
BTŻSZ* SZKOŁA HAIBŁU HOgSKIE&t
w GDYNI z s ie d z i  w SOPOCIE

ZAKŁAD B £ 0 G ii A F ił G OS POD A fl C Z EJ

PRZECLŁD 
Hfl MII INIM;\G VI IN V

v a,,,u s in ik a  • '

WYŻSZA SZKOŁA HAHDIB M00SK1E00
w GDYNI z s ie d z i  w SOPOCIE

IU U D  BEDSIAfil t l if l l ilS tE l

W R Z E S I E Ń 1 9 4 9 r . N r  9 (51)



Koncesjonowany Przemóż Towarów

J. NOWAK i J. LUDWICZAK
Sochaczew, ul. Reymonta 24. Teł. 51

Wykonuje przewozy na terenie tnof. 
Warszawskiego i m. stół. Warszawy

„ P R Z E W Ó Z “
PODLASKA KOMUNIKACJA 
S A M O  C H O D O W A  

W  SIEDLCACH
uf. Kochanowskiego 4T. Tei• 75

8*rw.euuomg osobowe na Saniachs

Siedlce  — Mordy,  Osice,  Janów,  
S i e d l c e —M o k o b o d y

Przewozi; towarowe na u/ojewótiMtuja*

Warszawskie z m. Warszawq, Lubelskie i Łódzkie

TRANSPORT SAMOCHODOWY

STANISŁAW ZAREMBA
W a r s z a w a ,  u t .  B r z e s k a  7 0

Wykonuje przewozy na teren ie  
woj. Warszawskiego i Białostockiego



P R Z E G L Ą D /
K O M U N IK A C Y J N Y
MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY ZAGADNIENIOM OGÓLNYM KOMUNIKACJI

CZASOPISMO RESORTU KOMUNIKACJI

m h u  SZKOUbÎMP WsKIEGi
w GDYNI z s iedzS T «  SGPOCIE

UKiAO Q £ 0 fi fi Ai U fi ÜSPÜDAÎÎ ÜZ£J

S O M M A I R E :

Problèmes du transpo rt à Varsovie ainsi 
que dans la rég ion  m é tropo lita ine  — 
par T. BANIEWICZ, ing.

T raction é lectrique à une seule phase 
à fréquence in d u s trie lle  — par 
S. PLEWAKO, ing.

V is ib ilité  de la route  et vitesse adm issi­
b le  des autom obiles (suite et fin ) •— 
par E. CZAJKOWSKI C ïlO E îicZ k*

Sur ¡l’acitivité des transports fluv iaux  dans 
la  rég ion  de basse Visitule — par 
Z. SZKÔP, ing . . Î.ÎGZCI

Economique des ports aériens — piar 
S. PAWLUC

REVUE DE LA PRESSE ETRANGERE
BIBLIOGRAPHIE

T R E Ś Ć :

Inż. T. BANIEWICZ — Zagadnienie kom u. 
n ika c ji w  W arszawie i  re jo n ie  sto­
łecznym

Inż. S. PLEWAKO — Jednofazowa trakc ja  
e lektryczna o często tliw ośc i p rzem y­
słow ej

E. CZAJKOWSKI — W idoczność d rog i 
i dopuszczalna szybkość samochodów 
(dokończenie)

Inż. Z. SZKOP — O aktyw izację  p rze w o ­
zów  w odnych w  re jon ie  dolnej W is ły

S. PAWLUĆ — Ekonom ika p o rtó w  lo tn i­
czych

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZ­
NYCH

BIBLIOGRAFIA

C O K E P 2 C A H H E

IThjk . T. KAT î EB !111. ITpoojieMbr TpaH- 
cnopTa B  BapruaBe n  ctojihhhom 
paiiOHe.

PIhjk . C. n J IE B A K O . OflHod>a3Haa sjieK- 
TpHHecitaa Tara npoMbitujieHHOü aa-
CTOTbl.

C. HA1ÏK O B C K H ÏÏ.  B m^ mmoctb Ha flo - 
pore u  aonycTMMaa CKopocTb aBTOMo- 
Smieii (oKOHaaHHe).

M hjk . 3. n iK y n .  AKTHBM3apiiH peaHoro 
TpaHcnopTa b paiioHe hmjkh6m B m cjiłi. 

C. IIA B J IIO L Ib . OKOHOMMKa B03flyiHHbIX 
nOpTOB.

0 E 3 0 P  M H O C T P A H H O ÏÏ IIE H A T M . 

B M BJIIIO rPA<i>H H .

. C O N T E N T S :

Problems o f transpo rt in  W arsaw and in  
cap ita l zone — b y  T. BANIEWICZ, eng.

Single phase e lectric  trac tion  o f indu ­
s tr ia l frequency — b y  S. PLEWAKO, 
eng.

V is ib il ity  of roads and adm issib le speed 
o f autom obiles (end) — b y  E. CZAJ 
KOWSKI

On a c tiv ity  of waiter transport in low  
V istu la  zone — b y  Z. SZKOP, eng.

Economics of a ir ports  — by S. PAWLUC
REVIEW OF FOREIGN PRESS
BIBLIOGRAPHY

9 (51) WRZESIEŃ 1949 R



Inż. TA D E U S Z B A N IE W IC Z

ZAGADNIENIE KOMUNIKACJI W WARSZAWIE
I REJONIE STOŁECZNYM

W arszawa przechodzi ciężki k ryzys  kom un i­
kacy jny . Jesteśmy św iadkam i poważnych tru d -r"  
ności, z ja k im i związane jest korzystan ie  z e *  
środków  kom un ikacy jnych  w  mieście i  na te- Ej 
ren ie  całego re jonu  Warszawskiego w  szczegól-g 
ności w  szczytowych godzinach ruchu, w  okre-jjj 
sie dojazdu do pracy i  pow rotu. r

Konieczność długiego n ieraz oczekiwania na ' 
dostanie się do wozu, zdobywanie siłą  miejsc, 
jazda w  w arunkach nie ty lk o  da lekich od ele­
m entarne j nawet w ygody, ale często połączonych 
z niebezpieczeństwem, w  ogrom nym  ścisku, n ie­
rzadko na stopniach wozów lu b  m iędzy wozami, 
grożąca ka lectw em  lu b  śmiercią, są to zjaw iska, 
nad k tó ry m i n ie  można przejść do porządku 
zwłaszcza, że dotyczą one setek tysięcy pracow ­
n ików , dążących codziennie do pracy,, oraz, że 
n iep raw id łow e funkc jonow an ie  sieci kom un ika ­
cy jne j odbija  się u jem nie  na życiu  w ie lk iego 
miasta.

A na liza  w a runków  kom un ikacy inych  w  W ar­
szawie jest niezbędna d la  w y jaśn ien ia  przyczyn 
trudności, z ja k im i walczą przedsiębiorstwa 
transportow e i  usunięcia niedomagań kom un i­
kacy jnych  przez zastosowanie odpow iednich 
środków zaradczych.

O fia rą  w o jn y  i  powstania padł p raw ie  całko­
w ic ie  aparat kom un ikacy jny  m iasta W arszawy, 
ja k  rów nież w  znacznym stopn iu  urządzenia ko­
m u n ika c ji podm ie jsk ie j. Na ze lek try fikow anych  
odcinkach PKP, k tó re  g ra ły  w  ruchu  podm ie j­
sk im  W arszawy najw iększą rolę, dokonując ba r­
dzo dużych przewozów, u leg ły  p raw ie  kom p le t­
nem u zniszczeniu urządzenia tra kcy jn e  i.  tabor. 
Również poważnie uc ie rp ia ły  podm ie jsk ie  kole­
je  wąskotorowe, które, choć przestarzałe pod 
względem technicznym , s tanow iły  jednak ’ d la  
n iek tó rych  i  to dość rozbudowanych podm ie j­
skich dzie ln ic  jedyną kom unikację . Może n a j­
m n ie j uc ie rp ia ły  e lektryczne ko le je  dojazdowe 
(EKD), lecz i  tu ta j zniszczony został doszczętnie 
odcinek m ie jsk i w  Warszawie, lin ia  do W łoch 
oraz część taboru.

Można podziw iać w y s iłk i ogółu pracow n ików  
i  k ie row n ic tw a  tych  przedsiębiorstw  kom un ika ­
cy jnych , k tó rzy  w  k ró tk im  stosunkowo czasie 
odbudowali w  znacznym stopniu tram w a je  
m ie jsk ie  i  kom un ikac je  podm iejskie.

N ie można jednak zamykać oczu, że wszyst­
k ie  te urządzenia, na k tó rych  opiera się życie 
sto licy, w  szczególności tabor, są technicznie mo­
cno zużyte w sku tek anorm alnej pracy przez ca­
ły  czas w o jn y  i  okupacji p rzy  o lb rzym im  prze­
ciążeniu, niedostatecznej konserwacji, b raku  
odpowiednich m ateria łów  eksploatacyjnych, ja k  
rów nież często n iestarannej i  n iefachow ej obsłu­
gi (w rezultacie prowadzonej przez okupanta
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p o lity k i w yw ożenia z W arszawy s ił roboczych); 
".¡poza tym  urządzenia te są ju ż  przestarzałe i  n ie - 
¿1 konom iczne. N ie można w ięc polegać na n ich, 
H ,dyż mogą one zawieść p rzy  jak im ś w iększym  
jg jbciążeniu lu b  pogorszeniu w a runków  pracy, 
i j a k  np. podczas z im y w  w ypadku w iększych 

opadów śnieżnych.
>1 W  w y n ik u  zburzenia W arszawy nastąp iły  w  

rozmieszczeniu ludności, k tó ra  pow róciła  do sto­
lic y  bardzo poważne zm iany, n iekorzystne d la  
pracy środków kom un ikacy jnych .

Stan dom ów m ieszkalnych w  W arszaw ie nie 
pozwalał na w ybó r najdogodniejszego m iejsca 
zamieszkania, lecz zmuszał ludność do lokow a­
n ia  się w  dzie ln icach m n ie j zniszczonych oraz w  
podm ie jsk ich  miejscowościach, często bardzo 
odległych od m iejsca pracy.

Do dzie ln ic  tych  należy przede w szystk im  
Praga łącznie z sąsiadującym i m iejscowościam i, 
ja k  Grochów, Targówek, t j.  cała prawobrzeżna 
dzie ln ica W arszawy, k tó ra  n a jm n ie j uc ierp ia ła  
i  stała się zaraz po w o jn ie  punktem  o cen tra l­
nym  znaczeniu ze względu na u lokow an ie się 
tam  w ładz i  urzędów.

Przed w o jną  w  roku  1938 m ieszkało na tym  
teren ie 244.000 osób. co stanow iło  19% ludności, 
na 1-go zaś stycznia 1948 r. liczba mieszkańców 
w ynosiła  212.000, t j .  37% zaludnienia W aisza- 
w y. Dodajm y, że przed w o jną  większość ludno­
ści, zamieszkującej Pragę, by ła  zajęta w  fa b ry ­
kach i  zakładach, zna jdu jących się na Pradze, 
gdy obecnie większość p racu je  w  W arszawie na 
lew ym  brzegu W is ły , z k tó ry m  Praga m ia ła  do 
niedawna połączenie jedynym  mostem, nadają­
cym się do masowej kom un ikac ji.

Dzie ln ice lewobrzeżne można podzie lić na 2 
g rupy: położone niedaleko śródmieścia, k tó rych  
większość mieszkańców może n ie  korzystać p rzy 
dojeździe do pracy ze środków  ko m u n ika cy j­
nych, są to: Stare M iasto, G rzybów, Koszyk:, 
Solec i  U jazdów, oraz dzie ln ice dalsze: Ochota, 
M okotów , Czerniaków, W ola i  Żoliborz, k tó rych  
odległość od śródmieścia wym aga korzystania 
z kom un ikac ji; pozostała dzie ln ica Powązkow­
ska, obecnie pozbawiona p raw ie  ludności m o­
g łaby być zaliczona do g rupy pośredniej.

L iczba mieszkańców pierwszej g rupy w ynosi­
ła w  1938 r. —  508.366 osób —  40% ludności 
m iasta, w  1948 r. —  167.700 osób —  28,5%.

Druga grupa obejm owała w  1938 r. —  286 522 
mieszkańców —  22,3%, zaś w  19^8 r. —  191.771, 
t j .  33%. Jeśli do te j ostatn ie j g rupy  dodać dz ie l­
nice prawobrzeżne, to o trzym am y liczby  m ie­
szkańców 530.121 i  403.945, t j .  41,5% w  1938 r. 
i 70% w  1948 r.

Ugrupow anie dzie ln ic  m ieszkalnych zm ieniło 
się w ięc n iekorzystn ie  d la  kom un ikac ji, gdyż



znacznie większa stosunkowo, n iż  przed wojną 
część ludności m usi korzystać z masowej kom u­
n ik a c ji m ie jsk ie j, zwłaszcza, że przesta ły grać 
poważniejszą ro lę  indyw idua ln e  środk i ko m u n i­
kac ji.

G łód m ieszkaniowy w  W arszawie zm usił ró w ­
nież do w ykorzystan ia  wszelk ich m ożliwości 
m ieszkalnych w  miejscowościach podm iejskich, 
je ś li ty lk o  kom un ikacja  jest o ty le  pewna, że 
pozwala na regu la rny  dojazd do warsztatów  
pracy. U w yda tn ia  się to szczególnie p rzy  u ru ­
cham ianiu nowych l in i i  autobusowych. Jeśli no­
wo urucham iane lin ie  autobusowe zdołają zy­
skać zaufanie dzięki punktua lności i  regu larno­
ści ruchu, p raw ie  natychm iast położone p rzy 
n ich  m iejscowości zaczynają zaludniać się na 
stałe, zw iększając w  ten sposób zapotrzebowa­
n ie  kom un ikac ji. Zauważyć należy, że w ysokie 
koszty przejazdu n ie  odstręczają od korzystania 
z podm ie jsk ich  autobusów.

Trudności w  kom un ikac ji podm ie jsk ie j pow­
s ta ły  w  znacznej części w sku tek un ieruchom ie­
n ia  pociągów e lektrycznych  na podm ie jskich 
odcinkach PKP , k tó re  przed w o jną  g ra ły  b. po­
ważną ro lę  w  życiu  W arszawy, przewożąc rocz­
n ie  ponad 45 m ilionów  pasażerów i  w ykonu jąc  
około 62% w szystk ich  przewozów' podm iejskich. 
Pracę ich  m usia ły  przejąć inne środki kom un i­
kacyjne, gdyż P K P  n ie  b y ły  w możności zastąpić 
pociągów e lektrycznych  pa ro w ym i z powodu 
b raku  taboru. Odbudowa tra k c ji e lektryczne j 
i  uruchom ien ie l in i i  do O twocka w  1946 r. oraz 
do M ińska Mazowieckiego w  1949 r. pop raw iło  
sytuację na odpow iednich trasach na p raw ym  
brzegu W is ły ; b rak  jednak połączenia ko le jow e­
go m iędzy prawobrzeżnym  dworcem  a Warsza­
w ą spowodował, że wszyscy pasażerowie z l in i i  
prawobrzeżnych m usie li korzystać d la  dojazdu 
do środka m iasta z m ie jsk ich  środków  kom un i­
kac ji, przeciążając je  i  powiększając w  ten spo­
sób w ie lk ie  trudności kom un ikacy jne  pomiędzy 
Pragą i  Warszawą, zwłaszcza wobec tego, że łą ­
czył je  je d yn y  most, nadający się do masowej 
kom un ikac ji.

Po uruchom ien iu  l in i i  średnicowej w d n iu  24 
czerwca 1949 r. i  doprowadzeniu podm ie jskich 
l in i i  P K P  z O twocka i  M ińska Mazowieckiego 
na lew y brzeg W is ły  do dworca Warszawa Śród­
mieście, położonego p rzy  u l. A l. Jerozolim skie 
koło M arszałkow skie j, można oczekiwać poważ­
nego polepszenia sytuac ji. Dalsze polepszenie 
nastąpiło po uruchom ien iu  kom un ikac ji tra m ­
w a jow e j i  autobusowej na trasie  W  — Z.

M iejscowości, położone na zachód od Warsza­
w y  w  k ie ru n ku  Grodziska i Żyrardow a, wobec 
n ieuruchom ien ia  jeszcze tra k c ji e lektryczne j na 
l in i i  P K P  są dotychczas pozbawione połączenia 
z W arszawą kom un ikac ją  szybką o dużej pojem ­
ności i  muszą korzystać na odcinku od W arsza­
w y  do Grodziska z l in i i  e lektrycznych  W arszaw­
skich K o le i Dojazdowych (dawna EKD), k tó ra  
jest przeciążona powyżej swej zdolności prze­
wozowej.

Znacznej popraw y sy tuac ji można oczekiwać 
po odbudowie t ra k c ji e lektryczne j na l in i i  P K P

do Żyra rdow a na początku 1950 r. Wobec je d ­
nak ożyw ionej działalności budow lanej wzdłuż 
daw nej L n ii E K D  trudności kom un ikacy jne  nie 
zostaną usunięte, gdyż w  zw iązku z ty m  zapo­
trzebowanie kom un ikac ji będzie stale wzrastało.

Przewozy w  porów nan iu  z okresem przedwo­
jennym  ksz ta łtu ją  się ja k  następuje. Przed w o j­
ną w  roku  1938 (patrz „W arszawa w  liczbach“  
1948 r.) przewieziono tram w a jam i okrągło 243 
m ilio n y  pasażerów, t j .  średnio m iesięcznie nieco 
ponad 20 m ilionów . Łączna długość l in i i  tra m ­
w a jow ych w ynosiła  wówczas 294 km , a ilość ta ­
boru  398 wagonów s iln ikow ych  i  312 doczep- 
nych, razem 710 wozów; na 1 w ozo-k ilom etr 
przypadało 5.06 pasażerów.

Prócz tego autobusami przew ieziono okrągło 
25 m ilionów  osób. Razem z m ie jsk ich  środków 
ko m u n ika c ji korzysta ło  267 m ilionów  osób, śred­
n io  miesięcznie ok. 22 m ilio n y , co p rzy  ludności 
1.290.000 stanow iło 205 przejazdów rocznie na 
mieszkańca.

W  styczn iu  1949 r. przewieziono tram w a jam i 
24,5 m iliona  osób, p rzy  łącznej d ługości l in i i  ok. 
143 km , liczb ie  wozów w  ruchu  289 (inw enta­
rzow ych 333), w tym  140 s iln ikow ych , p rzy czym 
na 1 w czo-km  przypada 13.38 pasażerów, prze­
w ieziono w ięc w ięcej o 22% pasażerów, n iż 
średnio miesięcznie w  1938 r., p rzy długości l i ­
n ii wynoszącej 49,5% i  liczb ie  wagonów ok. 
50% przedw ojenne j; przeciętna liczba pasaże­
rów , przypadająca na wozo-km , zw iększyła się 
z górą 2,6 raza.

Poza ty m  przewieziono autobusami 6,6 m ilio ­
na osób i  tro lleybusam i 1,8 m iliona  —  razem 
z tram w a jam i ok. 32.9 m ilionów  osób, t j .  o 50% 
w ięcej n iż  przed w ojną; ponieważ zaś ludność 
W arszawy w ynosiła  w  styczniu 1949 r. okrągło 
605.000, przypada w ięc w  odniesieniu do 1 m ie­
szkańca ok. 650 przejazdów w  stosunku rocz­
nym .

P rzy  ocenie tych  przewozów należy w prow a­
dzić pewne ko rek ty : po w o jn ie  nastąpiła zmiana 
kursów  tram w ajow ych, w  w ie lu  przypadkach 
skrócenie ich  tak, że pasażer, chcąc przejechać 
tę samą trasę, co przed w o jną  m usi korzystać 
z paru  tram w a jów  i  liczony jest w  statystyce 
podwójnie. Z d rug ie j jednak s trony odpadła d u ­
ża liczba pasażerów krótkodystansow ych, ja k  
rów nież nie weszła do s ta tys tyk i poważna licz ­
ba pasażerów, k tó rzy , korzysta jąc z n a tło ku  w  
wagonie, n ie w ykupu ją  b ile tów  i k tó rych  liczbę 
można szacować na 10% —  20% ogółu pasaże­
rów . W yrów nu je  to w  znacznym stopniu po­
wyższą liczbę podw ójn ie  liczonych pasażerów.

Należy zwrócić szczególną uwagę na liczby 
charakteryzu jące zapełnienie wagonów tram w a­
jow ych, będące odzw ierciadleniem  obecnych 
trudności kom un ikacy jnych , k tó re  w vn o s iły  w  
styczn iu  1949 r., ja k  przytoczono w yże j, 13.33 
pas. na 1 wozo-km. Liczba ta ma tendencję 
zwyżkową i w  lu ty m  podniosła się do 14,8. 
Przed w ojną, k iedy  w a ru n k i nrzejazdów na 
tram w a jach  w y w o ły w a ł^  już  niepozbawione 
słuszności narzekania na przepełnienie wozów 
w n iek tó rych  godzinach, liczba ta w ynosiła  5.03.
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G dyby w ięc chcieć doprowadzić w a runk i 
przejazdu tram w a jam i ze stycznia 1949 r. do 
poziomu przedwojennego, to należałoby posia­
dać n ie  333 w ozy inwentarzowe, a 2,6 razy w ię ­
cej, t j .  865 czy li należałoby dokup ić 532 wozy,

nie licząc normalnego1 odnowienia obecnego ta ­
boru.

C iekawa jest dynam ika  w zrostu  przewozów 
m ie jsk im i środkam i ko m u n ika c ji po w o jn ie  W 
średnich miesięcznych kwotach.

Liczba przewiezionych pasażerów w  tysiącach

Kok Trammaje Autobusy Trolleybusy Razem Średnio
miesięcznie

Liczba
mieszkań­

ców

Jazda na 
mieszk. 

m stosunku 
rocznym

W  odnie­
sieniu do 
100 jazd 

na 1 mieś. 
tu 1938 r.

1938 242 882 24 999 267881 22 400 1 290 205 100
1945 21375 — — 21 375 — 378 — —

1946 125 996 10 060 7 619 143 675 13 000 486 296 144
1947 211493 28 946 8 881 249 320 20 800 539 460 224
1948 253 408 60 462 14 958 328 848 27 400 576 570 278
1949 I 24 548 6 566 1837 32 946 32 943 605 655 319

II
II I

24 543
25 907

7 6 l8 
7 848

1 917
2 110

34 080
35 865

34 080
35 865

a 690 337

Jak w idz im y  frekw enc ja  na 1-go mieszkańca 
w  kom un ikac ji m ie jsk ie j zw iększyła się 3.37 
k ro tn ie  w  porów nan iu  z 1938 r., osiągając w  lu ­
ty m  1949 r. liczbę 690 jazd na 1-go mieszkańca 
w  stosunku rocznym. D la  oceny w ie lkości te j

d la  m iast od 300 —  600.000 mieszk. 150 
pow yżej v
B e rlin  (5 m ilionów  w  aglom eracji)
Paryż (5 „  „  )
Londyn (9,5 m iln . „  )
M oskwa (4,5 m iln . „  )
Warszawa (605.000 w  gran. miasta)

Na ko le jach podm ie jskich obserwujem y ró w ­
nież b. duży w zrost przewozów. Na lin iach  ko le i 
e lektryczne j b. E K D  przew ieziono w  okrąg łych  
liczbach w  1946 r. —  9 m ilionów  pasażerów, w  
1947 r. —  12,2 m iliona, a w  1948 r. 13,4 m ilio ­
na; przed w o jną  przewozy na l in i i  te j w ynos iły  
ok. 4,25 m ilio n ó w  pasażerów, obsługiwanych 
ty m  samym liczebnie taborem.

Na lin iach  G ró jeck ie j i  W ilanow skie j prze­
w ieziono w  1947 r. okr. 7 m ilionów  pasażerów, 
a w  1948 r. •—  8,2 m il., wobec 1,9 m iliona  w  
1938 r. Podobnie przedstaw ia się sytuacja na 
prawobrzeżnych wąskotorówkach, na k tó rych  
przewieziono w  1948 r. 5,2 m iliona  osób pom i­
mo, że liczba taboru  wszędzie n ie  dorów nyw a 
przedwojennej.

Powyżej s tw ie rdz iliśm y, że jednym  z czynni­
ków, w p ływ a jących  na ten n ienorm a lny wzrost 
frekw enc ji, jes t przymusowe rozmieszczenie 
ludności, zmuszające do* większego korzystania 
ze środków kom un ikacy jnych , n iż  przed wojną.

Dalszym czynnik iem , pow odującym  zw ięk­
szony nap ływ  publiczności do ko m u n ika c ji ma­
sowych, jest koszt przejazdów. Koszt p rze ja­
zdów d la  rzesz pracujących został ta k  obniżony, 
że w łaśc iw ie  n ie  gra on żadnej ro li w  budżecie 
pracownika.

