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Inz. ALEKSANDER KRZEMIENIECKI

POKAZ UStUG TRANSPORTU NA XXIII
MIEDZYNARODOWYCH TARGACH W POZNANIU

Tegoroczne Miedzynarodowe Targi Poznan-
skie przypadaja w szczegblnym okresie, miano-
wicie okresie zwycieskiego wykonania planu
3-letniego i pierwszego roku realizacji planu
6-letniego, planu majgcego za zadanie przebudo-
we spoteczng i gospodarcza Polski. Totez, poza
bardzo bogatym pokazem eksponatéw panstw
zagranicznych, szczegoélnie Zwigzku Radzieckie-
go i panstw Domokracji Ludowej, jak réwniez
Szwecji, Wioch, Austrii i panstw Europy Za-
chodniej, Targi Poznanskie pokazujg osiggnie-
cia planu 3-letniego i szczegolnie uwypuklaja
perspektywy planu 6-letniego réznych dziedzin
zycia gospodarczego Polski, jak przemystu, rol-
nictwa i transportu, podkreslajgc jednoczesnie
rosngce mozliwosci eksportu polskiego.

Rozwdj zycia gospodarczego i kulturalnego
kraju oparty jest Scisle o rozwdj transportu.
Scharakteryzowat to W. |. Lenin mowigc:
Transport kolejowy jest jednym ze zjawisk

najbardziej Scistego powigzania miasta i wsi,
przemystu i rolnictwa, na ktérym oparty jest
socjalizm. Od jakosci ustug transportu zalezy

rozwoj przemystu i rolnictwa, wzmocnienie
obronnosci kraju, rozw6j obrotu towarowego,
zaspokojenie rosnacych potrzeb kulturalnych
i materialnych narodu®. (W. I. Lenin — Dziela,
t XXII, str. 494. Wyd. 3-cie).

Zamierzenia planu 6-letniego, majace zasad-
nicze znaczenie dla rozwoju gospodarczego
i kulturalnego Polski, a szczegdlnie przebudowa
struktury gospodarczej, podniesienie okregéw
gospodarczo zacofanych i przyspieszenie poste-
pu technicznego, sg nie tylko oparte, lecz row-
niez uzaleznione w wysokim stopniu od spraw-
nosci i jakosci ustug transportu.

Skomplikowany i powigzany z catym zyciem
gospodarczym — Dziat ,Ustugi Transportu* —
pokazany jest w oddzielnym pawilonie Mini-
sterstwa Komunikacji i obejmuje diwa zasadni-
cze piony: pokaz ustug transportu dla rosna-
cych potrzeb zycia gospodarczego kraju, wyni-
kajacych z planu 6-letniego i zadania transpor-
tu polskiego w obrocie zagranicznym tj. eks-
porcie i imporcie, a szczeg6lnie w tranzycie. Na
tle tych dwoéch podstawowych zadah transpor-
tu pokazano przede wszystkim cztowieka-pra-
cownika transportu, — a wraz z nim zagadnie-
nie socjalistycznego stosunku do pracy, zagad-
nienia wspotzawodnictwa, racjonalizatorstwa
i opieki panstwa nad pracownikiem, jako gwa-
rancje wykonania nalozonych na transport za-
dan tak co do ilosci, jak i jakosci ustug.
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Zadania jakie stoja przed transportem w ru-
chu wewnetrznym, nie wspominajac narazie
0 tranzycie, wynikajg z zalozen planu 6-letnie-
go. Wielkosci tych zadan charakteryzuje kilka
nastepujacych, pokazanych na wystawie da-
nych: wielkos¢ wydobycia wegla, naszego pod-
stawowego artykutu przewozéw  masowych
1 eksportu, osiggnie w roku 1955 okolo 90 —
95 miln ton, co stanowi 3500 kg na gtowe
mieszkanca; w planie 6-lethim powstanie 350
nowych, wiekszych zakladéw przemystowych,
w ktorych zatrudnionych bedzie 300.000 robot-
nikéw; ogodlna produkcja przemystowa na gto-
we ludnoéci, w poréwnaniu z okresem przed-
wojennym, wzrosnie czterokrotnie; wybudowa-
nych zostanie 520.000 izb mieszkalnych; pro-
dukcja taboru kolejowego, w poréwnaniu
z okresem przedwojennym, wzrosnie kilka lub
kilkonastokrotnie np. produkcja parowozéw
11-krotnie, wagondéw osobowych 6 — 7-krctnie,
wagonow towarowych 50-krotnie; wyproduko-
wane zostang znaczne ilosci samochodéw to-
warowych i osobowych; wielkos¢ eksportu w
roku 1955, wyrazona w cenach z roku 1948,
wyniesie 1 mild dolaréw.

Zadania te spowodujg znaczny wzrost prze-
wozéw towaréw i oséb poszczegolnych Srod-
kéw transportu tj. kolei, komunikacji samo-
chodowej, zeglugi $rodladowej i lotnictwa,
co pokazano w spos6b plastyczny, podkreslajac
jednoczesnie wykonanie z ostatnich lat.

Na PKP przewozy towaréw wzrosng w roku
1955 w porownaniu z rokiem 1949, o 60 — 700,
a blisko 3-krotnie, w poréwnaniu z r. 1938;
przewdz pasazerOw wzrosnie, w tym samym
okresie, o 28Vo, a dwukrotnie, w poréwnaniu
z latami przedwojennymi. Przewo6z towaréw na
mieszkanca wzrasta w r. 1955 blisko 3,5-krot-
nie, w poréwnaniu z r. 1938, i okoto 1,4-krotnie,
w stosunku do roku 1949; ilos¢ podrézy przy-
padajaca na mieszkanca wzrasta w stosunku do
tych samych lat, 4-krotnie i 1,4-krotnie, co
wyraznie $wiadczy o0 rozwoju gospodarczym
i kulturalnym. W pokazie wzrostu zadan prze-
wozowych podkreslono wspotzalezno$¢ tran-
sportu kolejowego i rozbudowy przemystu.

Szczegllng uwage poswiecono w ekspozycji
zadaniom, jakie ma do spetnienia PKS, jako
uzupetnienie transportu kolejowego w dowozie
pracownikbw do miejsc pracy, w powigzaniu
wsi oraz osrodkéw zaniedbanych gospodarczo
i kulturalnie z siecig kolejowg i osrodkami miej-
skimi i w wymianie towarowej wsi z miastem.



Zadania te w stosunku do roku 1947 wyrazajg
sie wzrostem przewozu 0s6b o 340%. a przewo-
zu towaréw o0 — 2.600%.

Znaczng role wyznaczono w planie szescio-
letnim zegludze s$rédladowej, opierajgcej sie na
dwu wielkich szlakach komunikacyjnych Odrze
i Wisle wraz z ich rozgalezionymi doptywami,
powigzanymi siecig kanatéw. Wielkosci zadan,
natozonych na ten tani Srodek przewozow ma-
sowych, wykazuje wzrost ustug w przewozie
towaréw o 1750% w poréwnaniu z rokiem 1947.

Réwniez zadania P. L. L. ,Lot* w planie
6-letnim znacznie wzrastajg, tak w komunika-
cji krajowej, jak i zagranicznej.

Tak znaczny wzrost zadan wymaga od wszy-
stkich Srodkéw transnortowych znacznego po-
lepszenia wynikow eksploatacyjnych i dalszej
odbudowy i rozbudowy urzadzen komunikacyj-
nych. Pokazano wiec na wystawie polepszenie

parowej i elektrycznej, drég kotowych i wod-
nych.

Sprawne wykonanie przewozow wymaga po-
za tym zwrécenia szczegoblnej uwagi na zagad-
nienia jednolitosci i Dowigzania wewnetrznego
systemu komunikacyjnego oraz na zagadnienia
planowej koordynacji przewozow.

W sali IV wystawy zagadnieniu
Swiecono osobne miejsce.

Poprzez skomplikowane zagadnienia przewo-
zowo-eksploatacyjne i na ich tle przewija sie
w calosci ekspozycji na pierwszym planie, syl-
wetka cziowieka i jego praca oraz wyniki
wspotzawodnictwa i racjonalizacji jako sit
motorycznych transportu.

Poza przewozami wewnetrznymi, przypadng
transportowi powazne zadania przewozéw im-
portowych, eksportowych oraz tranzytowych.
Polska utrzymuje obroty towarowe z 49 kraja-
mi Europy, Afryki i Azji. Obrot towarowy

temu po-

PAWILON MINISTERSTWA KOMUNIKACJI NA XXIII
MIEDZYNARODOWYCH TA RGACH POZNANSKICH

podstawowych miernikdw eksploatacyjnych w
planie szeScioletnim, jak np.: zmniejszenie
wspotczynnika obrotu wagonéw towarowych
0 17%, zwiekszenie przebiegu dobowego paro-
wozéw o 18%, zwiekszenie dobowego przebie-
gu wagondéw osobowych o 7%, a takze nateze-
nie odbudowy zniszczen i inwestycji, w urzg-
dzeniach i taborze PKP, PKS, Zeglugi Srodla-
dowej, oraz rozbudowe sieci kolejowej, trakcji

Z ZSRR i krajami Demokracji Ludowej wyniesie
juz w 1950 roku, 1,2 mild dolaréw i stanowic
bedzie 45% catosci obrotu. Obroty w planie
6-letnim znacznie wzrosng. Zadania te przyspo-
rza przewozow przede wszystkim kolei i zeglu-
dze na Odrze i WiSle.

Na kilku planszach pokazano obroty towaro-
we z naszymi zagranicznymi klientami, do kté-
rych przede wszystkim nalezy ZSRR, skad im-

129



portujemy: bawetne (62% zapotrzebowania),
rude zelazng (37°/o zapotrzebowania), rudy
manganowe i chromowe (80%), produkty naf-
towe (56%), artykuty chemiczne, sprzet tech-
niczny, samochody osobowe i ciezarowe, trakto-
ry, tluszcze jadalne, itp., a dokad eksportuje-
my: wegiel, koks, tabor kolejowy, wyroby hut-
nicze, tekstylia, cukier. Drugim z kolei pan-
stwem w naszym obrocie towarowym jest Cze-
chostowacja, z ktéra w biezacym roku obrot
wzrosnie, w poréwnaniu z rokiem ubiegltym,
0 25%. Import z Czechostowacji obejmie, poza
dostawami inwestycyjnymi: wyroby walcowa-
ne, gliny ogniotrwate, kaoling, obuwie, radio-
odbiorniki; eksportowa¢ natomiast bedziemy:
wegiel, cynk, chemikalia, wyroby przemystu
maszynowego i produkty rolne.

Eksport i import biegnie dwoma drogami: ko-
leja, w ruchu sasiedzkim i do portow, oraz Od-
ra i Wistg do portow. Eksport Odra, ktéry wy-
niesie w planie 6-letnim 35 miln ton, obejmuje
przede wszystkim: wegiel, koks, i wyroby hut-
nicze, a import, ktéry przewiduje sie w wyso-
kosci 1,3 miln ton, obejmie przede wszystkim
rude. Wista to droga eksportu: cukru, zboza,
tarcicy i sody, i droga importu garbnikéw i fo-
sforytow.

Wzrastajgca w planie 6-letnim techniczna
zdolnos¢ przewozowa transportu polskiego, oraz
znaczny wzrost jakosci ustug transportowych
stawiajg Polske w rzedzie panstw przodujacych
w komunikacji. Na wystawie tegorocznej po-
kazano procz tego walory ustug transportowych
Polski w tranzycie, ktére wyrazone zostalty ha-
stem: ,,Najkrétsza droga — najszybszy przelot
— hajnizszy koszt — to tranzyt przez Polske®.

W sali pierwszej, na pietrze, ekspozycja poka-
Zuje szczegotowo potozenie komunikacyjne Pol-
ski i jej systemu transportowego w Europie,
oraz wykazuje objektywne korzysci tego poto-
zenia. Uwidocznione zostalo szczegllnie korzy-
stne potozenie Polski tak w stosunku do ZSRR,
ljego wymiany towarowej, jak i w stosunku do
krajow Demokracji Ludowej, z Czechostowacjg
i Wegrami na czele.

Przez Polske przebiegajg gtéwne szlaki ko-
munikacyjne Wschdd - Zachod i Pétnoc - Po-
tudnie oraz wazne potgczenie przekatne. Ukfad
tych szlakbw uwarunkowany jest potozeniem
geofizycznym Polski, w ktérym podkresli¢c na-
lezy zwezenie szczecinsko-sudeckie dla szlaku
wschéd-zachdd i role bramy morawskiej dla
kierunku pétnoc-potudnie. Wyjatkowo korzyst-
ne potozenie Polski, w stosunku do panstw bal-
tyckich i czarnomorskich, oraz rozmieszczenie
bram wlotowych, daje najkrétsze polaczenie
krajow skandynawskich z krajami Europy po-
tudniowo-wschodniej, a mianowicie: z Czecho-
stowacjg, Wegrami, Rumunig, Butgarig i Bli-
skim Wschodem. Walory systemu transporto-
wego Polski wynikajg poza tym z powigzania
go w jedng calos¢ z systemem transportowo-
komunikacyjnym Europy. Wystawa plastycz-
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nie uwypukla powyzsze zagadnienia, pokazujac
role Polski, jako wielokierunkowego pomostu,
poprzez ktory przebiegaja liczne linie tranzyto-
we tak kolejowe, zeglugi $rodlgdowej, jak
i lotnictwa. Wymownym dowodem korzystnego
tranzytu przez Polske sg najkrétsze odlegtosci
na niektorych, gtéwnych szla/kach np.: dla
kierunku zachéd-wschéd, miedzy Paryzem
i Moskwa, przez Kolonie, Berlin, Warszawe —
2732 km; dla kierunku potudniowy-zaehdd-
péinocny-wschéd. miedzy Wiedniem i Lenin-
gradem, przez Polske — 1.784 km; dla kierun-
ku péinccny-zach6d potudniowy-wschdd, mie-
dzy Hamburgiem a Rostowem, przez Polske —
2.760 km; dla kierunku pétnoc-potudnie, mie-
dzy Oslo i Budapesztem, przez Polske — 1.960
km, a miedzy Sztokholmem i Budapesztem —
1.900 km. Korzysci tranzytu przez Polske, wy-
ptywajgce z krétszych drdg przebiegu i zwia-
zane] z tym szybszej dostawy towaru, przy
zmniejszonych kosztach przewozu, dogodnych

taryfach i wysokie) jakosci ustug transportu
polskiego, sg oczywiste.
Dogodnos¢ linii  tranzytowych, biegnacych

przez Polske, nabiera szczegdlnego znaczenia w
powigzaniu ich z portami morskimi Polski. Za-
gadnieniu portéw polskich, powigzaniu ich
z uktadem komunikacyjnym Europy oraz zna-
czeniu, jakie porty te posiadajg dla Europy
Srodkowej i Srodkowo-Wschodniej, poswiecono
w pawilonie sale Il, na pietrze. Na wystawie
pokazano prace portow Gdanska, Gdyni i Szcze-
cina, ich wysoka sprawnos¢ przetadunkowa, no-
woczesne wyposazenie techniczne. Pokazano w
spos6b zywy zagadnienia skomplikowane ustug
portowych na rzecz statku i towaru. Atrakcyj-
no$¢ portéw podkreslona zostata przez pokaza-
nie potaczen portdw polskich regularnymi linia-
mi GAL'u z calym Swiatem a mianowicie: Gdy-
nia — Nowy York, porty wloskie — Ameryka
Potudniowa, Gdynia — Londyn, Gdynia—Hull,
Gdynia — Sztokholm, Szczecin — Sztokholm,
Gdynia — Rotterdam i Antwerpia, Gdynia —
Goéttegorg i Kopenhaga, Gdansk — Bliski
Wschod, Gdynia — Dania i panstwa Skandy-
nawskie, Gdynia — Ameryka Pid., Gdansk —
Helsinki, Gdansk — Indie i Pakistan, podej-
mujgcymi przewdz osoéb i towardw.

Ekspozycja pokazuje réwniez, jak Scile por-
ty polskie powigzane sg z caloscig zycia gospo-
darczego i w jak duzym stopniu stuzg one in-
teresom mas pracujgcych. Podkreslono zadania
polskiej gospodarki morskiej w zabezpieczeniu
rozwoju gospodarczego Polski i stworzeniu naj-
bardziej korzystnych warunkéw w dziedzinie
morskiej wymiany towarowej.

Atrakcyjnosc¢ naszych portow dla krajow Eu-
ropy Srodkowej i Srodkowo-wschodniej wypty-
wa nie tylko z ich wysokiej sprawnosci tech-
nicznej i niskich kosztéw ustug, lecz przede
wszystkim, z ich potozenia i krétkosci linii do-
jazdowych. Tak np. odlegto$¢ z Pragi do Szcze-



cina, wynoszaca 523 'km, jest krétsza od odleg-
tosci Praga — Hamburg, réwnej 685 km, o 142
km, tzn. 0 22%, odlegtos¢ Budapeszt — Szczecin
959 km jest krotsza od odlegtosci Budapeszt —
Hamburg 1214 km, o 255 lkm, tzn. o 21%. Po-
dobnie odleglos¢ Bukareszt — Szczecin, 1812 km
jest krotsza od odlegtosci Bukareszt — Ham-
burg, 2005 km, o 10% i odleglos¢ Wiedeh —
Szczecin 733 km, krotsza od odlegtosci Wiedenh
— Hamburg o 25%. Polozenie geograficzne
Szczecina predystynuje ten port na naturalny
port Czechostowaciji, Wegier, Rumunii i Austrii.
Dodatkowe walory wynikajg jeszcze z udogod-
nien gospodarczych, jakimi sa strefy wolnocto-
we w naszych portach, nabrzeze drobnicowe dla
potrzeb Czechostowacji w Szczecinie oraz z mo-
mentoéw politycznych.

Warto jeszcze wspomnie¢ pokazang na jed-
nej z plansz ,Odre — rzeke tranzytu“. Tranzyt
Odra jest szczegolnie korzystny dla Czechosto-
wacji i odbywa sie drogg lagdowg cd granicy
Czechostowacji do portu w Kozlu, skad cze-
skim wcdnym taborem, przewozony jest do
najblizszego portu Czechostowacji — Szczecina
na wilasne nabrzeze. O wielkosci przewozéw
Swiadczy ilos¢ rudy przewieziona do hut Cze-
chostowacji w roku 1949, ktéra wynosita 110 ty-
siecy ton. W planie 6-letnim przewiduje sie
10-krotne zwiekszenie przewozéw tranzyto-
wych Odra.

Niezbednym jest jeszcze podkresli¢, pokaza-
ng na wystawie, role komunikacji promowe;j
miedzy Odrg-Port a Trelleborgiem, obstugiwa-
nej promami szwedzkimi, a w najblizszym juz
czasie, takze promami polskimi. Komunikacja
ta, szczegdlnie wazna dla przewozu towardw,
wymagajacych  krétkiego czasu  przewozu
i wrazliwych na przeladunek, ma szczegblne
znaczenie w szybkim przewozie bardziej warto-
Sciowej drobnicy pomiedzy krajami skandy-
nawskim a Europa Srodkowg i Srodkowo-
Wschodnia.

Trudno moéwi¢ o transporcie lgdowym, por-
tach i transporcie morskim, nie wspominajgc
tak waznego dzialu ustug, jak spedycja, makler-
siwo i shiphandlerka. Zagadnienia te pokazane
sg w sali Il, na pietrze. Pokazano tu prace spe-
dytora, polegajgcag na czynnosciach kalkulacyj-
nych, handlowych t manipulacyjnych, zwigza-
nych z dowozem towaru do portu, skladowa-
niem w magazynach, opracowaniem drogi tran-
sportu, sporzadzaniem dokumentéw przewozo-
wych, z zalatwieniem formalnosci celnych,
z wyborem przewoznika, maklera, firm przeta-
dunkowych itp. Kilka plansz pozwala na za-
poznanie sie z pracag maklera w aktywizacji
statkbéw, towaru tranzytowego, towaru na stat-
ki polskie i klarowania statkdw.

Rowniez, na tle pracy portéw, pokazano
cztowieka i jego znaczne osiggniecia we wspot-
zawodnictwie. Wydajnos¢ pracy robotnika w
porcie szczecihskim osigga 170% normy. Dzieki
wspoéizawodnictwu  pracy, koszt przetadunku
1 tony towaru w porcie szczecinskim obnizyt sie
0 40%, a ilos¢ reklamacji zmalata o 70%.

W porcie Gdynia — Gdansk, przecietha wy-
dajnos¢ pracy, dzieki wspotzawodnictwu, wy-
nosi réwniez 170% normy. Wysoka wydajnosc
pracy, tak w Szczecinie jak i w zespole Gdansk
— Gdynia, znacznie usprawnia przetadunek
i zaladunek oraz magazynowanie, skraca dzie-
ki temu postéj statku w porc-e i zwieksza kon-
kurencyjnos¢ portow. Dzieki 167 pomystom ra-
cjonalizatorskim uzyskano nie tylko wielomilio-
nowe oszczednosci, ale podniesiono jakos¢
i ilos¢ przetadunkow. Wspdtzawodnictwo roz-
winiete w wysokim stopniu w stoczniach pol-
skich, znacznie przyspiesza wykonanie na-
praw, zmniejsza czas i koszt postoju w napra-
wie oraz pomijajgc, jako niezwigzane z tema-
tem wystawy, naprawde wyjgtkowe osiggnie-
cia w budownictwie nowych statkéw, podnio-

sto atrakcyjnos¢ i konkurencyjno$¢ naszych
portow.
Bogato opracowany jest dziat turystyki,

wczasow i uzdrowisk. Pokazano piekno naszego
kraju, réznorodnos¢ i zalety naszych uzdro-
wisk. Uwypuklona zostata rozwijajgca sie ma-
sowa akcja turystyki i wczasOw, ktore maja
na celu odnowienie sit robotnikéw, chiopow
i inteligencji pracujgcej, podniesienie zdrowot-
nosci szerokich mas pracowniczych, wzrost wy-
dajnosci pracy, przez polepszenie stanu zdrowia
i odpoczynku w uzdrowiskach, ugruntowanie
wiezi spolecznej oraz poznanie kraju, jego roz-
budowy i rozkwitu oraz uzmystowienie sobie
dokonywujacych sie przemian. Mozliwosci tu-
rystyczne oparte sg o istniejgce i rozbudowywa-
ne w sposéb planowy, urzgdzenia turystyczne
terenu, jak domy wypoczynkowe, gospody
i hotele ,Orbisu”, schroniska turystyczne, sta-
nice wodne, wioski campingowe i rozwinietg
przez Zwigzki Zawodowe organizacje wczasow.
Wyniki i zamierzenia akcji wczasow ujete zo-
staly w kilku zaledwie, lecz bardzo charaktery-
stycznych liczbach. W r. 1949 korzystato z wcza-
sow pot miliona osdb w 1028 domach wypoczyn-
kowych, ktorymi dysponuje Fundusz Wczasow
Pracowniczych. Liczba osob, ktére leczyly sie w
uzdrowiskach wynosita 160.009, w tym' 36,5%
pracownikow fizycznych i 6% rolnikow, udzie-
lono 200.000 porad i 2,5 miln. zabiegébw. W ostat-
nim roku planu 6-letniego leczy¢ sie bedzie
209.000 osob, udzieli sie 840.000 porad i 7 miln
czzabiegow. Liczby te sg wymowna ilustracjg
umieszczonego w dziale turystyki hasta: ,,Wcza-
sy — zdobycza ustroju socjalistycznego®.

Catos¢ zagadnien w pawilonie komunikaciji
daje zwiedzajagcemu peiny obraz osiggnie¢ tran-
sportu w planie 3-letnim, uzmystawia znaczenie
i zakres pracy transportu w zyciu gospodaczym
kraju, pokazuje perspektywy znacznego rozwo-
ju ustug transportowych w ramach planu
6-letniego, podkres$la role i walory systemu
transportowego Polski w tranzycie europejskim
w oparciu o 3 porty baltyckie — Szczecin,
Gdansk i Gdynie.

Ttem wystawy jest PRACA, POKOJ, SOCJA-
LIZM.
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Mgr EDWARD ASSBURY

DOKUMENTACJA NAUKOWO -TECHNICZNA
W KOMUNIKACJI

. ZADANIA | ROLA DOKUMENTACJI
NAUKOWO - TECHNICZNEJ

W dniu 7 stycznia br., a zatem u progu pierw-
szego roku przystgpienia do realizacji Planu
SzesScioletniego, uchwata. Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministréw zostat powotany do zycia
wraz z Komitetem do Spraw Postepu Technicz-

nego — Instytut Dokumentacji Naukowo-Tech-
nicznej.

Uchwata o powotaniu tych dwéch — uzupel-
niajgcych sie zakresami dziatania — instytuciji

ma niezwykle donioste znaczenie dla niemal
wszystkich galezi gospodarstwa narodowego
Polski Ludowe;.

W rozwoju bowiem wspéiczesnego zycia spo-
teczno - ekonomicznego zwieksza sie rola tech-
niki i nauki. Postep techniczny uzyskuje decy-
dujacy wplyw na przeksztatcanie sie stosun-
kéw produkcyjnych. Bez unowoczesnienia pro-
cesow produkcyjnych i zastosowania w jak naj-
szerszym zakresie osiggnie¢ postepu technicz-
nego w przemysle, budownictwie, transpprcie,
rolnictwie itp. nie mozna by méwi¢ o termino-
wym (a myslimy juz przeciez o przedtermino-
wym) wykonaniu 'Szescioletniego Planu Odbu-
dowy Gospodarstwa Narodowego.

| dlatego zadaniem powotanego do zycia Ko-
mitetu do Spraw Postepu Technicznego jest m.
in. wkasnie wprowadzanie do gospodarki naro-
dowej nowych metod wytworczych, mechaniza-
cji, automatyzacji, przySpieszenia procesow
produkcyjnych itp. Komitet ten ma czuwac nad
realizacjg w naszym zyciu gospodarczym wyni-
kéw prac instytutéw naukowych, nad wiasci-
wym zastosowaniem usprawnien i wynalazkow
pracowniczych.

Koniecznos¢ jak najszybszego wprowadzania
postepu technicznego do poszczeg6lnych dziedzin
gospodarki spowoduje masowe poszukiwania
przez urzedy, przedsiebiorstwa, instytuty i po-
szczegoblne osoby — informaciji i materiatow na
najrozmaitsze tematy z przeréznych gatezi wie-
dzy. *olU|i

Jednak z géry juz mozna powiedzie¢, ze praca
nad wyszukaniem wiasciwych materiatébw nie
bedzie ani tatwa, ani zbyt owocna. Na przeszko-
dzie temu stanie, po pierwsze: znikoma ilos¢
dostatecznie wyposazonych bibliotek techniczno-
gospodarczych, po drugie: me zamieszczanie
na bibliotecznych kartkach katalogowych anali-
zy tresci ksigzki lub przynajmniej kroétkiego
streszczenia zawartosci ksigzki, uniemozliwiajg-
cego zorientowanie sie co publikacja zawiera, po
trzecie: niekatalogowanie przez biblioteki —
z powodu matej liczby zatrudnianego w nich
personelu — artykutdow z czasopism. A przeciez
piSmiennictwo techniczne starzeje sie o cale nie-
bo szybciej od pisSmiennictwa humanistycznego,
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a nawet i przyrodniczego. Ukazujgca sie naryn-
ku wydawniczym nowa ksigzka techniczna, kté-
rg autor opracowywat kilka lat i ktéra niejedno-
krotnie jest zbiorem artykutow wczesniej w cza-
sopismach ogtoszonych, w chwili wydania —
chocby byta najbardziej wartoSciowym podrecz-
nikiem — jest juz przestarzata, nie reprezentuje
ostatniego stowa wiedzy w danej dziedzinie. Na-
tomiast artykuly w czasopismach, stanowigce
okolo 90 — 95% pozycji bibliografii fachowych,
sg hajcenniejszym, bo najsSwiezszym i tematycz-
nie najobfitszym Zrodiem informaciji, ale zupet-
nie nieujetym katalogowo i dlatego niedostep-
nym!

A zatem brak odpowiednio zorganizowanych,
nowoczesnych osrodkow informacji naukowej
w duzym stopniu utrudni, przedtuzy a niejedno-
krotnie i uniemozliwi zebranie potrzebnego ma-
teriatu. Nalezy nie zapominaé, ze nieraz od wy-
nikéw tych poszukiwan i od przewlekajacego sie
czasu ich trwania sg uzaleznione wazkie lub na-
wet kluczowe zadania naszej gospodarki.

W tym stanie rzeczy pilnym, necierpncym
zwloki zagadnieniem jest zorganizowanie stuz-
by, ktéra zapewnitaby zaopatrzenie catego apa-
ratu gospodarczego w konieczne mu informacje
i materialty naukowe.

Ogromny postep oraz daleko posunieta specja-
lizacja poszczegolnych dziedzin wiedzy, a zwtasz-
cza techniki i wynikajgca stad powodz piSmien-
nictwa fachowego (artykutéw w czasopismach)
spowodowaty powstawanie zagranicg tzw. osrod-
kéw dokumentaciji, utatwiajacych zorientowanie
sie w ,morzu materialu faktow i rozstrzgsan
naukowych, ktérych ogarniecie staje sie z dnia
na dzien trudniejsze“.

