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2 listopada i91/.9 r. odbylo sie w Ministerstwie Komunikacji
uroczyste odstoniecie Tablicy Pamigtkowej ku uczczeniu
pamieci Pracownikow Komunikacji, ktorzy zgineli w walce
z najezdzcg faszystowsko-hitlerowskim w latach 1939—j5-
O dstoniecia TabPcy, ktdra zostata umieszczona w hallu, do-
konat Wiceminister inz. Zygmunt BALICKI, podkreslajgc
w swym przemoéwieniu ogromny wkiad pracownikéw komuni-
kacji w walce z faszyzmem, oraz wielka ilos¢ ofiar, jakie po-
niosty ich szeregi w katoumiacli hitlerowskich.

P rzewodniczacy Komitetu Organizacyjnego fundacji Tablicy
ob. S. ORLOWSKI, odczytatl akt erekcyjny, ktérego wtor-

nik przekazano Muzeum Komunikacji, Licznie zgromadzone
poczty sztandarowe podstawowych Organizacji Partyjnych
PZPR w M. li. i D. G., Stronnictwa Demokratycznego, ZZli,
ZZPP, Zw. Zaw. Wodniakéuj, Zw. Transportowcéw i innych
ztozyly hold poleglym, po czym orkiestra kolejowa odegra a
hymn panstwowy, Miedzynarodéwke i marsz zatobny Chopina.

amigtkowg Tablice wedtug projektu inz. arch. Ireny CZE-
CZOTT wykonaly w brazie warsztaty PKP w Bydgoszczy.

ablica zostatla ufundowana =z inicjatywy Zarzadu Kola
Zwigzku Uczestnikow Waiki Zbrojnej o Niepodlegtos¢
i Demokracje przy Ministerstwie Komunikacji.



F. SZKILLADZ

REORGANIZACJA GOSPODARKI

FINANSOWEJ

W RESORCIE KOMUNIKACJI

1 stycznia 1950 roku w gospodarce finanso-
wej resortu komunikacji rozpoczyna _sie nowy
okres. W tym dniu wszystkie przedsiebiorstwa
podlegte Ministerstwu Komunikacji wchodzg
w ramy nowego systemu finansowego. W po-
réwnaniu z dotychczasowym stanem rzeczy be-
dzie to niewatpliwie wielka zmiana.

Istzta nowego systimu finansowego polega,
Z jednej strony na operatywno-gosp-darczej sa-
modzielnosci  przedsiebiorstwa, czy zaktadu
pracy, opartej o rozrachunek gospodarczy,
z druniej — na spulowaniu w bankach $rodkoéw
finansowych.

Gtowe zasady, na ktérych opiera sie system
finansowy przedsiebiorstw i zakladow, sg na-

stepujace.

1 Kazde wyodrebnione przedsiebiorstwo,
wzglednie usamodzielniony zaktad pracy
jest jednostkag bilansowag, dziatajgcg na za-
sadach pelnego rozrachunku gospodarcze-
go, rozliczaigca sie z budzetem panstwa za
pomocg rachunkéw wyréwnawczych.

2. Wewnatrz . przedsiebiorstw, wzglednie sa-
modzielnych zaktadéw pracy, dziatajg po-
szczeg6lne niesamodzielne zaktady i wy-
dzialy na zasadach wewnetrznego rozra-
chunku gospodarczego.

3. Kazde przedsiebiorstwo oraz samodzielny
i niesamodzielny zaklad prowadzi swa go-
spodarke na podstawie zatwierdzonego dla
niego planu finansowego.

4. Kazde przedsiebiorstwo, wzglednie samo-
dzielny zaklad, posiada wtasne unormowa-
ne srodki finansowe (obrotowej niezbed-
ne do wykonywania zadan, wynikajacych
z zatwierdzonego dla niego planu gospo-
darczego. W granicach normatywu finan-
sowych srodkéw przedsiebiorstwa, wzgled-
nie samodzielnego zaktadu, mieszcza sie
srodki finansowe mesamodzielnych zakia-
doéw, bedacych na wewnetrznym rozra-
chunku gospodarczym.

5. Kazde przedsiebiorstwo oraz samodzielny
i niesamodzielny zakfad pracy k.ncentruje
swe S$rodki finansowe w banku finansujg-
cym i kontrolujgcym.

6. Kazde przedsiebiorstwo i samodzielny za-
ktad prowadzi rachunkowo$¢ i sprawoz-
dawczos$¢ oparta o jednolity plan kont,
umozliwajacy, z jednej strony, kontrole
obrotéw srodkami finansowymi, z drugiej
— ustalenie, po przez kalkulacje, kosztéw
wilasnych wytwarzanych ddébr wzglednie
ustug, oraz rentownosci.

7. Ceny na wytwarzane przez przedsiebior-
stwa i zaktady dobra wzglednie ustugi,
przeznaczone do zrealizowania na zewnatrz
przedsiebiorstwa, wzglednie zakfadu, usta-
lane sg odgoérnie w trybie przewidzianym
w uchwale Komitetu Ekonomicznego Ra-
dy Ministrow, a na debra i ustugi zuzywa-
ne wewnatrz przedsiebiorstwa — wg cen
opartych o kalkulacje kosztéw wtasnych.

8. Kazde przedsiebiorstwo i zaklad podlega
opodatkowaniu podatkiem obrotowym na
rzecz skarbu panstwa.

9. Kazde przedsiebiorstwo obowigzane jest
obEcza¢ i odprowadza¢ do banku amorty-
zacje, z ktorej cze$¢ przeznaczona jest na
remonty  kapitalne majatku trwalego,
a czes¢ na n“we inwestycje .

10. Kazde przedsiebiorstwo i zakltad wygospo-
darowany zysk, po potrgceniu podatku do-
chodowego, zatrzymuje na zwiekszenie
wiasnych Srodkéw obrotowych.

11. Srodki finansowe (obrotowe) przedsie-
b:orstw i zakladow tworzone sg z ich zy-
skow.

W przypadku, gdv zakumulowane zyski
wlasne nie dajg petnej sumv niezbednych
dr prowadzenia dziatalnosci srodkéw obro-
towych, okredlonych normatywem, przed-
siebiorstwo, wzglednie zaklad, otrzymuie
dotacje na uzupetnienie normatywnych
srodkéw obrotowych z wyréwnawczego
Rozrachunku Sum Obrotowych.

Odwrotnie, gdy posiadane przez przed-
siebiorstwo, wzzlodnie zaktad, wtasne Srod-
ki obrotowe przekraczajg normatyw —
przedsiebiorstwo, badz zaklad nadwyzke
wotaca na wyréwnawczy Rachunek Sum
Obrotowych.

12. W przypadku powstania w ciggu roku
uzasadnionej potrzeby zwiekszenia $rod-
kéw obrotowych ponad normatyw, przed-
siebiorstwo, lub zaktad, moze uzyskac
w banku, finansujgcym kredyt na cza-
sowe uzupetnienie srodkow obrotowych.

13. Usprawiedliwi~ne  niedobory  przedsie-
biorstw i zaktadéw pokrywane sa z wy-
réownawczego Rachunku Sum Obrotwych. -

14. W poszczegoélnych przypadkach, gdy mie-
dzy cenami realizacyjnymi, a wewnetrzny-
mi, opartymi o kalkulacje, cenami rozli-
czeniowymi — zachodzg réznice, powstajg-
ce z te®o powodu przy realizacji produkcji
nadwyzki, odprowadzane sg na wyrow-
nawczy Rachunek Rdéznic Cen, a niedobory
—: pokrywane sg z tego Rachunku.

15. Wydatki przedsiebiorstw i samodzielnych
zakladoéw pracy, bedacych jednostkami ad-



ministracyjnymi kierujacymi, koordynuja-
cymi, nadzorujgcymi i kontrolujgcymi nor-
mowane sg budzetami i pokrywane z wy-
rownawczego Rachunku Narzutéw Admi-
nistracyjnych.

16. Kazde przedsiebiorstwo i zaklad pracy bez
wzgledu na to, czy jest jednostkg organiza-
cyjna kierujaca, czy wykonujgca — pod-
lega kontroli banku finansujgcego.

Bank wykonuje tak wstepna kontrole,
polegajaca na opiniowaniu planéw finan-
sowych przedsiebiorstw i zakladow przed
ich zatwierdzeniem, jak i nastepna, pole-
gajaca na kontroli prawidiowosci obrotéw
srodkami finansowymi.

Wedlug powyzszych zasad, z pewnymi od-
chyleniami, wynikajgcymi z odrebnosci bran-
zowych, prowadzona jest gospodarka finanso-
wa wszystkich Danstwowych przedsiebiorstw
i zaktadow pracy bez wzgledu na to, czy te
przedsiebiorstwa i zaklady majg charakter
przemystowy, handlowy, czy ustugowy.

Zwornikiem, faczacym w jedng calos¢ go-
snodarke finansowg wszystkich przedsiebiorstw
i zaktadéw, objetych systemem finansowym, sg
ogolnopanstwowe rachunki wyréwnawcze: Ra-
chunek RoOznic Cen, Rachunek Narzutéw Ad-
ministracyjnych i Rachunek Sum Obrotowych.
Rachunki wyréwnawcze prowadzane sg przez
Narodowy Bank Polski przy wspétudziale in-
nych bankéw. Dyspozycja tvmi rachunkami jest
zcentralizowana. Akumulacja srodkow finanso-
wych na tvch rachunkach cdbvwa sie poprzez
wnlaty dokonywane przez poszczegélne przed-
siebiorstwa i zaktady. Z tych rachunkéw zasi-
lane sg w srcdki finansowe, w przypadkach
przewidzianych w systemie finansowym, po-
szczegOllne przedsiebiorstwa i zaklady. Na ulti-
mo roku salda na Rachunkach Wyrownawczych
Cen i Narzutéw Administracyjnych wyréwny-
wane sa przez Rachunek Sum Obrotowych.

Z Rachunku Sum Obrotowych dokonywane
sg do Skarbu Parnstwa wptaty kwot, przewidzia-
nych w budzecie jako wplata przedsiebiorstw
i na Rachunek Sum Obrotowych wplywac bedg
ewentualnie dotacje z budzetu na zasilenie
przedsiebiorstw w Srodki finansowe. W ten spo-
s6b Rachunek Sum Obrotowych jest wilasciwie
rachunkiem wynikéw finansowych dziatalnosci
gcsnodarczej panstwa.

Jak z powyzszej charakterystyki systemu fi-
nansowego wynika, system ten, wolny od biu-
rokratycznego usztywnienia, stwarza warunki
dla operatywno-gospodarczej samodzielnosci
kazdego przedsiebiorstwa i zakfadu, nie krepu-
jac w niczym jego inicjatywy w kierunku roz-
woju, a jednoczes$nie poddaje gospodarke fi-
nansowa przedsiebiorstwa czy zaktadu nie tyl-
ko formalnej, lecz i merytorycznej kontroli ze
strony banku.

System powyzszy z odchyleniami, w niekt6-
rych przypadkach znacznymi, uzasadnionymi
odrebnoscig procesow technologicznych i orga-
nizacji poszczegolnych przedsiebiorstw podleg-
tych Ministerstwu Komunikacji — zostaje

364

wprowadzony od 1 stycznia 1950 r. w resorcie
komunikacji.

W poréwnaniu do zasad gospodarki finanso-
wej, prowadzonej dotychczas w tym resorcie,
nowy system jakkolwiek w pierwszym okresie
niedostatecznie pogtebiony przez caly pion or-
ganizacyjny, stanowi¢ bedzie jednak wielka
zmiane i wielki postep.

Wprowadzenie nowego systemu finansowego
w resorcie komunikaciji stato sie naglacg ko-
niecznoscia. Wynika to z nastepujacego stanu
rzeczy.

Na skutek $cistego powigzania transportu
z innymi dziatami zycia gospodarczego—plano-
wa i sprawna dziatalno$¢ transportu decyduje
0 dodatnich wynikach catej gospodarki narodo-
wej.

Na sprawnos¢ ustug transportowych decy-
dujacy wplyw wywiera wewnetrzne planowa-
nie w transporcie: im ono jest glebsze, tym
wydatniejsza jest praca transportu. Pogiebienie
bowiem planowania wewnetrznego podnosi jego
potencjat produkcyjny poprzez zharmonizo-
wanie i skoordynowanie pracy poszczegolnych
odcinkébw z caloscig; jednoczesnie umozliwia
ono ujawnienie marnotrawstwa energii i $rod-
kéw materialowych i tym samym daje moz-
no$¢ obnizenia kosztéw wiasnych produkcji
ustug transportowych.

Rozw¢j planowania w resorcie komunikaciji
jest nieréwny. O ile bowiem planowanie go-
spodarcze jest rozwiniete, o tvle planowanie
finansowe wykazuje jeszcze wielkie niedociag-
niecia. SzczegOlniej w transporcie kolejowym
zachodzi wielka dysharmonia miedzy poziomem
planowania gospodarczego i finansowego.

W przedsiebiorstwie PKP cata gospodarka
finansowa opiera sie dotychczas na schema-
tycznym planie finansowo - gospodarczym, be-
dacym niczym innym, jak tylko skomasowa-
nym i zcentralizowanym zestawieniem wply-
wow i rozchodbéw, na podstawie ktérego PKP
wchodzg do budzetu panstwa kwotg nadwyzki
wpltywoéw lub rozchoddéw. W praktykowanym
obecnie w PKP systemie finansowym nie s3g
planowane $rodki obrotowe, poszczegolne za-
ktady pracy nie majg niezbednej dla swego
rozwoju autonomii, dziatalno$¢ zakladoéw pracy
nie opiera sie o rozrachunek gospodarczy, sko-
masowana i scentralizowana, dostosowana do
ukladu planu finansowego sprawozdawczos¢
nie zobrazowuje wynikOw dzialalnosci poszcze-
gOlnych zakladow i nie daje moznosci poprzez
analize kosztéw i ogolnych wynikéw oceni¢
dziatalnosci tych zaktadow.

Skomasowane i zcentralizowane planowanie
1 sprawozdawczos¢ nie tylko nie odzwierciedla
pogtebionego planowania gospodarczego i hie
ujawnia ewentualnych w nim bledéw oraz bte-
déw w jego wykonaniu, lecz odwrotnie, przy
takim planowaniu i sprawozdawczosci btedy w
planowaniu i wykonaniu jednego zakfadu pracy
pokrywane sg poprawnym planowaniem i wy-
konaniem innego zakfadu.



Calos¢ organizacji gospodarki finansowej
PKP wykazuje w tym stanie rzeczy powazne
zacofanie w poréwnaniu z organizacjg gospo-
darki finansowej w innych przedsiebiorstwach
panstwowych, ktére sg juz objete systemem fi-
nansowym.

Usprawnienie gospodarki finansowej, za-
rowno na PKP, jak i w innych przedsiebior-
stwach podleglych Ministerstwu Komunikacji
mozliwe jest tylko przez ujecie jej w ramy no-
wego systemu finansowego. Wprowadzenie no-
wego systemu wyraza sie w oparciu gospodar-
ki jak najwiekszej liczby zaktaddéw pracy, tak
samodzielnych, jak i niesamodzielnych, wcho-
dzacych w sklad poszczegoélnych przedsie-
biorstw, o0 rozrachunek gospodarczy. Rozra-
chunek gospodarczy nie tylko stworzy warun-
ki dla samodzielnego, ekonomicznego zycia kaz-
dego zakladu, lecz i umozliwi pogiebienie pla-
nowania finansowego-. Takie usamodzielnienie
zaktadow jak i poglebienie planowania przyczy-
ni sie do wyzwolenia inicjatywy i energii za-
ktadéw z jednej strony, w kierunku podniesie-
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nia rozmiaru i jakosci ustug transportowych,
z drugiej] — w kierunku zaprowadzenia gospo-
darnosci poprzez usuniecie  marnotrawstwa
energii i materiatdw i obnizenie tym samym
kosztéw wiasnych produkowanych ustug tran-
sportowych. A o to przeciez w gospodarce
uspotecznionej przede wszystkim chodzi.

Aby to moglo nastgpi¢ — konieczne byito
przede wszystkim odpowiednie ustawienie or-
ganizacyjne gospodarki finansowej przedsie-
biorstw podleglych Ministerstwu Komunikaciji,
a nastepnie stworzenie odpowiedniego, dosto-
sowanego do odrebnych cech poszczegdlnych
przedsiebiorstw, systemu finansowego.

Wytyczne w sprawie dostosowania grspodar-
ki finansowej przedsiebiorstw podlegtych re-
sortowi komunikacji do potrzeb gospodarki
planowej — znalazly wyraz w uchwale K:mi-
tetu Ekonomicznego Rady Ministrow z dnia
27 maja 1949 r. zasady za$ systemu finansowe-
go dla tych przedsiebiorstw zostalty uchwalone
przez KERM 4 pazdziernika 1949 r.

BANKOWA KONTROLA PLAC

W obecnym ustroju gospodarczym banki sta-
ty sie organami wspoétdziatajgcymi w wykona-
niu planéw gospodarczych i za ich wykonanie
wspétodpowiedzialnymi. Znaczenie bankéw po-
lega szczegdlnie na tym, Ze zapewn ajg one
harmonijna i prawidlowg realizacje planu go-
spodarczego, kontrolujagc jego wykonanie od
strony finansowej.

Teza powyzsza znajduje swe urzeczywistnie-
nie w uchwale Rady Ministréw z dnia 21 sierp-
nia 1947 r. w sprawie zasad systemu finanso-
wego, okreslajgcej aparat finansowy jako ,or-
gan planowej gospodarki finansowej*. Uchwa-
ta ta wprowadza jednolito$¢ systemu finanso-
wego wszystkich przedsiebiorstw panstwowych
i zleca bankom kontrole finansowg tych przed-
siebiorstw, obejmujaca Sciste wykonywanie
obowigzujgcych planow finansowych, przestrze-
ganie zasad oszczednej i racjonalnej gospodar-
ki finansowej oraz zasad polityki pieniezno-
kredytowej. Miedzy innymi banki powotane sg
do badania wszelkich dyspozycji “pienieznych
przedsiebiorstwa co do ich zgodno$ci z planem
finansowym i ich celowosci.

W czasie od daty wspomnianej uchwaly Ra-
dy Ministrow wydane zostaly dalsze uchwaly
i zarzadzenia regulujgce funkcjonowanie rdz-
nych odcinkéw systemu finansowego w przed-
siebiorstwach panstwowych, zaréwno podle-
glych resortom przemystu i handlu, jak tez
szczegOlnie w ostatnich miesigcach br. w przed-
siebiorstwach pozostatych resortow, m. in. re-
sortu komunikacii.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawie-
nie jednego z odcinkéw przysziej wspd pracy
przedsiebiorstw komunikacyjnych i bankodw,

obejmujgcego tzw. bankowa kontrole ptac. Spra-
wa ta zostala uregulowana uchwatg Rady Mini-
strow z dnia 21 czerwca br. i szczegétowymi
instrukcjami bankéw finansujacych.

Na wstepie nalezy przypomnie¢, ze w mysl
uchwaly Komitetu Ekonomicznego Rady Mini-
strow z dnia 4 pazdziernika br. w sprawie za-
sad systemu finansowego przedsiebiorstw pan-
stwowych podleglych Ministerstwu Komunika-
cji na 1950 r., bankami finansujgcymi sa:

Narodowy Bank Polski — dla przedsie-
biorstw :

Polskie Koleje Panstwowe,

Panstwowa Komunikacja Samochodowa,

Polskie Linie Lotnicze ,Lot",

Panstwowa Zegluga Srdodladowa,

Polskie Biuro Podrézy ,Orbis”,

Kamieniotomy i Klinkiernie Komunikaciji,

oraz Bank Inwestycyjny (Bank Gospodar-
stwa Krajowego) — dla przedsiebiorstwa
,Biuro Projektéw i Studiow Komunikacyj-
nych*

oraz dla przedsiebiorstw podleglych Central-
nemu Zarzadowi Przedsiebiorstw Robét Ko-
munikacyjnych.

Omawiana uchwata z dnia 21 czerwca br,
ustanawiajgca staly nadzér bankéw nad wia-
sciwym komentowniem i stosowaniem obowig-
zujgcych postanowien co do funduszu p'ac, po-
siada powazne znaczenie dla wzmocnienia dy-
scypliny  finansowej  przedsiebiorstw oraz
usprawnienia wykonania ich planéw gospodar-
czych.

Fundusz ptac w rozumieniu uchwaty obej-
muje wszelkie wynagrodzenia pobierane przez
pracownika z tytutu stosunku pracy, a wiec



obok ptacy zasadniczej dodatki i wynagrodze-
nia specjalne, réwnowartos¢ Swiadczen w na-
turze oraz nagrody i wynagrodzenia za prace
Zlecone. ‘

Znamienne jest postanowienie, okreslajgce
jako przedmiot kontroli banku zaréwno catos¢
funduszu plac przedsiebiorstw, jak tez fundusz
p'ac pracownikéw administracji ogolnej przed-
siebiorstw, tj. jednostek administracyjnych
i zakladéw pracy w czesci dotyczgcej pracow-
nikbw administraciji.

Tryb postepowania przy wykonywaniu ban-
kowej kontroli plac zostat okreslony w uchwale
i w instrukcjach Narodowego Banku Polskiego
i B. G. K. (B.1.); obejmuje on nastepujgce
etapy:

1) skladanie plandéw zatrudnienia i planéw

funduszu plac,

2) kontrola biezgca wykonania tych planow,

3) kontrola nastepna wykonania planéw..

Kazda jednostka, podlegajgca kontroli, obo-
wigzana jest ztozy¢ we wiasciwym dla niej od-
dziale banku w ciggu miesigca rozpoczynajgce-
go okres kalendarzowy (tj. rok dla przedsie-
biorstw kontrolowanych przez N. B. P. i kwar-
tat dla przedsiebio.stw kontrolowanych przez
B. G. K.) zatwierdzone przez jednostke nad-
rzedna:

a) plan zatrudnienia i funduszu pfac pracow-
nikow produkcyjnych,

b) plan etatow i ptac pracownikow admini-
stracji ogolne;.

Plany te sporzadzone na wzorach, przewi-
dzianych w instrukcji wkasciwego banku finan-
sujacego, obrazujg — précz przewidywanego
zatrudnienia i wydatkow na p ace — rowniez
zaplanowang produkcje za okres roczny lub
kwartalny z podzialem na miesigce. Wszel-
kie zmiany planbw wymagajg ponownego za-
twierdzenia, przy czym jednostka nadrzedna
powinna stwierdzi¢, ze poczynione poprawki
w calosci mieszczg sie w zatwierdzonym planie
zbiorczym.

W okresie wykonywania planu funduszu
plac jednostka kontrolowana nie jest obowig-
zana do przedstawiania oddziatowi banku list
plac. Podejmuje ona zaliczki na wyptaty za-
robkéw, premii itp. na podstawie normalnie
sktadanego  zapotrzebowania. Przewidziane
w uchwale Rady Ministréw ,o$wiadczenie",
stwierdzajgce zgodno$¢ faktycznego funduszu
pac z zatwierdzonym planem, powinno by¢
przedstawiane bankowi przy ziozeniu zapo-
trzebowania na $rodki ptatnicze potrzebne na
wyrownanie naleznosci pracowniczych za dany
miesigc. W zapotrzebowaniu tym nalezy prze-
prowadzi¢ ostateczne rozliczenie z kwot do-
tychczas pobranych na wyptate za dany mie-
sigc.

Wraz z oswiadczeniem i zapotrzebowaniem
jednostka kontrolowana przedstawia sprawo-
zdanie z wykonania planu zatrudnienia i fun-
duszu p’ac za miesigc sprawozdawczy na wzo-
rach przewidzianych w instrukcji wtasciwego
banku finansujgcego. Sprawozdanie to powin-
no zawiera¢ poréwnanie planu i wykonania za-

réowno odnosnie ilosci pracownikow i wielkoSci
funduszu p’ac, jak tez odnosnie ilosci lub war-
tosci produkcji.

Tak sporzgdzone sprawozdanie stuzy za pod-
stawe do obliczenia odchylenia stanu faktycz-
nego od zaplanowanego funduszu plac. Nalezy
tu rozréznic:

a) odchylenie bezwzgledne, obliczane przy
funduszu plac pracownikéw administracyjnych,
ktorych zarobki sg w zasadzie niezalezne od
wykonania planu produkcji oraz

b) odchylenie wzgledne, obliczane dla pra-
cownikéw produkcyjnych.

Odchylenie bezwzgledne stanowi rdznice mie-
dlzy zaplanowanym i zrealizowanym funduszem
plac.

Odchylenie wzgledne stanowi te samg roz-
nice, skorygowang przez wprowadzenie do ob-
liczenia wspoiczynnika procentowego, okresla-
jacego stosunek rzeczywistego rozmiaru pro-
dukcji do planowanego. Odchylenie to oblicza
sie wedtug wzoru:

w ktérym
O oznacza odchylenie wzgledne,

Fp zaplanowany fundusz ptlac,
Fp 1, wykonany fundusz plac,
d ” procentowy stosunek rzeczywistej

wartosci (lub ilosci) produkcji do

zaplanowane;.

Na kilku przyktadach réznic rzeczywistego
funduszu p’ac w stosunku do planowanego
przy réznym stopniu odchylenia od planu pro-
dukcji tatwo przekonaé sie, ze wp rowadzenie
wspoiczynnika d ,obiektywizuje* odchylenie
wzgledne. Np. przy niewykonaniu planu pro-
dukciji, a nieznacznym przekroczeniu bezwzgle-
dnym planowanego funduszu ptac lub nawet
przy nie przekroczeniu planu funduszu pTac wy-
nika z obliczenia znaczne odchylenie wzgledne,
Swiadczgce o przerostach zatrudnienia.

W przypadkach stwierdzenia przekroczen
bezwzglednych funduszu p’ac pracownikow
administracyjnych, jak rowniez w przypadkach
stwierdzenia przekroczen wzglednych fundu-
szu plac pracownikoéw produkcyjnych, oddziat
banku jest uprawniony i zobowigzany do ofi-
cialnego wkroczenia. W mys$l uchwaly Rady
Ministréw przy stwierdzeniu drugiego kolejne-
go lub trzeciego w ciggu roku przekroczenia
funduszu plac w stosunku wyzszym niz 5%.
obliczonego jak wyzej, bank odmawia wyptaty
nadwyzki zapotrzebowania i zawiadamia o tym
witasciwe ministerstwo i P. K. P. G. Jesli prze-
kroczenie wynosi ponizej 5%, bank zazada od
przedsiebiorstwa wyjasnienia réznic i zawiado-
mi jednostke nadrzedna, ktéra obowigzana jest
do podjecia krokdw w celu usuniecia przyczyn
ujawnionych przekroczen.

Kontrole nastepna funduszu p’ac bank prze-
prowadza przy pomocy arkusza kontrolnego
0 az przy pomocy fragmentarycznej lustracji
przedsiebiorstw kontrolowanych, dokonywa-



nych komisyjnie w obecnosci kierownictwa
przedsiebiorstwa. Lustracje majg na celu
stwierdzenie zgodnosci rzeczywistego stanu za-
trudnienia z zatwierdzonym planem, Scistego
wykonywania umowy zbiorowej, prawidtowo-
Sci ustalania przez przedsiebiorstwo wartosci
produkcji oraz powoddw przekroczeh planu
funduszu plac stwierdzonych przez bank.
Powyzsze omowienie zasadniczych zagadnien
bankowej kontroli plac ma na celu zapoznanie

W. P

W ogdlnych zarysach szerszego kola pracowni-
kéw administracji przedsiebiorstw resortu ko-
munikacji z nowg forma wspolpracy z banka-
mi. W codziennej praktyce bedzie oczywiscie
konieczne doktadniejsze zapoznanie sie z posta-
nowieniami omawianych uchwat Rady Mini-
strow oraz instrukcji bankowych, tymbardziej
ze tryb postepowania okreslony w instrukcjach
bankowych moze w roku 1950 ulec nieznacz-
nym zmianom.

NOWE PLANY KONT PRZEDSIEBIORSTW
UStUG KOMUNIKACYJNYCH

jako dalszy inyraz rozinoju ra« hunkoiro$ci przedsiebiorstu; uspotecznionych

Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistrow z 27. V. 49 r. ustalono wytyczne odno-
$nie dostosowania gospodarki finansowe] przed-
siebiorstw podleglych Ministerstwu Komuni-
kacji do potrzeb gospodarki planowej. Ostate-
czne sprecyzowanie zasad systemu finansowego
dla wyzej wymienionych przedsiebiorstw zna-
lazto wyraz w uchwale K.E.R.M. z 4. X. 1949 r.

Wihasciwa wymowa tych na pozér zwyczaj-
nych zarzadzeh oraz ich znaczenie stajg sie w
petni zrozumiate, gdy sobie uorzytomnimy od
jakich poczatkdw rozpoczely prace panstwowe
przedsigbiorstwa ustug komunikacyjnych: PKP,
PKS, Lot, Zegluga Rzeczna.

Jesli przemyst, mimo ogromnych zniszczen,
objat rowniez caly szereg zaktadéw nadajgcych
sie od razu do uruchomienia, to transport nie
posiadat ani jednego z elementéw niezbednych
do jego normalnego funkcjonowania. Musiano
budowac i scala¢ cd nowa wszystkie istotne je-
go elementy. Jesli przemyst posiadat odnosnie
ksiegowosci diugoletnig tradycje przedwojenna,
pozwalajgcg na wprowadzenie juz od 1 |. 1946
jednolitego planu kont, to w transporcie nawet
w tych z wyzej wymienionych przedsiebiorstw,
ktére przed wojng istniaty, ksiegowos¢ nie wy-
szla poza sprawozdawczos¢ budzetowg, brak
byto zupelnie kadr ksiegowych, nie istniata w
ogble atmosfera sprzyjajgca ksiegowosci.

Nic wiec dziwnego, ze przy tego rodzaju star-
cie poczatkowym od uchwaty Rady Ministréw
z 21 sierpnia 1947 r., stwarzajgcej podwaliny
polskiego systemu finansowego, musiato upty-
na¢ z goéra dwa lata zanim kierownictwo naszej
gospodarki mogto wecieli¢ do systemu finanso-
wego najbardziej moze zniszczony odcinek go-
spodarki narodowej tj. transport. Decyzja ta
oznacza wiec stwierdzenie ogromnego postepu
w odbudowie i rozwoju nhaszego transportu,
a zarazem jest dowodem zaufania do jego kie-
rownictwa i personelu finansowo ksiegowego,
ze sprosta on ciezkim zadaniom, stawianym wy-
maganiami gospodarki planowe;j.

Bezposrednig konsekwencjg przestawienia
transportu na tery petnej gospodarki planowej

bedzie wprowadzenie do przedsiebiorstw ustug
transportowych wiasciwej ksiegowosci, opartej
na nowych, dostosowanych do zasad systemu fi-
nansowego w planach kont.

Opracowanie tych planéw kont znajduje sie
w ostatniej fazie uzgadniania z czynnikami
kompetentnymi.

