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DROGOWEGO

LOTNICZEGO

Po przedstawieniu historii zmian organizacyjnych Ministerstwa Ko-
munikacji na tle stosunkéw gospodarczych panujgcych w Polsce oméwio-
no wady struktury organizacyjnej resortu komunikacji, wystepujgce
w zwigzku z intensywnym rozwojem poszczegOllnych dziedzin komunika-
cji. Narastanie gospodarczych zadan resortu oraz niemoznosc¢ objecia sze-
rokiej problematyki przez jedno Ministerstwo to gtdwne wady, ktore
w konsekwencji spowodowaly oderwanie sie Centrali Ministerstwa oi te-
renu. Liczne préby podejmowane dla usprawnienia organizacji konczy
ostatecznie uchwalona przez Sejm w dniu 26 lutego 1951 r. ustawa o orga-
nizacji wiadz w dziedzin'e komunikacji podziatem Ministerstwa Komuni-
kacji na dwa Ministerstwa: Kolei oraz Transportu Drogowego i Lotnicze~
go. Autor omawia znaczenie uchwalonej ustawy oraz' zagadnienia, ktore
jego zdaniem nie zostaly jeszcze rozwigzane w organizacji nowych mi-

nisterstw.

EJM USTAWODAWCZY w dniu 28 lute-
S go br. przyjgt ustawg o organizacji wiadz
w dziedzinie komunikacji. Aktem tym zo-
staly stworzone nowe formy organizacyjne gos-
podarki komunikacyjnej, dajgce podstawg do
dalszego usprawnienia tego, tak waznego w re-
alizacji planu 6-letniego odcinka gospodarki
narodowej. Aktem tym zostal rownoczesnie
zniesiony dotychczasowy zlepek réznorodnych
agend komunikacyjnych w jednym Minister-
stwie Komunikacji, narosty na skutek skupia-
nia przez rzady przedwrzesniowe w jednym ra-
ku szeregu agend, dla ktérych prowadzenia
i rozwoju nie byto srodkoéw, gdyz ,musiaty” one
by¢ obracane na inne cele niz na rozw6j komu-
nikacji i podniesienie dobrobytu klasy robotni-
czej. Historia zmian organizacyjnych Minister-
stwa Komunikacji powigzana $cisle z zaweza-
niem dziatalnosci gospodarczej w okresie przed-
wrzesniewym zaciekawi niewagtpliwie czytelni-
ka, przytoczymy jg przeto na wstepie.
Ministerstwo Komunikacji powotane zostato
do zycia dekretem z dnia 28 pazdziernika 1918
roku przez 6wczesng Rade Regencyjna, narzu-
cong przez rodzimy i zagraniczny kapitat ludo-
wi polskiemu — witadze ustawodawczg. Przed
wydaniem tego aktu sprawy komunikacyjne,

a w tym zarzad kolei i drog wodnych, nie pozo-
stajacych pod zarzgdem wojskowym, nalezaty
do Ministerstwa Przemystu i Handlu.

Ministerstwo Komunikacji istniato jednak za-
ledwie kilka miesiecy, gdyz juz dekretem z dnia
8 lutego 1919 r. nastgpita zmiana nazwy ,Mini-
sterstwva Komunikacji“ na ..Ministerstwo Ko-
lei*, przy réwnoczesnym przekazaniu wszelkich
robét technicznych z zakresu budownictwa i
konserwacji drog oraz spraw zeglugi Minister-
stwu Robét Publicznych. W ten sposob do Mini-
sterstwa Kolei nalezat tylko zarzad kolejami
panstwowymi, stanowigcymi wéwczas niewy-
dzielcng gospodarczo czes¢ administracji publi-
cznej.

Nazwa ,Ministerstwa Kolei* zostata zmienio-
na w 1924 r. na ,Ministerstwo Kolei Zelaz-
nych* przy réwnoczesnym doktadnym, ustawo-
wym okre$leniu zakresu dziatania Min's ra
Kolei Zelaznych. Do agend tego ministerstwa
poza catoksztaltem spraw gospodarki kolejowej
w Panstwie dodano réwniez sprawy lotnictwa
cywilnego.

Ale i ta organizacja nie przetrwata diluzej,
gdyz juz w 1926 r. ukazaly sie dwa rozporzag-
dzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24
wrzesnia tego roku — jedno w sprawie ustano-



wienia urzedu Ministra Komunikacji przy row-
noczesnym zniesieniu urzedu Ministra Kolei
Zelaznych, drugie za$ o utworzeniu przedsie-
biorstwa ,Polskie Koleje Paristwowe". Minister
Komunikacji przejat catkowicie zakres dziata-
nia Ministra Kolei Zelaznych z tym, Zze bezpo-
sredni zarzad przedsiebiorstwa PKP sprawowac
miat dyrektor generalny kolei panstwowych.
Przepis dotyczacy osobnego zarzadu przedsie-
biorstwa PKP nie zostal jednak w praktyce zre-
alizowany, a bezposredni zarzad sprawowat Mi-
nister Komunikacji. *)

Rozszerzenie agend Ministerstwa Komunika-
cji nastgpito z chwilg zniesienia Ministerstwa
Robot Publicznych w 1932 r. Kryzys gospodar-
czy, faszyzacja zycia spotecznego, wzrost bez-
robocia przy rownoczesnym ubozeniu Skarbu
Panstwa to wszystkie znane powszechnie obja-
wy gospodarki kapitalistycznej, ktére spowodo-
waly, ze z roku na rok coraz mniej przeznacza-
no kredytow na zwiekszanie potencjatu gospo-
darczego Panstwa. Nie bylo przeto podstawy,
aby istniatlo Ministerstwo Robét Publicznych,
kiedy nie podejmowano zadnych rob6t w wiek-
szej skali. Wiekszo$¢ agend Ministerstwa Rob6t
Publicznych przekazano wiec Ministerstwu Ko-
munikacji, a w szczegoélnosci calg gospodarke
drogowg i samochodowag. Ponadto Minister-
stwo Komunikacji otrzymato w spadku po Mi-
nisterstwie Robét Publicznych sprawy obwato-
wan, regulacji, kanalizacji i utrzymania rzek,
zabudowania potokéw gérskich, budowy i
utrzymania kanatéw i zbiornikéw wodnych dla
celow zeglugi i sptawu oraz nadzér nad ruchem
ha drogach wodnych, a wreszcie sprawy hydro-
grafii i turystyki.

W ten sposob w rekach Ministerstwa Komu-
nikacji skupiona zostata calos¢ zagadnieh ko-
munikacyjnych w Panhstwie oraz gospodarka,
a raczej nadzor nad wszelkimi srodkami trans-
portowymi.

Zdawac¢ by sie mogto, ze skupienie tak olbrzy-
mich agend w jednym reku jest niewykonal-
ne. Oczywiscie sprawiato ono powazne trudno-
Sci, ale wykonalne bylo z tej prostej przyczyny,
ze Minister Komunikacji byt tylko na pap .erze
gospodarzem calosci komunikacji.. W istocie
gospodarowat om tylko kolejami i to nie wszyst-
kimi, gdyz czes¢ ich znajdowata sie w reku za-
granicznego kapitatu. Cata gospodarka drogowa
lezatla prawie odlogiem, a i te niewielkie Pudo-
wy i konserwacje drogowe, ktdre sie przepro-
wadzato, byly podzielone miedzy organa pan-
stwowe i samorzgdowe i nie znajdowaty ani od-
powiedniego kierownictwa, ani tez koordyna-
cji z punktu widzenia ogolnopanstwowej poli-
tyki drogowej.

Gospodarka' samochodowa znajdowata sie
w ,powijakach”, polityka samochodowa prowa-
dzona z biur zagranicznych koncernow robita
wszystko, aby stan ten utrzymac jak najdiuzej.
Zresztg gospodarka ta nosita wybitne cechy

*) Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej zo-
stato w 1928 r. odpowiednio zmienione.
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gospodarki kapitalistycznej nieskoordynowanej
w swoich poczynaniach. Podobnie przedstawia-
ta sie sprawa z gospodarka wodng. Mimo wiel-
kich planéw nic nie zrobiono, aby ujarzmi¢ na-
sze dzikie potoki, aby wykorzysta¢ olbrzymie
zasoby sity wodnej. Rzeki polskie pozostaly na-
dal nieuregulowane, nekajac rokrocznie nasz
kraj kleskami powodziowymi i niszczac olbrzy-
mi majatek narodowy. Tak wygladata gospo-
darka komunikacyjna okresu Polski kap.tali-
stycznej i dostosowana do niej organizacja.

Zwycieski pochdd bohaterskiej Armii Ra-
dzieckiej i odrodzonego Wojska Polskiego' przy-
niést nam wyzwolenie. Budzace sie wolne zycie
wymagato natychmiastowego kierownictwa, na-
tychmiastowej dziatalnosci. Pierwszg dziedzing
zas, gdzie musiato rozbrzmie¢ hasto odbudowy,
byta wtasnie komunikacja.

Nie czas byto mysle¢ o nowej organizacji,
0 zasadniczym przeksztatcaniu resortu. Przyje-
to przeto stare formy, a entuzjazm kolejarzy,
drogowcéw i robotnikdw innych dziedzin ko-
munikacji w szybkim czasie zdotat odbudowac
sprawng sie¢ komunikacyjng, umozliwiajgca
szybki rozwdj calej gospodarki narodowe;.
W tym momencie zaczely sie jednak trudnosci
nie do przezwyciezenia. Gospodarka planowa
1na wielkg skale zakrojona rozbudowa poszcze-
géinych gatezi komunikacyjnych poczely prze-
rastaC istniejgce formy organizacyjne. Zaczeto
w coraz wiekszym stopniu odczuwac¢ trudnosci
w zorganizowaniu i opanowaniu catosci zagad-
nien komunikacyjnych. Szczegélnie zagadnienia
kolejowe, bogate w swojej roznorodnosci i przy-

gniatajace iloscia, zaczely spycha¢ na drugie
miejsce pozostate zagadnienia.
Juz w okresie trzyletniego planu odbudo-

wy gospodarczej zaczeto szuka¢ nowych drég'
organizacyjnych. Bliska realizacji byta juz na
przetomie 1947 i 1948 roku idea wydzielenia
z resortu komunikacji zagadnien drég wodnych
i zeglugi srédlgdowej i wigczenia ich do resortu
zeglugi. Wsréd starych pracownikéw, tworcéw
koncepcji organizacyjnej niezrealizowanego
w 1926 r. osobnego zarzadu przedsiebiorstwa
PKP, odzyta i forsowana byta idea utworzenia
Dyrekcji Generalnej Kolei Panstwowych jako
osobnego naczelnego zarzgdu PKP.

Idea ta uzasadniona w okresie ustroju kapi-
talistycznego nie miata warunkéw zachowania
dtugiej zywotnosci w obecnym ustroju, zostata
jednak przyjeta i wprowadzona jako forma po-
Srednia, przejsciowa.

W ten sposéb z dniem 1 czerwca 1949 r. na
bazie kolejowych departamentéw Minister-
stwa Komunikacji powstata Dyrekcja General-
na Kolei Panstwowych. Niestety wbrew” ocze-
kiwaniom Dyrekcja Generalna Kolei Panstwo-
wych nie mogla wystarczajaco usprawni¢ pra-
cy kolei, gdyz budowana byta na przestankach
nie uwzgledniajgcych w petni proceséw rozwo-
jowych gospodarki panstwowej. Utworzenie
Dyrekcji Generalnej Kolei Panstwowych od-
grodzito niejako Ministerstwo Komunikacji, ja-



1 /0)$", -H)@4 )$ 10: )$) (/0 %
18 1"$+ *0:4  0: /.)#/# (/0*4 I'$
&* [+2 $+ $)2% - *#/0+4 5% )/ $%
[ 1"+ $ ()*#-/0)/-* . + "90, [,
OH#-$ )$)* 12 1/0+4 #2 & %
) $+4 5% 0)@9> ($. $" HE H#H] $ 2%
4))28$> (#)$&* # )$ | 5%+ 2%
)$" 90 )/l *$10+ $$/%+ ; %
“$ JE# *0: [")*2 0, 1 0$# %
-l .*0: @1/0: /$# &%)/ $%
I *1 10)$' /) @O0$+ #$5 0) /-
.@ $25 9> &+@0/ )*#10:)// $E 1%
2 1/0*+*0: ()$) +$ HSE H )%
8 )/ /8 9232 /)%
0*+ *0:4 +/1 #3$5 / 18 $1 20)*0:
)/ $E #$0: 0) *0:'
# S $)IA582 #SH (] %
+$ /0)$"* )), 1% O# [/$+ )$%
) ¥ (114°+4$)0)$ & )$+ # -
#S .4 ;2 10+ (1)$$ #1
)$-$ 85 $ (1t .(/0)%%
2 # I(/1# HE H# & *1/+,0 .Q@
) [)*0)+*2 # 90/2 ) -I- +$ /1%
5% *1 /> ) [ *51, (" #)*"$#  # -
(" )$90 "$# $ 4 ("/ 4 1#8 * 2/
#O)S (#FL0HM)2 "0 )%
0) )2 > &"0)$ .(/0)$ 1/+"
U eT$H S (. ¢ ()%
$. #$2 12 1/0+ (/58)/$) @1%
)8/ ()$ )8 # / *0: )*H#L2 9 %
1/2 12 1/0*+*2 BBNR4 ()$ )8 )9
.&*0: BMGR ( 8/ )., @%
0/2 ##$ 1 (" L7"$# $°
*1 [ $ #0: )/E )'$5 $ +$.#
O$C 1)$ /7 (/5*0:  $.#*0+ /)
1/7/ /"$1  ,0*0: )2/ I %
)10+ (/0% ()0)$8"*0: )+8 12 %
1/0+"
Y1$.$1"$+ 0#/ 0, "I 67"$#%
$ 2/ &> *& [/*0: NMG 12 *O0:
' 1"$+ *0: W O)@# & [ [")*0:
CS 124 & / BMLN 12 # 84 ()$( /%
)3 $ ($-$+ $"$1#*31/0+ 0/-$ )$S$ "
1"$+ *0: @)-84 2 $ )0+ O
(I'$ )*#10: /5 $+)*0: 9 1/0:
1/+4 & /'$ )& [/ $(/ LCHTT!
28& 2 #/18 1"$+ *0:4 S2" 2B & *184
(/5$) @1)/ "9> ( $. /+19>
), )BE &$)( $0)$E.#/ O: 0$" +$
(1 $ 714 ) 0)Y )2/ $1.(" /#/0+
1" (O$( /) 572 #( 2%%
0:/ )0+ (10 */ 0) 7 /- 1 *0°
Y1$.$ (/1 $+ ["$5* *%
& [>64S#*' 12 *0: 8 ( $)0:%
#/1 $+4 )2% > / $)0: @ ,
G #.' 14 & /> ISM 12 8 [ #¥(
"$(.) *4 *& /> 6M #*.' 2& 2 #8 %
& /> S#. 2&2.#8 () *0)*0: /
2 # H#-$
Y1$.$ (/1 .J20: $+ "/
67"'8# ()$ +$ ( @1)$ $ #& [#%
&. $ 4G #*' |#& .84 | J20:%
8 0@5/ *0: BB4 #*'4 *& | $

6 .#/0+ &.- O 1".* 6M .#/0+ &.- OO 1'%

)& 1 $G *0: )& /$6 .#%

$+,0%0: / )#/#8 4 )./ 0), )2/ @ #$0:%
1 $1.("/#/0+ J20: 8 N)#.1$
*0: 2/4#$ /-8 (@ *O: 0: J20:%
*2‘
V1$.$ (/1 $+ ()% )/ $
(/5% &# $ "0+$ )& |/
)& 18  $#F 0*+ *0:' & #* #$ (0, /+,
$)"#03$ )& @ )$0)$ #/& 5%
"% (/5% ) #()$)8 55" %
*0: ) # )% $ 0% B+ ( ) $+
)5*0%2 .(/0)*2 .30 53" 3+
Y1$.$ 12 1/0+ "# 0)$+ [#,(>
2. ))$)$$.%0 " "#0)0: ) %
# ()$ )8 "# 0)*0:4 )& / 08
"# 0)*0:4 :/ /8 2//)*84 ) @1.)$%
$ $" 90 "#8 /) 2 $ )0+ 1%
2 1/0+ "# 0)$+' ) #*2 "# 0# 0* "%
$2 (.# (/5% ( &$2 ) + |/
J1" 0#/ "# 0)$ Y2 - 11 )%
& O#/4 1#8% 2/ #> .@ ( #, ()%
J)-*0: 1/ "# 0)*0:'
$"# S )/ " 67T'$# S $
22 (Y H#H>8&$) (¢ | #1n @ 17
)/0* H#S #/ ;2 1/0+' /8
0O 1 (/#+$ +1 ), $)//*.&$
(/@ )#$ 4 5% /"$5* # > ( $ $
/1 1)0*+%4 25" /+,0% *1%
/'$ "&)*2% ("' ; $0) 9> 909"$+%
)5 ) #$$ *0: ) /0)$"%
*2 1% 0#%$2 $.# *2//-/ +/1
1+9($.) $+.)% Y1 /1 )$"10:
)&@ *0: .# ( [ )/0*+*0: /) &"5.)$%
[y 11 (/0% ()0)$8"*0: +$ %
HA$1 #$$ *0:' 1 .$1 50+ #$+ )+ *
( #-11 30) 9> @1.)%+ .($0+/")/I0+ 1%
28%1 #$ .#/4 -@&)% ()B(/0 * /%
[ (&"'$284 0 $ &* 25" $ ()*)&*#
J$ 12 )#)$'$ )Y $E .# ,0%0:
()$ #0:0). *2  #$ #$2 ;2 %
1/0+"'
/0)@# @O0 )1/> 8 0,58/ %
HS #/ ;2 1/0+  )$S$ /$ /1!
2 #$ .(.8& 25" 90 -/90 $+ (/0"
Fl. I- .@ )$$ ) ,)JE4 ) 1#8 *0: 1/5%
S$4(.11- .+ )"$H#* .+ /T %
A1 (0),#1 1 0$(0+ *)S$"$ /) /%
$E *0: *0: .&$ )@~
0$#/"$ ("$"$ HS# ;2 1/0+°
© 0$(0+ #/U( &"5.)%2 ()$/1") | &%
- $ ()+@0/4 *5 (1)l $ %
/#1 $ FH$28 )
$)Y/M /- #S # ;2 1/0+ 1%
0)$"$ 1% o#/ #0: )$)' /),
1 0$(0+, &* *)$"$ $ .(/ "# O#/
0*"$  ()$1)// 0: -8 $2 ;2%
#e# #O#/ *"$ ("$-$2 )W
. * H#8'O #1000+ &*1 # %
[ )$M") 114 ($/5 )$Y (3%
O+/"$ )1 $/.(# J1"$/"#10)$
909"'$ ) 2 ) )/ *0: )/ $E #/.%
(# "# 0% +$  #$0: 0)$ )/("$0)
F/ 1 #/+0% ( &"'$2* (/1 .20 %
$+ 1 $0) 9> -/90 $+ O0: 1 ~*/O+
*1# [-* 02 )$" $ S $(#/12%# P/%
20: % HE #H/ ;2 1/0+



stworzenia -osobnego gtéwnego urzedu. | ta kon-
cepcja spotykata sie z zastrzezeniami, gdyz wy-
magata pewnego organu nadzorczego nad gto-
wnym urzedem oraz prowadzita do oddzielenia
zagadnien samochodowych i ruchu drogowego
od samych drdég publicznych.

