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KOMUNIKAT ZARZĄDU GŁÓWNEGO
STOWARZYSZENIA INŻYNIERÓW 

I  TECHNIKÓW KOMUNIKACJI R. P.
Pism em  z dn ia  30 lipca  b r. Zarząd G łów ny 

po lec ił w szys tk im  sekcjom  g łów nym  przygo to 

wanie, stosownie do w y tycznych  Naczelnej 

O rgan izac ji Technicznej, zjazdów  naukowo- 

technicznych obe jm u jących  w ąsk i tem a t spe

cjalności. W  zw iązku z ty m  Sekcje Główne obo

wiązane są w  n ieprzekracza lnym  te rm in ie  do 

końca s ierpn ia  b r .:

1) usta lić  program  Zjazdu,

2) nawiązać ko n ta k t z odpow iedn im i in s ty 

tu c ja m i naukow o-badaw czym i i  w łaściw ą adm i

n is tra c ją  (M K  i  D G K P ),

3) w yb rać  specja listów  i  pow ierzyć im  opra

cowanie re fe ra tów  na ustalone tem aty, z tym , 

że tem atyka  re fe ra tów  w in n a  być ściśle zw ią 

zana z P lanem  6-le tn im ,

4) złożyć p re lim in a rz  budżetow y w yd a t

kó w  zw iązanych ze zjazdem. Z jazdy  te odbędą 

się w  ciągu miesiąca październ ika 1950.

W  dn iu  20 lipca  br. odby ła  się w  lo ka lu  Sto

warzyszenia narada re fe ren tów  odczytow o- 

szkoleniowych Sekc ji G łów nych  i  O ddzia łów  

Stowarzyszenia z udzia łem  przedstaw icie la Se

k re ta r ia tu  Generalnego Naczelnej O rgan izac ji 

Technicznej. Celem narady by ło  uporządkowa

n ie  całej a kc ji i  u jęc ie  je j w  p lanowe ram y.

Narada w ykaza ła  poważne b ra k i i  niedociąg

nięcia na ty m  odc inku  pracy. Większość Oddzia

łó w  nie docenia jeszcze znaczenia te j akc ji, cze

go w yrazem  m iędzy in n y m i by ło  słabe obesła

n ie  narady przez O ddzia ły, a m ianow ic ie  —  na 

13 O ddzia łów  zaledwie 7 O ddzia łów  przys ła ło  

swoich p rzedstaw ic ie li i  to  n ie  w szystk ich  na

leżycie zorientow anych w  om aw ianym  zagad

n ien iu . N a jlep ie j w  te j dziedzinie p racu ją  Od

dz ia ły  Poznański i  K ie leck i.

W  pierwszej dekadzie w rześnia wszystkie  

stowarzyszenia branżowe zrzeszone w  N O T obo

wiązane są zorganizować szereg odczytów  tech

nicznych, zw iązanych sw ą te m a tyką  ściśle 

z P lanem  6-le tn im .

Zarząd G łów ny Stowarzyszenia uchw a lił, aby 

akcję odczytową przenieść na narady w y tw ó r

cze i  narady techniczne, co pozw o li bardzie j spo

pu laryzow ać tę akcję. W  zw iązku z ty m  Sekcje 

G łówne m a ją  w yb rać  re fe ra ty , k tó re  nadaw ały

b y  się do wygłoszenia na naradach w y tw ó rczych  

i  technicznych i  przedstaw ić je  Zarządow i G łów 

nemu, k tó ry  za pośrednictwem  O ddzia łów  Sto

warzyszenia p rzystąp i do re a liza c ji tego zamie

rzenia.
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D r W ŁO D Z IM IE R Z  P A T L IK O W S K I

STATYSTYKA TRANSPORTU
Statystyka transportu służyła początkowo zasadniczo do celów bieżącego za

rządzania. Stosunek do statystyki uległ jednak zmianie w ustrojach państwowych, 
których gospodarka narodowa opiera się na planowaniu. W  gospodarce planowej 
istnieje nierozerwalny związek między planowaniem a statystyką. Stąd też wynika 
konieczność bliższego zaznajomienia się z zadaniami, metodą, rolą i znaczeniem 
statystyki w planowaniu przedsiębiorstw transportowych.

Omawiając zadańia i metody statystyki, autor przeprowadza porównanie z metodą 
stosowaną w innych gałęziach gospodarki narodowej i streszcza istotne różnice. 
W  opisie stosowanych metod precyzuje szczegółowo zasadnicze określenia i ilustruje 
przykładami sposoby ich ustalenia. W  zakończeniu artykułu autor analizuje rolę 
i zadania statystyki w planowaniu transportu, wykazując doniosłą rolę statystyki, 
w szczególności na odcinku kontroli wykonania planu.

Już w k ilka  la t po powstaniu w  Europ ie  p ie r 
wszych przedsiębiorstw  ko le jow ych po jaw iły  
się rów nież ich pierwsze zestawienia s ta tys ty 
czne z zakresu przewozów i  w yn ików  eksploata
cyjnych.

Kole je  posług iw a ły się s ta tys tyką  zarówno 
do celów odpow iadających w  pewnym  stopniu 
planowemu gospodarowaniu (p lany, p rzew idy
w an ia ), ja k  również do celów bieżącego za
rządzania. T łum aczy się to tym , że kole je od 
dawna s tanow iły  środek transpo rtow y, w  k tó 
ry m  czynności zarządzania b y ły  na jbardz ie j 
scentralizowane. W  tych  w arunkach zarządzanie 
m usiało z n a tu ry  rzeczy oprzeć się w  dużej m ie
rze na znajomości danych statystycznych i na 
rozleg łe j sprawozdawczości operatywnej. Pod po
jęciem  sprawozdawczości operatyw nej rozumieć 
p rzy  ty m  należy sprawozdawczość, uw arunko
w aną potrzebam i p ro d u kc ji w  danym przedsię
b io rs tw ie  i  skierowaną na ustalenie in dyw idu 
alnych fa k tó w  jako  tak ich .

W  innych środkach transportow ych  (samo
chód, żegluga śród lądow a), w  k tó rych  czynno
ści zarządzania nie b y ły  ta k  scentralizowane, 
rozw ó j s ta ty s ty k i posuwał się znacznie w o ln ie j. 
P rzyczyn iła  się do tego rów nież duża dekon
centrac ja  organizacyjna, powodująca, że małe 
przedsiębiorstwa transportow e, b y ły  nastawione 
przede w szystk im  na rentowność, a nie na zada
nie społeczne transpo rtu , nie p rzyw iązyw a ły  
w iększej w ag i do s ta tys tyk i.

Radykalne j zm ianie uległ stosunek do s ta ty 
s tyk i w  państwach zrealizowanego już, lub bu
dującego się socjalizm u. Gospodarka narodowa 
w  tych  państwach polega na planowaniu, t j .  
na państwowym  k ie row an iu  procesami gospo
darczym i. W  zw iązku z tym  duży nacisk położo
no na zorganizowanie systemu sprawozdaw
czości. M iędzy planowaniem  a systemem spra
wozdawczości is tn ie je  bowiem n ierozerw alny 
związek, p rzy  czym planowanie nie ty lko  opiera 
się na stystem ie sprawodzawezości, lecz rów no
cześnie wyznacza jego treść. W  tym  stanie rze
czy s ta tys tyka  wchodząca wespół z księgowo
ścią i  sprawozdawczością opera tyw ną w  skład 
systemu sprawozdawczości, musi być rów nież 
dostosowana do potrzeb planowania n ie ty lko
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treścią, lecz rów nież organizacją, aby danym i 
s ta tystycznym i służyć mogła tak  szybko, ja k  te 
go w ym aga ją  potrzeby opracowania planu 
i  k o n tro li jego wykonania . W skutek wskaza
nych zmian, także zadania, system m ie rn ików  
i fo rm y  organizacyjne s ta tys tyk i tra n sp o rtu  
sta ły  się w  tych  k ra ja ch  w  zasadzie różne od 
zadań i  treśc i s ta ty s ty k i tra n sp o rtu  w  pań
stwach o odm iennych fo rm ach  organ izacyjnych 
gospodarowania.

Tak znaczny w zrost ciężaru gatunkowego 
s ta ty s ty k i spowodował, że sprawa odpowiedniej 
rozbudowy i pogłębienia sprawozdań sta tys
tycznych oraz strona organizacyjna s ta tys tyk i 
stała się przedm iotem sta łe j uw7agi K om ite tu  
Ekonomicznego Rady M in is tró w  i przedm iotem 
licznych uchwał.

Jakko lw iek  d la  tra n sp o rtu  s ta tys tyka  ma 
szczególnie duże znaczenie, a sprawozdawczość 
i s ta tystyka  tra n sp o rtu  za tru d n ia ją  znaczny od
setek personelu, nie posiadamy dotychczas w  
p iśm ienn ic tw ie  kom un ikacy jnym  osobnych prac 
lub nawet tłumaczeń z zakresu s ta tys tyk i tra n s 
portu .

W yda je  się przeto na czasie poruszenie w  n i
n ie jszym  a rtyku le  n iek tó rych  ogólniejszych 
zagadnień s ta ty s ty k i transpo rtu , a w  szczegól
ności je j zadań i metod, tem a tyk i oraz ro li 
i  znaczenia w  planowaniu przedsięb iorstw  tra n s 
portowych.

Z A D A N IA  I  M E TO D Y  STATYSTYKI 
TRANSPORTU

S ta tystyka  ma za zadanie opis stanów rzeczy 
na podstaw ie w ie lk ie j ilośc i danych. M a rks i
stowska teo ria  poznania t ra k tu je  s ta tys tykę  
jako  jedno z na jba rdz ie j potężnych narzędzi 
poznania społecznego, ja ko  środek badania 
ob iektyw nych  praw idłowości.

Przedm iotem  s ta tys tyk i mogą być na jróżno
rodniejsze zb iorow iska i  p rze jaw y, jeże li ty lk o  
m a ją  cha rak te r masowy. Obszerność mate
r ia łu , k tó ry m  operuje sta tystyka , powoduje, 
że m usi ona w  swoich opisach posługiwać się 
liczbam i nawet w tedy, gdy  chodzi o opis 
badanego m a te ria łu  pod względem jakościo-



wym . Jakko lw iek  m etody s ta ty s ty k i m a ją  cha
ra k te r  m atem atyczny, s ta ty s ty k a  nie je s t dzia
łem  m atem atyk i.

Od innych  nauk różn i się zatem s ta tystyka ,
nie przedm iotem  badania, lecz metodą baciania, 
k tó ra  polega w  zasadzie na tym :

1) aby przez systematyczne grupowanie i ba
danie m a te ria łu  sta tystycznego według okre
ślonych punktów  w idzen ia -w ykryć  wspólne cha
rak te rys tyczne  cechy (opisanie lic zb o w e );

2 j  aby przez odpowiednie grupowanie i  porów 
nyw anie badanego m ate ria łu  —  w y k ry ć  is tn ie ją 
ce zw iązki i  współzależności (analiza liczbowa).

Zasadniczym przeto zagadnieniem w  zesta
w ien iu  m ate ria łów  sta tystycznych jes t g rupo
wanie jednostek badanych, p rzy  czym opraco
wane tab lice  statystyczne nie pow inny ogran i
czać się ty lk o  do liczbowego scharakteryzow ania  
i  opisania badanego m ateria łu , lecz m a ją  służyć 
jako  narzędzie ob iektyw nie  naukowego pozna
n ia  z ja w isk  masowych.

S ta tystykę tra n sp o rtu  określić należy jako  
naukowe badanie metodam i s ta tystycznym i m a
sowych stanów rzeczy, związanych z tra n sp o r
tem. Pod wyrażeniem  „ tra n s p o rt“  rozum iem y 
p rzy  tym  zespół urządzeń i  czynności, przezna
czonych do przenoszenia na odległość osób 
i  rzeczy.

S ta tystyka  transpo rtu , podobnie ja k  sta
tys tyka  w szystkich gałęzi gospodarki narodo
w ej, służy potrzebom związanym z rozwojem  
gospodarstwa narodowego, z rac jona lizac ją  p ro 
dukc ji, podwyższeniem w ydajności pracy, zn i
żenia kosztów  w łasnych itp .

S ta tystyka  transpo rtu , ja ko  odnosząca się 
do określonego dzia łu  gospodarki narodowej, 
zwana bywa potocznie „b ranżow ą“ . S ta tys tyk i 
branżowe posiadają w iele wspólnych rysów  
co do o rgan izac ji masowego badania i  metod 
opracowania zebranego m a te ria łu ; operu ją  one 
na ogół m ateria łem  sta tystycznym  kom pletnym . 
W  sta tystyce  tra n sp o rtu  odzw ierciedla ją się je 
dnak także te specyficzne różnice, k tó re  spowo
dowały wydzielenie tr ansportu w osobną gałąź 
gospodarki narodowej.

R z e c z o n e  r ó ż n i c e  s t r e ś c i ć  m o ż n a  
n a s t ę p u j ą c o :

a) rezu lta t p ro d u kc ji przewozowej nie da się 
w  transporc ie  odizolować od samego procesu 
przewozowego, co p rze jaw ia  się we w szystk ich  
stadiach technologicznego procesu przewozowo- 
produkcyjnego i  co zna jdu je  w yraz rów nież 
w  statystyce tra n s p o r tu ;

b) w  innych gałęziach gospodarki narodowej 
proces p rodukcy jny  je s t w  zasadzie zlokalizo
wany, podczas gdy w  transporc ie  proces p ro 
d ukcy jny  rozmieszczony je s t na znacznej prze
strzeni, ksz ta łtu jąc  się w  zasadzie według sche
m atu lin iow ego; stąd sta tystyka  transpo rtu  ja 
ko podstawowy p rzekró j te ry to r ia ln y  dla g ru 
powania i opracowania m ate ria łu  statystyczne
go stosuje pojęcie drogi, l in ii,  odcinka itp .;

c) przestrzenne rozmieszczenie procesu p ro 
dukcyjnego i  p rodukcy jnych  jednostek w  tra n s 
porcie związane jes t ze ścisłą współzależnością

pracy, w sku tek czego w szystk ie  zasadnicze dzia
ły  każdego przedsiębiorstwa transportowego 
muszą współdziałać jednocześnie i  w  sposób 
zorganizowany w  procesie przewozów. K ie row a
nie procesem p ro d u kc ji p rzen ikn ię te  je s t przeto 
w  transporc ie  zasadą operatyw nej cen tra lizac ji 
w  stopn iu  o w iele w iększym , aniżeli w  innych  
gałęziach gospodarki narodowej. O dbija  się to 
również na o rgan izac ji systemu sprawozdaw
czości w  transporcie, pociągając za sobą ścisłą 
centra lizację  tego systemu oraz wzmożoną czę
stotliwość i term inowość składania sprawozdań 
o charakterze operatyw nym , często naw et w  dro
dze te leg ra ficzne j lub te le fon iczne j;

d) jako  bezpośrednim i środkam i p ro d u kcy j
nym i posługuje się tra n sp o rt n iezw ykle licznym i 
jednostkam i taborow ym i, zna jdu jącym i się w 
n ieustannym  ruchu. W ywołało to potrzebę 
wprowadzenia do sprawozdawczości i  s ta tys ty 
k i  tra n sp o rtu  n iezw ykle dużej ilości odpowied
n ich  m ie rn ików  i w spółczynników , tworzących 
obszerne, zw arte  system y;

e) w ykorzystan ie  czynn ika p racy ma 
w  transporc ie  charak te r specyficzny.

Opis metod stosowanych w  statystyce tra n s 
p o rtu  streścić można następująco.

M a te ria ł sta tystyczny
Podobnie ja k  praca w  transporc ie  odbywa się 

w sposób ciągły, także m a te ria ł statystyczny 
re jes trow any je s t w  statystyce transpo rtu  
systematycznie, w  sposób ciąg ły, na ustalonych 
form u la rzach . R e jes trac ja  odbywa się w  sposób 
ca łkow ity , tzn., że re jestrow ane są w szystk ie  
bez w y ją tk u  jednostk i danej zbiorowości, obję
tej obow iązującym  zakresem bieżących zadań 
statystycznych.