Na wstepie nalezatoby uprzedzi¢ nasuwajgce
sie pytanie, dlaczego nie opracowano jednego
ramowego planu kont dla przedsiebiorstw ustu-
gowych. Odpowiedz nie jest trudna: staz ksie-
gowy przedsiebiorstw ustugowych jest zbyt
krotki, aby dawal dostateczny materiat anality-
czno porownawczy do tak powaznej syntezy,
jaka musi by¢ ramowy plan kont dla calej ga-
tezi gospodarki. To pierwszy powdd. Drugim
rowniez wystarczajgcym byt zbyt krotki okres
czasu, jakim dysponowano od ukazania sie za-
sad systemu finansowego.

Tym nie mniej wydaje sie pewnym, ze po
przebyciu przez poszczegdlne przedsiebiorstwa
ustugowe wstepnego etapu na drodze wspoizy-
cia z nowym systemem finansowym i po uzy-
skaniu pewnych doswiadczeh z wilasnymi pla-
nami kont, opracowanie ramowego planu kont
dla wszelkiego rodzaju przedsiebiorstw ustugo-
wych stanie sie problemem realnym i wykonal-
nym.

Jakie sg ogolne wytyczne omawianych no-
wych planéw kont?

Najogolniej mowigc sg one oparte na jednoli-
tym planie kont dla przemystu. Analogia ta jest
uzasadniona. Transport z punktu widzenia eko-
nomiki marksistowskiej jest ustugg materialng,
ktorej produktywno$¢ w odniesieniu do two-
rzenia dochodu narodowego nie ulega watpli-
wosci. Wytwarzanie wiec tego rodzaju ustug
powinno znalezé w ksiegowosci podobne odbi-
cie, jakie znajduje proces produkcji w przemy-
Sle. Zrozumiale jest jednak, ze roznica miedzy
produktem materialnym a uslugg materialng
jest dos¢ powazna, aby mogta ona nieujawnié
sie w ksiegowosci. Dla wilasciwego uchwycenia
tej réznicy nalezy rozdzieli¢ dwie ptaszczyzny
w dziatalnosci ustugowej omawianych przedsie-



biorstw — Z¢éwnetrzhg i 'wewnetrzng. Usthugi
przebiegajace przez pierwszg plaszczyzne tj.
transport stanowig podstawowg funkcje dane-
go przedsiebiorstwa. Ustugi wewnetrzne sluzg
do utrzymania tej funkcji podstawowej i sg wy-
konywane prawie wylgcznie na rzecz jednostek
operacyjnych wiasnych. Nalezg tu ustugi re-
mont :wc~reparaeyjne warsztatbw nalezacych
do wyzej wymienionych przedsiebiorstw. Uslu-
gi te sg dla warsztatéw ich produkcjg wykony-
wang wg poszczegoélnych zlecen, wskutek czego
ich rozliczenie odbywa sie zupetnie analogicz-
nie jak rozLczenie ustug odptatnych w przemy-
dle. Dlatego omawianie ich wydaje sie tutaj
zbyteczne. i c! \

Nat.miast nalezy sie zatrzymac¢ nad zaloze-
niami nowych planéw kont dotyczacych -ksie-
gowego ujec.a ustug transportowych.

Istota problemu lezy nie w ich charakterze
jako ustug transportowych, lecz w sposobie ich
Swiadczenia i k:nsumcji. Produkcja tych ustug
nie jest bezposrednio uzalezniona od ich zbytu.
Normalnie pewna czes¢ tych ustug nie jest wy-
korzystana przez konsumenta. Ustugi te sg
Swiadczone w pewnej z gory ustalonej iloSci,
przy czym ilos¢ ta nie zalezy bezposrednio od
zlecen czy zamowien. Takie wtasnie cechy wy-
kazuje transp:rt Swiadczony przez linie regu-
larne omawianych przedsiebiorstw w odréznie-
niu cd transportu wykonywanego na zlecenie.
Ten drugi rodzaj transportu (w przewozach
morskich zwany trampowym) nie wchodzi w
zakres naszych rozwazan, gdyz niczym nie réz-
ni sie ksiegcwo od $wiadczen innych ustug od-
ptatnych, wykonywanych na zlecenie czy za-
moéwienie.

Omawiane plany kont zgodnie przyjmuja,
ze Swiadczone przez PKP, PKS, Lot, Zegluga
Rzeczna ustugi transportowe stanowig ich funk-
cje podstawowg. Realizacja transportu znalazta
sie w konsekwencji w grupie 90, analogicznie
do realizacji produkcji podstawowej w prze-
mys$le. Ten punkt nie wymaga wyjasnien. Nad-
mieni¢ jedynie nalezy, ze jako realizacje ustug
transportowych nie zawsze mozna uwaza¢ do-
chody uzyskane od oséb trzecich wg stawek ta-
ryfowych. Realizacje stanowi faktycznie nalez-
ny przedsiebiorstwu i pozostajacy w przedsie-
biorstwie dochéd brutto za przewozy, jako prze-
ciwwaga kosztu wilasnego przewozéw. Dlatego
tez w PKP np. przez realizacje rozumie sie do-
chod wskaznikowy, a nie taryfowy, ktéry PKP
odprowadza w catosci na Centralny Rachunek
Przewozow.

Trudniejszg sprawg jest wybdor wilasciwych
nosnikow kosztow przy tego rodzaju transpor-
cie. Teoretycznie no$nikami tymi powinny by¢
uzasadnione technicznie i ekonomicznie Swiad-
czenia ustug danego rodzaju transportu. W prak-
tycznym rozwigzaniu musiano wzig¢ pod uwa-
ge po pierwsze, konkretne mozliwosci wydzie-
lenia rozliczen kosztéw odnosnych przedsie-
biorstw, po drugie, brak uznanych i wyprébo-
wanych jednostek obrachunkowych ($Swiadcza-
-néw) dla wielu rodzajow przewozoéw. Pierwszy
z wyzej wymienionych powoddéw zadecydowat,
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Ze ograniczono sie eo ujecia rodzajowo kosztu
wlasnego poszczegdlnych przewozoéw, rezygnu-
jac narazie z ksiegowej kontroli ilosci wykona-
nych swiadczanéw. W PKP z uwagi na specjal-
ne trudnosci musiano poprzesta¢ na globalnym
koszcie wltasnym wszystkich ustug przewozo-
wych. Rozbito je tylko na przewozy kolei nor-
malnetorowych i dojazdowych, a to z powodu
odrebnosci organizacyjnej jednych i drugich
kolei. Nie da sie zaprzeczy¢, ze ustepstwo to
jest przykre dla PKP, gdyz zasady systemu fi-
nansowego nakazujg im zaplanowac¢ koszt wia-
sny dwoch jednostek obrachunkowych: osioki-
lometréw dla ruchu towarowego i osiokilome-
tréw dla przewozu osoéb i bagazu plus czynno-
Sci nadaweio-odbiorcze. Zaplanowanie kosztu
wlasnego tych jednostek bedzie decydowalo
o dochodzie faktycznym PKP, a wiec o saldzie
grupy 90. Tymczasem w ksiegowosci brak be-
dzie rozbicia rzeczywistego kosztu wlasnego na
te dwa rodzaje przewozow. Przeprowadzenie
jednak tego postulatu i w konsekwencji wyko-
rzystanie go do biezgcego wyksiegowania wy-
konanych ustug przewozowych po cenie pla-
nowej Swiadczandéw (analogicznie jak to ma
miejsce w przemystowym planie kont przy po-
mocy grupy 79) wymaga bardzo gruntownego
opracowania catego zagadnienia rozliczen ko-
sztéw, fgcznie z wypracowaniem kompletu jed-
nostek obrachunkowych, oraz personelu, ktéry
by potrafit realizowa¢ te zasady w terenie.
Obydwa zadania przekraczaja w obecnym sta-
dium catkowicie mozliwosci PKP.

W logicznym zwigzku z takim postawieniem
sprawy nosnikéw kosztéw pozostaje zagadnie-
nie celowosci klasy 8 Wobec zrezygnowania
z ksiegowania biezgco wykonywanych uslug
przewozowych wg kosztéw planowych ich
Swiadczandw, przeprowadzanie przez jej konta
ustug juz zrealizowanych bytoby stratg czasu.
Koszt wiasny tych ustlug pojawia sie wprost
z klasy 7 (w PKP z 5-tej) na klasie 9. Zresztg
nawet w przypadku zastosowania metody po-
wyzszej, ksiegowanie planowanego kosztu wia-
snego Swiadczanéw mogloby sie odbywaé
wprost z klasy 7 na klase 9, gdyz ustugi wyko-
nane nie przechodza przez magazyn i sa tym
samym zrealizowane. Pozostajg zatem w kla-
sie 8 jedynie ustugi w toku wykonania.

Produkcje warsztatow, jakimi dysponujg po-
szczegblne przedsiebiorstwa, moze zasadniczo
podzieli¢ na produkcje materialng (np. czesci
zapasowe na magazyn) i Swiadczenia ustug re-
montoworeparacyjnych. Produkcje materialng
potraktowano w planach kont jako produkcje
pomocniczg, natomiast Swiadczenia ustug re-
montoworeparacyjnych uznano jako Swiadcze-
nia robot i ustug odptatnych. Rozstrzygniecie
takie nie jest idealne, lecz trudno byto znalezé
lepsze. Wprawdzie dla warsztatu naprawy i re-
monty przezen wykonywane sg niewatpliwie
funkcjg podstawowa jego dziatalnosci i stano-
wig produkcje podstawowg. Biorgc jednak pod
uwage cate przedsiebiorstwo, produkcja ich nie
m:ze by¢ uznana za podstawowg, a raczej za
pomocnicza. Jesli wiec ustug remontoworepa-



racyjnych nie potraktowano jako produkcji po-
mocniczej, to stalo sie to w celu utrzymania
zgodnosci pojeciowej z planem kont przemysto-
wym, gdzie do produkcji pomocniczej zalicza-
ne sg wytwory materialne, ustugi zas wykazy-
wane sg oddzielnie. W kazdym razie ze wzgle-
dow podatkowych musiza by¢é odrebne konta
ustug odptatnych wykonywanych dla wlasnych
jednostek, odrebne dla ustug wykonywanych
na rzecz osob trzecich.

Réwniez pewna niekonsekwencjg wydaje sie
brak w omawianych planach kont grupy 31
tj. materiatdw podistaw:wych. Wydawaloby sie
na pierwszy rzut oka, ze jes$li jest produkcja
podstawowa, to musza by¢ i materialy podsta-
wowe. Nie mniej jednak produkcjg podstawo-
wa jest w tym przypadku transport tj. tylko
ustuga materialna, a nie produkt, skladajacy
sie z elementéw materialnych, w ktére muszag
sie przeksztalci¢c materialy podstawowe.

Na zakonczenie tych ogolnych uwag nalezy
jeszcze wspomnie¢ 0 przyjetej zasadzie rozli-
czen kosztow wspdlnych. Dla otrzymania wia-
Sciwego obrazu kosztow przedsiebiorstwa wcho-
dzace w skilad calosci, lecz pozostajgce na sa-
modzielnym rozrachunku wewnetrznym, obcia-
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Zajg swe koszty odpowiednim do swych obro-
tdw narzutem podatku obrotowego czy narzutu
administracyjnego.  Przeciwstawne ksiegowa-
nia kredytowe przeproyradza sie na koncie ra-
chunku narzutow administracyjnych (158) i na
koncie Urzedu Rewizyjnego (150) tylko wtedy,
gdy jednostka jest rowniez platnikiem wyzej
wymienionych $wiadczen. W przeciwnym ra-
zie tj. jesli zobowigzania z powyzszych tytutéw
regulowane sg centralnie przez Dyrekcje Gene-
ralng, ksiegowania kredytowe przebiegajg przez
konto tacznikowe w grupie 16.

Wprowadzenie w zycie nowych planéw kont
bedzie wymagato powaznej akcji przeszkolenia
personelu ksiegowego' wszystkich przedsie-
biorstw. Praca nie bedzie z poczatku fatwa,
zwlaszcza dla ludzi myslacych od lat kategoria-
mi paragrafow budzetowych. Dlatego tez ich
uproszczone nieraz rozwigzania nie moga by¢
rozpatrywane na plaszczyznie li tylko teorety-
cznej, a raczej pod katem mozliwosci ich wy-
konawstwa przez posiadany personel, oraz jako
niezbedny wstepny etap przed osiggnieciem
wyzszego szczebla rachunkowosci uspdecznio-
nej, ktérej zadania na odcinku przedsiebiorstw
ustugowych sa olbrzymie.

DEFRF.T O OCHRONIE TAJEMNICY

PANSTWOWEJ

Radosny dzwiek codziennych meldunkéw
0 osiggnieciach polskiego robotnika na polu od-
budowy i przebudowy kraju zakléca od czasu
do czasu zdradziecki zgrzyt, dochodzacy z sal
sgdowych, gdzie Panstwo Ludowe wymierza
sprawiedliwos¢ tym, 'ktérzy starajg sie prze-
szkodzi w tej odbudowie i niedopusci¢ do
stworzenia dobrobytu mas pracujgcych. Pod-
czas, gdy z dnia na dzien na arenie miedzyna-
rodowej zwieksza sie obdz zwolennikéw poko-
ju i wsrod panstw walczacych o realizacje te-
go pokoju zjawiaja sie coraz to nowe panstwa,
wrég chwyta sie coraz to nikczemniejszych
Ssrodkébw w walce z nowym porzadkiem Swiata,
przekreslajgcym jego dotychczasowe zyski. Za-
chodzi przeto potrzeba baczniejszego strzezenia
tajemnic panstwowych, aby zamiary i dazenia
Polski Ludowej, dostawszy sie do wiadomosci
wrogich elementdéw, nie zostaly pokrzyzowane
lub ostabione.

Rzad Polski Ludowej, zdajac sobie sprawe
ze sposobow dziatalnosSci wrogow panstwa de-
mokratycznego, wydat dekret z dnia 26 paz-
dziernika 1949 r. o ochronce tajemnicy panstwo-
wej i stuzbowej (Dz. U. R. P. Nr. 53 poz. 437).
Dekret ten jest przestrogg dla mas pracujacych,
dla budowniczych socjalizmu i przypomina, ze
wrég czyha na kazdym kroku, starajgc sie uni-
cestwi¢ ich dziatalnos¢, a réwnoczesnie stanowi
.memento“ dla tych, ktérzy powazyliby sie pod-

| StUZBOWEJ

nies¢ zdradziecka reke i dziata¢ na szkode Pol-
ski Ludowej.

Dekret o ochronie tajemnicy panstwowej
i stuzbowej jest jednym z wazniejszych przeja-
wow czynnej walki z zewnetrznym i wewnetrz-
nym wrogiem Parnstwa Polskiego, z osrodkami
obcych agentur, a poniewaz szczeg6lng role w
tej walce odgrywac¢ musi cata klasa robotnicza,
przeto wszyscy prawie obywatele, musza zwro-
ci¢ specjalng uwage na jego tres¢. Dotyczy to
w duzej mierze pracownikéw resortu komuni-
kacji, gdyz, zwazywszy, ze sie€¢ komunikacyjna
i odbywajacy sie na niej ruch jest najlepszym
odbiciem rozwoju wszystkich dziedzin zycia
panstwowego, wrdg bedzie najczesciej uderzat
w $rodowiska komunikacyjne, wobec tego wszy-
scy pracownicy resortu komunikacji muszag
zwrdci¢ szczegolnie baczng uwage na to, aby
fatszywy ich krok nie przyniost szkody Panstwu.

Jak wielkg wage przywiazuje Rzad Polski Lu-
dowej do dekretu Swiadczy umieszczony nizej
wstep, ptoszacy, ze wydanie dekretu ma na celu
zapobiezenie:

— ,rozpowszechnianiu wiadomosci, ktore ze
wzgledu na dobro Polski Ludowej nalezy zacho-
wacé w tajemnicy
— przenikaniu tych wiadomosci do osrodkdéw
wrogich Polsce Ludowej
— wykorzystywaniu tych wiadomosci na szkode
Polski Ludowej“.
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W Swietle tej wstepnej odezwy, wszelkie wia-
domosci, 'ktére ze wzgledu na dobro Polski Lu-
dowej powinny by¢ zachowane w tajemnicy,
nie moga by¢ rozpowszechniane, gdyz' przenik-
nawszy do osrodkéw wrogich, mogtyby by¢ wy-
korzystane na szkode Polski Ludowej. Jest to
mozliwie najszersze sformulowanie, wymagaja-
ce od obywateli samokrytyki kazdego postepku
pod katem zabezpieczenia tajemnicy panstwo-
wej i stuzbowej. Art. 1 blizej precyzuje tres¢
tajemnicy parnstwowej, postanawiajgc, ze ,.ta-
jemnice panstwowg stanowia wszelkie wiado-
mosci, dokumenty lub inne przedmioty, ktére
ze wzgledu na obrone, bezpieczeristwo lub wa-
zne interesy gospodarcze badz polityczne Pan-
stwa Polskiego albo panstw zaprzyjaznionych
moga by¢ udostepniane wytacznie osobom do
tego uprawnionym®.

Wedlug tego przepisu przedmiot
panstwowej mogag stanowi¢ wiadomosci, doku-
menty lub przedmioty. Klasyfikacja, ktore
z tych wiadomosci, dokumentéw lub przedmio-
téw stanowig tajemnice panstwowa pozostawio-
na jest ocenie odpowiednich wiladz panstwo-
wych przy zastosowaniu przestanek, ze chodzi
tu o wzgledy obronnoéci, bezpieczenstwa (za-
rowno zewnetrznego jak i wewnetrznego) oraz
wazne interesy gospodarcze badz polityczne
Panstwa Polskiego albo panstw zaprzyjaznio-
nych.

Artykut ten upowaznia réwnoczesnie Rade
Ministréw do szczegGtowego okreslenia zakresu
wiadomosci. d~kumentdéw lub innych przedmio-
tow, stanowigcych tajemnice panstwowa.

Przewidziana uchwala Rady Ministrow be-
dzie bardzo waznym drogowskazem postepowa-
nia. W sprawach tajemnicy panstwowej jakkol-
wiek trzeba zaznaczy¢, ze ze wzgledu na podane
w dekrecie przestanki, wedtlug ktorych poszcze-
go6lne wiadomosci, dokumenty i przedmioty
uwazac¢ nalezy za tajemnice panstwowg, jak
réwniez na poziom Swiadomosci wtadz i 0s6b
zatatwiajgcych, zbieraigcych, przechowujgcych
lub w inny sposéb stykajacych sie z przedmio-
tami tajemnicy panstwowej, juz art. 1 dekretu
stanowi dostateczng podstawe oceny tego, co
stanowi tajemnice panstwowa i podlega ochro-
nie przewidzianej w omawianym dekrecie.

Poza tajemnicg panstwowag dekret z dnia 25
pazdziernika 1949 r. poddaje ochronie prawnej
tajemnice stuzbowa, ktéra definiuje w sposéb
nastepujacy: ,.Tajemnice stuzbowag stanowig
wiadomosci, dokumenty lub inne przedmioty,
ktére ze wzgledu na dobro stuzby moga by¢
udostepniane wytgcznie osobom do tego upraw-
nionym*.

W ten sposob dekret zakresla Scidle krag osaéb,
ktorym mozna powierza¢ tajemnice panstwowe
i stuzbowej. W .odpowiedzi na to pytanie pomi-
Pozostaje jeszcze wyjasni¢ na jakiej podstawie
wzglednie przez kogo i w jakim zakresie moga
by¢ poszczegdlne osoby uprawnione do korzy-
stania z dostepu do tajemnicy panstwowej
i stuzbowej. W odpowiedzi na to pytanie pomi-
jam sprawe uprawnieh wiadz sadowych, bez-
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tajemnicy

pieczehstwa publicznego oraz innych wiladz
z uwagi na zakre$lone ramy artykutowi i za-
trzymam sie na dziedzinie, z ktérg pracownik
resortu komunikacji bedzie miat najczesciej do
czynienia, to jest na udostepnianiu tajemnic
panstwowych i stuzbowych w toku normalnego
wykonywania czynnosci stuzbowych.

Azeby uzyskac¢ dostep do przedmiotu tajem-
nicy panstwowej czy stuzbowej osoba zaintere-
sowana musi co najmniej otrzymac¢ upowaznie-
nie do tego od bezposredniego przetozonego or-
ganu, w ktérego reku znajduje sie ta tajemni-
ca. Bardzo czesto bezposredni przetozony uzna
sie za niewlasciwego do udzielenia tego rodzaju
uprawnienia i zwréci sie do wladz wyzszycn,
ktére bedg mogly zadecydowacé czy danej osobie
nalezy udostepni¢ tajemnice czy tez nie. W ka-
zdym razie pamieta¢ nalezy, ze kazdy nieprze-
myslany krok moze wywota¢ powazne nastep-
stwa, dlatego tez w przypadkach watpliwych
nalezy prosi¢ o decyzje bezposredniego przeto-
Zonego.

Uprawnienia generalne, z ktorych wynika
dostep do wszystk:ch tajemnic oanstwowych
i stuzbowych znajdujgcych sie w reku pewnego
pracownika, majg zazwyczaj osoby reprezentu-
jace wiadze przetozone i kontrolne, uprawnie-
nia te wynikajg badz to z przepisbw ustawo-
wych, badZ organizacyjnych. W kazdym innym
przypadku bedziemy mieli do czynienia z kon-
krethnym unrawnieniem, wynikajacvm z upo-
waznienia wiladzy orzelozonei do udostepnienia
pewnej osob;e konkretnej SDrawy, stanowigcej
tajemnice panstwowg lub stuzbowg i na te
przypadki nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage.

Ustawodawca zdawat sobie sprawe z tego, ze
ochrona tajemnicy panstwowej wymaga szeregu
praktycznych wskazowek, wobec tego w art. 15
natozyt obowigzek na panstwowe wiadze na-
czelne (ministerstwa) wydania zarzadzenh zabez-
pieczajacych ochrone tajemnicy panstwowej.
Nalezy sie orzeto snodziewac, ze w najblizszym
czasie ukaze sie takie zarzadzenie réwniez w re-
sorcie komunikaciji.

Na tym wyczerpywataby sie wzmianka o naj-
istotmeiszej tresci dekretu o ochronie tajemni-
cy panstwowej i stuzbowej.

Dalsze artykuty dekretu zawierajg sankcje
karne, za naruszenie przepisow dekretu, -wsréd
ktorych na podkreslenie zastuguje fakt, ze ka-
rane jest rowniez dziatanie nieumys$ine oraz, ze
popetnienie przestepstwa przeciw ochronie ta-
jemnicy panstwowej i stuzbowej przez urzedni-
ka, cztonka ciata kolegialnego o charakterze pu-
bliczno prawnym, czionka rady narodowej, ja-
ko tez czionka kolegialnych ciat zwigzkéw zawo-
dowych oraz organizacji spotecznych i politycz-
nych w zwigzku z wykonywaniem obowigzkéw
stuzbowych jest przestepstwem kwalifikowa-
nym i podpada pod wyzszy wymiar kary.

Wreszcie zaznaczy¢ nalezy, ze w sprawach
0 przestepstwa popetniane przeciw ochronie ta-
jemnicy panstwowej wilasciwe sg sady wojsko-
we, w sprawach zas o przestepstwa przeciw
ochronie tajemnicy stuzbowej wiasciwe sa sady
apelacyjne.



PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

Kazdy pracownik resortu komunikacji po-
winien by¢ obeznany z ustawami (dekretami),
rozporzadzeniami, uchwatami Rady Ministrow
i uchwatami Komitetu Ekonomicznego R. M.,
statutami i regulaminami oraz z innymi zarzg-
dzeniami ogélnymi, ,przepisami stuzbowymi*
i instrukcjami z zakresu swojej dziatalnosci.
Jest to konieczny warunek zaréwno nalezytego
wypetniania obowigzkéw stuzbowych jak i po-
dejmowania przez poszczegolnych pracownikéw
wysitkdw w kierunku usprawnienia i rozwoju
administracji i gospodarki komunikacji na bli-
skich mu odcinkach pracy.

Wszystkie wyliczone tu normy prawne i in-
strukcje wewnetrzne znajduje wprawdzie pra-
cownik w pisanych Zrédlach prawa, jakimi sg
dla niego Dz. U. R. P, Dz. T. i Z K., Monitor
Polski, Dz. Urz. M. K. i Dz. Z. P. K. P., ale
zbyt czesto sie zdarza, ze pracownik nie otrzy-
muje wszystkich dziennikow urzedowych do
reki, nastepnie nie zawsze tytut ustawy ozy
rozporzadzenia lub zarzadzenia daje jasne wy-
obrazenie o jego tresci, wreszcie niejedna nor-
ma prawa wymaga komentarza, klucza do zro-
Zumienia jej znaczenia.

Czesciowo miat tym brakom zaradzi¢ pr:wa-
dzony od stycznia br. w ,Komunikatach urze-
dowych” Przegladu Komunikacyjnego przeglad
.Nowego Ustawodawstwa i przepisow stuzbo-*
wych“. Przeglad ten podawat jednak tylko su-
chy spis tytutdbw poszczegolnych przepiséw do-
tyczacych lub interesujgcych resort komuni-
kacji. "1 -A

Rozpoczety w grudniowych numerach wszy-
stkich czterech czasopism naszego wydawnictwa
.Przeglad przepisow" zawiera procz tytutdw
w zwiezly i przystepny sposéb podane koniecz-
ne objasnienia przepiséw, ich genezy, sensu
i znaczenia. o

Dla usuniecia jakichkolwiek watpliwosci wy-
jasniamy, ze przez wyrazenie przepisy bedzie-
my rozumie¢ zaréwno ustawodawstwo (ustawy
i dekrety), i rozporzadzenia, a wiec normy
prawne ogtaszane w Dz. U. R. P, jak i wszel-
kiego rodzaju zarzgdzenia ondlne i instrukcje,
ogltaszane w Monitorze Polskim, w Dzienniku
Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych, w Dz
Urz. M. K. i w Dzienniku Zarzadzen PKP. Tzw.
przepisy stuzbowe, nazwa popularna w kolej-
nictwie, to tylko pewnego rodzaju zarzadzenia
i instrukcje ogdlne.

Przeglad Komunikacyjny bedzie obejmowat
calos¢ przepiséw dotyczacych lub szczegodlnie
interesujgcych resort komunikacji i jego pra-
cownikow, Przeglad Kolejowy, Drogownictwo
i Motoryzacja beda uwzglednialy potrzeby ko-
lejnictwa. gospodarki drog publicznych oraz
gospodarki samochodowe;.

Przeglad przepisbw organizacyjnych

Z organizacji ministerstw przemystu
Wydzielone z bylego Ministerstwa Przemystu

i Handlu nowe ministerstwa przemystu, otrzy-

maty na podstawie uchwat Rady Ministrow bar-

dzo zblizone do siebie struktury, w ktoérych
znajdujg dobitny wyraz wtasciwe zadania mini-
sterstw gosp:darczych, podjetych jako jednostki
organizacyjne sztabowe, a wiec planujgce, orga-
nizujgce, nadzorujgce i kontrolujgce podlegte
sobie przedsiebiorstwa panstwowe. W ten sposob
departamenty branzowe (fachowe) zarzadzajgce
poszczegllnymi dziatami gospodarki resortowej
znikly w tych ministerstwach. Jesli poréwna-
my Tymozasrwe Organizacje Ministerstwa
Przemystu Ciezkiego, Ministerstwa Przemystu
Rolnego i Spozywczego, (Mon. Pol. z 1949 r. Nr.
A-70 poz. 888 i 889), Ministerstwa Gornictwa
i Energetyki i Ministerstwa Przemystu Lekkie-
go (Mon. Pol. z 1949 r. Nr. A-67 poz. 873 i 874)
wszystkie one majg u siebie Gabinet Ministra,
Departamenty: Planowania, Inwestycji, Organi-
zacyjno! - Prawny, Kontroli, Zatrudnienia i Pta-
cy, Finansowy. Produkcii i Techniki, wreszcie
Departament lub Biuro Kadr i Biuro Budzeto-
wo - Gospodarcze.

Ponadto w niektérych ministerstwach sa de-
partamenty majgce za zadanie zagadnienia za-
opatrzenia i zbytu, réznie nazwane. W Mini-
sterstwie Przemystu Lekkiego, widzimy wresz-
cie Biuro Nadz*ru Estetyki Produkcji. Dla prac
naukowo - badawczych ustanowiono w tych
ministerstwach specjalne instytuty.

W stosunku do pierwszej organizacji tych
ministerstw z kwietnia br., nowa organizacja
zwiekszyla ilos¢ departamentéw przez stw'rze-
nie nowych departamentéw zatrudnienia i ptac,
departamentéw inwestycyjnych oraz biur bu-
chalteryjno - gospodarczych.

Utworzenie Biura Dokumentacji Technicznej

Zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG zo-
stalo. powotane na podstawie dekretu z 3. |
1947 r. o tworzeniu przedsiebiorstw panstwo-
wych, B:uro Dokumentacji Technicznej, jako
przedsiebiorstwo panstwowe pozostajgce pod
nadzorem Przewodniczacego PKPG. Zadaniem
tego Biura jest zakup, sprzedaz i wymiana, na
rynkach krajowych i zagranicznych, wszelkie-
go rodzaju dokumentacji technicznej i gospodar-
czej oraz opracowan zagadnien naukowo - ba-
dawczych i prowadzenie w zwigzku z tym eks-
pertyz i krnsultacji.

Biuro to brdz;e mle¢ powazne znaczenie dla
calej gospodarki panstwowej.

Biuro Projektéw i Studiéw Budownictwa
Specjalnego

Zarzadzeniem Przewodniczgcego PKPG z 29
wrzesnia br. (Mon. Pol. Nr. A-74 p:z. 932) zo-
stato utworzone na podstawie dekretu z 3. I.
1947 r. o tworzeniu przedsiebiorstw panstwo-
wych. Biuro Projektéw i Studiow Budownictwa
Specialnego, j.akoi przedsiebiorstwo panstwowe
pozostajgce pod nadzorem Przewodniczgcego
PKPG. Zadaniem te<m Biura jest opracowywa-
nie dokumentacji technicznej budujgcych sie
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i modernizacji istniejacych zakladow i wyko-
nywanie wszelkich innych zadan z zakresu pro-
jekt:wania budynkow i urzadzen,

Utworzenie tego Biura, ktére ma na celu
przede wszystkim zaspokajanie potrzeb prze-
mystu, w niczym nie zwezi zadan istniejgcego
od niedawna w resorcie komunikacji Biura Pro-
jektow i Studiow Komunikacyjnych.

Rozszerzenie zakresu dziatania stuzby ochrony
kolei na ochrone obiektow niekolejowych

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 26 wrze-
$nia br. o organizacji stuzby ochrony kolei (Dz.
Urz. M. K. Nr. 12 poz 329) (szczegbly patrz
Przeglad Kolejowy Nr. 11) przewiduje rozsze-
rzenie zadan SOK na caly dzial komunikacji.
Mianowicie Minister Komunikacji moze po-
wierzy¢ specjalnym placéwkom SOK ochrone
obiektow niekolejowych urzedéw, przedsie-
biorstw i instytutow dziatu komunikacji na za-
sadach odptatnosci.

Postanowienie to powitajg niekolejowe przed-
siebiorstwa z wielkm zadowoleniem, gdyz
ochrona obiektéw komunikacyjnych jest po-
waznym zadaniem sprawiajgcym duzo klopotu
dyrekcjom przedsiebiorstw komunikacyjnych,
nie rozporzadzajgcym przeciez odpowiednio
wyszkolonym aparatem strazniczym.

