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CZASOPISMA
nakładem „WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH«

P R Z E G LĄ D  K O L E J O W Y
m ies ięczn ik  techniczno -  gospodarczy w ra z  
z do da tk iem  b ib lio g ra fic z n y m  
n r  8 (sierpień) 1949 r .  zawiera:

I I  (V I I I )  K ongres Z w ią zkó w  Zaw odow ych.
Inż . B . J A R M U Z Y N S K I. O oszczędną gospodarkę w a 

gonam i osobow ym i.
Inż . W IN C E N T Y  G R O B IC K I. T y p y  je zdn i na  prze

jazdach w  poziom ie szyn.
Inż. W ł. P R Z E D P E Ł S K I. S łużba drogow a w  r. 1948.
Inż. J. N O W K U N S K I. N ow e przep isy Z . 7 o dosta

wach, robo tach  i  us ługach d la  ko m u n ik a c ji.
P ro f. D r  Inż. A . LA N G R Ó D . E u ro p e js k i i  am e rykań 

sk i sposób rów now ażen ia  mas w  parowozach.
Inż. T. S W IE S C IA K O W S K I. W yzyskan ie  parow ozów  

k o le i w ąsko to ro w ych  w  ZSRR.
D. S W IE TO W . T ra n sp o rt radz ieck i.

N a uko w cy  radzieccy pom agają  k o le jn ic tw u .
W ł. S ZE ŁO K O W . S ły n n y  m aszyn ista Iw a n  Sołow iew .
Inż. L . A . W IS ŁO U C H . E le k try f ik a c ja  zagran icznych 

k o le i w  czasie w o jn y .

D r  T E O F IL  B IS S A G A . P rzew ozy na P K P  w  la tach  
1946-1948.

W iadom ości z k ra ju  i  zagran icy. •

D R O G O W N IC TW O
m ies ięczn ik  pośw ięcony zagadnien iom  te c h n ik i
i  gospodark i d rogow ej
w ra z  z do da tk iem  b ib lio g ra fic z n y m
n r 8 (sierpień) 1949 r. zawiera:

T R A S A  W  —  Z
Inż. E U G E N IU S Z  PO L. D ro g i gm inne  —  budow a 

i  u trzym a n ie  (dokończenie).
JO ZE F  S A R A R A . N a p ra w a  oca la łe j k ra to w n ic y  o c ię 

żarze 2400 to n  sta lowego m ostu  d ro g o w o -ko le - 
jow ego (dokończenie).

Inż. E U G E N IU S Z  B U S Z M A . M echan izac ja  ro b ó t 
drogow ych.

Inż. S T A N IS Ł A W  S T E F A Ń S K I. N agrody  w spó łza
w o d n ic tw a  d la  d ró ż n ik ó w  za w zorow e u trz y m a 
n ie  dróg.

S T A N IS Ł A W  B A G IŃ S K I. N o w y  u k ła d  zb io ro w y  p ra 
cy w  d ro gow n ic tw ie .

D r. Inż . W Ł O D Z IM IE R Z  S K A L M O W S K I. Z prac b a 
dawczych i  dośw iadcza lnych oraz zagadnień 
szkolen ia zawodowego. —  Uproszczona m etoda 
oznaczania zaw artośc i b itu m u  (sm oły lu b  as fa l
tu) w  m asach i  naw ie rzchn i?  ch b itu m iczn ych .

H E N R Y K  N O W A K . B udow a ch o d n ikó w  leszowych.
P rzeg ląd ustaw , rozporządzeń i  przepisów.
Z  życ ia  Z w ią z k u  Zawodowego P ra co w n ikó w  D rogo

w y c h  R. P.

Cena pojedynczego numeru 150 zl 
Prenumerata kwartalna 450 zl

REDAKCJA i ADMINISTRACJA: Warszawa 12, ul. Kazimierzowska 52
Konto w PKO nr 1-8523

Centrala Handlowa Przemysłu Motoryzacyjnego

M O T O Z B Y T
Dyrekcja Naczelna: Warszawa, Mazowiecka 13

Sam ochody
C iąg n ik i i Przyczepy  

M otocykle
Siln iki spalinow e  

Rowery
O gum ienie

Części z a m i e n n e  i Akcesoria

Ekspozytury Rejonowe w  miastach wojewódzkich 
Sklepy detaliczne i Stacje Obsługi w  większych miastach



P R Z E G L Ą D
K O M U N IK A C Y J N Y -
M IESIĘCZNIK  PO ŚW IĘCO NY ZA G A D N IEN IO M  O G Ó LNYM  KOM UNIKACJI

CZASOPISMO RESORTU KOMUNIKACJI

T R E Ś Ć :

Inż. W. M ŁO DECKI —  N o w a  kon cep c ja  
o rg a n iz a c ji g o s p o d a rk i sam ochodo
w e j w  Polsce

D r T. BISSAGA —  S ta tys tyka  K o m u n ika 
cy jn a

J. PATOCZKA —  S zko len ie  k a d r d la  p o l
s k ic h  k o le i p a ń s tw o w y c h

Inż. T. TILLING ER —  K an a lizac ja  rz e k  
(dokończen ie )

E. CZAJKO W SKI —  W idoczność  d ro g i i  
dopuszcza lna  szybko ść  sam ochodów  
(I część)

Inż. J. W AHREN —  K o m u n ikac ja  sam o
ch o d o w a  w  p la n ie  p rz y s z łe j W arsza
w y

PRZEGLĄD P IŚ M IE N N IC TW A  KRAJOW E
GO

PRZEGLĄD CZASOPISM ZA G R A N IC Z 
NYC H

C O N T E N T S

N e w  co n ce p tio n  o f au to m o b ile  m anage
m ent o rg a n iz a tio n  in  Po land —  b y  
W. M ŁODECKI, eng.

S ta tis tics  o f tra n s p o rt —  b y  T. BISSAGA, 
dr.

In s tru c tio n  o f p e rson ne l fo r  PKP —  b y  
J. PATOCZKA

C a na liza tion  of r iv e rs  (end) —  b y  T. T IL 
LINGER, eng.

V is ib i l i t y  o f w a y  and a d m iss ib le  speed of 
au tom ob ile s  (to be con tinu ed ) —  b y  
E. CZAJKO W SKI

A u to m o b ile  tra n s p o rt as p la n n e d  fo r 
W arsaw  of fu tu re  —  b y  J. WAHREN, 
eng.

C O J t E P X A H M E S O M M A I R E
H hjk . B. M JIO JfELlKM l/ï. HoBbie ycTanoB- 

KH b fle jie  opraHM3 aijnM aBTOMOómib- 
Horo X0 3 HMCTBa b Ilo jib m e .

H -p  T. E IIC C A I'A . TpaHcnopm aH c ra ra -  
CTJTKa.

H. IT A T O H K A . OöyueHMe xaflpoB f l j i f l  
nojibCKnx rocyflapcTBeHHbix x te ji. flop.

M hjk . T. TM .H JIM HrEP. KananM 3 anMH pox 
(oKonuaiiMej.

Ct . H A ÏÏK O B C K H ÏÎ.  B m^ mmoctb Ha flopo- 
re  h  HonycTHMan ckopoctb aBTOMoSii- 
Jiefi (h . 1-an).

Mhjk . H. B A P E H . ABTOMo5 njibHoe cooö- 
ipeHHe b  nnaHe 6 ynym eft BapmaBbi.

N o u v e lle  co n ce p tio n  de l'o rg a n is a tio n  du 
ré g im e  au tom ob ile  en P o logne —  pa r 
W. M ŁODECKI, ing.

S ta tis tique  du tra n s p o rt —  p a r  T. BISSA
GA, d r

In s tru c tio n  des cadres du pe rso n n e l p o u r  
les  PKP —  pa r J. PATOCZKA

C a na lisa tion  des r iv iè re s  (su ite  et f in ) —  
p a r  T. T ILLINGER, ing.

V is ib il ité  de la ro u te  et v itesse  adm is
s ib le  des au tom ob ile s  (à su iv re ) —  
p a r E. CZAJKOW SKI

T ra n sp o rt au to m o b ile  dans le p la n  de 
V a rs o v ie  de l 'a v e n ir  —  p a r J. W A H 
REN, ing.

w e-AÎViNÎ' - a. w 5g£cO
ZAKłAfl fiŁCUf.. u
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Inż. W . M ŁO D E C K I

NOWA KONCEPCJA ORGANIZACJI 
GOSPODARKI SAMOCHODOWEJ W POLSCE

W  celu usprawnien ia transpo rtu  samochodo
wego i  spedycji w ew nątrz  k ra ju  K o m ite t Eko
nom iczny Rady M in is tró w  postanow ił zorgani
zować dotychczasową gospodarkę w  ten sposób, 
aby transpo rt samochodowy i  spedycja w ew 
nątrz  k ra ju  w chodziły  w  zakres działania jed 
nego przedsiębiorstwa państwowego podległego 
M in is tro w i K om un ikac ji, spedycja zaś m iędzy
narodowa wchodziła w  zakres dzia łania innego 
przedsiębiorstwa podległego M in is tro w i H andlu 
Zagranicznego.

Postaram się w  ramach niniejszego a rty k u łu  
przedstaw ić pokrótce powody i  korzyści nowej 
reorganizacji, g łówne zarysy organizacyjne no
wego przedsiębiorstwa, oraz sposób przeprowa
dzenia fu z ji dotychczasowych przedsiębiorstw  
państwowych.

S tru k tu ra  przewozów na P K P  układa się w  
ten  sposób, że na 30% l in i i  ko le jow ych  odbywa 
się 80% przewozów, a na 70% l in i i  —  20 % 
przewozów. Koszt przewozu na lin iach  lo k a l
nych w  stosunku do kosztów przewozów na l i 
n iach m ag istra lnych  jest n ieraz k ilk a k ro tn ie  
w iększy. Z jaw isko  to  powoduje, że p rzy  jedna
kow ej ta ry fie  d la  w szystkich lin i i ,  Polskie K o 
le je  Państwowe p o k ryw a ją  d e ficy t 70% swoich 
l in i i  z nadwyżek eksploatacji 30% lin ii.  Koszt 
przewozu kolejowego na lin iach  loka lnych  jest 
o w ie le  w iększy, n iż  samochodów. D latego też 
zagadnienie częściowego zastępowania pocią
gów tra k c ji parowej na lin ia ch  loka lnych, szcze
gólnie w  po lskich w arunkach, gdzie procent l i 
n i i  loka lnych  jest ta k  duży, może przynieść m i
lia rdow e oszczędności w  budżecie PKP.

A b y  w y jaśn ić  to z jaw isko podam n iek tó re  
p rzyk łady. P rzecię tny pociągo-km  pasażerski na 
P K P  kosztuje ok. 500 zł. Koszt pociągo-km  na 
lin iach  m ag is tra lnych  'wynosi n iże j 500 zł, a na 
lin iach  loka lnych  przekracza znacznie w  n iek tó 
rych  przypadkach naw et 1.000 zł, gdy 1 auto- 
buso-km  kosztu je ty lk o  ok. 100 zł.

Jeżeli wziąć pod uwagę duże zaludnienie po
ciągów na lin iach  m ag is tra lnych  i  słabe na l i 
n iach loka lnych , to w idz im y, że koszt każdego 
pasażero-km (przy średnim  koszcie na P K P  ok. 
2 zł), na lin iach  m agistra lnych wypada poniżej 
2 zł, gdy na lin iach  loka lnych  może w ynosić 20 
zło tych i  w ięcej.
Tymczasem koszt jednego pasażero-km w  ruchu  
samochodowym z ca łkow itą  am ortyzacją i  opo
datkowaniem , czego n ie  bierze się pod uwagę w  
kosztach ko le jow ych, wynosi ok. 4 z ł (dla ści
słości należy dodać, że w  kosztach przewozu sa
mochodowego n ie  brano pod uwagę konserwa
c ji dróg).

To samo dotyczy kosztów przewozu tow arów  
na odcinkach loka lnych  -o- bardzo słabym  ruchu  
tow arow ym . Koszty m anew rów  na s tac ji wę
złowej na form ow anie  pociągu zbiorowego-, ko
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szty uruchom ien ia tego- pociągu (przeciętny 
koszt pociągu towarowego jest dwa razy w ięk 
szy n iż pociągu osobowego), koszty złego obro
tu  taboru  itp . są o w ie le  większe, an iże li użycie 
samochodów do rozw iezienia tow arów  w zd łuż 
takiego odcinka lin ii.

G dybyśm y dzis ia j budow a li od początku 
transport w  Polsce, to- w ybudow a libyśm y na- 
pewno tylko- coś niecoś ponad 50% l in i i  obec
nych, a s ta ra libyśm y się o zorganizowanie w 
k ra ju  budow y dróg i  w łaściwego zaplecza dla 
ko m u n ika c ji samochodowej w  postaci fa b ry k  
samochodów i  krajowego- pa liw a  ( ja k  spirytus, 
gaz, benzol, syntetyczna benzyna itp.).

Z d rug ie j s trony rozproszony transport sa
mochodowy, n ie  u ję ty  w  żadne ram y  organiza
cyjne, k o n ku ru je  z ko le ją  w zdłuż tras ko le jo 
w ych  i  przewozi to w a ry  na dalekie odległości, 
w y ryw a ją c  ko le i ła d u n k i na jbardz ie j cenne pod 
względem ta ry fow ym . W ozi się tow a ry  ze 
w szystkich w iększych m iast, pom iędzy n im i na 
dalekie  odległości pomimo- tego, że codziennie 
w  pociągach osobowych ku rsu je  1800 wagonów 
bagażowych, k tó re  są wyzyskane ty lk o  w  8% 
i  wszystkie te m iasta co noc m ają połączenie z 
pociągami ekspres-owo-towarowymi o szybkości 
60 km/godz., k tó re  odjeżdżają w ieczorem i  rano 
przed godz. 6-tą  są już  zw ykle  u -celu swoje j 
drogi. Pociągi te są wyzyskane ty lk o  w  g ran i
cach ok. 30% s iły  nośnej parowozów. Wożenie 
tow arów  samochodami na tak ie  odległości jest 
m arno traw stw em  społecznym, k tó re  obniża do
chód ko le jow y, zużywając bez potrzeby samo
chody i  pa liw o, obciążając państwo niepotrzebną 
stra tą  dewiz.

W idz im y więc, że n ienależyta koordynacja 
pracy transportu  samochodowego z ko le ją  daje 
w  budżecie ko le jow ym  m ilia rd y  z ło tych s tra t 
rocznie, w sku tek b raku  należytego rozgranicze
n ia  zakresu pracy ko le i i  transpo rtu  samochodo
wego zgodnie z interesem  gospodarki narodo
w ej.

B ra k  zrozum ienia d la  spraw  m otoryzac ji w  
Polsce przedwrześniowej, niemożność stworze
n ia  fa b ry k  samochodów, k ład ła  na b a rk i społe
czeństwa o lb rzym i ciężar n iew łaściw e j eksplo
a tac ji ko le jow e j i  to by ło  jedną z g łów nych 
przyczyn u trzym yw an ia  w si po lsk ie j na n isk im  
poziomie k u ltu ry  i  dobrobytu .

G łówne przyczyny, k tó re  powodują n ieskoor
dynow an ie transportu  samochodowego z k-o-leją, 
to b rak  na leżyte j spedycji i  rozproszkowanie 
gbspo-darki przewozowej samochodowej, k tó ra  
znalazła się w- rękach omal w szystk ich  resortów  
gospodarki narodowej. W  p ierw szym  okresie 
pow ojennym  M in is te rs tw o  K om un ikac ji, zajęte 
organizacją ko le jn ic tw a , w ypuściło  od siebie 
transport samochodowy, k tó ry  p rze ję ty  przez 
inne resorty  w ykona ł swoje zadanie. Jednakże



nie można powiedzieć, że stan dzisiejszy jest 
zadawalający.

W  obecnej c h w ili posiadamy trz y  przedsię
b io rs tw a państwowe spedycyjno-przewozowe, 
upraw nione do zarobkowego przewozu, z k tó 
rych  Państwowa K om un ikac ja  Samochodowa 
podlega M in is te rs tw u  K om un ikac ji, a f irm y  
„H a r tw ig “  i  „S pedy to r“  M in is te rs tw u  H andlu  
W ewnętrznego.

W  rękach przedsiębiorstw  państwowych zna j
du je  się 50% zarejestrowanych autobusów i  ok. 
3% samochodów ciężarowych (reszta to sektor 
kom unalny, spółdzielczy, p ryw a tn y  i  potrzeby 
własne przedsiębiorstw).

To w ie lk ie  rozproszkowanie gospodarki samo
chodowej spowodowało, że w yzyskanie samo
chodów jest u  nas bardzo niskie. Chociaż b rak  
dokładne j s ta tys tyk i pracy taboru  poza przed
s ięb iorstw am i przewozowym i, z zużycia p a liw  
p łynnych  w yn ika , że przebieg samochodów w 
Polsce jest dwa razy m niejszy, n iż  być pow i
nien. Z d rug ie j s trony  da ją się zauważyć bardzo 
duże przebiegi luźne samochodów. Codziennie 
np. szereg f irm  z W arszawy do Łodzi w ysy ła  
samochody z tow aram i, a jednocześnie f irm y  z 
Łodzi w ysy ła ją  samochody z tow aram i do W ar
szawy, powodując w  ten sposób pow rotne kursy  
luzem krzyżu jących  się samochodów. Jeżeli do
dam y do tego złą konserwację wozów, rozprosz- 
kowane inw estyc je , gdy obok siebie poszczegól
ne ins ty tuc je  i  przedsiębiorstwa budu ją  swe ga
raże i  stacje obsługi, daje to razem obraz m ar
no traw stw a w  samej gospodarce samochodowej. 
Śm iało można powiedzieć, że tym  samym tabo
rem  można byłoby w ykonać p rzyna jm n ie j dwa 
razy większą pracę, lu b  te j samej pracy doko
nać dwa razy m nie jszym  taborem, bez zużywa
n ia  o lb rzym ich  sum na niepotrzebne inw estyc je  
i  zwiększone znacznie koszty w łasne przewo
zów. P rzy kosztach transportu  samochodowego 
w  Polsce, wynoszących w  p rzyb liżen iu  ok. 150 
m ilia rd ó w  z ło tych  rocznie, suma 20 —  30 m i
lia rdów  jest tą  sumą, o k tó rą  można by łoby  się 
pokusić, ażeby zmniejszyć koszty transportu  sa
mochodowego, k tó re  to koszty k ładziem y na 
b a rk i życia gospodarczego, opóźniając i  ham u
jąc postęp w  odbudowie Państwa, oraz szybszym 
podniesieniu stopy życiowej ludz i pracy.

Zdaje się n ie  ulegać na jm nie jsze j w ą tp liw oś
ci, że droga, k tó ra  prow adzi do usunięcia obec
nego m arno traw stw a z powodu b raku  koo rdy
n a c ji przewozu samochodowego z ko le ją  i  w ie l
kiego m arno traw stw a w  samej gospodarce sa
mochodowej, w yn ika jące j z je j dotychczasowe
go rozproszkowania i  b raku  należycie zorgani
zowanej spedycji, w iedzie przez stworzenie jed 
nego dużego przedsiębiorstwa państwowego 
spedycyjno-przewozowego.

Pracę należy rozpocząć od połączenia 3 przed
sięb iorstw  państwowych w  jedno przedsiębior
stwo spedycyjno -  przewozowe, pozostawiając 
firm ę  „H a r tw ig “  w yłączn ie  dla spedycji m ię
dzynarodowej. Pozwoli to odrazu na lepsze w y 
zyskanie środków przewozowych i  personelu w  
ramach jednego przedsiębiorstwa, oraz um oż liw i

rozszerzenie spedycji na te reny nieobjęte jesz
cze akcją transportowo-spedycyjną.

To nowe połączone przedsiębiorstwo to zalą
żek dużego przedsiębiorstwa państwowego, k tó 
re w  każdym  mieście pow ia tow ym  pow inno 
mieć swoje p laców ki spedycyjne i  przewozowe, 
i  pow inno pokryć  te ry to r iu m  pow ia tu  siecią 
stałej ko m u n ika c ji osobowo-bagażowej, tak, aby 
każda wieś położona p rzy drodze b ite j m ia ła  
stałą regu larną kom un ikac ję  z resztą państwa, 
gdzie codziennie by łaby przywożona poczta i  
dz ienn ik i, gdzie wszystkie spółdzieln ie Samopo
mocy Chłopskie j zaopatrywane b y ły b y  sta łym i, 
codziennym i dostawami p roduk tów  przem ysło
w ych  ze wsi, ze spółdzie ln i zaś odprowadzane 
b y ły b y  p ro d u k ty  w ie jsk ie  do miast. Zastosowa
nie przyczep do autobusów zm nie jszyłoby kosz
ty  tego transportu  do m in im um .

S p iritus  movens ta k ie j p laców ki to spedytor, 
k tó ry  pow in ien  dokładn ie orientować się w  po
trzebach przewozowych pow iatu, pow in ien 
znać dokładn ie  masę tow arow ą przeznaczoną 
do odtransportowania ko le ją , z ko le i na 
teren pow iatu, masę tow arow ą przeznaczo
ną z m iasta na w ieś i  ze w si do miasta, 
ja k  również masę tow arow ą do sąsiednich po
w ia tów  przeznaczoną do transportu  samochodo
wego. Spedytor pow in ien  um ieć zorganizować 
tę masę w  ten sposób, aby przewoźnik, ten d ru 
g i element p laców ki spedycyjno-przewozowej, 
m ógł tę pracę wykonać, w ykorzys tu jąc  należy
cie swoje środki przewozowe. A b y  tę masę zor
ganizować, szczególnie drobnicę, potrzebne są 
sk łady i  tu  z całym  powodzeniem można by w y 
korzystać m agazyny kolejowe, k tó re  szczególnie 
na stacjach m iast pow ia tow ych są mało w yko 
rzystane.

Dobra spedycja, to podstawa przedsiębiorstwa 
na nieopanowanych jeszcze terenach. Jest rze
czą zupełnie m ożliwą, że dobrze zorganizowana' 
placówka spedycyjna m ogłaby naw et pracować 
bez w łasnych środków przewozowych. Wszyscy 
w łaścicie le środków  przewozowych m og liby  p ra 
cować na podstawie um ow y z p lacówką przed
siębiorstwa spedycyjnego, k tó ra  znowu w yko 
nyw a łaby  ich Drzewozy w  pierwszej kole jności. 
Z yska liby  wszvscy, k lie n c i —  gdyż w iedz ie liby , 
że przewóz zostanie w ykonany ja k  na jtan ie j, zy 
ska liby  w łaścicie le taboru, gdyż w iedz ie liby , że 
ich tabor zostanie na jlep ie j w yko rzys tany i  opła
cony. U n iknę łoby  się tego zjaw iska, k tó re  daje 
się obserwować obecnie, że p rzy  ta k  n iew yko 
rzystanym  taborze odczuwa się wszędzie b rak 
transportu . A le  akcja ta zda w tedy  ty lk o  egza
m in, k iedy  koszty spedycji będą mniejsze od 
zysku, ja k i z te j a kc ji będą m ie li dotychczasowi 
w łaścicie le sprzętu państwowego. Przym us na
leżenia do te j a kc ji należałoby zastosować w te 
dy, k iedy  ta ry fy  za przewóz tow arów  oraz opła
ty  za pracę samochodów, będą usp raw ied liw ia 
ły  wprowadzenie te j a kc ji na poszczególnych te
renach. Jeżeli chodzi o spółdzielcze przedsiębior
stwa autobusowe, to należałoby pozostawić im  
koncesje na te reny n ieobjęte jeszcze akcją pań
stwową do czasu w ycofania taboru  tych  spół
dz ie ln i na skutek n ieprzydatności do ruchu; jeś li



chodziłoby o spółdzie ln ie przewozów tow aro
w ych, to stopniowo na terenach obsługiwanych 
przez p laców ki nowego przedsiębiorstwa należa
łoby  ich  wciągnąć do w spółpracy na podstawie 
umów, lu b  ograniczyć zasięg ich  pracy w yłącznie 
do' przewozów loka lnych.

W  m iarę  dop ływ u  do> życia gospodarczego no
wego taboru, w iększa część jego przydzielona 
by łaby  do eksploatacji nowem u przedsiębior
stw u, tak, że przedsiębiorstwa przew ozow o-pry- 
watne i  spółdzielcze w ym ie ra łyb y  po w yeksp lo
atow aniu  swojego taboru, ja k  rów nież p laców ki 
transportow e znajdujące się w  rękach handlu, 
przem ysłu, ro ln ic tw a  i  innych  resortów  zredu
kowane zostałyby do gospodarczo uzasadnione
go m in im um .

Dopiero’ p rzy  ta k  stw orzonym  przedsiębior
stw ie, k tó re  p laców kam i sw oim i p o k ry je  całą 
Polskę, będzie mogła kom un ikac ja  samochodo
wa zastąpić ko le j tam, gdzie ona pracować nie 
pow inna; przestanie konkurow ać samochód z 
ko le ją ; będzie można wyzyskać tabor należycie; 
ilość taboru  będzie można doprowadzić do n ie 
zbędnego m in im um ; a jakość jego pod względem 
przydatności d la  naszej pracy, doprowadzić do 
w łaśc iw e j p ropo rc ji; u jednosta jn ić  stacje obsłu
g i; podnieść jakość konserw acji wozów i  znacz
n ie  przedłużyć okres ich  życia; uprościć opako
wanie (kontenery); zmechanizować naładunek, 
w y ładunek i  przeładunek; zm niejszyć ilość lu 
dzi za ję tych w  transporcie  i  spedycji do niez
będnego m in im um ; odciążyć całe życie gospo
darcze od stra t, k tó re  dzis ia j m ają m iejsce i 
zdjąć z ba rk  w szystkich przedsiębiorstw  troskę 
o przetransportow anie tow aru. Dopiero tak ie  
przedsiębiorstwo będzie mogło zrealizować w ie l
ką i  słuszną ideę „u transpo rtow ie n ia “  wsi, a ty m  
samym podźw ignięcia je j pod względem gospo
darczym  i ku ltu ra ln ym .

Droga do pokryc ia  państwa regu larną kom u
n ikac ją  samochodową jest jeszcze daleka. Na
96.000 km  dróg b itych  w  Polsce m am y pokry te  
dotychczas sta łą kom un ikac ją  samochodową ok.
16.000 km  i  spółdzielczą ok. 7.000 km , czy li ra 
zem ok. 23% dróg b itych , pom im o tego, że n ie 
dostateczna gęstość d róg b itych  w  Polsce dla 
zaspokojenia potrzeb życia gospodarczego jest 
nam  w szystk im  znana. Dlatego' też kwestia dróg 
b itych , choćby naw et kosztem in w e s tyc ji na l i 
n iach ko le jow ych  loka lnych  zasługuje na n a j
p iln ie jsze przestudiowanie.

Dotychczasowa organizacja trzech przedsię
b io rs tw  państwowych jest zupełnie różna, p la 
ców ki tych  przedsiębiorstw  zna jdu ją  się w  tych  
samych miejscowościach, a głębsze w n ikn ięc ie  
w  działalność tych  przedsiębiorstw  pokazuje, ja k  
duża ilość ludz i zatrudniona jest na stosunkowo 
drobnych odcinkach życia gospodarczego; 
zużyw ają  oni swoje s iły  na konkurenc ję  m iędzy 
sobą, zamiast w ykonyw ać w ie lką  pracę plano
wą dla zaspokojenia potrzeb spedycyjno -  prze
wozowych państwa.

N im  prze jdz iem y do s tru k tu ry  organizacyjnej 
nowego przedsiębiorstwa, n ie  od rzeczy będzie 
zastanowić się nad jego pracą w  rzucie perspek
tyw icznym .

Rok 1949 —  1.000 autobusów, 1.500 ciężaró
wek, 16.000 pracow ników , 14 m ilia rd ó w  zło tych 
obrotu.

Rok 1955 —  20.000 samochodów, około 100.000 
ludzi, budżet w  z ło tych  1949 r. ok. 100 m i
lia rdów .

Budując w ięc schemat organ izacyjny nowego 
przedsiębiorstwa, trzeba wziąć pod uwagę obe
cny stan organ izacyjny 3-ch przedsiębiorstw  
państw ow ych i  budować odrazu tak ie  zręby, -aby 
n ie  by ło  potrzeby zm ieniać samej s tru k tu ry  
przedsiębiorstwa; trzeba rów nież wziąć pod 
uwagę ten w ie lk i w ys iłek , ja k i m usi wykazać 
dyrekc ja  nad s ta łym  rozszerzaniem zasięgu 
i  w ie lkości pracy przedsiębiorstwa.

Schemat organ izacyjny nowego przedsiębior
stwa pow in ien  się przedstawiać w  sposób na
stępujący:

D Y R E K C JA  C E N T R A LN A  w  W arszawie
D Y R EKC JE  O KRĘGOW E (wojewódzkie)
O D D Z IA Ł Y  (p laców ki powiatowe).
Początkowo dyrekc ja  w ojewódzka m ia łaby 

k ilk a  oddzia łów  w  terenie, w  przyszłości ok. 
20 —  30. N ie jest wyłączone, że jeden oddział 
będzie m ógł m ieć zasięg w iększy, n iż  jeden po
w ia t, ja k  rów nież 1 oddział może mieć część po
w ia tu . O ddział pow in ien  prow adzić samo
dz ie lny rozrachunek gospodarczy, m ieć w łasny 
m a ją tek i  w łasny bilans. Sprawozdawczość po
w inna  być ta k  zorganizowana, aby k ie ro w n ik  
oddziału po skończonym miesiącu m ia ł ca łkow i
te sprawozdanie z całokszta łtu pracy swojego 
oddziału. D yrekc je  okręgowe pow inny być o r
ganem nadzorczym, koordynu jącym , a jednocze
śnie mózgiem p lanu jącym  rozw ój oddziałów w  
terenie tak, aby zaspokojone b y ły  przyszłe po
trzeby spedycyjno - przewozowe województwa. 
D yrekc je  okręgowe n ie  pow inny grupować u  sie
bie czynności wykonawczo -  b iurow ych.