W ielkości przeciętne
Dla scharakteryzowania określonego z ja w i

ska masowego posługuje się s ta tystyka  różnego 
rodzaju w ie lkościam i przecię tnym i. Przeciętna  
jes t to uogóln iona ilościowa, charakte rystyka  
ja k ie jś  określonej cechy elementów, wchodzą
cych w  skład z jaw iska  masowego.

Z powyższej d e fin ic ji w yn ika , że przeciętna 
może służyć ja ko  ogólna charakte rystyka  ty lko  
w  odniesieniu do je d n o lite j zbiorowości, k tó ra  
składa się wyłącznie z elementów, posiadają
cych taką  samą określoną cechę; tę w łaśnie ty 
pową cechę charakteryzować ma przeciętna.

Tego rodza ju  jednorodne zbiorowości o trzy 
m uje się przez stosowanie metody grupowań, 
będącej podstawą naukowego w ykorzystan ia  
metody przeciętnych. vV cym celu m a te ria ły  s ta 
tystyczne pow inny być ta k  zestawione, aby ta 
blice sta tystyczne, w  poszczególnych grupach 
zaw iera ły  określoną cechę, charakteryzu jącą 
daną zbiorowość.

Is to tną  w łaściwością w ie lkości przeciętnych 
je s t ich  stosunkowa stałość, inaczej mówiąc, ma
ła  zmienność w  porów naniu z wahaniem in d y w i
dualnych w ie lkości poszczególnych elementów, 
wchodzących w  skład zjaw iska masowego. S ta
łość przeciętnej nie je s t jednak bezwzględna, 
lecz ty lko  względna i w  procesie rozw o ju  z ja 
w isk  masowych ulega znaczniejszym zmianom.
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W ielkości przeciętne m a ją  ca ły szereg po
staci, ja k  średnią arytm etyczną, średnią a ry t
m etyczną ważoną, średnią kw adratow ą, h a r
moniczną, geom etryczną itp .

Średnia arytm etyczna
Zasadniczą i  zarazem na jba rdz ie j rozpow

szechnioną postacią przeciętnych je s t średnia 
arytm etyczna. Oblicza się ją  na podstaw ie in d y 
w idua lnych  charakterystycznych e lem entów : 
X x , X 2, X 3 .... X n , według w zoru :

“  _  x l  +  x2 4- x3 -j- . . ..  xn 
n

K orzys ta jąc  z powszechnie przyję tego w  m a
tematyce sposobu skróconego oznaczania dzia
łan ia  sumowania, można w zór powyższy przed
staw ić w  następującej postaci:

n
P rzyk ład
N a 5 samochodów ciężarowych, każdy o ładow 
ności 4 ton, załadowano tow arów  o wadze 3,5 t, 
3,8 t, 4,0 t, 4,0 t  i 3,7 t. Średnia arytm etyczna 
w ag i ładunku, przypadającego przeciętnie na 1 
samochód w ynosi:

X _  3,5 +  3,8 +  4,0 +  4,0 +  3,7 __ 19,0 _  „  „  t 
a 5 5

W  sta tystyce  ilostanu  tabo ru  w ystępu ją  czę
sto tego rodza ju  określenia, ja k  „p rzec ię tny

dzienny ilostan wagonów (po jazdów ), w  m ie
siącu .... “  ; w  tych  przypadkach chodzi 
rów nież o średnią arytm etyczną ilości wagonów 
(po jazdów ), zare jestrow anych w  poszczegól
nych dniach danego miesiąca.

Średnia a rytm etyczna ważona 
W  statystyce tra n sp o rtu  spotyka się często 

z tzw. średnią arytm etyczną ważoną. T ak na
zywa się średnia arytm etyczna liczb, różn ią 
cych się m iędzy sobą pod względem swojego 
znaczenia w  danym zagadnieniu. W tedy każda 
taka liczba ma sw o ją  „w agę“ , określa jącą to 
znaczenie, a średnią arytm etyczną ważoną 
o trzym u je  się, mnożąc każdą liczbę przez je j 
wagę i  dzieląc sumę ta k ich  iloczynów  przez su
mę w ag według w z o ru :

~  _  x lm l  +  x2m2 +  x3m3 - f - ..............xnmn
m l +  m2 +  m3 + ........mn

albo skróconym  sposobem:

— _  S xmAa — --------
2  m

r  ■ •*••• '
P rzyk ład  ls z y

W  danym  m iesiącu m iędzy stac ją  ko le jow ą 
O a s tac jam i A , B, C, D  i  E przewieziono nastę
pujące ilości podróżnych:

na odcinku O— A

>>
O— B 
O— C

yy O— D
O— E

16.860 podróżnych na odległość 5 km
12.480 yy yy „  U  „
8.780 yy yy „  14 „
4.240 yy yy „  21 „

18.360 yy yy >> 26 „
R a z e m  60.720 podróżnych

Średnia odległość przewozu 1 podróżnego w  powyższym przykładzie  w ynosi:

-  _  16.860x5 +  12.480x11 + '  8.780x14 +  4.240x21 +  18.360x26 _  990.900 
a 16.860 +  12.480 +  8.780 +  4.240 +  18.360 ~~607~72(T

P rzyk ład  2-gi

W iadomo, że w  określonym  ro ku  przew iezionych będzie:

R O D Z A J  T O W A R Ó W Ilość w  m ilionach 
ton

Średnia odległość 
przewozu 1 tony w  km

Węgla kamiennego i  koksu na eksport . . . 28 510
Węgla kamiennego i  koksu w ew nątrz k ra ju  . 54 240
Kamienia, piasku itp ................................................. 28 130
P roduktów  r o ln y c h .................................................. 11 180
Innych ...................................................................... 59 200

R A Z E M  . . 180 —

O pisywanie dalszych postaci przeciętnych 
jes t o ty le  w  tym  m ie jscu niecelowe, że s ta ty 
styka tra n sp o rtu  w  bieżącej p raktyce  rzadko po
s ługuje się n im i.

M ie rn ik i służą do opisania osiągniętego sta
nu, osiągniętych w yn ików , albo ilości w ykona
nej pracy w  danym  okresie czasu. M ie rn ik i mo
gą być proste, złożone lub średnie.

Należy obliczyć średnią odległość przewozu 
1 tony  dla całej masy przewozowej, zaw ie ra ją 
cej 180 m ilionów  ton. Zgodnie z w yże j podanym 
sposobem obliczenia, średn ia  odległość przewozu 
1 tony d la  całej masy przewozowej w y n o s i:
510 x 28 +  240 x 54 +  130 x 28 +  180 x 11 +  200 x 59

180 ■' 
(44.660)

=  -----tzz----- — 248 km
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Do m ie rn ikó w  prostych należą jednostk i cza
su, m ia r, w ag i lub  określonych czynności (np. 
przewóz jednego podróżnego lub jedne j prze
sy łk i)  .

M ie rn ika m i złożonym i są jednostk i tego ro 
dzaju, ja k  tono -k ilom e tr, pociągo-kilom etr, 
wozo-dzień itp .

M ie rn ika m i średn im i są n iektó re  w ie lkości 
przeciętne, w  szczególności n iektó re  średnie 
arytm etyczne i  średnie arytm etyczne ważone, 
np. średnia odległość przewozu 1 podróżnego 
lub 1 to n y  przesyłek w  km , średnie załadowanie 
1 wagonu towarowego w  tonach itp .

W s p ó ł c z y n n i k i  służą do oceny osią
gniętego w yn iku  lub  pracy wykonanej w  danym 
okresie czasu. W spółczynn ik przedstaw ia w ie l
kość, k tó ra  według osiągniętycn w yn ikó w  (w y 
konanej p racy) przypada na jednostkę p rzy ję 
tego do oceny m iern ika .

P rzyk ład
W  danym roku  do przewozu na norm alno to ro

wej sieci P K P  nadano 114,2 m iln . ton prze
syłek. D ługość sieci w ynosiła  w  tym  czasie 
21585 km . Należy obliczyć w spó łczynn ik w y d a j
ności przewozowej z 1 km. O siągniętym  w y n i
k iem  jes t w  danym  przypadku nadanie 114,2 
m iln . ton, a p rzy ję tym  m ie rn ik iem  1 km.

W ielkość w spó łczynnika wynosi p rze to : 

(114.200.000)
— 21 585—  =  t ° n nadania z 1 km

Należy zw rócić uwagę na różnicę m iędzy 
współczynnik iem  a średnia arytm etyczną. W  
średnie j a ry tm etyczne j dzielną jes t suma ele
m entów, a dz ie ln ik iem  l i c z b a  t y c h  s a 
m y c h  e l e m e n t ó w ,  podczas gdy we wsnół- 
czynnikach w  dz ie ln iku  w ystępu je  liczba odno
sząca się do przy ję tego w  danym  przypadku 
m ie rn ika .

W ielkości względne \i w skaźn ik i
W ielkości względne są rezu lta tem  dzielenia 

jedne j z dwóch porów nyw anych w ie lkości przez 
drugą p rzy  oczyw istym  założeniu, że obie w ie l
kości odnoszą się do tego samego przedm iotu.

W  szczególności stosuje się w ie lkości względ
ne do porów nyw an ia  w yn ikó w  okresu sprawo
zdawczego z okresem w yjścow ym  lub do oceny 
stonnia w ykonan ia  p lanu ; w  tym  celu dane 
z okresu sprawozdawczego dzie li się przez w ie l
kości okresu wyjściow ego albo dane z wvkona- 
n ia  p lanu przez w ie lkości zaplanowane. W ie lko 
ści względne o trzym u ją  w  obu wskazanych 
przypadkach postać procentowa, jako  tzw. 
w skaźn ik i w yn ikó w  lub  w skaźn ik i wykonania 
planu.
S tru k tu ra  z jaw iska  masowego

E lem enty z jaw iska  masowego jednakowe 
wze-ledem jedne j cechy, różn ią się pod innym i 
względami.

P rzyk ład . Z ogólnej liczby 38.430.000 podróż
nych, k tó rz y  ko rzys ta li z przejazdu ko le ją  n o r
m alnotorow ą w  określonym  miesiącu, przypada 
na cechę „w  ruchu podm ie jsk im “  28.723.000 po
dróżnych, na ruch  dalekobieżny 9.707.000 po

dróżnych, na cechę natom iast przejazdu w  okre
ślonej klasie wagonu przypada na I I I  k l. —
36.260.000 podróżnych, na klasę I I  —  2.170.000 
podróżnych; inaczej w  dalszym ciągu przedsta
w iać  się będzie podział te j samej ogólnej liczby 
podróżnych pod względem cechy przejazdu po
ciągam i osobowymi lub pospiesznymi itd .

W szystkie z jaw iska  masowe dadzą się więc 
pod względem cech podzielić na g rupy, różniące 
się m iędzy sobą ilością elementów. G rupy te 
m a ją  zatem różne tzw . ciężary w łaściwe. 
C iężar w łaśc iw y określa się jako  stosunek liczby 
elementów g ru p y  do ogólnej liczebności. W po
wyższym przykładzie  ciężar w łaśc iw y g rupy  
podróżnych „w  ruchu podm ie jsk im “  i „w  ruchu 
dalekobieżnym“  do ogólnej liczebności 38.430.000 
podróżnych przedstaw ia się, ja k  74,7% i 25,3%.

Badania niekom pletne
W  sta tystyce stosuje się także badania nie

kompletne, k iedy ty lko  część jednostek danej 
zbiorowości podlega badaniu. Badanie niekom 
pletne je s t z regu ły  tańsze od kompletnego 
i może być o w iele szybciej wykonane. 
Stosowane je s t zwłaszcza w tedy, k iedy bada
nie łączy się ze zniszczeniem lub zepsuciem ba
danych przedm iotów  lub k iedy je s t rzeczą w y 
soce kosztowną, tru d n ą  lub wręcz n iem ożliwą 
poddanie badaniu całej zbiorowości i uzyskanie 
bezbłędnego rezu lta tu .

Jedną z metod niekompletnego badania jes t 
metoda badania reprezentacyjnego, polegająca 
na badaniu ty lk o  pewnej liczby jednostek, 
wchodzących w  skład danej zbiorowości, lecz 
ta k  dobranych, aby każda jednostka zbiorowo
ści m ia ła  jednakow ą możliwość dostania się ,,do 
reprezentac ji“ , tzn., aby p rzy  wyborze zostały 
zachowane zasady losowości i  rów nych  m ożli
wości. Jeżeli część w ybrana je s t dostatecznie 
liczna, stanow i reprezentację, czy li je s t w spół
m ierna  do całości. W  tak ich  w arunkach dane 
otrzym ane z badania reprezentacyjnego mogą 
być uogólnione na całą zbiorowość.

Badania niekompletne, a w  szczególności ba
dania reprezentacyjne, m a ją  dość szerokie za
stosowanie w  statystyce transpo rtu . P rzyk ła 
dem mogą służyć w ykonywane tą  metodą ba
dania natężenia ruchu samochodowego lub ko
łowego na poszczególnych drogach, badania za
ludn ien ia  określonych pociągów osobowych, 
różnego rodza ju  badania przeprowadzane w  sta
tystyce przewozów itp .

Badania specjalne
Specjalne badania prow adzi się w  tematach, 

k tó re  nie są objęte obow iązującym  zakresem 
badań statystycznych.

W  statystyce tra n sp o rtu  spotyka się n ie jed
nokro tn ie  z badan iam i specja lnym i uzupełnia
jącym i. Pochodzi to  stąd, że s ta tys tyka  tra n 
sportu  posługuje się w  swoich opracowaniach 
metodam i sta tystyczno-m atem atycznym i na ogół 
n ieskom plikow anym i. C ha rak te rys tyk i, oparte 
na średnich a rytm etycznych i  średnich a ry tm e
tycznych ważonych, m a ją  postać w praw dzie  
bardzo prostą, lecz dla n iek tó rych  celów nie
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wiele mówiącą i n iewystarczającą. C ha rak te ry
s tyk i tak ie , ja ko  nie mające uzupełnienia w  in 
nego rodza ju  przeciętnych, zwane są w  s ta ty 
styce izolowanym i.

W yłan ia  się stąd potrzeba bardzie j szczegó
łowego opisania, większego skonkretyzowania 
n iek tó rych  z jaw isk  masowych, związanych 
z transportem , w  drodze osobnych uzupe łn ia ją
cych badań.

P rzyk ład

W edług Rocznika Eksp loatacyjnego P K P  
za ro k  1947 na jedną stację ko le i norm alnoto
row ych  przypadło średnio po 45.200 ton przesy
łek załadowanych. Z samego fa k tu , że w  ty m  sa
m ym  roku  na jedną stację kolei innego pań
s tw a  przypadała ta ka  sama ilość 45.200 ton 
przesyłek załadowanych, nie można jeszcze w y 
snuwać wniosku, że porównywane kole je m ia ły  
taką  samą s tru k tu rę  stacyjnego załadowania. 
D la  wyszukania ba rdz ie j szczegółowych charak
te rys tyk  należy dla obu porów nyw anych kolei 
sporządzać ta k  zwane szeregi rozdzielcze we
dług grup, w skazujących ile  na każdej ko le i 
było stacyj o rocznym  załadowaniu np. do 5.000 
ton, od 5.000 do 10.000 ton, itp . Może się w ów 
czas okazać, że stacje obu porów nyw anych ko
le i rozłożą się zgoła odmiennie w  poszczegól
nych grupach, albo, że na jedne j z porów nyw a
nych kole i n ie  było np. zupełnie stacyj o rocz
nym  załadunku poniżej 5.000 ton, itp .