Statut ,Stoczni Rzecznych*

Jednym z nowych przedsiebiorstw panstwo-
wych resortu komunikacji powotywanych do
zycia na podstawie dekretu z 3 stycznia 1947 r.
0 tworzeniu przedsiebiorstw panstwowych sg
.Stocznie Rzeczne". Zarzadzenie erekcyjne z 30
czerwca 1949 r. o utworzeniu tego przedsiebior-
stwa ukazato sie w Monitorze Polskim Nr. A-45
poz. 604, obecnie ogtoszono w Monitorze Nr.
A-78 pod poz. 978 zarzadzenie Ministra Komu-
nikacji o nadaniu statutu temu przedsiebior-
stwu. Précz przebudowy, odbudowy i naprawy
zniszczonego lub uszkodzonego taboru rzeczne-
go oraz remontu i naprawy jego urzadzen, co

stanowi zakres dziatania ,Stoczni Rzecznych*
wedtug zarzadzenia erekcyjnego, wydany obec-
nie statut przewiduie zgodnie z planem szescio-
letnim takze budowe statkéw przez ,Stocznie
Rzeczne*.

Utworzenie Komisji Projektéw Usprawnienia
Administraciji

Réwnolegle z popieraniem przez najwyzsze
czynniki rzadowe racjonalizatorstwa i nowa-
torstwa w dziedzmie techniki pomys$lano tak-
Ze o popieraniu dzialalno$ci racjonalizatorskiej
na polu administracji publicznej, czego dowo-
dem jest okdlnik Nr 19 Prezesa Rady Ministrow
z 11 sierpnia 1949 r. w sprawie komisji projek-
tébw usprawnienia administracji, powotujgcy do
zycia komisje takie we wszystkich jednostkach
organizacyjnych administracji publicznej (urze-
dach i instytucjach) przy duzym i Scistym
wspotudziale zwigzkéw zawodowych. Okolnik
ten przedrukowano z Monitora Polskiego w Dz.
Urz. M. K. z 1949 r. Nr. 12, poz. 321, wraz
z okdlnikiem Ministra Komunikach z 26 wrze-
Snia br. o powotaniu zgodnie z okélnikiem Pre-
zesa Rady Ministrow komisji projektow
usprawnienia administracji w jednostkach or-
ganizacyjnych majgcych, chociazby formalnie
tylko charakter urzedéw (jakimi u nas sg réz-
ne zarzady budowy) oraz w PIHM, a w analo-
gicznym. zastosowaniu okdlnika Prezesa Rady
Ministrobw — komisie projektéw usprawnienia
pracy administracyjnej w przedsiebiorstwach
panstwowych resortu komunikaciji.

Ograniczenie sie wylacznie do urzedéw re-
sortu, byloby w resorcie gospodarczym jakim
jest nasz resort, pobawieniem wiekszosci pra-
cownikéw resortu moznosci wykazania uzdol-
nien i doswiadczen w zakresie metod pracy
administracyinej. Dlatego okdlnik Ministra Ko-
munikacji nalezy uwazac za stuszny i pozytecz-
na. Bedzie on obcwiazvwat do czasu ewentual-
nego zarzadzenia PKPG o usprawnieniu pracy
administracyjnej w przedsiebiorstwach pan-
stwowych. K. B.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

Uchwalg Rady Ministrow 2z 20 lipca br.
w sprawie mieszkan reprezentacyjnych (Mon.
Pol. Nr. A 71, poz. 904), przyznano prawo do
takich mieszkan z mocg obowigzujacg od
1 wrzesnia 1948 r. osobom wyszczego6lnionym
w § 2 tej uchwaly, miedzy ktérymi przyznano
to prawo w resorcie komunikacji jedynie Mini-
strowi. Osoby uprawnione do zajmowania mie-
szkan reprezentacyjnych nie opfacaja zadnych
optat za ich uzywanie, a w razie zwolnienia
Z zajmowanego stanowiska, mogag by¢ wezwane
do oproznienia mieszkania w ciggu miesigca za
uprzednim dostarczeniem mieszkania zastep-
czego.

Rozporzadzenie Ministra Pracy i Opieki Spo-
tecznej z dnia 12 wrzesnia 1949 r. (Dz. U. R. P.
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Nr. 54, poz. 420) w sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy przy uzyciu aparatow natrysko-
wych, wydane wspodlnie z zainteresowanymi mi-
nistrami, (takze z Ministrem Komunikacji) po-
daje warunki, pod ktérymi urzadzenia takie
moga by¢ stosowane. Rozporzgdzenie wprowa-
dza obowigzek zakladdéw pracy skierowania
pracownika przed zatrudnieniem go przy pra-
cach natryskowych do badania lekarskiego
oraz do okresowego powtarzania tych badan,
a poza tym obowigzek pouczenia go o koniecz-
nosci przestrzegania przepisow bezpieczenstwa
i higieny pracy przy natryskiwaniu.

Rozporzadzeniem Rady Ministrow 2z dnia
9.1X.1949 r. (Dz, U .R. P. Nr 53, poz, 406) uzu-
petniono rozporzadzenie z dnia 19.11.1949 r.



0 dodatkach funkcyjnych i stuzbowych dla pra-
cownikéw panstwowych przez przyznanie Pre-
zesowi Rady Ministrow w przypadkach reor-
ganizacji ktéregokolwiek urzedu prawa
przyznawania pracownikom, na wniosek wia-
Sciwego ministra, powziety w porozumieniu
Zz Ministrem Skarbu, dodatkéw funkcyjnych
1 stuzbowych tub ich znoszenie.

Uchwatg Rady Ministrow z dnia 7 wrzes$nia
1949 r. (Mon. Pol. Nr. A—72, poz. 919) roz-
ciggnieto na urzedy, instytucje i przedsiebior-
stwa samorzgdowe w ich stosunkach wzajem-
nych oraz w stosunku do takichze organéw

Inz. BOGUMIL HUMMEL

Prcf. Politechniki Gdanskiej

W SPRAWIE StUZBY

Uwaed ktére pragne wypowiedzie¢ ponizej
nasungt mi artykut inz. B. Cywinskiego w nr
12 (24) Biuletynu z grudnia r. ub. Chciatbym
uzupetni¢ niektére jego wypowiedzi.

Zaczne od zestawienia, w ktorym autor po-
daje, jaki byt u nas dotad przecietnie stosunek
procentowy wydatkow drogowych na podtorza
i mosty, nawierzchnie oraz budynki. Pragne
zwroOci¢ uwage na razgce uposledzenie podtorza.
Jezdzac czesto po naszych torach, mialem spo-
sobnos¢ przekonaé¢ sie dowodnie, jak dalece
bywajg one w wielu miejscach zawilgocone z po-
wodu niedbale podczas budowy wykonanych ro-
wow i braku drenazu. Totez w ostatnich zwia-
szcza latach (1932 — 1937) co rok przy uk a-
daniu budzetu Ministerstwo Komunikacji stara-
to sie usilnie o podwyzszenie kredytéw na pod-
torze, wszelkie jednak w tym kierunku zabiegi
rozbijaty sie o sprzeciw ze strony czynnikéw
finansowych. Nic to, ze w ciggu szeregu lat wy-
datki roczne na ogdlne utrzymanie udato sie ob-
nizy¢ z trzydziestu milionéw zt do osiemnastu
min. zt; ze wymiane podkiadéw zredukowano
Z pieciu min. na niecate trzy min.: ze wydatki
na utrzymanie rozjazdéw z dwunastu”min.
zmniejszono do o$Smiu min. Oszczednosci byty
mile widziane, jednak kilkuset tysiecy dodatko-
wo na podtorze doprosi¢ sie nie mozna byto;
finansisci bowiem kierowah sie zasada, ze prze-
widywania budzetowe na zadnym paragiaiie
nie moga przewyzsza¢ kwot lat ubiegtych. | tak
byto z roku na rok, a wysadziny tworzyly sie
kazdej zimy i tylko wielkiej czujnosci nadzoru
drogowego zawdziecza¢ wypadato, ze sie jako$
obchodzito bez wypadkéw. Brak tych kilkuset
tysiecy, ktérych nie mogliSmy wydac¢ na syste-
matyczne gruntowne odwadnianie podtorza,
odbijat sie po tym niewatpliwie na kosztach
ogodlnego ‘utrzymania, zyczytbym moim jkole-
gom, ktérzy sa obecnie odpowiedzialni za stan
toréw, aby im lepiej niz nam wtedy udawato sie
uzyskiwacC potrzebne kredyty na podtorze, kté-
rego konieczno$¢ poprawy — jestem przeko-
nany — oni tak samo doceniajg. Idgc dalej za
tokiem mysli autom, przechodze do szyn. Nie-
watpliwie, waga ich i stan odgrywajg duzag ro-

panstwowych — zasady wzajemnego przekazy-
wania maszyn, urzadzen technicznych, srodkéw
transportowych i innych przedmiotow majat-
ku trwatego, uchwalone przez Komitet Ekono-
miczny Rady Ministrow dla urzeddéw, instytu-

cji i przedsiebiorstw panstwowych (Mon. Pol.
z 1949 r. Nr. A—59, poz. 800). W stosunku
wzajemnym miedzy organami panstwowymi

i samorzgdowymi obowigzuje zatem zasada do-
konywania wzajemnego p 'zekazywariia wymie-

nionych obiektéw w formie nieodptatnej na
podstawie protokétow zdawczo-odbiorczych.
W. B.

DROGOWEJ NA PKP

le w utrzymaniu toréw. Ale jak daleko mamy
iS¢ w zwiekszaniu ich wagi oraz w dazeniu do
czestszej ich renowacji? Ustalanie prekiuzyjne-
go wieku szyn oraz przekonanie, ze ich wage
nalezy o ile moznosci stale zwieksza¢ — to nie
jest wilasciwe podejscie do sprawy. Zagadnie-
nie nalezatoby formutowac tak: typ stalowej
nawierzchni zaréwno z punktu widzenia bezpie-
czenstwa jak i kosztow utrzymania powinien
odpowiadaé: a) wielkosci osiowych naciskéw;
b) szybkosci jazdy pociggdw; c) obcigzeniu da-
nej linii (w tono-kilometrach na km). Renowa-
cja wiec précz wzgledéw na stopieh zniszcze-
nia i zestarzenia sie szyn — powinnaby odby-
wac sie réwniez w miare zwiekszania sie wy-
magan eksploatacji (co do naciskow, szybko-
Sci i przebiegu). Czy istnieje jednak taka obli-
czeniowa lub tez doswiadczalna metoda, przy
ktérej pomocy moznaby z calg pewnoscig orzec,
ze przy nacisku P ton/koto i szybkosci V
km/godz. szyna musi mie¢ wage P krrPmb?
Otoz nie istnieje. Bedgce w naszym rozporzg-
dzeniu Srodki rachunkowe pozwalajg nam tyl-
ko stwierdzac¢, ze dane szyny pod pewnymi na-
ciskami nie bedg doznawa¢ naprezen niebez-
piecznych (przy czym sady takie mozemy wy-
dawa¢ z pewnym przyblizeniem, dokladnie na-
wet niewiadomo jakim). Co do wplywu szyb-
kosci, to wprawdzie Niemcy wierzg wen i usi-
tujg ocenia¢ go liczbowo, majg nawet na to ja-
ki wzér empiryczny, ale np. prof. A. Wa-
siutynski udowodnit doswiadczalnie, ze prawie
az do wartosci V = IGO km/godz. szybkos$¢ na
zwiekszanie sie naprezen w szynach wptywu tak
dobrze jak nie ma. Poza tym uznajemy oczywi-
Scie, ze zbyt lekka nawierzchnia stalowa, jeze-
li nawet nie zagraza bezposrednio bezpieczenh-
stwu, to przyczynia sie do zwiekszania kosztow
utrzymania. Gdyby jednak kazano nam wyja-
$ni¢, w jakim mianowicie stopniu, to nie potra-
fiibySmy da¢ na to konkretnej odpowiedzi z
powodu braku statystyki. Nie ma powodu
utrzymywac, ze przy naszych naciskach 20 Uos
oraz szybkosciach do 100 km/godz. musimy
mie¢ koniecznie szyny wagi 49 kg/mb, a nie na-
sze S 26 = 425 kg/mb., ktére jak to wskazu-
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je obliczenie, dopuszczajg nacisk do 26 t/koto
(z pewnym nawet zapasem bezpieczenstwa) ?
Powie kto$ moze: Niemcy, wprowadzajgc typ
swojej ciezkiej szyny S 49, mieli na mysli przy-
szly wzrost ciezaru parowozow. Oczywiscie,
z pewnoscig wtasnie tym sie powodowali. Ale
jak jest naprawde z owymi naciskami od kot
parowozowych? Kazdy piszacy artykut czy re-
ferat na podobny temat, jak wiadomo, zaczy-
na go od stébw: ,Nieustanny wzrost naciskéw
kotowych itd."

Nap awde zas rzecz sie ma mniej wiecej tak:
w r. 1919, najciezsze nasze Owczesne parowo-
zy (naprz. Baldwin) miaty obcigzenia na oS,
dochodzace do 19 t, a dzi§ — po 30 latach
sytuacja ogolnie biorac jest wlasciwie ta sa-
ma. Gdziez wiec ten nieustanny wzrost? Podob-
ny stan rzeczy obserwuje sie w catej Europie.
Jedynie we Francji w tej chwili mysli sie
0 wprowadzeniu parowozOow z naciskiem do 22
t/0S. Belgia za$ wprowadzita tytutem préby na-
cisk 24 t. Anglia ma od kilkunastu lat ustalony
typ normalny ciezki szyny 47 kg/m. Szwajca-
ria — od dawna niezmieniony ciezki typ 45,9
kg/m. Co do Ameryki Pdétnocnej, to wiadomo,
ze tam trafiajg sie tu i 6wdzie parowozy z na-
ciskiem do 35 t/oS, ale Ameryka — to sie¢ ol-
brzymia — rozlegtosci ok. 440.000 km linii, od-
znaczajgca sie wielkg roéznorodnoscia warun-
kéw; sa — i "to w wielkiej ilosci — szyny: 65,
60, 56, 46, 34 kg/mb. i jeszcze lzejsze nawet.
Przy tym szyn ciezszych niz 56 kg/mb jest tyl-
ko 8%; Srednich od 56 do 34 kg/mb — ok. 80%,
Izejszych niz 34 kg/mb — ok. 12%. Najracjo-
nalniej moze postgpiono we Francji, mianowi-
cie uwzgledniajgc brak Scistych podstaw teo-
retycznych do ustalania typu nawierzchni w za-
leznosci od warunkéw eksploatacji, wprowadzo-
no na przysztos¢ poprostu nastepujgca schema-
tyczng obowigzujacg wszystkich klasyfikacje
linii kolejowych (oparta gtéwnie na statysty-
ce kosztéw utrzymania): 1) bardzo” lekkie —
nacisk na o$ 17 t; 2) lekkie — 18 t/0$; 3) S$red-
nie — 20t; 4) ciezkie — 21,6 t; 5) b. ciezkie —
23 t; uznano przy tym, ze dla nacisku 20 t/os
wystarczajgcy jest typ szyny 48 kg/mb, skad
w wyniku ekstrapolacji ustali¢ mozna by, ze
dla nacisku 23 t — ciezar szyny bedzie 50
kg/mb; dla nacisku 24 t — 56 kg/mb i dla 25
t — 62 kg/mb. Jak wida¢ wiec nawet mimo za-
mierzonego wprowadzenia ciezszych parowo-
z6w (o czym wyzej) we Francji uwaza sie za
normalny ciezar 46 kg/mb, a za ciezki — 50
kg/mb. Tytutem préby zaczyna sie tam walco-
wac szyny 62 kg/mb; ale szyn tych ostatnich 2
kategorii jest tam obecnie zaledwie 1%; szyn
zas normalnych (46 kg/mb) — 519%; rdéznych
wreszcie |zejszych od typu normalnego — 48%.

Na podstawie powyzszych danych mozna by
przede wszystkim dojs¢ do wniosku, ze dla na-
ciskébw na o$ 20 t w warunkach ruchu o nasi-
leniu takim, jak we Francji (przypuszczalnie
wiekszym niz u nas) odpowiednig jest szyna
wagi 46 kg/mb, w warunkach za$ naszych za
tym mogtaby czeSciowo przy najmniej wystar-
czy¢ nasza szyna S 26. Jezeli wiec naogoét po-

zwalamy sobie na szyne typu S 49, to juz w zad-
dym razie nie zgodze sie z twierdzeniem, ze po-
winnismy ,te korzys¢ nie tylko utrzymac, ale
i powiekszy¢". Pamietajmy, ze normy 46, 47
i 49 ustalby dla siebie kraje, ktérych uprzemy-
stowienie wowczas, a wiec i zwigzane z tym na-
silenie ruchu na kolejach — bylo z pewnoscig
wyzsze, hiz u nas. Wobec tego zgodzimy
sie chyba z tym, ze typ szyny S 49 naleza.-
lo by stosowaC nie wszedzie, lecz tylko na li-
niach bardziej obcigzonych; na innych li-
niach moze by¢ napewno dobra nasra szyna S
26, ktorej nie mozna uwazac za lekka, gdyz n:e
jest daleka od norm: francuskiej i angielskiej.
Czy i jak predko nalezalo by, w zaleznosci od
spodziewanego ozywienia przemystowego, po-
mysle¢ o typie ciezszym, tego my inzynierowie
nie wiemy, bylo by to zadaniem dla naszych
urzedoéw planowania, aby nas pod tym wzgle-
dem zawczasu oswiecaty.

Bezposrednim wnioskiem z wywodow powyz-
szych mogtaby by¢ narazie konkluzja, ze wy-
miany ciggtej, wywo'anej koniecznoscig wzmoc-
nienia typu, nie powinno by¢ na PKP tak bar-
dzo duzo, W jakichze zatem innych przypad-
kach nalezato by sie bardziej liczy¢ z koniecz-
noscig. wymiany? | w ogédle jak wielka ta wy-
miana powinnaby by¢? | ta sprawa me wydaje
sie prosta. Przede wszystkim twierdze, ze za-
projektowana na, 1939 r. norma wymiany nie
oznaczata bynajmniej gospodarki rabunkowej.
Uprzytomnijmy sobie, ze 276 km wymiany
cigglej wobec o6wczesnego jakosSciowego stanu
naszej nawierzchni powinno bylo da¢ co naj-
mniej 230 km toru materialu starego uzytecz-
nego, zdatnego do wymiany wtdrnej, co czy-
nitoby juz razem z poprzednim ok. 500 km. Po-
niewaz mieliSmy wtedy na calej sieci ok. 23.000
km pojedynczego toru, z czego ok. 6.000 km
mozna by odliczy¢ na li-go i lll-rzedne linie,
na ktérych wymiana szyn w ogole w czasach
blizszych nie byla przewidywana, przeto w gre
mogto by wchodzi¢ 17.000 km toru. Wymiana
500 km stanowitaby w takim razie jakies 3%
od ilostanu, co w zadnym razie nie mozna by
nazwa¢ gospodarkg wyniszczajacg, prowadza-
cg do ruiny. Ale wr6émy do czaséw obecnych.
Musze przede wszystkim przypomnieé¢, ze zgod-
nie z postanowieniem przepiséw D 3 (827 —
zasady ogo6lne — p./l), wymiane ciagla zarza-
dza sie w przypadku ostatecznym, kiedy juz
wszystkie sposoby naprawy okazujg sie nie
wystarczajgce. Poza tym oczywiscie réwniez
wtedy, gdy zachodzi potrzeba wzmocnienia
typu szyn. Co do tego ostatniego punktu — wy-
powiedzialem sie juz wyzej w zwigzku z zagad-
nieniem wlasciwej wagi szyn. Twierdzitbym
wiec, ze skoro w r. 1939 nie bylo juz prawie
wazniejszej linii, ktéra by nie miata szyn typu
S 26 (lub nawet ciezszych: A, 40, 15), to z po-
trzeba wymiany na typ ciezszy nie bardzo trze-
ba by sie liczy¢, gdyby oczywiscie ten stan
z r. 1939 na naszych liniach pozostat. Niestety
jednak: nie pozostat! Nie znam blizej szereg'-
tow, wiadomo mi tylko ogolnie, ze na niekto-
rych liniach (na przyktad Krakéw — Przemysl)



nawierzchnia zostata pokryta ro6zng fataning,
ktéra oczywiscie musi byc jak najpredzej usu-
nieta. Czy i w jakim stopniu zostato to juz
dokonane, ile jest jeszcze ao zrobienia — tego
nie wiem, przypuszczam w kazdym razie, ze
wymiana z tego tytutu musi jeszcze figurowac
w naszych prelimmarzacn. Nie sadze jednak,
aby tego byio tak bardzo jeszcze duzo, zeby
usprawiedliwialo wysokie liczby wymiany na r.
1949. Céz za tym pozostaje jeszcze! Jakie jesz-
cze moga by¢ inne powody wymiany? Ano,
zwykle normalne zuzycie szyn. Jak sie w ogo-
le zuzywaja szyny? Otéz to zagadnienie prag-
natbym nieco szerzej omowic¢. Jestem bow.em
przekonany, ze u wielu naszych drogowcéw tkwi
jeszcze poglad, ze szyny sie Scierajg i to co rok
coraz bardziej, tymczasem tak nie jest, bo one
sie naogét nie Scieraja, tylko zgniatajg, z wy-
jatkiem oczywiscie tukow, gdzie istotnie zacho-
dzi Scieranie sie bocznycn gornych zaokraglen
gtbwek. Owo zgniatanie sie materialu réwno-
znaczne jest z zageszczaniem sie jego czaste-
czek, co wykryte i udowodnione zostato ponad
wszelka watpliwos¢ drogg makrograiii. Z cze-
g6z by zresztg miato powstawaé Scieranie sie
gtéwek, skoro toczenie sie po nich ko6t taboru
odbywa sie na og6t bez poslizgu, czyli bez tar-
cia i-go rodzaju ? Rzecz przy tym oczywista, ze
wspomniane zgniatanie sie z biegiem czasu
idzie coraz wolniej, szyny za$ stajg sie coraz
twardsze. Na Kongresie Szynowym w Dussel-
dorfie w r. 1938 przedstawiciel Kolei ZSRR wy-
stagpit z ciekawym wnioskiem, aby szyny nowe
przy wymianie ciggtej ktas¢ nie odrazu na miej-
sce wiasciwe, lecz na okres kilku lat na linie
inne, mniej obcigzone, aby sie tam przez ten
czas ugniotty i utrwardziiy, unikajgc dzieki
Izejszym warunkom eksploatacji wiekszego
zniszczenia, po czym dopiero miato by sie je
ktas¢ na linie, na ktérg zostaly przeznaczone.
Whiosek ten byt dyskutowany powaznie i zy-
skat sobie wielu zwolennikdéw, przy czym uzna-
no, ze bylo by pozadane, aby ktérekolwiek
z panstw podobng probe wykonato. Gdyby kto$
z Czytelnikbw miat co do tego jeszcze jakie$
watpliwosci, to przytocze nastepujgcy fakt: na
linii Warszawa — Sosnowiec dokonano w kon-
cu XIX w. wymiany ciggtej szyn na typ N 41
(wagi 38 kg/rnbj. Nastepnie przeprowadzono
tam ponowng wymiane na typ S 26 w okresie
1930 — 1933. Zatem typ 41 przelezal na tej
linii ok. 35 lat. W podrecznikach spotyka sie
poglad, ze mniej wiecej na kazde 10.000.000
ton/km — gtéwki szyn ,zuzywajg sie“ o 1 mm.
Na linii Sosnowieckiej przebieg w czasie oma-
wianym byt bardzo wielki; w ogdle nalezata
ona zawsze do bardziej obcigzonych w Europie
linii. W r. 1933 np. notowano na niej $rednio do
20.000.000 ton/km na k:n. Przypusémy, ze przed
pierwsza wielkg wojng przebieg byl mniejszy,
ale nie bardzo chyba omylimy sie, przyjmujac
przez te 35 lat przecietnie po 10.000.000 ton/km
na 1 km. W takim razie gtdwki szyn typu 41
powinnyby byly przez ten czas zuzy¢ sie
o + 35 mm. Cdéz by w takim razie z nich zo-
stato? W rzeczywistosci jak stwierdzitem, zuzy-

cie ich w chwili wymiany nie przekraczato 6 —
7 mm.

Wypadato by w takim razie zgodzi¢ sie, ze
naturalny proces zuzywania sie w niezbyt sto-
sunkowo wielkim stopniu powodowaé moze po-
trzebe wymiany ciagtej szyn. Owszem dawniej,
gdysmy jeszcze nie mieli dzisiejszych Srodkdéw
Imp-awy, czynnik powyzszy bywai nieraz de-
cydujacy, mianowicie z powodu zbijania sie
koncow gtéwek szyn (ktd.e bywato nieraz do-
sy€¢ znaczne) oraz ogoélnego rozstrajania sie
stykéw na skutek wygniatania sie tubkow i ko-
mor. Dzi$ jednak, gay mamy w swym rozpo-
rzadzeniu napawanie zbitych gléwek, spawanie
stykéw i regeneracje z.gczek, powinnismy za-
miast wymiany zarzadzi¢c w podobnych przy-
padkach odpowiednig naprawe, w ogéle zas nie
dopuszcza¢ do nadmiernego zuzywania sie sty-
kéw. Sg to juz rzeczy réwniez i u nas znane
i potwierdzone praktyka; pisalem o tym w mo-
jej broszurze (z r. 1933) pt.: ,Spawanie szyn,
jako czynnik gospodarczy”; omawiam obszer-
nie ten temat w wydanej niedawno przez M. K.
mojej ksigzce ,Utrzymanie toréw“. Musze jed-
nak przyznaé, ze moga byc¢ i takie przypadki,
kiedy szyny zaczynajg nagle (wlasnie najcze-
Sciej ,nagle") ujawnia¢ wady, ktore przedsta-
wiaja gxOzne dla ruchu niebezpieczenstwo. Wte-
dy wymiana moze okaza¢ sie jedynym i nieo-
dzownym Srodkiem zaradzenia z-u. MieliSmy
w swej praktyce takie przypadki, na przykiad
na linii Tczew — Chojnice, gdzie wypadio
w tempie przyspieszonym wymieni¢ 115 km
podwadjnego toru szyn typu 8 i 15 wskutek two-
rzacych sie masowo rakéw; albo na linii Skar-
zysko — Miechow — z powodu masowego tez
ujawniania sie — i to w postaci bardzo brzyd-
kiej — jam usadowych. Wiem réwniez o wy-
mianie niedawno na pewnym odcinku DOKP
w Gdansku duzej partii szyn masowo pekaj*a-
eych.

Oczywiscie, podobne okolicznosci sg niewat-
pliwie najbardziej realnym powodem, uzasad-
niajgcym potrzebe wymiany ciggtej. Ale nie
zawsze! Jest i tu pewne ,ale“. Nasuwacé sie mo-
Ze przypuszczenie, ze nie wszystkie szyny w po-
dobnych przypadkach sg wadliwe, lecz tylko
niektére. W takim razie zamiast ciggtej wystar-
czylaby wymiana pojedyncza szyn, ktore by te-
go wymagaty. Ale jak je rozpozna¢? Otéz jest
przyrzad, zwany ,defektoskopem*, ktéry by
mcgl w podobnych przypadkach pomdc sku-
tecznie, tylko go trzeba zbudowaé. Wtedy mo-
glo by sie pokazaé, czy i w jakim stopniu byto
by mozliwe dokonywanie selekcji, o jakiej wy-
zej mowa, w celu unikniecia niepotrzebnej wy-
miany ciagtej.

Pragngc zreasumowaé¢, com wyzej powie-
dziat, i dojs¢ do jakiego$ okreslonego wniosku,
nawigze przede wszystkim do pytania, gdy mo-
wi sie o tym, ze na r. 1949 przewidujemy 863
km toru wymiany ciagtej: ,Czy liczby te
Swiadczg o jakiej$ rozrzutnosci w naszych no-
wych zamierzeniach* ? Pytanie to posiada sens
rzeczywisty. Poza racjami bowiem, ktére wias-
nie podatem w moich dopiero co przytoczonych



rozwazaniach, nasuwajg mi sie jeszcze inne, do
ktérych chciatbym teraz przejsc.

Nie znam szczeg6tow obecnej gospodarki
drogowej na PKP, sadzac jednak z tego, co jest
mi wiadome, mozna by zywi¢ pewng obawe, ze
nie wszystkie naklady, ktore sg przeznaczone
na wymiane ciaglta szyn, przyniosg oczekiwane
korzysci. Mam tu na mysli trafiajgca sie obec-
nie wymiane samych tylko szyn bez jednocze-
snej catkowitej wymiany podkladéw. Wiado-
mo mi, ze jest to praktykowane. Zwazywszy na
niezupetnie zadawalajacy stan naszych pod-
ktadow, mozna by przypuszcza¢, ze taka wy-
miana, jezeli tylko nie zostata podyktowana po-
trzebg gwaltowna, tj. wyraznie udowodniong
wadliwoscig materiatu stalowego, bedzie chy-
bia¢ celu. Osobiscie wolatbym jej zaniechac.
Zamiast niej — przy najmniej w pewnej czesci
kosztem tej samej wagi stali lepiej bylo by
moim zdaniem, zamawia¢ w hutach odpowied-
nig ilos¢ podktadow stalowych. Zamiast 1 tony
szyn (ze zigczkami) mozna by dosta¢ — jako
ekwiwalent ich wagi — ok. 14 podktadow.
Kosztem wiec 1 km wymiany szyn typu 5 49
mozna uzyska¢ bezmata 2000 podktadéw. Cho-
ciaz nie wiem jakg ilos¢ szyn mozna by w ten
sposéb zamieni¢ na podkilady, wierze jednak,
ze tg droga udato by sie odpowiednig czes¢ po-
zostalej wymiany cigpdej wykona¢ z jednocze-
sng wymiang podkltadoéw. Zaznacze przy tej
sposobnosci, ze zamiast luksusowych zebro-
wych podkladek wiasciwych typowi szyn S 49,
byto by wskazane da¢ przy podktadach stalo-
wych umocowanie mniej kosztowne, jednak nie
gorzej, a moze nawet lepiej odpowiadajace ce-
lowi.

Jednak jest rzeczg znang, ze huty — dotad
przynajmniej — odmawialy przyjmowania za-
mowien na podktady stalowe, tlumaczac sie
brakiem stali potrzebnej dla innych dostaw.
Argument zrozumiaty. Ale mogiby upasé, gdy-
by podk ady miaty by¢ wykonywane kosrtem
stosownego zmniejszenia dostawy szyn. Gdyby
zas$ chodzito o walce, to kto wie, czy nie wy-
konataby ich Czechostowacja.