Przed w o jną  koszt miesięcznego b ile tu  na 1 
lin ię  tram w a jow ą  w  W arszawie w ynos ił od 15

liczby  przytaczam y, że przed w o jną  liczba prze­
jazdów na 1 mieszkańca, k tó ra  jest zależna od 
w ie lkości m iasta, t j .  zwiększa się w  m iastach 
o w iększym  zaludnieniu, przedstaw iała się w  
rozm aitych m iastach ja k  następuje:

z ruch. podm iej.
99 99

a  i i

i i  i i

H  i i

H  i i

bez ruchu  podmiejskiego.

do 16 zł., co p rzy  zarobku 200 zł. m iesięcznie 
stanow iło  7,5% —  8 %; obecnie b ile t, pozwala­
jący  na d w ukro tne  przesiadanie się p rzy  jeździe 
do pracy lub  powrocie, t j .  korzystan ie  z 3 l in ii,  
względnie z trzech środków  kom un ikacy jnych , 
kosztuje 350 zł. P rzy zarobku 15.000 zł. odpo­
w iada jącym  m n ie j w ięcej p rzedw ojennym  200 
zł, w yda tek  ten stanow i ty lk o  2,3%, p rzy  czym 
pasażer, m ając możność przesiadania się, absor­
bu je  w  godzinach najw iększego przepełnienie 
wagonów ko le jno  m iejsca w  2 —  3 środkach ko­
m un ikacy jnych , przyczyn ia jąc się do poważne­
go przeciążenia taboru.

W  ruchu  podm ie jsk im  przed w o jną  b ile t m ie­
sięczny b y ł sprzedawany w  cenie 12 po jedyn­
czych norm alnych  przejazdów, co odpowiadało 
p rzy  60 przejazdach m iesięcznie 80% uldze i  by­
ło  przyczyną poważnej deficytow ości ruchu  
podmiejskiego*. Cena przejazdów wynosiła  na 
odległość 10 km  —  9 z ł miesięcznie, na odległość 
20 km  —  12 zł., na odległość 30 km  —  19,2 zł., 
średnio 13 zł,, co w  stosunku do zarobku 200 zł. 
m iesięcznie s tanow iło  średnio 6% % , obecnie 
ceny b ile tów  wynoszą na odległość 10 km  150 
zł., 20 km  —  300 zł. i  30 km  —  450 zł., średnio 
300 zł., p rzy  zarobkach 15.000 zł. stanow i to 2%.

Jeśli w ięc przed w o jną  w yda tek  na kom un i­
kację stanow ił pewną pozycję w  budżecie p ra ­
cownika i  z w yda tk iem  tym  liczono się i, chcąc

— 250 razem 
300— 400 

400 
400 
500 
490 
690
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go zmniejszyć, dostosowywano m iejsce zamie­
szkania do m iejsca pracy oraz ograniczano ko ­
rzystanie ze środków kom un ikac ji, to obecnie 
w ydatek ten gra znacznie mniejszą rolę, co w  
konsekw encji prow adzi do zbędnego w  w ie lu  
przypadkach korzystan ia  ze środków  kom un ika ­
cy jnych, zwłaszcza na odległościach małych, 
k tó re  można by przebyć pieszo.

Jest jeszcze jeden specjalny czynnik, k tó ry  
okazuje w p ły w  na w ydatn ie jsze zwiększenie 
fre kw e n c ji w  W arszawie w  czasie obecnym w  
porów naniu z okresem przedwojennym , w zględ­
nie z in n y m i m iastam i zagranicznym i: jest n im  
zwiększenie osób pracujących zarobkowo w  ka­
żdej rodzinie.

Przed w o jną  w  większości rodzin  pracowała 
zarobkowo jedna osoba; w  w ie lu  rodzinach po- 
zatym  b y ły  zajęte pracownice domowe, k tó rych  
m iejsce pracy z n a tu ry  rzeczy znajdowało się w  
m iejscu zamieszkania. Obecnie w  każdej rodz i­
n ie  pracu je  zarobkowo przeważnie w ięcej n iż  
jedna osoba, a liczba rodzin  korzysta jąca z usług 
służby dom owej zm niejszyła się bardzo poważ­
nie. N ie posiadamy dokładnej s ta tys tyk i osób 
za trudn ionych zarobkowo w  W arszawie po w o j­
nie, natom iast odsetek służby dom owej spadł 
z 10,8% w  ro ku  1931 do 1,4% w  1947 r. Z na jdu ­
je  to odbicie we fre k w e n c ji na środkach kom u­
n ikacy jnych , powiększając odsetek osób, ko rzy ­
stających z kom un ikac ji, w  stosunku do1 ogółu 
ludności.

Sytuację kom un ikacy jną  w  W arszawie po 
w o jn ie  można zreasumować w  sposób następu­
jący.

Zapotrzebowanie kom un ikac ji po w o jn ie  
wzrosło n ie  ty lk o  procentowo w  odniesieniu do 
zmniejszonej do po łow y ludności W arszawy, 
lecz przewyższyło znacznie, w  liczbach absolut­
nych, poziom przedwojenny, natom iast sieć ko ­
m un ikacy jna , mocno zniszczona i  zużyta przez 
okres w ojenny, przestarzała pod względem te­
chnicznym , n ie  stojąca pod względem ilości ta ­
boru  w  żadnym rac jona lnym  stosunku do po­
trzeb, n ie  może podołać swym  zadaniom i  spro­
stać w zrostow i fre k w e n c ji odznaczającemu się 
w ie lką  dynam iką.

Sytuacja jest k ry tyczna  i  konieczne są nad­
zwyczajne środk i d la  zapewnienia należytego 
dowozu rzesz pracujących do m iejsc ich  pracy.

Ogromne zniszczenie W arszawy w  okresie 
ostatn ie j w o jn y  i  powstania, zburzenie całych 
dzie ln ic  u m o ż liw iły  oparcie odbudowy je j na 
najnowocześniejszych założeniach urban istycz­
nych. Zam iast ścisłej zabudowy całego terenu 
p lan B iu ra  Odbudowy S to licy p rzew idu je  u tw o ­
rzenie tzw . Warszawskiego^ Zespołu M iejskiego, 
składającego się z szeregu oddzielnych luźno 
powiązanych dzie ln ic. Oś tego uk ładu  ma biec 
z po łudn ia na północ wzdłuż skarpy w iś lane j 
na lew ym  brzegu rzeki. Ulega w ięc zasadniczej 
zm ianie ugrupow anie miasta: obecny rozw ój w  
k ie ru n ku  wschód —  zachód ma być zastąpiony

k ie runk iem  północ —  południe, gdzie zna jdu ją  
się najlepsze, z p u n k tu  w idzenia w a runków  
przyrodzonych, te reny do zabudowy.

Stosem pacierzowym  ko m u n ika c ji nowej W ar­
szawy ma być m etro, szybka ko le j m ie jska 
(S.K.M.), przecinająca centra lne dzie ln ice m ia­
sta pod ziemią; uzupełniona ona będzie syste­
mem ko m u n ika c ji na pow ierzchni terenu.

Realizacja ta k  poważnej inw es tyc ji, ja k  me­
tro , m usi trw ać  dłuższy okres czasu; urucho­
m ienie p ierwszej l in i i  S K M  przew idziane jest 
dopiero za k ilk a  la t. R ekonstrukcja  w ięc w a r­
szawskiej sieci kom un ikacy jne j, dostosowanej 
do S zybkie j K o le i M ie jsk ie j należy do zakresu 
p lanu długofalowego.

Ponieważ jednak potrzeby kom un ikacy jne  
W arszawy przerasta ją już  obecnie możność za­
spokojenia ich  i  stale pow iększają się, przeto 
usprawnien ie ko m u n ika c ji na teren ie regionu 
Warszawskiego- jest p ilne  i  pow inno być doko­
nane w  ja k  na jk ró tszym  czasie drogą opracowa­
n ia  p lanu  kró tkofa low ego i  zastosowania wszel­
k ich  środków naw et częściowo o charakterze 
prow izorycznym , dla ja k  najprędszego usunię­
cia obecnych bolączek i  trudności kom un ikacy j­
nych.

Opóźnianie rozwiązania tego zagadnienia, w o­
bec żywo pulsującego życia W arszawy i  rosną­
cych potrzeb, może doprowadzić do ciężkich za­
burzeń transportu , k tó rych  konsekwencje mo­
g łyb y  być bardzo doniosłe.

Doraźne kró tko fa low e  rozw iązanie p rob le ­
m u kom unikacyjnego pow inno iść w  2 k ie ru n ­
kach:

1- o ja k  na jrac jona ln ie jsze ja k  na jba rdz ie j cał­
kow ite  w ykorzystan ie  is tn ie jących  środ­
ków  kom un ikacy jnych  przez skoordyno­
wanie ich działalności i

2-  o doprowadzenie is tn ie jących  urządzeń ko ­
m un ikacy jnych  do pełnej sprawności 
przez dalsze usunięcie zniszczeń w o jen­
nych, podniesienie konserw acji urządzeń, 
uzupełn ienie taboru, lepsze w ykorzys ta ­
n ie  wąskotorow ych ko le i dojazdowych 
przez uspraw nien ie ruchu  oraz ewentu­
alną rozbudowę lin i i ,  wreszcie rozłado­
w anie dziennych szczytów frekw enc ji, 
oraz podniesienie p re cyz ji dz ia łan ia  apa­
ra tu  ruchowego.

W  c h w ili obecnej Warszawa, a ściślej re jon 
stołeczny, obsług iwany jest przez: M ie jsk ie  Za­
k ła d y  Kom un ikacy jne , W arszawskie K o le je  Do­
jazdowe (W KD), czołowe odc ink i norm a lno to ­
row e j sieci PKP, częściowo ze lektry fikow ane , 
oraz przez Państwową K om un ikac ję  Samocho­
dową (PKS). U dzia ł tych  przedsiębiorstw  w ko ­
m u n ika c ji W arszawy w ykazu je  tab lica poniżej.
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KOMUNIKACJE WARSZAWY
Liczba przewiezionych osób w  I-szym kwartale 1949 r. w  tysiącach 
A Komunikacje miejskie:

Tram w aje 74.870 (72,8%)
Autobusy 22.020 (21,5%)
T ro lleeybusy 5.809 (5,7%) 102.699 86,8 %

B Komunikacje podmiejskie: 100%
1. W arszawskie K o le je  Dojazdowe
parowe 3.509
elektryczne 3.409 6.918 6.918 5,9%

2. P K P  ruch podm ie jsk i *) 7.500 6,3%
3. PKS „  „  *) 1.260 1,0 %

razem 118.377 100,0%
Przedsiębiorstwa te zna jdu ją  się pod 4-ma od­

dz ie lnym i zarządami, tymczasem praca ich w  
terenie zazębia się w  w ie lu  punktach ; skoordy­
nowanie ich  dzia ła lności w  dziedzinie eksplo­
a tac ji i p lanowania pow inno być jednym  z n a j­
bardzie j aktua lnych  punk tów  kró tkofa low ego 
program u.

Po w o jn ie  ludność pracująca w  W arszawie 
rozsiedla się na całym  obszarze regionu w a r­
szawskiego, w yko rzys tu jąc  wszelkie m ożliwości 
m ieszkalne; w łączenie szeregu gm in ś ródm ie j­
skich w  publiczną gospodarkę loka lam i sprzyja 
dalszemu rozw o jow i tego procesu. Wreszcie obe­
cny poważny ruch  budow lany w  podm ie jskich 
okolicach powoduje dalsze stałe zwiększanie się 
zaludniania okolic W arszawy.

N ie  można w ięc zagadnienia kom un ikacy jne ­
go ograniczać jedyn ie  do dawnych granic m ia ­
sta, względnie do m ie jsk ich  środków kom un ika ­
cy jnych , lecz należy usprawnien iem  transportu  
objąć cały teren re jonu  Warszawskiego i  wszy­
stk ie  środk i kom un ikac ji.

K oordynacja  w  te j ska li może przynieść pozy­
tyw n e  re zu lta ty  w  stosunkowo k ró tk im  czasie, 
usuwając w  n iek tó rych  k ie runkach  dw u to ro ­
wość usług transportow ych, a wzm acniając je  w  
innych. Można rów nież oczekiwać lepszego w y ­
zyskania is tn ie iących  urządzeń pomocnićzych, 
ja k  na p rzyk ład  urządzeń warsztatowych, u jed ­
nolicenia zagadnień eksploatacyjnych, ta ry fo ­
w ych itp .

Doprowadzenie do pe łne j sprawności is tn ie ją ­
cych urządzeń, zniszczonych nrzez wojnę, 
względnie n ie  odpowiadających zm ienionym  po 
w o jn ie  w arunkom , m usi bvć przestudiowane 
pod kątem  w idzenia zarówno dostosowania do 
potrzeb chw ili, ja k  i  uwzględnienia dalszych 
p ro je k tó w  odbudowy i  u rban izac ji Warszawy. 
Z na jdu jący  się w  z łym  stanie tabor wym aga ja k  
na jbardz ie j p ieczołow ite j konserwacji. S taw ia 
to duże w ym agania zarówno co do technicznego 
wyposażenia zajezdni i  w arsztatów  ja k  i  co do 
ich  organizacji. Również tabor autobusowy 
i tro llevbusow y pracujący w  n ienorm alnych pod 
względem obciążenia w arunkach, korzysta jący 
z jezdni, pozostawiających dużo do życzenia, 
m usi być otoczony specjalną opieką. Zw iększa­
nie taboru bez jednoczesnego zapewnienia m u

*) L iczby przybliżane.

należyte j b. dokładne j konserwacji, powoduje 
n ieracjona lną i  n ie oszczędną gospodarkę i  w  re ­
zultacie zby t szybkie niszczenie i wypadanie 
ze służby wozów.

D la sprawnego prowadzenia ruchu  dobre w y ­
posażenie i  organizacja w arszta tów  są n ie ­
m n ie j ważne n iż  zwiększenie taboru.

Uzupełn ienie niewystarczającego taboru, usta­
lone na podstawie dokładnych s tud iów  pracy 
poszczególnych l in i i  w  godzinach szczytowego 
obciążenia, może być dokonane przede wszyst­
k im  taborem  autobusowym  lu b  tro lleybusow ym , 
którego te rm in  dostawy jest kró tszy n iż  taboru 
tram wajowego.

D la  opanowania fre kw e n c ji w  szczytowych 
godzinach, k iedy  na n iek tó rych  lin iach  potrze­
ba będzie doprowadzić ruch  do dużej gęstości, 
będzie potrzebne zwiększenie sprawności orga­
n izac ji ruchu, k tó re j zadanie: dokładne regu lo­
wanie odstępów czasu m iędzy wozami, od czego 
zależna jest regularność ruchu  i rów nom ie r­
ne napełn ienie wozów, jest bardzo odpowie­
dzia lne i  trudne.

Zm niejszenie szczytowych obciążeń, przez 
uregulowanie godzin rozpoczynania pracy w  
urzędach, fabrykach, szkołach i  innych  in s ty tu ­
cjach, ja k  to zostało wprowadzone od 1 lipca bi\- 
u ła tw i bez w ątp ien ia  w  pew nym  stopniu p ro ­
wadzenie eksploatacji.

W  okresie prze jściow ym  należało by  rów nież 
zw rócić uwagę na lepsze w ykorzystan ie  wąsko­
to row ych ko le i dojazdowych drogą zm iany lub  
przedłużenia n iek tó rych  tras, ja k  to np. zro­
biono niedawno, doprowadzając ko le jkę  Marec-c. 
ką  do u l. Targow ej; odciążono w  ten sposób l i ­
n ie  tram w ajow e, k tó re  m us ia ły  dotychczas prze­
wozić podróżnych z te j ko le i od końca ul. Sta­
low e j i  zaoszczędzono pewna liczbę taboru. T ax i 
sam rezu lta t nmżna uzyskać przez przedłużenie 
innych  l in i i  w  k ie ru n ku  miasta. Drogą m o to ry­
zacji tvch  ko le jek  i  budow y na n iek tó rych  
odcinkach drug ich  to rów  można osiągnąć dalsze 
ich  usprawnienia.

Koordvnacia  działalności przedsiębiorstw  ko­
m un ikacy jnych . wystarczająca, jako środek do­
raźny w  p lan ie  k ró tko fa low ym , m usi być zastą­
piona na dsUza metę przez ściślejsze zespolenie 
tvch  przedsiębiorstw , przez ich un ifikac ję , ja k  
wskazuje doświadczenie innych  w ie lk ich  miast.



Zgodnie z założeniam i u rban istycznym i, W ar­
szawski Zespół M ie js k i ma tw orzyć  razem z ca­
ły m  re jonem  W arszawskim  jedną organiczną 
całość, k tó re j poszczególne części muszą być 
ściśle ze sobą związane.

Jest w ięc rzeczą niezbędną, żeby rów nież 
i  sieć kom un ikacy jna , k tó ra  będzie podstawą 
życia i  funkc jonow an ia  re jonu  warszawskiego, 
stanow iła całość k ierow aną z jednego miejsca, 
gdyż od tego zależy sprawna i  ha rm on ijna  p ra ­
ca aparatu kom unikacyjnego we w szystkich 
składowych częściach i  szczegółach.

Ponieważ zaś w p ły w  czynnika kom un ikacy j­
nego’ jest decydujący na życie ekonomiczne i  so­
cja lne miasta, ja k  rów nież i  na jego s tru k tu rę  
zależną od odpowiednich k ie ru n kó w  lin i i ,  spo­
sobu eksploatacji, stosowanych ta ry f itp . prze­
to w  przedsiębiorstwach kom un ikacy jnych  ba r­
dzie j n iż  w  innych  przedsiębiorstwach użytecz­

ności pub liczne j potrzebny jest daleko sięgają­
cy w gląd w ładz rządowych.

Zważywszy da le j, że zarówno przy  planowa­
n iu  sieci kom un ikacy jne j ja k  i  p rzy  je j eksplo­
a tac ji niezbędny jest szeroki pogląd na cało­
kszta łt spraw w o ln y  od wszelkiego p a rty ku la ­
ryzm u, że ponadto chodzi tu  o w ie lk ie  przedsię­
b iorstw o, wym agające d la  swej rea lizac ji bardzo 
poważnych kap ita łów , wynoszących w ie le  dzie­
s ią tków  m ilia rd ó w  złotych, k tó re  może dostar­
czyć jedyn ie  państwo, należy p rzy jść do prze­
konania, że zadaniom ty m  może podołać jedyn ie  
przedsiębiorstwo państwowe przy  udziale czyn­
n ika  samorządowego-.

Ten sposób organizacyjnego ujęcia spraw  ko ­
m u n ika c ji W arszawy i  reg ionu stołecznego- bę­
dzie gw arancią na leżyte j dyspozycji i  k ie ro w n i­
ctwa ty m  n iezm iern ie  w ażnym  d la  W arszawy 
instrum entem  p o lity k i terenowej, oraz p o lity k i 
zabudowy i  zaludnien ia  sto licy.

Inż. S T A N IS Ł A W  P LE W A K O

JEDNOFAZOWA TRAKCJA ELEKTRYCZNA 
O CZĘSTOTLIWOŚCI PRZEMYSŁOWEJ

1. W STĘP

Jak w iadom o przy  e le k try fik a c ji ko le i g łów ­
nych  stosowane są trz y  zasadnicze systemy:

a) system prądu stałego,
b) system prądu zmiennego jednofazowego,
c) system prądu zmiennego tró jfazowego.
System prądu tró jfazowego rozw iną ł się dość

szeroko we Włoszech północnych, lecz z powodu 
trudności eksploatacyjnych, szczególnie zaś 
z powodu skom plikow ane j sieci tra kcy jn e j, w y ­
magającej podwójnego przewodu jezdnego, zo­
stał skazany na zagładę i  może być uważany za 
system w ym ie ra jący . Pozostałe -dwa systemy 
znalazły szerokie zastosowanie zarówno w  Euro­
pie ja k  i k ra jach  pozaeuropejskich i  mogą być 
uważane, w  zależności od w arunków  loka lnych, 
za systemy równoważne. Ponieważ jednak tra k ­
cja e lektryczna wym aga w iększych kosztów za­
k ładow ych n iż  tra kc ja  parowa, przeto am ortyza­
cja różn icy kosztów m usi być pokry ta  z oszczęd­
ności eksploatacyjnych w  porów nan iu  z tra kc ją  
parową. Jasne jest, że 'Oszczędności te są fu n k ­
cją natężenia ruchu na l in i i  ze lek try fikow ane j 
i  is tn ie je  pewne natężenie ruchu  graniczne, po­
n iże j którego nadwyżka kosztów  in w e s tycy j­
nych nie może być zrównoważona z oszczędnoś­
ciam i eksploatacyjnym i.

Rozpatru jąc koszty inw estycy jne  związane 
z e le k try fik a c ją  ja k ie jś  l in i i ,  można zgrubsza 
przy jąć, że koszty pa rku  parowozowego i  e lek­
trowozowego są równoważne. W yn ika  to z tego, 
że ja k k o lw ie k  koszt lo kom o tyw y e lektryczne j 
jest m n ie j w ięcej dwa razy w iększy od kosztu 
odpowiedniego parowozu, za to ilość potrzeb­
nych lokom otyw  e lektrycznych  do obsłużenia te ­
go samego ruchu  jest dwa razy mniejsza od ilo ­

ści parowozów. Na różnicę kosztów in w e s tycy j­
nych  składają się zatem koszty sieci t ra k c y j­
nej i  zasilającej oraz koszty podstacji t ra k c y j­
nych, zmniejszone o koszty składów opałowych 
i  urządzeń s tac ji wodnych. Z powyższego rozu­
m owania w yn ika  jasno-, że im  tańsze są urządze­
n ia  stałe (sieć i  podstacje) tym  graniczne natę­
żenie ruchu, p rzy  k tó ry m  opłaca się e le k try f i­
kacja kole i, będzie mniejsze.

Koszty te zarówno p rzy systemie prądu stałe­
go, ja k  i  prądu jednofazowego, są dość znaczne 
i  dlatego naogół e le k try f ik u je  się dziś przede 
w szystk im  m agistra le  o dużym  natężeniu ruchu, 
bądź też w ęzły ko le jow e o- gęstym ruchu  pod­
m ie jsk im . Zagadnienie zmniejszenia kosztów 
inw es tycy jnych  do tego stopnia, aby można b y ­
ło  m ów ić o opłacalnej e le k try f ik a c ji l in i i  o sła­
bym  ruchu  lu b  naw et całych sieci ko le jow ych  
in teresu je  -cd dawna techn ików  całego św iata; 
p róby w  ty m  k ie ru n ku  prowadzone są we wszy­
stk ich  kra jach, przodujących pod względem 
technicznym .

Rozwiązanie powyższego zagadnienia upa tru ­
je  się w  m ożliwości zastosowania w  sieci tra k ­
cy jne j jednofazowego- napięcia wysokiego (rzę­
du 20 kV ) zasilanego bezpośrednio z k ra jo w e j 
sieci energetycznej za pomocą zw yk łych  tra n ­
sform atorów , lokom o tyw y zaś pow inny  posiadać 
proste s iln ik i jednofazowe zasilane poprzez 
trans fo rm a to r umieszczony w  lokom otyw ie .

Postawione w  ten sposób zagadnienie jest jed­
nak dość trudne  do rozw iązania przede wszyst­
k im  ze w zględu na trudności kons trukcy jne  
p rzy  budow ie i  eksploatacji jednofazowych s il­
n ikó w  zasilanych prądem  o częstotliwości prze­
m ysłow ej (50 okr./sek.). Różne k ra je  s ta ra ły  się
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znaleźć jakieś rozw iązanie pośrednie, k tó re  by 
pozw oliło  p rzyna jm n ie j na spełnienie pierwsze­
go w a ru n ku  t j.  zastosowania sieci tra kcy jn e j 
zasilanej napięciem  o częstotliwości przem ysło­
w e j. Pom ija jąc naogół n iezbyt udane doświad­
czenia amerykańskie, należy zacytować zastoso­
w any na Węgrzech system Kando oraz p róby 
przeprowadzone w  Niemczech na specjalnym  
odcinku górskim  (rys 1).

