi 75 ton 
przy 200 miejscach do siedzenia, na jedno więc miej­
sce przypada ciężar wagonu 375 kg; w tym'przypad­
ku moc 500 KM wystarcza w  zupełności, wskutek cze­
go uzyskuje się duże obniżenie kosztów ruchu.

T. B.

NA LIN IACH KOLEI DOJAZDOWYCH W BELGII

!• Linia dwutorowa na własnym torowisku na po­
ziomie.

Długość lin ii 25 km, 19 przystanków przeciętnie po 
10 sek. Uzyskano szybkość handlową 42 km/godz. 
Zwiększenie szybkości w porównaniu z dawnymi, wa­
gonami z 4 silnikami po 62 KM wyniosło 27°/o.

II. Linia pojedyncza w  jezdni na poziomie.

Długość 'linii 21 km, 12 przystanków średnio po 10 sek. 
otrzymano szybkość handlową 42 km/godz. Zwiększe­
nie szybkości — I7«/o.

III. Linia pojedyńcza, ułożona przeważnie w jezdni 
i częściowo na własnym torowisku; wzniesienia 3 — 
3,80/00.

Długość 29 km, 35 przystanków przeciętnie po 
10 sek. Uzyskana szybkość handlowa 30,5 km/godz., 
zwiększenie o 10°/o.

Wagony zużywają więcej energii o 20»/» na wagon.

Próby I I  i I I I  były dokonywane z jeszcze nienależy­
cie wyszkolonym personelem, który nie posiadał do­
świadczenia z nowym taborem i nie był przyzwycza­
jony do szybko działających i  silnych hamulców. Dą­
żył on przeto do ograniczenia szybkości, obawiając się 
wypadków.

Próba I  była kontrolowana, włączanie odbywało się 
na rozkaz, tym można tłumaczyć lepsze osiągnięte re­
zultaty. r

Rys. 2
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z udziałem naukowców-pracowników Instytutu inży- 
nieryjno-Ekonomicznego imienia S. Ordżonikidze.

W planie przewidziane było zmobilizowanie rezerw 
wewnętrznych przedsiębiorstwa. W wyniku pracy wg 
tego stachanowskiego planu techniczno-produkcyjno- 
finansowego zakłady „Kaliber“ wykonały program 
roczny w dniu 4 listopada 1948 r., a plan pięcioletni 

w dniu 10 sierpnia 1949 r. W tym czasie już wszyst­
kie cechy przeszły na zespołową pracę stachanowską.

Doświadczenie zakładów „Kaliber“ wskazuje, że 
stachanowski plan techniczno-produkcyjno-finansowy 
pozwala najlepiej na całkowite wykorzystanie cennych 
przykładów pracy tak przodujących, słynnych nowa­
torów jak setek i tysięcy innych przodowników pracy 
w przemyśle oraz na planowe wprowadzanie praktycz­
nego stosowania wskazanych przez nich metod w za­
kładach socjalistycznych.

Organizacja zespołowej pracy stachanowskiej jest 
nie do pomyślenia bez systematycznego ulepszania wy­
korzystywania urządzeń. Szczególne znaczenie zyskuje 
opracowanie i stosowanie w tym celu takich sposobów 
pracy i opieki nad urządzeniami, które zapewniają 
zwiększoną produkcję na jednostkę urządzeń równo­
cześnie ze zmniejszeniem zużycia maszyn i przyrządów.

Na szczególną uwagę zasługuje inicjatywa tokarza 
Moskiewskich Zakładów Obrabiarek Szlifierskich B. 
Kułagina. Stosując metody szybkościowe cięcia metali 
nie przerywa on pracy obrabiarki dla je j głównej na­
prawy, zmniejszając zaś zużycie obrabiarki przy rów­
noczesnym zwiększeniu wydajności produkcji zaoszczę­
dził on 45 tys. rubli w ciągu trzech lat.
- Przybliżone obliczenia wskazują, że powszechne za­
stosowanie metody Kułagina wyzyskiwania urządzeń 
zakładów przemysłowych pozwoliłoby zwolnić do 30% 
ilostanu obrabiarek bez uszczerbku dla wykonania za­
planowanego programu pracy.

Najważniejszym warunkiem organizacji zespołowej 
pracy stachanowskiej jest systematyczne szkolenie 
wszystkich pracowników zespołu i podnoszenie wy­
kształcenia gospodarczego kadr.