Widziatem niedawno w Szczecinie, ogladaiac
roboty przy budowie basenu, jak tam bijg
Scianki wodoszczelne z poteznych korytkowych
profilbw stalowych, dostarczanych przez Cze-
chostowacje. Profile te przypominajg przekro-
jem podkiady stalowe, tylko sg szersze i grub-
sze. Jezeli wiec Czesi potrafig robi¢ takie wal-
ce (a riapewno robig je sami), to mozna by sa-
dzi¢, ze byliby w stanie dostarczy¢ podobne
i naszym hutom. Skoro zas juz przeszliSmy na
podk’ady, to pozwole sobie przytaczy¢ sie do
wywodow inz. Cywinskiego i wyrazi¢ roéwniez
przekonanie, ze dobrze bytoby, aby w naszej
polityce podktadowe] zaszlia jakas radykalna
zmiana, tym bardziej, ze przed PKP niediugo
juz stanie zagadnienie zwiekszenia obecnych
szybkosci jazdy. Nie widze wyjScia w stosowa-
niu podktadéw zelbetowych. W sytuacji dzi-
siejszej nie sadze, aby byt czas na przeprowa-
dzanie eksperymentéw i badan nad moznoscig
zastosowania w tym celu zelbetu.
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A przeciez wtasnie jesteSmy na tym punkcie
wcigz jeszcze w fazie badan — przy tym wyni-
kéw ostatecznych jeszcze nie widac. (Najlep-
szy — o ile znam te rzeczy — typ inz. S. An-
drzejewskiego — napotyka widocznie na jakies
jeszcze zastrzezenia, gdyz nie jest jeszcze wy-
rabiany na skale fabryczna). Céz wiec ma by¢
dalej? Stan podktadéw sie nie polepsza, tylko
pogarsza. Gdybyz je cho¢ masowo naprawiano,
ale czy to sie robi? Chcialbym widzie¢, ile ma-
my na PKP maszynek do opaskowywania po-
pekanych podktadéw, lub tez ile strugéw do
wyg'adzan'ia zniszczonych tozysk pod podkiad-
kami? A ile mamy zorganizowanych specjal-
nych druzyn do masowego przeprowadzania
tych napraw w torach (nie tylko na bazach) ?
Wreszcie ile sie rocznie zamawia kotkow do
wypetniania starych zniszczonych dziur w pod-
kitadach?

Sadze zas, ze w dziele naprawy zniszczonych
podktadow mozna by osiagnaé pewne wyniki.
Przy tej sposobnosci pragne stwierdzi¢, ze
grzybnia wcale nie jest takim groznym wro-
giem podkiadow, jezeli sg one jako tako nasyco-
ne chocby tylko czystym chlorkiem cynku.
Kwestia jakosci i ceny impregnatu wcale nie
gra duzej roli. Koksownie krajowe nie moglyby
zaofiarowa¢ kolejom potrzebnej w przypadku
catkowitego przejScia na nasycanie olejowe —
ilosci oleju. Ten ostatni bowiem jest o wiele po-
trzebniejszy dla przemystu chemicznego, ktory
teraz wlasnie powinien u nas naprawde rozwi-
ja¢ sie wobec niewybaczalnych pod tym wzgle-
dem zaniedbah ze strony rzadow poprzednich.
To tez, jak sie zdaje, M. K. wilasnie dochodzi
obecnie do stosowania emulsyj;.

Od jakiego$ czasu bowiem — jak mi jest
wiadome — w nasycalniach naszych, przy-
najmniej niektorych, impregnuje sie nawet nie
emulsjg, ale wprost zwyczajng mieszaning
skromnej stosunkowo dawki kreozotu z wod-
nym roztworem soli fluorowodorowych. Ten
sposdb nasycania dostatecznie, w granicach
istotnej potrzeby, moze zabezpieczy¢ nasze
podkiady, albowiem, powtarzam to jeszcze raz
Z naciskiem — nie grzybnia, lecz czynniki me-
chaniczne przewaznie przyczyniajg sie do ich
niszczenia. Zatem systematycznie i masowo
rozwinieta naprawa w torach moze je znacznie
poratowac. Nie potrzebuje wymieniaé, ze cho-
dzi o staranne w miare potrzeby i na obu kon-
cach opaskowywanie, o wyrbwnywanie tozysk
(ewentualne poprzeczne przesuwanie podkia-
doéw) i o kodowanie.

Sg to tylko poitsrodki, ale w sytuacji trud-
nej jak dzisiejsza, nie mozna niczym gardzic.
Jezeli za$ chodzi o polityke na dalszg mete, to
zdaniem moim import podktadéw drewnianych
i zamawianie stalowych powinny by¢ brane pod
uwage nawet na réwni z zelbetowymi.

Przejde teraz do nastepnego z zagadnien dro-
gowych: do podsypki. W ostatnich latach przed
wojna, z chwilg gdy z toréw gtéwnych linii
I-rzednych zniknety juz szyny lzejsze niz
38,5 kg/mb, uznano, iz nadszedt czas na bar-
dziej energiczne poprawienie stanu podsypki.



Stad wynikio, ze na r. 1939 byto juz prelimino-
wanych 900.000 ms wymiany podsypki, jako za-
mierzenia dla PKP pozyteczne. W r. 1919 dota-
cja analogiczna spadta do 300.000 ms. To nie
jest dobrze, zwlaszcza w zestawieniu z duzg
badZz co badz jak na nasze stosunki iloscig wy-
miany ciagtej szyn (865 km). Znam nasze pod-
sypki sprzed r. 1939. Nie sadze, aby Niemcy
ich stan przez czas okupacji poprawili. Liczba
300.000 ms wydaje sie anormalnie matg. Wedtug
stworzonego woéwczas programu ulepszania
podsypki wypadatoby znacznie wiecej. Do pro-
gramu tego nalezalo by wrdci¢. Nie sadze jed-
nak, aby przed tym konieczne byty w sprawie
wymiany podsypki badania i kalkulacje. Ko-
rzysci, jakie mozna osiggng¢ z zamiany piasku
i zwirku na tluczen przedstawiajg sie tak jasno,
ze poprostu szkoda bytoby czasu na badania.
Jezeli za$ chodzi o gatunki, to jest réwniez rze-
Cza oczywistg, ze nalezy stosowac tylko dosta-
tecznie trwale i twarde. Za takie nalezy uwazaé
jedynie: bazalty i granity dolno$laskie (wzgled-
nie melafiry) — kwarcyty Zagrianskie oraz
szlake wielkopiecowa, te ostatnia mozliwie
z hut tzw. ,starokraiowych” (Opoczno, Stara-
chowice, Ostrowiec, Blizyn) ze starych hald,
umysinie w tym celu rozbijanych. Ostrzegal-
bym natomiast przed tzw. granitem z kamieni
poélodowcowych, rozsianych po polach, ponie-
waz miedzy nimi trafiajg sie czesto odmiany
bardzo liche.

Przejde teraz do sprawy ogolnego utrzyma-
nia toréw. Inz. B. Cywinski przede wszystkim
wysuwa konieczno$¢ wznawiania badan do-,
Swiadczalnych nad statecznoscig toru przy po-
mocy tej samej metody, ktorg tak pieknie za-
poczatkowat prof. A. Wasiutynski. Rzecz oczy-
wista, badac¢ trzeba, ale czy koniecznie tylko tg
samg metodg, — to inna rzecz. Metoda optycz-
na moze nadawac sie jedynie do badania zja-,
wisk, dostepnych oku ludzkiemu, odpowiednio
oczywiscie uzbrojonemu. Ale w torze dzieja
sie rzeczy i takie, ktére wymykajg sie spod ob-
serwacji bezposredniej; te trzeba badac¢ nie
metodg optycznag, lecz inng — przypuszczalnie
elektromagnetyczna. Politechnika Gdariska ma
pewne w tym kierunku plany, liczymy przy tym
na to, ze do ich zrealizowania uzyska sie pomoc
ze strony instytucji powotanej, tj. Ministerstwa
Komunikaciji.

Przechodzgc do strony praktycznej zagad-
nienia, stwierdzitem: a) ze w zakresie robot
utrzymania ogodlnego odczuwa sie brak doktad-
nego okreslenia zakresu robét, do tego potrzeb-
nych; oraz b) ze brak réwniez danych co do
ilosci potrzebnej robocizny.

Zakres robot, wchodzacych w sktad utrzyma-
nia torow, jest okreslony jak najscislej i sfor-
mutowany wyczerpujaco w przepisach D 3,
jednak jezeli chodzi o sprecyzowanie, ile i ja-
kich robét trzeba wykona¢ w tym czy w innym
danym miejscu, to widocznym staé sie moze
tylko wtedy, jezeli sie wyjdzie na tor i zacznie
pracowaé. Z gory i naprzéd zadne badania nie
sa w stanie dostarczy¢ danych, ktére by stuzyé
mogly za przecietng podstawe do oszacowywa-

nia potrzebnej robocizny. Zbyt wielka jest roz-
maitos¢ samych usterek oraz ich stopnia, zbyt
trudne zatem byloby uk'adanie jakiego$ kon-
kretnego opisu o charakterze preliminarzy ko-
niecznych do wykonania robdt naprawczych.
Tak samo jezeli chodzi o terminarz robo6t to-
rowych typowych, jak: skrecanie lub wykreca-
nie wkretow; zakrecanie i wykrecanie Srub;
montowanie stykow; wymiana podkfadow; cal-
kowite ich podbijanie po wiozeniu w tor; regu-
lacja linii w planie itd. | w tym kierunku many
dosy¢ dobrze sprecyzowane dane. Byly bowiem
w tym celu przed r. 1930 robione bardzo su-
mienne badania przez inzynierski personel Wy-
dzia’u Drogowego DOKP w Warszawie. Dane
powyzsze zawarte sg w kilku ksigzeczkach, co
prawda bedacych juz dzis aj biatymi krukam?.
Z pewnymi poprawkami moga one by¢ duza po-
mocg, ale tylko przy planowaniu robot kapital-
nych, wykonywanych od nowa. Nie mogg nato-
miast nadawac sie do oblic zania robocizny przy
wykonywaniu robét o clarakterze napraw-
czym. Takiego terminarza najbieglejszy facho-
wiec nie bytby w stanie opracowaé wskutek
niezmiernej roznorodnosci stopnia uszkodzen,
a stad i wielkoSci potrzebnej pracy naprawcze;j.
Do pozyskania realnych danych do budzetowe-
go planowania robdét utrzymania, a o to chodzi,
wskazana jest inna metoda mianowime: meto-
da stopniowych pizyblizen, oparta na prawie
wielkich liczb. Te metode stosowal w swojej
praktyce przedwojennej Departament Budo-
wy i Utrzymania z dobrym jak sie okazato
skutkiem. A bylo to tak: do r. 1928 na pozycje
ogdlnego utrzymania preliminowato sie corocz-
nie, stosownie do zadan i zapotrzebowanh Dy-
rekcyj, okoto 30 milionéw zi, z czego sama tylko
DOKP w Warszawie otrzymywa'a okoto 9 mi-
lionébw. Gdysmy jednak wtedy w Departamen-
cie poddali szczegblowej analizie powyzsze
liczby, wychodzac z praktycznie znanego i po-
trzebnego sk’adu druzyn do naprawy biezacej
na liniach I-rzednych i ll-rzednych oraz z diu-
gosci sezonu robot torowych, to otrzymaliSmy
znacznie mniejsze wysokosci potrzebnej robo-
cizny. ZrzekliSmy sie wtedy nadsytania przez
Dyrekcje preliminarzy i zaczeliSmy zestawiac
je sami sposobem jak wyzej, redukujgc przy
tym stopniowo przydziaty kredytowe. Poniewaz
jednoczesna czujna kontrola podczas czestych
wyjazdéw na linie pozwalata sadzi¢, ze tory
mimo wszystko nie sa gorzej utrzymywane,:
kontynuowaliSmy powyzsza metode, az wresz-
cie doszliSmy do kwoty rocznego kredytu 18 mi-
lionéw (z dawnych 30), przy czym okazato -sie,
ze Dyrekcji OKP w Warszawie mogta wy-
starczy¢ kwota ponizej 4 miln. — Srednia ilos¢
dniéwek na 1 km rocznie ostatecznie wahala sie
od 80 do 200, ogdlna zas suma dniéwek wyno-
sita ok. 5 miliondw. W tym miejscu zauwaze na
marginesie, ze jezeli obecnie (na r. 1949) suma,
ta tez wynosi 5 milionéw, to zdaniem moim
Swiadczy to o réwniez oglednym obecnie preli-
minowaniu.

Metoda opiera sie na zalozeniu — i to jest
rzecz wielkiej wagi, — Ze roboty organizowane



sg prawidtowo, prowadzone systematycznie, nie
dorywczo i chaotycznie, oraz ze wykonanie ich
jest kontrolowane. Obawiam sie tylko, ze pla-
nowanie chcianoby moze wykonywac¢ w spos6b
bardziej skomplikowany, niz to w rzeczywi-
stosci powinnoby byé. Wedlug mnie bowiem
wystarczy jezeli sie narzuci torowemu obowig-
zek prowadzenia pracy w spos6b systematycz-
ny — hektometr za hektometrem, a nie doryw-
€zo i chaotycznie to tu, to tam — jak to sie dzis
jeszcze przewaznie robi. W ciggu 100 dni (od
15.V do 15.IX) torowy powinien swojg dziatke
cala przejs¢. Majac za$ w druzynie obsade, od-
powiadajgcg tym normom kilometrowym, jakie
wyzej wymienitem (wysoko$¢ zalezng od dyrek-
cji), potrafi on te swojg dzialke dostatecznie
obrobi¢. Szczegdly powyzszego planu opisane sg
w mojej ksigzce.

Dzialanie wspomnianego przeze innie na po-

ZBIGNIEW NOWAKOWSKI

TRUDNOSCI
WEGLOWEJ

Zamieszczajgc ponizej ciekawe obsenca-
cje z terenu, dotyczace utrzymania na-
wierzchni i budynkéw na terenach zagte-
bia weglowego, Redakcja pragneta by, aby
jak najwieksza ilos¢ podobnych luypowie-
dzi ze wszelkich dziedzin komunikacji do-
stania sie do wiadomosci Wiadz Naczel-
nych za posrednictwem naszego czasopi-
sma.

Przewaznie pracownicy kolejowi wiedzg
o tym, Ze najwieksze natezenie ruchu towaro-
wego z calej Polski jest w Dyrekcji Katowic-
kiej KP. Natomiast nie wszyscy wiedzg, w ja-
kich warunkach w réznych stuzbach odbywa
sie praca nad utrzymaniem tego ruchu bez
przerwy i przeszkod.

Wydaje mi sie celowe zwrdci¢ uwage, oraz
poinformowaé¢ o wyjatkowo duzych trudno-
Sciach stuzby drogowej na magistrali weglo-
wej i jej odnogach na Gérnym Slgsku. Oczywi-
Scie inne stuzby tez majg trudnosci. Moze kto
pokusi sie i poda je do wiadomosci. Sam moge
pisa¢ tylko o wTasnej stuzbie. Przede wszystkim
najwieksze trudnosci wytworzyly specyficzne
warunki, zwiazane sciSle z przemystem weglo-
wym i terenami gorniczymi.

Zadne normy, ani tez wspotczynniki, czy wzo-
ry nie sg w stanie uja¢ tych trudnosci, bo po-
siadajg zbyt' duzo niewigdomych i wystepujq
W najrozmaitszej postaci, szczegoélnie gdy cho-
dzi o tak zwane ,podkopy gornicze*, sSrodkiem
do ich sprawnego pokonania moze by¢ tylko
wyzszy etat gtow na 1 km linii;, przyjety na
podstawie doswiadczen praktycznych i obser-
wacji z lat ubiegtych.

Dotychczas nie spotkalem sie w zadnym
z naszych pism komunikacyjnych z tym zace-
nieniem. Uwazam, ze nadaje sie ono do podje-
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czatku prawa wielkich liczb rozumiem w ten
sposOb, ze przydziaty robocizny moga okazac
sie w jednych przypadkach zbyt male, w in-
nych — zato za duze, — w sumie za$ jednak
musza sie widocznie wzajemnie kompensowac.
Ze oparta na tym prawie riasza praktyka byla
sluszna, pokazato samo zycie: po 8 latach stan
toréw nie tylko nie pogorszyt sie, ale nawet po-
lepszyt, suma za$ budzetowa globalna na pozy-
cje I-sza spadla powoli z 30 na 18 milionéw.
Zdaniem moim tylko podobng droga stopnio-
wych przyblizen mozna dojs¢ do trafnej meto-
dy budzetowego planowania utrzymania ogol-
nego. Wszelkie podchodzenie za$ do sprawy
droga teoretycznych rozwazan na podstawie
uzalezniania koniecznej robocizny: od typu na-
wierzchni, od wplywdéw atmosferycznych, od
rodzaju podtorza, od spadkéw i lukéw, od nasi-
lenia ruchu itd. wydaje mi sie nie racjonalne.

W UTRZYMANIU MAGISTRALI

NA SLASKU

cia w ramach wspétzawodnictwa pracy przez
pracownikéw technicznych stuzby drogowej do
opracowania, gdyz poznanie tych trudnosci
moze sie przyczyni¢ do ich zlikwidowania, lub
przynajmniej zmniejszenia. Sam nie mam pre-
tensji do ujecia catoksztattu, ani tez trafienia
w sedno rzeczy, lecz pragne zapoczatkowac dy-
skusje na ten temat, oraz da¢ impuls do zbie-
rania danych z terenu.

Znana jest wszystkim magistrala weglowa
Herby Nowe — Gdynia, ktéra poczatkiem swo-
im siega w gitab Slaska do kopalni i hut w re-
jonie Katowic, Bytomia i Gliwic.

Niezaleznie od wielkiego natezenia ruchu na
tej magistrali, istniejg trudnosci w utrzymaniu
podtorza, mostow, nawierzchni i budynkow,
niespotykane gdzie indzie;.

Do najwazniejszych nalezg podkopy gornicze,
to jest opadniecie torO6w, powstatle wskutek
szkod gorniczych.

1) Podkopy gornicze pod liniami kolejowymi

Zagadnienie to postaram sie opisa¢ na pod-
stawie obserwacji w latach 1945 — 1948, gdyz
stykatem sie z nimi bezposrednio. Znaczne te-
reny Gornego Slaska sa pod ziemia podkopane,
wskutek wybrania wegla, lub rudy, nie tylko
na terenie unast i osiedli, gdzie czesto w $rod-
miesciu znajdujg sie szyby, lecz réwniez pod li-
niami komunikacyjnymi ciggna sie podziemne
korytarze, przewaznie nieczynne po wybranym
weglu. Okupant na Slgsku prowadzit gospodar-
ke rabunkowa, tak, ze zaniechat wypetnienia
piaskiem (podsadzkg) miejsc, skad wybrano
wegiel, co wywotalo fatalne skutki w postaci
zapadlisk na torach i podtorzu, szczegdlnie
w latach 1945 — 1948, zresztg nie tylko na te-
renie PKP, lecz rowniez miast i osiedli. Charak-



terystyczne dla tych terendéw sa powstate sta-
wy wskutek znacznego opadniecia. Zapadliska
te na naszych torach i podtorzu ujawniaty sie
w dwdch postaciach: 1) opadniecie nawierzchni
z podtorzem na dluzszej przestrzeni, mniej gi°-
Zne, gdyz bardziej réwnomiernie roziozone,
2) opadniecie nagte, lokalne, przypominajgce
leje po pociskach armatnich, czesto doprowa-
dzajace w skutkach do zamkniecia torow. Za-
padliska, powstate wskutek szkdd goérniczych
zagrazaja bezpieczenstwu ruchu i tylko dzieki
czujnosci i sta'ej obserwacji przez stuzbe dro-
gowag, Sa zaraz usuwane, badz zlagodzone,
tak, ze dotychczas unikneto sie powazniejszych
wygadkéyv._ i
padniecia toréw wraz z podtorzem sa na-
prawiane przez podnoszenie warstwami opaci-
nietego nasypu, czasem o metr lub wiecej, do-
wozonym zuzlem, lub innym mater;alem zim -
nym. Przed podnoszeniem w torze luzy trzeba
uregulowaé, gdyz przy opadnieciu zbijajg sie
styki. Podsypka w podnoszonym torze marnuje
sie, gdyz nowag trzeba da¢ na wierzchu, a stara
pozostaje na dole i przewaznie nie da sie jej
wydoby¢. Oczywiscie rowy poboczne tez sie za-
tamuja i brak jest odptywu wody. Najtrudniej-
szg sprawa jest utrzymanie mostow, ktdre osia-
dajg nierébwnomiernie i pekaja, a czasem znacz-
nie zapadajg sie. Nainowsze mosty posiadajg
fundamenty na piytach zelbetonowych i takag
maja grubosc¢ przyczotkéw, ze jest z gory prze-
widziane opadniecie przyczo6tkéw do 2 metrow.
W takich warunkach fatwo powstaja zjawi-
ska: obsuniecia sie skarp, _wyboczenia torow,
wytryski, znieksztalcenie sie tukow, rozluznia-
nie sie podldadow, jednostronne opadniecie to-
row itp. Utrzymanie bez zmian wzniesien,”" po-
ziomu i spadku szlaku na podkopach gorni-
czych jest nieosiggalnym ideatem. W zalezno-
8ci od rozmiaru szkod goérniczych idg nieraz
setki wagondéw z materiatem ziemnym do na-
prawy nasypéw, co wymaga duzego nak adu
p-acy i kosztow, tymbardziej, ze prace te pro-
wadzone sg przewaznie w czasie ruchu pocia-
gow. Zdarzajg sie fantastyczne zmiany w kon-
figuracji terenu i tak, tam gdzie tor byt na na-
sypie znalazt sie w wykopie, albo stary nasyp
ziemny kilkumetrowej wysokosci zamienit sie
stopniowo na nasyp zuzlowy, gdyz tego mate-
rialu na Gérnym Slagsku jest najwiecej pod

reka.

eObecnie opadniecia toréw i nasypow wskutek
szkod gorniczych rzadziej sie tmfiaig, pome-
waz przemyst gorniccy przewaznie stosuje pod-
sadzke plynna, to jest wszelkie powstate préz-
nie po wybranym weglu, zapehiia sie piaskiem,
rozprowadzonym pod ciSnieniem wody. Znane
sg ogoblnie budowane obecnie ,koleje piasko-
we" dla dowozu materiatu w tym celu. Zjawiska
opadniecia wystepujg przewaznie pasami, przy
tym opadanie toréw i nasypdéw powtarza sie
wielokrotnie, co trwa nieraz latami, a czesto-
tiwos¢ opadania ich jest najrozmaitsza. Sa
przypadki, ze tory opadaja codziennie i codzien-
nie sa podnoszone, podbijane np. przez okres
2 tygodni. Utrzymanie nawierzchni jest bardzo

trudne w tych warunkach, tak samo podtorza,
tawy boczne nikng, nasyp ciagle sie uzupetnia
i zazebia ze starymi, ale historia powtarza sie,
nikng kamienie hektometrowe — i kilometro-
we, a znalezienie kamieni granicznych w tym
terenie jest bardzo trudne. ,

Zawiadowca odcinka drogowego, ktrry ma
linie na podkopach gbrniczych, nie jedng noc
nie przespat z tego powodu.

2) Zanieczyszczenie podsypki
wym

Moze nie tak wymowne, ale nie mniej cieka-
we sa skutki zanieczyszczania podsypki mia-
tem weglowym. Nowo wymieniona nawierzch-
nia z catkowicie przeczyszczong podsypka spet-
nia swoje zadanie najwyzej rok. Przechodzgce
pociggi z weglem zanieczyszczajg podsypke
ttuczniowg mialem weglowym, ktéry zamulony
przez deszcz trafia do najmniejszych nawet
szpar pomiedzy tluczniem. Poniewaz okupant
zaniedbat utrzymania toréw, wiec w ciggu kilku
lat tluczeh zostat zaklinowany miatem weglo-
wym, tak ze pod wplywem deszczow cala pod-
sypka zamienita sie na bryle, miejscami przy-
pominajaca beton. Jednak bryta pod wplywem
ruchu pociagdébw o duzym obcigzeniu kruszy sie,
szczegoblnie na stykach, powstajg wyboje, a po-
niewaz nie ma zadnego odptywu wody deszczo-
wej, wiec wytryski sg dos¢ czeste.

Wytryski te réznig sie od wytryskéw na pod-
torzu glinianym tylko kolorem, sg czarne jak
smota, i tatwiejsze sg do usuniecia, gdyz wyj
starczy podsypke oczysci¢, albo odprowadzi¢
wode od styku. Oczywiscie PKP do takiea za-
nieczyszczeni nawierzchni obecnie nie dopusz-
cza, jednak koszty utrzymania nawierzchni na
takich odcinkach toréw sg znacznie wieksze,
'lak samo zuzycie nawierzchni, tgcznie z pod-
sypka jest wieksze, tluczen Sciera sie wiecej
i przy czestych przesiewaniach niszczeje. Za-
znaczam, ze*tak silne zanieczyszczenie podsyp-
ki wystepuje na liniach o najwiekszym zagesz-
czeniu pociggéw weglowych na wérnym Slasku.
Zresztg nie tylko na szlakach, gdyz jeszcze
wiecej zanieczyszczenia podsypki mialem we-
glowym mozna zaobserwowac¢ na stacjach we-
ztowych, szczegdlnie, gdy stacje przylegajg bez-
posrednio do kopalni. Czesto na takich stacjach
nie widzi sie podsypki ttuczniowej, lecz na-
wierzchnia znajduje sie w miale weglowy]'l,
ktéry ogromnie utrudnia utrzymanie nawierz-
chni i nie daje zadnego odwodnienia.

Zanieczyszczanie miatem weglowym szczegol-
nie daje sie odczu¢ w utrzymaniu rozjazdéw,
ktére w tych warunkach nigdy wiasciwie nie
sg ani czyste, ani tez dobrze smarowane. Suz-
ba ruchu jest czesto bezradna, gdyz czysc ciel
nie moze nadazy¢ w usuwaniu miatu weglowego
z rozjazdu. Po oczyszczeniu rozjazdu w dniu
nastepnym znéw jest petno brudu z pytu i mia-
tu weglowego. O oszczednosci smaru w tych
warunkach mowy nie ma. Nie ma tez zadnego
poréwnania utrzymania w czystosci i porzadku
na torach, powiedzmy przykladowo, na sta-
cjach Kielce i Bobrek _Karb. Nasuwa sie pyta-

mialem weglo-



nie, czy mozna tych zanieczyszczen mialem
weglowym uniknaé. Sadze, ze tak, gdy na ma-
gistrali weglowej pomiedzy kopalniami a por-
tami na Balyku beda kursowaly wagony
szczelnie zamykane, lub takie wagony specjal-
ne (zelazne-wywrotowe), jakie sg czesciowo
uzywane do portow na Odrze.

3) Trudnosci w utrzymaniu budynkéw

Budynki na Gornym Slasku ulegajg przed-
wczesnemu starzeniu sie i niszczeniu nie tylko
wskutek podkopow goérniczych, ktére nieraz
cakowicie rujnuja, ale tez wskutek duzego
gromadzenia sie pytu z miatu weglowego, oraz
réznego rodzaju dymow i gazoéw. Zagadnienie
powyzsze jest réwniez wazne z uwagi na higie-
ne i bezpieczenstwo pracv, do ktérych obecnie
przywigzuje sie tak wielka wage. Niszczenie
budynkéw na Gérnym Slgsku jest ogdlnie zna-
ne, gdyz to jest najbardziej widoczne, ze bu-
dynki nowe, szczegdlnie tynkowane, po paru la-
tach wygladajg jak stare, zabrudzone od dy-
mow i sadzy, a wewnatrz lokale czesto juz po
roku przvpominajg swym wyglagdem raczej ku-
Znie, anizeli biura.

Poza tvm przemyst tak szybko sie rozrasta,
oraz zwieksza sie ruch pasazerski i towarowy,
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ze powiekszenie personelu PKP jest nieunik-
nione, skutkiem tego prawie wszedzie jest cia-
sno, co sie tez przyczynia do szybszego niszcze-
nia budynkéw. Stad wynika potrzeba budowa-
nia nowych budynkéw stuzbowych ,na wyrost"
o0 duzych lokalach i duzych oknach, natomiast
Sciany powinny by¢é malowane w odcieniach
ciemnych, lub w desen. Tak samo tynki ze-
wnetrzne budynkéw powinny by¢ ciemne, co
bedzie praktyczne. Niezaleznie od powyzszych
whnioskéw wszystkie budynki na tych terenach
powinny by¢ ankrowane, bo na podkopach gor-
niczych czesto pekaja, a nawet zapadajg sie, co
jest oczywiscie najtrudniejsze do zwalczania.

Utrzymanie drzew i roslinnosci w tych wa-
runkach stanowi osobny problem.

Jak z powyzszego wynika utrzymanie magi-
strali weglowej na Gornym Slagsku wymaga
znacznie wiekszego nakhidu pracy, anizeli in-
nych naszych linii pierwszorzednych, ktére
tych trudnosci nie majg. Tu praca kolejarzy
jest znacznie trudniejsza, szczegodlnie w stuzbie
drogowej, ktéra walczy o dobre utrzymanie
podtorza, mostéw, nawierzchni i budynkéw,
oraz boryka sie z trudnosciami kredytowymi,
gdyz nie sg ujete nalezycie kontrasty, pomie-
dzy ré6znymi co do kosztéw utrzymania liniami
magistralnymi PKP.

OSIAGNIECIA NA ODCINKU MOTORYZACJI

W ZWIAZKU

Kazdemu, kto zetkngt sie z motoryzacja
w kraju lub zagranica jest jasne, ze dziedzina
ta — jezeli chodzi o produkcje jako tez eksplo-
atacie — nalezy do najtrudniejszych i najbar-
dziej skomplikowanych. Jezeli chodzi o produk-
cje, to wymaga ona nietylko- skomplikowanych
maszyn, precyzyjnych narzedzi i przyrzaddw
pomiarowych, wysokiego stopnia rozwoju pro-
cesow technologicznych, ale i wysoko kwalifi-
kowanych robotnikbw metalowcéw, mechani-
kéw, majstrow, technikdédw, inzynieréw i kon-
struktorow. . "1A

Totez trzeba sobie powiedzie¢, ze w Zwigzku
Radzieckim, ktory w spadku po obalonym przez
zwyciezka rewolucje pazdziernikowg caracie,
objat rzady w kraju o stabo rozwinietym prze-
mysle, zniszczonym w dodatku przez pierwszag
wojne Swiatowa i wojne domowa, przemyst sa-
mochodowy poczatkowo prawie nie istniat. Je-
zeli zatem uprzytomnimy sobie, ze bilans otwar-
cia motoryzacji w Zwigzku Radzieckim réwnat
sie prawie zeru, a doszedt do imponujacej liczby
dzisiejszej po6t miliona samochodéw produkcji
rocznej, to trzeba schyli¢ czolo przed tg silg,
ktéra mogta tego dokona¢ — a ktérej na imie
»socjalizm*.

Obowigzujacy slogan w Zwigzku Radzieckim
.Motoryzacja czynnikiem pomocniczym w so-
cjalizacji kraju“ jest najlepszym dowodem, ja-

RADZIECKIM

kie znaczenie nadawal Zwigzek Radziecki motor
ryzacji, powinien on by¢ hastem godnym nasla-
dowania w krajach demokracji ludowej. Polska
jako jedna z pierwszych panstw wsréd krajow
demokracji ludowej, hasto to zrozumiata i poje-
ta, przystepujgc do budowy wielkiego przemy-
stu motoryzacyjnego, aby w ten sposéb wypet-
ni¢ luke i zacofanie jako spadek po rzadach
przedwojennych w Polsce.