System e le k try f ik a c ji ko le i prądem jednofa­
zowym  norm alne j częstotliwości m ia ł przed 
w o jną  szereg zw o lenn ików  wśród tra k c y jn ik ó w  
polskich, czego dowodem by ła  gorąca dyskusja 
na zjeździe SEP w  1937 r. w  K rakow ie , p rzy 
om aw ianiu re fe ra tu  o e le k try fik a c ji ko le i K ra ­
ków  —  Zakopane, przew idującego zastosowanie, 
uznanego za norm a lny  w  Polsce, systemu 3000 V  
prądu stałego. O dzyw ały się wówczas głosy za 
przestudiowaniem  zagadnienia rodza ju  prądu 
na jbardz ie j przydatnego dla e le k try fik a c ji w  
Polsce, w  pow ołan iu  się w łaśnie na dopiero u ru ­
chomioną w  Niemczech lin ię  H ó llenta lbahn.

Zagadnienie t ra k c ji jednofazowej o częstotli­
wości przemysłowej jest zagadnieniem nie ty lk o  
technicznie c iekaw ym  i  frapu jącym , lecz ta k ie j 
wagi, k tó ra  może zadecydować o przyszłości ko­

le i ze lek try fikow anych . W  stanie dzisiejszym, 
opierając się na doświadczeniach n iem ieckich 
i  francusk ich  oraz na w yn ikach  eksploatacyj­
nych ko le i węgierskich, m im o w ie lo le tn iego do­
świadczenia dotychczasowych rozwiązań, nale­
ży uznać, że prob lem  ten n ie  wyszedł jeszcze 
z fazy p rób i  system tra k c ji jednofazowej o czę­
s to tliw ości przem ysłowej n ie  może być jeszcze 
zalecony do stosowania p rzy  e le k try fik a c ji 
ja k ich ko lw ie k  ko le i na w ie lką  skalę.

Zagadnienie to, ia k  każde zresztą zagadnienie 
techniczne, n ie  jest problem em  czysto technicz­
nym , lecz techniczno-ekonomicznym. W iąże się 
ono ściśle ze s tru k tu rą  geofizyczną k ra ju  i  ogól­
ną gospodarką narodową.

W ybór systemu napięcia trakcy jnego dla 
P K P  w yda je  się być i  w  w arunkach dzisie jszych 
zupełnie tra fn y m  i  uzasadnionym, dając moż­
ność zastosowania na jbardz ie j pewnego i  w y ­
próbowanego rozwiązania technicznego. Szereg 
l in i i  ¡kolejowych w  Polsce do jrza ł do n iezw łocz­
nej e le k try f ik a c ji ze względu na duże natęże­
n ie  ruchu  i  konieczność rychłego odnowienia 
pa rku  parowozowego. Zagadnienie oszczędności 
na w ęglu  ma w  naszych w arunkach zupełnie 
odrębny aspekt (wzmożenie eksportu zamiast
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zmniejszenia im portu ), kon figu rac ja  te renu u 
nas ma charakte r bardzie j różnorodny n iż  na 
Węgrzech, gdzie zastosowanie lokom otyw  o cha­
rak te rys tyce  bocznikowej (stała szybkość po­
ciągów bez w zględu na wzniesienia) n ie  odbija  
się zbyt poważnie na wahaniach obciążenia sieci 
energetycznej, ze w zględu na p łask i teren. N ie 
należy też zapominać o tym , że oddzia ływanie 
sieci jednofazowej o częstotliwości przem ysło­
w e j na sieci teletechniczne jest znacznie s iln ie j­
sze n iż  p rzy  innych  systemach tra k c ji i  może do­
prowadzić do w prost groźnych zaburzeń. K o le ­
je  francuskie  liczą się z wprowadzeniem  w  ży- - 
cie w  n ied ług ie j przyszłości p lanu całkow itego 
skablowania w szystk ich  l in i i  te letechnicznych 
zna jdu jących się w  pob liżu  sieci ko le jow e j.

Wszystko wskazuje na to, że ja k k o lw ie k  sy­
stem prądu jednofazowego o częstotliwości 
przem ysłowej ro ku je  ja k  na jw iększe nadzieje, 
tym  n ie  m n ie j n ie jest jeszcze ta k  dalece za­
awansowany, aby w ym agał natychm iastow ej re ­
w iz ji, szczególnie w  naszych warunkach.

T ym  n ie  m n ie j, w  m iarę  postępu, zagadnienie 
to n ie  może być lekceważone i  P K P  pow inny

Swego konstrukto ra . Zastosowanie systemu K a n - 
do znalazło miejsce w yłączn ie  na Węgrzech, 
gdzie w  r. 1932 dokonana została e le k try fika c ja  
l in i i  g łów nej Budapeszt —  Hegyoshalom o łącz­
nej d ługości około 190 km . (Rys. 2).

P rzy  opracow yw aniu swego systemu Kando 
postaw ił sobie za zadanie skonstruowanie ta k ie j 
lokom otyw y, k tó ra  by pobierała energię elek­
tryczną  z sieci tra kcy jn e j o częstostliwości prze­
m ysłow ej p rzy w spó łczynn iku  mocy (cos <p) ró w ­
nym  jedności oraz m ożliw ie  dużym  i  n iezm ien­
nym  w spółczynn iku  sprawności ( vj). P raktyczne 
rozw iązanie tego zagadnienia polega na zastoso­
w aniu  w iru ją ce j p rze tw orn icy  faz, spełniającej 
jednocześnie ro lę  transform atora  obrotowego. 
D z ięk i tem u okazało się m oż liw ym  zastosowanie 
tró jfazowego s iln ika  trakcy jnego zasilanego 
przez przetw orn icę. Ponieważ przetw orn ica  jest 
maszyną synchroniczną, m ożliw ą  jest praca je j 
ze w spółczynn ik iem  m ocy (cos <p) ró w n ym  je d ­
ności. W spółczynnik m ocy s iln ika  trakcy jnego  
może mieć p rzy  ty m  wartość dowolną, n ie  w p ły ­
wa to  bow iem  na obciążenie sieci tra kcy jn e j. 
Okoliczność ta dała możność skonstruowania

siec zasilająca M M  
granica faz 
podslacja 
elekirownia.

Rys. 2.

p iln ie  śledzić za postępem w  te j dziedzinie, za­
chowując ścisłą łączność z ko le jam i prowadzą­
cym i doświadczenia w  ty m  k ie ru n ku , a nawet 
ew entua ln ie  zdecydować się na przeprowadze­
nie tych  doświadczeń we w łasnym  zakresie, 
aby n ie  pozostać w  ty le . W m iarę urea ln ien ia  
się zagadnienie to może m ieć w p ły w  na dalszy 
rozw ó j e le k try fik a c ji ko le i w  Polsce.

Poniżej opisane są dotychczasowe p róby  za­
stosowania tra k c ji jednofazowej o częstotliwości 
przem ysłowej.

2. SYSTEM  K A N D O
a) Zasada działania
System powyższy został opracowany przez 

specjalistę węgierskiego d r  h. c. inż. Kolm ana 
Kando; nazwa jego bierze początek od nazwiska

stosunkowo taniego s iln ika  o dużej szczelinie 
pow ie trzne j. Z obliczeń Kando w yn ika , że n a j­
korzystn ie jszy w spó łczynnik sprawności ( 7j) 
s iln ika  uzyskuje się wówczas, gdy napięcie na 
zaciskach do s iln ika  E2 zm ienia się p roporc jona l­
n ie  do p ie rw iastka  obciążenia W. Zależność ta 
może być wyrażona wzorem

E2 =  a ] /  W  (1)

gdzie a jes t w spó łczynn ik iem  zależnym od w y ­
m ia rów  siln ika . Napięcie indukow ane we w tó r­
n ym  uzw o jen iu  p rze tw orn icy  faz składa się z 
dwóch składowych, z k tó rych  jedna jest równa 
zm ienionej w  stosunku p rzek ładn i uzw ojeń s ile  
przeciw e lektrom otoryczne j uzwojenia p ie rw o t­
nego E i, druga zaś —  proporcjonalna do prądu
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pierwotnego lu b  obciążenia i  przesunięta jest we 
fazie w  stosunku do p rądu pierw otnego o 90°. 
Jak w yn ika  z w ykresu  wektorowego (rys. 3) 
można uzyskać następujące równania.

(n E2)2 =  E ^  +  (Jx Leo)2 -  2 E, J t Lo  Sin? 

l u b ___________________________

Ea =  j / ' E,2 +  (JiLw)2— 2 E1 J i La) Sin?

gdzie
n —  przekładn ia  obu uzwojeń p rzy biegu luzem  
E i —  napięcie uzwojenia p ierwotnego 
J i —  prąd p ie rw o tny
Lw —  oporność in d u kcy jn a  uzwojenia p ie rw o t­

nego
? —  ką t przesunięcia fazowego po stron ie  p ie r­

w otne j.
Jeśli w spó łczynn ik  mocy cos? =  1, to  J i =  

W
=  ~  i  rów nanie p rzy jm u je  postać

Ej _ _ _ __________

e > = " / e ; + ( - ę - L “ >!  (2 )

ponieważ w ie lkośc i E i L u  i  n  są stałe, przeto 
E2 zm ienia się ty lk o  w  zależności od obciążenia 
W, jeże li w spó łczynn ik  m ocy cos ? zachowuje 
wartość rów ną jedności.

Jak w idać is tn ie ją  pom iędzy napięciem  s iln ika  
i  obciążeniem zależności określone rów nan iam i 
(1) i  (2). W  obydw u rów naniach wszystkie  czyn­
n ik i z w y ją tk ie m  obciążenia są stałe i  zależne od 
ko n s tru kc ji p rze tw orn icy  faz. K ons trukc ja  ta 
opracowana przez Kando um ożliw ia  otrzym anie  
z obu rów nań w artości E2 p raw ie  rów nych  sobie, 
po uw zględn ien iu  ko re k ty , uzależnionej od na­
sycenia żelaza. Różnice zmienności E2 przedsta­
w ione są na rysunku  4.

P raktyczne rozw iązanie powyższych zasad te ­
o re tycznych urzeczyw istn ione zostało w  sposób 
następujący. U zw ojenie n ie rw otne  zasilano bez­
pośrednio z sieci tra k c y jn e j oraz w ielofazowe 
uzw ojen ie zasilające s iln ik  tra k c y jn y  umieszcza­
ne są w  stojanie p rze tw orn icy. W zbudzenie in ­
d u ku je  w  uzw o jen iu  w ie lo fazow ym  napięcie, 
k tó re  odpowiada rów nan iom  (1) lu b  (2), podczas

gdy uzw ojen ie p ie rw otne  Zachowuje niezm ienne 
napięcie sieci tra kcy jn e j. Osiąga się to  w  ten 
sposób, że obydwa Uzwojenia rozmieszczone są 
w  różnych żłobkach, a m ianow icie  uzwojenie 
w ielofazowe w pob liżu  szczeliny pow ie trzne j zaś 
jednofazowe w  dużej odległości (rys. 5). Obydwa 
uzwojenia oddzielone są od siebie m ostkiem  
magnetycznym , przez k tó ry  zamyka się część 
pola magnetycznego w irn ik a , om ija jąc  uzw oje­
n ie  jednofazowe.

Przez odpowiednie obliczenie mostka magne­
tycznego można uzyskać ta k i rozdzia ł s trum ie ­
n ia  magnetycznego, aby spełnić w arunek okre­
ślony rów naniem  (2).

W  rezultacie, p rzy  zastosowaniu systemu K a n ­
do w spó łczynn ik mocy w  sieci tra k c y jn e j pozo­
staje stały, niezależnie od obciążenia i  zacho­
w u je  wartość b liską  jedności, s iln ik  zaś t ra k c y j­
n y  pracu je  stale z na jw yższym  w spółczynn ik iem  
sprawności. Okoliczność ta spraw ia, że w ym ia ry  
s iln ika  są stosunkowo n ie w ie lk ie  p rzy  zachowa­
n iu  dużej mocy. D z ięk i zastosowaniu p rze tw or­
n icy  is tn ie je  możność pobierania prądu w y ­
przedzającego w  fazie napięcie, to  też w  ra ­
zie spadku napięcia na szlaku można to na­
pięcie podnieść. Lokom otyw a może więc dzia­
łać jako regu la to r napięcia. W  razie zwarcia

E 'l> — napięcie odpowiadające najw iększej sprawności 
siln ika,
E " 2  — zużycie przy k tó rym  współczynnik cos ^ po 
stronie pierwszej równa się 1,
E2 — rzeczywiste napięcie,
W — obciążenie.

w ew nątrz  lokom o tyw y lu b  w  s iln ik u  t ra k c y j­
nym , p rzetw orn ica  wypada z tak tu , dzia ła jąc 
w  tym  przypadku podobnie ja k  w y łączn ik  u l­
traszybk i. Prąd zwarcia p rze tw orn icy  n ie  osią­
ga w ie lk ich  w artości na sku tek dużego rozpro­
szenia uzwojenia p ierwotnego, n ie  jest w ięc 
groźny ani d la  e lek trow n i ani d la samej prze­
tw o rn icy .

D odatnią zaletą systemu Kando jest możność 
ham owania elektrycznego z chw ilą  przekrocze­
n ia  nastaw ionej szybkości synchronicznej.



Szczegół układu uzwojenia 
przetwornicy

c - b lachy m otoru, d - ż łobki uzwojenia pierwotnego, 
e - ż łobki uzwojenia wtórnego, f  -  wycięcia do obiegu 
olejowego, h - mostek magnetyczny, i  - ru ra  bakelito­
wa, k  -  szczelina powietrzna, 1 - k lin , m  - w a ł w irn i­
ka, n  - żłobek w a łu  w irn ika , o -  zęby w irn ika , p - 
uzwojenie w irn ika , r  -  elementy chłodzące.

b) Opis lokomotywy
W  eksploatacji ko le i w ęg ierskich  zna jdu ją  

się 32 lokom o tyw y elektryczne, z czego 29 loko ­
m o tyw  typ u  1 -D - l o szybkości m aksym alnej 
100 km/godz. oraz 3 lokom o tyw y typ u  F o 
m niejszej średnicy k ó ł napędnych i  szybkości 
m aksym alnej 68 km/godz.

Dane zasadnicze lokom otyw  są następujące:

Średnica koła napędnego m m
1 -D -l

1660
F

1150
Średnica koła tocznego n 1040 —

Waga służbowa kg. 94000 94000
„  części mechanicznej a 50000 50000
„  „  e lektryczne j ii 41100 41100
„  m a te rj. ruchow ych ii 2900 2900
„  przyczepności ii 66200 94000

Maks. nacisk osi na szynę ii 17800 17800
Całk. d ł. m iędzy zderzakam i m m 13690 13690
Ilość s iln ikó w szt. 1 1
Moc ciągła s iln ikó w K .M . 2200 2200

„  maks. s iln ikó w 11 3500 3500
Szybkości jezdne 

Stopień I km /g 24,2 16,6
I I 11 50,0 34,3

„ H I 11 75,0 51,5
IV 11 100,0 68,3

Ciągła siła pociągowa 
na haku, na poziom ie 

Stopień I kg 8977 13,150
» I I l i ­ 9800 14,450
» H I ii 6926 10,560
”. IV 11 4785 7,600

Napięcie sieci trakc. V 16 16
,, w tó rne V 1000 1,000

Lokom otyw y ty p u  1 -D - i obsługują pociągi oso­
bowe i  pośpieszne, lo kom o tyw y zaś F  —  pocią­
g i towarowe. Urządzenie wewnętrzne lokom o­
ty w  jest identyczne, różn ią się one ty lk o  u k ła ­
dem osi.

Urządzenie w ewnętrzne lokom o tyw y  składa 
się z:

silnika trakcyjnego z w yprow adzonym i za­
czepami do zm iany ilości b iegunów służących 
do zm iany szybkości. U zw ojen ie stojana s iln i­
ka połączone jest z rozrusznikiem wodnym. Na 
s iln ik u  tra k c y jn y m  umieszczony jest w en ty la ­
to r napędzany przez oddzie lny s iln ik , a służący 
do chłodzenia s iln ika  trakcyjnego.

M om ent s iln ika  przenoszony jest na osie na- 
pędne przez przekładn ię  korbowodową systemu 
Kando. Obok rozrusznika wodnego umieszczone 
są sprężarki.

Uruchom ienie p rze tw orn icy  trw a  około 3 m i­
n u t aż do osiągnięcia około 1000 obr/m in ., da l­
sze zaś obro ty  do 1500 nabiera przetw orn ica  
bez pomocy s iln ika  rozruchowego w  ciągu na­
stępnej jednej m inu ty .

Silnik trakcyjny
S iln ik  tra k c y jn y  stanow i w ie lofazową maszy­

nę indukcy jną . Uzw ojenie p ie rw otne  zna jdu je  
się w w irn ik u , a w tó rne  w  stojanie. S iln ik  po­
siada 4 prędkości, zależne od zm iany ilości b ie­
gunów. Szybkości te podane są w  tabe li da­
nych  zasadniczych lokom otyw .

Nastawnik jazdy
N astaw n ik  składa się z dwóch rączek, z k tó ­

rych  jedna służy do uruchom ien ia przełącznika 
biegunów, to  jest do regu lac ji szybkości, d ru ­
ga zaś do regu lac ji m om entu s iln ika  tra k c y j­
nego, t j .  do regu lac ji przyśpieszenia.

P rzy  jeździe na spadku następuje hamowanie 
e lektryczne autom atycznie bez bezpośredniego 
udzia łu  w  tym  maszynisty. Ham owanie tak ie  
odbywa się przez oddawanie energ ii e lek trycz­
ne j do sieci.

W prowadzenie napędu indyw idua lnego na 
osie p rzy  s iln ikach  z przełączaniem ilości b ie­
gunów jest n iem ożliwe, gdyż każdy z n ich  w y ­
m agałby stosunkowo znacznie w ięcej m iejsca 
n iż  z w y k ły  s iln ik  tra k c y jn y  —  ze względu na 
dużą ilość p ierścien i i  zacisków. F irm a  Ganz 
w ykona ła  w  czasie I I  w o jn y  św ia tow ej dwa pro - 
to ty p y  lokom otyw  z zastosowaniem napędu in ­
dyw idualnego. Obie lokom o tyw y b y ły  poddane 
próbne j eksploatacji, lecz zostały przez dzia ła­
n ia  wojenne ta k  uszkodzone, że ko le je  w ęgier­
skie n ie  zam ierzają w  c h w ili obecnej w znow ie­
n ia  prób.

Lokom otyw y p ro to typow e posiadały uk ład  
osi 2‘Do2‘, moc 4000 K M  oraz szybkość m aksy­
m alną 125 km/godz. Regulacja obrotów  s iln ikó w  
została rozwiązana w sposób odm ienny, a m ia­
now ic ie  przez wprowadzenie p rze tw orn icy  
okresów  zasilającej bezpośrednio s iln ik i t ra k c y j­
ne, k tó re  wykonano w  postaci zw yk łych  s iln i­
ków  tró jfazow ych  ze zw a rtym  w irn ik ie m .
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Obecnie został opracowany p ro je k t nowej lo ­
kom otyw y będącej dalszym rozw in ięciem  opi­
sanego p ro to typu . Na lokom otyw ie  te j p ro je k ­
tu je  się zastosowanie jednej ty lk o  maszyny, bę­
dącej jednocześnie prze tw orn icą  faz i p rze tw or­
n icą okresów.

Lokom otyw a Kando dz ięk i zastosowaniu asyn­
chronicznych s iln ikó w  tra k c y jn y c h  posiada 
charakte rystykę  bocznikową, na sku tek czego 
szybkość pociągów prak tyczn ie  n ie  zm ienia się 
w  zależności od wzniesień. W  zw iązku z ty m  
nadaje się ona bardzo dobrze do terenu p ra k ­
tyczn ie  płaskiego, natom iast p rzy  p ro f ilu  gór­
sk im  w yw ołać może znaczne wahania obciąże­
n ia  w  sieci zasilającej i  konieczność u trzym y ­
wania w iększych rezerw  mocy w  porów nan ia  
z rozw iązaniem  lokom otyw am i o charak te ry­
styce szeregowej.

Najpoważnie jszą niedogodnością zastosowania 
systemu Kando jest b rak  możności używania 
wagonów m otorow ych, na k tó rych  opisane urzą­
dzenia n ie  mogą być zainstalowane. Należy w  
tych  przypadkach uciekać się do sztucznego roz­
w iązania stosowania s iln ikó w  tra kcy jn ych  p rą ­
du stałego i  p rze tw orn icy, co obniża sprawność 
urządzenia, a ko m p liku je  i  podraża koszty in ­
w estycyjne i  eksploatacyjne.

3. Badania kolei niemieckich *)
L in ia  ko le jow a H o llen ta lbahn obrana przez 

ko le je  n iem ieckie  do próbne j e le k try f ik a c ji p ro ­
wadzi od miasta F re ibu rg  przez w yżyn y  po łud­
niowego Schwarzwaldu do Donauschingen. L i ­
n ia  ta ze względu na sw ój p ro f il należy do n a j­
cięższych odcinków  ko le i n iem ieckich. Na d łu ­
gości 25,4 km  pokonu je ona różnicę poziomów 
540 m, z czego 320 m  na je d n o litym  wzniesie­
n iu  w  pob liżu  T itisee na długości 6,7 km , co da­
je  średnie wzniesienie tego odcinka 55°/oo. Jest 
to  zresztą najw iększe wzniesienie, ja k ie  spoty­
ka się na lin iach  ko le jow ych  o tra k c ji adhezyj- 
nej. W zniesienie to  do roku  1933 by ło  obsługi­
wane przez lokom o tyw y  parowe o dodatkow ym  
kole zębatym, w spółpracującym  z zębatką u ło ­
żoną w zd łuż szyn, p rzy  czym szybkość na wznie­
sieniu w ynosiła  6 —  8 km/godz. Od roku  1933 
do> czasu e le k try f ik a c ji stosowano na całej l i ­
n i i  specjalnie ciężkie parowozy o wadze 135 ton, 
k tó re  ro z w ija ły  na w zn iesien iu  55°/oo —  szyb­
kość 24 km/godz. z pociągiem o ciężarze 200 
ton.

Do e le k try f ik a c ji w  p ierw szym  etapie prze­
w idz iany b y ł odcinek cd F re iburga  do Neustadt 
z odgałęzieniem od T itisee do Seebrugg.

W ytyczne postawione konstruk to rom  loko ­
m o tyw  e lektrycznych  b y ły  następujące: loko­
m otyw a o układzie  Bo +  Bo z urządzeniam i 
c iąg łow ym i na wózkach i  obciążonym pudle, o 
m aksym alnej wadze w łasnej 85 t, m ia ła  p row a­
dzić pociąg o wadze 180 t  z szybkością 50 
km/godz., na wzniesien iu  55%>o.

B y ły  to żądania ciężkie, gdyż praca ta k ie j lo ­
kom otyw y na na jw iększym  w zniesien iu  odpo­

*) Dane zebrane prz«=z inż. Z. Figurzyńskiego.

w iadałaby poglądowo pracy dźwigu, unoszącego 
ciężar 265 t  z szybkością 1 m/sek. Poza tym  
przew idziane by ło  wyposażenie lokom otyw  w  
urządzenia do ham owania elektrycznego, bądź 
z odzyskaniem energii, bądź też oporowego.

W  końcu 1936r. zostały dostarczone przez f i r ­
m y AEG, BBC, SSW i  K ru p p  próbne lokom o­
tyw y , z k tó rych  każda pod względem e lektrycz­
nym  została oparta na różnych zasadach. Loko­
motywa firm y A.E.G. wyposażona została w 
s iln ik i szeregowe prądu stałego o napięciu  1600 
V, oraz w  trans fo rm a to r z regulacją  napięcia 
i  16-anodowy p ros tow n ik  sterow any siatką. Re­
gulacja napięcia s iln ikó w  konieczna d la  uzysk i­
wania różnych szybkości i  rozruchu, w yłącznie 
zapomocą sterowania siatką, okazała się n ie ­
m ożliw a ze względu na zmienność w spółczynnika 
mocy cos®, którego. wartość gw a łtow n ie  m aleje 
p rzy  dużej różn icy napięcia prądu stałego w  
stosunku do maksymalnego, napięcia. Np. d la  
napięcia prądu stałego, wynoszącego 20% ma­
ksymalnego napięcia, wartość w spółczynnika 
mocy w ynosi około 0,2. Z tych  powodów do re ­
g u lac ji napięcia trans fo rm a to ru  zastosowano 
.zmianę przek ładn i oraz grupowe łączenie s iln i­
ków  (szeregowe i równoległe) i  bocznikowanie, 
uzyskując w  ten sposób 7 szybkości jezdnych. 
Po prze jśc iu  od jednej do następnej szybkości 
jezdnej pomocniczo zastosowano rów n ież stero­
wanie siatkowe. W  ten sposób p rzy  regu lac ji 
napięcia w  granicach 50% —  100% uzyskano 
średni w spó łczynn ik  m ocy 0,8.