Wszystkie dyskusje na temat rozwigzan or-
ganizacyjnych i technicznych calosci zagadnien
komunikacyjnych stwierdzaly jednak zawsze,
ze zagadnienia kolejowe sg tak wielkie iloscio-
wo i tak roznorodne gatunkowo i dlatego wy-
magajg catkowitego usamodzielnienia. Nie ule-
galo najmniejszej watpliwosci, ze powinno po-
wsta¢ Ministerstwo Kolei jako wtadza naczel-
na gospodarki kolejowej przy réwnoczesnym
zniesieniu Dyrekcji Generalnej Kolei Panstwo-
wych. Trudnos$ci przedstawiato raczej ustawie-
nie pozostalych dziedzin komunikaciji.

Przedtozony przez Rzad Sejmowi Usiawo-
dawczemu projekt ustawy o organizacji wiadz
w dziedzinie komunikacji przyjat koncepcje
utworzenia Ministerstwa Kolei oraz Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego.
W Ministerstwie Transportu Drogowego i Lot-
niczego skupiono cato$¢ zagadnien drogowych
oraz rozwijajgcej sie w szybkim tempie gospo-
darki samochodowej, obejmujgc réwniez w pla-
nowy system gospodarowania wszelkie srodki
transportu drogowego. Ministerstwu Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego przydzielono row-
niez sprawy lotnictwa cywilnego jako pewng
odrebng catos¢ nie taczaca sie z gospodarkg dro-
gowa i samochodowg. Za tego rodzaju rozwig-
zaniem przemawiata prawdopodobnie koniecz-
no$¢ pewnego rodzaju stopniowania etapow roz-
wojowych oraz wzgledy oszczednosciowe. Spra-
wy gospodarki na drogach wodnych, a wiec za-
rowno utrzymanie drég wodnych oraz konser-
wacja urzadzen i budowli wodnych, jak row-
niez spraw yzeglugi srodlgdowej i jej techni-
cznego zaplecza — stoczni rzecznych — zostaly
przekazane Ministerstwu Zeglugi. Nalezy wspo-
mnie¢, ze juz na mocy listawy o zmianach
wiadz w dziedzinie budownictwa zagadneiia
realizacji wielkich budowli wodnych i urzadzen
zeglugowych przeszly, do Ministerstwa Budow-
nictwa Przemystowego.

Uchwalenie przez Sejm Ustawodawczy prze-
diozonego projektu rzadowego o organizacji
wiadz w dziedzinie komunikacji zamkneto osta-
tecznie ten okres przygotowan i stworzyto wa-
runki powstania sprezystych wiadz naczelnych
gospodarki kolejowej oraz gospodarki drogowej,
samochodowej i lotniczej, ktére beda w stanie
zblizy¢ sie do terenu, odczuwaé i realizowac
jego potrzeby, stowem bedg mogly kolektywng
i harmonijng pracg wszystkich podlegtych im
ogniw terenowych wykonywac¢ zadania Planu
6-letniego i budowac¢ nowag Polske — Polske
Socjalistyczng i to jest najistotniejsze znacze-
nie omawianej ustawy.

Drugim istotnym znaczeniem ustawy o orga-
nizacji wiladz w dziedzinie komunikacji jest
stworzenie warunkéw do podjecia zasadniczej
reorganizacji i zmiany systemu pracy poszcze-
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gllnych gatezi komunikacji. System gospodarki
socjalistycznej wymaga gruntownej przebudo-
wy form organizacji pracy zaréwno ma kolei
jak i w innych dziedzinach komunikacji. Wy-
maga przeprowadzenia zmudnej i ciezkiej pra-
cy przestawienia dotychczasowych sposobéw
eksploatacji i budownictwa na nowe, technicz-
nie doskonalsze i gospodarczo oszczedniejsze.
Zadania tego nie mogto' dokona¢ Ministerstwo
Komunikacji z powodu swojej wielostronnosci
dziatania i wskutek tego oderwania sie od zycia,
nurtujgcego poszczegOllne dziedziny komunika-
cji. Zadanie to bedg mogly podja¢ nowe mini-
sterstwa nastawione na wiekszg specjalizacje i
to jest bardzo wazna rola do speinienia przez
nowopowstate resorty.

Poza istotnym programowym znaczeniem
ustawy niematg odgrywa role na drodze upo-
rzgdkowania w sposéb systematyczny i wyczer-
pujacy zakresu dziatania resortu kolei i resortu
transportu drogowego' i lotniczego. Zakres dzia-
tania Ministra Komunikacji precyzowata, jezeli
chodzi o zagadnienia kolejowe, ustawa z 1924 r.,
jakkolwiek i ona zawierata szereg postanowien
nieaktualnych i niezyciowych dzisiaj. Nato-
miast zakres dziatania Ministra Komunikacji
w innych dziatach komunikacji nie byt nigdy
jasno okreslony i zawsze nasuwat watpliwosci
i trudnosci z braku odpowiedniego’ aktu.
Uchwalona przez Sejm Ustawodawczy ustawa
okresla w sposOb szczegétowy zakres dziatania
Ministra Kolei oraz Ministra Transportu Drogo-
wego i Lotniczego. Na szczegdlng uwage zastu-
guje nowoczesne i wszechstronne ujecie zagad-
nien gospodarki samochodowej, ktore stwarza
mozliwosci ingerencji resortu transportu drogo-
wego i lotniczego w cato$¢ gospodarki samocho-
dowej oraz daje warunki planowej i skoordy-
nowanej dziatalnosci w celu oszczednego i ra-
cjonalnego wykorzystywania stojgcych w Pan-
stwie do dyspozycji $srodkéw transportowych.

O ile ustawa stworzjjda przemyslane i wybie-
gajace naprzod zatozenia rozwojowe nowych
resortdw, a raczej gospodarki kierowanej przez
te resorty™ o tyle zalozenia organizacyjne sa-
mych ministerstw pozostawiajg wiele do zy-
czenia i bedg wymagaly moim zdaniem jeszcze
gruntownej analizy w celu znalezienia witasci-
wych form odpowiadajgcych istotnym potrze-
bom zycia gospodarczego. Przede wszystkim nie
zostala przeprowadzona konsekwentnie mysl
nalezytego uporzgdkowania niektérych zagad-
nien, ktore wchodzity uprzednio w zakres dz:a-
tania resortu komunikacji. Do tych zagadnien
zaliczy¢ trzeba turystyke oraz hydrologie i me-
teorologie.

Zagadnienie turystyki juz dawno
by¢ problemem Iluksusowych pociggéw dla
burzuazji. Turystyka w Polsce Ludowej staje
sie powaznym elementem wychowawczym no-
wego pokolenia z jednej strony, a celowym
i z korzyscig dla uczestnikéw obmys$lanym od-
poczynkiem — z drugiej strony. Dlatego tez te-
go rodzaju zagadnienia nie mozna zasklepi¢
w ramach jednego resortu kolejnictwa. Tury-
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styka musi by¢ umieszczona tam, gdzie znaj-
dzie wlasciwe warunki rozwojowe i moznos¢
skutecznego oddziatywania na ogot spoteczen-
stwa. Turystyka absolutnie nie pow.nna by¢
taczona z zadnym resortem gospodarczym, dla-
tego tez przed czynnikami rzadowymi i partyj-
nymi, a przede wszytkim zwigzkowymi, stanie
zadanie opracowania form organizacyjnych ma-
sowej turystyki oraz wlasSciwego umiejscowie-
nia problematyki turystycznej ws$réd agend
panstwowych i spotecznych.

Drugim zagadnieniem, ktére moim zdaniem
przypadkowo wigczone zostalo do resortu trans-
portu drogowego i lotniczego, jest zagadnienie
prac naukowo - badawczych na polu hydrologii
i meteorologii. Poza pewnym schematycznym
podzialem agend Ministerstwa Komunikacji
trudno jest znalez¢ uzasadnienie, dlaczego Pan-
stwowy Instytut Hydrologiczno-Meteorologicz-
ny znalazt sie w ramach resortu transportu
drogowego i lotniczego. Instytut ten jest jedng
z najpowazniejszych instytucji naukowych ob-
stugujacych catos¢ gospodarki narodowej. Ist-
nienie tego Instytutu w ramach resortu komu-
nikacji nasuwato juz watpliwosci, a céz dopie-
ro w ramach transportu drogowego i lotnicze-
go. Obstuga lotnictwa cywilnego jest drobng
czescig agend P1HM. Postepujgca industrializa-

Mgr JAN WELODARCZYK

cja kraju stawia przed PIHM coraz powazniej-
sze zagadnienia. Na zagadnienia te trzeba spoj-
rze¢ z punktu ogolnopanstwowego, a nie z pun-
ktu jednego resortu, dlatego tez PIHM powi-
nien by¢ podporzadkowany instytucji koordy-
nujgcej caloksztatt zycia gospodarczego w Pan-
stwie tj. Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego. Wystarczy wspomnie¢ chocby tak
zywotny problem, jakim jest opracowanie i na-
lezyte wykorzystanie bilanséw wodnych, aby
przekonac¢ sie o koniecznosci spojrzenia na pra-
ce PIHM z szerszych horyzontow.

Pozostaje jeszcze kilka stow poswieci¢ spra-
wie tymczasowych statutéw organizacyjnych
nowych ministerstw. Statuty te nie odzwiercie-
dlajg jeszcze nowych zasad organizacji

mini-
sterstw i nie oddzielaja funkcji operatywnych
zarzadu od funkcji sztabowych  (opraco-

wywania nowych probleméw i szukania no-
wych rozwigzan) i dlatego zaréwno przed Mini-
sterstwem Kolei jak i Ministerstwem Trans-
portu Drogowego i Lotniczego stoi zagadnienie
witasciwego utozenia pracy samych ministerstw,
zadanie tym trudniejsze, ze musi ono znalez¢
rozwigzanie w peinym powigzaniu z jednostka-
mi terenowymi. Miejmy jednak nadzieje, ze
zadanie to zostanie w krétkim czasie wiasciwie
rozwigzane.

RACHUNKOWOSC W GOSPODARCE
OPARTEJ NA ZASADACH
ROZRACHUNKU GOSPODARCZEGO

Autor w czesci wstepnej swego artykutu omawia wage rachunkowosci
w systemie gospodarczym, opartym o rozrachunek gospodarczy w Swietle
Uchwaly Rady Ministréla z 17 kwietnia 1950 r. W dalszej czesci omawia

znaczenie

rachunkowosci przy wykonywaniu

zadan planowych przez

przedsiebiorstwa pozostajgce na rozrachunku gospodarczym, podkreslajac
wage rachunkowosci przy zagadnieniu obnizenia kosztow wtasnych, przy
planowaniu i kontroli wykonania planow.

UCHWALA Prndy Ministrow z dnia. 17
kwietnia 1950 r. w sprawie zasad organi-
zacji finansowej i systemu finansowego przed-
siebiorstw panstwowych, objetych budzetem
centralnym, przytaczajac w paragrafie 11 gtow-
ne cechy rozrachunku gospodarczego przed-
siebiorstw, w punkcie 3 tego paragrafu stwier-
dza, ze przedsiebiorstwa pozostajace na rozra-
chunku gospodarczym, ,prowadzg peing ra-
chunkowos$¢, sporzadzajgc pelny samodzielny
bilans i rachunek wynikow".

Zamieszczenie przez ustawodawce postano-
wien o rachunkowosci posrod zasadniczych cech
rozrachunku gospodarczego takich jak: ,peinej
operatywnej samodzielnosci“, uprawnien do
zawierania uméw z innymi przedsiebiorstwami
itp. wskazuje na wage rachunkowosci w orga-
nizacji gospodarki przedsiebiorstw panstwo-

wych i panstwowo - spdldzielczych, opartej na
zasadach rozrachunku gospodarczego.

Zgodnie z zatozeniem ustawodawcy peiny lub
peiny wewnetrzny rozrachunek gospodarczy
jest nie do pomyslenia bez peitnej rachunkowo-
Sci, ktorej ostatecznym wyrazem jest miesiecz-
ny peiny i samodzielny bilans oraz rachunek
wynikow.

Okreslenie uchwaty z 17 kwietnia r. ub., ze na
ograniczonym wewnetrznym rozrachunku
gospodarczym pozostajg te zakilady, ktdre nie
korzystajg z jednego lub wiecej uprawnien wy-
mienionych w § 11 Uchwaly, moze pozornie
wprowadzi¢ w biad i sugerowac, iz zaklady te
moga nie prowadzi¢ rachunkowosci, a mimo
to stosowac zasady rozrachunku gospodarczego.
Poniewaz jednak jedna z cech rozrachunku
gospodarczego, bez wzgledu na jego charakter,
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oraz jako materiat do opracowania przysztych pla-
now.

Plany eksploatacyjne panstwowych przedsie-
biorstw komunikacyjnych obejmujg oprécz pro-
dukcji wtasciwej (ustug) tj. przewozoéw osdb i to-
waréw, réwniez i tzw. potiabrykaty w postaci pra-
cy taboru. Tabor i jego praca podlega gospodarce
planowej ze wzgledu na kon.ecznos¢ jak najekono-
miczniejszego jego wykorzystania — przy réwno-
czesnym szybkim obiegu i utrzymaniu go w sta-
nie gotowosci do przewozow.

Przy uktadaniu planéw eksploatacyjnych nie za-
wsze mozna doktadnie okresli¢ wszystkie mozli-
wosci, tacznie z procesami gospodarczymi, ktore
moga wplyna¢ na ich realizacje. Nawet najlepiej
opracowane i wewnetrznie skoordynowane plany
eksploatacyjne mogg natrafi¢ na przeszkody 1 tru-
dnosci w ich wykonaniu. Na przyktad wielkimi
przeszkodami w wykonaniu planéw w komunika-
Cji sa

dla kolei i komunikacji samochodowej — S$nie-
gi i silne mrozy,

dla zeglugi $rédlgdowej — niskie stany wody
w rzekach zeglownych, powstajgce wskutek posu-
chy, powodzie oraz silne mrozy,

dla lotnictwa cywilnego — silne mrozy i wichry.

Z powyzszych przeszkdd niewiele tylko udaje
sie nam ztagodzi¢ przez zastosowanie odpowiednich
srodkow zaradczych.

W trakcie wykonywania plandw moga jednak
zaj$¢ i inne przeszkody i trudnosci. Zadaniem spra-
wozdawczosci jest natychmiastowe ich zgtaszanie,
a zadaniem kontroli wykonanie planu — opraco-
wanie srodkéw organizacyjnych dla zapewnienia
wykonania zadan planu.

Kontrole wykonania plandéw eksploatacyjnych
w panstwowych przedsiebiorstwach komunikacyj-
nych przeprowadzaja:

a) na Polskich Kolejach Panstwowych — od-

|(gzila’gy KP, dyrekcje okregowe i Ministerstwo
olei,

b) w Panstwowej Komunikacji Samochodowej
— ekspozytury, dyrekcje.lokregowe. Dyrekcja
Naczelna i Ministerstwo Transportu Drogo-
wego i Lotniczego, .

c) w Panstwowej Zegludze Srodlgdowej — eks-
ozytury, oddzialy, Dyrekcja i Ministerstwo
eglugi,

d) na Polskich Liniach Lotniczych ,Lot* — Dy-

rekcja i Ministerstwo Transportu Drogowego
i Lotniczego,

€) we wszystkich przedsiebiorstwach — Mini-
sterstwo Finanséw i Panstwowa Komisja
Planowania Gospodarczego.

Istnieja trzy rodzaje kontroli wykonania planu,
mianowicie:

a) kontrola inspekcyjna, przeprowadzana doraz-
nie na stacjach, w ekspozyturach, w oddzia-
tach i dyrekcjach,

b) kontrola biezgca, wykonywana na podstawie
sprawozdan w trakcie ralizacji planu,

€) kontrola nastepcza wykonywana na podstawie
sprawozdan juz po zakonczeniu okresu obje-
tego planem.

Powyzszym, wskazanym pod b) i ¢) rodzajom
kontroli wykonania planu stuzy dostosowana do
nich sprawozdawczos$¢ statystyczna, mianowicie:

sprawozdawczo$¢ operatywna — dla biezacej
kontroli wykonania planu,

sprawozdawczos¢ ostateczna — dla nastepczej
kontroli wykonania planu.

n a

Sprawozdania statystyczne z wykonania planu
sktadaja sie z trzech zasadniczych elementéw:

a) plan (ilos¢ nakazana),

b) wykonanie (ilos¢ wykonana),

©) procent wykonania planu.

Procenty wykonania planu wykazuje sie w licz-
bach catych i dziesietnych z doktadnoscig do jed-
nego miejsca po przecinku za liczba cata.

Przyczyny  niewykonania lub znaczniejszego
przekroczenia planu powinny by¢ omowione
w czesci opisowe] sprawozdania.

BIEZACA KONTROLA WYKONANIA PLANU
| SPRAWOZDAWCZOSC OPERATYWNA

Najwazniejsza, o decydujgcym znaczeniu, jest
biezaca, operatywna kontrola wykonania planu.
Polega ona na:
a) ujawnianiu na czas
w wykonaniu plann,

b) wykrywaniu przyczyn tych niedomagan i u-
stalaniu odpowiedzialnosci za nhiewykonanie
planu,

€ powodowaniu  niezwiocznego

wiasciwych srodkéw zaradczych.

Biezgca kontrola wykonania planu eksploatacyj-
nego w komunikacji opiera sie na sprawozdaw-
czosci operatywnej, szybkiej, prowadzonej w trak-
cie realizacji planu, obejmujgcej mozliwie najkrot-
sze okresy sprawozdawcze — doba, dekada — i za-
wierajgcej podstawowe wskazniki, dajgce wystar-
czajaco jasny poglad na przebieg wykonania planu
eksploatacyjnego.

Jest oczywiste, ze w sprawozdaniach operatyw-
nych, ktérych jedng z najwazniejszych zalet jest
szybko$¢, nie mozna wykazywaé takich wskazni-
kow, ktérych biezace uzyskiwanie — w duzym
przedsiebiorstwie komunikacyjnym — wprowa-
dzatoby wielkie trudnosci i wymagatoby olbrzy-
miego naktadu pracy, mogtoby powodowaé wie-
ksze omyiki i niedoktadnosci.

Jest rowniez oczywiste, ze te sprawozdania nie
moga zawiera¢ duzej ilosci wskaznikéw. Doswiad-
czenie wykazalo, ze im mniej wskaznikéw zawie-
rajg sprawozdania operatywne, tym sg one wiaro-
godniejsze. Tu czynnikiem decydujagcym jest fat-
wos¢ w ich uzyskiwaniu i przekazywaniu.'

