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Ipz. A. TUZ

POSTEP TECHNICZNY W PRZEDSIEBIORSTWACH
PANSTWOWYCH PODLEGLYCH
MINISTERSTWU KOMUNIKACJI

W ciagu ubieglych pieciu lat (1945-1949) pra-
ca najwiekszego z przedsiebiorstw jakim sg
Polskie Koleje Panstwowe systematycznie z ro-
ku na rok coraz zywiej tetniata dzieki wspol-
nym wysitkom kierownictwa i wykonawcow.
Ten wysitek pracownikéw kolejowych, osigg-
niecia i uzyskany postep techniczny wyrazajg
nastepujace wskazniki wzrostu wytwdrczosci
na kolei w latach 1946 — 1949.

Wskaznik Wzrost w °/o

1 llo$¢ pasazero/km przypadaja- .

ca na 1 km eksploatowanych li-

nii + . 17
2. llo$¢ tono/km netto przypadajg-

ca na 1 km eksploatowanych li-

nii : + 56
3. llos¢ zatadowanych wagonow

towarowych w ciggu catego ro-

ku + A
4. Przecietny przebieg dzienny

czynnego wagonu o0sobowego + 70
5. Przecietny  przebieg dzienny

Czynnego :wagonu towarowego + 45
6. Przecietna dzienna ilos¢ czyn-

nych parowozow + 2%
7. Przecietna dzienna ilos¢ czyn-

nych wagonow osobowych +
8 Przecietna dzienna ilos¢ czyn-

nych wagonéw towarowych + 13
9. Przecietny obr6t wagonu towa-

rowego "+ 39

10. Przecietna dzienna ilos¢ tono/

km netto przypadajaca na 1 wa-

gon czynny + 30
1. Przecietny przebieg dzienny

Czynnego parowozu W pocig-

gach ruchu osobowego + 28
12. Przecietny przebieg dzienny

czynnego parowozu w ruchu

towarowym 4+ 30
13. Roczny przebieg parowozéw po-

za pociggami - 2
14. llos¢ gtéwnych napraw paro-

wozow + 181
15. llos¢ gtébwnych napraw wago-

noéw osobowych + 37
16. llos¢ godzin pracy na jedng na-

prawe gtbwng parowozu + 29
17. llos¢ godzin pracy na jedng na-

prawe Srednig parowozu — 13
18 Rozchéd wegla obliczeniowego

na 1000 brutto tono/km 40

Przytoczone dane wzrostu ustug przewozo-
wych uzyskanego dotychczas na kolejach dzieki
ulepszeniom organizacyjnym w aparacie kiero-
wniczym i wykonawczym oraz dzieki wysitkom

w kierunku odbudowy zniszczen i realizowania
inwestycji wskazujg na to, ze nasilenie postepu
technicznego jest zapowiedzig na okres planu
6-letniego dalszych osiggnie¢ w dziedzinie eks-
ploatacji kolejnictwa.

Plan przewozéw na koleiach w zwiazku
z ogo6lnym planem gospodarczym panstwa, kto-
ry przewiduje olbrzymi wzrost produkcji prze-
mystowej i rolnej i tym samym obciazy kolejni-
ctwo odpowiednig iloscig przewozow towaro-
wych — plan ten obejmuje wielkie zadania; ze-
by im podota¢ potrzebny jest oprécz nakladow
ze strony panstwa wspolny wysitek pracowni-
kéw wszystkich stuzb.

Ustugi przewozowe kolejowe jako produkcja
przedsiebiorstwa sg oparte na wydajnej pracy
paru tysiecy ro6znych komorek rozrzuconych na
terenie calej Polski. Skoordynowanie wysitku
wszystkich stuzb da pomys$ine wyniki przy wy-
konaniu obowiazujgcego planu.

Przewozy towarowe mierzone tonami prze-
wiezionych tadunkéw bedg sie powiekszaty rok
rocznie, a w stosunku do 1949 r. wzrosng w r.
1955 o 63°/0. Przew6z pasazeréw na kolejach ro-
wniez bedzie wzrastat i bedzie w 1955 r. w sto-
sunku do r. 1949 o 28% wiekszy.

Z te™o ogoblnego zadania przewozowego Wy-
nika szereg innych zadan w réznych gateziach
kolejnictwa. Wszyscy pracownicy kolejowi po-
winni uprzytomni¢ sobie, ze plan 6-letni prze-
wozéw moze by¢ wykonany jedynie pod wa-
runkiem ogromnego wzmozenia wydajnosci
pracy. W dziedzinie transportu kolejowego du-
70 jest jeszcze do zrobienia i trzeba dazy¢ do
tego, aby drogg postepu technicznego i wysit-
kiem woli osiagnaé¢ gtéwny cel, tj. przewozi¢
bezpiecznie, regularnie, szybko i tanio oraz
przy wykonywaniu ustug przewozowych, aby
nadazy¢ za tempem wzrastajgcego zapotrzebo-
wania.

Trzeba mie¢ rowniez na uwadze polepszenie
jakosci ustug w postaci poprawy warunkéw ja-
zdy i ulatwionej dostawy fadunkéw ,,od bramy
nadawcy do bramy odbiorcy“, przez organizo-
wanie przewozow mieszanych kolejg i samocho-
dem.

Inicjatywa kierownikéw, inzynierow i tech-
nikéw powinna iS¢ w kierunku usprawnien or-
ganizacyjnych, racjonalizacji technicznej i zme-
chanizowania czynnosci na wszystkich odcin-
kach pracy w resorcie komunikacji. Mechaniza-
cja pracy jest gidbwng dzwignig wzrostu jej wy-
dajnosci. W wielu przypadkach i przy pewnych
naktadach inwestycyjnych nraca reczna, tak
jeszcze czesto spotykana w przedsiebiorstwach
komunikacji, mogtaby by¢ zastgpiona przez
prace przyrzaddw i maszyn.



Przypomnie¢ tu warto, ze pomimo ogromne-
go postepu technicznego w gospodarce ZSRR,
osiggnietego w czwartym planie 5-letnim, W.
Mototow, w referacie o XXV III rocznicy Wiel-
kiej Rewolucji socjalistycznej, omawiajgc nowy
plan piecioletni rozpoczynajgcy sie z rokiem
1950 nawotuje do skupienia calej uwagi na za-
gadnieniu podwyzszenia poziomu technicznego
w przemysle i ksztalceniu kadr.

Dla kolejnictwa polskiego, ktére od 1950 r.
rozpoczyna prace w planie 6-letnim najwaz-
niejsze jest zagadnienie wydajnosci pracy,
poniewaz efekt gospodarczy osiggany dzieki
zwiekszeniu wydajnosci polega na powieksze-
niu, polepszeniu i potanieniu ustug przewozo-
wych.

Wysitek mézgowy kierowniczych sit w przed-
siebiorstwach resortu komunikacji powinien
i5¢ w kierunku zmniejszenia ilosci wykonanej
pracy na jednostke produkcji (lub ustug prze-
wozowych) i w kierunku podniesienia kwalifi-
kacji pracownikow. Myslg przewodnig tego wy-
sitku— uzyskanie najlepszych wynikéw przy
wspotdziataniu czynnika spotecznego jako orga-
nizatora wspoétzawodnictwa pracy — indywi-
dualnego lub zesnolowego, ustalenie przy tym
norm pracy i odpowiedni system premiowa-
nia.

Poza tym, aby osiagng¢ zwiekszenie wydaj-
noéci na kolejach, nalezy podnies¢ poziom
techniczny komoérek organizacyjnych od naj-
blizszych szczebli wzwyz (na stacjach, w paro-
wozowniach, w warsztatach, na odcinkach po-
dzialu administracyjnego, w oddziatach ruchu,
mechanicznym, drogowym i elektrotechnicz-
nym, w wydziatach i biurach Dyrekcji Okre-
gowych.

Plan techniczny zawiera szereg wskaznikow
wydajnosci pracy. W przemysle jest stosowany
jednolity typ tego wskaznika wyrazonego war-
toscig produkcji (ustug) przypadajacej na jed-

ng roboczg godzine robotnika produkcyjnego
oraz na jedng roboczg godzine pracownika da-
nej gruny przemystowej. Ponadto stosuje sie
Wskaznik ilosci wyrobow otrzymywanych na
jednostke czasu i wskaZnik pracochtonnosci je-
dnostki wyrobu wyrazony iloScig roboczo go-
dzin robotnikéw (zatrudnionych bezposrednio
przy danej produkcii/pracy) niezbednych dla
wykonania jednostki tego wyrobu. Powyzsze
wskazniki zastosowano w planie dla warsztatow
kolejowych, na innych odcinkach przyjeto inne
wskazniki.

Zagadnienia postepu technicznego i wzmoze-
nia wydajnosci pracy wysuwajg sie w szczegol-
nosci na terenie przedsiebiorstwa panstwowe-
go PKS (zjednoczone), ktére od 1950 r. do 1955
ma zwiekszy¢é przewozy wiecej niz czterokrot-
nie, czestokro¢ na drogach kotowych, ktére be-
da sie dla tych przewozoéw przebudowywaly —
przewozy w warunkach niedostatecznego w
pierwszych latach zaplecza technicznego (stacje
obstugi i warsztaty).

Drogi wodne stojg przed wielkim zagadnie-
niem rozbudowy sieci drog wodnych (kanaliza-
cja rz. Wisty i Odry, kanat Dunaj - Odra, ka-
nat Gorno - Notecki itd.), budowy taboru rzecz-
nego oraz maig wykonac¢ przewozy wieksze niz
w 1949 r. 0 150%.

Lotnictwo cywilne ma za zadanie wzméc
przewozy do r. 1955 o 100% w ruchu pasazer-
skim i 0 400% w ruchu towarowym i poczto-
wym.

Nizej podaje sie wykaz wazniejszych zagad-
nien postepu technicznego i zadan planu 6-let-
niego dla przedsiebiorstw resortu komunikaciji.
Naswietlenie zagadnien postepu technicznego
w celu osiggniecia wydajnosci koniecznej dla
wykonania planu powinno znalez¢ sie na ia-
mach prasy technicznej, aby rozpowszechnic¢
wsréd pracownikow zrozumienie istoty planu
i Srodkéw do jego wykonania.

Zadania planu w stosunku do 1949 r.

A) Generalna Dyrekcja Kolei Panstwowych

Szvbkos¢ handlowa poc. ruchu osobowego

Szybkos¢ handlowa poc. ruchu towarow.

Sredni dobowy przebieg wagonu osob.

Sredni dobowy przebieg wagonu tow.

Obrét wagonu towarowego czynnego

Mechanizacja urzadzen do przetadunku to-

warow® masowych z szerokotorowych wa-

gonéw do normalnotorowych i odwrotnie

Przewozy w .pojemnikach (kontenerach)

Wydajnos$¢ pracy stacji portowych i du-

zych stacji wyladowczych

Racjonalizacja pracy stacji rozrzgdowych

10. Obrét parowozu

11. Naprawa biezaca parowozow

12. Zmiekczanie wody dla zabezpieczenia od
kamienia kotlowego

13. Stosowanie wagonéw motorowych szybko-
bieznych i wolnobieznych

14. Procent chorych wagondéw towarowych

15. Procent chorych wagondéw osobowych

ONAWNE

© N

Podnosi¢ szybkos¢é-stale tak, aby w 1955 r. zwie-
kszenie szybkosci wyniosto 23%

Podnies¢ o 11,8%

Podnies¢ o 9,9%

Podniesé o 3,7%

Zmniejszy¢ o 18%

Woprowadzi¢ w zycie

Podniesienie jakosci ustug przewozowych

Podniesienie wydajnosci o 50%

Podniesienie wydajnosci o 60%

Obnizenie nieuzytecznych postojow

Reorganizacja metody napraw biezacych

Przeprowadzenie préb i wprowadzenie' zmiek-
czania chem.

Przeprowadzenie préb i wprowadzenie Kkurso-
wania Wagondéw o trakcji spalinowej

Obnizy¢ o 42%

Obnizy¢ o 13%
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16.
17.

18.
19.
20.
21

22,

23.
24:

25.

8

Procent chorych parowozéw

Stopien mechanizacji wytadunku wegla w
skladach opatu

Stopien mechanizacji natadunku wegla ze
skladu ooalu na tender parowozu

Stopiei mechanizacji podawania paliwa z
tendra do paleniska parowozu

Budowa nowych parowozow i wagonéw

Wydajnos$¢ warsztatow gtéwnych:

a) w stosunku do napraw gtéwnych paro-
wozow

b) nracogodziny uzyte na jedng naprawe
gtbwna parowozu

C) pracogodziny uzvte na jedng naprawe
Srednig parowozu

d) pracogodziny na jedng naprawe gtéwng
wagonu osobowego

€) pracogodziny na jedng naprawe glow-
nNg wagonu towarowego

f) wvzyskanie obrabiarek

Budowa ciezkich 4-osiowych wagonow to-

warowych oraz budowa 4-osiowych wago-

noéw samowyladowczych

Stosunek linii 2. 3 i 4-torowych do ogolnej

diugosci linii eksploatowanych

Stosunek torow gtéwnych lezacych na

podsypce ttuczniowej do ogdlnej dtugosci

toréw gtéwnych

Zastepcze podkfady: podkiady zelbetowe

. Mechanizacja rob6t przy ciagtej wymianie

szyn _
Praca szyn i podktadow w torze

Regeneracja podrozjezdnic i szyn zuzytych
wyjetych z toru
Przelotno$¢ magistralnych linii kolejowych

Budowa nowych linii kolejowych i odbudo-
wa zniszczonych linii i mostéw
Urzadzenia zabezpieczajace:

a) zesrodkowane nastawianie zwrotnie

b) blokada stacyjna

¢) blokada liniowa

d) blokada samoczynna

Kable dalekosiezne teletechniczne:

ag kabelizacja sieci

b) nasycenie linii aparatami telefoniczny-
mi (ilos¢ aparatéw telefonicznych na 1
km)

Dalekopisy

Trasy napowietrzne

na 1 km%

Zelektryfikowanie stacji kolejowych

Sie¢ rozdzielcza i zasilajagca silnoprgdowa

Oswietlenie stacji kolejowych:

a) zewnetrzne

b) wewnetrzne

Elektryfikacja ruchu kolejowego. Plan ro-

zwoju elektryfikacji. Podstawy ekonomi-

czne i techniczne

Budowa warsztatéw elektrotrakcyjnych

(ilos¢ przewodo/km

Obnizy¢ o 45%

Zwiekszy¢ trzykrotnie

Zwiekszy¢ o 11%

Zwiekszy¢ o 225% przez instalowanie stokeréw

Opracowanie projektow przez MK., wykonanie
budowy przez wytwornie panstwowe

Zwiekszy¢ o 12,5%

Obnizy¢ o 5%
Obnizy¢ o 5%
Obnizy¢ o 6%

Obnizy¢ o 12%
Zastosowac prace na dwie zmiany

Opracowanie i wybor

typu.
twoérniach

Budowa w wy-

Zwiekszy¢ o 10%

Zwiekszy¢ o 5%, (w zaleznosci od
tlucznia od przemystu!

Przeprowadzi¢ akcje proby podktadéw typu
LA“ 1 innych oraz organizowa¢ produkcje
podktadéw zelbetowych dla zastgpienia pod-
ktadéw drewnianych

trzymania

Uzyska¢ obnizenie kosztow robocizny o 25%
Organizowac proby na odcinkach dos$wiadczal-
nych

Uzyskanie oszczednosci stali _
Zwiekszenie odpowiednio do wzmozonych prze-
wozow

Zwiekszy¢ ilos¢ zwrotnic zcentralizowanych o
17%

Zwiekszy¢ ilos¢ stacji z blokadg st. o 40%

Zwiekszy¢ ilos¢ km toréw z blokadg liniow
0 30%

Zwiekszy¢ km kabli dalekosieznych o 43%
Zwekszy¢ wskaznik nasycenia linii o 25%

llos¢ zwiekszy¢ o 63%

Zwiekszy¢ wskaznik nasycenia tras napowie-
trznych o 8%

llos¢ st. zelektryfikowanych zwiekszy¢ o 20%

Zwiekszy¢ dtugosc sieci o 35%

llo$¢ punktow zwiekszy¢ o 15%

llos¢ punktow zwiekszy¢ o 24%

Dlugosé linii zelektryfikowanych zwiekszy¢ sie-
dmiokrotnie

Stworzenie technicznego zaplecza



Zagadnienia wzgl. wskaznik techniczny

40.
4]1.

Gospodarka cieplna

Koszty wiasne

4la Bezpieczenstwo i higiena pracy.

Koleje dojazdowe i komunikacja znaczenia

S

47.
49

51.
52.

& & k&

miejscowego

Plan rozwoju sieci kolei dojazdowych. Ce-
lowos$¢ budowy nowych linii. Ustalenie ilo-
Sci typoéw kolei waskotor.

Modernizacja kolei dojazdowych

Znaczenie gospodarcze przewozéw koleja-

mi waskotorowymi i ich optacalnos¢

Tabor kolei dojazdowych i jego wyzyska-

nie

Wydajnos$¢ pracy na kolejach waskotoro-

wych:

a) wskaznik (ilos¢ br. t/km ruchu osobo-
wego i towarowego przypadajgca na je-
dnego pracownika eksploatacyjnego)

b) wskaznik pracogodzin przypadajgcych
na jedng naprawe gibwng parowozu,
wagonu osobowego 1 towarowego

¢) wskaznik pracogodzin przypadajgcych
na jedng naprawe gtdwng wagonu mo-
torowego trakcji elektrycznej

Szybkos$¢ handlowa pociggow

Przecietny ciezar pociagu towar.

Sredni przebieg parowozu na dobe

Procent chorych parowozéw i wagonow

Rozchéd wegla na 1000 br. t/km

Transportery waskotorowe do przewozu

wagonoéw normalnotorowych

Przetadunek z toréw waskotorowych na

tor normalny i odwrotnie

B. Panstwowa Komunikacja Samochodowa

1

2.

3

Wydajnos¢ przewozow: k

a) ilos¢ pasazero/km przypadajgca na jed-
no miejsce siedzace

b) ilos¢ tono/km przejadajgca na jednag
tone poisiadanej tadownosci

Szybkos¢ samochodow:

a) autobusow

b) samochodéw ciezarowych

Wykorzystanie samochoddéw ciezarowych:

a) wskaznik wykorzystania fadownosci
(stosunek rzeczywistego ftadunku do
zdolnosci zaladunkowej wozu)

b) -wskaznik  wykorzystania przebiegu
(stosunek wozo/km tadownych do ogol-
nego przebiegu)

¢) wskaznik wykorzystania taboru (stosu-
nek dni pracy w roku do ogdlnej ilosci
dni w roku)

d) roczny przebieg samochodu ciezarowe-

0
4. Wyk%rzystanie autobusow

a) wskaznik wykorzystania miejsc

b) wskazZnik wykorzystania przebiegu
¢) wskaznik wykorzystania taboru

d) roczny przebieg autobusu

Zadania planu w stosunku do 1949 r.

Zuzycie wegla na parowozach na 1000 br. t/km
obnizy¢ o 12%

Organizacja badan kosztow wiasnych we wszy-
stkich galeziach kolejnictwa w celu ich obni-
zenia

Troska o cziowieka

Budowa potaczen i nowych kolei waskotoro-
wych
s . - % "°c
Usprawnienie przewozu

Obnizy¢ obrét wagonéw towarowych o 17%

Zwiekszy¢ o 45% _ o
Zmniejszy¢ ilos¢ pracogodzin odpowiednio o
40/0, Yo i 24o

Zmniejszy¢ o 4%

Zwiekszy¢ o 17%

Zwiekszy¢ o 14%

Zwiekszy¢ o 11%

Zmniejszy¢ o0 10% i 13%

Zmniejszy¢ o 13%

Budowa transporteréw

Modernizacja przetadunku przez budowe ramp

przetadunkowych i stosowanie dzwigéw do
przetadunku ciezkich towaréw

Zwiekszy¢ o 18%
Zwiekszy¢ o 81,6%

Zwiekszy¢ o0 13%
Zwiekszy¢ o 15%

Zwiekszy¢ o 6%
Zwiekszy¢ o 8%

Zwiekszy¢ o0 16%
Zwiekszy¢ o 33%

Utrzymac obecny wskaznik
Utrzymaé obecny wskaznik
Zwiekszy¢ o 10%
Zwiekszy¢ o 70%
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Organizacja zaplecza technicznego:
a) siec stacji obstugi i garazy

b) warsztaty

Zuzycie paliwa

a) autobusy

b) wozy towarowe o réznej nosnosci

Ogumienie
Wydajnos¢ pracy w warsztatach

C. Drogi icodne

Wykorzystanie barek
a) wykorzystanie roczne pojemnosci barek
na rz. Odrze
b) wykorzystanie roczne pojemnosci ba-
rek na rz. Wisle
Wykorzystanie tonazu barek (ilos¢ tono/km
przewozow przypadajaca na 1 tone czynnej
barki)
Zdolnos¢ przetadunkowa

Zbiorniki retencyjne

Tabor rzeczny

Regulacja rzek

Kanal Odra - Dunaj

Biezaca naprawa taboru rzecznego

D. Drogi Kotowe

AL DN

Nawierzchnie ulepszone
a) nawierzctmie bitumiczne

b) nawierzchnie betonowe

Typy nawierzchni drogowych

Mosty drogowe
Warsztaty naprawcze sprzetu
Sprzet

E. Lotnictwo Cywilne

1
2.

3.
4.

Urzgdzenia obstugi

Warsztaty i hangary

Sprzet

llos¢ roboczo/godzin przegladéw przypada-

jaca na 1 godzine lotu

5.

6.
7.

Praca personelu obstugujgacego i personelu
warsztatowego

Szybownictwo

tacznos¢ samolotu z ziemig

E. Przedsiebiorstwo Rob6t Komunikacyjnych

1 Planowanie robot

2. Metody prowadzenia robot

3. Racjonalizacja wykonawstwa robét

4. Usprawnienie dostawy materiatow

5. Mechanizacja robot

6. Sprzet

7. Naprawa sprzetu

8 Kosztorysy wzorcowe i cenniki jednostko-
we

Budowa i organizacja
Budowa i organizacja

Zwiekszy¢ ilos¢ wozo/km na 1 litr paliwa o 3%0

Zwiekszy¢ ilos¢ wozo/km na 1litr o 7Jo dla wo-
zow 3,5-tonowych i 5-tonowych i o 3% dla
wozow ciezszych

Obnizy¢ zuzycie 0 25%

Zwiekszy¢ wydajnosé, w szczegdllnosci zmniej-
szy€ ilos¢ godzin pracy na kapitalny remont
wozu 0 20%

Zwiekszy¢ wskaznik wykorzystania w doét rze-
Ki o 47% i w gore o 60%

Zwiekszy¢ o 23%
Zwiekszy¢ na Odrze o 50% i na Wisle o 19%

Zwiekszy¢ na Wisle siedmiokrotnie i na Odrze
0 36%

Budowa

Budowa

Wykonanie robot

Studia nad opracowaniem projektu

Reorganizacja tych napraw w celu zwiekszenia

wydajnosci pracy

Budowa nawierzchni ulepszonymi metodami
w celu podniesienia wydajnosci. Mechaniza-
cja rozpylania smoty. . _

Opracowanie uktadu nawierzchni, stosowanie
nowoczesnych maszyn przy budowie. Bada-
nia i proby ) ) oy

Ustalenie typow nawierzchni w zaleznosci od
natezenia ruchu i od szybkosci pojazdow.

Opracowanie projektéw i budowa.

Organizacja warsztatow _ _ ]

Zwiekszy¢ wydajnos¢ sprzetu i reorganizowac
system napraw sprzetu

Modernizacja urzgdzen
Budowa i modernizacja
Modernizacja sprzetu

Zmniejszy¢ L e
Zwiekszenie wydajnosci i podniesienie jakosci
pracy

Radio i radar. Studia nad zastosowaniem

Racjonalne zaplanowanie rob6t wg skoordyno-
wanych harmonogramow

Wprowadzenie budownictwa pospiesznego

Podnies¢ roczng wydajnos$¢ pracy jednego ro-
botnika o 60%

Podnies¢ stopienn mechanizacji o 100%

Modernizacja i normalizacja sprzetu w 25%

Nowoczesny system planowych napraw sprzetu

Opracowanie



Zagadnien postepu technicznego we wszyst-
kich przedsiebiorstwach resortu komunikacji
jest o wiele wiecej niz tu przytoczono. Kazde
z tych zagadnien stanowi cze$¢ ogolnego planu
i dlatego powinno by¢ przeanalizowane jeszcze
niejednokrotnie przed i podczas wykonania,
aby wyjasni¢, czy zadania planu nie sg obni-
zone, czy nie powinny by¢ zwiekszone, czy ter-
min wykonania nie moze by¢ przySpieszony,
czy wykonanie jednego zadania jest zharmoni-
zowane z innymi, czy Kkosztem zwiekszenia
wydajnosci nie obniza sie jakosci roboty, czy
moga by¢ trudnosci i w jaki sposéb je pokonac,
czy mozna zagadnienie przeprowadzi¢ lub
ulepszy¢ bez naktadéw inwestycyjnych czy tez
sg one konieczne, i czy zostaly w planie prze-
widziane.

F. MAKULEC

Badania powinny by¢ prowadzone w oparciu
nie tylko na przestankach teoretycznych i nau-
kowych oraz na wynikach statystycznych z po-
przednich okreséw, lecz powinny by¢ przeno-
szone na teren pracy, gdzie oméwienie na nara-
dach wytwoérczych z kierownikami rob6t i przo-
downikami pracy da realne wskazowki co do
wprowadzenia ulepszonych metod pracy, zwie-
kszenia wydajnosci urzadzen, maszyn i narze-
dzi oraz wydajnosci pracy pracujacych i jedno-
czesnie urealni samo zagadnienie.

Gruntowne opracowanie zagadnieh kazdego
dziatu stuzby lub przedsiebiorstwa zapewni po-

mysine przeprowadzenie planu tak co do termi-
nu, jak i wykonania.

KOORDYNACJA TARYF TOWAROWYCH
SAMOCHODOWYCF1 i KOLEJOWYCH

Wywody o koordynacji przewozow towaro-
wych miedzy kolejg i samochodami w ZSRR
zaczerpngtem z ksigzki P. M. Orlowa pt. ,Koor-
dynacja pracy kolei zelaznych i autotranspor-
tu“. Autor charakteryzuje najpierw konkuren-
cje samochodowg w panstwach kapitalistycz-
nych, a nastepnie wycigga wnioski z do$wiad-
czen tej konkurenciji i przechodzi do koordyna-
cji przewozéw kolejowych i samochodowych
w ZSRR.

W panstwach kapitalistycznych na samocho-
dy przechodzg transporty towaréw na odlegtos-
clach krotszych i przewaznie towary wysoko-
wartosciowe. W odpadajacych od kolei przewo-
zach przewazajg przesyiki drobne.

W krajach kapitalistycznych w systemie bu-
dowy taryf, opartym na zdolnosci platniczej to-
waru, optaty za przesytki drobne na krétkich
odlegtoSciach byty kilkakrotnie wyzsze niz
optaty za towary przewozone w przesytkach
wagonowych na odleglosciach dalszych. Pozwo-
lito to na rozwiniecie szerokiej kampanii znizki
taryf na towary odpadajgce od kolei.