Historię przejścia zakładów „Kaliber" na zespołową 
formę pracy stachanowskiej opowiedział dyrektor tych 
zakładów D. W. Peszto. Przejście takie stało się możli­
we dzięki temu, że główna uwaga zespołu zwrócona 
była na rozwój socjalistycznego współzawodnictwa, 
przeszczepienie wszystkim pracownikom zasad komu­
nistycznego stosunku do pracy, rozwój masowej pro­
dukcji systemem potokowym i wprowadzenie nowej 
techniki pracy. Pierwszy odcinek stachanowski zorga­
nizował w zakładach majster — komunista Mikołaj 
Rossyjski. Rozpoczął on od zorganizowania kontroli 
nad wykonaniem zadań wyznaczonych na dobę i na 
każdą zmianę, wychodząc z założenia, że taka kontro­
la oraz ogłaszanie wyników wykonania zadań szero­
kim masom robotniczym jest najskuteczniejszym środ­
kiem do podciągania na wyższy poziom robotników

nie nadążających za pracownikami przodującymi. Prócz 
tego majster M. Rossyjski zaczął wprowadzać na sze­
roką skaię szkolenie teonniczne, w szczególności oswa­
janie robotników z drugim dodatkowym fachem. Po­
pierał on wszelkimi sposobami nowatorstwo i racjona­
lizatorstwo na swoim odcinku, stosując w praktyce 
liczne pomysły robotników; przyczyniło się to do z li­
kwidowania „wąskich przejść“ w produkcji. Wszystko 
to odegrało poważną rolę w organizacji zespołowej 
pracy stachanowskiej na tym odcinku. Wydajność pra­
cy znacznie się zwiększyła, wzrosła ilościowo produk­
cja, nastąpiło gruntowne ulepszenie wszystkich tech­
niczno-gospodarczych wskaźników produkcji.

Wobec wyników pracy tego odcinka zespół zakładów 
„Kaliber“ postawił sobie za cel — przejść od oddziel­
nych, stachanowskich odcinków do stachanowskich ęe- 
chów i od stachanowskich cechów do stachanowskich 
zakładów. V/ 1948 r. w zakładach było 6 cechów zespo­
łowej pracy stachanowskiej. W pierwszym kwartale 
1949 r. liczba ich wzrosła do 8, w drugim — do 11, 
w trzecim — do 17, a w październiku 1 9 4 9  r. wszyst­
kie cechy wywalczyły sobie zaszczyt nazywać się sta- 
chanowskimi.

W zakładach „Kaliber“ personel inżynieryjno-tech­
niczny nie zajmował się przedtem, jak i w wielu in­
nych zakładach, zagadnieniami gospodarczymi, uwa­
żając, że sprawy te należą do planisty, do ekonomisty. 
Jasne jest, że jeżeli pracownik inżynieryjno-technicz­
ny, kierujący produkcją na tym lub innym odcinku, 
nie będzie myśiał o zagadnieniach gospodarczych, nie 
można będzie osiągnąć potrzebnych wyników. Pod tym 
względem wielką korzyść zakładom dało sporządzenie 
stachanowskiego planu techniczno-produkcyjno-finan- 
sowego wspólnie z pracownikami Instytutu lnżynieryj- 
no-Ekonomicznego imienia S. Ordżonikidze.

Ujawniono przy tym wiele ukrytych rezerw do 
zwiększenia rentowności zakładów, ustabilizowano za­
sady rozrachunku gospodarczego, wprowadzono z in i­
cjatywy robotników i pracowników inżynieryjno-tech­
nicznych konta oszczędnościowe.

Wyniki pracy zakładów potwierdziły żywotność 
i postępową rolę planu techniczno-produkcyjno-finan- 
sowego. Zespół wykonał przedterminowo pięciolatkę 
powojenną — w ciągu 3 lat, 7 miesięcy i 9 dni. W cią­
gu 9 miesięcy 1949 r. zakłady zwiększyły produkcję 
przeszło dwukrotnie w porównaniu z 1940 r., zatrud­
niając mniejszą ilość pracowników i  zajmując taką 
samą powierzchnię produkcyjną. Wydajność pracy 
wzrosła w porównaniu z przedwojenną o 2,4 raza. Pro­
dukcja przypadająca na jednostkę urządzeń produk­
cyjnych wyniosła 230°/», a przypadająca na 1 m2 po­
wierzchni produkcyjnej — 274% w stosunku do pro­
dukcji przedwojennej. Koszty własnei produkcji zakła­
dów są znacznie mniejsze niż w innych zakładach o po­
dobnej produkcji.
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Instytut eksperymentalny badań naukowych n 
maszynami do narzędzi przemysłu metalurgicznego 
ZSRR powołał do życia w Moskwie pierwszą na świę­
cie całkowicie zautomatyzowaną fabrykę; wyrabia się 
tam bez bezpośredniego udziału robotników w pro­
dukcji tłoki do motorów autobusów; podniosło to 
dziewięciokrotnie wydajność produkcji oraz zaoszczę­
dziło ogółem siedem i  pół miliona rubli rocznie w po­
równaniu do najnowocześniejszej produkcji bieżącej.