Ham owanie e lektryczne zaprojektowane zo­
stało jako  oporowe ze wzbudzeniem s iln ikó w  
przez p ros tow n ik  od sieci. U m oż liw ia  ono cał­
kow ite  za trzym yw anie  lokom otyw y. O pory ha­
m owania obliczone zostały w  założeniu hamo­
wania pełnej w agi lo kom o tyw y 85 ton na n a j­
w iększym  spadku. Ham owanie w ag i doczepnej 
w  ty m  przypadku jest pow ietrzne.

Lokomotywa firm y B.B.C. została zbudowana 
rów nież jako  lokom otyw a prostow nikow a. W  
ty m  jednak p rzypadku  n ie  zastosowano regu la ­
c ji napięcia p rzy pomocy sterowania prostow ­
n ika  siatką, lecz wykonano regulację  po s tro ­
n ie  prądu zmiennego przed prostow nik iem . P ro­
s tow n ik  został wyposażony w  s ia tk i ty lk o  dla 
zabezpieczania od przeciążeń i  zapłonu zw ro t­
nego. Lokom otyw a posiada 28 stopni jezdnych, 
co upodabnia ją  w  ruchu  do lokom otyw  zw yk ­
łych  prądu jednofazowego. Ham owanie e lek­

tryczne w ykonano rów nież oporowe, lecz z w ła ­
snym  wzbudzeniem  s iln ikó w ; uniezależnia to  
dzia łanie ham ulca od napięcia sieci, lecz jedno­
cześnie n ie  pozwala na hamowanie lokom otyw y 
aż do zatrzym ania.

Firm a S.S.W. dostarczyła lokom otyw ę w  n o r­
m a lnym  w ykonan iu  n iem ieckich  kole i, to  zna­
czy wyposażoną w  trans fo rm a to r o  zm ienne] 
p rzek ładn i i  s iln ik i kom utatorowe. Ze w zględu 
na trz yk ro tn ie  w iększą częstotliwość, zastoso­
wano znaczne obniżenie w ie lkości s trum ien ia  
magnetycznego, m n ie j w ięcej do. w ie lkości 
p rzy ję te j d la  no rm a lnych  s iln ikó w  jednofazo­
wych. Zm usiło  to do zastosowania znacznie
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Rys. 6.

większej ilości b iegunów  i  obniżenia napięcia 
s iln ika  do 260 V o lt (norm aln ie  napięcie s iln ikó w  
w ynosi około 800 V o lt). Konsekwencją tego b y ­
ło  uzyskanie dużych natężeń prądu i  ogrom­
ne j ilości szczotek na kom utatorze. (Rys. 6) 
A b y  um oż liw ić  rozmieszczenie szczotek na ko­
m utatorze wydłużono go o podw ójną długość 
jednego szeregu szczotek, ustaw iając szczotki w  
szachownicę. Ilość s iln ikó w  zwiększono do 8 
szt., po dwa s iln ik i na oś napędną. Ogólna w a­
ga s iln ik ó w  wynosząca 22,4 ton jest około 30% 
większa od w ag i s iln ikó w  odpow iedniej mocy lo ­
kom otyw y jednofazowej. W spółczynnik mocy 
lokom o tyw y wynosi p rzy  rozruchu około 0,4 
i  osiąga p rzy  pełnej szybkości wartość około 
0,93 —  0,95. Ham owanie e lektryczne zastosowa­
no oporowe. O po rn ik i obliczone zostały d la  ha­
m owania w agi w łasnej lokom otyw y i  około 
30% wagi doczepnej.

Lokomotywa firm y Kruppa stanow i czw arty 
z ko le i ty p  rozw iązania elektrycznego tra k c ji 
prądem  zm iennym  norm alne j częstotliwości. 
Zastosowano w  ty m  przypadku opracowany 
jeszcze w  1925 r. uk ład  e lek tryczny Schon- 
Punge, op iera jący się na obcowzbudnej prze­
tw o rn icy  faz, pracującej jednocześnie jako s il­
n ik . Zasada działania tego uk ładu  jest nastę­
pująca.

P rzy zasilaniu stój ana zw ykłego s iln ika  asyn­
chronicznego jednofazowego prądem  zm iennym  
powstaje w  jego obwodzie m agnetycznym  s tru ­

m ień pu lsu jący. S trum ień  ten można przedsta­
w ić  sobie ja ko  w y n ik  działania dwóch pól ma­
gnetycznych w iru ją cych  synchronicznie w  k ie ­
runkach przeciw nych z jednakową prędkością. 
W iru jące  pola magnetyczne in d u ku ją  w  zw ar­
ty m  uzw o jen iu  w irn ik a  będącego w  stanie spo­
czynku prądy, k tó re  w yw o łu ją  dwa m om enty 
obrotowe o jednakow ej w ie lkości, lecz o prze­
c iw nych  k ierunkach, znoszą się one nawzajem. 
M om ent w ypadkow y w irn ik a  jest ró w n y  O. 
P rzy pokręcaniu w irn ik a  w  k tó rym ko lw ie k  k ie ­
ru n k u  urzez siłę zewnętrzną natężenie prądu 
wywołu jącego m om ent obro tow y tego k ie ru n ku  
wzrasta, przeciwnego zaś m ale je  i  s iln ik  rusza 
ze w zrasta jącym  momentem, dochodząc do 
szybkości b lisk ie j synchronicznej.

S iln ik  Schon-Punge w ykonany jest podobnie 
do zw ykłego asvnchronicznego s iln ika  jednofa­
zowego z tą  różnicą, że szczelina m iędzy sto ja- 
nem a w irn ik ie m  jest znacznie powiększona. 
M ieści się w  n ie j w irn ik  dodatkow y w  postaci 
cy lind ra  o rdzen iu  z pakie tów  blaszanych z 
row kam i i  uzwojeniem . W irn ik  ten może obra­
cać się na w ale  w irn ik a  zasadniczego w  sposób 
niezależny. Oprócz uzwojen ia fazowego, odpo­
wiadającego ilością b iegunów uzw ojen iu  sto ją- 
na, w irn ik  dodatkow y posiada k ró tkozw arte  
uzw ojen ie sztabowe. Jeżeli na sto jan s iln ika  za­
łączym y napięcie zmienne, a następnie w  do­
w o lny  sposób w prow adzim y w irn ik  dodatkow y 
w  ruch  obro tow y synchronicznie z jednym  z
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Rys.

obu w iru ją cych  pó l m agnetycznych, to  w ów ­
czas pole tego k ie ru n ku  n ie  będzie w yw o ływ a ło  
w  uzwojeniach w irn ik a  dodatkow ej SEM, nato­
m iast pole k ie ru n ku  przeciwnego, spowoduje 
powstanie w  zw artych  uzwojeniach sztabowym  
i  fazow ym  prądu zwarcia, o podw ó jne j często­
tliw ośc i. Pole w irn ik a  dodatkowego równoważy 
s trum ień  m agnetyczny pola wzbudzającego.*) 
W  ten sposób na w łaśc iw y w irn ik  w ew nętrzny 
będzie oddziaływać ty lk o  jedno pole, co- spowo­
du je  powstanie m om entu obrotowego- o k ie ru n ­
ku  zgodnym z k ie ru n k ie m  w irow an ia  w irn ik a  
pomocniczego.

P rzy  zasilaniu uzwojenia fazowego w irn ik a  
dodatkowego- z obcego źródła prądem  sta łym  
można w ykorzystać to  uzw ojen ie jako  wzbudza­
jące d la  całego s iln ika , podobnie, ja k  to ma 
m iejsce w  s iln ikach  synchronicznych i  uzyskać 
w  ten sposób w spó łczynn ik  mocy ró w n y  jed -

*) k ie runku  przeciwnego.

7.

n-ości p rzy  dow olnych w arunkach obciążenia 
s iln ika . U k ład  zasadniczy przedstaw iony jest na 
rys. 7 i  8.

M ożliw ości łączeniowe s iln ik ó w  Schon-Pun- 
ga zostały w ykorzystane w  zbudowanej przez 
firm ę  K ruppa  lokom otyw ie . Każda z czterech osi 
napędnych te j lo kom o tyw y napędzana jest 
przez dwa s iln ik i:  jeden sześci-o-biegunowy 
Schôn-Punga i  jeden 4-biegunowy asynchro­
n iczny tró jfazow y. Napięcie sieci jest obniżane 
przez trans fo rm a to r bez regulow anej p rzekład­
n i do 800 V o lt i  przez ko n ta k to ry  doprowadza­
ne do s iln ików .

Lokom otyw a posiada trz y  szybkości jezdne. 
P rzy p ierwszej (s iln ik  S-chôn-Punga i  asynchro­
n iczny każdej osi są połączone kaskadowo i  dla 
ogólnej ilości b iegunów) szybkość synchronicz­
na wynosi około 34 km/go-dz. D la  d ru g ie j szyb­
kości jezdnej oś napędzana jest ty lk o  przez s il­
n ik  Schôn-Punga. D la  6 b iegunów szybkość 
synchroniczna w ynosi 60 km/godz., s iln ik  asyn-



Obwód wzbudzeniachroniczny jest p rzy  ty m  odłączony i  biegnie lu ­
zem. P rzy  trzecie j szybkości jezdnej s iln ik  
Schon-Punga pracu je  jako  p rzetw orn ica  faz, 
napęd zaś p rze jm u je  s iln ik  asynchroniczny, za­
s ilany ze stojana p rze tw orn icy, co dla 4 biegu­
nów  daje szybkość synchroniczną 83 km/godz.

Rys. 8.

Przejście od jedne j szybkości do d rug ie j jest 
w ykonyw ane  zapomocą w łączania oporów w  ob­
w ody w irn ik ó w , w ykonanych  jako  opory e lek­
tro lityczn e  z zanurzanym i autom atycznie e lek­
trodam i.

P rzy u rucham ian iu  lokom o tyw y  K ruppa  n a j­
p ie rw  urucham ia się przetw orn icę-w zbudnicę, 
napędzaną s iln ik ie m  jednofazowym , k tó ra  w y ­
tw arza prąd sta ły  do wzbudzania s iln ikó w  
Schon-Punga oraz prąd tró jfa zo w y  220 V o lt do 
obwodów rozrządowych. Po załączeniu tró jfazo ­
wego prądu sterowniczego na s to jany s iln ikó w  
Schon-Punga, następuje rozruch w irn ik ó w  do­
datkowych, pO' czym lokom otyw a jest przygoto­
wana do jazdy w  obu k ierunkach. D la zm iany 
k ie ru n ku  jazdy niepotrzebna jest zmiana k ie ­
ru n ku  w irow an ia  w irn ik ó w  pomocniczych. S il­
n ik  tró jfa zo w y  p rzy  zasilaniu w irn ik a  ma od­
w ro tn y  k ie runek  biegu do istniejącego p rzy  za­
s ilan iu  stojana i  ty m  samym do k ie ru n ku  w i­
row ania  pola magnetycznego. Ponieważ k ie ru ­

nek w irow an ia  pola magnetycznego jest nada­
w any przez k ie runek  obro tu  w irn ik a  pom ocni­
czego, w ysta rczy załączyć napięcie na stojan lu b  
na w irn ik  s iln ików , aby uzyskać pożądany k ie ­
ru n e k  jazdy.

Rozwiązanie ham owania e lektrycznego loko­
m o tyw y  K ruppa  jest bardzo proste, gdyż zasto­
sowany uk ład  e lektryczny jest odwracalny. P rzy 
napędzie s iln ikó w  przez oś, z szybkością prze­
wyższającą synchroniczną d la  danego połącze­
nia, s iln ik i p racu ją  jako prądnice, oddając ener­
gię na sieć p rzy  w spó łczynn iku  mocy rów nym  
jedności. W  ten sposób przejście od pracy no r­
m alne j lo kom o tyw y do hamowania z odzyska­
n iem  energii n ie  wym aga specjalnych układów  
połączeń i odbywa się poniekąd automatycznie. 
Pod względem c iep lnym  s iln ik i obliczone są w  
ten sposób, że m ożliw e jest ham owanie z odzy­
skiem  energ ii całej w ag i pociągu na n a jw ię k ­
szym spadku.

(d. n.)

Mgr  Z. C H O L E W A
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E. C Z A JK O W S K I

WIDOCZNOŚĆ DROGI I DOPUSZCZALNA 
SZYBKOŚĆ SAMOCHODÓW

Wybór współczynnika przyczepności opon do drogi 
( Dokończenie)

W zór długości d rog i ham owania (6) zawiera 
w spó łczynn ik przyczepności opon do drogi. L icz ­
ne badania doświadczalne w spó łczynn ików  p rzy ­
czepności w ykaza ły, że w artości ich  zaw iera ją  
się w  granicach od 9 =  0,1 do 9=  0,8, w  zależ­
ności od stanu i  ty p u  naw ierzchn i drog i, rysun­
k u  b ieżnika opon, stopnia ich  zużycia itp .

A b y  usta lić w ie lkość s tre f niebezpiecznych na 
drodze w  zależności od szybkości ruchu, należy 
w ybrać n iek tó re  średnie w artości w spó łczynn i­
ków  przyczepności opon, charakterystyczne dla 
is tn ie jących  w arunków  ruchu  samochodów na 
drogach. W ybór średnich wartości współczyn­
n ikó w  może być dokonany na podstawie w y n i­
ków  badań doświadczalnych w spółczynników  
przyczepności.

Prace labo ra to ry jn e  prowadzone w  ZSRR pod 
k ie runk iem  profesora akadem ii Czudakoiwa po­
g łę b iły  znacznie badania współczynnika p rzy ­
czepności. W y n ik i badań w ykaza ły , że w ie lkość 
współczynnika przyczepności w zd łużne j p rzy  to­
czeniu ko ła  zależy g łów nie od stanu naw ierzchn i 
drog i. Najwyższe wartości współczynnika p rzy ­
czepności 9 =  0,8 m ają  m iejsce na suchych, 
rów nych, czystych i  szorstkich naw ierzchniach 
dróg. W  przypadku dróg m okrych, zapuszczo­
nych lu b  p o k ry tych  b ło tem  oraz p rzy  n ie rów ­
nym  ich  stanie, w artości w spó łczynn ików  p rzy ­
czepności obniżają się do 9 =  0,2 t  0,3. Na 
oblodzonej pow ierzchn i w spó łczynn ik przyczep­
ności może obniżyć się do w artości 9 =  0,1.

Na drogach polnych w spó łczynn ik i przyczep­
ności mogą posiadać następujące wartości:

g lina sucha . . . 9 =  0,55
piasek g lin iasty  . , 9 =  0,50
piasek suchy, drobny 9 =  0,36
ż m i r ......................... 9 — 0,36

W spółczynn ik przyczepności opon na gruntach 
podlega os trym  zmianom, gdy g ru n t osiąga pe­
w ien  określony stopień w ilgotności.

Na p rzyk ład  czarnoziem g lin ias ty  posiada: 
p rzy  w ilgotności:

16% - 1 9 %  • 
20%  • 
23%  .

do 34%  .
43,2% -  45%  •

9 =  0,60 —  0,58 
9 =  0,51 
9 =  0 38 
9 =  0,38 —  0,41 
9 =  0,09 —  0,08

Poza tym  w spółczynn ik przyczepności zależy 
od typ u  i  stanu opon samochodu. Opony n isk ie ­
go ciśnienia posiadają najwyższe w spó łczynn ik i 
przyczepności. Im  większe ciśnienie w ew nętrz ­
ne opony, tym  m nie jszy jest je j w spó łczynn ik

przyczepności. M asyw y posiadają n is k i w spół­
czynn ik  przyczepności. Prócz tego w spółczyn­
n ik  przyczepności zależy od k o n fig u ra c ji rysun ­
ku  b ieżnika i  stopnia jego zużycia.

Badania w skazują jednak, że stan opon w y ­
w ie ra  znacznie m nie jszy w p ły w  na w ie lkość 
współcz. przyczepności n iż  naw ierzchn ia  drogi.

P rof. M ayer u s ta lił na podstawie w ykonanych 
przezeń doświadczeń, że na jednakow ych na­
w ierzchniach drogi, dla opon różnych co do ty ­
pu, stanu zużycia, ciśnienia wewnętrznego oraz 
rozm aicie obciążonych, w ie lkość wzdłużnego 
w spółczynnika przyczepności może zm ieniać się 
na jw yże j o 0,05.

A ng ie lsk ie  narodowe labora to rium  fizyczne, 
na zasadzie badań przyczepności k ó ł m otocyklo­
wych, us ta liło , że najw iększa różnica pomiędzy 
w ie lkościam i w spó łczynn ików  przyczepności 
opon z now ym  b ieżn ik iem  przeciw ślizgow ym  
i  opon z zupełnie g ładk im  b ieżn ik iem  dochodzi 
od 0,15 do 0,20.

W szystkie badania w skazu ją  na zmniejszanie 
się w spó łczynnika przyczepności w  m iarę  w zro ­
stu szybkości. P rzy  studiach nad optym alną 
szybkością ruchu  na drogach, w ie lkość s tre fy  
niebezpiecznej może być ustalona w  oparciu o 
średnie w artości w spó łczynn ików  przyczepności, 
w łaściw e przeważającej większości przypadków  
ruchu  na drogach.

B iorąc pod uwagę, że przez większą część cza­
su w  ciągu roku  ruch  odbywa się po drogach su­
chych, należy p rzy jąć  za m ożliw e ustalanie 
w ie lkośc i s tre fy  niebezpiecznej oraz szybkości 
op tym alne j ruchu  dla d rog i rów ne j i  suchej.

Oprócz te j zasadniczej s tre fy  optym alne j, na­
leży jeszcze usta lić  na jw iększą wartość s tre fy  
niebezpiecznej, k tó ra  może m ieć m iejsce p rzy 
m ożliw ie  najgorszym  stanie naw ierzchn i drogi, 
pod względem w ie lkośc i przyczepności opon do 
drogi, t j .  p rzy  stanie m okrym , zanieczyszczo­
nym  i  n ie rów nym  je j naw ierzchni.

W yn ika  stąd konieczność w ybo ru  dw u  w a r­
tości w spó łczynn ików  przyczepności: jednego —  
odpowiadającego suchemu, rów nem u stanow i 
naw ierzchn i d rog i i  drugiego —  odpow iadają­
cego: m oż liw ie  złemu stanow i naw ierzchni. D la 
każdego z powyższych w arunków  należy w ybrać 
wartość współczynnika, stojącą n a jb liże j dolnej 
gran icy, aby zapewnić najw iększe bezpieczeń­
stwo ruchu.

Techniczne w a ru n k i p ro jek tow an ia  nowych 
dróg  (Prof. D u b e lir i  in n i: „Podstaw y p ro je k to ­
wania dróg samochodowych“  w yd. 1939 r.), 
op iera ją  się na w spó łczynn iku  przyczepności dla



Wykres 3dróg suchych, którego wartość w ynosi 9 — 0,5 
a d la  m okrych  i  ś lisk ich  9 =  0,2. W artości 
te są ważne d la  szybkości ruchu  do. 120 km  na 
godz. W  pracy n in ie jsze j do obliczenia s tre fy  
niebezpiecznej wartość w spółczynnika p rzy ­
czepności d la  dróg o naw ierzchn i suchej i  ró w ­
ne j p rzy ję to  9 =  0,6. P rzy jęc ie  w iększej w a r­
tości w spó łczynnika przyczepności w  n in ie jsze j 
analizie w  porów nan iu  do w artości w ym ien io ­
nych w  w arunkach technicznych p ro jektow an ia  
dróg tłum aczy się tym , że istn ie jące samochody 
n ie  mogą rozw ijać  szybkości pow yżej 120 km  na 
godz., poza ty m  p rzy ję to  ją  biorąc za podstawę 
w y n ik i prac doświadczalnych labo ra to rium  f i ­
zycznego w  A n g lii (w y n ik  9 =  0,6) oraz stacji 
doświadczalnej un iw e rsy te tu  ko lum b ijsk iego  
(9 =  0,62), s tac ji doświadczalnej w e F ra n c ji 
(Debes i  Hupner). Akad. Czudakow uważa za 
m ożliw e p rzy jm ow an ie  do obliczeń w artości 
w spó łczynn ików  na suchych drogach n ie  m n ie j­
szych n iż  9 =  0,6. O pierając się na przytoczo­
nych  w yże j w yn ikach  badań, wartość współ­
czynnika przyczepności na drogach suchych 
p rzy ję ta  w  pracy n in ie jsze j w ynosi d la  d róg o 
naw ierzchn i suchej i  rów ne j 9 =  0,6, a d la  na­
w ie rzchn i m okrych, ś lisk ich  i  n ie rów nych 
9 =  0,2.

Wartości liczbowe wielkości 
strefy niebezpiecznej

Poprzednio zostały w ybrane  d la  w a runków  
eksploatacji w artości w spó łczynn ików  ham owa­
n ia  oraz w spó łczynn ików  przyczepności opon do 
d rog i p rzy  określan iu  s tre fy  niebezpiecznej na 
drogach.

W staw ia jąc te w artości w spó łczynn ików  do 
rów nania  długości d rog i ham owania o trzym am y:

a) dla d rog i suchej (9 =  0,6): 
V 3

St =  1.7 X
2 X  9.81 X  0,6

=  0,144 v s (9)

b) d la  d rog i m okre j i  zabłoconej (9 =  0,2):

V 2St =  1.7 X  --- ---- 7------
2 X  9,81 X  0,2

0,433v2 (10)

Dla samochodów z ham ulcam i ty lk o  na dwóch 
ty ln y c h  kołach w ie lkośc i d rog i ham owania p rzy  
tych  samych wartościach w spó łczynn ików  w y ­
niosą:

a) dla d rog i suchej (9 =  0,6):
St =  0,210 v2 (11)

b) d la  d rog i m okre j i  zabłoconej (9 =  0,2):
St =  0,596 v 2 (12)

Na w ykres ie  3 uw idoczniono najm niejsze 
w ie lkości d róg ham owania p rzy  idea lnym  stanie 
ham ulców  (Ke =  1). oraz w ie lkośc i średnie, 
o trzym yw ane w  w arunkach eksploatacyjnych 
(Ke =  1,7) dla samochodów z ham ulcam i na 
w szystkich czterech kołach S i  na dwóch ty lk o  
kołach ty ln y c h  St.

Długość drogi hamowania samochodu p rzy najdosko­
nalszym stanie ham ulców i  średnia długość w w arun ­

kach eksploatacji.

P rzy  w szelk ich stanach ham ulców  i  w  dow o l­
nych w arunkach ham owania na drogach z na­
w ierzchn ią  o w spó łczynn iku  9 =  0,6 długości 
drog i ham owania samochodów przedstawione są 
na w ykres ie  za pomocą punktów  znajdu jących 
się na pow ierzchni, ograniczonej przez k rzyw e  
odpowiadające lepszemu stanow i ham ulców  
K e =  1 i  gorszemu ich  stanow i K e  =  1,7.
Im  lepszy jest stan techniczny ham ulców  samo­
chodu, ty m  b liże j k rzyw e j idealnego stanu ha­
m ulców  zna jdu je  się k rzyw a  dróg hamowania 
danego samochodu.

W ielkość s tre fy  niebezpiecznej przed zna jdu­
jącym  się w  ru ch u  samochodem, ja k  ustalono 
w yże j, składa się z długości d rog i ham owania 
samochodu, długości d rog i, k tó rą  samo­
chód przejedzie w  czasie reakc ji k ie row cy, oraz 
z dodatkowej odległości, wynoszącej 5 m. Za­
m ien ia jąc w  rów nan iu  s tre fy  niebezpiecznej (la ) 
długość d rog i hamowania oraz drog i p rzebyte j 
przez samochód w  czasie re a kc ji k ie row cy  przez 
zależności ich  od szybkości ruchu  zgodnie z ró w ­
nan iam i (3), (9), i  (10), o trzym am y:

a) d la dróg suchych

(9 =  0,6) L  =  0,14v2 +  v  +  5 (13)

b) d la  dróg m okrych  i  b ło tn is tych

(9 =  0.2) L  =  0,43v2 +  v  +  5 (14)

P rzy badaniu odległości w idoczności i  szybkości 
ruchu  na drogach wskazane jest określanie w ie l­
kości s tre f niebezpiecznych ty lk o  dla samocho­
dów  zaopatrzonych w  ham ulce na wszystkie  
cztery koła.

Na w ykresie  4 i  w  ta b licy  3 przytoczono w ie l­
kości s tre fy  niebezpiecznej przed poruszającym  
się samochodem, w  zależności od szybkości p rzy  
różnych stanach naw ierzchn i d róg t j .  p rzy  róż­
nych współczynnikach przyczepności opon do 
drogi.
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Tablica 3

Szybkość 
ruchu 

samochodu 
uj km/godz.