Znizki taryf byly pierwszym krokiem zmie-
rzajacym do przezwyciezenia konkurencji sa-
mochodu, lecz i to nie odniosto skutku. Wojna
tarvfowa w krajach kapitalistycznych miedzy
kolejami, a transportem samochodowym staje
sie coraz ostrzejsza, szczegOlnie w Ameryce-
W ostatnich czasach panuje teoria, ze taryfy
dla przesytek wagonowych niepetnych (drob-
nica) nie powinny by¢ budowane w oparciu o
pelny koszt wiasny ze wzgledu na konkurencjo
samochodowa. W n>TEl tej teorii taryfy powin-
ny pokrywaé tylko koszt wilasny, zwigzany
bezposrednio z przewozem z pewng malg nad-
wyzkg na pokrycie rozchodéw ogdlnych.

W okresie miedzy pierwszg a drugg wojna
Swiatowg w niektorych krajach kapitalistycz-
nych stosowano, jako $rodek zaradczy na kon-
kurencje samochodu, ograniczanie transportu

kolejowego wszedzie tam, gdzie mogt on zagra-
zac kolei.

Ograniczenia transportu samochodowego, w
szczegoblnosci w odniesieniu do terytorialnych
rozgraniczen, miedzy kolejg a transportem sa-
mochodowym w wielu kapitalistycznych kra-
jach pozostaly nadal i 4o drugiej wojnie Swia-
towej. Jednak ,front obrony kolei“ zaczyna sie
przerywaé. | tak, Francja przed wojna zaczeta
masowo zamykac koleje i zamienia¢ je na linie
samochodowe. W Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Poétnocnej szeroko rozwingt sie réwnole-
gty do kolei ruch samochodowy.

Dalszym krokiem w walce z konkurencjg
samochodowg byto w panstwach kapitalistycz-
nych przyspieszenie przewozu kolejowego.

Istotnym zagadnieniem okazuje sie wyKorzy-
stanie przez koleje wlasnego transportu:

a) rownolegle do wilasnych linii kolejowych
w celu przejecia na samochdd przesytek z
matych stacyj posrednich, ktorych zam-
kniecie zapewnia duze mierniki dla pracy
pociggéw bezposrednich;

b) na duzych stacjach wezlowych w celu
roztadowania ich i zwiekszenia przez to
zdolnosci przepustowej oraz zwiekszenia
obrotu taboru;

¢) na liniach zamykajacych katowe zajazdy
pociagow;

d) na trasach prostopadiych do linij kolejo-
wych.

To nowe zjawisko w dziatalnosci kolei roz-
patrywane jest jako koordynacja kolei z auto-
transportem; w rzeczywistosci w danym przy-
padku ma miejsce nic innego, niz ta sama kon-
kurencja: towary uciekajgce z kolei na samo-
chdd zmieniajg rodzaj transportu bez zmiany
wiasciciela transportu.

Z doswiadczen cudzych w dziedzinie regulo-
wania przewozow towarow miedzy kolejg a sa-
mochodem w warunkach ZSRR mozna wyko-
rzysta¢ nastepujgce zabiegi:

ol



a) rozwing¢ sie¢ drog samochodowych oraz
poprawi¢ istnieigce i w tym celu natozy¢
specjalny podatek na przewozy samocho-
dowe od pasazero — i tonokilometra,

b) zorganizowa¢ przewozy samochodowe w
duzych weztowych stacjach kolejowych.

W Zwiazku Radzieckim koordynacje przewo-
z6w reguluje plan przewozéw. Gdy w krajach
kapitalistycznych kazde przedsiebiorstwo prze-
wozowe walczy o przyciagniecie do siebie prze-
wozow w celu wyciggniecia dochodu z nich, to
w Zwigzku Radzieckim wszystkie rodzaje tran-
sportu tgcznie i kazdy oddzielnie walczg o to,
aby przewozy byty dokonywane tym rodzajem
transportu, ktéry wedlug swoich wihasciwosci
moze zapewni¢ tym przewozom maksimum ko-
rzystnych warunkéw w sensie szybkosci, bez-
pieczenstwa, przy minimalnym naktadzie ogol-
nego wysitku.

Niezaleznie od planowej koordynacji przewo-
z6éw muszg by¢ odpowiednio utozone i uzgod-
nine optaty przewozowe.

Koordynacja opfat przewozowych samocho-
dowych z kolejowymi nie ma na celu przejmo-
wania towarow z jednego rodzaju transportu

przez drugi w drodze konkurenciji, lecz jedne
oplaty uzupetnia¢ sie majg przez drugie.
Dla poréwnania tych optat niezbedne jest

scharakteryzowanie jednych i drugich. Chara-
kterystyke taryf samochodowych podaje nizej,

Z waznoscig od 1 stycznia 1949 r. Rada Mini-
strow ZSRR zatwierdzita nowa jednolitg taryfe
dla przewozu towaréw samochodami oraz prze-
pisy o jej stosowaniu.

W stosunku do tarvfy obowigzujgcej do 1949
r. nowa taryfa samochodowa jest bardziej
przejrzysta i uproszczona. Na przykiad, w sta-
rej taryfie opfata za przewdz sktadata sie z od-
dzielnej optaty za tono-kilometr i oddzielnej
optaty za postéj samochodu pod natadunkiem
lub wytadunkiem w granicach norm czasu usta-
lonych dla tych czynnosci.

System ten byt niezrozumialy dla wiascicie-
la towaru, przedsiebiorstwa samochodowe po-
zbawial prostego przeciwstawienia optat kosz-
towi wlasnemu i wymagat calego szeregu wska-
zOwek i postanowien o stosowaniu taryfy. No-
wa taryfa usuwa ten brak i wustala jednolitg
optate za tono-kilometr, w ktérej zawarta jest
juz opfata za odpowiedni czas postoju samocho-
du pod natadunkiem lub wyladunkiem.

W nowej taryfie obok zasadniczej optaty za
1 km pozostat system obowigzujgcej i w starej
taryfie opfaty za kilometr przejazdu i za czas
pracy samochodu.

Utrzymanie tych form oplat jest zwigzane z
tym, ze samochody pracujg w najréznorodniej-
szych warunkach, gdzie nie mozna zastosowac
optaty za tono - kilometr. Zasadniczg jednak
oplatg jest optata za tono-kilometr.

Ta forma optaty zdaniem Ministerstwa Ko-
munikacji Samochodowej ZSRR przyczynia sie
do produktywnego wykorzystania samochodu,
dlatego nowe postanowienia o stosowaniu taryf
uwzgledniaja pobieranie optaty kilometrowej
i godzinowej tylko przy pracach wewnatrz za-

kiadu, skfadu, przy przewozie towaréw ciez-
kich, przy pracach samochodéw specjalnych
(furgony, cysterny) i w innych wyjatkowych
przypadkach.

Dla zwiekszenia wydajnosci pracy transportu
samochodowego niezbedne jest skrocenie po-
stoju samochodu pod natadowaniem i wylado-
waniem, w tym celu nowa taryfa przewiduje
znizke oplaty przewozowej za kazdg minute
skrécenia postoju, ustalonego wedtug oddziel-
nych norm. Za postoj samochodu pod na~dun-
kiem i wyladunkiem ponad norme ustalong
przewiduje sie sankcje karne.

Nowa taryfa przewiduje zwiekszone o0 20%
oplaty za uzycie do pracy samochodéw gazoge-
neratorowych i samochqdéw zagranicznej.pro-
dukciji.

ZaJtowary przewozone na samochodach z na-
pedem Diesla optaty obniza sie o 10%.

Przy budowie optat taryfowych samochody
podzielono na trzy grupy wedtug ich tadowno-
Sci:

1- sza grupa to samochody o #adownosci do
2.5 ton wigcznie,

2- ga grupa to samochody o tadownosci ponad
2.5 tony do 4 ton wigcznie,

3- cia grupa to samochody o tadownosci ponad
4 ton.

Towary zaklasyfikowano w oddzielnej no-
menklaturze i klasyfikacji towarébw do 5 klas
w zaleznosci od wykorzystania tadownosci sa-
mochoddw i podzielono na 5 kategoryj dla
okreslenia norm czasu (terminu) postoju samo-
chodéw podczas czynnosci fadunkowych.

W celu bardziej Scistego okreslenia optaty
taryfowej w zaleznosci od dlugosci jazdy, w
odroznieniu od starej taryfy, w ktérej odlegtos-
ci taryfowe do 60 km byty podzielone na 7
grup, w nowej taryfie ustalono optaty za to-
no-kilometr dla kazdego kilometra jazdy od 1
do 51 km wigcznie.

Opfaty te sa utozone w ten sposéb, ze optata
za tono-kilometr pierwszych kilometrow jest
wyzsza od optat za dalsze kilometry. Powyzej
51 km optata za tono-kilometr pozostaje bez
zmiany.

W celu zwiekszenia odpowiedzialnosci orga-
nizacyj samochodowych za terminowos$¢ dosta-
wy nowe przepisy taryfowe przewidujg kare
w wysokosci 10 rubli od kazdej tony za prze-
kroczenie terminu dostawy przez organizacje
samochodowa.

Uiszczenie optat za przewozy jednorazowe
powinno nastgpi¢ jednoczes$nie z zamdowieniem
przewozu.

W celu likwidacji préznych przebiegéw prze-
widziano 30% znizke dla klienta, zapewniaja-
cego tadunek w powrotnej drodze.

Jak wyzej wspomniatem, optaty taryfowe za
tono-kilometr okreslone sa w zaleznosci od ta-
downosci samochodu i od moznosci wykorzy-
stania tej fadownosci przez towar zatadowany
(5 klas towarow i trzy klasy fadnownosci samo-
chodow). Wysokos¢ tych optat i ich wzajemny
stosunek ilustruje nizej podana tablica.



Sposéb zaliczenia do odpowiednich klas wy-
jasnia przyktad, dotyczacy bawelny, ktéra
w stanie prasowanym przy zatadowaniu do sa-
mochoddéw do 4 ton zaliczona jest do klasy 2,
a przy zatadowaniu do samochodu ponad 4 to-

POROWNANIE TARYFY SAMOCHODOWEJ i

TARYFA NA PRZESYtKI

ny do klasy 3 drozszej; ta sama bawetna w sta-
nie nieprasowanym, lecz w workach przy zata-
dowaniu do samochoddéw do 25 t zaliczona jest
do klasy 3, a przy zatadowaniu do samochodéw
ponad 2,5 ton do klasy 4; w stanie nieprasowa-

KOLEJOWEJ

KOLEJOWE POSP1ES2NE

---------- TARYFA NA PRZESYLKI PRZEWOZONE Potltyi 0SOgoW YM
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nym bez opakowania przy zatadowaniu do
wszystkich trzech rodzajow samochodow zali-
czona jest do klasy najdrozszej 5.

Wyroby trykotazowe w skrzyniach we
wszystkich samochodach zaliczone sg do klasy
1, zapakowane za$ nie do skrzyni lecz w pacz-
kach sg zaliczone przy przewozie w samocho-
dach o tadownosci do 4 ton do klasy 2, przy
przewozie w samochodach ponad 4 tony — do
klasy 3.

Optaty z obliczeniem za samochdd i odlegtosé
bez uwzglednienia wagi przesytki wvnosza:
a) dla samochodéw o tadownosci do 25 ton
wigcznie — 2 ruble za km jazdy;

b) dla samochodéw o tadownosci wyzszej od
25 ton do 4 ton wigcznie — 25 rubla za km
jazdy;

¢) dla samochodow o tadownoS$ci wyzszej niz
4 ton 3 ruble za km jazdy.

Optaty z obliczeniem za czas jazdy wynosza:

a) dla samochodéw o tadownosci do 25 ton
wigcznie — 20 rubli za godzine jazdy (samocho-
dogodzine),

b) dla samochodéw o tadownosci wyzszej od
25 ton do 4 ton wiacznie — 23 ruble za godzi-
ne jazdy (samochcdo-godzinel,

¢) dla samochodéw o tadownosci wyzszej
niz 4 toin — 25 rubli za godzine jazdy (samo-
chgdo—godzine).

W. ZAWADA

UWAGI

Dla poréwnania optat samochodowych z ko-
lejowymi nalezy wzig¢ optaty kolejowe, ktére
zapewniaja na kolei najwieksza szybkos¢, jako
optaty zblizone do samochodowych, zapewnia-
jacych jeszcze wiekszg szybkos¢ przewozu i sto-
sowanych dla towaréw cenniejszych. W tym ce-
lu wzieto optaty kolejowe stosowane przy prze-
wozie towaréw pociggami osobowymi oraz opta-
ty na przesyiki pospieszne towardw zaliczonych
do klasy I.

Wysoko$¢ optat i ich wzajemny stosunek uwi-
docznione sg na wyzej podanym wykresie.

Poniewaz jedne i drugie oplaty oparte sg na
koszcie wtasnym jako bazie wyjsciowej dobu-
dowy o-olat, z wtasciwosci kosztu whlasnego wy-
nikajg ich charakterystyczne cechy.

A wiec w wyniku znaczniejszych kosztéw ek-
spedycyjnych, to jest kosztow statych zwigza-
nych z czynnosciami nadawczo - odbiorczymi
na stacjach poczatkowej i koncowej, przy tran-
sporcie samochodowym linie optat poczatko-
wych schodzg bardzo nisko i przecinajg linie
wysokich poczatkowych optat kolejowych.
Z wyzszego kosztu wtasnego optat samocho-
dowych wynikajg réwniez znacznie wyzsze
oplaty za przewozy samochodowe na odlegtos-
ciach dalszych.

DO TECHNICZNEGO OPRACOWANIA

i PRZEPROWADZANIA KALKULACJI
OSZCZEDNOSCI POMYSLOW
RACJONALIZATORSKICH

(Referat wygloszony ni Zjezdzie Naczelnikow
Stuzby Mechanicznej PKP w dniu 7.12.19"9 ri)

Pomijajgc strone organizacyjng akcji ,Ma-
tej Racjonalizacji Pracy“ chciatbym sie podzie-
lic uwagami, jakie nasuwajg sie przy opiniowa-
niu pomystow racjonalizatorskich ze strony
czysto technicznej.

Uwagi te dotyczy¢ bedg dwodch spraw, kto-
re stanowig zasadniczg tres¢ sktadanych pomy-
stéw racjonalizatorskich.

Sprawy te sg nastepujgce:

1. forma w jakiej powinien by¢ pomyst zio-

zony,

2. kalkulacja oszczednosci jakg pomyst przy.

nosi.

dla Dyrekcji Generalnej przy badaniu pomy-
stu.

Po dodatnim zaopiniowaniu pomys’u, nalezy
go rozpowszechni¢ czyli najpierw trzeba zapy-
ta¢ jednostki stuzbowe, czy na ten pomyst ma-
ja zapotrzebowanie. Zachodzi wiec potrzeba za-
poznania wszystkich zainteresowanych z pro-
ponowanym pomystem.

Z uwagi na to, ze w Stuzbie Mechanicznej sg
to przewaznie pomysty charakteru konstruk-
cyjnego, taczy sie to z rysunkiem.

Lecz przesylanie kompletow rysunkéw do za-
interesowanych pomystem jednostek stuzbo-
wych byloby zbyt kosztowne.

Z powyzszych wzgledéw zostato ustalorie, aby
na formacie A4 (210 X 297) sporzadzac rysun-

1 Forma z"ozen:a pomystu. Dotychczas skta-ki zestawieniowe, ofertowe w zmniejszonej ska-

dane pomysly nadsytane sg w takiej formie, ze
bardzo czesto trudno zorientowa¢ sie co do
istoty samego pomys'u i o co wtasciwie racjo-
nalizatorowi chodzi. Zatgcznikow plik i dopie-
ro przegladanie tych zatgcznikow, igczenie tre-
Sci jednych z drugimi i w wyniku zestawien
ksztaltuje sie obraz pomystu. To sa trudnosci

li z uwidocznieniem zastosowania pomystu, pod
rysunkiem poda¢ treSciwy — zwiezly, lecz
przejrzysty opis pomystu i wreszcie zakres je-
go zastosowania. Przy sporzadzaniu opiséw na-
lezy postugiwac sie polskim stownictwem tech-
nicznym, unika¢ takich wyrazen jak np.: mutry,
bolce, sztangi itp.



Zaletg takiego opisu — na jednym arkuszu
jest calos¢, z ktérej mozna sie zorientowac
0 istocie i mozliwosci zakresu zastosowania po-
mystu.

Niektore jedrJostki dostosowaly sie juz do
tego, lecz wiekszo$¢ nie przestrzega i w dal-
szym ciggu nadsyta pliki zatgcznikdéw niewiele
tresSci w sobie zawierajgcych.

Opis ten na formacie A4 powinien by¢ nade-
stany na kalce wg wzoru rozestanego w swo-
im czasie do DOKP.

Dla zrealizowania pomystu nalezy go wyko-
na¢, a do wykonania konieczny jest juz szcze-
gotowy rysunek konstrukcyjny — warsztato-
wy, przy czym na zestawieniu tego rysunku,
gdy to dotyczy przyrzadow obrobkowych, powi-
nien by¢ uwidoczniony w zmniejszonej skali
przedmiot, ktéry jest obrabiany, z zaznacze-
niem powierzchni obrabianych w danvm przy-
rzgdzie. Gdy pomyst dotyczy zurany konstruk-
cji, nalezy przedstawi¢ réwniez konstrukcje
przed jej usprawnieniem.

Tak sporzadzony rysunek u’atwi bardzo
wnikniecie w istote zagadnienia pomystu.

Do Dyrekcji Generalnej nalezy nadsyta¢ od-
bitki rysunkéw konstrukcyjnych, po~ostawiajgc
oryginaty w jednostce stuzbowej powstania po-
mystu, gdyz wysytane oryginaly rysunkéw na
kalce narazone sa na zniszczenie. W ,m:are po-
trzeby moga by¢ zazadane przez Dyrekcje Ge-
neralng rowniez oryginaty rysunkéw konstruk-
cyjnych.

Sprawa wyzej omoéwiona, dotyczy jakby przy-
gotowania korespondencji technicznej, w spra-
wie zapoznania sie z istotg pomystu, mysla ra-
cjonalPatora oraz sposobem rozwigzani kon-
strukcyjnego pomysitu, jest jakby ziozeniem
oferty dla przedsiebiorstwa PKP i zapropono-
waniem tego lub innego pomys’u, przynoszace-
go oszczednosci zdaniem racjonalizatora.

2. Przeprowadzenie kalkulacji oszczednosci
pomystéw

Wazng jest teraz rzeczg ze strony przedsie-
biorstwa PKP techniczno-ekonomiczne usto-
sunkowanie sie do ztozonej oferty, a wiec prze-
analizowanie czy rzeczywiscie proponowany
pomyst da przedstawione przez racjonalizatora
oszczednosci. Musimy szukac¢ nie tylko bezpo-
Srednich, lecz i posrednich oszczednosci.

W kalkulacji oszczednosci pomystow najcze-
Sciej spotykamy podawanie jej w formie zao-
szczedzonych godzin na jednej sztuce, przeno-
szac to dalej na ilosci sztuk wykonywanych
miesiecznie (rocznie) X stawke godzinowa
1w rezultacie wykazywana jest oszczednosc.

Bytoby to stuszne, gdybysmy wykonywali
sztuki pojedyncze kilka czy kilkanascie mie-
siecznie i usprawnienie nasze polegato na zwiek_
szeniu posuwow czy obrotéw na tej samej obra-
biarce, tymi samymi narzedziami, przez tego
samego pracownika — jednym stowem bez zad-
nego poniesienia dodatkowych kosztow przez
Zaktad. W wiekszosci przypadkow tak nie jest,

gdyz napewno na jedno zamowienie wykonywu-
jemy nie jedna, a kilkanascie czy kilkaset sztuk,
dla usprawnienia proponowany jest przyrzad
lub narzedzie specjalne.

Przyrzad moze by¢ w wykonaniu prostym lub
bardziej zmechanizowanym, podobnie narze-
dzie.

Przez zastosowanie przyrzgdu czy tez na-
rzedzia bardziej kosztownego mozemy wyko-
‘na¢ dang prace pracownikiem tafiszym, na pro-
stszej obrabiarce.

Gdy wprowadzamy przyrzad — powinien on
zamortyzowacé sie, przyrzad ten musimy kon-
serwowaé, przechowywaé, naprawiaé, kontrolo-
wac.

Przy wykonywaniu w matych seriach przed-
miotoéw na obrabiarkach musimy przyrzad ten,
przy zmianie rodzaju robot, czesto zdejmowaé
i zakladaé, przy seriach wiekszych — zmiany
przyrzadu sg rzadsze.

Gdy ilos¢ wykonywanvch sztuk jest niev/iel-
ka, stosujemy przyrzad bardziej prosty, a wiec
tanszy, przy wiekszej iloSci — oplaci sie wy-
kona¢ przyrzad bardziej kosztowny.

Wszystkie wyzej przytoczone przypadki roz-
nie wptywaja na oszczednos¢, ktorg mozemy
okresli¢, biorgc te okolicznosci pod uwage p*zy
istniejagcym i proponowanym sposobie obrobki
czy montazu.

Dla prostszego zobrazowania catosci sprawy
przedstawmy sob’e, ze catkowity koszt wiasny
wykonania przedmiotu skftada sie z kos~tow
0gllnych Zakladu oraz kosztéw bezposrednich
(robocizna, materiat i koszt pracy stanowiska
roboczego).

Zalezno$¢ miedzy catkowitym kosztem wia-
snym wykonania i iloScig wykonywanych sztuk
ilustruje nam wykres nr 1

Na wykresie tym widzimy, ze koszty ogdlne
Zakfadu dla danego urzadzenia czy obrabiarki
sg state i niezalezne od ilosci wykonywanych
sztuk — wynoszg one K, z, natomiast koszty
bezposrednie — Kb sg zmienne i proporcjonal-
ne do ilosci wykonywanych sztuk.
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Wielkos¢ kosztow bezposrednich dla danego
urzadzenia obrabiarki charakteryzuje wielko$¢
kata a , im kat ten wiekszy tym koszty bez-
posrednie wieksze i odwrotnie.
Z wykresu tego mozemy wyznaczy¢ catkowi-
ty koszt w’asny wykonania dowolnej iloSci
sztuk, np. dla n, sztuk, koszt catkowity wyko-
nania wyniesie Kci zh.
Zrobmy teraz, na wspoélnym wykresie nr 2,
poréwnania kosztéw wykonania:
1) na urzadzeniu przed usprawnien'em czyli
urzadzeniu o matych kosztach ogélnych—
Ko, i duzych kosztach bezposrednich —
Kb, (linia ciggta na wykresie) oraz

2) na urzadzeniu po usprawn:en~u (wedtug
pomystu racjonalizatora) czyli urzadze-
niu o wiekszych kosztach ogélnych — KO0
i mniejszych kosztach bezposrednich
Ku (linia ,kreska — kropka“ na wykre-
sie).

Zalozmy, ze mamy do wykonania n', sztuk
przedmiotow i zadajmy sobie pytanie: ,ile wy-
niosg koszty calkowite wykonania na urzadze-
niu przed i po usprawnieniu“ ?

OdpowiedZz na podstawie wykresu nr 2 jest
bardzo prosta:

a) przy wykonaniu na urzadzeniu przed
usprawnieniem:

koszt ogélny — Koi = AB,

., bezposred. — Kbi = BC,
. catkowity wykonania — K k1= Koi +
+ K>hi = AC,

b) przy -wykonaniu na urzadzeniu po uspraw-
nieniu :

koszt og6lny — Ko? = AD,

. bezposredni — K'b2 — DE,
» catkowity wykonania — K'c2 = Ko2+
| K>b2 = AE.

Z poréwnania tych dwoch odpowiedzi tatwo
jest juz stwierdzi¢, ze koszt catkowity wykona-
nia n' sztuk na urzadzeniu przed usprawnieniem
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jest nizszy od kosztu calkowitego wykonania
tychze n' sztuk na urzadzeniu po usprawnieniu
lub wyrazajac to symbolami otrzymamy:

Kgdg < K'2

Z powyzszego wniosek, ze dla wykonania
przedmiotow n' sztuk w Zakladzie, pomimo
usprawnienia urzadzenia wykonanie to jest nie-
ekonomiczne, gdyz zamiast spodziewanej o0sz-
czednosci, obliczanej na podstawie kosztéw bez-
posrednich, jak to praktykowane K'bi — K‘'b2
otrzymalibySmy strate, wyrazajgca sie odcin-
kiem rownym CE.

Rozpatrujac podobnie inny przypadek, gdy do
wykonania mamy n“ sztuk przedmiotéw otrzy-
mamy: !

c) przy wykonaniu na urzadzeniu przed
usprawnieniem:

koszt ogolny KO = FG,
., bezposredni — K “w = GH,
.,  catkowity wykonania — K*“ci- Ko!-|-

+ Kb“i = FH,

d) przy wykonaniu na urzadzeniu po uspraw-
nieniu :

koszt ogélny — K& = FlI,

., bezposredni — K"b2 = IK,
., cakowity wykonania — K“@ = K& -f-
+ K "2 = FK.

Porownujac koszty catkowite wykonania
przedmiotow w ilosci n“ sztuk w obydwu przy-
padkach, przed i po usprawnieniu dochodzimy do
wniosku, ze wykonanie przy zastosowaniu
usprawnienia jest ekonomiczniejsze, gdyz

K@< K“d

Stad wniosek, ze wprowadzenie usprawnienia
jest ekonomicznie uzasadnione, gdyz” przynosi
Zaktadowi oszczednosci w wysokosci rownej od-
cinkowi KH. Przy dalszym zwiekszaniu ilosci
wykonywanych sztuk, powyzej n", oszczednosci
te rosng proporcjonalnie.

Obnizajgc ilos¢ wykonywanych sztuk, w sto-
sunku do n“, dojdziemy w koncu do takiej
ilosci rownej nQ przy ktorej obojetnym be-
dzie wybér urzadzenia, przed czy po uspraw-
nieniu, gdyz koszty catkowite wykonania za-
réwno’w jednym jak i drugim przypadku, pomi-
mo znacznych réznic T kosztach bezposrednich
Kb, = MN i K2 = ON, beda réwne, co wyra-
Zajac symbolicznie otrzymamy:

Kcd = Ke

Te ilos¢ wykonywanych sztuk, p™zy ktorej
koszty calkowite wykonania na urzadzeniu za-
réowno przed jak i po usprawnieniu, sg sobie
réowne, nazywamy iloscig graniczng ( ng ).

Graniczna ilos¢ wykonywanych sztuk jest
wskaznikiem, kiedy wprowadzenie usprawnie-
nia w urzadzeniach staje sie opfacalne czyli
przynosi oszczednosci Zaktadowi.

Jak wida¢ z wykresu nr 2, graniczna ilos¢
wykonywanych sztuk odpowiada punktowi N,
powsta’emu z przeciecia sie prostych, wyraza-
jacych koszty bezposrednie wykonania na urzg-
dzeniach przed i po usprawnieniu.



Przy wprowadzeniu usprawnienia pole zakre-
skowane, zawarte miedzy tymi prostymi, lezace
na lewo od punktu N bedzie wyrazato straty,
natomiast po prawej stronie — o0szczednos¢.

Wreszcie ostateczny wniosek bedzie nastepu-
jacy: gdy ilos¢ wykonywanych sztuk n' jest
mniejsza od ngr, woéwczas usprawnienia nie
wprowadzamy, natomiast gdy ilos¢ ta przekro-
czy ngr — wprowadzenie usprawnienia jest
ekonomicznie uzasadnione.

Nie znaczy to, zeby zawsze trzymac sie tej
zasady, gdyz w wielu przypadkach usprawnie-
nie nie zawsze da sie obliczy¢ w ztotowkach, mo-
ze np. dotyczy¢ zmniejszenia wysitku fizyczne-
go pracownika, zwiekszenia bezpieczehstwa czy
higieny pracy itp. i woéwczas nalezy od niej od-
stgpic.

W podobnych przypadkach odstepstwa tego
rodzaju nie zwalniaja od obowigzku przeprowa-
dzenia poréwnawczej analizy usprawnienia.