D yrekc ja  centralna pow inna sprawować nad
zór, być mózgiem planowania przyszłego rozw o
ju , oraz koncentrować u siebie zagadnienia o r
ganizacyjne, norm owania, postępu technicznego 
itp . T a k i podział zadań m iędzy dyrekc ją  cen tra l
ną, dy rekc jam i okręgów  i  oddziałam i pozwoli 
na to, że u n ikn ie  się niepotrzebnego dub low a
nia pracy, da duże m ożliwości wykonawcze 
adm in is trac ji w  terenie i  u n ikn ie  się zb iu rokra 
tyzow ania przedsiębiorstwa.

Pozostałoby zagadnienie, czy dyrekc je  okrę
gowe m ia łyb y  się pokryw ać z w o jew ództw am i, 
czy też z dyrekc jam i ko le jow ym i. W szystkie 10 
d y re k c ji ko le jow ych  m ają  swoją siedzibę w  
m iastach w ojew ódzkich. M iasta wojewódzkie, 
k tó re  n ie posiadają d y re kc ji ko le jow ych, to 
Rzeszów, K ie lce, B ia łys tok  i  Bydgoszcz. K om u
n ikac ja  samochodowa, to kom un ikac ja  k ró tk o - 
dystansowa; natężenie kom un ikac ji samochodo
w ej, to koła współśrodkowe i  p rom ienie rozcho
dzące się z w iększych m iast. W  m iastach w o je 
w ódzkich  kom un ikac ja  samochodowa będzie 
m ia ła  na jw iększe natężenie, z tego też powodu 
rów nież w  m iastach w ojew ódzkich  nastąpi n a j
większe skupienie oddziałów  nowego przedsię
b iorstwa, taboru  i  p racow ników . Jeżeli chcemy, 
aby dyrekc je  zna jdow a ły się w  m iejscach n a j
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większej pracy, to należałoby obrać w ojew ódz
twa. W  m iastach w ojew ódzkich  zna jdu ją  się 
w yd z ia ły  przemysłowe, kom un ikacy jne  i  gospo
darcze, k tó rych  potrzeby kom un ikac ja  samocho
dowa ma zaspakajać, lu b  potrzebuje ich  d la 
sw oje j pracy. P rzy obecnym układzie  d y re k c ji 
ko le jow ych  współpraca d y re k c ji samochodowej 
z wojew ództw em  od leg łym  od n ie j by łaby  bar
dzo u trudn iona. Jeżeli weźm iem y z perspekty
w y  przyszłości 20.000 samochodów na 300 po
w ia tów  —  stanow i to  przeciętn ie ok. 70 samo
chodów na pow ia t; jest to dobry oddzia ł kom u
n ik a c ji samochodowej. Jeżelibyśm y p rz y ję li 
uk ład  ko le jow y, m ie libyśm y na terenie okręgu 
30 oddziałów, co jest stanowczo za dużo; n rzy  
układzie  w o jew ódzk im  20 oddziałów, co jest 
znacznie lep ie j. Powyższe w zględy przem aw ia
ły b y  za układem  d y re k c ji wojewódzkich.

W  ja k i sposób należy przystąp ić do reorgan i
zacji tych  3-ch przedsiębiorstw , aby ich  praca 
n ie  uległa zahamowaniu i  przekształcić je  w  
jedno przedsiębiorstwo spedycyjno -  przewozo
we o zasięgu spedycji k ra jo w e j, a orzedsię- 
b io rs tw u  „H a r tw ig “  zostawić w yłącznie spedycję 
m iędzynarodową? Należy powołać kom isję  zło
żoną z p rzedstaw ic ie li M in is te rs tw a  K om un ika 
c ji, M in is te rs tw a  H and lu  W ewnętrznego, M in i
sterstwa H and lu  Zagranicznego, M in is te rs tw a  
Żeglug i oraz z przedstaw icie la PKP G ; zada
n iem  te j ko m is ji będzie opracowanie s tru k tu ry  
organizacyjne j nowego przedsiębiorstwa na 
w szystkich szczeblach, opracowanie s tru k tu ry  
finansowej, sprawozdawczości, wszelkiego1 ro 
dza ju  przepisów, jednym  słowem całości orga
n izac ji nowego przedsiębiorstwa. K om is ja  oprócz 
tego pow inna skoordynować działalność eksplo
atacyjną i  inw estycy jną  is tn ie jących przedsię

b io rs tw  w  zakresie o tw ie ran ia  now ych placó
wek, pow inna usta lić  ja k i m ajątek, personel 
i  środk i obrotowe pow inny być rozdzielone po
m iędzy przedsiębiorcam i, oraz pow inna zarządzić 
przegrupowanie tego wszystkiego tak, aby dzia
łalność gospodarcza na żadnym odcinku n ie  zo
stała zahamowana i  aby nowe przedsiębiorstwo 
zaczęło już  działać z dn iem  1 stycznia 1950 r. 
Na b a rk i ko m is ji spadnie rów nież obowiązek 
opracowania p lanu zarówno na r. 1950, ja k  
i  p lanu  6-letniego.

Tę w ie lką  pracę przygotowawczą kom isja  bę
dzie mogła w ykonać przez powołanie zespołów 
kom isy jnych , złożonych z p racow n ików  w ym ie 
n ionych powyżej 3-ch przedsiębiorstw , k tó rzy  
w  przeciągu 3-ch m iesięcy tzn. do 1. X . 1949 r. 
na szczeblu d y re k c ji naczelnej opracują s tru k 
tu rę  organizacyjną, sprawozdawczą, finansową, 
oraz przepisy wykonawcze. K om is je  zaś w o je 
wódzkie terenowe dadzą p ro je k ty  scalania 
względnie innego rozlokowania p lacówek w  te 
renie.

Od dnia 1. X . 1949 r. na bazie jednego z przed
sięb iorstw  s tw orzy  się stopniowo nową organ i
zację d y re k c ji naczelnej, w  przedsiębiorstw ie 
„H a r tw ig “  nową s tru k tu rę  te j p laców ki, to sa
mo zrob i się w  województwach i  niezw łocznie 
przedsiębiorstwa te zaczynają przejm ować m a
ją te k  i  personel. Trzym iesięczny okres czasu jest 
zupełnie w ysta rcza jący,'aby prze jm ow anie m a
ją tk u  mogło odbyć się należycie.

Zdaje się, że w  ten sposób przeprowadzona 
reorganizacja daje gwarancję pracy bez przer
w y  tak, że k lie n c i obsług iw ani przez obecne 
przedsiębiorstwa nie p o w in n i odczuć żadnych 
wstrząsów czy też zahamowań.

D r T. B IS S A G A

STATYSTYKA KOMUNIKACYJNA
Nazwa s ta tys tyk i oochodzi od łacińskiego1 sło

wa „sta tus =  stan“  i  p ie rw o tn ie  oznaczała 
opis państwa, w  k tó ry m  to opisie zamieszcza
no także dane liczbowe. W  m iarę  czasu i  postę
pu sta tystyka rozw inę ła  się w  odrębną gałąź 
w iedzy, na k tó re j później w ie le  nauk oparło 
swój rozw ój.

W  życiu  współczesnym sta tystyka  wnika we 
wszelkie p rze jaw y masowego współżycia jed 
nostek ludzkich , ujm uje w  w yn ikach  swych ba
dań przyrodę żywą i  m artw ą, jest ins trum en
tem, k tó ry  orientuje państwo, przedsiębiorstwa 
publiczne, spółdzielcze i  p ryw a tne  w  ich  dzia ła
n iach i  stanowi podstawę pracy każdej gospo
dark i, a p lanow ej w  szczególności.

W  interesie ogółu państwa, nowoczesne i  pod
ległe im  organa oraz różne ins ty tuc je  prowadzą 
wszechstronne badania statystyczne i  ogłaszają 
je  w  postaci specjalnych w ydaw n ic tw , w ym ie 
n ia ją  m iędzy sobą w iadomości statystyczne i  
dbaią o s ta ły  rozw ó j s ta tys tyk i w  oparciu o pod
staw y naukowe, tworząc osobne ka ted ry  tego

przedm iotu  w  wyższych zakładach naukowych, 
zakładając ins ty tuc je , ześrodkowujące całość 
badań sta tystycznych w  państw ie, ja k  np. u  nas 
„G łó w n y  Urząd S ta tystyczny“ , lub  zajm ujące 
się w yłączn ie  badaniam i s ta tystycznym i ty lk o  
pewnej dziedziny gospodarki Daństwowej np. 
„C en tra lne  B iu ro  S ta tys tyk i P K P “ .

N ie  ma żadnej przesady w  tw ie rdzen iu , że 
sta tystyka jest sprawdzianem stopnia k u ltu ry , 
c y w iliza c ji i  stanu gospodarczego każdego no
woczesnego społeczeństwa.

Dane statystyczne są w yn ik ie m  liczenia lu b  
m ierzenia, inaczej m ówiąc pochodzą z oblicza
nia. L iczby i  m ia ry , k tó ry m i posługuje się sta
tys tyka  mogą znacznie odbiegać od ogólnie 
p rzy ję tych  w  codziennym życiu  prostych sposo
bów liczenia lu b  m ierzenia. Stad w  nowoczesnej 
statystyce, obok powszechnie i  urzędowo sto
sowanych m ie rn ików , ja k : odsetki, m etr, k ilo 
gram, l i t r ,  koń  mechaniczny, sztuka, tuz in , sto
suje się m ie rn ik i o rientacyjne, do k tó rych  na
leży zaliczyć: liczby  k lasy fikacy jne , przeciętne,
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szacunkowe, wskaźniki, w spó łczynn ik i porów 
nawcze itp .

Odpowiednio do przedm iotu ujm owanego w  
badaniach sta tystycznych stosuje się m ie rn ik i 
specjalne, ja k  np. w  kom un ikac ji ko le jow e j: po- 
ciągo -  tono - osio -  osobo - k ilo m e try , a w  kom u
n ik a c ji wodnej śródlądowej, —  tony  re jestrow e 
b ru tto  i  netto. Różne też m ie rn ik i, obok zasad
niczych, stosuje się w  statystyce ro ln icze j, gór
niczej, przem ysłowej, handlow ej, ludnościowej 
itp ., k tó re  posiadają w yraźny charakter ekono
m iczny. W  badaniach statystyczno - gospodar
czych można stosować różne metody. W  ty m  
m iejscu nasuwa się n iezm iern ie  ciekawe za
gadnienie, poruszone w  ub ieg łym  ro ku  w  In s ty 
tuc ie  Ekonom icznym  A kadem ii N auk ZSRR, » 
zamieszczone w  czasopiśmie „W oprosy Ekono
m ik i“ '' N r  5/1948 r., k tó re  podaje w  „Gospodar
ce M o rsk ie j“  n r 1/1949 B. K R Z Y W IE C : „N ie  
wolno zapominać o słabych stronach szeregu 
metod statystycznych, w  te j liczb ie  oderwanych 
od liczb absolutnych indeksów i  analizy dysper
sy jne j. S ta tystyka ekonomiczna pow inna roz
sądnie w ykorzystać wszystkie  elem enty tzw . 
ogólnej te o rii s ta tys tyk i, lecz n ie  pow inna być 
m iejsca dla matematycznego formalizmu. M e
todam i m atem atycznym i n ie  można bow iem  w 
sposób dostatecznie celowy w yk ryw a ć  zgodno
ści założeń ekonom icznych z w yn ika m i s ta ty 
stycznym i, aczkolw iek p rzy  pomocy tych  me
tod można opracować ko n k re tn y  m a te ria ł licz 
bow y i  analizować szereg zależności. M atem aty
ka (liczby) s łuży w ięc ty lk o  jako  pomocniczy 
element w  zakresie osiągania rezu lta tów , po
trzebnych d la  celów stud ium  ekonomicznego“ .

Od s ta tys tyk i należy w yraźn ie  odróżnić ewi
dencję (rejestrację), k tó re j znaczenie jest n ie 
m n ie j ważne, ja k  s ta tys tyk i. Ew idencja (re je
stracja) u jm u je  jednostkowo badane zjaw iska 
lu b  przedm ioty, podając schematyczny opis n ie 
zbędnych cech charakterystycznych, szczegóło
w y  podział, ob ję tych ew idencją w yn ikó w , pod 
kątem  bieżących potrzeb i  zadań adm in is tracy j
nych np. re jestrac ja  poborowych, personalna, 
m ateria łowa, części zapasowych w  składnicach 
itp .

W  przeciw ieństw ie  do ew idencji zadaniem 
s ta tys tyk i, k tó ra  w  znacznym stopniu posługu
je  się ew idencją, jest ilościowe u jęcie z jaw isk  
masowych w edług ich  cech zbliżonych z om i
nięciem  m n ie j ważnych szczegółów. Poza ty m  
różnica m iędzy s ta tystyką  i  ew idencją polega 
na odmiennej treści i  zasięgu badanych zjaw isk. 
N iezrozum ienie tych  różnic lu b  przeoczenie 
prowadzić może do przerostu zarówno s ta tys ty 
k i ja k  i  ew idencji, do zbędnej a kosztownej p ra 
cy i  w  ostateczności do zaciemnienia w yn ikó w  
badań. D latego nieraz słyszy się tak ie  powiedze
n ia  „s ta tys tyka  siwoje, a życie swoje“  lu b  „p rz y - 
pomocy s ta tys tyk i wszystko można udowod
n ić “ .

Powyższą nieufność w y jaśn ia  zm arły  jako 
o fia ra  w o jn y  prof. W IŚ N IE W S K I w  pracy pt. 
„J a k  korzystać z danych sta tystycznych“  w yda
n ie  pośm iertne z 1948 r. następująco: „Z a jm ij
m y się nieco ty m i zarzutam i. P ierw szy z n ich
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można by  rozw inąć w  ten sposób: in form acje , 
ja k ie  nam  daje sta tystyka  kłócą się z tym , co 
w iem y z codziennego doświadczenia. Otóż dane 
statystyczne są rów nież w yn ik ie m  doświadcze
nia, ale doświadczenia masowego i uporządko
wanego. Jeżeli np. gospodyni narzeka na to, że 
według danych sta tystycznych masło potaniało, 
gdy tymczasem ona wcale nie m ia ła  sposobno
ści tego dostrzec, to niezawsze ktoś inus i mó
w ić  n ieprawdę: statystyka, czy też nasza gospo
dyn i. Obserwacje bow iem  gospodyni rozciąga
ją  się na dosyć ograniczony obszar jednego, a 
na jw yże j k i lk u  sklepów, gdzie rzeczywiście mo
gło n ie  być żadnej zm iany cen masła. Tymcza
sem dane statystyczne dla samej choćby W ar
szawy op iera ją  się na spostrzeżeniach dotyczą
cych paruset sklepów“ . Co do drugiego zarzutu 
odpowiedź jest nader prosta i  ła tw a. W  s ta ty 
styce n ie  zawsze u jaw n ia  się całą pe łn ię  da
nych, albo u jaw n ia  się je  w  sposób ogólny. Mogą 
na to w p ływ ać różne powody. Natom iast fałszo
wanie s ta tys tyk i jest ła tw e do w y k ry c ia  przez 
porównanie iz in n y m i danym i, re jestrac ją , sp i
sami i  dokum entam i. W  kom unikatach n iem iec
k ich  ogłoszono zatopienie w  ciągu 2 p ie rw 
szych la t m in ione j w o jn y  w ięcej handlowego 
tonażu morskiego, aniżeli A ng lia  w  ogóle po
siadała. Raz sfałszowana s ta tystyka  przestaje 
budzić zaufanie. D otyczy to w  szczególności 
s ta tys tyk  ludności w  państwach narodowościo
wo mieszanych.

Organizacja s ta tys tyk i w  Polsce powojennej 
opiera się na dekrecie z 31 lipca 1946 r. „O  o r
ganizacji s ta tys tyk i państwowej i  o G łów nym  
Urzędzie S ta tystycznym “ . W  m yśl powołanego 
dekre tu  naczelnym  organem s ta tys tyk i pań
stw ow ej jest w  Polsce G łów ny Urząd S ta ty 
styczny, k tó ry  podlega bezpośrednio Prezesowi 
Rady M in is trów . Do zakresu dzia łan ia  G ł. Urz. 
Stat. należy:
1) prowadzenie w szelk ich badań sta tystycz

nych w edług program u zatwierdzonego przez 
Radę M in is tró w  po w ys łuchan iu  o p in ii P re
zesa Głównego U rzędu Statystycznego, po
w zię te j w  porozum ien iu z zainteresowanym i 
M in is tra m i;

2) prowadzenie s ta tys tyk i d la  potrzeb p lanów  
gospodarczych w  porozum ien iu z C entra lnym

Urzędem P lanowania, obecnie z Państwową 
K om is ją  P lanów  Gospodarczych;

3) koordynacja i  nadzór fachow y nad badania
m i s ta tystycznym i i sprawozdawczością sta
tystyczną, prowadzoną przez poszczególne 
władze, urzędy, in s ty tu c je  państwowe i  in 
s ty tuc je  praw a publicznego';

4) ogłaszanie w  specjalnych pub likac jach  w y 
n ikó w  badań sta tystycznych w łasnych, ja k  
rów nież w  m iarę uznania Gł. Urz. Stat. w y 
n ikó w  badań prowadzonych przez organa 
w yże j w ym ienione;

5) prowadzenie badań naukow ych w  zakresie 
teo rii, te chn ik i i  organizacji s ta tys tyk i, oraz 
współpraca w  te j dziedzinie z zagranicą;

6) ogłaszanie naukow ych prac statystycznych, 
oraz subsydiowanie w yd a w n ic tw  i  badań



' statystycznych, prowadzonych przez in s ty 
tuc je  i  tow arzystw a naukowe;

7) prowadzenie re je s tru  badań statystycznycb,
8) szkolenie fachowego personelu statystycz

nego;
9) prowadzenie a kc ji popu la ryzac ji s ta tystyk i.

P rzy  Gł. U rz. Stat. działa jako organ doradczy
i  opiniodawczy Państwowa Rada Statystyczna.

Władze, urzędy, in s ty tuc je  państwowe i  in 
s ty tuc je  prawa publicznego, obowiązane są po
dawać w y n ik i swoich badań sta tystycznych Gł. 
Urz. Stat. W ym aganie to  nie stosuje się do ze
staw ień liczbowych, opracowanych dla potrzeb 
bieżących dzia ła lności tych  organów i  przezna
czonych wyłącznie dla ich potrzeb wewnętrz
nych (ewidencja).

Rozpoczęcie pracy statystycznej po w o jn ie  
napotka ło na bardzo liczne trudności w  następ
stw ie  zniszczeń, k tó ry m  u leg ł cały dorobek sta
tys tyczny z okresu m iędzywojennego.

Jednocześnie zadania s ta tys tyk i w  odbu- 
du jącym  się państw ie bardzo zw iększyły się 
w  zw iązku z potrzebam i gospodarki planowej, 
gdyż opracowanie planu, jego realizacja i  kon
tro la  w ykonan ia  muszą opierać się na s ta tys ty 
ce. W  a rty ku le  p.t. „Gospodarka planowa i  sta
ty s ty k a “ , zamieszczonym w  prob lem ach  n r  1 
z 1946 r. d y r. K . Rom aniuk następująco u jm u je  
współzależność m iędzy planowaniem  i  s ta tys ty 
ką: „Powodzenie każdej a kc ji p lanowanej, za
leży od świadomości co do istniejącego stanu 
rzeczywistości w  danym  momencie. W iedzę o 
is tn ie jącym  stanie rzeczy w  zakresie z jaw isk 
gospodarczych w  państw ie możemy uzyskać 
g łównie p rzy  użyciu m etody statystycznej, _to 
znaczy metody liczbowej obserwacji zjawisk 
masowych. C entra lny organ gospodarki p lano
w e j państwa budując p lan staw ia określone 
wzorce i  no rm y wytyczne, ustalające planowaną 
w ie lkość p rodukc ji, p lanowaną jakość p roduk
c ji, planowane koszty p rodukc ji: ogólne, prze
ciętne i  krańcowe —  wreszcie planowane ceny. 
W  praktyce  realizacja może odbiegać od p lano
w anych norm . Zadaniem s ta tys tyk i będzie usta
lenie w ie lkości rzeczywiście osiągniętych i  po
rów nanie  ich  z w ie lkośc iam i p lanow anym i, 
a ty m  samym dostarczenie organow i planowa
nia m a te ria łu  do w e ry fik a c ji ustalonych norm  
i zam ienić ma je  w  razie potrzeby na nowe, 
w  dalszej fazie budowania i  rea lizac ji p lanu “ . 
Log icznym  następstwem te j współzależności 
m iędzy s ta tys tyką  i p lanowaniem  jest koniecz
na ścisła współpraca m iędzy C entra lnym  U rzę
dem S ta tystycznym  i  Państwową K om is ją  P la 
nowania Gospodarczego. W spółpraca taka, ja k  
tego dow iodło 2-le tn ie  doświadczenie, wym aga
ła  jednak pewnych re fo rm  pracy statystycznej, 
obejm ujących następujące ważniejsze wym aga
nia: te rm inow e i  szybkie dostarczanie dok ład
nych w y n ik ó w  badań statystycznych; źród ło- 
wość będzie oparta na m ateria le  fak tycznym  i 
ściśle u ję ty m  koordynacją  metod pracy i  sca
leniem  in fo rm a c ji statystycznych, a w  końcu—  
program  obe jm ujący w łaśc iw y podział s ta ty 
s ty k i stosownie do potrzeb poszczególnych dzie
dzin  p lanow e j gospodarki narodowej, z k tó rą

pow inna harm onizować planowa sta tystyka 
państwa i  podleg łych państw u organów dzia ła
jących w  is tn ie jącym  u s tro ju  gospodarczym.

Te potrzeby s k ło n iły  w  połow ie 1948 r. K o 
m ite t Ekonom iczny Rady M in is tró w  do powoła
n ia  K o m is ji do Spraw Program u i  Reorganiza
c ji S ta tys tyk i, w  k tó re j skład weszli przedsta
w ic ie le  poszczególnych resortów , n ie k tó rych  in 
s ty tu c ji państwowych i  in s ty tu c ji prawa pub licz
nego'. W  w y n ik u  dotychczasowych prac K o m i
sja przede w szystk im  us ta liła  w zo ry  ta b lic  i  
fo rm u la rzy  statystycznych, okresy czasu i  te r
m in y  opracowania w yn ikó w . Opracowany przez 
K om is ję  i  zatw ierdzony przez K o m ite t Ekono
m iczny Rady M in is tró w  na 1949 r. p rogram  i  
podział p racy statystycznej obe jm u je  następu
jące dz ia ły  gospodarki narodowej:

sta tystyka przemysłowa,
„  . rzemiosła,
„  ro ln icza,
„  leśnictwa,
„  inw estycy jna ,
„  obrotu wewnętrznego,
„  hand lu  zagranicznego,
,, finansowa,
„  socjalna,
„  sądowa,
„  ludności.

Program  s ta tys tyk i kom un ikac ji opracowuje 
K om is ja  M in is te rs tw a  K om un ikac ji, współdzia
ła jąc z K om is ją  do Spraw Program u i  Reorga
n izac ji S ta tys tyk i. Program  ten obejm ie na
stępujące rodzaje kom un ikac ji: ko le jową, tra n 
sport samochodowy, żeglugę śródlądową, m or
ską, pow ie trzną i  łączność. Dotychczas opraco
wano program  s ta tys tyk i żeglugi śródlądowej, 
m orskie j, transpo rtu  samochodowego', żeglugi 
pow ie trzne j. W  stadium  końcow ym  zna jdu ją  się 
prace nad program em  s ta tys tyk i ko le jow e j.

K o le je  posiadają od la t W łasny organ s ta ty 
styczny w  postaci wspomnianego już  C en tra l
nego B iu ra  S ta tys tyk i PKP . N ie is tn ie je  nato
m iast żaden organ, k tó ry  by  jednoczył s ta tys ty 
kę w szystk ich  rodza jów  kom un ikac ji i  tra n 
sportu  w  jednym  resorcie. I  ta k  żegluga m or
ska podlega M in is te rs tw u  Żeglugi. W szelkie ro 
dzaje kom un ikac ji korespondencyjnej, czy li 
łączności podlegają M in is te rs tw u  Poczt i Tele
grafów . W  łon ie  samego M in is te rs tw a  K om u
n ik a c ji prow adzi się odrębne, nieuzgodnione 
program owo, okresam i czasu i  te rm inam i, sta
ty s ty k i innych  ko m u n ika c ji prócz ko le i *). 
W ystępuje tu  dość charakterystyczne zjaw isko. 
K om un ikac je  jedne z p ierwszych po w o jn ie  zo
s ta ły  uruchom ione. D z ięk i kom unikacjom  m o
gła nastąpić szybka odbudowa zniszczeń i  na
stępnie s ta ły  rozw ó j życia gospodarczego. W  
przeciw ieństw ie  do w szystk ich  pozostałych ga
łęzi gospodarki narodowej kom un ikacje  i  tra n 
sport n ie  mogą w ytw arzać żadnego1 zapasu dóbr, 
a jednocześnie muszą pozostawać w  n ieustan-

*) O sta tn io  u tw o rzono  w  D epartam encie P lanow an ia  
M . K . W ydz ia ł S ta ty s ty k i i  Sprawozdawczości, k tó 
r y  zapewne ześrodku je  s ta tys tyką  k o m u n ik a c y jn o  -  
przewozową.
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ne j gotowości do świadczenia usług przewozo
wych, stanowiących produkc ję  zakładów kom u
n ikacy jnych . Z tych  też powodów m ie rn ik i sta
ty s ty k i kom un ikacy jne j odbiegają znacznie w  
podstawowej s truk tu rze  od m ie rn ikó w  pozosta
łych  gałęzi gospodarczych. Inne są też zasady 
kie row an ia  przedsiębiorstwam i kom un ikacy j
nym i, aniże li przedsiębiorstwam i przem ysłow y
m i, ro ln iczym i, leśnym i itp . Stąd też s ta tys ty 
ka kom un ikacy jna  m usi w  swoich podstawo
w ych  założeniach uwzględniać specja lny po
dz ia ł p rogram u swoich zadań, u ję tych  tró jd z ia - 
łowo jako:

sta tystyka  urządzeń kom un ikacy jnych ,
„  p racy tych  urządzeń,
„  obro tów  przewozowych.

D la każdego rodza ju  kom un ikac ji i  transpor
tu  należy z ko le i prowadzić odrębną s ta tys ty 
kę, a ty lk o  n iek tó re  w y n ik i s ta tys tyk i kom un i
kacy jne j można sumować d la  o trzym ania w y n i
ków  ogólnych, ja k  nu. ilości przew iezionych 
osób i  dób r w  obrocie k ra jo w ym , zagranicznym, 
w  tranzycie, lądem, morzem, na drogach w od
nych, śródlądowych, na drogach pub licznych i  
drogą pow ietrzną. W  Polsce jedyn ie  ko le je  od 
w ie lu  la t opracow ują i  regu la rn ie  w ydają: 
„R oczn ik  E ksp loa tacy jny“  i  „R oczn ik  S ta ty 
styczny Przewozu Tow arów  na P K P “ . Poza 
ty m  ogłaszane są dane statystyczne o pracy że
g lug i m orsk ie j i  pow ie trzne j. B rak  natom iast 
na leżyte j s ta tys tyk i o w yn ikach  pracy transpor
tu  na drogach pub licznych i  na drogach w od
nych śródlądowych.

Program  s ta tys tyk i kom un ikacy jne j pow in ien 
uwzględniać różne w a ru n k i pracy różnych ro
dzajów  kom un ikac ji, co można przedstaw ić na
stępująco.

Koleje —  S tatystyka urządzeń, m ożliw ie  n a j
szerzej pojęta, obejm uje ko le jow e urządzenia 
stałe i  tabor. Do sta łych urządzeń należą: to ry , 
mosty, w iaduk ty , bocznice, stacje, ram py ła 
dunkowe, ekspedycje, przystanki, ładownie, ma
gazyny towarowe, sk łady m ateria łów , w arszta
ty , parowozownie, wagonownie, e lektrow nie , 
stacje wodne, b lok i, sygnały, dźw ig i, zapory, 
domy mieszkalne, szpita le kole jowe, dom y w y 
poczynkowe, przedsiębiorstwa pomocnicze, ja k  
d ruka rn ie , przechowalnie, bu fe ty , restauracje 
itp .

Tabor ko le jow y  dz ie li się na dw ie  podstawo
we kategorie: wagony i  s iln ik i. W agony w yod 
rębnia się na dw ie  g rupy: wagony osobowe, 
pocztowe i  bagażowe, oraz wagony towarowe 
k ry te , n ie k ry te  i  specjalne. W śród s iln ikó w  ma
m y  w  naszych w arunkach w  przeważającej 
większości parowozy, m ałą ilość e lektrow ozów  
i  inne rodzaje s iln ikó w  pociągowych. Urządze
n ia  i tabor stanowią narzędzie pracy nersonelu 
kolejowego. Personel ten składa się na naszych 
kole jach z około 340 tys. ludzi, wchodzących w  
skład adm in is trac ji ko le jow e j i  jednostek w y 
konawczych. Tu ze sta tystyką  współdziała ew i
dencja personalna,' k tó ra  w ykazu je  dokładną 
ilość p racow n ików  w  każdej gałęzi służby ko le
jow e j z podziałem na g rupy  fachowe np. za
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w iadow cy stacji, d yżu rn i ruchu, te legrafiści, 
kondukto rzy, m anew row i, zw rotn iczow ie  itd .