W dobie obecnej szeroka automatyzacja w produk* 
cji przemysłowej, użycie do tego nowych maszyn 
i środków technicznych wciąż bardziej ulepszonych

staje się coraz to więcej ryzykowna w  śwfecie kapita­
listycznym. Przede wszystkim oddanie w tym celu 
skomplikowanych i ulepszonych mechanizmów wyma­
ga poważnych początkowych inwestycji kapitałów, 
amortyzujących się w przeciągu długiego okresu cza­
su, przy istnieniu w każdej chwili ryzyka, ze może na­
stąpić jakieś pogorszenie ogólnej sytuacji, zanim upły­
nie termin amortyzacji. Na rynkach pracy państw ka­
pitalistycznych jest tak olbrzymia ilość bezrobotnych, 
że z punktu widzenia ekonomicznego jest korzystniej 
zatrudniać pracę ręczną, nie wymagającą inwestycji 
kapitałów i  ręce robocze mogą być łatwo zwolnione



mzy pierwszej okazji bez konieczności ponoszenia po­
ważnych strat.

Wskutek tego, jeżeli używanie maszyn coraz to bar­
dziej ulepszonych stanowiło charakterystykę kapitaliz­
mu w. okresie, gdy ten reżim produkcji był jeszcze 
w pełnym rozwoju i  nie obawiał się kryzysów z po­
wodu nadprodukcji, dziś sytuacja uległa znacznej 
zmianie: w zasadzie reżim kapitalistyczyny jest raczej 
więcej zainteresowany w  hamowaniu aniżeli w za­
chęcaniu rozwoju nowoczesnej techniki przemysłowej 
łącznie z automatyzacją produkcji, która przedstawia 
sobą jeden z końcowych celów tego rozwoju.

W prreciwieństwie do tego w  wielu sektorach prze­
mysłu radzieckiego funkcjonują już przedsiębiorstwa 
całkowicie zautomatyzowane: centrale hydroe’ek-
tryczne, gdzie człowiek pokazuje się jedynie w celu 
skontrolowania mechanizmów; przedsiębiorstwa che­
miczne, gdzie proces produkcji odbywa się bez przer­
wy; piekarnie, ciastkarnie i inne, gdzie cała praca 
dawkowania surowców, aż do chwili ukazania się koń­
cowego produktu, odbywa się całkiem bez współudzia­
łu człowieka.

Ale najbardziej ważną i  jednocześnie najtrudniej 
nadającą się do automatyzacji dziedziną przemysłu jest 
mechanika, a przede wszystkim konstrukcja maszyn. 
Nie istniała dotąd na świecie automatyczna fabryka 
produkująca gotowe maszyny bodaj najprostsze, bez 
bezpośredniego udziału robotnika. Zostały już jednak 
poczynione ostateczne kroki w tym kierunku. Od po­
jedynczych maszyn automatyczny przemysł radziecki 
przeszedł do wykorzystywania całych połączonych „ze­
społów“ automatycznych, czyli do całych grup maszyn 
automatycznych, połączonych ze sobą przyrządami rów­
nież automatycznymi do przenoszenia przedmiotów 
wykonywujących same bez udziału ludzkiego cały sze­
reg ważnych zadań, stosownie do określonego rytmu. 
Jest to już znaczny etap na drodze automatyzacji no­
woczesnej produkcji. Pierwszy. * zespół automatyczny 
maszyn do narzędzi powstał już w 1939 r. w fabryce 
traktorów w , Stalingradzie. Podczas wojny zespoły 
automatyczne szeroko rozpowszechniły się w  całym 
przemyśle radzieckim, a zwłaszcza przy produkcji czoł­
gów i samolotów. Ażeby dać wyobrażenie o skutkach 
zastosowania zespołów automatycznych w stosunku do 
wyników pracy, przeanalizujmy mały przykład: wy­
konanie motoru traktora rolnego przez zwykłe ma­
szyny, powsźechnie używane, trwa 3 godziny i  15 m i­
nut, podczas gdy ten sam proces odbywa się obecnie 
przy pomocy zespołu automatycznego w ciągu 3 i  pół 
minut, czyli w  okresie czasu 56 razy krótszym.

Niedawno natomiast Rozpoczęto w Moskwie próby 
produkcji w pierwszej fabryce całkowicie zautoma­
tyzowanej, która jest przeznaczona do wyrobu tłoków 
dla motoru autobusu ZIS 150. Z jednej strony do ol­
brzymiego zespołu, złożonego z szeregu sukcesywnych 
automatów, wkładane są kolosalne sztaby metalowe, 
z drugiej zaś strony wychodzą nasmarowane i wykoń­
czone tłoki już opakowane. I  to wszystko odbywa się 
— samo przez się •— bez współudziału człowieka.

Fabryka ta, pierwsza fabryka automatyczna śViata, 
która stanowi przedsiębiorstwo przyłączone do dużej 
fabryki samochodów ZIS, została zaprojektowana 
i stworzona przez „Instytut eksperymentalny badań 
naukowych nad maszynami do narzędzi dla przemy­
słu metalurgicznego“ .

Zadanie było ciężkie i n ikt dotąd nie był w  stanie 
stworzyć automatu i zlać w  jednym rytmie wytwór­
czym tyle procesów produkcyjnych o tak różnorodnym 
charakterze: metalurgicznych, termicznych, chemicz­
nych, mechanicznych itd.