.Niemniej jednak — jak médwi prof. Jan
Muszkowski U pracownicy naukowi tj. Ilu-
dzie poswiecajacy sie catkowicie dziatalnosci na
tym polu, wyszkoleni w sposobie gromadzenia
materiatobw i w metodzie ich traktowania, dali-
by sobie prawdopodobnie z tymi trudnosciami
rade przy pomocy doskonalonej stale, acz powol-
nie, techniki gromadzenia i uprzystepniania
zbioréw archiwalnych, bibliotecznych i innych...
Ale praktykéw, organizatoréw zycia w réznych
dziedzinach, nienastawionych na zmudne poszu-
kiwania, dociekliwe analizy i gleboko przemy-
Slang synteze — interesujg nie tyle drogi, na
ktorych sa dokonywane odkrycia naukowe czy
wynalazki natury praktycznej, ile ich wynik
ostateczny i to w formie mozliwie skonczonej
i skondensowanej. A przy tym wiadomosci te
i informacje sa potrzebne im z reguty w tempie
jak najspieszniejszym, dzis najutro, jezeli nie na
wczoraj. Z tych két wkasnie, z kot teehmkow
(zwhaszcza zatrudnionych w przemysle) i innych
dziataczy praktycznych, jak rowniez spomiedzy
pracownikéw instytuciji, ktére ich obstuguja,



rekrutujg sie inicjatorzy i najgorliwsi zwolen-
nicy ruchu dokumentacyjnego”.

Co to jest dokumentacja i na czym ona pole-
ga? Dokumentacja — to gromadzenie, rejestro-
wanie, opracowywanie i udostepnanie dla ce-
[6w naukowych i praktycznych wszelkich doku-
mentéw, ktére sg ,dowodem pracy mysli ludz-
kiej, a takze tych, ktére mysi ludzka uzna za
obiekt badania i zechce sie postugiwaé¢ nimi dla
udowodnienia prawdziwosci swych spostrzezen”.

Dokumentem bedg zatem ,nie tylko kunsz-
towne plecionki z galazek, zabytki z dawnych
czasbw, stanowigce surogat pierwotnego pi-
sma, ale jakiekolwiek naturalne gatgzki, swieze
czy zeschniete, jezeli zechcemy objasni¢ na nich
dane zjawisko, z zakresu botaniki, nie tylko ka-
mien opatrzony pewnymi znakami, ale zwykty
szpat polny uzyty do demonstracji mineralo-
gicznych®.

Wedtug prof. J. Muszkowskiego wsrod doku-
mentéw rozréznia sie:

I. okazy 'przyrodnicze ze Swiata mineratdw,
roslin, zwierzat i ludzi oraz wszelkie su-
rowce naturalne, jak np. wegiel, ruda ze-
lazna, wosk ziemny itp., przechowywane
dla celow badawczych lub dydaktycznych
w zakladach i instytucjach specjalnych,
w szko ach, ogrodach zoologicznych i bo-
tanicznych, w muzeach itp.;

Il. wytwory przemystu i technki zaréwno
w swojej formie skonczonej, w jakiej
znajduja sie w uzyciu obecnie, jak i w po-
staciach pierwotnych i przejScowych,
okazane w roznych fazach ewolucyjnych,
np. zegarek, karabin, samochdd; okazy te
znajdziemy réwniez w zakladach pracy,
w muzeach i w szkotach fabrycznych,
przemystowych, kolejowych, technicznych.’

[11. przedmioty przystosowane specjalnie do
do celéw naukowych: przyrzady i aparaty
wszelkiego typu lekarskiego, przyrodni-
cze, modele, makiety, plastyki do badan
i nauczama w zakresie nauk Scistych i hu-
manistycznych ;

IV. dziela sztuki: budowle, dzie'a rysunkowe
i malarskie, rzezby, wytwory sztuki stoso-
wanej 7 oryginaly, kopie, odlewy, jak
rowniez wszelkiego rodzaju fotografie;
obiekty te podlegaja badaniu i obserwaciji
w miejscu, na ktorym sie znajdujg (gma-
chy, pomniki), albo w muzeach, na spe-
cjalnie organizowanych wystawach itp.;

V. filmy jako pomoce naukowe, np. zdjecia
operacji chirurgicznych, proceséw tech-
nicznych itp.;

VI. p”yty fonograficzne i radiofomczne;

VII. dokumenty graficzne w najwerszym zna-
czeniu tego terminu: rekopisy, druki:
a) mapy, plany, atlasy;
b) ryciny, plakaty;
d) ksigzki, broszury, ulotki, wydawnictwa
)ciqg%e (periodyczne, seryjne, zbioro-
e)".

Jak wida¢ z powyzszego materiat dokumen-
tacyjny nie ogranicza sie do stowa p sanego
i drukowanego. Dziatalno$¢ dokumentacyjna to
jak gdyby — w najszerszym tego stowa znacze-
niu — potaczona, poszerzona i pogtebiona biblio-
teczno - archiwalno - muzealna sluzba infor-
macyjna. Dzialalno$¢ dokumentacyjna pole-
ga nie tylko na gromadzeniu i rejestrowa-
niu dokumentéw, ale przede wszystkim na
odpowiednim ich opracowaniu i udo-
stepnieniu. Praca dokumentacyjna zmierza
w kierunku tworzenia katalogéw, karto-
tek, bibliografii, zestawieh itp. Jest rze-
czg zrozumialg, ze podstawowym materialem
pracy dokumentacyjnej sa wydawnictwa (ksigz-
ki, dyseitacje naukowe, artykuty w czasopi-
smach), ktére stanowig trzon informacji. W tym
celu z kazdej ksigzki i kazdego wazniejszego
artyku.u sporzadza sie karty dokumentacyjne
zawierajgce précz opisu bibliograficznego, krot-
kie oméwienie tresci ksigzki (artykutu) z'wyka-
zaniem, co w danym dokumencie jest nowego i
interesujacego w pordwnaniu do istniejagcego pi-
Smiennictwa na ten sam temat. Zaklasyfikowa-
ne bardzo szczegélowo do odpowiedniego dzia-
tu karty dokumentacyjne tworza w osrodku in-
formacyjnym zbiory bibliografii na kazde naj-
bardziej skomplikowane zagadnienie. Wykazy
bibliograficzne, opracowywane na podstawie
biezaco naptywajacego materiatu do osrodka, sg
drukowane w branzowych przegladach biblio-
graficznych i tg droga docierajg do czytelnikdw.
Na zadanie o$rodek ttumaczy dokumenty, wy-
kcnuie streszczenia, powielanie, fotografowanie
wycinkéw lub catosci dokumentu.

Pojecie dokumentacji w wyzej sprecyzowa-
n3m znaczeniu nie jest znane w Polsc3 Siersze*
mu ogo:owi. W polskim stownictwie przemysto-
wo.- gospodarczym przyjat sie i ma juz swoj
ciezar gatunkowy te.min ,dokumentacji tech-
nicznej “) na oznaczenie kompleksu materiatow
opracowywanych zazwyczaj przez biura projek-
towe i dotyczacych planu produkciji lub budowy,
pi owadzonyca w poszczegolnych gateziach go-
spodarstwa narodowego.

Oczywiscie opracowanie tzw. dokumentacji
technicznej wymaga me tylko Scislejszego koh-
taktu biur projektowanych z fabrykami, przed-
siebiorstwami budowlanymi, producentami ma-
teriatdbw budowlanych, instytutami naukowo-
badawczymi, ale przede wsiysk m z fachowym
piSmiennictwem polskim i obcym, a wiec z do-
kumentacjg, ktérg dla odréznienia od dokumen-
tacji technicznej nazwano dokumentacjg nauko-
wo - techniczna.

, Omawiajac sprawe zorganizowania w Polsce
stuzby dokumentacji naukowo - technicznej
i obstuzenia przez nig calego aparatu gospodar-
czego, ob. Wincenty Ilwanowski w zes torocmym
sierpniowym numerze ,Gospodarki Planowej*")
wypowiada sie za tym ,aby wszelkie instytuty
naukowe oraz biura projektowe zostaly odciag-
zone od zmudnego obowigzku poszukiwania ma-
terialtbw naukowych. Powinny one otrzymywac
materiaty badz w formie gotowej (ksigzki, ze-
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stawienia literatury, streszczenia, kop:e rysun-
kéw, fotokopie, fotografie, m krof Imy, makro-
filmy itp.) badZz w formie wskazéwek, gdzie da-
ne materialy sg do przestudiowania lub wyko-
rzystania“.

Z powyzszego wynika, ze zaréwno dla celow
naukowych jak i przemystowo - technicznych
dokfadna znajomos¢ pisSmiennictwa fachowego
z odpowiedniej dziedziny wiedzy jest nieodzow-
na i dlatego prowadzenie dokumentacji nauko-
wo - technicznej w Polsce jest wyjatkowo waz-
ne, ,a to — jak mowi dalej ob. lwanowski —
ze wzgledu na kilkuletnig izolacje naszego kra-
ju od postepu techniki w czasie ostatniej wojny,
zaniedbania w tej dziedzinie w ogole, potrzeby
szybkiej odbudowy i rozbudowy naszego zycia
gospodarczego oraz koniecznosci zréwnania
i utrzymania poziomu naszej techniki na rowni
z poziomem krajow uprzemystowionych”,
a wreszcie ze wzgledu na realizacje Planu Sze$-
cioletniego.

W Zwigzku Radzieckim zagadnienie doku-
mentacji jest nalezycie docenione. Nasza prasa
techniczna zamieszczata niejednokrotnie wykazy
o$rodkéw dokumentacyjnych zag.anicrnycn;
trzeba jednak zdawac sobie sprawe, ze biblio-
grafia obca moze by¢ dla nas tylko wykazem
dokumentaciji, natomiast analizowanie jej pod
wzgledem tresci musi by¢ dokonane przez nas
samych z punktu widzenia naszych potrzeb.

Przyczyng mnogosci osrodkéw dokumentacyj-
nych w krajach o ustroju kapitalistycznym jest
niewatpliwie brak w tych krajach jednego cen-
tralnego planu gospodarczego. W parnstwach na-
tomiast o ustroju demokracji ludowej, gdzie ist-
nieje taki plan i'temu centralnemu planowi pod-
porzadkowane sg plany poszczegdllnych galtezi
gospodarki narodowej, rowniez i organizacja
stuzby dokumentacji powinna by¢ scentralizo-
wana. Organizacja ta powinna obejmowac jeden
centralny osrodek dyspozycyjny oraz odpowia-
dajgce poszczegbélnym gateziom gospodarki
osrodki wyspecjalizowane w odpowiednich dzia-
tach wiedzy technicznej“.

Wychodzac z powyzszych przestanek i uzna-
jac konieczno$¢ utworzenia w Polsce w chwili
obecnej stuzby dokumentacji naukowo-technicz-
nej, pracujacej na rzecz usprawniania naszego
zycia gospodarczego, Komitet Ekonomiczny Ra-
dy Ministréw powotat do zycia Instytut Doku-
mentacji Naukowo - Technicznej.

Gléwnym zadaniem tego Instytutu bedzie zao-
patrzenie w materialy naukowe aparatu gospo-
darczego na wszystkich jego srczeblach i zatoze-
nie rejestracji tyci materiatdbw, opartej na za-
sadach nowoczesnej nauki.

Instytut ma gromadzi¢ i rejestrowa¢ materia-
ty z zakresu tecnhiki i zwigzanych z nig zaga-
dnien gospodarczych oraz udostepnia¢ zdobycze
naukowo - techniczne tak krajowe jak i zagra-
niczne — urzedom, instytucjom, przedsiebior-
stwom, wyzszym uczelniom, placéwkom nauko-
wo - badawczym, a takze poszczegélnym racjo-
nalizatorom i wynalazcom.

(Y — _

Do zakresu zadan Instytutu nalezy:

1. organizacja stuzby dokumentacyjnej na
terenie catego Panstwa i wydawanie
wszelkich przepisow regulujacych funk-
cjonowanie tej stuzby,

2. zaopatrywanie w materialy naukowe
wszelkich do tego uprawnionych instytu-
cji i oséb,

3. rejestracja materiatbw naukowych, doty-
czacych wszelkich dziedzin techniki i prze-
mystu,

4. studium metod dokumentacji obcej, ze
szczegOlnym uwzglednieniem metod i or-
ganizacji dokumentacji radzieck ej, jako
najbardziej odpowiadajacych naszym wa-
runkom geopolitycznym,

5. redagowanie i wydawanie
publikacji informacyjnych;

6. prowadzenie archiwum mikrofilméw, pra-
cowni fototechnicznej, archiwum rysun-
kéw technicznych, fotografii i innych do-
kumentéw ;

7. popieranie i propagowanie wynalazczosci
przez organizowanie przy biurach doku-
mentacji poszczegblnych instytucji —
czyteln czasopism fachowych i poradni sa-
moksztalceniowych dla Swiata pracy.

Wyzej wymienione zadania Instytut ma wy-

kona¢ za pomoca sieci terenowej.

Sie¢ terenowa skiada sie z:

a) ekspozytur rejonowych dla poszczegdl-
nych wojewodztw,

b) delegatur (dzialébw) dokumentacji przy
poszczegoélnych centralnych zarzadach, in-
stytucjach naukowo - badawczych, cen-
tralnych biurach studiéw i projektow,

c) wydziatow (oddziatbw, samodzielnych re-
feratdbw) przy zakfadach pracy, biurach
projektowo-montazowych.

W schemacie organizacyjnym sieci terenowej

przewidziano m. in. utworzenie o$rodka doku-
mentacji komunikacyjnej.

odpowiednich

n. DOKUMENTACJA KOMUNIKACYJNA

Po tym wszystkim co powiedziano wyzej na
temat koniecznosci zorganizowania stuzby do-
kumentacji naukowo - technicznej w Polsce i jej
doniostego znaczenia dla wszystkich dziatdw go-
spodarki narodowej, uzasadnianie pilnej potrze-
by utworzenia osrodka dokumentacji komuni-
kacyjnej jest chyba zbedne.

Dla uzmystowienia jednak niewatpliwych ko-
rzysci, jakie ta stuzba przynosi, warto przyto-
czy¢ klasyczny przyktad zacytowany przez inz.
Zygmunta Dobrowolskiego, pioniera dokumen-
tacji naukowo - technicznej w Polsce. Oto co on
pisze 4 :

....KOrzysci, jakie oddaje gospodarstwu naro-
dowemu wiasciwie prowadzony osrodek doku-
mentacji, nie sg fatwo obliczalne, trudno bo-
wiem sprawdzi¢, gdzie i co zastosowano na pod-
stawie informacji przekazanej przez bibliografa
uzytkownikom i jakie stad wynikly zyski dla



gospodarki narodowej. Wykorzystanie jednego
artyku'u z prasy zagranicznej moze pokryc
koszty prowadzenia osrodka przez lata cale. Nie
brak w tym wzgledzie bardzo pouc'ajgcych’
przyktadow réwniez i z naszej praktyki. Oto je-
den z nich: w r. 1930 Os$rodek Dokumentacji
przy Stow. Rozwoju Spawania i Ciecia Metali
w Warszawie zamiesci! notatke bibliograficzna,
sygnalizujaca opublikowanie artykutu w jed-
nym z czasopism amerykanskwh na temat moz-
liwosci naprawy szyn zuzytych przez uzupetnie-
nie brakujgcego metalu za pomocg spawania
acetylenowego. Przettumaczenie tego artykutu
byto punktem wyjscia dla badan, prob i prac
przemystowych, w ktérych wyniku w 4 lata poz-
niej 500 spawaczy chodzito wzdtuz toroéw kole-
jowych, naprawiajac uszkodzenia szyn. PKP
osiggnely z tego tytuu wielomilionowe oszczed-
nosci. Jezeli dopiero w kilka lat potem na pod-
stawie naszych doswiadczen Francja i Niemcy
weszly na te droge, byto to wing tamtejszych
osrodkéw dokumentaciji, ktére nie potrafity, tak
jak uczynit to nasz osrodek, dotrze¢ ze swoja
bibliografia do zainteresowanych czynnikow".

Dzisiaj, w dob:e gruntownej przebudowy
struktury gozpoda'czej Pazstwa i pospiesznego
unowoczesnieni zakladéw pracy, w dobie ra-
cjonalizacji pracy, budzenia i pop:cran:a wyna-
lazczosci — ten przykiad sprzed lat dwudziestu
powinien w duzym stopniu zawazy¢ na decyzji
co do utworzeni w Polsce o$rodka dokumenta-
cji komunikacyjnej.

Zresztg obecnie dokumentacje komunikacyj-
ng prowadzg wszystkie kraje o wysokim pozio-
mie kultury technicznej ze Zwigzkiem Radziec-
kim na czele.

W Zwigzku Radzieckim osrodek dokumentacji
komunikacyjnej miesci sie w szemko rozbudo-
wanej Centralnej Bibliotece Mnisterstwa Ko-
munikacji w Moskwie: we Francji istnieje od
roku 1935 Centrum Dokumentacji Techmcznej
prowadzone przez Dyrekcje Generalng Towa-
rzystwa Narodowego Kolei Francuskich. Cen-
trum to wydaje miesiecznik pt.: ,Bulletin de
documentation technique“. Mi d ynarodowy
Zwigzek Kolejowy (U. |I. C) powotat do zycia
komisje wymiany dokumentacji, ktém opraco-
wa’'a zasady wzajemnego udostepniania mate-
ria’éw dokumentacyjnych pomiedzy chonkami
Zwigzku prowadzacymi podobne osrodki. Fran-
cuskie czasopismo ,Travaux“ ogtasza w specjal-
nym dodatku dokumentacje z zakresu memal
wszystkich dziedzin techniki, a zatem i z dzie-
dziny komunikacji. Jeden z nastarszych osrod-
kéw dokumentacji komunikacyjnej istmeiacy
w Belgii- Miedzynarodowe Stowarzyszenie Kon-
gresow Koleiowvch ogtasza od kilkudziesieciu
lat bibliografie kolejowa na tamach miesi°czni-
ka ,Revue mensuelle bulletin de [‘Assoc:at'on
International du Congres des Chemim de Fe-“.
Takze centralna stuzba dokumentacji belgijsk'e-
go Mm;sterstwa Robot Publicznych i Transpor-
tu, ogtasza bibliografie w czasopismie ,Annates
des ponts et ctausse-s*. We Wiosmch dokumen-
tacje z dziedziny transportu zawiera czasopismo

pt.: ,Trasporti publici“, a z zakresu kolejni-
ctwa zamieszcza czasopismo ,Ingegneria ferro-
viaire"; w Holandii oprécz dobrze redagowane-
go biuletynu nabytkéw Biblioteki Kolejowej
réwniez Instytut Komunikacji rozpoczat wyda-
wanie dokumentacji transportowej; w U3\ Bi-
blioteka Biura Ekonomiki Kolejowej T-wa Kolei
Amerykanskich wydaje biuletyny bibliograficz-
ne, podajagce tres¢ ksigzek i wazniejszych a ty-
kulw; wreszcie w Czechostowacji dokumenta-
cje techniczna, a w tym i komunikacyjng poda-
je czasopismo pt.: ,Prehled technické literatu-
ry“, organ czeskiego os$rodka dokumentacji
techniczne;.

Wyliczajgc niektére wazniejsze osrodki do-
kumentacji kolejowo - komunikacyjnej, nalezy
jeszcze raz podkresli¢ to, o czym pisat ob. Ilwa-
nowski w wyzej cytowanym artykule, ze ,pomi-
mo niewatpliwego przerabiania tego samego
materiatu przez rézne zagraniczne osrodki do-
kumentacyjne, przejmowanie gotowej doku-
mentacji obcej mijatoby sie z celem. Nie mozna,
bowiem zapomina¢ o tym, ze bibliografia obca
moze by¢ dla nas wykazem dokumentaciji, nato-
miast analizowanie jej pod wzgledem tre$ci mu-
si by¢ dokonane p-zez nas samych z punktu wi-
dzenia naszych potrzeb. ,Na przykiad: nie ma-
ja dla nas wiekszej wartosci uzytecznej udosko-
nalenia amerykanskiej lokomotywy pedzonej ro-
pa, poniewaz nie dysponujemy wiekszg iloscig
tego paliwa, natomiast obudzg zywe zaintereso-
wania wszelkie wynalazki dotyczace unowoczes-
nienia parowozu i elektrowozu, gdyz wegla ma-
my pod dostatkiem.

Utworzenie osrodka dokumentach komunika-
cyinej w Polsce prowadzacego obok pracowni
bibliograficznej archiwum mikrofilméw, pra-
cownie fototechniczna., archiwum rysunkow
technicznych i fotografii oraz wydajgcego prze-
glad dokumentacyjny — miatoby n'ezwvkle do-
nioste znaczenie d'a dalszego rozwoju komudi-
kach polskiej. Utworzenie wzorowego osrodka
da’oby rzetelna podbudowe dla wszelkich poczy-
nan z tej dziedzinv, poczynan tak o charakter-e
naukowym jak i dla celéw czysto praktycznych.
Utworzenie osrodka byloby jednoczesnie jed-
nym z najcenniejszych i najbardziej potrzeb-
nych osiggnie¢ oszczednosciowych i radonaliza-
to"skich. W ten sposdb bowiem polozylobv sie
wreszcie kres dalszemu marnotrawieniu przez
pracownikdéw resortu wielu godzin i dni na po-
szukiwaniach odpowiedzi na przerézne tema-
ty. A przeciez ilez to zagadnien, ktdé”e wvsuwa
dnen biezacy, pozostaje nierozwigzanych, me
dopowiedzianych, ilez to zatozen jest mylnie po-
stawionych lub przyjetych po prostu ,z powie-
trza“.

Utworzenie wzorowego os$rodka dokumenta-
cyjnego pozwolitoby réwniez na rzetelne, obiek-
tywne przeswietlenie i zbadanie wszelkich po-
mystéw racjonalizatorskich i wynalazkow.

Dobrze zorganizowany osrodek dokumentacji
komunikacyjnej, rejestrujgcy calos¢ pismienni-
ctwa z tego zakresu oraz dziedzin pokrewnych
wraz z analizg tresci i posiadajgcy karty doku-

135



mentacyjne bardzo szczegdlowo zaklasyfikowa-
ne do odpowiednich dziatbw wiedzy, — moze od-
ra~u bez trudu wskazaé, co na dany temat do-
tycf)\czas napisano i gdzie sie znajdujg te mate-
ria”.

Wyniki rejestracji wydawnictw, naptywaja-
cych biezgco do osrodka, ogtaszane w przegla-
dzie dokumentaciji, docieratyby do wszystkich,
interesujgcych sie zagadnieniami komunikacyj-
nymi i powiadamiatyby ich o tresci wszelkich
z tej dziedziny wazniejszych artykutow i ks:a-
¢ek, jakie sie ukaraty w kraju oraz zagranica.

rTo samo dotyczy wszelkich innych materia-
téw gromadzonych w osrodku, jak mikrofilmow,
rysunkéw technicznych, fotografii itd.

Nalezatoby teraz postawi¢ pytanie, kto ma
podja¢ sie zorganizowania i prowadzenia osrod-
ka dokumentacji komunikacyjnej. Jedno jest
pewne, ze Instytut Dokumentacji Naukowo-
Technicznej, gdyz on sam ma sklada¢ sie z fa-
chowych, branzowych osrodkéw dokumentaciji,
prowadzonych przez instytuty naukowe, central-
ne urze-dv, centralne zarzady przemys’owe. biu-
ra projektowe itp. instytucje. Instytut Doku-
mentacji Naukowo - Technicznej przewidujac
w*swvm schemacie organi-acvinym utworzenie
osrodka dokumentacji komunikacyjnej miat na
wzgledne zarbwno biezgce potmeby resortu
komunikacji w tej dziedzinie jak i znaczenie
dokumentacji komunikacyjnej dla calego apara-
tu gospodarczego. Wobec nieistnienia Instytutu
Komunikacji zadanie zorganizowania i prowa-
dzenia osrodka dokumentacyjnego spada na re-
sort komunikacji. Zreszta bytoby nie do pomy-
Slenia, aby osrodek dokumentacyjny mogt pow-
staC i egzystowac (a nie wegetowac) bez wspot-
udziatu licznego grona fachowcéw i wydatnej
finansowej pomocy resortu komunikacji.

O zalozenie o$rodka dokumentacji komunika-
cyjnej zabiega od sierpnia ub. roku Centrum
(obecnie Instytut) Dokumentacji Naukowo-
Technicznej. tworzace sie¢ fachowych osrodkéw
dokumentach w k'aui. Na wniosek Centrum —
Biblioteka Gtéwna M. K., jako czlon podstawo-
wy projektowanego osrodka dokumentacji, pod-
jeta wstepne prace nad przygotowaniem mate-
rialtu do ubozenia tablic klasyfikacji wiedzy
w zakresie komunikacji i dziedzin pokrewnych.

Biorgc pod uwage, ze prawdopodobnie doku-
mentacje lotnicza bedzie opmcowywat Gtéwny
Instytut Lotnictwa, dokumentacje motoryzacyj-
ng — Instytut Motoryzacji, dokumentacje dro-
gowg — czesciowo Dziat Drogowy Instytutu
Budowlanego, nalezaloby gtéwny nac'sk potozy¢
na opracowanie tablic klasyfikacji w zakresie
kolejnictwa, drég wodnych, czesciowo i drog
kotowych, a poza tym eksploatacji samochodo-
wej i lotniczej (bez budowy taboru).

Nie posiadajac radzieckich tablic klasyfika-
cyjnych — tymczasowo dla celéw poréwnaw-
czych — dokonano przettumaczenia tablic kla-
syfikacji francuskiego centrum dokumentacji
kolejowej. Tablice te obecnie nalezaloby szcze-
golowo przeanalPowaé, poréwnac¢ z tablicami
radzieckimi i przystosowa¢ do potrzeb i warun-

kéw polskich. Zwazywszy, ze tablice te, gdy zo-
stang ostatecznie przyjete i stang s'e pod-
stawg klasyfikacji, nie moga ulega¢ zadnym za-
sadniczym zmianom, nalezatoby do ich przepra-
cowania zaprosi¢ najlepszych fachowcow ze
wszystkich dziedzin komunikacji.

Doswiadczenia, wyniesione z przepracowania
tablic klasyfikacji kolejowej, nastmmi0 mozna
ty wykorzysta¢ przy uktadaniu tablic dla pozo-
statych $srodkow transportu.

W tym celu bytoby rzecza konieczng powoTame
oddzielnej komisji lub zespotu, ktéry statby sie
zalgzkiem przysziego osrodka dokumentach ko-
munikacyjnej. Naturalnie punktem wyjscia dla
tych wszystkich poczynan musi by¢ odpowiedni
akt prawny i uzyskanie powazniejszych kredy-
téw. Biorgc pod uwage, ze najwyzsze czynniki
w Panstwie uznaly zorganizowanie w Polsce do-
kumentacji naukowo - technicznej jako sprawe
zasadnicza, czego dowodem jest styczmowa
uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Mini-
stréw, uzyskanie zgody na organizacje osrodka
jak i kredytéw na ten cel nie powinno nastre-
czy¢ powazniejszych trudnosci. Zresztg koszty
prowadzenia osrodka mozna by roztozy¢ na po-
szczegOlne dziaty komunikacji. A zatem inicja-
tywa nalezy do resortu.

Przedstawiajgc te gars¢ mysli, wysnutvch na
tle organizowanych pod patronatem Parnstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego o$rod-
kéw dokumentacji naukowo - technicznej, nale-
zaloby zyczy¢, aby zagadnienie to zainteresowa-
lo najwyzsze czynniki resortu, i aby stato sie
przedmiotem szerszej dyskusji zaréwno po li-
nii administracyjnej, jak i partyjnej i doczekato
sie jak najszybciej realizaciji.

Warto bowiem i w resorcie komunikacji uno-
woczesni¢ informacje naukowo-techniczng, pod-
nies¢ ja do poziomu potrzeb i zadan dnia dzi-
siejszego i wprzegna¢ do wielkiego dheta odbu-
dowy i przebudowy naszego Panstwa Ludowegb.

Dokumentacja naukowo - techniczna w komu-
nikacji, to wybitne usprawnienie pracy calego
resortu, to szybkie wprowadzanie postepu tech-
nicznego do gospodarki komunikacyjnej, to do-
brze pojeta oszczednos¢ i rozumna racjonaliza-
cja, a jednoczesnie nieprzebrany ozywczy zdroj
dla twoérczej mys$li wynalazczej'8

) Muszkowski Jan: Dokumentacja i dokumentolo-
gia. (Zycie Nauki, 1946, nr 9—10, s. 212—213 i 222).

- Na dokumentacje techniczng dla celéw przemy-
stowych sktadaja sie: wytyczne do zatozen, zalozenia
projektu wraz z uzasadnieniem ekonomicznym, projekt
wstepny, projekt techniczny, wreszcie rysunki robocze;
dokumentacja dla celéow budowlanych zawiera: pro-
jekt wstepny, plan szczegétowy, plan techniczny, kosz-
torys z analiza cen, zaplanowaniem ilosci potrzebnych
materiatdw, maszyn, robocizny, ludzi, ustalenie harmo-
nogramu i okreslenie czasu Wykonania budowy.

3 Wincenty Ilwanowski: O stuzbie dokumentaciji
naukowo - technicznej w Polsce. (Gospodarka Plano-
wa 1949, nr 8, s 461—463, nr 10 s- 577—579).

4 Zygmunt Dobrowolski: Nowoczesna organizacja
dokumentacji naukowej w dziedzinie techniki (Prze-
glad Organizacji,. 1949, nr 5, s 171—175).



Mgr KAZIMIERZ NIEMIEC

O UTWORZENIE ZAKLADU BADAWCZO-NAUKOWEGO
NAD PROBLEMAMI ZWIAZANYMI Z PODNIESIENIEM

WYDAJNOSCI

Postulat realizacji statego systemu oszczedza-
nia w sensie uchwaly Rady Ministrow z dn.
19.2.1949 r., oraz wytycznych podanych przez
Krajowa Narade Oszczednosciowg z dn. 20i 21.3
1949 r., jak tez Szczegbtowych Wytycznych
Przewodniczgcego Panstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego odnosnie Panstwowej
Akcji Oszczednosciowej dla Przedsiebiorstw
Uspotecznionych — z dn. 26.2.1949 r. — wy-
maga dla swej skutecznosci oparcia odnosnej
akcji na podstawie nauki i organizacji, prowa-
dzenia terenowej i fachowej alkcji wychowaw-
czej i fachowej ustawicznej kontroli.