Wielkość strefy niebezpiecznej uj metrach przed poruszającym się samochodem z hamulcami 
na cztery kola, przy rozmaitym stanie namierzchui dróg ttj. przy różnych <p)

~G II O bo <p =  0,7 'P =  0,6 <p =  0,5 <p =  0,4 f  =  0,3

cTiiD-

10 9 9 9 9 10 10 l i
20 14 14 15 16 17 19 24
80 21 21 23 25 28 33 41
40 29 31 34 38 43 52 69
50 40 43 47 52 61 75 103
60 52 56 62 70 84 103 143
70 66 72 80 91 107 135 190
80 80 88 98 112 133 169 240
90 98 107 120 136 165 210 301

100 117 129 145 167 201 256 368
1 0 137 150 170 197 238 305 440
120 158 175 198 230 278 358 5L8

W ykres 4

Zależność s tre fy  niebezpiecznej od szybkości ruchu 
przy różnych stanach drogi

Odległość widoczności na drodze 
oraz je j ograniczenia

Widocznością drog i, ja k  ustalono w yże j, nazy­
wa się, najw iększa rozciągłość d rog i przed sa­
mochodem, k tó rą  w idać z m iejsca k ie row cy. W  
lite ra tu rze  technicznej, dotyczącej p ro jek tow a­
n ia  i  budow y dróg, rozróżnia się dwa rodzaje 
widoczności na drodze:

a) widoczność drog i w  planie, k tó ra  może być 
ograniczona na zaokrągleniach dróg przez 
rozm aite przedm ioty, znajdujące się p rzy  
drodze po stron ie  w ew nętrzne j zaokrągle­
nia, naprzyk ład  budynk i, k rzak i, las, 
wzniesienia lu b  ska ły itp . ;

b) widoczność drog i wzdłuż p ro filu , k tó ra  
może być ograniczona przez schodzące się 
w ypuk łośc i wzniesień, mosty, przepusty 
drogowe, tím ele  itp .

Prócz tych  w ypadków  widoczności, zależnych 
od budow y drog i, widoczność na drodze może 
być ograniczona przez rozm aite w a ru n k i p rze j­
ściowe, naprzyk ład  mgłę, deszcze, padający 
śnieg i inne n ierozpatryw ane w  n in ie jsze j pracy 
w a ru n k i. Is tn ie je  k ilkanaście  różnych schema­
tów  do określania na jm nie jsze j odległości w i­
doczności drogi.

Praca n in ie jsza obe jm uje  dziew ięć schematów 
do obliczania widoczności —  cztery d la  w a run ­
ków  ham owania samochodu przed przeszkodą 
oraz pięć d la  w a runków  ham owania samochodu 
przed przeszkodą i  pięć d la  w a runków  objaz­
du  przeszkody.

Pierwsze cztery schematy różn ią się pod 
względem w arunków  widoczności, z k tó rych  
trz y  są określone przez różne wznoszenia się po­
nad drogę nieruchom ej przeszkody, w ym agają­
cej zatrzym ania samochodu, czwartą przedsta­
w ia  zb liża jący się ze s trony  przeciw nej samo­
chód.

Pierwsze trz y  schematy w  zasadzie sprowa­
dzają się do jednego schematu —  widoczności 
pow ierzchn i drog i, gdyż n ie można liczyć na to, 
że k ierow ca będzie m ógł powziąć decyzję o ko­
nieczności niezwłocznego zatrzym ania samocho­
du na podstawie jedyn ie  górnego zarysu ja k ie ­
goko lw iek przedm iotu, albo też, w idząc górny 
zarys samochodu, dom yśli się, że samochód ten 
stoi, a n ie  jest w  ruchu. Jasnym jest, że za po­
czątek re fleksu  k ie row cy  można uważać ty lk o  
ten moment, k ie d y  będzie on m ógł spostrzec ca­
ły  przedm iot, w ym agający niezwłocznego hamo­
w ania samochodu, to jest będzie w idzieć p rzy 
ty m  także pow ierzchnię drogi, na k tó re j zna j­
du je  się ten przedm iot. W idoczność taka pow in ­
na być zapewniona na w szystk ich  drogach bez 
w y ją tk u , a je j najm nie jsza w ie lkość odpowiada 
s tre fie  niebezpiecznej i  określa dopuszczalne 
szybkości ruchu  na danej drodze. Widoczność 
pociągu drogowego, idącego naprzeciw , w ed ług 
schematu czwartego pow inna być zapewniona 
ty lk o  na tych  drogach, k tó rych  szerokość un ie­
m ożliw ia  w ym ija n ie  bez zjechania chociażby 
ty lk o  jednego z pojazdów na pas boczny obok 
drogi, W  przypadkach tak ich  w ie lkość s tre fy  
niebezpiecznej, określającej szybkość dopusz­
czalną, pow inna w ynosić n ie  w ięcej n iż  połowę 
odległości widoczności przedm iotów  n ie rucho­
m ych, b iorąc pod uwagę, że w  tych  w arunkach 
szybkość ruchu  pow inna być w  obu k ie runkach  
jednakowa. Z powyższego w yn ika , że zamiast 
czterech schematów widoczności na drodze w  
w arunkach ham owania samochodu pozostaną 
dwa: widoczność pow ierzchn i drogi, k tó re j w ie l­
kość najm nie jsza pow inna się rów nać stre fie
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niebezpiecznej i  widoczność pociągu drogowe­
go zbliżającego się z przeciw nej strony, k tó re j 
najm nie jsza w ielkość pow inna się równać pod­
w o jone j s tre fie  niebezpiecznej.

P ierwsze trz y  schematy, z liczb y  pięciu, d la 
w a runków  om ijan ia  przeszkód różnią się wzno­
szeniem się nad drogę przeszkód nieruchom ych, 
k tó re  trzeba om ijać. Analogiczn ie do poprzed­
n ich  te trz y  schematy sprowadzają się w  zasa­
dzie do jednego, ponieważ nie można przypuścić, 
że kierowca, k tó ry  w idz i ty lk o  zarys przedm iotu 
może już  powziąć decyzję co do m ożliwości w y ­
m in ięc ia  go. Ostatnie dwa schematy obejm ują 
dwa p rzypadk i m ijan ia  się samochodów, jadą­
cych z k ie ru n kó w  przeciwnych. Jeden z schema­
tów  w yn ika  z w arunku , że obydwa samochody 
poruszają się, po jedne j stron ie  drog i, oraz że sa­
mochód spotkany n ie  zbacza i  n ie zmniejsza 
szybkości. T ak i przypadek jest m ało prawdopo­
dobny, dlatego też można ograniczyć się do d ru ­
giego schematu w idoczności samochodu jadące­
go naprzeciw . Schemat ten powstaje w  w a ru n ­
kach, gdy obydwa samochody poruszają się po­
czątkowo po osi d rog i t j .  po je j środku, a przed 
w ym ija n ie m  zbaczają w  różne s trony od p ie r­
wotnego k ie ru n ku  ruchu.

Tak w ięc zamiast schematów zapewnienia w i­
doczności w  w arunkach możności m ijan ia  prze­
szkody, można ograniczyć się do rozpatrzenia 
ty lk o  dwóch schematów.

A naliza  porównawcza na jm nie jszych w ie lkoś­
ci odległości widoczności, niezbędnych do za trzy . 
mania samochodu, i  odległości widoczności po­
trzebnych do om inięcia przeszkód, w ykazu je , 
że w  warunkach, zapewniających zatrzym anie 
samochodu możliwość om ijan ia  przeszkody 
rów n ież będzie zapewniona. W yn ika  stąd, że dla 
zapewnienia obliczeniowych szybkości ruchu  
w ysta rczy opieranie się w yłącznie na n a jm n ie j­
szej widoczności, niezbędnej do zatrzym ania sa­
mochodu, czy li na długości s tre fy  niebezpiecz­
nej.

N ajm nie jszą w ie lkość w idoczności w  w a run ­
kach om ijan ia  przeszkody określa wzór:

L  =  y '  Ara —  a2 —[— v  —{— 1 (15)

v 2 . ,
gdzie: r  =  ----------------r —  prom ień skrę tu  p rzy

g (®e —  in)
om ijan iu ;

a =  niezbędne odchylenie od p ie rw otne- 
nego k ie ru n ku  ruchu; wartość jego 
p rzy jm u je  się rów ną 3 m 

v  =  szybkość ruchu  w  m/sek.
1 =  rezerwa odległości, 

cpz =  w spó łczynn ik bocznej przyczepnoś­
ci opon do drogi, którego wartość 
można przy jąć  rów ną 0,7, 

in  =  spadek poprzeczny d rog i p rzy  skrę­
caniu, którego wartość równa jest 
zeru, gdyż p rzy  w y m ija n iu  w yko ­
nyw ane są ko le jno  dwa skrę ty  w  
k ie runkach  przeciwnych, 

g =  przyspieszenie s iły  ciążenia w  
m /sek2.

Rezerwa ..1“  odległości p rzy  w y m ija n iu  w  
prak tyce  n ie  jest potrzebna, bow iem  możliwość 
najechania na przeszkodę, k tó ra  m iała m iejsce 
p rzy  określan iu  s tre fy  niebezpiecznej, w  danym  
przypadku n ie  is tn ie je . Prócz tego, w  p rzyto ­
czonym wzorze przew idziano już  dostateczną 
rezerwę odległości, gdyż p rzy ję to  v  =  const. t j .  
że szybkości ruchu  obu samochodów w  trakc ie  
wzajemnego w ym ija n ia  n ie  zm niejszają się, 
czego w  praktyce n igdy  n ie  bywa, bow iem  każ­
d y  kierowca zmniejsza szybkość samochodu, 
gdy spostrzeże konieczność w ym ijan ia . Z po­
wyższych względów w zór (15) p rzy jm ie  postać:

L =  j / ~  1.75 y  v 2 —  9 +  v  (16)

Z obliczenia na jm nie jszych w ie lkości w idocz­
ności t j .  s tre f niebezpiecznych w  w arunkach 
zatrzym ania samochodu oraz w ie lkośc i w idocz­
ności w  w arunkach w ym ija n ia  przeszkody, w  
zależności cd szybkości ruchu, p rzy  dwóch w a r­
tościach w spó łczynn ików  przyczepności opon, do 
d rog i <p =  0,2 i  cp =  0,6 w yn ika , że na jm n ie j-, 
sze w ie lkości widoczności dla w a runków  za trzy­
mania samochodu we w szystkich przypadkach 
są większe n iż  d la  w a runków  w ym ija n ia  prze­
szkody. Analog iczny wniosek można w yp row a ­
dzić p rzy  po rów nyw an iu  widoczności samocho­
dów  spotyka jących się. W yn ika  stąd, że p rzy  
stosowaniu szybkości ruchu  z obliczeń w ys ta r­
czy zapewnienie w idoczności w ed ług następu­
jących schematów:
1) widoczność pow ierzchn i drog i, k tó re j n a j­

mniejsza w ie lkość pow inna się rów nać w ie l­
kości s tre fy  niebezpiecznej; widoczność taka 
pow inna być zapewniona na w szystkich d ro ­
gach bez w y ją tk u ,

2) widoczność, spotykających się samochodów 
na poziomie o 1 m  wyższym  od pow ierzchni 
drog i, k tó re j najm nie jsza w ie lkość pow inna 
się równać podwojonej w ie lkości s tre fy  n ie ­
bezpiecznej; widoczność taka pow inna być 
zapewniona na w szystk ich  drogach z ruchem  
dw uk ie runko w ym , k tó rych  szerokość n ie 
składa się z dwóch pasów i m ijan ie  jest moż­
liw e  ty lk o  p rzy  zjeżdżaniu na boki.

Zależność m iędzy najm nie jszą w ie lkością  w i­
doczności z elem entam i d rog i można znaleźć w  
pracach o p ro jek tow an iu  dróg. P rzy p ro je k to ­
w a n iu  now ych dróg na podstaw ie zadanej szyb­
kości obliczeniowej należy określić niezbędną 
w ie lkość s tre fy  niebezpiecznej, rów ną n a j­
m niejszej widoczności i  w ed ług  n ie j określić 
e lem enty budow y drogi. P rzy  usta lan iu  o p ty ­
m alnych szybkości ruchu  na drogach już is tn ie ­
jących kolejność rozw iązyw ania  powyższego 
zadania jest odwrotna, to jest na podstawie ele­
m entów  budow y d rog i określa się m in im a lną  
(najm niejsza) w ie lkość widoczności, k tó ra  ró w ­
na sie s tre fie  niebezpiecznej przed poruszają­
cym  sie samochodem i  podług n ie j ustala się 
optvma1na szybkość. Do praktycznego' określenia 
optym alne j szybkości ruchu  na drogach is tn ie ­
jących. y/ zależności od elem entów budow y dro­
gi, można posługiwać się następującą metodą.



Widoczność d rog i w  p lan ie  (w rzucie pozio­
m ym ) ograniczona jest, ja k  już  powiedziano, na 
zaokrągleniach drogi. Odległość widoczności 
m ie rzy się po lu k u  w  k ie ru n ku  ruchu  samocho­
du do krańcowego p u n k tu  w idoczności drogi 
(rys. 2 L.).

W ielkość oddalenia —: m  —  ob jektu , prze­
szkadzającego widoczności, od d rog i wynosi

Rys. 2
zw yk le  około 8 m. W ielkość w idoczności na za­
okrąglen iach L  zależy od w ie lkośc i prom ienia 
zaokrąglenia R oddalenia przeszkody w idocz­
ności od drog i —  m i  kąta zakrę tu  drog i (3.

D la zaokrągleń o jednakow ych prom ieniach 
i  z jednakow ym  oddaleniem przeszkód w idocz­
ności od drogi, w ielkość s tre fy  niebezpiecznej 
zmniejsza się w raz ze wzrostem  kąta zakrę tu  do 
¡3 =  a (a —  ką t najw iększego ograniczenia w i ­
doczności). P rzy  dalszym  wzroście kąta zakrętu 
odległość w idoczności n ie  zm ienia się (rys. 3) 
(pozostaje stałą).

Zmniejszenie widoczności przy zwiększonym kącie 
zakrętu drogi.

Rys. 3

W yn ika  stąd, że d la  każdej w ie lkości p rom ie­
nia zaokrąglenia (drog i) oraz w ie lkości oddale­
n ia  od drog i przeszkód widoczności is tn ie je  pe­
wna najm nie jsza w ie lkość widoczności, odpo­
w iadająca zakrę tow i d rog i o ką t P =  a.
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Można w ięc uprościć sprawdzenie w idocznoś­
ci na zaokrąglen iu d rog i przez ustalenie jedyn ie  
na jm nie jsze j w artości w idoczności (¡3 =  a) 
m ożliw e j p rzy  danych w ie lkościach R i  m.

Jedynie w  przypadku gdy otrzym ana tym  
sposobem odległość widoczności t j .  s tre fy  n ie ­
bezpiecznej jes t mniejsza od odległości, okre ­
ślającej szybkość op tym alną  d la  całej rozcią­
głości drogi, i  wym aga dodatkowego ogranicze­
n ia  te j szybkości na zakręcie (zaokrągleniu), 
niezbędne jest dokładniejsze określenie n a j­
m nie jszej w idoczności w  oparciu  o rzeczyw isty 
ką t zakrę tu  d rog i |3 — . Obliczenia w ie lkości 
na jm nie jsze j odległości widoczności (rys. 4) w 
zależności od prom ienia zaokrąglenia i  w ie lkości 
oddalenia przeszkód od drog i o trzym u je  się, 
z wzoru:

L =  R (17)
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a R —  mpomeinaz zaś cos —  = -------- —
2 R

L  m \ arc cos 1 ----------
to L  = ------------h--- S_; P =

Rys. 4

R —  prom ień zaokrąglenia d rog i

a —  graniczny ką t najw iększego ograniczenia 
widoczności p rzy  danych R i  m

¡3 —  ką t zakrętu d rog i

m —  najw iększa odległość na p rom ien iu  zao­
krąg len ia  pom iędzy lu k ie m  k ie ru n k u  ru ­
chu i  skra jną  lin ią  widoczności, to jest 
oddalenie przeszkód widoczności od osi 
drogi.

Zależności m iędzy odległością w idoczności t j.  
s tre fą  niebezpieczną, p rom ien iem  zaokrąglenia 
i  oddaleniem przeszkód widoczności od osi d ro ­
g i obliczone podług powyższego rów nania  (17) 
uw idocznione na w ykres ie  5:



^rom/e/i -?  eto ¿wą g/en i  a w rn

Wykres 5

Zależności pomiędzy w ielkością widoczności, prom ie­
niem  zaokrąglenia 'drogi i  oddalenia przeszkody w ido ­

czności od drogi.

W ielkość otrzym ana z w ykresu  będzie odpo­
w iadała kątom  zakrę tu  d rog i o ką t w iększy lu b  
ró w n y  ką to w i granicznem u o-. P rzy  wszel­
k ich  m nie jszych kątach zakrę tu  d rog i w ie lkość 
odległości widoczności będzie ograniczona w  
m nie jszym  stopniu. D latego też, je ś li o trzym a­
na z rów nan ia  (17) odległość widoczności, t j.  
s tre fy  niebezpiecznej, wym aga większego ogra­
niczenia szybkości n iż  to, k tó re  obow iązuje na 
drodze, oraz jeś li ką t zakrę tu  d rog i jes t m n ie j­
szy od jego w artości granicznej o, to  niezbęd­
ne jest w tedy  obliczenie dokładniejsze. W ie l­
kość odległości widoczności albo s tre fy  niebez­
piecznej w  ty m  p rzypadku  składać się będzie z 
długości łu k u  zaokrąglenia oraz dw u  jednako­
w ych  odcinków prostych d rog i na obu końcach 
je j zaokrąglenia t j .

L  =  — - -4- L, 4 -  w zór ten w yn ika  z rys. 5 
2 2

Ustalenie ograniczenia widoczności nia zakrętach 
drog i przy [i <  a

Długość k rzyw e j zaokrąglenia może być w y ­
rażona długością części okręgu koła o prom ie­
n iu  R czyli

Im =  R* X
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długość każdego z odcinków  prostych na koń­
cach k rzyw izn y  d rog i można w yraz ić  jako:

L 2 _ m —

2 Sin JL
2

w  w yrażen iu  tym  odległość m  może być przed-
P

stawiona pod postacią: m j =  R Re os —

2m —  2R 1
a więc u 2Lo =

cos P

Sin X
2

W staw ia jąc otrzym ane znaczenia długości 
k rzyw e j zaokrąglenia i  odcinków  prostych d ro ­
g i do w yrażenia p ierwotnego s tre fy  niebezpie­
cznej, o trzym am y:

2m —  2R 1 —  cos

L = *R  4
2 Sin - | -

(18)

Równanie to  przedstaw ia w ie lkość n a jm n ie j­
szej odległości widoczności (s tre fy  niebezpiecz­
nej). Odległość widoczności d rog i w  p ro f ilu  
ograniczona byw a przeważnie przez zespolenie 
w ypukłośc i dw u  różnych pochyłości. W  tak ich  
przypadkach odległość w idoczności d rog i może 
być określona w  zależności od prom ienia k rz y ­
wej łączącej w ypuk łośc i wzniesień (rys. 6) na 
podstawie w zorów  stosowanych p rzy  p ro je k to ­
w an iu  dróg (prof. D u b e lir i  in n i „Zasady p ro ­
jektow an ia  d róg  samochodowych“  1938 r.):

P rzy jm u jąc , że wysokość oczu k ie ro w cy  nad 
drogą wynosi 1,2 m, odległość widoczności w  
ogólnym  przypadku może być wyrażona w  po­
staci:

Rys. 5 L  =  V  2,4 R (19)



P rzy  na jm n ie jszych  wzniesieniach, k tó rych
1 2

różnice są mniejsze od stosunku — ’—  t j .  gdy

i, —  i2 < — —  widoczność na drodze n ie  bę­

dzie naogół ograniczona przez zespolenie pochy­
łości.

Powyższa analiza zależności odległości w ido ­
czności na drogach od dopuszczalnych szybkości 
ruchu  pozwala na ustalenie stopnia zapewnienia 
szybkości, o trzym yw anych  z obliczeń przez wa­
ru n k i techniczne, p rzy  k tó rych  rea lizu je  się p ro ­
jek tow an ie  i  budowa dróg.
(Opracowane na podstawie literatury radziec­
kiej).

Inż. Z Y G M U N T  SZKÓ P

O AKTYWIZACJĘ PRZEWOZÓW WODNYCH 
W REJONIE DOLNEJ WISŁY

Zamieszczając niniejszy a rty k u ł dyskusyjny nadesłany z terenu pracy, Redakcja 
spodziewa się, że poruszony przez A utora  temat aktyw izacji przewozów wodnych 
wywoła wymianę zdań tak wśród fachowców transportu  wodnego i  osób zaintere­
sowanych w tego rodzaju przewozach, jako  też uwagi ze strony przedsiębiorstw że­
glug oioych oraz f irm  korzystających z żeglugi na Wiśle. Wypowiedziom tym  Re­
dakcja chętnie udzieli miejsca.

Jest to rów nanie  zasadnicze, ważne d la  wszy­
s tk ich  w artości różn icy wzniesień w iększych od

2 4
stosunku 2,4 : L? to  jes t gdy i i  —  i 2 > —£■—

P rzy  m nie jszych wartościach wzniesień, t j.  
gdy różnica ich  zawarta jest w  granicach okre­
ślonych w arunk iem

1,2 . 2,4
—-—  <  K —  i2 <  -------- , odległość w idocz-

L L
ności będzie zapewniona p rzy  m niejszych p ro­
m ieniach k rzyw e j łączącej w ypukłośc i i  wyraża 
się rów naniem :

X  R 4"
1.2

W  okresie pow o jennym  obserwuje się duży 
rozw ój transportu  kolejowego i  kołowego, k tó ry  
przekroczył znacznie rozm ia ry  przedwojenne.

N ieste ty w  zakresie transportu  wodnego jest 
wręcz odw rotn ie . To co się dzie je na W iśle i  na 
kanałach śródlądowych w  ty m  re jon ie  świadczy 
ja kg d yb y  żegluga śródlądowa była  poprostu n ie ­
potrzebna.

K lie n c i odzw yczaili się od korzystan ia  z drogi 
wodnej d la  przewozu tow arów , posługując się 
przeważnie kole ją, jako  na jbardz ie j im  odpo­
wiadającą, gdyż rea lizu jącą w  w iększym  stopniu 
zasadę przewozu „od  dnia do dn ia “ .

Ruch na do lne j W iśle i  kanałach w  ty m  re jo ­
n ie  ogranicza się do przewozów związanych 
z regulacją  i  konserwacją samej W is ły , a więc 
do przewozu w ik lin y , kam ienia, cementu, drze­
wa itp .

Jeśli ta k  będzie działo się dale j, to regulacja  
rzek, sprowadzać się będzie jedyn ie  do u ła tw ie ­
n ia  sp ływ u  w ysokie j fa li, a nie do popraw y lu b  
zwiększenia okresu żeglowności.

Z an ik  transportu  wodnego na do lne j W iśle, 
p rzyb ie ra  tak ie  rozm iary, że naw et nieznaczny 
tabor, k tó rym  rozporządza Żegluga na W iśle  jest 
n iew ykorzystany.

Doszło do tego, że w  pew nych okresach roku  
naw et dostępnych dla żeglugi, b a rk i są k ie ro ­
wane do G dyn i i  Gdańska i  tam  są w yna jm ow a­
ne na m agazyny i  składowiska, lu b  pe łn ią  ro lę  
pontonów p rzy  pew nych robotach portow ych.

Ilość w yna jm ow anych w  ten sposób barek 
dochodzi często do stu.

W  ty m  roku  w ie le  barek z b raku  za trudn ie ­
n ia  zostało skierow anych na Odrę.

D rog i wodne w  k ra jach  sąsiaduiarwch z Pol­
ską odgryw a ją  doniosłą ro lę  w  przewozie to ­
warów .
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W ystarczy nadm ienić, że przed w o jną  w  
ZSRR i  Niemczech na transpo rt w odny przerzu­
cono około 25% przewozów tow arow ych; w  
Polsce przed w o jną  przewożono drogą wodną 
zaledw ie 1 % towarów .

A  przecież transpo rt w odny b y ł i  pow in ien  
być tańszy od przewozu kolejowego.

W  Polsce transpo rt w odny ma wszelkie dane 
by  się rozw ijać  naw et na is tn ie jących  drogach 
wodnych.