Fabryka automatyczna tłoków do motorów samo­
chodowych wygląda jak olbrzymia sala, w środku któ­
rej rozciąga się szereg maszyn ogólnej długości jakichś 
pięćdziesięciu metrów. Maszyny należące do zespołu 
mają kształty i przeznaczenia rozmaite: niektóre są 
wielkości małego biurka, inne natomiast podobne do 
domków piętrowych. Te wszystkie maszyny są ze sobą 
połączone przy pomocy specjalnych mechanizmów, 
które przesuwają części będące w  obróbce z jednej 
maszyny do drugiej. *

Cykl rozpoczyna się z chwilą, gdy robotnik umiesz­
cza sztaby metalu w  celi pierwszego łańcucha trans­
portowego. Łańcuch ten odstawia je stopniowo, sto­
sownie do ścisłego rytmu, do dużego pieca elektrycz­
nego. Z drugiej strony pieca aparat do dawkowania 
wypełnia co pewien okres czasu rozpuszczonym me­
talem formy rozmieszczone dookoła poruszającej się 
platformy. Na platformie formy wypełnione rozpusz­
czonym metalem mają możność ostygnąć, otworzyć się, 
przekazać część laną następnej maszynie w ;celu obrób­
ki'mechanicznej, poddać się prysznicowi odchładzają- 
cemu, ponownie zamknąć się i powtórnie wrócić do 
aparatu, który dawkuje rozpuszczony metal. Automa­
tyczny przyrząd sygnalizacyjny kontroluje proces: jeśli 
któraś z form dostaje się przed aparat dawkujący źle 
zamknięta lub posiada inne defekty mogące zaszkodzić 
procesowi fuzji przyszłych tłoków, aparat dawkujący 
nie wlewa swej porcji metalu a zatrzymuje się, pod­
czas gdy sygnał świetlny uprzedza dyżurnego tech­
nika.

Po pierwszym toczeniu przyszłe tłoki dostają się do 
pieca termicznego, gdzie spędzą przynajmniej sześć 
godzin w  temperaturze 210°, aby uzyskać konieczną 
zdolność rozpłaszczenia się i twardość. Tak jednak dłu­
gi okres, podczas którego części muszą pozostać w  pie­
cu, nie przeszkadza rytmowi funkcjonowania całości, 
ponieważ jest przewidziany ruch synchronizowany 
z poprzednią fazą. Po wyjściu z pieca automatyczny 
aparat kontrolny sprawdza osiągniętą twardość me­
talu: jeżeli wynik jest niezadowalający, część jest 
automatycznie odrzucana oraz spada do specjalnego 
schowu, będąc w ten sposób wycofana z obiegu. Czę­
ści natomiast przyjęte kontynuują swą podróż.

Tu się kończy, jeżeli się tak można wyrazić, pierw­
szy „dział“ fabryki automatycznej, tj. dział termiczny, 
i  rozpoczyna się drugi, czyli obróbki mechanicznej. 
Pomiędzy jednym a drugim jest przewidziany swego 
rodzaju skład, także automatyczny. W przypadku, gdy 
następny sektor zespołu automatycznego musi z ja­
kichś przyczyn zatrzymać pracę, części gotowe i z 
punktu widzenia termicznego przyjęte przez kontrole­
ra automatycznego wypełniają skład. On ze swej stro­
ny zasili następny sektor zespołu, mimo iż praca w 
pierwszym musiała być chwilowo przerwana. Podob­
ne składy przejściowe, które pozwalają na kontynuo­
wanie pracy na wypadek zepsucia w jakimś sektorze 
automatycznej fabryki, są również umieszczone pomię­
dzy następnymi „działami“ zespołu automatycznego.

Po sektorze termicznym zaczyna szereg maszyn 
obrabiać powierzchnię tłoka, robi w  nim niezbędne 
otwory i kanały, poleruje go, smaruje oraz wykańcza. 
W tym sektorze fabryki automatycznej przyszły tłok 
jest obrabiany przez osiemdziesiąt rozmaitych narzę­
dzi. Sektor ten wymagał ze strony konstruktorów naj­
większych wysiłków: precyzja przy wykańczaniu po­
wierzchni tłoka waha się pomiędzy 0,03 a 0,003 m ili­
metra. Następnie niezwykle trudno było rozwiązać 
problem zmiany i zastąpienia narzędzi rżnących, jak 
dłut, świder itp.
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Dalsze doświadczenie i twórcze ich wykorzystanie 
pozwoliły rusłanowcom dowieść, że różnym warunkom 
jazdy w odniesieniu do składu i ciężaru pociągu, wa­
runków holowania (w górę i w dół) przy różnych po­
szczególnych szybkościach prądu powinny odpowiadać 
różne sposoby wykorzystania silnika. Im  większa jest 
waga pociągu, im większy jest opór, tym większy po­
winien być rozchód pary. Jednak i przy jednakowym 
składzie pociągu rusłanowcy zwiększają rozchód pa­
ry jadąc w górę, w większości przypadków na trudniej­
szych odcinkach zmniejszają go, natomiast w tych 
wypadkach, kiedy przez to zmniejszenie można uzy­
skać poważniejszą oszczędność na zużyciu materiałów 
pędnych bez większych strat na szybkości.