Podaje wyjatki ze ,Szczegdétowych Wytycz-
nych Panstw. Akcji Oszczedn. dla Przedsie-
biorstw Uspotecznionych®:

,Dla skutecznosci akcji oszczednosciowej nie-
zbedne jest pobudzenie i rozwiniecie powszech-
nego, spotecznego zmystu oszczednego gospoda-
rowania przez usilng i energiczng terenowg ak-
cje wychowawczg".

W ,Wytycznych* zaleca sie miedzy innymi:

»,Ekonomie pracy —epolegajaca na zmniejsze-
niu ilosci pracy zuzywanej na jednostke pro-
dukcji —losiggang droga mechanizacji i lepszej
organizacji pracy oraz wykorzystaniu postepow
technicznych”.

.Podniesienie wydajnosci pracy przez jak
najszersze wprowadzenie technicznie uzasadnio-
nych norm wydajnosci“.

.Szkolenie i podnoszenie kwalifikacyj zawo-
dowych pracownikow".

.Pogtebianie socjalistycznego wspo6tzawod-
nictwa pracy w kazdej dziedzinie i na wszyst-
kich szczeblach organizacyjnych przedsiebior-
stwa“.

.Szerokie popularyzowanie wsrod klasy ro-
botniczej doswiadczenn i metod przodownikéw
pracy”.

.Stwarzanie warunkéw sprzyjajgcych wydaj-
nej pracy przez uporzadkowanie wptywajgcych
na te wydajnos¢ czynnikébw zewnetrznych,
stwarzanie wtasciwej atmosfery pracy, oraz do-
bor do kazdej pracy odpowiednich ludzi“.'

Postulaty te, przede wszystkim takie, jak: .

wprowadzenie norm wydajnosci; racjonalizator-
stwo; stwarzanie warunkéw dla wydajnej pra-
cy; stwarzanie wilasciwej atmosfery pracy; do-
bér odpowiednich ludzi; upraszczanie przebie-
gow pracy i skracanie czasu trwania czynnosci
itp. wymagajg pewnych studiow i badan nauko-
wych, aby przyjs¢ z fachowg pomocg i poradg
szerokim rzeszom pracownikow, ktérzy czesto,
majac jak najlepsze checi, nie znajg najwazniej-
szych zasad, na jakich akcja ta powinna sie
opierac¢. Nie znajg tez metod i nie majg Srodkdw
do naukowego, a wiec racjonalnego podejscia do
niektorych z tych zagadnien. Np. dziedzina stu-

PRACY

diéw ruchu i czasu, badanie przebiegéw,czyn-
nosci i opracowywanie norm wydajnosci wyma-
ga do pewnego stopnia specjalistow.
Racjonalizacja wynikta ze wspo6tzawodnictwa
jest z reguly fragmentaryczna, nie wprowadza-
jaca pelnego zastosowania metod i praw nauko-
wej organizacji pracv. Cechg organizacji nauko-
wej jest uwzglednienie wszelkich wplywow
i czynnikdéw; nieuwzglednianie ktoregokolwiek
przekresla naukowo$¢ takiej organizacji. Taka
niefachowa organizacja moze doprowadzi¢ do
powstania ubocznych proceséw destrukcyjnych.

W terenie obserwuje sie czesto kardynalne,
a jednoczesnie nieSwiadome grzechy marno-
trawstwa, brak nieraz prymitywnego zmystu
oszczednosciowego, enierozumienie warunkoéw
wydajnosci pracy, mylne rozumienie akcji osz-
czednosciowej itp., i to nawet u pracownikow na
stanowiskach kierowniczych.

Nasuwa sie potrzeba istnienia organu regulu-
jacego i kontrolujgcego te zagadnienia w opar-
ciu o podstawy naukowe, potrzeba tym wieksza,
Zze w naszym spoleczenstwie na skutek wielolet-
niej niewoli polityczno - gospodarczej zmyst
ekonomiczny jest stabo rozwiniety.

Z tych wzgledéw byloby rzeczg wielce poza-
dang stworzenie jednej na razie dla calego re-
sortu komunikacji, albo tylko przy jednym
Z przedsiebiorstw komunikacyjnych (np. przy
PKP) placowki badawczo - naukowej, ktora by
przyjeta na siebie zadania badania i rozwigzy-
wania wyzej wymienionych probleméw, poda-
nych réwniez w zatgczonym programie.

Placowka taka, ze wzgledu na brak analogicz-
nych placéwek w Polsce (poza G.I.P.) i brak od-
powiednio przeszkolonego personelu naukowego
w tej dziedzinie, musiataby zacza¢ od podstaw,
me mniei jednak mogtaby juz w niedlugim cza-
sie da¢ duze korzysci.

Istniejgca na PKP Pracownia Psychotechni-
czna stataby sie zbyteczna, gdyz zadania, jakie
spetniata, miesci¢ sie bada w zadaniach, jakie
przyjmie na siebie omawiana placéwka. Nazwa"
jej mogtaby brzmieé¢: ,Zaktad Racjonalizacji
Pracy".

Ponizej podany jest program ramowo - ideo-
wy celdw, zadan i srodkow takiego zakladu, bez
praktycznego wniosku organizacyjnego. Bytoby
rzecza wielce pozadang i pozyteczna, gdyby jak
najwiecej oséb wypowiedzialo sie w sprawie:
czv 1) taki zaklad iest celowy, czy 2) takie po-
winny by¢ jego zadania i srodki i 3) jak powin-
na wygladac¢ organizacja zakfadu.

Uwagi na ten temat Swiadczytyby o zaintere-
sowaniu tak zywotnymi problemami, a nadto
bylyby bardzo cenng pomocag przy ewentualnej
realizacji projektu.
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Uwagi prosze przesyta¢é na adres Redakciji,
albo: Ministerstwo Komunikacji, Departament
Organ.-Prawny, Wydziat Usprawnienia Orga-
nizacji.

RAMOWO - IDEOWY PROGRAM
CFTiOW. ZAD Aft TSRODKOW
JZAKEADU RACJONALIZACJlI PRACY"

. CEL

a) Naukowe badanie wszelkich warunkow
wydajnej pracy i przyczyn matej wydajnosci,
oraz wypracowywanie odno$nych metod nauko-
wo - badawczych;

b) wyrabianie zmystu ekonomicznego
nawyku i jako atmosfery pracy.

Il. SRODKI
Cel ten osigga Zaktad nastepujacymi Srodka-

jako

mi.
1 Popularyzacja zasad i tez naukowej orga-
nizacji pracy drogg kurséw, odczytow, prasy,
instrukcji itp.,, oraz wprowadzanie (zawsze
w odpowiednim zakresie) nauki organizacji jako
przedmiotu na wszelkich kursach szkolenio-
wych, w szkotach zawodowych i uczelniach
wyzszych,- szkolgcych pracownikéw komunika-
cyjnych.

2. Stale powiekszanie kadr specjalistow nau-
ki organizacji.

3. Budzenie inicjatywy i wynalazczosci.

4. Przeprowadzanie, opracowywanie i wy-
snuwanie wnioskow praktycznych z ankiet na
temat pracy.

5. Studia ruchow i czasu czynnosci,
przebiegéw pracy biurowe;.

6. Badanie (wespot ze specjalistami w danej
dziedzinie pracy) osiggnie¢ przodownikdéw pracy
i racjonalizatoréw z punktu widzenia naukowej
organizacji i popularyzowanie osiggnie¢ zgod-
nych z tg nauka.

7. Opracowywanie norm pracy,
dziat w ich opracowywaniu.

8 Przeprowadzanie racjonalnego doboru za-
wodowego, osobliwie na stanowiska odpowie-
dzialne, grozace duzymi stratami materialnymi
i wypadkami w pracy (dyzurni ruchu, maszy-
niéci, pomocnicy maszynistow, nizsza stuzba
stacyjna itp.).

9. Badanie ze stanowiska psychofizjologii
wszelkich rodzajéw pracy i jej warunkéw w re-
sorcie komunikacji w celu ich doskonalenia.

10. Badanie ze stanowiska psychofizjologii
pracy przyczyn wypadkéw i wskazywanie srod-
kéw zapobiegawczych przeciw wypadkom.

11. Badanie i doskonalenie metod szkolenia
zawodowego.

12. Naukowe opracowywanie i wysuwanie
nowvch zagadnien w dziele usprawnienia pracy
i podniesienia wydajnosci.

13. Siedzenie rozwoju i osiggnie¢ nauki orga-
nizacji w kraju i zagranicg droga zapoznawania
sie z odnosng literaturg i prasa, oraz udziatu
w konferencjach, zjazdach i kongresach.
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lub wspotu-

14. Scisty kontakt i wspétpraca z odpowied-
nimi organizacjami, jak Z.Z., komitety wspétza-
wodnictwa pracy, G.I.P. i in.

15. Nieustanna i metodyczna jkontrola wa-
runkéw pracy i wszelkich poczynan, zwigza-
nych ze sprawnoscig pracy z punktu widzenia
zgodnosci z' przepisami i naukowg organizacjg
pracy.

16. Zjazdy i konferencje wspoétpracownikow
terenowych.

17. Scista wspétpraca z wszelkimi akcjami
zdazajgcymi do podniesienia wydajnosci pracy.

18. Naukowe badanie przyczyn wszelkich
zgtoszonych, lub zauwazonych usterek w pra-
cy w celu ich usuniecia.

. NAJWAZNTUTSZE ZASADY
METODYCZNE

Zaktad ma potozy¢ nacisk na nastepujgce za-
sady metodyczne w swojej dziatalnosci.

Dziatalnos¢ zaktadu ma siega¢ swymi korze-
niami do najnizszych komoérek w tym sensie,
ze: 1) skutki tej dziatalnosci ma odczué réwniez
najnizsza komoérka i pracownik najnizszego
stopnia i ma to by¢ zarazem jednym ze spraw-
dzianow pozytecznosci i celowosci catej akcji,
i 2) praca zaktadu ma by¢ zespotowa i oparta na
jak najszerszej bazie, t.zn., ze przed powzieciem
jakiejkolwiek decyzji i wysunieciem jakiego-
kolwiek wniosku ma by¢ zasiegnieta opinia jak
najwiekszej ilosci zainteresowanych oséb, do
pracownikdw najnizszego stopnia wigcznie.
Skutkiem tej ostatniej zasady bedzie, ze: a) kaz-
da decyzja, kazdy projekt i kazde zarzgdzenie
bedzie dojrzale, zyciowe i wykonalne, budzace
zaufanie do wladz i nie wymagajace ciagtych
zmian i dodatkéw i b) wszelkie zarzadzenia be-
da uzasadnione, a przez wykonawcow rozumia-
ne.

IV. ORGANIZACJA ZAKLADU

Zaktad sktadatby sie z pracownikéw nauko-
wych, specjalistbw naukowej organizacji pracy,
z ktérych znaczna ilos¢ bytaby jednoczesnie
specjalistami pewnych rodzajéw prac, jak prac
technicznych, prac administracyjno-biurowych,
itp. Zaktad dzielitby sie na takie dziaty, jak np.
,studiow prac technicznych“, ,studiéw prac
administracyjno - biurowych“, ,doboru zawo-
dowego” itp. Praca zakladu rozprzestrzeniataby
sie w terenie za posrednictwem odpowiednio
przeszkolonych ,organizatoréw pracy“, ktérych
z roku na rok powinno by¢ coraz wiecej i posia-
da¢ ich powinna w kohcu najmniejsza nawet
komoérka organizacyjna. Kwalifikacje ich po-
winny sie stale polepsza¢. Znajomos¢ o0golng
nauki organizacji powinien posiada¢ przede
wszystkim kierownik kazdego szczebla organi-
zacyjnego na rowni ze swymi wiadomosciami
fachowymi i oni powinni by¢ jednoczes$nie orga-
nizatorami, ale w wiekszosci przypadkéw be-
dzie pozadane, aby czynnos¢ te petnit specjalny
pracownik réwnoczesnie z normalnymi swymi
obowigzkami, albo tez wolny od nich.



Zadania ich wyplywalyby z zadah Zakiladu
omowionych wyzej. W szczegolnosci zadania ich
bylyby nastepujace: a) szerzenie idei nauki or-
ganizacji wsrod pracownikéw swojej komorki
organizacyjnej; b) odpowiedzialno$¢ za wciela-
nie i rozpowszechnianie pomystéw racjonaliza-
torskich; d) rejestrowanie wysitkbw poszczegdl-
nych racjonalizatoréw; €) prowadzenie walki
Z bezposrednim marnotrawstwem czasu, mate-
riatu i wysitku, czyli z tym, co nazywamy nisz-
czeniem, trwonieniem i kradzieza dobra pu-
blicznego w sensie realizowania ,stalego syste-
mu oszczedzania® w najnizszych komorkach

Dr inz. TADEUSZ MAZUREK

pracy; f) staly kontakt z terenowymi oddziatami
Z.Z., rad zakladowych itp.

Zaktad powinien by¢é zaopatrzony w odpo'™-
wiednie przyrzady i aparaty, oraz w biblioteke
skladajaca sie z krajowych i zagranicznych..
dziet i czasopism z dziedziny naukowej organi-
zacji pracy, psychologii pracy,, oraz z dziedzin
pokrewnych.

Zaktad powinien posiada¢ do swojej dyspozy-
cji osobne wagony kolejowe do prac w terenie
nawzar wagonéw do badan psychotechnicznych
i wagonow rentgenowskich.

WALKA Z KOROZJA STALI W TABORZE

KOLEJOWYM |

W RZECZNYM TABORZE

PLYWAJACYM

Nawigzujgc do artykutu mego w Nr. 1 Prze-
gladu Komunikacyjnego 1949 r. w ktérym
oméwitlem teoretyczne podstawy korozji i za-
pobieganie korozji w stalowj*ch konstrukcjach
mostéw, rozszerze z kolei zagadnienie przez
omoOwienie walki z korozjg zelaza w taborze
kolejowym i w rzecznym taborze ptywajgcym.

Tabor kolejowy podlega korozji atmosferycz-
nej podczas gdy tabor rzeczny plywajacy po-
dlega réwniez w pewnym stopniu i korozji pod-
wodne;j.

Walka z korozjg w obu tych przypadkach, jak
zwykle w pracach Instytutbw Korozyjnych,
sprowadza sie do dwdch zasadniczych grup za-
biegéw: 1) zmiany sktadu chemicznego stali
w kierunku zwiekszenia odpornosci stali na ko-
rozi® 2) zabezpieczenie stali rdzewnej od ko-
rozji.

Zabezpieczenie taboru kolejowego przed ko-
rozjg metoda pierwszg polega na wprowadzeniu
do stali dodatku miedzi.

Obecnie przewaznie w tym kierunku, stoso-
wania stali miedziowych idg zarzady kolejo-
we catego Swiata.

Analogiczne badania prowadzone sg rowniez
i u nas, a mianowicie Zaklad Metalurgii Poli-
techniki Warszawskiej bada stopienn odpornosci
na korozje atmosferyczng dwéch rodzai stali
miedziowe} do budowy weglarek. Omawiane
stale w zetknieciu z wilgotnym weglem wyka-
zujg znacznie wiekszg trwalos¢ niz zwykte stale
wegliste.

Sktad chemiczny tych badanych stali jest na-
stepujacy:

1) stal ,Cor - Ten"

C od 0,05 do 0,1%; Mn od 0,1 do 0,5%;
S okoto 0,03 — 0,04%,

oraz dalsze nastepujgce sktadniki o podwyzszo-
nej zawartosci w stosunku do stali normalnej,
ktére korzystnie wplywajg na odpornos¢ wobec
czynnikéw atmosferycznych Si od 05 — 1%,
P od 0,1 do 0,2%; Cu od 0,3 do 0,5% i Cr od 0,75
do 1,5%.

2) stal ,Mayari R"

Cod 05 do 0,18%; Mn od 0,1 do 0,5%,
S okoto 0,04%; Si od 0,1 do 0,5% P od 0,04
do 0,12%; Cu od 0,5 do 0,7%; Cr od 0,4 do
1,0%, Ni od 0,25 do 0.75%.

Nadmieni¢ nalezy, ze radykalnym rozwigza-
niem opanowania zjawiska korozji byloby za-
stosowanie do budowy taboru stali niepodlega-
jacej korozji, czyli tak zwanej stali nierdzewnej,
np. stali zawierajgcej ponad 13% chromu.

Takie rozwigzanie jednak jest mato realne
‘z powodu znacznego kosztu stali nierdzewnej.

Z tych wzgledéw sitg rzeczy tabor kolejowy
bedzie musiat by¢ chroniony przed korozjg poza
zwiekszeniem odpornosci drogg zmiany sktadu
chemicznego stali, réwniez drogg zastosowania
powioki ochronnej lakiem lub farby pokosto-
wej.

Rozwigzanie to dotyczy zaréwno taboru kole-
jowego budowanego w wytwdrniach jak i tabo-
ru remontowanego w warsztatach kolejowych.
Malowanie powinno by¢ prowadzone z uwzgled-
nieniem zasad techniki malarskiej.

Zasadniczym wiec momentem bedzie dokiad-
.ne oczyszczenie przed malowaniem konstrukciji
ze rdzy, zgorzeliny, brudu i smaru oraz w przy-
.padku malowania pod golym niebem krycie
druga powiloka powinno by¢ stosowane dopiero



po wyschnieciu pierwszej powtoki (okres 24 go-
dziny przerwy).

Jednak podstawowe znaczenie ma tu odpo-
wiednia jako$¢ materiatbw malarskich, co po-
winno by¢ zagwarantowane drogg odpowiednie-
go odbioru technicznego.

O ile wspomniane zagadnienia nie sg wiasci-
wie rozwigzane, to prowadzi to juz po paru mie-
sigcach po wyjsciu z wytworni nowego taboru
do pekania i tuszczenia farby, a w rezultacie do
rdzewienia Zle malowanych elementéw stalo-
wych.

Zagadnienie malowania taboru kolejowego na
PKP przed 1.9.39 r. bylo rozwigzywane na pod-
stawie szczegdtowych norm i przepisow, opra-
cowanych w tym celu przez prof. dr. Pajew-
skiego, konsultanta Min. Kom. do spraw malo-
wania taboru kolejowego.

W okresie powojennym sytuacja ulegta zmia-
nie z dwoéch przyczyn, a mianowicie z jednej
strony byt to brak na rynku pokostu i innych
materiatdow malarskich, a z drugiej strony roz-
woj techniki i dgzenie do osiagniecia lepszych
rezultatow niz przedwojenne.

Okolicznosci te spowodowaly zastosowanie
lakierow opartych na nowych sztucznych zywi-
cach, ktorych rozwéj w ostatnich latach okazat
sie imponujacy.

Lakiery te znacznie tansze od lakierdw nitro-
celulozowych a tylko nieznacznie drozsze cd
olejnych.

Zasadniczg ich zalete stanowi szybsze wysy-
chanie niz lakieréw olejnych oraz rozchéd na
jednostke powierzchni prawie réwny lakierom
olejnym. Jezeli uwzglednimy, ze w stosunku do
lakieréw nitrocelulozowych daja one trzykrot-
nie mniejszy rozchdd na jednostke powierzchni,
to pokrywa to ujemny ich czynnik ba.rdz.ej po-
wolnego wsychania w stosunku do lakierow ni-
trocelulozowych i zapewnia przewage lakieréw
z zywic sztucznych. Nadmieni¢ nalezy, ze o ile
lakiery zywicowe posiadajg szereg niewatpli-
wych zalet, to malowanie farbami opartymi na
pokostach syntetycznych jest niecelowe i powin-
no byc¢ zaniechane. Doswiadczenie wykazato, ze
czerwieni zelazowej nie mozna zastgpi¢ czer-
wienig syntetyczng, bo ta powoduje koro-
zje elementéw stalowych. Dla zabezpieczenia
tych elementow w przypadku stosowania czer-
wieni syntetycznej nalezatoby gruntowaé czesci
stalowe farbg miniowg, a nastepnie dopiero kry¢
farbg z uzyciem czerwieni syntetycznej, co jed-
nak podniostoby wydatnie koszty utrzymania
i naprawy wagonow. Jako Srodek zastepczy czer-
wieni zelazowej moze by¢ stosowana biel cyn-
kowa przeciwdzialajgca korozji, ale to wymaga-
toby przejscia na kolor szary wagonéw towaro-
wych. Specjalnie palgcym zagadnieniem jest
sprawa zabezpieczania przed korozjg stalowych
czesci podwozia taboru kolejowego, co jest spe-
cjalnie wazne w weglarkach.

Znaczna czes¢ weglarek ma gorne czesci ostoj-
nie, podfoznic, czotownic i uko$nie zniszczone
przez rdze do potowy grubosci, wskutek dziata-
nia chemicznie czynnych wod deszczowych, kté-
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.jednak sg one

re zanieczyszczone splywajg przez nieszczelng
podioge weglarek na wspomniane elementy.

Pocigga to za soba duze straty z powodu ko-
niecznosci przedwczesnego wycofywania z ru-
chu weglarek wskutek zniszczenia omawianych
elementow przez korozje.

Jako zabezpieczenie stosuje sie miniowanie
gornych czesci ostojnic, podtoznic, czotownic
i ukodnie a nastepnie pokrycie farbg czarng
olejna.

Miedzy gorne czesci elementéw ostoi i podto-
ge weglarek stosuje sie pape wzglednie tasme
izolacyjng ,Denso“. Tasma izolacyjna ,Denso”
jest to taSma pokryta masg plastyczng o stalej
niezmiennej konsystencji plastycznej, ktérg
tworzg zwigzki protoparafinowe, pochodzace
z destylacji ropochodnych, z ktérymi zmieszany
jest bardzo doktadnie pyt z wypalonej glinki
kaolinowej lub szamotowe;j.

Tasma tg izoluje sie gorne czesci ostoi wegla-
rek, przy czym sama masa w zetknieciu z wilgo-
cig przyjmuje niewielkie ilosci wody i wéwczas
powstaje substancja galerowata chronigca metal
przed korozjg. Odpornos¢ tej masy wykazaty
préby laboratoryjne w Politechnice Warszaw-
skiej w szafkach, w ktorych wytwarzano atmo-
sfere mgly 10% roztworu soli kuchennej przez
rozpylenie jej naprzemian za pomocag sprezone-
go SOz, O i CO:.. Proby te wykazaty, ze metal
znajdujacy sie pod izolacjg nie ulegt korozji gdy
probki zabezpieczone papa nie daly pozytyw-
nych rezultatow.

Celem praktycznego zbadania zachowania sie
izolacji ,Denso“ zaizolowano na pewnej ilosci
weglarek goérne czesci ostoi czeSciowe tasmag
Denso i czesciowo papa. Po roku kurowania tych
weglarek stwierdzono, ze pod tasmag ,Denso” nie
znaleziono Sladéw korozji, podczas gdy papa
stracita miejscami swag przyczepnos¢ do stali,
a wskutek czego zaistniaty warunki (doptyw po-
wietrza i wody) umozliwiajace korozje.

W celu zbadania zachowania sie taSmy Denso
w warunkach laboratoryjnych z uwzglednie-
niem wibracji prowadzone byly badania dodat-
kowe na kole Gardnera w Zaktadach Metalurgii
Politechniki Warszawskiej.

Poza tym jako czynniki zabezpieczajgcy sta-
lowe elementy wagonéw przed korozjg wchodzag
w gre lakiery.

O ile malowanie ma na celu zabezpieczenie
jedynie stalowych czesci taboru przed zniszcze-
niem, to lakierowanie ma précz tego na celu
upiekszanie.

Najtansze sg lakiery olejne; lakiery nitrocelu-
lozowe weszly szeroko™w zycie po pierwszej
wojnie Swiatowej, gdy pozostaly duze zapasy
piroksyliny. Niewatpliwg zaletg lakieréw nitro-
celulozowych jest ich szybkie wysychanie,
nieekonomiczne, bo prze-
szto 80% ich sktadnikéw ulatnia sie z czasem
(octany i alkohole), podczas gdy w lakerach olej-
nych tylko 33% (terpentyna i benzyna). Lakiery
nitrocelulozowe sa poza tym stosunkowo drogie
i szkodliwe dla zdrowia, a ponadto dla pokrycia



powtoki o jednakowej grubosci z powlokg lakie-
ru olejnego nalezy stosowac przynajmniej trzy-
krotnie lakierowanie, zwiekszajgc przez to wie-
cej niz czterokrotnie koszty lakierowania. Z
tych wzgledéw bardziej celowe wg prof. Pa-
jewskiego sg lakiery na zywicach z bezwod-
nika ftalowego, stosowane juz do malowania sa-
mochodow.

W taborze ptywajacym warunki wystepowa-
nia korozji sg odmienne niz w taborze kolejo-
wym, ale korozja jest tu jeszcze bardziej niebez-
pieczna, bo dziatajg tu czynniki «dodatkowo- pro-
wadzace i przy$pieszajace korozje.

Do tych czynnikbw dziatajacych na stalowy
kadiub statku naleza przede wszystkim stala
wilgo¢ w powietrzu, zmienne dzialanie wody
i powietrza, dzialanie temperatury, dziatanie
chemiczne i prady bladzace miedzy blachami
kadtubu i armaturg ze stopéw miedzi.

Rozwojowi korozji sprzyja ponadto obecnos¢
w blachach kadtuba zawalcowanei zendry, kt6-
ra tworzy ogniwa galwaniczne z blachg kadtuba
i powoduje lokalne ogniska korozji. Stad tez
wazne jest staranne oczyszczanie piyt statku
nie tylko ze rdzy, ale i z zendry.

Korozje nalezy zwalcza¢ od chwili powstania
statku, a wiec poszczegdlne elementy powinny
byc¢ talk ztozone, aby woda nie miata tatwego do-
stepu i nie powodowata korozji. Montaz powi-
nien by¢ staranny, a w szczegolnosci styki blach
i ksztattownikow powinny by¢ pokryte powtoka
antykorozyjna.

Na ogét na statkach nie stosuje sie innych me-
tod ochrony przed korozjg poza pokrywami sta-
li powtoki ochronnej. Zasadniczo kryjemy ele-
menty statkow farbami pokostowymi. W tym
celu jednak, aby malowanie takie dato wtasciwy
efekt konieczne jest oczyszczenie powierzchni
metaJu ze rdzy, zendry i brudu. Jest to zabieg
bardzo wazny, jak podaje bowiem prof. Kra-
jewski ,Pomalowanie zelaza bez usuniecia
rdzy mozna poréwnaé¢ z zaplombowaniem zeba
bez uprzedniego oczyszczenia: jak zgb taki psu-
je sie dalej pod plomba, tak i zelazo zostaje zni-
szczone a malowanie daremne*.

Czyszczenie powierzchni kadluba odbywa sie
na og6t recznie skrobaczkami wzglednie matymi
miotkami pneumatycznymi, po czym powierzch-
nie szczotkuje sie szczotkami stalowymi; sposob
ten, zalezny od starannosci pracownikéw, nie
daje czesto pozadanych rezultatow i dlatego sto-
suje sie rowniez czyszczenie piaskownicami.

Istniejg dwa zasadnicze typy piaskownic:
1) ladowe pracujace samym piaskiem, niedogod-
ne dla pracownikéw, bo bez odpowiednich za-
bezpieczen mogace powodowac pylice i 2) mo-
kre z zastosowaniem wilgotnego .piasku, co
zmniejsza rozchdéd piasku i nie powoduje zapy-
lania powietrza i powierzchni kadluba w czasie
piaskowania. Strumienn mokrego piasku powsta-
je w wyniku zmieszania piasku w piaskownicy
z roztworem wodnym dwuchromianiu potasu
i tréjfosforanu sodu zapobiegajgcym korozji.

Roztwér ten nie tylko przeciwdziala bezpo-
Sredniemu rdzewieniu po oczyszczaniu, ale row-

niez powoduje na okres od 4 do 24 godz. pasy-
wizacje powierzchni czyszczonej. Jak widac stad
spos6b ten pozwala na zagruntowanie po-
wierzchni czyszczonej. Jak widac¢ stad sposob
ten pozwala na zagruntowanie powierzchni na
diuzszym okresie -czasu od chwili diconczenia
oczyszczania niz przypadku oczyszczenia bez
czynnikdw wywotujacych pasywizacje a wyma-
gajacym aby zagruntowania dokonano najp0z-
niej w 30 minutch po oczyszczeniu.

Ustréj piaskownicy mokrei przenosnej: roz-
twér uzywany w tej piaskownicy posiada na-
stepujacy skiad: wody — stodkiej — 100 1roz-
tworu chemicznego stezonego 5 1w czym 28 1
wody, 11 kg tréjfosforanu sodu, 0,3 kg dwu-
chromianu potasu.

Nalezy tu wspomnie¢, ze w praktyce stoso-
wane jest takze zuzywanie ptyt kadlubow stat-
kéw po opiaskowaniu na ,mokro“ 2% roztworu
kwasu fosforowego i wobwczas piasek w pia-
skownicy bywa zwilzony tylko woda.

Niewatpliwg zaletg takiego rozwigzania jest
jego nieszkodliwos¢ dla robotnikéw, ktorzy w
przypadku stosowania wilgotnego piasku z roz-
torem antykorozyjnym muszg by¢ odpowiednio
zabezpieczeni przez cdziez ochronng. Ubranie
ochronne obstugujgce dysze skiada sie z kombi-
nezonu gumowego lub brezentu nieprzemakal-
nego, z gumowych butéw, z kaptura na glowe
i piersi z materialu jak kombinezon z maskag
(duze okulary, odprowadzenia powietrza wezem
idacym na plecy). Czas potrzebny do oczyszcza-
nia 100 m2 powierzchni kadiuba (dna) statku
wynosi okoto 8 godzin. Jak wykazaty doswiad-
czenia probki oczyszczone ,mokrym* piaskowa-
niem i pomalowane trzykrotnie farbami uzywa-
nymi do malowania statkow wykazaty znacznie
wieksza odpornos¢é na korozje niz inne pomalo-
wane w ten sam sposob, ale oczyszczane recznie.