T E M A T Y K A  S T A T Y S T Y K I T R A N S P O R TU

Pod względem tem a tyk i rozróżn ić można 
w  s ta tys tyce  tra n sp o rtu  następujące dzia ły :
1) s ta tys tyka  przewozu podróżnych i tow arów ,
2) s ta tys tyka  ilostanu, napraw  i p racy taboru,
3) s ta tystyka  zatrudn ien ia  (zatrudnien ie , płace, 
w ykorzystan ie  czasu pracy, dyscyp lina  pracy, 
fo rm y  organizacyjne i  w ydajność p racy),
4) s ta tys tyka  technicznych urządzeń środków  
transportow ych , 5) s ta tys tyka  m ateria łow a 
(zaopatrzenie, m a te ria ły  na składach, rozchód 
m a te ria łów  i  pa liw a ), 6) prace zbiorczo-anali- 
tyczne (m etody zestaw iania zbiorczych ta b lic  
s ta tystycznych i  m etody zbiorczej ana lizy z za
kresu działalności środków  tra n sp o rto w ych ).

Sporną je s t kw estia  zakresu tzw . s ta ty s ty k i 
eksp loa ta c jine j. N iek tó rzy  autorzy zaliczają do 
n ie j ty lk o  sta tystykę ilostanu, napraw  i  pracy 
taboru, in n i natom iast au to rzy zaliczają do sta
ty s ty k i eksploatacyjnej także : sta tystykę tech
nicznych urządzeń, s ta tystykę  zatrudn ien ia , sta
tys tykę  m ateria łow ą.

N iek tó rzy  au to rzy kw estionu ją  rów nież po ję
cie s ta ty s ty k i finansow ej, uważając, że spraw y 
finansowe sa przedm iotem  osobnych spraw o
zdań i bilansów, a tym  samjun n ie  wchodzą do 
zakresu s ta tys tyk i.

W skazana wyżej tem atykę s ta tys tyk i tra n s 
portu , podzielić można na trz y  g rupy, a m iano
w icie  :

1) grupa pierw sza obejm uje dzia ły, w  k tó 
rych  p ra k tjtka  p rz y jm u je  metody i  sposoby, ja 
k ich  nie spotyka się w  statystyce innych gałęzi 
gospodarstwa narodowego poza transpo rtem ; 
do te j g ru p y  należą zdecydowanie: s ta tystyka  
ilostanu, napraw  i pracy taboru  oraz sta tystyka  
technicznych urządzeń środków  tra n sp o rto 
w ych ;

2) do g rupy  d rug ie j zaliczyć należy działy, 
k tó re  posiadają wspóne odc ink i metodyczne 
w  porów nan iu  z podobnym i dzia łam i s ta tys tyk i 
ekonom icznej; służy tu  s ta tys tyka  przewozu 
podróżnych i tow arów  oraz s ta tys tyka  f in a n 
sowa ;

3) g rupa  trzec ia  obejm uje dzia ły, k tó re  od
nośnie do przedm iotu dzia łan ia  i  stosowanych 
metod b lisk ie  są lub  wspólne odpowiednim  
dzia łom  w  innych  dziedzinach s ta ty s ty k i eko
nom icznej; do te j g ru p y  zaliczyć należy s ta ty 
stykę zatrudn ien ia  i  s ta tys tykę  m ateria łową.

Rola s ta tys tyk i w  p lanow an iu  transpo rtu

Gospodarka planowa je s t nie do pomyślenia 
bez mocnego oparcia o system  sprawazdawczo- 
ści, pod k tó ry m  to  określeniem  rozumieć należy
organiczną jedność m iędzy danym i s ta tys tyk i, 
księgowości i sprawozdawczości operatjrwnej.

Do lepszego zobrazowania ro li i  znaczenia 
systemu sprawozdawczości, a przede wszyst
k im  s ta tys tyk i w  p lanow aniu transpo rtu , wska 
zane je s t omówić nieco b liże j tę  ro lę  w  k o le j
nych etapach planowania.

Przypom nieć należy, że całość cyklu  p lanow a
n ia  składa się z następujących etapów:

I. zestawienie p lanów  i  zatw ierdzenie,

II .  doprowadzenie p lanów  do bezpośrednich 
w ykonawców ,

I I I .  ko n tro la  w ykonania  planów,

IV . analiza w ykonania  planów.

T y lko  etap wskazany pod I I . ,  t j .  doprowa
dzenie planów do bezpośrednich wykonawców, 
nie posiada łączności z systemem sprawozdaw
czości ; w  pozostałych etapach związek ten jest 
n iezw ykle ścisły.

I. Podstawą i nieodzownym w arunk iem  na
leżytego opracowania planu je s t znajomość sta
nu wyjściowego, t j .  stanu istn ie jącego w  danym
przedsiębiorstw ie transpo rtow ym  u progu okre 
su, objętego planowaniem.

P lan m usi zatem zawierać dane o stanie lub
o osiągniętych w yn ikach  przedsiębiorstwa tra n s 
portowego w  okresie ub ieg łym , zadania na 
ckres p lanow any i procent przewidywanego 
w zrostu  w ykonan ia  planu. Jest rzeczą oczyw i
stą, że danych o stanie lub osiągniętych w y n i
kach dostarczyć może ty lko  system sprawo
zdawczości i  ten  fra g m e n t p lanow ania w yłącz
nie opiera się na ty m  systemie.



W iele nieporozum ień co do ro li s ta tys tyk i na
stręcza natom iast w  tym  etapie p lanowania —  
zestawienie liczb planowych.

N ie wolno m ianow icie is to ty  p lanow ania upa
tryw a ć  w  um iejętności zestawiania liczb (w ie l
kości) planowych w  oparciu o dane statystyczne 
drogą tzw . ekstrapo lac ji, t j .  drogę mecha
nicznego przenoszenia postępów i wzajem nych 
zależności, k tó re  m ia ły  m iejsce w  czasie prze
szłym, na czas przyszły. C harakterystyczny dla 
gospodarki socja listycznej pęd naprzód i szyb
k ie  przem iany, związane z tą  dynam iką, w y łą 
czają tego rodza ju  try b  planowania.

Odnosi się to  do wszystkich działów  p lanow a
n ia  transpo rtu , a przede w szystkim  do planow a
n ia  przewozów, będących podstawą ekonomicz
ną dla pozostałych planów.

Planowanie, je s t k ie row an iem  przez pań
stwo społecznymi procesami p rodukc ji, pou/,.a 
łu, w ym iany i  spożycia, pozwala bow iem  usta lić 
niezbędne dla planu przewozowego elementy z 
p lanów  p ro d u kc ji i obrotu towarowego. P rzy 
ję ta  w  tym  celu metoda je s t wpraw dzie dość 
złożona, jednak daje dokładne i realne w y n ik i, 
ja k im i p lanowanie wyłącznie posługiwać się 
powinno. W  zw iązku z tym  niedopuszczalne są 
rów nież u ła tw ien ia  oparte na statystycznych 
ekstrapolacjach, a polegające na wypośrodko- 
waniu masy przewozowej z p rzy ję tego  w  N a ro 
dowym  P lan ie Gospodarczym średniego procen
tu  w zrostu  w  poszczególnych gałęziach p roduk
c ji. M owa jest bow iem  w  ty m  przypadku o 
wzroście p ro d u kc ji z punktu  w idzenia w a rto 
ści. nie zaś z punk tu  w idzenia produkow a
nej masy, k tó ra  w łaśnie d la  przewozów ma 
is to tne znaczenie

Dużą natom iast ro lę  odgryw a znajomość da 
nych statystycznych w  planowaniu przewozu 
osób. C zynn ik i, mające w p ływ  na rozm iar, k ie 
runek i s tru k tu rę  przewozu podróżnych są b a r
dzo różnorodne. Pozostałe gałęzie gospodarki 
narodowej nie mogą o przewozie podróżnych do
starczyć bezpośrednich danych, w  w yn iku  cze
go tra n sp o rt je s t zmuszony planowanie w  te j 
dziedzinie oprzeć na danych pośrednich, po
równawczych i  sta tystycznych. >

I I I .  Okoliczność, że dane statystyczne nie m o
gą być wyłączną podstawą zestaw ienia planów, 
prowadzić może do innego, rów n ie  skra jnego 
wniosku, przypisującego statystyce ty lk o  b ierną 
rolę śledzenia liczb, związanych z rea lizac ją  pla

nu. N ie  wolno jednak zapominać, że is to tną 
treścią p lanowania jes t nie ty le  mozolne usta la
nie liczb planowych, ile  raczej w a lka o w ykona
nie planów.

Instrum entem  te j w a lk i je s t kon tro la  w ykona
n ia  planów, p rzy  czym do zadań k o n tro li nale
ży :

1. czuwanie, • aby zaplanowane w ie lkości zo
s ta ły  nie ty lk o  osiągnięte, lecz nawet p rzekro 
czone ;

2. wprowadzenie odpowiednich poprawek 
do poszczególnych części p lanu przewozowego, 
operatywnego, jeżeli to  okaże się niezbędne 
do zapobieżenia grożącym zahamowaniom p ra 
w idłowego toku  pracy przewozowej.

Bez rozległego systemu sprawozdawczości 
tego rodza ju  kon tro la  w ykonania  p lanu nie by
łaby rzeczą m ożliwą.

System sprawozdawczości, a zwłaszcza s ta ty 
styka transpo rtu , pozwTala nadto ustalić, czy 
usługobiorcy w yko rzys ta li ś rodk i transportow e 
w  sposób rac jona lny, rugu jąc  przewozy n ie ra 
cjonalne ( ja k  zbędne, przeciwbieżne, zbytecznie 
dalekie, n iepraw id łow o przecinające się itp .) ,  
czy dostosowali się do planowego wyrównania, 
n ierównom ierności przewozów i  czy posług w a li  
się środkiem  transportow ym , na jba rdz ie j la c jo  
na lnym  d la  w ykonania  danych przewozów.

IV . Analizę w ykonania  p lanów  przeprowadza 
się na różnych szczeblach organizacyjnych 
przedsiębiorstwa transportow ego i w  różnych 
fazach w ykonyw ania  planu.

Celem analizy jes t ustalenie, dla ja k ich  p rzy 
czyn w ykonanie p lanów  odbiega od liczb (w ie l
kości! zaplanowanych pod względem ilościo
w ym  lub jakośc iow ym  oraz usta lenie odpowied
n ich  środków  zaradczych na przyszłość.

N ie wym aga dowodzenia, że analiza wekowa
n ia  p lanów  jes t m ożliw a do przeprowadzenia 
ty lko  w  oparciu  o dane dostarczone przez sy
stem sprawozdawczości.

S ta tystyka  tra n sp o rtu  zawiera również dane 
potrzebne do porównawczej oceny działalności 
tego samego przedsiębiorstwa lub środka tra n s 
portowego w  różnych okresach czasu, względnie 
w różnych obszarach geograficznych oraz róż
nych środków  transportow ych  m iędzy sobą. 
k tó re  to  dane porównawcze m a ją  d la  celów 
planowania i p o lity k i kom un ikacy jne j p ierwszo
rzędne znaczenie.

SPRO STO W ANIE

Autorem artykułu pt. „Racjonalizacja dźwignią postępu technicznego“ w  nr 8/9 „Przeglą

du Komunikacyjnego” jest Ob. Ludwik Blatton, a nie jak mylnie podano —  inż. Jerzy W yrzy

kowski. Za wynikłą pomyłkę redakcja przeprasza autora i  czytelników.
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L U D W IK  B L A T T O N

RACJONALIZACJA W  KOMUNIKACJI
Zagadnienie rac jona lizac ji, usprawnień i  w y 

nalazczości robotniczej rozpa tryw ać można t y l 
ko pod kątem  w idzenia całokszta łtu zadań, j  akie 
P lan Sześcioletni nakłada na klasę robotniczą.

T y lko  wówczas m yśl rac jona liza to rska  może 
być planowana, gdy znamy zadania i gdy p o tra 
f im y  u ja w n ić  wąskie przekro je , ja k ie  w  toku 
rea lizac ji P lanu Sześcioletniego u ja w n ić  ¡się mo
gą i napewno u jaw n iać  się będą.

Toteż popularyzacja  i zaznajam ianie się całego 
św ia ta  p racy  z zadaniam i i  osiągnięciam i Planu 
Sześcioletniego je s t jednym  z podstawowych 
w arunków , k tó ry  prasa techniczna w  ogóle, 
a kom un ikacy jna  w  szczególności m,a do speł
nienia.

W  resorcie kom un ikac ji jasno sprecyzowane 
zostały obowiązki, nałożone na tra n sp o rt i  ko 
m unikację  w  P lan ie  Sześcioletnim.

W  na jw iększym  skrócie ksz ta łtu ją  się one 
następująco:
w ie lk i w zrost s ił w y tw órczych  w  okresie sześcio
lecia, podwyższenie stopy życiowej mas pracu
jących, konieczność szerszego niż dotąd pow ią 
zania m iasta  ze w sią pociąga ją za sobą w zrost 
przewozów tow arow ych  w  r. 1955 o 117%, 
z tego na ko le jach norm alnoto row ych o 74%, 
przewozów zaś osobowych o 104% z tego na ko
le jach norm alnoto row ym i o 90,5% w  porów na
n iu  z rok iem  1949.

Te w ie lk ie  zadania przypadające na cały 
tra n sp o rt i kom unikację  spełnione być mogą 
ty lk o  wówczas, jeże li w ypełn ione zostaną pod
stawowe w a ru n k i określone w  P lanie Sześcio
le tn im  :

1) zastosowanie i ,rozszerzenie postępu tech
nicznego, k tó ry  je s t podstawą rozw o ju  na
szej gospodark i;
elementami tego postępu są: mechanizacja 
procesów produkcy jnych , autom atyzacja  ob
sług i urządzeń i  k o n tro li, norm a lizac ja  p ro 
cesów technologicznych i zastosowanie zdo
byczy chem ii w  różnych dziedzinach gospo
d a rk i ;
w arunek ten oczywiście spełniony być m o
że ty lk o  wówczas, gdy rozw in ię ta  zostanie 
szeroka i  tw órcza  in ic ja ty w a  mas p ra cu ją 
cych w  k ie runku  zainteresowania się i  pobu
dzenia m yś li rac jona liza to rsk ie j w  dziedzi
nie usprawnień i  wynalazczości p racow n i
czej ;

2) w zrost w yda jności p racy  i obniżka kosztów 
własnych.

W  sumie obniżka kosztów w łasnych w  n a j
ważniejszych działach gospodarki narodowej 
pow inna przynieść około 3 b ilio n ó w  złotych 
akum ulac ji, co stanow i około 50%  całości nakła 
dów inw estycy jnych  przew idzianych w  P lanie 
Sześcioletnim.
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Inaczej m ówiąc, bez uzyskania p lanowej ob
n iżk i kosztów w łasnych nie można byłoby prze
prow adzić około 50% planowanych inw estyc ji, 
czyli nie można by wykonać P lanu Sześcioletnie
go.

N a ko le jach norm alnoto row ych w zrost w y 
dajności p racy m ierzony w  b ru tto -tono -km  na 
jednego p racow n ika  wynosi co na jm n ie j 52 °/o.

Również ten warunek, podobnie ja k  poprze
dn i nie m ógłby być spełn iony bez szerokiego 
rozmachu m yś li rac jona liza to rsk ie j, bez uspra
wnień pracowniczych w  k ie ru n ku  lepszej orga- 
n izaeji pracy, spraw nie jsze j i  rac jona ln ie jsze j 
eksploatacji parowozów i  wagonów.

P rzyk ład  Zw iązku  Radzieckiego, gdzie co 
siódm y p racow n ik  w  p ro d u kc ji przem ysłowej, 
względnie w  p ro d u k c ji usług transportow ych 
jes t rac jona liza to rem , dowodzi, że uspraw nien ia 
i wynalazczość pracownicza są potężną dźw i
gn ią  rozw o ju  i  postępu.

U  nas w  Polsce ruch  ra c jona liza to rsk i je s t 
ruchem stosunkowo m łodym , zorganizowane 
fo rm y  w  kom un ikac ji p rzyb ra ł on dopiero w  
r. 1949.

W  św ietle dotychczasowych liczb w ykazu je  
on żyw io łow y rozmach, na jlep ie j i lu s tru ją  to 
liczby i  dotychczasowe osiągnięcia.