Praca urządzeń ko le jow ych  uw yda tn ia  się 
przede w szystk im  w  pracy taboru, k tó rą  w y ra 
ża się w  k ilom etrach  przebyte j prezez tabor d ro 
g i (pociągo-k ilom etry —  parowozo-km  —  osio- 
km). O bro ty  przewozowe - sta tystyka ko le jow a 
u jm u je  w  fo rm ie  dziennej, tygodn iow e j i  m ie 
sięcznej ilości naładowanych wagonów, lu b  ilo 
ści przew iezionych pasażerów. M ie rn ik iem , k tó 
ry  łączy i uw yda tn ia  pracę taboru z pracą prze
wozową, któ ra  stanow i istotę p ro d u kc ji środ
ków  kom un ikacy jnych , jest m ie rn ik , w yrażany 
w  tonach lu b  w  w ykonanych  tono-k ilom etrach  
i  liczby  przeciętne ilości podróżnych lub  prze
sy łek przypadających na 1 km  eksploatacyjny 
długości lin ii.  Różnica w  szerokości to rów  po
w oduje  konieczność prowadzenia odrębnej sta
ty s ty k i dla ko le i norm a lno to row ych i  wąskoto
row ych. S ta tystyka ko le jow a w  zasadzie może 
być bardzo dokładna, gdyż opiera się w  prze
wozach tow arow ych na lis tach  przewozowych, 
ekspresowych i  kw ita ch  bagażowych, a w  
przewozach osobowych na ilości sprzedanych i 
w ydanych b ile tów  jazdy. W  pracy przedsię
b io rs tw  kom un ikacy jnych  zdarzają się nieszczę
śliw e w ypadki, k tó rych  ilość można ściśle usta
lić  na podstawie odpow iednich p ro tokó łów  lub  
raportów  służbowych. To samo dotyczy opóź
n ień ruchu, przeszkód w  przewozie spowodowa
nych przez siłę  wyższą.

Drogi publiczne i transport samochodowy.
Jednostką statystyczną długości i  pow ierzch
n i dróg jest k ilo m e tr i  rzadzie j stosowany m e tr2 
ich  pow ierzchni. W edług tych  jednostek s ta ty 
styka określa długość dróg państwowych, w o je 
w ódzkich  i  gm innych, d róg  o naw ierzchn i u lep
szonej, tłuczn iow ych  i  g runtow ych. Do s ta ty
s ty k i d rogow ej należą t&ż m osty i  w ia d u k ty  dro 
gowe.

Co do taboru, korzystającego z dróg pub licz
nych, s ta tys tyk i w szystkich k ra jó w  n ie  są zu
pełne. G dy na kole jach może działać ty lk o  ta 
bor ko le jow y, to na drogach pub licznych działa 
duża ilość taboru  różnych w łaśc ic ie li i  róż
nego typu . D la p rzyk ładu  trzeba wspomnieć, że 
w_ Polsce z d róg pub licznych korzysta około 2 
m ilio n y  pojazdów konnych, row ery , m otocykle, 
samochody osobowe, towarowe, sanitarne i  ciąg
n ik i.  Stąd też i  przewozów dokonanych przez te 
poiazdv sta tystyka do dzisia j n ie  może dokładn ie 
uchwycić. Przewozów osobowych dokonu ją: 
Państwowa K om un ikac ja  Samochodowa, przed
siębiorstwa spółdzielcze i  p ryw atne. Podobnie 
przedstawia sie sprawa z przewozam i tow arów  
w  ruchu  samochodowym, k ra jo w ym  i  m iędzy
narodowym . W  te j ko m u n ika c ji dziedzina sta
ty s ty k i _wvmaga radyka lnych  posunięć w  k ie 
ru n k u  jednolitego program u pracy.

Jest faktem  stw ierdzonym , że w ie lk ie  z jed
noczenia przem ysłowe dokonu ią  znacznych 
przewozów tow arow ych, k tó re  ca łkow icie  sta
tys tyka  pom ija. Podobne z jaw isko w ystępu je  
w  przewozach samochodowych z zagranicy



eto Polski. N ie prow adzi się tez je d n o lite j sta
ty s ty k i w ypadków  w te j kom un ikac ji.

Drogi wodne śródlądowe. Na tvch  szlakach 
kom un ikacy jnych  dz ia ła ją  obecnie p raw ie  w y 
łącznie przedsiębiorstwa państwowe lu b  pozo
stające pod zarządem państwa. Bez większego 
znaczenia są n ieliczne przedsiębiorstwa spół
dzielcze. Tu, podobnie ja k  na kolejach, zadania 
s ta tys tyk i są ła tw ie jsze i  w ykazu ją  w ie le  po
dobieństwa do s ta tys tyk i ko le jow e j. Urządzenia 
stałe, ja k  sz laki wodne na tu ra lne  i  sztuczne, ś lu 
zy, p o rty  rzeczne, dźw ig i, m agazyny itcL, u lega -' 
ją  nieznacznym zm ianom. Ła tw o  je  u jąć w  jed 
no lite  ram y statystyczne. To samo dotyczy ta 
boru mało zróżniczkowanego: s ta tk i pasażer
skie, ho low n ik i, b a rk i z napędem lub  bez niego, 
galary, p rom y, łodzie itp . S ta tystyka  wyraża to 
naż jednostek p ływ a jących  lu b  siłę  kon i mecha
n icznych p rzy ho low nikach i  barkach z w ła 
snym napędem. Przewozy u jm u je  się podobnie 
ja k  na ko le jach w  tonach lu b  w tonok ilom e- 
trach, z podziałem na przewozy kra jow e  do po r
tów  m orskich  i  zagraniczne.

Żegluga morska. W  te j kom un ikac ji urządze
nia stałe to po rty , ich  pow ierzchnia, kana ły  i  ba
seny portowe, głębokość tych  urządzeń, la ta rn ie  
morskie, dźw ig i, w yw ro tn ice , magazyny, e1 w a- 
to ry , chłodnie, dworce m orskie, ko le jow e stacje 
portowe, przedsiębiorstwa pomocnicze, np. prze
ładunkowe, g ie łdy towarowe, itp .

Tabor m orsk i m ie rzy się w  tonach re jes tro 
w ych  b ru tto  lu b  netto, podając rodzaj ja k : pa
rowiec, m otorow iec, żaglowiec, sta tek pasażer
ski, tow arow y, siłę maszyn w  koniach mecha
nicznych, szybkość w  m ilach  m orskich. Prze
wozy m orskie sta tystyka u jm u je  w  fo rm ie  
obrotów  portow ych  zazwyczaj miesięcznych, 
kw a rta lnych , półrocznych i rocznych, dzieląc je  
na towarowe i  pasażerskie, uwzględnia jąc p rzy  
ty m  s ta tk i własne i  obce, k tó re  w  danym  okre
sie zaw inę ły do portów . W  statystyce obrotów  
portow ych uwzględnia się naładunek i  w y ła d u 
nek w  porcie, a w ięc przywóz i  w yw óz oraz 
tranzy t, ponadto przeładunek ze sta tków  rzecz

nych na m orskie i odwrotn ie, i z. ko le i na sta t
k i m orskie i  odwrotn ie, co da je  obraz w spó ł
pracy poszczególnych rodzajów  kom un ikac ji.

Żegluga powietrzna u nas ogranicza swoją 
sta tystykę do zestawień ilośc i l in i i ,  przelotów , 
regularności lo tów  i  ilości przew iezionych pasa
żerów. N ie uwzględnia przewozu tow arów , k tó 
ry  zresztą jest bardzo nieznaczny, i  dość poważ
nego przewozu poczty lis tow ej.

Rola i  znaczenie s ta tys tyk i rośnie z każdym  
dniem. A d m in is tra c ja  państwowa i  k ie ro w n i
ctwa przedsiębiorstw  w ytw órczych  podejm ując 
decyzje, muszą opierać się na danych sta tystycz
nych p rzy  w ykonyw an iu  swoich zadań. Zadania 
te obecnie to w ykonanie  p lanu gospodarczego, 
od czego zależny jest p ra w id ło w y  rozw ój całej 
gospodarki. W  gospodarce narodowej kom un ika
cje stanow ią system krw ionośny, bez względu 
na to, czy chodzi o w ie lką  sieć kole jową, czy 
o tra m w a je  lu b  autobusy m iejskie. O bojętnym  
też jest, czy sta tystyka  odzw ierciadla życie go
spodarcze w  postaci tab lic , w ykresów  lu b  r y 
sunków. S ta tystyka m usi być wyczerpująca, 
źródłowa, wszechstronna i  praw dziw a, bo za
w ie ra  w  swych danych w y n ik i rzeczyw iste j 
pracy społeczeństwa, jego zam ierzenia i  tro sk i 
o przyszłość. S ta tystyka jest w ie le  mówiącą, 
chociaż niem ą kon tro lą  naszych czynów i  sta
now i potężny bodziec do wzmożonych w y s ił
ków  d la  jednostek i  dla ogółu. S ta tystyka jest 
n ie jako  urzędowym  kom un ika tem  z bo ju  na 
fronc ie  pracy, w  k tó ry m  bierze udzia ł masa ca
łego narodu, musi więc odzwierciadlać rzeczy
wisty stan rzeczy, co w ięcej u ła tw ić  społeczeń
stw u „współmyślenie i współdziałanie“ w  spra
wach pub licznych  i  być źródłem  w iedzy o Po l
sce współczesnej.

Ścisły i  bezpośredni zw iązek s ta tys tyk i z ży
ciem  narodu i  jego gospodarstwem p lanow ym  
jest bardzo żyw y i  dlatego m usi ona służyć nie 
celom m atem atyczno-form alnym , lecz podpo
rządkować się wyższym  racjom  zadań p rak tycz
nych, p rzy  czym  ń ie  w olno zapominać, że od 
zarania dziejów ludzkich liczby rządzą świa
tem.

J. P A TO C ZK A

SZKOLENIE KADR DLA POLSKICH KOLEI
PAŃSTWOWYCH

W  dobie w ie lk ich  re fo rm  w  dziedzinie ośw ia
tow e j, gdy szkoln ictw o i  przysposobienie zawo
dowe zdobyło sobie w  końcu należne uznanie 
i  stało się przedm iotem  sta łe j i  codziennej. tro sk i 
we w szystk ich  gałęziach życia państwowego —  
w yda je  się, że o szkoleniu m ów im y zbyt mało. 
N ie należy z tego wyciągać wniosków, że ró w 
n ie  m ało się rob i w  te j dziedzinie ani też prze
c iw n ie  —  że szkolenie to jest ju ż  ta k  postawio
ne, że n ie  wym aga dyskus ji i  rozważań..

Jeden i  d ru g i wniosek b y łb y  fa łszywy- Za
czn ijm y  od kole i, aby przejść następnie do in 
nych dziedzin kom un ikac ji.

Zrobiono w  te j dziedzinie sporo i  realne w y 
n ik i w idoczne są na przestrzeni czterech la t d la 
każdego la ika : ko le je  odbudowały się i  fu n k c jo 
nu ją , skrom nie m ówiąc nieźle —  dz ięk i wysz
ko lonym  ludziom . Jest jednak jeszcze dużo> do 
zrobienia i  w a rto  podyskutować o tym , co stoi 
przed nam i. Może m yś li rzucone w  n in ie jszym  
a rtyku le  w yw o ła ją  dyskusję i  w ym ianę poglą
dów, bardzo pożądaną zawsze w  sprawach ta k  
isto tnych, ja k  przygotowanie i  szkolenie ka d r 
dla kom un ikac ji.

Rozważając sprawę szkolenia kad r d la  przed
siębiorstwa ta k  dużego i  w  swej s truk tu rze
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w ew nętrzne j tak  bardzo zróżniczkowanego pod 
względem k ie ru n kó w  specja lizacji, ja k im  jest 
przedsiębiorstwo' Polskich K o le i Państwowych, 
trzeba całość zagadnienia rozbić na dwa dzia ły, 
wymagające różnego podejścia:

1) szkolenie p racow ników  we wszystkich 
służbach na różnorodne stanowiska nie 
wym agające „szkolnego“  przygotowania, a 
osiągane w  ramach przedsiębiorstwa drogą 
przyuczenia praktycznego i  szkolenia na 
kursach specjalnych,

2) przygotowanie d la  ko le jn ic tw a  p rzy 
szłych p racow n ików  na stanowiska, na 
które, wym agane i  konieczne jest przygo
tow anie  szkolne, osiągane w  norm alnych 
zakładach naukowych, średnich i  wyż
szych.

Należy podkreślić, że dział p ierwszy, tzn. 
szkolenie na określone stanowisko w  ramach 
przedsiębiorstwa P K P  pracow n ików  posiadają
cych _ ogólne wykształcenie podstawowe lub  
średnie, dotyczy większości tych  stanow isk 
i obe jm u je  bardzo znaczne ilości pracowników . 
1 akt ten jest często n ie  doceniany przez p ra 
cow n ików  ośw iatowych nie będących ko le ja 
rzam i, k tó rzy  sądzą, że zagadnienie przygoto
wania kadr d la  kole i, to przede wszystkim  spra
wa odpowiedniego szko ln ictw a zawodowego. 
Tymczasem is tn ie je  bardzo duża ilość stanow isk 
ko le jow ych, zwłaszcza w  wykonawczej służbie 
ruchu, w ym agających wiadomości specjalnych 
i  pew nych um ieję tności technicznych, k tó rych  
n ie  nauczy żadna szkoła zawodowa, a k tó re  m u- 
szą być przyswojone p raktyczn ie  i ewentualn ie 
uzupełnione w iadom ościam i teore tycznym i —  
na kursach lu b  poza kursam i, ale zawsze przy 
warsztacie pracy. N ie można bow iem  sobie w y 
obrazić w yszkolenia personelu d rużyn  mane
w row ych lub  kondukto rsk ich , zw rotn iczych czy 
nasitawniczyeh i  w ie lu  innych  podobnych drogą 
nauk i w  szkole zawodowej. Jest to zatem szko*- 
lenie, k tó re , pow inno1 być k ierow ane przez ad
m in is trac ję  P K P  i  realizowane przez w łasnych 
in s tru k to ró w  i  w yk ładow ców -ko le ja rzy . Zasada 
ta p rzy ję ta  zresztą w  k o le jn ic tw ie  u nas i  zagra
nicą w yda je  się, że n ie  ma p rzec iw n ików  i uzna
wana jest powszechnie. Natom iast sposób re a li
zacji szkolenia p racow ników  w  ramach PK P  
nasuwał oddawna zastrzeżenia i ciągle jeszcze 
jest da lek i cd doskonałości,, a pro jektow ane 
udoskonalenia —  zależne przede w szystk im  od 
niezbędnych inw es tyc ji, a w ięc m ożliwości f i 
nansowych —  odsuwają się z roku  na rok, ustę
pując miejsca inw estyc jom  niezbędnym  bezpo
średnio dla celów eksploatacji ko le i; tych  po
trzeb w  k ra ju  i  w  ko le jn ic tw ie  ta k  zdewastowa- 
nym  ja k  nasze byłoi i jest jeszcze nadm iar.

Rozważmy pokrótce niedomagania dotychcza
sowej organizacji szkolenia p racow n ików  ko le
jow ych. W szystkie rodzaje szkolenia prowadzo
nego na P K P  realizowane są co do fo rm y  dw o
jako: jako szkolenie na kursach, albo* też jako 
szkolenie lu b  pouczanie grupowe, czy też in d y 
w idua lne  poza kursam i.

Na wszelkiego rodza ju  kursach w yk ładow cy 
są zapraszani lub  wyznaczani spośród praco
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w n ików  ko le jow ych, k tó rzy  z ty tu łu  zajm owa
nego stanowiska i  posiadanego doświadczenia 
służbowego uchodzą za specja listów  danego 
przedm iotu. Dodać trzeba, że najczęściej nie 
ty lk o  uchodzą, ale is to tn ie  są dobrym i „speca
m i“ . Jednocześnie trzeba jednak powiedzieć, że, 
n iestety, często będąc dobrym i „specam i“ , są 
bardzo s łabym i w ykładow cam i.

W łaściw ie to wszyscy o tym  wiemy, że peda
gogika i dydaktyka  (o k tó rą  nam. g łów nie cho
dzi), jest to  specjalna gałąź w iedzy niezbędna 
dla każdego nauczyciela, że zawód pedagoga jest 
zawodem, w ym agającym  pewnego ta len tu  nau
czania i  że dopiero u ta len tow any pedagog, k tó 
ry  o trzym a ł bodaj k ró tk ie  w ykszta łcenie peda
gogiczne, um ie w  pe łn i z na jw iększym  pożyt
k iem  d la  swych uczniów czy słuchaczy przeka
zać swe wiadomości fachowe.

Może ktoś powiedzieć, że zna w ykładow ców , 
nie m ających żadnego wykszta łcenia pedago
gicznego, a m im o to św ietn ie  w ykładających. 
Otóż n ie w ą tp liw ie  tak  jest: is tn ie ją  wrodzone 
ta len ty  pedagogiczne, ta k  ja k  i  ta len ty  w  róż
nych innych  kierunkach, ale na to  odpowiemy, 
że 1° ten sam u ta lentow any w yk ładow ca do
szedłby do doskonałych w yn ikó w  prędzej i  pew 
n ie j, n ie opierając się w yłącznie na zdobywa
nych doświadczeniach własnych, a korzysta jąc 
ze zdobyczy nowoczesnej pedagogiki lub  dydak
ty k i,  jako  bogatej gałęzi w iedzy; 2° „urodzo
nych w yk ładow ców “  jest b. mało i  liczyć na 
n ich  można ty lk o  w y ją tkow o ; przecię tny w y k ła 
dowca m usi opanować zasady, ja k ie  d y k tu je  
nowoczesna dydaktyka , chcąc dobrze i z pożyt
k iem  przekazać swe w iadomości fachowe.

Jak i stąd wniosek praktyczny, jeś li chodzi o 
organizację nauczania na PKP?

Wszyscy pracownicy, k tó rzy  m ają zam iar 
ubocznie —  obok swych zajęć służbowych —  
poświęcać się pracy w yk ładow cy na kursach 
ko le jow ych w  poszczególnych D O KP pow inn i 
być stopniowo przeszkoleni na k ró tk ich  k u r
sach centra lnych, gdzie w  ciągu k ilk u  dn i o trzy 
m a liby  podstawowe wskazówki teoretyczne z 
dziedziny d yd a k tyk i, a następnie b y lib y  obo
w iązani do wygłoszenia (dla kolegów z kursu) 
k ró tk iego  „w y k ła d u  wzorowego“ , k tó ry  b y łb y  
następnie om ów iony k ry tyczn ie  przez k ie ro w 
n ika  kursu  (zawodowego, doświadczonego peda
goga) i  innych  słuchaczy, dając każdemu z 
uczestników cenne obserwacje pozytyw ne i  ne
gatywne.

Ukończenie takiego kursu z pom yślnym  w y n i
kiem , dawałoby p racow n ikow i na przyszłość 
prawo do zatrudnien ia  na kursach w  charakte
rze w ykładow cy, a poza tym  pozw o liłoby w ła 
dzom centra lnym  na w y łow ien ie  w  każdej spe
cjalności w yk ładow ców  specjalnie uzdoln ionych 
dla stworzenia obsady kursów  centralnych.

Ta sama zasiada pow inna obowiązywać w  sto
sunku do w szystkich in s tru k to ró w  poszczegól
nych służb; ja kko lw ie k  in s tru k to rzy  służby ru 
chu poddani ju ż  b y li po w o jn ie  pewnej e lim ina 
c ji na kursach, zasada przeszkolenia w  dziedzi
n ie  d y d a k ty k i i poddania kandydatów  na in 
s truk to rów  pewnem u egzam inowi z te j dziedzi-



n y  (p rzy jm u jąc, ze ich  w iadomości fachowe nie 
u legają w ątp liw ości), pow inna być na przyszłość 
m ocniej postawiona, jako n ieodzowny w arunek 
dopuszczenia do pracy in s tru k to rsk ie j.

T y le  o doborze i  se lekcji w ykładow ców  i  in 
s truk to rów . D obry w ykładow ca czy in s tru k to r
—  to już  bardzo dużo, ale na ogólny rezu lta t na
uczania w p ływ a ją  jeszcze inne czynn ik i. Nau
czanie —  zwłaszcza przedm iotów  technicznych
—  n ie  może i  n ie  powinno, się obywać bez do
brze dobranych pomocy naukowych. Do. każde
go n iem al w yk ła d u  potrzebne są rysunk i, w y 
kresy lu b  modele, a rysunek w ykonany w  poś
piechu przez w ykładow cę na ta b licy  jest zaw
sze ty lk o  surogatem starannie obmyślanego 
i  przejrzyście zawczasu wykonanego rysunku 
trw a łego —  surogatem zabierającym  bezuży
tecznie czas z w yk ła d u  lu b  dyskusji.

W końcu n ie  bez znaczenia dla w yn ikó w  nau
czania jest samo pomieszczenie, w  k tó rym  od
bywa się w yk ła d  lu b  pouczenie.

Sale ciemne, duszne lu b  ciasne, niewygodne 
siedzenia n iezm iern ie  obniżają zdolność do 
uważnego słuchania i  p rzysw ajan ia  sobie poda
wanych wiadomości, un iem oż liw ia ją  prowadze
n ie  notatek, pogarszają widoczność itp .

A  w ięc w  sumie: d la  należytego postawienia 
szkolenia potrzebu jem y dobrych w ykładow ców  
i  in s tru k to ró w , dobrych i  licznych  pomocy nau
kow ych oraz obszernych, w idnych, dobrze w y 
posażonych sal w yk ładow ych.

Jasną jest rzeczą, że , n ie  możemy spełnić 
w szystkich tych  postu la tów  wszędzie, gdzie ma
m y ludz i do szkolenia.

I  tu  dochodzimy do> sedna naszych rozważań. 
D la  kursów  specjalnie ważnych o program ie 
postaw ionym  na wyższym  poziomie, lub  w ym a
gających specjalnie dobrego i  kosztownego w y 
posażenia w  pomoce naukowe (np. te letechnika, 
urządzenia bezpieczeństwa ruchu), należy wszy
stk ie w ym ien ione środki, dobrane 'w stopniu 
m ożliw ie  doskonałym, skupić w  jednym  ośrod
ku  jako  w  cen tra lnym  ośrodku szkolenia.

Ośrodek cen tra lny n ie  b y łb y  jednak powoła- 
n y  do przeszkolenia corocznie w szystkich p ra 
cow n ików  podlegających szkoleniu: wym agało
by to z jedne j s trony skupienia w  centra lnym  
ośrodku bardzo znacznej ilośc i wykładow ców , 
k tó rzy  b y lib y  w  ty m  czasie straceni d la bieżą
cych potrzeb służby, z d rug ie j -— łączenia w  je 
dnym  ośrodku kursów  o ta k  znacznej rozpiętoś
ci poziomów, jaka is tn ie je  m iędzy poszczególny
m i kursam i ko le jo w ym i jest niecelowe, gdyż 
n ie  muszą one być obsługiwane przez tych  sa
m ych w ykładow ców . Tak więc słuszne i  rac jo 
nalne by łoby pozostawienie części ku rsów  —  o 
poziom ie średnim  lu b  niższym  w  poszczegól
nych DO KP.

Postu la ty, ja k ie  pos taw iliśm y na wstępie, za
chow ują jednak i  tu ta j swą wagę, tzn. ku rsy  te 
p o w in n y  być organizowane w  ośrodku dysponu
jącym  kw a lif ik o w a n y m i * w yk ładow cam i i  in 
s truk to ram i, dostateczną ilością pomocy nau
kowych, oraz dob rym i salami w yk ładow ym i. 
Niezależnie od centralnego ośrodka szkolenia

m usim y w ięc s tw orzyć „D y re kcy jn e  Ośrodki 
Szkolenia“ .

Na tem at o rgan izacji nauczania, wyposażenia 
i  adm in is trac ji centralnego i dy rekcy jnych  
ośrodków można powiedzieć bardzo dużo, spra
w ie  te j pośw ięcim y a r ty k u ł osobny. W  ramach 
niniejszego a r ty k u łu  chodzi o stw ierdzenie, że 
różnorodne fo rm y  szkolenia podstawowego i  do
szkalania pracow n ików  stanow ią główne zagad
n ien ie  w  pracy szkoleniowej na P K P  —  zagad
nienie, k tó re  bez względu na fo rm y  ja k ie  p rzy 
bierze u  nas ogólne szko ln ictw o zawodowe,, po
zostanie nadal sprawą ja kb y  „w ew nę trzny“  ko
le jow ą i  że jest to  sprawa ta k  is to tna ,1 że na je j 
w łaściwe postaw ienie m usim y w ramach p lanu 
6-le tn iego (i to raczej w  początkow ym  okresie 
jego rea lizacji) znaleźć środki na inw estyc je  
niezbędne dla rea lizac ji poruszonych p ro jektów .

Z ko le i p rze jdźm y do k ró tk ie g o  rozważenia 
zagadnień zw iązanych z drugą grupą prac szko
len iow ych, prowadzonych dotychczas na PKP, 
m ianow ic ie  do prac nad zapewnieniem  sobie 
przez przedsiębiorstwo dop ływ u  kad r pracow
n ikó w  -o odpow iednim  przygotow an iu  zawodo
w ym , zdobywanym  w  szkołach o w łaściw ym  
k ie ru n ku  i  poziomie.

Zainteresowania PKP, je ś li idzie o szkoln ic
tw o zawodowe, są dosyć rozległe, gdyż obejm u
ją  k ilk a  różnorodnych k ie ru n kó w  nauczania i 
wszystkie poziomy szkoln ictw a zawodowego. 
D la służb technicznych: drogowej, mechanicz
nej i  e lektro techn icznej P K P  muszą sobie za
pewnić dop ływ  kw a lifikow anego  personelu 
w szystk ich  szczebli: rzem ieśln ików , techników , 
inżyn ie rów  i  m agistrów  nauk technicznych.

Jeśli chodzi o przygotow an ie zawodowe w  in 
nych kierunkach, to zainteresowania P K P  do
tyczą tylko, p racow n ików  z wyższym wykształć 
ceniem: p raw n ików , ekonom istów, handlowców, 
leka rzy  i  farm aceutów.

Rozważmy ko le jno  spraw y kształcenia tych  
fachowców.

Zapewnienie sobie dop ływ u  rzem ieśln ików  — 
zwłaszcza w  dwóch służbach, w  k tó rych  zapo
trzebowanie kw a lifikow anego  personelu występ 
pu je  masowo, tzn. w  służbie mechanicznej i 
e lektro techn icznej odbywa się już  od szeregu la t 
usta lonym  trybem : P K P  p rz y jm u ją  m łodocia
nych w  w ie ku  15 —  18 la t z ukończoną 7-klaso- 
wą szkołą podstawową na naukę zawodu w  cha
rakterze uczniów  warsztatowych. Uczniow ie ci 
o trzym u ją  naukę zawodu w osobnych „w arsz ta 
tach uczn iow skich“ , tw orzonych przy  różnych 
warsztatach służby mechanicznej i  e lektro tech
nicznej, są w  czasie swej 3 -le tn ie j nauk i w yna 
gradzani (40 —  60 —  80% upos. pracow nika 12 
gr. up.) i  o trzym u ją  n iek tó re  świadczenia p ra 
cow ników  P K P ; wzam ian są zobowiązani do po
zostania na służbie P K P  przez okres 3 la t po 
w yzw o len iu  na czeladnika. Zgodnie z ogólnie 
obow iązu jącym i ustawam i o- szkoleniu zawodo
w ym  uczniow ie ci są obowiązani do uczęszcza
n ia  w  ciągu 18 godzin tygodniow o ( +  2 g. na 
SP) do 34-etniej średnie j szko ły zawodowej, 
k tó re j ukończenie z w yn ik ie m  dodatn im  jest
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nieodzownym  w a runk iem  dopuszczenia do eg
zam inu na czeladnika.

Średnie szkoły zawodowe, prowadzone do
tychczas przez M in isterstw o' O św iaty, prze jdą 
obecnie pod zarząd organizującego* się „C e n tra l
nego U rzędu Szkolenia Zawodowego“  (CUSZ) 
p rzy  P rezyd ium  Rady M in is trów .

Ten system kształcenia rzem ieśln ików  nie 
nasuwa żadnych zastrzeżeń i  prawdopodobnie 
nie ulegnie zm ianie; wym aga on jedyn ie  usan
kcjonowania go je d n o litym  przepisem, k tó ryb y  
zastąpił dotychczasowe luźne zarządzenia w  te j 
sprawie, oraz usunął drobniejsze odchylenia w  
tra k to w a n iu  uczniów, w yn ika jące  z b raku  tych  
przepisów. Trzeba tu  zaznaczyć, że fa k t p row a
dzenia k i lk u  „średn ich szkół • zawodowych“ 
przez P K P  należy trak tow ać jako  zjaw isko 
przejściowe, w y n ik łe  z konieczności utw orzenia 
tych  szkół w  środowiskach ko le jarsk ich , w  k tó 
rych  b rak  by ło  pub licznych średnich szkół za
wodowych; ostatn ie  tak ie  szkoły ko le jow e n ie 
zadługo zostaną zapewne przejęte przez CUSZ.