Rozpatrujac koszty catkowite wykonania
przedmiotbw na urzadzeniach przed i po
usprawnieniu doszliSmy do wniosku, ze oblicza-
nie oszczednosci na podstawie samych tylko
kosztow bezposrednich jest niewlasciwe.

Jak z powyzszego wynika przed wydaniem
opinii czy proponowany pomyst przyniesie
oszczednos¢, powinna by¢é przeprowadzona
szczegOtowa analiza i musimy odpowiedzie¢ na
nastepujgce pytania:

1. jaki osiggniemy zysk roczny?

2. ile mozemy wydac¢ na przyrzad?

3. minimalna ilos¢ sztuk operacji w" ciggu

roku, dla ktérej optaca sie budowaé przy-
rzad?

4. minimalna oszczednos$¢ na 1 sztuce, uza-

sadniajgca budowe przyrzgdu?

5. czas amortyzacji przyrzadu?

Odpowiedz na te pytania powinna by¢ uza-
sadniona danymi rzeczywistymi wzietymi z Za-
ktadu pracy.

Dane rzeczywiste niezbedne dla oceny pomy-
stu beda nastepujace:

1. czas wykonania operacji bez przy-
rzadu w godz,
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2. czas wykonania operacji z przy-
rzadem w godz.
3. godzinowa stawka pracownika bez

przyrzadu zt/godz —sb
4. godzinowa stawka pracownika z

przyrzadem zi/godz. ---Su
5. koszt bezczynnosci stanowiska ro-

boczego zt/godz — b
6. koszt pracy stanowiska robocze-

go zt/godz. — k
7. koszt ruchu stanowiska robocze-

go z#/godz. S
8. ilos¢ wykonywanych operacji rocz-

nie szt/rok —n
9. dodatki pieniezne oprocz stawki

godzinowe]j w stosunku do tej

stawki wyrazone w %°/o — I
10. koszt wykonania proponowanego

przyrzadu zi — K
U. Stawka amortyzacyjna przyrza-

du °/o — a

12. koszty uzytkowania przyrzadu % — P

13. koszt ustawiania i zdejmowania
przyrzadu zt/rok —Z

Pytan jest duza ilos¢, lecz wszystkie one ma-
ja wplyw na uzyskanie oszczednosci i dlatego
przy jej obliczaniu nie moga by¢ pomijane.

Przeprowadzona w sposéb wiasciwy kalkula-
cja oszczednosci z tytutu proponowanego pomy-
stu daje, po zaopiniowaniu technicznym, realng
ekonomiczng podstawe do jego rozpowszechnie-
nia oraz do wyptacenia stusznej nagrody racjo-
nalizatorowi.

Woéwczas oszczednosci wykazywane na wnio-
skach pomystéw racjonalizatorskich bedag zbli-
zone do oszczednosci uzyskanych na kosztach
wiasnych PKP.

Z uwagi na masowos¢ akcji ,M. R. P." oraz
wielki zakres Stuzby Mechanicznej w ramach
Przedsiebiorstwa PKP, nalezyte ustosunkowa-
nie sie przez jednostki stuzbowe do pomystow
racjonalizatorskich w sensie techniczno - ekono-
micznej ich oceny jest jednym z podstawowych
zagadnien.

UDZIAL POLSKIEJ KOMUNIKACJI
W ORGANIZACJACH M1EDZYNARODOWYC

Miedzynarodowa wspétpraca komunikacyjna
wymaga utrzymania stalego kontaktu z komu-
nikacjami innych krajow. Kontakt ten polega
miedzy innymi na wymianie doswiadczen, wza-
jemnym udzielaniu wiadomos$ci o postepie tech-
nicznym, uzgadnianiu zadah komunikacyjnych
w dziedzinie prawa przewozowego, taryf, roz-
kiadow jazdy i lotéw, korzystaniu z obcego ta-
boru, orgnizowaniu zjazdéw miedzynarodowych,
wydawaniu odpowiednich ksigzek, prasy facho-
wej itp.

Wspoitprace polskich komunikacji z odpo-
wiednimi organizacjami miedzynarodowymi na-
wigzano po pierwszej wojnie Swiatowej, a zbu-
rzyta jg druga wojna Swiatowa. Po jej zakoh-
czeniu Ministerstwo Komunikacji musiato roz-
pocza¢ odbudowe stosunkéw z miedzynarodowy-
mi organizacjami komunikacyjnymi, uwzgled-
niajac wielkie zmiany, ktore nastgpity po woj-
nie pod wzgledem politycznym, gospodarczym
i spotecznym.

Zauwazy¢ nalezy, ze miedzynarodowa wspot-
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praca komunikacyjna ma tradycje ponad stulet-
nig. Wynikiem tej wspolpracy sg stale instytu-
cje miedzynarodowe, ksztaltujace podstawy
prawne i wymagania techniczne wspotpracy
poszczegolnych komunikacji w zasiegu europej-
skim lub Swiatowym-

Po pierwszej wojnie Swiatowej wspéipraca ta
rozwinefa sie w system wspoéipracy zorganizo-
wanej na stalej podstawie przez ustanowienie
Biura Komunikacji i Tranzytu przy b. Lidze
Narodow.

Po drugiej wojnie Swiatowej utworzono przy
Organizacji Narodéw Zjednoczonych Rade. Go-
spodarczg i Spoteczng, w ktérej ramach dziata
Komitet Transportow Wewnetrznych dla Euro-

Obok tej szczytowej formy miedzynarodowej
wspoipracy komunikacyjnej, gdzie reprezento-
wane sg wytgcznie komunikacyjne interesy
panstw, dziataja miedzynarodowe organizacja,
0 charakterze specjalnym, w ktérych reprezen-
towane sg odpowiednie resorty albo przedsie-
biorstwa panstwowe, komunalne, prywatne i in-
stytuty naukowo - badawcze.

W niniejszym zarysie przedstawiono udziat
w organizacjach miedzynarodowych tych pol-
skich komunikacyj, ktore bezposrednio lub po-
Srednio podlegajga Ministerstwu Komunikaciji.
Obok Ministerstwa Komunikacji np. Minister-
stwo Poczt i Telegrafow i Ministerstwo Zeglugi
lub podlegle tym resortom krajowe przedsie-
biorstwa komunikacji przewozowej lub kore-
spondencyjnej i instytuty nauokowo - badawcze.

Ministerstwo Komunikacji i podlegle mu
przedsiebiorstwa komunikacyjne oraz instytuty
wspolpracujg w nastepujacych organizacjach
miedzynarodowych.

Drogi 'publiczne

Uczestniczg przez Departament Drég Koto-
wych Ministerstwa Komunikacji w Stalym Mie-
dzynarodowym Stowarzyszeniu Kongreséw Dro-
gowych (Association Internationale Permanente
des Congrés de la Route) — z siedzibg w Pa-
ryzu. Stowarzyszenie posiada charakter nauko-
wo - techniczny i ma na celu popieranie rozwo-
ju techniki i gospodarki drogowej przez zbiera-
nie i rozpowszechnianie informacji o postepie
drogownictwa. Zwoluje kongresy drogowe
1logtasza drukiem studia i referaty z zakresu
techniki i gospodarki drogowej.

Drogi wodne

1) Uczestniczg przez Departament Drog Technique des Chemins de Fer) z

Wodnych w Miedzynarodowym Statym Stowa-
rzyszeniu Kongresow Zeglugi — (Association
Internationale Permanente des Congrés de Na-
vigation) — z siedzibg w Brukseli.

Stowarzyszenie posiada charakter naukowo-
techniczny i ma na celu pogtebianie wiedzy tech-
nicznej z zakresu budowy i utrzymania drog
wodnych $rodlgdowych i zeglugi morskiej przez
organizowanie kongreséw miedzynarodowych
dla omawiania aktualnych zagadnien, ktérych
wyniki rozpowszechnia drukiem.

2) W Miedzynarodowej Komunikacji Wyso-
kich Zapér Swiatowej Konferencji Energetycz-
nej — (Commission Internationale des Grands
Barrages de la Conference Mondiale de |‘Ener-
gie) — z siedzibg w Paryzu.

Komisja posiada charakter naukowo - tech-
niczny i ma na celu informowanie swych czlon-
kéw o postepie w dziedzinie projektowania, bu-
dowy i eksploatacji technicznej oraz gospodar-
czej wysokich zap6r przez wymiane doswiad-
czen, organizowanie zjazdéw miedzynarodowych,
zwiedzanie obiektéw w budowie Iub dzialaja-
cych, ogfaszania studiéw, monografii i refera-
tow lub dokumentacji technicznej.

Koleje

Reprezentowane przez Dyrekcje Generalng
Kolei Panstwowych uczestniczg w nastepuja-
cych organizacjach miedzynarodowych:

1) Zwigzek Bernenski — z siedzibg w Ber-
nie (Szwajcaria) — tworzg Zarzady Kolejowe,
ktore przystgpity do Miedzynarodowych Kon-
wencji:

b) o przewozie os6b i bagazu,

b) o przewozie towaréw (i przesylek ekspre-
sowych) kolejami zelaznymi.

Gtownym zadaniem Zjazdu jest poddanie
jednolitym normom prawnym miedzynarodo-
wych przewozéw kolejowych, dla ulatwienia
przewozow i rozwoju wymiany miedzynarodo-
wej.

Sprawami Zwigzku kieruje Urzad Centralny
Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami Zelaz-
nymi w Bernie. Nadzér nad Urzedem Central-
nym sprawuje Szwajcarska Rada Zwigzkowa
(Rzad Szwajcarski). Przy Urzedzie Centralnym
dziala Komisja Rzeczoznawcow.

2) Miedzynarodowy Komitet Przewozow
Kolejami Zelaznymi z siedzibg w Bernie. Spra-
wami Komitetu kieruje Dyrekcja Generalna
Szwajcarskich Kolei Zwigzkowych.

Komitet tworzg Zarzady Kolejowe, uczestni-
czace w jednej z Miedzynarodowych Konwencyj
0 przewozie osob i bagazu lub przewozie towa-
row.

Zadaniem Komitetu jest dbanie o rozwdgj mie-
dzynarodowego prawa przewozowego, opartego
na konwencjach rzymskich i opracowywanie
projektow jednolitych przepiséw ekspedycyj-
nych dla .kolejowych przewozéw miedzynarodo-
wych.

3) Jednos¢ Techniczna Kolei — (Unite
siedzibg
w Bernie, jest miedzynarodowym zrzeszeniem
Zarzadow Kolejowych o charakterze techniczno-
ekonomicznym, ktorego gtownym zadaniem jest
ustalenie jednolitych wymagan technicznych dla
taboru kolejowego, nawierzchni, mostéw, zabez-
pieczenia ruchu pociagdéw itp. Zwigzek wydaje
pismo periodyczne.

4) Miedzynarodowy Zwigzek Kongresow Ko-
lejowych — (Association Internationale du
Congres des Chemins de Fer) — 1z siedzibg
w Brukseli posiada charakter naukowo - tech-



niczny i zajmuje sie gtéwnie zagadnieniami, do-
tyczacymi modernizacji kolejnictwa, zwoluje
konferencje, ogtasza referaty i wydaje odpo-
wiednie periodyki.

5) Miedzynarodowy Zwigzek Wagonowy —
(Union Internationale des Voitures et Four-
gons) — z siedzibg w Bernie reguluje wzajem-
ne uzywanie wagondéw osobowych, bagazowych
i pocztowych w ruchu miedzynarodowym na
podstawie przepisOw", przyjetych przez wszyst-
kie uczestniczace w tym Zwigzku Zarzady Ko-

lejowe (RIC).
6) Miedzynarodowy Zwigzek Wagonowy —
(Union Internationale des Wagons) — z sie-

dzibg w Bernie — reguluje wzajemne uzywanie
wagonéw towarowych w ruchu miedzynarodo-
wym na podstawie przepisow', przyjetych przez
wszystkie uczestniczace w tym Zwiazku Zarzg-
dy Kolejowe (RIV).

7) Miedzynarodowy Zwigzek Kolei Zelaz-
nych — (Union Internationale des Chemis de
Fer) z siedzibg w Paryzu.

Zwigzek posiada charakter techniczno-eks-
ploatacyjny i dazy do usprawnienia, unifikacji
i ulepszenia warunkéw sprawnego dziatania
przedsiebiorstw kolejowych przez prowadzenie
odpowiednich studiow, zwotywanie konferenc;ji
i ogtaszanie wynikéw.

8) Europejska Konferencja Rozktadéw Ja-
zdy i Kurséw Bezposrednich — (Conference
Européenne des Horaires et des Service Directs)
— z siedzibg w Bernie. Zadaniem Konferencji
jest coroczne regulowanie i ustalanie potaczen
miedzynarodowych w ruchu kotejowo - osobo-
wym, w komunikacji 'kotejowo - wodnej i po-
wietrznej.

9) Miedzynarodowa Konferencja Rozkladéw
Jazdy Pociggébw Towarowych —
Internationale des Horaires des Trains de Mar-
chandises) z siedzibg w Pradze — zajmuje sie
corocznie ustalaniem miedzynarodowych pota-
czen pociggéw towarowych.

10) Organizacja Narodowych Towarzystw
Wagonéw Sypialnych i Restauracyjnych
(Organizacia Narodnich Obszczestw Spalnich
Wagohéw i Restoranéw) z siedzibg w Warsza-
wie. Organizacja koordynuje dziatalno$¢ Naro-
dowych Towarzystw wagonow sypialnych i re-
stauracyjnych i wydaje wspolnie przepisy dla
wspolpracujacych w tej dziedzinie panstw de-
mokracji ludowe;.

11) Centralne Biuro Wyréwnawcze — (Bu-
reau Central de Compensation) — z siedzibg
w Brukseli, ma charakter rozrachunkowo-finan-
sowy, dzialajac w interesie Zarzgdéw Kolejo-
wych uczestniczacych w Miedzynarodowym
Zwigzku Kolei Zelaznych.

Lotnictwo Cywilne

Uczestniczy przez Departament
Cywilnego Ilub P. L. L. ,Lot":

1) w miedzynarodowej Organizaciji
ctwa Cywilnego — (International Civil Aviation
Organisation) z siedzibg w Montreal — Kana-
da. Zadaniem tej organizaciji jest dbanie o pla-

Lotnictwa

(Conference'

Lotni-

nowy rozwoj i usprawnienie miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego i informowanie czionkéw
0 postepie techniki w tej dziedzinie;

2) w Miedzynarodowym Zrzeszeniu Przewo-
zu Powietrznego — (International Air Trans-
port Association) — z siedzibg w Montreal.
Zrzeszenie zajmuje sie obrong intereséw go-
spodarczych swoich cztonkéw, uzgadnia regula-
miny i taryfy przewozowe miedzy zrzeszonymi
przedsiebiorstwami, zbiera wyniki doswiadczeh
Z dziedziny eksploataciji i techniki lotniczej i in-
formuje swych czlonkow;

3) w Miedzynarodowej Federacji Aeronau-
tycznej — (Federation Aeronautique Interna-
tionale) z siedzibg w Paryzu, obejmuje wy-
tacznie zakres rozwoju lotnictwa sportowego,
jak zatwierdzenie rekordéw lotniczych i orga-
nizowanie miedzynarodowych zawodow lotni-
czych.

Turystyka

Biuro Turystyki Min. Kom. uczestniczy:

w Miedzynarodowej Unii Pahstwowych Urze-
doéw Turystycznych — (Union Internationale
des Organismes Officiels de Tourisme), z sie-
dzibg w' Londynie. Zadaniem Unii jest:

utatwianie rozwigzywania zagadnieh miedzy-
narodowej wymiany turystycznej przez wza-
jemne narady i wspOilprace oraz ustalanie
wspolnego stanowiska we wszystkich sprawach
dotyczacych miedzynarodowej turystyki;

wspéipraca w dziedzinie utatwien dla rozwo-
ju przemystu turystycznego;

popieranie akcji narodowej i miedzynarodo-
wej, dotyczacej zniesienia przeszkod istnieja-
cych w turystyce miedzynarodowej, utatwianie
W przenoszeniu sie turystow z kraju do kraju,
ustalanie metod informacji, dgzenie do zniesie-
nia optat i wszystkich innych kosztow dodatko-
wych obarczajgcych turystow w celu ozywienia
handlu, zwiekszenia utatwien transportowych,
rozwijania ukrytych Zzrédet ekonomicznych,
1 wzajemnej oceny osrodkow kulturalnych kaz-
dego kraju, a w koncu

popieranie wymiany miedzy cztonkami Unii
wszystkich srodkéw informacji i dokumentacji
mogacych stuzy¢ sprawie miedzynarodowej tu-
rystyki i podnoszenie poziomu turystycznego
materiatu propagandowego.

Hydrologia i Meteorologia

Interesy polskie reprezentuje Panstw. Insty-
tut Hydrologiczno - Meteorologiczny:

1) w Miedzynarodowym Zrzeszeniu Nau-
kowym Hydrologii (International Associa-
tion of Scintific Hydrology) Z siedzibg
w Paryzu. Cel Zrzeszenia jest wytgcznie nauko-
wy i obejmuje popieranie i rozwo6j nauki hydro-
logii, koordynacje badan w skali miedzynarodo-
wej, wymiane pogladéw oraz wymiane wynikow
badan z dziedziny gospodarki wodnej;

2) w Miedzynarodowym Zrzeszeniu Badan
w dziedzinie prac hydrologicznych — (Associa-
tion Internationale de Recherches pour Travaux
Hydrauliques) — z siedzibg w Sztokholmie.



Zrzeszenie to ma podobne cele jak zrzeszenie
Nkagukowej Hydrologii, lecz w zakresie hydrau-
iki;

3) w Krélewskim Towarzystwie Meteorolo-
gicznym — (Royal Meteorological Society) —
z siedzibg w Londynie. Popiera meteorologiczng
tworczos¢ naukowg i ogtasza wyniki badan z tej
dziedziny. Prowadzi wymiane odpowiednich wy-
dawnictw;

4) w Amerykanskim Towarzystwie Meteo-
rologicznym — (American Meteorological So-
ciety) — z siedzibg w Washingtonie. Dzialal-
nos¢ analogiczna do Towarzystwa Angielskiego;

5) w Miedzynarodowej Unii Geodezji i Ge-
ofizyki — (Union Geodesique et Geophysique)
— z siedzibg w Paryzu. Jednoczy instytucje na-
ukowe i urzedowe (Panstw. Inst. Hydrolog,
i Meteorolog.). Zadaniem Unii jest popieranie
tworczosci naukowej z dziedziny geodezji i ge-
ofizyki przez ogtaszanie badan i urzadzanie nau-
kowych zjazdoéw miedzynarodowych.

Interesy komunikacyjne Polski ponadto sg
reprezentowane we wspomnianej na wstepie Eu-

Inz. C, WAWRZYNSKI

ropejskiej Komisji Gospodarczej, bedacej re-
gionalnym organem Organizacji Narodéw Zje-
dnoczonych. Siedziba Europ. Kom. Gosp. znaj-
duje sie w Genewie. Zagadnienia komunikacyj-
ne rozpatruje organ Komisji, dzialajagcy pod
nazwg Komitet Transportbw Wewnetrznych.
Prace przygotowawcze zesrodkowano w dwu
podkomitetach: a) Transportow Kolejowych,
b) Transportow Drogowych. Podkomitety z ko-
lei moga tworzy¢ tzw. Grupy Pracy, ktére
przygotowuja zagadnienia specjalne.

Zasieg wspotpracy miedzynarodowej polskich
komunikacji niezaleznie od statlego uczestnictwa
w wymienionych wyzej organizacjach nie wy-
czerpuje catosci tej wspolpracy. Zywe tetno roz-
woju komunikacji wymaga poza tym zatatwia-
nia wielu spraw na doraznie zwotywanych kon-
ferencjach dwustronnych Ilub wielostronnych,
o charakterze miedzynarodowym. Sprawy te
wynikajg z umow gospodarczych, handlowych,
komunikacyjnych, rozrachunkowych, taryfo-
wych, tranzytowych i innych, miedzy poszcze-
g6lnymi panstwami lub zarzgdami przedsie-
biorstw komunikacyjnych.

ROZWOJ KOMUNIKACJI LOKALNEJ

W tODZI

Rozwdj gospodarczy Polski Ludowej poste-
puje w szybkim tempie. W wyniku polityki
rzadu robotniczo - chiopskiego dokonuje sie
nie tylko odbudowy zniszczen pozostawionych
przez okupanta, lecz takze rozbudowy wszyst-
kich dziedzin zycia gospodarczego. Masy robot-
nicze miast i zespotéw przemystowych nadaja
nowy charakter pracy i produkcji, masy two-
rzg zreby socjalizmu w Polsce.

W zyciu mieszkancow kazdego duzego mia-
sta spetniajg wazng role urzadzenia komunika-
cyjne. Szczegodlnie wazne znaczenie posiadajg
miejskie srodki lokomocji w dobie odbudowy
gospodarczej kraju, w okresie wielkiego ru-
chu budowlanego i wzmagajgcej sie produkciji.

Zaktady komunikacyjne w wielkich osrod-
kach przemystowych muszg speti¢ wymaga-
nia stawiane im przez ludzi pracy, ktorym stu-
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Analize warunkéw komunikacyjnych miasta
todzi i tédzkiego okregu przemystowego rozpo-
cza¢ nalezy od zapoznania Czytelnika ze sta-
nem i dziatalnoscig Miejskich Zaktadow Komu-
nikacyjnych.

todzkie M. Z. K. powstaly z polgczenia
dwdch odrebnych przedsiebiorstw, a mianowi-
cie: Kolei Elektrycznej todzkiej (tramwajow
miejskich) i +todzkich Waskotorowych Elek-
trycznych Kolei Dojazdowych (linij tgczacych
wazniejsze osrodki przemystowe okregu t6dz-
kiego z samym miastem).

Obecne jednolite przedsiebiorstwo posiada
17 linij tramwajowych na terenie miasta i 61li-

OKOLICY

nij zamiejskich ogolnej ditugosci torow budow-
lanych 223.166 m, a dtugosci eksploatacyjnej
145.428 m. Oprocz tego istnieje miejska linia
autobusowa dlugosci 4.778 m, obstugiwana
przez 6 autobusow.

Na dtugosci 106.428 m zbudowane sg linie
tramwajowe z szyn ztobkowych, na pozostalej
za$ dtugosci 116.738 m z szyn typu kolejowego
(Vignole‘'a) na rozmaitym podiozu, a mianowi-
cie:

1) podioze betonowe, szyny umocowane kot-

wami z podlewem masy asfaltowej,

2) poditoze betonowe, podkilady zelazne przy-

pojone elektrycznie,

3) podtoze betonowe, szyny przymocowane

kotwami na debowych dylinach,

4) podtoze z tlucznia, podkiady debowe lub

sosnowe.

Wiekszo$¢ linij zakoriczona jest petlami.
Ogotem jest ich 12, z czego 10 na liniach miej-
skich i zaledwie 2 na zamiejskich. Zaprojekto-
wano 3 petlice (jedna w miescie i 2 na liniach
dojazdowych), budowa ich wykonana bedzie
w 1950 roku. Roboty wykona Wydziat Drogo-
wy i Centralne Warsztaty Drogowe w todzi.

Sie¢ trakcji elektrycznej diugosci 210 km po-
siada 11 podstacyj trakcyjnych. £6dz liczy obe-
cnie 610.000 mieszkancow, podczas kiedy przed
wojna (w/g danych z roku 1938) zamieszkiwa-
to w miescie 672.100 os6b. Z urzadzeh M. Z. K.
korzysta ponadto ludnos¢ okolicznych miast:
Zgierza, Ozorkowa, Aleksandrowa, Pabianic,
Rzgowa, Tuszyna, Konstantynowa i Lutomier-
ska wraz z gming w fgcznej ilosci 116.433 osdb



(w 1938 r. — 139.811). Jak wynika z powyz-
szych danych M. Z. K. operujg na terenie za-
mieszkanym przez ponad 726.000 osob. Liczba
ta jest mniejsza od stanu przedwojennego
0 mniej wiecej 85.000.

Przy tym stanie zaludnienia M. Z. K. posia-
dajg do obstugi oméwionych wyzej 23 linij
tramwajowych nastepujacy tabor. (Patrz stro-
na nastepna).

W poréwnaniu z rokiem 1938 liczebny stan
taboru ulegt nieznacznej poprawie. llos¢ wo-
z6w silnikowych nie ulegta zmianie.

Znaczng czes¢ taboru stanowig wozy stare-
go typu i przestarzatej konstrukcji o drewnia-
nych szkieletach. Wymagajg one statych re-
montéw i konserwacyj, podrazajgc w duzym
stopniu koszt eksploatacyj. W najblizszej przy-
szlodci nalezatloby wycofa¢ z ruchu co najmniej
125 wozéw. Stan techniczny taboru nie jest
zadawalajgcy.

Zajezdnie nocne dla taboru sg réwniez nie-
wystarczajgce, z uwagi na to, ze obecny tabor
osobowy w ilosci 507 wagondw nie miesci sie
w 5 istniejgcych zajezdniach, w ktorych znaj-
dujg sie jednoczesnie warsztaty remontowe.
Potrzeba stworzenia dodatkowych miejsc dla
postoju i rewizyj nocnych tych wagonéw moze
by¢ rozwigzana przez budowe nowej zajezdni
0 kubaturze 50000 m3 W obecnych warunkach
nadmiernego zgeszczenia wagondéw w zajezd-
niach, jak tez postoju 43 szt. na podwdrzach

utrudniona jest racjonalna i wtasciwa konser-
wacja wagonow. Zagadnieniem jeszcze ciezszej
wagi jest budowa warsztatéw centralnych dla
skomasowanych przedsiebiorstw K. E. L.
i £. E. K. D. Obecne warsztaty remontowe sg
wydzielone w 4 zajezdniach tramwajowych
i maja budowe przestarzatg, nie przystosowang
do potrzeb istniejgcej w naszych warsztatach
naukowej organizacji. Nie sg one réwniez od-
powiednie do przeprowadzanych nadmiernych
remontdw, jakich wymagajg przestarzate typy
wagondw, zdewastowane doszczetnie przez
okupanta. Szczupto$¢ pomieszczen nie pozwala
przy tym rozwigza¢ zagadnienia ostatecznego
skomasowania Wydziatu Warsztatéw. Zastoso-
wanie nowych urzadzen i racjonalnych metod
pracy w nowych warsztatach niezaleznie od
osiggnietych oszczednosci zwiekszy wydajnosé
i tempo pracy, zgodnie z istotnymi potrzebami
planowej konserwacji i napraw taboru.

W zrozumieniu tych oczywistych faktéw Dy-
rekcja M. Z. K. zamierza przystapi¢ w najbliz-
szym czasie do budowy gmachu warsztatow
gtéwnych o kubaturze 63.240 m3

Wyniki finansowe M. Z. K. za rok 1948 byly
ujemne. Bilans zamkniety zostat stratg w wy-
sokosci 48.336.298 zt. Tlumaczy¢ to mozna éw-
czesng politykg taryfowg — nadmiernym sto-
sowaniem ulgowych przejazdéw i niskg oplatg
pobierang za bilety normalne. Dopiero upo-
rzgdkowanie spraw taryfowych, ktore nastgpi-



o na skutek zarzgdzenia Ministerstwa Admini-
stracji Publicznej z konca 1948 roku i wprowa-
dzenie nowej taryfy z dniem 1 stycznia 1949 r..
zmienito zasadniczo sytuacje na korzysc.