Podczas gdy w  roku  1949 ilość zgłoszonych 
w niosków  w  całym  resorcie kom un ikac ji w yno
siła  1043, przyb liżona zaś oszczędność w ynosiła  
b lisko 350 m ilionów , to  w  r. 1950 sama D y
rekc ja  Generalna Ko le i Państwowych zgłosiła 
w  p ierwszych pięciu  miesiącach 1614 w n io 
sków, obliczając przyb liżone oszczędności na 
przeszło 1 m ilia rd  300 m ilionów .

W  całym  resorcie kom un ikac ji w  ciągu p ie rw 
szych pięciu m iesięcy 1950 r . w p łynę ło  około 
1900 wniosków, dając stw ierdzoną przez K o 
m is ję  U spraw n ień  p rzyb liżoną w artość oszczęd
ności w  stosunku rocznym  blisko 2 m iila rd y  
złotych.

M im o tych osiągnięć, k tó re  w skazują na w ie l
kie potencja lne możliwości, tkw iące  w  klasie 
p racu jące j, rea lizu jące j postęp techniczny, 
wskazać można te błędy, k tó re  w  na jb liższym  
czasie należy usunąć.

P ierw szym  błędem, k tó ry  n a jja s k ra w ie j u ja 
w n ił się na kolejach, je s t fa k t  zbytn ie j i za dale
ko idącej cen tra lizac ji w  ocenie w niosków  ra 
c jona liza to rsk ich ; ja kko lw ie k  m iało to  swoje 
częściowe uzasadnienie w  tym , że w n iosk i do ty 
czące np. urządzeń zabezpieczających części pa
rowozowe, hamulce itp . rzeczywiście oceniane 
być muszą przed wprowadzeniem  ich  w  ży
cie przez kom is ję  centralną, to  jednak nie po
w inno to  by ło  stać się regułą, a pozostać raczej 
w y ją tk ie m .

Należało /zwalczyć n a w y k i b iu rokra tyczne 
i niechęć b ran ia  na siebie odpowiedzialności



przez organizacje i  kom is je  terenowe. Zasadą 
być powinno, że w n iosk i muszą być rozpa tryw a
ne, oceniane, prem iowane i  wprowadzane m ży
cie przez jednostk i terenowe najniższe w  g ra n i-   ̂
cach tych  lim itó w  pieniężnych i  usprawnień, 
k tó re  im  zostały przyznane.

Zw rócić p rzy  ty m  należy uwagę na cechę bar- 
dzo ważną i  zasadniczą, że ruch  rac jona liza to r
ski je s t równocześnie szkołą wychowawczą mas 
pracujących. B iorąc udzia ł w  opracowaniu, w  
ocenie, w  k a lku la c ji oszczędności i wyznaczaniu 
p rem ii, masy pracujące i  rac jona liza to rzy  uczą 
się, podczas gdy pom ysł, k tó ry  w ędru je  gdzieś 
wysoko w  górę do nadrzędnych ins tanc ji, g in ie 
z oczu rac jona liza to ra , sta je się bezosobowym 
papierkiem , przew lekle i długo nieraz za ła tw ia 
nym. Jakko lw iek  stw ierdzić  należy, że ten stan 
rzeczy u legł znacznej popraw ie, n ie jes t on je 
szcze, szczególnie w  ko le jn ic tw ie , zadowalający.

Sprawą w ie lk ie j w ag i są k lu b y  rac jona l Za
to rsk ie , k tó re  pomyślane b y ły  jako  narzędzie 
pomocy dla rac jona liza to rów  i  ognisko krzew ie
n ia  m yś li rac jona liza to rsk ie j.

W  resorcie ko m u n ika c ji powstało w  p ie rw 
szych pięciu miesiącach 1950 r. 111 klubów , 
z tego w  samej D y re k c ji Generalnej K  P 53 
k luby.

K ie ro w n icy  kom órek rac jona liza to rsk ich  sami 
p rzyzna ją  na odprawach, że wiele z n ich is tn ie 
je  na papierze, że są m artw e, m im o, że od czasu 
do czasu odbyw ają się w  n ich zebrania.

Naw iązanie ściślejszego kon tak tu  z N O T 
i Zw iązkam i Zawodowym i przez terenowe ko
m ó rk i postępu technicznego sta je się koniecz
nością, ja k  na to  ciągle zwracano uwagę. N a le
żałoby zorganizować w  G en.D yr.KP  wzajem ną 
pomoc k lubów , p rzy  czym k ie row n icy  k lubów  
dobrze pracu jących odw iedzaliby k lu b y  słabsze, 
względnie należałoby zorganizować współza
w odnictw o k lubów  pracu jących w  podobnych 
albo zbliżonych warunkach.

M ów iąc o św ia tłach i cieniach ruchu rac jona
liza torsk iego nie należy zapominać o tym , że

pełne korzyści tego ruchu dla gospodarki naro
dowej u ja w n ia ją  się wówczas, jeże li uspraw 
nienie lub wynalazek, p rz y ję ty  i uznany za do
b ry , zna jdu je  szerokie rozpowszechnienie.

I  tu ta j znowu stw ie rdz ić  należy, że za sponta
nicznością ruchu rac jona liza to rsk iego na kolei 
nie nadążały K a d ry  Postępu Technicznego, co; 
m ia ło  ten u jem ny skutek, że ilość zalegających 
z rozpowszechnieniem w niosków  wzrosła do 
pó łto ra  tysiąca. W praw dzie  is tn ie ją  przesłanki 
i uzasadniona nadzieja, że w  ciągu na jda le j 
trzech miesięcy zaległości te będą w yrów nane 
całkow icie, to  jednak w  przyszłości stan ten nie 
pow in ien się pow tórzyć.

M im o trudnośc i zw iązanych z rozpowszech
n ian iem  uspraw nień ze względu na konieczność 
zrobienia n ieraz w ie lk ie j ilości odbitek, rysun
ków, opisów lub  modeli, sprawa ta  m usi być 
jakna jp rędze j rozw iązana w  sensie szybszego 
i sprawniejszego za ła tw ian ia  tych  spraw.

Jeżeli chodzi o tem atykę w niosków  uspraw 
nień pracowniczych w  ko le jn ic tw ie , to  około 
60% wniosków obe jm u ją  zagadnienia mecha
niczne, 20% elektrotechniczne, 15% drogowe, 
a około 5% spraw y ruchowe.

K onkurs  rozp isany przez G en.D yr.K  P na 
urządzenie odiskierne na parowozach dał 
bardzo bogaty m a te ria ł, gdyż ogółem w płynęło 
około 270 wniosków , p rzy  czym zaznaczyć nale
ży, że rozwiązanie tego zagadnienia, ze względu 
na s tra ty , w yn ika jące  z pożarów lasów ma ba r
dzo duże znaczenie dla gospodarki narodowej.

Bardzo szczegółowo opracowana została w  
klubach rac jona liza to rsk ich  sprawa oszczędno
ści drewna w  różnych dziedzinach gospodarki 
ko le jo w e j; k ie row anie  m yś li rac jona liza to rsk ie j 
w  tym  k ie ru n ku  daje dobre w y n ik i.

Spraw y oszczędności w  gospodarce s ta li i  wę
gla należą także do tych  w ie lk ich  zagadnień, 
k tó re  pow inno być szeroko omawiane na łamach 
prasy technicznej.

FR A N C IS Z E K  M A K U L E C

ZAGADNIENIE OPŁAT PRZEWOZOWYCH 
W TARYFIE SAMOCHODOWEJ

W artykule o „Konieczności przepracowania 
s truktu ry  komunikacji w  Polsce“  („Przegląd Ko
m unikacyjny“ N r 3 z r  b.) inż. W. Młodecki w  spo
sób przekonywujący przeprowadza rozumowanie 
o konieczności zastąpienia na pewnych odcinkach 
przewozów kolejowych przewozami samochodo
wymi.

Postawione zagadnienie nie jest nowe. Znane jest 
ono tak w krajach kapitalistycznych, gdzie, na sku
tek konkurencji samochodowej, przedsiębiorstwa 
kolejowe uruchamiają własne lin ie samochodowe, 
zamykając jednocześnie ruch na równoległych l i 
niach kolejowych, jak  też i w ZSRR, gdzie, w wy

niku koordynacji przewozów, w  celu zapewnienia 
jak  najkorzystniejszych warunków przewozu przy 
najmniejszym nakładzie ogólnego wysiłku, prze
sy łk i kolejowe z dużych stacji węzłowych na bocz
ne lin ie  i  bliższe odległości rozwożą saknochody, 
zwiększając w  ten sposób szybkość przewozu prze
syłek dalekobieżnych. Nowy natomiast jest, poda
ny przez autora, sposób zmiany s truk tu ry  komuni
kacji.

Lecz jednocześnie z organizacją takich przewo
zów należy odpowiednio skoordynować opłaty za 
przejazdy i  przewozy, które w chwili obecnej są
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Oparte na innych zasadach w ta ry fie  kolejowej, a na 
innych w taryfie  samochodowej.

Zmiana s truk tu ry  przewozów, mająca na celu le
psze wykorzystanie środków przewozowych, przy 
jednoczesnym udoskonaleniu przewozu i  zmniejsze
niu ogólnego nakładu pracy, nie może równocześnie 
pociągać za sobą zwyżki opłat za te świadczenia na 
pewnych odcinkach przewozu, bo byłoby to sprzecz
ne z zasadami ekonomiki i  prowadziłoby do zabu
rzeń w  życiu gospodarczym.

Nie będę tu  bliżej omawiał koordynacji tych 
opłat za przejazdy osób, bo sprawa ogromnych 
świadczeń kolei na rzecz świata pracy w  postaci 
bardzo niskich opłat za b ile ty  miesięczne przy do
jazdach do pracy i  kwestia takich świadczeń na 
samochodach, to osobne zagadnienie związane, 
z jednej strony z odpowiednią ilością rozporządzal- 
nego taboru samochodowego, z drugiej strony 
z kosztami własnymi, a co za tym  idzie z wpływa
m i za przejazdy.

Natomiast zajmę się opłatami za przewozy towa
rów.

W tym  celu trzeba najpierw  przeprowadzić k ró t
ką charakterystykę obecnych opłat za przewóz to 
warów na kolei i  za przewóz towarów samochoda
mi.

Opłaty za przewóz towarów w ta ry fie  kolejowej, 
w oparciu o koszt własny kolei, uwzględniają jedno
cześnie wartość towaru.

Przyjmując więc za podstawę koszt własny kolei, 
cenę towaru oraz warunki ekonomiczne i  gospodar
cze, wszystkie towary zaklasyfikowano do 26 klas.

Dla towarów najcenniejszych ustalono klasę pierw- 
sżą, dla towarów małowartościowych klasę dwudzie
stą szóstą. Rozpiętość między klasą 1 a 26 wynosi 
16:1, czyli opłaty klasy 1 są szesnaście razy wyższe 
od opłat klasy najniższej.

W ten sposób umożliwiono przewozy na dalekie 
odległości towarów mniej wartościowych kosztem 
opłat za przewozy towarów cenniejszych.

Z uwagi na niepełne wykorzystanie wagonów, 
opłaty klas wagonowych podzielono na k ilka  rubryk 
(2 lub 3) z opłatami najmniej za 5 lub 10 ton, pod
nosząc opłaty zasadnicze za 15 ton od 10% do 40%.

Ze względu na zwiększone koszty przewozu prze
syłek drobnych, opłaty za nie ustalono znacznie wyż
sze, przewidując jeszcze w każdej klasie drobnico
wej oddzielną opłatę za przesyłki do 500 kg i od
dzielną niższą opłatę za przesyłki drobne większe 
niż 500 kg.

W ten sposób dla każdego towaru ustalono opłaty 
w zależności od jego wartości i  w zależności od wa
gi nadanej przesyłki.

W zupełnie odmienny sposób ustalone są opłaty 
za przewóz przesyłek towarowych samochodami.

Wychodząc z założenia, że usługi przewozowe sa
mochodu, z uwagi na szybkość i  bezpośredniość prze
wozu, są zbliżone do przewozów kolejowych eks
presowych i pospiesznych oraz, że ze względu na te 
właściwości samochodami powinny być przewożone 
towary cenniejsze, które z łatwością zniosą wyższe 
koszty przewozu, ustalono jedną opłatę dla wszyst
kich towarów, koordynując ją  z odpowiednimi opła
tami kolejowymi.

Opłata ta  jednak nie jest jednolita; zróżniczkowa
no ją  w zależności od wagi przesyłki, ustalając co
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raz to inną je j wysokość dla każdych kilkudziesię
ciu lub kilkuset kilogramów wagi przesyłki w  ten 
sposób, że im  przesyłka większa, jednostkowa opła
ta jest tańsza, a mianowicie: przy przesyłkach do 
1 tony ustalono inną wysokość opłaty —  dla każ
dych 50 k g ; przy przesyłkach od 1 tony do 2 ton — 
dla każdych 100 k g ; przy przesyłkach od 2 ton do 5 
ton —  dla każdych 200 kg; przy przesyłkach ponad 
5 ton —  dla każdych 500 kg.

Z chwilą zamknięcia pewnego odcinka kolejowego 
i przejęcia wszystkich przewozów towarowych na 
tym  odcinku przez samochody, ze względu na ko
ordynację opłat przewozowych, powstają dwa za
gadnienia. Pierwsze przy przesyłkach, przechodzą
cych z kolei lub na kolej, w jednej ze stacji końco
wej zamkniętego odcinka do miejscowości obsługi
wanych przez stacje odcinka zamkniętego —  to jest 
kiedy przed lub po przewozie samochodowym ma 
miejsce jeszcze przewóz kolejowy. Drugie, kiedy ma 
miejsce przewóz ty lko  samochodami, zastępujący 
poprzedni przewóz kolejowy z jednej miejscowości 
odcinka zamkniętego do drugiej miejscowości tego 
samego odcinka.

W pierwszym przypadku byłaby to ty lko  na dłuż
szym odcinku zwózka lub odwózka samochodowa 
na kolej lub z kolei i  ty lko  należy dostosować koszt 
przewozu samochodowego za ten dłuższy odcinek 
do odpowiedniego kosztu kolejowego, przez zróż
niczkowanie opiat w  zależności od wartości towaru 
analogicznie jak  na kolei, co już zapoczątkowano 
przy przesyłkach materiałów budowlanych.

W drugim przypadku przy koordynacji opłat na
leży brać pod uwagę nie ty lko  różnicę, wynikającą 
z rożnycb systemów opłat, z jednej strony kolejo
wych, z drugiej samochodowych, lecz również inne 
koszty, a mianowicie przy przewozie samocńodowym 
odpadnięcie kosztu przeładowania z pojazdu na wa
gon w stacji nadania i  w stacji odbioru oraz różnicę 
między opłatą dowozu do wagonu i  zwózki z wagonu 
a opłatą za dowóz „do domu“  lub „z domu“  przy 
przesyłkach samochodowych.

Koordynacji opłat przewozowych nie należy utoż
samiać z przejęciem przez samochód opłat kolejo
wych, ponieważ właściwości przewozów samochodo
wych są tak różne od właściwości przewozów kole
jowych, że nie ma mowy o zastępowaniu wszędzie 
kolei przez samochód. Ogólne koszty własne kolei są 
niższe od kosztów własnych przewozów samochodo
wych, a więc towary masowe i  tanie nie będą mogły 
być przewożone samochodami na odległościach dłuż
szych. Koszty stałe, niezależne od ruchu przy prze
wozach samochodowych, są znacznie mniejsze od ta 
kich samych kosztów kolejowych, co powoduje, że 
przewozy na odległości krótsze samocnędami Dędą 
zawsze tańsze od przewozów kolejowych na takich 
samych odległościach.

Ponadto tam, gdzie przewóz kolejowy dokonywa
ny jest bezpośrednio z magazynu lub do magazynu 
i unika przez to dodatkowych kosztów dowozu i 
przeładunku, jak  to ma miejsce na bocznicach ko
lejowych, me może być również wprowadzony prze
wóz samochodowy, szczególniej towarów tańszych i 
masowych, bo opłaty za te przewozy musiałyby być 
deficytowe.