Stalin w swoim znamiennym artykule ,Rok
wielkiego przetomu“ pisat ,Stajemy sie kra-
jem metalowym, krajem samochoddéw, krajem
traktoryzacji. A kiedy posadzimy Zwigzek So-
cjalistycznych Republik Rad na samochdd,
a chtopa na traktor, niech sprébujg dogoni¢ nas
szanowni kapitaliSci, pysznigcy sie swojg ,Cy-
wilizacjg". Jeszcze zobaczymy, jakie kraje moz-
na bedzie zaliczy¢ do ,zacofanych" a jakie do
.postepowych“. Historyczne stowa Stalina
sprawdzity sie w zupelnosci. Pietnastolecie bu-
downictwa samochodowego w ZSRR, przypada-
jace w r. 1939, zeszlo sie z wypuszczeniem mi-
lionowego same chodu.

Aby sobie uzmystowi¢ ogrom pracy wykona-
nej przez Zwigzek Radziecki, nalezy pamietac,
ze zaledwie 25 lat temu, bo w roku 1924 czyli
w 7-ma rocznice Zwyciezkiej Rewolucji, prze-
defilowalo na Czerwonym Placu w Moskwie
pierwszych 10 samochoddéw ciezarowych, wy-



produkowanych w Zaktadach Arno pod Moskwa
w roku zas 1949, ktory jest ostatnim rokiem
Planu Odbudowy i Rozbudowy Gospodarki Na-
rodowej w ZSRR, wykonane i przekroczone zo-
staly tezy zawarte w ustawie o 5-letnim planie,
ktére brzmialy nastepujaco: ,Doprowadzi¢ pro-
dukcje samochoddéw w roku 1950 do 500 tysie-
cy sztuk. PrzejS¢ na masowe wypuszczenie wo-
z6w nowych typow: wozdéw ciezarowych o pod-
wyzszonej nosnosci i wozéw osobowych wygod-
niejszych i ekonomiczniejszych. Odbudowac
wytwarzanie samochoddéw gazogeneratorowych
i samochodéw na gaz plynny. Zorganizowaé
masowg produkcje samochoddéw ciezarowych
z silnikami Diesla oraz samochodéw wywrotek.
Dokonczy¢ budowe trzech fabryk samochodo-
wych, powiekszy¢ trzy czynne fabryki samo-
chodéw. Dokohczy¢ budowe czterech zaktadow
montazu samochodow” .

Suma 500 tysiecy samochodoéw produkciji
w ostatnim roku planu piecioletniego, rozktada
sie nastepujaco: 428 tysiecy stanowig samocho-
dy ciezarowe, 65,6 tysiecy samochody osobowe,
6,4 tysigce autobusy. Na takag strukture wy-

Nazwa wskaznikéw

Przebieg roczny czynnego' samochodu w km

tworczosci samochodéw sktadaja sie wymagania
ekonomiki socjalistycznej, mianowicie: koniecz-
no$¢ zaspokojenia potrzeb gospodarki narodo-
wej w przewozach tadunkéw oraz petne zaspo-
kojenie ludnosci w przewozach oséb przez roz-
woOj publicznych postaci transportu.

W tym samym stopniu rozwija sie produkcja
przyczep i naczeo, sprawa ta znalazta swéj wy-
raz w uchwale XV Il zjazdu W.K.P.(b) w naste-
pujacym brzmieniu: ,Catkowicie rozwing¢ pro-
dukcje i stosowanie przyczep samochodowych
w transporcie*. Wykonanie tej uchwaty wpty-
neto na znaczne zwiekszenie nosnosci radziec-
kiego taboru samochodowego.

Wysuniecie sie Zwigzku Radzieckiego na czo-
towe miejsca w calym Swiecie pod wzgledem
racjonalnego uzytkowania taboru, jest jednym
jeszcze wiecej dowodem wyzszosci gospodarki
uspotecznionej; pod tym wzgledem wskazniki
radzieckie przewyzszajg najwyzsze wskazniki
panstw kapitalistycznych, gdyz w poréwnaniu
ze wskaznikami przedwojennymi Stanow Zjed-
noczonych Ameryki wyniki sg nastepujace:

Obrét towarowy przypadajacy na 1 samochdd

rocznie w tonach
Srednia no$no$é¢ samochodu w tonach

Wydajno$¢ w tonach na 1 wozotone rocznie

Sumaryczny obrét tadunkowy wszystkich ro-
dzajéw transportu wzrasta z 483 miliardow to-
no-km w r. 1946 do 657.5 miliarda tono-km
w r. 1950 czyli o 36°%0- W pordéwnaniu z okre-
sem przedwojennym procentowy wzrost wyno-
si dla kolei 28%, dla transportu samochodowe-
go — 185%.

Mowigc o wielkich osiggnieciach Zwigzku Ra-
dzieckiego w transporcie samochodowym trzeba
bodaj pobieznie wspomnie¢ o tym, ze rola tran-
sportu samochodowego zmienita sie w Zwigzku
Radzieckim. Podczas, gdy w panstwach kapita-
listycznych jest rzecza obojetng, co sie przewo-
zi, na jaka odlegtos¢, w jaki sposdb i w jakim
czasie dokonuje sie przewozu, byleby Kklient
ptacit, to w Zwigzku Radzieckim i w ogdle w go-
spodarce ludowej, transport musi by¢ celowy
i planowy. Wyboér Srodka transportu, kierunku
przewozow, szybkos¢ i sposéb zatadunku, prze-
tadunku i wytadunku, sg to zagadnienia, ktore
rozwigzane by¢ musza pod katem widzenia naj-
szybszego, najracjonalniejszego  wykonania
przewozéw zgodnie z podstawowymi zalozenia-
mi ekonomiki socjalistycznej. Tym sie ttuma-
czy, ze niema juz waskich gardet w przewozach
wogdle, a w przewozie samochodowym w szcze-
golnosci; tym sie takze ttumaczy fakt, ze tran-
sport samochodowy w Zwigzku Radzieckim jest
najsprawniejszy w Swiecie i niema w tym
stwierdzeniu najmniejszej przesady, gdyz do-
wodzg tego liczby przytoczone.

USA
ZSRR USA stosunek °/0
do ZSRR
40 tys. 18 tys. 45%
1490 542 36%
21 14 67%
705,5 385 52%

Zwréci¢ nalezy takze uwage na bardzo zna-
mienny fakt, ze $rednia odlegto$¢ przewozu fa-
dunkoéw wynosi tylko 10,4 km, co dowodzi wiel-
kiej cePwosci w sposobie wykorzystania cech
specyficznych samochodéw w odrdznieniu od
kolei i wody, ktére sa Srodkami transportu ra-
czej na odlegtosci duze.

Podstawowym warunkiem realizacji tych
Smiatych i wielkich zamierzen byly oczywiscie:
koniecznos¢ wyszkolenia olbrzymiej ilosci kadr
fachowcéw, rozbudowa podstawy prac nauko-
wo-badawczych oraz stworzenie racjonalnego
planu technicznego rozwoju przemystu.

Totez w latach 1929 — 33 w toku budowy
wielkich fabryk samochodowych i opanowywa-
nia produkcji rozwinieta zostata przy nich ak-
cja systematycznego szkolenia kadr fachowcéw,
potrzebnych do dalszego rozwoju przemystu sa-
mochodowego.

Oprocz placowek badawczych w fabrykach
stworzony zostat specjalny instytut naukowo-
badawczy, ktéry podijat na szerokg skale zakro-
jone badania z dziedziny produkcji, konstrukcji
i eksploatacji samochodoéw i ciggnikéw. Réwno-
legle powstawaly specjalne wyzsze techniczne
uczelnie samochodowe. Wyniki badan wptywa-
ja na podniesienie jakosci i ilosci produkcji tak,
ze w r. 1938 produkcja samochodoéw ciezaro-
wych w Zwigzku Radzieckim przekroczyla tgcz-
ng produkcje samochodoéw ciezarowych wszyst-
kich krajow europejskich razem z Anglig, wy-



suwajac przemyst samochodowy radziecki na
2-gie miejsce w Swiecie. Jezeli zas chodzi o tem-
po rozwoju przemystu i transportu samochodo-
wego, Zwigzek Radziecki stoi na pierwszym
miejscu. Ogotem w okresie 1-szej pieciolatki
wypuszczono 57.000 samochoddéw, a w okresie
2-giej pieciolatki 555.300,. to jest prawie 10 ra-
zy wiecej. Ten sam bardziej jeszcze spotegowa-
ny rozwoéj widzimy w 3-ciej pieciolatce, w jed-
nym tylko roku 1938 radzieckie zaktady samo-
chodowe wypuscity 211.000 samochoddéw, w
tym 184.000 samochoddéw ciezarowych. W dru-
giej pieciolatce stalinowskiej ulega zmianie
sam ustréj przemystu samochodowego, gdyz
rozbudowuje sie przemyst pomocniczy i pow-
stajg wytwornie czesci zamiennych oraz mon-
townie w réznych okolicach kraju. Rozpoczyna-
jac produkcje nowych typéw samochoddw,
przystapiono réwniez do usprawnienia i uno-
woczesnienia metod wytworczych przez wpro-
wadzenie samoczynnych linii obrabiarkowych.
Zastosowano obrabiarki agregatowe, indukcyj-
ne, utwardzanie stali pragdami wysokiej czesto-
tliwosci, obrébke cieplng stali przy temperatu-
rach ponizej zera.

W Zwigzku Radzieckim produkcja, jako tez
eksploatacja samochodéw nalezy do panstwa,
totez w przeciwienstwie do panstw kapitali-
stycznych zwrécono specjalng uwage na prze-
dluzenie zycia samochodu przez ciggte ulepsza-
nie sprawnosci oraz jakosci poszczegolnych
czesci, nawet kosztem podrozenia samochodéw,
co jednak w eksploatacji daje powazne zyski.
Znaczny postep osiggnieto pod tym wzgledem
w powojennych typach samochoddéw radzieckich
i tutaj zwrécono uwage przede wszystkim na
nastepujgce zagadnienia.

1) W jaki sposob poprawi¢ stosunek ciezaru
wlasnego samochodu do jego tadownosci przy
zachowaniu dostatecznej pewnosci. Rozwigzanie
tego zagadnienia wymagato udoskonalenia bu-
dowy wszystkich zespotdw samochodu, w szcze-
golnosci silnika. Obecnie za$ szuka sie rozwig-
zania tego zagadnienia p“zez szerokie stosowa-
nie stopéw metali lekkich glinowo-magnezo-
wych oraz mas plastycznych, ktére moga obni-
zy¢ ciezar wiasny samochodu od 20% — 35%.
Najlepsze rezultaty osiggneli pod tym wzgle-
dem konstmktorzy autobusu ZIS 154 7 dwutak-
towym silnikiem Diesla o mocy 110 KM, umiesz-
czonym z tytu. Takze w samochodzie GAZ-51
w poréwnaniu z samochodem GAZ-MM stosu-
nek ten poprawit sie prawie o 10%, w samocho-
dzie za$ ZIS-150 w poréwnaniu z samochodem
Z1S-5 wyniki sg jeszcze lepsze.

2) Drugim zagadnieniem byla sprawa oszcze-
dnosci w zuzyciu paliwa; jakkolwiek wynika
ona juz z rozwigzania zagadnienia pierwszego,
to przez podniesienie stopnia sprezania w silni-
ku i ulepszenie konstrukcji gaznika i wielu in-
nych osiagnieto znaczne zwiekszenie mocy sil-
nika w stosunku do pojemnosci skokowej cy-
lindra. Wielkim osiggnieciem powojennym jest
wypuszczenie samochodow ciezarowych z silni-
kiem Diesla o' nosnosci 4 — 5 — 7 — 12 ton,
dajgce oszczednos¢ na paliwie okolo 25%—30%

w porownaniu z samochodami benzynowymi.
Szeroko zakrojone prace w kierunku zwieksze-
nia produkcji samochodéw gazogeneratorowych
i wszechstronnego rozwigzania problemu stoso-
wania roznego paliwa, jak: drzewo, wegiel
drzewny, kamienny, potkoks, torf zwiekszajg
ekonomiczno$¢ samochodu. To samo dotyczy
samochodéw z napedem gazowo-butlowym.
przy zastosowaniu gazu ziemnego ptynnego pet-
na realizacja jego ma by¢ osiagnieta w obecnej
pieciolatce.

3) Powazne osiggniecia uzyskano takze
W usprawnieniu urzadzen utatwiajgcych kiero-
wanie samochodem. Rozszerzone zostaty prace
doswiadczalne nad automatycznym hydraulicz-
nym zmiennikiem momentu, z zupelnym wyeli-
minowaniem skrzynki biegéw i wogole sztywne-
go potaczenia miedzy silnikiem i walem nape-
dowym.

4) Ulepszono w znacznym stopniu zawiesze-
nie, przy czym naog6t elastycznos¢ zostata po-
wiekszona, w samochodzie za$ osobowym wpro-
wadzono niezalezne zawieszenie k6t przednich.
Powiekszenie elastycznosci spowodowato ko-*
nieczno$¢ budowy nowych amortyzatoréw i sta-
bilizatoréw dla unikniecia bocznych wahan sa-
mochodu.

Te i wiele, wiele innych ulepszen mozna bvio
osiggng¢ jedynie przy osr'mnvm  wysitku
wszystkich pracownikéw radz;eckiej motorvza-
cii, mzy dotrze zorganizowanej pracy szkole-
niowej i naukowo-badawozei.

W zaktadach imienia Stalina ,ZIS* — 50%
0g6tu nracownikow tej olbrzymiej fabryki ma
wyksztatcenie Srednie; sadze, ze ten wihasnie
fakt nailep’ej ihrtruie. w jaki snosob zagadnie-
nie- szkolenia kadr zostato rozwigzane. 41 lau-
reatbw nagrody Stnilmowskiei znajduje sie
w szeregach pracownikoéw przemystu samocho-
dowego.

Literatura naukowa posiada wvbitnvch przed-
stawicieli i konstruktorow iak Gzurakow, Pie-
trow, Malawinski, Lwéw, Jeruzalimski i wielu
innych.

Historia przemystu ciggnikowego w Zwigzku
Radzieckim to réwniez wspanialy i zwvciezki
poohdd socjalistycznej motoryzacji radzieckiej.

Obecny program nrodukcviny obeirmue od-
miane ciggnika gasienicowego C.T. B-NAMI
z silnikiem wysokopreznym, ciezkie ciggniki
gasienicowe ,,Staliniec* tvp C-05 oraz jego
silniejsza odmiane C-80. Wszystkie te typy od-
znaczyta sie naiwiekszg sprawnoscig uciagu
Z najmniejszym jednostkowym zuzyciem paliwa.

W roku 1950 produkcja ciggnikdéw osiggnie
liczbe 112 tysiecy sztuk rocznie.

Ta niespotykana w historii dynamika rozwo-
jowa motoryzacii radzieckiej powinna by¢ dla
nas Polakéw wyrazem i przykladem godnym
nasladowania, tym bardziej, ze warunki ustrojo-
we sg podobne w -cbu krajach, za$ najwazniej-
sza i podstawowg sita, umozliwiajgcg taki roz-
woéj motoryzacii jest haslo realizacji socjalizmu.
Totez slogan Zwigzku Radzieckiego ,Motoryza-
cja — czynnikiem p~mocniczym w socjalizacji
kraju“ stanie sie takze hastem Polski Ludowej.



W. CZUJKOW

NOWOSCI,W DZIEDZINIE MECHANIZACJI
ROBOT KOLEJOWYCH W ZSRR

Transport kolejowy odgrywa olbrzymiag rolg
w gospodarce narodowej ZSRR. Koleje przewo-
za wytwory przemystowe i produkcje rolnicze
po catym kraju, tacza one miasta i wsie, prze-
myst i rolnictwo. ,ZSRR jako panstw® — moé-
wi J. W. Stalin — bytby nie do pomy$lenia bez
pierwszorzednego transportu kolejowego, wig-
zacego w jedng catos¢ liczne polacie jego kra-
jow* (,Prawda“ — 2 sierpnia 1935 r.).

Rzad radziecki zwraca szczegdlng uwage na
transport kolejowy. Na dowdd tego “mozna
wskaza¢ cho¢ by na to, ze wkiady kapitalu w
kolejnictwo wynosza 16% wktadéw calosci go-
spodarki narodowej. Wspétczynniki pracy w
transporcie rosng bez przerwy, réwnolegle ze
wzrostem calego gospodarstwa narodowego.

Przewozy kolejowe, ktére w r. 1940 wynosi-
ty 415 mild tono-km, osiggna w koncu piecio-
latki stalinowskiej 532 mild tono-km.

W dalszej przysziosci przewozy kolejowe be-
da wzrastaly jeszcze szybciej, budownictwo zas
nowego transportu postepowac bedzie w olbrzy-
miej skali.

Duze sg postepy elektryfikacji i mechanizaciji
transportu kolejowego zaplanowanej w piecio-
latce powojennej.

Pracownicy kolejowi wnoszg wcigz nowe zdo-
bycze w mechanizacji, tej najwazniejszej dzie-
dzinie gospodarki narodowej. Laureaci nagrody
stalinowskiej: F. D. Barykin, W. A. Aleszyn, P.
G. Bietogorcew, N. N. Gulenko, D. M. Dewija-
kowicz, A. W. Dobanow, N. G. Ortéw, A. F. Ig-
natijew i W. I. Platbw opracowali i skonstruo-
wali maszyny o wysokiej wydajnosci do catko-
witego zmechanizowania rob6t torowych. Zasto-
sowanie tych maszyn zwalnia w caltym Kkraju
40% robotnikéw zatrudnionych przy naprawie
glébwnej toréw, przy naprawie zas Srednigj
oszczedza sie 5 — 6 miln. dnidwek rocznie," co
daje oszczednos¢ siegajaca kilkudziesieciu miln.
rubli.

Jest powszechnie znane, ze prace torowe w
kolejnictwie pochianiajg bardzo duzo pracogo-
dzin. Do wymiany szyn na 1 km toru potrzebna
jest praca 100 ludzi w ciggu dwdch i pot dni.
Do uporzadkowania jednego tylko kilometra
zamulonych rowow pobocznych 4-ch” robotni-
kéw musi pracowa¢ prawie caly miesigc. Na-
prawa gtéwna 1 km toru wymaga przy pracy
recznej 1000 dnidwek, przebudowa zas 1 km to-
ru wymaga az 1800 dnidwek. A takie roboty
prowadzi sie przeciez na tysigcach km toru ko-
lejowego. Obecnie roboty te wykonywane sg za
pomoca maszyn.

Jedng z takich maszyn jest ,strug potowy“.
Strug uruchamia sie parowozem i posuwa sie
z szybkoscig 5 km/godz. Skrzydfa struga, opusz-
czone do rowdéw pobocznych $Scinajg nadmiar

ziemi, pozostawiajgc poza sobg wyczyszczone
rowy o wymaganym profilu poprzecznym. Ta
sama maszyna scina i planuje tawy boczne toro-
wiska na nasypach, poprawia skarpy, przenosi
nadmiar ziemi w te miejsca, gdzie ziemi tej
brak.

Nastepnie udato sie przystosowac ,strug“ do
pracy w porze zimowej jako plug odsniezny.
Przy tej pracy ,strug“ wykazal rowniez swoje
zalety. Oczyszcza on cd $niegu tak jednotorowe
jak i dwutorowe linie, przecina 16d, przebija sze-
roki przekop w poteznej warstwie $niegu, odrzu-
ca Snieg wg zyczenia na prawe czy lewg strone.
Przy wszystkich tych czynnosciach maszyng
kieruje jeden tylko cztowiek - mechanik ,stru-
ga“. Mechanizm ,struga“ napedza sie sprezo-
nym powietrzem doptywajacym z parowozu,
ktéry ,strug“ prowadzi.

Przemyst socjalistyczny nastawit sie juz na
seryjng produkcje ,strugow“. Za pomocg tych
maszyn wyréwnano, wyczyszczono i przekopa-
no 250,000 km pobocznych rowéw i taw. Ma-
szyny takie, znajdujgce sie w eksploatacji, mo-
ga zaoszczedzi¢ rocznie na robociznie dwa i po6t
miliona dniowek.

Do przebudowy kazdego kilometra toru po-
trzebne sg setki metréw szeSciennych tlucznia.
Do recznego, wytadowania ttucznia na jeden Ki-
lometr toru potrzebna jest praca 100 robotni-
kéw w ciggu 5 godzin.

Obecnie na kolejach ZSRR nie ma recznego
wytadowywania tlucznia. Laureat nagrody Sta-
linowskiej Ignatiew skonstruowat wagon sa-
mowyltadowczy. Pocigg w sktadzie takich wago-
noéw przechodzi przez odbudowywany odcinek
z szybkoscig do 5 km/godz. V/ potrzebnym miej-
scu kadtuby wagonow, ztozone z dwoch czesci
przechylajg sig; przy nachyleniu 30° burty wa-
gondéw otwieraja sie samoczynnie i caly tadunek
tlucznia wysypuje sie w ciggu 2 — 3 minut.
Wytadowywaé mozna tak podczas biegu pociag-
gu jak i na postoju, ze wszystkich wagonow
réwnoczesnie albo tez z jednego tylko wagonu,
na obie strony lub tylko na miedzytorze wzdtuz
catego odbudowywanego odcinka.

Po rozwiezieniu ttucznia ukfadanie podsypki
wykonuje sie za pomocg nowej maszyny
.pcdsypywacza“ systemu Barykina, Aleszyna
i Bietogorcewa. Kadtub tej maszyny sktada sie
z dwoéch poteznych dzwigow rozpietosci 26 m.
W maszynie tej sg setki réznych czesci, orga-
néw pracy i mechanizmoéw roboczych. Z przodu
i ztylu znajdujg sie tarcze ,dozatorow". Tarcze
Srodkowag ustawia sie na wyréwnywanie war-
stwy podsypki potrzebnej grubosci. Stalowe
skrzydta ,dozatora“ chwytaja tluczen, zwir lub
piasek, wyladowywane poprzednio obok toru
i przerzucajg na tor. Tarcza $rodkowa wyréw-



Civje warstwe podsypki wzdiuz toru. Za ,doza-
torem" idg szczotki oczyszczajgce gtdwki szyn
z resztek podsypki.

.Podsypywacz" pracuje w biegu,
sie z szybkoscig 5 do 15 km/godz.

Podnoszenie toru na nowg podsypke odbywa
sie za pomocg gtébwnego mechanizmu ,podsy-
pywacza“, tak zwanego ,podnosnika toru“,
mieszczacego sie po Srodku dZzwigu. W pierw-
szych maszynach tego typu zalapywalo
sie gtowki szyn za pomocag 6 zespotéw chwy-
takéw rolkowych, rozsuwanych sprezonym po-
wietrzem. Ostoja, do ktérej przymocowane byty
rolki, unosita sie do gory,' podnoszac szyny ra-
zem z podktadami na wysokos¢ do 350 mm.
.Podsypywacz“ posuwat sie naprzdd , ator ko-
lejowy pod dzwigarami podnosit sie ruchem fa-
listym i uktadat sie na nowej warstwie podsyp-
ki.

W r. 1948 konstruktorzy radzieccy dodali do
tej ciekawej maszyny nowe czesci, ktére umoz-
liwity powiekszy¢ w dwdjnaséb jej wydajnosE.
Gtowne machanizmy ,podsypywacza“ napedza-
ne sg obecnie prgdem elektrycznvm. Chwytaki
rolkowe zastgpione sa obecnie elektromagnesa-

posuwajac

mi podnoszacymi tor bez jakichkolwiek urzg-
dzenn mechanicznych.

Czuly przyrzad ,autopoziomnica“
uktadanie toru w poziomie.

Szczegoblnie skuteczne okazaly sie wyniki
pracy ,podsypywaczy" przy uzyciu wspdlnie
z nimi dZzwigéw do ukfadania toru, skonstruo-
wanych przez znanego wynalazce radzieckiego
W. I. Platowa.

Do szybkiej wymiany toru na odcinek wysy-
ta sie dwa takie dZwigi. Pierwszy z nich zdej-
muje stare ogniwa toru, drugi za$ uktada no-
we ogniwa, poruszajgc sie po nowozatozonym
torze w $lad za pierwszym dzwigiem.

DZwigi do uktadania toru systemu Platowa
zaoszczedzajg co roku ponad sto tysiecy dnio-
wek roboczych.

Potezne maszyny drogowe umozliwiajg kole-
jarzom radzieckim znacznie przyspieszy¢ tempo
odbudowy, przebudowy oraz budowy nowych
linii kolejowych.

Kolejarze radzieccy przyczyniajg sie swoimi
wynalazkami do wzmozenia potegi i stawy swe-
go kraju w dziedzinie naukowego i techniczne-

go postepu.

zapewnia

MIEDZYNARODOWY KONGRES W SPRAWACH

KOMUNIKACJI

(Cigg dalszy)
POROWNANIE | KOORDYNACJA
AUTOBUSOW, TROLLEYBUSOW,
TRAMWAJIOW | SZYBKICH KOLEI
MIEJSKICH
(Referent M. Courson, naczelny inzynier Au-
tonomicznego Zarzadu Przewozéw w Paryzu).
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LOKALNEJ

Omawiane juz czestokro¢ przy réznych spo-
sobnosciach, a iw szczegolnosci na kongresach
Miedzynarodowego Zwigzku Przewozéw Pu-
blicznych zagadnienia, odnoszace sie do prze-
wozéw publicznych w miastach, sg ciggle jesz-
cze dalekie cd rozwigzania: staly rozwdj miast
i modernizacja Srodkéw przewozowych powo-

Woz
w Medio-
lanie, typ
zblizony
do P.C.C.



duja potrzebe rewizji co pewien czas rozwia-
zan poprzednio juz przyjetych.

Olbrzymi rozwoj samochodu moégtby dopro-
wadzi¢ do przypuszczenia, ze przewozy prywat
ne kiedys zastapig przewozy publiczne. Lecz
nawet gdyby postep techniki stworzyt moznosc
.akiego obnizenia kosztéw wilasnych jednesc
km przejechanego wozem prywatnym, ze woz
ten stanie sie dostepny dla znacznej wiekszosci
ludnosci, pozostawalyby jeszcze do rozwigzania
(w miastach dwa zagadnienia: zageszczenia ru-
chu i parkowania wozdw.

Nawet w Stanach Zjednoczonych, gdzie mia-
sta, wzglednie nowe, nie majg starych dzielnic
0 waskich i kretych ulicach, uzywanie wozéw
prywatnych do przejazdéw po miescie juz sie
nie rozwija. Bardzo trudno jest parkowaé woéz
w poblizu miejsca pracy, a intensywno$¢ ruchu
w Srédmiesciu jest tak wielka, ze osigga sie
Srednig szybkos¢ jazdy nader matg (w nowo-
jorskiej dzielnicy Manhattan zaledwie rzedu
8 km na godzing), co powoduje zanik zaintere-
sowania dla tego rodzaju przewozoéw, bedacych
zresztg jeszcze wzglednie kosztownymi.

Rozwdj ruchu drogowego postepuje szybciej,
niz poszerzanie ulic, co zwieksza trudnosci ru-
chu. Oprocz tego rdéznego rodzaju technika
przewozow publicznych, udoskonalajgc sie sta-
le, dgzy do dawania publicznoéci coraz wieksze-
go komfortu.

Daleko idaca roznorodno$¢ budowy miast
1 bardzo rézne w poszczeg6lnych krajach gloéw-
ne skladniki kosztéw wiasnych (robocizny,
energii, materialtébw) nie pozwalajg na przepro-
wadzanie poréwnan, ktore rooznaby stosowac
do wszystkich miast. Lecz wyniki i opinie, za-
warte w bardzo licznych odpowiedziach na
kwestionariusz, dajga moznos¢ wydzielenia
gtébwnych zasad, ktére bedg mogly stuzy¢ jako
podstawa studiow ‘w kazdym poszczeg6inym
przypadku.

Bedziemy wiec badali rozne $rodki przewo-
z6w miejskich z nastepujacych punktow widze-
nia:

mozliwosci, jakie one dajg pod 'wzgledem po-

trzeb ruchu (pojemnos$¢, podaz miejsc i zdol-

nos$¢ przewozowa),

zalet i niedomagan z punktu widzenia zarow-
no uzytkownikéw, jak i przedsiebiorstwa,
kosztow wiasnych.

Pojemnos¢, podaz miejsc i zdolnos¢ przewozowa

Pojemn os$ ¢ danege srodka przewozow
(c) jest to liczba miejsc (do siedzenia i do sta-
nia), zaoferowanych na jednostke (sam woz sil-
nikowy z doczepnym, pociag).

Maksymalna pojemnos$¢ jednostki przewozo-
wej zalezy od kilku czynnikéw:

od przepiséw, ktore dla pojazdéw drogowych
w wielu krajach ograniczajg maksymalne
wymiary: diugos¢ i szerokosé,

od mozliwosci konstrukcyjnych, ktére prak-

tycznie biorgc, sg ograniczone tyiko przez
dopuszczalne maksimum obcigzenia na oS,
od sposobu pobierania optaty od pasazeréw,
jezeli ono odbywa sie w wozach,
od komfortu, wymaganego przez pasazerow;,
gdyz pojemno$¢ wozu danych wymiarow
zalezy od stosunku liczby miejsc stojgcych
do liczby miejsc siedzacych.
Przy obecnym stanie przewozéw miejskich
i uwzgledniajac tylko nowoczesne pojazdy,
mozna poda¢ nastepujgce liczby dla normalnej
Sredniej pojemnosci:

takséwka 4 miejsca
maly autobus 25 do 30 miejsc
autobus lub trolleybus¥*) 50 doi 65
woz tramwajowy PCC lub

podobny 100 miejsc
woz tramwajowy PCC lub

podobny z wozem doczep-

nym 200
metro paryskie (5 wagonow

po 14 m) 700
metro a normalnym obrysiu

(6 wagonow po 20 m) 1500
kolej podziemna w Nowym

Yorku 2700

P odaz D—jest to liczba miejsc, zaoferowa-
nych w ciggu jednostki czasu w danym punkcie
linii.

Jezeli ,n“ jest liczbg jednostek przewoz-o*
wych, przechodzacych przez dany punkt w cig-
gu godziny, podaz na godzine wynosi w tym
punkcie D = n.c.

Podaz ta powinna by¢ réwna liczbie pasaze-
row, ktérych ma sie przez dany punkt prze-
wiez¢; daje to dla taboru o danej pojemnosci
moznos¢ ustalenia odstepéw czasu, ktére nalezy
w réznych porach dnia zaprowadzi¢ dla prze-
jazdéw przez ten punkt.

Trzeba przy tym mie¢ na wzgledzie, ze ta
liczba pasazer6w moze sie znacznie rozni¢ od
godzinnego ruchu na linii, czyli od tgcznej licz-
by pasazeréw. Dla linii krétkich liczby te moga
by¢ sobie prawie rowne, lecz dla dtugich linii,
na ktérych wymiana pasazeréw na przystan-
kach jest duza, niezbedna podaz miejsc na go-
dzine moze by¢ znacznie mniejsza, niz taczna
liczba pasazerow, ktorych sie ma przewiez¢é w
ciagu godziny. Nawet dla linii o jednakowej
dlugosci Wahanie moze by¢ znaczne, zaleznie
od charakteru ruchu: moga to by¢ linie pod-
miejskie, na ktérych wiekszos¢ pasazeréw jez-
dzi na odcmkach bliskich przystanku kranco-
wego w miescie, lub tez linie Srédmiejskie, ob-
stugujace dzielnice handlowe, w ktérych pasa-
zerowie czesto sie zmieniaja.