Sprawa kształcenia techn ików  w  liceach za
wodowych, odpowiadających potrzebom służb 
PKP , a w ięc przede w szystk im  w  Państwowych 
Liceach K om un ikacy jnych , by ła  do niedawna 
bardzo słabo powiązana z organizacją dop ływ u  
absolwentów techn ików  do służby ko le jow e j. 
P rzyczyny tego b y ły  w ie lo rak ie : przede wszyst
k im  różnica m iędzy uposażeniami p racow n ików  
technicznych przem ysłu —  naw et państwowego- 
i  różnych przedsiębiorstw  budow lanych itp . a 
pracow n ików  ko le jow ych  była  do niedawna ta k  
znaczna (a is tn ie je  jeszcze nadal), że o uposaże
n iu  ja k ie  m łody techn ik  o trzym yw a ł w  tych  
przedsiębiorstwach od początku swej służby, 
n ie  m ógłby na ko le i m arzyć naw et po w ie lu  la 
tach.

Powtóre, u ła tw ien ia  ja k ie  ma obecnie m ło 
dzież na studiach wyższych i  ogólnie dający się 
zauważyć pęd do tych  studiów , każe bardzo w ie 
lu  absolwentom liceów  n ie  poprzestawać na 
osiągnię tym  stopniu technika i  piąć się da le j na 
studia politechniczne; ten ze wszechm iar zdro
w y  -objaw spowodował jednak w  k ry tyczn ych  
latach pow ojennych odroczenie na k ilk a  la t do
p ły w u  m łodych s ił technicznych do- w arsztatu 
pracy. W  ten sposób P K P  s tra c iły  naw et nara- 
zie sporą ilość swoich stypendystów , k tó ry m  nie 
można by ło  przecie zabronić po- m aturze da l
szych studiów . W  końcu pomoc ze s trony  M in i
sterstwa K o m u n ika c ji d la  m łodzieży kształcącej 
się w  liceach kom un ikacy jnych  w  postaci s ty 
pendiów  i  p rzy jm ow an ia  do burs by ła  bez
względnie zby t skromna. W  w y n ik u  dop ływ  ab
so lwentów  z liceów  kom un ikacy jnych  do służ
by na P K P  b y ł m in im a lny . Dopiero w  r. 1948 
podjęto pewne k ro k i w  celu popraw ien ia tego- 
stanu rzeczy: Państwowe L iceum  K o m u n ika cy j
ne w  W arszawie zostało przejęte przez M in is te r
stwo K o m u n ika c ji z resortu  O św iaty, u tw orzo 
na została bursa (b. skrom na liczebnie) d la  sie
ro t po pracow nikach ko le jow ych  i  zwiększona 
została liczba stypendiów . W  p ian ie  by ło  prze
jęcie L iceum  Kom unikacy jnego we W roc ław iu  
i rozszerzenie a kc ji burs i  stypendiów . Obecnie 
—  wobec Utworzenia CUSZ, k tó ry  ma prze

jąć całe średnie szko ln ictw o zawodowe, p iany 
te trzeba zrew idować; należy sądzić, że sprawę 
zapewnieiii-a sobie dop ływ u  absolwentów lice
ów kom un ikacy jnych  uda się postawić należy
cie, naw et bez prze jm ow ania tych  szkół przez 
M in is te rs tw o K om un ikac ji. Jeśli bow iem  cho
dzi o- zw iązanie ucznia liceum  z ko le ją  i  zobo
w iązanie go do późniejszej pracy na PKP , to 
najprostszym  i  na jpew n ie jszym  środkiem  jest 
przy jęc ie  go do bursy wzam ian za zobowiązanie 
do późniejszej -służby. Znaczne rozszerzenie te j 
akc ji um oż liw iłoby  studia licealne dzieciom  se
tek  ko le ja rzy  z g łębokie j p ro w in c ji, d la k tó rych  
dzisia j, m im o ich  „dziedzicznego obciążenia“ —  
zam iłowaniem  do ko le jn ic tw a  —  studia w  W ar
szawie czy we W roc ław iu  są oczywiście niezisz- 
czalnym  marzeniem. E lim inac ja  g rupy stypen
dystów  spośród dużej ilości kandydatów  z całej 
P o lsk i drogą egzaminu konkursowego-, pozw o li
łaby  na dobranie uczniów  najzdoln ie jszych, a 
k ilko-le tn i ich  pobyt w  bursie pod opieką kw a
lif iko w a n ych  w ychowawców  daw ałby przedsię
b io rs tw u  P K P  techn ików , nie ty lk o  przygoto
wanych fachowo do zawodu, ale i  obyw ate li w y 
rob ionych ideowo i  społecznie. A by  akcja ta 
dała odpowiednie rezu lta ty , m usia łaby być po
stawiona odpowiednio szeroko: pow inna ona 
objąć conajm nie j połowę ilostanu  uczniów  is t
n ie jących obecnie liceów  kom un ikacy jnych . 
A k c ja ” n ie w ą tp liw ie  dosyć kosztowna, ale jeś li 
z budżetu M in is te rs tw a  K o m u n ika c ji odpad łyby 
koszty -prowadzenia tych  liceów, to  ogó lny w y 
datek na bursy b y łb y  n ie  w ie le  w iększy od po
noszonego- obecnie, oczywiście pozostawałby do 
pokryc ia  jednorazowo poważny w yda tek  inw e 
s tycy jn y  na budowę -odpowiednich burs.

Jeszcze jest problem , k tó ry  w  ostatnich la 
tach nab ra ł szczególnej wagi, k tó ry  jednak jako  
zjaw isko specyficznie powojenne ma znaczenie 
raczej przejściowe, to jest zapewnienie dop ływ u 

do ko le jn ic tw a  pracow n ików  z wyższym  w y 
kształceniem, zwłaszcza technicznym .

P rzyczyny dotk liw ego, a- w  n iek tó rych  służ
bach wręcz katastrofa lnego b ra ku  inżyn ie rów  
po w ojn ie , ja k  i  środk i zaradcze, ja k ie  podjęło 
M in is te rs tw o  K om un ikac ji, aby istn ie jące b ra 
k i m ożliw ie  szybk-o- uzupełnić, b y ły  na łamach 
„P rzeg lądu K om un ikacy jnego“  k ilk a k ro tn ie  po
ruszane i  do tego n ie  w arto  już  wracać.

Natom iast na czasie by łoby  podsumowanie 
w y n ik ó w  osiągniętych w  te j dziedzin ie i  w yc ią 
gnięcie pewnych w niosków  na przyszłość.

Prace wstępne przeprowadzone nad ka lk u la 
cją personelu niezbędnego do rea lizac ji 6- le t-  
niego p lanu  gospodarczego- wskazują, że szero
ka akcja rozpoczęta na jesieni 1945 r. i  rozsze
rzona w  latach następnych, daje już  pełne re 
zu lta ty : od r. 1949 napływ ać będą regu larn ie  
kad ry  m łodych inżyn ie rów , aby już  na począt
ku  1955 r. n iem a l w  całości pokryć  istn ie jące 
zapotrzebowanie. B rak  pokryc ia , ja k i w  te j 
ch w ili w id z im y  jeszcze w  rub ryce  inżyn ie rów - 
e le k trykó w  i  in żyn ie rów  ruchu  kolejowego, da 
się jeszcze w yrów nać w  ty m  czasie, bez zw ięk
szania przeznaczonych na to środków, popro-stu 
przez ograniczenie dalszego produkow ania in ży 
n ie rów  lądowców  i  m echaników  na rzecz elek



try k ó w  i  ruchowców. Podkreślić należy, że w  
a rtyku le  n in ie jszym  za jm u jem y się ty lk o  ka
d ram i PKP.

Sum ując w y n ik i osiągnięte dotychczas w  ak
c ji zm ierzającej do zapewnienia sobie dop ływ u  
inżyn ie rów , należy sobie odpowiedzieć na p y ta 
nie, czy fo rm y  dotychczas stosowane b y ły  słusz
ne i  czy należy je  w  przyszłości stosować nadal 
—  zwłaszcza w  tych  specjalnościach, w  k tó rych  
lu k i wojenne już  w kró tce  znajdą pokryc ie  i 
gdzie będzie chodziło ty lk o  o norm alne uzupeł
nienie corocznego u b y tk u  naturalnego.

A kc ja  prowadzona dotychczas w  fo rm ie  u r lo 
powania na studia z zachowaniem uposażenia, 
ma dwa zgoła różne aspekty; stąd też różne, 
często sprzeczne o n ie j opinie. Oceniając ją  z 
p u n k tu  w idzenia interesów  przedsiębiorstwa, 
powiedzieć trzeba, że jest ona kosztowna, gdyż 
p racow n ik  urlopow any na studia, kosztuje co- 
n a jm n ie j 3 —  4 -k ro tn ie  drożej n iż  przecię tny 
stypendysta na wyższej uczelni. P ow inn iśm y 
zatem akcję tę stosować —  tw ie rdzą  opozycjo
n iści —  ty lk o  w  odniesieniu do studentów  za
awansowanych w  studiach, co do k tó rych  n ie 
ma już  w ątp liw ości, że studia pom yśln ie  ukoń
czą i  na k tó rych  będziemy już  stosunkowo n ie 
długo ło ży li znaczne w yd a tk i. Jest jednak po
dejście drugie, ca łkow icie odmienne: jeże li na 
akcję tę spo jrzym y jako  na akcję społeczną, 
zm ierzającą do przebudowy w ars tw y  in te ligen 
c ji i  dopuszczenie do n ie j ludz i z w a rs tw y  ro 
botniczej i  ch łopskie j uzdolnionych, lecz nie 
mających dotychczas żadnych m ożliwości ukoń
czenia nie ty lk o  wyższych, ale i  średnich stu
d iów , w tedy sięganie po studentów  zaawanso
wanych, k tó rzy  o w łasnych siłach dociągnęli 
ju ż  do I I I  lu b  IV  roku  stud iów  po litechn icz
nych, jest oczywiście niecelowe. Kandydatom  
spośród pracow n ików  fizycznych trzeba um ożli
w ić  w p ie rw  ukończenie stud iów  średnich, bądź 
drogą przez licea (wieczorowe) dla dorosłych, 
bądź przez urlopow anie ich na ku rsy  przygoto
wawcze do stud iów  wyższych (obecnie '2-le tn ie), 
a następnie, je ś li w ykażą się odpow iednim  
uzdolnieniem , finansować ich  studia wyższe, 
aż do całkow itego ukończenia. Pomoc m a te ria l
na pow inna się wyrażać w  udzie len iu  płatnego 
urlopu, lu b  też w  postaci zapewnienia m ieszka- 
nia^ z w yżyw ien iem  i  pew nej do tac ji gotów ko
wej na drobne w yd a tk i. Udzielanie bow iem  m a
łych  stypendiów , zmuszających studenta bądź 
do głodowania, bądź też do dodatkowego zara
biania —  jest akcją ca łkow icie  niecelową i  chy
bioną.

W ydaje się jednak, że pogodzenie dwóch cy
towanych podejść do tego zagadnienia jest mo

żliwe, że dadzą się pogodzić cele społecznej 
przebudowy, z prowadzeniem norm alne j, zdro
w e j gospodarki personalnej oparte j na ren tow 
ności przedsiębiorstwa PKP. Polskie Ko le je  
Państwowe pow inny  sięgać w  przyszłości n o r
m aln ie  po absolwentów wyższych uczeni, a co- 
n a jm n ie j —  w  razie trudności w  zdobyciu pew
nych specja listów  —  po studentów  ostatniego 
roku  s tud iów  lu b  dyp lom antów , zapewniając im  
u rlop  na ostateczne dokończenie studiów. Nato
m iast pracow nicy fizyczn i PKP, w ykazu jący  się 
uzdoln ieniem  i  zapałem do nauki, pow inn i o trzy 
m ywać p ła tn y  u rlop  np. półroczny lu b  n a jw y 
żej roczny na kurs przygotowawczy do w yż 
szych studiów. W  czasie tego okresu pow inna 
nastąpić ocena, czy dany p racow n ik  w ykazu je  
niezbędne uzdoln ienie do stud iów  wyższych 
i  jak ich . Po obopólnej decyzji k ie row n ic tw a  
kursu  i  zainteresowanego pracow nika co do 
kontynuow ania  studiów , pow in ien  on być zw ol
n iony  z przedsiębiorstwa P K P  (lub jak iegoko l
w ie k  innego) i  odbywać dalsze studia na koszt 
Państwa, lecz ju ż  opłacany z osobnych k re d y 
tów , ja k im i pow inno dysponować na ten cel 
M in is te rs tw o O św iaty —  albo też pow in ien  w ró 
cić do pracy.

Obecny bow iem  system urlopow an ia  na 2 -le t- 
n ie  ku rsy  przygotowawcze, a następnie na całe 
studia wyższe tzn. łącznie na okres 5 —  7 la t, 
s tw orzy  po k i lk u  latach o lb rzym ie  obciążenie 
etatów  i n iepotrzebnie skom p liku je  gospodarkę 
personalną. W  rezultacie  bow iem  studia tych  
kandydatów  odbyw a łyby się tak czy inaczej na 
koszt Państwa, a obciążenie ty m i w yda tkam i 
M in is te rs tw a  O św ia ty lu b  stworlzenie osobne
go funduszu na ten cel, podniesie rentowność 
przedsiębiorstwa P K P  i  pozw oli pe łn ie j w yka 
zać wysokość sum przeznaczonych na oświatę.

Ilość tych  studentów  kształconych na koszt 
Państwa na różnych uczelniach, w ydzia łach 
i  sekcjach m usia łaby być oczywiście p roporc jo 
nalna do zapotrzebowań poszczególnych resor
tów, k tó re  m ia łyb y  w  ten sposób zapewniony 
dop ływ  odpowiednich ka tegorii pracow ników  
z wyższym  w ykszta łceniem  na k ilk a  la t z góry. 
Ilości te n ie  p o k ryw a łyb y  pełnego zapotrzebo
wania resortów, gdyż niezależnie od studentów  
kształconych na koszt Państwa, pozostawałaby 
na wyższych studiach znaczna ilość m łodzieży 
kształcącej się na koszt w łasny i  angażowanej 
następnie do p racy z wolnego ryn ku . Ta grupa 
,.p ryw a tnych “  absolwentów wyższych uczelni, 
k tó ra  m ogłaby, lecz n ie  m usia łaby być angażo
wana do służby w  resortach państwowych, sta
now iłaby  pewną rezerwę w  razie wahań na ry n 
ku  pracy, k tó re  mogą się zdarzyć nawet p rzy  
gospodarce planowej.

„ Z n i e s i e n i e  p r z e c i w i e ń s t w a  m iędzy p racą  
um ysłow ą a  p racą  fizyczną m ożna osiągnąć jedynie  
na podstaw ie podniesienia kuliuralno-iechnicznego  
poziom u klasy robotniczej do poziom u pracow ników  
inżyniersko-techniczny ch " STALIN
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Inż. T. T IL L IN G E R

KANALIZACJA RZEK*)
(dokończenie)

Z W IE R C IA D Ł O  W O D Y
Zw ierc iad ło  w ody na rzece stopniowanej 

uk łada się za spadkiem  znacznie m niejszym , niż 
na rzece swobodnie p łynące j i  p raktyczn ie  mo
że być przyjm ow ane p rzy m ałych przepływ ach—  
za poziome.

Tm w iększy je s t stosunek poprzecznego prze
k ro ju  zwilżonego rzek i spiętrzonej do je j prze
k ro ju  w  stanie na tu ra lnym , ty m  s iln ie j zm n ie j
sza się je j szybkość. Z tego powodu zaraz po
w yże j jazu szybkość przep ływ u jes t n a jm n ie j
sza i  czasem niedostrzegalna, zwiększa się jed
nak w  górze stanow iska. Również spadek 
względny, rów ny  praw ie  zeru koło jazu —  w  gó
rze stanow iska wzrasta.

Jazy są ruchome i  byw a ją  otw ierane stosow
nie do w zrostu  przep ływ u Q.

P rzy  jazach zam kniętych, gdy przep ływ  
Q =  o, zw ierciadło w ody jes t zupełnie poziome 
i  — o (rys. 2 -B ) . W  m iarę zwiększania się Q —  
poziom w ody poniżej jazu zaczyna się podnosić 
i  p rze k ró j zw ierciad ła  w ody z l in i i  p ros te j za
czyna nabierać ksz ta łtu  paraboli. T w orzy  się 
k rzyw a  p ię trzen ia  (rys . 2 -A  zesz. 7 (49).

Regulowanie zamknięć jazu odbywa się w  ten 
sposób, aby poziom p ię trzenia u trzym ać bez 
zm iany. Jednakże, gdy poziom dolnej wody 
w sku tek w zrostu  przep ływ u siln ie się podniesie, 
zaczyna się powyżej jazu opadanie zw ierciad ła  
wody. T w orzy  się k rzyw a  spadu (rys. 2-C) 
i  wreszcie p rzy  pełnym  o tw arc iu  jazu  rzeka 
przechodzi przez jaz w  poziomie nieco niższym 
od p ię trzen ia  (rys . 2— D ). Od te j ch w ili rzeka 
sta je  się znów rzeką swobodnie płynącą, a p rzy 
czó łk i i  f i la r y  jazów  m ają  przep ływ  rzek i ta k i 
sam, ja k  p rzyczó łk i i  f i la r y  mostów, t j .  w yw o
łu ją  pewne nieznaczne spiętrzenie i m iejscowe 
zwiększenie spadku i  szybkości przepływu. 
K rzyw a  spię trzenia zw ykle  p rzy  n isk ich  s ta 
nach w ody nie ma większego znaczenia z powo
du nieznacznej objętości p rzep ływ u i  p rzy  p ro 
jek tow an iu  rozstaw y jazów  zw ykle  nie p rz y j
m u je  się je j pod uwagę, zaliczając ją  na zapas 
głębokości.

D la  k o ry t  regu la rnych  może być ona obliczo
na wzorem T o lk m itta  lub  Ruehlmanna. W  k o ry 
tach nie regulowanych można prowadzić o b li
czenia od p rze k ro ju  do p rzekro ju .

Jeżeli czy to  w sku tek  w arunków  na tu ra lnych , 
czy też dzięki sztucznemu zasilaniu ze zb io rn i
ków  przepływ ' ten  jes t znaczny, to  p rzy  dosta
tecznie d ług im  stanow isku wzniesienie zw ie r
ciadła w ody nad poziomem hydrosta tycznym  
może dojść do wysokości, k tó re j nie można po
zostawić bez uwzględnienia, gdyż spowodowa
łoby  to  zby t głębokie założenie progu śluzy na 
górnym  stopniu i  niepotrzebne zwiększenie ko 
sztów budowy.

*) P a trz  N r  7 (49).

N a stanow isku, k tó re  na rzece skanalizowa
nej je s t ostatnie, i  poniżej którego zaczyna się 
odcinek rzek i swobodnie płynącej, mogą wcho
dzić w  rachubę specjalne okoliczności, a m iano
w ic ie : z jedne j s trony  należy przy jm ow ać pod. 
uwagę m ożliw ą erozję dna poniżej do lne j ś lu 
zy, a w ięc odpowiedni zapas p rzy  usta lan iu  
rzędnej je j progu. Z d rug ie j s tro n y  stanow isko 
to  p rzy  znacznej długości i szerokości i  p rzy  
dopuszczaniu pewnego wahania poziomego, mo
że magazynować znaczną ilość wody, k tó ra  m o
że być użyta  dla zasilania fa lą  n iże j leżącego, 
swobodnego odcinka rzeki. W  ta k im  przypadku 
może się ka lku low ać przyjęcie  spiętrzenia rze
k i z pewnym  zapasem. Tego rodza ju  przypadek 
zachodzi p rzy  kana lizac ji O d ry  na stanow isku 
Brzegu Dolnego.

W P Ł Y W  PRZYBORÓW

Jazy byw a ją  zatapiane i  nie zatapiane przez 
wysokie w ody (rys. 5 -a b ). W  przeważnej części 
p rzypadków  wysokość p ię trzen ia  na ja 
zach nie sięga poziomu najw yższej wody. K o 
rona przyczó łków  jazu odpowiada w tedy pew
nemu stanow i w ody na rzece, zw ykle  pomiędzy 
średnim  stanem, a w ysok im  stanem wody.

Odpowiednia do tego stanu objętość p rzep ły
wu pow inna się zmieścić w  otworze jazu. B io 
rąc tę  objętość z k rzyw e j objętości przep ływ u 
rzek i  —  o trzym am y podstawę do obliczenia po
w ierzchn i o tw o ru  jazu (rys. 5-c).

Próg jazu zakłada się nieco w yże j l in i i  w y 
równanego w  p ro f ilu  podłużnego teoretyczne
go dna rzeki. Jeżeli p rzy ję to  k ilk a  o tw orów , je 
den z n ich służący d la  żeglugi, o trzym u je  głęb
szy próg, inne m a ją  p rog i wzniesione odpowie
dnio do p rzek ro ju  poprzecznego rzeki.

Z powyższego widać, że im  jaz je s t wyższy, 
ty m  w iększą ilość w ody przepuszcza i  ty m  w ięk 
sze byw a jego św ia tło  i pow ierzchnia o tw oru. 
Jazy piętrzące wodę powyżej stanu najwyższe
go muszą przepuszczać ca ły ka ta s tro fa ln y  prze
p ływ  —  nawet zdarzający się raz na 100 la t. 
Z tego powodu pow ierzchnia ich o tw o ru  jes t 
nieraz pa rokro tn ie  większa od pow ierzchni ja 
zów p iętrzących ty lk o  na wysokość zw yk łe j, w y 
sokie j wody.

Na rys. 5-a podano przykładow o p rze k ró j rze
k i z w budow anym i jazam i: n iezatap ianym  (a) 
i  zatapianym  (b ). P ierw szy p ię trzy  wodę na 
4,75 m nad poziomem najn iższej w ody N N W  
do wysokości najw yższej w ody N W , d ru g i t y l 
ko  na 2 m  do wysokości średnie j rocznej w ody 
SW. Obok podana k rzyw a  objętości przepły-i 
w ów  wskazuje odpowiednie objętości, k tó re  m u
szą przejść przez o tw o ry  jazu : 160 m 3/s 
i 1000 m 3/s. Odpowiednio do tego powierzchnie 
o tw ó r wynoszą: 64 m 2 i  260 ma, dopuszcza-
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a) Jaz n iezatap iany b) Jaz zatapiany c) Krzywa objętości d) Krzywa długoś-

jąc, że szybkość przep ływ u p rzy  najwyższej 
wodzie będzie 1,5 ra zy  większa, n iż p rzy  śred
n ie j wodzie.

Z powyższego widać, że pow ierzchnia otwo
ró w  aż do wysokości W W  w zrasta  znacznie 
szybciej od wysokości p ię trzen ia  (p raw ie  p ro 
porc jona ln ie  do jego kw a d ra tu ). Ponieważ ko 
szty budowy jazów  są praw ie  proporcjonalne 
do pow ierzchni ich o tw orów  —  przeto z tego 
widoczne jest, że p rzy  uk ładan iu  stopni w  p ro 
f i lu  podłużnym  ta n ie j wypadnie budowa dwóch 
n isk ich  zatapianych jazów, niż jednego niezata- 
pianego o podw ójne j wysokości. Ponieważ jed 
nak wchodzą tu  w  grę jeszcze inne względy 
(śluza żeglugowa, wyzyskanie ene rg ii), te rze
czy pow inny w  każdym  przypadku być oddziel
nie kalkulowane.

Jaz zostaje zupełnie o tw a rty  zw yk le  p rzy sta
nie w ody nieco niższym od stanu odpow iadają
cego wysokości p iętrzenia.

Na k rzyw e j długości czasów trw a n ia  stanów 
rzeki sporządzonej d la  m iejsca budowy jazu 
(rys. 5 -d )) o trzym am y długość okresu czasu, 
k iedy jaz  będzie o tw a rty . Im  piętrzenie jes t 
Wyższe, ty m  okres ten będzie k ró tszy. P rzy  p ię
trzen iu  dochodzącym do wysokości w ody n a j
wyższej okres ten =  0.

W ahanie poziomów rzek i rozprzestrzenia się 
również na kana ły  latera lne, mieszczące śluzy 
kom oro we. Wobec tego pow inny one być ta k  
obwałowane, ażeby wahania te  nie dochodziły 
p rzyna jm n ie j na 1 m do ko rony  wałów , względ
nie pow inny być zabezpieczone we w lotach od
pow iedn im i bram am i ochronnym i, lub w ro tam i 
powodziowym i. Powoduje to  jednak przerwę 
żeglugi na okres zamknięcia bram y.

Wobec tego że kanalizacje w  przeważnej 
części przypadków  w ykonyw u je  się w yłącznied la  
celów żeglugi, u trzym yw an ie  spiętrzenia poza 
okresem naw igac ji nie je s t potrzebne. Z tego 
względu ja zy  w  końcu tego okresu o tw ie ra  się, 

wodę się spuszcza i  części ruchome układa  się. 
Przez okres zim owy, zejścia lodów i wiosenne
go p rzyboru  —  rżfeka jes t w  stanie swobodnym. 
Dopiero po opadnięciu w iosennych wód jazy  są 
ustawiane i  stanow iska napełniane do przew i
dzianej wysokości. Jednakże, jeże li ze wzglę

dów energetycznych wymagane je s t spiętrzenie 
przez okres z im ow y —  należy stosować jazy 
o k o n s tru k c ji odpow iadającej w arunkom  zlo- 
dzenia.

K A N A Ł Y  BO CZNE (L A T E R A L N E )

K o ry to  rzek i nie zawsze nadaje się do kana li
zacji. Z b y t wąskie k o ry to  —  węższe niż kanał 
d la s ta tków  wym aganej w ie lkości —  wymagać 
będzie rozszerzenia, a zw ykle  i  sprostowania. 
Z tego względu np. Przemsza nie nadaje się do 
skanalizowania d la  barek większego typ u  
(600 t ) . K o rzys tn ie j je s t w  tych  przypadkach 
prowadzić rów noleg ły, p ro s to lin ijn y  kanał, na 
k tó ry m  można ograniczyć ilość śluz, ześrodko- 
w u jąc ich spadki.

K rętość k o ry ta  rzek i jeszcze bardzie) u tru d 
nia w ykorzys tan ie  je j ko ry ta . Jeżeli zakola są 
zby t ostre, o prom ieniach m niejszych od 5— 6- 
k ro tn e j d ługości s ta tku — żegluga napotyka  na 
trudności. N aw et na rzekach średnie j w ielkości, 
ja k  hp. Bug poniżej Brześcia o szerokości k o ry 
ta  ok. 100 m, t ra f ia ją  się zakola o prom ieniu 
poniżej 100 m. W  tych  przypadkach wskazane 
jes t sprostowanie ko ry ta . Można je  p rzy  ka n a li
zacji stosować śm ielej, niż p rzy  regu lac ji rzek.

B yw a ją  jednakże odcink i rzek i głębokie, 
spokojne z zakolam i o prom ieniach dogodnych 
dla żeglugi, ale ta k  rozw in ię tym i, że s iln ie  prze
d łuża ją drogę wodną w  porównaniu z k ie ru n 
kiem  prostym . Jako p rzyk ład  mogą służyć za
ko la  Bugu powyżej u jśc ia  L iwca.

Rys. 6 K a n a ł la te ra ln y  obchodzący zbyt k rę te  o d c n k i 
rzek i

P ro je k ty  kana lizac ji Bugu od Brześcia do u j
ścia i  górne j W is ły  p rzew idu ją  stosowanie na 
przem ian kana łów  i  w yzyskan ia  na dogodnych 
odcinkach k o ry ta  rzeki. D z ięk i tem u o trzym u je
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się znaczne skrócenie d rog i wodnej i  zmniejsze
nie ilośc i stopni, co tu  je s t bardzo ważne nie 
ty lk o  ze względu na żeglugę, lecz również ze 
względu na wyzyskanie energii.

R O ZM IE S ZC ZE N IE  ŚLUZ

Śluzy mogą być umieszczone albo w  koryc ie  
rzek i tuż p rzy  jazach (ś luzy rzeczne) rys. 7-a. 
albo w  m n ie j lub  w ięcej d ług ich  kanałach bocz
nych (rys . 7-c).

a) ■ >: d)

C) Sh/za w kana le  bocznym

W  pierw szym  przypadku mogą być umiesz
czone tak , że przyczółek jazu  leży w  jednym  
p rze k ro ju  z dolną g łow ą śluzy (rys . 7 —  a), a l
bo z górną (rys. 7 —  b j .

Obydwie te a lte rn a tyw y  m a ją  swoje złe i  do
bre strony. P ierwsza jes t bezpieczniejsza dla 
żeglugi, gdyż w lo t do ś luzy je s t bardz ie j odda
lony  od jazu, na k tó ry  w  razie w ich u ry  statek 
może być naniesiony. D ruga  je s t dogodniejszą 
dla konserw acji ska rpy  i  m uru  śluzy od s trony  
rzeki, oraz w  razie potrzeby napraw y śluzy w  
czasie naw igacji.