Jednak stwierdzi¢ tu nalezy, ze oczyszczanie
piaskowaniem mokrym powinno by¢ stosowane
wylgcznie wtedy, gdy nalezy kadtub oczysc.¢
go od czystego metalu, co ma miejsce wéwczas,
gdy albo warstwa farby jest w ztym stanie, albo
tez gdy stwierdzono korozje i gdy musza byc¢
usuniete jej skutki.

Natomiast warstwa ochronna farby, jezeli jest
w dobrym stanie, nie powinna by¢ nigdy usu-
wana chyba, ze stwierdzono z calg pewnoscig
wystepowanie korozji pod farbe.

Sposéb piaskowania mokrego szczegollnie sie
nadaje w czasie postoju w doku.

Duzy wplyw na trwalo$¢ powitoki ochronnej
ma czas wykonania prac malarskich. Poniewaz
kadtuby statkéw malowane sg na wolnym po-
wietrzu, celowe jest malowanie ich podczas dni
cieptych i suchych. Najlepiej jest rozpoczynac
prace malarskie okoto dwéch godzin po wscho-
dzie storica, gdy rosa osiadta na metalu zdgzyta
juz wyparowac i konczy¢ prace na dwie godziny
przed zachodem stonca, aby powiloka cho¢ tro-
che obeschta przed osiadaniem rosy wieczorne;j.

Pozostaje jeszcze do omoOwienia malowanie
reczne czy natryskowe i rodzaj farb uzywanych
do malowania statkow.
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Gruntowanie zawsze stosuje sie recznie, gdyz
osigga sie wowczas mocnhe wcieranie a co za tym
idzie i przyleganie farby do powierzchni stali.

Natomiast malowanie natryskowe jest szyb-
kie, tarisze naogo6t od recznego, ale w wilgotnym
powietrzu powtoka farby natozona natryskowa-
niem nie pozwala sie ulotni¢ wilgoci powierzch-
ni zelaza przez co zelazo moze korodowaé pod

-povviokaﬁ i _ _

Z tych wzgledow malowanie natryskowe jest
raczej odpowiednie do malowania wnetrza
statkow.

Sposrod powtok stosowanych do malowania
statkéw zastugujg na uwage nastepujgce farby:

1) pokostowe, ktorymi kryjemy elementy
konstrukcyjne narazone na korozje atmo-
sferyczna,

2) bitumiczne odporne na dziatanie korozji
wodnej,

3) cementowe ktorymi kryjemy niedostepne
czesci konstrukciji,

4) powtoki antykorozyjne z dodatkiem prze-
ciw porostowych zwigzkéw rteci, miedzi
lub arsenu, uzywane do ochrony podwod-
nej czesci kadtuba.

Gruntowanie kadtuba stosuje sie z reguly po-
kostowg farbg miniowa, a nastepnie daje sie je-
szcze 2 warstwy kryjace réwniez farby po po-
koscie Inianym.

Takie zabezpieczenie wystarcza na 2 lata w
"miejscach bardziej narazonych na korozje i na
3 lata tam, gdzie korozja mniej zagraza.

Powierzchnie wewnetrzne statku maluje sie
farbami opartymi na pokostach syntetycznych
co jednak nie jest trwale i zabezpiecza tylko na
jeden rok te powierzchnie.

Farby bitumiczne wytwarzane 2z bitumédw
ropopochodnych z rozcienczalnikiem benzyna,
naftg lub olejami schnacymi, dajg powioke do-
skonale zabezpieczajgce pokrytag powierzchnig
przed wilgocig niepeczniejagca pod wplywem
wody i odporng na dziatanie wyzszych tempera-
tur, ale malo odporng na dziatanie Swiatta
i wplywow atmosferycznych.

Przedstawicielem farb bitumicznych jest
CORRISOL skfadajacy sie z wysokotopliwych
asfaltbw z dodatkiem zywic kumarynowych
i kauczuku naturalnego z zastosowaniem benzy-
ny lakowej, jako rozpuszczalnika.

Proby wykazaly duzg przyczepnos¢ CORRI-
SOLU do stali i odpornos¢ na dziatanie mecha-
niczne, dziatanie wody i wilgoci. Ponadto COR-
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RISOL dobrze daje sie pokrywac farbg pokosto-
wag nie zmieniajgc jej barwy.

Nadmieni¢ jednak nalezy, ze badania labora-
toryjne nad prébkami pokrytymi CORRISO-
LEiVI, przeprowadzone w zakladzie Metalurgii
Politechniki Warszawskiej wykazaty zmetnienie
powtoki i pokrycie jej siecig zytek, podczas gdy
probki pokryte 3 warstwami farb pokostowych
w tym jako warstwy gruntujacej farby pokosto-
wej miniowej nie wykazaly zadnych zmian.

Ochronna warstwa cementu stosuje sie na
statkach, jako zabezpieczenie przed korozja,
szczegdlnie w miejscach niedostepnych i trud-
nych do konserwaciji.

Cement uzywany jako mleko cementowe, da-
je sie ktas¢ szybko i fatwo, ale posiada zasadni-
cze wady tatwosci odpadania i pekania przy ude-
rzeniach oraz trudnosci sprawdzenia korozji pod
powloka. W koncu wspomnie¢ nalezy o bada-
niach laboratoryjnych prowadzonych przez Za-
klad Metalurgiczny nad skutecznym zabezpie-
czeniem taboru kolejowego i taboru ptywajace-
go przed korozjg. Badania te poza prébami szaf-
kowymi w atmosferze mgty 10°0 roztworu soli
kuchennej przez rozpylanie jej naprzemian za
pomoca sprezonego SOz, O i CO: prowadzone sg
w laboratorium na kole Gardnera, to jest na ko-
le o Srednicy 2 m obracajgcym sie z szybkoscig
2 obr. na godz. Na kole tym sg podwieszone ba-
dania prébki (moczone uprzednio w ciggu 3 dni),
ktére ulegajg przy obracaniu kota naswietlania
lampg kwarcowag, ogrzaniu piecem elektrycznym
i nawilgoceniu woda.

Uwzgledniajac ponadto wptyw na prébki ozo-
nu, stwierdzi¢ nalezy, ze préba ta daje obraz
przys$pieszonego dziatania (korozji i jest o tyle
zblizong do warunkéw pracy taboru kolejowego,
ze probki podlegaja pewnej wibracji.

Nadmieni¢ nalezy, ze préba ta byla uzywana
jako zasadnicza w swoim czasie w badaniach In-
stytutu kolejowego w Brukseli. Badania na ko-
le Gardnera pozwolg wyjasnic¢ ilosciowo odpor-
no$¢ poszczegolnych sposobéw zabezpieczenia
przed korozjg elementéw stalowych.

W kazdym razie badania dotychczasowe Do-
zwolity juz ustali¢ wyzszos¢ izolacji tasmy
DENSO w stosunku do izolacji papy i wyzszos¢é
farb pokostowych z farbg miniowg jako gruntu-
jaca nad CORRISOLEM.

Dalsze badanie iloSciowe tgcznie z naswietle-
niem finansowym zagadnienia pozwolg osiagnac
znaczne oszczednosci w stosunku do obecnego
stanu rzeczy.
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UWAGI

O ZAGADNIENIACH KOMUNIKACJI

REGIONALNEJ WYBRZEZA

Powrét Gdanska do Macierzy i decyzja utwo-
rzenia zespolu portowego Gdarnsk — Gdynia
zmienity calkowicie kierunek dotychczasowego
rozwoju przestrzennego zespotu urbanistyczne-
go miast i osiedli wybrzeza centralnego, powo-
dujac jednoczesnie znaczne zwiekszenie potrzeb
komunikacyjnych i zmiane ich kierunku.
W okresie przedwojennym naturalny kierunek
rozwojowy zaplecza portu gdynskiego szedt w
kierunku potudniowym i zachodnim, portu
gdanskiego w kierunku potudniowo-wschodnim
i wschodnim; przebiegajgca za$ sztuczna grani-
ca pomiedzy terytorium polskim i W. M. Gdan-
ska byta linig dziatajgcg na rozwdj obu zapleczy
odpychajgco, szczegdlnie w jej potudniowej cze-
ci, bardziej oddalonej od morza.

Naturalny uklad wybrzeza (uksztaltowanie
terenowe) oddziela waski stosunkowo pas nad-
brzeza pasmem goér od dalszego zaplecza. Pas
ten stwarzajgc dla osiedli nadmorskich piekny
rezerwat zieleni, z gory wyznacza kierunki roz-
wojowe miast i osiedli nadmorskich wzdtuz osi
biegnacej lukiem ze wschodu na potnocny za-
chdd. Pas ten w najszerszym miejscu (ujscie
Wisty, Wrzeszcz) siega 7 km szerokosci, aw So-
pocie nie przekracza 1 km. Dalszy rozw0j osiedli
na wschodnim krancu tuku utrudnia delta Wi-
sty i depresja Zutaw; stad wschodnia czes¢ tuku
rozwoju osiedli w samym Gdansku, gwattownie
skreca na potudnie w kierunku na Orunie
i Pruszcz. Zachodnia czes¢ tuku po przejsciu
przewezenia gdynskiego odchyla sie na potnoc-
ny zachdd w kierunku na doline rzeki Redy.
Uktad ten ma decydujgce znaczenie dla rozwo-
ju linii i potrzeb komunikacyjnych.

Caly ten 30-to km pas osiedli potagczony jest
bardzo stabo ze swoim dalszym zapleczem po-
tudniowym. Dawny teren W. M. Gdanska po-
siadat tylko dwa potgczenia kolejowe ze swym
zapleczem, mianowicie: okrezng i niewygodng
linie kolejowg Gdansk — Pruszcz — Kartuzy,
biegnaca doling Raduni i druga: Wrzeszcz —»
Kokoszki catkowicie na skutek dziatan wojen-
nych zniszczong. Gdynia ma potaczenie z potud-
niem linig kolejowg biegnaca przez Kaok, Oso-
we do Kartuz i KosSciezyny, a z zachodem przez
Rede — Wejherowo. Ta nader skromna sie¢ ko-
lejowa uzupetniona jest 6-cioma drogami koto-
wymi.

Brak wiec dogodnych potgczen komunikacyj-
nych w kierunku potudniowym spowodowat
matg aktywizacje gospodarcza witasciwego za-
plecza zespotlu portow i miast centralnego wy-
brzeza, rejonu siegajgcego wglab tzw. ,Szwaj-
carii Kaszubskiej*.

Wraz z silng aktywizacjg portow w latach
powojennych nastgpit znaczny wzrost ilosci

mieszkancéw wybrzeza. W chwili obecnej lud-
nos¢ Gdanska, Gdyni i Sopotu siega liczby
400.000 mieszkancow, w dwdéch zas po-wiatach
stanowigcych zaplecze tych miast — okoto
150.000 mieszkancow'. tacznie zatem region,
centralnego wybrzeza wymaga obstugi komuni-
kacyjnej dla ponad 550.000 mieszkancow.

W ciggu 6-ciu lat realizacji Planu SzesSciolet-
niego ilos¢ mieszkancéw poszczegblnych osied-
li, wedlug przewidywan, wzrosnie okoto 61,5%.
Wzrost ten, jesli chodzi o poszczeg6lne osiedla
i dzielnice miast, nie bedzie réwnomierny.
W niektérych osiedlach wzgl. dzielnicach ilosé
mieszkancéw wzrosnie jponad 500%.

Analizujgc obecng sytuacje komunikacji re-
gionalnej na wybrzezu, wzia¢ nalezy pod uwage
przestrzenne usytuowanie poszczegolnych osied-
li i dzielnic odlegtych od centrum miast wzgl.
portdw od kilku do kilkunastu km.

Zagadnienie to ilustruje nastepujgce zesta-

wienie:
Obszar llo$¢ mieszkancow
na 1km:
Gdynia 66 ha okoto 1561
Gdansk 114 ha 1576

przy czym wg ostatnich ogtoszonych danych
analogiczne liczby wynoszag dla Warszawy 4451,
todzi 2344, Katowic 3055.

Biorgc pod uwage przeludnienie dzielnic
mieszkaniowych i brak mieszkan, stosunkowo
niska, jak na osrodek przemystowy ilos¢ miesz-
kancéw na 1 km2wskazuje na odlegtosci, jakie
ludnos¢ tych 3-ch miast musi codziennie pokry-
waé. Z tego tez powodu na czolo zagadnien
i trudnosci komunikacyjnych wybrzeza wysuwa
sie zesp6t miejski Gdanska, Gdyni i Sopotu,
przede wszystkim pod katem potrzeb komuni-
kacyjnych, wynikajgcych z dojazdow do pracy
i powrotu z pracy, zaopatrzenia aprowizacyjne-
go zespotdéw z bezposredniego zaplecza (Zutawy)
i wreszcie rozwozu wyrobéw przemystowych
z centrow przemystowych po terenie catego re-
jonu.

W zakresie przejazddéw do pracy i z pracy
najpowazniejsze trudnosci wynikajg na linii
Gdansk — Gdynia. Linie te obstuguje obecnie:

kolej normalnotorowa diugosci 21 km,
linia autobusowa i 24 km,

oraz potaczenie trakcja elektryczng (tramwaj
i trolleybus) diugosci 22 km.

Ogolna ilos¢ pasazer6w przewoznych na tra-
sie Gdansk — Gdynia (lacznie z ruchem miej-
scowym) przekracza 100.000 pasazeréw dzien-



nie. Z tej ogolnej ilosSci przewozag zaleznie od
pory roku:

kolej 25 — 309
autobusy 5 —10%
tramwaje 40 — 45%
trolleybusy 20 — 25%

Czestotliwos¢ ruchu na linii kolejowej nie jest
regularna. Wynosi ona od 15 — 45 minut (lacz-
nie z poc'agami dalekobieznymi). Linia autobu-
sowa w okresie wzmozonego ruchu letniego ma
czestotliwos¢ ckcto 10 minut. Na linii tramwa-
jowo-trolleybusowej wynosi ona optymalnie
na odcinku Gdarnisk — Oliwa: 6 minut, Oliwa —
Sopot: 12 minut, Sopot — Gdynia: 12 minut.

Czas przejazdu wynosi:

koleja A — 45 minut
(zaleznie od rodzaju pociggu)
autobusem 55 minut
trakcja elektr. 88 minut

Zmiany w natezeniu ruchu na wszystkich
tych liniach komunikacyjnych sg duze. Wg wy-
nikéw badan przeprowadzonych przez Wydziat
Elektryfikacji Kolei w Gdansku wskaznik Sred-
niego dobowego ruchu na linii kolejowej, przyj-
mujac og0llng Srednig iloS¢ pasazerow na calej
linii za 100, wynosi:

na odcinku kierunek
Gdansk — Gdynia —
Gdynia. Gdansk
Gdansk -— Wrzeszcz 20,6 26,2
Wrzeszcz s— Oliwa 25,5 29,2
Oliwa — Sopot 23,6 24,3
Sopot — Ortowo 18,9 19,7
Ortowo - - Gdynia 19,9 20,4

Z zestawienia tego widaé," ze ha kierunku
Gdynia — Gdansk jest wieksze natezenie ruchu
jak na kierunku Gdansk — Gdynia. Zjawisko to
mozna ttumaczy¢ dojazdem pracownikéw i in-
teresantdw do Gdanska jako siedziby wtadz na
szczeblu wojewddzkim, ktérzy zatatwiajg przy
okazji rozne sprawy w Gdansku i Wrzeszczu

powracajg do Sopotu i Gdyni innymi srodka-
mi komunikacyjnymi.

Zmiany w godzinowych natezeniach ruchu na
majacej byc¢ elektryfikowanej linii kolejowej
Pruszcz — Gdansk — Gdynia — Wejherowo sg
dos¢ duze. W kierunku Wejherowo — Gdynia—
Gdansk — Pruszcz ruch rozpoczyna sie o godz.
5-ej i szybko wzrasta, osiggajac o godzinie 7,30
szczytowe ranne, a zarazem hajwyzsze dzienne
natezenie. Od godziny 7,30 natezenie gwattow-
nie spada, utrzymujac sie do godz. 10,30 w gra-
nicach 500 do 1000 pasazeréw. Pomiedzy 10,30
i 12,15 natezenie nie przekracza 500 pasazerdw.
O godzinie 12,30, 13,30 i 14,30 tfaje sie odczuc
powrot miodziezy ze szkoét przez krotkotrwaly
wzrost tych natezen do 750 pasazeréw. O godzi-
nie 15,30 nastepuje wzmozenie ruchu siegajgce
1,500 pasazerow, ktore w nastepnych gcdzinaoh
8’%ada, zanikajgc okoto 20-ej prawie catkowi-

r natezenie ruchu
w odwrotnym kierunku. Szczytowe nasilenie
dzienne osiggane jest réwniez o gcdz. 730 ale
jest ono o 12% nizsze. W pozostatych godzinach
natezenia ksztaltujg sie podobnie, jednak nie-
ktére natezenie popotudniowe sg nieco wyzsze.

Zestawiajgc te wyniki stwierdzilismy juz ze
ruch w kierunku Gdynia — Gdansk jest wiek-
szy, lecz powrotny od centrum wojewddzkiego
jest w godzinach popotudniowych nieco wyzszy
Srednia dlugos¢ rz%'azdéw pasazeréw kolejo-
wych wynosi okoto 10 km.

Badanie natezen ruchu i dlugosci przejazdow
na linii tramwajowo-trolleybusowej i autobuso-
wej byty przeprowadzone przez Miejskie Zakia-
dy Komunikacyjne Gdansk — Gdynia. Wyka-
zaly one, ze linie te majg w godzinach rannych
charakter wybitnie zbiorczy i dojazdowy do
0 ch zasadniczych punktow (os$rodkéw pracy)
Gdyni, Gdanska i, w mniejszym stopniu,
Wrzeszcza. 95% pasazerdw, wsiadajgcych do
trolleybusa na catej 10 km trasie, jedzie az do
3-ch kohAcowych'przystankéw w Gdyni, przy
czym z tych 95°%0 na ostatnim przystanku wy-
siada 50%, na przedostatnim 30%.

12 km linia tramwajowa Sopot — Gdansk ma
zupetnie podobny charakter z tg tylko rdznica,
ze posiada nieco wiecej punktéw docelowych
1ze we Wrzeszczu nastepuje niewielka wymia-
na pasazerow.

Potaczenia Gdanska Z Gdynig nie wyczerpu-
ja oczywiscie zasadniczych zagadnien komuni-
kacyjnych. Wspomniany na wstepie tuk osiedli
w pasie nadbrzeznym siega jak powiedzieliSmy



na zachod do Wejherowa i
Gdanska do Pruszcza.

Linie Wejherowo — Gdynia nalezy przy roz-
patrywaniu jej podzieli¢ na 3 odcinki. Najruch-
liwszy jest odcinek Chylonia — Gdynia, obstu-
gujacy najstabsza materialnie ludnos¢ Gdyni,
w ogromnej wiekszosci pracownikéw portowych,
a zamieszkujacych szereg osiedli wzdluz osi
Gdynia — Chylonia — Cisowa. Linia ta obstu-
giwana jest przez 31 par pociggbw PKP oraz
linie trolleybusowg o czestotliwosci 12 minut.
Na linii tej trolleybusy przewozga 10.000 do
15.000 pasazerdw. Kolej przewozi srednio na do-
be okoto 6.500 pasazeréw. Odcinek Pruszcz —
Gdansk ma bez poréwnania mniejsze nasilenie
mimo wielkich persektyw na przysztosc.

na potudnie od

tacznie dla wszystkich linii ogdélna ilos¢ pa-
sazerow przewozonych wzdluz osi Pruszcz —
Gdansk — Gdynia — Chylonia siega 100.000
0s6b dziennie, a w sezonie letnim liczba ta
wzrasta co najmniej o 40 do 50%.

Srednie diugosci przejazdéw pasazerskich wy-
nosza w przyblizeniu:

na liniach PKP — 10.000 m
wom autobusowych — 10.460 m
i i trolleybusowych — 4010 m
” " tramwajowych — 3740 m

Jest rzecza dos¢ trudng rozdzieli¢ w ruchu
tym normalne przejazdy miejskie od podmiej-
skich ze wzgledu na wspomniany juz specyficz-
ny uktad osiedli nadbrzeznych. Mozna by tylko
zaryzykowac twierdzenie, ze ruch kolejowy ma
w 90% charakter podmiejski, aczkolwiek w wie-
lu przypadkach mieszczacy sie w granicach ad-
ministracyjnych jednego z miast. W ruchu au-
tobusowym i tramwajowo-trolleybusowym oko-
to 50% przeja-dow mozna zaliczy¢ do komuni-
kacji podmiejskie;.

Nieco Swiatta na to zagadnienie moze rzucic¢
blizsze poznanie $rednich dlugosci przejazdéw
pasazerskich. Srednie te w ruchu autobusowym
i tramwajowo-trolleybusowym sg najwiekszy
mi $rednimi w Polsce. Dla poréwnania mozna
przytoczy¢ wyniki podobnych badah zestawio-
nych przez Zaktad Trakcji Elektr. w Warszawie.
Wynosza one:

Miasta Srednia dlugos¢ przejazdu pasaz.
w tramwajach
Bydgoszcz — 1630 m
Gorzéw — 1550 m
Krakow — 1790 m
Poznan — 2540 m
Szczecin — 2320 m
Torun — 2350 m
Warszawa — 2.750 m

w trolleybusach

Poznan — 2220 m

Warszawa — 2.040 m
w autobusach

Bydgoszcz — 3.600 m

Poznan — 5320 m

Szczecin — 8240 m

W ruchu tramwajowym wybrzeza szczytowy-
mi odlegtosciami sg 2,5 km (12% ogdtu przeja-
zdu) i 4 km (11% ogétu przejazdu). W grupach
odlegtosciowych najwieksze ilosci przejazdéw
skupiajg sie w odlegtosciach pomiedzy 1—3 km
(40%) oraz na odlegtosciach 4—4,5 km (13%).
Diugosci te rozkladajg sie na liniach propor-
cjonalnie do wielkosSci osiedla, przez ktére linia
przechodzi. Stad 40% przejazdow 1—3 km, to
niewatpliwie przejazdy typu miejskiego. Prze-
jazdy 4-ro km odpowiadajg mniej wiecej odle-
gtoSciom pomiedzy poszczegélnymi osiedlami.
W przejazdach trolleybusowych wyrazniej od
tramwajowych rozdziela sie ruch na przestrze-
niach krotkich 1,5 km (19%) od przejazdow
dalszych (4 km — 8%, 9 km — 7%).

Obok tej gtéwnej osi komunikacyjnej (nie-
watpliwie obecnie w godzinach szczytowego na-
tezenia ruchu niewystarczajgcej pod wzgledem
ilosci postawionych do dyspozycji miejsc) dla
obstugi portu Gdynskiego ogromne znaczenie
ma potaczenie Oksywia i Obluza z Gdynia.
W obu osiedlach mieszkajg prawie wylgcznie
robotnicy portowi lub robotnicy zaktadow prze-
mystowych znajdujgcych sie na terenie portu.
Wcinajgcy sie w gigb ladu Port Gdynski (basen
przemystowy) oddziela obydwa osiedla od Gdy-
ni i utrudnia znacznie komunikacje prowadzong
obecnie autobusami, statkami i pociggami PKP.

Polaczenie wodne tramwajami wodnymi po-
przez kanat przemystowy ma znaczenie tylko
dla obstugi wewnetrznej portu. Z samg Gdynig
zatem ze wzgledu na niemozliwos¢ skrocenia li-
nii kolejowej moze taczy¢ te osiedla w wydaj-
niejszy sposob tylko linia trolleybusowg, oczy-
wiscie po przebudowie drogi kotowej Oksywia —
Gdynia.

Podobne znaczenie w Gdansku ma potgczenie
Nowego Portu z Gdanskiem i Wrzeszczem. No-
wy Port ma potaczenie z Gdanskiem linig kole-
jowa (13 par pociggéw), linig tramwajowg
o czestotliwosci 12 minut, oraz potgczenie wodne
majgce jednak znaczenie tylko dla wewnetrzne-
go zycia portu.

Pozostate linie komunikacyjne wybrzeza acz-
kolwiek nie rozwigzujg w dostateczny sposzb
polaczen pomiedzy dzielnicami mieszkaniowymi
a centrami przemystowymi i administracyjny-
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mi, to jednak ostrza ich natezen ruchowych sg
bez poréwnania stabsze.

Nie ulega watpliwosci, ze zapotrzebowanie na
przejazdy na wybrzezu jest nieproporcjonalnie
wieksze jak by to wynikato z ilosci mieszkan-
cow. To nadmierne zapotrzebowanie na przewo-
zy ma kilka przyczynlPierwsza z nich to natu-
ralna, wieksza ruchliwo$¢ osrodkéw portowych
od osrodkéw innych. Druga to niep awid’ owe,
bezplanowe, rozsiedlenie mieszkancow, ktorych
mieszkania sg oddalone od miejsc pracy o kilka
czy kilkanascie nawet kilometrow mimo, ze ist-
niejg realne mozliwosci zmienienia tego stanu
rzeczy przez odpowiednig akcje przesiedlencza.
Dzisiejsze przejazdy do pracy z Gdanska do
Gdyni lub odwrotnie nie sg rzadkoscig, a prze-
jazdy z Sopotu do Gdanska i Gdyni sg raczej
reguta. Mozna by zaryzykowac twierdzenie, ze
gdyby zrealizowano mozliwosci przesiedleni
mieszkancow do dzielnic potozonych najbli-
zej ich miejsc pracy (istnieja objawy Swiad-
czace o tendencji dobrowolnej wymiany miesz-
kan), to ogdlna ilos¢ przejazdéw zmniejszyta by
sie co najmniej o 20%, a Srednia dilugos¢ prze-
jazdow pasazerskich o 30 do 40%.

Nadmierne zopotrzebowanie na przejazdy
znajduja potwierdzenie w ilosci przejazdéw
przypadajacych na 1 mieszkanca rocznie. Wy-
nosi ono obecnie okoto 200 przejazddw, podczas
gdy przedwojenna Srednia dla tej wielkosci sku-
pisk ludzkich wynosita 167 przejazddw.

Szukajac drog rozwigzania problemu komu-
nikacyjnego, liczy¢ sie nalezy obok obecnego
stanu z rozwojem zespotu urbanistycznego 3-ch
miast ‘'wybrzeza i jego zaplecza w zwigzku z re-
alizacjg 6-cio letniego Planu. Niewatpliwie ilos¢
mieszkancOw znacznie wzrosnie, a wraz z nig
wzrosnie zapotrzebowanie na $rodki komunika-
cyjne. Zapotrzebowanie to wyniesie prawdopo-
dobnie wg przedwojennych $rednich europej-
skich okoto 170, wg obecnych Srednich polskich
okoTo 370, a wg obecnych warunkéw miejsco-
wych okoto 450 przejazdéw na 1 mieszkanca
rocznie.

Szkicowo opracowany na razie plan prze-
strzenny nie pozwala jeszcze na bardziej szcze-
g6lowa analize struktury spotecznej i zawodo-
wej przysztych dzielnic mieszkaniowych, od kto-
rej zalezy mozliwos¢ przewidywania zaréwno
natezen ruchu, jak i ich okresowych zmian. Nie-
watpliwie dzielnice te zamieszkiwa¢ bedzie
Swiat pracy, dla ktérego $rednio na jedng ro-
dzine liczy¢ mozna 4 osoby. Na rodzine za$ na-
lezatoby liczy¢ dziennie: 2 przejazdy pracowni-
cze, 2 przejazdy szkolne, 1 przejazd dla gospo-
dyni domu i 1 przejazd dla zycia spoteczno-po-
litycznego i kulturalnego. Razem zatem 6 prze-
jazdoéw dziennie ,a wiec poéttora przejazdu dzien-
nie na osobe, czyli srednio 540 przejazddéw rocz-
nie na jednego mieszkanca. Jest to iiczba znacz-
nie_wyzsza od rzeczywistej ilosci przejazdow.
Roéznice te sg o tyle zrozumiale, ze okoto 25%
mieszkancow miast korzysta z przejazdéw w mi-
nimalnym stopniu z powodu zbyt miodego wie-

ku lub starosci, choréb i niedolestwa oraz z po-
wodu bezposredniej bliskoSci zakladu pracy lub
instytucji kulturalno-spotecznej od miejsca za-
mieszkania. llo$¢ tych mieszkahcow niekorzy-
stajgcych z komunikacji jest odwrotnie propor-
cjonalna do wielkosci osiedla.

Obliczenia te mogg nam utatwi¢ przewidywa-
nia co do przysziego roziozenia przejazdow
w czasie. Ze wspomnianych 6-ciu przejazdéw na
rodzine, nalezatoby przewidywac¢, ze dwa prze-
jazdy (pracowniczy i szkolny) wypadng w prze-
cietnych warunkach pomiedzy 6-tg a 8-ma, je-
den przejazd pomiedzy 13-t i 15-tg (powrotny
szkolny) i jeden przejazd pomiedzy 15-tg a 17-tg
(powrotny pracowniczy). Pozostate dwa prze-
jazdy wypadajg w godzinach stabego ruchu.
Przewidywania te utatwiajg okreslenie szczyto-
wych natezen i ptyngcych stad konsekwencji
w planowaniu.