Ponieważ wychodzimy z założenia, że zastępujemy 
przewozy kolejowe na odcinkach nierentownych dla



ko le i, nie możemy jednocześnie w prow adzać d e fic y 
tow ych  przewozów samochodowych. Pozosta je w ięc 
konieczność u trz y m a n ia  ta k ic h  przewozów naw et 
na odcinkach zam kn ię tych  d la  czynności hand lo 
w ych z ty m , że ca ły odcinek za m kn ię ty  będzie uw a
żany za przedłużenie bocznicy.

A więc przesyłki na bocznice i z bocznic, znajdu
jących się przy zamkniętym odcinku, przewożone 
byłyby na warunkach ustalanych dla bocznic kole
jowych ze stacji krańcowej zamkniętego odcinka.

Jak widzimy, już same różnice, we właściwościach 
przewozu i  kosztach własnych, przyczyniają się do 
koordynacji opłat samochodowych i kolejowych. 
Należy ty lko  obecne opłaty samochodowe zróżnico
wać trochę w zależności od przewożonego towaru, 
nie naruszając ich zasadniczej wysokości, jako opar' 
te j na koszcie własnym oraz zmniejszyć zróżnicz
kowanie opłat w zależności od wagi do minimum, od
powiadającego ładowności samochodów i  przyczep 
(ta ryfa  samochodowa ZSRR przewiduje ty lko  
3 opłaty uzależnione od minimalnej wagi przesyłki 
a mianowicie: za przesyłki do 2,5 ton wagi, za prze
sy łk i od 2,5 do 4 ton i  za przesyłki ponad 4 tony).

D o us ta le n ia  w  ta ry f ie  sam ochodow ej k la s  z róż 
n y m i op ła ta m i w  zależności od w a rto śc i to w a ru  i 
dostosow ania ich  do o p ła t ko le jo w ych , na leży  na j 
p ie rw  znaleźć gó rną  i  do lną  gran icę, to  je s t o p ła ty  
za to w a ry  na jdroższe i  to w a ry  na jtańsze.

Opłaty te, jak  już zaznaczyłem, nie muszą po
krywać się z opłatami kolejowymi, lecz koordynacja 
ich powinna polegać na zbliżeniu kosztu przewozu 
kolejowego łącznie z kosztami dodatkowymi, zwią
zanymi z tym  przewozem, do kosztu przewozu samo
chodowego.

U sta len ie  gó rne j i  do lne j g ra n icy  o p ła t sam ocho
dow ych można przeprow adzić przez porów nan ie  do
tychczasow ych o p ła t ko le jo w ych  z obecnym i o p ła ta 
m i sam ochodowym i.

Ponieważ z góry wyłączamy przejęcie przez sa
mochody przewozów, gdzie przy nadaniu lub od

biorze wchodzi w grę przewóz bocznicą, więc w po
równaniach kosztów przewozu przyjmujemy, że 
przy przewozie kolejowym przesyłki na stacji nada
nia są dowożone do wagonu a na stacji przezna 
czenia są odwożone z wagonu, przez co powstają 
koszty dowozu i przeładunku.

Przy przewozach samochodowych ustalamy zasa
dę, że w miejsce zamkniętego odcinka kolejowego 
otwarta będzie samochodowa lin ia  komunikacyjna. 
Przesyłki, które idą na kolej lub przyszły z kolei 
będą przekazywane w końcowej stacji odcinka zam
kniętego, przy czym powstanie koszt przeładunku, 
Przesyłki zaś przewożone samochodami w ruchu lo
kalnym, będą dowożone i odwożone do lin ii komuni
kacyjnej tym i samymi samochodami, przez co po
wstanie dopłata do zasadniczej opłaty przewozowej, 
za to nie będzie dodatkowej opłaty za przeładunek.

Ponieważ na kolei zasadniczymi opłatami są opła
ty  za 15 ton, więc w  porównaniach przyjmujemy, 
tak dla przesyłek kolejowych, jak i samochodo
wych, obowiązujące opłaty za przesyłki 15-tonowe.

Dla całokształtu zagadnienia należy porównać 
opłaty w tych przypadkach, kiedy, przed lub po za- 
stęp czym pirzewozie samochodowym ma miejsce prze- 
wóz kolejowy, jak  i  w tych przypadkach, kiedy 
przewóz kolejowy całkowicie przejęty jest przez 
przewóz samochodowy.

Rozpatrzymy pierwsze zagadnienie, przyjmując, 
że przeciętny średni przebieg przesyłek towaro
wych wynosi 250 km, a odcinek zamknięty będzie 
wynosił 50 km.

A  więc przed zamknięciem odcinka kolejowego, 
przesyłka przewożona była koleją na odległości do 
250 km, po zamknięciu odcinka kolejowego ta sama 
przesyłka przewożona będzie na odległości 200 km, 
a dalej samochodem. Koszty takiego przewozu dla 
towarów najdroższych i najtańszych uwidocznione 
są w niżej podanej tablicy:

Odleg
łość
km

210
220
230
240
250

210

220
230
240
250

K o s z t  p r z e w o z u  p r z e s y ł k i

267
277
287
297
308

110
110
110
110
110

Towary klasy tar. 26 (najtańszej)

400
400
400
400
400

777
787
797
807
818

257
257
257
257
257

110
110
110
110
110

250
500
750

1000
1250

150
150
150
150
150

Przed zamknięciem odcinka Po zamknięciu odcinka

przewóz
koleją

przeła
dunek

dowóz Razem
przewóz

koleją
przeła
dunek

przewóz
samoch. dowóz Razem

S t a w k a w ł  o t y  c h z a 1 t o n ę

Towary klasy tar. 1 (najdroższej)

4313 110 400 4823 4150 110 250 150 4660

4477 110 400 4987 4150 110 500 150 4910

4640 110 400 5150 4150 110 750 150 5160

4804 110 400 5314 4150 110 1000 150 5410

4967 110 400 5477 4150 110 1250 150 5660

767
1017
1267
1517
1767
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Zupełnie inaczej kształtują się koszty przewozu lejowy zostanie na całej długości przejęty przez sa- 
przy drugim zagadnieniu, to jest kiedy przewóz ko- mochód, co ilustru je  następująca tablica.

Odle
głość

km

K o s z t p r z e w o z u  p r z e s y ł  k i
Przed zamknięciem odcinka Po zamknięciu odcinka

przewóz
koleją

przeła
dunek dowóz Razem przewóz

samoch. dowóz Razem

S t a w k a w z ł  0  t y  c h z a ! t o n ę
Towary klasy tar. 1 (najdroższej)

10 1045 220 800 2065 250 300 .550
20 1209 - 220 800 2229 500 300 800
30 1372 220 800 '2392 750 300 1050
40 1536 220 800 2556 1000 300 1300
50 1699 220 800 2719 1250 300 1550

Towary klasy tar. 26 (najtańszej)
10 65 220 800 1085 250 300 550
20 75 220 800 1095 500 300 800
30 85 220 800 1105 750 300 1050
40 95 220 800 1115 1000 300 1300
50 106 220 800 1126 1250 300 1550

Z powyższych zestawień wynika, że przy towa
rach klasy pierwszej, jeżeli przed lub po przewozie 
samochodowym ma miejsce przewóz kolejowy, o- 
becne opłaty są prawie skoordynowane, bo na k ró t
szych odległościach przewozu samochodowego są 
one trochę niższe od kosztu przewozu kolejowego, 
lecz na odległościach dłuższych są nieco wyższe. 
Natomiast przy przesyłkach lokalnych, kiedy na ca
łe j długości przewóz kolejowy zastąpimy samocho
dowym, opłaty samochodowe na wszystkich odleg
łościach są znacznie niższe. Przy towarach zaś klasy 
dwudziestej szóstej w  obydwóch rodzajach zastępcze
go przewozu opłaty samochodowe na wszystkich od
ległościach są znacznie wyższe, przy czym różnice 
te występują rozmaicie na różnych odległościach.

W celu pełnego skoordynowania zastępczych opłat 
samochodowych należałoby obecne opłaty samocho
dowe podwyższyć dla towarów klasy pierwszej np. 
o 100%, przez co ustaliłoby się górną granicę opłat, 
a dla towarów klasy 26 obniżyć obecne opłaty sa

mochodowe np. o 50%, przez co ustaliłoby się dol
ną granicę opłat i stosunek między n im i wyrażałby 
się jak  4:1.

W ten sposób podwyższyłoby się opłaty (do 35%) 
na niektórych odległościach przy przewozach kombi
nowanych kolejowo - samochodowych, lecz opłaty za 
przewozy lokalne byłyby zbliżone do dotychczaso
wych kosztów przewozu koleją z tym, że w każdym 
przypadku na odległościach bliższych opłaty samo
chodowe byłyby tańsze.

To ostatnie zgodne jest z kosztami własnymi, po
nieważ, ja k  już wyżej wspomniałem, w koszcie 
własnym samochodowym niema dużych opłat sta
łych,- niezależnych od odległości, które w koszcie 
własnym kolejowym stanowią dużą pozycję i  na 
bliższych odległościach obciążają znacznie prze
wóz przesyłek.

Trzy takim  założeniu koszty przewozów kształ
towałyby się następująco:

K o s z t p r z e w o z u  p r z e s y  1 k i

Odleg
łość Przewóz

Przewóz kolejowo- 
samochodowy

Przewóz
Przewóz samochodem

km koleją
obecnie

przy +  100"/o 
— 50°/o 

opłat samoch.

koleją
obecnie

przy +  100°/o 
— 50°/o 

opłat samoch.
S t a w k a  w z ł o t y c h  z a 1 t o n ę

Towary klasy tar. 1 (najdroższej)

210 (10) 4823 4660 4910 2065 550 800
220 (20) 4987 4910 5410 2229 800 1300
230 (30) 5150 5160 5910 2392 1050 1800
240 (40) 5314 5410 6410 2556 1300 2300
250 (50) 5477 5660 6910 2719 1550 2800

Towary klasy tar. 26 (najtańszej)

210 (10) 777 767 642 1085 550 425
220 (20) 787 1017 767 1095 800 550
230 (30) 797 1267 892 1105 1050 675
240 (40) 807 1517 1017 1115 1300 800
250 (50) 818 1767 1142 1126 1550 925
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Po ustaleniu górnej i  dolnej granicy samochodo
wych opłat przewozowych można ustalić k ilka  opłat 
pośrednich i  otrzymałoby się k ilka  klas ta ry fo 
wych, do których należałoby zaliczyć wszystkie to 
wary. W ten sposób zróżniczkowalibyśmy opłaty 
za przewozy samochodowe w  zależności od warto
ści towaru z równoczesnym skoordynowaniem ich 
do opłat kolejowych.

Ponieważ tak w taryfie  kolejowej jak  i  samocho
dowej, z uwagi na wyższe koszty przewozu, przesył
k i mniejsze opłacają wyższe przewoźne, należałoby 
ustalić k ilka  granic opartych na ładowności pojaz
dów i przyczep i ustalić dla mniejszych przesyłek 
odpowiednio wyższe opłaty, dostosowując je rów
nież do opłat kolejowych w  ten sposób, aby nie by
ło zbyt rażących (kilkakrotnych) różnic.

W końcowych wnioskach należy podkreślić to, na 
co zwrócił już uwagę w  swym artykule inż. W. 
Młodecki, że PKS powinna dążyć do uruchomienia 
samochodowych l in i i  komunikacyjnych, a nie ogra
niczać się do wynajmu samochodów l ’ ’b do czeka
nia na sporadyczny, niezorganizowany, przewóz i to 
nie ty lko  w  tych przypadkach, kiedy kolej zamknie 
pod względem handlowym pewne odcinki lecz i w 
innych kierunkach, niezależnie od przewozów kole
jowych.

Wynajem samochodów powinien zmaleć do m ini
mum i ograniczyć się ty lko  do przypadków szczegól
nych, do czego za wzór mogą posłużyć przewozy 
i ta ry fy  ZSRR.

t o m a s z  Sw i d e r s k i

PLAN PRZEWOZOWY 
A PRZYSPIESZENIE OBROTU WAGONÓW

( dokończenie )

Autor przedstawia konkretnie niedomagania i błędy na odcinku sprawnego 
obrotu wagonów, zależne od bezpośredniego działania kolei oraz wskazuje 
środki zaradcze, przy pomocy których może być osiągnięta poprawa do
tychczasowych wyników pracy. Ponadto autor podaje sposoby praktycznej realizacji 
osiągnięcia lepszych wyników przez harmonijne powiązanie działań czynników ad
ministracyjnego i społecznego oraz wykorzystania oddolnej inicjatywy na drodze 
współzawodnictwa pracy.

W  naw iązan iu do mojego poprzedniego a r ty 
k u łu  w  „Przeglądzie K o m u n ika cy jn ym “  N r 8/9 
—  1950 r., w  k tó ry m  wskazałem, hamujące obrót 
wagonów, niew łaściwości, zależne od ńadawców 
i  odbiorców, skolei p rzystępuję do przedstaw ie
n ia  tego zagadnienia w  zakresie, dotyczącym 
bezpośredniego działania organów ko le jow ych.

Zgodnie z założeniami ekonom ik i gospodar
czej, p rzy  opracowaniu i  uzgodnieniu p lanów  
przewozowych m usi być ściśle przestrzegana 
zasada w yb o ru  takiego środka kom un ikacy jne 
go, k tó ry  okaże się na jko rzys tn ie jszy  z gospo
darczego p u n k tu  w idzenia.

Rzecz oczywista, że dążenie do na jda le j posu
niętego skrócenia czasu w ym iany  tow arow e j 
m usi być realizowane pod kątem  w idzenia ko
nieczności w ykonania  przewozów, w  granicach 
ustalonej, na podstawie kosztów w łasnych, opła
calności.

Nakłada to na ko le j obowiązek ciągłego dąże
n ia  do zwiększenia n ie  ty lk o  technicznej i  han
d low ej szybkości pociągów, ale, co na jw ażn ie j
sze, do przyspieszenia całokszta łtu procesu prze
wozowego ładunków , to  jest do skrócenia te r
m inu  ich  dostawy do stac ji przeznaczenia przez 
w ye lim inow an ie  zbędnych przetrzym ań przesy
łek  w  czasie trw a n ia  przewozu, od c h w ili nada
n ia  p rzesy łk i przez nadawcę, aż do c h w ili je j 
w ydan ia  odbiorcy.

A czko lw iek  ta k  techniczna, ja k  i  handlowa 
szybkość przewozu przesyłek z ro ku  na ro k  w y 

kazuje systematyczną poprawę, to  jednak moż
liwość dalszego przyspieszenia dostawy prze
syłek n ie  została jeszcze wyczerpana.

Jeżeli weźm iem y pod uwagę, że na pe łny 
proces technologiczny obrotu wagonu, ja k i sta
n o w i okres od c h w ili podstaw ienia wacronu do 
załadowania aż do c h w ili następnego podstaw ie
nia tego wagonu do ponownego tzaładowania, 
składają się następujące elementy:

1. czas na ładunku wagonu na stac ji nadania,
2. ,, oczekiwania na w ysłan ie  załadowanego

wagonu w  drogę,
3. „  rzeczywistego przewozu załadowanego

wagonu do stac ji przeznaczenia,
4. ,, p rze rw  w  rzeczyw istym  przewozie z po

wodu oczekiwania wagonów na stacjach 
prze jściow ych przy  zm ianie k ie ru n ku  
lu b  w sku tek wyłączenia ich  z pociągu z 
innych  powodów,

5. „  oczekiwania wagonu na stac ji przezna
czenia na podstaw ienie do w y ładunku ,

6. „  w yładow an ia  wagonu na stacji przezna
czenia,

7. „  oczekiwania wagonu po w yładow an iu
na zadysponowanie do ponownego zała
dowania,

8. ,, przebiegu wagonu w  stanie próżnym  do
miejsca ponownego załadowania,

9. „  oczekiwania wagonu na podstawienie
do ponownego załadowania,
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s tw ie rdz im y, że z w y ją tk ie m  naładunku i  w y 
ładunku  możliwość popraw y dotychczasowych 
w yn ikó w  w  zakresie w szystkich pozostałych ele
m entów, przede w szystk im  jest zależna od bez
pośredniego działania kolei.