P rzy  stosowaniu kana łów  bocznych ze wzglę
dów terenowych śluzę umieszcza się zw ykle  w  
końcu kana łu  przed samym jego w y lo tem  do 
dolnego stanow iska (rys . 7 —  c ) . P rzy  dostate
cznej d ługości kana łu  bocznego —  spiętrzenie 
Z° na jazie może być znacznie mniejsze od spię
trzen ia  Z na śluzie. Jak  w idać z rys. 7 —  c is t
n ie je tu  związek Z —  Z° =  li.

Spiętrzenie powodowane n iże j leżącym jazem 
nie m usi dochodzić do jazu  w yże j leżącego —  
ty lk o  do w y lo tu  kana łu  bocznego.
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Tak np. na skanalizowanej Łabie i  W ełtaw ie 
dz ięk i stosowaniu kana łów  bocznych wykonano 
12 śluz o łącznym  spadzie 48,3 m, gdy łączny 
spad odpowiednich 12 jazów  w ynosi ty lk o
30,0 m. Zaoszczędzono tu  w ięc 18,3 m  w ysoko
ści jazów  t j .  licząc po 2,5 m  średnie j wysokości 
jazu  un ikn ię to  budowy 7 jazów, kosztem budo
w y  k ilku n a s tu  km  kana łów  bocznych. Ponieważ 
jaz nawet na rzece średnie j w ie lkości je s t obiek
tem  kosztownym , porównanie tych  a lte rn a tyw  
często może wypaść na korzyść kanału.

K A N A L IZ A C J A  P O ŁO W IC ZN A

Na rzekach, na k tó rych  chodzi g łównie o 
spław tra tew , a zapas w ody je s t dostateczny, 
staw iano lekk ie  ja zy  ig licow e o n iew ie lk im  spię
trzen iu  (1 m  —  1,5 m) nie budując obok śluz 
kom or owych.

M anipu lacja  odbywa się w  sposób następu ją
cy.

Gdy do jazu podejdzie cał a karaw ana tra te w  
—  jaz  o tw ie ra  się —  co za jm uje  w  jazach ig l i
cowych około kwadransa. W  m ia rę  w y jm ow a
n ia  ig lic , p rzep ływ  przez jaz  się zwiększa, po
ziom w ody dolne j podnosi się, a górne j opada. 
Po w y jęc iu  ig lic  poziom y łączą się (p. rys. 8 ),

Rys. 8 P rze jśc ie  s ta tku  przez o tw a r ty  jaz  na fa l i  p rzy  
spuszczaniu stanow iska

koz ły  układa się i  t ra tw y  i  s ta tk i sp ływ a ją  na 
fa l i  w  dół, potem jaz na tychm ias t się zamyka. 
Oczywiście p rzy  ta k ie j m an ipu lac ji, gdyby na
w et trw a ła  nie w ięcej ja k  3 kwadranse, spływa 
z górnego stanow iska do dolnego znaczna sto
sunkowo ilość wody. Następne o tw arcie  może 
nastąpić dopiero w tedy, gdy dop ływ  do górnego 
stanow iska w ype łn i tę stra tę . Może to  nastąpić 
nawet w , dobrze zasilanym  kanale czasem dopie
ro  po k ilk u  dniach. Tego rodza ju  żegluga odby
w a się przeważnie na wiosnę i  w  początku la ta . 
W tedy  napełnienie stanow iska odbywa się zna
cznie prędzej. Fa la  unosi t ra tw y  na pewną od
ległość, u ła tw ia jąc  zadanie ich holowania przez 
kanał. W  ten sposób funkc jonow a ł kana ł K ró 
lew ski. M im o, że dzięki zb io rn ikom  (jez. B iałe, 
W olańskie i Orzechowo), posiada on’ ob fite  zao
patrzenie w  wodę, s tarczyła  ona zw ykle  ty lk o  
do po łow y la ta . Jednakże w  ten sposób spusz
czano tra tw a m i do 1,000,000 m s drzewa rocznie 
i  przechodziły przez kana ł duże parowce, ba rk i, 
a nawet d rag i idące z H o land ii na D niepr. A na
logicznie by ła  skanalizowana' rzeka Szczara 
(kana ł Ogińskiego). Obecnie kana ł K ró lew sk i 
został przebudowany i  zaopatrzony w  śluzy ko 
moro we.



Tego rodza ju  kana lizacja  jes t bardzo tania. 
Podłoża i  p rzyczó łk i jazów  b y ły  budowane z 
drzewa, na rzekach zupełnie nieuregulowanych i  
s ta ły  przeszło 100 la t, n im  je  w  osta tn ich  la 
tach przed w o jną  zaczęto przebudowywać.

STO SU N EK DO K U L T U R Y  R O LN E J

Stałe spiętrzenie poziomu w ody w  rzece m usi 
mieć w p ływ  na poziom w ód g run tow ych  w  p rzy 
legającym  terenie.

Periodyczne p rzyb o ry  rzek i swobodnie p ły 
nącej, nawet gdyby  b y ły  wyższe niż poziom pię
trzenia, w sku tek swej k ró tko trw a ło śc i (k ilk a  
lub  k ilkanaście  dn i) nie mogą wyw rzeć ta k  
w ie lkiego w p ływ u  na w ody gruntow e, ja k  stałe 
spiętrzenie spowodowane jazam i. Toteż p rzy  
kana lizac ji rzek i należy poważnie się liczyć ze 
sprawą podtap ian ia  grun tów .

P ra k ty k a  wskazuje, że g ru n ty  orne pow inny 
leżeć nie m n ie j 1 m nad przy lega jącym  zw ier
ciadłem w ody spiętrzonej, łą k i zaś nie m n ie j 
ja k  0,5 m. Oczywiście są tu  możliwe, w  zależno
ści od rodza ju  g run tów  —  pewne różnice. W  
H o land ii dopuszczane są wzniesienia znacznie 
mniejsze. W  pro jekcie  kana lizac ji rzek i należy 
przewidzieć zabezpieczenie g run tów  od podma- 
kania przez odpowiednie ro w y  przecinające 
przesączającą się od s trony  rzek i wodę i  odpro
wadzające ją  do dolnego stanowiska.

N ależy przed w ykonaniem  spiętrzenia zani- 
welować stan w ody w  is tn ie jących  studniach i  
w  razie potrzeby wykopać kon tro lne  studzienki, 
aby móc sprawdzić potem w p ływ  spiętrzenia 
w ody na stan wód gruntow ych.

Jeżeli pewnych g run tów  nie uda się zabez
pieczyć od podmakania, należy je  w ykup ić  lub 
w yp łac ić  odpowiednie odszkodowanie. Tam, 
gdzie woda spiętrzona w ystępu je  ponad brzegi 
k o ry ta  i  m usi być u trzym yw ana  wałam i, pow in
n y  one wznosić się p rzyna jm n ie j o 1 m nad n a j
wyższy stan rzeki. N ie mogą tu  w ysta rczyć w a
ły  powodziowe obliczone ty lk o  na k ró tk o trw a ły  
napór wody, w a ły  te pow inny być odpowiednio 
uszczelnione i umocnione na zewnątrz (również 
od działania fa li. na jlep ie j przez roś linność). W  
pewnej odległości za w a łam i pow inny być w yko 
nane ro w y  odwadniające.

Spiętrzenie poziomu w ody w  rzece może być 
wyzyskane dla celów nawadniania. Jako dosko
na ły  p rzyk ład  racjonalnego w yzyskan ia  w  ty m  
celu skanalizowanej rzeki, s łuży kana lizacja  N o 
teci. Począwszy od Łabiszyna, aż do u jśc ia  G łdy 
urządzony je s t ca ły  system row ów  rozprow a
dzających wodę i  sprowadzających ją  z pow ro
tem  do rzeki. Nawadnianie łą k  odbywa się pod 
k ie runk iem  Zarządów D róg  W odnych w  B ydgo
szczy i  Czarnkow ie i  może służyć za p rzyk ład  
racjonalnego pełnego w yzyskan ia  w ody jedno
cześnie d la  celów kom un ikacy jnych  i  ro ln iczych.

Jazy wykonane na N ilu  p ię trzą  wodę specjal
nie d la  celów nawadniania. W  okresie średniego 
n iskiego stanu w ody ca ły przep ływ  N ilu  roz
chodzi się row am i na pola —  i  do morza nie do
chodzi an i krop la . To samo w idz im y  w  A rnu - 
D a rii. P ro je k t kana lizac ji W o łg i również prze

w idu je  rozprowadzenie znacznej części p rzep ły
w u te j ogrom nej rzek i dla celów nawadniania 
przylegających stepów.

STO SU N EK DO WÓD W G ŁĘ B N Y C H

N ajw ażnie jszą rzeczą p rzy  rozmieszczaniu 
stopni na rzece je s t cha rak te r g ru n tu  je j k o ry 
ta  i  brzegów. Jeżeli g ru n t ten je s t tw a rd y  i  nie- 
p rzes iąk liw y, usytuowanie je s t rzeczą prostą, 
gdyż sprowadza się ty lk o  do wysokości brze
gów. N a tom ias t w  g run tach  przes iąk liw ych  w a
żne znaczenie ma rów no leg ły  ruch w ody g ru n 
tow e j pod w łaśc iw ym  ko ry tem  i  obok niego.

P rzy  s ilne j p rzesiąkliw ości —  naw et p rzy 
dość w ysokich brzegach może się nie udać w ię
ksze piętrzenie wody, gdyż pod działaniem  zwię
kszonego parcia  będzie ona w siąka ła  w  dno i 
brzegi, i  obchodziła jaz.

W  ta k ich  gruntach, jeże li nie jes t możliwe 
dosięgnąć ściankam i szczelnymi w a rs tw y  nie
przepuszczalnej, należy zwiększać znacznie za
rów no głębokość zabicia ścianek szczelnych —  
ja k  i  długość ich skrzydeł, aby przedłużyć lin ię  
przesiąkania do na leżyte j długości.

P rzy  w iększych spiętrzeniach niezbędne 
je s t przegrodzenie ścianką szczelną całej do liny  
rzek i w ype łn ione j p rzes iąk liw ym  gruntem . 
Zwłaszcza p rzy  obliczeniach w yzyskan ia  ener
g ii należy się liczyć z ucieczką wody, jeże li dzię
k i odpowiedniemu uszczelnieniu i  ściankom 
szczelnym, a g łów nie dz ięk i odpowiedniemu pod 
względem geologicznym usytuow an iu  stopni, nie 
będzie się m ia ło  gw aranc ji, że ucieczka ta  nie 
będzie znaczna. Z tego względu ważne jest, aby 
p iętrzenie rzek i by ło  przedsiębrane dopiero po 
na leżytym  je j wcięciu się w  teren na skutek re 
g u la c ji tak , ażeby sp ię trzony poziom w  dolnej 
części stanow iska o ile  można m n ie j wznosił się 
nad p ie rw otnym , niespiętrzonym , średnim , 
rocznym  stanem wody.

Stopniowe zamulanie k o ry ta  może zm nie j
szyć z czasem ucieczkę wody. Spraw y te pow in
ny  być d la  każdej rzek i osobno przestudiowane, 
jednakże dopiero bezpośrednie doświadczenie 
może tu  dać pewne w skazówki. Z tego względu 
np. d la  W is ły  kanalizowanie powinno być przed
siębrane stopniowo od g ó ry  —  gdzie w a ru n k i 
są już  dogodniejsze i  realizowane dale j w  dół 
ostrożnie, stosownie do osiągniętych w yn ików  
badań przesiąkliw ości ko ry ta .

P R Zy K Ł A D Y  P R ZYD ATN O ŚC I K O R Y T  
R ZE C ZN Y C H  DO K A N A L IZ A C J I

W is ła  Górna powyżej Dunajca, k tó ra  ja k  
w yże j wspomniano, po uregu low aniu  w cię ła  się 
w  teren o 3 m  —  przedstaw ia już  dostatecznie 
korzystne w a ru n k i d la  kana lizac ji. N a tom ias t 
W is ła  Środkowa zupełnie nieuregulowana, nie 
m ogłaby być kanalizowana wcześniej, n iż po 
uregu low aniu  i  odpowiednim  wcięciu w  teren.
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Jako p rzyk ład  n ieudałe j kana lizac ji służv 
Górna Odra. Skanalizowano ją  za wcześnie, nie 
czekając na to, by regulacja  spowodowała od
pow iednią erozję dna, i  by  zabudowa potoków  
górsk ich  i  budowa zb io rn ików  w s trzym a ły  ruch 
szutrow iska. W  rezultacie stopnie w ypad ły  gę
sto, co 7 km  i  ko ry to  już  dziś po 40 la tach od 
okresu budowy ta k  jes t zamulone szutrow is- 
kiem, że d la u trzym an ia  potrzebnych głębokoś
ci należy uciekać się do bagrowania. P rzy  tym  
ja k  ju ż  w yjaśn iono w yże j— k o ry to  to  ma prze
k ró j jeszcze zby t m ały, aby mogło dać rezu lta 
t y  odpowiednie dla w iększych barek.

N a rzekach posiadających n iezbyt szeroką 
dolinę dy luw ia lną , o w ysokich brzegach, wśród 
k tó re j w ije  się w łaściwe k o ry to  rzeki, możliwe 
bywa skanalizowanie rzek i w ysok im i stopniam i 
i zalewem części do liny  rzeki, aż do wysokich 
brzegów.

Takie w a ru n k i przedstaw ia ł D niepr, na d łu 
gości 100 km  poniżej D niepropetrow ska (b. 
E ka te ryn o s ła w ), p rzy  zejściu z w yżyny  u k ra iń 
sk ie j na przestrzeni swych porohów.

Przez budowę 36 m w ysok ie j tam y  (Dniepro- 
s tro j)  cała ta  do lina  została zatopiona. Obok ta 
m y umieszczone są 3 śluzy w  kanale la te ra l- 
nym . Jednakże zarówno powyżej tego odcinka 
ja k  i  poniżej —  rzeka ma w ysok i brzeg ty lk o  z 
jedne j s tro n y  i  m ogłaby być skanalizowana już  
ty lk o  s topn iam i o stosunkowo n iew ie lk im  spa
dzie 5 m  —  7 m.

W is ła  na przestrzeni ok. 100 km  od Zaw icho
stu do Kazim ierza p łyn ie  szeroką doliną na 2—  
4 km  o w ysokich brzegach, w śród k tó rych  w ije  
się w łaściwe ko ry to  rzek i na 300 m —  600 m 
szerokie. I  tu  w ysuw any b y ł p ro je k t budowy du
żego stopnia pod Kazim ierzem  lub Popowem. 
Jednakże ze względu na to, że wym agało by  to 
zatopienia żyznej i  gęsto zaludnionej do liny  —  
p ro je k ty  te pow inny być ograniczone co do w y 
sokości p ię trzenia do w ym ia rów  nie powodują
cych zby t w ie lk ich  zalewów.

Przeciwnie D n iestr, k tó ry  na przestrzeni k i l 
kuset km  swego biegu —  już  poniżej u jścia 
B ys trzycy  aż do Bender, p łyn ie  w  w ąsk ie j do li
nie o strom ych, często prostopadłych, ska li
stych (przeważnie wapiennych) brzegach, dos
konale nadaje się do skanalizowania w ysok im i 
stopniam i. Można przypuszczać, że nastąpi to 
w  n iedalekie j przyszłości, zwłaszcza, że daje to 
możność w yzyskan ia  znacznej ilości energ ii w  
k ra ju , k tó ry  ze względu na znaczne odległości 
dostaw y węgla, energ ii te j bardzo potrzebuje.

Jednakże nie ty lk o  rzek i o w ysokich brzegach 
dobrze nadają się do kana lizacji. N iek tó re  rzeki 
o n iew ysokich brzegach, lecz o m ałym  spadku 
przedstaw ia ją  dobre w a ru n k i d la kana lizacji, 
gdyż nawet stosunkowo n iew ie lk ie  spiętrzenia 
1,5 m == 2 m da ją  dość długie stanow iska —  
szczególnie, gdy w  skład ich wchodzą jeziora.

Tego rodza ju  w a ru n k i d la niew ielkiego tona
żu s ta tków  150 t  —  300 t  posiadają u nas N ida,

Drwęca. B iebrza i inne rzeki, zwłaszcza na po je
zierzu Pomorsko-Poznańskim .

Z powyższego w idz im y, że kanalizacja  rzek 
daje podwójne korzyści.

Z jedne j s tro n y  pozwala nam na rozszerzenie 
i  ulepszenie is tn ie jące j sieci dróg wodnych

1 ) przez włączenie do n ie j rzek, k tó re  dotąd 
zupełnie nie b y ły  żeglowne, lecz k tó rych  
ko ry ta , rozm yte  wodam i p rzyborow ym i 
są dostatecznie pojemne i d la wym agań 
żeglugi n iezbyt kręte,

2 ) przez powiększenie na rzekach żeglow
nych głębokości tranzy tow e j do tak ich  
w ym ia rów , ja k ie  na rzece swobodnie p ły 
nącej, z ko ry tem  nawet ja k  na jlep ie j u re 
gulowanym , osiągnąć się nie dadzą, 
zwłaszcza w  okresie małego i średniego 
stanu wody. Głębokość, k tó rą  daje kana
lizac ja  zależy bowiem nie ty le  od objętości 
p rzep ływ u rzeki, ile  od wysokości brzegów 
je j ko ry ta .

Z d rug ie j s tro n y  kanalizacja  rzek i daje boga
te źródło w yzyskan ia  energ ii wodnej. Jak już  
było w yjaśnione w  a rty ku le  o kana lizac ji W is ły , 
pozwala ona na zainstalowanie przeszło jednego 
m iliona  km  z p rodukc ją  przeszło 5 m ilia rd ó w  
kW /h .

Ta podwójna korzyść osiągana przez ka n a li
zację rzek doprowadza do w niosku, że powinna 
ona być u nas najszerzej stosowana.

To też n ic dziwnego, że sprawa ta  sta je  się 
u  nas coraz bardz ie j żyw otną i  aktua lną. K ana
lizac ja  G órnej W is ły  ma się rozpocząć w  n a j
b liższym  czasie, a p ro je k ty  budowy stopn i ka 
na lizacyjnych  pod W arszawą i w  innych m ie j
scach W is ły  Środkowej i D olne j, wysuwane już  
od ro ku  1919, coraz częściej wchodzą na porzą
dek dzienny debat nad przyszłą rozbudową na
szych d róg wodnych.

E R R A T A

W pieryjszej części a rtyku łu  ive wzorach 
na str. 203 w. 21 i  28 szpalty I I  błędnie po
dano znaki równania i  dodawania.

Powinno być: H  — L i =  Z +  t —  T 
H  +  T =  Z  +  t

DROGI WODNE
Praca zbiorowa pod red. inż. TAD EU 

SZA TILL1NG ERA, część I, str. 51.!/, tabl. 
51, rys. 165. Cena zł 1.600.

Skład g łówny: W YDAW N IC TW A KO 
M U N IKAC YJN E.



E. C ZA JK O W S K I

WIDOCZNOŚĆ DROGI I DOPUSZCZALNA 
SZYBKOŚĆ SAMOCHODÓW

(Na podstaurie źródeł radzieckich)

Widocznością drog i nazywa sią najw iększa 
przestrzeń drog i przed samochodem , k tó rą  w i 
dać z m iejsca k ierow cy. Szybkość ruchu pa do
brze w idz ia lnych  prostych odcinkach dróg, nie 
zależy od widoczności; zależeć może ona od w i
doczności ty lk o  w  poszczególnych miejscach 
drogi, na k tó rych  widoczność jest ogran i
czona, oraz gdy niema innych  w arunków  
ograniczających szybkości dopuszczalne. W i
doczność drogi byw a zw yk le  ograniczona 
na zakrętach, p rzy  schodzeniu się w yp u 
kłości rozm aitych wzniesień, oraz p rzy prze
jeżdżaniu przez sztuczne urządzenia drogo
we. Zapewnienie w łaściw ych w idz ia lnych  odle
głości na drogach samochodowych w m iejscach 
ograniczeń w iąże się z bardzo pow ażnym i ziem
n ym i i  in n y m i pracami, oraz wymaga w ie lk ich  
nakładów  kap ita łu . Jednocześnie zaś zapewnie
nie określonych odległości w idoczności na d ro 
gach jest w arunk iem  koniecznym , um oż liw ia ją 
cym bezpieczne użytkow anie  drog i podczas ja 
zdy z p lanow anym i szybkościami.

D latego też p rzy p ro jek tow an iu  i  budowie 
now ych dróg, ja k  rów nież p rzy  odbudowie dróg 
is tn ie jących , usta len ie  zależności na jm nie jsze j 
odległości w idoczności na drodze, od dopusz
czalnej szybkości ruchu  samochodów, ma w ie l
k ie  znaczenie.

Zasadniczy w arunek bezpieczeństwa ruchu 
polega na tym , aby kierowca samochodu zawsze 
m ógł spostrzec każdą przyczynę niebezpieczeń
stwa na drodze swego ruchu  w  ta k ie j odległo
ści przed sobą, aby mieć możność we w łaściw ym  
czasie zatrzym ać samochód.

In n y m i słowy, szybkość samochodu pow inna 
zawsze zależeć od w ie lkości odległości, k tó rą  
kierowca w idz i bez tru d u  i  na k tó re j już  nie 
może z jaw ić  się n ieprzew idziane d la  ruchu  n ie 
bezpieczeństwo.

Odległość ta może być nazwaną „s tre fą  n ie 
bezpieczną“ , ponieważ każde zjaw ien ie się ja 
k iegoko lw iek  p rzedm iotu  przed samochodem w  
obrębie te j s tre fy  w yw o łu je  niebezpieczeństwo 
zderzenia lub  najechania. N ie oznacza to b yn a j
m nie j, że odległość widoczności jest równozna
czna z w ie lkością  s tre fy  niebezpiecznej. W  w ie lu  
przypadkach w ie lkość s tre fy  niebezpiecznej, 
określającej szybkość, może być znacznie m n ie j
sza od odległości widoczności na drodze.

W poszczególnych przypadkach, na skrzyżo
waniach d róg  w  jednym  poziomie widoczność 
drogi, może być dostatecznie duża, strefa zaś 
niebezpieczna może zmniejszać się gw ałtow nie  
i wymagać obniżenia optym alne j szybkości.

Na odcinkach dróg, przebiegających przez za
ludnione punk ty , w ie lkość s tre fy  niebezpiecz
nej z regu ły  jest mniejsza od odległości w ido 
czności drogi, ponieważ zależy ona od.z jaw ien ia

się na drodze ludzi, zw ierząt itp . na tak ie j lub  
inne j odległości przed samochodem będącym w  
ruchu.

S trefa niebezpieczna będzie rów nież mniejsza 
od w ie lkości widoczności podczas dużegO' obcią
żenia drogi, gdy samochody posuwają się bez
pośrednio jeden za drug im . W ielkość s tre fy  n ie 
bezpiecznej zależna jest bezpośrednio od dopu
szczalnej szybkości jazdy (ruchu) samochodów, 
gdyż jest ona najm nie jszą przed samochodem 
będącym w  ruchu odległością, niezbędną do zu
pełnego jego zatrzym ania.

S tre fa  niebezpieczna przed będącym  w  ru c h u  sam o
chodem.

2 g
Zależność w spó łczynn ika  w a ru n k ó w  eksp loa tacy jnych  

ham ow ania  od szybkości1 początkow ej ru c h u ’

Strefa niebezpieczna przed będącym w  ruchu  
samochodem.

W ielkość s tre fy  niebezpiecznej określa nastę
pu jący wzór:

L  =  ST +  SR +  a +  b . . .  (1)



gdzie: ST —  długość drog i hamowania samo
chodu,
SR —  długość d rog i p rzebyte j przez sa
mochód w  ciągu czasu reakc ji k ie row cy, 
a —■ odległość od przedniego punk tu  
samochodu do oka k ierow cy, 
b —  odległość od przedniego punk tu  
już  zatrzymanego samochodu do przed
m io tu  znajdującego się na jego> drodze, 
k tó ry  spowodował konieczność za trzy
mania.

Pierwsze dw ie  w ie lkości w  ty m  rów naniu , t j.  
długość drog i hamowania, oraz długość drog i 
p rzebyte j za czas re a kc ji k ie row cy, zależą od 
początkowej szybkości ruchu  samochodu. D ru 
gie dw ie  w ie lkości t j.  odległość .,a“  od oka k ie 
row cy do przedniego p u n k tu  samochodu, oraz 
odległość ,,b“  od zatrzymanego samochodu do 
przedm iotu, k tó ry  spowodował zatrzym anie, nie 
zależą od szybkości jazdy samochodu, i  są w ie l
kościam i s ta łym i.

Odległość „a “ , m ierzona w  k ie ru n ku  prom ie
n ia  wzrokowego k ierow cy, zależy od w ym ia rów  
kons trukcy jnych  samochodów. W ielkość tą  mo
żna przy jąć  rów ną  2 m.

Odległość „ b “  od zatrzymanego już  samocho
du do przyczyny, k tó ra  spowodowała jego za
trzym anie, można przy jąć  rów ną 3 m. W tedy 
ogólna długość s tre fy  niebezpiecznej będzie 
wyrażona w  postaci

L  =  (ST +  SR +  5) m  . . . (la )
W artość stała 5 m, wchodząca w  skład w zoru 

wyrażającego' w ielkość s tre fy  niebezpiecznej, 
ma znaczenie praktyczne, zasadnicze p rzy  bada
n iu  zagadnień ruchu  w  m iejscach zaludnionych, 
p rzy stosunkowo n ie w ie lk ich  szybkościach ru 
chu.

W racając do zagadnienia zależności szybkości 
od ograniczeń widoczności na drodze, można, 
posługując się pojęciem  „s tre fy  niebezpiecznej“ 
usta lić zasadniczy w arunek .bezpieczeństwa ru 
chu na drodze. W arunek ten pow in ien  polegać 
na tym , że odległość widoczności T na drodze 
pow inna być zawsze większa, lu b  rów na d ługo
ści s tre fy  niebezpiecznej, k tó ra  określa szyb
kość ruchu  samochodów na drodze, to  jest 
T  L. W  celu dalszego rozpatrzenia tego za
gadnienia konieczne jest ustalenie liczbow ych 
oznaczeń wartości, określa jących w ie lkość stre
fy  niebezpiecznej.

Droga przebyta przez samochód w  czasie reak
cji kierowcy

W ielkość te j d rog i zależy od szybkości jazdy. 
Można p rzy jąć  z przyb liżen iem , że w  okresie 
czasu re a kc ji k ie row cy samochód porusza się 
z szybkością stałą rów ną te j, jaką  m ia ł on w  
c h w ili powstania przyczyny, k tó ra  w yw o ła ła  
konieczność zatrzym ania samochodu. W ielkość 
odcinka czasu re a kc ji k ie row cy  składa się z za
sadniczego odstępu czasu reakc ji, albo czasu 
zatrzym ania (trw an ia ) refleksu, upływającego 
od ch w ili, k ie d y  kierow ca zauważy na drodze 
ruchu jakąś przyczynę wym agającą bezzwłocz
nego' zatrzym ania do c h w ili początku czynno
ści k ie row cy  w  celu zatrzym ania samochodu,

oraz pewnego dodatkowego odstępu czasu, stra
conego przez kierow cę na czynność wprowadze
nia w  ruch odpowiednich m echanizm ów w  celu 
zatrzym ania samochodu (wstrzym anie dop ływ u  
m ieszanki pa liw a  do s iln ika , uruchom ienie ha
m ulców, w yłączenie sprzęgła). Suma tych  od
c inków  czasu składa się na to, co: w  dalszym 
ciągu niniejszego nazywać będziemy czasem re 
akc ji k ierow cy.

Ogólny przeciąg czasu re a kc ji zależny jest od 
doświadczenia zawodowego k ierow cy, jego zalet 
in dyw idua ln ych  i  stanu w  danej c h w ili (prze
strach, wzburzenie, niezdecydowanie, n iepew 
ność ruchów  itp.). Przeciąg czasu trw a n ia  re 
fleksu  u k ie row cy pod ług danych otrzym anych 
p rzy  próbach hamowania samochodów w  A m e
ryce u większości k ie row ców  wynosi 0,3 —  0,5 
sek.

Podobne próby w ykonane w  Niemczech da ły  
średni czas trw an ia  re fleksu  k ie row cy 0,4 —  0,6 
sek., a czas dodatkow y potrzebny na uruchom ie
nie ham ulców  w ynos ił 0,15 •—  0,25 sek. Ogólny 
w ięc czas reakc ji, ja k  w yn ika  z powyższego, w y 
nosił od 0,55 do 0,85 sek.

Ponieważ przy  w szystkich pom iarach czasu 
podczas p rób kierowca oczekiwał na sygnał po
czątku hamowania, t j .  b y ł w  pew nym  stopniu 
przygotowany, można w ięc przypuszczać, że w  
w arunkach normalnego ruchu  na drodze czas 
re a kc ji może być nieco w iększy, n iż  czas m ie
rzony p rzy  próbach.

Na podstawie danych o trzym anych przy  ba
daniach w  labora toriach psychotechnicznych, 
ogólny czas trw a n ia  re a kc ji u k ie row cy, posia
dającego dobry re fleks, waha się w  granicach 
od 0,5 do1 1,0 sek., u  n iek tó rych  zaś k ierow ców  
czas ten dochodzi do 1,5, a nawet do 2 sek.

W  Am eryce jako średni czas re a kc ji p rz y j
m u je  się zw yk le  0,75 sek.

W  Zw iązku  Radzieckim  p rzy  obliczaniu okre
ślenia w ie lkości w idoczności d la p ro jek tow a
nych dróg, jako  czas trw an ia  re a kc ji k ie row cy 
p rzy jm u je  się 1 sek., co, ja k  w idać z powyższe
go, odpowiada wyższym, znaczeniom określo
nym  podług w yn ikó w  badań doświadczalnych.