Biorac pod uwage te wszystkie momenty moz-
na przewidywac, ze w koncu okresu 6-letn'ego
Planu wszystkie bedace do dyspozycji Srodki
komunikacyjne bedg miaty do wykonania rocz-
nie nastepujgce ilosci przejazdéw pasazerskich:
przyjmujac $rednie europejskie

ok. 107.000.000 przejazddéw
przyjmujgce Srednie polskie

ok. 233.000.000 przejazdow
przyjmujac warunki miejscowe

ok. 280.000.00 przejazdow

Niepodobna przewidzie¢, czy w miare realiza-.
cji szescioletniego planu warunki mieszkan'owe
zmienig sie na tyle (przesiedlenie ludnosci bli-
zej zaktaddéw pracy), aby w powazniejszy spos b
wplynely na zmniejszenie sie zapotrzebowania
na przejazdy. Przyjmujac jednak pewng z tego
tytutu poprawke nie wydaje sie mozliwe, aby
roczna ilos¢ przejazdow obnizyla sie ponizej
200.000.000. Te liczbe biorgc pod uwage, mozna
przewidywac, ze w roku 1955 do wykonania be-
da mialy wszystkie $rodki komunikacyjne,
przyjmujgc za podstawe obliczeh krzywa roz-
wojowg trendu — 550.000 przejazdéw dziennie.
Prawdopodobnie z tej iloSci okolo 60—70% od-
bywac sie bedzie wzdluz osi Pruszcz Gdansk —
Gdynia — Wejherowo, z tych zas 80% w obre-
bie granic administracyjnych trzech miast.
Wszystkie te obliczenia nie uwzgledniajg jednak
wahan koniukturalnych, ktére krzywa rozwojo-
wa trendu eliminuje. Wahania te nalezy przewi-
dywaé w sezonie letnim w okresie, w ktérym
wzrost przewozow w stosunku do Sredniej rocz-
nej przeliczony na srednig miesieczng wynosi
40 — 50%.

Podstawag komunikacji na osi Pruszcz —
Gdansk — Gdynia — Wejherowo stanie sie nie-
watpliwie zelektryfikowana linia kolejowa,
gtébwnie ze wzgledu na bez poréwnania wyzsza
szybkos¢ handlowag (w stosunku do pozostatych
Srodkéw komunikacyjnych)

Poréwnanie czasu przejazdéw ilustruje naste-
pujace zestawienie:



a) calg trase pomiedzy Pruszczem i Wejhero-
wem wynoszaca 55 km pokonuje :
pocigg o trakcji parowej

(obecnie) w 133 minut
pociag o trakcji elektrycz-
nej w 72 minut

61 minut = 45%
b) trase Gdarnisk — Gdynia o dlugosci 21 km
pokonuje :
pocigg o trakcji parowej(obecnie) w
pociag o trakcjielektrycznej

40 minut
w29

autobus w 55
trakcja elektryczna (tramwaj i trol-
leybus) w 88

zatem oszczedno$S¢ w czasie przy korzystaniu
z elektryfikowanej kolej wynosi¢ bedzie :

w stosunku do kolei parowej 11 minut = 27%
i do autobusu 26 = 47%

» do tramwaju
i trolleybusu 5 , —67T%

Jak widzimy uruchomienie trakcji elektrycz-
nej kolejowej da olbrzymia oszczednos¢ spo-
leczng. Gdyby przyjaé, ze z elektryfikowanej ko-
lei pomiedzy Gdanskiem i Gdynig korzystaé be-
dzie tylko 25.000 pasazeréw w jednym Kkierunku
i ze oszczednos¢ czasu wyniesie srednio 20 mi-
nut, to wéwczas spoteczna oszczednos¢ wyniesie
dziennie :

(25.000X2) X 20 = 1.000.000 minub =
= 16.633 godzin.

Sg to oczywiscie przewidywania teoretyczne,
ale wydajg sie raczej pesymistycznymi.

Srednia szybko$é handlowa wynosi:
dla tramwajow i trolleybuséw 15.180 m na godz.

dla autobuséw 22.800 , , .,
dla kolei parowej 30.000 , ,
dla kolei zelektryfikowanej 46.000 , ,

Wedtug danych z okresu zimowego 1948/49
przecietny dzienny przewo6z na linii Pruszcz —
Wejherowo wynosi 550.000 pasazero-km. Wpro-
wadzenie zatem dla dzisiejszego natezenia ru-
chu trakcji elektrycznej datoby juz 5.500 godzin
oszczednosci  spotecznej. Przyjmujac wartosé
jednej godziny pracowniczej na co najmniegj
50 zt, oszczednos¢ ta databy obecnie zt 275.000,
a wiec okoto 100.000.000 zt rocznie.

Wprowadzenie trakcji elektrycznej da rowniez
oszczedno$¢ spoteczng na zuzyciu wegla, ktore-
go trakcja parowa w stosunku do elektrycznej
zuzywa wagowo 0 170%, a kalorycznie o 210%
wiecej.

Elektryfikacja linii powinna by¢é prowa-
dzona w ten sposob, aby w pierwszym okresie
pociggi dalekobiezne i podmiejskie kursowaty
po tym samym torowisku; a w drugim okresie
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wybudowac drugie torowisko, co powinno utat-
wi¢ przystosowanie kolei zelektryfikowanej do
potrzeb i wymagan ruchu podmiejskiego.

Czestotliwos¢ pociggébw wynosi¢ powinna cy-
klicznie: 7,7,15 minut, z przeznaczen'em wypa-
dajgcego cyklu 7 minutowego dla poc:agéw da-
lekobieznych. W pozostalych godzinach czesto-
tliwos¢ 30-minutowa powinna by¢ wystarcza-
jaca.

Na calej trasie dlugosci okoto 55 km powinno
by¢ 22 przystanki. W stosunku do dzisiejszego
stanu nastgpi zatem zageszczenie przystankow.
Srednia odlegto$é pomiedzy przystankami wyno-
si¢ bedzie 2,5 km, a przecietna odlegtos¢ mie-
dzyprzystankowa pomiedzy Gdanskiem i Gdynig
wyniesie okoto 1500 m. Prawdopodobnie w przy-
sztosci zajdzie potrzeba dalszego zageszczenia
przystankow tak, ze Srednia odlegto$¢ miedzy-
przystankowa zblizy¢ sie powinna do odlegtosci
stosowanych w kolejach szybkobieznych miej-
skich.

Przewozy na tej linii dokonywane beda przez
24 pociagi o skladzie 4-ch jednostek (jedna jed-
nostka — woz silnikowy z przyczepa). Wéz mo-
torowy posiada 60 miejsc siedzgcych i 90 stoja-
cych, woz doczepny 65 siedzgcych i 85 stojgcych,
tacznie zatem jedna jednostka daje 300 miejsc.
Ogotem zatem PKP bedzie dysponawato w tabo-
rze elektrycznym 28.800 miejscami. Jezeli
uwzglednimy, ze wg obliczen Wydzia'u Elektry-
fikacji Kolei w Gdansku samo zastgpienie po-
ciaggbw parowych pociggami trakcji elektrycz-
nej w tej samej ilosci umozliwitoby przewdz oko-
to 60% pasazeréw wiecej dziennie, to oczywistg
jest rzecza, ze petne uruchomienie trakcji elek-
trycznej w zasadzie rozwigze calkowicie prob-
lem komunikacji na linii Gdansk — Gdynia —
Chylonia i odcinkach podmiejskich, dajac réw-
noczesnie podréznym wspomniang wyzej
oszczednos¢ czasu i wzgledng wygode.

Czas przejazdu na odcinkach Sopot — Gdarnsk
(16 minut), Ilub Sopot — Gdynia (13 minut)
zblizy warunki komunikacyjne na Wybrzezu do
optimum komunikacyjnego, w ktérym czas prze-
jazdu do pracy i z pracy nie powinien przekra-
cza¢ 10% czasu pracy (48 minut). Jezeli odli-
czymy czas przejazdu koleja na omawianym
przykiadzie, to ha dalszy dojazd pasazeréw, lub
ich dojscie do pracy lub z pracy pozostanie po-
nad 15 minut.

To, prawie idealne rozwigzanie problemu ko-
munikacyjnego z punktu widzenia technicznego
wymaga odpowiednich opracowan organizacyj-
nych, zmniejszajagcych pasazerom trudnosci
w dostaniu sie do tych pociggow do minimum.



Poza zapowiedzianym podwyzszeniem peronéw
utatwiajgcym samo wejscie do pociagdéw, bytoby
bardzo pozadane skasowanie waskich wejs¢ na
perony, udostepniajgc je bezposrednio z ulicy
i sprzedaz biletbw wewnagtrz wagonu w czasie
przejazdu, podobnie, jak to sie dzieje w ruchu
tramwajowym czy autobusowym. Wydaje sie, ze
wprowadzenie tego rodzaju inowacji bytoby ce-
lowe, przynajmniej na odcinku Gdansk — Gdy-
nia — Chylonia.

Zelektryfikowanie linii kolejowej Pruszcz —

Wejherowo powinno caitkowicie rozwigzac pro-
blemy komunikacyjne wybrzeza, gdyz zwolnio-
ny wskutek tego tabor zaréwno PKP jak i auto-
buséw, tramwajow, czy trolleybuséw bedzie
mogt by¢ przerzucony na inne linie i w ten spo-
s6b rozwigza¢ pozostatle niedomagania. Dotyczg
one przede wszystkim tych osrodkow, ktére le-
Za juz na obszarze regionu centralnego wybrze-
za. Region Gdansko - Gdynski obstugiwany jest
obecnie dos¢ stabo. Obsluge te ilustruje naste-
pujace zestawienie:

Linie kolejowe
o llos¢ pa-
Linie z_as sazerow
przejazdu na dobe
Tczew — Pruszcz 35 — 50 min. —
Pruszcz — Gdansk 14 - 22 8820
. Gdynia — Reda 27, 2.800
Gdynia — Wejherowo 10.240
Reda — Puck 60 —
Reda — Hel 130 ,, —
Gdansk — Pruszcz — Kartuzy 73, —
Gdynia — Kack — Osowa 25 3.560
Linie wagskotorowe
Gdansk — Sztutowo 183 min. 400
Gdansk — Giemlice 87 —
Linie P. K S
Gdansk — Kartuzy 62 min. 190
Gdynia — Kartuzy 132, — |
Gdansk — Rybacki Kat B 299
Gdansk — Nowy Dwaor 2 ,, 123
Gdansk — Przywidz 60 ,, 290
Linie zeglugowe

Gdansk — Elblag
Gdansk — Nowy Dwor

Zestawienie pracujacych obecnie Srodkow
komunikacyjnych, a szczegdlnie poréwnanie cza-
séw przejazdu i dhugosci linii w regionie gdan-
sko-gdyniskim nasuwa wniosek o koniecznosci
blizszego przeanalizowania tego problemu pod
katem prawidlowego ustawienia réznych trak-
cji w stosunku do siebie i najbardziej celowego
ich wykorzystania.

Pod wzgledem koniecznosci stosowania réz-
nych Srodkéw komunikacyjnych region ten ma
wyjatkowe w Polsce potozenie. Wspomniany na
wstepie uktad naturalny wybrzeza, dziatajgcy
hamujgco na rozwdj sieci kolejowej, z punktu
widzenia eksploatacyjnego jest dla kolei wybit-
nie niekorzystny. Istnieje duze prawdopodobien-
stwo, ze na tym terenie samochdd jako $rodek
komunikacji zarowno osobowej, jak i towarowe;j
bedzie bardziej korzystny od niektérych polg-
czen kolejowych. Posiada on krotsze trasy i do-
godniejsze potaczenia dla wielu miejscowosci po-
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tozonych wzdiuz szos, a nie wzdtuz linii kolejo-
wych. _

Obszar Zutaw ma swoiste warunki komunika-
cyjne. Waskie groble, ktérymi Zutawy sag pocie-
te uniemozliwiajg budowe kolei normalnotoro-
wej, ktére zastepujg koleje waskotorowe. Z ich
powolnoscig konkuruje autobus ograniczony jed-
nak niewielka iloscig dobrych drdg i obarczony
na niektorych liniach koniecznoscia ucigzliwych
przepraw promami. Stad na terenie Zutaw kole-
je waskotorowe, mimo ze uwaza sie je za prze-
starzaly $rodek komunikacyjny, majg duzg
przysztosc.

Obok ladowych $rodkéw komunikacyjnych
gesta sie¢ kanatow sprzyja rozwojowi linii wod-
nych. W sumie réznorodnos¢ tych srodkoéw ko-
munikacyjnych wymaga zaplanowania ich roz-
woju na przyszios¢ pod katem najbardziej celo-
wego ich wykorzystania z gospodarczego i spo-
tecznego punktu widzenia.



Inz. HENRYK LUCZYNSKI

HISTORIA ELEKTRYFIKACJI

WARSZAWSKIEGO

WEZtLA KOLEJOWEGO | ZAMIERZENIA
NA PRZYSZtOSC

Dnia 17 stycznia rb. PKP oddaly do ruchu
podmiejskiego zelektryfikowany odcinek War-
szawa Srédmiescie — Zyrardéw. Oddanie tej li-
nii jako 3-ciej z kolei do ruchu elektrycznego
zamyka etap odbudowy wojennych zniszczen
zelektryfikowanego ruchu podmiejskiego w
Warszawskim Wezle Kolejowym (pod wzgle-
dem dtugosci linii zelektryfikowanych), tj. tego
dorobku, jaki miata Polska przed wojng w posta-
ci 3-ch linii zelektryfikowanych z Warszawy do
Otwocka, Minska i Zyrardowa.

Poczatek elektryfikacji W. W. K. datuje sie
od 1933 r., kiedy to zawarto umowe z firmami
angielskimi na dostawe materiatbw oraz na wy-
konanie robo6t elektryfikacyjnych 3-ch odcin-
kéw, a mianowicie: 1) W-wa — Otwock,
2) W-wa. — Zyrardéw, 3) W-wa — Mirisk Maz.
Linie te byly zasilane przez 6 podstacji trak-
cyjnych wykonanych w kraju, a tabor w ilosci
76 jednostek 3-wagonowych i 10 lokomotyw na-
prawiaty i konserwowaly warsztaty elektro-
trakcyjne i 2 elektrowozownie.

Dziatania wojenne  od dnia ich wybuchu do
konca oblezenia "Warszawy (r. 1939) przynios'y
wielkie zniszczenie, z trudem potem czesciowo
naprawione rekg polskiego kolejarza. W ostat-
nich momentach wojny (1944-45) barbarzyn-
stwo okupanta, ktéremu juz ziemia wymykata
sie spod ndg, zniszczylo caly dotychczasowy
dorobek elektryfikacyjny w Polsce. Niemcy wy-
sadzili w powietrze po uprzednim zrabowaniu
urzgdzen wszystkie podstacje i kabiny sekcyjne
z wyjatkiem jednej podstaciji, rozebrali calg sie¢
i wywiezli caly tabor. Trzeba bylo prawie wszy-
stko zaczyna¢ od poczatku; mimo to dzieki
uporczywej pracy polskiego kolejarza powstata
mozliwos¢ uruchomienia trakcji elektrycznej na
odcinku W-wa Wschodnia — Otwock juz w roku
1946. Trzeba bylo w tym celu zgromadzi¢ roz-
proszone po catym wezle szczatki i odnalez¢ wy-
wieziony tabor. Warsztaty byly zupetnie znisz-
czone, trzeba byto korzysta¢ z prowizorycznych
urzadzen ocalatej elektrowozowni. W lecie 1948
roku udato sie otworzy¢ ruch elektryczny, przy
pomocy ktorego przewozimy obecnie na linii
otwockiej srednio 30 tys. pasazeréw na dobe.

Sprawa elektryfikacji pozostatych linii stala
sie zagadnieniem zasadniczym. Zdawano sobie
sprawe, ze zelektryfikowany Warszawski Wezet
Kolejowy posiada wielki wptyw na przyspiesze-
nie odbudowy ogromnych zniszczen Warszawy.
Masowy dojazd do miejsc pracy w Warszawie

tysiecy pracownikéw mieszkajgcych poza War-
szawg, moze by¢ skutecznie i sprawnie zapew-
niony jedynie przez zelektryfikowanie W. W. K.
Poza tym elektryfikacja umozliwi prawidtowos¢
i planowos$¢ rozwoju osiedli podstotecznych we
witasciwych kierunkach, co stanowi réwniez ko-
nieczny warunek szybkiej odbudowy Warszawy.

Aby jak najszybciej przywréci¢ ruch elek-
tryczny na pozostatych 2-ch liniach przystgpio-
no natychmiast do pracy, zamawiajac jednocze-
Snie za granicg podstacje ruchome, ktére po na-
dejsciu pozwolity na otwarcie na poczatku 1940
roku ruchu elektrycznego do Mitosny, a nieco
pozniej do Minska Mazowieckiego, oraz w lecie
(23.VI) 1949 r. — po wybudowaniu mostu
Srednicowego — na przewozenie pasazerow do
Warszawy Srodmiescia.

Oddanie w dniu 17.1.1959 r. linii zyrardow-
skiej do ruchu zelektryfikowanego nalezy uznac
jako robote wykonang w czasie rekordowym,
zwtaszcza, ze prace przy odbudowie tej linii
trwaly w okresie bardzo niesprzyjajgcym,
w ostatnim miesigcu bardzo silne mrozy ha-
mowalty roboty korcowe.

Nalezy przy tym specjalnie podkresli¢, ze
wszystkie roboty (z wyjatkiem niewielu wska-
zO6wek udzielanych przez personel dostawcy za-
granicznego przy montazu podstacji sta’ej na li-
nii zyrardowskiej) przy ponownej elektryfikacji
W. W. K. byly wykonane przez polskiego robot-
nika, technika i inzyniera, co w poréwnaniu do
okresu przedwojennego, gdzie prawie wszystkie
prace byty robione pod kierunkiem sit zagra-
nicznych, mozna uzna¢ za wielkg zdobycz i suk-
ces. Nalezy rowniez podkresli¢, ze sie¢ trakcyj-
na i czesci sieciowe byty catlkowicie wykonane
przez odbudowujgcy sie w szybkim tempie prze-
myst polski.

W nadchodzgcym okresie 1951 — 1955 be-
dziemy budowac i otwierac¢ ruch elektryczny na
pozostatych liniach Wezla Warszawskiego.

Ca’o0s¢ tych zamierzen obejmuje w przyblize-
niu podwojny zakres w stosunku do przedwo-
jennej elektryfikacji.

Najwiekszg bolgczkg w dotychczasowych wa-
runkach eksploatacyjnych w W. W. K. jest brak
taboru elektrycznego. Dlatego dzisiaj na 3-ch li-
niach zelektryfikowanych wprowadzony jest
z koniecznosci ruch mieszany tzn. pociagi elek-
tryczne wspierane sg przez pociagi podmiejskie
trakcji parowej. Stan zaopatrzenia taborowego
bedzie sie stale polepszat, istnieje nawet mozli-
wosC¢ czesciowego uzycia pociggéw lokomoty-
wowych elektrycznych. Catkowite nasycenie ta-
borowe w W. W. K. nastgpi w potowie 1953 r.
przez dostawe nowych jednostek z zagranicy
i czesciowo juz wykonanych w kraju. Pierwsze
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z zamoOwionych jednostek taborowych
nadchodzi¢ w koncu r. b.

W poréwnaniu do powaznie juz zniszczonego
taboru przedwojennego, tabor nowy posiada
wiele zalet, gdyz przy zamdéwieniach wykorzy-
stano doswiadczenia eksploatacyjne ze starym
taborem oraz wskazOwki polskich konstrukto-
réow. Typ 3-wagonowej jednostki pozostanie za-
sadniczo niezmieniony, ale wagon motorowy be-
dzie umieszczony w $rodku jednostki (w sta-
rych jednostkach jest na czole), kazdy wagon'
bedzie miat oddzielne wozki. Wykonanie we-

zaczng

przy 4 osobach/m* dawna jedn.

» % » » >

> W W »>

Taki korzystny stan zostat osiggniety przez
niewielkie zmniejszenie ilosci miejsc siedzacych
(z 220 na 200) i poszerzenie przejscia miedzy
tawkami (z 51 rm na 78 m2), przez co powiekszy-
ta sie znacznie iloS¢ miejsc stojacych. Ma to du-
ze znacznie dla eksploatacji, gdyz bardzo uta-
twia obsluge szczytowego obcigzenia, wyste-
pujacego zawsze w ruchu podmiejskim, kiedy
ilos¢ dojazdow przekracza w godzinie szczytu
ponad 5-krotnie przejazdy Srednie.

wnetrzne bedzie skromne (z siedzeniami wy-
tacznie twardymi), ale praktyczne, odpowiednio
do bardzo ciezkich warunkow pracy — zwilasz-
cza w poczagtkach, gdyz liczy¢ sie bedzie trzeba
z duzymi przecigzeniami pociggéw. Zasadnicze
znaczenie ma wprowadzenie trojga drzwi do wa-
gonu (dotychczasowe wagony majg dwoje
drzwi), co jest specjalng zaleta nowego taboru,
gdyz umozliwia szybkie napetnienie i opréznie-
nie wagonu przez pasazerow. Réznica w zapet-
nieniu jednostki starej i nowej przedstawia sie
nastepujaco:

425, nowa 512 poc. z 3-jedn. 1536 os6b
528 , 670 "
631 , 830 , "

8 0sO6b/m2 odpowiada amerykanskiej normie
krancowego przepelnienia, ale u nas podczas
wojny i obecnie na linii otwockiej norma ta byta
i jest nadal znacznie przekraczana, co oczywis-
cie nie jest korzystne dla starego i zniszczonego
taboru.

Jesli chcielibysmy poréwna¢ jednostke elek-
tryczna pod wzgledem napetnienia z normalnymi
pociagiem podmiejskim parowym o nhajwiek-
szym mozliwym skladzie, tj. 15 wagonow

Warto zaznaczy¢, ze gestos¢ zapetnienia 3-osiowych z wejsciami bocznymi, to:
przy 4 osob./m2 pocigg z 15 wag. moze zabra¢ 1200 pasaz.
" N W y u t) 1450 ,
- - . /\ >- b >). )) )) 1 1700 ”
(uosc miejsc siedzacych w jednym wagonie 48—50, a wolna przestrzen do stania 9—IOm?).
Dla uzupetnienia charakterystyki jednostek  wprowadzenie trakcji elektrycznej w catym
obstugujgcych ruch podmiejski W. W. K. poda-  \wezle Warszawskim da Panstwu i spoteczen-
JeTyd nasttlt;;-pUJ?ce dane: Jednostk stwu wielomilionowe oszczednosci. Niezaleznie
ednostka stara enr;osa a od gotowkowych oszczednosci eksploatacyjnych
Ciezar wasny 113 ton 10\25' ton ga[e_iy zhwrécié uwage na oszczednos¢ czasu po-
moc 1-godzinna 4 X 1512 kW 4 X 166 kW roznych.

prad mocy lgodzinnej 4X112 A 4 X 123 A
sita pociggowa 1-g. 4X1210 kg 4 X 1370 kg

Ponizsza tabela podaje skrécenie czasu prze-
jazdu na poszczeg6inych odcinkach.

moc stata 4X108 kW 4 X 120 kW _ _
szybkos$¢ najwiek. 100 km/godz. 100 km/godz. Poza tym cechujacy trakcje elektryczng gesty
ciezar wagonu motorowego 55 ton 50 ton nich pociggdéw przyczynia sie do jeszcze wiek-
ciezar 2-ch wagonow doczep. 58 ton 56 ton  szej oszczednosci na czasie.

Czas iazdp Skrécenie czasu przejazdu

Odcinek

W-ma Srédmieécie — Otmock 57
W -uia — Zprardém 73
W-ma — Minsk Maz. 70

Plan 6-letni przewiduje przewiezienie w W.
W. K. do 90 min pasazerobw na rok. Jezeli
oszczednos¢ czasu kazdego pasazera przyjgc
Srednio tylko na 10 minut, to roczna oszczed-
nos¢ czasu wyniesie 15 mil. godzin, co przy oce-
nie przecietnej wartosci jednej godziny 50 zi,
daje sume 0,75 mild. zl/rocznie.

Trakcja elektryczna zapewnia procz

ISO

tego

trakcja paroma
minut

trakcja elektr.
minut

minut procent

14
14
21

25
19
30

43
59
49

znaczne oszczednosci na weglu. Podanej wyzej
ilosci pasazeréw odpowiada¢ beda przy trakciji
elektrycznej przewozy 1,2 mld br. tono-kdome-
trow. Przy trakcji parowej, gdy pociagi tej
samej pojemnosci sg ciezsze, a poza tym ilosci
pociggéw i wielkosci skladéw nie mozna dosto-

*, . . .
) Zapetnienie maks., ale jeszcze dopuszczalne.



sowywa¢ do zmiennego zapetnienia, przewozy
bylyby conajmniej 2 razy wieksze. Biorac po-
nadto pod uwage specjalnie duze zuzycie wegla
w ruchu podmiejskim, obliczy¢ mozemy oszczed-
no$¢ wynoszaca co najmniej 180.000 ton wegla
réznicy w ciggu roku pomiedzy iloscig spalong
w parowozach i elektrowni na wytworzenie po-
trzebnej ilosci energii. Oszczednos¢ ta wyniesie
wiec 80% ilosci zuzywanej przy trakcji parowej.
Oszczednosci te bedg oczywiscie wieksze od
uzyskiwanych przecietnie na zelektryfikowa-
nych liniach gtéwnych o 60% — 70%.

Nowoscig w Polsce jest zastosowanie podstaciji
trakcyjnych ruchomych, ktére pozwolity w ubie-
glym roku na otworzenie ruchu elektrycznego
do Mitosny, Minska Maz., W-wy Srédmiescia
oraz wzmocnhily pewnos$¢ zasilania istniejgcej li-
nii. W najblizszej przysziosci podstacje rucho-
me beda zastgpione przez wybudowanie i zmon-
towanie podstacji statych. Podstacje ruchome
beda stuzyly jako rezerwa na wypadek diugo-
trwatego uszkodzenia jednej z podstacj statych
oraz bedg impulsem do dalszej elektryfika-
cji, gdyz zmonotowanie ich i uruchomienie na
nowym miejscu moze by¢ wykonane w ciggu
stosunkowo krotkiego czasu.

Po oddaniu do ruchu Dworca Centralnego na-
stgpi przeciaganie przez Srednice wszystkich
pociagéw dalekobieznych parowych przy pomo-
cy lokomotyw elektrycznych. Te wszystkie za-
mierzenia sg ujete w obecnym planie 6-tetnim
przebudowy W. W. K. Przezywane obecnie ciez-
kie warunki komunikacyjne w ruchu podmiej-
skim w W. W. K. ulegha gruntownej poprawie.
Elektryfikacja ruchu podmiejskiego w W. W. K.,
a w szczegolnosci jego czestotliwo$¢ beda wpty-
wac dodatnio na rozwoj gospodarczy Warszawy.
Masom pracujgcym zapewni ona szybki i spraw-
ny dajaz,d do i od miejsca pracy w warunkach
wygodnych, nie niszczacych sit fizycznych i ner-
wOow.

Nie mogac na tym miejscu podawac¢ wiecej
szczegOtow o budowie i eksploatacji urzadzen
elektrotrakcyjnych wezta, odsylamy interesuja-
cych sie nimi do ogtoszonych dotychczas na ten
temat prac:

Publikacja M. K. — ,Pierwszy etap elektry-
fikacji Wezta Kolejowego Warszawskiego* —
1937 r. i

Inz. St. Plewako — ,Wplyw elektryfikacji
W. W. K. na przewozy pasazeréw podm.“. Prze-
glad Elektrotechniczny, Nr 10 z dn. 21.V.1939 r.

KOMISJE PROJEKTOW USPRAWNIENIA

ADMINISTRACJI

Okolnikiem Prezesa Rady Ministréw z dnia
11.8.1949 r. (Monitor Polski Nr A-57) zostalo
zarzadzone stworzenie w calym kraju Komisji
projektow usprawnienia i administracji pub-
licznej. W resorcie komunikacji powotat je do
zycia okolnik Ministra Komunikacji z dnia
26.9.49 r. (Dz. Urz. M. K. Nr 12).

Komisje projektéw do usprawnienia i admi-
nistracji publicznej sg ogniwem w tym samym
tancuchu, w ktérym ogniwami poprzednimi sg:
uchwala Rady Ministrow z dn. 19.2.1949 r.
w sprawie statego systemu oszczedzania, Krajo-
wa Narada Oszczedn. z 20 i 24 marca 1949 roku,
jej wytyczne — i wiele innych podobnych ak-
cji, ktorych jestesmy Swiadkami.

Trzeba uchwyci¢ wspdlny i gleboki sens
tych poczynan, majgcych niezmiernie donioste
znaczenie dla zycia naszego narodu. Skutecz-
nos¢ ich zaleze¢ bedzie od tego, jak je przyjma,
jak zrozumieja i jak wykonajg szerokie rzesze
pracownikéw.

Bogactwo, sita i znaczenie narodu zalezy nie
tylko od jego bogactw przyrodzonych, ale tez,
i to gléwnie, od tego, czy i w jaki sposéb naréd
te bogactwa wykorzystuje, czyli czy i jak sie
pracuje. Bo mozna pracowaé¢ mniej lub wiecej
wydajnie. W skrajnym przypadku zuzycie sit,
czasu i narzedzi moze tak duze, ze uzytecz-
ny skutek nam sie nie optaca. Do jednego i te-
go samego celu mozna doj$¢ prostg lub tez okre-
zng droga. Stosunek wktadu do efektu uzytecz-
nego okredla stopien ekonomicznodci pracy.

PUBLICZNEJ

Na wklad skiadajg sie czas, wysitek, material,
zuzycie narzedzi. Im ten wkiad jest mniejszy,
tym bedzie tafiszy produkt, tym optacalniejsza
praca, a co za tym idzie, — tym bystrzejszy
wzrost bogactw uzytecznych, tym wyzszy po-
ziom zycia, tym lepiej optacana praca. Wiecej
wtedy mamy czasu na odpoczynek, na przy-
jemnosci; mniej czasu, mniej wysitku i mniej
materiatu ginie bezuzytecznie. llustracjg tych
twierdzen jest caly szereg przypadkéw z zycia
codziennego.