Wedhlug stanu na dzien 31 lipca 1949 r. t6dz-
kie M. Z. K. zatrudnialy we wszystkich swoich
agendach 4.266 pracownikéw, w tym 3.765 fi-
zycznych i 501 umystowych. Wykazali oni.
szczegOlnie w okresie usuwania zniszczeh wo-
jennych, duze poczucie odpowiedzialnosci i wia-
Sciwy stosunek do pracy. Egzamin wytrwatos$-
ci wypadt pomysinie.

Rozbudowa i przystosowanie urzadzen komu-
nikacyjnych — to zagadnienie wazne i pilne.
Swiadczg o tym obecne wyniki eksploatacyjne.
Gdy w 1938 roku przewieziono na liniach

Linie zamiejskie (G

Stan obecnp Stan ui 193" r.

Stan w ruchu Stan w ruchu
inten Srednia mwen normalne
tarza z czerwca tarra i dodatkowe
Silnikowe 146 i 109 —129 150 115
A 13d._12j
Doczepne 218 196 —oog 171 143
+ 13d.
Techn. siln. 10 ui miare 10
Specj. doCz. 28 potrzeby 24 —
Towar.: siln. — ui miare
docz. 15 potrzeby — —
Linie miejskie 17
Stan obecnp Stan w 1938
Man w ruchu Stan w ruchu
iniren Srednia inuen normalne
tarza z czernica tarza i dodatkowe
Silnikowe 58 52 28
14 -2
Doczepne 85 70 56
+26 d. =78
Techn. siln. — - — —
Specj. docz. 28 w miare 13 —
notrzebu
Towar.: siln. 4 ui miare — -
docz. 72 potrzeby 48 —

M. Z. K. 87.225.471 pasazeréw, to w 1948 roku
przewieziono ich 251.372.352, a w pierwszym
pétroczu roku ubiegtego — 129.542.247. Na li-
nii autobusowej uruchomionej 11 pazdziernika
1948 roku frekwencja wynosita do konca roku
383.003 osoby, w pierwszym za$S pohoczu
1949 — 1.288 000 os6b. W roku 1948 inwenta-
rzowa ilos¢ wozéw pasazerskich wynosita:
364 wozy na liniach miejskich,
143 " . zamiejskich.
llos¢ przebytych w ciggu roku 1948 wozoki-
lometrow w ruchu pasazerskim wynosita:
20.526.414 na liniach miejskich
_ 7.400.049 , " zamiejskich.
Sredni przebieg roczny dla 1 wozu wynosit:
56.391 km na liniach miejskich
51811 , i zamiejskich.
Na 1 wozokilometr przypada:
10,7 podrdznych na liniach miejskich,
zamiejskich.
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Na liniach miejskich wspoilczynnik zapelnie-
nia wyraza sie liczbg 140. Dla poréwnania war-
to wspomnie¢, ze w roku 1938 przypadato na
liniach miejskich na 1 wozokilometr 5,2 pod-
réznych.

Poréwnanie to nabierze jeszcze wiekszego
wyrazu, gdy, opierajgc sie na podanych wyzej
liczbach mieszkancéw i przewiezionych podréz-
nych podamy, ile przypada przejazdéw na jed-
nego mieszkanca:

w 1938 roku: 87.225.471 podr.:

811.949 mieszk. = 107,4 przejazdéw

w 1948 roku 251.072.352 podr.:

726.519 mieszk. = 3455 przejazdéw

Trzykrotnie wieksza niz przed wojng frek-
wencja pasazerow na liniach M. Z. K. wydaje
sie napozor zjawiskiem dziwnym wobec zmniej-
szenia sie iiczby ludnosci todzi i okolicy
z 811.494 w roku 1938 do 726.519 w chwili obec-
nej. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage znaczny
wzrost liczby os6b pracujgcych zarobkowo. Na
stan frekwencji wptyneta réwniez w duzym
stopniu zmiana granic miasta. Przed wojng bo-
wiem t0dz zajmowata obszar 5.875 ha, dzisiaj
zas po przylaczeniu okolicznych osiedli Wielka
£6dzZ rozcigga sie na przestrzeni 21.155 ha.

Fakt ten postawit M. Z. K. wobec koniecznos-
ci potgczenia osiedli robotniczych na peryfe-
riach miasta z dzielnicg srédmiejska. Do wyko-
nania tego zadania przystgpity M. Z. K. w ubie-
glym roku, budujgc 20 km nowych torow. Sta-
nowi to okolo 25% dtugosci istniejacych do-
tychczas linij.

Przedluzenie linij tramwajowych wplyneto
znacznie na zwiekszenie frekwencyj i jeszcze
bardziej uwydatnito brak taboru.

Korzystanie ze $rodkéw komunikacyjnych
jest wiec na terenie todzi bardzo utrudnione,
szczegOlnie w okresie wzmozonego ruchu pasa-
zerskiego w chwilach dojazdu i powrotu z pra-
cy. Nadomiar zlego, wskutek przecigzenia
i anormalnej pracy zawodzg czesto wozy (przy
wiekszym obcigzeniu, opadach sSnieznych itp.).
To tez najwiekszg troskg M. Z. K. jest sprawa
uzupetnienia taboru. Potrzeba ta jest tym pil-
niejsza, ze zachodzi konieczno$¢ dalszej rozbu-
dowy sieci tramwajowej.

Wprowadzenie komunikacji autobusowej czy
tez trolleybusowej jest w todzi utrudnione ze
wzgledu na to, ze wiekszos¢ jezdni nie ma na-
wierzchni gtadkiej. Niemniej jednak w planie
szescioletnim przewidziane jest w 1953 roku
uruchomienie trolleybuséw na  odcinku
ul. Piotrkowska, Pd6inocna, Wschodnia, Naruto-
wicza, Sienkiewicza i Wigury ogélnej diugos-
ci 6 km. Gtowny jednak nacisk w planie szes$-
cioletnim kiladzie sie na rozbudowe sieci tram-
wajowe;j.

Procz tego projektuje sie zakupienie: 6 auto-
buséw, 10 trolleybusow i 5 wozéw technicz-
nych. Jednoczesnie nastaoi rozbudowa budyn-
kéw zakladowych na ogdlng sume 805.750.000
zlotych.

W ten spos6b stworzone zostang korzystne
warunki techniczne dla komunikacji w jednym
z najwiekszych  osrodkéw przemystowych
w Polsce.
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Inz. Z. FIGUR2YNSKI

PRACA NA SIECI TRAKCYJNEJ POD NAPIECIEM

Sie€ trakcyjna ze wzgledu na charakter pra-
cy, polegajacy na dosylaniu energii elektrycznej
do odbiornika znajdujgcego sie w ruchu, jest
w swojej 'konstrukcji znacznie bardziej skom-
plikowana od zwyklej sieci przesylowej. Poza
wszystkimi czynnikami, ktore wptywajg na kon-
strukcje, wystepujacymi w napowietrznej sie-
ci przesylowej, na pierwsze miejsce wysuwa
sie tutaj czynnik wspdtpracy drutu jezdnego
i ruchomego odbieraka pradu, Slizgajgcego sie
po drucie jezdnym. Konieczno$¢ zapewnienia
dobrego odbioru pradu przy znacznych szybko-
Sciach i nieraz duzych pradach, zwlaszcza
w systemie trakcyjnym pradu statlego, kompli-
kuje mocno konstrukcje sieci trakcyjnej. Od-
bija sie to odpowiednio na rozmiarze prac
konserwacyjnych, koniecznych do wykonania
dla utrzymania sieci w stanie zdatnym do ru-
chu. Poza tym uszkodzenia wypadkowe sieci
trakcyjnej sa zjawiskiem o wiele czesSciej wy-
stepujacym, niz uszkodzenia wypadkowe linii
przesytowych, gdyz czynnikiem najczesciej je
powodujgcym jest zta wspoOipraca z bedgcym
w ruchu odbierakiem pradu.

Sie¢ trakcyjna znajdujgca sie nawet w ideal-
nym stanie moze by¢ zawsze uszkodzona przez
wadliwie dziatajgcy odbierak pradu.

Pewnos¢ ruchu w trakcji elektrycznej wyma-
ga specjalnie dobrze zorganizowanej jednostki
eksploatacyjnej, ktorej zadaniem jest konser-
wacja i naprawa wypadkowa sieci trakcyjnej.
Uszkodzenie sieci trakcyjnej oraz przejsciowe
nawet wytgczanie jej z normalnej pracy odbija-
ja sie w sposob bezposredni na ruchu pocia-
gow elektrycznych. Sposréd trzech zasadni-
czych elementéw trakcji elektrycznej: taboru,
podstacji oraz sieci trakcyjnej, jedynie ta
ostatnia jest z gruntu bezrezerwowa. Uszkodzo-
na jednostka taborowa moze by¢ zastgpiona
jednostkag rezerwowag, ktéra moze spetniaé swo-
je zadanie w sposob identyczny jak jednostka
zastepowana; to samo dotyczy podstacji. Re-
zerwowe zespoly przetwoércze i rezerwowe wy-
taczniki zasilaczy nie powoduja przez zalacze-
nie ich zadnych istotnych zmian w ukladzie
pracy kolei zelektryfikowanej. Natomiast unie-
ruchomienie pewnego odcinka sieci wigze sie
zasadniczo z uniemozliwieniem prowadzenia
ruchu elektrycznego na odno$nym odcinku to-
réow. Wprawdzie odpowiednio wykonany ukiad
torowy i uktad zabezpieczenia ruchu pocia-
gow zezwala na czasowe prowadzenie pociggow
po innych torach np. przez wprowadzenie ru-
chu dwukierunkowego na jednym z torow szla-
ku dwutorowego, jednakze tego rodzaju eksplo-
atacja zwigzana jest zawsze z powaznymi trud-
nosciami i niewygodami jak np. zmniejszenie
przelotnosci linii, awiekszenie ryzyka wypad-
kéw itp. W wielu jednakze urzadzeniach ko-
lejowych nawet i tdkie rozwigzania sg z grun-
tu niemozliwe np. na kolejach jednotorowych.

Z powyzszych wzgledéw dgzeniem wszyst-
kich eksploatatorow Enu, zelektryfikowanych
byto ograniczenie do minimum czasu ,przesto-
jow* sieci trakcyjnej. Dla utrzymania jednak-
Ze stanu sieci na odpowiednim poziomie gwa-
rantujgcym, ze nie stanie sie on przyczyng
uszkodzen odbierakéw pradu i przerw w ruchu,
konieczne jest wykonywanie stalych prac
konserwacyjnych. Skrécenie wiec czasu trwa-
nia tych robo6t odgrywa b. istotng role w pod-
niesieniu sprawnosci dziatania catosci urzag-
dzen zelektryfikowanej kolei.

Waznym czynnikiem wplywajgcym na spraw-
nos¢ i wydajnos¢ prac konserwacyjnych jest
sprawa wykonywania ich przy wylgczonym na-
pieciu sieci lub bez wylgczania napiecia. Wy-
taczanie napiecia moze by¢ dokonywane tyl-
ko na okreslonych odcinkach sieci, ktorych
wielko$¢ zalezna jest od rozmieszczenia od-
tacznikow sieciowych, wzglednie od wylgczni-
kéw podstacyjnych. Sie¢ wylaczana spod na-
piecia jest naturalnie ruchowo nieczynna na
calym odcinku, obejmujacym wylgczenie, przy
czym odcinek taki w praktyce zawsze wielokrot-
nie przekracza istotne potrzeby zwigzane z wy-
konywanymi pracami. Niezaleznie od doskona-
tosci technicznej urzadzenh i organizacji biora-
cych udziat w wylgczaniu napiecia, jak np.
tacznos¢ telefoniczna, sterowanie zdalne od-
tacznikami itp., czynnosci zwigzane z wylg-
czeniem sieci i jej uziemieniem, a nastepnie ze
zdjeciem uziemieh i zatgczeniem napiecia wy-
diuzajg znacznie czas istotnie potrzebny do wy-
konywania roboét sieciowych.

Przy pracach prowadzonych bez wylgczania
napiecia osigga sie wiec skrocenie wielkoSci
.przestojow" sieci trakcyjnej zarbwno w cza-
sie jak i w przestrzeni.

Omawiajgc sprawe rob6t przy utrzymaniu
sieci trakcyjnej, pominieto sieci o napieciu niz-
szym od 1000 Voltéw. Sag to przewaznie urza-
dzenia typu tramwajowego, badz system
trzeciej szyny. W pierwszym przypadku wszel-
kie prace z reguly odbywajg sie bez wylgcza-
nia napiecia i sposéb ich wykonywania w Pol-
sce nie rézni sie w zasadzie od sposobéw uzy-
wanych na calym Swiecie. Trzecia szyna jest
zupetlnie odmiennym typem sieci trakcyjnej,
stosowanym przewaznie na kolejach elektrycz-
nych zwigzanych ruchowo z szybka kolejg
miejska. Utrzymanie tego urzadzenia ma wie-
le pierwiastkow wspolnych z utrzymaniem to-
réw przez stuzbe drogowg. Wobec zupetnej od-
rebnosci tego zagadnienia, ktére przy tym nie
ma narazie zastosowania w trakcji elektrycz-
nej w Polsce, celowo je pominieto. Natomiast
prace na sieci trakcyjnej o napieciu wyzszym
niz 1000 Voltéw bez wytgczania napiecia stwa-
rzajg zagadnienia specjalne. Prace tego rodza-
ju bezwatpienia prowadzone sg na wielu li-
niach kolejowych o trakcji elektrycznej, miedzy



innymi  rowniez w ZSRR. Autor zetknat
sie bezposrednio z organizacjg takich robét pod-
czas studiowania w delegacji stuzbowej zagad-
nienia utrzymania sieci na kolejach zelektryfi-
kowanych w U. S. A. W Swietle tych obserwacji
ma zamiar w niniejszym artykule przedysku-
towaé celowos¢ i moznos¢ wprowadzenia tego
rodzaju prac w Polsce.

Jest rzecza zupetnie naturalng, iz mozliwo-
Sci i sposoby wykonywania koserwacji sieci
trakcyjnej bez wylgczania napiecia wigzg sie
bezposrednio z wysokoscig napiecia roboczego
sieci. Pod tym wzgledem zelektryfikowane ko-
leje U. S. A. dadzg sie podzieli¢ na trzy zasad-
nicze grupy. We wzrastajgcym szeregu napiec
do pierwszej grupy beda nalezaty koleje zelek-
tryfikowane prgdem stalym o napieciu sieci
trakcyjnej 1500 Volt, do drugiej koleje pradu
stalego o0 napieciu 3000 Volt i wreszcie do trze-
ciej koleje pradu zmiennego jednofazowego o
napieciu sieci trakcyjnej 11000 Volt.

W pierwszych dwoch grupach 100% kolei
tego typu w U. S. A. stosuje prace na sieci bez
wylgczania napiecia. W trzeciej grupie tylko
14% ogolnej dlugosci sieci jest konserwowane
pod napieciem.

Zasada konstrukcji mechanicznej sieci trak-
cyjnej na wszystkich kolejach zelektryfikowa-
nych w Ameryce jest ta sama. Stosowana jest
wylgcznie sie¢ wielokrotna nieskompensowana,
to znaczy, iz zar6wno linka nos$na jak i pomoc-
nicza oraz jeden, ewentualnie dwa przewody
jezdne sa kotwione w spos6b staly. Naturalnie
szczegbty wykonania, wsporniki, izolacja itp. sg
rézne na réznych kolejach. Sie¢ tego typu jest
zasadniczo mniej wrazliwa na uszkodzenie,
zwtaszcza przy ciezkich uszkodzeniach potaczo-
nych z zerwaniem przewodéw, wymaga za to
wiekszego naktadu pracy konserwacyjnej zwig-
zanej z doprezeniem przewoddw, niz typy sie-
ci potlskompensowanej, lub catkowicie skompen-
sowanej stosowane w Polsce i przewaznie w
elektryfikacjach europejskich. Musze nadmie-
ni¢ ,iz zagadnienie doprezania przewodow wy-
stepuje tylko w starszych wykonaniach siecio-
wych, gdzie jako przewdd jezdny byt uzywany
drut profilowy z miedzi elektrolitycznej. Przy
stosowanym w ogromnej wiekszos$ci instalaeyj
przewodzie jezdnym z brazu i duzych naciag-
gach poczatkowych sprawy regulacji sezono-
wej nie ma.

Stany Zjednoczone A. P. posiadajg obecnie
dwie duze elektryfikacje pradu stalego o na-
pieciu 1500 Volt, sag to |lllinois Central Ry,
(I.C.R.) oraz Chicago South Shore and South
Bend Ry (C. S. S. S. B. R.), obie znajdujg sie
w rejonie Chicago i prowadzg zasadniczo ruch
podmiejski. Zasieg pierwszej elektryfikacji wy-
nosi 205 km toréw, drugiej za$ 260 km z tym,
ze czesciowo prowadzona jest wspdlna eksplo-
atacja w ten sposob, iz pociggi C. S. S. S. B. R.
uzywajg réwniez toréw I. C. R.

Konstrukcja sieci jest w obu przypadkach
bardzo podobna, sktadajgca sie z linki nosnej,
linki pomocniczej i dwu przewodéw jezdnych z
phonobrazu. Zawieszenie w obu przypadkach

jest wykonane na bramkach sztywnych dla
dwu lub wiecej toréw bez linek ustalajacych.
Dla toréw pojedynczych stosowane sg stupy
drewniane z wysiegiem statym i izolatorem
wsporczym do linki nosnej. Poza tym w nie-
znacznej ilosci sg stosowane zawieszenia po-
przeczne z linkg nosng poprzeczng pod napie-
ciem.

Zasadnicza réznica w obu przypadkach jest
w wykonaniu izolacji. I. C. R. stosuje izolacje
podwdjng, ztozong z dwu izolatoréw wiszgcych
w zawieszeniu tancuchowym. Ten typ izolaciji
jest utrzymany przy wszystkich konstrukcjach,
réwniez poprzeczniki i ramiona odciggowe sg
mocowane do dwu szeregowych izolatoréw typu
wisiorowego. W specjalnych rozwigzaniach np.
w tunelach lub pod wiaduktami utrzymuje sie
réwniez izolacje podwojng z uzyciem izolatoréw
typoéw specjalnych. Natomiast sie¢ trakcyjna
C. S. S. S B. R. ma izolacje pojedyncza w bram-
kach na izolatorach wisiorowych, na stupach
zas pojedynczych czesciowo na izolatorach sto-
jacych. Ta odmienno$¢ sposobu izolacji odbija
sie wyraznie na zakresie robét, ktore sg mozli-
we do wykonania w sposob prosty bez wyilg-
czania napiecia.

Praca przy konserwacji sieci wykonywana
jest z drezyn majgcych izolowany pomost, pod-
noszony hydraulicznie, dla dostosowania wyso-
kosci do zawieszenia przewodow. Na pomoscie
izolowanym znajduje sie zapas niezbednych
czesci do wykonania pewnej pracy i narzedzia.
Zasadniczo unika sie komunikacji personelu z
pomostu z pozostatg czescig drezyny lub ziemig
w czasie pracy, jakkolwiek podawanie narzedzi
i materiahi jest mozliwe przez uzywanie linek
konopnych. Na pomoscie w czasie pracy prze-
bywa tylko taka iloS¢ os6b, ktéra jest nie-
zbedna do wykonania danej roboty,' normalnie
3 — 4 osoby.

Z pomostoéw izolowanych bez wytgczania na-
piecia sieci sg wykonywane wszystkie roboty
konserwacyjne i wymiany czesci na stronie sie-
ci poza izolacjg ,jak wymiana i naprawa wiesza-
koéw, sprawdzenia i zmiana zygzakowania, wsta-
wianie odcinkéw przewodu jezdnego o niewiel-
kich dlugosciach z bebna lub kregu znajduja-
cego sie na pomoscie izolowanym, wstawianie
i wymiana zigcz w przewodach itp.

I. C. R. jest w stanie dzieki podwdjnej izola-
cji prowadzi¢ w sposéb tatwy rowniez wymiane
izolatoréw uszkodzonych lub bardzo brudnych.
W tym przypadku praca odbywa sie przy wy-
mianie izolatora blizszego sieci w spos6b nor-
malny, gdyz drugi izolator stanowi odcinek
ubezpieczajgcy. Przy wymianie izolatora bliz-
szego konstrukcji musi by¢ zachowana wiek-
sza ostroznosé, lecz i wéwczas drugi izolator
zwieksza niebezpieczng odlegtos¢ przy pracy.
Wymiana izolatoréw na sieci C. S. S. S .B. R.
jest stosowana bez wylgczania napiecia tylko
w przypadkach bardzo pilnych. Zasadniczo robo-
ty tego typu sa robione po wylgczeniu napie-
cia i uziemnieniu sieci. W obydwu przypadkach
uziemianie sieci jest konieczne przy pracy kon-
serwacyjnej lub wymianie izolatoréw na ko-
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twieniach przewoddw. Chodzi mianowicie o to,
iz przy poprzednio opisanych pracach koniecz-
nos$¢ prowizorycznego zamocowywania prze-
wodoéw do konstrukcji uziemionych wystepuje
rzadko, przewaznie przy wymianie izolatorow
wiszgcych linki nosnej. W tym przypadku sity
wystepujace (ciezar pewnego odcinka sieci) sg
stosunkowo niewielkie, w tym celu uzywa sie
lekkich wielokrgzkéw z linka konopng %*“ Sred-
nicy obstugiwanych przez jednego pracownika.
Wielokrazek taki, zaczepiony jednym koncem
za konstrukcje uziemiong bramki i zamocowa-
ny drugim koncem do sieci pod napieciem sta-
nowi zupetnie wystarczajgca izolacje, o czym
zresztg mowa dalej. Natomiast przy pracach na
kotwieniach przewodow séjy wystepujace sa
wielokrotnie wieksze. Chcac stosowaé te samg
metode, nalezalo by uzywa¢ do zluzowania ko-
twien ciezkich wielokrgzkéw z grubg ling ko-
nopng obstugiwanych co najmniej przez 7 — 8
pracownikéw. Ten typ pracy przy wykonaniu
roboty z pomostu izolowanego jest niebezpiecz-
ny, gdyz ilos¢ pracownikéw na pomoscie zwiek-
sza mozliwosci wypadkow i zasadniczo przy
wszelkich robotach pod napieciem dazy sie do
ograniczenia ilosci robotnikbw najwyzej do 5
0sb6b. Poprzednio wspomniano o wykonywaniu
Zz pomostu izolowanego robot takich jak wsta-
wianie kroétkich odcinkéw przewodu, wstawia-
nie zlacz w przewody itp.

Przy takich robotach réwniez ma sie do
czynienia z tymi samymi wielkimi sitami, kto-
re wystepujg przy kotwieniach. Jednak zasad-
nicza roznica polega na tym, iz przy tych ro-
botach urzadzenie naprezajgce, ktére ma zlu-
zowa¢ nacigg przewodu mocowane jest mie-
dzy dwoma punktami przewodu majgacymi to
samo napiecie, co daje mozno$¢ zastosowac na-
prezniki dzwigniowe z tahncuchem Galla, zabie-
rajace mato miejsca i obstugiwane przez jed-
nego pracownika.

Précz pracy z izolowanych pomostéw drezyn
konserwacyjnych prowadzi sie roboty z dra-
bin. Uzywa sie w tym celu normalnych drabin
drewnianych sktadanych z dwu czesci z tym,
ze materiat uodparnia sie na wilgo¢ przez nasy-
canie gorgcym olejem i okresowe malowanie
lakierem izolacyjnym. Prace z drabin uwaza sie
za bezpieczniejsza od pracy na pomoscie, gdyz
pracuje tylko jeden monter pod nadzorem dru-
giego stojacego na ziemi i zakres jego ru-
chowljest ograniczony. Rekawic gumowych przy
pracy nie uzywa sie. Ogoélne zdanie jest, iz re-
kawice gumowe mato wpltywajg na zwiekszone
bezpieczenstwo tego rodzaju prac, gdyz zabez-
pieczaja tylko niewielkg powierzchnie ciata pra-
cownika, natomiast uzycie ich bytoby bodz-
cem do zwiekszenia ryzyka w pracy przez jed-
noczesne dotykanie konstrukcyj pod napieciem
i uziemionych. Poza tym rekawice gumowe
utrudniatyby prace przez skrepowanie swobody
palcow. Normalnie natomiast sg uzywane reka-
wiczki skorzane zabezpieczajgce rece od skale-
czen i brudu.

Nastepng grupa kolei prowadzacych ro-
boty na sieci pod napieciem sg elektryfikacje

pradem stalym o napieciu 3000 Volt. W U.S.A.
czynne sa trzy zelektryfikowane koleje o tym
napieciu, mianowicie Chicago Milwaukee St.
Paul and Pacific Ry (C. M. P. P. R.), Cleveland
Union Terminal nalezagcy do New York Central
Ry (N. Y. C. R.), oraz Delavare Lacavanna and
Western Ry (D. L. W. R.) w Hohoken.
Wszystkie trzy z wymienionych kolei prowa-
dza roboty konserwacyjne na sieci bez wylgcza-
nia napiecia. Sposoby wykonywania i zakres
robot jest taki sam, jak przy napieciu 1500 volt.
Izolacja sieci jest we wszystkich trzech przypad-
kach zasadniczo podwdjna, z wyjatkiem izolacji
linki no$nej w zawieszeniu na slupach pojedyn-
czych kolei C. M. P. P. R, ktéra jest wykonana
na pojedynczych izolatorach wsporczych. Wy-
miana tych izolatoréw jest wykonywana po
uziemieniu sieci. Nalezy nadmieni¢, iz na tej
kolei, ze wzgledu na dos¢ rzadki ruch, mozli-
wosci wylgczania napiecia na pewnych odcinkach
sg dosy¢ duze. Mimo to wiekszos¢ robot konser-
wacyjnych prowadzona jest pod napieciem, co
daje znaczne oszczednosci na czasie pracy.
Roboty sieciowe D. L. W. R. sg wykonywane
réwniez i na sieci uziemionej, ale w 80% w po-
rze dziennej. Na skutek dogodnie zaprojektowa-
nego sekcjonowania oraz przewaznie trzytoro-
wego mozna wiekszos¢ odcinkow sieci wylgczac
na pewienlczas w ciggu dnia dla przeprowadze-
nia robét konserwacyjnych. Jednak wszelkie
drobne prace zajmujgce zazwyczaj nhajwiecej
czasu sg wykonywane z izolowanych pomostow.
Wreszcie sposrdd elektryfikacyj pradu zmien-
nego jednofazowego o napieciu 11000 Volt, tyl-
ko dwa towarzystwa kolejowe Norfolk and We-
stern Ry i Virginian Ry, wykonywujg niektére
roboty konserwacyjne pod napieciem. Metody
stosowane sa identyczne z poprzednio opisany-
mi. Jednak najwieksze i najnowoczesniejsze
elektryfikacje tego systemu, np. Pensylvania
Ry uwazajg taki sposéb za zbyt ryzykowny
i przez przecigzenie uwagi pracownikéw za ma-
to wydajny i pracujg jedynie na wylaczonej
i uziemionej sieci. | w tym jednak przypadku
dazy sie do wykonania mozliwie wiekszej czesci
rob6t w porze dziennej. Wydajnos¢ pracy w po-
rze nocnej nawet przy odpowiednio dostosowa-
nym os$wietleniu miejsca pracy, jest znacznie
nizsza. Do$wiadczenia amerykanskie pokrywaja
sie calkowicie z doswiadczeniem autora z prac
przy budowie i konserwacji sieci W. K. W.
Stan pogody nie wptywa na spos6b i rozmiar
wykonywanych pod napieciem robo6t. W prakty-
ce kolei pradu statego 1500 i 3000 V wszelkie
prace pod napieciem sg wykonywane niezaleznie
od pogody, roéwniez i podczas deszczéw, bez
stwierdzenia jakichkolwiek skutkéw ujemnych.
Ciekawe sg w tym wzgledzie badania przepro-
wadzone przez kierownictwo N. Y. C. R. nad
opornoscig lin konopnych, uzywanych do wielo-
krazkow i podwigzywania lub odciggania prze-
wodbw w czasie pracy. Stwierdzono, iz liny ko-
nopne moczone przez 24 godziny w wodzie desz-
czowej dawaly w stanie nowym dostateczng
oporno$¢ przy napieciu 3000 V przy odlegtosci
elektrod — 1% stopy = cm, i nawet bardzo



brudne stare liny po analogicznym zabiegu da-
waly wystarczajacg oporno$¢ do bezpiecznej
pracy przy diugosci ponad 75 cm. Okolicznoscig
ujemna prac pod napieciem jest to, iz nalezy
unika¢ wykonywania pewnych prac na sieci tym
samym personelem przez uzywanie obydwu me-
tod, to znaczy pracy na sieci uziemionej i na sie-
ci pod napieciem. Najlepszg metodg, ktora
ogromnie przyczynia sie do zwiekszenia bezpie-
czenstwa, jest podziat wszystkich rob6t na dwie
grupy, z ktérych jedna jest wykonywana wy-
tacznie pod napieciem, a druga na sieci uzie-
mionej oraz Sciste przestrzeganie tego rozgra-
niczenia w praktyce. Nawet w przypadkach,
gdy pewne prace normalnie robione pod napie-
ciem mozna wykona¢ na sieci uziemionej, nale-
zy wymagac¢ od pracownikéw stosowania tych-
ze metod i zachowania sie w ten sam sposob
jak gdyby sie¢ byla pod napieciem. Tego rodza-
ju automatyzacja wplywa na kojarzenie pew-
nych zasad zachowania sie i sposobow wykony-
wania pewnych czynnosci z rodzajem roboty,

potencjal odpowiadajgcy potencjatowi ziemi,
powoduje natychmiastowe zagrozenie przez
wszystkie inne elementy posiadajgce potencijat
sieci trakcyjnej. Takim elementem zagrazaja-
cym zyciu pracownika moze by¢ np. jego kole-
ga, ktory w tej samej chwili pracuje, dotykajgc
bezposrednio czesci wiodacych prad. Jedng wiec
Z najwazniejszych umiejetnosci jakg musza
przyswoi¢ sobie pracujacy z izolowanych pomo-
stow jest wystrzeganie sie podczas pracy nie-
bezpiecznego zblizenia do uziemionych czesci
sieci trakcyjnej.