Wielka ilos¢ zaktadow ustug (stacji, ekspozytur,
oddziatéw), jakie wchodzg w sktad przedsiebiorstw
komunikacyjnych, jest nastawiona przede wszyst-
kim na nalezyte wykonanie swoich zadan pro-
dukcyjnych. Obarczanie ich zbyt skomplikowa-
nymi lub obszernymi wymaganiami sprawozdaw-
czymi w krétkich okresach czasu, moze — wobec
obowigzujgcych oszczednosci personelu — spowo-
dowac trudnosci w nalezytym wykonaniu zadan
planowych lub tez niedoktadne, pobiezne opraco-
wanie sprawozdan. Dlatego tez naczelng zasadg
przy projektowaniu sprawozdawczosci operatywnej
w komunikacji powinno by¢ wybranie niewielu i ta-
kich wskaznikow, ktérych uzyskiwanie jest pro-
ste, latwe i wymaga mato czasu, a ktére w dosta-
tecznej mierze ilustrujg przebieg wykonania pla-
nu ustug.

Sprawozdawczo$¢ operatywna nie zawsze moze
by¢ oparta na danych ostatecznych. Najczesciej be-
da mogty by¢ w niej uzyte dane przedwstepne ope-
ratywne. W tym jednak przypadku ze wzgledu na
to, ze sprawozdawczos¢ ta spetnia wazne zadanie
jako podstawa biezacej kontroli wykonania planu,
zwierzchnicy jednostek opracowujacych przed-
wstepny materatl sprawozdawczy powinni jak naj-
ezescie] przekonywac sie 0 jego wiarogodnosci.

trudnosci i niedomagan

zastosowania






wanle ilosci ton, jakkolwiek mozliwe w okresach
dobowych, powodowatoby zwiekszenie naktadu
pracy i zajecie linii telefonicznych, potrzebnych
do prowadzenia ruchu i kierowania gospodarka
taborowa.

llos¢ natadowanych wagonow okresla codzienne
wykonanie planu natadunku i tym samym dosta-
tecznie Sciste wykonanie ogoélnego planu przewo-
zu towarow.

Dane o ilosci wagon6éw natadowanych rejestrujg
stacje codziennie w mys$|l ,Przepisobw gospodarki
wagonami towarowymi“ i zglaszajg w raporcie
0 dostanie i pracy wagonéw do oddziatéw rucho-
wo-handlowych. Oddzialy zgtaszajg raporty zbior-
cze do dyrekcji okregowych, a te znéw do Mini-
sterstwa Kolei — w ciggu 7 godzin po uptywie do-
by sprawozdawczei

Niezaleznie od powyzszego, na osobne zarzgdze-
nie, stacje rejestrujg 1los¢ natadowanych wagonow
z podzialem na wazniejsze rodzaje tadunkoéw i na
nadawcow (poszczegllne Ministerstwa). Dane te
otrzymuje Ministerstwo Kolei — w zaleznosci od
potrzeb — albo codziennie telefonem tub dekado-
we w sprawozdaniach pisemnych.

Powyzsza biezgca sprawozdawczos¢ operatywna
dostarcza dla biezacej kontroli wykonania planu
natadunku towarow na wszystkich szczeblach kon-
trolnych — od oddzialdw ruchowo-handlowych
KP az do Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego wigcznie — danych do stalego nadzoru
1 kierowania wykonawstwem planu naladunku,
a tvm samym i planu przewozow towaréw na PKP.

Miesieczna sprawozdawczos¢ operatywna z wy-

mkonania planu przewozu towaréw obejmuje dwa
rodzaje danych:

a) dane szacunkowe, zawierajgce ilos¢ ton i ilos¢
tono-km, uzyskiwane w Ministerstwie Kolei
przez pomnozenie ilosci wagonéw natadowa-
nych w ciggu ubiegtego miesigca przez $red-
ni natadunek w tonach jednego wagonu
i przez sredmg dlugos¢ przewozu jednej tony
w kilometrach w poprzednim miesigcu, w po-
réwnaniu z tym samym miesigcem roku ubie-
gtego. Powyzsze dane szacunkowe oblicza sie
niezwlocznie po zakonczeniu miesigca spra-
wozdawczego.

Wskazane powyzej dane $rednie ulegajg na
PKP minimalnym wahaniom, wobec czego
dane o przewozach obliczone na ich podsta-
wie, wystarczajg w zupetnosci do natychmia-
stowej szacunkowej kontroli wykonania pla-
nu przewozu towarow,

b) dane przedwstepne, zawierajgce rzeczywistg
ilos¢ ton towarow nadanych do przewozu na
stacjach. Dane te otrzymujg dyrekcje okre-
gowe i Ministerstwo Kolei w zbiorczych wy-
kazach pracy ekspedycyjnej, oméwionych juz
powyzej.

38:9::B

Biezgca kontrola wykonania planu wykorzysta-
nia parowozow odbywa sie na podstawie sprawoz-
dawczosci stosowanej w gospodarce parowozowej,
mianowicie:

a) dobowych Iub dekadowych raportéw dys-
pozytorow oddziatdbw mechanicznych do dy-
rekcji okregowych,

b) wykreséw pracy parowozéw prowadzonych
biezaco w ciggu miesigca przez parowozow-
nie na podstawie wykazOw pracy parowo-

I'H

zOw sporzadzanych na kazda jazde albo inng
prace parowozu,
€) miesiecznych sprawozdan o pracy i wykorzy-
staniu parowozOw, sporzadzanych i przedsta-
wianych przez oddzialy mechaniczne do dy-
rekcji okregowych. Dyrekcje okregowe spo-
rzadzajg sprawozdania zbiorcze i przesytaja
je do Ministerstwa Kolei dnia 8 po miesigcu
sprawozdawczym.
Dane o ilostanie parowozow z tych sprawozdan
stanowig réwnoczesnie materiat do sprawozdaw-
czosci ostatecznej o pracy taboru.

WAGONY | POCIAGI

Kontrola biezgca wykonania planu wykorzysta-
nia taboru wagonowego odbywa Sie na podstawie
sprawozdawczosci stosowane] w gospodarce wa-
gonowej, objetej ,Przepisami gospodarki wagonami
towarowymi“ i ,Przepisami gospodarki wagonami
osobowymi“.

Praca dyspozytorow ruchu w oddziatach i dy-
rekcjach okregowych obejmuje przy kierowaniu
ruchem pociggdéw —e zarazem i biezgcg sprawoz-
dawczos¢ z codziennej pracy wagonow towaro-
wych oraz bezposrednie kierowanie wykonaw-
stwem planu dla uzyskania o ile moznosci naj-
lepszego wykorzystania taboru wagonowego, a tak-
ze i obciazenia pociggéw towarowych w podle-
gtych jednostkach.

Na podstaw:e dobowych i dekadowych raportow
dyspozytorskich zwierzchnicy stluzby ruchu na
wszystkich  szczeblach kolejnictwa, rozpatrujg
i oceniajg sytuacje ruchowg i wyniki gospodarki
taborem, jak rowniez wykonanie planu na podle-

.glym sobie “erenie i wydajg zarzgdzenia zmierza-

jace do wykonania planu miesiecznego wyznaczo-
nego dla swojej jednostki.

Miesieczne operatywne wyniki pracy stuzby
ruchu znajdujg swéj wyraz w sprawozdaniu ope-
ratywnym o pracy taboru, obejmujgcym rowniez
i tymczasowe dane o przebiegach pociagow — w
pociggo-km. Sprawozdania te opracowujg dyrekcje
okregowe z materialu wlasnego oraz otrzymanego
z oddziatébw ruchowo-handlowych i przedstawiajg
Ministerstwu Kolei do dnia 10 po miesigcu spra-
wozdawczym.

Sprawozdania i raporty przewidziane przepisa-
mi gospodarki wagonowej stanowig zarazem ma-
E)eorria} do sprawozdawczosci ostatecznej o pracy ta-

u.

AWARIE

Dane liczbowe o wypadkach i wazniejszych wy-
darzeniach kolejowych podawane sg w miesiecz-
nych wykazach sporzadzanych przez oddziaty ru-
chowo-handlowe 1 dyrekcje okregowe na podsta-
wie osobnego zarzadzenia. Dyrekcje okregowe
przedstawiajg te wykazy do Ministerstwa Kolei
do dnia 10 po miesigcu sprawozdawczym.

EKSPLOATACJA
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Sprawozdanie z przewozu 0s6b, bagazu i przesy-
tek ekspresowych dla kolei normalnotorowych
i waskotorowych (dojazdowych) opracowuje w
okresach™ miesiecznych Centralne Biuro Statystyki
Przewozéw PKP na podstawie wykazow otrzymy-



wanycb z dyrekcji okregowych 8 dnia po uptywie
kazdej dekady. Spos6b | zakres sporzadzania tych
wykazow okreslaja ,Przepisy rachunkowe dla kas
biletowych i ajencji celnych”, Instrukcja handlo-
wo - taryfowa nr 69 i osobne zarzadzenia CBS.

Sprawozdania z przewozéw w ruchu osobowym

sporzadzane przez CBS dzielg sie na:

a) zestawienie przewozu osob wg dyrekcji z po-
dzialem na pociggi osobowe | pospieszne,

b) zestawienie przewozu o0s6b wg stref z po-
dzialem na pociggi osobowe i pospieszne,

C) zestawienie przewozu oséb za biletami okre-
sowymi wg stref,

d) zestawienie przewozu bagazu i przesytek
ekspresowych wg dyrekcji ze wskazaniem
ton i tono-km,

€) zestawienie przewozu
ekspresowych wg stref,

Dla kolei waskotorowych (dojazdowych) sporza-
dza sie sprawozdania wskazane pod a) i d).

bagazu i przesytek

B. Przewozy towardw

Sprawozdawczos¢ z przewozOw towaréw kon-
centruje Sie w Centralnym Biurze Statystyki Prze-
wozow PKP, ktére jg prowadzi w okresach mie-
siecznych dla kolei normalnotorowych i waskoto-
rowych (dojazdowych) na podstawie dokumentow
nadsytanych przez dyrekcje okregowe i zarzady
kolei waskotorowych dnia 8 po uplywie kazdej
dekady, fdateriat do obliczen stanowig: grzbiety
listbw przewozowych, wykazy statystyczne i wy-
kazy wegla w przewozach zryczaltowanych. Spo-
sob i zakres grupowania i nadsylania do CBS ma-
terialu do obliczen okreslajg ,Przepisy stuzbowe
0 sporzadzaniu statystyki towaréw.na PKP* i osob-
ne zarzgdzenia CBS.

Sprawozdania z przewozu towarOw sporzadzane
przez CBS obejmuja.

1 Przesyiki zwyczajne i (osobno) pospieszne w to-
nach wg dyrekcji z podziatem na rodzaje to-
warow I na:

a) nadanie: w obrocie wewnetrznym,

zagranice drogag ladowa,

do poszczegdinych portéw morskich,
b) przyjecie: z zagranicy,

z poszczegolnych portow morskich,
C) tranzyt.

2. Przesylki zwyczajne i pospieszne razem w to-
nach i tono-km z podziatem na:

a) przesyiki wszelkie ogdtem,

b) ” handlowe,
0) " stuzbowe i gospodarcze,
d) inne.

3. Towary nadane i przyjete w ruchu kolejowym
normalnotorowym w poszczegolnych wojewodz-
twach z podziatem na komunikacje krajowg i za-
graniczng oraz na rodzaje towarow.

4. Zestawienie przewozOow towarow na kolejach
waskotorowych (dojazdowych) z wyszczegdlnie-
niem ton i tono-km przesytek zwyczajnych
i pospiesznych.

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

C. Praca taboru

Dokumentem podstawowym do obliczania prze-
biegéw taboru jest wspomniany juz wyzej ,wyitaz
pracy parowozu“ obejmujacy prace parowozow w
pociagach i bez pociggéw, przebieg pociggow, wa-

gondéw, ciezaru brutto i netto oraz czas w drodz«
I postoje na stacjach posrednich.

Ostateczne dane o pracy taboru rejestrujg i obli-
czajg dyrekcje okregowe w mysl ,Przepisow pro-
wadzenia statystyki pracy taboru na PKP*, a spo-
rzadzane przez siebie sprawozdania przesylaja:

a) wykaz miesieczny pracy taboru normalnoto-
rowego — do Ministerstwa Kolei w terminie 40
dni po miesigcu sprawozdawczym,

b) wykaz miesieczny pracy taboru i wynikéw
finansowych kolei waskotorowych — do Minister-
stwa Kolei w terminie 20 dni po miesigcu spra-
wozdawczym.

Po wykorzystaniu powyzszych wykazéw do kon-
troli i analizy wykonania planu Ministerstwo Kolei
przesyla je do Centralnego Biura Statystyki Prze-
wozow PKP, ktére opracowuje sprawozdania zbior-
cze dla calej sieci PKP i przygotowuje catoksztatt
materiatlu sprawozdawczego z eksploatacji do spra-
wozdann kwartalnych i rocznych i do Rocznika
Eksploatacyjnego PKP.

PANSTWOWA KOMUNIKACJA
SAMOCHODOWA

Organizacja sprawozdawczosci eksploatacyjnej
w przedsiebiorstwie PKa zostala postawiona na
nalezytym poziomie w koncu roku 1900. Nowe
przepisy o0 sprawozdawczosci eksploatacyjnej
uwzledniajg aktualne wymagania stawiane nowo-
czesnej sprawozdawczosci przez gospodarke pla-
nowa,.

Sprawozdawczos¢ eksploatacyjna obejmuje:

a) transport towarowy,

b) transport osobowy,

C) spedycje,

d) prace taboru osobowego dyspozycyjnego

i funkcyjnego oraz specjalnego (technicznego).

Podstawe do sprawozdan z pracy taboru stanowi
.karta drogowa“, ktoérg prowadzi kierowca kazde-
go pojazdu mechanicznego wyjezdzajagcego do pra-
cy. Dokumentami handlowymi w transporcie sg:
faktura, rozliczenie konduktorskie (ceduta) i dia-
gramy kas biletowych.

Jednostkami podstawowymi w eksploatacji sg
ekspozytury PKS pracujgce przydzielonym sobie
taborem samochodowym. Sg one réwnoczesnie pod-
stawowymi jednostkami sprawozdawczymi.

Ekspozytury (oraz podlegte im stacje terenowe)
prowadza biezaco:

a) dla kazdego pojazdu osobng miesieczng karte
eksploatacyjng (dla ruchu osobowego Iub
towarowego) obejmujacg dobowe i deka-
dowe wyniki pracy pojazdu wraz z wykona-
nymi przewozami,

b) wykaz pomocniczy przewozu towarow we-
dlug rodzajow, okreslajacy Scisle sume prze-
wozow w tongch i tono-km, wykonanych
przez pojazdy macierzyste w kazdej dobie
danego miesigca,

¢) raport zbiorczy, osobno dla ruchu towarowe-
go i osobno dla osobowego, obejmujacy dobo-
we i dekadowe wyniki pracy calego taboru
handlowego jednostki macierzystej w ciggu
miesigca, z podziatem na pojazdy silnikowe
i przyczepy.

Powyzsze dokumenty rejestracyjne stuzg kie-
rownikom ekspozytur i stacji terenowych za pod-
stawe do biezacej kontroli wykonania planu, do
kontroli pracy taboru, do sporzgdzania operatyw-
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ograniczy¢ sie do ustalenia podstawowych zasad
przewozu, upowazniajgc wiasciwg wiadze lotni-
cza do szczegblowego unormowania tegoz przewo-
zu w drodze rozporzadzenia.

Na poparcie takiego postulatu mozna przytoczy¢
przyktad z prawa radzieckiego, w ktorym kodeks
lotniczy z roku 1935 upowaznia Zarzgd Cywilnej
Floty Powietrznej (dziatajacy nie tylko jako insty-
tucja przewozéw lotniczych, lecz przede wszyst-
kim jako panstwowa wladza zeglugi powietrznej)
do wydawania przepisbw 0 sposobie przewozu,
dokumentach przewozowych, sposobie zawarcia
i rozwigzania umowy 0 przewdz lotniczy itp. Row-
niez w aktualnych projektach rewizji Konwenciji
Warszawskiej z r. 1929 o ujednostajnieniu nie-
ktérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego (ratyfikowanej przez Polske
i ogtoszonej w Dz. U. RP z r. 1933 nr 8, poz. 49)
uwydatnia sie tendencja, azeby nie poddawac, zbyt
sztywnej regulacji takich kwestii szczegoGtowych,
jak np. forma i tres¢ dokumentow przewozowych,
co mogtoby niepotrzebnie hamowaé¢ rozwo6j no-
wych, doskonalszych form obrotu tymi dokumen-
tami.

Natomiast w ustawie samej nalezatoby ustali¢
zasady odpowiedzialnosci przedsiebiorstwa lotni-
czego z tytutu umowy o przewoz, wiasciwos¢ or-
ganow powotanych do rozstrzygania sporow, ter-
miny przedawnienia lub prekluzji roszczen, to jest
to wszystko, co w prawie przewozowym lot-
niczym powinno by¢ state i prawdopodobnie nie
bedzie przez czas dluzszy wymagato rewizji.

Inna rzecz, ze sam regulamin, warunki przewo-
zu czy tez inaczej nazwane szczegOlowe przep:sy
regulujgce wzajemne uprawnienia i obowigzki
przedsiebiorstwa lotniczego z jednej, a podroz-
nych, nadawcow i odbiorcéw z drugiej strony, po-
winny wyczerpywac catos¢ stosunkow wynikajg-
cych z umowy o przewdz, chocby nawet czesciowo
kosztem powtarzania niektorych postanowien ogol-
nych z odpowiednich ustaw. Uniknie sie w ten
spos6b ucigzliwego dla zainteresowanych odsyta-
nia do innych przepisow.

Wsrod zagadnien przewozowego prawa lotnicze-
go dominujgce znaczenie posiada sprawa odpowie-
dzialnosci przedsiebiorstwa lotniczego, wystepuja-
cego w charakterze przewoznika, za szkody wy-
rzadzone podréznym,nadawcom i odbiorcom. Prze-
pisy obowigzujgcego prawa lotniczego budzg
w tym zakresie pewne zastrzezenia, pomijajgc juz
to, ze zawieraja luki, np. co do odpowiedzialnosci
za niedotrzymanie terminu dostawy przesytek. Na-
lezy wiec przedyskutowa¢ nowe ujecie zagadnie-
nia.

Nalezatoby przy okazji rozwazy¢, czy i w jakim
zakresie mozna nowelizujgc prawo lotnicze kra-
jowe oprze¢ sie na wzorach zawartych w Konwen-
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cji Warszawskiej. Byloby pod wieloma wzgleda-
mi sluszne przyjecie w przewozie Kkrajowym po-
dobnych zasad odpowiedzialnosci przewoznika, jak
te, ktére ujednostajnita konwencja dla przewozéw
miedzynarodowych. Tym bardziej, ze wszystkie
prawie panstwa Swiata sg uczestnikami tej kon-
wencji, a wiele z nich zastosowalo jej zasady
w swych ustawodawstwach wewnetrznych. Zwa-
zywszy jednak, ze konwencja poddana zostanie
przypuszczalnie gruntownej rewizji, a sprawa
zmiany naszych przepiséw jest pilna, powinnismy
nie ogladajgc sie na nig znalez¢ wlasne rozwiaza-
nie. W kazdym zas$ razie wzorujgc sie na Konwen-
cji Warszawskiej nalezatoby sie ograniczy¢ do
tych niezbyt licznych jej regut, ktére istotnie nie
nasuwajg merytorycznych zastrzezen.