Od czego to zalezy, aby z takim wynikiem
t. zn. racjonalnie i ekonomicznie pracowac? En-
gels powiedzial, ze cztowiek, zanim wykona co$
rekami, przedtem wykona to w glowie. A wiec
nauczmy sie, ze przed kazda praca trzeba o niej
pomysle¢. Zanim przystgpimy do wykonania
jakiego$ zadania, powinno sie: 1) zrozumie¢ je
nalezycie i dokladnie zanalizowaé; 2) dobraé
sposoby, srodki, oraz inne warunki do jego wy-
konania z tym nastawieniem, aby unikngé
wszelkiego marnotrawstwa. W ten sposéb be-
dziemy pracowali z planem i osiggniemy w spo-
sob tatwy, tani i szybki wynik przewidywany,
a nie przypadkowy. Jezeli bedziemy postepowac
tak stale, stanie sie to naszym przyzwyczaje-
niem i przerodzi sie to w zmyst ekonomiczny.
Procesy myslowe przed pracg i w czasie jej
trwania beda odbywaé sie coraz, szybciej, i co-
raz tatwiej bedziemy znajdowali skuteczne spo-
soby. Na tym wiasnie polega kultura pracy.,
aby wigzac ja z mysleniem,.z planowaniem, kt6-



re doprowadza jg do racjonalnych (a wiec ro-
zumowych, naukowych) $rodkéw, racjonalnych
metod, racjonalnych warunkéw i racjonalnych
skutkow. Od tego zalezy postep, rozwéj, dosko-
nalenie.

Czlowiek, jak do kazdej czynnosci, tak i do
myslenia przy pracy, musi mie¢ odpowiedni
bodziec. W warunkach dominowania w pracy
zasady wyzysku cziowieka przez cziowieka, co
jest cechag ustrojéw kapitalistycznych, bodzca
tego nie ma. W takich warunkach cztowiek jest
biernym wykonawcag natozonych na niego za-
dan, praca jego jest wyjatowiona z wszelkich
cech duchowych, nie ma on moznosci, ani checi
zastanawiania sie nad tym, co robi i jak robi,
bo to go nie interesuje. Z drugiej znowu strony
pracodawce nie interesuje osoba pracownika,
jego byt i rozwdj sit duchowych i fizycznych.

Ustréj socjalistyczny stwarza potezny bo-
dziec, jakim jest Swiadomo$¢ pracy dla dobra
spoteczenstwa i dla siebie, Swiadomos¢, ze sie
jest wolnym od wyzysku, ze sie jest wspotgo-
spodarzem i wspéttwérca, podmiotem, a nie
przedmiotem w procesie produkcji. Ten bodziec
sprawia, ze pracownik ozywia sie, z biernego
staje sie aktywnym i Swiadomym celu pracow-
nikiem. Z drugiej znowu strony spoteczenstwo,
ktore sktada sie z ludzi pracy i z pracy zyje, ota-
cza zarowno pracownika, jak i prace szczegol-
ng troska, wychodzac z zatozenia, ze lud stano-
wi niewyczerpane zrédto talentéw, sit fizycz-
nych i duchowych. Dlatego gospodarka uspo-
teczniona wcigga masy pracujagce ,w orbite
takiej pracy, gdzie moga one wykazac¢ swojg
wartos¢, rozwingé swe zdolnosci, ujawni¢ ta-
lenty“ (Lenin). Praca staje sie sprawg honoru
i czci, sensownym wypetnieniem zycia. Pod-
chodzac w ten sposdb do tych zagadnien, ustréj
socjalistyczny stara sie zmniejszy¢ réznice mie-
dzy pracownikiem na wyzszym stanowisku
i nizszym, miedzy pracg fizyczng, a umystowa.

Wyrazem takiego wiasnie ustosunkowania sie
do pracownika i do pracy w naszym ustroju
gospodarczym jest, wspomniana na wstepie, ak-
cja Rzadu, a ostatnio utworzenie komisji pro-
jektéw usprawnienia administracji publicznej.
Akcja ta miedzy innymi ma na celu zwalczanie
tak gteboko u nas zakorzenionej i do dzi$ jesz-
cze panujacej biurokracji, bedacej zmorg i udre-
ka spoleczenstwa.Biurokracja polega m. in. na
tym, ze w administracji i biurowosci toleruje
sie caly szereg zbednych czynnosci, form
i drog, oraz nieodpowiednich metod pracy. Biu-
rokrata traci czesto wilasciwy cel z przed oczu,
miesza cel ze srodkiem. Walka z tym droga sa-
mych rozporzadzen witadz wyzszych bytaby sy-
zyfowg praca. Dlatego wzywa sie do walki
Z biurokracja ogé6t pracownikow, ktérzy powin-
ni te wspotprace podjgc, nalezycie jg zrozumiec
i oceni¢. To jest ich wielki przywilej, zaszczyt-
ny i wdzieczny obowiazek.

Méwiac stowami okdlnika, ,kazdy pracownik,
wykonujac codzienng prace, poznaje jg tak gte-
boko, ze ma mozno$¢ zaobserwowania wszyst-
kich jej sktadnikéw, a tym samym spostrzega

wszystkie wady, zbyteczne czynnosci i marno-
trawstwo oraz wszystko to, co mu te -racg
niezaleznie od jego woli utrudnia. Dlatego tez
‘kazdy pracownik jest w stanie oceni¢ wlasng
prace i zaproponowac sposoby jej przyspiesze-
nia i usprawnienia“.

Dlaczego pracownik nie robit tego dotych-
czas? Poprostu: nie wolno mu bylo tego robic,
nikt go do tego nie zachecal, nikt by go nie stu-
chatl. Panowalo przekonanie, ze pracownik wy-
konawczy nie moze mie¢ nic ,madrego” do po-
wiedzenia, niechetnie byto widziane ,wyma-
drzanie si¢". Ale pracownik zawsze spostrzeze-
nie robit, zawsze miat wiele do powiedzenia; ro-
bit to w formie ,cichego narzekania“ wsréd
swoich.

Dzi$ zacheca sie aby, jezeli idzie o organiza-
cje pracy, pracownicy zaczeli ,narzekac" gito-
$no, ubierajac swe ,narzekania® w forme rze-
czowej krytyki i konkretnych projektow. Dzi$
zacheca sie pracownikéw, aby obserwowali pra-
ce nie tylko na swoim odcinku, ale orientowali
sie, jakg ona spetnia role w ogoélnosci. Przez to
praca ozywi sie, nabierze rumiencéw, stanie sie
bardziej interesujgcg, a pracownik zrozumiaw-
szy sens i cel pracy, stanie sie plodnym w po-
mysty. Zginie bezmys$lna mechaniczna praca,
ktora nudzita i ktérg staraliSmy sie byle jak,
ale jaknajszybciej skonczy¢, wyrobi sie u pra-
cownika poczucie odpowiedzialnosci i poczucie
wlasnej wartosci.

Przy wzbudzaniu akcji sktadania projektow
usprawnien musimy liczy¢é sie poczatkowo
z biernoscig i nieufnoscig. To musimy przezwy-
ciezy¢. Trzeba akcje te nie tylko wznieci¢, ale
stale ja podtrzymywac, stale przypominaé na
naradach wytworczych i przy kazdej okazji,
aby nie przygasata ani na chwile i aby byta sta-
ta. Tutaj na kierownikach wszystkich komérek
organizacyjnych spoczywa wielki, ale zarazem
wdzieczny i interesujgcy obowigzek. Akcja ta
wymaga pewnej taktyki. Trzeba stale zachecac,
a nigdy nie zraza¢. Kazdy projekt, nawet naj-
bardziej btahy, powinien by¢é powaznie potrak-
towany; pracownikowi trzeba zawsze na czas
odpowiedzie¢; odrzucenie projektu trzeba nale-
zycie uzasadni¢, nie zrazajgc pracownika do
dalszych wysitkow; w komisjach powinien by¢
dostatecznie reprezentowany czynnik spoteczny
wylgczajacy wszelkie dyskryminacje; cenic
trzeba wszelki wysitek myslowy i wszelki po-
step, chocby chwilowo nie przynosit wyraznych
korzysci; zajgc sie trzeba specjalnie pracowni-
kami wykonawczymi, ktérych trzeba nalezycie
poinformowaé o catej akcji, zacheci¢ i pomoc
w formutowaniu projektéw.

Pomysty nawet drobne, tak czesto nieujaw-
nione, ukrywane i gingce bez korzysci dla ko-
gokolwiek, pomnozone przez wiele tysiecy pra-
cownikdéw — moga zlozy¢ sie na dzielo napraw-
de okazate. To tez akcja ta powinna przenikng¢
do najnizszych komorek i do najnizszego pra-
cownika i tak, aby nie zabrakio nikogo, kto by

W niej nie wziat udziatu.
K.N.



WACLAW NIEZGODA

ZAMKNIECIA RACHUNKOWE PRZEDSIEBIORSTW
MINISTERSTWA KOMUNIKACII ZA ROK 1949

Na podstawie zarzadzenia Ministra Komuni-
kacji z dnia 13.1.50 podlegle mu przedsiebior-
stwa po raz pierwszy sporzadza w sposéb jedno-
lity zamkniecia rachunkowe za rok 1949.

Zarzadzenie powyzsze zostalo poprzedzone
innym zarzadzeniem z dnia 19.X1.1949 r. o zin-
wentaryzowaniu przez przedsiebiorstwa na dzien
31.XI11.1949 r. wszystkich skiadnikéw majatku
trwalego i obrotowego, oba za$ zarzadzenia sg
konsekwencjg uchwaly KERM z dnia 27.V.1949
roku w sprawie wytycznych dla resortu komu-
nikacji co do dostosowania gospodarki przedsie-
biorstw do potrzeb gospodarki planowej oraz
uchwaty z dn. 4.X.1949 r. w sprawie zasad sy-
stemu finansowego.

Wszystkie wymienione zarzadzenia i uchwatly
majg na celu przygotowanie przedsiebiorstw do
przejécia na system finansowy i planowg gospo-
darke socjalistycznag przez uporzadkowanie sta-
nu majatkowego i przystosowanie rachunko-
wosci ich do Scistej i terminowej sprawozdaw-
czosci z zakresu wykonania planéw oraz kon-
troli i ochrony mienia spotecznego.

Do roku 1948 wigcznie bilanse i rachunki wy-
nikbw przedsiebiorstw komunikacji cechowata
réznorodnos¢ i dowolnos¢ ukfadow, tak jak
zresztg i ksiegowosé, ktora prowadzona byta sy-
stemem przebitkowym, przy zastosowaniu je-
dnolitego planu kont, systemem tabelarycznym,
a nawet wloskim. W roku 1949 stan ten z wy-
jatkiem PKP ulegt poprawie i wszystkie przed-
siebiorstwa pracowaly juz na jednolitym planie
kont z 1945 r.

Okolicznos¢ ta ma niepowszednie znaczenie,
gdyz pozwala na jednolite traktowanie zagad-
nien ksiegowych, przy sporzadzaniu przez
przedsiebiorstwa zamknie¢ rachunkowych.

Wyjatkiem pod tym wzgledem jest przedsie-
biorstwo Polskie Koleje Panstwowe, ktére pro-
wadzito dotychczas rachunkowos$¢ przestarzala,
opartg na przepisach sprzed dwudziestu paru lat
i dopiero od 1.1.1950 r. podjeto nietatwe zadanie
przejscia na nowg rachunkowos¢ przy zastoso-
waniu branzowego planu kont i ksiegowosci pro-
wadzonej nie w sztywno oprawnych ksiegach,
lecz na luznych kartkach.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji czyni dla
PKP wyjatek i zleca im sporzadzenie zamknie-
cia rachunkowego za rok 1949 na podstawie do-
tychczasowych przepisow, z tym jednak, ze bi-
lans zamkniecia powinien ulec przeksztatceniu
na nowy, obowigzujacy od 1.1.1950 ukiad planu
kont.

Zarzadzenie o inwentaryzacji bylo wstepem
do przepiséw o zasadach sporzgdzenia zamknieé
rachunkowych za rok 1949 i zdgzato do catkowi-
tego ujecia w ewidencje sktadnikbw majgtko-

wych przez spisanie ich z natury,
i wprowadzenie do ksigg rachunkowych.

Spisem inwentarzowym objete byty réwniez
te skladniki majgtkowe, ktére przedsiebiorstwa
przejety (po okupancie, opuszczone lub znacjo-
nalizowane) i ktorych wartos¢ z r6znych wzgle-
dow nie byfa dotychczas wykazywana w bilan-
sach, oraz skfadniki catkowicie zamortyzowane
lub nieewidencjonowane w ksiegowosci finanso-
wej, a pozostajgce w uzyciu.

Sktadniki majgtkowe nowoujawnione tj. nie-
wykazywane dotychczas w bilansach powinny
by¢ wycenione na poziomie przecietnych cen na-
bycia lub wytworzenia z roku 1938-19, jezeli zo-
staly przejete przez przedsiebiorstwa panstwo-
we, za$ wg cen faktycznych, jezeli zostaly na-
byte lub wytworzone przez te przedsiebior-
stwa. Do cen przedwojennych zostat zastosowa-
ny mnoznik waloryzacyjny 80.

Réwnowartos¢ tak wycenionego majatku no-
woujawnionego powinna powiekszy¢ konta ma-
jatku trwatego przedsiebiorstw, sumy zas przy-
padajace na dotychczasowe zuzycie — konta od-
pisbw na umorzenie. Czysta wartos§¢ majatku
powinna by¢ zapisana na dobro rezerw kapita-
towych.

W celu ufatwienia przeksztalcenia bilansu
zamkniecia na nowy ukilad planu kont, przepis
zarzadzenia nakazuje wydzielenie z kont majat-
ku trwalego przedmiotéw o wartosci nie prze-
kraczajacej 30.000 zi, okresu uzytkowania krot-
szego niz 1 rok i przeniesienie ich réwnowar-
tosci na konta przedmiotéw nietrwatych lub
opakowan.

Zinwentaryzowaniu i wykazaniu w bilansie
z osobna podlegajg réwniez inwestycje i kapi-
talne remonty rozpoczete w wysokosci efektyw-
nie poniesionych kosztéw do dnia 31 grudnia
1949 r.

Dalej zarzadzenie nakazuje przeksiegowanie
i zewidencjonowanie na osobnych kontach $rod-
kéw odprowadzonych z tytutdw odpiséw amor-
tyzacyjnych, nadwyzek eksploatacyjnych i po-
datku dochodowego, tudziez $rodkoéw otrzyma-
nych na finansowanie inwestycji w formie dota-
cji skarbowych i kredytow bankowych i wresz-
cie doptat eksploatacyjnych, ktore przedsiebior-
stwa otrzymywaly ze Skarbu Panstwa na po-
krycie strat, spowodowanych zbyt niskag taryfg
przewozowa,. .

Celem zarzadzenia jest ponadto oczyszczenie
kont finansowych z pozycji o watpliwej war-
tosSci przez przeksiegowanie tych wartoSci na
konta pozabilansowe, lub straty nadzwyczajne.

Wierzytelnosci i zobowigzania powinny byé
podzielone na pewne i watpliwe, te ostatnie zas
przeniesione na odrebne konta.

wycene
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Spisaniu na naleznosci niesciggalne podlegaja
réwniez nie odzyskane do dnia 31 grudnia 1949
roku zaliczki udzielone ze Srodkow obrotowych
instytucjom i przedsiebiorstwom panstwowym
na poczet dostaw towarowych i ustug.

Pozwoli to przedsiebiorstwom na zlikwidowa-
nie sum, ktére tkwity w aktywach bilanséw, lecz
nie mogly by¢ spieniezone i z ktérymi dostow-
nie nie wiedziano co zrobic.

Rezerwy na specjalne zobowigzania, ktore
w wielu przypadkach byly wyrazem zbyt prze-
zornej polityki finansowej przedsiebiorstw, po-
winny ulec rozwigzaniu przez przeksiegowanie
na specjalne konto rzeczywistych rezerw na
zobowigzania, niezlikwidowanych do dnia 31
grudnia 1949 r., reszty zas na rezerwy kapitato-
we.

Zapasy materiatdbw i towaréw podlegajg wy-
cenieniu wg cen hurtowych central handlowych,
obowigzujacych od 1.1.1950 r., a w braku tych
wg cen nabycia.

Zarzadzenie i w tym wzgledzie czyni wyjatek
dla PKP, zezwalajgc na zastosowanie cen jedno-
litych, ustalonych cennikiem Dyrekcji General-
nej Kolei Panstwowych. Ceny zamieszczone
w cenniku sg wyprowadzone na podstawie cen-
nikéw central handlowych i cen nabycia, wyda-
nie za$ cennika znajduje swoje uzasadnienie
w tym, ze jednostki organizacyjne PKP, majgc
na skladzie zapasy stare i nowe, wykazywalty
znaczne réznice w wycenieniu tych samych ma-
teriatow, a ponadto czesci materiatéw i towaréw
nie mogly wyceni¢ z braku faktur.

Zastosowanie cen jednolitych, uwzgledniajgc
juz pewne odchylenia, da bezwatpienia lepsze
wyniki niz pozostawienie co do tego swobody
jednostkom wykonawczym, ktpre w rezultacie
mogto by spowodowac niewtasciwg wycene ogol-
ng remanentow.

RoOznice pomiedzy wyceng zapaséw, a wartos-
cig ksiegowa zapiszg przedsiebiorstwa na rezer-
wy kapitatowe, braki zas$ iloSciowe w granicach
norm, lub nadwyzki — na straty, wzglednie do-
chody nadzwyczajne.

Wartos¢ brakéw ponad norme powinna by¢
zapisanalna konta os6b odpowiedzialnych za da-
ny dziat pracy.

Przedmioty nietrwate i opakowania wykaza-
ne w spisach inwentaryzacyjnych, catkowicie
zamortyzowane, lub nieewidencjonowane w ksie-
gowosci finansowej, a pozostajgce w uzytko-
waniu, powinny by¢ ponownie wycenione wg
cen nabycia lub wytworzenia i w tej wartosci
wprowadzone na ciezar kont ,Przedmioty nie-
trwate* Ilub ,Opakowania“, a na dobro re-
zerw kapitalowych. Dotychczasowe zuzycie
okresla sie przecietnie okoto 50% wartosci tych
przedmiotow i ksieguje na dobro kont ,Zuzycie
przedmiotow nietrwatych lub opakowan“,
a w ciezar rezerw kapitatowych.

Przedsiebiorstwa produkcyjne powinny do bi-
lansu zamkniecia wyceni¢ zinwentaryzowane za-
pasy wyrobow wg wlasnego kosztu wytworze-
nia.
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Po przeprowadzeniu omoéwionych ksiegowan
powinny by¢ otworzone dwa rachunki bilansu
zamkniecia — aktywa i pasywa do przeksztatce-
nia, na ktére wpisane zostang wszystkie salda
kont zamykanych bilansem.

Bilans zamkniecia powinien by¢ jeszcze w sta-
rej ksiegowosci dostosowany do nowego planu
kont; w tym celu zostanie otworzone konto
.Przeksztalcony bilans zamkniecia“, na ktéry
przejda sumy z bilansu zamkniecia za rok 1949.

Zarzadzenie MK wymienia  szczeg6towo
wszystkie pozycje aktywow i pasywow, podle-
gajace przeksiegowaniu na nowy obowigzujgcy
od 1.1.1950 r. uklad planu kont, oraz wskazuje
konta, na ktérych pozycje te majg by¢ zaksie-
gowane.

Kapitat zakladowy oraz rezerwy kapitalowe
przeniesione zostajg na konto ,Fundusz wia-
sny“. Wszystkie straty za lata ubiegte i Srodki
odprowadzone -r- na konto ,Zmniejszenie fun-
duszu whasnego", zyski zas na konto ,Zwieksze-
nie funduszu wlasnego“. Sumy zuzyte na finan-
sowanie rozpoczetych inwestycji i kapitalnych
remontéw przenie$¢ nalezy na konto ,Finanso-
wanie robét kapitalnych®, wzgl. ,Roboty kapi-
talne rozpoczete“, reszte zas srodkéw otrzyma-
nych z tytutu dotacji skarbowych i kredytow
bankowych na inwestycje oraz z tytutu doptat
eksploatacyjnych na konto ,Zwiekszenie fun-
duszu wiasnego*.

Tym sposobem, poprzednio sklasyfikowane
i uzgodnione z bankami i wlkadzami asygnujacy-
mi, Srodki otrzymane nie beda wiecej figurowaé
w bilansach jako zobowigzania, lecz zwiekszg
w przysztosci fundusze wlasne przedsiebiorstw.

Zarzadzenie wskazuje rowniez sposob prze-
niesienia na nowy ukfad planu kont pozyciji bi-
lansowych dotyczacych majatku obrotowego,
kapitatdbw obcych i pozostalych pozycji akty-
wow i pasywow i w kohcu wymienia wzory
sprawozdan, terminy ziozenia i zatgczniki do
zamknie¢ rachunkowych.

Nalezy sadzi¢, ze przedsiebiorstwa, ktore nie
zmieniajg z dniem 1.1.1950 r. swojej struktury
organizacyjnej i zachowajg ciaglos¢ buansowa,
oprécz duzego wkiadu pracy, nie beda mialy
specjalnych trudnosci przy przeksztatceniu bi-
lansu zamkniecia na nowy ukfad planu kont i ze
dalsza praca po pokonaniu wstepnych trudnosci,
spowodowanych niedostatecznym opanowaniem
nowego planu lub braku praktyki, posunie sie
razniej naprzod.

Wieksze trudnosci natomiast beda mialy
przedsiebiorstwa duze jak PKP i P. K. S., ktdre
dotychczas objete byty jednym bilansem zam-
kniecia, a obecnie na podstawie uchwaly KERM
z 4.X.1949 r. zostaly podzielone na szereg jedno-
stek samodzielnie bilansujgcych.

Bilanse tych przdsiebiorstw bedg musiaty
by¢ podzielone i przekazane nowopowstatym
jednostkom, co wymagac¢ bedzie duzego naktadu
pracy, doswiadczenia i czasu.



przeglad przepisow organizacyjnych

UTWORZENIE POLSKIEGO KOMITETU
NORMALIZACYJINEGO

Na podstawie ustawy z dnia 20 grudnia 1949
r. (Dz. U. R. P. nr 63, poz. 493) zostat utworzo-
ny z siedzibg w Warszawie pod nadzorem Prze-
wodniczacego Panstwowej Komisji Planowania
Gospodarczego, Polski Komitet Normalizacyjny,
majacy witasng osobowos¢ prawng. Wiadzami
Komitetu sg: Dyrekcja i Rada Naukowa. Stosu-
nek stuzbowy pracownikbw Komitetu jest pu-
bliczno-prawny, nie jest to wiec przedsiebior-
stwo, lecz instytucje publiezno-prawna, jakkol-
wiek ustawa przewiduje dla niego procz doptat
ze Skarbu Panstwa takze wptywy z uméw o
dzielo, oraz ze sprzedazy witasnych wydawnictw.

Zadaniem Komitetu jest prowadzenie na za-
sadach naukowych prac normalizacyjnych w
dziedzinie techniki, wytwdérczosci, zdrowotno-
Sci publicznej, handlu, potrzeb administracji
oraz dla organizacji zycia gosp~darczego, koor-
dynowanie prac normalizacyjnych wykonywa-
nych przez inne instytucje, urzedy (a wiec i
przez Ministerstwa) j przedsiebiorstwa.

Jak wiadomo, dotychczasowy Komitet Nor-
malizacyjny byt ustanowiony przy Prezydium
Rady Ministrow.

UTWORZENIE DWOCH PANSTWOWYCH
KOMISJI ETATOW OSOBOWYCH

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow
z dnia 20 stycznia 1950 r. (Dz. U. R. P. nr 5,
poz. 39) zostata utworzona Panstwowa Komisja
Etatow, a uchwalg Rady Ministrow z tego sa-
mego dnia 20 stycznia 1950 r. Panstwowa Ko-
misja Etatow Gospodarki Uspolecznionej (Mon.
Pol. nr A-14, poz. 150).

Zadaniem jednej i drugiej jest walka z prze-
rostami etatobw osobowych, a w wykonaniu te-
go celu ustalanie norm zatrudnienia, typowych
schematow etatéw, zatwierdzanie etatéw i kon-
tyngentowi etatow oraz czuwanie nad przestrze-
ganiem przep:s6w prawnych dotyczacych eta-
tow. Pierwsza z nich jednak odnosi sie do etatéw
osobowych pracownikow (wszystkich) zatru-
dnionych w urzedach, instytucjach i zaktadach
publicznc-prawnych oraz w organizacjach i in-
stytucjach spotecznych korzystajagcych z sub-
wencji i dotacji panstwowych, druga do etatow
osobowych pracownikéw zarzadu w przedsie-
biorstwach | organizacjach gospodarki uspo-
tecznionej (w naszym resorcie do pracownikéw
administracji przedsiebiorstw). Obie Komisje
sg organami kolegialnymi z prezesami na czele.
Prezes Panstwowej Komisji Etatéow podlega
Prezesowi Rody Ministrowi, Prezes Panstwowej
Komisji Etatbw Gospodarki Uspotecznionej —
Przewodniczacemu Panstwowej KonYsji Plano-
wania Gospodarczego. Kolegium jednej i dru-
giej Komisji skltada sie z prezesa, dwoch wice-
prezeséw oraz dwoéch delegatbw — po jednym

delegacie Przewodniczacego Panstwowej Komi-
%ji Planowania Gospodarczego i Ministra Skar-

u.

Zarbwno rozporzadzenie jak i uchwata Rady
Ministrow z dnia 20 stycznia br. przewidujg
powotanie organdw terenowych jednej i drugiej
Komisji oraz regulaminowe ustalenie trybu
wspoidziatania Komisyj z Prezydium Rady Mi-
nistrow, z Panstwowg Komisjag Planowania Go-
spodarczego i z Ministerstwami.

STATUT ORGANIZACYJNY i
MINISTERSTWA POCZT | TELEGRAFOW

Ministerstwo Poczt i Telegraféw otrzymalo
statut organizacyjny na podstawie uchwaly Ra-
dy Ministrow z dnia 20 stycznia 1950 r. (Mon.
Pol. nr A-14, poz. 146). Wedlug tego statutu
Ministerstwo Poczt i Telegrafow dzieli sie na
Gabinet Ministra, 8 departamentéw oraz 2 sa-
modzielne wydziaty. Do departamentow funk-
cyjnych nalezy zaliczy¢ departamenty: Plano-
wania (l), Inwestycyjny (llI), Finansowy (lll),
Techniki (VI) i Kadr (VIII) oraz dwa Samodziel-
ne Wydziaty (Szkolnictwa Zawodowego i Kon-
troli Wewnetrznej).

Warto zwroci¢ uwage na fakt wigczenia spraw
organizacyjnych oraz spraw zatrudnienia i ptac
do Departamentu Planowania.

Departamentami o charakterze przewaznie
obstugowym sg Departament Administracyjno-
Gospodarczy (VII) i Gabinet Ministra, a Depar-
tamentami branzowymi — Departament Poczto-
wy i Dep. Telekomunikacyjny.

KOLEGIA MINISTERSTW | PANSTWOWEJ]
KOMISJI PLANOM ANIA GOSPODARCZEGO

Uchwatla Rady Ministréw z 3 lutego 1950 r.
(Mon. Pol. nr A-17, poz. 174) daje podstawe do
utworzenia w kazdym Ministerstwie oraz w
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarcze-
go ,Kolegium Ministerstwa... jako organu
doradczego Ministra (Kolegium Panstwowej
Komisji Planowania Gospodarczego).

Terminy ustalenia Kolegiéw ustala Prezy-
dium Rzadu (tj. Prezes i Wiceprezes Rady Mi-
nistrbw oraz Podsekretarz Stanu w Prezy-
dium Rady Ministrow). W skiad Kolegium
wchodza wiceministrowie oraz cztonkowie mia-
nowani i odwotywani przez Prezesa Rady Mi-
nistrdw na wniosek Ministra sposréd pracowni-
kéw na stanowiskach kierowmczych w resor-
cie. Uchwata nie ogranicza ilosci cztonkéw Ko-
legium. Nalezy z calym naciskiem podkreslic,
ze utworzenie Kolegium, nie narusza zasady jed-
noosobowe] odpowiedzialnosci Ministréw' za
kierowanie powierzonymi im resortami i ze
uchwaly Kolegium dopiero po zatwierdzeniu
przez Ministra stanow:g nadstawe do wydania
odnowiednich zarzadzen Ministra. Nie mniegj
jednak Minister obowigzany poddawac¢ obra-
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dom Kolegium sprawy nalezgce do zakresu
dziatania Kolegium. Tylko w przypadkach na-
glych Minister moze nie podda¢ pod obrady Ko-
legium sprawy z zakresu dziatania Kolegium.
Sprawy te wylicza szczegblowo § 4 uchwaly
Rady Ministrow z 3 lutego br. Sg to przede
wszystkim zagadnienia i sprawy z zakresu pla-
nowania, sprawozdawczosci, kontroli, ustawo-
dawstwa i zasadniczego normodawstwa we-
wnetrznego, a wiec zagadnienia przede wszyst-
kim funkcyjne.

.Minister, w razie niezatwierdzenia uchwaty
Kolegium, obowigzany jest zawiadomi¢ o tym
Prezesa Rady Ministréw. Interesujgce jest po-
stanowienie, ze czionek Kolegium moze o
uchwale Kolegium zapadtej wbrew jego gtoso-
wi i zatwierdzonej przez Ministra zawiadomié
z zachowaniem drogi stuzbowej Prezesa Rady
Ministrow.