Do ustalenia podazy nalezy wiec z goéry
zna¢ pcdziat ruchu pomiedzy poszczegdlne od-
cinki linii. Wtedy bedzie mozna przez odpo-
wiedni dobdr liczby catkowitych przebiegéw,
a ewentualnie takze liczby czeSciowych prze-

*) PCC — ..Presidents Comittee Car* — nowoczesny

wéz typu, ustalonego przez Komitet Prezeséw Przed-
siebiorstw Tramwajowych w Stanach Zjednoczonych.
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biegébw ustali¢ minimalng potrzebng liczbg
miejsco-kilometréw, ktére majg by¢ wykonane
i w ten sp .sdb jak najlepiej dostosowaé obstu-
ge ruchu do istniejacego zapotrzebowania.

Dla danego taboru podaz miejsc ma okreslo-
ng granice, ktéra jest zalezna od maksymalne;j
ilosci przejazdéw, jaka mozna wykonac, tj. od
minimalnego odstepu, w jakim ruch wozéw
moze sie odbywacé. Ten minimalny odstep zale-
zy dla pojazdow ulicznych od zageszczenia ru-
chu na drodze publicznej, szczegolnie na waz-
niejszych jskrzyzowaniach, a dla wozéw, ko-
rzystajacych z wilasnego torowiska (pod ziemig
lub nad ulicg) od odstepu niezbednego ze wzgle-
du na bezpieczenstwo ruchu.

Dos¢ trudno jest poda¢ dla pojazdéw ulicz-
nych nawet Srednie wartosci minimalnych od-
stepow wedtug réznych typéw taboru. Zalezg
one w poszczegolnych miastach od szerokosci
jezdni i cd natezenia ruchu.

Pewne pojecie o wzglednej wartosci mini-
malnych odstepéw dla réznych pojazdéw da-
dza jednak nastepujgce praktyczne wyniki ba-
dan:

taks6wka 5 sekund
autobus lub trolleybus 20 >
tramwaj 0 >
tramwaj z doczepka 35

metro paryskie _ 0V n
metro o obrysiu norma! | 120 >

Z tego wynika warto$é ksymalnie mozli-

wych podazy na godzine.

Licziba de_ai

przejazdéw miejsc

na godz. na godz.

takséwka 720 2.880
maty autobus 180 4.500
autobus lub trolleybus 180 10.800
tramwaj 120 12.000
tramwaj z doczepka 100 20.000
metro paryskie 40 28.000
metro o obrysiu normalnym 0 45.000
Podaz miejsc jest pojeciem wielkiej wagi,

majagcym na celu zadowolenie pasazera; jezeli
bowiem podaz jest w zupelnosci dostosowana
do ruchu, kazdy pasazer moze by¢ pewien, ze
znajdzie dla siebie miejsce w pierwszym nad-
chodzacym wozie; dla przedsiebiorstwa jednak,
ktérego koszty wiasne od tego zaleza, podaz
ta powinna by¢ realizowana z jak najwiekszag
szybkoscig. Jezeli tabor, kursujgcy z szybkoscig
,V", potrzebuje czasu ,t* dla wykonania cate-
oo, przebiegu na linii, bedzie on przy szybkosci
.2 V" potrzebowat tylko polowe tego czasu dla
wykonania tegoz przebiegu.

Liczba wozow, potrzebnych dla tej samej
podazy miejsc bedzie wiec w drugim przypadku
zmniejszona do potowy. Skutkiem tego wydatki
na kupno taboru oraz wydatki na personel ru-
chu bedg rowniez zmniejszone o potowe (wy-
datki na energie, na konserwacje taboru i na
urzadzenia stale bedg tylko nieznacznie zwiek-
szone), a koszty ogolne beda w obu przypadkach
prawie jednakowe.

W ten sposdb dochodzimy do pojecia nad-
zZwyczaj waznego, szczegoélnie z gospodarczego

punktu widzenia, mianowicie do zdolno -
S§ci przewozowej; jesttoiloczyn po-
dazy miejsc i szybkosci jazdy, tj.

P=cnXyv

Zdolnos¢ przewozowa P charakteryzuje wy-
dajnos¢ Srodka przewozéw.

Wydajnos¢ ta jest proporcjonalna do szybko-
Sci jazdy; przedsiebiorstwo 'jest wiec zaintere-
sowane w tym, zeby stosowaé pojazdy, rozwi-
jajace mozliwie najwiekszg szybkosc.

Szybkos¢ eksploatacyjna, réwnajaca sie ilo-
razowi podwojnej dlugosci trasy i czasu trwania
kursu zalezy cd szybkosci handlowej ($rednia
szybkos¢ przejazdu od kranca do kranca) i od
dlugosci postojow na przystankach kranhco-
wych.

Normalny czas trwania postojow na kran-
cach moze by¢ zalezny od urzadzenh technicz-
nych (zmiana kierunku jazdy przez przestawie-
nie odbieraka lub przebieg przez petle), lub tez
od potrzeb, dotyczacych obstugi (odpoczynek
motorowych i konduktoréw itp.).

Wplyw czasu straconego na zmiane kierun-
ku jazdy jest wazny szczegdlnie w godzinach
ruchu .szczytowego, poniewaz za kazde zwiek-
szenie trwania postojow na obu krancach,
rébwnajgce sie odstepowi miedzy pojazdami,
nalezy wstawi¢ do ruchu po jednej jednostce
przewozowe;.

Niezaleznie od utrudnien ruchu pojazdéw,
szybkos¢ handlowa jest funkcjg kilku czynni-
kow:

mozliwosci przyspieszenia i

boru,

odstepéw miedzy przystankami,

czasu trwania postoju na przystankach,

profilu linii.

Szybkos¢ maksymalna (jezeli nie jest zbyt ma-
ta) ma niewielki wptyw na szybko$¢ handlowa:
czestotliwosé przystankédw ogranicza w prak-
tyce putap szybkosci do 40 — 50 km/godz.

Obecny stan techniki daje moznos¢ osiaga-
nia bardzo duzych przyspieszen wszystkimi ro-
dzajami taboru, a mianowicie: do 2 m/sek2 dla
trakcji elektrycznej i 1,2 m/sek2dla autobusow
0 samoczynnych skrzynkach biegu lub hydrau-
licznym przestawianiu biegow.

Z samego gospodarczego punktu widzenia
bardzo interesujace moze by¢ stosowanie
duzych przyspieszen, nawet jezeli ono prowa-
dzi do zwiekszenia mocy silnikow. Préby wyko-
nane laboratoryjnie z autobusami dieslowskimi
typu europejskiego o mocy 110 KM i typu ame-
rykanskiego o mocy 170 KM, daly wyniki na-
stepujace: najwieksze przyspieszenia autobusu
amerykanskiego daly moznos¢ powiekszenia
szybkosci handlowej o 5% przy zuzyciu paliwa
‘wiekszym o 25%. Wydatki na energie wyno-
szg okoto 10% wydatkOw fgcznych; te ostatnie
wzrastajg wiec o 2,5%. Wydatki zas na perso-
nel i na amortyzacje taboru, wynoszace okoto
35% lub 20% wydatkéw tacznych, zmniejsza-
ja sie o 5%. Wydatki fagczne pozostajg, prak-

hamowania ta-



tycznie biorgc, bez zmiany, a pasazerom daje
sie lepszg obstuge.

Co do hamowania, nowoczesna technika row-
niez znalazta zadawalajace rozwigzania dla
wszelkich typow taboru. Tak wiec przy po-
jazdach szynowych stosowanie elektromagne-
tycznych hamulcéw szynowych daje opOznie-
nie rzedu 3 m/sek2 podobne do opdznien wo-
z6w zaopatrzonych w opony.

Pojazdy na oponach majg doskonalg przy-
czepnos¢, ale autobusowemu silnikowi cieplne-
mu brak elastycznosci, wozy te sg mate zdatne
do pokonywania silnych wzniesieh, chyba ze sie
zastosuje silniki wielkiej mocy, przy ktérych
wzrasta zuzycie paliwa.

Najlepiej pokonuje wzniesienia trolleybus, co
jest jedng z gtdwnych jego zalet.

Reasumujac: wydajnos¢ réznych sSrodkéw
przewozu zalezy od zdolnosci przewozowej,
ktorej maksymalne wartosci sg niejednakowe.

If h
Stosowanie réznych srodkéw komunikacji
w miastach

Z tych rozwazan nad zaletami, wadami i kosz-
tami wlasnymi réznych $srodkdéw komunikacji
mozna wysnu¢ pewne wnioski, ktére oczy-
wiscie moga ulega¢ wahaniom w zaleznosci od
warunkéw geograficznych lub gospodarczych,
charakteryzujgcych poszczeg6lne miasta.

Autobusy

Autobus, nie wymagajacy zadnych instala-
cyj statych, nadaje sie do linii o stabym ruchu.
Stosowanie silnika Diesel'a daje moznos¢ rywa-
lizowania z wozami 0 napedzie elektrycznym
zarbwno pod wzgledem szybkosci, jak i kosz-
téow wiasnych.

W mniejszych miastach moze sie okazaé
wskazany autobus o matej pojemnosci, 30 do 40
miejsc.

Nalezy przy tym dazy¢ do stosowania typu
autobusu budowanego seryjnie, a zatem tan-
szego.

Na liniach o ruchu srednim wskazane sg au-
tobusy o pojemnosci normalnej dla tras, nie
majgcych wiekszych wzniesien lub w przypad-
kach, gdy mozliwe jest kombinowanie ruchu
lokalnego z nawp6t bezposrednim poza peryfe-
riami miasta. Catkowita niezaleznos¢ autobusu
daje mu przewage nad pojazdami, wymagajacy-
mi sieci jezdnej, szczegdlnie na przedmiesciach
o ruchu jeszcze nie ustalonym.

W kazdym razie nalezy dazy¢ do jak naj-
wiekszej szybkosci obrotu i — co za tym idzie
— do najekonomiczniejszej tzn. maksymalnej
mocy, jaka trzeba przewidzie¢ dla osiggniecia
najlepszej wydajnosci. Nowe autobusy budowa-
ne obecnie dla Paryza i przedmies¢, majg sil-
*niki DieseTa mocy 110 KM zamiast dotychcza-
sowych silnikow benzynowych mocy 75 KM.

Trolleyhusy

Skutkiem wysokiego kosztu wyposazenia sta-
lego trolleybus wydaje sie interesujgcy dopie-
ro, poczawszy od pewnego rozmiaru ruchu oa-
sazeroéw i na liniach dobrze ustabilizowanych,
na ktérych nie przewiduje sie pdzniejszych
zmian w zwigzku z nowymi planami urbani-
stycznymi. Jak juz wspomniano, pokcnywuje on
najlepiej wzniesienia i z tego tytutu nadaje sie
do tras gorzystych. Trolleybus jest wiec wska-
zany:

na liniach o matym ruchu, lecz majacych sil-

ne spadki;

na liniach o $rednim ruchu, szczegdlnie, jeze-

li istnieje konkurencja z innymi srodkami ko-

munikacji, przy czym wiekszy komfort trol-

leybusu jest waznym czynnikiem, przycigga-
jacym klientele;

na liniach o ruchu stosunkowo duzym, na

ktorych nie ma moznosci zbudowania i kon-

serwowania terow tramwajowych (ciasne uli-
ce o gestym ruchu).

Przy wyborze rodzaju trakcji wazng role od-
grywa cena energii. We Wloszech, gdzie cena
energii elektrycznej jest znacznie nizsza od ce-
ny importowanych paliw pltynnych, trolleybus
rozwingt sie znacznie wiecej.

Tramwaje

Wysokie koszty stale tramwajow wylgczajg
je catkowicie przy malej frekwencji pasazerow.
Gdy jednak chodzi o przewiezienie od 2.000
wzwyz pasazerOw na godzine, tramwaj staje sie
Z gospodarczego punktu widzenia wyraznie naj-
korzystniejszy.

Totez nie wydaje sie, by ujemna krytyka,
z ktérg on sie w ostatnich latach spotyka w
niektérych krajach, byta zawsze usprawiedli-
wiona.

Lat temu 30 lub 40 tramwaj miat niezaprze-
czong przewage nad autobusem. Ale, bedgo
zbudowany na diugie lata pracy, tramwaj nie
mogt by¢ szybko modernizowany, podczas gdy
autobus poczynit w okresie miedzywojennym
ogromne postepy, a trolleybus zaczat z tramwa-
jem konkurowa¢ w dziedzinie trakcji elektrycz-
nej.

Nowoczesny jednak tabor tramwajowy, zbu-
dowany w ciggu ubiegtych lat, gtdbwnie za$ woz
typu PCC, dogonit opdznienie i jest w stanie,
nawet na liniach o ruchu zaledwie Srednim,
-skutecznie walczy¢ ze swymi mtodymi konku-
rentami. Ewolucja tramwaju we wszystkich
miastach amerykanskich jest pod tym wzgle-
dem charakterystyczna. taczny tabor tramwa-
jowy, wynoszacy tam w 1926 roku 62,850 wa-
gondw, zmniejszat sie od tego czasu, chociaz
ogolna liczba srodkéw komunikacji wzrastata.

Wydawato sie, ze do 1950 reku tramwaj znik-
nie catkowicie. Pojawienie sie jednak wagonu
PCC wstrzymalo ten spadek, prezgwszy od ro-
ku 1940 wida¢ bylo nawet pewien przyrost licz-
by tramwajow’ i w 1945 roku fgczna liczba



tramwajow wynosita 26,700, tgczna zas liczba
autobusow i trolleybuséw 53.400, czyli — jeze-
li sie uwzgledni pojemno$¢ — tramwaje stano-
wity ok. 50% Srodkéw komunikacji ulicznej.

Jedynym wiekszym niedomaganiem tramwa-
ju jest to, ze przeszkadza on ogélnemu rucho-
wi na waskich ulicach o gestym ruchu i o wy-
bitnych szczytach.

Nieztym rozwigzaniem byloby zgrupowanie
linij tramwajowych w $rédmiesciu i prowadze-
nie ich w strefach o najgestszym ruchu pod
ziemig. W szeregu miast bada sie obecnie od-
nosne plany, ktorych wykonanie nie byloby
tak kosztowne, jak budowa calej sieci podziemi

Miejskie Koleje Szybkie

Dla bardzo wielkich miast jedynie miejska
kolej szybka daje, dzieki swej 'wysokiej zdolno-
Sci przewozowej, zadawalajgce rozwigzanie za-
gadnien komunikacyjnych i ruchu w strefie
Srodmiejskiej.

Rozwoj wielkich miast stat sie mozliwy do-
piero po zaprowadzeniu przewozéw ulicznych.
Rozrost miast ulegt jednak wstrzymaniu, gdy
zdolnos¢ tych przewozow osiggneta kres. Ma-
ksymalna zdolno$¢ przewozowa ma nawet ten-
dencje do zmniejszenia sie w miare rozwoju
ogodlnego ruchu ulicznego, ktéry to rozwoj ha-
muje szybko$¢ handlowa pojazdow. Jedynym
rozwigzaniem, pozwalajacym na dalszy rozwoj
srodmiescia, jest wtedy zatozenie sieci podziem-
nej, badz to przez poprowadzenie linij ulicznych
tunelem pod $rédmiesciem, jezeli ono jest mato
rozlegte, badz tez przez zbudowanie calej sieci
szybkiej kolei miejskiej.

Nadzwyczaj trudno jest okre$lic w sposéb
ogolny, od jakiego stopnia rozwoju poczawszy
(pod wzgledem powierzchni lub liczby ludnosci
danego miasta) budowa metra staje sie koniecz-
na. Istnienie bardzo zageszczonych potokéw ru-
chu lub np. zabudowa miasta wzdtuz waskiej
doliny, moze spowodowac¢ koniecznos¢ budowy
linii podziemnej; odwrotnie, niekorzystne wa-
runki geologiczne (bardzo zle podioze) moga
uniemozliwi¢ taka konstrukcje ze wzgledu na
niewspotmiernie wysokie koszty budowy.

Mozna jednak powiedzie¢ w przyblizeniu, ze
zagadnienie to powstaje dla miast, ktérych licz-
ba mieszkancéw zbliza sie do miliona.

Jezeli budowa metra stata sie konieczna,
mozna wzigé pod uwage dwa rozwigzania: bu-
dowe niezaleznej sieci lub podziemne polgczenie
istniejgcych linij kolejowych, obstugujacych
ruch podmiejski.

To drugie rozwigzanie, mozliwe tylko wtedy,
gdy koleje sg zelektryfikowane, przedstawia te
korzy$¢, ze daje moznos¢ rozwozenia po mies-
cie pasazeréw, przyjezdzajgcych z przedmiesé
do pracy i to w czasie mozliwie najkrotszym.

Dla bardzo- wielkich miast kombinacja tych
dwéch sposobow prowadzi do najlepszego roz-
wigzania zagadnienia masowych przewozow.
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Skoordynowanie srodkéw komunikacji miejskiej

W duzych miastach, w ktorych istnienie kil-
ku srodkéw komunikacji jest usprawiedliwio-
ne, waznym czynnikiem, wplywajacym na go-
spodarcza wydajnos¢ catosci, jest roztropny po-
dziat przewozow. Podziat ten powinien by¢ do-
konywany wedlug nastepujacych zasad.

Nalezy zapewnia¢ petne wykorzystanie Srod-
kéw komunikacji o wielkiej zdolnoSci prze-
wozowej (tramwajéw lub metra), ktorych
niezalezne od ruchu wydatki sg znaczne
i muszg by¢ amortyzowane przy roziozeniu
na jak najwieksza iloS¢ pasazerdw.

Nalezy przewidywa¢ wyposazenia state tylko
na liniach, na ktérych ruch jest ustabilizowa-
ny, to znaczy przechodzacych przez dzielnice
bardzo juz rozwiniete, o strukturze niepodle-
gajacej ryzyku zmiany skutkiem realizacji
planéw urbanistycznych.

Nalezy o ile moznosci zachowywaé pewng
czes¢ taboru catkowicie niezaleznego-, to jest
autobuséw, aby w razie potrzeby moéc prze-
rzuca¢ ruch na inne trasy ze wzgledu na po-
chody, zebrania sportowe, roboty drogowe lub
powazniejsze wypadki, powodujgce przerwy
w ruchu na liniach, nie mogacych zmieniac¢
swych tras (metro, tramwaje, trolleybusy).

W ten s-posdb schemat ogdllny przewozéw miej-
skich w duzych miastach mozna okresli¢ jak
nastepuije.

Szkielet, sktadajacy sie z zasadniczej sieci,
z-dolnej do zapewnienia przewozéw maso-
wych w godzinach przyptywu pasazerow
(metro lub tramwaj).

W strefie centralnej — uzupetniajgca sie€
autobusow i trolleybuséw, dajgca potrzebne
potaczenia, nie zapewnione lub Zle zapewnio-
ne przez sie¢ zasadnicza.

Na peryferiach -miasta i przedmiesciach —
linie dojazdowe do sieci zasadniczej, tram-
wajami dla linij o duzym ruchu, a trolleybu-
sami lub autobusami w innych przypadkach;
dla linij o stabym ruchu bez wiekszych szczy-
tbw — eksploatacja autobusami.

Taki ukitad, prowadzacy do najlepszej gospo-
darczej wydajnosci, ma jednakze jedng strone
W pewnym stopniu ujemng: zmusza on do prze-
siadania sie pasazeréw, jadgacych ze strefy cen-
tralnej do strefy peryferycznej lub odwrotnie.
Nalezy wiec w punktach wezlowych stara¢ sie
0 to, aby strata czasu byla skracana do mini-
mum: przebiegi piesze jak najkréotsze, o ile
moznosci pod dachem, rozktady jazdy dobrze
przemyslane, z szybkimi potgczeniami bez -cze-
kania.

Przyjecie tych zasad, wprowadzonych w zy-
cie w okregu paryskim w 1945 roku, dato bar-
dzo dobre wyniki. Publicznos¢ zgodzita sie
chetnie na te inowacje, ktére przedsiebiorstwu
daja moznos$¢ zmniejszenia kosztow wiasnych
przewozu pasazerow.



NAJODPOWIEDNIEJSZE NAPIECIE
DLA PRZEWOZOW MIEJSKICH
I NOWOCZESNE METODY ROZDZIAtU
ENERGH

(Referat inz. Feddersena i H. Rose,
oparty na odpowiedziach na rozestany
kwestionariusz, udzielonych przez 81
przedsiebiorstw).

Po krétkim rzucie historycznym, “autorzy
zZwracajg uwage, ze znaczna wiekszos¢ tram-
wajow, trolleybuséw i szybkich kolei miejskich
jest we wszystkich krajach zasilana pradem
statym o nanieciu, wahaigcym sie w granicach
od 500 do 700 V, przyjetym ogolnie ok. 50 lat
temu przy budowie pierwszych tramwajow.
Wobec olbrzymiego postepu w budowie silni-
kéw, prostownikéw, insta’acyj drogowych
i przewoddw jezdnych, zwiekszenie napiecia
Zz punktu widzenia technicznego bytoby wyko-
nalne i korzystne. Jednakze powody natury go-
spodarczej zakre$lajg pewne granice, po~a kto6-
rymi zwiekszone napiecie zmniejsza rentow-
nos¢ przedsiebiorstwa.

Jako punkt wyjscia do ustalenia _najodpo-
wiedniejszego napiecia autorzy przyjmuja za-
tozenia ekonomiczne.

Zwiekszenie rentownosci  przedsiebiorstw
wymaga zwiekszenia wplywdéw i zmniejszenia
do minimum wydatkéw.

Dla zwiekszenia wplywoéw nalezy powiekszy¢
liczbe pasazeréw, co mozna osiggna¢ przez da-
nie publicznosci jak najwiecej miejsc w wozach
w jednostke czasu; nalezy wiec zgesci¢ ruch
i zmniejszyC czas przejazdu, tj. przy zmniejsze-
szeniu postojéw zwiekszy¢ przyspieszenie P’zy
rozruchu i opOznienie przy hamowaniu. Odno-
wiadajgce temu warunkowi wozy muszg bve
lekkie, fatwo dostepne i wyposazone w silniki
0 duzej mocy.

Nastepnie autorzy analizujg szczeg6lowo
wszystkie czynniki, warunkujace obnizenie ko-
sztéw eksploatacji, a mianowicie lekka budowe
pudfa wozu, budowe wozkéw lekkich, lecz moc-
nych, posiadajagcych mala wysokos$¢, co znow
wymaga budowy matvch silnikow o duzej sto-
sunkowo mocy. Rozwazajg wptyw kosztow per-
sonelu zaréwno w stosunku do obstugiwania
wozu, jak i ich utrzymania, podkreslajgc ko-
nieczno$¢ solidnej budowy wozoéw i wyposaze-
nia, gdyz to zmnieisza koszty utrzymama i po-
zwala na korzystanie w naglych wypadkach
Z wozOw rezerwowych.

Przy pomocy szczeg6towej analizy autorzy
dochodzg do wnioskéw, Zze dobre wyzyska-
nie wozow dla publicznosci powoduje, ze na wy-
posazenie elektryczne i na silniki pozostaje
b. ograniczone miejsce. Chcac otrzymac przy
tym tabor, nie wymagajacy duzych kosztéw
utrzymania, nalezy mie¢ silniki mocnej kon-

strukcji mechanicznej i elektrycznej, tatwe
w obstudze. Silniki trakcyjne muszg wytrzymy-
wac wszelkiego rodzaju przeciazenia. Poza tym
bedac umieszczone pod wozem sg one wystawio-
ne na wilgo¢, $nieg i kurz. Silniki o zawiesze-
niu za ,nos" podlegajg wstrzgsom, szkodliwym
dla uzwojenia, dla kolektorow i dla dobrej ko-
mutacji (trolleybusy pracujg dzieki oponom
w warunkach pod tym wzgledem korzystniej-
szych, niz pojazdy szynowe).

'‘Odpowiednie silniki musza mie¢ mate wy-
miary, a zatem wysoka liczbe obrotow. Nowo-
czesny silnik mocy 60—80 KM ma szybkos¢
ok. 3000 do 3300 obrotéw na minute. Wobec
swych malych wymiaréw i wielkiej mocy nie
moze on by¢ catkowicie okapturzony, lecz mu-
si mie¢ przewietrzanie wtasne lub sztuczne, bar-
dzo starannie obmyslone; w tmlleybusach na-
lezy sie liczy¢ z kurzem, wzniecanym przez
opony szczegodlnie na drogach o niegtadkiej na-
wierzchni; na szybkich kolejach miejskich po-
wietrze, wciggane dla wentylacji, zawieja duzo
kurzu metalicznego, pochodzacego od Scierania
sie klockéw hamulcowych. W tramwajach précz
kurzu zachodzi niebezpieczenstwo obryzgiwa-
nia silnikbw s'ong wodag, pochodzacg od soli,
uzywanej do odmrazania zwrotnic.

Nowoczesny tramwaj ma przewaznie 4 sil-
niki w dwuch grupach, ktére tacm sic naipierw
szeregowo, a po tym réwnolegle. Silniki sg
wiec zbudowane na potowe napiec'a sieci. Po-
rbwnanie starego silmka o zawieszeniu ,za
nos“ z nowoczesnym silnikiem o zawieszeniu
elastycznym wykasuje, ze waga tego ostatniego
wynosi zaledwie 1/3 wagi starego typu, pod-
czas gdy moc godzinna jest jednakowa. Takie
wyniki dalo sie pod wzgledem elektrycznym
osiggnac¢ tylko przy bardzo starannym doborze
materialdw i konstrukcji.

Srednica kolektora iest ograniczona najwiek-
szg dopuszczalng szybkoscig na obwodzie 40—
45 m/sek. Z drugiej strony wycinki kolektora
muszg mie¢ pewng grubosé, pozwalajgca na do-
bre spawanie koncéwek zwojow twornika. Wy-
nika z tego, ze liczba wycinkéw kolektora jest
ograniczona, a zatem, ze, napiecie na zaciskach
silnika jest ograniczone, poniewaz najwieksze

.dopuszczalne napiecie miedzy wycinkami nie

moze przekracza¢ pewnej wartosci. Z drugiej
strony istnieje niebezpieczenstwo powstawania
przepiecia w razie gwaltownego hamowania
opornikowego.

Napiecie 600 V na zaciskach silnika odpow:a-
da warunkom jego najlepszego wyzyskania.
Pozwala ono na budowe silnika najwiekszej
mocy i o najwiekszym momencie obrotowym
przy najmniejszej objetosci i minimalnej wa-
dze. Gdyby sie chcia’'o zastosowa¢ znacznie
wieksze napiecie (np. 1000 — 1200 V), kon-
strukcja takich silnikéw bylaby bez poréwna-
nia trudniejsza i delikatniejsza.

W trolleybusach stosuje sie zwykle jeden sil-
nik, majagcy na zaciskach petne napiecie sieci.
Musi on posiada¢ duzg moc, a zarazem mate
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wymiary i maty ciezar. Jednakze, dzieki temu,
ze trolleybus jest zmontowany na oponhach,
wstrzasy, ktérym podlega jego silnik, sg przy-
ttumione; fakt ten przyczynia sie do znacznego
polepszenia warunkéw pracy silnika, a szcze-
golnie jego komutaciji.

W celu unikniecia powstawania przepiecia
w razie gwa'townego hamowania zbudowano
dla trolleybuséw silniki podwdjne lub wyposa-
zone w podwojne kolektory. Silniki te sa pod
wzgledem elektrycznym bardziej wytrzymate.
Wigczajgc oba kolektory szeregowo mozna sie¢
trolleybusowg zasila¢ prgdem o napieciu wyz-
szym, niz zwykle stosowane 600 V, np. 0 na-
pieciu 1000 — 1200 V.

Warunki dla szybkich kolei miejskich sg zu-
petnie inne, niz dla tramwajéw lub trolleybu-
sow. Wozy sg wieksze i ciezsze. Wysokos$¢ pod-
togi wagonu jest okresSlona wysokosScig plat-
form na dworcach i pozostawia zwvkle dos¢
miejsca, aby ha wdzkach pomiesci¢ silniki wiek-
szych wymiaréw. Waga silnika utrzymywana
jest na jak najnizszym poziomie, lecz ogdlne
warunki po temu sg mniej trudne do zrealizo-
wania. Na miejsk’ch kolejach szybkich kon-
struktor ma wolniejsza reke i moze stosowac
napiecie wyzsze (1000 do 1500 V). Napiecm
ponad 1500 V nie sg wskazane ze wzgledu na
hamowanie elektryczne p”zy szybkosciach ma-
ksvmalnvch znacznie wyzszych od szybkosci
godzinnej.

Przechodzgc do silnikbw pomocniczych, sil-
nik mocy 2 lub 3 KM jest stosowany w tram-
wajach i trolleybusach dla kompresora powie-
trza, stuzacego do uruchamiania hamulcow,
drzwi, wycieraczek do szyb i niektérych przy-
rzadow. Do oswietlenia, sygnalizacji, dzwon-
kéw. g'osm'kéw itn. uzywa sie baterii o napie-
ciu 24 lub 36 V, ktora sie taduje za pomoca ma-
lej przetwornicy mocy ok. 1 kW, pobiemlg-
cej prad z sieci je*dhei. Potrzebny jest. row-
niez napwl dla wentylatorow, ochtadzajgcych
silnik trakcyjny lub opormki rozruchowe, badz
tez przewietrzajgcych wmetrze wozow. Male te
slniki sa bez tmdnosci wvkonaine dla napiec¢
600 — 700 V; dla wvzszvch jednak napig¢ wy-
konanie ich iest. trudniejsze, a same silniki sta-
ja sie delikatniejsze.

Wyposazenie elektryczne fgcznie z urzadze-
niem do regulowania opornikbw w miare wzro-
stu napiecia osiawaia wieksze roznrary, co
przemawia za umkaniem wyzszych napie¢. Do
tego samego wniosku prowadzi konstrukcja
kontaktorow, ktére przy napieciu 600 V sg naj-
odporniejsze i najpewniejsze w dziataniu.

Izolacia aparatury elektrycznej nie przedsta-
wia trudnosci przy wyzszym napieciu. Na wo-
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zach jednak, na ktérych przestrzen, przezna-
czona dla aparatury jest bardzo ograniczona,
izolacia musi by¢ nadzwyczaj staranna.

Trolleybusy mogag by¢ budowane na napiecie
]1000—1500 V, np. dla linij podmiejskich, na
ktorych spadek napiecia bylby przy 600 V
zbyt wysoki.

zolowanie przewodow jezdnych tramwajo-
wych i trolleybusowych nie przedstawia trud-
nosci przy napieclach zaréwno 600 V, jak
i 1000 — 1500 V. Zwiekszajac napiecie, zmniej-
sza sie straty w znacznym stopniu, lecz oszczed-
nos$¢ na kosztach materiatu i wykonania insta-
lacji jest matla. Co do kabli zasilajgcych, im
wieksze obiera sie napiecie, tym mniejszy be-
dzie jego spadek/jak rowniez ciezar miedzi,
a zatem koszt samych kabli.