Regulowanie rozchodu pary, jak wykazują oblicze­
nia, pozwala na przykład zwiększać szybkość pociągów 
przy jeździe w górę o 3 — 4 proc., zmniejszając jedno­
cześnie zużycie materiałów pędnych o 1 — 2 proc., co 
w ostatecznym wyniku powoduje obniżenie kosztów 
własnych o 2 — 4 proc.

Koniecznyfn warunkiem skutecznego stosowania te - . 
go sposobu jest wysoki poziom dyscypliny pracy, zgra­
nie się załogi, precyzyjne skoordynowanie czynności 
załogi pokładowej z załogą maszynową, jak również 
wysokie kwalifikacje kapitanów — rusłanowców w 
zakresie technicznego wykorzystywania siłowni statku.

Drugim warunkiem umożliwiającym stosowanie te­
go sposobu w szerokim zakresie jest stały rozdział ta­
boru holowniczego na poszczególne odcinki, gdyż ty l­
ko znając'jak najdokładniej warunki jazdy na poszcze­
gólnych odcinkach można w sposób właściwy dosto­
sować do tych warunków pracę źródeł napędu.

W tym samym celu konieczne jest również uzu­
pełnienie danych w dokumentach statkowych. Dane 
te nie powinny ograniczać się tylko do podawania 
szczegółów konstrukcyjnych i uciągowych. Powinny 
one podawać również i zalecenia odnośnie najlepszego 
wykorzystania statku w różnych warunkach eksploa­
tacyjnych.

Traktując cały pociąg jako jeden zespół przewo­
zowy rusłanowcy nie tylko podnoszą jakość uciągo- 
wą holownika, ale i stale podnoszą jakość ruchową 
całego pociągu, przez co uzyskują jak najpełniejsze 
wykorzystanie jakości uciągu.

Rusłanowcy podeszli krytycznie do powszechnie pa_ 
nującego twierdzenia, że przy jeździe w górę łączenie 
holowanych barek w jedną linię jest najwłaściwsze. 
Doświadczenie ich wykazuje, żę jazda w górę w jed­
ną linię tylko wtedy pozwala na właściwe wykorzysta­
nie jakości ruchowych pociągu, jeśli pociąg ten bę­
dzie miał kształt wrzeciona, bowiem tylko w  tym przy­
padku można będzie jednocześnie i najlepiej wykorzy­
stać właściwy ruch wody i uzyskać stosunkowo do­
brą możność kierowania pociągiem. Nawet najbar­
dziej doświadczeni kapitanowie żeglugi na Wołdze nie 
zgadzają się na holowanie pociągu uformowanego w 
jedną linię, jeśli pociąg ten składa się z barek jedna­
kowej wielkości.

Rusłanowcy przywiązują dużą wagę do długości liny 
holowniczej i  regulowania tej długości zależnie od wa­
runków nawigacyjnych. Właściwe ustalenie długości 
liny holowniczej Oraz umiejętne zmiany tej dłu­
gości pozwalają na istotne polepszenie jakości rucho­
wej holowanego pociągu. Regulowanie długości liny 
holowniczej najłatwiejsze jest na statkach posiadają­
cych odpowiednie do tego urządzenia. Niestety jednak 
nie wszystkie statki mają takie urządzenia, wskutek 
czego ograniczone są dla nich możliwości polepszenia 
jakości ruchowej.

Rusłanowcy osiągają polepszenie jakości ruchowej 
pociągu nie tylko przez poczynania techniczne, ale też 
i dzięki udoskonaleniu stylu pracy załóg całego pocią­
gu. Utrzymanie stałej i ścisłej łączności pomiędzy za­
łogą holownika a załogami holowanych barek ma bar­
dzo duże znaczenie dla właściwego kierowania pocią­
giem i wykorzystania jego właściwości ruchowych. 
Duże znaczenie ma łączność radiowa lub telefoniczna 
między holownikiem a holowanymi barkami. Jak 
stwierdzono doświadczalnie nawet zwykła łączność te­
lefoniczna pozwala wzmóc kontrolę pracy załóg na 
obiektach holowanych i  uzyskać przez to możność 
lepszego kierowania całym pociągiem.
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Podstawowym elementem rusłanowskiej technologii 
jazdy jest wykorzystywanie przy jeździe w górę tzw. 
„cichych wód“ , a zwłaszcza drogi przy niskim brzegu. 
Rusłanowcy nie tylko dowiedli, że korzystanie w sze­
rokim-zakresie z cichych wód opłaca się, ale dowiedli 
również, że najkorzystniejszy szlak żeglowny jest róż­
ny dla różnych pociągów. Stwierdzili oni, że im cięż­
szy jest pociąg, tym dalej od nurtu w stronę niskiego 
brzegu leży jego najkorzystniejszy, szlak żeglowny, 
gdyż pozwala na najwyższą szybkość techniczną po­
ciągu. Przy holowaniu ciężkiego pociągu wykorzystanie 
drogi przy niskim brzegu pozwala na takie przekracza­
nie planowej szybkości, jakie nie jest możliwe dla po­
ciągu lżejszego.