Jak wiemy i w Z. S. R. R. istniejg kolegia mi-
nisterialne w kazdym ministerstwie powotane
do rozpatrywania najwazniejszych zagadnien z
zakresu kompetencji ministerstw.

REGULAMIN GLOWNEGO KOMITETU
PRZECIWPOWODZIOWEGO

Na podstawie zarzadzenia Ministra Admini-
stracji Publicznej z 16 stycznia 1950 r. IMF
A-16, poz. 163) zostat wydany regulamin Gow-
nego Komitetu Przeciwpowodziowego okreSla-
jacy zakres dzialania, sktad osobowy i organi-
zacje tego Komitetu. Celem jego jest zespalanie
i koordynowanie dz:atalnosci wiadz i instytuciji
powotanych do zabezpieczenia kraiu przed po-
wodziami i do zwalczania ich skutkow.

Przewodniczacym Komitetu jest Minister Ad-
ministracji Publicznej lub jeden 2z wicemini-
strow w Ministerstwie Administracji Publiczne;j.
W skiad Komitetu wchodzi m. in. Dyrektor
i jeden pracownik Departamentu Drég Wod-
nych Ministerstwa Komunikacji oraz jeden pra-
cownik Panstwowego Instytutu Hydrologiczno-
Meteorologicznego. Dyrektor Departamentu
Drog Wodnych jest tez jednym z zastepcéw
przewodniczacego Prezydium Komitetu. Komi-
tet dzieli sie na dwie sekcje: Techniczng i Spo-
teczng. Kierownikiem Sekcji Technicznej powi-
nien by¢ jeden z przedstawicieli Ministra Ko-
munikacji lub Ministra Rolnictwa i Refrom Rol-
nych.

WYLACZENIE ODDZIALOW
PANSTWOWEGO INSTYTUTU
HYDROLOGICZNO _METEOROLOGICZNEGO
Z URZEDOW WOJEWODZKICH

Uchwata Rady Ministrow z dnia 20 stycznia
1950 r. (Monitor Polski nr A-14, poz. 147) skre-
Sla ze statutu organizacyjnego Panstwowego In-
stytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego posta-
nowienia, na podstawie ktorego oddzialy Pan-
stwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorolo-
gicznego zostaty utworzone w 1947 r. w wydzia-
tach komunikacyjnych urzedéw wojewddzkicli.
Postanowienie to okazato sie niewlasciwe, gdyz
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urzedy wojewddzkie nie mogly mie¢ i nie mia-
ty zainteresowania dla tak obcej sobie dziedzi-
ny zagadnien, jaka jest hydrologia, a przede
wszystkim meteorologia.

Nalezy sie spodziewa¢ utworzenia w niediu-
gim czasie samodzielnych oddziatéw hydrolo-
giczno - meteorologicznych podlegtych bezpo-
Srednio Panstwowemu Instytutowi Hydrolo-
giczno-Meteorologicznemu”

Ta sama uchwata z dnia 20 stycznia 1950 r.
powotuje tez w Panstwowym Instytucie Hydro-
logiczno-Meteorologicznym Samodzielny Refe-
rat Inwestycyjny.

CENTRALA ZLECEN TOWAROWYCH

Jednym z najnowszych przedsiebiorstw pan-
stwowych powotlanych do zycia przez Mini-
stra Komunikacji na podstawie dekretu z dnia
3 stycznia 1947 r. o utworzeniu przedsiebiorstw
jest ,Centrala Zlecen Towarowych“, z siedzibg
w Warszawie. Zarzadzenie erekcyjne i statut
tego przedsiebiorstwa ogtosit Monitor Polski z
dnia 21 lutego 1950 r. (nr A-19, poz. 202 i 203).

Zadaniem Centrali Zlecen Towarowych jest
udzielanie pomocy w zakresie dystrybucji i sku-
pu towaréw przez przyjmowanie towardéw i ich
spedycje, magazynowanie towaréw oraz wyko-
nywanie na zlecenie przedsiebiorstw uspotecz-
nionych i na ich rachunek czynnosci z zakresu
wymiany towarowej. Jest to wiec przedsiebior-
stwo raczej z zakresu dziatania resortu handlu
wewnetrznego. Totez nadzoér panstwowy nad
nim sprawuje Minister Komunikacji w porozu-
mieniu z Ministrem Handlu Wewnetrznego.
Dlaczego znalazio sie ono w resorcie komunika-
cji? Odpowiedz na to znajdujemy w postanowie-
niu zarzadzenia erekcyjnego i statutu, ze przed-
siebiorstwo zadania swoje wykonywa przez wy-
korzystywanie do tego celu urzadzen handlo-
wych i stuzby handlowej przedsiebiorstw komu-
nikacyjnych, w szczegolnosci (powiedzmy: prze-
de wszystkim) przedsiebiorstwa PKP.

Na czele Dyrekcji Centrali Zleceh Towaro-
wych stoi dyreiktor. Dyrektorowi podlega dwdoch
wicedyrektoréw. Strukture organizacyjng okre-
Sli regulamin zatwierdzony przez Ministra Ko-
munikacji w porozumieniu z Ministrem Handlu
Wewnetrznego.

REORGANIZACJA ORBISU

Podobnie jak przedsiebiorstwa panstwowe re-
sortu komunikacji P. L. L. ,Lot" i ,Panstwowa
Komunikacja Samochodowa“ takze i Polskie
Biuro Podrézy ,Orbis" zostato poddane, na pod-
stawie rozporzgdzenia Rady Ministrow' z 30 ma-
ja 1949 r. dziataniu dekretu z dnia 3 stycznia
1947 r. o utworzeniu przedsiebiorstw panstwo-
wych. O reorganizacji Lotu i P. K . S. pisaliSmy
juz na tym miejscu. Obecnie ukazaty sie w Mo-
nitorze Polskim (nr A-19 z 1950 r., poz. 204
i 205) takze zarzadzenie Ministra Komunikacji



z dnia 7 lutego 1950 r. o zmianach dotyczacych
organizacji i zakresu dziatania Orbisu oraz za-
rzadzenie z tej samej daty o nadaniu nowego
statutu temu przedsiebiorstwu. Reorganizacja
obejmuje nie tylko strukture, ale i zakres za-
dan Orbisu. Z zakresu tego wylaczono eksploa-
tacje hoteli (turystycznych), dla ktérych ma
powstac przedsiebiorstwo w resorcie handlu we-
wnetrznego, natomiast wsréd zadan Orbisu wy-
mieniono wyraznie eksploatacje wagonow sy-
pialnych i restauracyjnych, czego nie uczynit
dekret z 1945 r. o ut worzeniu tego przedsiebior-
stwa, agendy te prowadzi Orbis na podstawie
ogolnej klauzuli art. 3 tego dekretu, ze przed-
miotem dziatalnosci Orb'.su jest takze wykony-
wanie ,innych" czynnosci zleconych przez Mi-
nisterstwo Komunikacji, majgcych zwigzek z tu-
rystyka i usprawnieniem ruchu pasazerskiego.

Kolekture loterii panstwowej prowadzit dotych-
czas ,,Orbis" bez podstawy prawne;.

W zwigzku ze zwiekszeniem sie agend Orbi-
su statut przewiduje tez znaczng rozbudowe
tego przedsiebiorstwa, gdyz na czele Dyrekcji
stawia dyrektora naczelnego, dajac mu do po-
mocy czterech dyrektorow (podobnie jak w
PKS) oraz méwi nie tylko o oddziatach i innych
placowkach terenowych przedsiebiorstwa, ale i
o okregach. Nalezy wiec spodziewac sie utwo-
rzenia zarzgdow lub dyrekcji dkregowych Orbi-
su, jako ogniw posrednich miedzy Centralg
(Dyrekcjg) przedsiebiorstwa a oddziatami.
Strukture organizacyjng Orbisu w szczegdtach,
a wiec podziat Dyrekcji na komorki organiza-
cyine i organizacje liniowag, okresli regulamin
podlegajacy zatwierdzeniu przez Ministra Ko-
munikaciji. mgr K. B.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

Instrukcja o zabezpieczeniu tajemnicy panstwo-
wej i stuzbowej w resorcie komunikacji

Dekret z 26.X.1949 r. o ochronie tajemnicy
panstwowej i stuzbowij (Dz. U. R. P. nr 55, poz.
437) dat impuls do szczegdlowego uregulowania
sprawy zabezpieczenia tajemnicy panstwowej
i stuzbowej miedzy innymi i w resorcie komuni-
kacji. Odnosna Instrukcja ukazata sie w Dz.
Lrz. M. K. Nr 1, poz. 1z 1959 r. Dotychczas
sprawe te regulowala Instrukcja Prezesa Rady
Ministrow z 1946 r., ale w spos6b ramowy
wzglednie fragmentaryczny. Nowa Instrukcja
uwzgledniajagc wymagania dekretu pazdzierni-
kowego normuje zaréwno obowigzki ogdlne
pracownikdw resortu komunikacji, zwigzane
z koniecznoscig przestrzegania tajemnicy pan-
stwowej i stuzbowej, jak i postepowanie z akta-
mi tajnymi i poufnymi i to bardzo szczegétowo.
Zbyt bowiem wielkie znaczenie ma dla Pan-
stwa i dla resortu komunikacji w szczegoélnosci
przestrzeganie tajemnicy, zeby postepowanie
z aktami tajnymi i poufnymi pozostawi¢ swo-
bodnemu uznaniu wifasciwych organdéw. In-,
strukcja reguluje wiec dokladnie bieg pisma
tajnego cd chwili jego wptywu do danej jedno-
stki organizacyjnej az do chwili wysytki na
zewnatrz. Mniej rygorystycznie potraktowano
manipulacje z pismami poufnymi. Z wyjatkiem
rygoréw przewidzianych w 8 25 ust. 1 — 7 In-
strukcji, manipulacja aktami poufnymi nie ma

rézni¢ sie od manipulacii z aktami jawnymi
(patrz 8§ 25 ust. 9 Instrukciji).
Obok postanowieh o manipulacji z aktami

tajnymi i poufnymi bardzo wazne sg postano-
wienia Instrukcji o kwalifikowaniu pism, o po-
dziale ich na tajne, poufne i jawne. Instrukcja
wymienia tez kategorie spraw, ktére nalezy
uwazac za poufne. Jest to duze ulatwienie dla
organow kwa,!'fikujgcych pisma. Jezeli zostanie
ustalona podobna lista kategorii spraw tajnych,
ochrona tajemnicy panstwowej i stuzbowej w

resorcie komunikacji bedzie w duzym stopniu
zapewniona.

Zmiany w organizacji wewnetrznej Dyrekcji
Okregowych Drég Wodnych (DODW)
i Panstwowych Zarzadéw Wodnych (PZW)

Zarzgdzenie Ministra Komunikacji z 27 grud-
nia 1949 r., ogloszone w Dz. Urz. M. K. Nr 17,
poz. 418, zawiera dos¢ duze zmiany w podziale
DODW na komérki organizacyjne (wydziaty
i samodzielne referaty) oraz zmienia zakres
dziatania organizacji wewnetrznej panstwowych
zarzadoéw wodnych. Nowos$cig jest utworzenie
w DODW wydziatbw planowania i wydziatéw
kontroli, samodzielnych referatéw kadr i samo-
dzielnych referatbw wojskowych oraz prze-
ksztatcenie wydziatéw zeglugi srédladowe] na
wydzialy nadzoru zeglugi srédlgdowe;.

Zmiany te sg refleksem podobnych zmian we
wiladzach naczelnych, a ostatnia z nich (prze-
ksztalcenie wydzialow zeglugi) skutkiem utwo-
rzenia przedsiebiorstwa zeglugowego ,PZS* w
resorcie komunikaciji.

Panstwowym zarzgdom wodnym odebrano
zarzad portéw handlowych oraz po raz pierwszy
okreslono ich organizacje wewnetrzna, podziat
na referaty.

Przekazanie portéw handlowych
przedsiebiorstwu
~Panstwowa Zegluga Sroédlagdowa“

Na podstawie okélnika Ministra Komunikach
zdnia 22 grudnia 1949 r. (Dz. Urz. M. K. Nr 17,
poz. 419) wszystkie porty handlowe zarzgdzane
dotychczas przez panstwowe zarzgdy wodne
maja by¢ do 31 maja 1950 r. przekazane Pan-
stwowej Zegludze Srédladowej. Panstwowym
zarzadom wodnym  pozostawia sie tylko
zwierzchni nadzor nad przestrzeganiem przepi-
sOw w zakresie zeglugi i sptawu oraz nad prze-

strzeganiem regulaminéw portowych.
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Kolejowe zaktady gastronomiczne

Pod tg nazwag zostato utworzone na podsta-
wie dekretu z dnia 3 stycznia 1947 r. o tworze-
niu przedsiebiorstw panstwowych nowe przed-
siebiorstwo panstwowe w resorcie komunikach,
ktérego zadaniem jest prowadzenie restauracji
i bufetow kolejowych.

Odnosne zarzadzenie erekcyjne Ministra Ko-
munikacji zostato ogtoszone w Mon.Pol. z 1950 r.
Nr A — 1, poz. 4 Brak jeszcze statutu tego
przedsiebiorstwa. Wobec tego, ze polityka wy-
zywienia masowego i dystrybucja artykutéw
zywnosci nalezy do resortu handlu wewnetrzne-
go, wytyczne dotyczgce dziatalnosci gospodar-
czej Kolejowych Zaktadéw Gastronomicznych
ustala w mys$| zarzadzenia erekcyjnego Minister
Handlu Wewnetrznego.

Nie sadzimy, zeby nowe przedsiebiorstwo mo-
glo przejg¢ zaraz w pierwszym roku swej dzia-
talnosci restauracje i bufety na wszystkich sta-
cjach, ale wierzymy, 2ze nastgpi to w najbliz-
szych latach i ze gospodarka restauracjami i bu-
fetami kolejowvmi zostanie przez to znacznie
usprawniona. Nie jest wylaczone takze, ze no-
we przedsiebiorstwo zorganizuje bufety i bary
réwniez w pociggach.

Uchwata Radv Ministrow z dn. 31.XT1.1949 r.
(Mon. Pol. z 1950 r. Nr 4, poz. 38l ustalono za-
sady przyznawania stypendiow dla miodziezy
szkot wyzszych.

Zatozeniem, z ktérego uchwala wychodzi jest
dazenie do przyspieszenia wyrastania inteligen-
cji ludowei z miodziezy pochodzenia robotni-
czego, srednio i malorolnego — tudziez inteli-
gencji pracujacej — oraz skoncentrowanie sty-
pendibw w budzetach ministerstw: Oswiaty
i Zdrowia, przy rownoczesnym zakazie uprawia-
nia dziatalnosci stypendialnej przez inne resor-

tv-

yJako kryteria stanowiace podstawe do przy-
znawania stypendiow wprowadza uchwata: po-
chodzenie spoleczne, postepy w nauce i posta-
we ideowa studenta.

Uchwata rozréznia nastepujace rodzaje sty-
pendiow:

1) zwyczajne wynoszace od 7.000 do 9.001 z
miesiecznie w zaleznosci od roku studiow—optat-
ne przez 10 miesiecy od |.X. do 3LVII,

2) premie stypendialne — platne raz na rok
w wysokosci potreranego stypendium zwyczaj-
nego, pod warunkiem dobrego wyniku studiow
w danym roku szkolnym i zachowywania sie
godnego stypendysty Panstwa Ludowego,

3) mieszkaniowe w wysokosci do 3.000 zt mie-
siecznie, platne niezaleznie od pobieranego sty-
pendium zwyczajnego w miejscowosciach,
w ktérych domy akademickie nie zaspakajajg
istotnych potrzeb mieszkaniowych studentéw,

4) dyplomowe w wysokosci 11 000 zt miesiecz-
nie dla studentéw szkot technicznych oraz le-
karskich, rolniczych, leSnych i ogrodniczych,
ktérzy po wystuchaniu wyktadéw na ostatnim
roku studidbw nie ukonczyli tych studiéw
Z przyczyn od siebie niezaleznych.

Réwnoczesnie zniesione zostaly dotychczaso-
we stypendia zywnos$ciowe i dotacje ze Skarbu
Panstwa na stotowki studenckie.

Podana wyzej wysokos¢ stypendidéw ustalona
zostata uchwalonym przez Rade Ministréw pla-
nem stypendialnym na okres od 1 stycznia do
31 lipca 1950 r. (Mon. Pol. Nr A — 4 poz. 37L

Poza powyzszymi rodzajami stypendiéw
uchwalita Rada Ministrow soecjatne stypendia
naukowe w wysokosci 14.000 zt miesiecznie,
ptatne w ciggu calego roku i przyznawane stu-
dentom drugiego i wyzszych lat studiow, wyro-
Zniajgcym sie zdolnosciami do pracy naukowo-
badawczej (Mon. Pol. Nr A — 4 poz. 39).

Zarzadzeniem Przewodniczacego P. K. P. G.
z dnia 19 stycznia 1950 r. (Mon. Pol. Nr A-Il,
poz. 113) ustalony zostatl sposdb postepowania
przy udzielaniu zaméwien na roboty, dostawy
i ustugi osobom sektora prywatnego, w przy-
padkach braku obowigzujacych cen za te sw'ad-
czenia. Zarzadzenie postanawia, ze w tych
przypadkach za obowigzujagce uwaza s;e ceny
oparte na kalkulacji, zatwierdzone przez wias-
ciwego Ministra ti. tego, do ktérego zakresu
dziatania nalezy dziatalnos¢ bedaca przedmio-
tem dostawy, roboty lub ustugi.

Zarzadzeniem Ministra Oswiaty z dnia 28-go
grudnia 1949 r. (Mon. Pol. z 1950 r. Nr A-12,
poz. 123) utworzone zostato przedsiebiorstwo
panstwowe nod nazwg ,Centrala Zaopatrze-
nia Szkét*. Do zadanh tego przeds:ebiorstwa na-
lezy zaopatrywanie szkét, instytucji i zakladow
wychowawczych w pomoce naukowe, aparature
naukowa, narzedzia, szklo laboratoryine i in-
ne, odczynniki i chemikalia do prac laborato-
ryjnych. meble szkolne iak réwniez inne ar-
tykuly zlecone przez Ministerstwo OsSwiaty.
Miedzy szkotami, instytucjami i zakladamiwy-
chowawczymi objetymi w zakresie zaopatrywa-
nia dziatalnoscig przedsiebiorstwa, zarzadzanie
wynrenia réwniez miedzy innymi szkoly, in-
stytucie i zaktady podleglte Ministerstwu Komu-
nikacji.

Uchwata Rady Ministrow z dnia 20.T.1950 r.
(Mon. Pol. Nr 4-14. poz, 149) — przyznano do-
datek lotniczo - techniczny pracownikom pan-
stwowym zatrudnionym w stuzire lotnictwa
cywilnego, ktorzy posiadalg kwalifikacje lotni-
czo - techniczne i pelnig obowigzki na s+anowi-
skach, wymagaiacych takich kwalifikacyj.
Uchwata umozliwia angazowanie fachowcow
do panstwowei stuzby lotniczej snosréd ora-
cownikéw Lotu hib wciskowych jednostek lot-
niczych, ktdrzy dotychczas lemei byli placeni
niz pracownicy panstwowi, zaimuigcy réwno-
rzedne. a nawet wyzsze stanowiska w admini-
stracii panstwowej.

Dodatek lotniczo - techniczny wypfaca sie nie-
zaleznie od dodatku funkrwmoor, luh stuzbowe-
go. a wysokos¢ ieno us+ala Minister Komuni-
kacji w granicach okreslonych uchwatg. Uchwa-



ta weszla w zycie z moca wstecz 'Obowigzuja-
cg od 1.X.1949 r.

Rozporzadzeniem  Ministra  Budownictwa
z dnia 27.1.1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 3, poz. 27)
w miejsce ko-misji egzaminacyjnej dla oséb
ubiegajacych sie o uzyskanie prawa do kierowa-
nia robotami budowlanymi i wykonywania pro-
jektow tych robot, istniejacej dotychczas przy
Ministerstwie Budownictwa dla calego obsza-
ru panstwowego, utworzone zostaly komisje
organizacyjne lokalne w szczegolnosci:

a) przy Ministerstwie Budownictwa dla m.
st. Warszawy, m. todzi oraz wojewodztw:
warszawskiego, lubelskiego, tédzkiego i biato-
stockiego,

b) przy urzedzie wojewddzkim $lgskim dla
wojewodztw: Slaskiego, krakowskiego, kielec-
kiego i rzeszowskiego,

C) przy urzedzie wojewddzkim poznanskim
dla wojewddztw: poznanskiego i szczecinskie-

0

9 d) przy urzedzie wojewddzkim gdanskim dla
wojewddztw gdanskiego, olsztynskiego i po-
morskiego,

€) przy urzedzie wojewodzkim wroctawskim
dla wojewddztwa wroctawskiego.

Podania o dopuszczenie do egzaminu wnosi¢
nalezy do Ministerstwa Budownictwa, ktére po
ustaleniu braku przeszkod i stwierdzeniu wa-
runkéw odnosnie wyksztatcenia i praktyki kan-
dydata — orzeka o dopuszczeniu do egzaminu
oraz zawiadamia o tym kandydata i wlasciwg
Z uwagi na miejsce zmieszkania kandydata ko-
misje egzaminacyjng w celu przeprowadzenia
egzaminu.

Uchwata Rady Ministrow z dnia 20.1.1950 r.
(Mon. Pol. Nr A-17, poz. 172) przyznano okre-
Slonym w tej uchwale kategoriom pracownikow
panstwowych mozno$¢ przyznawania przez
wlasciwego Ministra specjalnego dodatku do
uposazenia w wysokosci nie przekraczajgcej
50% zasadniczego uposazenia danego pracow-
nika. Dodatek ten ma by¢ przyznawany praco-
wnikom panstwowym, zaszeregowanym do grup
V — |, zatrudnionym na stanowiskach admi-
nistracyjnych, o ile wykazujg ponad przeciet-
ng inicjatywe oraz wybitng znajomos¢ i prak-
tyke w zakresie swych obowigzkéw stuzbo-
wych. Dodatek ten ma na celu wyréwnanie roz-
nicy jaka nieraz zachodzi miedzy uposazeniem
pracownikéw przedsiebiorstw panstwowych
a pracownikdw o réwnych, a nieraz wyzszych
kwalifikacjach, zatrudnionych w administracji
panstwowej.

Dodatek przyznawany bedzie na pewien okre-
Slony okres czasu, ktory moze by¢ jednak prze-
diuzany. Dodatek nie podlega podatkowi od
wynagrodzen.

Okolnik  Prezesa Rady Ministrow z dnia
28.1.1950 r. (Mon. Pol. Nr A-17, poz. 176) po-
stanawia, ze dowdz pracownikbw do miejsca
pracy — (poza Warszawg, gdzie zasadniczo zo-
stat juz zlikwidowany) — wilasnym taborem
zakladu pracy moze by¢ wykonywany po dniu

31 marca 1950 r. jedynie za zezwoleniem Mi-

nisterstva Komunikacji. Zezwolenie takie

udzielane bedzie jedynie w przypadkach stwier-
dzenia:

1) ze niema dogodnych potgczenn komunikacji
publicznej, i ze godzin pracy nie mozna do-
stosowa¢ do aktualnego rozkiladu jazdy tych
srodkow,

2) ze nie mozna uruchomic¢ statych lub doraz-
nych, specjalnych kurséw samochodami
P.K.S.

Whnioski o zezwolenie na dowéz pracowni-
kéw do pracy powinny by¢ przedstawiane Mi-
nisterstwu Komunikacji za posrednictwem
i z opinig wtasciwego Wojewody.

Za przejazd opfacajg pracownicy sume réw-
najgca sie optacie kolejowej za miesieczny bi-
let pracowniczy na dang odlegtosc.

Na podstawie Rozporzadzenia Ministra Skar-
bu z dnia 19.XI11.1949 r. (Dz. U. R. P. Nr 63,
poz. 507) z dniem 1 stycznia 1950 r. rozpocze-
ta dziatalnos¢ ,Powszechna Kasa Oszczednosci”
w miejsce Pocztowej Kasy Oszczednosci, ktora
z tym dniem przeszia w stan likwidacji.

Instrukcja Rady Panstwa z dnia 1.11.1950 r.
(Mon. Pol. Nr A-15, poz. 152) dotyczgca wspot-
dzialania Najwyzszej lzby Kontroli z organami
kontroli spotecznej rad narodowych — i Kont-
roli Specjalnej — zawiera rowniez postanowie-
nia o takim wspétdziataniu z radami zaktado-
wymi lub delegatami zaktadéw pracy przez:

1) zapraszanie ich do udzialu w kontroli prze-
prowadzanej w zakfadzie pracy,
2) informowanie rady zaktadowe] lub delegata

0 wynikach kontroli.

Okolnik Prezesa Rady Ministrow z dnia 17.VI.
1947 r., zezwalajgcy na urzgadzanie zebranh
zwigzkowych i innych w godzinach urzedowych
w soboty, uchylony zostat okolnikiem Prezesa
Rady Ministrow z dnia 31 1.1950 r. (Mon. Pol.
Nr A-18, poz. 187), wobec koniecznosci wyko-
rzystania petnej ilosci godzin pracy pracowni-
kéw panstwowych w zwigzku z zadaniami na-
kreSlonymi' Swiatowi pracy planem szesciolet-
nim.

Rozporzadzeniem Ministra Os$wiaty z dnia
16.X11.1949r. (Dz. U. R. P. 21950 r. Nr 2, p'z. 6)
Wydziat Komunikacyjny w Politechnice War-
szawskiej przeksztalcony zostat na Wydziat
Ruchu Kolejowego. W wydziale tym utworzono
dwie katedry:

1) zabezpieczenia ruchu pociagow,
2) maszynoznawstwo i elementow maszyn.

Zarzadzenie Przewodniczacego P K. P. G
z dnia 19 stycznia 1950 r. (Mon. Pol. Nr A-Il,
poz. 113) ustala postepowanie przy udzielaniu
zamowien na roboty, dostawy i ustugi osobom
sektora prywatnego w razie nieistniejgcych cen
oficialnych za te Swiadczenia. W przypadkach
tych decyduja ceny kalkulacyjne, zatwierdzone
przez tego Ministra, do ktérego zakresu dzia-
tania nalezg Swiadczenia bedgce przedmiotem
dostawy, roboty czy ustugi. mgr W. B.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

W zwigzku z zaznaczonymi ostatnio ten-
dencjami stosowania w trakcji elektrycz-
nej silnikdw szeregowych o matym nasy-
ceniu, sprawa klasyfikacji, tatwosci poro-
wnania i oceny charakterystyk stala sie
zagadnieniem wymagajacym  szybkiego
rozwigzania. To tez artykut kand. nauk
techn. doc. N. N. Sidorowa, zawierajgcy
logiczna i zwartg propozycje kiasyfikacji
charakterystyk silnikow trakcyjnych jako
podstawy do ich oceny, jest wyjgtkowo na
czasie. Redakcja uwazala za wskazane za-
poznanie szerszego ogoétu trakcyjnikow z
koncepcja autora przedstawiajgcg cenny
i wartosciowy przyczynek w ramach tego
zagadnienia.

REDAKCJA.

PRZYCZYNEK W SPRAWIE KLASYFIKACJI
SZEREGOWYCH CHARAKTERYSTYK
TRAKCYJNYCH SILNIKOW
ELEKTRYCZNYCH

(K'wcprosam kTass'fikacji sicr'esnych charaktierisiik
tiagowych elektrodwigatielej). Kandydat nauk tech-
nicznych, doc. N. N. Sidorow. Leningradzki instytut

inzynieré6w transportu kolejowego. Elektriczicsiwo nr 8
1949 r.

_Wplyw ksztaltu charakterystyk szeregowych
silnikéw trakcyjnych na zuzycie energii i prad
zastepczy przy pracy ich na linii jest juz od
dawna znany. W szczegoélnosci zwrdcono uwa-
ge na to, ze tak zwane ,malonasycone” szere-
gowe charakterystyki w zastosowaniu do wago-
noéw motorowych okazaly sie bardzo ekono-
miczne. Jednak do chwili obecnej pojecie ta-
kich charakterystyk jest dos¢ nieokre$lone, ze
wzgledu na nieustalong terminologie i brak
ilosciowych kryteriéw. To tez wydaje sie celo-
wa préba wyjasnienia w pewnym stopniu tego
zagadnienia i przedstawienia szeregu wnio-
skow w sprawie klasyfikacji, termindéw i sposo-
bow ilosciowej oceny ksztaltu szeregowych
charakterystyk silnikow trakcyjnych.

W pracach szeregu autor6w zagadnienie to
byto poruszane w tym Ilub innym stopniu. Na-
przyktad w ksigzkach A. B. Liebiediewa i W. E.
Rozenfelda o trakcji elektrycznej zwrécona jest
uwaga ha to, ze ksztatt charakterystyk szerego-
wych silnikoéw trakcyjnych zalezy od nasycenia
obwodu magnetycznego silnikéw i ze za ,ideal-
na“ wzglednie ,czysto szeregowg“ charaktery-
styke nalezy uwaza¢ charakterystyke przy pro-
stolinijnej zmianie strumienia magnetycznego
w zaleznosci od prgdu silnika. Inni badacze
proponowali sposoby ilosciowej oceny stopnia
nasycenia obwodu magnetycznego silnika lub
bezposrednio ksztaltu charakterystyk. Jednym
z"zasadniczych brakéw wszystkich tych sposo-
béw jest to, ze ocene charakterystyk przepro-
wadza sie na podstawie tylko; dwéch punktow

kazdej z nich. W ten sposéb wptyw ksztatu
charakterystyki miedzy i poza tymi punktami
nie jest uwzgledniony. Poza tym zagadnienie
podziatu i jklasyfikacji szeregowych charaktery-
styk wiasciwie nie byto opracowane. W obec-
nym czasie jednak praktyczna konieczno$¢ roz-
wigzania tych zagadnien w zwigzku z technicz-
nym postepem w trakcji elektrycznej catkowi-
cie dojrzata.