Naturalnie przyzwyczajenie sie do wyzej po-
danego sposobu pracy wymaga wysitku psy-
chicznego i dlatego najgrozniejszym momentem
w organizacji prac pod napieciem jest koniecz-
no$¢ wykonywania robo6t tym samym persone-
lem zarébwno na sieci uziemionej jak i z porno-
stu izolowanego. Jak juz bylo wspomniane
uprzednio, wilasciwym rozwigzaniem wowczas
jest jedynie praca na sieci uziemionej z pomo-
stu izolowanego z zachowaniem wszystkich

Rys. I.

ktérg pracownik wykonywuje i podnosi ogrom-
nie bezpieczenstwo robét. Drugim czynnikiem
niezbednym sg odpowiednio wysokie kwalifika-
cje pracownikéw i to zaréwno techniczne, jak
i fizyczno - psychiczne.

Cechg charakterystyczng pracy na pomoscie
izolowanym jest okolicznos¢, iz niebezpieczen-
stwo zagraza pracownikom nie ze strony ele-
mentéw sieci przewodzacych normalnie prad,
lecz od zblizenia do urzadzen uziemionych.

Woprawdzie dotkniecie czesSci uziemionej nie
moze samo przez sie spowodowac przeptywu
pradu przez ciatlo pracownika, lecz nadajac mu

Ssrodkow ostroznosci tych samych co i przy sie-
ci pod napieciem.

Obecnie chciatbym poswieci¢ troche miejsca
na rozpatrzenie sprawy pracy pod napieciem dla
sieci typu Wezla Warszawskiego z punktu wi-
dzenia technicznego. Sie¢ trakcyjna PKP daje
sie podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy, rézniace
sie zasadg wykonania: sie¢ na szlaku na stu-
pach osobnych catkowicie skompensowana, sie¢
stacyjna na bramkach sztywnych, zawiesze-
niach poprzecznych i stupach osobnych — pot-
skompensowana oraz sie¢ w tunelu z podwojng
izolacjg — nieskompensowana.
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Pierwszy typ sieci, mimo pojedynczej izola-
cji (rys. 1) daje bardzo duze mozliwosci bez-
piecznego wykonywania rob6t zarbwno z pomo-
stu izolowanego, jak i z drabin. |zolacja wysie-
gobw ruchomych znajduje sie przy samym stu-
pie (rys. 2), tak ,iz catos¢ urzadzen sieci ponad
torem zaréwno przy slupie jak i na przelocie
jest pod napieciem. Wszelkie prace z wyjat-
kiem wymiany izolatorow i pracy przy kotwie-
niach moga by¢ robione bez wylgczania napie-
cia.

W drugim typie zawieszenia sytuacja rowniez
wyglada pod tym wzgledem korzystniej niz
w wielu rozwigzaniach amerykanskich. Wszel-
kie prace z wyjgtkiem wymiany izolacji i kot-
wien mogg byc¢ robione pod napieciem. Réwniez
wymiana izolacji sctkcjonowania poprzecznego
i podtuznego moze by¢ z tatwoscig wykonywana
w ten sposdb. W zawieszeniach poprzecznych
(rys. 3) specjalnie korzystne jest to, iz nosna
linka poprzeczna jest w rozwigzaniu sieci PKP
réwniez pod napieciem.

Rys. 2.

Utrzymanie sieci w tunelu linii Srednicowej
przy izolacji podwodjnej daje duze mozliwosci
do pracy pod napieciem, wigcznie z wymiana.j
izolatoréw. Konieczne jest w tym przypadku
stosowanie drezyn o specjalnie obnizonym po-
moscie, wzglednie o pomos$cie podnoszonym hy-
draulicznie dla dostosowania sie do malej wy-
sokosci sieci w tunelu.

Ogdlnie biorgc przy odpowiednio opracowa-
nych metodach wykonywania réznych prac na
sieci okoto 75% — 80% wszystkich robo6t kon-
serwacyjnych na sieci W. K. W. mogtoby byé
wykonywane bez wylgczania napiecia.

W dotychczasowej praktyce przed wojng oraz
podczas wojny prawie wszystkie roboty konser-
wacyjne na sieci W. K. W. byly wykonywane
W nocy w przerwie ruchu pociggow elektrycz-
nych, gdyz wylgczanie napiecia w dzien, przy
bardzo zlym stanie komunikacji telefonicznej,
byto praktycznie niemozliwe, mimo niezbyt ge-
stego ruchu na niektérych odcinkach zelektry-
fikowanych np. na linii minskiej. Prace w dzien
zasadniczo byly prowadzone tylko przy usuwa-
niu ciezkich uszkodzen sieci, przy przerwanym
ruchu elektrycznym na znacznej diugosci jedne-
go z toréw. Przy analogicznych robotach na du-
zej stacji nalezalo ogromnie ograniczy¢ ruch
pociagéw elektrycznych, czesto mimo rozbudo-
wanego sekcjonowania, wylaczajagc dla bezpie-

czenstwa potlowe stacji. Naturalnie w tych wa-
runkach dazylo sie do mozliwego skrdcenia cza-
su pracy, przez ograniczenie jej do najbardziej
niezbednych robot, jak przywrécenie izolacji
sieci, jezeli taka byta naruszona oraz uzyskanie
swobodnego profilu linii przez podniesienie
i prowizoryczne powigzanie przewodow. Dalsze
prace wymagajgce sporo czasu dla doprowadze-
nia sieci do normalnego stanu byly normalnie
odkladane do przerwy nocnej w ruchu. Aby
umozliwi¢ zatgczenie napiecia i podjecie ruchu
na uszkodzonym odcinku, ustawiano wskazniki
opuszczenia pantografu i pociag elektryczny
mijat uszkodzony odcinek z rozpedu. Taki spo-
sOGb postepowania byt zwigzany z metodami
pracy i w praktyce stwarzal ogromne nieraz
trudnosci, gdyz mozno$¢ ustawienia wskazni-
kéw opuszczania pantografu jest ograniczona
zawsze wzgledanii ruchowymi. Stosowanie
wskaznikéw np. na stacji jest prawie niemozli-
we. W tym przypadku uciekano sie do trwalego
zamykania pewnych toréw lub przejs¢é zwrotni-
cowych dla pociggow elektrycznych, kompliku-
jac w ten sposéb prace stuzbie ruchu.

Nalezy podkresli¢, iz tego rodzaju postepo-
wanie stwarza zawsze Zagrozenie sieci i taboru
dalszymi uszkodzeniami w przypadku jezel
maszynista nie opusci lub opusci zapozno pan-
tograf, co moze by¢ spowodowane réwniez z wi-



Rys. 3.

ny niezbyt sprawnie dzialajagcego urzadzenia
pantografowego. Tak samo omytkowe wpusz-
czenie pociggu elektrycznego na tor z nieczyn-
ng siecig powieksza odrazu znacznie rozmiary
uszkodzenia i przerwy w ruchu. Z praktyki
utrzymania sieci W. K. W. w okresie od 1936 do
1944 r. mozna stwierdzi¢, iz przeszio potowa
ciezkich uszkodzen sieci, nie zwigzanych z dzia-
taniami wojennymi, wynikata witasnie z tych
powodow. Jedynym i radykalnym sposobem
skracajgcym okres opuszczania pantografow
lub w pewnym przypadkach, pozwalajgcym
unikng¢ go zupeinie, jest prowadzenie robot
pod napieciem.

Wykonywanie tych robdt w dzien zwieksza
bardzo wydajnos¢ pracy, jednoczesnie zas za-
oszczedzony zostaje czas konieczny na porozu-
mienie z dyspozytorem, wytgczenie i uziemienie
sieci, co w naszych warunkach stanowito nieraz
50% ogodlnego czasu trwania roboty.

Przejscie do prac pod napieciem wymaga
przede wszystkim szczeg6towej analizy r6znego
typu robot sieciowych i opracowania szczegdto-
wych przepiséw co do ich wykonywania. Na-
stepnym etapem jest przeszkolenie odpowied-
niej grupy pracownikow, ktorzy wylgcznie do
tego rodzaju prac majg by¢ uzywani. Sprawa
sprzetu nie nasuwa wiekszych trudnosci, gdyz
drabiny stosuje sie zwykle, wymagajg one tyl-
ko bardziej uwaznego obchodzenia sie oraz
okresowego lakierowania, wyposazenie zas dre-
zyn w pomosty izolowane zamiast zwyklych
jest réwniez pod wzgledem technicznym proste.
Pantografy pomiarowe drezyn powinny natu-
ralnie réwniez by¢ izolowane. Przy tym dla moz-
nosci wykonywania prac na sieci uziemionegj
z tej samej drezyny nalezatoby zaopatrzy¢ pan-
tograf w uziemienie oalgczalne. OsSwietlenie
miejsca pracy moze by¢ wykonane jako aku-
mulatorowe z umieszczeniem akumulatoréw
pod pomostem w sposéb izolowany od reszty
drezyny. Sygnalizacje, i inne urzadzenia komu-

nikacyjne miedzy pomostem a drezyng muszag
by¢ wykonane w sposéb izolowany lub za po-
mocg lin konopnych.

Otoz zadna z kolei amerykanskich, a z resztg
wszystkie z pozostatych elektryfikacji w U.S.A.
nie utrzymuja stalego pogotowia technicznego
czynnego 24 godziny oraz nie stosujg instytuciji
monteréw dziatkowych, ktorych zadaniem jest
sprawdzanie stanu sieci na swojej dzialce przez
obchody i czesciowo objazdy i wspotpraca przy
usuwaniu uszkodzeh. Utrzymywanie pogotowia
powoduje znaczne zwiekszenie personelu cze-
sciowo niezatrudnionego, zwlaszcza przy pro-
wadzeniu robd6t wylacznie przy sieci uziemione;j.
Dzienne zmiany pogotowia, konieczne w na-
szych warunkach, moga by¢ tylko czesciowo za-
trudnione przy niestosowaniu pracy pod napie-
ciem. Nocna zmiana wprawdzie mniej wazna ze
wzgledu® na bezpieczenstwo ruchu ponosi znéw
caly ciezar* robot konserwacyjnych. W Amery-
ce wiekszos¢ robo6t konserwacyjnych jest robio-
na wrdzien w ciggu 8 godzin, a nieraz przy prze-
sunieciu czasu pracy dwu grup w ciggu 12 go-
dzin. W razie wypadku w godzinach innych pra-
cownicy sg Sciggani telefonicznie i pracujg
w godzinach nadliczbowych.

Taki system pracy funkcjonujgcy sprawmie
w U. S. A. byt zupetnie niemozliwy do zastoso-
wania na W. K. W. ze wzgledu na gorsze $rod-
ki tacznosci i komunikacje. Natomiast sprawa
monterow dziatkowych byta potraktowana
w naszych warunkach przesadnie. Na trzy linie
czynne w Warszawie przed wojng zupetnie wy-
starczaloby mie¢ 3 — 5 monteréw dziatkowych
przy odpowiedniej organizacji pracy, tymcza-
sem liczba ich wynosita 12.

WNIOSKI OGOLNE

Prowadzenie robét sieciowych pod napieciem
jest dla sieci typu i napiecia zastosowanego na
W. K. W. zupelnie mozliwe i nie zwigzane ze
specjalnym narazeniem personelu. Sprzet wy-
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magany do prowadzenia tych robot nie przed-
stawia trudnos$ci technicznych, ani nie pocigga
za sobg specjalnych kosztéw i powinien by¢
uwzgledniony przy odpowiednich zamdwieniach
w zwigzku z rozbudowg elektryfikacji. Przez
wprowadzenie robdét konserwacyjnych na sieci
pod napieciem mozna uzyska¢ pewng oszczed-
nos$¢ w wydatkach personalnych, lecz przede
wszystkim powiekszy¢ znacznie sprawnosé¢ tych
rob6t, uzyskujac lepsze utrzymanie sieci i szyb-
sze usuwanie uszkodzen. Pewnos$¢ ruchu zelek-

Mgr M. MADEYSKI

tryfikowanego podnosi sie przy tym znacznie.
Utrzymanie pogotowia 24-godzinnego jest w na-
szych warunkach konieczne, lecz przy robotach
pod napieciem mozna zmniejszy¢ ilos¢ pracow-
nikéw kazdej zmiany, zwlaszcza zmiany nocne;j.
Dalsze oszczednosci na wydatkach personalnych
mozna uzyskac przez zmniejszenie liczby monte-
row dziatkowych, ktérych praca w organizacji
dotychczasowej nie dawata rezultatbw zadawa-
lajacych.

SPRAWA SZCZYTOW RUCHOWYCH

W KOMUNIKACJI

Uwagi inz. Jana Podoskiego w sprawie
»Szczytow ruchowych w obecnych warunkach
komunikacyjnych“, zamieszczone w Nr 11
.Przegladu Komunikacyjnego“ zastugujg na
Zywe zainteresowanie tematem; ze wzgledu na
wage zagadnienia powinny spowodowac zasad-
nicze zbadanie zagadnienia tego nie tylko
w Warszawie, ale i we wszystkich osrodkach,
w ktérych szczyty ruchowe nie sg jeszcze ko-
munikacyjnie rozwigzane.

Poza Warszawg, w ktérej konsekwencje nie-
roztadowywanych szczytéw ruchowych wyste-
puja ze szczegllna ostroscig, problem ten istnie-
je bezmata w kazdym wiekszym mieScie, z wy-
jatkiem moze Krakowa. Kazde jednak z tych
miast posiada swojg wlasng strukture urbani-
styczng i specyficzne warunki roztadowania
szczytdbw. W kazdym z tych miast, obok ogol-
nie stosowanych metod ich roztadowania, istnie¢
moga lokalne warunki, ktore powinny by¢ in-
dywidualnie rozwigzywane.

Dotychczasowe préby czesciowego chocby
roztadowania szczytéw ruchowych idg w dwdéch
kierunkach: zwiekszenia ilosci wagonéw w go-
dzinach szczytowych nasilenr, lub rozkiadania
godzin poczatku pracy.

Zwiekszenie ilosci wagondw w godzinach
szczytowych natezen jest oczywiscie najbar-
dziej stuszne; jest to metoda stosowana we
wszystkich miastach, ale w polskich warun-
kach jest jeszcze przez szereg prawdopodobnie
lat nie osiggalna ze wzgledu na brak rezerw
wagonowych. Przykfad Zurichu, w ktorym w
godzinach szczytowych natezen, personel war-
sztatowy wyjezdza rezerwowymi wagonami nie
jest na razie dla nas osiggalny. Z drugiej stro-
ny praktyka uczy, ze nadmierne zageszczenie
ruchu na liniach komunikacyjnych, szczegodlnie
idgcych po ruchliwych arteriach obniza szyb-
kos¢ handlowa tak dalece, ze dalsze zageszcze-
nie staje sie nie celowe. W chwili obecnej
wprawdzie daleko nam jeszcze do tego momen-
tu, tym nie mniej nalezy liczy¢ sie z tg ewen-
tualnoscia.

Druga metoda — rozktadania godzin pracy,
przy braku taboru, staje sie koniecznoscia, ale—
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jak to wykazuje inzynier Podoski — celowos¢
jej uwarunkowania jest rozlozeniem poczatku
godzin pracy na przestrzeni znacznie wiekszej
ilosci godzin, podobnie, jak to sie stalo w Mo-
skwie.

Oczywiscie stusznie inz. J. Podoski podkresla,
Ze szersze rozlozenie godzin pracy musi spo-
wodowac¢ powazne zaklOcenie zycia gospodar-
czego, o ile oczywiscie zrobione byloby bezpla-
nowo. Wydaje sie jednak, ze realizacja biernego
rozlozenia godzin poczatku pracy jest mozliwa.

Istnieje caly szereg instytucyj i zakladéw
pracy, ktére nie sg zwigzane koniecznoscig
utrzymania bezposredniego kontaktu miedzy
soba. Wydaje sie wiec, ze moznaby przeprowa-
dzi¢ podziatl instytucyj, urzedéw i zakladow
pracy pod katem koniecznosci réwnoczesnego
urzedowania. Nie rzucajg sie w oczy powazniej-
sze trudnosci, np. z przerzuceniem urzedowa-
nia wiekszosci instytucyj pracujacych w resor-
cie kultury i sztuki, czy sprawiedliwosci na
godziny 10.30 — 17.30. Przy blizszej analizie,
niewatpliwie takich instytucyj znalaztoby sie
do$¢ duzo. Podobnie moznaby przesung¢ godzi-
ny pracy niektérych fabryk i warsztatow pra-
cujgcych na jedng zmiane na godziny popotud-
niowe, a wéwczas szczytowe natezenie ruchu nie
zniktoby wprawdzie catkowicie, lecz roziozytoby
sie na znacznie wiekszg ilos¢ godzin.

Wszystko to sg jednak metody najtatwiej-
sze. Problem jest znacznie glebszy i wymaga
bardziej ,Zrédlowych® rozwigzah. W panstwie
socjalistycznym, zle warunki komunikacyjne,
to nie tylko czysta ,mechanika“ przewozow, to
przede wszystkim spoleczne i gospodarcze
straty, jakie z tego tytutu ponosi panstwo.
Czlowiek pracy nie moze traci¢ niewspoimier-
nie duzo czasu na dojazdy do pracy i powr6t
z pracy, gdyz dzieje sie to kosztem jego 0so-
bistego zycia, jego wypoczynku, a przede wszy-
stkim obniza jego che¢ i zdolno$¢ do poza za-
wodowego udzialu w spotecznym, politycznym
i kulturalnym zyciu publicznym. Czlowiek pracy
nie moze w ustroju socjalistycznym stawac¢ do
pracy zmeczony i zdenerwowany, bo to obni-
za jego wydajnos¢ pracy, nie moze rowniez



zmeczony pracg powraca¢é w ,winogronowych*
warunkach do domu, gdyz obniza to wartos¢
jego zycia rodzinnego i spotecznego.
Komunikacja miejska i podmiejska w Polsce
wykonuje obecnie okoto 4 milionéw przewozow
pasazerskich dziennie, w tym niewatpliwie co
najmniej 50% pracowniczych. Oznacza to, ze
codziennie w godzinach rannych ponad 1 milion
0s6b korzysta z komunikacji miejskiej i pod-
miejskiej jadgc do pracy. Stad kazda minuta
opdznienia w pracy, zawiniona przez zle warun-
ki komunikacyjne daje ponad 16.000 roboczo-
godzin bezpowronie straconych. Nad tego ro-
dzaju stratami w chwili, gdy stoimy na poczatku
realizacji 6-letniego planu nie wolno przejs¢ do
porzadku. W miastach, ktérych rozbudowa do-
konywata sie bezplanowo i na przestankach ka-
pitalistycznych, dzielnice najbardziej zabudo-
wane wyludnialy sie w sensie mieszkanio-

wym, a w ich miejsce powstawato tzw.
city handlowo - przemystowe. W miastach
tych zle i bezplanowe rozmieszczenie dziel-

nic wywolywato zbyt wielkie zapotrzebo-
wanie na $rodki komunikacyjne, wyrazajgce
sie w iloSci przejazdow na 1 mieszkanca rocz-
nie. Badania prof. inz. Nestrypke referowane
na XXII Miedzynarodowym Kongresie Komu-
nikacyjnym w 1930 r., a przeprowadzone wsréd
80-ciu roznego rodzaju przedsiebiorstw euro-
pejskich daly nastepujace wyniki:

Miasta o ilo$ci mieszkancow Srednia ilo$¢

*przejazdow

rocznie na 1

mieszkanca
do 100 tys. 89
od 100 - 200 141
od 200 — 300 151
od 300 — 400 167
od 400 — 600 160
od 600 — 800 238

fy

Jak widzimy, $rednia iloS¢ przejazdéw na 1
mieszkanca wzrasta wraz z wielkoscig miasta.
W Warszawie dane z ostatnich okreséw wska-
zujg, ze Srednia ta w przeliczeniu rocznym wy-
nosi¢ bedzie okoto 750 przejazdéw. Jest to wiel-
kos¢ w statystykach przedwojennych w ogdle
nie spotykana, nawet dla najruchliwszego pod
tym wzgledem w Europie miasta jakim byt
Londyn (520 przejazdéw). Inng ilustracja nie-
stychanie wysokiego napiecia ruchu na liniach
warszawskich moze by¢ poréwnanie na 1 wozo-
km tramwajowy.

Dane przedwojenne llos¢ pasazerow
Grupy miast. na 1 wozokm
do 100 tys. mieszkancow 4.6

od 100 — 400 tys. mieszkancéw 5.0

od 400 — 1000 mieszkancow 452
Obecnie Warszawa:

tramwaje 14.41
trolleybusy 16.41

Wszystkie liczby te dla Warszawy majg sta-
ta tendencje zwyzkowa, S$wiadczaca, ze ilos¢
stawianych do dyspozycji mieszkancéw srodkow
komunikacyjnych nie nadaza za wzrostem zapo-
trzebowania.

Wszystkie liczby, a przede wszystkim rzeczy-
wistos¢ kaze szuka¢ rozwigzan zagadnien ko-
munikacyjnych u ich zrédet lezacych w wadli-
wej strukturze urbanistycznej miast. Stusznie
prof. Tolwinski mowi: #) ,Zagadnieniem pod-
stawowym zycia miasta jest przywrécenie row-
nowagi cztowieka w przyrodzie, stworzenie w
miescie Srodowiska dodatnich warunkoéw na-
turalnych, z ktérego zostat on wyrwany przez
wadliwe przerosty i chaotyczne procesy urba-
nistyczne wieku XIX*“. Odbudowa Warszawy
poprawia znacznie uklad strukturalny miasta,
przy czym najwiekszym jej osiggnieciem be-
dzie rozbicie osrodkéw pracy w ten sposoéb,
aby ludno$¢ w nich pracujgca nie potrzebowa-
ta przejezdza¢ po przez cale miasto i najruch-
liwsze arterie. Szereg przyczyn skfada sie na
naturalny rozwd6j miasta po linii potnoc-potud-
nie, osiedla mieszkaniowe rozwijajg sie jednak
gtéwnie w kierunku na wschdéd i zachod od
miasta. Uklad ten bedzie dobry z komunika-
cyjnego punktu widzenia, gdy linie dowozowe
nie beda koncentrowaé sie wylacznie po osi
linii  Srednicowej i alei Jerozolimskich. Dzi-
siejsza koncentracja wiekszosci tych linii przy

wspomnianej arterii niepotrzebnie zageszcza
natezenie ruchu do granic przekraczajgcych
mozliwosci Srodkéw komunikacyjnych stoja-

tego stanu

cych do dyspozycﬂ'i. Poprawienie
moze iS¢ dwiema drogami.
Pierwsza — to stworzenie warunkoéw do roz-
tadowania ruchu podmiejskiego poza centrum
miasta. Moze by¢ to dokonane przede wszyst-
kim przez utworzenie dodatkowych przystan-
kéw linii srednicowej w okolicy ul. Towarowej
i ul. Smolnej tak, aby przejezdzajgcy mogli
korzystac¢ z blizszych w stosunku do ich miejsc
pracy przystankéw, unikajac réwnoczesnie ko-
niecznosci zageszczenia punktu centralnego.
Gdyby utworzenie normalnych przystankow by-

_*) Przedmowa do trzeciego wydania Il tomu ,Urba-
nistyka“.



to zadaniem zbyt trudnym, wystarczatoby choc-
by uruchomienie przystanku tylko dla oséb
przejezdzajgcych, z tym, ze wsiadanie do po-
ciagobw odbywajace sie juz w godzinach stab-
szych szczytbw mogloby pozostaé na dworcu
Ssrednicowym. W przysziosci niewatpliwie po-
winno sie rozprowadzi¢ linie zelektryfikowane
do kilku punktow miasta.

Podobnie wyglagda sprawa dawnej kolei
E. K. D. Powinna ona wchodzac do miasta roz-
gatezia¢ sie bezposrednio lub posrednio w ten
spos6b, aby umozliwi¢ dojezdzajacym tatwiej-
szy dojazd do pétnocnych i potudniowych dziel-
nic.

Radykalnym rozwigzaniem nie tylko szczy-
tédw ruchowych, ale w ogdle calego problemu
komunikacyjnego bytoby ‘prawidiowe rozsiedle-
nie ludnosci w stosunku do icli miejsc pracy.
Prawidlowos$¢ ta polega¢ powinna na takiej
wymianie mieszkan, aby dSwiat pracy miat
mozliwie krdtkie i bezposrednie potaczenie
miejsc pracy i miejsca zamieszkania i aby
zbedna stata sie dzisiejsza koniecznos¢ przeci-
skania sie przez centrum miasta i zageszczone
ulice. Jest nonsensem, aby ludno$¢ pracujgca
w jakiejs¢ dzielnicy zamieszkiwata po przeciw-
legtej stronie miasta. Przeprowadzenie tego ro-
dzaju reformy wydaje sie dzi$ jeszcze niewyko-
nalne, zaréwno ze wzgledu na konieczno$¢ sto-
sowania w niektorych wypadkach przymusu,
jak i ze wzgledu na zbyt duze wahania liczby
pracownikow. Kto wie jednak, czy tego rodzaju
uporzadkowanie zagadnieh mieszkaniowych nie
stanie sie w przysztosci koniecznoscia, ze wzgle-
dow na ogo6lng oszczedno$¢ spoteczng celowa.
Zjawisko to jeszcze ostrzej niz w Warszawie
wystepuje w zespole miast Wybrzeza (Gdarisk-
Gdynia).
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Zaréwno jednak w Warszawie, jak iw zespo-
le miast Wybrzeza daje sie juz zauwazy¢ da-
zenie ludno$ci, bardziej juz ze swym miej-
scem pracy zwigzanej do zamiany mieszkan
na inne, blizej polozone do miejsc pracy. Odpo-
wiednia inicjatywa i niewielkie utatwienie for-
malnie i materialnie dalyby dos¢ powazne re-
Zultaty.