Tezy te są całkowicie zgodne z praktyką rusłanow- 
ską prowadzenia tylko pociągów ciężkich i wyjaśniają 
dlaczego właśnie pociągi ciężkie prowadzą rusłanowcy 
z większą szybkością techniczną niż prowadzone są 
statki nie — rusłanowskie i  dlaczego linie rusłanow- 
skie stały się liniami przyspieszonymi.

Dodatnie wyniki wykorzystania cichych wód przy 
jazdach w  górę i prądów w  nurcie przy jazdach w  dół, 
czynią aktualną sprawę ustalenia dwóch odrębnych 
szlaków żeglownych: w  górę i  w dół.

Drugim istotnym momentem rusłanowskiej techno­
logii jazdy jest racjonalne wykorzystanie dodatkowych 
szlaków żeglownych, a w  szczególności nadających 
się do żeglugi odgałęzień i odnóg dróg wodnych, co 
ma znaczenie zwłaszcza w wiosennym sezonie nawiga­
cyjnym.

Racjonalne wykorzystanie odgałęzień nadających się 
do jazdy jest zależne od szeregu czynników. Próby 
wykazały, że zależne jest ono od stosunku pomiędzy 
długością odgałęzienia a długością właściwego koryta 
ofaz stosunku pomiędzy szybkością w  nurcie a szyb­
kością pociągu. W ten sposób odgałęzienia, których 
wykorzystanie przy pewnych szybkościach pociągu 
opłaca się, przy innych szybkościach nie opłaca się 
i odwrotnie.

Dalszy rozwój rusłanowskich metod jazdy wymaga 
ściślejszego niż dotychczas współdziałania pomiędzy 
kierownictwami pociągów a pracownikami dróg wod­
nych. Podkreślając z uznaniem inicjatywę wykazaną 
przez techniczną obsługę drogi wodnej Wołgi — wyda­
nie na okres nawigacyjny 1949 r. opisu dróg statków, 
trzeba stwierdzić, że jakość tych opisów nie jest jesz­
cze na właściwym poziomie. Również nie jest wystar­
czająca dla rusłanowców wydana w 1949 r. mapa na­
wigacyjna Wołgi. Na tej nowej mapie jest wprawdzie 
prócz średniego poziomu wody wytyczony również 
i  wiosenny szlak żeglowny, jednak prowadzącym stat­
k i zalecana jest przez rusłanowców zasada jednej,
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a nie dwóch dróg. Wreszcie obecne wyposażenie stat­
ków nie może sprostać potrzebom racjonalnego wybo­
ru szlaków żeglownych.

PRZYSPIESZENIE OBROTU STATKÓW

Osiąeając iednocześnie zwiększenie ładunku i pod­
niesienie szybkości technicznej, rusłanowcy prócz tego 
„zagęszczają“ czas pracy statków, co podnosi ich obrót 
i przyspiesza dostawę ładunków. Ten' kierunek wvko-. 
rzystania ukrytych rezerw zdolności ushieowei fahom 
daie najlepsze wyniki, ponitważ większym szybkoś­
ciom jazdy odpowiada jednocześnie zmniejszenie czasu 
postojów.

Załoga parowca „Rusłan“ oslaenpła iuż w 3948 r. 
że czas jazdy z ładunkiem stanowił 77.8% ogólnego 
czasu trwania reisu. W okresie nawigacyjnym 1949 r. 
procent ten wzrósł do 88" 7�  a czas manewrowania i po­
stojów wyniósł tylko 11,3%.

Dążąc do zrównania szybkości handlowej z szybkoś­
cią techniczną rusłanowcy nie tvlko skracają postoje, 
ale też często zupełnie ich nie stosują. Jazdy bez po­
stojów rusłanowcy osiągają przez: al zaopatrywanie
statków w materiały pedne i inne oraz żywność w cza­
sie jazdy, hl korzystanie z holownika pomocniczego na 
czas zaopatrywania holownika z tvm. że zamiana ho­
lownika dokonywana jest w czasie jazdy, cl stosowa­
nie łączenia i wyłączania barek z pociągu w czasie 
jazdy, dl przeprowadzenie bez rozłączania pociągów 
oraz zespołów tratew pod mostami.

Największa cześć posto jów  taboru holowniczego 
przypada na punktv wyjściowe i docelowe. Rusłanow­
cy Pokaźnie skraeaja te posto je  drogą równoczesnego 
wykonywania kilku nrac na podstawie uprzedpio do­
kładnie przepracowanej techniki odprawy zarówno 
holownika ink i całego pociągu, przewidującej szcze­
gółowy podział czynności i rozstawienie ludzi.

Rusbmovzcv stosuia też wiele innych sposobów przy­
śpieszania obrotu statków. Formuia oni pociąg w ru­
chu. przvimuią tratwy przed przybyciem holownika, 
oddaia tratwy odbiorcom w czasie jazdy, dokonvwu- 
ją czynności remontu zapobiegawczego i czyszczenia 
kotłów iednocześnie z innymi czynnościami technicz­
nymi itd.