W  ro ku  ub ieg łym  w  prasie W ybrzeża Gdań­
skiego, toczyła się obszerna dyskusja, mająca na 
celu ożyw ienie Żeglug i na W iśle; w ie lu  dysku­
tan tów  tw ie rdz iło , że ty lk o  przekazanie Żeglu­
g i Ś ródlądowej do resortu  M in is te rs tw a  Żeglu­
g i jest jedynym  rozwiązaniem , bow iem  M in i­
s terstw o K om un ikac ji, faw oryzu jąc  transport 
lądow y, jakoby n ie  ma zrozum ienia d la  spraw  
Żeg lug i Śródlądowej.

W  celu w yjśc ia  z impasu M in is te rs tw o  K o ­
m u n ika c ji powołało p rzy  D yrekc jach  O K P  Ko^- 
m is ję  K oo rdyna c ji przewozów.

Zadaniem  K o m is ji K oo rdyna c ji przewozów 
jest m iędzy in n y m i om aw ianie i  w  m ia rę  m o­
żliw ości rea lizow anie zagadnień m ających na 
celu sk ierow anie  ładunków  na drogę wodną w  
ilośc i w iększej n iż  dotychczas.

Trzeba stw ierdzić, że na odcinku ożyw ienia 
transpo rtu  wodnego obrady sprowadzają się do 
zw yk łe j fo rm a lis ty ik i bez żadnego praktycznego 
skutku.

W ysuwane są rozm aite dezyderaty, a w ięc: 
potrzeba doprowadzenia do porządku portów  
rzecznych lu b  p rzystan i przez odbudowę to rów  
ko le jow ych, nabrzeży i  zaopatrzenia w  dźw ig i; 
żąda się łam anej ta ry fy  w  ko m u n ika c ji P o rty  —  
Łódź przez P łock lu b  w  innych  re lacjach; Że­



gluga żąda jednoczesnego' zabezpieczenia ładun­
ków  pow ro tnych  dla barek, celem zwiększenia 
opłacalności przewozów.

Żądania te są n ie w ą tp liw ie  słuszne i  je ś li na­
w e t będzie w łożony w k ła d  m a te ria lny  k ilku d z ie ­
sięciu m ilio n ó w  z ło tych  w  urządzenia po rtów  na 
W iśle ja k : Płock, W łocławek, Toruń, Grudziądz, 
Gdynia, Nowe i  Tczew, oraz w prow adzi się ta ­
r y fy  łamane, to czy jest gwarancja, że spowo­
du je  to wzrost przewozów drogą wodną, skoro 
k lie n c i nadal n ie będą m ie li chęci korzystan ia  
z transportu  wodnego.

A  teraz rozważm y najważniejsze.
Czy naprawdę ty lk o  k lie n t ponosi w inę  za 

ten stan rzeczy?
M o im  zdaniem tak, ale ty lk o  częściowo. 
Znacznie większą w inę  ponosi sama Żegluga 

Śródlądowa, k tó ra  in teresu je  się ładunkam i m a­
sow ym i i  w  dodatku  powyżej 100 ton.

I  n ie  by łoby w  ty m  n ic złego, gdyby te ma­
sowe ła d u n k i do tyczy ły  tow arów  tak ich  jak : 
cegła, kam ień, cement, ż w ir  rzeczny, piasek, 
złom, b u ra k i cukrowe, z iem niaki, zboże, słoma, 
siano, drzewo itp .

Jednakowoż Żegluga, jako g łów ny przedm iot 
swoich zainteresowań, uważa przede w szystk im  
to w a ry  im portow o -  eksportowe i  to w  dodatku 
tak ie  ja k : bawełna, celuloza, a naw et ga rbn ik i.

Trzeba pamiętać, że n iek tó re  z tych  tow arów , 
ja k  bawełna idą ko le ją  za lis tam i pośpiesznymi, 
gdyż są n ie  ty le  cenne ile  p ilne, inne zaś ja k  np. 
g a rb n ik i są n iezw yk le  cenne.

Jeśli zważyć, że transport barką  np. z B a łty ­
ku  do W arszawy trw a  do 15 dn i, to można 
stw ierdzić , że w ym ien ione  bądź też inne cenne 
to w a ry  n igdy  na drogę wodną me przejdą.

Żadne przedsiębiorstwo n ie  pozw oli sobie na 
zamrażanie dużego ka p ita łu  ja k im  jest tow a r 
przez pow o lny transport; z p u n k tu  w idzenia Go­
spodarki Narodowej jest to w  zupełności uza­
sadnione.

P om ijam  fak t, że w  okresach suszy Żegluga 
na W iśle grozi un ieruchom ieniem  barek na czas 
dłuższy z b raku  odpow iedniej ilośc i zb io rn ików  
re tency jnych .

Żegluga na W iśle, p rzy  pomocy w łasnych ba­
dań ekonomicznych, pow inna wskazać asorty­
m ent tak ich  tow arów , k tó re  są w łaściwe dla 
d rog i wodnej, a rzeczą czynn ików  p lanu jących 
przewozy będzie, narzucić k lien tom , jak ie  to ­
w a ry  i  ile  m ają przewieźć drogą wodną, oczy­
w iście pod w arunk iem , że transpo rt w odny łą ­
cznie z kosztam i dodatkow ym i, ja k  przeładunek 
i  dozór n ie  będzie droższy od kolejowego.

Żegluga na W iśle n ie  może wskazywać asor­
tym en tów  tow arów  opłacalnych z w a runk iem  
zapewnienia sobie przewozów pow rotnych, gdyż 
często będzie to trudne  do zrealizowania.

S taw k i przewozowe drogą wodną pow inny 
ulec re w iz ji w  ty m  sensie, aby zachęcić k lie n ­
tó w  do korzystan ia  z te j drogi.

Żegluga na W iśle m usi znać ekonom ikę przed­
sięb iorstw , k tó ry m  usług i swoje ma zam iar za­
ofiarować.

Żegluga na W iśle pow inna przewozić wszyst­
ko, co k lie n t zgłosi do przewozu, gdyż na ró w ­
n i z P K P  jest przedsiębiorstwem  użyteczności 
pub liczne j, n ie  oglądając się na deficytowość 
przedsiębiorstwa z tą  różnicą, że p rzy  towarach 
tan ich  m usi być w ykorzystana ładowność bark i.

P rzedsiębiorstwo transportowe, jako' usługo­
we, n ie  ma wyłącznego w p ły w u  na równowagę 
budżetową przedsiębiorstwa, gdyż n ie  może do­
bierać sobie tow arów  do przewozu; m usi prze­
wozić wszystkie tow ary , a w ięc i  deficytowe.

Zadaniem  każdego przedsiębiorstwa w  ustro­
ju  dem okrac ji ludow e j, jest w ykonan ie  zadań 
p rzy  osiągnięciu zysku. W  przedsiębiorstw ie 
transportow ym  aczkolw iek osiągnięcie zysku 
n ie  jest bez znaczenia, to jednak g łów nym  ce­
lem  pow inno być w ykorzystan ie  w  ja kn a j w ięk ­
szych rozm iarach w łasnych środków przewozo­
w ych  d la  zaspokojenia potrzeb gospodarki na­
rodowej i  podniesienia je j na wyższy poziom.

Cena transportu  wodnego czy kolejowego jest 
w ka lku low ana  w  koszt procesu produkcyjnego 
tego czy innego fab ryka tu , lu b  procesu w ym ia ­
n y  i  przedsiębiorstwo z tego powodu n ie  po­
w inno  obawiać się de ficy tu , bow iem  gdzieś na 
wyższych szczeblach h ie ra rch ii k redy tow o-ra - 
chunkow ej znajdzie swoją ocenę i  zrozum ienie 
w  postaci finansowania n iedoborów przez in s ty ­
tu c je  bankowe, jednakże pod warunkiem, że 
gospodarka przedsiębiorstwa będzie prawidło­
wa.

N ie zw aln ia  to jednak zarówno ko le i, ja k  że­
g lug i śródlądowej od obow iązku rac jona lne j go­
spodarki, a w ięc w a lk i z de ficy tem  w  postaci 
zmniejszenia kosztów w łasnych p rzy  pomocy 
różnych posunięć oszczędnościowych, ra c jo n a li­
zatorskich, współzawodnictwa lu b  zwiększenia 
w yda jności pracy.

W  celu zwiększenia dochodowości Żegluga 
na W iśle pow inna interesować się przewozem 
drobn icy, k tó ry  obecnie tam  p raw ie  n ie  is tn ie je .

Oczywiście drobnica pow inna być przewożo­
na s ta tkam i pasażersko -  tow arow ym i.

W ymagać to będzie budow y magazynów dla 
składowania drobnicy, a może i  przystosowania 
sta tków  do przewozu tow arów .

Przewóz d robn icy  jest na jbardz ie j dochodo­
w ym  w  każdym  przedsiębiorstw ie transporto ­
w ym . Szczególnie a tra kcy jn y  b y łb y  przewóz 
a rty ku łó w  gospodarstwa w arzyw no -  sadowni­
czego, nabia łu , d ro b iu  itp . Pociągnęło by to za 
sobą zakładanie gospodarstw odpowiedniego ty ­
pu nad brzegam i rzek i  kanałów .

Przewozy d robn icy  drogą wodną pow inny 
dojść do znacznych rozm iarów  zważywszy, że 
nad brzegam i do lne j W is ły  leży szereg m iast ja k  
P łock, W łocław ek, Toruń, Bydgoszcz (aczkol­
w ie k  n ie  leży nad W is łą  jest jednak z n ią  ści­
śle związana) Chełmno, Swiecie, G rudziądz, No­
we, Tczew i  Gdańsk.

Przed w o jną  p rzy  stanie n iek tó rych  rzek w  
Polsce ro iło  się od sta tków  i  w iększych łodzi, 
tam  n ie jednokro tn ie  koncentrow a ł się handel.



Niezależnie od przewozu drobn icy  trzeba za­
cząć od przewozu tych  tow arów , dla k tó rych  Że­
gluga Śródlądowa jest w łaściwą, a w ięc tow a­
ró w  tan ich  i  w  dodatku w  obrocie k ra jow ym , 
oczywiście po uprzedn im  doprowadzeniu do po­
rządku urządzeń po rtów  rzecznych w  pewnej 
kolejności.

Dopiero po opanowaniu w  ten sposób prze­
wozów w  obrocie k ra jo w ym  należy pokusić się 
o przewozy tow a rów  eksportowo -  im portow ych  
w  w iększych rozm iarach.

Państw ow y p lan sześcioletni 1950 —  1955 po­
w in ie n  starać się ta k  rozm ieścić urucham iany 
na nowo przem ysł, aby ten m ia ł ja k  najw iększe 
oparcie o transport w odny z zapewnieniem  
ładunków  powrotnych.

Należy bow iem  pamiętać, że w  zw iązku  z d a l­
szym rozw ojem  ruchu  kolejowego, n iek tó re  l i ­
n ie  lu b  w ęzły ko le j owe mogą n ie  sprostać swoim  
zadaniom i  może zajdzie potrzeba powiększenia 
przelotności tych  l in i i  lu b  węzłów, bądź też bu ­
dow y now ych l in i i  ko le jow ych  jako  odciążenie 
istn ie jących.

Przede w szystk im  do tyczy łoby to węzła ko le ­
jowego Bydgoskiego.

Również rozw ó j żeglugi śródlądowej d la  to ­
w arów  im portow o -  eksportowych m ia łb y  do­

n ios ły  w p ły w  na inw estyc je  w  portach Gdań­
sku i  G dyni.

E ksport węgla wymaga m ałej ilości nabrze­
ży, na k tó rych  dz ięk i zm echanizowaniu załadun­
k u  można osiągnąć duże ilości prze ładunku.

Inaczej natom iast przedstaw ia się sprawa przy  
przeładunkach tow arów  przem ysłow ych w  sta­
n ie  m n ie j lu b  w ięcej przerobionym .

Czas prze ładunku tych  tow arów  jest dłuższy, 
a w ięc d la  osiągnięcia te j samej liczby  prze ła­
dun ku  potrzeba w iększej ilości nabrzeży.

Przeładunek tow arów  na b a rk i prosto ze sta t­
k u  lu b  odw ro tn ie  n ie  wym aga nabrzeży.

T ransport w odny może te  kosztowne inw es ty ­
cje zarówno w  portach ja k  i  na ko le i odłożyć 
na czas dłuższy, ty lk o  trzeba ty m  w odnym  tra n ­
sportem  w ięcej zainteresować się.

Z b y t duży jest bow iem  w k ła d  m a te ria lny  w  
regulację  i  konserwację d róg wodnych, aby ten 
w k ład  n ie  m ia ł natychm iast am ortyzować się.

Z p u n k tu  w idzenia gospodarki narodowej z ja ­
w isko tak ie  jest wysoce szkodliwe.

Zadow olić się sk ierow aniem  ty lk o  1% prze­
wozu tow arów  drogą wodną t j.  ta k  ja k  to by ło  
przed w ojną jest n ie  do pomyślenia. Pod w zg lę­
dem przewozów Odra sama się zak tyw izu je , na­
tom iast do lne j W iś le  trzeba dopomóc.

S T A N IS ŁA W  P A W LU C

EKONOMIKA PORTÓW LOTNICZYCH
B y łoby  rzeczą przedwczesną wyciągnąć osta­

teczne lu b  szczegółowe w n iosk i z wstępnego 
s tud ium  tego rodzaju, ty m  n iem n ie j jednak 
pewne ogólne spostrzeżenie w y ła n ia ją  się z do­
stateczną jasnością, aby zasługiwać na uwagę:

a) większość m iędzynarodowych po rtów  lo t­
niczych, jeże li n ie  wszystkie, jest adm in istro­
wana obecnie ze znacznym deficytem . Jeżeli ko­
m un ikac ja  pow ie trzna będzie się ro zw ija ła  na­
da l ta k  ja k  to by ło  dotychczas, n iek tó re  p o rty  
będą m og ły  stać się sam owystarczalnym i w  cza­
sie od 5 do 10 la t, lecz inne raczej pozostaną 
d e ficy to w ym i na czas nieograniczony. Rozwój 
w p ływ ó w  z koncesji i  w zrost op ła t lo tn isko ­
w ych m ogły by popraw ić sytuację  finansową 
pew nych portów , lecz zakres ich  jest ograniczo­
n y  i  w ą tp liw e  jest, aby mogło to rozstrzygnąć 
podstawowe zagadnienia;

b) pewne m iędzynarodowe p o rty  lo tn icze mo­
gą przeto wym agać pomocy m iędzynarodowej. 
Dalsze stud ia  są konieczne, aby ustalić, k tó re  
p o rty  lo tn icze można zaliczyć do te j ka tegorii, 
jaka  pomoc jest niezbędna i  ja k  ma być ona 
zorganizowana;

c) wysokość opłat lo tn iskow ych  n ie  może być 
w  sposób zadawalający zun ifikow ana, a to ze 
w zględu na duże różnice w  sy tuac ji ekonomicz­
nej po rtów  różnego typu . Z d rug ie j s trony jed ­
nak, zasada tych  op ła t mogła by  być ustalona 
w  sposób je d n o lity  z w ie lką  korzyścią d la  upro­
szczenia k a lk u la c ji i  k o n tro li w  b iu rach  przed­
sięb iorstw  lo tn iczych ;
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d) skala op ła t lo tn iskow ych  w edług w agi sa­
m o lo tu  w yda je  się być najprostszą i  na jw łaś­
ciwszą d la  ogólnego uży tku . Odmienne s taw k i 
op ła t m og łyby być ustalone d la  różnych por­
tów , lecz stopień w zrostu  op ła t i  szczeble 
ska li mogą być u jednolicone. Trzeba jed ­
nak zaznaczyć, że op ła ty  lo tn iskow e na 
ogólnej zasadzie ska li c iężaru n ie  s ta łyby  we 
w łaśc iw ym  stosunku do zysków l in i i  lo tn iczych  
od lądowania. P rzedsiębiorstwa eksploatujące 
lin ie  o d ług ich  odcinkach p ła c iłyb y  m n ie j w  sto­
sunku  do zysków z danego odcinka lo tu , pod­
czas gdy lin ie  o k ró tk ic h  przecię tnych odcinkach 
ponosiłyby stosunkowo wyższe koszty lądowań. 
Należałoby usunąć tę  anomalię w yn ika jącą  z 
różn ic długości odcinków  p rze la tyw anych do 
danego p o rtu  przez poszczególne samoloty, d ro ­
gą uw zględn ienia odpow iednich popraw ek w  ta­
ry fach  portow ych, naw et kosztem p ros to ty  k a l­
ku la c ji.

Koszty portów

W  obecnych w arunkach tru d n o  jest omawiać 
koszty m iędzynarodowych po rtów  lo tn iczych  z 
następujących powodów:

a) niedostateczność danych sta tystycznych do­
tyczących kosztów budow y i  u trzym an ia  por­
tów ;

b) koszty są zm ienne w  szerokich granicach, 
n ie  ty lk o  m iędzy portam i o różnych w ym iarach, 
lecz naw et m iędzy ró w n ym i co do w ie lkości;



c) rachunkowość w  poszczególnych portach 
jest prowadzona w  różny sposób, naw et w  gra­
nicach tego samego k ra ju ;

d) w ie le  dużych m iędzynarodowych portów  
obecnie używ anych było  zbudowanych lub  roz­
budowanych d la  celów  w ojennych ; w łożony ka­
p ita ł n ie  stoi w  żadnym  stosunku do handlo­
w ych  kosztów inw estycy jnych .

Pewne ogólne w n iosk i mogą być jednak w y ­
ciągnięte ze s ta tys tyk  ogłoszonych przez p o rty  
lo tn icze Stanów Zjednoczonych, z dodatkiem  
n iek tó rych  danych o portach w  innych  kra jach. 
Przed wszystkim , jasne jest, że koszty budo­
w y  współczesnych portów  są n iezm iern ie  wyso­
kie. Większość używ anych m iędzynarodowych 
portów  przedstawia inw estyc je  sięgające m ilio ­
nów  dolarów. W  1944 r. ca łko w ity  ka p ita ł zain­
westowany w  cyw ilnych  portach Stanów Z jed ­
noczonych obliczano na jeden m ilia rd  dolarów , 
a p lan in w e s tycy jn y  na dalszy m ilia rd  b y ł roz­
ważany.

Jeżeli p rzy jm iem y, że pew ien słuszny zysk 
i  procent am ortyzac ji pow in ien być uw zg lęd­
n iony  od tego w k ła d u  kap ita łu , kw o ty  te uczy­
n ią  przeważającą pozycję w  budżecie portu.

W  p raktyce  p rzy ję tym  jest pom ijać w  ra ­
chunkowości p o rtów  koszty kap ita łu , gdyż 
w p ły w y  n ie  w ystarcza ją  naw et na pokryc ie  b ie­
żących kosztów  eksploatacji i  u trzym an ia  i  n ic  
n ie  pozostaje na pokryc ie  kosztów inw estyc ji.

W ykres poniższy ilu s tru je  p rzyb liżony  stosu­
nek kosztów  ka p ita łu  do bieżących w yda tków  
po rtu  lotniczego o średnich w ym iarach:

Koszty budow y portów  w zrasta ły z roku  na 
ro k  w  zw iązku ze wzrostem  wym agań co do w y ­
m ia rów  dróg sta rtow ych i  rozw o ju  ins ta lac ji 
bezpieczeństwa. W  Stanach Zjednoczonych w y ­
d a tk i inw estycy jne  w  1944 roku  w ynos iły  
$ 300.000 na jeden po rt lo tn iczy, podczas gdy 
w  1934 r. suma ta rów nała się zaledwie $ 85.000. 
To samo zapewne m ia ło  m iejsce w  innych  k ra ­
jach.

Należy podkreślić, że wzrost kosztów inw e ­
s tyc ji lo tn iskow ych nie jest fak tem  odosobnio­
nym  i  łączy się ściśle z ogólnym  rozw ojem  ca­
łości systemu ko m u n ika c ji pow ie trzne j. Podczas 
gdy w  ciągu 10-ciolecia 1934 —  1944 przeciętny 
koszt in w e s tyc ji po rtow ych w zrósł trz y  do> czte­
r y  razy, ilość pasażerów przew iezionych 
wzrosła 10-ciokro tn ie , ilość w ykonanych  osobo- 
k ilo m e tró w  dw unasto -kro tn ie , a dochody prze­
w oźn ików  pow ie trznych  około cztery razy. 
A czko lw iek  liczby  te oparte są na statystykach 
Stanów Zjednoczonych, możemy przy jąć, że w  
ca łym  święcie przewozy pow ietrzne rozw inę ły  
się z rów ną szybkością, z jaką  w zros ły  koszty 
po rtów  lotn iczych.

W pływ  wymagań eksploatacyjnych 
na kaszty. portowe

Duża rozpiętość w  kosztach portów  u trudn ia  
zbadanie w  ja k i sposób wym agania eksploata­
cyjne, ja k  w y m ia ry  d róg startow ych, wym aga­
na ilość lądowań na godzinę itp . w p ływ a  na 
kszta łtowanie się kosztów portow ych. Jest to

Eksploatacja 
i  utrzym anie 30%

Zysk
i amortyzacja 70%

Hangary
Zabudowania
portowe

Pole wzlotów 

Hangary

Zabudowania
portowe

Fole wtzlotów

8%

11%

11%

9%

5%

56%

Poza Stanam i Z jednoczonym i stosunek kosz­
tów  bieżących do kap ita lnych  ksz ta łtu je  się od­
w rotn ie . Tak na p rzyk ład  d la  p o rtu  D orva l 
(M ontrea l) odnośne liczb y  w ypada ją  następują­
co (rok budżetowy 1946/47):

eksploatacja i  u trzym an ie  $ 893.000.—  
zysk i  am ortyzacja (5% ) $ 340.000.—

Razem: $ 1.233.000.—
Różnica ta tłum aczy się zapewne- sk rom n ie j­

szym zakresem in w e s tyc ji lo tn iskow ych  i  niższą 
stopą oprocentowania kap ita łu , ja k  rów n ież n iż ­
szą ceną grun tu .

jednak podstawowa m iara  pojemności lo tn iska, 
odpowiadająca w ytw órczości w  innych  gałę­
ziach przem ysłu; n ie  może być ona pom inięta 
p rzy  om aw ian iu  finansów  portow ych.

P rzy jm u jąc  idealne w a ru n k i g ru n tu  i  otocze­
nia lo tn iska, koszt rozbudow y dróg startow ych 
stanow i stosunkowo skrom ną pozycję w  ogól­
nych kosztach budow y naw ierzchni. Koszt bu ­
dow y dróg s ta rtow ych w ynosi zazwyczaj m n ie j 
n iż  połowę ogólnych kosztów  budow y portu , a 
zatym  rozszerzenie b ieżni o 20%  pow inno się 
no rm a ln ie  odbić zaledw ie w  10%  na kosztach 
ogólnych.
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W  rzeczywistości jednak n ie  spotyka się n ig ­
dzie tych  samych w arunków  terenow ych; s tru k ­
tu ra  g run tu , spadek terenu, stopień w ilgotności, 
obecność otaczających przeszkód itp . un iem ożli­
w ia ją  ustalenie jak iegoko lw ie k  ogólnego sto­
sunku m iędzy w ym ia ra m i bieżni, a w kładem  
ka p ita łu  i  kosztam i u trzym an ia  naw ierzchni.

K w estia  pojemności p o rtu  jest coko lw iek po­
dobna. Pojemność, w  sensie najwyższej dopusz­
czalnej liczby  lądowań na godzinę, może być 
zwiększona stosunkowo ta n im i środkam i, ja k  
zwiększenie personelu k o n tro li ruchu  pow ie trz ­
nego i  udoskonalenie urządzeń do łączno­
ści pow ie trza  z ziemią. Ponieważ „p rze ła ­
dow anie“  przestrzeni nad portem  w ystępu­
je  przede w szystk im  w  w arunkach b raku  
widoczności, ulepszenie ins ta lac ji do ślepe­
go lądowania rów nież podnosi pojemność por­
tu. W zrost pojemności prawdopodobnie sta łby w  
korzys tnym  stosunku do w zrostu  kosztów b ie ­
żących, a w  stosunku do włożonego ka p ita łu  w y ­
d a tk i nań przedstaw ia łyby zaledwie n ik ły  odse­
tek.

Po w yczerpan iu  tych  środków  pozostają jesz­
cze m ożliwości dobudowy now ych dróg  s ta rto ­
wych, to  jednak wym aga dużych zm ian w  p la ­
n ie  lo tn iska  i  często ko rzys tn ie j jest przystąpić 
do budow y nowego po rtu  n iż  rozbudowywać w  
ten sposób is tn ie jący.