Jednym ze sSrodkéw mogacych wplyng¢ do-
raznie na rozladowanie szczytbw ruchowych
mogtoby byé zwiekszenie ilosci miejsc stojg-
cych przez czesciowg przebudowe urzadzeh we-
whnetrznych tych wagonoéw tramwajowych, kté-
re z konstrukcyjnych wzgledéw do przebudowy
tej nadawalyby sie. Zamiana siedzen poprzecz-
nych na podiuzne zwieksza nie tylko ogdlng
pojemno$¢ wagonu, ale zwieksza powaznie je-
go przelotno$¢. Byloby to réwnoczesnie poj-
Sciem po linii referatbw omawianych na ostat-
nim Miedzynarodowym Kongresie w sprawie
komunikaciji lokalnej w Sztokholmie.

Z drugiej strony nie mozna obecnie jeszcze
zada¢ od M. Z. K., aby podotaly catemu cieza-
rowi szczytow ruchowych, stad nalezatoby
wprzac do wspolpracy wiasny tabor przewozo-
wy réznych instytucyj, ktére moga przewozic¢
swych pracownikéw do pracy. Z punktu widze-
nia gospodarki samochodowej nie jest to
wprawdzie wskazane, jednak na okres do czasu
uregulowania warunkéw pracy M.Z.K. koniecz-
ne. Byloby natomiast bardziej celowe, gdyby
samochody te nie stuzyly wylgcznie dla pewnej
ograniczonej ilosci pracownikéw danej insty-
tucji, ale po przez odpowiednig organizacje
mogty stuzy¢ ogotowi. Wydaje sig, ze P. K. S.
w nowej swej strukturze organizacyjnej mogta-
by tu stuzy¢ swag pomoca organizacyjna.



KOMUNIKAT ZAKLADU TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ

PROSTOWNIKI RTECIOWE

Rozwdj, w Polsce trakcji elektrycznej wyma-
ga przede wszystkim zwiekszenia mocy urza-
dzen zasilajgcych pradu stalego. Obecnie w
urzadzeniach przetwarzajgcych prad zmienny
na prad staly sa wykorzystywane prawie wy-
tacznie zawory rteciowe. Zastgpfy one w now-
szych konstrukcjach dawniej uzywane turbo-
generatory pradu stalego i przetwornice wiru-
jace. Niewatpliwg wyzszos¢ prostownikdéw nad
przetwornicami mozna wyttumaczy¢ szeregiem
wzgledow, chociazby takimi jak np. koszty
produkcji, koszty zainstalowania, prostota ob-
stugi, wysoka sprawnos¢. Zawory rteciowe
znajdujg w technice coraz szersze zastosowa-
nie. W specjalnych ukltadach uzywane moga
by¢ réwniez jako falowniki do zamiany pradu
stalego na zmienny, lub jako przemienniki do

zmiany pradu o jednej czestotliwosci na dru-
ga. Zawory rteciowe sg juz powszechnie uzy-

wane nie tylko w trakcji elektrycznej, lecz
réwniez do elektrolizy w przemysle chemicz-
nym, lub tez do zasilania maszyn walcowni-
czych w przemysle hutniczym. W naszym kraju
prostowniki rteciowe nie znalazly tak szerokie-
go zastosowania. Literatura nasza jest szcze-
gOlnie uboga w tej dziedzinie. Dotychczas nie
zostato w Polsce jeszcze ustalone nawet stow-
nictwo w zakresie prostownikow rteciowych
(opracowywane jest obecnie przez Komisje
S. E. P.). Przemyst krajowy nie posiada zad-
nych tradycji w produkcji prostownikéw. Naj-
istotniejsza jednak trudno$cig w rozpowszech-
nieniu u nas tych urzadzen jest to, ze dotych-
czas nasze Zaktady musia® wylgcznie korzy-
sta¢ z dostaw zagranicznych.

Totez nalezy ze szczeg6lnym uznaniem przy-
jay wysitki Centralnego Zarzadu Przemystu
Elektrotechnicznego, majgce na celu urucho-
mienie krajowej produkcji prostownikow w tej
skali, aby wyrugowa¢ mozna bylo obcy import.
Wydaje sie pozyteczne, aby przemyst maszyn
elektrycznych opublikowat wyjasnienia odno-
Snie konstrukciji i danych technicznych wypro-
dukowanych juz i projektowanych zaworéw rte-
ciowych.

Zaktad Trakcji Elektrycznej w zakresie
prac badawczych poswieca nalezne miejsce za-
gadnieniu prostownikéw rteciowych. Juz w ubie-
glym roku byly prowadzone badania na zlece-
nie PKP majgce na celu ustalenie przyczyny
uszkodzenia prostownika duzej mocy o napie-
ciu znamionowym 3300 V.

Przed kilkoma miesigcami Zaklad Trakcji
Elektrycznej na zyczenie C. Z. P. E. opracowat
orzeczenie o prostowniku rteciowym typu tram-
wajowego, wyprodukowanym ca’'kowicie w kra-
ju. Orzeczenie to zostalo oparte na wynikach
pracy eksploatacyjnej i prob pomiarowych.
Uzyskano dosc¢ interesujgce, cho¢ ze wzgledu
na trudnosci techniczne niekompletne wyniki,
ktére potwierdzity udatnos¢ konstrukcji zawo-
ru. Badania laboratoryjne majg specjalne zna-
czenie przy produkcji prostownikéw. Urzadzen
tych nie mozna tak $Scidle obliczy¢ jak na przy-
k'ad maszyn elektrycznych. Moc zaworéw rte-
ciowych uzalezniona jest przede wszystkiem od
warunkéw, w ktérych powstaje zaplon zwrot-
ny, a nie przez okreslenie najwiekszego dopu-
szczalnego przyrostu temperatur.  Fabryki
okre$lajg moc zaworu na podstawie wielo-
krotnie powtarzanych przecigzen przy réznym
napieciu zasilajgcym. Dane znamionowe przy
tym ‘wyznacza sie przez pomiar pradow, przy
ktorych wystepuje zapton zwrotny. Wymaga
to zastosowania, jako ,urzadzen laboratoryj-
nych, transformatoréw o duzej mocy z regu-
lacja napiecia. Badania zawordw rteciowych
opierajag sie zresztg na zupetnie innych prze-
stankach niz badania maszyn elektrycznych.
Pomiar tak istotnych wielkosci dla pracy za-
woru jak np. spadek napiecia w luku, lub tez
wspotczynnik pulsacji, wymaga specjalnych
urzadzen i metod pomiaru. Postawienie na wia-
Ssciwym poziomie produkcji zaworéw wymaga
oczywiscie urzadzenia odpowiednio wyposazo-
nego laboratorium.

Wspd'praca Instytutu z przemystem nie
ogranicza sie zresztg tylko do wspoétudziatu
w probach odbiorczych i badaniach laboratoryj-
nych. Ostatnio na zlecenie Centralnego Zarzadu
Przemystu Elektrotechnicznego opracowane zo-
staly przez Zaktad Trakcji Elektrycznej ,Tym-
Czasowe przepisy na zespoly prostownikowe
z zaworami rteciowymi“, ktérych brak byt po-
waznym utrudnieniem dla konstruktoréw pro-
stownikow. Tymczasowe przepisy opracowane
zostay dos¢ szczegdtowo na podstawie doswiad-
czen polskich i zagranicznych.

Przygotowany materiat bedzie zapewne w
przysztosci podstawag do opracowania norm,
obowigzujgcych w Polsce, obecnie za$ juz jest
wykorzystany przez przemyst dla ustalenia da-
nych konstrukcyjnych nowych zespotéw pro-
stownikowych.
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Inz. M. TESSIER

ELEKTRYFIKACJA KOLEI

WE FRANCJI

(Dokonczenie)

Pobieranie energii jednofazowej
Z sieci trojfazowej

Pierwsza trudnos¢ nastrecza sie przy pobie-
raniu wielkich mocy jednofazowych z tréjfa-
zowej sieci rozdzielczej. Pobieranie to wprowa-
dza brak rownowagi migdzy fazami, ktory mo-
ze sie sta¢ groznym.

Rozne sposoby dajg sie zastosowaé dla
zmniejszenia tego braku réwnowagi, ale przede
wszystkim nalezy odpowiednio dobiera¢ punkty
poboru na sieci wysokiego napiecia.

sposoby o charakterze wtérnym dajg
moznos$¢ zmniejszenia braku réwnowagi. Obli-
czenia i doswiadczenia wykonane w ostatnich
czasach przez Panstwowe Koleje Francuskie
upowazniajg do twierdzenia, ze caloksztalt sieci
francuskiej bedzie mogt zasila¢ trakcje jedno-
fazowa, nie bedac w niebezpiecznym stopniu
wytragcony z rownowagi.

Zaktoécenia telefoniczne

Inna trudnos$¢ polega na zaktdceniach, ktore
prad trakcyjny 50 okr./sek. moze wywotywac
w obwodach telefonicznych wzdtuz toréw.

Sprawa ta znajduje rozwigzanie w tym, iz
Zarzad Poczt, Telefonéw i Telegrafow w pla-
nie swym przewiduje zastepowanie linij napo-
wietrznych kablami podziemnymi.

Silniki trakcyjne

Jasne jest, ze trudnosci powyzszego rodzaju
nie bylyby same przez sie wystarczylty, aby
stangé na przeszkodzie rozwojowi trakcji jed-
nofazowej o 50 okresach. Jedyne zagadnienie
naprawde trudne do rozwigzania dotyczy loko-
motyw, czyli, Scislej biorgc, silnikdw.

Typ silnika najogéiniej stosowanego w trak-
cji. jest to silnik szeregowy z kolektorem.
Jak wiadomo mozliwosci takiego silnka sg
ograniczone gtéwnie dwoma czynnikami:

nagrzewaniem sie, ktére moga wytrzymac
materialy izolacyjne i miejsca spawane;
czynnik ten jest zreszta wspdlny dla
wszystkich maszyn elektrycznych;

— komutacja, czyli catoksztalt zjawisk elek-
trycznych, spowodowanych przez prze-
ptyw pradu o silnym natezeniu pomiedzy
kolektorem a szczotkami.

Te whasnie trudnosci przy komutacji stano-
wig gltownie o rdznicy miedzy zagadnieniami,
powstajacymi ze strony silnika trakcyjnego
w zaleznosci od tego, czy on jest zasilany pra-
dem stalym, czy zmiennym. Przy pradzie
zmiennym trudnosci wzrastajg w miare, jak sie
stosuje wieksze czestotliwosci. Tym sie tltuma-
czy, ze w wiekszosci krajéw, majacych koleje
zelektryfikowane pradem jednofazowym, przy-
jeto czestotliwos¢ 16 2/3, a w niektorych przy-
padkach 25 okresow.

Sprawa ta zas'ugiwataby na osobny wyktad
teoretyczny, ktory jednak wychodzi poza ra-
my niniejszej pracy.
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Mozemy jednak powiedzie¢ na jakich pod-
stawach oparta jest ufnos¢ co do mozliwosci
stosowania pradu jednofazowego o 50 okresach
bezposrednio na lokomotywach. Podstawy te
sa trojakie:

doswiadczenia, ktére koleje francuskie
miaty moznos¢ wykonac z jedyng istniejgca lo-
komotywa z silnikami bezposrednio pracujgcy-
mi na 50 okresach, a bedaca w ruchu na nie-
mieckiej linii ,Hdéllenthal“ we francuskiej stre-
fie okupacyjnej;

— postep, dokonany w technice silnikow
jednofazowych o czestotliwosci 16 2/3 okreséw,
z ktérego wynika osiggniety w dasu 20 lat
przyrost 80°/0 w odniesieniu do jednostki cieza-
ru oraz znaczne zmniejszenie wydatkéw na
konserwacje; czestotliwo$s¢ 50 okreséw nie
moze mie¢ wplywu innego, iak korzystny na
ten postep, gdyz napotykane trudnosci nie réz-
nig sie co do rod-aiu, lecz poprostu pod wzgle-
dem swego wzglednego znaczenia;

po trzecie, istnieje mozliwosé stosowania
innego rozwigzania, poza uzywaniem silnika
pracujgcego bezposrednio na 50 okresach: loko-
motywy z prostownikami, lokomotywy z ze-
spotami maszyn przetwarzajgcych prad jedno-
farowy na staly, lokomotywy z zespotami prze-
twarzajacymi fazy i czestotliwosc.

Doswiadczenia, ktére majg by¢ przedsiewziete
we Francji

Zanim sie wprowadzi ten nowy rodzaj trak-
cji na wiekszg skale, wydaje sie konieczne
wykona¢ doswiadczenia na maszynach, stuza-
cych jako pierwowzory. Przeznaczono linie gor-
ska o pochytosciach 25%0 do tvch doswiadczen,
ktore maja by¢ wykonane zaréwno na lokomo-
tywach, jak na elektrycznych wozach silniko-
wych.

Trzy pierwowzory lokomotyw sg obecnie
w budowie. Trzy wyposazenia wozéw silniko-
wych majg bv¢ bez zwloki zamoéwione. Bada-
nu. majgce obia¢ takze rozwigzanie z prostow-
nikami i z zespotami przetwarzajgcymi fazy
i czestotliwo$¢, sg w trakcie wykonywania.

Doswiadczenia na linii zaémg sie w ciami ro-
ku 1950. Ale juz teraz pracuja na stoiskach
prébnych silniki jednofazowe o 50 okresach.
Kazdy miesigc przynosi nam nowe podstawy do
uwazania trakcji elektrycznej o czestotliwosci
przemystowej jako zagadnienie, dajgce sie pod
wzgledem technicznym rozwigza¢ i do bronig
jej zastosowania pod uwage z petna ufnoscia.

Magistrala Paryz — Lyon. Instalacje stale
i tabor
Obecnie g’éwnym elektryfikowanym odcin-
kienL1 kolei francuskich jest magistrala Paryz
— Lyon.



Jest to najwazniejsza z francuskich magi-
strali kolejowych. Majac 512 km dlugosci,
w tym 200 km o czterech torach, linia ta w po-
blizu Dijon ma odcinek bardzo gorzysty,
na przejsciu przez ,prég burgundzki“ tunelem
kolo Blaizy, z dlugimi pochyto$ciami, wynoszg-
cymi 8%0. Ruch pasazerski w kierunku Morza
Srédziemnego, Alp, Wioch, Szwaijcarii i Euro-
py srodkowej jest nacechowany grupami pocig-
gOw pospiesznych i przyspieszonych, ktére kur-
sujg jeden za drugim z malymi odstepami.

Grafik pociggéw dalekobieznych, wychodza-
cych z Paryza lub przychodzgcych wykazu-
je zmienno$¢ ruchu pasazerskiego w ciggu
roku 1938 — 1939 (od czerwca do czerwca).
Szczyty dochodzg do 155 pociggbw na dobe.
Poza szczytami ruchu, spowodowanymi okresa-
mi Swigtecznymi, widoczny jest okres rowno-
miernie wysoki, przypadajacy na sezon letni
i majacy 125 pociggébw na dobe.

Ruch pilnych posytek drobnicowych i towa-
row jest podobnie do ruchu pasazerskiego, w
wiekszej czesci ruchem od kranca do kranca,
bez wytadowywania i doTadowywania; bedzie on
Wzmozony przez przeniesienie na linie Paryz —
Lyon pewnej czesci przewozéw, ktdre teraz sg
Wykonywane innymi liniami, aby w jak naj-
wiekszym stopniu wykorzystaé¢ elektryfikacje
i zwiekszenie wydajnosci linii.

tacznie odcinek ten bedzie musiatl po elek-
tryfikacji zapewni¢ 100 wszystkich przewo-
zow Panstwowych Kolei Francuskich, czyli 15
milionéw tono-kilometrow ciezaru brutto.

tadownosé i szybkos¢ bedg mogly by¢ zwiek-
szone; ciezkie pociggi pospieszne (750 ton za-
miast 615 ton) zyskajg 1 godzine i 20 minut
na trasie Paryz — Lyon, przebiegajgc 512 km
w 5 godzin i 20 minut zamiast 6 godzin i 40
minut; lekkie pociggi pospieszne (350 ton)
zyskajg 45 minut, tgczac Paryz z Lyonem w 4
godziny i 30 minut, ze $rednig szybkoscig 114
km/godz.

Zuzycie potrzebnej energii dosiegnie powaz-
nej liczby 400 milionédw kWh na rok. Bedzie
ona bez trudu mogta by¢ pobierana z panstwo-
wej sieci rozdzielczej, dzieki znacznej pomocy
z niedawno uruchomionej elektrowni Genis-
siat. Elektrownia ta, wykorzystujgca w swych
szesciu turbinach po 100.000 KM energig wod-
ng Rodanu w miejscu bliskim wyjscia tej rze-
ki na terytorium Francji, bedzie po ukon-
czepiu budowy i w latach o przecietnych wa-
runkach wytwarzata dwa miliardy kWh rocz-
nie. Obecnie sg w ruchu dwa zespoly, a dalsze
zespoly maja wkrotce by¢ zainstalowane.

Sie¢ wysokiego napiecia, taczaca okreg lyon-
ski z okregiem paryskim, jest dostatecznie ge-
sta, aby umozliwi¢ dobre warunki zasilania
podstaciji.

Roboty, przedsiewziete po zakonczeniu ostat-
niej wojny, sg obecnie wykonywane. Elektry-
fikacja bedzie oddana do uzytku w trzech eta-
pach o doniostosci mniej wiecej jednakowej:

— pierwszy odcinek Laroche — Dijon na
poczatku 1950 roku,

— drugi odcinek Paryz — Laroche w korcu
tegoz roku,

— trzeci odcinek Dijon — Lyon pod koniec
1952 roku.

Poniewaz chodzi tu o elektryfikacje, beda-
ca w trakcie wykonywania, instalacje i uzywa-
ne materialy sg wynikiem badan sprzed kilku
lat. Ich technika, bedgca owocem postepu i do-
Swiadczenia, nabytego przy poprzednich elek-
tryfikacjach, jest tym nie mniej wiernym obra-
zem naszych obecnych poje¢ w dziedzinie elek-
tryfikacji pradem statym 1500 V.

Instalacje stale

Zobaczmy najpierw, jak energia elektryczna
jest pobierana z sieci wysokiego napiecia, a po
tym przetwarzana w podstacjach prostowniko-
\Iivychh na prad staty, zdatny do uzytku w silni-

ach.

Energie elektryczng doprowadza sie do pod-
stacyj trakcyjnych z wielkich stacyj rozdziel-
czych panstwowej sieci wysokiego napiecia li-
niami o napieciu 60 kW. Dwie linie sg potrzeb-
ne do doprowadzenia wymaganych mocy dla
bezpieczenistwa. Normalnie jednak kazda pod-
stacja jest wlgczona tylko na jednej linii.

Podstacje sg rozstawione wzdtuz toru w spo-
s6b nie bedacy réwnomiernym na ca’ej trasie.
Miedzy Paryzem a Dijon znajdujg sie podstacje
W odstepach ok. 15 km, a moc ich 8.000 kW
jest zwykle rozdzielona na dwie grupy po
4.000 kW; niektore podstacie majg jednak
trzecig grupe rezerwowa.

Miedzy Dijon a Lyon podstacje bedg miaty
tylko po jednej grupie o mocy 4.000 kW, lecz
odstepy miedzy nimi beda wynosity przeciet-
nie zaledwie po 8 km.

tacznie 52 podstacje beda zasilaly trase. ma.
jac 0go6lng moc zainstalowana 370.000 kW po-
dzielong na 92 grupy po 4.000 kW.

Zaznaczy¢ nalezy, ze chodzi tu o moce zna-
mionowe. W istocie wszystkie grupy, o ktérych
mowa, sg zespotami prostoy/nikéw rteciowych,
majgcych wedlug brzmienia specyfikacji byc¢
znacznie przecigzane: o 200°/0 w ciggu 5 mi-
nut i o 50°n w ciggu 2 godzin.

Rozrzad wszystkich podstacyj na linii Paryz -
Lyon bedzie sie odbywat zdalnie przez trzech
dyzurnych pracownikdéw, mieszczacych sie w
siedzibach trzech szeféw odcinkéw eksploata-
cyjnych, a mianowicie w Paryzu, Dijon i Lyon.
W ten spos6b w kazdej z podstacyj pozostanie
tylko™ jeden pracownik, majacy wykonywac
nadzor i czyszczenie. Rozrzad zdalny, wprowa-
dzony po raz pierwszy we Francji w 1937 roku
na linii Paryz — Le Mans wykami istotnie
wszystkie swe korzystne cechy. Dla nowych
elektryfikaey] zachowano te samg zasade, za-
prowadzajac pewne zmiany tylko co do szczeg6-
tow technicznych.

W dziedzinie lokomotyw spotkamy na linii
Paryz — Lyon ponownie dwa gtdbwne typy lo-



Tabor

komotyw elektrycznych Panstwowych Kolei
Francuskich: typ BB i typ 2 D 2. Zobaczymy
tam zapewne tez po raz pierwszy nowe loko-
motywy typu CC, ktorych pierwowzor byt nie-
dawno oddany do ruchu na linii Paryz —
Bordeaux.

Rys. 1

Typ BB (rys. 1, 2 i 3), na dwdch wdzkach
dwu osiowych, ktére wszystkie sa napedzane,
jest specjalnie zbudowany dla pociggéw towa-
rowych i drobnicowych, tj. ogdélnie biorgc dla
pociggéw o szybkosci dochodzacych do 100

Rys. 2

km/godz. Nowa lokomotywa BB dla linii Pa-
ryz — Lyon rOzni sie zewnetrznie od starszych
okazéw tego typu.

Konstrukcja spawana zajeta catkowicie miej-
sce dawnej konstrukcji nitowanej. Uktad apa-
ratury jest zmieniony w dazeniu do uproszcze-
nia konserwaciji. Lecz najwieksza oryginalnosé
polega na zakresie uzytkowania.

Ot6z moc nowego typu jest znacznie wieksza
od mocy poprzednich typéw BB: 2500 KM mo-
cy stalej przy napieciu 1350 V, podczas gdy
dotychczas nie przekraczala ona 1800 KM. Naj-
wazniejsze jednak jest to, ze ta moc stata mo-
ze by¢ zuzytkowana z o wiele wiekszg rozciag-
ta skalg szybkosci: od 40 do 90 km/eodz., pod-
czas gdy lokomotywa mocy 1800 KM serii po-
przedniej mogla rozwija¢ szybkos¢ tylko od
45 do 75 km/godz.

Nowy typ BB staje sie wiec maszyng mies-a-
na, nadajaca Sie zaréwno do ruchu towarowe-
go jak i do ciezkich pociagbéw przyspieszonych
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0 szybkosci ograniczonej do 105 km/godz. Przy
pradzie o napieciu 1350 V moze ona np. c;ag-
ng¢ zarbwno pociggi towarowe o ciezarze 1300
ton na wzniesieniach 8 %o, jak i pociagi przy-
spieszone o ciezarze 800.000 ton na liniach po-
ziomych z szybko$cig 105 km/godz.

Typ 2 D 2 o 4-ch napedzanych os;ach, potla-
czonych ze sztywnym podwoziem i obramowa-
nych dwoma dwu osiowymi wézkami nosny-
mi, tworzyt dotychczas podstawowy typ szyb-
kich lokomotyw Pa'stwowych Kolei Francu-
skich. Nowy typ 2 D 2 dla linii Paryz Lyon
wywodzi sie od najstarszych lokomotyw tego
typu. Wyglad zewnetrzny bedzie podobny do ty-
pu 2 D 2, uzywanego na linii Paryz — Le Mans
(rys. 4). Moc jednak bedzie zwiesk~ona z 3300
na 4100 KM, a ciezar na 1 0o$ z 20 na 23 tony.
Lokomotywa ta bedzie obstugiwa’'a naiciezsze
pociagi pasazerskie, jakie moga -wchodzi¢ w
gre na linii Paryz — Lyon (18 wagonow me-
talowych i 1 wagon bagazowy, czyli 850 ton z

Rys. 3

szybkoscig 90 km/godz. na wzniesieniach 8 %0
a 135 km/godz. na odcinkach poziomych).

Niedawno oddano do ruchu pierwowzdr nowej
lokomotywy typu CC (rys. 5). CC znaczy: dwa
wozki napedzane, majace po 3 osie. Lokomoty-
wa ta, zamoOwiona pierwotnie dla pociggéw o
bardzo wielkiej szybkosci (160 km/godz.) ule-
glta pewnej ewolucji w ciggu budowy, a po tym
po prébach, wykonanych zaréwno na stoiskach
prébnych, jak i na linii okalata sie jedng z naj-
piekniejszych maszyn trakcyjnych, jakie kiedy-
kolwiek byty do dyspozycji kolei.

Rys. 4

Jest to lokomotywa o wielkiej szybkosci,
mogaca osiggngc¢ 160 km/godz. z pociagiem bez
zbytniego zuzywania torOw; wykazay to nie-
dawno dokonane dokfadne pomiary.



Moc 4000 KM uzytecznych z rozlegltg skalg
szybkosci pozwala jej wykonywac¢ program
trakcyjny nowych lokomotyw typu 2D 2, t n.
z ciezkimi pociggami pasazerskimi przy szyb-
kosci ponizej 140 km/godz. i to ze zwiekszong

Rys. 5

przyczepnoscig, co przedstawia wielkie korzy-
Sci; ciezar bowiem lokomotywy, wynoszacy 102
tony przyczynia sie do zwiekszenia przyczepno-
&ci, gdyz nie ma ona osi nosnych, podczas gdy
nowe lokomotywy typu 2 D 2 majg tylko 4 osie
pedne z ciezarem po 23 tony czyli razem 92 to-
ny. :

Dzieki r6znym mozliwosciom taczenia 6 sil-
nikéw lokomotywa typu CC okazuje sie zu-
petnie zdatng do ruchu towarowego.

Inz. J. DZIKOWSKI

Na zakonczenie kilka stébw o podmiejskich
wagonach silnikowych, ktére beda uruchomio-

ne na linii Paryz — Lyon. Majg one by¢ podob”

ne do wagonow silnikowych linii Paryz — Le
Mans (rys. 6), pod wzgledem konstrukcji z nie-
rdzewiejgcej stali z chromowanym niklem, co
pozwala na zmniejszenie ciezaru bez ujmy dla
bezpieczenstwa, czyli Scislej biorgc na zwiek-
szenie bezpieczenstwa bez powiekszenia cieza-
ru. Kazda jednostka ztozona z wozu silniko-
wego i ¢oczepnego, o Cezarze tgcznym 87 ton
i 0 mocy 1200 KM bedzie przewozita 263 pasa-
zerow (161 siedzacych i 101 stojgcych) z szyb-
koscig 120 km/godz. i z przyspieszeniem
0,8 m/sek. przy rozruchu.

Rys. 6
Ttom. inz. J. F.