Zestawiajgc konkluzje, wynikajgce z powyz-
szych rozwazan, referenci stwierdzajg, ze:

1. prad staly jest bezsprzecznie najbardziej
odpowiedni do zasilania srodkéw przewozowych
miejskich, .

2. najodpowiedniejsze napiecie dla tramwa-
jow i trolleybuséw miejskicn wynosi 500
700 V, Srednio 600 V,

3. dla szybkich kolei miejskich pozadane jest
wyzsze napiecie tj. 1000, 1200 lub 1500 V, ktdie
bardziej odpowiada wiekszym silnikom. Wska-
zane jest nie taczenie zasilania tych kolei
z zasilaniem tramwajéw i trolleybuséw,

4. dla podmiejskich linij tramwajowych
i trolleybusowych o mniejszym, zageszczeniu
ruchu i wiekszej mocy silnikéw wskazane
jest napiecie ponad 600 V, np. od 800 do 1200 V,

5. nalezy dazy¢ do bardziej, niz dotychczas
ogdlnego rozpowszechniania normalizacji tych
napiec. :

gd koniec referatu autorzy rozpatrujg za-
gadnienie podstacyj, a w szczegodlnosci prostow-
nikbw réznych konstrukcyj, dochodzac do na-
stepujgcych wnioskéw:

1. ze wzgledu na wymagania eksploataciji,
trakcja elektryczna stawia okreslone warunki
dla dostawy potrzebnej energii elektryczne;.

2. doswiadczenie wykazato, ze tylko prad sta-
ty odpowiada wszystkim warunkom, odpowia-
dajacym trakcji elektrycznej.

3. prostownik jest idealnym do przetwarrfi-
nia pragdu zmiennego na staty. Jako integralna
czes¢ uktadu rozdziatlu energii prostownik od-
powiada wymaganiom eksploatacji dzieki swej
elastycznosci, wysokiej sprawnosci (nawet u’zy
niskim obcigzeniu), prostocie dziatania i bez-
pieczenstwu.

4. dzieki swej zdolnosci przystosowywania
sie nowoczesne prostowniki sg we wszelkich
warunkach w stanie dostarcza¢ odpowiednie
napiecie dla sieci trakcyjnej.



KOMUNIKAT ZAKLADU TRAKCJI
ELEKTRYCZNEJ G.I.EL.

Szereg badan Zaktadu Trakcji Elektrycznej Gtéwne-
go Instytutu Elektrotechniki poswiecone zostato za-
gadnieniom zwigzanym z pracg silnikéw elektrycz-
nych. Problem wtasciwego wyboru silnikow trakcyj-
nych sprawia szczegélne trudnosci. Moc trakcyjna od-
dana przez silniki zalezy od stanu torowisk, profilu
trasy, warunkéw atmosferycznych i szeregu innych
czynnikéw trudnych do obliczenia i do zmierzenia.
Nagrzewanie sie silnikéw trakcyjnych zalezy nie tyl-
ko od mocy oddanej na wale, lecz ré6wniez od warun-
kéw -pracy po stronie pierwotnej. W obwéd silnika
wigczone sg opory rozruchowe tak, ze napiecie na za-
ciskach silnika ulega duzym wahaniom. Przy rozru-
chu silniki zaczynajg juz pracowaé¢ przy 20% napie-
cia nominalnego', przy hamowaniu — przetagczone na
pradnice osiggaja 150% — 200%.

Stad tez wynika trudno$¢ poréwnania warunkéw na-
grzewania sie silnikbw w czasie normalnej pracy eks-
ploatacyjnej i w czasie préby laboratoryjnej. W trak-
cji przyjeto prad, pobierany przez silniki jako pod-
stawe do okreslenia mocy. Zagadnienie zostato spro-
wadzone do obliczenia takiego pradu zastepczego, kt6-
ry wywota te same efekty cieplne w czasie préby na
stacji doswiadczalnej, jak zmienne w pewnym okre-
sie czasu chwilowe prady pobierane z sieci przy pra-
cy normalnej silnikéw. Analogicznie do warto$ci sku-
tecznej pragdu zmiennego przyjeto, jako prad zastep-
czy, warto$¢ réwng pierwiasikowi z° $rednie! arytme-
tycznej kwadratow chwilowych warto$ci pradu:

Prad raistenczy jest wiec pewng miarg poréwnaw-
czg dzieki ktérej mozemy okres$li¢ obciazenia silnikow.

Pomiary pradéw zastepczych wielokrotnie przepro-
wadzane bvly w Polsce juz przed wojng. W warunkach
powojennych przy tak czesto zdarzajacych sie przy-
padkach przecigzenia taboru w sprawie przeikontrono-
wania warunkéw pracy silnikéw zainteresowane sg
przedsiebiorstwa komunikacyjne. Zaktad Trakcji Elek-
trycznej na zyczenie eksploatatorow przeprowadzat
juz pcmiary pradéw zastepczych w trolleybusach
w Warszawie i Walbrzychu, w tramwajach w Pozna-
niu i Warszawie, jak réwniez w pociggach elektrycz-
nych wezta kolejowego Warszawy.

Obliczenie pradu zastepczego oparte na pomiarze
chwilowych wartoéci pragdu przy pomocy amperomie-
rzy rejestruigcych jest dosy¢ klopotliwe i wymaga du-
zego naktadu pracy. Dazac do uproszczenia pomiaréw
Zaktad Trakcji opracowat nowag metode pomiaru pra-
du zastepczego. Jako wskaznik pradu zastepczego uzy-
ty zostat przekonstruowany licznik elektrodynamicz-

Slasko -dgbrowskie

Akcja wspoéizawodnictwa pracy rozwija sie pomysl-
nie. Liczba wspoétzawodnikéw wynosita w pazdzierni-
ku 2466 oséb, o 15,9% wiecej niz w poprzednim mie-
sigcu. Maksymalne przekroczenie norm wynosito 115%.

Dziatajacy na terenie Klub Racjonalizatoréw i Wy-

ny. Uzwojenie silnika jak podano na rysunku, zosta-
to réwnolegle potgczone z uzwojeniem stojana. Dzie-
ki zastosowaniu tego uktadu uzyskano, ze wielko$¢
wskazywana na liczydle jest wprost proporcjonalna
do kwadratu pradu zastepczego.

Prad zastepczy oblicza sie wedtug wzoru:

gdzie: N — wielko$¢ wybita w czasie pomiaru na
liczydle
T — czas pomiaru
k — stata licznika.

Zaktad Trakcji przeprowadzit juz szereg pomiaréw
przy uzyciu omawianego przyrzadu. Jak stwierdzono
zastosowanie jego zezwala mierzy¢é prad zastepczy
z doktadnoscig o wiele wiekszg niz przy uzyciu ampe-
romierzy rejestrujgcych. Przyrzad ten jest poza tym
tak prosty w uzyciu, ze moze by¢ uzywany
w warunkach eksploatacji

nawet
przez niewykwalifikowa-
ny personel do wykrywania przyczyn przegrzewania
sie silnikow trakcyjnych. Zaktad Trakcji posiada juz
kilka kompletéw tych przyrzadéw i wypozycza na zy-
czenie przedsiebiorstw.

LINIE KOMUNIKACYJNE

nalazcéw wykazuje coraz wieksza zywotnos$é, przyno-
szac przelsiebiorstwu nie mato korzysci.

Ze zgloszonych dotychczas pomystéw, znrerzajgcych
do ulepszenia metod pracy 39 zostalo zakwalifikowa-
nych przez Komisje, jako nadajgcych sie do realiza-
cji; nagrodzono je.
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ODRZUTOWE SAMOLOTY KOMUNIKACYJNE

W numerze wrzesniowym francuskiego pi-
sma lotniczego ,L‘Air* ukazal sie wywiad
z dwoma wybitnymi konstruktorami na temat
mozliwosci zastosowania napedu odrzutowego
do samolotéw komunikacyjnych.

Zespot  turbinowo - odrzutowy zdaje sie
otwiera¢ catkowicie nowa ere w dziedzinie wiel-
kich szybkosci. . _

Skuteczne  stosowanie  zespotu turbino-
wo - odrzutowego wymaga nowej koncepcji nie
tylko silnika, lecz takze ptatowca oraz techni-
ki lotu i organizacji naziemnej, ktora musi by¢
opracowana ha podstawie obecnych i przy-
szlych mozliwosci. Mozliwosci te wydajg sie tak
obiecujace, ze przemyst nie waha sie realizowac
je w calej pehi.

Zespot turbinowo - odrzutowy nie przynosi
jeszcze calkowitego rozwigzania zagadnien, do-
tyczacych zwigzku miedzy startem a szybkoscig
lotu, lecz jego prostota konstrukcji oraz duza
wydajnos¢ na dobrym platowcu i przy pomysl-
nych warunkach lotu zachecajg inzynieréw do
dalszych studiéw nad ulepszeniem zespolu, w
celu osiggniecia jeszcze lepszych wynikéw.

Zasieg samolotu odrzutowego«, lecacego na
wysokosci 11,000 metrow jest dwa razy wiek-
szy od zasiegu w razie lotu na wysokosci po-
ziomu morza; w wyniku tego, przy lotach na
daleki dystans konieczne jest zastosowanie
kabiny hermetycznej w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa. Postep -w tei dziedzinie zostat juz
osiggniety i regularne linie lotnicze sg obstu-
giwane przez samoloty o kabinach hermetycz-
nych.
yPoniewaz czas dziatania silnika turbinowo-
odrzutowego jest krotki, przeto duzy zasieg mo-
ze by¢ osiagniety tylko przy duzej szybkosci.
Waznym zagadnieniem jest zredukowanie do
minimum dodatkowych godzin zasiegu. Nie
znaczy to, aby ewentualne lgdowania na in-
nych lotniskach byly niemozliwe z punktu wi-
dzenia zasiegu, lecz chodzi o to, aby byly do-
konywane w locie bezposrednim, w mozliwie
najkrotszym czasie. W tvm celu niezbedne sg
znaczne ulepszenia techniki lgdowania bez wi-
docznosci oraz nowy system kontroli ruchu,
usuwajacy oczekiwanie na lgdowanie. Na
szczescie radar i sprowadzanie samolotow z po-
mocg radia pozwalajg na zrealizowanie powyz-
szych postulatéw.

Poniewaz duze szybkosci wysuwajg nadto« na
pierwszy plan zagadnienia uderzen fal powie-
trza, ze wszystkimi, potgczonymi z tym nie-
przyjemnymi konsekwencjami dla zalogi i pa-
sazerdw, przeto, zdaniem konstruktoréw, nalezy
stosowaé ptaty o duzym obcigzeniu.

Przyjmuje sie ogolnie, cho¢ nie jest to cal-
kowicie dowiedzione, ze na duzej wysokosSci
powietrze jest spokojne. Wznoszenie powinno
by¢ dokonywane 2z szybkosci« umiarkowang
i przy duzym kacie natarcia, aby wylgczy¢ ry-
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zyko uderzen fal powietrza nie tylko ze wzgle-
du na koniecznos¢ przedostania sie przez po-
wietrze niespokojne z niewielkg szybkoscia, lecz
réwniez w celu umozliwienia ptatom zachowa-
nia nosnosci przy duzym kacie natarcia, przy
ktorym male zmiany kata natarcia nie wplywa-
ja na nos$nos¢. Wyeliminowanie powaznych
uderzen fal powietrza moze by¢ w ten sposéb
osiggniete przy wznoszeniu i w locie poziomym.
Normalne znizanie nastepuje zwykle z szybko-
Scig zwiekszong i pod stabym kgtem natarcia,
warunki te za$ sg niekorzystne z punktu wi-
dzenia nagtych przyspieszeh. Wydaje sie oczy-
wiste, iz przy znizaniu konieczne bedzie za-
stosowanie hamulca powietrznego«, podobnego
do stosowanych na bombowcach nurkujgcych.
Z tym urzgdzeniem samolot bedzie leciat na
wysokosci normalnej prawie az do m ejsca
przeznaczenia, po czvm rozpocznie znizanie pod
ostrym katem, z szybkoscig umiarkowana.

Zastosowanie zespotow turbinowo-odrzuto-
wych utatwi ptace zalogi, poniewaz funkcio-
nowame zespoldw odrzutowych jest znacznie
uproszczone w poréwnaniu z innymi zespotami.
Prosta dZzwignia'zapewnia catkowita kontrole
silnika i organéw pomocniczych. Wyeliminowa-
nie regulacji dontvwu paliwa, regulacji syn-
chronizacji, kmtroli temperatury oliwy, kon-
troli klaov chiodnicy, kontroli ogrzewania po-
wietrza itd. znosi catkowicie dotychczas«o«ne
czynnosci mechanika poktadowego.

Wazovm czynnikiem przemawiajgcym na
korzvé¢ samolotéw odrzutowych jest znacznie
mniejszy kowszt litra paliwa.

Silnik  odrzutowy wymaga swobodnego
i szybkiego spalania, ktore wydziela maksy-
malne ilosci cienta w danym czasie, bez pozo-
stawiania nadmiernego osadu wegla lub po-
piotu. Dotychczas najbardziej rozpowszechnio-
ne byto uzycie nafty, gdyz paliwo to wydaje
sie zaspakaja¢ gtdbwne wymagania, a mianowi-
cie: wysokag warto$¢ kaloryczna, ptynnos¢ w ni-
skiej temperaturze, niska ocene oraz przedsta-
wia mniejsze niz benzyna niebezpieczenstwo
ogniowe. Duza specyficzna wartos¢ kaloryczna
jest bardzo pozadana z punktu widzenia zmniej-
szenia ciezaru paliwa i pojemnosci zbiornikéw.
Trzeba zaznaczy¢, ze zbiorniki paliwa bedg
zawsze pod dziataniem temperatury bardzo ni-
skiej, a wszelkie urzadzenia, majgce na celu
rozgrzewanie paliwa do utrzymania go w sta-
nie ptynnym, sg niepozadane. Wylgcza to uzy-
cie gazoliny, trudnej do catkowitego rozpylania
przy niskiej temperaturze, a zwlaszcza przy sta-
bym doptywie. Ropa naftowa lub inny rodzaj
paliwa ciezkiego bedzie bardziej bezpieczny
przy uzyciu, lecz uzywajgc ropy konieczne tw-
dzie czyszczenie zbiornikéw paliwa przy pomo-
cy azotu lub CO2 gdyz ponad powierzchnig
paliwa tworzy sie w pewnych warunkach mie-
szanka wybuchowa.



Niewatpliwie w przysztosci bedzie mczliwo
osiggniecie szybszego spalania i wyzszego po-
tencjatu kalorycznego, co ufatwi rozwigzanie
zagadnienia stosunku ciezaru i objetosci pali-

a'Ci(gZar zainstalowanego zespolu turbinowo-
odrzutowego bedzie wynosit okoto 15% ciezaru
wlasnego samolotu; stanowi to znaczny rdézni-
ce z 30% — 40% obecnie spotykanymi, zalez-
nie od rodzaju instalacji. Z drugiej strony jed-
nak powstaje zagadnienie koniecznosci zabie-
rania wielkiego zapasu paliwa, co wymaga, aby
wiekszos¢ zbiornikdbw byla umieszczona w po-
blizu srodka ciezkosci samolotu. Sprawa ta po-
winna by¢ doktadnie przestudiowana, gdyz
wzgledy szybkosci zmuszajg do budowy pta-
téw cienkich, ktére nie pozwalajg na zainstalo-
wanie w nich zbiornikow.

Czy zespot turbinowo - odrzutowy przv*” " -

sie zmniejszenie kosztu utrzymania samolotu.'l

Czesci mechaniczne, wymagajgce najwiecej
pracy konserwacyjnej sa to komory spalania
i skrzydelka turbiny, ktére sg pod dziataniem
wysokich temperatur; skrzydetkom _ turbiny
stawia sie wysokie wymagania. Poniewaz te
dwa czynniki ograniczajg wyczyny, beda one
zawsze nalezaty do* punktow krytycznych. Je-
Sli chodzi o czesci pomocnicze, to system ”za-
silania, przy swoim wysokim cisnieniu dziata-
nia, oraz sie¢ przewoddéw stanowig czesto zréd-
to uszkodzen. Lepsze opracowanie oraz zastgpie-
nie sieci przewoddéw jednostkami kombinowa-
nymi moze sie¢ znacznie przyczyni¢ do ulepsze-
nia tego raczej skomplikowanego systemu.

W kazdym razie niska cena utrzymania sil-
nika odrzutowego ma ogromne znaczenie dla
przedsiebiorstwa eksploatujgcego. Dotychczaso-
we doswiadczenia wykazuja, ze kontrola gene-
ralna silnika moze by¢ dokonana w czasie row-
nym 20% tego, jaki wymaga ta czynnos¢ przy
silnikach klasycznych. Calkowita wymiana sil-
nika odrzutowego moze by¢ dokonana w samo-
locie, nie przystosowanym specjalnie do szyb-
kich zmian zespotéw silnikowych w 12 roboozo-
godzin, aremont generalny moze by¢ dokonany
w 80 do 100 roboczo - godzin. Przyczyna tego
wyniku tkwi w zasadniczej prostocie zespotu,
posiadajgcego matg ilos¢ czesci ruchomych. Sil-
nik odrzutowy jest kompletna jednostkg, sam
w sobie, nie wymagajgcg wielu lub wcale ele-
mentéw ztozonych, nie posiadajgcg czesci do-

datkowych, takich jak iskrowniki, opancerzony
system zaptonowy, karburator itd... Nie ma tto-
kéw, licznych powierzchni tarcia, zaworow, kot
zebatych i $migiet do utrzymywania w nalezy-
tym stanie.

— Jakie sg jeszcze inne zalety zespotu trubi-
nowo - odrzutowego?

Drgania toza silnika sg praktycznie wyelimi-
nowane. Warkot strumienia odrzutowego da sie
wyeliminowaé przez umieszczenie kabiny pasa-
zerskiej na przedzie. Czynnikiem przysparzaja-
cym najwiecej trudnosci, z punktu widzenia
izolacji dzwiekowej, bedzie prawdopodobnie
dzialanie turbino - sprezarki mimo, ze chodzi
tu o duze czestotliwosci, ktérych ttumienie nie
powinno stwarza¢ trudnego* zagadnienia. lzola-
cja dzwiekowa powinna by¢ ponownie opra-

cowana, lecz zagadnienie to nie jest trudne. Po
raz pierwszy podroz powietrzna osiggnie dla
pasazerow stopien komfortu zblizony tylko do
podrézy samochodem, sungcym po wspaniatej
autostradzie.

Obnizenie podwozia, przy braku Smigiel,
zmniejszy znacznie jego ciezar oraz utatwi ob-
stuge na ziemi.

W jaka ilos¢ silnikow turbinowo - odrzuto-
wych powinny by¢ wyposazone pierwsze samo-
loty komunikacyjne?

Wedlug ilosci zespotéw napedowych, uzywa-
nych w lotnictwie komunikacyjnym, liczba od
4 do 6 jest najbardziej wskazana. Jest ona oczy-
wiscie podyktowana wymiarami pojedynczego
zespotu, branego pod uwage, wobec potrzebnej
m:cy catkowitej. Wiecej niz 6 zespotow spowo-
dowaloby nadmierne komplikacje” instalacji
i kontroli, za§ mniej niz 4 — trudnos$ci w spro-
staniu wymaganiom  bezpieczenstwa, przy
ewentualnym uszkodzeniu jednego, zwlaszcza
wobec stabego dziatania silnikéw turbinowo-
odrzutowych przy starcie i przy maitej szybko-
Sci lotu.

Co do sposobu rozmieszczenia silnikow tur-
binowo - odrzutowych, poczatkowo powinny
cne by¢é umieszczone w platach, a to z trzech
wzgleddéw: |-o — wazne jest, aby unikng¢ strat
w naptywie powietrza; 2-o0 — rozwdj konstruk-
cji silnikbw moze sprawi¢, ze ich zainstalowa-
nie w kadtubie mogloby powodowac zbyt male
otwory wistowe, co Dociggnetoby za sobg ko-
niecznos¢ przebudowy tych wlotéw i struktury,



w celu zapewnienia odpowiednich powierzchni
przeptywu; 3-0 — umieszczenie silnikow od-
rzutowych w platach utatwi ich obstuge, co sta-
nowi wazny czynnik ekonomiczny.

Technika lotnicza znajduje sie obecnie w
punkcie zwrotnym, wykazujac wiele rozbiez-
nych kierunkéw.

Konstruktorzy majg obecnie moznos¢ wybo-
ru: albo skonstruowa¢ nowy typ samolotu kla-
sycznego, wyposazonego w silniki turbinowo-
Smigtowe, lub  wkroczy¢ na nowe tory,
z uwzglednieniem najnowszych poje¢ z zakresu
aerodynamiki i zbudowaé nowy typ samolotu,
wyposazony w silniki turbinowo - odrzutowe.
Prawdopodobnie przyjeta bedzie ta ostatnia
koncepcja.

Obecnie trwajg prace nad skonstruowaniem
samolotu odrzutowego, przystosowanego do ce-
I6w komunikacyjnych.

Samolot ten o wadze 35 ton dla 40 podroz-
nych bedzie wyposazony w cztery silniki tur-
binowo - odrzutowe, z zastosowaniem najnow-
szych zdobyczy aerodynamiki, to jest ptatow,
zezwalajgcych na osiggniecie wysokiej liczby
Macha, z odsysaniem warstwy granicznej.

Szybkos¢ lotu poziemego ma wynosi¢ 800
km/godz. na wysokosci 10,700 metrow.

Samolot tego rodzaju nie wymaga do startu
i ladowania lotnisk o wielkich rozmiarach. Przy

Plywajgcy port lotniczy koto Sztokholmu

Rada badan naukowych przy rzadzie szwedz-
kim udzielita kredytéw na studia nad pitywajg-
cym portem lotniczym, ktéry ma sie znajdowac
na fiordzie Stora Vartan, koto Sztokholmu. Ten
pltywajacy port lotniczy miatby droge startowag
dlugosci 1800 m ze spadzistym przedtuzeniem
wpadajgcym do morza. System ten zmniejszyt-
by szkody wynikte dla samolotow wskutek
przekroczenia drogi startowej.

Maszovlet, przedsiebiorstwo wegiersko - ra-
dzieckie, obstuguje wedlug zimowego rozktadu
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starcie przeleci on ponad przeszkodg 15 me-
trowg po rozbiegu zaledwie 900 metrach. Szyb-
kos¢ wznoszenia po starcie bedzie wynosita 13
metréw na sekunde; samolot ma osiggna¢ wy-
sokos¢ normalng w ciggu zaledwie 20 minut.

Ta szybkos$¢ wznoszenia po starcie jest zada-
walajgca, gdyz wyzszg jest od szybkosci samo-
lotobw komunikacyjnych obeonie uzywanych;
przestaje ona jednak niska w stosunku do stojg-
cej do dyspozycji mocy calkowitej do lotu n3
duzej wysokosci, przy duzej szybkosci.

Maszyna ta bedzie miala diugie lgdowanie,
lecz przewiduje sie hamulce aerodynamiczne,
aby je skrocic.

Na wysokosci lotu normalnego samolot be-
dzie leciat przy pomocy dwdch silnikéw, gdyz
na 10,700 metrach niezbedny cigg bedzie tak
niski, ze dwa silniki wystarczg. Stanowi to na-
der pomysing okolicznos¢ zaréwno jesli chodzi
o ekonomie, jak i bezpieczenstwo lotu.

Dziedzina napedu odrzutowego jest dopiero
w zaczatkach, ciggte ulepszenia przyczynig sie
do zwiekszenia wydajnosci, ktéra sie uwydatni
rozszerzeniem mozliwosci stosowania, przy
zmniejszrnych kosztach eksploataciji.

Naped turbinowo - odrzutowy bedzie przewa-
zajagcym czynnikiem obnizenia kosztow przewo-
zZu i rozpowszechnienia podrézy powietrznych
wsrdd szerokiego ogétu publicznosci.

lotébw nastepujgce linie: Budapeszt — Praga
(trzy razy na tydzien); Budapeszt — Bukareszt
(dwa razy w miesigcu); Budapeszt — Belgrad —
Tirana (dwa razy na tydzien); Budapeszt —
Gyor — Szombathely (codziennie précz Swiat);
Budapeszt — Miskole — Debreczen (dwa razy
dziennie procz Swigt); Budapeszt — Pecs (dwa
razy dziennie procz Swiat).

Ceskoslovenske Aerolinie wprowadzity do ek-
sploatacji linii Praga — Amsterdam i Praga—
Zurich dwusilnikowe samoloty It - 12, konstruk-
cji radzieckiej.



Zakonczenie Kongresu Miedzynarodowego
Zwiazku Pilotow

IV-ty Kongres Miedzynarodowego Zwigzku
Stowarzyszen Pilotow Komunikacyjnych zakon-
czyt swe obrady dnia 13 pazdziernika br. w
Kopenhadze. Powzieto nastepujgce rezolucje:
w przypadku niezdolnosci co do warunkéw
meteorologicznych w chwili lagdowania w porcie
lotniczym, zdanie zainteresowanego pilota be-
dzie zawsze uwazane za decydujace; piloci po-
winni wchodzi¢ w skfad kazdego organu, wy-
znaczonego dla przeprowadzenia $ledztwa w ra-
zie wypadkéw lotniczych; w przysziosci kon-
struktorzy samolotéw powinni dazvé do wyeli-
minowania w jak najszerszym zakresie mozli-
wosci utraty szybkosci; automatyczny start, w
obecnym stadium rozwoju, nie moze by¢ przy-

jety jako spos6b odpowiadajgcy wymaganiom
co do szybkosci wznoszenia. Na Kongresie
stwierdzono, ze samoloty zuzywaja sie z bie-
giem lat, lecz mimo to ,zdarzalo sie czesto, ze
catkowity ciezar dopuszczalny byt zwiekszany,
nie liczac sie z ,wiekiem" samolotu; précz tego
nie doszlo nigdy do porozumienia miedzynaro-'
dowego, lub chocby krajowego miedzy przed-
siebiorstwami eksploatujgcymi, odnosnie goérnej
granicy ciezaru catkowitego danego typu samo-
lotu“. W wyniku tego Zwigzek poleca zwrocié
sie do I.C.A.O. z prosha o przestudiowanie za-
gadnienia  osfabienia wyczynéw _samolotu.
Zwigzek uwaza, ze z uwagi na bezpieczenhstwo
najwazniejszymi standaryzowanymi wyczynami
sg te, ktére odnosza sie do startu, szybkosci bez-
posrednio po starcie oraz wyczyny z jednym lub
kilku silnikami uszkodzonymi. Zwigzek liczy
obecnie 16-tu czionkéw - stowarzyszen.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

ELEKTRYFIKACJA KOLEI ZELAZNYCH
PRADEM JEDNOFAZOWYM

O CZESTOTLIWOSCI 50 OKRESOW

Powyzsza sprawa, poruszona w nr 9i 10 Prze-
gladu Komunikacyjnego wywotuje duze zainte-
resowanie na catym Swiecie. Ostatnio poswie-
cony jej zostat artykut kand. nauk techn. L. M.
Szitdinera oraz inz. D. D. Zacharczcnko w nr 3
.Elektriczestwa“. Streszczenie tego artykutu
podajemy ponizej.

Elektryfikacja kolei we Francji

W zwigzku z deficytowoscig wegla w zachod-
nich panstwach, znajdujgcych sie w sferze dzia-
tania planu Marshalla, ktory pogorszyt sytuacje
polityczno - ekonomiczng tych krajow, wymogto
Fie we Francji i Belgii zainteresowanie elektry-
fikacjg kolei. Wedtug obliczenn francuskich in-
zynieréw zelektryfikowanie kolei moze da¢ osz-
czednos¢ na zuzyciu wegla do 55%, a mzy po-
borze energii z hydro - elektrycznych zaktadow
i powyzej tej liczby.

System jednofa
zouu go pradu
lii—2/3 i L0 okr.

System statego
pradu
1500 v | 3000 v

Napiecie w prze-
wodzie jezdnym 15000-20 000V
Przekrdj przewodu

1500 V 3000 V

jezdnego I00mm 500 mm 360 mm
Odlegtos¢ miedzy

podstacjami 50—80 km 15—20 km 30 —40km
Wyposazenie pod-

stacji transformator grupy transforma-

toidui i rteriou ych
prostowniKéw

Dla zmniejszenia kosztéw elektryfikacji na-
lezy zmniejszy¢ wydatki na urzadzenia state:
sie¢ jezdna, podstacje itp. — Odpowiada temu

najlepiej system pradu jednofazowego o cze-
stotliwosci 50 okresow.

W przytoczonej tablicy pokazane sa potrzeb-
ne przekroje miedzi, odlegtosci miedzy przy-
stankami oraz charakterystyki podstacji.

Elektryfikacja kolei w Belgii

W Belgii projektuje sie zelektryfikowanie w
ciggu 5 lat ok. 1500 km kolei, tj. 50% wszyst-
kich dwutorowych linii i 70% wszystkich po-
ciggbw objetych wykresem jazdy; przewidywa-
ne jest stosowanie pradu stalego o0 napieciu
3000 V z nastepujgcych powodow.

1 System jednofazowego prgdu normalnej
czestotliwosci 50 okreséw nie wyszedt jeszcze
z fazy doswiadczen.

2. System jednofazowy o czestotliwosci 16-2/3
okr. optacat by sie, gdyby podstacje mogty by¢
zasilane bezposrednio z sieci trojfazowej o 50
okr., lecz specjalisci belgijscy nie mieli nadziei
rozwigzac tego zadania.

3. Elektrowozy zbudowane na prad jednofa-
zowy nie bedg mogty kursowaé¢ we Francji i Ho-
landii, gdzie stosuje sie prad staly 1500 V.

4. Nastawienie belgijskich fabryk na budowe
taboru jednofazowego moze zahamowac eksport
belgijski zagranice, ktéra zada przewaznie wy-
posazenn na 3000 V pradu statego.

5. Gesta sie¢ kolejowa w Belgii i gesta sie¢
nrzewodow elektro - energetycznych ulatwia
wybér miejsc dla podstacji trakcyjnych przy
pradzie statym.

Znajdujg tu odbicie konserwatywne poglady
w sprawach rozwoju techniki oraz wchodza w
gre wzgledy nie techniczne: obawa utracenia
rynkédw zbytu wzgl. niemoznosci eksploatacji
taborem kolejowym wiekszych terendw.

Autor przychodzi do nastepujgcych wnioskéw.

Rozwojowi elektryfikacji pradem jednofazo-
wym o czestotliwosci 50 okr. stat na przeszko-
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dzie: brak odpowiedniego typu elektrowozow
oraz trudnosci w zapewnieniu zasilania prgdem
jednofazowym o duzej mocy wskutek niedosta-
tecznego rozwoju ogolnej sieci zasilajacej. Obie
te trudnosci mozna uwazac¢ obechie za rozwig-
zane i dlatego nadszedt czas na wprowadzenie
w kolejnictwie systemu jednofazowej trakcji
o czestotliwosci 50 okreséw. System ten posiada
nastepujace cechy charakterystyczne:

1 nie potrzebuje dla zasilania budowy spe-
cjalnych linii wysokiego napiecia wzdtuz torow
kolejowych;

2 pozwala na zasilanie sieci z prostych tran-
sformatorowych podstacji, odlegtych wzajemnie
0 50 — 100 km;

3. daje mozno$¢ podwyzszenia napiecia w
przewodzie jezdnym np. do 25 KV, wskutek
czego otrzymuje sie lzejsza konstrukcje pod-
trzymujgca .przewod jezdny.