B iorąc pod uwagę celowość w ybo ru  n a jw ię k 
szych średnich w artości czasu re a kc ji k ie row cy 
p rzy  badaniu w ie lkości s tre fy  niebezpiecznej, 
ponieważ zapewniają one większe bezpieczeń
stwo, można przy jąć  rów nież tę wartość jako 
rów ną 1 sek.

W  ciągu 1 sek. samochód w ykona drogę w  
m etrach rów ną szybkości początkowej jego ru 
chu V  w yrażone j w  m/sek. czy li można przy jąć: 

SR =  V  m ..................................... (3)

Droga hamowania samochodu
Zależność m iędzy szybkością ruchu  samocho

du i długością d rog i jego hamowania by ła  roz 
pa tryw ana w  w ie lu  pracach, is tn ie ją  też ogólnie 
p rzy ję te  sform ułow ania  te j zależności.

N a jbardz ie j wyczerpująco u ją ł to zagadnienie 
akadem ik Czudakow tw sw oje j pracy: „Teoria  
samochodu“  (wydanie 1940 r.).
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Długość d rog i hamowania samochodu zaopa
trzonego w  hamulce na wszystkie cztery koła, 
w  zależności od szybkości ruchu  w yraża nastę
pujące równanie:

V 2
ST = ---- ■--------  ----- -----------  . . .  (4)

2 g (9 cos n -f- f ±  i)
gdzie: ST —  droga hamowania w  metrach,

V  —  szybkość m chu  samochodu w  
m/sek,

g —  przyspieszenie ziemskie 
(9.81 m /sek2),

9 —  w spółczynn ik przyczepności opon
do drogi,

L  —  ką t spadku wzdłużnego drog i w  
stopniach,

f  —  w spó łczynn ik  oporu toczenia,
i  —  spadek w zd łużny drog i w yrażony 

jako u łam ek dziesiętny.
W  przypadku ruchu  po drogach o rów ne j 

i  tw a rde j naw ierzchn i w artości w spółczynnika 
oporu toczenia można n ie  brać pod uwagę, po
nieważ jest ona znikom a w  porów nan iu  z w a r
tością współczynnika przyczepności opon do 
drogi.

W  przypadku w ięc hamowania na odcinku 
poziom ym  drogi, rów nanie  będzie m ia ło  nastę
pującą uproszczoną postać:

Przytoczone tu  w zory są ścisłe i  nadają się do 
obliczeń p rzy  ocenie dynam icznych iwłas-ności 
samochodu. Jednakże posiłkow anie się n im i 
p rzy badaniu w ie lkości s tre fy  niebezpiecznej 
wym aga wprowadzenia pewnej popraw ki. Po
praw ka ta polega na tym , że zw yk łe  wzory nie 
uw zg lędn ia ją  stanu eksploatacyjnego ham u l
ców, t j .  stanu ich  zużycia, regu lac ji, zanieczysz
czenia itp . W zory te rów nież n ie  uw zględn ia ją  
usterek w  ko n s tru kc ji ham ulców, k tó re  nieraz 
mogą n ie  zapewniać m ożliwości przyłożenia do 
każdego z k ó ł samochodu, potrzebnych co do 
w ie lkości s ił hamowania.

W  w arunkach w ięc eksploatacji, czy li w  rze
czyw istych w arunkach hamowania, zależność 
liczbowa m iędzy szybkością ruchu  samochodu 
a jego drogą hamowania będzie nieco inna. Sto
sowanie zw yk łych  w zorów  bez liczenia się z 
eksp loatacyjnym i w a runkam i hamowania, pro
wadzi do znacznych błędów, k tó re  m ia ły  m ie j
sce p rzy  określan iu  w ie lkośc i widoczności, usta
lonych przez w a ru n k i techniczne p rzy p ro je k 
tow an iu  dróg, ja k  rów nież w  ca łym  szeregu 
obliczeń zdolności przepustowej u lic  i  dróg.

W  lite ra tu rze  dotyczącej zagadnień ham owa
nia, w yże j omawiane pop raw k i na w a ru n k i eks
p loatacyjne hamowania nie są zw yk le  brane 
pod uwagę, dlatego też na zagadnienie należy 
zwrócić specjalną uwagę. Uwzględnić w a ru n k i 
eksploatacyjne można przez wprowadzenie do 
w zoru zwykłego pewnego współczynnika po-* 
prawczego Ke.

W tedy w zór (5) będzie m ia ł następującą po
stać:

V2ST =  K e — - ------. . . .  (6)
2 g 9

Długość d rog i hamowania, wchodzącą w  
skład długości s tre fy  niebezpiecznej, należy 
określać uw zględnia jąc przypadek sk ra jn y  —  
gorszego stanu eksploatacyjnego hamulców, 
gdyż ty lk o  w  tych  w arunkach będzie zachowa
ne wym agane zapewnienie bezpieczeństwa ru 
chu.

W artość liczbowa współczynnika w arunków  
eksploatacyjnych hamowania Ke można p rzy 
jąć na podstawie n iże j przytoczonych rozwa
żań.

Wybór współczynnika warunków  
eksploatacyjnych hamowania

Jeśli w ie lkość w spó łczynn ików  eksploatacyj
nych w arunków  hamowania ma być określona 
n ie  d la  poszczególnego samochodu i  określone
go p rzypadku jego hamowania, lecz w  stosunku 
do w szystkich samochodów, to wartość liczbowa 
tego w spółczynnika n ie  może być określana 
drogą obliczenia teoretycznego. W ielkość jego 
można usta lić jedyn ie  drogą w yb o ru  pewnej 
średniej w artości na podstawie analizy czynn i
ków , od k tó rych  w spó łczynn ik  ten zależy i  na 
podstawie licznych  dośw iadczalnych badań d łu 
gości d rog i hamowania samochodów.

W  p rzy ję tych  powszechnie wzorach długości 
d rog i ham owania zakłada się, że ham ulce dzia
ła ją  w  ciągu całego czasu ham owania i  ro z w i
ja ją  m aksym alną siłę  hamowania, rów ną i lo 
czynow i z ciężaru samochodu i  współczynnika 
przyczepności.

Taka siła  hamująca może być zużytkowana 
ty lk o  w  ty m  przypadku, gdy w  ciągu całego 
czasu ham owania każde koło samochodowe pod 
dzia łaniem  m om entu hamującego będzie się to 
czyć na gran icy poślizgu. N a jm n ie jszy w zrost 
m om entu hamującego zahamuje koto ca łkow i
cie i  zmusi je  do ślizgania się po drodze. W  p rzy 
padku ty m  wydajność ham owania odrazu się 
zm niejszy, gdyż m aksym alna w ie lkość współ
czynnika przyczepności, działającego p rzy  to 
czeniu, będzie większa od w ie lkości współczyn
n ika  ta rc ia  koła, zahamowanego ca łkow ic ie  i 
ślizgającego się po drodze.

W  przypadku gdy m om ent ham ujący na koło 
jest m nie jszy od tego, ja k i odpowiada n a jw yż 
szemu m ożliw em u m om entow i, m ożliw a siła 
ham owania n ie  będzie w ykorzystana i  w sku tek 
tego wydajność hamowania rów nież się zm n ie j- 
szy.

Podstawowym  czynnik iem , określa jącym  
wskazany w yże j współczynnik, jest stan tech
n iczny m echanizm ów hamulca, scharakteryzo
w any przez stan ich  regu lac ji, oraz zużycia, 
przez połam anie lub  inne u s te rk i w  poszczegól
nych  częściach, ja k  naprzykład, zużycie lu b  za- 
o liw ien ie  taśm y ham ulcowej na klockach, nad
m ierne zużycie bębnów ham ulcowych, złama
n ie  albo zeskakiwanie sprężyn, odciągających 
k lock i, w yrob ione  tu le jk i i  s z y jk i w a łków  me-
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chaniżmu napędu hamulca, zgięcie lu b  zerwa
nie się ciągła hamulcowego itd .

W  razie w ad liw ych  lu b  n iew yregu low anych 
ham ulców  ogólna siła hamująca nie rozkłada 
się od pedału lub  dźw ign i w  odpow iednim  n a j
korzystn ie jszym  stosunku na hamulce poszcze
gólnych kó ł i n ie  stwarza teoretycznie m ożliw e
go dzia łania hamującego m iędzy każdym  ko
łem  a drogą. Hamulce samochodów, będących 
w  eksploatacji mogą być w  dobrym  stanie w y 
regulowania (w samochodach, k tó re  dopiero 
podlegały okresowemu technicznemu badaniu) 
i w  stanie rozregulowania (w samochodach 
przed ich  badaniem technicznym ). M ożliw e są 
też p rzypadk i zupełnego niewyreguLowania i  
w adliwego stanu ham ulców. W  eksploatacji 
w ięc mogą zachodzić trz y  p rzypadk i technicz
nego stanu ham ulców :
1) zupełnie w adliw e,
2) n iew yregu low ane (przed oddaniem samo

chodu do okresowego badania technicznego),
3) w yregu low ane (po w y jśc iu  z badania tech

nicznego).
Rozpatrzm y ja k i w p ły w  może w yw ie rać  każ

dy z tych  trzech stanów na długość drog i hamo
wania samochodu.
1) Zupe łn ie  w a d liw ym  stanem ham ulców  mo

żemy nazwać ta k i stan, p rzy  k tó ry m  p ra k 
tyczn ie  hamulce p raw ie  n ie  dz ia ła ją  na 
wszystkie, lu b  na poszczególne koła samo
chodu. K o ła  te. iw ta k im  razie można rozpa
tryw a ć  jako koła wogóle n ie  zaopatrzone w  
hamulce.

P om iary  doświadczalne działania ham ul
ców znajdu jących się w  ta k im  stanie, t j .  ich 
w p ły w u  na długość d rog i hamowania samo
chodu, wykonane b y ły  bardzo sk rupu la tn ie  
przez in s ty tu t p rzy wyższej szkole technicz
ne j w  Dreźnie w  1930 r., podczas badania 
w yda jności stosowania w yrów nyw aczy ha
m ulców  mechanicznych.

Badania te, k tó re  przeprowadzono z samocho
dem osobowym typ u  Mercedes, ilu s tru je  ta b li
ca 1.

Tablica 1

Szybkość
ru ch u

km/godz.

D ługość drogi h a m o ira n ia  uj m e tra ch

ham ou ian ie  
w szys tk ich  

czte rech  k ó ł

h a m o u ia n ie  
d m u ch  p rz e d n ic h  

k ó ł i  je d n e g o  
ty ln e g o

h am ou ia n ie  

d u iu c h  

ty ln y c h  k ó ł

h a m o u ia n ie
dU iuch

p rz e d n ic h
k ó ł

10 1,0 2 2 2,5
20 3,2 4 4 9
30 6,0 8 9 18
40 10,0 15 16 33
50 16,0 23 25 47
60 23,0 34 37 65

Ham owanie odbywało się na szosie, k tó re j 
dob ry  stan zapewniał w spó łczynn ik przyczep
ności opon cp =  0,8.

Z ta b licy  1 w yn ika , że długość drog i hamo
wania samochodu przy  w a d liw ie  dzia ła jących 
na n iek tó re  koła hamulcach jest znacznie w ię k 
sze, n iż  w  przypadku należytego hamowania 
w szystkich czterech kó ł.
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Stosunek w ie lkości d rog i hamowania o trzy 
manej drogą doświadczalną do w ie lkośc i o trzy 
manej drogą obliczenia można oznaczyć przez 
w spó łczynn ik K e 1, to jest

■ V* =  Ke1 .....................  (7)

2 g ?
Znaczenie tego współczynnika jes t analogicz

ne do znaczenia w spółczynnika w arunków  eks
p loa tacy jnych  hamowania.

D la  każdej w artości d rog i hamowania, o trzy 
manej p rzy  badaniu można określić w spółczyn
n ik  Ke, następnie zaś w yk re ś lić  k rzyw e  jego 
zależności od szybkości t j .  K e 1 =  f(V ) dla róż
nych w ypadków  stanu hamulców.

Na podstawie w ykresu  można s tw ie rdz ić  że:
a) w spó łczynn ik K e 1 osiąga swoją m in im a lną  

wartość dla p ierwszych trzech przypadków  
stanu ham ulców  (patrz tab lica  1) przy 
szybkościach rzędu 30 —  40 km/godz.

b) liczbowa wartość współczynnika może osią
gnąć w ie lkość Ke =  3 + 4 ,  czy li rzeczy wista 
długość drog i hamowania zależnie od stanu 
w adliw ości ham ulców  może być trzy , albo 
naw et cztery razy większa od w yliczone j.

W yw ody te n ie  dotyczą w szystk ich  innych  
samochodów i przypadków  hamowania, gdyż 
doświadczenie by ło  wykonane ty lk o  dla jedne
go samochodu z ham ulcam i bez w yrów nyw aczy 
i z napędem elastycznym  na przednie hamulce 
w  celu un ikn ięc ia  zablokowania kó ł. Jednakże 
w y n ik i tego doświadczenia pozwalają sądzić o 
m ożliw ych  wartościach liczbow ych w spół
czynnika w arunków  eksploatacyjnych hamowa
nia p rzy  w a d liw ym  stanie ham ulców.

Z powyższego w ykresu  widoczne jest, że 
w ie lkości współczynnika K e 1 mogą posiadać na
stępujące wartości liczbowe:
a) p rzy  n iew yregu low anych ham ulcach na 

w szystkich czterech kołach samochodu 
K e 1 =  1,4 —  2,0,

b) p rzy  dz ia łan iu  ham ulców  na dwa przednie 
i  jedno ty ln e  ko ło  Ke 11 =  2,0 —  2,1,

c) p rzy  dz ia łan iu  ham ulców  ty lk o  na dwa t y l 
n e  koła K e " 1 =  2,1 —  4,0,

d) p rzy  dz ia łan iu  ham ulców  ty lk o  na dwa 
przednie koła K e iv =  3,8-—  5,0.

In s ty tu t inżyn ie rów  samochodowych w  A n 
g li i  badał labo ra to ry jn ie  hamowanie modelu 
samochodu p rzy  dz ia łan iu  ham ulców  na (wszyst
k ie  koła, oraz na koła poszczególne. W  w yn iku  
tych  badań otrzymano' następujące wartości dla 
w spó łczynn ików  na poprawkę:
a) p rzy  dz ia łan iu  ham ulców  na

wszystkie  cztery ko ła  Ka =  1,0
b) p rzy  ham owaniu ty lk o  kó ł t y l 

nych K b  =  2,2
c) p rzy  ham owaniu ty lk o  kó ł przed

n ich  K c =  1,5
d) p rzy  ham owaniu koła prawego

przedniego i  lewego ty lnego K d  — 1,8



e) przy ham owaniu dwuch ty ln ych
kó ł i jednego przedniego K e =  1,4

f) p rzy  ham owaniu dwuch przed
n ich  i  prawego ty lnego koła K f  =  1,2

Na podstaw ie otrzym anych iwartości dla 
w spó łczynn ików  można także sądzić o m ożliw e j 
ich  w ie lkości, jednakże nie można ich użyć do 
celów prak tycznych  ze względu na to, że o trzy 
mano je  p rzy badaniu nie prawdziwego samo
chodu, a jedyn ie  m odelu w  w arunkach labora
to ry jnych .

W  Zw iązku  Radzieckim  określanie doświad
czalnym  sposobem drog i hamowania ¡przy dzia
ła n iu  ham ulców  tylko; na poszczególne koła nie 
było wykonyw ane.

W ie lkości te  mogą być obliczone teoretycznie 
na podstawie danych o rozkładzie ciężaru sa
mochodu na koła p rzy  średniej intensywności 
hamowania. Tak obliczone w spó łczynn ik i w  
przypadkach hamowania ty lk o  dwuch lub  
trzech k ó ł zaw iera ją  się w  granicach od 1,2 do. 
2,0. W artości te zostały obliczone w  w arunkach 
idealnego stanu i  regu lac ji pozostałych czyn
nych ham ulców, czego w  rzeczywistości może 
n ie  być.

Masowe badanie stanu ham ulców  samocho
dowych u ja w n iło  u 31% ogólnej ilości zbada
nych samochodów (2134 szt.) stan zupełnie w a
d liw y .

A  w ięc p rzy  w a d liw ym  stanie ham ulców, co 
może m ieć m iejsce u 30% samochodów, w ie l
kość współczynnika w arupków  eksploatacyj
nych hamowania może zawierać się w  g ran i
cach 1,2 —  4,0.

Do' ham ulców  n ie  w yregulow anych można za
liczyć ta k i ich  stan, p rzy  k tó rym , chociaż ha
m ulce dz ia ła ją  na wszystkie koła, jednak sto
sunk i pom iędzy m om entam i ham ulcow ym i pa 
poszczególnych kołach są n iepraw id łow e.

N iepraw id łow ość stosunku m iędzy mom enta
m i ham ulcow ym i może polegać na tym , że m o
m enty te na kołach przednie j i  ty ln e j osi n ie 
odpowiadają w  czasie hamowania obciążeniom 
na każdą z tych  osi, albo też na tym , że momen
ty  ham ulcowe na ko ła  jedne j osi n ie są sobie 
równe. Takie  stany n iew yregu low an ia  ham u l
ców są objawem  najczęściej spotykanym .

P rzy  om aw ianym  w yże j badaniu masowym 
stanu ham ulców  w  Stanach Zjednoczonych 
A m e ry k i stw ierdzono, że u 30% zbadanych sa
mochodów wydajność działania ham ulców  kó ł 
jednej s trony przewyższała o 40% (wydajność 
działania ham ulców  d rug ie j strony.

P rzy n iew yregu low anych hamulcach można 
jednak liczyć, że dla samochodu z ham ulcam i 
na cztery ko ła , ciężar nie ma bezpośredniego 
w p ły w u  na długość d rog i hamowania, a dla sa
mochodu z ham ulcam i na dwa koła ma w p ły w  
ty lk o  w  ta k im  stopniu, ja k i zw yk le  p rzy jm u je  
się w  obliczeniach.

W  dzisiejszej p raktyce  eksploatacji samocho
dów nie staw ia się jeszcze m in im um  wym agań 
co do technicznego stanu ham ulców, zapewnia
jących bezpieczeństwo ruchu  samochodowego'. 
W skutek b raku  tak ich  wym agań stan mecha
n izm ów  ham ulcow ych byw a bardzo rozm aity.

N ie określono też jeszcze sposobem dośw iad
czalnym  w ie lkośc i d rog i ham owania samocho
dów przed oddawaniem ich do okresowych ba
dań technicznych. Tak i stan n ie  daje możności 
usta lić w ie lkość współczynnika K e  w  przypad
ku  n iew yregu low anych ham ulców. W artość 
liczbowa współczynnika Ke wówczas może być 
określona ty lk o  po uprzednim  usta len iu  m in i
m um  wym agań co do stanu ham ulców, p rzy 
k tó rych  eksploatacja samochodu jest dopusz
czalna. W yregu low anym i ham ulcam i można 
nazwać takie, p rzy  k tó rych  w  czasie ham owa
nia na koła każdej poszczególnej osi dz ia ła ją  
jednakowe co do w ie lkości m om enty hamujące 
i  w za jem ny stosunek m iędzy ham ującym i mo
m entam i kó ł p rzednie j i ty ln e j osi odpowiada 
stosunkow i obliczeniowem u danego samochodu. 
Po każdym  przeglądzie technicznym  okreso
w ym  samochodu pow inno się hamulce w yregu 
lować.

W ielkość współczynnika Ke p rzy  w yregu lo 
wanych hamulcach pow inna by się równać jed 
ności. Jednakowoż stopień dokładności w y regu 
lowania, a co za ty m  idzie możność w ykorzys ta 
nia m aksym alnej s iły  hamowania zależy od do
skonałości stosowanych sposobów regu lac ji i 
dokładności przyrządów  do sprawdzania, te zaś 
dotychczas stoją na bardzo n isk im  poziomie.

W  większości gospodarstw samochodowych 
regulow anie ham ulców  w ykonyw ane  jest spo
sobem chałupniczym  ze sprawdzaniem regu lac ji 
podczas ruchu samochodu przez hamowanie, aż 
do zablokowania kół. P rzy ta k im  sposobie, na
w et p rzy  dużym  doświadczeniu regulującego, 
p raw id łow e w yregu low an ie  ham ulców  jest n ie 
możliwe.

Dlatego też w  samochodach z w yregu low any
m i ham ulcam i bezpośrednio po badaniu tech
nicznym , n ie  można liczyć, że w yregu low an ie  
zapewnia ca łkow ite  w ykorzystan ie  ciężaru 
przyczepności p rzy  ham owaniu i  w spó łczynn ik 
K e  będzie w iększy od jedności.

W spółczynnik eksploatacyjnych w arunków  
hamowania pow in ien  także uwzględniać m ożli
we w ady konstrukcy jne  ham ulców  samochodów 
poszczególnych m arek, obniżające obliczoną 
skuteczność ich działania. Takie  w ady posiada
ły  hamulce samochodów Z IS -8 i ZIS-5.

Studia i badania doświadczalne nad ham owa
n iem  autobusów Z IS -8, przeprowadzone przez 
kandydata nauk technicznych D. P. Wielikano- 
wa w  Ins ty tuc ie  naukowo-badawczym  m ie j
skiego transportu  Mossowietu w  1937 r. w yka 
zały, że siła  nacisku k ie row cy na pedał p rzy  ha
m ow aniu rozkłada się na koła przednie j i  t y l 
nej osi n ieracjona ln ie . Na koła przednie j osi za
m iast optym alnych  40% ogólnej s iły  ham ującej 
przypada 74%, na koła osi ty ln e j zamiast 60% 
przypada ty lk o  26%. T a k i uk ład  s ił znacznie 
obniżał skuteczność ham owania autobusów.

Do w arunków  eksploatacyjnych, k tó re  mogą 
w yw ołać potrzebę wprowadzenia pop raw k i do 
wzorów  hamowania, należy zaliczyć także spo
soby hamowania i  siłę nacisku na pedał ham u l
ca (lub dźw ignię) w  poszczególnych momentach 
procesu hamowania. Jak w iadomo, hamowanie
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samochodu może być osiągnięte różnym i sposo
bam i; albo bezpośrednio przez uruchom ienie 
ham ulców  p rzy  w yłączonym  sprzęgle, albo też 
p rzy  w łączonym  sprzęgle. W  ty m  ostatn im  
przypadku m om ent ham ujący na kołach napę
dzających będzie w yw o łany  jednocześnie przez 
mechanizm ham ulcowy, oraz przez opór s iln ika .

Poniższa tab lica  daje pojęcie o w p ły w ie  s il
n ika  na długość d rog i za trzym yw ania  samocho
du p rzy  jednakow ych szybkościach początko
w ych samochodu.

Tablica 2

N r Sposób za trzym an ia  sam ochodu

Długość 
drogi 

przebiegu 
m metrach

1 Sprzęgło wyłączone 292
2 Sprzęgło w łączone, przeipus-tni-ca

zam kn ię ta 210
3 Sprzęgło w łączone, przepus-tni-

ca zam knię ta , zapłon w y -
łączony 183

4 Sprzęgło w łączone, przepu.sinica
o tw a rta , zapłon w yłączony 174

W praw dzie w  ta b licy  te j f ig u ru ją  n ie  bezpo
średnie w ie lkośc i d rog i hamowania, ty lk o  drogi 
przebiegu, na te j podstaw ie można jednak są
dzić w  pe łn i o p rak tycznym  w p ły w ie  sposobu 
ham owania na długość d rog i hamowania.

W  pracy n in ie jsze j p rzy ję to , że hamowanie 
przeprowadza się p rzy  w yłączonym  sprzęgle, 
podany w ięc tu  w zór obliczenia drog i ham owa
n ia w yprow adzony został z uw zględn ieniem  
tego w arunku .

Należy zaznaczyć, że zwiększenie m om entu 
hamującego na kołach, spowodowane przez s il
n ik , może być bez tru d u  osiągnięte p rzy pomo
cy dzia łania jedyn ie  mechanizmu hamulcowego 
pod w arunk iem  norm alnego i  sprawnego dzia ła
nia ham ulców , oraz odpow iednie j ich  ko n s tru k 
c ji i  regu lac ji. Ham owanie z w łączonym  sprzę
głem  ma sw oje uzasadnienie na dłuższych spad
kach, jako  oszczędzające ham ulce i  zabezpiecza
jące je  od przegrzewania się, ja k  rów nież w  
pewnych przypadkach specjalnych, gdy z góry 
w iadom o, że ham ulce n ie są należycie w yregu 
lowane, na drogach ś lisk ich  itp .

Sposób .uruchom ienia ham ulców  może być 
określony przez siłę  nacisku na pedał hamulca 
przez kierowcę, lu b  na dźw ignię podczas proce
su hamowania. S iła ta w  zasadzie oznacza św ia
dome czynności k ie row cy, na w ie lkość je j mogą 
jednak w p ływ ać: doświadczenie k ie row cy, jego- 
siła fizyczna, oraz n iek tó re  elem enty ko n s tru k 
c ji samochodu, na p rzyk ład  położenie siedzenia 
k ie row cy w  stosunku do pedału hamulcowego, 
długość roboczego lu b  jałowego skoku pedału 
itd .

Rozpatrywane w yże j czynn ik i w skazują na 
konieczność wprowadzenia do w zorów  obliczeń, 
długości drog i ham owania w spółczynnika na 
poprawkę K e l, jednak n ie  pozwalają one na 
ustalenie jego w artości absolutnej.

W ielkość w spółczynnika w arunków  eksploa
tacy jnych  hamowania pow inna być wybrana, 
biorąc pod uwagę najgorszy stan eksploatacyj
n y  ham ulców, oraz możliwość is tn ien ia  jedno
cześnie w szystkich rozpatryw anych tu  czynn i
ków.

P rzy  teoretycznym  obliczaniu w spółczynnika 
eksploatacyjnych warunkóiw  ham owania trudno  
by łoby un iknąć dużej ilości wręcz um ownych 
założeń co do przypuszczalnego składu samo
chodów zna jdu jących się w  ruchu, oraz co do 
prawdopodobnej ilości samochodów o ta k im  lub  
innym  stanie ham ulców  itp .

Z w yże j przytoczonych względów  na jbardzie j 
p ra w id ło w ym  sposobem będzie określenie 
w spółczynnika Ke drogą masowych badań do
św iadczalnych ham owania samochodów w  w a 
runkach  eksploatacji. Badania tak ie  przeprowa
dziło  „Zrzeszenie Standardów U SA“  celem w y 
pracowania „K odeksu bezpiecznego stanu ha
m ulców  samochodowych“ . Stąd można przy jąć 
zasadę w ybo ru  współczynnika K e l.

Średnie teoretyczne i  p raktyczne długości 
dróg hamowania samochodów

Z w ykresu  2 w yn ika , że w ie lkość współczyn
n ika  na popraw kę do w zoru  obliczania d łu 
gości d rog i hamowania leży w  granicach od 
1,5 do 1,7.

Cennym i są rów n ież w y n ik i badań ham ulców 
przeszło 3000 samochodów, u ję te  w  pracy prof. 
M oyera („L a  glissance des rouites et sa mesure- 
1936 r.). Badania prof. M oyera u s ta liły , że n a j
wyższa wydajność działania ham ulców  na na
w ierzchniach dróg z na jw iększym  w spółczynn i
k iem  przyczepności n ie  przewyższała w y d a j
ności hamowania, określonej przez współczyn
n ik  przyczepności q =  0,5 —  0,6 (średnio 0;515 
d la  samochodów z ham ulcam i w  popraw nym  
stanie) p rzy obliczeniach bez pop raw k i na stan 
ham ulców, co odpowiada w artości 1,6 dla 
współczynnika w arunków  eksploatacyjnych 
hamowania.

P rzy w yborze w ie lkości Ke należy rów nież 
brać pod uwagę wyszczególnione w yże j czynn i
k i, od k tó rych  ten w spó łczynn ik  zależy. Na za
sadzie wszystkiego- tego co w ym ien iono w yże j,
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w  n in ie jsze j analizie s tre fy  niebezpiecznej w a r
tość współczynnika eksploatacyjnych w arun 
ków  hamowania p rzy ję to :

K e =  1,7 ..................................... (8)
P raw id łow ość w ybo ru  ta k ie j w artości w yn ika  

z następujących rozważań:
a) ta a n ie  inna wartość była  cechą najw iększej 

procentowej ilości samochodów przy  bada
niach masowych,

b) m n ie j w ięcej taką co do w ie lkośc i wartość 
pop raw k i na eksploatacyjny stan ham ulców

(1,62) proponu je  Zrzeszenie samochodowe 
U SA w  przepisach o prowadzeniu samocho
du,

c) p rzy ję ta  wartość w spółczynnika w arunków  
eksploatacyjnych hamowania, n ie  odbiega od 
tych  w artości możliwego obniżenia skutecz
ności hamowania, k tó re  zostały p rzy ję te  
przez poszczególnych specja listów  przy  
określan iu  zdolności przepustowej pasa jezd
nego u licy .

(d. n.)

Inż. J, W A H R E N

KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA 
W PLANIE PRZYSZŁEJ WARSZAWY

Umieszczając niniejszy a rtyku ł, jako 
przyczynek do niezmiernie interesującego 
zagadnienia —  kształtowania się ruchu sa
mochodowego w odbudowującej się Stolicy, 
Redakcja wyraża przypuszczenie, iż s tru k 
tu ra  urbanistyczna Warszawy może ułożyć 
się nieco inaczej niż zakładał A u to r (a r ty 
ku ł pisany był w r. 19^8).