NORMALIZACJA SEUPOW ZELBETONOWYCH

KOLEJOWYCH SIECI

TRAKCYJNYCH

W HOLANDII

W ostatnim holenderskim czasopismie Bouw
E. Maas Geesteranus, inzynier naczelny robot
betonowych, donosi o postepach w projekto-
waniu znormalizowanych stup6éw dla sieci trak-
cyjnej w kolejnych fazach elektryfikacji kolei

Rys. 1
System z oddzielnymi stupami stalowymi dla
kazdego toru, uzywany w pierwszych odcin-
kach elektryfikacji.

w Holandii. Wybér wilasciwego systemu zawie-
szenia jest gtownie, (cho¢ nie wylgcznie) zaga-
dnieniem ekonomicznym. Jednakze w ptaskim
i mato urozmaiconym krajobrazie wyglad sieci
ma réwniez duze znaczenie estetyczne.

Na pierwszych elektryfikowanych odcinkach
sieC napowietrzna byta prowadzona na slupach

Bramka wykonana z normalnych profiléw
stalowych.
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¢talowych, ktére skiladaly sie z dwu profiléw
korytkowych potaczonych ptaskownikami uko-
snymi i zamocowanych w bloku betonowym.
Sie¢ napowietrzna kazdego toru byla zupemie
oddzielna, tak, ze zadne uszkodzenie jednego
toru nie mogto przenosi¢ sie na drugi tor. Te
zasade zarzucono po6zniej skoro sie okazalo, ze
takie uszkodzenia sg w praktyce rzadkie.

Dlatego poézniejsze odcinki miaty bramki sta-
lowe obejmujgce oba tory, przez co uzyskano
oszczednosci na materiale. Linie rozchodzace
sie promieniscie od Utrechtu posiadaty bramki
z normalnych profili stali galwanizowanej, kto-
re, aczkolwiek nieco ciezkie, byty tatwe do wy-
twarzania i mogly by¢ wszedzie zastosowane.
Galwanizacja dawata zabezpieczenie od rdzy
na dlugie lata.

Jednakze nawet jeszcze przed wojng badano
mozliwos¢ zastosowania betonu zbrojonego, aby
uniezalezni¢ sie od dostaw stali. Znaleziono
wtedy interesujgce rozwigzanie w postaci bra-
mek o ksztalcie ostrych tukéw wykonanych- ze
zbrojonego wibro - betonu. Tego rodzaju bram-
ki byty uzyte na linii Hilwersum - Utrecht i da-
ty w praktyce bardzo dobre wyniki.

Coprawda odzywaly sie wowczas pewne glo-
sy krytykujace korytarzowy wyglad szeregu
tych bramek, jednak uwazano, ze raczej pod-
kreslajg one, niz tagodzg monotonie krajobra-
zu. Poza tym niezwykly tukowaty ksztalt tych
konstrukcji wymagal nadzwyczaj troskliwego
transportu i powiekszat przez to koszty.

Powojenne proéby znalezienia nowego roz-
wigzania wynikaty z koniecznosci zaoszczedze-
nia stali oraz z dgznosci do uproszczenia kon-

Rys. 3
Zelazobetonowa bramka w postaci ostrych tukow.

strukcji zelbetowej przez uzycie prostych, znor-
malizowanych czesci skladowych. Jako nor-
malng forme wybrano puste wewnatrz stupy
(hollow ,Arkel” piles) z wibro-betonu, utrzy-
mujgce tukowato wygietg poprzeczng belke ze
zbrojonego betonu z poziomym $ciggaczem.
Te bramki zostaly uznane jako zadowalajgce
pod wzgledem estetycznym. Nie sg one koszto-

wniejsze niz bramki stalowe, a dajg powazne
oszczednosci na stali, ktérg trzeba importowac:
skfadniki betonu mozna uzyskac¢ na miejscu.

Tymczasem francuskie koleje rozwinely sy-
stem Weinberga wykonywania konstrukcji
kratowych z betonu przedprezonego, ktére ma-
ja by¢ na wielkg skale uzyte przy elektryfika-

Rys. 4
Bramka z pustymi jstupami ,Arkel* z fibrobetonu
z poprzeczka z betonu zbrojonego.

cji linii Paryz-Lyon. Sg one fabrykowane ma-
sowo w specjalnych formach (moilds), gdzie
uzyskuje sie efekt wstepnego Sciskania betonu.
Pod wpltywem sukceséw osiggnietych przez te
metody réwniez holenderskie koleje wydaly
konsorcjum holenderskiemu zamoOwienie na
2000 bramek z przedprezonego betonu.

Te ostatnie konstrukcje rdznia sie nieznacz-
nie od prototypéw francuskich, posiadajgc po-
przeczne wigzanie, przez co przedprezone boki
i nie Sciskane potaczenia mogg by¢ odlewane w
jednym procesie. Uzyskuje sie procz tego lep-
szy wyglad, ktéry ma takze duze znaczenie dla
widocznosci sygnatdw. Stupy majg wysokosc
ok. 94 m i szeroko$¢ zmniejszajgcg sie od 37
cm u podstawy do 16 cm u wierzchotka. Ich
zbrojenie sktada sie z drutow stalowych Sredni-
cy 5 mm, wytrzymalosci na rozcigganie 230300
tb/cal2 (tj. 15900 kg/cm2. Dzieki nacieciom dru-
tdw nie sg potrzebne koncowe ich zakotwienia.

Podobnie jak w procesie francuskim kon-
strukcje sg wykonywane w stalowych formach
dostosowanych do Sciskania. Beton jest wibro-
wany, proces zas krzepniecia przysSpiesza sie
przez podgrzewanie, tak ze na jedng forme wy-
pada jedna konstrukcja dziennie. Catkowita
dzienna produkcja fabryki wynosi 8 bramek,
tj. 1G stupéw i 8 belek poprzecznych.

Koszt bramek zelbetowych jest obecnie
mniej wiecej ten sam co bramek stalowych, ale
przy zastosowaniu ich na dalszych odcinkach
uzyska sie znaczne oszczednosci llos¢ stali uzy-
tej na bramke z betonu przedprezonego wyno-
si wszystkiego 16% iloSci potrzebnej na bram-
ke stalowa.

Bedg takze zastosowane pewne ulepszenia w
metodach wykonania fundamentéw betono-



wych, w ktorych wstawia sie stupy stalowe tub
betonowe. Poczatkowo bloki te byly odlewane
na miejscu przy pomocy szalowania drewnia-
nego albo stalowego, lecz z racji trudnosci do-
staw i nadzoru wykonania spos6b ten zastat
wpredce zastgpiony przez prefabrykacje. Zain-
stalowano specjalny warsztat o dziennej wy-
dajnosci 25 blokéw fundamentowych po 35 —
55 stép 3(tj. 1 — 1,5 m3 objetosci.

Po 5 lub 6 dniach bloki sg gotowe do uzytku.
taduje sie je na pocigg roboczy zestawiony ze
specjalnych  wagonéw potgczonych wzdluz
szynami, przy ktérych pomocy bloki mogag by¢

stopniowo przesuwane wzdtuz pociggu w kie-
runku dzwigu, ktéry jest wzniesiony na jed-
nym kohcu pociggu i moze ustawia¢ okoto 10
blokéw na godzine.

W tym stosunku znaczna ilos¢ fundamentéw
moze by¢ ustawiona nawet tam, gdzie praca
jest czesto przerywana przez przechodzace po-
ciggi. Inny dzwig stuzy do ustawiania stupow
zelbetowych i zakladania belek poprzecznych.
Te metody wykazaly znaczng oszczedno$¢ na
materiale i robociznie, zapewniajac poza tym
wykonanie wyzszej jakosci w poréwnaniu do
budowy fundamentéw na miejscu.

PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

Zmiana organizacji Ministerstwa Komunikaciji

Uchwala Rady Ministrow z dnia 30 listopada
1949 r. (M. P. A—100, poz. 1174) zostal zmie-
niony statut organizacyjny Ministerstwa Ko-
munikacji. Zmiana ta polega przede wszyst-
kim na utworzeniu Departamentu Techniki (X)
i na zniesieniu Rady Komunikacyjnej, ktéra
w okresie przejSciowym spetniata czeSciowo za-
dania departamentu technicznego. Ustanowio-
no natomiast nowy organ opiniodawczy Mini-
stra Komunikacji Rade Naukowo - Techniczna.
Departament Techniki sklada sie z Wydzia-
téw: Planowania Technicznego (1), Postepu
Technicznego (2) i Nadzoru Technicznego (3).
Ponadto Minister Komunikacji utworzyt w tym
Departamencie samodzielne zespoty: Bezpie-
czenstwa i Higieny Pracy oraz Estetyki Obiek-
tobw Komunikacyjnych. Poza tym uchwata
z 30 listopada 1949 r. tworzy w Departamenc e
Planowania trzy nowe wydzialy (inwestycyjne)
jako zalgzek przysztego Departamentu Inwe-
stycyjnego. Zbieg okolicznosci sprawil, ze
w tym samym dniu 30 listopada 1949 r. Rada
Ministrow podjeta uchwate w sprawie organ?
zacji stuzb inwestycyjnych i biur projektow
oraz planu szkolenia kadr dla tychze stuzb
i biur. Na podstawie tej uchwaly Minister Ko-
munikacji powotat do zycia okdlnikiem z 27
grudnia 1949 r. z dniem 1 stycznia 1950 r. De-
partament Inwestycyjny z piecioma wydziata-
mi: Planowania Inwestycyj (1), Zaopatrzenia
Inwestycyjnego (2), Dokumentacji Technicz-
nej (3), Planowania Wykonawstwa Inwesty-
cyjnego (4), Inspekcji Inwestycyjnej (5) i z
Samodzielnym Referatem Sprawozdawczosci In-
westycyjnej, Wydzial Planowania Inwestycyj
w Departamencie Drog Kotowych, jako tez wy-
dzialy Planowania i Eksploatacji w Departa-
mencie Drog Wodnych i w Departamencie Lot-
nictwa Cywilnego. Réwnoczesnie zostaly skaso-
wane trzy wydzialy inwestycyjne w Departa-
mencie Planowania.

Przez utworzenie wspomnianych dwéch no-
wych departamentéw funkcyjnych M. K. przy-
brato jeszcze bardziej charakter organu czysto
nadzorczego, jakim stalo sie w stosunku do
PKP juz w potowie 1949 r., jakkolwiek zostaty

W nim jeszcze cztery departamenty branzowe
(liniowe), zarzadzajace niekolejowymi dziatami
komunikaciji.

Reorganizacja Lotu i P. K. S.

W powojennej Polsce powstaty trzy przed-
siebiorstwa na podstawie osobnych aktéw usta-
wodawczych. Byly nimi Polskie lanie Lotni-
cze ,Lot", Polskie Biuro Podrézy ,Orbis"
i ,Panstwowa Komunikacja Samochodowa“.
Dekret z 3 stycznia 1947 r. o tworzeniu przed-
siebiorstw panstwowych (Dz. U. R. P. Nr 8,
Poz. 42), ktéry jako jedyna drogg powotywania
do zycia nowych przedsiebiorstw panstwowych
ustanowit zarzadzenie erekcyjne wihasciwego
Ministra wydane w porozumieniu z Ministrem
Skarbu oraz z Prezesem Centralnego Urzedu
Planowania (obecnie Przewodniczacym P. K.
P. G.), musiat takze ustosunkowac sie do przed-
siebiorstw panstwowych istniejgcych juz w cza-
sie® wydania dekretu. Uczynit to w art. 16,
ktéry stanowi, ze przepisy dekretu stosujg sie
takze do przedsiebiorstw panstwowych wydzie-
lonych z administracji panstwowej na podsta-
wie rozp. Prezydenta R. P. z 17 marca 1927 r.
oraz do przedsieborstw utworzonych lub wy-
dzielonych z administracji panstwowej zarzg-
dzeniami ministrow przed wejSciem w zycie de-
kretu (z 3.1.1947 r.f.

Jezeli idzie o przedsiebiorstwa panstwowe
powsta'e przed wejsciem w zycie dekretu
z 3.1.1947 r. w trybie ustawodawczym, art. 17
tego dekretu postanawia, ze mogg one by¢ pod-
dane w catosci lub w czesci dziataniu tego de-
kretu na podstawie rozporzadzenia Rady Mi-
nistrow. Wyjatek stanowiag monopole panstwo-
we, banki panstwowe i niektére inne przedsie-
biorstwa, m. in. i przedsiebiorstwo PKP, nato-
miast Orbis, Lot i P.K.S. znalazly sie w grupie
tych przedsiebiorstw, ktére Rada Ministrow
miata prawo podda¢ dzia'aniu dekretu z 3.1
1947 r. Nastgpito to w drodze rozp. Rady Mi-
nistréw z 30 maja 1949 r. (Dz. U. R. P. Nr 36,
poz. 257) z waznoscig od dnia ogtoszenia roz-
porzadzenia w Dz. U. R. P., tj. z dn. 20 czerwca
1949 r. Z tym dniem stracity moc obowigzujacag



statuty Lotu i Orbisu. (P. K. S. statutu for-
malnego nie miat). Rozporzadzenie Rady Mini-
strow poddaje te trzy przedsiebiorstwa w ca-
tosci dsia’aniu dekretu z 3.1.1947 r.

Na podstawie rozp. Rady Ministrow z 30 ma-
ja 1949 r. zostala juz przeprowadzona reorga-
nizacja (zarzadzen'a o zmianie organizaciji
i statuty) Lotu (Mon. Pol. A— 95, poz. 1141
i 1142) oraz reorganizacja P. K. S. (Mon. Pol.
A—98, poz. 1163 i 1161), natomiast reorgani-
zacja Obisu ciggle jeszcze znajduje sie w sta-
dium rozpatrywania miedzyresortowego.

Obok rozp. Rady Ministrow z 30 maja
1949 r. takze uchwa a Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministrow z 27 maja 1949 r. w sprawie
wytycznych dla resortu M. K. co do dostosowa-
nia gospodarki finansowej do potrzeb gospo-
darki planowej (Dz. Urz. M. K. Nr. 13) stala
sie fundamentem, na ktérym wznosza sie nowe
gmachy obu przedsiebiorstw. Uchwa'a ta sta-
nowi, ze Lot i P. K. S. sg naczelnymi i bezpo-
Srednimi wykonawcami planu gospodarczego,
naczelnymi i bezposrednimi inwestorami, na-
czelnymi i bezposrednimi uczestnikami pan-
stwowego planu finansowego i samodzielnymi
jednostkami bilansowymi. Oba dziatajg na pod-
stawie rozrachunku gospodarczego i rozliczajg
sie z budzetem Panstwa poprzez rachunki wy-
rownawcze. Rok bilansowy obu przedsieuorsiw
rozpoczyna sie 1 stycznia i konczy 31 grudnia
kazdego roku.

Réwnoczesnie z reorganizacjg P. K. S. takze
zakres dzialalnosci tego przedsiebiorstwa zo-
stat zmieniony (rozszerzony) na skutek uchwa-
tly K. E. R. M. z 12 lipca 1949 r.

P. K. S. zostalo powiekszone przez potgcze-
nie z przedsiebiorstwem panstwowo - spoétdz el-
czym ,Spedytor i przez przejecie od przedsie-
biorstwa pod zarzgdem przymusowym ,Mie-
dzynarodowi Ekspedytorzy C. llartwig S. A.“
spedycji krajowej. W ten sposéb P. K. S. zo-
stalo przemianowane na  przedsiebiorstwo
.rransportowo - Spedycyjne“, ktére obok wy-
konywania przewozow oséb i towaréw w trans-
porcie drogowym wykonywa wszelkie czynnosci
wchodzace w zakres spedycji krajowej i skia-
dowania i dokonywa innych czynnosci wcho-
dzacych w zakres dziatania spedycji krajowej.

Na podstawie wspomnianych wyzej ogtoszo-
nych w Monitorze Polskim zarzadzenh i statu-
tow organizacja Lotu i P. K. S. przedstawia
sie dzis w najgrubszych zarysach nastepujgco:
nadzér panstwowy nad nimi sprawuje Mini-
ster Komunikacji. Przy kazdym z nich bedzie
powotana Rada Nadzoru Spotecznego. Organem
zarzadzajgcym Lotu jest Dyrekcja powolywa-
na i zwalniana przez Ministra Komunikacji,
skladajgca sie z dyrektora naczelnego i podle-
glych mu dwéch dyrektoréw, organem zarza-
dzajagcym P. K. S. jest Dyrekcja Naczelna z dy-
rektorem naczelnym i czteroma dyrektorami.
Do Dyrekcji (Naczelnej) nalezy prowadzenie
wszystkich spraw przedsiebiorstwa na podsta-
wie statutu przedsiebiorstwa i regulaminy, za-
twierdzonego przez Ministra Komunikacji. Dy-

rekcji Lotu podlegaja w terenie oddzialy i za-
ktady pracy, Dyrekcji Naczelnej P. K. S., dy-
rekcje okregowe i placowki eksploatacyjne.

Szczegblowag organizacje Lotu normuje Tym-
czasowy Regulamin z dnia 8 pazdziernika
1949 r, szczegOtowg organizacie P. K. S. —
Tymczasowy Regulamin z 2(J pazdziernika
1949 r.

Okdlnikiem z 21 grudnia 1949 r. Minister
Komunikacji zatwierdzit utworzenie 8 dyrekciji
okregowych P. K. S. (w Warszawie, Gdarsku,
Poznaniu, Olsztynie, todzi, Wroctawiu, Krako-
wie i Katowicach) oraz 51 ekspozytur.

‘¢miana organizacji P. P. R. K. Nr 2, 3, 0 i 5.

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
28 listopada 1949 r. (Mon. Pol. A—101, poz.
1194) dodano drugiego wicedyrektora w Dy-
rekcjach Panstwowych Przedsiebiorstw Rob6t
Komunikacyjnych Nr 2, 3, 4 i 5.

Czescknca reorganizacja Ministerstwa Handlu
Wewnetrznego

Wydany z poczatkiem marca 1949 r. ,Tym-
czasowy statut organizacyjny Ministerstwa
Handlu Wewnetrznego“ zostat uchylony uchwa-
tg Rady Ministréw z 30.X1.1949 r. (Mon. Pol.
A—100, poz. 1173), a w jego miejsce wszedt
w zycie nowy Tymczasowy statut, ktory zre-
sztg takze ma charakter normy przejsciowej.
Dla nas najbardziej interesujgce jest podnie-
sienie znaczenia w nim zagadnienia zywienia
zbiorowego, ktore dotychczas bylo rozwigzywa-
ne na szczeblu wydzia’'u w Biurze Ustug Han-
dlowych, a obecnie zaawansowato do szeczebla
biura — mianowicie Biura Zywienia Zbiorowe-
go i Ustug Handlowych, z kilkoma wydzia'ami.
B uro to bedzie mialo duzo do powiedzenia
w stosunku do tworzacego sie wtasnie nowego
przedsiebiorstwa w resorcie komunikacji pod
nazwg ,Kolejowe Zaktady Gastronomiczne”,
ktore obejmuje w swoj zarzad restauracje i bu-
fety kolejowe.

Powotanie Komisarza Gospodarki
Energetyczne,;.

Na podstawie uchwaly Prezydium K. E. R. M.
z 23 pazdziernika 1949 r. (Mon. Pol. A—93
poz. 1111) zostalo z dniem 2 grudnia 1949 r.
utworzone stanowisko Komisarza Gospodarki
Energetycznej, powolywanego i odwoltywanego
przez Przewodniczacego P. K. P. G. i jemu
bezposrednio podlegtego. Sygnalizujemy w tym
miejscu, ze Komisarz Gospodarki Energetycz-
nej ma w wykonywaniu swych zadan wymie-
nionych szczegb owo w uchwale prawo wyda-
wania przedsiebiorstwom i zakladom wigzacych
polecen w porozumieniu z wtasciwymi organa-

mi nadzorczymi (tj. z ministerstwami).

Panstwowa dziatalno$¢ wydawnicza.

W mysl uchwaly Rady Ministrow z dnia
30 listopada 1949 r. w sprawie panstwowej
dziatalnosci wydawniczej (Mon. Pol. A—102,
poz. 1196) Ministerstwa obowigzane sa zgla-



sra¢ na piSmie Centralnej Komisji Wydawni-
czej przy Prezesie Rady Ministrow zamierzong
dziatalno$¢ wydawniczg zarébwno w’asng jak
i podlegtych im wiladz, urzedow, uczelni, zakla-
déw, instytutow oraz przedsiebiorstw.

Uchwata normuje szczegotowo tryb postepo-
wania w sprawach dzialalnosci wydawniczej.
Uchwata dotyczy takze dziennikow urzedowych
ministerstw.

Polskie Wydawnictwa Gospodarcze*

Zarzgdzeniem Ministra Przemyslu i Plandiu
zostalo powotane z dniem 17 stycznia 1949 r.
przedsiebiorstwo panstwowe ,Polskie Wydaw-
nictwa Gospodarcze* (Mon. Pol. A—18, poz.
257), ktérego zadaniem miato by¢é wydawanie,
drukowanie i sprzedaz pism, czasopism, wy-

dawnictw urzedowych, dziet naukowych, pod-
recznikow, informatoréow, rocznikow, katalo-
gow, albuméw, cennikéw, plakatéw i innych
wydawnictw fachowych dia potrzeb przemystu
i handlu oraz prowadzenie agencji gospodar-
czych i innych p"ac zleconych przez Ministra
Przemystu i Handlu.

Statut organizacyjny nadany temu przedsie-
biorstwu juz nie przez Ministra Przemystu
i Handlu, lecz przez Przewodniczacego P. K.
P. G. (M. P. z 16.X11.1949 r. Nr A—98, poz.
1161) rozszerza rany opisanej wyzej dziatal-
nosci tego przedsiebiorstwa na wszystkie re-
sorty gospodarcze. Czy i w jakim stopniu za-
sieg dziatalnosci ,Polskich Wydawnictw Gospo-
darczych" obejmie takze nasz resort pokaze
najblizsza przysztosc. mgr K. B.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

Ustawg z dnia 30 grudnia 1949 r. (Dz. U. R.
P. Nr. 65 poz. 527) przedtuzono na okres do
31 grudnia 1950 r. termin waznosci dekretu
z dnia 7. IV. 1948 r. o wywlaszczeniu majatkow
zajetych na cele uzytecznosci publicznej w
okresie wojny 1939 — 1945 r.

Poza tym ustawa ta upowaznita wojewodow
do zwalniania w uzasadnionych przypadkach
od obowigzku przedstawiania planu sytuacyj-
nego wywilaszczanej nieruchomosci z wyjat-
kiem przypadkow, w ktorych w inny sposéb nie
da sie oznaczy¢ granic nieruchomosci.

Ustawg z dnia 30 grudnia 1949 r. (Dz. U. R.
P. Nr. 65, poz. 531) ratyfikowana zostata kon-
wencja dotyczgca Swiatowej Organizacji Me-
teorologicznej, podpisana w Waszyngtonie dnia
11 X. 1947 r.

Ustawa z 20. XII. 1949 r. o panstwowym go-
spodarstwie lesnym (Dz. U. R. P. Nr. 63 poz.
494) wprowadza takg zasadniczg zmiane orga-
nizacji administracii lasow panstwowych, ze w
miejsce bezposredniej administracji panstwo-
wej, spoczywajgcej ostatnio w rekach Ministra
LesSnictwa, — ktéremu pozostawia tylko
zwierzchnie kierownictwo, nadzor i kontrole, —
administracje panstwowego gospodarstwa le-
s$nego przekazuje calemu szeregowi przedsie-
biorstw, a w szczegdlnosci:

a) przedsiebiorstwom tworzonym przez Mi-
nistra Le$nictwa na podstawie cytowanej
ustawy z 20. XIl. 1949 r. w zakresie czyn-
nosci gospodarczo - lesnych,

b) przedsiebiorstwom tworzonym na podsta-
wie i w trybie dekretu z dnia 3. |. 1947 r.
o tworzeniu orzedsiebiordw panstwowych
w zakresie przerobu i zbytu oraz zwig-
zanego z nimi transportu drewna i uzyt-
kéw ubocznych gospodarstwa lesnego.

W wykonaniu ustawy z 20.XIT.1949 roznorza-
dzeniem Ministra LeSnictwa z dnia 27 X 11.1949
(Dz. U. R. P. Nr. 63 poz 510) — powotane zo-
stato do zycia przedsiebiorstwo pod nazwa Cen-

tralny Zarzad LasOw Panstwowych, ktérego
zadaniem jest prowadzenie gospodarstwa lesne-
go w zakresie urzadzenia las6w, oraz kierowni-
ctwo, koordynacja i kontrola dziatalnosci rejo-
now laséw panstwowych. Rejony lasow pan-
stwowych stanowig odrebne przedsiebiorstwa
rejonowe, prowadzace gospodarstwa lesne
W swoim rejonie przy pomocy nadle$nictw pan-
stwowych.

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 30 li-
stopada 1949 r. (Dz. U. R. P. Nr. 64, poz. 511)
reguluje prawo pracownikdw wymienionych
w rozporzadzeniu do korzystania z komunika-
cji powietrznej i morskiej przy podrézach stuz-
bowych, delegacjach i przeniesieniach.

Rozporzagdzenie rozr6znia dwa rodzaje upraw-
nien do korzystania z wymienionych $rodkow
komunikacyjnych:

a) bez specjalnego upowaznienia,

b) na podstawie zezwolenia wiadzy stuzbo-
wej pracownika na uzycie tego $rodka lo-
komocji.

Prawo przejazdu samolotem w razie kazdej
przedsiewzietej podrézy stuzbowej (delegacii,
przeniesienia) stuzy Prezesowi Rady Ministrow,
ministrem, podsekretarzom stanu, dyrektorom
departamentéw, wojewodom, prezydentom m.
st. Warszawy i m. Lodzi oraz. innym pracowni-
kom panstwowym i innym wymienionym w
rozporzadzeniu osobom (sedziom, profesorom,
wnjskowym i zawodowym i funkcjonariuszom
bezpieczehstwa publicznego) zajmujgcym sta-
nowiska réwnorzedne lub analogiczne do stano-
wisk os6b wyzej wymienionych.

Innym pracownikom parnstwowym okreslo-
nym blizej w rozporzadzeniu i pracownikom
samorzagdowym stuzy prawo przejazdu samolo-
tem jedynie w przypadku, gdy szczegdlne pil-
ne i wazne wrzgledv stuzbowe uzasadniajg uzy-
cie samolotu do przejazdu a wtadza stuzbowa
pracownika na takg p‘dr6z zezwoli.

Pracownik korzystajacy z przejazdu samolo-
tem optaca bilet ulgowy z wlasnych funduszéw



i zalicza odpowiednig sumg w rachunku podré-
zy, skladanym swej wiadzy stuzbowe;j.

Analogicznie uprawnienia do korzystania
z polskiej komunikacji powietrznej tudziez
morskiej, stuzg okreslonym wyzej pracowniKom
takze zagranicg i to nawet w przypadkach, gdy
tylko cze$¢ podrézy mozna odby¢ samolotem lub
statkiem morskim.

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
3L XII. 1949 r. (Dz. T. i Z. K. Nr. 39 p:z. 293
podwyzszono z dniem 1 stycznia 1950 r. optlaty
normalne za przew6z os6b i bagazu na liniach
krajowych Lotu oraz wprowadzono taryfe ul-
gowg z obnizeniem opfat' normalnych o okoto
33%. Podwyzszono rowniez optaty za przewoz
przesytek towarowych, wprowadzajgc, rowno-
czesnie optaty ulgowe.

Do korzystania z optat ulgowych uprawnieni
sg pracownicy zatrudnieni stale we wiadzach,
urzedach, przedsiebiorstwach, zaktadach i in-
nych instytucjach panstwowych lub pozostajg-
cych w zarzadzie panstwowym, czynni oficero-
wie i szeregowi Wojska Polskiego, Wojsk Bez-
pieczenstwa Publicznego i Ochrony Pogranicza
oraz wymienieni w zarzadzeniu stali pracowni-
cy instytucji samorzadowych, spolecznych
i spotdzielczych.