K o le j może osiągnąć tę poprawę przez zasto
sowanie następujących środków:

A. skrócenie czasu jazdy pociągów przez p rzy 
spieszenie ich  szybkości,

B. skrócenie czasu postoju pociągów na stac
jach do potrzeb- technicznych i  handlowych, 
w  szczególności z powodu krzyżow ań i  w y 
przedzeń pociągów, nawęglania parowozów, 
naborów  wody, doczepiania i  odczepiania w a 
gonów oraz na ładunku i  w y ładunku  d robn i
cy,

C. usprawnien ie fo rm ow ania  pociągów i  w yzy 
skanie m ożliwości pełnego ich  obciążenia,

D. uspraw nien ie dokum entacji i  w łaściwego k ie 
rowania przesyłek,

E. usprawnien ie pracy m anew row ej i  so rtow n i- 
czej,

F. należyte przystosowanie do w ykonania  pracy 
stac ji rozrządowych, w ęzłow ych i  so rtow n i- 
czych. oraz na jda le j posunięte ograniczenie 
przetrzym ania wagonów i przesyłek na tych  
stacjach.

W  praktyce  skrócenie czasów jazdy i  postoju 
pociągów na stacjach prze jściow ych jest i  po
w inno  być konsekwentnie realizowane na kon 
ferencjach rozkładów  jazdy.

Chodzi jednak o tb, ażeby zarówno czynn ik i 
planujące, ja k  i  służby fachowe w  D O K P  g run 
to w n ie  ana lizow a ły swoje w y n ik i eksploata
cy jne  w  okresach, poprzedzających każdorazową 
konferencję  rozkładów  jazdy i  na podstawie w y 
n ikó w  te j analizy oraz systematycznie re jes tro 
wanych niedomagań w  w ykonan iu  pracy bieżą
cej, zawczasu opracow yw ały  na te konferencje 
odpowiednie konkre tne  i  przemyślane w nioski, 
zm ierzające do usunięcia is tn ie jących niedom a
gań i przyspieszenia technicznej i  handlowej 
szybkości pociągów.

D zia łania kole i, zm ierzające w  k ie ru n ku  skró 
cenia czasu postoju wagonów na stacjach, za
równo w  stanie ładow nym , ja k  i  próżnym , m u 
szą być skoncentrowane na ścisłym  przestrzega
n iu  następujących ka rdyna lnych  w arunków :
a) zwalczanie opóźnień pociągów tow arow ych, 

k tó re  najczęściej w yn ika ją  w sku tek następu
jących niedomagań: potrzeby wyłączenia z 
pociągu wagonów z powodu b raku  czynnego 
hamulca, u jaw n ien ia  b raków  na o tw a rtym  
taborze lu b  zerwania plomb, wyłączenia z 
pociągu wagonów n iew łaściw ie  kierow anych, 
hamowania i  luzowania wagonu podczas b ie 
gu, pęknięcia kiszek ham ulcow ych i  potrzeby 
ich  w ym iany, grzania się osi oraz uszkodzeń 
taboru  lu b  ładunku, b raku  pary i uszkodzeń 
parowozów, w yd łużen ia  p lanow ych postojów  
na stacjach pośrednich, w yd łużen ia  czasów 
jazdy, oczekiwania na ładunek w  kopalniach,
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uszkodzeń w  blokadzie i  urządzeniach na- 
stawniczych, w sku tek  k tó rych  trzeba p rz y j
mować i  w yp raw iać  pociągi na rozkazy 
szczególne, b raku  kom ple tne j d rużyny kon- 
duk to rsk ie j i tp . ;

b) te rm inow e i p lanowe podstaw ianie wagonów 
na to ry  ogólno - ładunkowe i  bocznicowe do 
ładowania i  w y ładunku  oraz term inow e i  p la 
nowe zabieranie ładow nych i  próżnych wago
nów  z punk tów  ładunkow ych, w  k tó ry m  to 
celu p lany obsługi stacji muszą być w  całej 
pe łn i realne;

c) skrócenie p lanow ych czasów oczekiwania w a
gonów na w łączenie do pociągów, ta k  na sta
cjach w yjśc iow ych, ja k  i  w  czasie przewozu 
na stadach węzłow ych i  rozrządowych, co 
powoduje konieczność poddania p lanów  
przeiścia skrupu la tne j, k ry tyczn e j analizie 
oraz ich  urea ln ien ia  —  niezależnie od tego 
planowe przejście wagonów przez Węzły po
w inno  być systematycznie kontro low ane 
przez kon tro le rów  gospodarki wagonowej? 
gdyż is to tnym  sprawdzianem w ydajności ich 
pracy jest e fe k tyw n y  w y n ik  gospodarki wa
gonowej, k tó ry  przede w szystk im  wyraża 
sie w  sprawnej pracy stac ji węzłowych, a 
zwłaszcza rozrządowych;

d) skrócenie przebiegów wagonów w  stanie 
próżnym  przez na jbardz ie j rac jonalne roz
mieszczenie pozostającego do dyspozycji ta 
boru roboczego i e lim inac ję  krzyżow ania  się 
przebiegów taboru  w  stanie próżnym ;

e) niedopuszczanie, ażeby poszczególne rodzaje 
wagonów odstawiano do rezerw y, wówczas 
gdy jednocześnie na te same rodzaje wago
nów  nie będą w  pe łn i pokryw ane zamówie
n ia  z powodu braku  pozostającego w  dyspo
zyc ji taboru  roboczego;

f) podniesienie poziomu dokum entacji przesy
łek, a w  szczególności należyte ustalanie i 
wskazywanie w  dokum entach przewozowych 
na jkorzystn ie jsze j dla ko le i d rog i przewozu, 
oczywiście je ś li n ie wskazał je j nadawca;

g) podniesienie sprawności i  w łaściwego zesta
w ian ia  pociągów tow arow ych, k tó rych  
sprawdzianem będzie m ożliwe skrócenie cza
sów zestawienia oraz na jda le j idące ogran i
czenie ilości i  czasu zatrzym ań wagonów na 
drodze ich  przewozu do s tac ji przeznaczenia;

h) usunięcie przetrzym ań wagonów p rzy  czyn
nościach ładunkow ych przez ko le jow e jed 
nostk i służbowe i  radyka lne  zwalczanie p rzy 
padków  u k ryw a n ia  tych  przetrzym ań, w  k tó 
ry m  to celu czynności ładunkow e trzeba tak  
zorganizować i  zabezpieczyć niezbędną siłą  
roboczą, ażeby czynności ładunkow e m ogły 
być w ykonane w  te rm in ie  w o lnym  od posto
jowego;

i) u trzym an ie  ilostanu wyłączonych z ruchu  do 
napraw y wagonów chorych na m ożliw ie  n a j
n iższym  poziomie, którego górna granica po
w inna  ulegać stopniowemu obniżen iu przez 
przyspieszenie procesu i polepszenie jakości 
napraw ;



j)  przyspieszenie dokonywania m nie jszych na
p raw  wagonów na torach reparacyjnych , a 
gdzie to będzie technicznie m ożliwe, dokony
wania drobnych napraw  na m iejscu postoju 
pociągu, bez wyłączania wagonów z ruchu,

k) ograniczenie ilostanu taboru  wyłączonego dla 
potrzeb gospodarczych do niezbędnego m in i
m um ;

l) niepodstaw ianie wagonów z taboru  robocze
go do przewozów ta k ich  ładunków  służbo
w ych  jak : lesz, żw ir, tłuczeń itp . i  w yko 
rzystanie w  ty m  celu w yłączn ie  wagonow 
w ydzie lonych dla potrzeb gospodarczych,

m) uzgodnienie z D yr. Ceł i  m ie jscow ym i urzę
dami ce lnym i clenia masowych tow arow  w  
przesyłkach wagonowych na torach re la c y j
nych, gdyż przestaw ianie ta k ich  wagonów na 
to ry  celne powoduje dłuższe ich  przetrzym a
n ie  i  zbędne m anew ry;

n) niedopuszczanie do nieprzewidzianego kon 
w ojow ania  wagonów, gdyż w sku tek przejaz- 
du w  wagonach konw o jen tów  muszą one byc 
zaopatrzone w  na lepk i ,,ostrożnie przeta
czać“ , co w  następstw ie ham uje prace ma
newrowe na górkach rozrządowych, bądź też 
powoduje nieszczęśliwe w ypadki;

o) łączenie w  m iarę  m ożliwości przewozu ła 
dow nych wagonów z przekroczoną^ skra jn ią  
i  doczepianie ich  do tak ich  pociągów, któ re  
n ie  doznają z tego powodu opóźnienia, bądź 
też opóźnią się m n ie j od innych ;

p) zastosowanie sprawdzania przez rew iden tów  
przydatności wagonów pod względem  ̂tech
n icznym  przed podstaw ieniem  wagonów do 
załadowania, po ściągnięciu załadowanych 
wagonów z bocznic i  wreszcie p rzy  p rzy jęc iu  
i  w ys łan iu  wagonów w  drogę,

r) prowadzenie systematycznej w a lk i z uszko
dzeniam i wagonów przy  manewrach, a w  
szczególności z przypadkam i uk ryc ia  tak ich  
uszkodzeń, k tó re  powodują późniejsze prze
trzym an ia  uszkodzonych wagonów na sta
cjach i  w yn ika jące  stąd kom plikac je ;

s) tak ie  zorganizowanie pracy na stacjach, gdzie 
są sk łady opałowe, ażeby p rzy  nadejściu w a
gonów z węglem  służbowym  można by ło  je  
od razu podstawić do w łaśc iw ych  m iejsc w y 
ładowania.

Planowość dzia łania w  ty m  względzie, oso
bista in ic ja tyw a  jednostek k ierow niczych, ich  
zainteresowanie się osiąganymi w yn ikam i, nale
żyta kon tro la  w ykonan ia  p lanow ej pracy i  w y 
danych zarządzeń oraz natychm iastow e i  w łaści
we reagowanie na wszelkiego rodzaju uchyb ie
nia pow inny  systematycznie popraw iać dotych
czasowe w y n ik i;  rea lnym  sprawdzianem tego 
będzie zwiększenie się szybkości handlowej po
ciągów i sprawności przewozowej, a przez to i 
współczynnika obrotu wagonów.

W  ty m  celu każda stacja, a w  szczególności 
węzłowa, pow inna posiadać ko n k re tn y  i  na leży
cie rozpracowany p lan  pracy techniczno -  prze
wozowej, w  k tó ry m  odpowiednio do loka lnych

w arunków , pow inny być uwzględnione następu
jące e lem enty: .
—  dokładny try b  i  czas przekazywania i  odbio

ru  dokum entów  przewozowych z ekspedycji 
tow arow ej do b iu ra  wagonowego, a następnie 
z b iu ra  wagonowego do k ie ro w n ikó w  pocią
gów i  odw rotn ie ;

__ koh k re tn y  porządek p rzy jm ow an ia  pociągów
tow arow ych i  wagonów tow arow ych, p rzyb y 
w ających pociągami osobowymi oraz w y s y łk i 
tych  wagonów w edług poszczególnych k ie 
runków , z na leży tym  uw zględnieniem  w yko 
nania pracy przez odpraw y pociągów;

__ porządek k o n tro li p lom b i  stanu załadowania
wagonów, tak na p rzybyc iu  ja k  i  odejściu,

__ porządek w ykonania  pracy m anew row ej z
pociągami i  wagonami tow a row ym i z ustale
n iem  try b u  postępowania z wagonami m ie js
cow ym i i  tra n zy to w ym i oraz nadzoru nad tą  
pracą;

—  sposób ciągłej k o n tro li p raw id łow ego w yko 
nania pracy w  ekspedycjach, b iu rach  wago
nowych, na odprawach pociągów i  w  sortow 
niach.

Opracowane w  ten sposób p lany w ykonania  
pracy, z konk re tnym  określeniem  m aksym al
nych ’ te rm inów  dopuszczalnego przetrzym ania 
drobnych i wagonowych przesyłek, pow inny być 
sprawdzane i, w  zależności od ich  charakteru, 
uzgadniane przez kon tro le rów  przewozowych, 
ruchowych, i  gospodarki wagonowej oraz za 
tw ierdzone przez Naczeln ików  O ddziałów  Ru
chowo - Handlowych, a następnie szczegółowo 
przepracowane z zainteresowanym i pracow n ika
m i służby w ykonaw czej na stacjach.

W ykonanie tych  p lanów  wym aga codziennej 
k o n tro li przez zawiadowców stac ji i  k ie ro w n i
ków  ekspedycji, odpow iednio do zakresu ich 
działania, a niezależnie od tego kon tro le rzy  prze
wozowi, ruchow i i  gospodarki wagonowej p rzy  
każdej bytności na s tac ji pow inn i kontro low ać 
to w ykonanie , ze szczególnym zwróceniem uw a
g i na przetrzym ania  przesyłek, k tó re  powodują 
obniżenie handlowej szybkości ich  przewozu i 
współczynnika obro tu  wagonów.

Ponadto konieczne jest ustalenie i  bezwzględ
ne przestrzeganie zasady, że w  każdym  przypad
ku  stw ierdzenia w adliw ego przy jęc ia  lu b  zdania 
dokum entów  przewozowych na wagony, k ie ro w 
n icy  pociągów z re g u ły  będą usuw ani od spra
w ow anych obowiązków.

Ten sam system m usia łby być stosowany co 
do kondukto rów  rozdawców przy  w a d liw ym  
zdaniu lu b  p rzy jęc iu  dokum entów  na p rzesy łk i 
drobne.

N iezależnie od tego, w  celu um ożliw ien ia  sta
cjom  należytego przygotow ania się do pracy 
m anewrowej i w y ładunkow e j, k ie row n icy  po
ciągów m usie liby  być zobowiązani do te le fon icz
nego uprzedzania zainteresowanych stacji, ja k ie  
wagony będą odczepiane od pociągu lu b  jak ie  
p rzesy łk i drobne m ają  być wyładowane.

Całokszta łt działań w  om aw ianym  zakresie 
zwiększenia szybkości handlow ej przewozów 
przez przyspieszenie obro tu  wagonów, ze w zglę
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du na doniosłe znaczenie tego prob lem u dla w y 
konania p lanu przewozowego, m usi cechować 
ciągłość i  planowość oraz zharm onizowanie po
czynań w szystk ich  zainteresowanych służb, a w  
szczególności: ruchu, handlowej, mechanicznej i 
e lektro techn icznej oraz b iu r  planowania, ażeby 
n ie  dopuścić tak  do w ie lo torow ości załatw ienia , 
ja k  i  do zupełnej b ierności w  tym  za łatw ien iu .

Ze w zględu na społeczny aspekt rozważanego 
prob lem u i  jego znaczenie dla ogólno -• państwo
w e j gospodarki, m usia łby on być rów nież spe
c ja ln ie  uw zględn iony w  konsekwentnie realizo
wanej akc ji współzawodnictwa pracy.

Każdy bow iem  pracow n ik  ko le jow y m usi so
bie jasno uświadom ić, że z ty tu łu  ciążącego na 
ko le i podstawowego obowiązku, ja k im  jest w y 
konanie ogólno -  państwowego p lanu gospo
darczego. P K P  sta je do bezwzględnej w a lk i, 
dosłownie o każdy wagon tow arow y.

D latego też, niezależnie od wskazanej akc ji 
odgórnej i  zainteresowania osiąganymi w y n ik a 
m i pracy personelu wykonawczego, czynn ik i ad
m in is tracy jne  pow inny  konkre tn ie  w ykorzystać 
każdy odruch oddolnej in ic ja ty w y , zm ierzają
cej do uspraw nien ia pracy i  popraw ien ia do
tychczasowych w yn ikó w  w  drodze w łaściwego 
zastosowania na om aw ianym  odcinku metod 
współzawodnictwa pracy, k tó re  stanow ią n a j
skuteczniejszą dźw ignię postępu i  usprawnien ia 
i  bezsprzecznie p rzyczyn ią  się rów nież do p rzy 
spieszenia obrotu wagonów i  lepszego ich  w yko 
rzystania.