Co do stosunku kosztów do wym agań, jak ie  
się staw ia portom  lo tn iczym , można przytoczyć 
następujące ogólne uwagi:

a) znaczny wzrost d ługości i  szerokości dróg 
s ta rtow ych pociąga za sobą zawsze w ysokie  ko ­
szty, czy w  rozbudow ie istniejącego lotniska, 
czy w  kosztorysie nowego portu ;

b) ponieważ wym agania stawiane portom  
wciąż wzrastają, p o rty  są budowane pod aspek­
tem  przyszłego w zrostu  ruchu  i koszty budowy 
są z ty m  aspektem ściśle związane. Większość 
now ych portów  n ie  w yczerpu je  obecnie pełnej 
swej pojemności naw et w  godzinach n a jw ię k ­
szego nasilenia ruchu; ten stan rzeczy po trw a 
jeszcze zapewne dłuższy czas;

c) ciężar samolotu do lądowania i  długość w y ­
biegu p rzy  starcie, oraz ilość lądowań ma pe­
w ien  w p ły w  na koszty lotn iskow e, n ie  w  tak  
dużym  stopniu jednak, ja k  by  się to mogło w y ­
dawać, w łaśnie dlatego, że p o rty  są rozbudowa­
ne „na  w y ro s t“ , a w ięc z góry przystosowywane 
do zw iększonych ciężarów, w yb iegów  i  ilości lą ­
dowań;

d) natom iast wprowadzenie w  życie nowego 
tv n u  samolotu, którego charakte rystyka  tech­
niczna przekracza granice ustalone d la  danego 
portu , ogromnie odbija się na kosztach p rzys to ­
sowania po rtu  do przy jęc ia  tego rodza ju  sprzę­
tu. W zrost kosztów w  ty m  przypadku jest 
w prost p roporc jona lny do stopnia zwiększenia 
danych technicznych nowego typ u  samolotów.

Koszty te, jako ponoszone przez Państwo, sta­
ją  się przyczyną ograniczania usta lanych przez 
I.C.A.O. wym agań co do długości i  szerokości 
dróg sta rtow ych d la  poszczególnych typów  sa­
m olotów . S ta ją  one również na przeszkodzie ku
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dopuszczeniu do korzystan ia  z w łasnych portów  
samolotów o w ygórow anych wym aganiach co do 
w ym ia ró w  dróg startow ych. Z d rug ie j s trony 
jednak państwa są zainteresowane we w prow a­
dzeniu na swych w łasnych lin ia ch  samolotów 
nowoczesnych, te dwa dążenia ścierają się ze so­
bą. Im  w iększą część kosztów rozbudow y lo tn isk  
ponosi państwo, ty m  ostrożniej podchodzi ono 
do kw e s tii wprowadzania na w łasnych lin iach  
cięższych samolotów, o d łuższym  w ybiegu. Z 
d rug ie j s trony jednak bieże się pod uwagę ko­
rzyści, ja k ie  może przynieść państw u użycie te ­
go rodzaju sam olotów  na w łasnych lin ia ch  i  do­
puszczenie obcych maszyn cięższego k a lib ru  do 
operacji we w łasnym  k ra ju .

T rudno jest powiedzieć p rzy  tych  danych ja ­
k im i się dysponuje, k tó re  k ra je  pow inny  być, 
logicznie biorąc przeciwne powszechnemu w p ro ­
wadzeniu w  użycie samolotów cięższego typu. 
Zależy to bow iem  od ilości i  w ym ia ró w  portów  
w  danym  k ra ju , ilości i  zakresu operac ji l in i i  
transoceanicznych, sy tu a c ji finansow ej i  szeregu 
innych  czynn ików . Można ty lk o  ogólnie s tw ie r­
dzić, że w łaścic ie le  portów , czy będzie to pań­
stwo, samorząd, czy tow arzystw o pryw atne , na 
dłuższy okres czasu w  stosunku przecię tnym  są 
zainteresowani w  tym , aby wym agania staw ia­
ne lo tn iskom  przez sam oloty w zrasta ły  ja k  n a j­
m n ie j i ty lk o  o ty le , o ile  usp raw ied liw ia ją  to 
zwiększone w p ły w y  z ko m u n ika c ji pow ie trzne j.

D latego też, aczkolw iek n ie  w ie le  przem aw ia 
za tym . że koszty rozbudow y po rtów  sto ją we 
w łaśc iw ym  stosunku do ilości ładowań, do cię­
żarów i długości w vb iegu  samolotów, czynn ik i 
te są bardzo doniosłe z p u n k tu  w idzenia w ładz 
p o rtu  i m a ją  zasadniczy w p ły w  na ponoszone 
przez n ie  koszty na d ługą metę.

Przewidywane dążenia w  sprawie opłat 
portowych

Niezależnie od m ożliwości wprowadzania 
zm ian w  systemie op ła t portow ych, o czym bę­
dziem y m ó w ili da le j, należy stw ierdzić, że p rzy ­
szłe w p ły w y  z tych  op ła t będą uzależnione 
przede w szystk im  od nasilenia ruchu  przecho­
dzącego przez dany port.

Ponieważ przeważnie stosuje się w iększe opła­
ty  od sam olotów cięższych, s ta ły  wzrost w ym ia ­
ró w  samolotu pow in ien bvć uw zględn iony na 
ró w n i ze wzrostem ilości lądowań. Przedłużenie 
l in i i  do now ych obszarów n ie  w p ływ a  bezpo­
średnio na zwiększenie ruchu  w  portach is tn ie ­
jących, lecz w  zw iązku z zagęszczeniem sieci 
lo tn icze j p rzybyw a ją  wciąż nowe lim ę  za s ila ją ­
ce ruch w  portach. W ydaje  się jednakże, że 
okres najszybszego rozrostu ko m u n ika c ji po- 
w ie trzne i m am y iuż  poza sobą i  że przv«złe la ­
ta nrzvninsa raczej stab ilizację  ruchu  lotniczego 
w  te i dziedzinie.

N ie można przew idzieć obecnie z ja k im k o l­
w ie k  stonniem prawdopodobieństwa, ja k  się roz- 
w iia ć  bodzie w  przyszłości kom un ikac ja  pow ie­
trzna. Wszelako dane za ostatnie la ta  w vkazu ią  
dobra tendencje. S ta tystyka  w ykazu je , że ruch  
pasażerski na w szystkich regu la rnych  lin iach



św iata w zrósł z około 14,4 m ilia rd ó w  osobokilo- 
m e trów  w  1946 r. do około 18,1 m ilia rd ó w  w ro ­
ku  1947, a w ięc przeszło o 25%. Na w ie lu  dro­
gach wzrost b y ł zapewne jeszcze w iększy. Ilość 
pasażerów na trasach transa tlan tyck ich  do i  z 
Nowego Y o rku  p raw ie  się podwoiła z 1946 na 
1947 r., wzrasta jąc z 105.000 do 194.000. 
Należy jednak zastrzec się, że podobnego w zro­
stu  na przyszłość n ie  można się spodziewać, 
gdyż zjaw isko to w ystąp iło  częściowo jako  w y ­
n ik  b raku  sprzętu w  pierw szych latach po w o j­
n ie  i  n ie odzw ierciadla w łaściwego zapotrzebo­
wania na przewozy lotnicze.

Pom imo tego, obecne tendencje rozw ojow e 
ko m u n ika c ji pasażerskiej byna jm n ie j n ie  na­
rzucają pesym istycznych poglądów na p rzy ­
szłość, a przewóz tow arów  w ykazu je  sta ły  szyb­
k i wzrost. Można zatem spodziewać się dalszego 
ożyw ienia ruchu w  portach lo tn iczych, aczkol­
w ie k  nie ta k  gwałtownego, ja k  w  latach ubie­
głych, zwłaszcza jeże li ograniczenia w  m iędzy­
narodow ym  hand lu  i  ko m u n ika c ji będą stopnio­
wo usunięte.

Racjonalna p o lityka  ta ry fow a  rów nież p rzy ­
czyni się znacznie do zwiększenia ruchu. O grom ­
ne m ożliwości dużych portów , w yko rzys tyw a­
nych  obecnie zaledwie częściowo w  stosunku 
do ich pojemności, p rzem aw ia ją  za obniżeniem 
ta ry f  lo tn iczych  i  złagodzeniem przepisów, 
gdzie ty lk o  jest to m ożliwe.

Przed 1939 r. s ta tys tyk i św iatowe w ykazyw a­
ły  s ta ły  d w u k ro tn y  wzrost ilości osobokilome- 
tró w  w  ciągu dwóch lu b  trzech la t. G dyby tak  
m ia ło  trw ać  w  przyszłości, możnaby liczyć na 
podobny wzrost fre kw e n c ji w  portach lo tn iczych  
i  nadal, n ie  w  ty m  samym w praw dzie  stosunku, 
gdyż część te j fre kw e n c ji p rzypad łaby now ym  
portom , lecz, powiedzm y, d w u k ro tn ie  v>r ciągu 
czterech lu b  p ięciu  la t. T ak i wzrost ruchu  przy 
sta łych opłatach portow ych m ógłby uczynić n ie ­
k tó re  porty, sam owystarczalnym i, je ś li n ie  w  
w  stosunku do w szystkich kosztów, to p rzyn a j­
m n ie j do kosztów eksploatacji i  u trzym ania.

Zatem w id o k i na przyszłą gospodarkę portów  
n ie  są ta k  ponure, ja k  w y n ik i s tud iów  obecnej 
ich  sy tuac ji finansowej. Zawsze jednak pozo­
stanie pewna ilość portów , k tó rych  dochody nie 
będą w  stanie pokryć  w yda tków  i  dalsze studia 
są konieczne, aby zbadać:

a) czy należy dążyć do podwyższenia op ła t 
po rtow ych w  tych  przypadkach,

b) czy handlowe lu b  inne korzyści przypada­
jące środowisku, wśród którego położony jest 
dany port. są wystarczające d la  uspraw ied li­
w ien ia  d e ficy tu  portu ,

c) czy wspólna pomoc m iędzynarodowa ma 1 
być zorganizowana d la  tak ich  po rtów  i  jeże li 
tak, to' w  ja k i sposób.

Polityka taryfowa portów
Pom im o bardzo dużych różnic w  stosowaniu 

op ła t w  różnych portach is tn ie ją  pewne ogólne 
zasady p rzy ję te  jeś li n ie  powszechnie, to  w 
większości k ra jów . Tak na p rzyk ład  p rzy ję ło

się powszechnie, że lin ie  lo tn icze płacą portom  
od lądowania. W y ją te k  stanowią p o rty  w  Sta­
nach Zjednoczonych, gdzie lin ie  zaw iera ją  umo­
wę o> lądowania zgodnie ze sw ym  rozkładem  nś 
dłuższy okres czasu, dz ięk i czemu system opłat 
po rtow ych nosi tam  raczej charakter dzierżawy 
terenu i  hangarów. D a je  to pewne korzyści l i ­
n iom  lo tn iczym , gdyż n ie płacą one za żadne lą ­
dowania pozarozkładowe, z d rug ie j s trony jed ­
nak muszą płacić za lo ty  przew idziane rozk ła ­
dem chociażby one się nie odbyły.

Poza Stanam i Z jednoczonym i p rzy ję ło  się po­
wszechnie pobierać op ła ty  od wagi samolotu, 
p rzy  czym  ciężar do s ta rtu  jest b rany za pod­
stawę.

Skala opłat po rtow ych n ie  zawsze wzrasta 
proporc jona ln ie  do w agi samolotu. W  n ie k tó ­
rych  portach w zrost ten m aleje ku  górnej gra­
n icy  skali. O dw rotn ie , rząd kanadyjsk i, np. 
w p row adz ił ostatnio skalę op ła t wzrastającą 
szybciej k u  górnej g ran icy n iż  waga samolotu, 
tłumacząc to n iew spó łm iern ie  szybkim  w zro ­
stem dochodowości sprzętu w  stosunku do zw ięk­
szenia wagi. Cały szereg innych  zależności po­
m iędzy wysokością cp ła t a wagą samolotu zo­
sta ł p rz y ję ty  w  innych  kra jach.

W  n iek tó rych  państwach stosuje się rabat 
p rzy  w iększej ilości lądow ań rozkładowych. N ie 
znaczy to jednak, że w ie lk ie  przedsiębiorstwa 
są w  ten sposób faworyzowane, ponieważ na po­
szczególnych lo tn iskach mniejsze przedsiębior­
stwa mogą mieć większą ilość ładowań n iż  du­
że (ruch lo ka ln y  o dużej częstotliwości). Obec­
n ie  nie jest to prob lem  szczególnie pasjonujący 
ze względu na skrom ną pozycję jaką  stanowią 
oo ła ty  portow e w  budżecie l in i i  lo tn iczych, jed ­
nakże większość przew oźników  pow ie trznych  
w ypow iada się dziś zdecydowanie za udzie la­
n iem  rabatu, z m yślą o przyszłości, k tó ra  może 
przynieść zmianę obecnego stanu rzeczy

Tam  gdzie p o rty  należą do państwa op ła ty 
lo tn iskow e są ujednolicone, natom iast p o rty  
p ryw a tne  lu b  należące do samorządów w ykazu­
ją  obfitość różnorodnych systemów.

Wysokość opłat lotniskowych

N ajw iększa różnicę w ykazu ją  s ta w k i op ła t 
portow ych. Tak np. DC-4 w  drodze z W a­
szyngtonu do- B om baju  p łac i 4 d o la ry  za lądo­
wanie w  Bostonie, 80 w  Gander, 12 w  Rzym ie 
i  56 w Atenach. Różnice te można częściowo 
przypisać n ie rów nym  kosztom po rtow ym  i  róż­
nym  ilościom  ładowań, na k tó r e koszty te są 
p-dzielone, jednakże w  znacznym stopniu należy 
rów nież przypisać je  odrębnościom p o lity k i ta ­
ry fo w e j w ładz portow ych.

Zasadnicza różnica poglądów polega na tvm , 
czy ka lku la c ja  op ła t ma uwzględniać zvsk 
i  am ortyzację kap ita łu , czy ty lk o  koszty eksplo­
a tac ji i u trzym ania . Najczęściej spotyka sie op i­
nię, że p o rt lo tn iczy  przedstaw ia d la  Państwa 
dużą wartość handlową, m ilita rn ą  i  prestiżową 
i  z tego ty tu łu  Państwo pow inno wziąć na sie­
bie większość, je ś li n ie  całość, kosztów kap ita ­
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łu . W  tych  w arunkach p o rt po osiągnięciu „d o j­
rzałości“ , tzn. po zakończeniu prac in w e s tycy j­
nych i  zdobyciu fre k w e n c ji odpowiadającej je ­
go pojemności, może być samowystarczalny 
p rzy  stosunkowo n isk ich  opłatach za lądowania, 
z dalszym  w a runk iem  pełnego' w ykorzys ta ­
nia handlowego koncesyj wszelkiego rodzaju.

Ograniczenie poziomu opłat portowych

C zynnik iem  ograniczającym  wysokość opłat 
po rtow ych  jest ka lku lac ja  opłacalności danego 
lądowania d la  l in i i  lo tn iczych. Jeżeli ogólne ko­
szty lądowania m ają  przewyższać ten dochód, 
k tó ry  lin ia  uzysku je  dz ięk i tem u lądowaniu, 
zaniecha go ona z pewnością, jeże li w zględy te­
chniczne lu b  prestiżowe n ie  zadecydują inaczej.

Dochód od lądowania może pochodzić od ła ­
dunku, k tó ry  inaczej n ie  b y łb y  przewożony 
(zakładając, że odnośny tonaż pozostałby nie 
w ykorzystany), lu b  też od w zrostu  ładowności 
samolotu dz ięk i uzupe łn ien iu  pa liw a  po1 drodze 
(zakładając znowu, że dodatkow y ładunek jest 
do podjęcia).

Dochód ten jest pozycją bardzo zmienną. Lą­
dowanie w  dużym  porcie na popu la rne j marsz­
ruc ie  może dać p rzew oźn ikow i około 20 pasa­
żerów, eo p rzy  średnie j cenie b ile tu  12.000 zł. 
da 240.000 zł. dodatkowego dochodu. W  innych  
przypadkach przew oźn ik zyskuje jednego lu b  
dwóch pasażerów i  dochód od lądowania jest 
n ik ły , lu b  naw et n ie  pokryw a ogólnych kosztów 
lądowania.

Tak samo jest z lądowaniem  technicznym . 
U zupełn ienie pa liw a  w  Gander w  locie z M on­
trea lu  do P res tv ick  pozwala zabrać do lo tu  przez 
A t la n ty k  p ięciu  pasażerów w ięce j, płacących po 
k ilkase t do larów , lecz w  innych  przypadkach 
n ie  zwiększa wcale c iężaru płatnego, ze w zględu 
na ograniczenie dopuszczalnej w ag i do lądowa­
nia. Jako p rzyk ła d  może służyć ładowanie w  
B e rlin ie  w  drodze z W arszawy do Paryża.

W ysokie op ła ty  portow e mogą zatem mieć 
m iejsce tam , gdzie usp raw ied liw ia ją  to duże 
dochody p rzew oźn ików  w yn ika jące  z danego* 
ładowania. Lecz i  tu ta j is tn ie ją  ograniczenia, je ­
żeli w  pob liżu  zna jdu je  się in n y  p o rt lo tn iczy, 
k tó ry  gotów  jest obniżyć swoje op ła ty, by leby  
ty lk o  przyciągnąć do siebie ruch  lo tn iczy. W  po­
dobnym  przypadku  konkurenc ja  m iedzy po rta ­
m i sprowadza op ła ty  za lądowania do w y ją tk o ­
wo niskiego poziomu. . u

Poza ty m  Państwo, jako  w łaścic ie l portów , 
dażac do rozw o ju  lo tn ic tw a  we w szystk ich  jego 
dziedzinach, św iadom ie ustala n isk ie  op ła ty  p o r­
towe, k tó re  bvw a ja  naśladowane w  k ra jach  są­
siednich i  dale j. Pom imo wszystkiego, dopóki 
wysokość opłat po rtow ych bedzie związana z sy­
tuac ją  finansową portów , n ie  może być m ow y 
o powszechnym zrów naniu  tvch  opłat. M ogłoby 
to  zaistnieć ty lk o  w  przypadku  oderwania ich  
od kosztów  portow ych  i  uczynienia ich  nom i­
na lnym i. N ie wyłączą to jednak możliwości, 
że jedno lita  zasada kalkulacji opłat portow ych 
może być p rzy ję ta , o czym będziem y m ó w ili 
dalej.

Wzór opłat portowych
Z uw agi na spraw iedliwość podzia łu kosztów 

lądowania na ponoszące je  przedsiębiorstwa, 
podstawa obliczania ska li op ła t po rtow ych  jest 
zagadnieniem poważnym  pomimo, że n ie  jest to 
duża pozycja w  ogólnych w ydatkach  l in i i  lo t­
niczych.

Jak już  m ów iliśm y, op ła ty  pobiera się na 
ogólnej zasadzie ilości lądowań. Is tn ie ją  jednak 
odmienne m etody pobieran ia opłat, m ianow icie :

a) podatek od pa liw a ; jes t to  metoda a tra k c y j­
n ie  prosta. S taw ia ona wysokość opłat w  p ro ­
stym  stosunku do w ie lkośc i sam olotu i  do d rog i 
odbyte j, pod w arunk iem  jednakże, iż system 
ten będzie powszechnie stosowany, co n ie  po­
zw o li przew oźnikom  un ikać rozm yśln ie  uzupeł­
n ian ia  pa liw a  tam , gdzie system ten jest stoso­
wany, i że odległość m iędzy po rtam i będzie dość 
duża, aby uczynić uzupełn ienie pa liw a  koniecz­
nym . W idz im y tu  analogię do metod finansow a­
nia sieci drogow ej przez pobieran ie podatku od 
pa liw a  samochodowego,

b) oo ła ty  od pasażera lu b  jednostk i tow aru, 
załadowanych, w yładow anych lu b  przew iezio­
nych przez dany port. N ie liczne p o rty  stosują 
system ten dodatkowo do opłat sta łych za lądo­
wania. Ma on tę  zaletę, że czyni wysokość opłat 
zależną od rzeczyw istych dochodów, ja k ie  p rzy ­
nosi n rzew ożn ikow i lądowanie w  ty m  porcie. 
System ten jest skom plikow any w  zastosowa­
n iu  do l in i i  regu la rnych , lecz z powodzeniem 
może być u ży ty  w  stosunku do samolotów w y ­
na ję tych, k tó re  z regu ły  prowadzą proste opera­
cje i  w  ograniczonym  zasięgu.
Skala opłat w  zależności od wagi samolotu

Zasada k a lk u la c ji op ła t po rtow ych  w  zależno­
ści od w ag i sam olotu p rzy ję ła  się dz ięk i ła tw o ­
ści obliczania i  g radac ji ska li stosownie zarów­
no do kosztów portow ych  (długość d róg  s ta rto ­
w ych, u trzym an ie  naw ierzchni), ja k  i  do w p ły ­
w ów  przewoźnika (zw iększony ładunek p ła tny). 
Ze w zględu na różnorodność kosztów  portow ych 
nie można spodziewać się, aby wysokość opłat 
w ed ług ska li wagowej została zun ifikow ana, 
w ystarczy jednak, że sama zasada zostanie po­
wszechnie p rzy ję ta  p rzy  zróżniczkowaniu staw­
k i  od jednostk i w ac i zgodnie z p o lity ką  ta ry fo ­
w ą poszczególnych portów , aby uprościć zagad­
n ien ie  op ła t portow ych. W szelkie inne zasady, 
związane ta k  czv inaczei z w ie lkością  samolotu, 
ja k  moc s iln ików , w y m ia ry  samolotu, ciężar 
do s ta rtu  pomnożony przez długość w ybiegu, są 
to w  p rak tyce  te same metody.

Is to tnym  b rak iem  zasady w agowej jest n ie ­
uwzględn ian ie  przez n ia  długości odcinka ja k i 

. samolot prze lecia ł do daneop portu , z ty m  bo­
w iem  wiąże się bezpośrednio dochód przewoź­
n ika  z przelecianej trasy. B ra k  ten można usu­
nąć w prowadzając w spó łczynn ik  odległości, 
tzn. mnożąc wagę samolotu przez przebytą d ro ­
gę. A b y  wreszcie dopasować ściśle wysokość 
op ła ty za lądowanie do rzeczyw istych w p ływ ó w  
przewoźnika, należałoby prócz tego p rzy jąć  
w spó łczynn ik w ykorzystan ia  obciążenia hand lo­
wego w  drodze do p o rtu  i  od portu.
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Jest kw estią  do dyskus ji, czy uzupełn iony W 
ten  sposób w agow y system pobieran ia opłat n ie  
okaże się w  prak tyce  zbyt uc iąż liw y  i  n ie  od­
b ije  się n iekorzystn ie  na kosztach portow ych, 
chociażby przez konieczność zatrudn ien ia  spe­
cjalnego personelu d la  dokonyw ania skom p liko ­
w anych obliczeń, n iem n ie j jednak w yda je  się, 
że dopiero tą  drogą dojdzie się do racjonalnego 
podziału kosztów lądowania w  stosunku do rze­
czyw istych korzyści przewoźnika.

Wreszcie, po p rzy jęc iu  ogólnej zasady o b li­
czania opłat po rtow ych  należałoby zastanowić 
się nad szeregiem dalszych zagadnień, m iano­
w icie :

a) ja ką  p rzy jąć  p o lity kę  w  stosunku do1 lą d o ­
w ań pozarozkładowych. a w ięc do lo tów  dodat­
kowych, próbnych, tren ingow ych , lądowań 
przym usow ych itp .,

b) ja k ie  op ła ty  należy p rzy jąć  dla samolotów 
sportowych, w o jskow ych i  w yna ję tych ,

c) czy stosować zniżkę od ilości lądowań,
d) czy brać pod uwagę specjalne dop ła ty  od 

pa liw a, od pasażerów i  od ładunku, załadowa­
nego lu b  wyładowanego w  danym  porcie,

f) ja k ie  ob iekcje może w yw o łać  zwyżka usta­
lonych  opłat po rtow ych  i  ja k ie  mogą być tego 
s k u tk i ta k  d la  portów , ja k  i  dla l in i i  lo tn iczych.