Trudno juz w obecnej chwili, przed szczeg6lto-
wym przedyskutowaniem catego zagadnienia, okre-
sli¢ doktadnie tres¢ pozadanych zmian omawiane-
go dziatlu przepisdw przewozowych  Jednakze
pewne postulaty mozna juz z gory ustali¢. Tak na
przyktad wydaje sie konieczne, azeby przyszie
prawo unormowato w sposob mozliwie jednolity
samg zasade odpowiedzialnosci.

Przede wszystkim nalezatoby ustali¢, ze poszko-
dowany podrézny, nadawca lub odbiorca moze do-
chodzi¢ odszkodowania w przypadkach okreslo-
nych w przewozowym prawie lothiczym' jedynie
na zasadach tego prawa. Innymi stowy nie naleza-
toby dopusci¢ do tzw. prawa opcji, to jest wyboru
pomiedzy dochodzeniem roszczen na zasadach pra-
wa lotniczego lub tez na innych zasadach, dajmy
na to z tytutu winy (kodeks zobowigzan). Wina
moze by¢ natomiast przestanka podwyzszenia od-
powiedzialnosci przedsiebiorstwa lotniczego, jed-
nak tylko w przypadkach Scisle okreslonych w pra-
wie lotniczym. Dopuszczenie prawa opcji wprowa-
dzatoby wysoce niepozadang niepewnos¢ w obro-
cie lotniczym, co miatoby réwniez ujemne skutki
w zakresie ubezpieczen.

Wreszcie sama zasada odpowiedzialnosci powin-
na by¢ podobna w przypadkach szkdéd wyrzadzo-
nych podréznym, nadawcom i odbiorcom. Pod tym
wzgledem nie powinnismy sie wzorowa¢ ani na do-
tychczasowym prawie krajowym, ani na Konwen-
cji Warszawskiej, ktére zréznicowaly te zasady bez
zadnego usprawiedliwionego powodu, jakkolwiek
kazdy z tych aktow uczynit to w sposéb odmienny.
Ewentualne réznice powinny mie¢ natomiast miej-
sce przy okre$laniu gornej granicy odpowiedzial-
NOSCi.

Wypadaloby tu jeszcze zauwazy¢, ze w niekto-
rych krajach zachodnich rozwaza sie mozliwos¢
zupelnego zastgpienia odpowiedzialnosci przewoz-
nika przez odpowiednie ubezpieczenia. Wydaje sie
to zupetnie niestuszne, gdyz odpowiedzialnos¢ za
wlasne dziatanie powinna obowigzywa¢ réwniez
w odniesieniu do przedsiebiorstwa lotniczego i nie-
watpliwie ma bardzo korzystny wplyw na jakosc



Jego ustug. Ubezpieczenie powinno miec jedynie
znaczenie wtorne. ]

Poddajgc krytyce postanowienia prawa lotni-
czego z r. 1928, nalezy zwrdci¢ uwage na przepis
wylgczajacy odpowiedzialno$¢ przewoznika za
szkody poniesione przez podréznego na skutek
opOznienia, niepodjecia lotu lub zmiany jego tra-
sy. Jak diugo jeszcze ruch lotniczy uzalezniony jest
od zmiennych warunkéw atmosferycznych, niepod-
jecia, przerwy, opOznienia lub zmiany trasy lotu
na skutek tych warunkéw, dla bezpieczenstwa po-
dréznych, tadunku i sprzetu lotniczego powinno sie
wylaczaé lub tez sprowadza¢ do niewielkich gra-
nic odpowiedzialnos¢  przewoznika. Jednakze
w przypadku, gdy przyczyna niewykonania lotu
w sposéb zgodny z umowg lezy po stronie przed-
siebiorstwa lotniczego, bytoby stuszne zobowigza-
nie go do naprawienia wyrzadzonej podréznemu
szkody.

Granice odpowiedzialnosci przedsiebiorstwa lot-
niczego, przewidziane prawem lotniczym z r. 1928,
sa razaco niskie, nawet jesliby nie bra¢ pod uwa-
ge zmian wartosci ztotego (nie zostaly one bowiem
podwyzszone w okresie dewaluacji). Powinno sie
je dostosowaé do rzeczywistych wymagan zycia.

Jesli chodzi o terminy przedawnienia roszczen
przeciwko przedsiebiorswu lotniczemu, to obecnie
wydajg sie one zbyt diugie (2 lata). Nawet w za-
kresie przewozéw miedzynarodowych, gdzie docho-
dzenie pretensji moze by¢ znacznie bardziej skom-
plikowane, dyskutuje sie nad skroceniem obecnie
obowigzujacego, takze dwuletniego' terminu pre-
kluzyjnego. W kodeksie lotniczym ZSRR terminy
wnoszenia reklamacji przeciwko przedsiebiorstwu
lotniczemu wynoszg 6 miesiecy dla przewozow
zwyktych i 12 miesiecy dla przewozéw kombino-
wanych. Terminy te sg dostatecznie diugie i do-
statecznie zabezpieczajg poszkodowanemu mozli-
wos¢ zebrania wszelkich potrzebnych dowodow.
Pdézniejsze wszczynanie sporow mogtoby natomiast
zna'cznie utrudni¢ ustalanie stanu faktycznego
przez organ rozpatrujacy reklamacje.

Wskazane byloby takze zrewidowanie trybu
dochodzenia pretensji. Mozna tutaj wprowadzic¢
rozpatrywanie ich wpierw przez przedsiebiorstwo,
a droge sadowag pozostawi¢ jedynie na wypadek
odmownej jego odpowiedzi Ihb tez braku odpo-
wiedzi w okreslonym terminie. Bytoby to cos w ro-
dzaju administracyjnego zatatwiania reklamaciji na
kolejach, a korzyscig bytoby zaoszczedzenie nieraz
czasu i kosztéw przez strony.

v

Do szczegdtowych juz zagadnien prawa przewo-
zowego lotniczego nalezy kwestia zawarcia umo-
wy 0 przew0z. Istniejace przepisy nie sg pod tym
wzgledem wystarczajace. Artykut 48 prawa lotni-
czego stanowi jedynie, ze dowodem zawarcia umo-
wy jest wydanie odpowiedniego dokumentu prze-

wozowego. Jakkolwiek chodzi tu jedynie- o ,do-
wod“, a nie o warunek istnienia i waznosci umo-
wy 0 przewoOz, w praktyce przyjat sie btedny po-
glad, ze bez wydania dokumentu przewozowego
nie ma umowy 0 przewoz.

W prawie kolejowym forma zawarcia umowy
0 przewOz nie nasuwa watpliwosci. Sprzedaz bi-
letu lub przyjecie przesyiki wraz z listem przewo-
zowym stanowig tu moment decydujgcy i odchy-
lenia nie wydajg sie konieczne. Inaczej przedsta-
wia sie sprawa w lotnictwie.

Wobec Scisle ograniczonej pojemnosci handlowej
samolotu podrézny lub nadawca zainteresowany
jest w tym, azeby mozliwie wczesnie upewnié sie,
czy przewdz danym samolotem bedzie mégt byc
wykonany; z tej samej przyczyny réwniez przed-
siebiorstwo lotnicze powinno by¢ mozliwie wcze$-
nie zorientowane w ilosci przewidywanych na da-
ny lot podroznych i przesylek. Dlatego tez w prze-
wozie lotniczym istotne znaczenie ma tak zwana
.rezerwacja“, czyli zapewnienie przez przedsie-
biorstwo, ze przew6z zostanie w okreslonym termi-
nie wykonany. Otéz rezerwacja dokonywana jest
w zasadzie dopiero przy sporzadzaniu dokumentu
przewozowego i po zainkasowaniu przez przedsie-
biorstwo naleznych optat przewozowych; w takich
warunkach, jako element umowy o przewdz, nie
nasuwa ona watpliwosci. Jednakze czeste sg sytua-
cie, w ktérych osoba zdecydowana na odbycie po-
drézy lub nadawca zamierzajgcy nada¢ przesytke
nie moze wczesniej przyby¢ na lotnisko dla wyku-
pienia biletu badz dla nadania przesyiki wraz z li-
stem przewozowym, a moze to uczyni¢ dopiero
bezposrednio przed odlotem samolotu, pozostajac
do ostatniej chwili w niepewnosci, czy przew6z zo-
stanie w danym terminie dokonany. Nieraz wiec,
nie chcac ryzykowac, osoba zainteresowana korzy-
sta z ustug innego przewoznika, co moze by¢ dla
niej niewygodne. Przedsiebiorstwo lotnicze moze
natomiast nie wykorzysta¢ wolnego miejsca w sa-
molocie, ktéry uda sie w podréz nie zapetniony.
W takim stanie rzeczy wydawaloby sie wskazane
dopuszczenie dokonywania rezerwacji rowniez
przed wydaniem dokumentéw przewozowych,
a nawet przed zaptatg przewoznego z tym jednak,
ze wniosek o zarezerwowanie miejsca powinien byc¢
zlozony w okreslonej formie, ze przedsiebiorstwo
lotnicze musi posiada¢ potrzebne dane o osobie
sktadajgcej ten wniosek, ze przewdz bedzie wyko-
nany dopiero po spetieniu przez te osobe wszel-
kich przewidzianych prawem formalnosci, a wresz-
cie, ze przedsiebiorstwo lotnicze bedzie miato za-
pewniong mozliwos¢ zadania  odszkodowania
w razie szkod poniesionych w zwigzku z niedopet-
nieniem tych formalnosci przez klienta lub w ra-
zie zrezygnowania przez niego z przewozu. Wszy-
stko to powinno znalez¢ swoéj wyraz w przysztych
przepisach o przewozie lotniczym, ktére powinny
tez przesadzi¢ charakter prawny takich ,z gory“
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Majge produkcje i front-pracy warsztatbw mozna
zda¢ sobie sprawe z wielkosci projektowanych war-
sztatéw i systemu pracy, ktéry nalezy w nich zastoso-
wac.

Sa normy, wziete z praktyki istniejgcych warsztatow
i podajace powierzchnie, ktéra przypada na jednostke
taboru (parowoz, lokomotywa elektr.,, wagon silni-
kowy lub doczepny), znajdujgca sie w warsztatach.
Tak na przyktad, w niemieckich warsztatach w Schoe-
neweide przypada na 1 wagon w naprawie 575 m-;
wg praktyki PKP na 1 wagon osobowy 4-osiowy znaj-
dujacy sie w naprawie przypada 500 m2 Poniewaz wa-
gony jednostek elektrycznych typu PKP posiadajg
znacznie wiecej urzadzen elektrycznych i mechanicz-
nych niz wagony osobowe, a z drugiej strony sg
wieksze od niemieckich, przeto przyjeto na PKP ¢ =
650—700 m2 na jeden wagon jednostek elektrycznych
lub lokomotywe. Stad ogdlna powierzchnia warszta-
téw otrzymuje sie jako S = 650 m2X 55 wag. X 11 =
39.300 go 40.000 m2 Wspétczynnik 1,1 uwzglednia ta-
bor znajdujacy sie w naprawie wypadkowej.

Ta ogo6lna powierzchnia moze by¢ w przyblizeniu
podzielona na zasadnicze dzialy warsztatowe, opierajac
sie na danych z istniejacych warsztatow niemieckich,
a mianowicie:

hala montazowa 35°%» — 14000 m*

napr. pomocnicze 45% — 18000 ,,
malarnia 109 — 4000 ,,
magazyn itp. 10°» — 4000 ,,

razem 40.000 m2

Z danych powyzszych, a mianowicie: produkciji,
frontu robo6t i powierzchni mozna zda¢ sobie sprawe
co do wielkosci warsztatéw i co do systemu produkcji,
ktory nalezy zastosowa¢ w pewnym przypadku.

Na og6t rozréznia sie dwa systemy produkcji: system
produkcji jednostkowej i system produkcji masowej.
System produkcji jednostkowej jest najstarszym sy-
stemem i polega na tym, Ze pewien warsztat (dzial),
skiadajacy sie z grupy ludzi, naprawia pewien obiekt
od poczatku do konca, wykonujgc rdézne prace i po
skonczonej naprawie wstawia do warsztatu nastepny
obiekt. System produkcji masowej jest systemem,
przy ktérym w warsztacie jednoczes$nie wykonuje sie
czy naprawia kilka, kilkadziesigt lub nawet kilkaset
obiektéw. Przy systemie tym powinna by¢ zastosowa-
na bardzo daleko posunieta specjalizacja polegaja-
ca na tym, ze mate grupy pracownikow wykonujg
stale powtarzajgce sie czynnosci, dochodzac przez to
do wysokiej kwalifikacji jednokierunkowej. Obiekt
musi przesuwac sie od grupy do grupy robét albo spe-
cjalne grupy pracownikbw w okreslonym czasie pod-
chodza do naprawianego obiektu i po skohczeniu swo-
ich zabiegow idg do nastepnego itd.

System masowej produkcji jest wynikiem postepu
organizacyjnego i stosuje sie do wiekszej produkcji.
W odniesieniu do napraw taboru kolejowego mozna
okresli¢ uzasadnienie do zastosowania tego systemu
produkcji w przypadkach frontu rob6t z jednorodnym
taborem w wysokosci przynajmniej 5 jednostek tabo-
rowych i przy niezbyt diugich postojach w naprawie.

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

I

sztatowej stosuje sie nastepujgce typy warsztatow
z punktu widzenia rozmieszczenia naprawni pomocnhi-

czych:

1 Warsztaty z przesuwnicg i prostopadlymi do niej to-
rami postojowymi (naprawa grupowa)

2. Warsztaty z torami podtuznymi (naprawa taktowa)

KB LBIM BB N BON

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

Oczywiscie na powyzszych rysunkach pokazane sg
typowe rozwigzania uktadéw warsztatowych; w rze-
czywistosci istnieje duzo innych podobnych rozwigzan,
narzuconych przez lokalne warunki.

Ciekawe sg rozwazania co do wyboru typu warszta-
tow dla konserwacji podmiejskiego taboru elektrycz-
nego (duza ilo$¢ jednostek elektrycznych): taktowa na-
prawa czy grupowa.

W praktyce powojennej PKP stwierdzono, ze przej-
Scie z naprawg wagonéw towarowych z systemu gru-
powego na taktowy dato skrécenie postoju z 5 dni na
2 dni i zmniejszenie ilosci pracogodzin z 250 na 120.

System taktowy w warsztatach niemieckich w Ber-
linie (przy Rivalstrasse) w 1938 r. przy naprawie wa-
gonow towarowych dat oszczednosci na robociznie oko-
to 3»o. W warsztatach Brandenburg West (Niemcy)
w 1938 r. przy naprawie parowozéw system taktowy
dat okoto 20% oszczednosci.

Z tego widac¢, ze przy wiecej skomplikowanym ta-
borze rzewaga systemu taktowego nad systemem
grupowym maleje. Natomiast system grupowo - tak-
towy dazy do wyzyskania wszystkich zalet obu syste-
moéw i unikniecia mozliwie ich wad, szczegdlnie przy
tak skomplikowanym taborze, jakim jest niewatpliwie
tabor elektryczny.

Z tych wiec wzgledéw w omawianych warsztatach
elektrotrakcyjnych przyjeto system naprawy grupowo-
taktowy.

Schematyczne prace tego typu warsztatbw mozna
przedstawi¢ na wykresie, pokazanym na rysunku 4.
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IV. OGOLNA ORGANIZACJA WARSZTATOW

Po wejsciu jednostki elektrycznej do warsztatéw
przechodzi ona przez nastepujace 3 zasadnicze fazy na-
prawy.

I. Demontaz jednostki: podniesienie pudta, wytocze-
nie wézkéw, demontaz wozkéw (wyjecie silnikéw i za-
stawoéw kotowych).

Il. Naprawa pudfa, silnikow i aparatury elektrycz-
nej, ram woézkéw, zestawéw kotowych (naprawy te od-
bywajg sie w rownolegtych potokach, patrz rys. 4).

[I1. Montaz jednostki i ustawienie pudia na zmonto-
wanych wozkach z silnikami, zestawienie jednostki.

Odpowiednio do tych faz naprawy nalezy przewi-
dzie¢ jako zasadniczg cze$¢ warsztatow hale montazo-
wa, gdzie bedzie sie odbywata naprawa wraz z czescio-
wym demontazem i montazem pudta; obok hali monta-
zowej nalezy przewidzie¢ warsztatowe dziay pomoc-
nicze (naprawnie): warsztat silnikéw, urzadzen i apa-
ratury elektrycznej, warsztat kotowy, warsztat na-
prawy ram wozkowych, malarnia, warsztaty: mecha-
niczny (w Scistym tego stowa znaczeniu), stolarski
i szklarsko - rymarski, lugownia, kuznia i szereg in-
nych pomocniczych pomieszczen warsztatowych (aku-
mulatornia, szatnie, umywalnie itd.). Précz tego nalezy
przewidzie¢ pomieszczenia dla biur administracyjnych
oraz magazynu warsztatowego.

Z powyzszego wykazu pomieszczen i rodzajow robot
wynika nastepujgca organizacja warsztatow. Biorgc
pod uwage podstawowe zasady nowoczesnej: organiza-
cji pracy: dyspozycja, wykonanie i kontrola, nalezy
przewidzie¢ mocno rozbudowang administracje tecn-
niczng w postaci biur usprawnien, technicznego i roz-
dzielczego oraz biuro rachunkowo-personalne (admi-
nistracyjne); biura te wykonujg czynnosci dyspozy-
cyjne.

Wiasciwy warsztat posiada dzialy warsztatowe
(z kierownikami dziatow), ktére dziela sie na grupy
operacyjne (z kierownikami robét) — jest to czynnos¢
wykonawcza. Czynnosci kontrolne nalezg czesciowo do
biura rozdzielczego (terminowos¢), a odbiér robo6t do
odbiorcow i komisarzy. Poza tym oczywiscie nalezy
przewidzie¢ dzialy gospodarcze pomocnicze i dla kon-
serwacji urzadzen warsztatowych.

Dalej nastepuje jedna z najwazniejszych czynnosci,
wymagajgca duzej znajomosci danego taboru i sposo-

bu naprawy jego, a mianowicie: szczeg6towa analiza
demontazu, naprawy i montazu poszczegoélnych czesci
sktadowych taboru z okresleniem ilosci pracogodzin,
potrzebnych dla tych zabiegéw. Jednoczesnie precyzu-
je sie w szczeg6tach i organizacje pracy i niezbedne
urzadzenia warsztatowe (dZzwigi, suwnice, niektore
urzadzenia i obrabiarki). Wyniki tej pracy zestawia
sie w tzw. harmonogramy robét dla wszystkich ro-
dzajow taboru, rodzajéw napraw i miejsc pracy.