Zadaniem niniejszego a r ty k u łu  będzie przed
staw ienie pro jektowanego uk ładu  kom un ika
cyjnego W arszaw y oraz w yjaśn ien ie  g łównych 
założeń, na podstawie k tó rych  opracowany zo
s ta ł schemat kom un ikac ji ko łowej.

B a rdz ie j szczegółowe omówienie i  um otyw o
wanie p ro jek tow ane j sieci u licznej, na zasa
dzie obliczeń nateżema m chu  i  przelotności, k tó 
re są przedm iotem  stud iów  prowadzonych od 
dłuższego czasu, w ykracza poza wąskie ram y 
niniejszego a rty ku łu .

Warszaica przed rokiem 1939

W arszawa przedwojenna posiadała s tru k tu 
rę  typowego m iasta dziewiętnastego w ieku, o 
zby t gęstej zabudowie i  w ad liw ym  układzie ko 
m un ikacy jnym . W ie lka  część ludności zamiesz
k iw a ła  pozbawione sTońca kam ienice ś ródm ie j
skie, lub przeczące wszelk im  zasadom h ig ieny 
zabudowania dzie ln icy przem ysłowej.

M im o 1.300.000 m ieszkańców zajm owała 
W arszawa obszar stosunkowo n iew ie lk i, około 
140 km" .podczas gdy np. Szczecin liczący przed 
w ojną 350.000 mieszkańców za jm ował 300 km 2 
powierzchni.

Wady układu komunikacyjnego Warszawy

Sieć u liczna W arszaw y m ia ła  cha rak te r p rzy 
padkow y i  nie by ła  przystosowana do w ym a
gań ruchu samochodowego. Z w a rta  zabudowa 
obrzeżna nie dopuszczana m ożliwości poszerze
n ia  u lic, k tó re  stało się nieodzowne wobec w ie l
k ich  rozm ia rów  i  dużych szybkości poruszania 
się samochodów.

U k ład  sieci u liczne j charakte ryzow a ł się m a
ły m  zróżnicowaniem u lic, zarówno ze względu 
na szerokość i  wyposażenie techniczne jezdni, 
ja k  i  na skrzyżowania.

N iek tó re  ulice, ja k  M arszałkowska i  al. Je
rozolim skie, m ia ły  zagwarantowaną większą 
przelotność ruchu p rzy  pomocy tzw . prawa 
pierwszeństwa jazdy. W  p rak tyce  jednak t r u 
dności poruszania się na terenie śródmieścia 
b y ły  jednakowe dla w szystk ich  u lic.

Skrzyżowania z regu ły  jednopoziomowe, t y l 
ko  w  punktach bardz ie j eksponowanych regu
lowane b y ły  przez po lic jan ta . Pięć skrzyżowań 
w  W arszawie wyposażonych by ło  w  dosyć p ry 
m ityw n ą  ręczną sygnalizację św ietlną.

U lice obciążone ruchem  mieszanym, samo
chodowym i  konnym , a w  w ie lu  przypadkach 
także tram w ajem , o skrzyżowaniach w  odległo
ści 100 m —  150 m m ia ły  n iew ie lką  zdolność 
przepustową. W  tych  w arunkach przelotność 
całego uk ładu  by ła  bardzo mała.

F ak t, że w  W arszawie do w ybuchu w o jny , 
nie by ło  rów nie k ry tyczn e j sy tuac ji, ja k ą  moż
na było  zaobserwować w  m iastach państw  s il
nie zm otoryzowanych, należy przypisać małe
mu obszarowi W arszawy, a przede w szystk im  
słabej m o to ryzac ji Polski.

W  1939 r. 1 samochód przypada ł na 830 m ie
szkańców w  ca łym  państw ie, a na 120 miesz
kańców w  W arszaw ie —  wobec 1 samochodu 
na 4,5 mieszkańców w  U. S. A . czy 20 miesz
kańców w  A n g lii.

Stan kom unikacji kołowej w innych krajach

Zupełnie inaczej przedstaw ia ła  się sprawa 
funkc jonow an ia  sieci u liczne j w  Am eryce i  n ie
k tó rych  państwach E uropy. M iasta  o układzie 
kom un ikacy jnym  rów nie w ad liw ym  ja k  W a r
szawa, a p rzy  ty m  przeciążonym o lb rzym im  ru 
chem samochodowym, zna jdow a ły się w  sy tua 
c ji  bez w yjśc ia .

Dość powiedzieć, że szybkość poruszania się 
samochodu w  godzinach dużego natężenia ru 
chu spadała w  Londyn ie i  N . Y o rk u  do 6 km /g. 
Celowość używ ania samochodu do poruszania
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się po mieście stawała się problem atyczna, ty m  
bardzie j, że parkowanie wozu w  śródmieściu, 
p rzy  ta k  w ie lk im  zatłoczeniu, by ło  zagadnie
niem  nie do rozw iązania. W  tych  w arunkach po
sług iw anie się ko le ją  podziemną, środkiem  ko 
m u n ika c ji w  zasadzie n ieopłacalnym  na k ró t 
k ich  odległościach, a nawet chodzenie pieszo 
zużywało m n ie j czasu.

Ilość w ypadków  śm ierte lnych i  ciężkiego ka 
lectwa, spowodowanych zbytn im  zatłoczeniem 
u lic  i  dróg, doszła do zatrw ażających rozm ia
rów . Jak podają skrupu la tn ie  prowadzone s ta 
ty s ty k i .w ciągu r . 1937 zginęło w  A n g lii 4080 
osób, a 170.274 osób zostało rannych.

Możliwości usprawnienia ruchu samochodo
wego
L a ta  prób i  doświadczeń dow iod ły  w yraźnie, 

że nawet najdoskonalsze insta lac je  św ie tlne j 
regu lac ji ruchu  automatyczne i  synchronizowa
ne w  obrębie całych dzielnic nie da ją  dostatecz
nych w yn ików .

Jedynym  w yjśc iem  z sy tu a c ji je s t rac jona l
nie zapro jektow ana siec u liczna o szeregu a rte 
r i i  prze lo tow ych prowadzących ruch  bez k o li
z ji, dz ięk i skrzyżowaniom  dwupoziom owym  lub 
wyposażonym w  różnie kszta łtowane tarcze 
kierunkowe.

W edług tych  zasad pro jektow ane są obecnie 
nowe m iasta  w  ZSRR, A n g lii.  Przebudowa 
m ias t is tn ie jących  idzie po te j samej l in i i  m i
mo konieczności o lb rzym ich  wyburzeń i  koszto
w nych inw es tyc ji.

S truktu ra  Warszawy projektoiuanej
T rz y  naczelne zasady: funkc jona lizm , decen

tra liza c ja  i  • h ie ra rch ia  jednostek przestrzen
nych stanow ią o przysz łe j s tru k tu rze  W arsza
wy.

A. Funkcjonalizm

W  przeciw ieństw ie do W arszaw y przedwo
jenne j każda dzielnica W arszaw y p ro jek tow a 
ne j będzie pe łn iła  w  s tru k tu rze  m iasta określo
ne funkc je , śródm ieście, ograniczone od półno
cy obecnie zrealizowaną tra są  W — Z, od wscho
du Skarpą W arszawską, u licą  Rakow iecką od 
po łudn ia i  g łów ną a rte rią  NS (u l. Żelazną) od 
zachodu, prze jm ie  fu n kc je  W arszaw y jako  sto
lic y  Po lsk i, ośrodka dyspozycyjnego dla pań
stwa i  m iasta, stanie się także ośrodkiem  życia 
ku ltu ra lnego  s to licy . Zadania m ieszkalne śród
m ieścia zredukowane zostaną do niezbędnego 
m in im um . U n ikn ie  się w  ten sposób nadm ier
nego przerostu  dzielnicy, zmniejszającego je j 
funkc jona lną  sprawność.

T rz y  główne ośrodk i przemysłowe dostarczą 
w arsz ta tów  p racy  dla ludności W arszawy. 
Ś ródm ie jska dzielnica przemysłowa, ograniczo
na od północy u l. W olską, od wschodu u l. To
warową, od południa lin ią  średnicową i  nowo
p ro jektow aną u licą  o k ie ru n ku  NS od zachodu, 
pomieści zakłady przem ysłu lekkiego, nieuciąż
liwego d la  m iasta. Odpowiednikiem  te j dzie ln i
cy na Pradze będzie Kam ionek.

P rzem ysł ciężki oraz uc iąż liw y  (rzeźnia, g a r
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barnie, fa b ry k i chem iczne), u lokow any zostanie 
ria Żeraniu dookoła p o rtu  rzecznego. Prócz togo 
każda dzielnica m ieszkaniowa zaopatrzona bę
dzie w  lo ka ln y  ośrodek przem ysłu lekkiego, 
nieuciążliwego dla mieszkańców.

M ieszkań dla pracow n ików  b iu r i  urzędów 
c ity , oraz fa b ry k  przem ysłu dostarczą is tn ie 
jące oraz pro jektow ane dzielnice mieszkaniowe 
od M uranow a do Łom ianek w  k ie ru n ku  półno
cnym  i  od M okotow a do G óry K a lw a r ii w  k ie 
ru n ku  południowym .

B. Decentralizacja
Funkc jona lizm  pociąga za sobą centra lizację  

terenów  o zadaniach pokrewnych. A b y  nie do
prowadzić do niepotrzebnego u trudn ien ia  ko
m un ikac ji, m iędzy m iejscem  zamieszkania a 
m iejscem pracy, ośrodkiem  k u ltu ra ln o  - społe
cznym, czy terenam i wypoczynkowo - sporto 
w ym i, należy przeprowadzić decentralizację 
w szystk ich  urządzeń m ie jsk ich , k tó re  nie w y 
m agają skupienia.

C. Hierarchia, jednostek przestrzennych
Zasada, k tó ra  polega na tym , że uważamy 

m iasto za h ie ra rch iczny uk ład  jednostek prze
strzennych, będzie podstawą praw idłowego i  
równom iernego rozmieszczania urządzeń m ie j
sk ich i  ośrodków k u ltu ra ln o  - społecznych.

Za na jm nie jszą jednostkę uważam y kolonię 
liczącą 2000 ludzi, w iększą będzie osiedle o
10.000 mieszkańców. Dzie ln ica składać się bę
dzie z k i lk u  osiedli, wreszcie m iasto tw o rzyć  bę
dzie zesnół dzielnic. Każda jednostka wym aga 
odpowiedniej do sw o je j w ie lkości i  zadań sieci 
urządzeń m ie jsk ich  i  społecznych. Tak uksz ta ł
towane, samowystarczalne w  pewnej mierze je 
dnostk i przestrzenne w y tw a rza ją  ła tw ie j więź 
środow iska i  w łasne życie społeczne.

Układ przestrzenny Warszawy
D om inu jącym  w  W arszaw ie będzie n a tu ra ln y  

k ie runek do liny  rzek i W is ły . W zdłuż niego usy
tuowane będą główne pasy dzielnic m ieszkanio
w ych W ie lk ie j W arszawy, mające za zadanie 
pomieścić 1 .200.000 mieszkańców podstawowej 
załog i W -w y i  osiedla W arszawskiego Zespołu 
M iejskiego, stanowiącego m iejsce zamieszkania 
pełnej załogi s to licy  i  rezerwę terenową.

Główne zadanie planu, stworzenie m ieszkań
com m iasta  dogodnych w arunków  p racy i  m ie
szkania, zostanie zrealizowane przez rozrzedze
nie zabudowy śródmieścia, oraz rac jona lne za
pro jektow an ie  terenów  przem ysłowych i  miesz
kaniowych.

Dzielnice przedzielone zostaną szerokim i pa
sam i zieleni. Ilość terenów  zielonych w ew nątrz 
dzielnic pow iększy się znacznie.

W arunk iem  sprawnego funkc jonow an ia  m ia
sta będzie nie przekroczenie gó rne j g ran icy  1/2 
godz, czasu jazdy od g ran ic  W ie lk ie j W arszawy 
i  3/4 godz, od g ran ic  W arszawskiego Zespołu 
M iejskiego do śródm ieścia. Zależeć to  będzie 
g łównie od praw idłowego dzia łania uk ładu  ko 
m unikacyjnego.



Układ komunikacyjny przyszłej Warszawy

Zadaniem projektowanego uk ładu  będzie 
uczynienie kom un ikac ji szybką, bezpieczną i  ta 
nią. N ie  będzie to  łatwe, zważywszy na duże 
odległości do pokonania. Np. M od lin  i  Góra K a l
w a ria  oddalone są od śródm ieścia W arszawy 
m n ie j w ięcej o 30 km .

Funkcjona lne zróżnicowanie dzie ln ic zm nie j
szy ilość ruchów  zbędnych do m in im um . 
M im o to  należy liczyć się z w ie lk im i natężenia
m i ruchu, szczególnie w  godzinach dojazdu do 
pracy.

A. Kom unikacja masowa

Środkiem  ko m u n ika c ji masowej p rzy  ta k  sta
w ianych zadaniach może być ty lk o  Szybka K o 
le j M ie jska  (m etro ) o szybkości handlowej 
40 —  60 km/godz. i  w ie lk ie j pojemności rzędu
30.000 osób/godz. jedne j l in i i  p rzy  częstotliwoś
ci 30 poc/godz. Do wyższości tego środka kom u
n ik a c ji masowej nad in n ym i przyczyn ia  się ta k 
że jego bezpieczeństwo i  punktua lność. P rzyk ła 
dem może służyć londyńsk i underground, gdzie 
podczas k ilku n a s tu  la t funkc jonow an ia  zanoto
wano ty lk o  około 10 w ypadków  śm ierte lnych.

W  W arszawie, wobec o w iele skrom nie jszych 
m ożliwości finansow ych m iasta, p ro je k tu je  się 
uzupełnienie 3 l in i i  N — S i  2 l in i i  W — Z, Szyb
k ie j K o le i M ie jsk ie j, p rzy  pomocy szybkiego 
tra m w a ju  m iejskiego, prowadzonego na w y 
dzielonym  to row isku  (technicznie zbliżonego do 
b. taboru  E K D ) oraz przez istn ie jące lin ie  PKP 
o tra k c ji e lektryczne j na trasach W arszawa—  
Żyrardów , W arszawa —  Otwock, W arszawa —  
M ińsk M azow iecki i  p ro jek tow ane j l in i i  W a r
szawa —  M odlin .

Jak z tego w idz im y, kom un ikac ja  maso
w a będzie m ia ła  za zadanie: po pierwsze u ła t
w ić  poruszanie się na odcinkach k ró tk ic h  (p rzy 
s ta n k i SKM  będą bowiem rzadkie —  m n ie j w ię 
cej co 500 m  i  m anipu lac ja  p rzy  wsiadaniu i  w y 
siadaniu bardz ie j skom plikow ana), oraz obsłu
żyć ulice, pozbawione tra m w a ju  i  Szybkie j K o 
le i M ie jsk ie j .

B. Schemat kom unikacji kołowej
M im o ta k  dogodnych środków  kom un ikac ji 

liczyć się należy z fak tem , że w raz ze wzrostem  
m o to ryzac ji zw iększy się ilość samochodów p ry 
w atnych, k tó re  staną się powszechnym środ
kiem  poruszania się.

P rzy  p ro jek tow an iu  W arszaw y liczono się z 
m ożliwością osiągnięcia liczby 20 m ieszk/sam., 
co wobec stanu 43 m ieszk/sam., zanotowanego 
obecnie, w yda je  się realne. P rzy  ta k im  założe
n iu  należy zrewidować dotychczas stosowane za
sady p ro jektow an ia  u lic . M ianow icie p rzy  ta k  
w ie lk ie j liczbie samochodów w  godzinach ran 
nego dojazdu do pracy i  popołudniowego pow ro
tu  do m iejsca zamieszkania, należy się liczyć z 
w ie lk im i natężeniam i ruchu. Sprawnego prze
puszczenia ta k ie j liczby pojazdów dokonać mogą 
ty lk o  a rte rie  przelotowe, a zbliżone do auto
strad , um ożliw ia jące rozw ijan ie  dużych szyb
kości, o p rze k ro ju  jezdn i 2 m  lub  nawet

2 X 1 2  m z pasmem izo lac ji pośrodku. Skrzyżo
w ania bez k o liz ji dwupoziomowe lub  różne ro 
dzaje ta rcz k ie runkow ych  gw arantować będą 
w ie lką  przelotność układu. Sieć a r te r ii przelo
tow ych uzupełniać pow inny a rte rie  zbiorcze, 
m n ie j doskonałe technicznie, oraz sieć u lic  do
jazdowych lokalnego znaczenia. P rzv  ta k im  no- 
tra k to w a n iu  u lic  zrozum ia ła  je s t konieczność 
oddzielenia ruchu  pieszego od jezdn i u licznej, 
oraz zrezygnowanie z łączności jezdn i ruchu 
szybkiego z obrzeżną zabudową a rte r ii, 
¡mieszkalną lub  sklepową. U lice  lokalne zacho
w a ją  dawną s tru k tu rę . A rte r ie  przelotowe 
i  zbiorcze przebiegać będą w  pasie zie leni ~  100 
m szerokości ze względów bezpieczeństwa, a 
także w  celu uchronien ia  mieszkańców m iasta 
od hał asu i  szkodliw ych wyziewów, n ieun ikn io 
nych p rzy  ta k  in tensyw nym  ruchu  samochodo
w ym .

Równie ważnym  elementem uk ładu  kom un i
kacyjnego przysz łe j W arszaw y będzie sieć pła,- 
ców posto jowych, k tó rych  powierzchnia, wed
łu g  najnowszych poglądów, pow inna wynosić 
około 4o/r— 5%  części pow ierzchni w  dzielnicach 
śródm ie jsk ich  i  odpowiednio m n ie j w  dzie ln i
cach m ieszkaniowych. U m oż liw i ona sprawne 
funkcjonow anie  uk ładu  ulicznego, nieobciążo- 
nego pa rk ingam i samochodowymi.

Jeśli dodamy, że prowadzone są także stud ia  
nad rozplanowaniem  sieci garażów, s ta c ji ob
s ług i i  zaopatrzenia, oraz w arsz ta tów  małego 
i  dużego rem ontu, będziemy m ie li zobrazowany 
ca łokszta łt zagadnienia kom un ikac ji samocho
dowej p rzyszłe j W arszawy.

C. Sieć u lic przyszłej Warszaury
Kręgosłupem  sieci u liczne j p rzyszłe j W arsza

w y  będą dwie a rte rie  znaczenia m iędzynarodo
wego: Północ —  Południe i  W  —  Z. Pierwsza, 
leżąca na tras ie  B a łty k  —  Morze Czarne, w  ska
l i  k ra jo w e j łączyć bedzie po łudn iow y ośrodek 
przem ysłow y w  oko licy  Sandomierza z Gdań
skiem.' W  granicach W arszawskiego Zespołu 
M ie jskiego przebiegać będzie od M odlina, po za
chodnie j s tron ie  dzielnic m ieszkaniowych, po
przez obecną u l. Żelazną i  W ołoską do G óry 
K a lw a rii. N a terenie dzie ln ic centra lnych W a r
szawy ruch  tow arow y obsłuży a rte ria  przecho
dząca na zachód od Okęcia i  zachodniej dziel
n icy  przem ysłowej, łączącą sie z główną m ag i
s tra lą  N  —  S na Słodowcu i  Służewcu. Odcią
żeniem a r te r ii N  —  S będzie także warszawska 
a rte ria  nadbrzeżna, przebiegająca po wschod
n ie j s tron ie  warszaw skich dzielnic m ieszkanio
w ych w  re jon ie  Łom ianek i Służewca. wnada- 
jaca do m ag is tra li. N a  brzegu p rask im  trasa  
Północ —  Południe przebiegać będńe po 
wschodnim  obrzeżu prawobrzeżnych dzielnic 
m ieszkaniowych, przecinając lin ię  średnicową 
po wschodnie j stron ie  D w orca Wschodniego.

M ag is tra la  m iędzynarodowa W schód —- Za
chód w  ska li k ra jo w e j łącząca Poznań i  W roc
ław  z B ia łym stok iem  na obszarze W ZM -u prze
biegnie z G rodziska w  zie lonym  pasie m iedzy- 
dzie ln icowym  pom iędzy W olą, śródmieściem, 
centra lną P ragą i  m ieszkaniow ym i dzielnicam i
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północnym i. Południow ą część W arszaw y ob
s łuży w  k ie ru n ku  W schód —  Zachód arte ria , 
przebiegająca przez osiedla norlwarszawskie od 
G rodziska przez Leśna Podkowę, P ruszków  
i  inne, na południe od Ochoty, następnie rozga
łęzia jąca sie na dwa k ie ru n k i m ostowe: p ie rw 
szy przez u l. Rakowiecka. Gocław na Grochów, 
oraz d ru g i p^zez p a rk  Dreszera, S iek ie rk i w  
k ie ru n ku  osied li pasa otwockiego.

soeciałna ro lę  i  stanow ić będzie ośrodek życia 
Śródmieścia.

U rn  wełnieniem sieci a r te r ii większego zna
czenia bada u lice  zbiorcze śródm ieścia, ia k : 
P iękna, W srw lna czy Św ię tokrzyska lub  G ro
chowska i  K o le iow a w  dzielnicach m ieszkanio
w ych i  przem ysłowych.

P O ŁĄ C Z E N IE  W A R S Z A W Y  Z K R A JE M

A rte r ia m i m iedzydzielnScowymi, w yb itn ie  
m ie jsk im i, będą w  k ie runku  W schód —  Zachód: 
obecnie w ykonana trasa  W — Z z mostem Śląs
ko-D ąbrow skim . oraz A l. Jerozolim skie poprzez 
m ost Poniatowskiego i  A l. W aszyngtona.

W  k ie ru n ku  N — S: u l. Tow arow a i  A l. Ż w ir
k i i  W igu ry . prowadząca do lo tn iska  na Ok-nru, 
A l. N iepodległości, przedłużona do Dworca 
Gdańskiego, o^az przede w szystk im  u lica  M a r
szałkowska, biegnąca od B ie lan aż do Shiżewea. 
W  re jon ie  śródm ieścia u lica  M arszałkowska 
poszerzona do u lic y  Z ie lne j spełniać będzie

Kom unikacja szynowa i  rzeczna
Sieć ko le iow a W arszaw y opierać się bedzie 

na przedwojennym  układzie  średnicowym  z 
dworcam i o niezraienionei. prócz D w orca G łów- 
nesro, sy tuac ji. Sieć s ta c ii ładunkow ych i  w p ro 
wadzenie szeregu bocznic do dzie ln ic przem y
słowych zapewni m iastu  dostateczny dowóz to 
warów .

Uzupełnienie sieci ko le jow e j stanow ić bedzie 
tra n sp o rt rzeczny, ko rzys ta jący  z p o rtu  prze
mysłowego na Żeraniu i  p o rtu  drobnicowego na 
Pradze.

^ W A R S Z A W A
A  PLAN regionalny

N o w y p lan  m iasta  z oznaczeniem m ie jsca dotychczasowych i  p rzysz łych  m ostów  w  W arszaw ie
„S to lic a “  N r  26 (85)
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PRZEGLĄD PIŚMIENNICTWA KRAJOWEGO
Poniżej 'podajemy w dalszym ciągu przegląd 

wydawnictw kra jowych z dziedziny komunika
c ji i  innych, w k tórych  zosta.y omówione waż
niejsze zagadnienia, mogące interesować pra
cowników komunikacji.

G O SPO DARKA P L A N O W A

N r  3, Inż. Bohdan Cywiński „Zadan ia  ko le j
n ic tw a  w  pianie sześcioletnim “ . A u to r  dowodzi, 
iż  w  okresie ty m  ciężar zniszczeń w ojennych bę
dzie stopniowo m ala ł, na progu p lanu staniem y 
ze znacznie liczn ie jszym  i  lepszym personelem 
kom un ikacy jnym , n iz na początku p ianu 3-let- 
niego i  przytacza dz ięk i czemu to  się stanie. 
Przechouzim y od w ykonan ia  p racy przewozowej 
za \vSjeiKą cenę, uo p-acy za m ożliw ie  n iską ce
nę i  w ysuw am y jako  naczelne hasło zasadę gos- 
podarczości. Rzeczowe i  interesujące w yw ody 
au to r zam yka zdaniem, iż dalsze wciągnięcie 
całego personelu kolejowego do a k c ji współza
w odnictw a pracy i  pogłębienie jego świadomo
ści klasowej je s t jednym  z g łów nych w arunków  
podniesienia w yda jnośc i p racy i  należy do na
czelnych zadań p lanu sześcioletniego.

W  n r  4 c7. Śmigielski m ów i o „P rób ie  rozw ią 
zania zagadnienia m o to ryzac ji w  p lanie sześcio
le tn im “ , p rzytacza jąc ko le jno liczby dotyczące 
budow y tra k to ró w  i  samocnodów. Zapoczątko
wana w  Starachowicach p rodukc ja  samochodów 
ciężarowych 3,5 t  pow inna w  r . 1955 pokryć  w  
pe łn i zapotrzebowanie na samochody tego typ u , 
na.] oarciziej odpowiadające w arunkom  dróg po l
sk ich ; p rzy  końcu okresu sześcioletniego nasz 
p a rk  ma rozporządzać 50.009 ta k ich  jednostek. 
W  końcu a r ty k u łu  au to r przechodzi do omówie
n ia  budowy samochodów osobowych, k tó rych  
p rodukc ja  ma być doprowadzona do 10.000 szt. 
rocznie. Będą to  samochody trzech ka te g o rii: 
reprezentacyjne, średn io litrażow e dla codzien
nego u ży tku  i  roa.olitrażowe, przeznaczone g łó 
w nie do indyw idua lnego u ży tku  św ia ta  pracy. 
A r ty k u ł kończy zestawienie przykładowe, w  ja 
k i  sposób omawiane zagadnienie może być roz
wiązane w  ram ach w ytycznych  do sporządzenia 
6-letniego p lanu rozw o ju  i  rozbudowy gospo
darczej Polski.

ŻY C IE  GOSPODARCZE

N r  8 J. Zieleniewski w  a rty ku le  „K o le je  
w  służbie tra n sp o rtu  i  ko m u n ika c ji“  podąje 
w y n ik i liczbowe przewozów osobowych i  tow a
row ych  na ko le jach za r. 1947 i  1948, zestawia
jąc  je  z planem na r. 1949. Rosnąca masa prze
wozów na kole jach, zdaniem autora, nakazuje 
stosowanie bacznej czujności w  zachowaniu ko 
niecznej rów now ag i w  obsłudze kole jowo-prze- 
wozowej całego k ra ju .

N r  10 przynos i n iezm iernie a k tu a ln y  a r ty k u ł 
J. K w e jta  „Rozrachunek gospodarczy“ . T e rm i
nem ty m  operuje się często bezkrytycznie. A u 
to r  dowodzi, iż dz ięk i wprowadzeniu systemu

rozrachunku gospodarczego rodz i się m ożli
wość kon tro low an ia  p racy  przedsięb iorstw  gos
podarczo - roz rac iiu iikow ycn  poprzez icn  ren 
towność ,bowiem zysk przesiębku stw a sta je  się 
w  ostatecznym elekcie sprawuzianem jego p ra 
cy. Octpowieunikiem socja lis tyczne j zasauy pia- 
cy weaiug pracy, je s t w łaśnie zasada rozrachun
ku  gospouarczego w  zarządzaniu przedsiębior
s tw am i uspołecznionym i. Rozracnunek gospo
darczy pozwala na prowadzenie ew idencji dzia
ła lności gospodarczo-finansowej każdego przed
siębiorstwa. System samodzielności przedsię
b io rs tw a  stanow i zespolenie 2 g low nycn tenden
c ji gospodarczych: 1 ) ścisłe j cen tra lizac ji p la 
nowania i  2 ) szerokie j in ic ja ty w y  przedsię
b io rs tw a  w  rea lizac ji p lanu. Jeśli więc, ja k  do
wodzi autor, rozracnunek gospodarczy jes t 
czynnik iem  w a lk i o zyskowność przedsiębior
stw a i  elementem k o n tro li pieniądzem jego 
działalności gospodarczej, to  z d ru g ie j s trony  
system  rozracnunku gospodarczego wprowadza 
zainteresowanie m ateria lne przedsiębiorstwa 
w  w yn ikach  jego pracy, a da le j w  w ykonaniu  
i  przekroczeniu p lanów  państwowych. System 
rozrachunku gospodarczego rea lizu je  zasadę 
socjalizm u, osobistego in teresu każdego pracu- 
cującego połączonego z ogólnym  interesem  pań
stwa. Rozrachunek gospodarczy sp rzy ja  m obi
liz a c ji rezerw  w ew nętrznych zakładu, a każda 
jednostka, gdzie w prowadzony zosta ł rozrachu
nek gospodarczy o trzym u je  jako  zadanie obni
żenie tych  kosztów  w iasnych, k tó re  od n ie j za
leżą. W  końcu au to r podaje niezm iernie cieka
we w y n ik i stosowania rozrachunku gospodar
czego w  M oskiew skich Zakładach Samochodo
w ych im . Stalina.

J. Werner om awia „Bezpieczeństwo i  higienę 
p racy“ , w ykazu jąc różnice w yn ika jące  z ka p i
ta lis tyczne j ekonom ik i p racy, popiera jąc je  
liczbow ym i danym i. A u to r  dochodzi do w n io 
sku, iż sprawa bezpieczeństwa i  h ig ieny  pracy 
m usi połączyć zarządzenia odgórne ze sta łą 
i  konsekwentną akc ją  oddolną.