Zarzadzenie powyzsze, jakkolwiek podwyz-
sza w zasadzie opfaty za przewozy ,Lotu”, to
jednak dla $wiata pracy obniza te optaty o oko-
to 30% w stosunku do.optat dotychczasowych.

Zarzadzeniem Ministra Pomunikacji z dnia
9 XII. 1949 r. (Dz. T. i Z. K. Nr. 38, poz. 236)
rozszerzono zakres prawa do nabywania bile-
tow? miesiecznych na autobusy PKS — na odle-
gtos¢ do 40 km w jednag strone. Prawo to przy-
znano wszystkim pracownikom i miodziezy

W. SAWICKI

szkolnej na przejazd z miejsca zamieszkania do
miejsca pracy lub siedziby zaktadu naukowego
na podstawie zaswiadczenia pracodawcy lub za-
ktadu naukowego'.

Wzarzadzeniu ustala sie taryfe cen biletow
miesiecznych w ?ranicach od 1.400 do 8.000 z
zaleznie od odlegtosci. v

Uchwata Rady Ministrow z dnia 30.X1.1949 .
(Mon. Pol, Nr. A. 102 poz. 1196) reguluje
dziatalnos¢ wydawniczg panstwowych wiadz,
urzeddéw, uczelni, naukowych i zawodowych za-
kladow i instytutéw oraz przedsiebiorstw pan-
stwowych i pozostajacych pod zarzadem pan-
stwowym.

Istniejgcej przy Prezesie Rady Ministrow
Centralnej Komisji Wydawniczej obowigzane
sg wszystkie Ministerstwa zglasza¢ na piSmie
dziatalnos¢ wydawniczg tak wTasng jak | pod-
legtych im urzedow, przedsiebiorstw i insty-
tutow.

Uchwatla okres$la szczegdtowo co takie zgto-
szenie powinno zawieraC oraz postanawia, ze
prowadzenie dziatalnosci wydawniczej moze by¢
rozpoczete dopiero z chwilg zawiadomienia
przez Prezesa Rady Ministrow, ze zgloszenie
nie wywotalo zastrzezen.

Prowadzong juz obecnie dziatalnos¢ wydaw-
nicza nalezy zgrosi¢ w powyzszy sposéb w cig-
gu jednego miesigca od daty wejscia w zycie
uchwaly, a zatem do 24 stycznia 1950 r.
Dziatalno$¢ wydawnicza powinna by¢ wstrzy-
mana po uplywie miesigca w razie riiedokona-
nia powyzszego zgloszenia tudziez w terminie
przewidzianym w odmownej decyzji Prezesa
Rady Ministréw. Uchwata zawiera wreszcie wy_
‘aczenia spod jej dziaTania, wyuczenia te jednak
nie dotycza resortu komunikacji.

mar W. B.

SAMOLOT Z KONTENEREM ODCZEPIALNYM

W calosci przewozow droga powietrzng naj-
szybszy wzrost wykazuje przewdz towardw.
W roku 1948 jedynie przedsiebiorstwa nalezace
do JATA wykonaly 160 milionéw tono- kilo-
metréw przewozow towarowych.

W zwigzku z tym poszukuje sie nowych drég
w celu lepszego dostosowania sprzetu do wzra-
stajgcego ruchu. Mys$l zdaje sie iS¢ w dwdch
kierunkach. Pierwszy to samolot z kontenerem
odczepialinym, stanowiacym badz czes¢ kad-
tuba (Miles), badz przypominajgcym oprofilo-
wana gondole przytwierdzang u soodu kadtu-
ba (Constellation 749 ze Speedpakhem). Drugi
to samolot towarowy z kontenerem wstawia-
nym do kadtuba. Mozliwo$¢ zastosowania tego
ostatniego systemu rozwazala ostatnio JATA.

Samoloty z kontenerem odczeoialnym sguzy-
wane w niewielkich ilosciach w Stanach Zjed-
noczonych. Nie dajg one jednak, jak to przeko-
namy sie z dalszego ciggu artykutu, korzysci
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eksploatacyjnych, jakich moznaby sie od nich
spodziewac.

Na pierwszy rzut oka zalety samolotu z kon-
tenerem odczepialnym wydaja sie by¢ bardzo
powazne. Blizsze jednak zbadanie zagadnienia
wykazuje wiele wad tego systemu.

Z punktu widzenia przedsiebiorstwa eksplo-
atujgcego skrocenie czasu zatadunku i wyla-
dunku umozliwia przyspieszenie obrotu sprze-
tu, a co za tym idzie, przyczynia sie do wzmo-
zenia wydajnosci i moze spowodowac obnizke
taryfy.

Z punktu widzenia uzytkownika oznacza:

— skrécenie ogolnego czasu przewozu,

, — zmniejszenie ryzyka uszkodzenia Ilub
kradziezy towaru,
— mozliwos¢ stosowania mniej trwatego

opakowania,
— lepsze warunki przewozowe dla produk-
tow fatwo ulegajgcych zepsuciu.



Czas zatadunku i wytadunku mozna skro-

cic:

a) dzieki metodzie ,paletyzacji* — grupowanie
frachtu na kracie przed zatadunkiem,

b) stosujac kontener — opakowanie zbiorowe.

W obu przypadkach czas zatadunku, wzgled-
nie wyladunku zostaje skrécony przez zgrupo-
wanie towarow.

Rozszerzenie powyzszego pojecia prowadzi
do przeksztalcenia pomieszczenia na fracht
w samolocie w kontener.

Kontener odczepialny od ptatowca moze by¢
zatladowany u nadawcy, dowieziony na lotnisko
i przytwierdzony do ptatowca. Po wylgdowa-
niu samolotu mozna odczepi¢ kontener i zastg-
pi¢ g6 innym, uprzednio zatadowanym, z kto-
rym samolot moze niezwlocznie odleciec.

W ten sposéb zatadunek lub wytadunek prak-
tycznie nie zajmuje czasu postoju samolotu na
lotnisku. Nalezy nadto zauwazy¢, iz nie zacho-
dzi konieczno$¢ przetadunku na trasie miedzy
nadawcg a odbiorca, poniewaz czes¢ kadtuba
samolotu przeksztalca sie na. czas przewozu lg-
dowego w kontener wielkich rozmiaréw, ktory
mozna zatadowa¢ na ciezarébwke. Wyposazony
w kota kontener staje sie przyczepa drogowa.

Rozwazajgc zagadnienie rodzaju eksploata-
cji, do jakie] nadaje sie samolot z kontenerem
odczepialnym, nalezy stwierdzi¢, co nastepuje.

1 — Ruch nieregularny.

W tym przypadku kontener odczepialny nie
da sie zastosowac, poniewaz nie mozna przewi-
dzie¢, w jakich punktach nastepowataby wy-
miana kontenera zaladowanego na pusty, co
stwarzatoby konieczno$¢ rozrzucenia wielkiej
ilosci konteneréw na wszystkich lotniskach,
a wiec operacje w praktyce niewykonalna.

2. — Linia regularna, ztozona z kilku odcin-
kow.

Przy obsludze szeregu punktéw na linii re-
gularnej nastepuje zatadunek, wzglednie wy-
tadunek przesytek w r6znych miejscach, a co za

Mgr J. OSUSISKI

ZMIANA KRAJOWEJ

Od dnia 1 stycznia r.b. obowigzuje nowa ta-
ryfa na liniach krajowych ,Lotu”, wprowadza-
jaca daleko idgce zmiany nie tylko w cenie bi-
letéw, lecz takze w samym systemie taryfo-
wym.

Obecnie lotnicza taryfa pasazerska i towaro-
wa opiera sie na relacjach odlegtosciowych ko-
lejowych, cena za$ normalnego biletu lotnicze-
go odpowiada cenie biletu kolejowego w kla-
sie li-ej pociggu pospiesznego plus 60%.

Wraz ze zmiang sposobu ustalania taryfy
wprowadzone zostaty ulgi w wysokosci 33%
od ceny normalnej biletu dla pracownikéw sek-
tora panstwowego i uspotecznionego.

33%-wg taryfa ulgowa objeci sg
1 pracownicy stale zatrudnieni przez wszel-

tym idzie — tu kontener odczepialny me miat-
by réwniez zastosowania.

3. — Linia bezposrednia, o ruchu wahadto-
wym i duzej intensywnos$ci przewo-
zOw.

Wydaje sig, iz jedynie w tym przypadku
kontener odczepialny moze znalez¢ praktyczne
zastosowanie.

Linia taka w chwili obecnej w Europie nie
istnieje. W przysztosci moze by¢ zorganizowa-
na miedzy krajami przemystowymi i rolniczy-
mi, przy czym w gre wchodzitby z jednej strc=
ny przewéz owocéw lub wczesnych warzyw
oraz Swiezego miesa, z drugiej wyroboéw prze-
mystowych.

Nie jest jednak dowiedzione, czy przewoz
tych ostatnich kontenerem — wobec ich wiel-
kiej roznorodnosci — byiby optacalny.

Poza tym nalezy bra¢ pod uwage inne nie-
korzystne czynniki, wynikajgce ze stosowania
konteneréw odczepialnych, jak:

1) obrysia kolejowe i drogowe, ograniczajace
postugiwanie sie kontenerami odczepialnymi
wielkich rozmiaréw przy przewozie lgdo-
wym,

2) mata wytrzymato$¢ konteneréw odczepial-
nych przy transporcie drogowym,

3) wzrost ciezaru i kosztu samolotu,

4) przewdz pustych konteneréw odczepialnych.
Warunki przewozowe zmuszajgce do prze-
rzucenia ruchu z jednego punktu do drugie-
go stwarzajg konieczno$¢ przewiezienia pu-
stych konteneréw odczepialnych, co stanowi
dodatkowy koszt,

5) réznorodnos$¢ sprzetu. Niemozliwos¢ stoso-
wania kontenerow odczepialnych na wszyst-
kich liniach powoduje konieczno$¢ postugi-
wania sie sprzetem niejednolitym.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze samolot
z kontenerem’ odczepialnym w zakresie prze-
wozu towaréw ma wiele cech Ujemnych, ktére
moga zniweczy¢ korzysci, wynikajace z jego za-
stosowania.

TARYFY LOTNICZEJ

kiego rodzaju wiladze, urzedy, pzedsiebior-
stwa, zaklady i inne instytucje nanstwowe
lub pozostajace pod zarzgdem panstwowym,

2. pozostajacy w stuzbie czynnej cztonkowie
organow wykonawczych zwigzkéw samorza-
du ter%torialnego i zwigzkow miedzykomu-
nalnych,

3. pracownicy zwigzkéw samorzadu teryto-
rialnego i zwigzkdbw miedzykomunalnych
stale zatrudnieni w biurach i urzedach admi-
nistracji samorzadowej oraz w filiach i de-
legaturach tych urzedow,

4. pracownicy stale zatrudnieni w izbach prze-
mystowo - handlowych i rzemieslniczych.

5. pracownicy stale zatrudnieni w zarzgdach
Zwigzkéw Zawodowych oraz zarzadach
Zwigzku Samopomocy Chtopskiej,
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6. pracownicy stale zatrudnieni w instytucjach
bedacych osobami prawnymi prawa publicz-
nego, J

7. pracownicy stale zatrudnieni w stowarzysze-
niach wyzszej uzytecznosci publiczne],

8 pracownicy stale zatrudnieni w centralach
i przedsiebiorstwach spotdzielczych i spot-
dzielczo - panstwowych,

9. pozostajgcy w stuzbie czynnej oficerowie
i szeregowi (podoficerowie ti szereglowdyi)
Wojska Polskiego, Wojsk Bezpieczerstwa
Wewnetrznego i Wojsk Ochrony Pograni-
cza.

Do korzystania z taryfy ulgowej nie sg
uprawnieni pracownicy, pozostajacy w stanie
spoczynku.

Przy stosowaniu taryfy uigowej ceny bile-
tow lotniczych sg wyzsze od kolejowej Il klasy
pociggu pospiesznego jedynie o okoto 1030.

Jednoczes$nie z wprowadzeniem w zycie no-
wej taryfy zniesione zostaty ograniczenia unie-
mozliwiajgce stosowanie samolotu w podrézach
stuzbowych. Zarzgdzenie Rady Ministrow
z dnia 30.X1.49 (Dz. Ustaw Nr 64, poz. 511) ze-
zwala na korzystanie w podrézach stuzbowych
z komunikaciji lotniczej pracownikom pozosta-
jacym z Panstwem w stosunku publiczno-praw-
nym, ktérzy pelnig funkcje: podsekretarzy sta-
nu, dyrektoréw departamentoéw i réwnorzedne,
oraz wszystkim innym, gdy spowoduje to 0sz-
czedno$¢ na dietach, kosztach noclegu oraz
réwnowartosci czasu uzytego na podréz w sto-
sunku do uposazenia pracownika w rozmiarach
przewyzszajacych koszt uzycia drozszego srod-
ka lokomocji.

W chwili obecnej uchwata la dotyczy tylko
pracownikdw pozostajgcych u stosunku pub-
liczno - prawnym do Panstwa. Nalezy sie jed-
nak spodziewaé, ze w najblizszej przysztosci
uchwalg tg zostang objeci wszyscy pracowni-
cy, uspotecznionego sektora naszej gospodarki
narodowe;j.

NIEPRZERWANY ROZWOJ KOMUNIKACJI
LOTNICZEJ.

Jak stwierdzit 3 stycznia 1950 r. w Montrea-
lu dyrektor generalny IATA, przedsiebiorstwa
regularnej komunikacji lotniczej Swiata prze-
wiozty ponad 25 milionéw oséb w 1949 roku.
Ogdlna przecietna dzienna przewozu pasazerow
w ciggu catego roku wynosita ponad 70.000,
frekwencja zas$ lotdw regularnych wynosita je-
den start lub lgdowanie na ktéryms$ z tysiecy
lotnisk nalezgcych do Swiatowej sieci komuni-
kacji lotniczej, co pie¢ sekund w ciggu dnia
i nocy. Przedsiebiorstwa utrzymujgce komuni-
kacje transatlantycka wykonatly w ciggu roku
w sumie okoto 11.000 lotéw regularnych ponad
Atlantykiem POIn. i przewiozly rekordowa li-
czbe blisko 300.000 pasazeréw z Europy do
Ameryki Péinocnej. W granicach Europy przed-
siebiorstwa regularnej komunikacji przewo-

zity ponad 10.000 pasazerow dziennie. Podkre-
Slajac, ze liczby z r. 1949 stanowig znaczny
wzrost w poréwnaniu z rokiem 1948, dyrektor
IATA'y przewiduje, ze w r. 1950 przewozy
wzrosng jeszcze wiecej.

ROZWOJ BADAN METEOROLOGICZNYCH
W ZWIAZKU RADZIECKIM

Na poczatku 1950 roku Zwigzek Radziecki
bedzie posiadat 10.034 stacji meteorologicznych,
catkowicie wyposazonych. Niektére z nich ma-
ja urzadzenia radarowe. Malte stacje informa-
cyjne osiggng liczbe 24.856. Obecnie okoto 350
stacji prowadzi regularne badania przy pomocy
balonéw. Radziecka obstuga meteorologiczna
opracowuje karte klimatyczna ZSRR, ktéra
bedzie zawierata 380 stron. Specjalne poszuki-
wania majg na celu ufatwienie lotow diugody-
stansowych w okolice polarne. Zwrocono szcze-
g6lng uwage na zagadnienia dotyczace oblodze-
nia.

NOWY PRZYRZAD KIEROWANIA
SPRZETEM BEZ PILOTA

W Szwecji opatentowano nowy wynalazek
automatycznego sterowania, przeznaczony do
samolotow bez pilota i sprzetu kierowanego au-
tomatycznie. Przyrzad ten jest owocem 3-let-
nich poszukiwah meteorologa i matematyka
szwedzkiego L. Hogberga. Wynalazek posiada
donioste znaczenie dla przysziego rozwoju
sprzetu, kierowanego automatycznie, ustala
bowiem automatycznie kurs lotu i wytwarza
impulsy niezbedne dla ponrawek kierunku.
Jedyne dane, ktore nalezy czerpa¢ z zewnatrz
dotycza przelecianej odlegtosci. Dane te mo-
gtyby by¢ réwniez uzyskane z pomocag chrono-
metru, gdyby szybkoS¢ lecacego aparatu mogta
by¢ poprzednio znana.

Wynalazca rozwigzat réwniez zagadnienia
matematyczne w zwigzku z catkowitym wyeli-
minowaniem przekazywania wiadomosci drogag
radiotelegraficzng. Aby osiagng¢ ten cel, przy-
rzad jego bedzie potgczony z aparatem optycz-
nym, czulym na dziatanie promieni slonecz-
nych, co automatycznie spowoduje dane niezbe-
dne dla poprawek kursu lotu.

(Courrier Aérien)



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRAINICZNYCH

REORGANIZACJA RESORTU
KOMUNIKACJI W CZECHOSLOWACJI

W Czechostowacji zaszly ostatnio powazne
Zmiany organizacyjne w resorcie komunikaciji.
Po znacjonalizowaniu niektorych przedsie-
biorstw transportowych, tak ‘'koleje przejete
pod zarzad panstwowy jak i przedsiebiorstwa
samochodowe, lotnicze oraz prawie wszystkie'
towarzystwa zeglugowe jak rowniez zatrudnio-
ne przetadowywaniem towardw zostaty wigczo-
ne, do narodowych przedsiebiorstw komunika-
cyjnych.

Ustawa z dn. 22 grudnia 1948 r. powotata do
zycia z dn. 1 stycznia 1949 r. nizej wyszczegdl-
nione przedsiebiorstwa:

1. ,Koleje Czechostowackie*, Przedsiebior-

stwo Narodowe z siedzibg w Pradze;

2. ,Czechostowacka Komunikacja Samocho-
dowa“, Przedsiebiorstwo Narodowe z sie-
dzibg w Pradze;

3. ,Czechostowacka Zegluga
Przedsiebiorstwo Narodowe
w Pradze; .

4. ,Czechostowacka Zegluga
Przedsiebiorstwo Narodowe
w Ostrawie;

5. ,Czechostowacka
Przedsiebiorstwo
w Bratistawie;

6. ,Czechostowackie Linie Lotnicze", Przed-
Siebiorstwo Narodowe z siedzibg w Pra-
ze.

Dawne przedsiebiorstwo panstwowe ,Czecho-
stowackie Koleje Panstwowe" przeksztalcito sie
w przedsiebiorstwo narodowe i caly jego majg-
tek przeszedt na whlasnos¢ narodu. Wszystkie
wyzej wymienione przedsiebiorstwa narodowe
sg samodzielnymi jednostkami prawnymi pod-
legajacymi przepisom ogélnym dla zarejestro-
wanych przedsiebiorstw handlowych.

Dla nowopowstatych narodowych przedsie-
biorstw komunikcyjnych ogtoszono w zbiorze
ustaw osobne statuty, nadajgce im zupetnie no-
wy ustrdj, réznigcy sie zasadniczo od form or-
ganizacyjnych administracji panstwowej.

Przedsiebiorstwa te obowigzane sa prowadzi¢
gospodarke na zasadach handlowych, zaspaka-
jajac potrzeby komunikacyjne panstwa jak naj-
lepiej oraz jak najkorzystniej pod wzgledem go-
spodarczym. Wydatki i koszty eksploatacyjne
powinny przedsiebiorstwa pokrywacé z wilasnych
srodkow. Jezeliby Srodki te okazaly sie niewy-
starczajgce, niedobdér moze by¢ pokryty za zgo-
da Ministerstwa Skarbu z kredytow eksploata-
cyjnych- Réwniez i na koszty inwestycy] moga
by¢ udzielane kredyty inwestycyjne za zgoda
Ministerstw Komunikacji i Skarbu, jezeli nie wy-
starczajg na ten cel srodki uzyskane z wlasnych
odpiséw na inwestycje. Panstwo bierze udziat
w wydatkach na inwestycje przewidziane w na-
rodowym planie gospodarczym, jezeli inwestycje
te maja na celu dobro ogdlne i jezeli koszt ich
przewyzsza mozliwosci finansowe danego przed-

na Elbie",
Z siedzibg

na Odrze",
z siedzibg

Zegluga na Dunaju*,
Narodowe z siedzibg

siebiorstwa. W razie wykonania przez przedsie-
biorstwo zobowigzan lub $wiadczenh zleconych
przez panstwo albo tez potrzebnych w interesie
gospodarstwa narodowego, a odbiegajgcych od
normalnych warunkéw i wymagajacych nakia-
dow, ktérych koszt przewyzsza osiggniete wply-
wy, panstwo pokrywa niedob6r do wysokosci
kosztéw wiasnych wykonanego zlecenia. Przed-
siebiorstwo natomiast wptaca do skarbu pan-
stwa nadwyzke wplywlw, osiggnieta z tytutu
takiego zlecenia.

Narodowe przedsiebiorstwa komunikacyjne
zobowigzane sa $cisle wspoélpracowac miedzy
sobg dazagc do jak najlepszego wyzyskania
wszystkich urzadzen i sity roboczej z jak naj-
mniejszymi wydatkami. Wynik taki powinien
by¢ osiagany dla wszystkich przedsiebiorstw
komunikacyjnych razem wzietych jako dla je-
dnego wspdlnego przedsiebiorstwa. W tym celu
powinny one wspomaga¢ sie wzajemne we
wszelkich dziedzinach, dgzac do prowadzenia
gospodarki wg mozliwie ujednostajnionych za-
sad. Swiadczenia miedzy przedsiebiorstwami po-
winny by¢ zarachowywane wg kosztéw wia-
snych.

Do wzajemnego uzgadniania eksploatacji po-
szczegblnych przedsiebiorstw powotlana jest
Rada dyrektoréw, do ktérej wchodzg dyrekto-
rzy wszystkich narodowych przedsiebiorstw
komunikacyjnych. Do obowigzkéw Rady nalezy
w szczegolnosci zatwierdzanie planéw eksploa-
tacji przedsiebiorstw oraz rozmiaréw, rodzaju
i kolejnosci roboét inwestycyjnych.

(Bulletin des transports internationaux par
Chemins de fer, Nr 10 — 1949 r.).

*

DZIESIECIOLECIE USTANOWIENIA
W REPUBLIKACH ZSRR MINISTERSTW
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Po dluzszym okresie prob umiejscowienia
pod wzgledem hierarchicznym wszystkich za-
gadnieh transportu samochodowego w réznych
resortach, uznano,, ze tak charakter jak i obje-
tos¢ zagadnien transportu samochodowego
z punktu widzenia eksploatacji, wymaga pod-
porzadkowania ich jednemu autorytatywnemu
o$rodkowi dyspozycyjnemu i stworzono Mini-
sterstwa Transportu Samochodowego, ktére
w tym roku obchodzg 10-lecie swej dziatalnos-
ci. Dziatalnos¢ ta jest uwienczona niewatpli-
wym sukcesem. Swiadczy o tym rozwdj tran-
sportu samochodowego w calym Zwigzku Ra-
dzieckim. Fachowe Ministerstwa, ktorym pod-
legaja kompetencyjnie wszystkie zagadnienia
dotyczace samochodu, od chwili wykonania go
przez wytwoérnie (lub sprowadzenia z zagrani-
cy), droga studiow i doswiadczen powierzonych
do wykonywania Centralnemu Instytutowi
Transportu Samochodowego (C. N. I. I. A. T.).
uporzadkowaly cata dziedzine obstugi technicz-
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nej i napraw, zagadnienie obrotu towarowego
i zaopatrzenia, zagadnienie szkolenia kadr, za-
gadnienia pracy i pftacy, zagadnienia taryfowe,
a wreszcie wydaty szereg podrecznikéw i in-
strukcyj o zasadach organizacji transportu sa-
mochodowego dla najbardziej réznorodnych
form jego zastosowania.

*

Wstepny artykut w Nr 11 miesiecznika ,Aw-
tomobil* z 1949 r., ktéry jest oficjalng wypo-
wiedzig Ministerstwa Transportu Samochodo-
wego RSFSR, zwraca uwage na liczne nie wy-
korzystane jeszcze rezerwy ukryte w taborze
samochodowym. Dzieki ogdlnie obowigzujacej
kazdy samochéd doktadnej sprawozdawczosci
z codziennej pracy samochodu zostat ustalo-
ny dla catego obszaru Republiki Zwigzkowej
wspotczynnik  wykorzystania taboru, ktory
uwazany jest za niezadawalajgcy. W zwigzku
Zz tym Ministerstwo Transportu Samochodowe-
go wzywa do:

— stawiania wyzszych wymagan w doborze
kadr, zwtaszcza pracujgcych na auto-
busach i takséwkach;

— rozwijania w dalszym ciggu programo-
wej obstugi technicznej i usprawnienia
naprawy biezacych (o tej sprawie méwi
nowe zarzadzenie oobstudze technicznej
i naprawach samochodéw niedawno za-
twierdzone przez Ministerstwo Transpor-
tu Samochodowego);

lepszego wykorzystywania tadownosci;

lepszej wspobtpracy Centralnego Instytutu
naukowo - badawczego transportu samo-
chodowego z przedsiebiorcami przewozo-
wymi;

— przy$pieszenia tempa inwestycyj, stuza-
cych do utrzymania tabofu w gotowosci
technicznej.

Wykorzystanie taboru bezsilnikowego” czyli
przyczep  stanowi  zagadnienie,  ktoremu
w ZSRR poswieca sie stusznie bardzo wiele
uwagi. W Tulskim przedsiebiorstwie przewozu
publicznego osiggnieto przez podniesienie
wspolczynnika wykorzystania przyczep do
0,86 obnizenie kosztu wiasnego tono-km z pla-
nowaniach 99 kop. na 47,34 kop. Oczywiscie
przy sprzyjajacych warunkach, to znaczy
w przewozie dalekobieznym i wystarczajgcej
stale masie przewozowej.

*

Samochdd rekordowy ,Zwiezda 111° pobit
ostatnio rekord szybkosci na kilometrze z roz-
biezni ustanowiony przez Wiocha Lurani
w 1947 r. dla samochod6éw do 350 ccm i wyno-
szacy 169,17 km/godz. Szybkos¢ ,Zwiezdy
111" wyniosta na kilometrze z rozbiegu
172,827 km/godz. ,Zwiezda II1* nalezy do
modnych obecnie samochoddéw wysScigowych
malolitrazowych. Jej ciezar wynosi w stanie
gotowym do jazdy wraz z kierowcg 470 kg
i prawie zupetlnie rownomiernie obcigza oby-
dwie osie. Powierzchnia oporu czotowego wy-
nosi 1,03 m2 silnik dwusuwowy, czterocylin-
drowy ze wspoélng komorg sprezania dla kazde;j
pary cylindréw, stosunek Srednicy cylindréw
do skoku 1:1,7 stopien sprezania 6 przy zastoso-
waniu sprezarki jednostopniowej, o cisSnieniu
1,68 atm., pojemnos¢ skokowa 342 ccm, moc
silnika przy 7000 obr/min., 47 KM. Opony
500 X 16 z typowym dla wyscigéwek bardzo
cienkim protektorem, ciSnienie 35 atm.
Wspotczynnik optywowosci ksztattu, wedtug

pomiaréw w tunelu, 0,151. (Awtotnobll)
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SLASKIE LINIE
KOMUNIKACYJNE

ZWIAZEK MIEDZYKOMUNALNY
w K AT OWwWICACH

ZARZAD | DYREKCJA: Katowice, Matejki 2

DYREKCJA TECHNICZNA: Katowice, Rgnek 7

S. L K utrzymuje komunikacje tramwajowg i auto-
busowa w zasiegu wojewoddzkim, obstugujgc 29 linii
tramwajowych i 48 autobusowych
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