Majac powyzsze dane, mozna dos¢ doktadnie obliczyé
ilos¢ pracogodzin, potrzebnych dla dokonania wszyst-
kich rodzajow rewizji i napraw okresowych:

Dla omawianych warsztatow wypadly nastepujgce
liczby:

1) rewizja okresowa jednostki okoto 3000 pracogo-

dzin,

2) naprawa S$rednia jednostki okoto 4300 pracogo-
dzin,

3) naprawa gtdwna jednostki okoto 4700 pracogo-
dzin,

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

5) naprawa $rednia lokomotywy typu BoBo ok. 1550
pracogodzin,

6) naprawa gtéwna lokomotywy typu BoBo ok. 1700
pracogodzin,

Majac ilosci pracogodzin dla poszczegolnych rodza-
jéw napraw i ilosci ich, mozna obliczy¢ og6ing ilos¢
pracownikéw fizycznych zatrudnionych w warszta-
tach, wedtug nastepujacego wzoru:

i e ffi 4 P> e gt d- o e e e

L — iyz X a

gdzie

L oznacza ilos¢ pracownikow fizycznych,

P — produkcje roczng danego typu napraw,

g — pracogodziny, przypadajgce na 1 naprawe danego
rodzaju

s = 14— wspoélczynnik, uwzgledniajgcy choroby, urlo-
py i roboty gospodarcze.

Wszelkie prace w naprawniach pomocniczych po-
winny by¢ SciSle skoordynowane z pracami w hali
montazowej, ktdéra najczesciej nadaje zasadniczy rytm
i czas wykonania catej naprawy.

-la
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niymi tozyskami rolkowymi,' co powoduje pewne kom-
plikacje w konstrukcji kotéwek.

Naprawa tozysk rolkowych polega albo na powierz-
chownej rewizji i uzupetnieniu smaru bez rozbierania
ich, albo na komplethym demontazu ich, wymyciu
w benzynie, dokladnym sprawdzeniu i napetnieniu no-
wym smarem.

Wymiary tego dziatu zalezg od iloSci zestawow, znaj-
dujacych sie jednoczes$nie w naprawie (front robot).

;&3* 437839B 83U 9F;@:9B=N

Jest to jeden z dziatdw, na ktérego zorganizowanie
powinna by¢ zwrdécona szczegdlna uwaga, ze wzgledu
na to, ze rodzaj roboty w nim jest wcigz ten sam;
jest to robota odpowiedzialna z punktu widzenia bez-
pieczenstwa ruchu taboru, zas ramy wozkéw sg sto-
sunkowo ciezkie. Z tych wzgledéw bardzo czesto sto-
suje sie tasmowy system naprawy ram woézkowych.

Ramy przychodzg z tugowni, gdzie zostajg starannie
oczyszczone i wymyte gorgcym roztworem tugu w kag-
pieli lub w specjalnej maszynie z natryskiem; totez
wszelkie pekniecia w ramie lub resorach stajg sie
b. tatwe do wykrycia.

Naprawa ram'skfada sie z nastepujacych zabiegéw:
demontaz, naprawa ramy i wszystkich czesci sktado-
wych, montaz, malowanie, pomieszczenie ram na ze-
stawy kotowe i sprawdzenie nacisku na ,wszystkie
kota.

Przy okreslaniu wymiaréw tego dziatu nalezy wzigé
pod uwage produkcje warsztatow i front robot.

32384&3

Na zorganizowanie pracy w tym dziale réwniez po-
winna by¢ zwrécona duza uwaga, gdyz przez przyspie-
szenie malowania taboru mozna- osiggna¢ powazne
skrocenie jego postoju w naprawie.  Pomieszczenie
malarni powinno posiada¢, jak wiadomo, stosun-
kowo wysoka temperature (okoto +25° C) i powinno
by¢ zabezpieczone od kurzu i brudu.

Niezmiernie wazny jest rodzaj farb, ktére sg uzy-
wane do malowania taboru; zaréwno szpachléwka, jak
farba i lakier powinny by¢ jak najwyzszej jakosci,
gdyz to odbija sie na jej trwaloscii na terminie gtow-
nej naprawy taboru. Précz tego farby i lakier powin-
ny by¢ mozliwie szybkoschngce i dostatecznie ptynne,
azeby daly sie uzywa¢ w metodzie natryskowej malo-
wania. Przed wojng byty uzywane do tego celu farby
nitrocelulozowe, a obecnie robione sg proby zastoso-
wania farb zywicznych, zblizonych swoimi wtasciwo-
Sciami do farb nitrocelulozowych.

A:23848&35 A37&=(84&35 6;@2384&3
Dzialy te Scisle wspolpracuja z halg montazowag

& dlatego sa umieszczone w poblizu jej. Stolarnia po-
siada wyposazenie do mechanicznej obrobki drzewa

oraz lakiernie do drewnianych czesci wewnetrznego
wyposazenia taboru.
Tapicernia i szklarnia naprawiajg réwniez odpo-

wiednie czesci wyposazenia taboru (tawki, ramy okien-
ne, drzwi).

386;A3A U(=N34&=;4B & 438;T<;&384&3

Warsztat mechaniczny ma za zadanie naprawe
uszkodzonych lub wiecej zuzytych czesci sktadowych
taboru oraz wyrob czesci, ktérych otrzymanie z prze-
mystu nastrecza trudnosci, a ilos¢ ich jest znaczna.
Na ogét dazy sie ku temu, azeby warsztat mechaniczny
pracowat na magazyn, skad bylyby pobierane gotowe
=, T>=&Nymienne; nie. zawsze jednak jest to mozliwe,
I<BL zupelna centralizacja robé6t mechanicznych po-

&3

ciggnetaby za sobg b. powazne koszty transportu we-
wnetrznego. Totez po wszystkich dziatach warsztato-
wych umieszczone sg w niewielkich ilosciach obra-
biarki, na ktérych naprawia sie, a czasami nawet i wy-
twarza czesci taboru, ktorych transport bytby ktopot-
liwy lub kosztowny.

Jednakze wyréb i naprawa narzedzi w narzedziami
sg w zupetnosci scentralizowanej poza narzedziar-
nig, ktora posiada wszystkie maszyny i obrabiarki do
termicznej i mechanicznej obrébki metali, na terenie
warsztatu sg tylko wydawalnie narzedzi. Praktyka
warsztatowa polska i zagraniczna pokazafta, ze jest to
najlepsza metoda konserwacji i wyrobu narzedzi.

386;A3AB @:46(893=BD4( & 1:67:<38=;(
Do zakresu pracy tych Warsztatow nalezy naprawa
i konserwacja wszystkich urzadzenn mechanicznych
i elektrycznych, znajdujgcych sie na terenie warszta-
téw, jak réwniez i roboty konserwacyjne przy obiek-
tach statych, np. budynki, ogrodzenia itd.

313;B4

Jedng z podstawowych komérek organizacyjnych
w warsztatach, decydujgcych o sprawnej i ekonomicz-
nej pracy w warsztatach, jest dobrze zaopatrzony i ra-
cjonalnie prowadzony magazyn. llosci materiatow
i czesci zamiennych powinny by¢ oparte na szczego6-
towej statystyce warsztatowej i musza uwzgledniac
czas, potrzebny na uzupetnienie zuzytych materiatow
lub czesci wymiennych. Jest to bardzo powazne zagad-
nienie, ktére powinno by¢ rozwigzane w Scistym kon-
takcie z przemystem lub czeSciowo oparte na wtasnej
produkciji.

Poza tym rozmieszczenie materiatow i czesci zamien-
nych w magazynie powinno uwzglednia¢ ich rodzaj,
zapotrzebowanie i warunki transportu wewnetrznego,
majac na uwadze szybkie i tatwe dostarczenie ich <
miejsca zapotrzebowania.

)&C8: A(=N4&=:4( & 3<U&4&6A83=BDA(

Przy wyborze miejsca na biuro techniczne i admini-
stracyjne nalezy bra¢ pod uwage, ze z jednej strony
nie powinny by¢ one potozone zbyt daleko od war-
sztatow, ale z drugiej strony halas warsztatéw nie po-
winien przeszkadza¢ pracy tych biur.

Totez biura umieszcza sie w przybudéwce dwupie-
trowej, przylegajacej do potudniowej Sciany hali war-
sztatowej i stanowigcej gtéwng elewacje i wejscie do
warsztatow. W celu izolowania od hataséw warsztato-
wych rozmieszczono pokoje od zewnetrznej strony bu-
dynku, a od strony warsztatow umieszczono oszklony
korytarz, oddzielajacy biura od hali montazowe;j.

Administracja warsztatéw (og6lna i warsztatowa)
w omawianych warsztatach powinna wynosi¢ okoto 120
0sob, wigczajac w to najnizszych funkcjonariuszy (wo-
Zni, strazacy, sprzataczki itd.). Totez wielko$¢ biuro-
wych pomieszczen musi to uwzgledniac.

8;7<;(4&3 N&I&(4&=:4( &6:=D324(

Dla pracownikéw fizycznych zatrudnionych 9 938M
sztatach przewidziane sg niezbedne szatnie & umywal-
nie, rozmieszczone na parterze pod biurami technicz-
nymi i administracyjnymi; w innej czesci warsztatow
przewidziana jest taznia.

Poza tym na terenie warsztatéw powinna znajdowac
sie kantyna, Swietlica i ztobek.

Warsztaty projektuje sie na okreslong produkcje,
przewidziang w pewnym okresie czasu. Jednakze kaz-
de warsztaty powinny przewidywa¢ mozno$¢ dalszej
rozbudowy, gdyby nawet rozbudowa ta miata nasta-
pi¢ w odleglym czasie.
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W przewidywaniu dalszej rozbudowy potudniowa
Sciana warsztatow nie jest wykonywana jako kapi-
talna, jak réwniez i caly budynek administracyjny.
W razie koniecznosci, dalszej rozbudowy buduje sie
nowy budynek administracyjny na potudnie od war-
sztatow, dotychczasowy burzy sie i hale montazowg
wraz z naprawami przediuza sie do nowego budynku
administracyjnego.

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

Pian 6-letni mobilizuje wszystkie sity techniczne
i gospodarcze kraju do dzwigniecia zycia naszego na-
rodu na wyzszy poziom. Niewatpliwie elektryfikacja
kolei jest nowym i powaznym elementem w gospodar-
ce socjalistycznej, dazacej do podniesienia dobrobytu
mas i poziomu ich kultury.

Szybkie i wygodne dowozenie Swiata pracy do miejsc
zatrudnienia oszczedza duzo drogiego czasu, a korzy-
stanie z nowych $rodkéw lokomaociji, jakimi niewatpli-
wie sg pociggi elektryczne, przyzwyczaja ludzi pracy
do nowoczesnego i kulturalnego otoczenia. Jest to
zysk niewatpliwy, ktéry daje elektryiikacja kolei,
w szczegolnosci podmiejskich.

.Zadania Planu 6-lethiego naktadajg obowigzek
utrzymania obiektéw gospodarczych w wyzszym stop-
niu sprawnosci uzytkowej, niz w okresie odbudowy.

Zadania produkcji wielkiej masy towarowej: ,szyb-
ko, tanio i oszczednie“ beda dobrze wykonane tylko
wtedy, jezeli nasza administracja, nasz aktyw gospo-

darczy, jezeli cata klasa robotnicza otoczy czynne
obiekty troskliwg opieka".

Otéz warsztaty elektrotrakcyjne stanowig bardzo
powazny element w eksploatacji taboru elektrycznego.

Stwierdzone jest powszechnie, ze koszty eksploa-
tacyjne zelektryfikowanych kolei sg nizsze od kosztow
eksploatacji trakcji parowej. Powaznag pozycje w obni-
zeniu tych kosztow stanowig nalezycie wyposazone
i zorganizowane warsztaty elektrotrakcyjne, gdyz takie
warsztaty moga obnizy¢ koszty konserwacji taboru
elektrycznego.

Zdajgc sobie z tego w peini sprawe, wladze naczelne
PKP przewidzialy w okresie Planu 6-letniego wybu-
dowanie duzych nowoczesnych warsztatéw elektro-
trakcyjnych, ktére z jednej strony bedg w stanie
szybko i tanio wykonywaé naprawy okresowe drogie-
go taboru elektrycznego, a z drugiej strony ufatwig
szkolenie personelu dla utrzymania i konserwaciji tego
taboru na cafej sieci zelektryfikowanych linii PKP.

BIBLIOGRAFIA

1. Perelman. Organizacja proizwodstwa na parowo-
zo-remontnych zawodach.

2. Bechterew. Organizacja proizwodstwa na wago-
no-remontiych zawodach.

3. P. Kuehne. Erhaltungswirtschaft bei der deut-
schen Reichsbatm. m

4. Sprawozdania autora artykutu z wyjazdow stuz-
bowych do Francji (1934), Niemiec (1934), Norwegii
(1949) i Wioch (1950).

KOMUNIKAT ZAKLADU TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ GL. I. EL

W czerwcu 1950 r. na zlecenie organdéw gospo-
darki komunalnej zostaly przeprowadzone przez
Zaktad Trakcji Elektrycznej Gléwnego Instytutu
Elektrotechniki badania siiniiiow trakcyjnych typu
LTO 31 produkcji krajowej.

Badania te (préba typu) przeprowadzono na czte-
rech silnikach na stacji prob w Zakladach Wytwér-
czych. Pomiary wykazaly, ze zasadniczo siln.ki od-
powiadajg przepisom PIME 37/1913, a pod wzgle-
dem jakosci doréwnujg dobrym silnikom znanych
firm zagranicznych, jednak na skutek przegrze-
wania sie uzwojen wzbudzenia ponad wartosci
dopuszczalne przez przepisy, moc rzeczywista sil-
nikdw jest nieco mniejsza od wymaganej mocy
znamionowej. Natomiast temperatura uzwojenia
twornika znajduje sie znacznie ponizej dopusz-
czalnej. W warunkach eksploatacyjnych nie jest
to sprawg zbyt istotng, gdyz moc QJ kW na 1 sil-
nik jest obliczona raczej z zapasem. Nie nalezy
wiec spodziewa¢ sie niedopuszczalnego przegrze-
wania w normalnej pracy, zwlaszcza ze w miare
poprawy warunkow komun.kacyjnych silniki tram-
wajowe bedg coraz to mniej przecigzane. Z dru-
giej strony narazonym na przegrzanie jest uzwo-
jenie z natury rzeczy bardziej wytrzymate od
uzwojenia twornika. Niemniej jednak bedzie mia-
to to swoj wplyw na skrocenie czasu ,zycm“ sil-
nikow.

Majgc powyzsze na uwadze, Zakiad Trakcji El.
przystapit w lipcu 1950 r. na zlecenie Centralne-
go Zarzadu Przemystu Elektrotechnicznego do
zbadania zagadnienia. Celem badan bylo podwyz-
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szenie mocy rzeczywistej silnikbw do ich mocy
znamionowej przy jak najmniejszych zmianach
konstrukcyjnych.

W wyniku wielotygodniowych prob, wykona-
nych w laboratorium Zaktadu Trakcji El., wybra-
no droge zmniejszenia strat w uzwojeniu wzbu-
dzenia. Daje sie to uzyska¢ w sposob tatwy i pro-
sty przez zmniejszenie amperozwojow wzbudzenia.
Zwiekszenie przekroju miedzi w uzwojeniu lub
poprawienie chiodzenia tej czesci silnika jest nie-
mozliwe lub b. trudne z powodu braku miejsca.

Jak stwierdzono doktadnymi pomiarami, wystar-
czy ostabienie pola o 6,5%, azeby przyrosty tem-
peratur dla uzwojenia wzbudzenia byly ponizej
dopuszczalnych przez przepisy. W tym przypadku
charakterystyka silnika zostaje podwyzszona poza
granice dozwolonej tolerancji. Powoduje to konie-
cznos¢ traktowania podwyzszonej charakterystyki
jako charakterystyki nowej. Poniewaz nie jest
wskazane wprowadzenie do eksploatacji tramwa-
jowej w kraju dla wagonéw typu N jeszcze jed-
nego typu silnika o odrebnej charakterystyce., Za-
ktad Trakcji El. wystgpit z propozycjg, azeby zmie-
niang charakterystyke dostosowa¢ do uzywanych
w do$¢ znacznej ilosci Silnikéw f-my LElin“ typu
EMa 60, ktore majg te samag przektadnie co i sil-
niki LTO 31. Wymagato to ostabienia wzbudze-
nia o 95% Wtedy nowa charakterystyka silni-
kow LTO 31 pokrywa sie z charakterystyka sil-
nikow f-my ,Elin“ dla obcigzenia ciggtego.

Dopasowanie obydwu charakterystyk mogto by¢
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Drugie miejsce zajat statek ,Eos", uzyskujac 1018 pfet.
w skiladzie ob. ob. Szewczyk Wiadystaw, Urych Witold,
Kryska Stanistaw, Wierek Longin, Wyzga Kazimierz.

I miejsce promy — prom ,Szczecin“, uzyskujgc
255 pkt. w sktadzie ob. ob. Patasz Pawel, tach Marcin,
Lezon Jan, Galezowski Jan, Stomski Karol, Soja Fran-
ciszek, Barszcz Wiadystaw, Stomski Zygmunt, Zyla
Grzegorz, Krupa Jan.

Il miejsce promy — prom ,N. Korczyn“, uzysku-

jac 249 pkt. w skiadzie ob. ob. Motlisiak Wiadystaw,
Maslicha Eugeniusz, Wcisto Mieczystaw, Rozkuszka
Franciszek.

Procz nagrdd pienieznych, jakie otrzymali pracowni-
cy w/w zatdég z funduszéw Gtownego Komitetu Wspot-
zawodnictwa Pracy: 1 ob. Miskiewicz otrzymat w na-
grode rower, 2. ob. Gorczyca otrzymat w nagrode ra-
dio marki ,Pionier”.

H @67:;BAC83 <3E6@

| miejsce statki holownicze ,lrena“, pkt. 1321,
zt 270, w skiadzie obt ob. Kopczynski, Kope¢, Koztow-
ski.

Il miejsce holownik ,Ortowo*,
w skiadzie ob. ob. Okonowski,
rowski.

I miejsce statki pasazerskie ,Kartuzy“, pkt. 1524,
zt 450, w sktadzie ob. ob. Bienkowski, Bugalski,
Schmidt, Potrykus, Koseda, Kasprzak.

Il miejsce pas. ,Mewa"“, pkt. 1519, z 240; w skia-
dzie ob. ob. Cieslicki, Kurasiﬁski, Olszak.

I miejsce barki — Z — 36 pkt. 843, zt 120, w skia-
dzie ob. ob. Cieslicki B., Cieslicki G. i

I promy — prom ,Korzeniewo“, pkt. 350, zt 270
9 skladzie ob. ob. Dagbrowski, Rulewski, Brandt.
Smoczynski, Nowak, Kurek, Koszczynski, Szuflitowski.