(Elektriczestwo nr 8. 1949 r.)

T. B.

TRUDNOSCI KOLEI W NIEMCZECH
ZACHODNICH

Bardzo powolna odbudowa zniszczen wojen-
nych na kolejach niemieckich w strefach za-
chodnich (dworce, nastawnie, mosty, tunele,
nawierzchnia, tabor) wyrazita sie bardzo nikty-
mi wynikami przewozoéw, ktére po uptywie ro-
ku od zakonczenia wojny w 1946 r. wynosity
w Bizonii 93 milionéw pociggokilometréw w
stosunku do 300 milionow poc/km w r. 1948.
Niezmiernie powoli nastepowata poprawa, gdyz
w 1947 r. i 1948 ilosci te wyrazaly sie odpo-
wiednio 110 i 153 min. poc./km.

Podobnie jak w Polsce w pierwszych latach
powojennych nastapit wielki wzrost iloSci po-
dréznych, ktorych w r. 1947 przewieziono
15 miliarda, a w 1938 r. ponizej potowy tej ilo-
Sci tj. Scisle 644 milion6éw i to przy zmniejszo-
nej od 30% do 40% iloSci pociagéw ruchu oso-
bowego. Natomiast zupetnie odmiennie niz w
Polsce, gdzie po wojnie wzrosty bardzo prze-
wozy towarowe, w Niemczech zmniejszyly sie
one o 50% w stosunku do lat przedwojennych.
Miato to odpowiednie nastepstwa w strukturze
dochoddéw kolei. Przed wojng 3/4 catosci docho-
du kolei niemieckich pochodzito z przewozow
towarowych. Po wojnie 3/4 dochodéw dawaty
przewozy osobowe. Miato to zyciowe uzasadnie-
nie. Unieruchomiony w pierwszych latach po-
wojennych niemiecki przemyst i gornictwo
przestaly dostarcza¢ kolejom mase przewozowa,
spadly wiec niepomiernie wptywy kolei z prze-
wozu towarow. Jednoczesnie gtdod pedzit milio-
ny ludzi z wielkich miast do odleglych wsi
i miasteczek w poszukiwaniu zywnosci, innych
w celach zysku z czarnego handlu. Mimo pod-
wyzki taryfy osobowej o 100% przewozy osobo-
we do potowy 1948 r. nie malaty, tak ze ogdlne
potozenie finansowe kolei do tego czasu mozna
bylo ocenia¢ jako dodatnie. Dopiero w drugiej
potowie 1948 r. zaczely one gwaittownie male¢
0 100 do 200 milionébw Mkn. miesiecznie-
w stosunku do rozchoddw.

Ten niekorzystny wplyw “powodowata re-
forma walutowa z 20 czerwca 1948 r.

Przewozy osobowe spadly do tego stopnia, ze
zaludnienie pociggéw wynosito zaledwie 20%.
Powoli natomiast rosty przewozy towarowe,
z ktérych wpltyw w drugiej potowie 1948 r. prze-
wyzszyt o 50% wplywy z przewozdéw osobo-
wych. W tym stanie rzeczy kolej obnizyla ta-
ryfe osobowag o 25%, ale podniosta prawie jed-
noczesnie taryfe towarowg o 40%. Ta elasty-
czna polityka taryfowa nie data jednak spo-
dziewanych wynikéw.

Przy koncu 1948 r. miesieczny spadek wpty-
wow z przewozéw kolejowych (ruch osobowy
i towarowy) osiggnat juz 300 milionéw Mkn.
miesiecznie. Byly to az nadto widoczne objawry
staczania sie kolei w Zach. Niemczech po rowni
pochytej spadku dochodéw az do kresu ban-
kructwa.

Od reformy walutowej uptyneto ponad pot-
tora roku. Pozornie uzdrowiony pienigdz nie
naptywa w dostatecznej ilosci do kas kolejo-
wych. 20 maja 1949 r. koleje odwotujg wszyst-
kie zamoOwienia na dostawy, zrywajg kontrak-
ty na roboty, przenoszg tysigce pracownikow
na emeryture, aby zmniejszy¢ wydatki. Ciezki
przemyst, gtéwny dostawca kolei w nastepstwie
tych zarzadzen redukuje 6.000 ludzi.

Dalszym nastenstwem ciezkiego potozenia by-
ta koniecznos¢ ograniczenia przez kolej wyptat
dostawcom, ktore do konca 1948 r. dokonywane
byly jeszcze terminowo. Od stycznia 1949 r. wy-
ptaca sie 20°/o do 25% naleznych sum, odracza-
jac wyptate reszty na 6 miesiecy. Od kwietnia
1949 r. wyptaty te ograniczono do 12% kwoty
rachunku miesiecznie.

Nastgpity radykalne oszczednosci. W letnim
rozkltadzie jazdy na r. 1949 unieruchomiono 121
pociagéw pospiesznych i znacznie wiekszg ilos¢
pociggéw osobowych.

Istothg przyczynag niezmiernie ciezkiego po-
tozenia kolei w Niemczech Zachodnich sg wy-
sokie taryfy przewozowe, nadmierne koszty
eksploatacyjne, przerost osobowy administracji
kolejowej, nastepnie wspoétzawodnictwo odbu-
dowanej komunikacji wodnej S$rédladowej
i transportu drogowego, a w koncu bardzo ni-
skie ogolne ptace, ktére prawie zupelnie unie-
mozliwiajg ludnosci korzystanie z ustug koM.

Ustalono, ze koleje we wszystkich trzech stre-
fach zachodnich potrzebujg natychmiast 3 mi-
liardy Mkn. na pokrycie biezgcych wydatkéw,
zwolnienia od rocznej wptaty do skarbu pan-
stwa kwoty 172 min. Mkn., ponadto z tytutu
podatku przewozowego 190 min. Mkn.

30 maja 1949 r. kolej rozpisata pozyczke wew-
netrzna, oprocentowang w wysokosci 6% z tym,
ze na rachunek pozyczki przyjmowano nie wy-
ptacone przez kolej naleznosci z tytutu dostaw
i robét, ktore wynosity okoto pét miliarda Mkn.
Wiasciwe zapisy wyniosty zaledwie 85 min.
Mkn. Ogolny wynik finansowy pozyczki kolejo-
wei wynidst zaledwie 330 milo. Mkn. tj. nie-
wiele ponad jednomiesieczny deficyt.'



W tym trudnym potozeniu koleje wracaja do
mys$li reformy taryfy towarowej. Srodek tatwy,
ale obosieczny, gdy jednoczesnie chodzi o od-
ciggniecie pewnych towaréw z innych rodzajow
transportu (transport powietrzny, wodny $rod-
ladowy i drogowy). Zamierza sie obnizy¢
0 23,6% taryfe przewozowg na towary klasy A
(najdrozej taryfowane), dla klasy B o 19,8%,
dla klasy C o0 12,1%. Natomiast taryfa na towa-
ry nizej taryfowane ma by¢ podwyzszona na-
stenujgco: klasy E o 1,35%, F o 3,30%,
G 0 6,2%. Z tak przeprowadzonej reformy 'ko-
leje spodziewaja sie zwiekszenia wplywow
z przewozéw towarowych o 300 min. Mkn. ro-
cznie.

Obok tego dazy sie do ograniczenia obrotu
wagonow z 6,9 doby na 4,6, gdy wartos¢ ta w
1947 r. wynosita jeszcze 7,8 doby. Liczbe czyn-
nych parowozéw doprowadzono do 7900, wago-
now osobowych do 17,200, a wagonow towaro-
wych do 235.000. Sredni dzienny natadunek wa-
gonéw wynosi obecnie 18.000. Szybkos¢ pocia-
gobw ruchu osobowego podniesiono o 20% w
stosunku do 1947 r.

W ogolnosci mozna stwierdzi¢, ze koleje w
Zachodnich strefach okupacyjnych Niemiec sg
tworem kadiubowym. Polityczny podziat Nie-
miec spowodowat bardzo ciezkie nastepstwa go-
spodarcze i finansowe dla kolei w Niemczech
Zachodnich. Czy, kiedy i w jakim stopniu kole-
je te beda mogly uzdrowi¢ swoje ciezkie poto-
zenie trudno odoowiedz:e¢ na to pytanie Pew-
ne jest, ze uzdrowienie to uzaleznione jest prze-
de wszystkim cd zmiany warunkéw innych,
anizeli gospodarcze na tym obszarze.

T. B.

MIEDZYNARODOWY LIST PRZEWOZOWY
W KOMUNIKACJI DROGOWEJ

Bezposredni przewdz przesyiki za jednym li-
stem przewozowym w miedzynarodowej komu-
nikacji kolejowej wprowadzano przed pot wie-
kiem na podstawie Konwencji Bernenskiej.
Obecnie palacg staje sie konieczno$¢ wprowa-
dzenie podobnego dokumentu, stwierdzajgcego
zawarcie umowy Oprzew6z w komunikacji mie-
dzynarodowej na drogach publicznych.

Inicjatywe w tej dziedzinie podjat Komitet
Transportow Wewnetrznych Komisji Ekono-
micznej dla Europy. Rozwoj towarowych prze-
wozow samochodowych po minionej wojnie
przejawia sie bardzo silnie miedzy poszczegdl-
nymi krajami aw zwigzku z tym nawigzuje sie
wspotpraca przewozowa miedzy licznymi przed-
siebiorstwami trudnigcymi sie przewozami sa-
mochodowymi w obrocie miedzynarodowym.
Przy tej wspolpracy jedng z najbardziej istot-
nych trudnosci jest konieczno$¢ wystawiania
nowych dokumentéw przewozowych przy
przyjmowaniu przesylek od jednego przedsie-
biorstwa przewozowego przez drugie w celu
dalszego przewozu do miejsca przeznaczenia
przesytek.

Powtarza sie przy tej okazji zjawisko, ktore
istniato przed dziesigtkami lat na kolejach, gdy
przedsiebiorstwa spedycyjne musiaty posredni-
czy¢ w odbiorze przesytek i nadawac je ponow-
nie do nastepnego przedsiebiorstwa w innym
kraju, zanim przesytka dotarta do wilasciwego
odbiorcy.

Taki sposéb postepowania diugo jeszcze musi
istnie¢ w przewozach miedzy ré6znymi komuni-
kacjami jak morze — kolej, kolej — zegluga .
powietrzna, droga publiczna — zegluga $rodlg-
dowa. W komunikacjach mieszanych stosuje sie
juz, @ prawda w ograniczonej jeszcze mierze,
bezposredni list przewozowy szczegdlnie w za-
siegu krajowym i na podstawie uméw wielo-
stronnych w komunikacji miedzynarodowe;j.

Nie moze przeto w tym postepie prawa komu-
nikacyjnego' by¢ pominieta i miedzynarodowa
komunikacja na drogach publicznych.

Na zlecenie Komitetu Transportow We-
wnetrznych ten problem przekazano do zbada-
nia rzeczoznawcom, wyznaczonym przez: Mie-
dynarodowv Instytut Unifikacji Prawa Pry-
watnego, Miedzynarodowy Zwigzek Przewozéw
Drogowych i Miedzynarodowg Izbe Handlowa.

Zadaniem rzeczoznawcéw jest opracowanie
projektu ujednostajnionych przepiséw, obejmu-
jacych warunki umowy o przewéz towaréw na
drrgach  miedzynarodowych tj. Regulamin
Przewozow Towarowych, opracowanie wzoru
miedzynarodowego listu przewozowego i roz-
patrzenie zasad, ktére by obejmowaty warunki
przewozu podréznych w m:edzynarodowvm ru-
chu osobowym na p~dstawie jednego biletu,
uprawniajgcego do przejazdu na calej trasie,
wiodacej przez dwa i wiecej kraje.

Zamierza sie wprowadzi¢, miedzynarodowe
listy zwyczajne i na okaziciela, ktore pod wzgle-
dem formy zewnetrznej, uktadu tresci i innych
wymagan prawa przewozowego beda prawie w
catosci odpowiadaly podobnym dokumentom,
stosowanym w miedzynarodowym ruchu kole-

POMOSTY - WYWROTKI DO SZYBKIEGO
WYLADUNKU WAGONOW KOLEJOWYCH

Gospodarcza optacalnos¢ przewozu towaréw
masowych zalezy w duzym stopniu od szybko-
Sci wytadowania wagonu. Zupelnie nieekono-
miczny wytadunek reczny wielkich ilosci wago-
néw zastepuje sie w coraz szerszym zakresie
mechanicznymi urzgdzeniami wyladunkowymi,
jak czerpaki mechaniczne, wywrotki itp.

Zastosowanie wywrotek na kolei pozwala na
wyladowanie przeszio 18 do 20 wagondéw na go-
dzine.

Dotychczas zwykle uzywane weglarki wyla-
dowuje sie w ten sposob, ze wagon wjezdza na
specjalny pomost znajdujacy sie na krawedzi
dotu wysyoowego. Pomost podnosi sie za pomo-
cg podnosnika, po uprzednim zaklinowaniu



wagonu, przechyla pod pewnym katem i otwie-
ra sie czotowe drzwi wysvpowe weglarki. Pod-
nosnik wymaga w tym przypadku budowy gte-
bokiego dotu fundamentowego.

Na rys. 61 przedstawiona jest wywrotka
z ptytkim dolem fundamentowym. Wychylny
pomost stanowi jakby poziome ramie dzwigni
katowej. Do dolnego konca jej prostopadtego
ramienia sg umocowane liny nawiniete drugim
koncem na beben urzadzenia napedowego. Naj-

wiekszy kat nachylenia pomostu z umocowang
na nim weglarkg wynosi 601 Przy tym urza-
dzeniu potrzebna jest obrotnica na terze do-
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jazdowym, aby mozna byto obroci¢  weglarke
budka hamulcowg w odpowiednig strone.

Przy wykonaniu pomostu, jak na rys. 62,
umozliwiajgcym wytadunek z obu koncow we-
glarki odpada konieczno$¢ posiadania obrotnicy.

Bardziej praktyczna jest wywrotka obrotowa
umozliwiajaca wytadunek:

1 niezaleznie od ustawienia budki hamulco-
wej weglarki;

2. do kilku dotéw wysypowych
nych dokota wywrotki;

3. r6znych gatunkéw wegla do oddzielnych
zasiekow.

Zaleznie od miejscowych warunkéw wywrot-
ka moze by¢ potaczona,z obrotnicg lub wbudo-
wana do niej.

Rys. 63 przedstawia obrotowg wywrotke ru-
chomg mogacg obstuzyé wszystkie punkty wy-
tadunkowe majgce dojazd normalnotorowy,
mozna jg uwazac¢ za najdogodniejsza.

2 lub 3-osiowe wozki wywrotki jadg po to-
rze. Pomost obraca sie dokota osi pionowej
wbudowanej do podwozia opartego na wobz-
kach. Boczne pochylnie z torami dajg moznos¢
wciggniecia weglarki na wywrotke za pomoca
lin i rolek. Po zaryglowaniu wagonu, wywrot-
ke przechyla sie i wyladowuje wagon. Po wy-
tadunku opuszcza sie jg tak, ze weglarka moze
zjecha¢ na tory.

Taka wywrotka jest szczegodlnie dobra dla
obstugi rozleglych placow wytadunkowych w
hutach, gazowniach itp.

Do masowego przeladunku z weglarek na
statki, pojazdy drogowe stuzy wywrotka wysoi-
kosciowa. Wagon wcigga sie ha pomost zawie-
szony na 4 linach przymocowanych do dzwigar-
ki na dzwigu bramiastym, suwnicy lub innym.

Weglarki bez drzwi czotowych sg wytadowy-
wane za pomocg wywrotek dajacych sie prze-
chyla¢ na boki.

(Glasers Annalen nr 3 — 1949).
S.S.

umieszczo-



Udziat lokomotyw dieslowskich w zuzyciu
paliwa ptynnego w Ameryce

Zagaumeme czy p-o“tnmja przemystu naf-
towego Ameryki bedzie w stanie zaspokoi¢ za-
potrzebowanie kolei w przypadku przestawie-
nia trakcji na lokomotywy diesel-elektryczne,
dokonywujgce sie w szybkim tempie, w ostat-
nich latach, zajmuje umysly kierownictwa
przedsiebiorstw kolejowych. Jednoczesnie opi-
nia publiczna ocenia a rozwdj lokomotywy die-
sel - elektrycznej, jako gldbwng przyczyne mo-
gacych w przysziosci powstaé trudnosci w za-
spokojeniu pot-zeb ruchu samochodowego, ma-
szyn statych i ogrzewania mieszkan.

W zwigzku z tym we wrze$niu 1948 r. zo-
stalo opublikowane sprawozdanie, ktérego
streszczenie podajemy nizej.

Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze ze wzgledu
na wysokie koszty zakupu lokomotyw dieslow-
skich sg one eksploatowane w lepszych warun-
kach ruchowych niz parowozy oraz, ze wsréd
tych ostatnich jest duza ilos¢ jednostek prze-
starzatych. Po wprowadzeniu tej poprawki oka-
zuje sie, ze cieplny wspditczynnik sprawnosci
lokomotywy jest czterokrotnie, a nie pieciokrot-
nie wyzszy niz parowozu.

W 1947 roku dzienne zuzycie produktéw naf-
towych wynosito blisko 5,5 milionéw beczek
(beczka — 1514 litrow). Z tego koleje zuzywa-
ty 311.000 beczek dziennie czyli 6%, ktdre roz-
dzielaly sie na:
ciezki olej do opalania

parowozow
olej dieslowski do

wszystkich  diesiel-
elektrycznych loko-

MOtYW ..vvvvvrveveeeennn, 52,000 beczek dziennie

razem 317.000 beczek dziennie

Przy tym parowozy na rope wykonaly 18%
catkowitej pracy kolei amerykanskich, lokomo-
tywy diesel-elektryczne — 19%, pozostate 63%
przypadaly na parowozy zwykie i elektrowozy.

Gdyby w tymze roku caly ruch byt obstugi-
wany przez lokomotywy diesel-elektryczne, to
zuzycie olejow wyniostoby 256.000 beczek dzien-
nienie, tj. 5% catej produkciji olejow i mniej, niz
ilos¢ zuzyta przez same parowozy opalane ropa.

Dzienne zuzycie gazoliny w 1947 roku przez
samochody osobowe i ciezarowe, autobusy, cig-
gniki ladowe i samoloty, wynosito blisko 2 mi-
liony beczek.

Nastepnie sprawozdanie stwierdza, ze w cig-
gu ostatnich dwudziestu lat, przed 1936
rokiem, oprocentowanie wiozonego kap'tatu,
wynosito nieco wiecej niz 3% rocznie. Uniemo-
zliwiato to wprowadzenie ulepszeh w zakresie
urzadzen i taboru silnikowego.

Pojawienie sie w 1936 roku lokomotyw die-
slowskich spowodowato zupelng zmiane w ciez-
kiej sytuacji kolei amerykanskich. Teoretyczne
obliczenia wykazaly, ze peilne przejscie na loko-
tywy dieslowskie, w pracy pociggowej i mane-
wrowej, daloby obnizenie kosztoéw utrzymania
i naprawy taboru silnikowego o 40% i wydat-
kéw na paliwo o 50%. Oprocentowanie kapita-
tu wynositoby 5% zamiast 3%.

25.000 beczek dziennie

Nadto lokomotywa diesel-elektryczna daje
moznos¢ najbardziej korzystnej zamiany pali-
wa ha prace uzyteczng, poniewaz przewiezienie
40-tonowego wagonu towarowego ha odlegtosé
6,8 km z przecietng szybkoscig 35,4 km/godz,
zuzywa sie wszystkiego 1 litr paliwa. Stad wnio-
ski, ze:

1) obawy co do szybkiego wyczerpania sie
zasobéw naftowych na skutek przejscia
na tr?,kcje dieslowskg na kolejach, sg
ptonne ze wzgledu na maly procentowy
udziat kolei w ogllnym zuzyciu paliwa
ptynnego;

2) nalezy rozbudowac¢ sie¢ rafinerii nafto-
wych i wzméc akcje poszukiwania no-
wych zrédet naftowych;

3) nalezy rozpowszechni¢ stosowanie silni-
kéw samochodowych o wysokim stopniu
sprezania;

4) nalezy obnizy¢ szybkos$¢ jazdy samocho-
dow;

5) nalezy rozwing¢ produkcje paliwa synte-
tycznego z wegla.

Jest rzecza oczywistg, ze zadanie od zarza-
dow kolejowych dalszego stosowania parowo-
zOw, z powodu trudnosci opatowych, jest réw-
nie niedorzeczne jak, gdyby zazadano od p ze-
mystu samochodowego produkowania powozdow
i wozéw konnych z powodu trudno$ci w zaopa-
trywaniu sie w stal i paliwo.

(Gl. An.) SS.
Ceny taboru kolejowego dawniej i obecnie

W 1806 roku przecietny pocigg osobowy ko-
lei pensylwanskiej sktadat sie z jednego paro-
wozu, o ukiadzie osi 2—2—0 i 6 czteroosio-
wych wagonéw; przy czym cena jego wynosita
59.092 dolary amer.

W 1922 roku skiad pociagu tejze kolei byt
nastepujgcy: parow0z, o ukladzie osi 2—3—1
i 9 wagondéw stalowych oraz wagon restaura-
cyjny, przy czym cena wynosita — 257.000
doi. amer.

Obecnie pociagg taki sklada sie z parowozu
2—2—2—2, o mocy ponad 6000 KM i 15-tu
szescioosiowych wagonéw. Cena skladu wyno-
si 1.655.450 doi. amer.

Z powyzszego wynika, ze od 1906 roku do
chwili obecnej, cena kupna jednego pociagu
wzrosta 28 razy.

Obecnie buduje sie wagony znacznie wieksze,
chociaz o mniejszej ilosci miejsc, niz w 1906 r.,
kiedy w mniejszym wagonie by’'o 62 miejsca,
podczas gdy obecnie jest ich tylko 44, lecz za
to podrozni korzystajg z wiekszych wygod.

. Ceny parowozéw ksztattowa'y sie nastepujgco:

normalny parowéz o uk’'adzie osi 2—2—0,
w 19C6 roku kosztowat: 13.936 doi. amer.;

normalny parow6z o ukladzie osi 2—3—1
w 1922 roku kosztowat: 43.630 doi. amer.:

normalny parowo6z o uktadzie osi 2—2—2—=2
kosztuje obecnie 282.450 doi. amer.;

réwnorzedna lokomotywa diesel _ elektrycz-
na — 320.000 doi. amer.; i w komu diesel-elek-
tryczna lokomotywa o mocy 6900 KM kosztuje
625.000 doi. amer.
(Gl. An.) SS.
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.WOPROSY PROJEKTIROWANIA
tOKOMOTIWOW | WAGONOW*

W ksigzce wydanej pod tym tytutem w 1945
r. przez wydawnictwo ZSRR ,Transzeldor-
izdat* umieszczony jest artykut dr. inz. Ba-
biczkowa o podstawowych wytycznych doty-
czacych budowy nowych lokomotyw w okresie
powojennym dla potrzeb kolei ZSRR.

Autor zaznacza, iz przy rozwazaniu tej spra-
wy nalezy przede wszystkim mie¢ na uwadze
planowany ciezar pociggéw i szybkos¢ na mia-
rodajnym wzniesieniu. Ciezar pociggéw uza-
lezniony jest od wysokosci wzniesien na liniach
kolejowych.

Do okreSlenia zaleznosci konstrukcji i wy-
miaréw parowozow od profilu linii kolejowych
stosuje sie tzw. wspotczynnik wirtualncsSci linii,
oparty na wielkosci pracy mechanicznej paro-
wozu potrzebnej na przesuwanie pociggu. Stoso-
wana dotad metoda okre$lenia tego wspotczyn-
nika nie uwzgledniata réznicy w szybkosci bie-
gu pociggu na wzniesieniu i na prostej pozio-
mej; wskutek tego wspédtczynnik ten nie jest
dostatecznie dokladny. Autor proponuje okre-
Sla¢ zaleznos¢ te wedtug wielkosci zuzycia pary
na pokonanie oporu; wspotczynnik wirtualno-
Sci okre$latby wéwczas stosunek ilosci pary
uzytej prdczas biegu na wzniesieniu na diugo-
Sci jednego kilometra do ilosci pary zuzytej
podczas biegu na prostej poziomej na takiej sa-
mej diugosci z uwzglednieniem odpowie [nich
szybkosci; w tych obliczeniach czas potrzebny
na wykonanie przebiegu powinien by¢ okreslo-
ny dokfadnie.

Wspobitczynnik taki obliczony byt dla 16 waz-
niejszych okregow kolejowych ZSRR o diugosci
ogolnej, linii kolejowych ok. 25,000 km, co sta-
nowi potowe dlugosci wszystkich radzieckich
linii kolejowych. Wedtug wspoétczynnika wirtu-
alnosci linie kolejowe ZSRR mogag by¢ podzie-
lone na 4 grupy, mianowicie ze wzniesieniami
11%0, 9%o, 7%» i 5%0; stgd wynika, iz ze
wzgledu na warunki profilu nalezalo by miec
dla linii wazniejszych 3 lub 4 typy towarowych,
parowozéw pociggowych. Autor zaznacza, iz
profil linii kolejowych miat duzy wpltyw na
sprawnos¢ pracy parowozow starej konstrukcji,
w parowozach zas nowszej budowy, a przede
wszystkim  w lokomotywach  elektrycznych
i spalinowych wptyw ten jest mniej wyrazny.

Na podstawie dokonanych obliczen autor
przychodzi do wniosku, iz wobec znaczny oh
réznic wielkosci wzniesien na liniach kolejo-
wych ZSRR uregulowanie ruchu wymaga, aby
na niektérych odcinkach pracowaty parowo cy
o sile pociggowej ok. 35,000 kg; obecnie naj-
mocniejsze parowozy ZSRR serii Ft mogg wy-
kazac'site pociggowg ok. 19,000 kg.

Taka sita pociggowa databy moznos$¢ wozenia

Warszawa, ul. Kazimierzowska 52, te'efony:

Redaktor: Inz. Zygmunt Wisniewski
Konto PKO nr 1-8523

Prenumerata kwartalna 450 zi

Robotnicza Spoétdzielnia W~AHanmi”~a p-acag“

Wydawca: WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE

Centrala

pociggow ciezaru 2,400 t na odcinkach ze wznie-
sieniami 1% o0; aby wozi¢ pocigg takiego same-
go ciezaru na odcinkach z mniejszymi wznie-

sieniami potrzebne bedg parowozy stabsze,
manowicie:

dla wzniesien 9%o parowozy o sile pociggo-
wej 29,800 kg,

dla wzniesien 7%o parowozy o sile pociago-
wej 24.700 kg,

dla wzniesien 5%0 parowozy o sile pociggo-
wej 18.500 kg.

Aby otrzymaé takie sity pociggowe nacisk
két napednych na szyny, tj. tak zwany ciezar
napadny powinien wynosic¢

160 — 130— 110 i 81 t.

Parowéz powinien wykazywaé taka moc, aby
na wzniesieniu miarodajnym mogt prowadzic¢
pocigg z pewng minimalng szybkoscig. Autor
uwaza, iz dla linii kolejowych ZSRR szybkos¢
te wystarcza wyznaczy¢ w wysokosci 30 — 35
km/godz.; takiej szybkosci na wzniesieniu mia-
rodajnym odpowiada najwieksza szybkos$¢ kon-
strukcyjna ok. 90— 100 km/godz., jak to ma
miejsce na kolejach Stanéw Zjednoczonych
Ameryki Pon.

W zaleznosci cd wielkosci ciezaru napednego
powinna by¢ dobrana ilo$¢ osi pednych tak,
aby nacisk jednej osi nie przekraczat dopu-
szczalnej wielkosci. Jezeli przyjmiemy dopu-
szczalny nacisk w wysokosci 20—:21 t, to oka-
ze sie, iz parowdz o ciezarze napednym 160 t po-
winien mie¢ 8 osi pednych; najwieksza ilos¢ osi
pednych zwigzanvch z jedng maszyng nie prze-
kracza 5; stad wynika, iz taki parowdz powi-
nien by¢ budowany o 2 maszynach, z ktérych
kazda uruchamia 4 osie két pednych; potrzebne
dla takiego parowozu wymiary kotta wymagaja
zastosowania osi tocznych, stad powstaje paro-
w6z dwuczionowego uktadu osi 1—4— 0+’
+0—4—1

Parowozy dwucztonowe znalazly zastosowa-
nie na kolejach USA; koleje te w latach
1940 — 1943 wybudowaty 170 parowozéw, w
tym parowozow 2-cztonowych 62; najwiekszy
ciezar napedny parowozu towarowego o ukia-
dzie 1—4—0+ 0—4—1 wynosit 256 ton, za$
parowozu osobowego o ukladzie osi 2—3—0+
+ 0—3—2—183 t, co wymaga nacisku kot jed-
nej osi do 32 t; koleje te zwiekszyly Srednice
k6t w parowozach towarowych do 1700—1900
mm w celu zwiekszenia szybkoSci oraz zmniej-
szenia zuzycia obreczy, a zatem dla zwiekszenia
wielkosci przebiegu miedzy dwoma kolejnymi
obtaczaniami obreczy kot

Jako parowozy Sredniej i matej mocy dla
kolei ZSRR moga by¢ stosowane typy parowo-

z6w istniejgcych z zastrzezeniem jednakze
wprowadzenia pewnych ulepszen.
Ministerstwa Komunikacji 400-60, wewn. 19.

Cena pojedynczego numeru 150 zt.

pr-uU-arnia War«?awa, Al. Jerozolimskie 85.

Zam. 2603. 17.X1.49 — 4500 egz. B—96241
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Przyrzady geodezyjne—Cyrkle ze sfali nierdzewnej

Generalne Przedstawicielstwo

INZ . CZERSKI

Widok 26 —Warszawa

PROSPEKTY INFORMACJE

MIEJSKIE ZAKLADY
KOMUNIK ACYCJNE

W BYDGOSZCZY

DYREKCJA: —ul. Zygmunta Augusta 2
telef. 23-73, 17-28, 30-56

INFORMACJE: Ruch—17-28—ul. Zygm. Augusta 2

Dziatl biletbw i rzeczy znalezionych
23-73 — ul. Zygm. Augusta 2

M. Z. K. utrzymujg komunikacje tramwajowg (4 linie) i autobusowg
(2 linie) w granicach miasta

D E N S O

najlepsze $rodki do u'«lki z korozjg metali, stale

pinstHCZne izolacje i uszczelnienia do rur i kabli,

specja ne tasmy izolacyjne dla techniki cieplnej

i elektiotethniki. farba plastyczna ..Cortisol4 do
metali, betonu i dr/euta.

UIV+AP7”A 9&.R7EfIA7 """ centrala handlow a-——--—--

W ILAD iniCIlIAt: materiatéw bidowlanycii

Przedsiebiorstwo Panstwowe Wyodrebnione — Biuro ZaODStizenia U) Artykuly ROzne
Warszawa, Al. Niepodlegtosci 188-b — Tet.: centrala 831-01, 831-02. dyrekcja 830-90
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