STATYSTYKA PRZEWOZÓW KOMUNIKACYJNYCH

Wyszczególnienie Jednostka
miary

19381) 1947 1948 1949

Przeciętne miesięczne 1 H IR IV

Kole je:
Przewóz pasażerów 1000 mil. 

pasażer.-km
18 821

622
27 611 

1497
32 299 

1654
33 363,1 

1 401,1
30 372 

1276
33 414 35 560

Przewóz to w a ró w 2)
•* J»

1000 t 6 260 7 352 9 522 8 534 8 579 10 094 9 978
mil.t-km 1 864 1 771 2 349 2 232 2 061 2 439 2 414

Ruch statków:
Weszło: ogółem 1000 939,6 419,9

374,8
635,2 630.6

449.6
678,7 682.8 682,7

Gdynia — Gdańsk n  r  r 939,6 485,4 500,6 484,3 470,3
Sziczaciini3) X 34,7 120,9 160,5

20,5
156,9 173,8 191,8

Poizoisitałe porty  4) X 10,45) 28,9 21,2 24,7 20,6

Obrót towarów :
Ogółem 1000 t 1 358,4 891,0 1 383,1 1 426,8 1 417,3 1 566,6 1 422,1

G dynia — Gdańsk 1 358,4 807,5 1 060,9 1 087,2 1 034,9 1 135,7 991,4
Szczecin3) X 60,5 259,3 3U0,0 328,9 378,5 392,2
Pozostałe p o r ty 4) Ji X 23,05) 62,9 39,6 53,5 52,4 38,5

ł ) Dane dotyczą P o lsk i w  granicach [przedwojennych. -) Przewozy handllowe, gospodarcze i wojskowe. 
3) Od stycznia 1948 r. łącznie ze Świnoujściem. 4) Od czerwca 1947 r. Ustka, od stycznia 1948 r. Darłowo, od 
marca 1948 ir. Kołobrzeg. 5) Plrzeciętima miesięcy V I —X II.

(Wiadomości Statystyczne 
Głównego Urzędu Statystycznego

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
N O W E  SPOSOBY W Y K O R Z Y S T A N IA  G AZU

ZIE M N E G O  D L A  T R A K C J I K O LE JO W E J 
W  Z.S.R.R.

R urociąg gazu ziemnego długości 850 km , 
położony w  pobliżu to ru  kolejowego Saratów  —  
M oskwa dostarcza m iędzy in n ym i gaz d la  po­
trzeb t ra k c j i  ko le jow ej.

Czasopismo „żeleznodorożnyj Transport“  po­
daje następu jący opis sposobu użycia gazu zie­
mnego d la  norm alnoto row ych lokom otyw  D ie­
sla i  parowozów.

Gaz ziem ny m agazynuje się w  butlach  sta lo­
w ych p rzy  ciśnieniu od 50 —  80 kg/cm 2. W  celu 
osiągnięcia m ożliw ie d ług ich  przebiegów do 
ch w ili ponownego uzupełnienia zapasów gazu 
ziemnego przydzie la  się do każdej lokom otyw y 
D iesla i  parowozu osobny dodatkow y tender, 
posiadający 57 b u t li sta low ych długości 11 m  i

średnicy 0,32 m. Pojemność użyteczna każdej 
b u t li s ta low ej w ynosi 0,77 m 3. W aga jedne j bu­
t l i  870 kg. W aga tendra  dodatkowego w  stanie 
służbowym  w ynosi 74 t. N o rm a ln y  tender paro­
wozowy posiada prócz tego 28 b u t li gazu ziem­
nego o łącznej pojem ności 10 m 3.

Przebiegi pojazdów bez potrzeby uzupełnie­
n ia  zapasów gazu ziemnego w  powyższych w a­
runkach technicznych wynoszą dla lokom otyw  
D iesla— 330 km  i  parowozów —  120 km . Stoso­
w anie gazu ziemnego spowodowało następujące 
zm iany kons trukcy jne  i  obsługi s iln ikó w  loko­
m o tyw  Diesla, oraz ko tłó w  parowozowych.

S iln ik i spalinowe lokom otyw  należy zaopa­
trz y ć  w  dodatkowe kom ory  gazopowietrzne. 
Mieszankę gazu ziemnego i  pow ietrza, zna jdu­
jącą się w  tych  kom orach doprowadza się do 
cy lind rów  s iln ikó w  D iesla. Przed zakończeniem 
kom pres ji te j m ieszanki pompa w try s k u je  do
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Cylindra siln ikow ego zmniejszoną o 85%  ilość 
ropy, k tó ra  po zapłonie spowoduje spalenie m ie­
szanki gazopo w ie trzne j.

Poza ty m  sposób pracy s iln ikó w  D iesla, a w  
szczególności stopień stosowanej kom pres ji po­
zostaje bez zmian.

K o t ły  parowozowe należy wyposażyć w  trz y  
dodatkowe p a ln ik i gazowe ja k  na rysunku . P a l­
n ik i gazowe p racu ją  według następującego opi­
su : gaz ziem ny doprowadza się ru rą  A  do dyszy 
regulow anej trzp ien iem  nastaw nym  a. Powie­

trze  dopływa kanałem  B, p rzy  czym ilość pow ie­
trza  regu lu je  się ta rczą b i  pierścieniem  c. Ciś­
nienie gazu po w y jśc iu  z kom ory  k  pa ln ika  w y ­
nosi 1,4 a tm  p rzy  1,5 k ro tn ym  nadm iarze po­
w ie trza , w  stosunku do ilości pow ietrza, potrze­
bnej do teoretycznego całkow itego spalenia ga­
zu. P a ln ik  zużywa 6 m 3/m in. gazu.

W yże j opisany p a ln ik  spala rów nież p y ł wę­
g low y w  ilośc i pokryw a jące j od 10%  —  15% 
potrzebne j d la  p racy parowozu energ ii cieplnej.

(„żeleznodorożnyj Transport“ )
A. B.

O PO N Y Z K A U C Z U K U  S YN TETYC ZN EG O

Przed w o jną  p rodukc ja  kauczuku synte tycz­
nego by ła  już  szeroko rozpowszechniona w  pew­
nych k ra jach , k tó re  p rodukc ję  tę  p o d trzym y­
w a ły , licząc się z odcięciem dostaw kauczuku 
naturalnego w  czasie w o jny .

W ojna  wzmogła ogrom nie zapotrzebowanie 
na kauczuk na tu ra lny . Jednak ze względu na 
początkowe zwycięstwa japońskie, dostaw y kau­
czuku natura lnego zosta ły  odcięte nawet dla 
k ra jó w , k tó re  rozporządza ły p lan tac jam i kau­
czuku. Zm usiło  to  i  te  państwa do szukania roz­
w iązania prob lem u zaopatrzenia w  gumę na d ro ­
dze p ro d u kc ji gum y syntetycznej.

Kauczuk na tu ra lny , k tó ry  b y ł podstawowym  
surowcem do p ro d u kc ji ogum ienia samochodo­
wego, przewyższa pod w ielom a względam i kau­
czuk syntetyczny. N ie  znaczy to , aby gum a syn­
te tyczna by ła  mało w arta .

Pod pew nym i względam i n iek tó re  g a tu n k i 
gum y syntetycznej, okazały się nawet lepsze dla 
celów specjalnych od gum y na tu ra lne j.

Guma syntetyczna nie s tanow i jedno litego 
produktu. Is tn ie je  5 różnych odm ian gum y syn­
te tyczne j :

a) Buna S
b) „  N
c) Guma neoprenowa
d) „  bu ty low a
e) „  tioko low a.
„B una  S“  je s t w ytw arzana  w  Am eryce z bu­

tadienu, t j .  węglowodoru nienasyconego, k tó ry  
je s t p roduktem  gazu pochodzenia naftowego. 
Buna S określana jes t m ianem  „G R S “ .

W  Zw iązku Radzieckim  butadien o trzym u je  
się z a lkoho lu  i  tam  Buna S określona je s t na­
zwą „S K B “ . W  Niemczech surowcem podstawo­
w ym  b y ł acetylen.

Poprzez kopo lim eryzację  butad ienu z innym  
węglowodorem— styrenem  o trzym u je  się „Bunę 
S“ . W  dalszym  ciągu Bunę S w u lkan izu je  się 
podobnie ja k  gumę natu ra lną .

W  ostatecznej fazie „Bunę S“  jako  gotową gu­
mę syntetyczną stosuje się g łów nie do p ro d u kc ji 
opon samochodowych. Porównanie je j z gumą 
na tu ra lną  w yraża się pew nym i p lusam i i  m inu ­
sami.

Do plusów  należy zaliczyć je j  w iększą odpor­
ność na starzenie się i  na działanie o le ju  i  ben­
zyny.

Do m inusów, że je s t m n ie j elastyczna w  w yż­
szych tem peraturach i  ściera się szybciej niż 
natu ra lna . Z tego nie trudno  wyciągnąć w n io ­
sek, iż opon z te j gum y nie należy stosować do 
samochodów o dużej szybkości, w  przeciwnym  
razie życie ich będzie krótsze, pom im o w iększej 
odporności na starzenie się od gum y na tu ra lne j.

Lepsze w y n ik i uzysku je  się, stosując „Bunę 
S“  jako  domieszkę do gum y na tu ra lne j.

„B una  N “  je s t także w ytw arzana  z butadienu 
z tą  różnicą, że kopo lim eryzacja  następuje 
z a k ry lo n itry le m . Podobnie ja k  „B una  S“  jes t 
ona odporna na starzenie się i  działanie benzy­
n y  i  o le ju , natom iast je s t za m a'o elastyczna, 
przez co nie nadaje się do w yrobu  opon, a ty lk o  
uszczelek, izo lac ji, węży gum owych itd .

Guma neoprenowa w ytw arzana je s t z ok loro- 
butadienu (ch lo ro -p renu ). W łaściwości je j są 
podobne do „B u n y  N “ .

Guma bu ty low a w ytw arzana  je s t z buty lenu , 
to  je s t gazu pochodzenia naftowego. Jest ona 
w y trzym a ła  na rozciąganie, m a bardzo słabą 
przepuszczalność w ody i  gazów, jes t mało w raż­
liw a  na u tlen ian ie  i  działanie kwasów. Nadaje 
się g łów nie do w yrobu  dętek, m ate ria łów  nie­
przem akalnych, uszczelek i  przewodów .narażo­
nych na działanie kwasów.

Guma tioko low a jes t produkowana z etylenu, 
t j .  gazu pochodzenia naftowego, jako  surowca 
podstawowego. G łówne zastosowanie ma w  prze­
m yśle chemicznym ze względu na dużą odpor­
ność na działanie chem ika lii.



2  pośród tu  w ym ien ionych gum  synte tycz­
nych jedyn ie  „B una  S“  je s t tańszą od gum y na­
tu ra ln e j.

N ie  znam y dokładnie ceny „B u n y  N “ , ale jes t 
ona n iew ą tp liw ie  także droższa od kauczuku na­
tura lnego. Zdaje się, iż p rodukc ja  kauczuku 
syntetycznego stanieje, dz ięk i udoskonaleniom  
p rodukcy jnym , ja k  również, że jego w łaściw o­
ści będą się udoskonala ły z ro ku  na rok . Od te ­
go zresztą zależy dalszy rozw ó j przem ysłu gu ­
m y syntetycznej.

—o:o—

W  bieżącym ro ku  weszła w  życie nowa ta ry fa  
d la  samochodowych przewozów tow arow ych,

obowiązująca w  całym  Zw iązku  Radzieckim , pod 
nazwą: „N ow y je jed inyje ta r ify  na gruzowy je 
awtoyierewozki“ . S taw k i ta ry fo w e  obliczone są 
w zależności od średnie j odległości jedne j jazdy, 
w  tono-km  na każdy k ilo m e tr od 1 —  50 km  
odległości jedne j ja zdy  na terenie całego Z ,viąz- 
ku.

S taw ka d la  przewozów dalekobieżnych, t j .  
powyżej 50 km  je s t inna ze względu na p o lity ­
kę transpo rtow ą  państwa, podobnie zresztą, ja k  
to  ma m iejsce u nas. T a ry fa  uwzględnia 6 ka te ­
g o r ii ładunków . W  razie w yko rzys tan ia  przebie­
gów pow ro tnych  przew iduje się zniżkę w  wyso­
kości 30% . Te k ró tk ie  in fo rm ac je  nie wyczerpu­
ją  tem atu  nowej je d n o lite j ta ry fy  tow arow ej, 
do któ rego jeszcze pow róc im y (  „Awtornobd“  —■ 
M oskw a).

N A JW IĘ K S ZE  PO JA ZD Y M E C H A N IC ZN E  PORUSZAJĄCE SIĘ  
PO DROGACH P U B LIC ZN Y C H

Pomimo ładowności netto  100 to n  i  łącznego 
ciężaru b lisko  135 ton, na jw yższy ciężar na 1 ko ­
ło nie przekracza 4,5 ton. C iągn ik  posiada ogó­
łem  42 opony. N a  ciągn iku  opony m a ją  w ym ia r 
11 X  22 X  12 przekładek, a na zaczepach 
10 X  15 X  20 przekł. C iągn ik porusza się z m a­
łą  szybkością, jednak p rzy  próbie m ógł rozw i­
nąć szybkość 27 km /godz.

— o-o—
Do na jw iększych samochodów zalicza się sa-

moopróżniające się doinosypne samochody o ła ­
downości do 30 ton. Używane są do w ywozu mas 
ziem i z w ykopu na dalsze odległości. R ozw ija ją  
one znaczną szybkość (do 50 km /godz.). W y ­
ładowanie może być wykonyw ane podczas jaz­
dy, dzięki opróżnian iu  przez o tw arc ie  pod ogi 
za pomocą mechanizmu pneumatycznego. Pa-ę 
tak ich  samochodów lżejszego ty p u  je s t w  uży­
ciu w  Polsce.

(„A u tom otive  Industries“ )



B I B L I O G R A F I A
M g r Z ygm un t C H O LEW A. Urządzenia prze- 

ładunkowe. Warszawa 1949 r. str. 248. form . 
A  5. 133 ilus trac je  w  tekście.

W  ramach W ydaw n ic tw  K om un ikacy jnych  
ukazało się po raz p ierw szy w  języku  po lsk im  
dzieło tra k tu ją ce  zagadnienia, k tó re  dotychczas 
b y ły  poruszane ty łk u  sporadycznie i  n ie  b y ły  
zebrane w  przem yślaną całość.

Prace nad zmechanizowaniem i  zracjonalizo­
waniem  urządzeń prze ładunkow ych poszły szyb­
k im  k rok iem  naprzód w  3 i  4 dziesiątku bieżą­
cego stulecia. Nowe urządzenia ładunkow e za­
częły się zjaw iać w  w y tw órn iach , hutach, kopa l­
niach, zakładach przem ysłow ych i  handlow o- 
spedycyjnych. Szybki na ładunek i  w y ładunek 
tow arów  w p ływ a  decydująco na całokszta łt ży­
cia gospodarczego, zatem w  dziedzinie kom un i­
k a c ji lądow ej i  wodnej odgrywać m usi ro lę  
pierwszorzędną.

A u to r  widząc, że niedoskonały stan urządzeń 
i  przyrządów  ładunkow ych ham uje  ob ró t wago­
nów  ko le jow ych, postanow ił w  swej pracy przed­
staw ić ważniejsze nowoczesne zmechanizowane 
i  zracjonalizowane urządzenia przeładunkowe, 
k tó re  należało by w prow adzić na po lskich ko le ­
jach, aby m og ły  one spraw n ie j w ykonać swe 
zadania.

Pracę swą m gr Z. Cholewa podz ie lił na na­
stępujące rozdzia ły:

I  —  Urządzenia przeładunkowe do tow arów , 
jalk węgiel, ruda, z iem niaki, zboże itd .; dużą 
uwagę poświęcono tu  transporterom .

I I  —  Urządzenia przeładunkow e do tow arów  
niesypnych: dźw ig i obrotowo-przesuwne, pod­
nośn ik i, żuraw ie, c iągn ik i i  w ózk i przetokowe.

I I I  —  Sprzęt ładunkow y p rzy  przewozie d rob­
n icy, w ózki różnego typu , kontenery; rozdzia ł 
ten opracowany jest bardzie j szczegółowo n iż  
inne. W  rozdziale IV  A u to r  omawia w  ogólności 
urządzenia w p ływ a jące  na przyśpieszenie obro­
tu  wagonów, w ysuw ając na czoło planowość 
pracy oraz możliwość w ykorzystan ia  is tn ie ją ­
cych, częściowo n ie  używ anych urządzeń prze­
ładunkow ych. N a jm n ie j uwagi poświęcono, 
a szkoda, urządzeniom portow ym , może dlatego, 
że podręcznik przeznaczony jest przeważnie d la  
ko le ja rzy, zwłaszcza ze służby handlowej.

Opisy urządzeń podanych w  poszczególnych 
rozdziałach są zw ięzłe i  zrozumiałe, a ry su n k i 
ilus tru jące  je  wręcz doskonałe.

W  przededniu rea lizac ji p lanu  6-letniego, k ie ­
d y  nastaw ien i jesteśmy na na jda le j idącą rac jo ­
na lizację  i  opłacalną mechanizację urządzeń 
przeładunkowych, omawiana książka wzbudzić

pow inna należyte zainteresowanie wśród p ra ­
cow ników  kom un ikac ji. A u to ro w i należy się 
wdzięczność za poruszenie tem atu, leżącego do­
tychczas odłogiem i  przedstaw ienia go w  sposób 
dostępny, a zarazem zachęcający do dalszych 
stud iów  na ty m  odcinku pracy rac jona liza to r­
sk ie j. w .

ZBIÓR PRZEPISÓW PRAW A PRACY

Ukazał się pierwszy tom  w ydaw nictw a 'M inisterstwa 
Pracy i Opieki Społecznej p. t. „Zbiór Przepisów Prawa 
Pracy“.

Tom ten zaw iera przepisy podstawowe, określające 
k ie runek rozw oju praw a pracy w  Polsce (m. in . przepisy 
o re form ie  rolnejy o nacjonalizacji przemysłu, o Planie 
Odbudowy Gospodarczej, o Zakładzie Osiedli Robotni­
czych) oraz przepisy z zakresu ochrony pracy (o- czasie 
pracy, o urlopach i wczasach pracowniczych, o ochronie 
pracy kobiet, o ochronie pracy młodocianych, o nauce 
zawodu, o Służbie Polsce, o bezpieczeństwie i  higienie 
pracy oraz o zapobieganiu chorobom zawodowym i  ich 
zwalczaniu).

Ponadto, jako  załącznik, tom pierwszy Z b io ru  zawiera 
akty międzynarodowe, dotyczące zagadnień pracy.

Oprócz przepisów prawnych, ogłoszonych w  Dzien­
n iku  Ustaw R. P., tom  pierwszy Zb ioru obejmuje waż­
niejsze uchw ały Rady M in is trów  i  K om ite tu  Ekonomicz­
nego Rady M in is trów  oraz okó ln ik i odnośnych władz, 
związane z ochroną pracy.

Zbiór, w  przeciwstawieniu do pryw atnych w ydaw ­
n ic tw  tego rodzaju, przytacza autentyczne teksty ak­
tów  prawnych, Zgodnie z ich brzm ieniem, ogłoszonym 
w  D zienniku Ustaw R. P.

Celem łatw iejszego zorientowania się korzystających 
ze Zb ioru w  zmianach, jak ie  zaszły w  poszczególnych 
aktach praw nych na skutek ich  nowelizacji, postano­
w ienia aktów  prawnych, zmienione, uchylone lub  spro­
stowane są przytoczone innym  drukiem  i opatrzone od­
pow iednim i odsyłaczami i  wyjaśnieniam i.

Prócz szczegółowego spisu rzeczy Z b ió r zaopatrzony 
jest w  skorowidz, k tó ry  stanowi poważne u łatw ienie 
w  korzystaniu z niego, pozwalając z łatwością odszukać 
interesujące czytelnika akty prawne.

Z b ió r obejmuje 525 ¡stron d ruku  (oraz X X V II ¡stron 
num eracji rzym skiej).

Inż. Adam, Tuszyński: E G Z A M IN  K IE R O W ­
CY samochodu i  motocykla w 'pytaniach i  od­
powiedziach. W ydanie  IV  przerobione i  rozsze­
rzone. S tr. 260. W ydaw n ic tw o : Księgarn ia  
,, W iedza-Zaw ód-K u ltur a“ .

Ks iążka  ta , dostosowana ściśle do urzędowe­
go program u w yk ładów  oraz egzaminów na 
w szystkie  kategorie  p raw a jazdy, podaje szcze­
gółowe odpowiedzi na py tan ia  egzaminacyjne, 
co je s t na jlepszym  powtórzeniem  teoretyczne­
go ku rsu , i  na jpew n ie jszym  sposobem przygo­
tow ania się do egzaminu.

W ydawca: W Y D A W NIC TW A  KO M U N I KAC YJNE_________ ______
Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, telefony: Centrala Ministerstwa Komunikacji 400-60, wewn. 19.
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wydaje czasopisma: „PR ZEG LĄ D  K O M U N IK A C Y J N Y “, „PR ZEG LĄ D  KO LEJO ­
W Y “, „D R O G O W N IC TW O “ oraz książki w  ramach „Biblioteki Komunikacyjnej“.

W ramach tej Biblioteki (dawniej Wydawnictwa Techniczne M  K.) ukazały się:

Cena aL
Inż. M IEC ZYSŁAW  ZAB ŁO C KI — Hamulce kolejowe. Wyd. 3 1948 r„ str. 206 i  4 kolo­

rowe tablice — wyczerpane........................................................................................................
ALEKSANDER LU C lN S K I —  Wodociągi kolejowe. Wyd. 2 1947 r., str 350 i 33 tablice . 880
Inż. B O G U M IŁ H U M M EL — Utrzymanie nawierzchni kolejowej. 1947 r., str. 270, rys. 149 850
Inż. WACŁAW F A B IA N I —  Parowóz, jego budowa i utrzymanie. 1947 r., str. 383, rys. 111 700
Inż. W ACŁAW  JACYNA — Tablice do szybkiego i ścisłego tyczenia luków przy studiach,

budowie i utrzymaniu dróg żelaznych, szos i kanałów. Wyd. 6, 1947 r., str. 278 . 560
Inż. M IECZYSŁAW  ŁO PUSZYNSKI — Podstawowe zagadnienia polityki komunikacyj­

nej. 1947 r.. str. 402, 21 map i 91 t a b l i c ...............................................................................800
Inż. TYTU S SW IESCIAKOW SKI —  Gospodarka opalowa na kolejach żelaznych. 1948 r.,

str. 89, rys. 26 ................................................................................................  200
DRO GI WODNE —  Praca zbiorowa pod redakcją inż. Tadeusza Tillingera, część £.

1949 r., str. 514, tabl. 51, rys. 165 .......................................................................................  1600
Inż JERZY ZA ZU LA K  — Zarys elektromechanicznych urządzeń bezpieczeństwa ruchu

na stacjach kolejowych. 1948 r., str. 174, tablic 75 ..................................................... 600
Inż JOZEF N O W KUNSKI — Budowa, stateczność i trwałość podtorza kolejowego. 1948 r.,

str. 136, ryc. 58 . . . . . ............................................................................... 360
M gr ZB IG N IEW  M IK A  — Roszczenia przy przewozie towarów koleją. 1948 r., str. 21 600
EUGENIUSZ H O R N IA K —Podręcznik dla służby konduktorskiej. 1948 r., str. 191, rys. 20 500
W ŁADYSŁAW  GAY i dr TEO FIL BISSAGA — Podręcznik do nauki przepisów o od­

prawie i przewozie przesyłek towarowych. 1948 r., str. 240, tablic 7 . . .  680
Mgr ZYG M U N T CHOLEWA — Urządzenia przeładunkowe. 1949 r.. str. 244, rys. 133 960
D r K A Z IM IE R Z  BOJANOW ICZ — Najważniejsze zagadnienia bezpieczeństwa i  higieny

pracy oraz psychotechniki na kolejach. 1949 r., str. 147, rys. 36 . . .  400
In ż  M IC H A Ł W YROBISZ —  Zakładanie, prowadzenie i  eksploatacja kęp wiklinowych —

W  PR ZY G O TO W A N IU :

Inż. H IP O L IT  BASZKIEW ICZ — Gospodarka parowozowa na kolejach.
In ż  M IC H A Ł  KRAJEW SKI — Obliczenie sieci wodociągowej i  urządzeń pompowni na 

stacjach.
In ż  KAROL LA U  — Wykłady przepisów ruchu i  sygnalizacji na kolejach znaczenia

ogólnego. ,
M gr STA N ISŁA W  PODW YSOCKI —  Ogólne wiadomości o taryfie towarowej PKP.
Prof. ROMAN PODOSKI — Koleje elektryczne.

Drogi wodne, t. II.

N A  S K Ł A D Z IE  K O M IS O W Y M :

Podstawy analizy cen robót drogowych i mostowych. In  4-0, 1946 r. T. I  —  str 278;
T. I I  — str. 444 +  I V .................................   3.900

Polskie Koleje Państwowe. W yniki 1947 r. i  p zewidywania na r. 1948. Str. 205, w y­
kresów 3 9 ............................................................................................................................................480

Zamówienia należy kierować do:

„W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C Y JN Y C H “
W ARSZAW A 12, UL. K AZIM IER ZO W SK A  52, pok. 114, tel. 400-60, wewn. 18.
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