Wyjątkowe powodzenie załóg rusłanowskich jest 
w pierwszym rzedzie wynikiem ścisłej i należycie 
przemyślanej organizacji pracy. Dobitnym dowodem 
tego jest cały system stachanowskiego planowania, 
poczynaiąc od planu przedterminowego wykonania 
pięciolatki, kończąc na planowaniu dla poszczególnych 
zmian załogi.

RUSŁANOWSKIE L IN IE

Obecnemu etanowi rozwoju ruchu rusłanowskiego 
jak pokazuje doświadczenie, odpowiadają rusłanow- 
skie linie, łączące w sobie dziesiątki obiektów pływa­
jących, zarówno z własnym napędem jak i bez na­
pędu.

, Pierwszą rusłanowską linię holowniczą zorganizowa­
ło przedsiębiorstwo „Żegluga Towarowa na Wołdze". 
Jeśli nawet, praca tej pierwszej rusłanowskiej lin ii nie 
dała całkowicie oczekiwanych wyników, to w każdym 
razie doświadczenia jej, wykazujące olbrzymie znacze­
nie tej nowej formy ruchu rusłanowskiego, dają wiele 
materiału do zastosowania podobnych metod w  całej 
żegludze śródlądowej.

Jeśli praca poszczególnego rusłanowskiego obiektu 
pływającego opiera się na jego stachanowskim planie,

to praca lin ii rusłanowskiej charaktryzuje sie zespolo­
nym planem wszystkich nracuiących według planów 
stachanowskich części składowych tei lin ii (obiok+ów 
pływaiacych. portów, klientów itd.ł. Z istoty stacha- 
nowskiei lin ii rusłanowskiej wymkaią i dalsze cechy 
charakterv°tvc7ne. Linie rusłanowskie są to linie prze_ 
wozów wielkich i przewozów szybkich, „zagęszczone­
go“ czasu nracv. jazdv przeważnie bez postojów, i co 
jest naiistotnieisze. całei lin ii nracuiacej według ied- 
nego planu z braniem jednak pod uwagą indywidual­
nych właściwości poszczególnych obiektów pływają­
cych.

Z doświadczeń rusłanowskich lin ii holowniczych wy­
nika, że linie takie należy organizować w pierwszym 
rzędzie przy przewozach masowych i że praca lin ii tyl_. 
ko wtedy bedzie zgrana, kiedy będzie w sposób precy­
zyjny skoordynowana praca obiektów z napedem 
z obiektami bez napędu. Jednym ze sposobów umożli­
wiających należyte zgranie się jest usztywnienie skła­
du nociagów polegających na tvm, że określone holow­
n ik i i barki stanowią stały skład pociągu na cały okres 
istnienia lin ii. Ma to istotne znaczenie z uwagi na róż­
norodność typów obiektów pływających.

Doświadczenia lin ii rusłanowskich wysunęły potrze_ 
bę jednolitości kierownictwa dyspozytorskiego każdej 
lin ii, a w szczególności lin ii rusłanowskiej. Centralna 
jednolita dyspozvcia jest koniecznym warunkiem do 
osiągnięcia precyzyjnej i zgranej pracy całej lin ii.

INICJATYWA ZAŁOGI MOTOROWCA „TATARIA"

W Iipcu 1949 r. motorowiec „Tataria“ , produkcji 
stoczni ..Krasnoje Sormowo“ dostarczył ładunek z Wol­
ska do Moskwy w terminie o pół doby krótszym od 
przepisowego terminu dostawy koleją, osiągając prze­
ciętną szybkość techniczną 314 km/dobę i przeciętną 
szybkość handlową 270 km/dobę. W ten sposób udo­
wodnione zostało,, że możliwe jest dostarczanie ładun­
ków  drogą wodną w terminach nie dłuższych niż ter­
miny dostawy koleją.

Rejs ten zmienił dotychczasowe określenie transpor­
tu na śródlądowych drogach wodnych jako transportu
0 małej szybkości i może być uważany jako początek 
nowego etapu w rozwoju żeglugi śródlądowej.

Jak wykazało badanie pracy statków o większej 
szybkości, ich powodzenie tłumaczy się z jednej strony 
osiągnięciami technicznymi radzieckiego przemysłu 
stoczniowego, z drugiej zaś wysokim poziomem facho­
wym rusłanowców. Jednak, jak wykaza’y obserwacje, 
nawet przodujący w szybkich jazdach mają jeszcze 
wiele niewykorzystanych rezerw, co stwierdza dalsze 
możliwości zwiększenia szybkości handlowej w żeglu­
dze śródlądowej. Zwiększenie to można osiągnąć* 
w wypadku jeśli: a) będzie zorganizowana szybka
1 wysokiej jakości odprawa statków w portach, b) 
skład poszczególnych pociągów będzie stały, c) ruch 
będzie ściśle zgodny z rozkładem.