%/ @67:;BAC83 &LB=@:
I miejsce m/s ,Radomianka“ zt 495 w skladzie

ob. ob. Kijek Stanistaw, Sokotowski Jan, Nagiel Horst,
Dziadkiewicz S.

/| @67:;BAC83 386;393

I miejsce statki pasazerskie P/S ,Traugutt”,
pkt. 1002, zt 1100 w skladzie ob. ob. Wisniewski Pa-
wel, Karwowski Kazimierz, Krasiewicz Adam, Szcze-
sny Jan, Podsiadlo Stefan, Paskuda Ignacy,. Sosna Sta-
nistaw, Franciszkiewicz Czestaw, Borowski Karol, Gos-
ciniak Edward, Tornowski Edward.

pkt. 1261, zt 180,
Liczeanski, Komo-

P -

O LAN 6-LETNI zaktada szybki rozwoj prac ba-
* dawczo - naukowych majgcych na celu postep
osiagnie¢ technicznych i gospodarczych w poszczegodl-
nych gateziach gospodarki narodowej. Realizacji tego
postulatu ma by¢ pomocna ustawa z 8 stycznia 1951 r.
0 tworzeniu instytutobw naukowo - badawczych dla
potrzeb gospodarki narodowej (Dz. U. RP nr 5, poz. 38).
Dotychczas instytuty naukowo-badawcze byly two-
rzone na réznych podstawach prawnych, wiec w prze-
mys$le na podstawie dekretu z 25.X.1948 r. o tworze-
niu Gléwnych Instytutow Naukowo - Badawczych
Przemysiu, w budownictwie na podstawie dekretu
z 27.V.1949 r. o utworzeniu Urzedu Ministra Budo-
whnictwa, w innych gateziach gospodarki narodowej na

I+

I miejsce «tatki holownicze — p/s ,L,ubecki,
pkt. 862, zt 700, w skitadzie ob. ob, Wisniewski Juliusz,
Trofieniuk Wiadystaw Hociejewski Jerzy, Flak Jan,
Mucko Czestaw, Suwata Kazimierz, Grodzicki Jerzy.

I miejsce — dzwigi: dzwig nr 103, zt 200, ob. Steinbis
Helena.

Il miejsce barki P. Z. — 92, zt 200, w Skiadzie
ob. ob. Wikland Antoni, Wikland Anna.

Il miejsce barki P. Z. — 126, zt 200, w skladzie
ob, ob. Smygata Jan i Jakubowski Edward.

| miejsce — dzwigi: dzwig nr 103, zt 200, w skia-
dzie ob: ob. Maklinski Bolestaw i Wiodarczyk Jan.

5. Ekspozytura Kozle

We .wspotzawodnictwie  miedzy  Ekspozyturami
I miejsce zdobyt holownik ,Bozymir* z Ekspozytury
Kozle, wykonujac 291»/0 normy oraz | miejsce zdo-
byta barka Z — 446, uzyskujac 136% normy.

W/w obiekty w skiladzie: holownik ,Bozymir‘ — kpt.
Ptok Piotr, sternik Ptok Jbézef, marynarz Pietrasz
Bernard, maszynista Morawiec Gerhard, palacz I-szy
— Kietbasa Jerzy, palacz Il — Born Ernest, Bar-
ka Z — 446 — sternik Kotodziej Franciszek, bosman
Blaut Piotr, marynarz Wieja Henryk; nagrodzone zo-
staty z funduszéw Gléwnego Komitetu Wspétzawodni-
ctwa Pracy nagrodami w naturze: holownik ,Bozy-
mir® w wysokos$ci 3,000 zt, barka Z — 446, zt 1.500.

Ponadto obiekty te otrzymaty proporczyki przechod-
nie. Dalsze miejsca zdobyly: holownik ,Nysa“ 26£°/0
normy, barka Z — 220 — 112% normy, barka Z — 220
108% normy.

6. Ekspozytura Wroctaw

| miejsce holownik ,Bolko 1* — 98,9% normy.
II' miejsce holownik ,Nankier* — 73% normy.

7. Ekspozytura Szczecin

‘I miejsce holownik ,MsSciwoj* — 91% normy.

Il miejsce barka Z — 813 — 114% normy.

Jesli chodzi o Ekspozytury Wroctaw i Szczecin, to te
ze wzgledu na zle warunki (brak wody) nie bytly
w moznosci osiagna¢ lepszych wynikow.

Gtowny Komitet Wspotzawodnictwa Pracy z wia-
snych funduszéw przyznat nagrody w naturze dla wy-
réznionych pracownikow P. Z. S. Nagrody te w po-
staci roweréw lub ich réwnowarto$ci przyznane zo-
staly dla P. Z. S. Oddziat Warszawa — 10 roweréw
P. Z. S. Oddziat Wroctaw — 10 rowerdw.

Anatol Dowgialto

podstawie osobnych aktéw ustawodawczych, jak np.
Panstwowy Instytut Hydrologiczno - Meteorologiczny.
Powodowato to réznorodno$¢ form  organizacyjnych
instytutow, ich metody pracy i planowania oraz
utrudniato koordynacje ich dziatalnosci. Braki te usu-
wa nowa ustawa, stwarzajgca jednolitg podstawe
prawng do tworzenia instytutéw i ujednolicajgc ich
organizacje wewnetrzng.

Dla naszego resortu wazne znaczenie ma przepis
art. 24 ust. 3 ustawy, na podstawie ktérego Rada Mi-
nistrbw moze w drodze rozporzadzenia poddac¢ dzia-
taniu ustawy instytuty naukowo-badawcze dziatajgce
na innej podstawie niz instytuty utworzone z mocy
wspomnianego juz dekretu z 25.X.1948 r. Instytutem
takim jest Panstwowy Instytut Hydrologiczno-Meteo-
rologiczny majacy dzieki nowej ustawie perspektywe
pomysinego rozwoju, tak waznego dla realizacji Pla-
nu 6-tetniego i budowy podstaw socjalizmu w Polsce.



NOWA ORGANIZACJA MINISTERSTW

VT OWA ORGANIZACJA ministerstw zostala usta-
* ' lona przez Prezydium Rzadu (uchwata z 23 grud-
nia 1950 r., ogtoszona w Mon. Pol. z 1951 r. nr A-5,
poz. 63) z okazji wlgczenia w sklad ministerstw cen-
tralnych zarzadéw przedsiebiorstw. Reforma przepro-
wadzona przez Prezydium Rzadu jest dalszym cig-
giem reformy wszczetej przez b. Komitet Ekonomicz-
ny Rady Ministrow w zakresie wzmozenia operatyw-
nosci zarzadéw przedsiebiorstw, realizacji zasady je-
dnoosobowego kierownictwa i likwidacji funkcjona-
tizmu (patr ustawy KERM z 12V.1950 r. w sprawie
Struktury organizacyjnej uspotecznionych przedsie-
biorstw przemystu kluczowego, centralnych zarzadéw
przemystu i zjednoczen w Biuletynie PKPG nr 12
z 1950 r.).

Uchwata z 23 grudnia wlgcza centralne zarzady
przedsiebiorstw w skiad ministerstw, jako jednostki
budzetowe pod eglte bezposrednio ministrowi. Zada-
niem ich jest operatywny nadzér i koordynacja
przedsiebiorstw. Co do ich organizacji wewnetrznej
obowigzujg wytyczne eutalone w uchwale KERM
z 12 ipaja 1950 r. Szczeg6towe wytyczne ma wydacé
Przewodniczacy PKPG.

Procz centralnych zarzadéw przypominajacych da-
wne departamenty branzowe, w sklad ministerstw
wchodzg komorki (departamenty) funkcjonalne d ustu-
gowe. Departamenty funkcjonalne — ktorych zada-
niem jest opracowywanie dla ministra zagadnien na-
lezgcych do zakresu dziatania ministra — nie sg
w przeciwienstwie do centralnych zarzadéw organami
operatywnego nadzoru i nie moga wydawac zarza-
dzen i polecen stuzbowych nie tylko centralnym za-
rzgdom, ale takze przedsiebiorstwom. Departamenty
uslugowe majg za zadanie obstuge administracyjng
(budzetowo - rachunkowsa, personalng, gospodarcza)
departamentéw funkcjonalnych i centralnych zarza-
dow. Ich zakres dziatania nie wybiega poza centrale
resortu (ministerstwo). Uchwala przewiduje: podziat
departamentéw  (funkcjonalnych i ustugowych) na
wydzialy lub samodzielne referaty jako nizsze ko-
morki organizacyjne, mozno$¢ podziatu departamentu
zamiast na wydzialy na zespoly i stanowiska pracy,
oraz samodzielne wydziaty (bez podziatlu na mniejsze
komorki). Szczegdtowe wytyczne w zakresie organi-
zacji wewnetrznej departamentdw ma ustali¢ Prze-
wodniczacy PKPG.

Uchwata podaje ramowy zakres czynnosci z jednej

strony, centralnych zarzaddéw, z drugiej departamen-
tow funkcjonalnych.

ZMIANA ORGANIZACJI WEWNETRZNEJ
MINISTERSTWA GORNICTWA

U CHWALA RADY MINISTROW 1z 24 stycznia
1951 r. (Mon. Pol. nr A-9, poz. 138) wprowadza
nieznaczne zmiany w podziale niektérych departa-

mentdbw na wydzialy. Ciekawym szczegdtem jest
utworzenie w Gabinecie Ministra Wydziatlu Ogolnego
zamiast Sekretariatdw Ministra i Wiceministrow.

ZNIESIENIE PANSTWOWEJ RADY
KOMUNIKACYJNEJ

»ANSTWOWA RADA KOMUNIKACYJNA powo-

tana dekretem z 8 listopada 1946 r., zostata znie-
siona ustawg z dnia 18 stycznia 1951 r. (Dz. U. RP nr 6,
poz. 52). Powodem zniesienia PRK byta daleko idaca
zmiana stosunkdw gospodarczych, na ktorych byfa ta
Rada budowana. Zasade istnienia PRK podwazyto
utworzenie Panstwowej Komisji Planowania Gospo-
darczego, jako naczelnego organu koordynujacego
dziatalnos¢ roznych gatezi gospodarki narodowej oraz
skrystalizowanie sie zasady jednoosobowego kiero-
wnictwa i odpowiedzialnosci. Trzeba nadmieni¢, ze
nawet w warunkach istniejgcych w chwili utworze-
nia PRK okazala sie ona aparatem zbyt ciezkim, nie-
zdolnym do pracy produktywnej.

STRUKTURA WEWNETRZNA ZAKLADOW
NAPRAWCZYCH PODLEGLYCH DYREKCJI
ZAKEADOW PRODUKCYJNYCH KOLEI
PANSTWOWYCH

JKI DZIENNIKU URZEDOWYM Ministerstwa Ko-
®* munikacji ukazato sie zarzadzenie Ministra Ko-
munikacji z 29 grudnia 1950 r. w sprawie organizacji
wewnetrznej zakladéw naprawczych podlegtych Dy-
rekcji Zaktadéw Produkcyjnych Kolei Panstwowych
w Poznaniu (obecnie w Warszawie) (Dz. Urz. MK
z 1951 r. nr 1, poz. 8). W mysl zarzadzenia z 29 grud-
nia zaklady te dzielg sie na 3 kategorie, zaleznie od
ilosci zatrudnionych pracownikéw. Dla kazdej kate-
gorii obowigzuje inny schemat organizacyjny. Wszyst-
kie one wzorujg sie na odpowiednich schematach
uchwaly KERM z 12 maja 1950 r.

ZNIESIENIE KOMISJI PROJEKTOW
USPRAWNIENIA ADMINISTRACJI PUBLICZNEJ
| KOMISJI PROJEKTOW USPRAWNIENIA PRACY
ADMINISTRACYJINEJ W RESORCIE KOMUNIKACJI
ulS? ZWIAZKU 2

”

powotaniem przez Prezesa Rady
Ministrow komisji usprawnienia administracji
publicznej we wszystkich ministerstwach Minister
Komunikacji zniést z dniem 1 stycznia 1951 r. komi-
sje projektow usprawnienia administracji publicznej
w dyrekcjach okregowych dréog wodnych i w PIHM
(Dz. Urz. K. z 1951 r. nr 1, poz. 5. Z tymze dniem
(111951 r.) zniést Minister Komunikacji takze utwo-
rzone przez siebie we wrzes$niu 1949 r. analogiczne do
komisji projektéw usprawnienia administracji w urze-
dach, komisje projektow usprawnienia pracy admini-
stracyjnej w przedsiebiorstwach resortu, przekazujgac
ich agendy komisjom usprawnienia i wynalazczosci
(Dz. Urz. K. z 1951 r. nr 2, poz. 12). K B

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

JEDNOLITY PLAN KONT

Zarzadzeniem Ministra Finanséw z 1211951 r.
(Mon. Pol. nr A-6, poz. 80) wprowadzony zostat je-
dnolity plan kont dla, jednostek administracyjnych,
utrzymywanych z narzutéw, a w szczegdélnosci d’'a
jednostek organizacyjnych wykonujacych wytgcznie
funkcje kierownictwa, koordynaciji, kontroli i nadzoru

w stosunku do podleglych przedsiebiorstw lub za-
ktadéw. Zarzadzenie to ma réwniez zastosowanie do
zarzadow (dyrekcji) przedsiebiorstw wielozaktadowych
dzialajgcych na petnym rozrachunku gospodarczym
i dla zespotéw przedsiebiorstw (zjednoczen) o charakte-
rze terenowym lub branzowym.

Jednolity plan kont podaje zalgcznik
.zarzadzenia.

cytowanego
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sca, zeby zapewni¢ wygode podr6znym nawet podczas
wielogodzinnej jazdy.

Podioga jest pokryta chodnikiem fibrowym, a Scia-
ny obciggniete materialem.

Pasazerowie moga sklada¢ pakunki i jpalta w gar-
derobie, poza tym majg do dyspozycji bufet.

Wagony -motorowe posiadaja normalne sprzegi.
Wszystkie czesci nosne sg wykonane z normalnych
stalowych profiléw i z blachy.

Pietrowe wagony beda uzywane zaréwno w ruchu
bliskim jak i dalekim. W szczeg6lnosci beda one na
miejscu w ruchu szybkim z mata liczbg postojow, gdyz
zwiekszenie szybkosci technicznej byto jednym z gtéw-
nych powodéw ich nabycia. Nizej przytoczone poréw-
nanie wskazuje na oszczednosci przy korzystaniu z wa-

gonoéw motorowych. Miedzynarodowe pociagi ekspre-
sowe sa zlozone przewaznie z 3 wagonéw osobowych
0 ogélnej pojemnosci 210 miejsc do siedzenia, ktérych
waga razem z parowozem, tendrem, wagonem baga-
zowym, sypialnym i restauracyjnym wynosi 475 ton,
do uruchomienia potrzebna jest sita pociggowa na po-
ziomie 1700 KM. Pietrowy wagon motorowy, 0 pojem-
nosci 110 miejsc do siedzenia, wazy 55 ton (sita pocia-
gowa 500 KM) a normalny lekki wagon doczepny z 90
miejscami do siedzenia — 20 ton. Ogélna waga jedno-
stki dwuwagonowej o 8 osiach (rys. 3) wynosi 75 ton
przy 200 miejscach do siedzenia, na jedno wiec miej-
sce przypada ciezar wagonu 375 kg; w tym'przypad-
ku moc 500 KM wystarcza w zupetnosci, wskutek cze-
go uzyskuje sie duze obnizenie kosztéw ruchu.

T. B.

PROBY Z NOWYMI WAGONAMI MOTOROWYMI NA LINIACH KOLEI DOJAZDOWYCH W BELGII

Wagony motorowe kolei bejgijskiej (S. N. C. V.) fa-
czg zalety elektrycznych wagonéw motorowych i auto-
buséw. Ich szczegblng cecha charakterystyczng jest
komfort dzieki cichemu biegowi (kota elastyczne, za-
wieszenie kombinowane z resoréw i elementéw, ttu-

Rys. 1

migcych dzwieki), klimatyzacji powietrza, duzej mocy
silnikéw, wysokiemu przyspieszeniu, bezpieczenstwu
ruchu wskutek specjalnych urzadzen hamulcowych,
automatycznego rozruchu i fatwosci prowadzenia przy
pomocy pedatdw.

Wagony (rys. 1) majg przy szerokosci 232 m — 33
miejsca do siedzenia i ok. 80 do stania. Zbudowane sg
one dla metrowej szerokosci toru; wejScie przewi-
dziane jest z przodu, a wyjscie przez drzwi $rodkowe.
Wagony sa dostosowane do jednoosobowej obstugi,
z mozno$cig przecigzania ich w przypadku, gdy na
krétkich przebiegach liczba miejsc w ciggu kilku mi-
nut okaze sie niewystarczajgca.

S.  N. C. V. poza tym nabyta jako prototyp jeden

oryginalny wagon (rys. 2). Wagon ten posiadat wozki
na normalny tor, ktdre przerobiono na metrowag sze-
rokos¢ toru. Pierwsze proby, dokonane z tymi wdzka-
mi, nie byly zadowalajace, gdyz przy przekroczeniu
szybkosci 60 km/godz. daly sie odczuwaé niedopuszczal-
ne kotysania.

S. N. C. V. dokonalo z tym wagonem roznych préb;
wyniki ich sg przytoczone ponizej:

164

le Linia dwutorowa na wlasnym torowisku na po-
ziomie.

Dlugos¢ linii 25 km, 19 przystankéw przecietnie po
10 sek. Uzyskano szybko$¢ handlowg 42 km/godz.
Zwiekszenie szybkosci w poréwnaniu z dawnymi, wa-
gonami z 4 silnikami po 62 KM wyniosto 27%0.

Il. Linia pojedyncza w jezdni na poziomie.

Dlugos€ 'linii 21 km, 12 przystankow $rednio po 10 sek.
otrzymano szybko$¢ handlowg 42 km/godz. Zwieksze-
nie szybkosci — [7«o.

Ill. Linia pojedyncza, ulozona przewaznie w jezdni
i czesciowo na wilasnym torowisku; wzniesienia 3 —
330

Dlugos¢ 29 km, 35 przystankow przecietnie po
10 sek. Uzyskana szybkos$¢ handlowa 305 km/godz.,
zwiekszenie o 10°/o.

Wagony zuzywajg wiecej energii o 2» na wagon.

Préby Il i Il byly dokonywane z jeszcze nienalezy-
cie wyszkolonym personelem, ktéry nie posiadat do-
Swiadczenia z nowym taborem i nie byt przyzwycza-
jony do szybko dziatajgcych i silnych hamulcéw. Da-
zyt on przeto do ograniczenia szybkosci, obawiajgc sie
wypadkow.

Préba | byla kontrolowana, wilaczanie odbywato sie
na rozkaz, tym mozna ttumaczy¢ lepsze osiggniete re-
zultaty. r

Rys. 2
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z udzialem naukowcow-pracownikéw Instytutu inzy-
nieryjno-Ekonomicznego imienia S. Ordzonikidze.