G O SPO DARKA W O D N A

W  pierwszych zeszytach rb . zna jdu jem y sze
reg a rty k u łó w  poświęconych ja k  na jbardz ie j 
celowemu rozw iązaniu problem u W is ły . O W i
śle na tle  po lsk ich  problem ów ogólno-kom uni- 
kacy jnych  pisze d r T. Bissaga. A u to r, popiera
jąc  swe w yw ody licznym i cy ta tam i i  odpowied
n ią  s ta tys tyką , dowodzi, iż na tle  ogólnych p ro 
blem ów kom un ikacy jnych  w  Polsce na p ierw szy 
p lan w ysuw a się W isła , zdrow y zaś uk ład  ko
m un ikacy jny  w  naszym k ra ju  zależy w  dużej 
m ierze od tego, czy W is ła  będzie w ciągnięta do 
pracy.

Inż. C. Stępnowski opisuje „P ro je k t warszaw
skiego węzła wodnego“ , opa tru jąc  go w  mapę 
i  podając o rien tacy jny  kosztorys w ykonania  te 
go p ro je k tu , k tó ry  zam yka się sumą przeszło 
30.000.000 zł. według cen z r. 1939.
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Spraw ie O dry  poświęcone są 2 a r ty k u ły . Inż.
S. Smoleński pisze o „M ożliw ościach polep
szenia w a runków  żeglownych na Odrze“ . W  in 
nym  u jęc iu  ten sam tem at opracował inż, A. 
Arkuszewski, op iera jąc go jednak na zasa
dniczej koncepcji w ysun ię te j przez inż. Smo
lińskiego. Zagadnieniem do dalszej dyskus ji 
je s t możliwość rea lizac ji w  na jb liższym  czasie 
zb io rn ików  zasila jących, rozbudowanych do pe- 
w rie j pojemności, k tó rą  au to rzy  różnie okre
śla ją.

Inż. S. Ihnatowicz podnosi sprawę konie
czności uporządkowania technicznego słownic
tw a  wodnego, podając te rm ino log ię  n iek tó rych  
pojęć z zakresu h y d ra u lik i k o ry ta  rzecznego w  
brzm ien iu  po lsk im  i  językach obcych.

T E C H N IK A  M O R ZA I  W Y B R Z E Ż A  poświę
c iła  osobny zeszyt po rto w i w  Szczecinie. W y 
m ieniam y ty tu ły  w iększych a rty k u łó w : „P o r t 
Szczeciński w czora j i  ju t r o “ , „O siągnięcia  eks
p loatacyjne p o rtu  Szczecińskiego“ , „Założenia 
rozbudow y p o rtu  Szczecina“ , „U w aga o rozbu
dowie p o rtu  prze ładunków  masowych w  Szcze
cin ie“ . Zeszyt zam yka obszerny a r ty k u ł p ro f. 
S, Hückela „Z  zagadnień p ro jek tow an ia  na
brzeży po rtow ych “ .

T E C H N IK A  L O T N IC Z A  (k w a rta ln ik  Zw iąz
ku  polskich inżyn ie rów  i  techn ików  lo tn iczych ).

W  zeszycie 1 (4) zwraca uwagę ciekaw y a r
ty k u ł inż. R. Aleksandrowicza „O b licza
nie kosztów  bezpośrednich eksp loatacji sa
m olo tów  na podstawie danych A . T. A .“ . W  do
bie dzisiejszej, gdy na p ierw szy p lan wysuwa 
się zagadnienie opłacalności p rzedsięb io rstw  lo
tn iczych w  porów naniu z innym i środkam i ko 
m un ikac ji, dokładne poznanie w szystk ich  czyn
n ików  składających się na koszty  bezpośrednie 
ma w ie lk ie  znaczenie, przede w szys tk im  zaś po
trzebne je s t jednoznaczne określenie pojęcia 
Kosztów eksploatacji. Szkielet wprowadzony 
przez A ir  T ranspo rt Associa tion ma tę przewa
gę, iż je s t ju ż  dziś dość powszechnie stosowany, 
gdyż na podstawie w ytycznych  A . T. A . można 
obliczyć koszty  eksploatacji. A u to r przechodzi 
ko le jno następujące e tapy obliczeń: uk ładan ia 
p lanu lo tu , określenie ciężaru użytecznego, o b li
czenie bezpośrednich kosztów  eksploatacji. Po
dane tu  są w zo ry  do obliczeń: koszt paliwa, 
smaru, am ortyzac ja  kosztów  płatowca, a m o rty 
zacja kosztów  s iln ików , koszty  rem ontów  i  za
m iany s iln ików , koszty  przeglądów i  rem ontów  
płatowca, koszt obsługi przyziem nej płatowca i  
zespołu śm igło - siln ikowego ,u trzym an ie  p ilo 
tó w  i  personelu pomocniczego, ubezpieczenie sa
m olotu. A r ty k u ł zam yka ją  p rzyk ła d y  ułożenia 
planu lo tu  dla sam olotów  2 różnych typów .

W  dłuższym a rty ku le  inż. Z. Kornacki oma
w ia  szczegółowo „W  ja k im  k ie ru n ku  pow inna 
pójść reorganizacja  a d m in is tra c ji na drogach 
wodnych“ . W edług auto ra  reorganizacja pow in
na być oparta  na rozdzieleniu zleceniodawstwa, 
w ykonaw stw a i  eksp loatacji m iędzy w łaściwe 
d la  tych  czynności urzędy i  przedsiębiorstwa, 
a następnie na przystosowaniu tych  urzędów i

przedsięb iorstw  do zadań, ja k ie  im  przypadną 
w  udziale.

M O TO R YZAC JA.

N r  4 przynosi wspom niany już  w yże j a rt. inż. 
J. Śmigielskiego „ 6-le tn i p lan m o to ryzacy j
n y “ . Reszta zeszytu w  dużym  stopniu po
święcona je s t zagadnieniom współzawodnictwa, 
ja k  dowodzą tego ty tu ły :  „W spółzaw odnictw o 
w  transporc ie  samocnodowym“ . „Z aczn ijm y  
współzawodnictwo w  zbieran iu zużytego o le ju “ , 
oraz bezpieczeństwa na drogach publicznych, 
k tó rem u zagrażają n ieopa trzn i k ie row cy i  bez
m yś ln i przechodnie, ja ko  też uży tkow n icy  in 
nych rodzai pojazdów.

IN Ż Y N IE R IA  I  B U D O W N IC TW O

N r  n r  1 i  2 zaw iera ją  pom iędzy in n ym i facho
w ym i a rty k u ia m i ciełiav/ą pracę inz. aren. M. 
Ptic-Borkowskiego „C ienkościenne kons trukc je  
w ich row ate “ . N a podstawie stud iów , p o tw ie r
dzonych licznym i p rzyk ładam i i  rysunkam i, au
to r  tw ie rdz i, ze powstać muszą nowe io rm y  a r
chitektoniczne pod hasłem : m aksim um  efektów  
plastycznych i  przestrzennych p rzy  m in im a lne j 
masie objętościowej ko n s tru kc ji. A u to r  p rz y j
m uje podział k o n s tru k c ji w ich row atych  zapro
ponowany przez p ro f. Stefanka  z P o litech
n ik i w  Pradze i  opisuje w ykonanie  ich. W  P o l
sce .aczkolw iek b y ły  czynione p róby stosowania 
podobnych k o n s tru k c ji nawet w  kom un ikac ji 
(zajezdnia e lektrowozów  na G rochów ie), nie 
w ysz ły  one jednak poza stad ium  eksperymen
tów . A u to r  naw ołu je  do stworzenia specjalnych 
kom órek badawczych p rzy  Ins ty tuc ie  Badań 
Budownictwa, oraz p rzy  C entra lnych B iurach 
P ro jektow ych.

W  tym że zeszycie zna jdu jem y a r ty k u ł inż. G. 
Serafina poświęcony „P ro je k to w i m ostu Dę
bnickiego na W iśle  w  K rakow ie  w  św ietle w y n i
ków  konku rsu “ . A u to r  szczegółowo opisuje 
przedstawione na konkurs p ro je k ty , ilu s tru ją c  
je  szkicam i, p lanam i i  licznym i zestawieniam i.

P R Z E G LĄ D  GÓRNICZY.
W  n r  3 inż. S. Pasierbiński w  a rt. „O dna

w ian ie kó ł zębatych w  elektrowozach“  do tyka  
trudnośc i ja k ie  napo tyka ją  przedsiębiorstwa 
kom unikacyjne p rzy  konserw acji sprzętu t ra k 
cyjnego i  opisuje procesy regeneracji w ieńców 
kó ł zębatych, pozwalające na przebiegi około
150.000 km .

NA.FTA
W  n r  n r  4 i  5 czasopisma d r  inż. S. Rach- 

lodł w  a rt. „Podgrzewanie cystern  ko le jo 
w ych “  daje interesujące w skazówki, ja k  należy 
postępować z cysternam i, gdy p rzy jd ą  do m ie j
sca w yładow an ia  z p roduktem  skrzepniet^/m. 
Obliczenia teoretyczne, u ję te  następnie w  p ra k 
tyczne wskazów ki, mogą się przyczyn ić do usu
nięcia jedne j z bolączek p rzy  transpo rtow an iu  i  
magazynowaniu ga tunków  ciężkie j ropy.

W.



PRZEGLĄD CZASOPISM Z AGRANICZNYCH
ROZW ÓJ TR A M W A JÓ W  E LE K TR Y C ZN Y C H  

W  ROSJI
Pierwszeństwo uruchom ien ia  pierwszego na 

świecie tra m w a ju  elektrycznego należy do Ro
s ji, gdzie w  r. la 76 w  Petersburgu w  dzie ln icy 
P iaski urzeczyw istn iono doświadczalną eksplo
atację takiego tra m w a ju  z in ic ja ty w y  ro s y j
skiego now atora —  energetyka F. A. PIRUG- 
KlEGO. Działo się to na pięć la t przed urucho
m ieniem  tra m w a ju  elektrycznego na l in i i  B e r
l in  —  L ich te rfe lde . Doświadczenia te poprze
dziło w ykonane w  r. 1874 przez tegoż F. A. PI- 
ROCK1EGO urządzenie do przekazywania na 
odległość za pomocą przewodów energ ii e lek
tryczne j dla napędu s iln ika  elektrycznego.

Możność przekazywania na odległość energ ii 
e lektryczne j dla o trzym ania ruchu  mechanicz
nego, by ła  oceniona należycie ju ż  przez F r. E N 
GELSA, k tó ry  w  liśc ie  do BERNSZTEJNA  p i
sał: „Maszyna parowa nauczyła nas zamieniać 
ciepło na ruch  mechaniczny, w ykorzystan ie  zaś 
e lektryczności o tw orzy nam  drogę do tego, aby 
zamieniać ¡wszystkie rodzaje energ ii —  ciepło, 
ruch  mechaniczny, elektryczność, magnetyzm, 
św ia tło  —  jedno na d rug ie  i  odw ro tn ie  i  stoso
wać je  w  przem yśle“ . S ilna konkurencja  tra m 
w a jó w  konnych ogrom nie opóźniła powstawa
n ie  przedsiębiorstw  tra m w a jó w  e lektrycznych, 
ta k  że dopiero w  r. 1891 uruchom iono pierwsze 
w  R osji na szerszą skalę tram w a je  e lektryczne 
w  K ijo w ie . Za przykładem  K ijo w a  poszły stop
n iow o i  inne miasta, w  szczególności w  r. 1899 
Moskwa. Do c h w ili W ie lk ie j R ew o luc ji w  r. 1917 
is tn ia ło  w  R osji 35 przedsiębiorstw  tram w a jów  
elektrycznych.

Na sku tek  dzia łań w o jennych w  czasie p ie rw 
szej w o jn y  św ia tow ej i  w o jn y  dom owej 1917 —  
1920 r. gospodarka tram w a jow a uległa całko
w ite j dezorganizacji i  ch y liła  ,się do upadku. 
P rzy  końcu r. 1920-go 15 przedsiębiorstw  tra m 
w a jow ych  ca łkow icie  w strzym ało  ruch, 8 przed
sięb iorstw  pracowało ty lk o  przez 4 miesiące w  
roku, 12 pozostałych przewoziło przeważnie pa
liw o . Po zakończeniu w o jn y  dom owej zaczęła 
się odbudowa zru jnow ane j gospodarki tram w a
jow e j. Już w  1924 r. by ło  odbudowane 14 przed
sięb iorstw  tram w a jow ych  i  zbudowano 3 nowe.

W  latach 1926 i  1927 obok odbudowy starych, 
uruchomiono^ 4 nowe przedsiębiorstwa. N a j
w iększy rozmach budowa tra m w a jó w  osiągnęła 
jednak w  okresie sta linow skich  pięcio latek. Do 
1949 r. uruchom iono 45 nowych przedsiębiorstw  
tak, że obecnie ogólna ich liczba w ynosi 80, t j.  
228% ilości w  r. 1913. P rzy tym  ogólna długość 
ich  l in i i  wzrosła o 155%, a ilość wagonów 
o 150%.

Równolegle do tego, na sku tek powstania no
w ych rodzajów  kom un ikac ji m ie jsk ie j zm n ie j
sza się stosunkowa wartość przewozów tram w a
jow ych. C harakterystyczne pod ty m  względem 
są liczby  wzięte d la  m. M oskwy. W  okresie od 
1936 do 1946 r. udz ia ł przewozów pasażerskich 
w ykonanych  przez tram w a je  spadł z 86,9% do

54,1%, w ykonanych przez autobusy z 6,6% do 
5,6%, gdy udzia ł przewozów w ykonanych  przez 
tro lle yousy  w zrósł z 1,3% do 9,8% i  przez szyb
ką ko le j m ie jską  (metro) z 5,2% do 30,5%.

W agony tram w a jow e budowane przed Rewo
luc ją , a częściowo przerobione z wagonów tra k 
c ji konnej, b y ły  mało pojem ne i  ro z w ija ły  n ie 
w ie lką  szybkość, gdyż dysponowały m ałą ilością 
energ ii (około 4 K w t/t.) . B y ły  to wagony z pud ła 
m i d rew n ianym i długości 8 m  —  9 m, dwuosio
we o pomostach ¡otwartych.

Po R ew o luc ji jakość taboru  znacznie się po
lepszyła. Z ja w iły  się w agony ca łkow icie  m eta
low e o lin iach  op ływ ow ych  i  pomostach zam k
n ię tych, w  m iarę  potrzeby czteroosiowe o 4 s il
n ikach  i  szybkości do 55 km/godz.

W  szczególności po zakończeniu d rug ie j w o j
n y  św iatow ej na szeroką skalę m odern izu je  się 
tabor tra m w a jo w y  w  M oskwie, z przejściem  na 
jednok ie runkow y bieg wagonów i  z pozostawie
n iem  ty lk o  jednego stanowiska dla motorowego, 
umieszczonego w  osobnej kabinie.

Od r. 1947-go s iln ik i o cy lindryczne j prze
k ła d n i zębatej zastępowane są przez nowoczesne 
s iln ik i szybkobieżne z w a łem  kardanowym . W  
tym że roku  tram w a je  w  Rydze w ypuśc iły  wa
gony stanowiące czteroosiowy zespół tró jcz ło - 
now y z zawieszoną częścią środkową o dwóch 
ty lk o  s iln ikach. W agony te da ły  dobre w y n ik i 
p rzy  ich  eksploatacji.

W ielkość postępu w  budow ie wagonów tra m 
w ajow ych, osiągniętego w  okresie od 1892 do 
1947 roku, ilu s tru ją  następujące liczby: ilość s il
n ikó w  wzrosła z 2 do 8, moc ich  z 19,8 K w t  do 
40 K w t, a naw et do 55 K w t p rzy  dwóch s iln i
kach, długość wagonów z 5 m  do 30,85 m, sze
rokość z 1,8 m do 2,6 m, ciężar w łasny z 4,2 ton 
do 28,5 ton, ilość m iejsc siedzących z 22 do 99, 
ogólna ilość m iejsc z 40 do 201.

D la zasilania tra m w a jó w  prądem  w  ostatnich 
latach zaczęto używać autom atycznych podsta
c ji trakcy jnych , k ie row anych z odległości. D la 
przewodów tra kcy jn ych  używane są obecnie 
w yłącznie fasonowe przewody m iedziane o po
w ie rzchn i p rzek ro ju  65 m m 2 i  85 m m 2, zamiast 
dotychczasowych przewodów okrągłych. P rzy 
ty m  na sieci tra kcy jn e j stosowana jest arm atu
ra, zapewniająca należytą izo lację i  umocowa
n ie  przewodów, oraz urządzenia specjalne po
zwalające na krzyżow anie z lin ia m i tro lle y b u - 
sów bez potrzeby zmniejszenia szybkości wa
gonów.

W ykorzystan ie  szyn to ru  jako przew odników  
do prądu powrotnego powoduje powstawanie w  
otaczającym gruncie p rądów  błądzących, k tó re  
w yw o łu ją  z jaw iska ko ro z ji ułożonych pod zie
m ią części m eta low ych innych  urządzeń m ie j
skich. A b y  zapobiec pow staw aniu prądów  b łą 
dzących, stosowane jest spawanie połączeń szyn 
za pomocą te rm itu  i  e lektryczne. Na lin iach  
jednotorow ych ważne znaczenie ma zastosowa
n ie  sygna lizacji św ie tlne j, k tó re  zwiększa prze
lotność tak ich  l in i i  p raw ie  dw ukro tn ie .



Z przeprowadzonych w  ostatnich czasach na 
tram w a jach  m oskiewskich prac i  osiągnięć nau
kow ych należy w ym ien ić : wprowadzenie jedno
litego  ulepszonego sposobu spawania te rm item  
końców szyn, hartow an ie  obręczy kó ł toczo
nych za pomocą prądów  w ysokie j częstotliwo
ści, a także opracowanie schematów automa
tycznego k ie row an ia  ruchem  wagonów.

W  opracowaniu są dalsze ulepszenia, ja k : 
1) zastosowanie specjalnych trw a ły c h  i  odpor
nych na zużycie w ęg low o-g ra fitow ych  w kładek 
do pantogra fów , k tó re  ja k  w ykaza ły  p róby mogą 
pracować 15 razy d łuże j n iż  a lum in iow e i  o 3—  
4 razy zmniejszą zużycie przewodu tra kcy jn e 
go; 2) zastosowanie fluorescencji do ośw ietlenia 
wagonów; 3) bezopornikowe urucham ian ie  s il
n ikó w  tra kcy jn ych  na prąd sta ły; 4) v /p r o w a
dzenie liczn ików  d la  indyw idua lnego re jes tro 
w ania energ ii zużyte j przez każdy wagon; 
5) ulepszenie pom ysłu i  wprowadzenie w  życie 
e lektrom agnetycznych ham ulców  szynowych 
i  solenoidowych; 6) w ykorzystan ie  ciepła, w y 
twarzanego1 ¡w oporn ikach rozruchow ych i  w  
s iln ikach  tra kcy jn ych ; 7) urządzenie łączności 
d la  dyspozytorów  p rzy  pomocy prądów  w yso
k ie j częstotliwości na przewodzie tra kcy jn ym ; 
8) urządzenie do automatycznego zaw iadam ia
n ia  pasażerów o przystankach; wreszcie 9) zba
danie kw es tii przejścia na wyższe n iż  dotąd na
pięcie prądu, co w edług p row izorycznych o b li
czeń może dać znaczną oszczędność m eta li ko lo 
row ych  p rzy  zw iększaniu napięcia do 750 vo lt.

Dalszy rozw ój gospodarki tram w a jow e j w y 
maga: zasilania wagonów prądem  na podstawie 
zdecentralizowanego systemu przy  pomocy au
tom atycznych podstacji tra kcy jn ych  i  stosowa
n ia  ca łkow icie  spawanych n ieprzeryw anych n i
ci szyn. W  sto licy  i  w ie lk ich  m iastach przem y
słow ych należy używać ty lk o  czteroosiowych 
wagonów s iln ikow ych  pojedynczych lu b  złączo
nych po dwa, a także wagonów zespołowych; :w 
m iastach średniej w ie lkości należy używać 
przeważnie po jedynczych wagonów czteroosio
w ych; zastosowania wagonów przyczepnych 
należy zaniechać, gdyż powodują zmniejszenie 
szybkości. Do budow y wagonów należy używać 
p rzec iw korozy jnych  kom pozycji s ta li o spe- 
calnych p ro filach , a także szybkobieżnych s il
n ikó w  trakcy jnych , k ie row anych autom atycz
nie, oraz szynowych ham ulców  elektrom agne
tycznych.

Nowe wagony tram w a jow a  pow inny  być bu- 
dow7ane z części ja k  na jbardz ie j znorm alizowa
nych i  m ających zastosowanie nie ty lk o  w  tabo
rze tram w a jow ym , lecz i na innych  środkach 
masowej kom un ikac ji m ie jsk ie j.

P rzy  rozw o ju  przedsięb iorstw  tram w a jow ych  
trzeba się liczyć z w ym aganiam i u rban is tyk i. 
Z te j ra c ji w  środkowej części dużych m iast

tram w a je  będą stopniowo zastępowane przeż 
tro lleybusy, d iesele lektrobusy i  autobusy.

Na lin iach  w y lo tow ych , ja k  rów nież na l i 
n iach m iędzym iastowych i  łączących ośrodki 
zaludnione z zakładam i przem ysłow ym i, znajdą 
zastosowanie tram w a je  szybkobieżne na to ro w i
skach wydzie lonych.
(Elektriczestwio, nr 6 —  1949 r.)
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A K TU A LN O Ś C I Z  D Z IE D Z IN Y  
TR A NSPO RTU SAMOCHODOW EGO

W edług sprawozdania Radzieckiego M in is tra  
transpo rtu  samochodowego, postęp w  w ykona
n iu  zadań transpo rtow ych  samocnodami cięża
row ym i w yraża się w  1948 r . w  porów naniu 
z 1947 r . następująco :

przewieziono w ięcej ton  —  15,7% 
w ykonano w ięcej tono-km  —  19,lo/0.

W  transporcie  osobowym ko lek tyw nym  (au
tobusy) postęp je s t następu jący:

przewieziono pasażerów w ięcej o 25,3%, 
wykonano pasażero-km w ięcej o 20,3%.

W  przewozach w łasnych w spó łczynn ik i go to
wości w yn ios ły  od 0,7 do 0,8, w yko rzys tan ia  zaś 
taboru  od 0,6 do 0,7. Do u trzym an ia  tych  w spó ł
czynn ików  na te j wysokości p rzyczyn ili się 
w  znacznej m ierze k ie row cy tzw . stotysięcznicy, 
to jes t k ie row cy o na jwyższych kw a lifikac jach , 
k tó rz y  z łoży li i  w yko n a li zobowiązanie uchro
nienia pow ierzonych im  samochodów od napra
w y  g łów ne j przed up ływ em  przebiegu 100.000 
km . D a le j idą : ulepszenie jakośc i obsługi tech
nicznej przez zastosowanie najnowszych metod 
i  urządzeń, likw id a c ja  wszelkich zbytecznych 
postojów , lepsze w ykorzystan ie  próżnych prze
biegów, ładowności samochodów i  lepsze w yko 
rzystan ie  tabo ru  przyczepek.

W  w yn iku  osiągnięto bardzo znaczne postępy, 
uzyskując lepsze w ykorzystan ie  zdolności prze
wozowej ciężarówek. Tak np. w ykorzystan ie  3 
tonowej c iężarów ki w ynosiło  w  1947 r .— 84.205 
tono-km , a w  1948 —  87.817.

W  Polsce jesteśm y jeszcze bardzo dalecy od 
tych  liczb. Znam y jednak drogę, k tó ra  p row a
dzi do osiągnięcia ich.

Do obsługi samochodów osobowych, zna jdu
jących się w  indyw idua lnym  posiadaniu („M os
kw icz“  i  „Pobieda“ ) zorganizowano już  na ca
łym  obszarze ZSRR stacje obsług i i  sprzedaż 
części zapasowych. W ykonawcą jes t „Gosawto- 
obsłużiwanie“ . S tworzenie ta k ie j sieci obsługi 
nie jes t rzeczą ła tw ą , je ś li się zważy, że zna jdu
ją  się one już  w  M oskw ie i  w iększych m iastach 
w  centrum  Zw iązku, jednak również i  w  B a
ku, A łm a-A cie , Taszkencie, N ow osib irsku, a na
wet w  Chabarowsku w  odległości ponad 10.000 
km  od M oskwy. ( Awtom obil —  Moskiva)

______________________________ W ydawca: W Y D A W N IC T W A  K O M U N IK A C Y JN E ______________________________

W arszawa, u l. K az im ie rzow ska  52, te le fo n y : C en tra la  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji 400-60, w ew n. 19.

R edakto r: Inż. Z yg m u n t W iśn iew sk i______________________________________

P renum era ta  k w a rta ln a  450 zł. K o n to  P K O  n r  1-8523 Cena pojedynczego n u m e ru  150 zł.

R o b o tn ic za  S p ó łd z ie ln ia  W y d a w n ic z a  „ P ra s a “ . D r u k a r n ia ,  W a rs z a w a , AJ. Jerozolimskie 85. B — 83692



W S K A Z Ó W K I D LA  A U T O R Ó W  
W S P Ó ŁP R A C U JĄ C Y C H  Z C Z A S O P IS M A M I 

W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C Y JN Y C H  (W . K.)

Celem uspraw nien ia w spó łpracy autorów  
z czasopismami W ydaw n ic tw  K om un ikacy j
nych. —  p ro s im y  w szystk ich  naszych w spó ł
p racow n ików  o stosowanie się do następu ją
cych wskazówek:

1. Praca auto rska  (a r ty k u ł, opis, korespon
dencja, no ta tka  itp .)  d la  W ydaw n ic tw  K o
m un ikacy jnych  pow inna być opracowana 
poważnie, zwięźle i  treściw ie.

2. Tem atyka  nadsyłanych p rac au to rsk ich  m u
s i być zgodna z zakresem zagadnień i  zadań, 
ob ję tych  działalnością wydaw niczą W . K . 
Omawiane przez au to ra  zagadnienie pow in
no być uchwytne, konkre tne, a n ie  ogó ln i
kowe. Treść a r ty k u łu  należy ograniczyć do 
is to ty  zagadnienia.

3. Spraw y obszerne, wym agające szerokiego 
omówienia, pow inny być ta k  opracowane 
pod względem uk ładu  technicznego (po
dzia ł na poszczególne fragm en ty , treśc iw a 
a urozmaicona in ty tu la c ja , fo to g ra fie , r y 
sunki, w yk re sy  itp .) ,  aby u ła tw ić  czyte ln i
ko w i jasnfe i  dokładne objęcie i  zrozum ie
nie całości.

4. W szelkie fo tog ra fie , ry s u n k i i  w ykresy, 
dołączone do p racy a u to rsk ie j —  pow inny 
mieć oznaczone m iejsca w  tekście pracy 
i  stosowną num erację ko le jną. N a leży ró w 
nież podać nazwisko w ykonaw cy rysunku, 
w ykresu  lub  fo to g ra fii,  albo źródło, skąd 
rysunek został w zię ty.

5. N a leży un ikać poruszania zagadnień już  
om ówionych, chyba, że a u to r w nosi treść 
uzupełn ia jącą tem at albo nowe ujęcie te 
m atu.

6. S ty l p racy  a u to rsk ie j pow inien być p rosty , 
zw ięz ły  i  jasny. W artośc i lite ra ck ie  n ie  są 
konieczne. Przestrzegać należy poprawno
ści i  czystości języka  oraz un ikać wszelkie
go rodza ju  naleciałości, k tó re  bardzo u tru d 
n ia ją  pracę redakcyjną. Poprawne w ładanie 
język iem  o jczystym  (w g p isow n i P o lsk ie j 
A kadem ii U m ie ję tności z r .  1936) obow ią
zu je  zasadniczo każdego piszącego. O ile  
jednak w  pewnych uzasadnionych przypad
kach odchylenia od ty ch  zasad okażą się 
n ieunikn ione, to  wówczas redakcje  czaso
p ism  przeprowadzą niezbędne pop raw k i ję 
zykowe i  s ty lis tyczne.

7. S łownictwo techniczne jednostk i m ia r, 
s k ró ty  oznaczeń, w ie lkości we wzorach, 
znaki m atem atyczne itp . pow inny być zgod
ne z te rm ino log ią , p rzy ję tą  przez Polskie 
N o rm y  oraz s ło w n ik i P o lsk ie j A kadem ii 
N auk Technicznych, K o m is ji S łownictwa 
Technicznego p rzy  P o lsk im  Kom itecie  N o r
m a lizacy jnym  oraz K o m is ji Językow ej M i
n is te rs tw a  K om un ikac ji.

8. Prace au to rsk ie  pow inny być przepisane na 
maszynie i  ty lk o  po jedne j s tron ie  k a r tk i 
p rzy  równoczesnym zachowaniu większego 
m arginesu po lew ej s tron ie  maszynopisu. 
Praca pisana ręcznie m usi być w yraźn ie  
czytelna. W szystk ie  stron ice pow inny być 
dokładnie ponumerowane u  g ó ry  po środku 
s trony.

9. Powyższe w skazów ki n ie dotyczą ty c h  p ra 
cow ników  kom un ikacy jnych  z terenu, k tó 
rz y  pragn'ą współpracować z W . K ., jako  
korespondenci w  dziedzinie zagadnień, in 
teresujących najszersze m asy pracujących.
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