- Motorowce w żegludze śródlądowej, aczkolwiek ma­
ją mniejszą szybkość techniczną niż pociągi kolejowe, 
jednak dzięki możliwości ruchu bez zatrzymań mogą 
zapewniać szybsze niż drogą kolejową dostarczenie ła­
dunków. Jeśli wziąć tutaj pod uwagę również i sto­
sunkowo niższe koszty przewozów drogą wodną w po­
równaniu z koleją, zrozumiałe się staje jak wielkie 
możliwe ści ujawniła inicjatywa załogi motorowca 
,,Tataria".

W. K.
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.!• zimą znajdą w tej książce cenne wskazówki. 

Ministerstwo Budownictwa, Instytut Techniki Budo­
wlanej korzysta z książki W. N. Sizowa, opracowując 
instrukcje o prowadzeniu robót budowlanych w okre­
sie zimowym. Resort komunikacji również czerpie 
wiadomość^ z tego źródła,_ dążąc do takiego prowadze­
nia robót zimą, aby jakość ich nie ucierpiała.

Autor w omawianej pracy korzysta z materiałów 
takich, jak dzieło wybitnego praktyka i teoretyka inż. 
A. W. Liwierskiego pod tytułem „Soorużenije 
ziemlanogo_ połotna w zimnieje wremia“ , prace pań­
stwowego instytutu budownictwa (Gosudarstwiennyj 
Instituí Stroitielstwa), instrukcje i warunki technicz­
ne „Narkomstroja“ , dotyczące robót zimowych (Proiz- 
wodstwo obszczestroitselnych i spiecjalnych rabo* 
w zimnieje wremia) i inne źródła miarodajne.

Są też w książce ciekawe wiadomości o literaturze 
obcej, europejskiej i amerykańskiej dotyczące robót 
prowadzonych zimą.
. wstępie autor omawia zagadnienie planowania 
i organizacji robót zimą, a dalej przechodzi do spra­
wy wykonania zimą różnych rodzajów robót.

W rozdziale o masowych robotach ziemnych (15-60 
str.J są godne uwagi dane o kopaniu dołów funda­
mentowych, czyli o posadowieniu na gruncie funda­
mentów obiektów sztuki inżynierskiej. Z .podobnych

danych mogą korzystać pracownicy budowy nowych 
dróg żelaznych i innych.

Sprawie robót murarskich, betonowych i żelazo- 
betonowych autor udzie i ł  najwięcej miejsca w  książ­
ce (60-419 str.).

W tej części książki jest przytoczona teoria mało 
w Polsce znana, mianowicie teoria zamrażania mu­
rów i mas betonu, wykonanych z materiałów ogrze­
wanych, podobnie jak dawniej nie stosowana metoda 
ogrzewania betonu siłą prądu wysokiego napięcia 
(do 380 V).

W rozdziale V II znajduje się obliczenie szczególne 
wytrzymałości betonów, wykonanych zimą.

Na str. 354 — 384 są pouczające rysunki odkształceń 
murów niepoprawnie wykonanych, tj. niezgodnie ze 
wskazaniami instrukcji.

Na stronach od 389 do 396 teoretycy znajdą obli­
czenia czasu stygnięcia zaprawy i murów i przykład 
określenia tego czasu do 0(l dla słupa o przekroju 
4 x 4  cegły przy żądanych granicach zmiany tempe­
ratury. Pdane są także metody określania wytrzy­
małości murów, wykonanych zimą.

Każdemu ze sposobów prowadzenia robót murar­
skich (murowych) zimą autor poświęca odpowiedni 
dział i poucza, jak należy kontrolować zachowanie 
się muru w czasie odwilży.

Ostatnie strony książki zawierają wiadomości
0 spawaniu konstrukcji stalowych podczas mrozu, 
bardzo ciekawe wiadomości o montowaniu konstruk­
cji drewnianych i wreszcie o robotach wodociągo­
wych, kanalizacyjnych, ogrzewania i wentylacji.

Książka W. N. Sizowa może służyć podstawą opra­
cowania instrukcji o prowadzeniu robót inżynierskich
1 budowlanych w resorcie komunikacji i innych.

J. N.

DO PRENUMERATORÓW
Wszyscy prenumeratorzy czasopisma, 

którzy nie odnowil i prenumeraty na 

rok 1951, proszeni sq o jej wznowienie

Zamówienia  należy k ierować do Administracj i  Wydawnictw 

Komunikacyjnych, W a r s z a w a ,  ul. Kazimierzowska 52

Równocześnie prosimy o w p ł a c a n i e  

n a l e ż n o ś c i  za prenumeratę z góry 

na nasze konto P K O  1 - 8 5 2  3 /1 1 0  

z p o d a n ie m , na ja k ie  c z a s o p is m o  

z o s t a ł a  d o k o n a n a  w p ł a t a

Odbiorcom, którzy nie potwierdzą prenumerat; na rok 1051, 
zmuszeni będziemy wstrzymać wysyłkę czasopisma
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