W planie przewidziane bylo zmobilizowanie rezerw
wewnetrznych przedsiebiorstwa. W wyniku pracy wg
tego stachanowskiego planu techniczno-produkcyjno-
finansowego zaktady ,Kaliber* wykonaly program
roczny w dniu 4 listopada 1948 r., a plan piecioletni

w dniu 10 sierpnia 1949 r. W tym czasie juz wszyst-
kie cechy przeszly na zespotowg prace stachanowska.

Doswiadczenie zaktadéw ,Kaliber* wskazuje, ze
stachanowski plan techniczno-produkcyjno-finansowy
pozwala najlepiej na catkowite wykorzystanie cennych
przyktadéw pracy tak przodujgcych, stynnych nowa-
torow jak setek i tysiecy innych przodownikéw pracy
w przemysle oraz na planowe wprowadzanie praktycz-
nego stosowania wskazanych przez nich metod w za-
ktadach socjalistycznych.

Organizacja zespolowej pracy stachanowskiej jest
nie do pomyslenia bez systematycznego ulepszania wy-
korzystywania urzadzen. Szczegdlne znaczenie zyskuje
opracowanie i stosowanie w tym celu takich sposobéw
pracy i opieki nad urzgadzeniami, ktore zapewniajg
zwiekszong produkcje na jednostke urzgdzeh réwno-
czesnie ze zmniejszeniem zuzycia maszyn i przyrzadow.

Na szczeg6lng uwage zastuguje inicjatywa tokarza
Moskiewskich Zakladéw Obrabiarek Szlifierskich B.
Kufagina. Stosujac metody szybkosciowe ciecia metali
nie przerywa on pracy obrabiarki dla jej gtéwnej na-
prawy, zmniejszajac za$ zuzycie obrabiarki przy réw-
noczesnym zwiekszeniu wydajnosci produkcji zaoszcze-
dzit on 45 tys. rubli w ciggu trzech lat.

- Przyblizone obliczenia wskazujg, ze powszechne za-
stosowanie metody Kutagina wyzyskiwania urzadzen
zaktadéw przemystowych pozwolitoby zwolni¢ do 30%
ilostanu obrabiarek bez uszczerbku dla wykonania za-
planowanego programu pracy.

Najwazniejszym warunkiem organizacji zespotowej
pracy stachanowskiej jest systematyczne szkolenie
wszystkich pracownikow zespolu i podnoszenie wy-
ksztatcenia gospodarczego kadr.

Historie przejscia zakladéw ,Kaliber" na zespotowg
forme pracy stachanowskiej opowiedziat dyrektor tych
zaktadéw D. W. Peszto. Przejscie takie stato sie mozli-
we dzieki temu, ze gtébwna uwaga zespolu zwrdcona
byta na rozwdj socjalistycznego wspo6tzawodnictwa,
przeszczepienie wszystkim pracownikom zasad komu-
nistycznego stosunku do pracy, rozw0j masowej pro-
dukcji systemem potokowym i wprowadzenie nowej
techniki pracy. Pierwszy odcinek stachanowski zorga-
nizowat w zakladach majster — komunista Mikotaj
Rossyjski. Rozpoczat on od zorganizowania kontroli
nad wykonaniem zadan wyznaczonych na dobe i na
kazdg zmiane, wychodzgc z zatozenia, ze taka kontro-
la oraz oglaszanie wynikéw wykonania zadan szero-
kim masom robotniczym jest najskuteczniejszym $rod-
kiem do podciagania na wyzszy poziom robotnikow

V)

Instytut eksperymentalny badan naukowych n
maszynami do narzedzi przemystu metalurgicznego
ZSRR powotat do zycia w Moskwie pierwszg na Swie-
cie catkowicie zautomatyzowang fabryke; wyrabia sie
tam bez bezposredniego udziatu robotnikéw w pro-
dukcji ttoki do motorow autobuséw; podniosto to
dziewieciokrotnie wydajnos$¢ produkcji oraz zaoszcze-
dzito og6tem siedem i p6t miliona rubli rocznie w po-
réwnaniu do najnowoczes$niejszej produkcji biezacej.

W dobie obecnej szeroka automatyzacja w produk*
cji przemystowej, uzycie do tego nowych maszyn
i srodkéw technicznych wcigz bardziej ulepszonych

nie nadazajacych za pracownikami przodujacymi. Précz
tego majster M. Rossyjski zaczal wprowadzaé¢ na sze-
roka skaie szkolenie teonniczne, w szczegdlnosci oswa-
janie robotnikéw z drugim dodatkowym fachem. Po-
pierat on wszelkimi sposobami nowatorstwo i racjona-
lizatorstwo na swoim odcinku, stosujgc w praktyce
liczne pomysty robotnikéw; przyczynito sie to do zli-
kwidowania ,waskich przej$¢“ w produkcji. Wszystko
to odegralo powazng role w organizacji zespotowej
pracy stachanowskiej na tym odcinku. Wydajnos¢ pra-
cy znacznie sie zwiekszyta, wzrosta ilosciowo produk-
cja, nastgpito gruntowne ulepszenie wszystkich tech-
niczno-gospodarczych wskaznikow produkcji.

Wobec wynikéw pracy tego odcinka zespot zakladow
.Kaliber* postawit sobie za cel — przejs¢ od oddziel-
nych, stachanowskich odcinkéw do stachanowskich ee-
chéw i od stachanowskich cechéw do stachanowskich
zaktadow. V/ 1948 r. w zakladach bylo 6 cechéw zespo-
towej pracy stachanowskiej. W pierwszym kwartale
1949 r. liczba ich wzrosta do 8, w drugim — do 11,
w trzecim — do 17, a w pazdzierniku 1929 r. wszyst-
kie cechy wywalczyly sobie zaszczyt nazywac¢ sie sta-
chanowskimi.

W zaktadach ,Kaliber* personel inzynieryjno-tech-
niczny nie zajmowal sie przedtem, jak i w wielu in-
nych zaktadach, zagadnieniami gospodarczymi, uwa-
zajgc, ze sprawy te nalezg do planisty, do ekonomisty.
Jasne jest, ze jezeli pracownik inzynieryjno-technicz-
ny, kierujgcy produkcja na tym lub innym odcinku,
nie bedzie mysiat o zagadnieniach gospodarczych, nie
mozna bedzie osiagng¢ potrzebnych wynikéw. Pod tym
wzgledem wielkg korzys¢ zaktadom dalo sporzadzenie
stachanowskiego planu techniczno-produkcyjno-finan-
sowego wspolnie z pracownikami Instytutu Inzynieryj-
no-Ekonomicznego imienia S. Ordzonikidze.

Ujawniono przy tym wiele ukrytych rezerw do
zwiekszenia rentownosci zakladéw, ustabilizowano za-
sady rozrachunku gospodarczego, wprowadzono z ini-
cjatywy robotnikéw i pracownikéw inzynieryjno-tech-
nicznych konta oszczednosciowe.

Wyniki pracy zakladéw potwierdzity zywotnosé
i postepowa role planu techniczno-produkcyjno-finan-
sowego. Zespot wykonal przedterminowo pieciolatke
powojenng — w ciggu 3 lat, 7 miesiecy i 9 dni. W cia-
gu 9 miesiecy 1949 r. zaklady zwiekszyly produkcje
przeszto dwukrotnie w poréwnaniu z 1940 r., zatrud-
niajgc mniejsza ilos¢ pracownikéw i zajmujgc taka
samg powierzchnie produkcyjna. Wydajnos¢ pracy
wzrosta w poréwnaniu z przedwojenng o 24 raza. Pro-
dukcja przypadajgca na jednostke urzadzen produk-
cyjnych wyniosta 230°», a przypadajgca na 1 m2 po-
wierzchni produkcyjnej — 274% w stosunku do pro-
dukcji przedwojennej. Koszty wiasnei produkcji zakta-
dow sg znacznie mniejsze niz w innych zaktadach o po-
dobnej produkcji.
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staje sie coraz to wiecej ryzykowna w $wfecie kapita-
listycznym. Przede wszystkim oddanie w tym celu
skomplikowanych i ulepszonych mechanizméw wyma-
ga powaznych poczgtkowych inwestycji kapitatow,
amortyzujgcych sie w przeciggu dlugiego okresu cza-
su, przy istnieniu w kazdej chwili ryzyka, ze moze na-
stgpi¢ jakie$ pogorszenie ogélnej sytuacji, zanim upty-
nie termin amortyzacji. Na rynkach pracy panstw ka-
pitalistycznych jest tak olbrzymia ilos¢ bezrobotnych,
ze z punktu widzenia ekonomicznego jest korzystniej
zatrudnia¢ prace reczng, nie wymagajaca inwestycji
kapitatébw i rece robocze moga by¢ tatwo zwolnione



mzy pierwszej okazji bez koniecznosci ponoszenia po-
waznych strat.

Wskutek tego, jezeli uzywanie maszyn coraz to bar-
dziej ulepszonych stanowito charakterystyke kapitaliz-
mu w. okresie, gdy ten rezim produkcji byt jeszcze
w pelnym rozwoju i nie obawiat sie kryzyséw z po-
wodu nadprodukcji, dzi$ sytuacja ulegla znacznej
zmianie: w zasadzie rezim kapitalistyczyny jest raczej
wiecej zainteresowany w hamowaniu anizeli w za-
checaniu rozwoju nowoczesnej techniki przemystowej
tacznie z automatyzacjg produkcji, ktéra przedstawia
sobg jeden z koncowych celéw tego rozwoju.

W prreciwienstwie do tego w wielu sektorach prze-
mystu radzieckiego funkcjonujg juz przedsiebiorstwa
catkowicie zautomatyzowane: centrale hydroe’ek-
tryczne, gdzie cztowiek pokazuje sie jedynie w celu
skontrolowania mechanizméw; przedsiebiorstwa che-
miczne, gdzie proces produkcji odbywa sie bez przer-
wy; piekarnie, ciastkarnie i inne, gdzie cata praca
dawkowania surowcoéw, az do chwili ukazania sie kon-
cowego produktu, odbywa sie catkiem bez wspétudzia-
tu cztowieka.

Ale najbardziej wazng i jednoczesnie najtrudniej
nadajgcg sie do automatyzacji dziedzing przemystu jest
mechanika, a przede wszystkim konstrukcja maszyn.
Nie istniata dotad na S$wiecie automatyczna fabryka
produkujagca gotowe maszyny bodaj najprostsze, bez
bezposredniego udziatu robotnika. Zostaly juz jednak
poczynione ostateczne kroki w tym kierunku. Od po-
jedynczych maszyn automatyczny przemyst radziecki
przeszedt do wykorzystywania calych potgczonych ,ze-
spotéw" automatycznych, czyli do catych grup maszyn
automatycznych, potaczonych ze sobg przyrzadami réw-
niez automatycznymi do przenoszenia przedmiotow
wykonywujacych same bez udziatu ludzkiego caty sze-
reg waznych zadan, stosownie do okreslonego rytmu.
Jest to juz znaczny etap na drodze automatyzacji no-
woczesnej produkcji. Pierwszy. *zesp6t automatyczny
maszyn do narzedzi powstat juz w 1939 r. w fabryce
traktorow w ,Stalingradzie. Podczas wojny zespoly
automatyczne szeroko rozpowszechnity sie w calym
przemysle radzieckim, a zwlaszcza przy produkcji czot-
gow i samolotow. Azeby da¢ wyobrazenie o skutkach
zastosowania zespotow automatycznych w stosunku do
wynikéw pracy, przeanalizujmy maly przyktad: wy-
konanie motoru traktora rolnego przez zwykie ma-
szyny, powszechnie uzywane, trwa 3 godziny i 15 mi-
nut, podczas gdy ten sam proces odbywa sie obecnie
przy pomocy zespotu automatycznego w ciggu 3 i p6t
minut, czyli w okresie czasu 56 razy krotszym.

Niedawno natomiast Rozpoczeto w Moskwie proby
produkcji w pierwszej fabryce catkowicie zautoma-
tyzowanej, ktéra jest przeznaczona do wyrobu ttokéw
dla motoru autobusu ZIS 150. Z jednej strony do ol-
brzymiego zespotu, zlozonego z szeregu sukcesywnych
automatéw, wkiladane sg kolosalne sztaby metalowe,
z drugiej zas$ strony wychodzg nasmarowane i wykon-
czone ttoki juz opakowane. | to wszystko odbywa sie
— samo przez sie — bez wspétudziatu cziowieka.

Fabryka ta, pierwsza fabryka automatyczna $Viata,
ktéra stanowi przedsiebiorstwo przytgczone do duzej
fabryki samochodéw ZIS, zostata zaprojektowana
i stworzona przez ,Instytut eksperymentalny badan
naukowych nad maszynami do narzedzi dla przemy-
stu metalurgicznego®.

Zadanie byto ciezkie i nikt dotad nie byt w stanie
stworzy¢ automatu i zla¢ w jednym rytmie wytwor-
czym tyle proceséw produkcyjnych o tak r6znorodnym
charakterze: metalurgicznych, termicznych, chemicz-
nych, mechanicznych itd.

Fabryka automatyczna tlokéw do motoréw samo-
chodowych wyglada jak olbrzymia sala, w $rodku kto-
rej rozcigga sie szereg maszyn ogolnej diugosci jakichs
piec¢dziesieciu metrow. Maszyny nalezace do zespotu
majg ksztalty i przeznaczenia rozmaite: niektére sg
wielkosci malego biurka, inne natomiast podobne do
domkow pietrowych. Te wszystkie maszyny sg ze sobg
potaczone przy pomocy specjalnych mechanizmow,
ktére przesuwajg czesci bedace w obrébce z jednej
maszyny do drugiej. *

Cykl rozpoczyna sie z chwilg, gdy robotnik umiesz-
cza sztaby metalu w celi pierwszego tancucha trans-
portowego. tancuch ten odstawia je stopniowo, sto-
sownie do Scistego rytmu, do duzego pieca elektrycz-
nego. Z drugiej strony pieca aparat do dawkowania
wypetnia co pewien okres czasu rozpuszczonym me-
talem formy rozmieszczone dookota poruszajgcej sie
platformy. Na platformie formy wypetnione rozpusz-
czonym metalem majg moznos¢ ostygnaé, otworzyc¢ sie,
przekazac czes¢ lang nastepnej maszynie w icelu obréb-
ki'mechanicznej, podda¢ sie prysznicowi odchtadzajg-
cemu, ponownie zamkna¢ sie i powtornie wréci¢ do
aparatu, ktéry dawkuje rozpuszczony metal. Automa-
tyczny przyrzad sygnalizacyjny kontroluje proces: jesli
ktéras z form dostaje sie przed aparat dawkujgcy Zle
zamknieta lub posiada inne defekty mogace zaszkodzi¢
procesowi fuzji przysztych ttokéw, aparat dawkujacy
nie wlewa swej porcji metalu a zatrzymuje sie, pod-
czas gdy sygnat Swietlny uprzedza dyzurnego tech-
nika.

Po pierwszym toczeniu przyszie ttoki dostajg sie do
pieca termicznego, gdzie spedza przynajmniej szes¢
godzin w temperaturze 210°, aby uzyska¢ konieczng
zdolnos¢ rozptaszczenia sie i twardos$¢. Tak jednak diu-
gi okres, podczas ktérego czesci muszg pozostac w pie-
cu, nie przeszkadza rytmowi funkcjonowania catosci,
poniewaz jest przewidziany ruch synchronizowany
z poprzednig faza. Po wyjsSciu z pieca automatyczny
aparat kontrolny sprawdza osiggnietg twardo$¢ me-
talu: jezeli wynik jest niezadowalajacy, cze$¢ jest
automatycznie odrzucana oraz spada do specjalnego
schowu, bedac w ten sposéb wycofana z obiegu. Cze-
Sci natomiast przyjete kontynuujg swa podroz.

Tu sie konczy, jezeli sie tak mozna wyrazi¢, pierw-
szy ,dziat* fabryki automatycznej, tj. dziat termiczny,
i rozpoczyna sie drugi, czyli obrébki mechanicznej.
Pomiedzy jednym a drugim jest przewidziany swego
rodzaju sktad, takze automatyczny. W przypadku, gdy
nastepny sektor zespotu automatycznego musi z ja-
kichs przyczyn zatrzymaé prace, czesci gotowe i z
punktu widzenia termicznego przyjete przez kontrole-
ra automatycznego wypetniajg sktad. On ze swej stro-
ny zasili nastepny sektor zespolu, mimo iz praca w
pierwszym musiata by¢ chwilowo przerwana. Podob-
ne sktady przejSciowe, ktére pozwalajg na kontynuo-
wanie pracy na wypadek zepsucia w jakim$ sektorze
automatycznej fabryki, sg rowniez umieszczone pomie-
dzy nastepnymi ,dziatami“ zespotu automatycznego.

Po sektorze termicznym zaczyna szereg maszyn
obrabia¢ powierzchnie tloka, robi w nim niezbedne
otwory i kanaty, poleruje go, smaruje oraz wykancza.
W tym sektorze fabryki automatycznej przyszily ttok
jest obrabiany przez osiemdziesigt rozmaitych narze-
dzi. Sektor ten wymagat ze strony konstruktoréw naj-
wiekszych wysitkow: precyzja przy wykanczaniu po-
wierzchni ttoka waha sie pomiedzy 0,03 a 0,003 mili-
metra. Nastepnie niezwykle trudno bylo rozwigzac
problem zmiany i zastgpienia narzedzi rzngcych, jak
diut, swider itp.
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Dalsze doswiadczenie i twoércze ich wykorzystanie
pozwolity rustanowcom dowies¢, ze réznym warunkom
jazdy w odniesieniu do skiadu i ciezaru pociggu, wa-
runkéw holowania (w goére i w dél przy réznych po-
szczegOlnych szybkosciach prgdu powinny odpowiadac
rézne sposoby wykorzystania silnika. Im wieksza jest
waga pociggu, im wiekszy jest opor, tym wiekszy po-
winien by¢ rozchdd pary. Jednak i przy jednakowym
sktadzie pociggu rustanowcy zwiekszajg rozchod pa-
ry jadac w gore, w wiekszosci przypadkéw na trudniej-
szych odcinkach zmniejszajga go, nhatomiast w tych
wypadkach, kiedy przez to zmniejszenie mozna uzy-
ska¢ powazniejsza oszczedno$¢ na zuzyciu materiatow
pednych bez wiekszych strat na szybkosci.

Regulowanie rozchodu pary, jak wykazujg oblicze-
nia, pozwala na przyktad zwieksza¢ szybko$¢ pociggéw
przy jezdzie w gére o 3 — 4 proc., zmniejszajac jedno-
czes$nie zuzycie materiatdw pednych o 1 — 2 proc., co
w ostatecznym wyniku powoduje obnizenie kosztoéw
wiasnych o 2 — 4 proc.

Koniecznyfn warunkiem skutecznego stosowania te-.

go sposobu jest wysoki poziom dyscypliny pracy, zgra-
nie sie zalogi, precyzyjne skoordynowanie czynnosci
zalogi pokiladowej z zalogg maszynowa, jak rowniez
wysokie kwalifikacje kapitanbw — rustanowcow w
zakresie technicznego wykorzystywania sitowni statku.