T ypow ym  przykładem  ta k ie j oddolnej in ic ja 
ty w y  w  te j dziedzinie jes t wezwanie ko le ja rzy  
Tarnow skich Gór do uczczenia czynem Święta 
Odrodzenia w  dn iu  22 lipca 1950 r., k tó re  zna
lazło w łaśc iw y oddźw ięk i  naśladowanie pośród 
szerokich mas ko le jarzy.

Inż. W Ł A D Y S Ł A W  S A G A N O W S K I i inż. S T A N IS Ł A W  J A N IC K I

NA MARGINESIE PN/B-1702 (STROP KLEINA)
(dokończenie)

CZĘŚC I I  —  B E L K A  S T A LO W A  D W U TE O W A  
W  STROPIE K L E IN A

1. Obliczenie be lk i s ta low ej w  stropie K le i
na, to tem at w ie lok ro tn ie  poruszany, a je d 
nak wciąż jeszcze ak tua lny

Belka stalowa pow inna być sprawdzona na 
w ytrzym ałość w ed ług  ogólnie znanego wzoru: 

— (1,05 X  I ) 2 X p

oraz na dopuszczalne ugięcie ze wzoru:
f = _ 5 _  s/ P X (1,05 x  D 4

384 X E X J .................  (2)

We wzorach tych:
W  —  w skaźn ik w y trzym a łośc i b e lk i 
1 —  rozpiętość b e lk i pom iędzy m uram i 
p —  obciążenie b e lk i na mb.
K s —  dopuszczalne naprężenie d la sta li 
E —  w spó łczynn ik  sprężystości s ta li 
J —  w skaźn ik bezwładności be lk i.

Obliczenie belek w ed ług  podanych wzorów  
za jm uje  jednak stosunkowo dużo czasu (na su
w aku  wym aga przeszło 15 odczytów), poza tym  
w  najprostszym  pro jekc ie  budynku  obliczenie 
to m usi być powtórzone k ilka k ro tn ie , gdyż 
długości belek stropow ych są w  różnych tra k 
tach budynku  częstokroć różne. W  rezultacie 
przeliczenie p ro jek tow anych  belek stropow ych 
staje się pracą wysoce nużącą.

U spraw ied liw ione  są przeto w y s iłk i, zm ierza
jące do u ła tw ien ia  w ykonyw an ia  tych  obliczeń.

W  1930 r. inż. W. Chyrosz opub likow a ł ta 
b lice  do obliczania belek stropow ych dwuteo- 
wych, zapoczątkowując pracę w  ty m  k ie runku .

W  1937 r. inż. E. Czyż w  N r 10 „Przeglądu 
Budow lanego“  podał w zó r do obliczania wskaż-
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n ika  bezwładności b e lk i sta lowej o żądanym 
ugięciu (k X  P X  L 2 =  J). W zór ten jest obecnie 
ogólnie znany i  używany.

W  1938 r. inż. J. L u f t  w yda ł, jako  dodatek 
do „P rzeg lądu Budow lanego“  nom ogram  dra
b in ko w y  do wyznaczania belek sta low ych dw u- 
teowych, zaś inż. K . K am ińsk i zapoczątkował 
rów n ież w  „Przeglądzie  B udow lanym “  (N r 3 
za r. 1938) pracę dotyczącą tegoż zagadnienia.

Po w o jn ie , inż. K . K am ińsk i i  E. B y rsk i pod
ję l i  to zagadnienie na nowo i  w  n r  12 z r. 1947 
m iesięcznika „In ż y n ie r ia  i B udow n ic tw o “  opu
b lik o w a li aktua lne wówczas nom ogram y do 
obliczania belek stropowych.

Przytoczone w yże j tab lice i  nom ogram y, 
z uw agi na zaszłe w  r. 1949 ponowne zm iany 
w  przepisach, dotyczących obciążeń stropów 
i  dopuszczalnych ugięć be lek stropowych, m a
ją  obecnie jedyn ie  wartość wzorów, w y jaśn ia 
jących w  ja k i sposób by ło  poruszone zagadnie
nie, przez poszczególnych autorów, rozw iązy
wane.

N iże j podajem y jeszcze jeden, odm ienny od 
stosowanych przez podanych w yże j autorów , 
i dostosowany do obecnych przepisów, nom o
gram  do wyznaczania zbrojenia, rozstawu i  nu 
m erów  belek stropow ych dw uteow ych w  stro 
pie K le ina  oraz w yjaśn ien ia  do niego 1).

2. N o rm y i  przepisy obowiązujące obecnie 
przy  ob liczaniu belek stropowych

P rzy  ob liczaniu belek stropow ych sta lowych 
obow iązu ją obecnie:

U Ogólnych zasad ¡konstruowania nomogramów nie 
poruszamy. Można je znaleźć w pierwszym tomie „Pod
ręcznika Inżynieryjnego“  oraz w broszurze J. Górskie
go: „Zasady nom ografii“ .



1) PN^B— 190 (K onstrukc je  stalowe)
2) PN /B— 189 (Obciążenia w  obliczeniach 

statycznych)
3) O kó ln ik  M in is te rs tw a  Odbudowy n r  14

3. r. 1948.

4) Zarządzenie M in is te rs tw a  O dbudowy z  
dnia  7.III.1949 r.

5) O kó ln ik  M in is te rs tw a  Odbudowy z dn ia  
8. IV . 50 r. N r  17.

W  streszczeniu przepisy te usta la ją:

Tablica IV
Zasadnicze obciążenie użytkowe stropów

N Rodzaj użytkowania pomieszczeń Obc. kg /m 2

1 Strych bez, dostępu . . . . . . 50

2 „  z dostępem .................................... 120

przy 1 5,50 m . . . . . 120

„  1 >  5,50 m ....................................

gdzie „1 “ —  rozpiętość belki w świetle murów

150

3 Pokoje mieszkalne i korytarze przy nich:

przy 1 <J 5,50 m .................................... 150

„  1 >  5,50 m .................................... 200

4 Szkoły i  zwykłe l a b o r a t o r i a .................................... 250

Korytarze przy n i c h ....................................................... 300

5 Muzea, tea try, kina, sale zebrań, restauracje 300

Korytarze przy nich . . . . . . . 400

6 Sklepy, domy towarowe, kośeioły, zakłady przemysłowe

i fa b ryk i —  co najmniej . . . . . . 400

Korytarze przy nich . . . . . . . 500

7 Hale sportowe, sale do tańca i wszelkie pomieszcze
nia zapełnione tłum em  obciążającym w sposób dyna-
miczny . 500

8 K la tk i schodowe i  balkony . 500

Tablica V
Dopuszczalne naprężenia dla belek stropowych dwuteowych

Rodzaj obliczenia s ił i  momentów Dop. napręż. K s 
kg /cm 2

I  rodzaj (4.4 PN/B-190) —  obliczenia dokonane mniej

dokładnie . . . . . . . . . 1300

I I  rodzaj obliczenia dokonane dokładnie z uwzględnię-

niem wszelkich możliwych obciążeń . . . . 1500

Tablica V I
Dopuszczalna strzałka ugięcia dla belek stropowych (Strop otynkowany PN /B  -190 po z. 6.10.8.)

N Rodzaj belki Dop. ugięć, f J2) powinno być

1 Belki n ie o b e to n o w a n e ...................................................... 1/300 J >  1 8, 7. P. L 2

2 B elki obetonowane (przy wykonaniu p ły t belki te

w środku rozpiętości muszą być podparte) 1/200 J >  12,4. P. L 2

!
1 —■ rozpiętość belki pomiędzy murarni. L  =  1,05.1

2 ) W zór inż. E. Czyża: L  =  1,05.1 w  metraeh;P — p.l w tonach. J —  otrzymujemy w cm*.
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3. W łasna waga b e lk i i  je j  obetonowania  
Na rys. 3 podane są najczęściej spotykane 

w  stropach K le in a  w y m ia ry  obetonowania be
lek.

Gdy, w  celu uproszczenia obliczeń, liczyć bę
dziem y wagę polepy na p łyc ie  stropowej od 
środka b e lk i do środka b e lk i oraz wagę cm2 po
lepy 0,12 kg  mb, a wagę betonu 0,22 kg mb, to 
waga obetonowania na m b b e lk i w yniesie:

gb =  (a j +  N/2) x  (N  — 9) X 0,22 +

—  (a j +  N /2) X  (N  — 9 — 4) X 0,12

Odpowiada to, po nieznacznym  zaokrąglen iu , 
w zorow i:

: i
gb —  (a i +  N/2) X (0,1 X  N  —  0,4) kg  m. b.

W  tab l. V I I  podajemy w agi belek od N  12 do 
N  38, wagę ich  obetonowania oraz łączną wagę 
tych  dwóch pozycji. Poza ty m  w skaźn ik i ich, 
w y trzym a łośc i i  bezwładności.

Tablica V II
Waga belek dwuteowych i ich obetonowania

N
prof.

gs
maga 
kg m

ai
stopa

cm

gb= maga bet.= 
(a t+ N (0,1 N-0,4) gs +  gb 

kg mb
W

cm3
J

cm4
N

prof.

12 12 6 12X0,8 = 10 22 55 328 12

14 15 7 1 4 X h 0 = 14 29 82 573 14

16 19 7 1 5 X 1 ,2 - 18 37 117 935 16

18 23 8 17X1,4= 24 47 161 1446 18

20 27 9 19X1,6= 30 57 214 2142 20

22 32 10 21X1.8 = 38 70 278 3060 22

24 38 11 23X2,0= 46 84 354 4246 24

26 44 11 24X 2,2= 53 97 442 5744 26

28 50 12 26X 2,4= 62 112 542 7587 28

30 57 13 28X 2,6= 73 130 633 9800 30

32 64 13 2 9 x2 ,8 = 81 145 782 12510 32

34 71 14 31X3,0= 93 164 923 15695 34

36 79 14 32X 3,2= 103 182 1089 19605 36

38 87 15 34X3,4= 116 206 1264 24012 38

4. Obliczenie b e lk i stropowej

Korzysta jąc z uprzednio przytoczonego wzo
ru  oraz tab lic  od I  do V II ,  ła tw o  obliczym y, po
trzebną w  stropie belkę.

A  w ięc: m am y p ły tę  stropową podaną na 
rys. 4 w ykonaną z cegły K c = 16 kg /cm 2, zbro
joną bednarką 20 X 1,5 mm.

Jakie dać b e lk i i  ja k  je  rozstaw ić, gdy roz
piętość belek w ynosi 1 =  5,40 m?

O bliczam y wagę stropu:
waga p ł y t y ........................... . . 212 kg /m 3

„  polepy 9 X 12 . . . . . 108 11
„  p o d ł o g i ..................... . . 37 11
„  t y n k u ........................... . . 38 11

obciążenie użytkow e . . . . 150 11
Razem . . . . . 545 kg /m 2

D ale j z w ykresu  do wyznaczania zbro jen ia  
załączonego do 1-szej części a r ty k u łu  („P rzegląd 
K o m u n ika cy jn y “  n r  7 za rb.) ustalam y, że p rzy 
obciążeniu 545 kg /m 2 i  cegle K c =  16 kg/cm ? 
oraz zb ro jen iu  bednarką 20 X 1,5 mm, p rzy  be l
ce obetonowanej możemy b e lk i rozstaw ić co 
1,44 m.

Obciążenie b e lk i na jeden mb w ypadnie 
p =  545 X 1,44 =  784 kg. Rozpiętość oblicze
n iow a b e lk i Ł  =  1,05 X 5,40 =  5,67 m.

Potrzebny w skaźn ik w y trzym a łośc i b e lk i (w  
ob liczen iu  bez w agi w łasnej b e lk i i  je j obetono
wania):

W  =  7,84 X 5672 : 8 X  1300 =  242 cm3 

Odpowiada tem u p ro f il b e lk i N  22 (W =  273),
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Przeprow adzim y teraz obliczenie te j samej 
b e lk i dokładn ie j, b iorąc pod uwagę n ieprzekro- 
czenie dopuszczalnego ugięcia (f =  1 : 200) 
i  p rzy  dopuszczalnym naprężeniu d la  s ta li 
K s =  1500 kg''cm2. " w  ty m  przypadku pow inno 
być J ^  12,4 X P X L 2 . . . . (Tdbl. V I).

Obciążenie b e lk i od w łasnej w ag i i  obetono
w an ia  stanow i 70 kg  (Tabl. V II) .

Obciążenie ca łkow ite  b e lk i p  =  784 +  70 = 
=  854 kg  mb.

P =  0,854 X 5,67 =  4,85 ton
J =  12,4 X 4,85 X 5,672 =  1930 cm4 

D la  b e lk i o p ro filu  N  18 J =  1446 d la  N  20 
J  =  2142 cm4.

Można by łoby  zastosować p ro f il b e lk i N  20, 
je że li w ytrzym a łość je j na to pozwoli.

W  =  8,54 X 5672 : 8 X 1500 =  223 cm3 
D la  p ro f ilu  N  20 W  =  214 d la  N  22 W  =  

=  278 cm3.
Ostatecznie w ięc należy p rzy jąć  belkę N  22. 
Be lka  N  22 n ie  jest jednak dobrze w y k o rz y 

stana. Ma ona W  =  278 cm3, w yko rzys tu jem y  
zaś ty lk o  W  =  223 cm3.

Można b y  zastosować mocniejsze zbro jen ie  
p ły ty , wówczas rozstaw  belek można zastoso
wać w iększy i  belkę lep ie j wykorzystać.

M usie libyśm y ponownie przeprowadzić o b li
czenie, ja k ie  w ykonano w yże j, lecz p rzy  zbro
je n iu  p ły ty  bednarką 26 X 1,5 m m  oraz gdy
b y  zaszła potrzeba, jeszcze bednarką 26 X  2 m m  
ew entua ln ie  i  żelazem okrąg łym  8 m im  

Za ję łoby  to  jednak sporo czasu.
Szybciej, ła tw ie j i  p rze jrzyście j da się to w y 

konać za pomocą nomogramu.

5. Nom ogram  do wyznaczania zbro jen ia  p ły 
ty  oraz N  p ro filu  i  rozstawu belek dw u- 
teow ych w  stropie K le ina  

Nomogram, o k tó ry m  mowa, przytoczony w  
n in ie jszym  a rty ku le  składa się z dwóch części: 

a) górnej, z k tó re j można odczytać ja k i n a j
w iększy rozstaw  ,,a“  belek dw uteow ych w  s tro 
p ie  można zastosować p rzy  określonym  zbro
je n iu  p ły ty . i  p rzy obciążeniu je j „ p “  kg  na m 2. 
Ta część nomogram u ułożona z danych, odczy
tanych  z w ykresu  do wyznaczania zbro jen ia  w  
p ły tach  K le ina , umieszczonego w  I-szej części 
a r ty k u łu  („P rzegląd K o m u n ika cy jn y “  n r  7/1950);

b) dolnej, z k tó re j możemy odczytać ja 
k i N  b e lk i dw uteow ej należy zastosować do 
odczytu z górnej części nomogramu, p rzy  zada
nej rozpiętości b e lk i „1 “ .

Ta część nom ogram u odpowiada belce o b li
czonej stosownie do p k t 2 tab l. V  oraz p k t 2 
z tab l. V I.

W  nom ogram ie uwzględniono jednocześnie: 
w łasną wagę b e lk i i  wagę je j obetonowania.

Sposób korzystan ia  z nomogram u objaśnim y 
na następującym  przykładzie .

Rys. 4

M am y w ykonać strop ja k i podano na rys. 4 
o wadze w łasnej łącznie z obciążeniem użytko 
w ym  p =  545 kg /m 2. P ły ta  wykonana z cegły 
K 0 =  16 ew entua ln ie  20 lub' 24 kg /cm 2.