Przede wszystkim wydaje sie koniecznym
okresli¢ doktadniej ogdlne pojecie charaktery-
styk szeregowych.

Przyjmijmy, ze charakterystyki silnika trak-
cyjnego (przy U = const.) zalicza sie do grupy
szelr(egowych jesli odpowiadajg ponizszym wa-
runkom.

1 Charakterystyka szybkosci v = / (1) daje
zwiekszenie szybkosci w miare zmniejszania
pradu (1), przy czym krzywa szybkosci nigdy
nie przecina psi v. Bezwzgledne wartosci po-
chodnej szybkosci mogg by¢ bardzo duze i zbli-
za¢ sie do nieskonczonosci. W zaleznosci od te-
go strumien magnetyczny zmienia sie w szero-
kim zakresie.

2. Sila trakcyjna F zmniejsza sie ze wzro-
stem szybkosci v, jednak krzywa F = f (v) nig-
dzie nie przecina osi v.

W ten sposéb charakterystyki v = f (I)
i F = f (v) calkowicie mieszcza sie w pierw-
szym kwadrancie odpowiedniego ukfadu wspot-
rzednych. Automatyczne przejscia do pracy
w uktadzie generatorowym, przy tym samym
kierunku obrotéw, jest niemozliwe.

Idealng charakterystyka szeregowg bedziemy
nazywaC takg charakterystyke, jaka bedzie
miat silnik, w ktérym wypadkowy strumien
magnetyczny zmienia sie proporcjonalnie do
pradu silnika.

Tego rodzaju pojecie ustalito sie w literatu-
rze i w praktyce dos¢ trwale. Dla umozhwie-
nia poréwnania  charakterystyk  silnikow
z idealng szeregowa, bedziemy rozwazali
wszystkie w postaci procentowych charaktery-
styk. Za jednostke rozpatrywanych wielkosci
przyjmiemy odpowiednie wartosSci godzinne,
zgodnie z ustalong praktyka. Nastepnie stopien
zblizenia danej charakterystyki szeregowej do

idealnej nazwiemy ,miekoscig“ charaktery-
styki.
Wzgledne wartosci pradu, wypadkowego

strumienia, szybkosci i sity trakcyjnej (lub mo-
mentu) wyrazone w procentach oznaczamy od-
powiednio przez:

10 VW o

Wzgledny spadek napiecia w silniku przy
obciazeniu godzinnym:

J=/00% % (I)



Wtedy réwnania idealnej szeregowej charak-
terystyki bedg mialy nastepujacg forme:

&" /.

- 100-U
K = 107m/00dy

/m [mvOt(i00-vjry

Jezeli pomingé stosunkowo matg wartosc.

wzglednego spadku napiecia przy obcigzaniu
godzinnym otrzymamy:
| - * 5 ®)
fo“ T50~ (4)
/ 100+
» ~vf (5)
Réwnania te przyjmiemy jako charaktery-

styczne dla idealnej charakterystyki, idealnej
w tym znaczeniu, ze opornos¢ wewnetrzna sil-
nika zostata przyjeta jako rowna zeru.

Z rownan (3), (4) i (5) wynika, ze obrazem
zaleznosci szybkosci od pradu jest rownobocz-
na hyperbola, momentu od prgdu — parabola,
momentu od szybkosci — politropa z szybkos-
cig w drugiej potedze.

Poniewaz za podstawe okresSlenia charakte-
rystyki idealnej przyjeto kryterium ksztatu
zmiany strumienia magnetycznego w silniku,
nalezy uwaza¢ za logiczne utrzymanie tego
punktu wyjScia dla dalszego podzialu charakte-
rystyk szeregowych. Wydaje sie celowym po-
dziat wszystkich charakterystyk szeregowych
na dwie zasadnicze grupy: szeregowych i nad-
szeregowych, przy czym:

a) Szeregowymi bedziemy nazywac charak-
terystyki silnika, odpowiadajgce zmianom
wypadkowego strumienia wedtug krzy-
wej, ktéra wraz ze wzrostem pradu daje
wzrost strumienia, z jednoczesnym stop-
niowym zmniejszeniem wartosci pochod-
nej strumienia wzgledem pradu (na przy-
przyktad krzywa 1 (rys. 1).

Rys. 1 Podstawowe ksztalty zmian strumie-
nia magnetycznego.

b) Nadszeregowymi bedziemy nazywac cha-
rakterystyki silnika odpowiadajgce zmia-

woarl =
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nom wypadkowego strumienia wediug
krzywej, ktéra wraz ze wzrostem pradu
daje wzrost strumienia z jednoczesnym
stopniowym wzrostem wartosci pochodnej
strumienia wzgledem pradu (na przykiad
krzywa 2 (r's. 1).

Stad wynika, Ze idealna charakterystyka sze-
regowa, dla ktérej pochodna strumienia wzgle-
dem pradu jest stata rozgranicza obszary szere-
gowych i nadszeregowych charakterystyk. Za
druga granice nadszeregowych charakterystyk,
logicznie rzecz biorgc nalezy uwazac tak zwang
charakterystyke stalej mocy okreSlong zalez-
nosciami:

t™o

W tym wypadku szybko$¢ jest odwrotnie
proporcjonalna do sity trakcyjnej. | rzeczywis-
cie przy stalym pradzie silnika i strumieniu
magnetycznym niezaleznym od pradu obcigze-
nia pochodna strumienia osiggnie najwiekszg
graniczng wartosé

19 as:\QQ S3const

(6)

Jednoczesnie przy | — const. jak widac, spet-
niony jest warunek vF = const., jezeli nie
uwzgledni¢ zmiennosci spoélczynnika sprawnos-
ci. W ten sposob zalezno$¢ v od F musi mieé
podany wyzej ksztait hyperboliczny.

Rys. 2. Obszary rozkladu szeregowych chara-

kterystyk.

1 — szeregowe charakterystyKi
2. — nadszeregowe

Na rys. 2 podano obszary krzywych charak-
terystyk szeregowych i nadszeregowych. Nale-
zy zauwazyc, ze zwiekszenie miekosci charakte-
rystyki wywotuje jakby obroét krzywej V =
= f (i) rinkota ryiinkt.u obcigzenia godzinnego
w kierunku obrotu strzaitki zegara, a krzywej
f = f (v) w kierunku przeciwnym. Kranhco-
wym potozeniem pierwszej krzywej bedzie pro-
sta pionowa i = 100%, a drugiej hyperbola.

Przytoczymy teraz dla przykladu szczegdlne
wypadki szeregowych i nadszeregowych cha-
rakterystyk, zaktadajgc zmienno$¢ strumienia
magnetycznego w zaleznosci od pradu silnika
wedtug paraboli.

Charakterystyka szeregowa.

= 100, <s$>-|0i?
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Wtedy pochodna strumienia zmniejszy sie
wraz ze zmniejszeniem pradu i. Nie jest tru-
dne wprowadzenie dla tego wypadku podsta-
wowych zaleznosci. W rezultacie otrzymu-
jemy:

— politrope z prgdem w potedze 0,5;
S

— poiszescienng parabole;

[Fe-«»e

"%

— politrope z szybkoscig w trzeciej potedze.
Charakterystyka nadszeregowa: Niech teraz

Wtedy pochodna strumienia zwieksza si¢ wraz
ze wzrostem .

Jako rezultat wprowadzenia podstawowych za-
leznosci otrzymujemy:

Kli = <003

— politrope z pragdem w drugiej potedze;

QP

— parabole szescienng;
A [ « " 4

— politrope z szybkosciwg w potedze 1,5.

Jezeli teraz wykresli¢ we wspoirzednych lo-
garytmicznych krzywe na podstawie otrzyma-
nych zaleznosci to, jak wiadomo, otrzyma sie
linie proste. Spolczynniki katowe tych pros-
tych beda réwne wyktadnikom poteg wielko-
Sci odkladanych na osi odcietych, z odpowied-
nim znakiem. W tablicy 1 podane sa warto-
&ci dla rozpatrzonych przypadkow, jak rowniez
nadszeregowej charakterystyki statej mocy.

Wyniki otrzymane dla szczegdlnych wypad-
kéw sg cenne z tego wzgledu, ze mogg dac
klucz do sposobu prostej oceny stopnia przy-
blizenia danej charakterystyki do idealnej sze-
regowej, ktéra zostata przyjeta za wzorzec.
| rzeczywiscie, jezeliby wszystkie charaktery-
styki miaty ksztait politrop lub paraboli z roz-
nymi wykfadnikami potegi, to, po znalezieniu
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spoétczynnika katowego danej charakterystyki
wykreslonej we wspoirzednych logarytmicz-
nych i porébwnania jego ze spoéfczynnikiem
idealnej charakterystyki szeregowej, mozna
bytoby ilosciowo okresli¢ ,miekos¢” jedng tyl-
ko liczhg. Wygoda takiego podejscia po’ega na
tym, ze zalozenie miekoSci charakterystyki je-
dnoczesnie pozwala sadzi¢ o ksztalcie charak-
terystyki jako catosci i daje praktyczng moz-
nos¢ odtworzenia jej.

Charakterystyki rzeczywistych  silnikéw
trakcyjnych naturalnie nie majg ksztaltu czy-
stych politrop lub paraboli. Lecz jezeli rea'ne
charakterystyki beda ocenione kgatowymi spot-
czynnikami politrop lub parabol, najbardziej
do nich zblizonych to taka metoda bedzie pra-
ktycznie wygodng, nawet jezeli przy doborze
krzywych dopusci sie okresSlong umownosc
i znane odchylenia.

Jako wyjsciowg zaleznos¢ dla okreSlenia
.miekosci“ charakterystyki narzuca sie chara-
kterystyka trakcyjna, tj. f —f (v). "Wtedy
miekos¢ charakterystyki mozna w sposéb pro-
sty i wyrazny oceniaC nastepujgcg wie koscig.
Bezwzgledng wartos¢ spoiczynnika kagtowego
rozpatrywanej charakterystyki  oznaczamy
przez ae, a idealnej przez am . Miekos¢ cha-

rakterystyki bedziemy mierzy¢ stosunkiem
tych wielkoéci, i wyraza¢ w procentach:
5-100-8H ©6)
<szlg (1)

W ten sposéb dla: 1) idealnej charakterysty-
ki szeregowej 2) charakterystyk nadszorego-
wych, 3) szeregowych i 4) nadszeregowej cha-
(rjakterystyki ciagtej mocy otrzymamy odpowie-

nio:

- 0%
100%

5. 100%
e<-200%

W ostatniej kolumnie tablicy 1. podane sg
miekosci dla rozpatrywanych uprzednio wy-
padkow szczegdblnych.

Aby upewni¢ sie o mozliwosci zastosowania
przedstawionego sposobu w odniesieniu do
charakterystyk silnikow rzeczywistych wy-
kreSlono stosunkowe charakterystyki trakcyj-
ne dla szeregu wykonanych i zaprojektowa-
nych silnikbw we wspohzednych logarytmicz-
nych. Cze$¢ otrzymanych wynikéw podano na
rys. 3. Jak widaé, kazda z rozpatrywanych
krzywych z duza dokladnoscia sprowadza sie
do dwoch prostych, nachylonych pod pewnym
katem w stosunku do siebie. Okreshwszy kato-
we spotczynniki tych prostych, a z robwnania (7)
wartos¢ miekosci obu czesci charakterystyki
i znajac rzedng punktu przeciecia prostych,
mozna trzema cyframi catkowicie — iloSciowo
i jakosciowo — okresli¢ rozpatrywang charak-



Tablica 1

o
Rarenezmaery

Nazwa charakterystyki
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terystyke. | odwrotnie, znajac miekos¢ goérnej
i dolnej gatezi charakterystyki trakcyjnej oraz
rzedng punktu zatamania, fatwo porownac jg
z innymi, a nawet wykresli¢ jg catkowicie
z duzym przyblizeniem. To ostatnie zadanie
nie wymaga uzupetniajgcych wyjasnien, jezeli
podkreslimy, ze charakterystyka we wspotrze-
dnych logarytmicznych musi przechodzi¢ przez
punkt obcigzenia godzinnego ze wspéirzedny-

3. Charakterystyki trakcyjne rzeczywistych
silnikéw (wspotrzedne logarytmiczne)

Rys.

Dla ogolnego poréwnania wzajemnego cha-
rakterystyk, pozadane jest ocenia¢ je jedna,
chocby nawet umowng liczbg. Za takag liczbe
najwygodniej jest przyja¢ Srednig wazong mle-
kosci, obliczong dla okreslonego, raz na zawsze

[l
— c23
) -

Zaleznosci Mot
daekayak O

%
05 15 3.0 66,7
- IG &0 -2,0 100,0
-2.0 30 -15 1333

m

mi 2,0; 20. Przyjmujemy nastepujacy porza-
dek uktadu liczb: pierwsza kolejno liczba ozna-
cza miekos¢ goérnej galezi charakterystyki trak-
cyjnej, druga—rzedng punktu zatamania, trze-
cia — miekos¢ dolnej galezi. Liczby oddziela
sie od siebie mysinikiem, a catg grupe zamyka
sie w kwadratowy nawias. Naprzyktad: 63,7—
189 — 70,1. Nazwiemy taka grupe liczb inde-
ksem charakterystyki. W tablicy 2. podane sg
indeksy charakterystyk trakcyjnych szeregu
istniejgcych i zaprojektowanych silnikow trak-
cyjnych. Rys. 4 podany zostat dla wyjasnienia
indeksowania charakterystyki.

Rys. 4. Objasnienia do obliczenia indeksu

charakterystyki

ustalonego, zakresu zmiany sity trakcyjne;.
Przy pracy silnika jego sita trakcyina zmienia
sie zwykle w granicach od okolo 250 do okoto
20% wartosci godzinnej. Na wykresie f = f (v)
we wspétrzednych logarytmicznych odpowiada
to w przyblizeniu punktom charakterystyki z
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rzednymi 24 i 1,3. Oznaczamy rzedng punktu
zalamania E charakterystyki,przez y. Witedy
Srednia wazona

fy - (M-u)6i+(y-i3)61 o,

@

tj. jak tatwo zauwazy¢ Srednia mieko$¢ rowna
sie miekosci charakterystyki odpowiadajgcej
spotczynnikowi katowemu prostej AB (rys. 5).
Umoéwmy sie, pisa¢ Srednig miekkosS¢ z prawej
strony indeksu charakterystyki tak, jak to zos-
talo zrobione w tablicy 2. i w dalszym ciagu
pod pojeciem indekstu charakterystyki rozu-
mieC juz calg grupe skladajgca sie z czterech
liczb.

Teraz powstaje mozliwos¢ ustali¢ dalszy po-
dziat szeregowych charakterystyk wedtug war-
tosci Sredniej miekosci. Jak widaé z tablicy 2,
silniki w normalnym wykonaniu jak DPE-340,
DK-3A, DPS-150, DMP-151M, DT3-60, PT-
35A i szereg innych, na podstawie ktérych by-
tyby rowniez obliczone charakterystyki uni-
wersalne, majg wartoS¢ w granicach 45 do
65%. Takie charakterystyki zaliczone zostaty
do podgrupy normalnie nasyconych. Charakte-
rystyki silnikow ,dla ktérych Srednia miekosé
ma. wartos¢ wyzszg od 65% nalezy zaliczy¢ do

Rys. 5. Do okreSlenia sredniej miekosci.

podgrupy matonasyconych. Nalezy watpi¢, czy
w obecnej chwili zachodzi potrzeba da’szego
zrozniczkowania nodzialu charakterystyk. W
ten sposob klasyfikacje szeregowych charakte-
rystyk mozna przedstawi¢ za pomocg schematu
podanego w tablicy 3.

Tablica 2

Indeksy <charakterystyk
. . Fabryka
Typ silnika ub firma
DPE - 340 Fabryka ,Dynamo”
DPE - 400 ii b
DK - 3A a a
DK - 1C3A
DPI - 150
DMP - 151M
PT - 35A
DIl - 6) a a

Unimersalna charakterystyka
ii ii
ii ii

Projekt dla metro 1947 r.

1947 r. LHZT *
1947 r.
57 - 1103, jednofaz., 15 Hz. ASEA

Fabryka ,Dynamo*

silnikéw trakcyjnych

*) Leningradzki Instytut Inzynieryjny Transportu Kolejotuego.

Tablica 3

Klasyfikacja

Z normalnym nasyceniem

Szczegbtome en = 45 ~r 65Yo
?n = O -r 100°/0 Z maltym nasyceniem
?n =65 ~V 100 /o

Nadszczeg6tome 2n = 100 200%
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charakterystyik

Moc godziu Napiecie Indeks charakterystyki
kw kv
310 15/ 3,0 [45.1 - 1.88 - 50,0] 47,7
400 15 -30 [45,5 - 1.92 - 48 0] 46,6
450 157/ 3,0 [48,0 - 1,77 - 61,6] 53,8
170 15/ 3,0 [56,2 - 192 - 73,9] «6,2
170 0,75/ 1,5 [552- 163 - 70,6] 5,8
150 0,75 [52,2 - 19u - 70,7] b2,3
40 0,55 [57,0 - 2,00 - 57.0] 57,0
56 0,5 [55,8 — 1,50 — 72,7 ] 58,9

2C.0-j-.100  do 0,75 [51.5 - 1,60 - 66,9] 57,9

(0 — 250 0,75 [57,0 - 1,73 - 64,3] 60,0

250 -j- 550 15 [ 46,5 — 1,75 — 5«6 ] 51,4
70 0,75/ 0,75 [60,6 - 1,82 - 79,5] 69,5
220 15/3,0 [58,6 - 196 - 82,0] 727

106X2 0,75/ 3,0 [685 - 1,93 - 850] 77,8
350 0,29 [58,0 - 1,98 - 85,0] 747

szeregowych
Na zakonczenie nalezy zauwazy¢, ze przej-

scie od charakterystyk trakcyjnych do elektro-
mechanicznych mozna w przyblizeniu przepro-
wadzi¢, korzystajgc z krzywej stosunkéw spot-
czynnika sprawnosci w funkcji szybkosci, kt6-
ra tatwo jest otrzymaé na oodstawie szeregu
krzywych wykonanych silnikéw.

inz. A. J.



ELEKTRYFIKACJI SZWEDZKICH
KOLEI PANSTWOWYCH.

WY NIKI

W roku 1938 Szwecja posiadata 3335 km zele-
ktryfikowanych linij tj. ok. 42°/o catkowitej
diugosci kolei panstwowych, a zuzycie energii

razem z potrzebami ubocznymi wynosito 543
min kWh.
Obecnie dlugos¢ zelektryfikowanych linij

osiggneta 4688 km, a zuzycie energii 1019 min
kWh, iest to zwiekszenie o0 39,7%, i o 87,6%.

Wobec wiagczenia szeregu kolei prywatnych
procent zelektryfikowanych linij w stosunku
do calej s.eci spadt do 38%.

W 1947 r. zostato zelektryfikowanych dalsze
121 m.

Rozw¢j elektryfikacji Kolei Szwedzkich po-
kazany jest na wykresie. Gestos¢ przewozow
na kolejach panstwowych wzrosta w okresie
od 1938 — 1943 o 30% tono - km, wskutek
zwiekszenia transportow w okresie wojennym;
zwiekszenie to musialy przyjag¢ na siebie prze-
waznie odcinki zelektryfikowane. Z tego po-
wodu na niektorych z tych odcinkéw gestos¢
przewozow wzrosta wiecej niz o 100%. Sredni
wzrost przewozow na zelektryfikowanych od-
cinkach wyniést 40%, na obstugiwanych trak-
cja parowg — 1%, zelektryfikowane za$ linie
przejety 84% zwiekszonych ftadunkow.

Analiza wykazala, ze jedynie zelektryfikowa-
nie linij uchronito Szwecje podczas wojny od
Eryzysu transportowego z jego fatalnymi skut-
ami.

Na podstawie dlugoletnich danych ustalono,
ze zuzycie energii elektrycznej dla trakcji wy-
nosi 0,0470 kWh na tono-km na podstacjach
po stronie pierwotn. uzwojenia, zuzycie zas we-
gla na odcinkach z trakcjg' parowg 0,0799 kg.

Wvnika z tego, ze jedna kWh zuzyta dla trak-
cji elektrycznej réwna sie 1.70 kg wegla przy
trakcji parowej. Jednakze wynikéw tych nie
mozna uwaza¢ za Sciste, gdyz w okresie tym
oczekiwane zmniejszenie linij z trakcja parowa
powodowato zaniedbanie w odnawianiu paro-
wozOow.

Doktadniejsze rezultaty da poréwnanie zuzy-
cia wegla w okresie normalnej eksploatacji pa-
rowej, gdy wynosito ono 0,0611 kg wegla na
tono-kilometr z najmniejszym zuzyciem ener-
gii elektrycznej w roku 1939 — 0,0423 kWh.
Z porownania tych liczb otrzymamy, ze 1
kWh = 144 kg wegla. Chociaz ta liczba jest
stuszniejsza, jednakze nie jest ona najkorzyst-
niejsza dla trakcji elektrycznej, gdyz z jednej
strony w czasie wojny wykorzystanie trakcji
elektrycznej bylo znacznie lepsze, parowozy
za$ pracowaly by znacznie gorzej, gdyby mu-
sialy opanowac przewozy, dokonywane trakcjg
elektryczng. Procz tego przy poréwnaniu nie
byta przyjeta kolej do przewozu rudy (Riks-
granzen - Kiruna - Lulea) gdzie sg wyjatkowo
korzystne warunki dla eksploatacji trakcjg ele-
ktryczna.

Uwzgledniajgc rowniez czynniki, ktére mo-
gtyby wplyna¢ na zuzycie wegla w pozytyw-
nym sensie, mozna przypuszcza¢, ze waga we-

%Ig, kbedqca rownowaznikiem 1 kWh wynosi ok.

Dzieki trakcji elektrycznej Szwecja zaoszcze-
dzita w okresie 1939 — 1945 okoto 8,5 min ton
wegla.

Lokomotowy elektryczne posiadaja znacznie
wiekszg site pociggowa na jednostke wagi, niz
parowozy i moga wskutek tego przewozi¢ ciez-
sze pociggi z wiekszg szybkoscig, co ma duze
znaczenie na stromych wzniesieniach. Précz
tego czas postoju lokomotyw elektrycznych
jest stosunkowo kroétki, wpltywa to na zwiek-
szenie zdolnosci przewozowej kolei. Parowozy
wykazaly w okresie 1926 — 1946 najwyzszg
zdolnos¢ przewozowag 11,26 min tkm rocznie na
parowdz, odnosna liczba dla elektrowozow
w okresie 1930 — 1942 wyniosta 43,44 min tkm,
tj. wiecej 3,68 razy.

Elektryfikacja wymaga duzych kapitatow
i optaca sie dopiero przy stosunkowo wysokich
obcigzeniach, dla tego ilo§¢ przewozéw musi
by¢ dostatecznie wielka.

Korzysci, osiggane z elektryfikacji, zalezne
sg rowniez od stanu rynku i ceny energii e.ek-
trycznej. Na przewidywania elektryfikacyjne
wplywaja wahania cen i ogdlna koniunktura
w tak wysokim stopniu, ze me mozna zadawa-
la¢ sie obliczeniem, dokonanym w przewidy-
waniu duzej gestosci ruchu i wysokich cen
opatu.

Przytoczone wyzej wyniki odnosza sie do
okresu 1939 — 1945, charakteryzujgcego sie
wzrastajgcym ruchem i wysokg ceng paliwa,
dla tego nie mogg by¢ miarodajne we wszyst-
kich przypadkach. W wyniku elektryfikacji
Koleje Szwedzkie osiggaly zyski, lecz mialy
réwniez i straty. Niewatpliwie trakcja elektry-
czna umozliwita zageszczenie i przyspieszenie
ruchu i w ten sposéb zwiekszyta przewozy i do-
chody. Lecz na zwiekszenie dochoddéw wptyne-
ty i inne czynniki. Poniewaz nie mozna zrézni-
czkowa¢ wplywu tych czynnikow, przeto poro-
wnywuje sie rzeczywiste koszty przy trakcji
elektrycznej z przypuszczalnymi przy trakcji
parowej.

Gdyby przewozy, dokonane w okresie 1939—
1945 r. miaty by¢ wykonane trakcjg parowa, to
nalezatoby dokupi¢ 2430 parowozéw, co prze-
wyzszatoby moznosci produkcyjne Szwecii.

Zwiekszenie liczby parowozéw spowodowa-
toby zwiekszenie wydatkow eksploatacyjnych
i kosztéw utrzymania. Koszty te znajdujg sie
w prostym stosunku do liczby parowozo-km,
dajg sie wiec obliczy¢. W roku 1934 wynosity
one 0,467 kr. na parowozokm. Uwzgledniajgc
0g0Iny wzrost kosztéw, mozna szacowaé koszty
te w roku 1939 na 0,537 kr , a w roku 1945 na
0,677 kr. na parowozokm. Z przeprowadzonego
obrachunku liczby parowozokm otrzymamy
wysokos¢ kosztéw w 1939 r. — 40,18 min kr.,
aw 1945 r. — 78,92 min kr.

W obliczeniach nie uwzgledniono dodatko-
wych kosztéw, spowodowanych tym, ze przy
trakcji parowej nalezy uruchomi¢ wiekszg
ilos¢ mniejszych pociggéw, rozwijajgcych sto-
sunkowo mniejszg szybkos€. Przytoczone wiec
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wyniki sg niekorzystne Cla trakcji elektrycz-
nej.

Na podstawie podanego powyzej odpowiedni-
ka zuzycia wegla w stosunku do 1 kWh mozna
ustali¢ roczne zuzycie paliwa w okresie r. 1939
—1945 oraz zwigzane z tym koszty, przyjmujgc
Srednie roczne ceny, ptacone rok rocznie przez
Szwedzkie Koleje panstwowe. Ceny te wzra-

Urzadzenia dla rozdziatu energii
Elektryczne lokomotywy itd.

Urzadzenia telefoniczne szwedzkich kolei
Dofgczenia do innych telefonicz. urzadzen
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Odpowiada to ok. 80.000 kr. za kilometr szla-
ku; jest to suma stosunkowo mata, jak na za-
stosowany system pradu jednofazowego. Po-
niewaz sie¢ rozdzielcza kolei jest potgczona
za pomocg motorogeneratoréw bezposrednio
z gldowng slecig zasilania publicznego, nie po-
trzeba bylo dodatkowych przewodow dla kolei.
Procz tego dzieki napieciu 16.000 V podpory dla
przewodow zastosowano lzejsze, ilos¢ podstacyj
jest nieduza. Précz tego napiecie reguluje sie po
stronie tréjfazowej przez motorogeneratory (ko-
lejowych podstacyj rozdzielonych, rozrzuco-
nych po calej Szwecji. Wskutek wzrostu prze-
wozéw nalezalo zwiekszy¢ wyposazenie elek-
tryczne kolei kosztem 90 min kr., ogdlny oszt
podnidst sie wiec do 460 min kr.

Koszty, ktére bylyby potrzebne dla rozbudo-
wy trakcji parowej do tej samej zdolnosci prze-
wozowej, dajg sie oceni¢ jedynie w przyblize-
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staty z 26,40 kr. za tone do 121.87 kr. za tone.

Dodatkowe wiec roczne koszty z 24,20 m'n
kr. w 1939 r. wzrosty do 170.92 min kr. w roku
1945.

Poczagtkowe koszty inwestycyjne na urzale-
nia i wyposazenie elektryczne w zwigZzku
z przebudowa trakcji parowej na elektryczng
dzielg sie, jak nastepuje:

169 min szwedzkich koron

133 1 n .
39
29 11

370 u

niu. Powazne wydatki pociggnetaby koniecz-
no$¢ nabycia znacznej liczby parowozéw pod-
czas wojny, gdy koszty byly wysokie, a cena
podnosita sie z roku na rok. Przy zatozeniu
przecietnej ceny tych parowozéw jako potowy
obecnie ptaconej, wydatek na parowozy wy-
niéstby 450 min kr.; jak wiec widzimy wyda-
tek tylko na parowozv bytby tej samej wyso-
kosci, co catkowita elektryfikacja.

Poréwnanie kosztow eksploatacyinych przy
parowej i elektrycznej trakcji zestawiono w po-
nizszej tabeli:

T ra<r.ja T akrja
Rok paroma elektryczna Ré6znica
ni mil. szujedztich koron
1039 64,4 29,7 34,7
1910 105.6 339 71,7
1941 144.6 39,8 104,8
1942 183,6 44,4 139.2
1913 205.9 48.0 155,9
1044 2.8 1 50,4 1777
1945 249,8 52,7 197,1
Razem 1180,0 298,9 881,1

Jak wida¢ oszczedno$¢ w eksploatacji prze-
kracza powaznie koszty elektryfikacji, ktore
wyniosty 460 min kr.

Postepy elektryfikacji Kolei Szwedzkich sg
uwidocznione w zestawieniu.

Tono-km
lokom, (uji milu.t m)

O diinki znejdujate lg 1znie z

Rok sie uj ruchu uj Kin
elektr. parom. razem elektr. parom razem

1938 3355 4 605 7960 tI 702 2954 14 656
1939 3572 4 460 8032 13470 2'93 16 166
1640 3736 5 139 8925 15174 3859 i903<
1041 4 005 5 975 9980 178'7 4010 21817
1942 4 259 6 (96 10355 14576 4079 23655
1943 4394 6208 10662 21 27u 4045 25315
1944 4 500 6528 11028 21361 4080 25441
1915 4 595 7036 11631 20985 450L 254t6

(Techn. Rundschau Nr 40 i 41, 1919 r.)

Komunikacji 400-60, wewn. 19.

Inz. Zygmunt Wisniewski
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