Drugim warunkiem umozliwiajgcym stosowanie te-
go sposobu w szerokim zakresie jest staly rozdziat ta-
boru holowniczego na poszczegélne odcinki, gdyz tyl-
ko znajgc'jak najdoktadniej warunki jazdy na poszcze-
g6lnych odcinkach mozna w sposéb wiasciwy dosto-
sowac¢ do tych warunkéw prace zrodet napedu.

W tym samym celu konieczne jest roéwniez uzu-
pelnienie danych w dokumentach statkowych. Dane
te nie powinny ogranicza¢ sie tylko do podawania
szczegotow konstrukcyjnych i uciggowych. Powinny
one podawac réwniez i zalecenia odno$nie najlepszego
wykorzystania statku w réznych warunkach eksploa-
tacyjnych.

Traktujgc caly pociag jako jeden zesp6t przewo-
zowy rustanowcy nie tylko podnoszg jako$¢ uciggo-
wag holownika, ale i stale podnoszg jako$¢ ruchowag
calego pociggu, przez co uzyskujg jak najpetniejsze
wykorzystanie jakosci uciagu.

Rustanowcy podeszli krytycznie do powszechnie pa_
nujgcego twierdzenia, ze przy jezdzie w goére tgczenie
holowanych barek w jednag linie jest najwlasciwsze.
Doswiadczenie ich wykazuje, ze jazda w gore w jed-
ng linie tylko wtedy pozwala na wilasciwe wykorzysta-
nie jakosci ruchowych pociggu, jesli pociag ten be-
dzie miat ksztalt wrzeciona, bowiem tylko w tym przy-
padku mozna bedzie jednoczesnie i najlepiej wykorzy-
sta¢ whasciwy ruch wody i uzyska¢ stosunkowo do-
brg moznos$¢ kierowania pociggiem. Nawet najbar-
dziej doswiadczeni kapitanowie zeglugi na Wotdze nie
zgadzajg sie na holowanie pociggu uformowanego w
jedna linie, jesli pociag ten sktada sie z barek jedna-
kowej wielkosci.

Rustanowcy przywigzuja duzg wage do dtugosci liny
holowniczej i regulowania tej dtugosci zaleznie od wa-
runkéw nawigacyjnych. Wiasciwe ustalenie diugosci
liny holowniczej Oraz umiejetne zmiany tej diu-
gosci pozwalajg na istotne polepszenie jakosci rucho-
wej holowanego pociggu. Regulowanie dtugosci liny
holowniczej najtatwiejsze jest na statkach posiadaja-
cych odpowiednie do tego urzadzenia. Niestety jednak
nie wszystkie statki majg takie urzadzenia, wskutek
czego ograniczone sg dla nich mozliwosci polepszenia
jakosci ruchowe;j.

Rustanowcy osiggaja polepszenie jakosci ruchowej
pociagu nie tylko przez poczynania techniczne, ale tez
i dzieki udoskonaleniu stylu pracy zatég catego pocia-
gu. Utrzymanie statej i Scistej tacznosci pomiedzy za-
togg holownika a zatlogami holowanych barek ma bar-
dzo duze znaczenie dla wlasciwego kierowania pocia-
giem i wykorzystania jego wiasciwosci ruchowych.
Duze znaczenie ma lgcznos¢ radiowa lub telefoniczna
miedzy holownikiem a holowanymi barkami. Jak
stwierdzono doswiadczalnie nawet zwykta tgcznos¢ te-
lefoniczna pozwala wzmoc kontrole pracy zalég na
obiektach holowanych i uzyska¢ przez to moznos¢
lepszego kierowania catym pociggiem.

$

Podstawowym elementem rustanowskiej technologii
jazdy jest wykorzystywanie przy jezdzie w goére tzw.
.cichych wéd“, a zwlaszcza drogi przy niskim brzegu.
Rustanowcy nie tylko dowiedli, ze korzystanie w sze-
rokim-zakresie z cichych wéd optaca sie, ale dowiedli
réwniez, ze najkorzystniejszy szlak zeglowny jest réz-
ny dla réznych pociggéw. Stwierdzili oni, ze im ciez-
szy jest pocigg, tym dalej od nurtu w strone niskiego
brzegu lezy jego najkorzystniejszy, szlak zeglowny,
gdyz pozwala na najwyzszg szybkos¢ techniczng po-
ciggu. Przy holowaniu ciezkiego pociggu wykorzystanie
drogi przy niskim brzegu pozwala na takie przekracza-
nie planowej szybkosci, jakie nie jest mozliwe dla po-
ciggu Izejszego.

Tezy te sg catkowicie zgodne z praktykag rustanow-
ska prowadzenia tylko pociagéw ciezkich i wyjasniajg
dlaczego witasnie pociagi ciezkie prowadza rustanowcy
z wiekszg szybkoscig techniczng niz prowadzone s3

statki nie — rustanowskie i dlaczego linie rustanow-
skie staly sie liniami przyspieszonymi.

Dodatnie wyniki wykorzystania cichych wéd przy
jazdach w gére i pradéw w nurcie przy jazdach w dot,
czynig aktualng sprawe ustalenia dwoch odrebnych
szlakéw zeglownych: w gore i w dot.

Drugim istotnym momentem rustanowskiej techno-
logii jazdy jest racjonalne wykorzystanie dodatkowych
szlakéw zeglownych, a w szczegolnosci nadajacych
sie do zeglugi odgatezien i odnég drég wodnych, co
ma znaczenie zwlaszcza W wiosennym sezonie nawiga-
cyjnym.

Racjonalne wykorzystanie odgalezien nadajacych sie
do jazdy jest zalezne od szeregu czynnikéw. Préby
wykazaly, ze zalezne jest ono od stosunku pomiedzy
dlugosciag odgatezienia a diugoscig wihasciwego koryta
ofaz stosunku pomiedzy szybkoscia w nurcie a szyb-
koscig pociggu. W ten sposdb odgatezienia, ktorych
wykorzystanie przy pewnych szybkosciach pociggu
optaca sie, przy innych szybkosciach nie optaca sie
i odwrotnie.

Dalszy rozw0j rustanowskich metod jazdy wymaga
Scislejszego niz dotychczas wspdéidziatania pomiedzy
kierownictwami pociggéw a pracownikami drég wod-
nych. Podkreslajac z uznaniem inicjatywe wykazang
przez techniczng obstuge drogi wodnej Wolgi — wyda-
nie na okres nawigacyjny 1949 r. opisu drog statkow,
trzeba stwierdzi¢, ze jako$¢ tych opisow nie jest jesz-
cze na wihasciwym poziomie. Réwniez nie jest wystar-
czajgca dla rustanowcoéw wydana w 1949 r. mapa na-
wigacyjna Wolgi. Na tej nowej mapie jest wprawdzie
procz $redniego poziomu wody wytyczony réwniez
i wiosenny szlak zeglowny, jednak prowadzgcym stat-
ki zalecana jest przez rustanowcow zasada jednej,
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a nie dwoéch drég. Wreszcie obecne wyposazenie stat-
kéw nie moze sprosta¢ potrzebom racjonalnego wybo-
ru szlakéw zeglownych.

PRZYSPIESZENIE OBROTU STATKOW

Osigeajac iednoczesnie zwiekszenie tadunku i pod-
niesienie szybkosci technicznej, rustanowcy précz tego
.Zageszczajg" czas pracy statkow, co podnosi ich obrét
i przyspiesza dostawe tadunkdéw. Ten' kierunek wvko-.
rzystania ukrytych rezerw zdolnosci ushieowei fahom
daie najlepsze wyniki, ponitwaz wiekszym szybkos-
ciom jazdy odpowiada jednocze$nie zmniejszenie czasu
postojow.

Zatoga parowca ,Rustan“ oslaenpta iuz w 3948 r.
ze czas jazdy z tadunkiem stanowit 77.8% o0golnego
czasu trwania reisu. W okresie nawigacyjnym 1949 r.
procent ten wzrést do 88'7 a czas manewrowania i po-
stojow wyniost tylko 11,3%.

Dazac do zréwnania szybkosci handlowej z szybkos-
cig techniczng rustanowcy nie tvlko skracajg postoje,
ale tez czesto zupetnie ich nie stosujg. Jazdy bez po-
stojow rustanowcy osiaggaja przez: al zaopatrywanie
statkbw w materiaty pedne i inne oraz zywno$¢ w cza-
sie jazdy, hl korzystanie z holownika pomocniczego na
czas zaopatrywania holownika z tvm. ze zamiana ho-
lownika dokonywana jest w czasie jazdy, cl stosowa-
nie fgczenia i wylgczania barek z pociggu w czasie
jazdy, dl przeprowadzenie bez rozlgczania pociggéw
oraz zespotow tratew pod mostami.

Najwieksza czes¢ postojow taboru holowniczego
przypada na punktv wyjsciowe i docelowe. Rustanow-
Cy Pokaznie skraeaja te postoje drogg réwnoczesnego
wykonywania kilku nrac na podstawie uprzedpio do-
ktadnie przepracowanej techniki odprawy zaréwno
holownika ink i catego pociggu, przewidujgcej szcze-
goétowy podziat czynnosci i rozstawienie ludzi.

Rusbmovzcv stosuia tez wiele innych sposobéw przy-
$pieszania obrotu statkéw. Formuia oni pociag w ru-
chu. przvimuig tratwy przed przybyciem holownika,
oddaia tratwy odbiorcom w czasie jazdy, dokonvwu-
ja czynnosci remontu zapobiegawczego i czyszczenia
kottdbw iednoczesnie z innymi czynnos$ciami technicz-
nymi itd.

Wyjatkowe powodzenie zatdg rustanowskich jest
w pierwszym rzedzie wynikiem Scistej i nalezycie
przemyslanej organizacji pracy. Dobitnym dowodem
tego jest caly system stachanowskiego planowania,
poczynaigc od planu przedterminowego wykonania
pieciolatki, konczac na planowaniu dla poszczegélnych
zmian zalogi.

RUSLANOWSKIE LINIE

Obecnemu etanowi rozwoju ruchu rustanowskiego
jak pokazuje doswiadczenie, odpowiadajg rustanow-
skie linie, taczace w sobie dziesigtki obiektow plywa-
jacych, zaréwno z wilasnym napedem jak i bez na-
pedu.

, Pierwszg rustanowska linie holowniczg zorganizowa-
lo przedsiebiorstwo ,Zegluga Towarowa na Woldze".
Jesli nawet, praca tej pierwszej rustanowskiej linii nie
data catkowicie oczekiwanych wynikéw, to w kazdym
razie doswiadczenia jej, wykazujace olbrzymie znacze-
nie tej nowej formy ruchu rustanowskiego, dajg wiele
materiatu do zastosowania podobnych metod w catej
zegludze $rodlgdowe;.

Jesli praca poszczegélnego rustanowskiego obiektu
ptywajgcego opiera sie na jego stachanowskim planie,

to praca linii rustanowskiej charaktryzuje sie zespolo-
nym planem wszystkich nracuiacych wedtug planow
stachanowskich czesci sktadowych tei linii (obiok+éw

plywaiacych. portow, klientéw itd.t. Z istoty stacha-
nowskiei linii rustanowskiej wymkaig i dalsze cechy
charaktervetvc7ne. Linie rustanowskie sg to linie prze_
wozow wielkich i przewozéw szybkich, ,zageszczone-
go“ czasu nracv. jazdv przewaznie bez postojoéw, i co
jest naiistotnieisze. cafei linii nracuiacej wedlug ied-
nego planu z braniem jednak pod uwagg indywidual-
nych wilasciwosci poszczegdlnych obiektow plywaja-
cych.

Z doswiadczen rustanowskich linii holowniczych wy-
nika, ze linie takie nalezy organizowa¢ w pierwszym
rzedzie przy przewozach masowych i ze praca linii tyl_.
ko wtedy bedzie zgrana, kiedy bedzie w sposéb precy-
zyjny skoordynowana praca obiektdw z napedem
z obiektami bez napedu. Jednym ze sposobéw umozli-
wiajgcych nalezyte zgranie sie jest usztywnienie skia-
du nociagéw polegajacych na tvm, ze okreslone holow-
niki i barki stanowig staly skiad pociggu na caly okres
istnienia linii. Ma to istotne znaczenie z uwagi na réz-
norodnos¢ typéw obiektéw plywajgcych.

Doswiadczenia linii rustanowskich wysunety potrze_
be jednolitosci kierownictwa dyspozytorskiego kazdej
linii, a w szczegdlnosci linii rustanowskiej. Centralna
jednolita dyspozvcia jest koniecznym warunkiem do
osiggniecia precyzyjnej i zgranej pracy calej linii.

INICJATYWA ZALOGI MOTOROWCA ,TATARIA™

W lipcu 1949 r. motorowiec ,Tataria“, produkcji
stoczni ..Krasnoje Sormowo" dostarczyt tadunek z Wol-
ska do Moskwy w terminie o p6t doby krétszym od
przepisowego terminu dostawy kolejg, osiagajgc prze-
cietng szybkos¢ techniczng 314 km/dobe i przecietng
szybko$¢ handlowg 270 km/dobe. W ten sposéb udo-
wodnione zostato,, ze mozliwe jest dostarczanie tadun-
kéw drogg wodng w terminach nie dtuzszych niz ter-
miny dostawy koleja.

Rejs ten zmienit dotychczasowe okres$lenie transpor-
tu na $rodladowych drogach wodnych jako transportu
0 matej szybkosci i moze by¢ uwazany jako poczatek
nowego etapu w rozwoju zeglugi $rédladowe;j.

Jak wykazato badanie pracy statkbw o wiekszej
szybkosci, ich powodzenie ttumaczy sie z jednej strony
osiggnieciami technicznymi radzieckiego przemystu
stoczniowego, z drugiej zas wysokim poziomem facho-
wym rustanowcéw. Jednak, jak wykaza'y obserwacije,
nawet przodujgcy w szybkich jazdach majg jeszcze
wiele niewykorzystanych rezerw, co stwierdza dalsze
mozliwosci zwiekszenia szybkosci handlowej w zeglu-
dze $rodladowej. Zwiekszenie to mozna  osiggnac*
w wypadku jesli: a) bedzie zorganizowana szybka
1 wysokiej jakosci odprawa statkbw w portach, b)
sklad poszczegélnych pociggéw bedzie staly, c) ruch
bedzie Scisle zgodny z rozktadem.

- Motorowce w zegludze $rédladowej, aczkolwiek ma-
ja mniejszg szybkos¢ techniczna niz pociagi kolejowe,
jednak dzieki mozliwosci ruchu bez zatrzyman moga
zapewnia¢ szybsze niz droga kolejowg dostarczenie ta-
dunkow. Jesli wzig¢ tutaj pod uwage réwniez i sto-
sunkowo nizsze koszty przewozéw drogg wodng w po-
réwnaniu z kolejg, zrozumiate sie staje jak wielkie
mozliwe éci ujawnita inicjatywa zalogi motorowca
, Tataria".
W. K.
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Sizow W. N. ,Stroitielnyje raboty w zimnieje wre-
Tia (roboty budowlane zimg). Wydanie ,Strojizdat”
I8 r.

Ksigzka docenta, kandydata nauk technicznych —W.
N. Sizowa, zawierajgca 4636 str. in octavo, nalezy do
dziet poszukiwanych obecnie przez przedsigbiorstwa
W%konywujqce rozne roboty budowlane w okresie
zimowym.

Piacownicy nadzoru panstwowego nad wykonaniem
% zimg znajdg w tej ksigzce cenne wskazowki.
Ministerstwo Budownictwa, Instytut Techniki Budo-
wlanej korzysta z ksigzki W. N. Sizowa, opracowujac
instrukcje o prowadzeniu rob6t budowlanych w okre-
sie zimowym. Resort komunikacji réwniez czerpie
wiadomos$¢” z tego Zrddta, dazac do takiego prowadze-
nia robét zima, aby jako$¢ ich nie ucierpiata.

Autor w omawianej pracy korzysta z materiatow
takich, jak dzieto wybitnego praktyka i teoretyka inz.
A. W. Liwierskiego pod tytutem L~Sooruzenije
ziemlanogo_ pototna w zimnieje wremia“, prace pan-
stwowego instytutu budownictwa (Gosudarstwiennyj
Institui Stroitielstwa), instrukcje i warunki technicz-
ne ,Narkomstroja“, dotyczace robét zimowych (Proiz-
wodstwo obszczestroitselnych i spiecjalnych  rabo*
w zimnieje wremia) i inne zrédta miarodajne.

Sa tez w ksigzce ciekawe wiadomosci o literaturze
obcej, europejskiej i amerykanskiej dotyczace robot
prowadzonych zima.

. wstepie autor omawia zagadnienie planowania
i organizacji rob6t zimg, a dale] przechodzi do spra-
wy wykonania zimg réznych rodzajow robét.

W rozdziale o masowych robotach ziemnych (15-60
str.J sg godne uwagi dane o kopaniu dotéw funda-
mentowych, czyli o posadowieniu na gruncie funda-
mentéw obiektow sztuki inzynierskiej. Z .podobnych

danych moga korzysta¢ pracownicy budowy nowych
drég zelaznych i innych.

Sprawie robét murarskich, betonowych i zelazo-
betonowgch autor udzie it najwiecej miejsca w ksigz-
ce (60-419 str.).

W tej czesci ksigzki jest przytoczona teoria mato
w Polsce znana, mianowicie teoria zamrazania mu-
row i mas betonu, wykonanych z materiatbw ogrze-
wanych, podobnie jak dawniej nie stosowana metoda
ogrzewania betonu sitg pradu wysokiego napiecia
(do 380 V).

W rozdziale VIl znajduje sie obliczenie szczeg6lne
wytrzymatosci betonéw, wykonanych zima.

Na str. 354 — 384 sg pouczajace rysunki odksztalcen
murow niepoprawnie wykonanych, tj. niezgodnie ze
wskazaniami instrukcji.

Na stronach od 389 do 396 teoretycy znajda obli-
czenia czasu stygniecia zaprawy i murow i przyktad
okreslenia tego czasu do 0 dla stupa o przekroju
4 x4 cegly przy zadanych granicach zmiany tempe-
ratury. Pdane sg takze metody okre$lania wytrzy-
matosci muréw, wykonanych zima.

Kazdemu ze sposobow prowadzenia rob6t murar-
skich (murowych) zima autor poswieca odpowiedni
dzial i poucza, jak nalezy kontrolowa¢ zachowanie
sie muru w czasie odwilzy.

Ostatnie strony ksigzki zawierajg = wiadomosci
0 spawaniu konstrukcji stalowych podczas mrozu,
bardzo ciekawe wiadomosci o montowaniu konstruk-
cji drewnianych i wreszcie o robotach wodociago-
wych, kanalizacyjnych, ogrzewania i wentylacji.

Ksigzka W. N. Sizowa moze stuzyC podstawg opra-
cowania instrukcji o prowadzeniu robot inzynierskich
1 budowlanych w resorcie komunikacji i innych.

J. N.
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