Jakie  pow inno być zbro jen ie  p ły ty , ja k i roz
staw  belek i  ja k i N  ich  p ro filu , gdy rozpiętość 
pom iędzy m u ra m i 1 =  5,40 m?

Z lew ej s trony nom ogram u odna jdu jem y 
p u n k t „ A “ , odpowiadający obciążeniu 

p =  545 kg /m 2
Od tego p u n k tu  posuwam y się poziomo 

w  prawo do k rzyw e j określa jącej zbrojenie, 
(przy K „ =  16 kg /cm 2 i bednarce 20 X 1,5 m m  
p u n k t ,,B“ ), stąd śledzim y lin ię  p ionowo w  dół 
do przecięcia z lin ią  pochyłą, p rzy  k tó re j w y p i
sano 1 =  5,40 m  (punkt „C “ ). Z  p raw e j s trony 
po poziomej odczytu jem y w łaśc iw y  num er be l
k i:  N  22.

P u n k t „ B “  o k re ś lił nam  rów n ież rozstaw „a “  
belek w  stropie; daje go lin ia  ukośna. W  da
n ym  przypadku  a =  1,44 m.

Z nom ogram u w id z im y  dalej, że p rzy  belce 
N  22 i  różnych „ k 0 “ , można by  zastosować n i
żej podane rozstaw y be lek p rzy  odpow iednim  
zb ro jen iu  p ły t, m ianow ic ie :

N.P. Kc Zbrój. a U uj a g i

22 16 20x1,5 1,44

55 55 26x1,5 1,52 Na nomogramie punkty  te za

, , 55 26x2,0 1,56 w y ją tk iem  punktu ,,B ’”  (Kc =  20

55 55 0 8 1,62 zbr. bed. 20x2 mm) nie w yryso-

„ 20 26x1,5 1,68 wane, gdyż zaciemniłoby to

55 ” 26x2,0 1,75 wykres
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Typ p ły ty :

Dop. napr. ceg-Ty:
1000 .

I l t i i
K> 10

30 - H 5 - ^ 1 5  -*■

- S 5 <— > NO M . 1.

Nomogram do 
wyznaczania 
zbrojenia płyty, 
NP belki oraz 
rozstawu belek 
w stropie Kleina

Płyta z cegły: 

27x13x6 cm

Uwaga:
Przy zbrojeniu 
płyty żelazem 
okrąg łym , spoi= 
ny( w których 
ułożono żelazo, 
należy poszerzyć 
do 3 cm.

Znakowanie:

T
a + a ■+ ?

PrzekrOi A-B

w  = IJ jlejlL
8*1500  
1.05 x l 

200

I - 12 4 x P x L2 
P= p'5* L L=1 05 * t

p * w a g a .  s t r o p u  ♦
*■ belki zobeiortow.ł 
+ obciąż, użytkowe.
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Jakie zbro jen ie  i  ja k i rozstaw belek ,,a nale
ży ostatecznie zastosować?

Oczywiście tak i, żeby zużyć ja k  na jm n ie j 
najdroższego w  danym  przypadku m ateria łu , 
t j .  żelaza.

O b liczym y więc, ile  przypadnie żelaza w  po
szczególnych przypadkach na 1 m 2 stropu.

Pokazuje to tab lica  V I I I .

Tablica VIII
Obliczenie wagi żelaza na 1 m2 stropu

N
belki

Waga
belki

kg
mb.

„a“
rozstaw
belek

m

Waga 
belki 

na 
1 m2 

stropu

Zbrojenie płyty Razem 
maga belk i 
i  zbrojenia 

stropu
rodzaj

waga 
na 1 m2 
stropu

22 32 1 1,44 | 22,3 
1 !

20xt,5 1,00 23,3

V 55 1,52 21,1 26x1,5 1,30 22,4

„ „ 1,53 20,5 26x2 1,73 22,2

„ 5, 1,62 19,8 0 8 1,61 21,4

„  , 55 1,68 19,1 26x1,5 1,30 20,4

55 » ' 1,75 18,3 26x2 1,73 20,0

W idzim y, że jeże li chodzi o ciężar żelaza 
w  stropie, należy w  danym  przypadku przy jąć 
belkę N22, p ły tę  z cegły K c =  20 kg/cm 2, zbro
jen ie  26 X 2 m m  i rozstaw belek 1,75 m.

Ten w y n ik  m oglibyśm y przew idzieć bez ta 
b lic y  V I I I ,  gdyż z nomogram u widać, że p rzy 
K c  =  20, zbr. 26 X 2 m m  oraz rozstawu be
lek  a =  1,75 m, belka N22 jest ca łkow icie  w y 
korzystana, gdyż p u n k t „ D “  leży na jb liże j 
górnej k raw ędzi paska, określającego be l
kę N22.

K orzysta jąc z powyższego spostrzeżenia) o b li
czym y jeszcze, ile  żelaza na 1 m- stropu bę
dzie potrzeba, gdy zastosujemy ca łkow icie  w y 
korzystaną belkę N24 w  tych  samych w a
runkach.

P rzy belce N24 m us im y zastosować ja k  w y 
n ika  z nomogram u p ły tę  typ u  I-szego. Waga 
p ły ty  w yniesie  w ięc n ie  212, lecz 234 kg/m -. Do 
tego dojdzie 2 cm słój polepy w agi 2 X 12 =  
=  24 kg/cm 2. C a łkow ita  waga stropu wyniesie 
przeto 545 +  22+ 24 =  591 kg /m - .

Zbro jen ie  p ły ty  i  rozstaw belek okreś li na 
nom ogram ie p u n k t przecięcia poziomej okre
ślającej obciążenie p  =  591 kg /m 2 z lin ią  piono
wą, przeprowadzoną z p u n k tu  ,,S“  w  górę. 
P u n k t „S “  leży u górnej kraw ędzi b e lk i N24, 
na ukośnej d la  1 =  5,40 m.

Z powyższych danych o trzym u jem y: zbro je
n ie  bednarką 26 X 1,5 m m  i  rozstaw  belek 
a — 2,08 m.

Waga żelaza na 1 m 2 stropu wyniesie —  
38 : 2,08 =  18,3 plus waga zbro jen ia  p ły ty  
2,52, razem 20,8 kg /m 2 (tabl. I).

W ypada w ięc poprzestać na belce N22, p ły 
cie w  harm on ijkę  i  rozstaw ie be lek 1,75 m.

O bliczony rozstaw belek N22, ró w n y  a ~  
=  1,75 m, jes t na jw iększy  dopuszczalny d la  p ły 

ty  z cegły K c =  20 kg/cm 2 p rzy  zb ro jen iu  p ły 
ty  bednarką 26 X 2 mm, poza ty m  najekono- 
m icznie jszy p rzy  belce N22 i  rozpiętości je j 
1 =  5,40 m.

W  praktyce  jednak można ten rozstaw  belek 
(a =  1,75) zastosować ty lk o  w  drodze w y ją tku , 
m ianow icie  ty lk o  wówczas, gdy „a “  m ieści się 
całą ilość razy w  długości pomieszczenia. W  in 
nym  przypadku ,,a“  ulega redukc ji.

Pokażemy to na przykładzie .

-X-

8.60 

--7=-------
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M am y p rzyk ryć  stropem  płaszczyznę poda
ną na rys. 5. B e lk i stropowe można by  rozsta
w ić, ja k  podano na rysunku, lin ia m i punk to 
w anym i.

Ekonom icznie j jednak rozstaw ić je  rów no
m ie rn ie  i  nadać a =  8,60 : 5 =  1,72 m. W ów 
czas zbro jen ie  p ły ty  może być częstokroć 
lżejsze.

O b liczym y go d la  przytoczonego przykładu, 
„ a “  ob liczy liśm y pom iędzy osiami be lek  na 
1,72 m.

Przepisy P N /B -1702  p rzew idu ją  natom iast 
p rzy  ob liczeniu p ły ty  rozpiętość je j „pom iędzy  
stopkam i belek (poz. 3 . 1 )

P rzy  belce N22 szerokość stopki a i =  10 cm 
(tabl- V II) . Rozpiętość d la  obliczenia p ły ty  
a =  1,72 —  0,10 =  1,62 m. P rzy  obciąże
n iu  je j 545 kg /m 2 odczytu jem y z nomogramu 
potrzebne zbrojenie, p rzy  cegle w  p łyc ie  
K c  =  20 kg /cm 2, bednarka 26 X 1,5 mm, p rzy  
K c =  16 kg /cm 2, żelazo okrągłe 0  8 mm.

Ostatecznie przy  rozstaw ie belek a =  1,72 m 
potrzeba na m 2 stropu żelaza:

p rzy  K c  =  16 kg /cm 2 zbr. 0  8 m m ;
32 : 1,72 +  1,61 =  20,2 kg  
p rzy  K c =  20 i  zbr. bed. 20 X 1,5;
32 : 1,72 +  1,00 =  19,6 kg
Belkę należy użyć ja k  obliczono N22.

6. P ły ta  stropowa z pustaków specjalnych  
i  dobór belek stropow ych w  ty m  przypadku  

O kó ln ik  M in is te rs tw a  B udow n ic tw a  (N r 17, 
z dn ia  8. IV . 1950 r.) w  spraw ie stosowania d w u - 
teowych belek sta lowych, ogranicza stosowa
nie ty ch  belek do przypadków  koniecznych, gdy 
inne b e lk i zastosowane być nie mogą oraz do 
przypadków , gdy stosowanie ich  przew idziano 
dokum entacją techniczną budow li. Poza ty m  
zaleca się w ykonyw ać p ły ty  lekk ie  p re fa b ry 
kowane, lu b  też ceramiczne, ze specja lnych 
pustaków, np. Hordisa, Foerstera, Pomorze itp .

D la  u ła tw ie n ia  doboru belek stropow ych 
w  stropach z p ły t  każdego z tych  rodzai pusta
ków  można i  należy (dla zaoszczędzenia czasu 
na liczenie) sporządzić nomogram, podobny do 
przytoczonego, k tó ry  wykonano d la  p ły t  z cegły 
z w y k łe j.

Inż. H A R R Y  SCHREIBER

LEKKIE METALE W  SŁUŻBIE KOMUNIKACJI
; Autor podaje powody, dlaczego metale lekkie tak późno znalazły zastoso
wanie w budownictwie komunikacyjnym.

Rozwój pojazdów lekkich zagranicą i u nas. Okres produkcji pokojowej sta
wia przed nami nowe wymagania.

Racjonalizacja w budownictwie komunikacyjnym staje się koniecznością. 
Kierunek tej racjonalizacji powinny nadać specjalne, do tego celu powołane, komórki 
w naszej gospodarce planowej.

Pierwsze próby zastosowania stopów a lu m i
n iow ych  w  budow n ic tw ie  ko le jow ym  m ia ły  
m iejsce w  końcu ubiegłego stulecia, k iedy  to 
ko le je  francuskie  us iłow a ły  zastąpić n iektó re  
części i  okucia, w ykonyw ane dotychczas ze stali, 
bądź z żeliwa, stopam i a lum in iow ym i. Osiągnię
to  p rzy  ty m  zmniejszenie w agi wagonu docho
dzącej do 1500 kg.

Od tego czasu żądania staw iane tw o rzyw u  
a lum in iow em u znacznie wzrosły. Systematyczne 
prace badawcze i  p róby da ły w  w y n ik u  szereg 
stopów o znacznie ulepszonych właściwościach 
w ytrzym ałościow ych, w yd łużen iu  i  obrabialno- 
ści. D la  różnych celów stworzono specjalne sto
py, k tó re  p o tra f iły  sprostać staw ianym  w a run 
kom  co do w y trzym a łośc i na rozciąganie i  zgina
n ie  oraz odporności na korozję. Technika wy-> 
tw arzan ia  surowca i  pó łfab ryka tów , po odby
c iu  swej drog i rozw ojow ej, osiągnęła wreszcie 
swój dzisiejszy, w ysoki, poziom. P rodukcja  
wzrosła w  ciągu ostatniego pó ł w ieku  z k ilk u  
ton  na praw ie  2.000.000 ton rocznie.

M etody p rodukcy jne  środków lokom ocji, w y 
konyw anych  z m e ta li lekk ich , osiągnęły w  sa
molocie swój m om ent szczytowy. B y ło  to spo-
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wodowane tym , że p rzy  p ro d u kc ji samolotów 
m etale lekk ie  bez tru d u  m og ły  konkurow ać 
z in n ym i tw orzyw am i. Koszt w łasny i  ren tow 
ność nie odg ryw a ły  w  tym  przypadku ro li dom i
nu jące j, ja k  to się dzieje w  in n ych  dziedzinach. 
Natom iast w  pojazdach, k tó re  poruszają się 
na szynach, drogach, czy też wodzie, przeważała 
w  p ierwszych trzech dziesiątkach la t budowa 
stalowo - drewniana. W  etapie późniejszym  
zm iany nastąp iły  na korzyść ko n s tru kc ji ca łko
w icie  sta lowych. Jedynie w agony towarowe ko
le i europejskich stanow ią tu  nadal w y ją te k  ze 
swą budową stalowo - drewnianą.

K ons trukc je  ca łkow icie  stalowe spowodowały, 
w  w ykonan iu  n itow ym , zwiększenie ciężaru je 
dnostek wagonowych, zwiększając jednocześnie 
w  znacznej m ierze bezpieczeństwo. Znane są 
w ypadk i wyskoczenia z szyn pociągów pospie
sznych, k tó re  m im o w yw rócen ia  całego składu, 
dzięki budow ie sta lowej, n ie  pociągnęły za sobą 
ani jednego w ypadku  śm iertelnego.

Gdy zaczęto spawać konstrukc je  stalowe oraz 
poszczególne części, stworzono ty m  sam ym  w a
ru n k i, um ożliw ia jące zmniejszenie w ag i ogólnej, 
co w  dużej m ierze w ykorzystano p rzy  budow ie



wagonów osobowych norm alno to row ych i  wago
nach m otorowych, tram w a jow ych  oraz p rzy  bu 
dow ie autobusów i  tro lleybusów . D z ięk i spawa
n iu  osiągnięto zmniejszenie ciężaru ogólnego do 
35%. Znaczny udzia ł w  zm niejszaniu ciężaru 
m ia ło  zastosowanie stopów le kk ich  do w sze lk ie
go rodzaju okuć, ja k  u chw yty , p rę ty  do p rzy 
trzym yw an ia  k lam k i, siedzenia, konstrukc je  
nośne na bagaż itp .

W  ko le jn ic tw ie  szerszemu zastosowaniu sto
pów  le kk ich  przeciw staw iła  się początkowo kon
s trukc ja  stalowa. N ie by ło  bow iem  konieczności 
znacznego obniżania ciężaru wagonów, gdyż 
z wprowadzeniem  wyższych ciśnień w  parowo
zach, bez trudności osiągano przew idyw ane 
szybkości z w ięcej ważącym składem. Jedynie 
podkłady i m osty w ym agały pewnej przebudo
w y.

M etale lekk ie  —  jako  tw orzyw o —  nie b y ły  
w  tych  la tach rów nież ta k  dalece udoskonalone, 
aby m ogły stawać do zwycięskiego współzawod
n ic tw a  ze sta rym  i  w ypróbow anym  tw o rzy 
w em  —  stalą. Dziesięć la t później metale lekk ie  
m og łyby może podjąć tę walkę, jednak w tedy 
droga rozwojowa wagonów o budow ie ca łkow i
cie sta low ej by ła  już  ugruntow ana i  opracowana. 
To przejście z ko n s tru kc ji n ito w e j na spawaną 
można nazwać d rug im  w ażnym  etapem w  roz
w o ju  budow n ic tw a wagonowego w ieku  X X . Do 
ty ch  dwóch etapów p rzyb y ł w kró tce  trzeci, 
a m ianow ic ie  wprowadzenie k o n s tru kc ji z me
ta li lekk ich , z zastosowaniem coraz to w iększej 
ilośc i stopów a lum in iow ych. Uzyskane w y n ik i 
o d b iły  się głośnym  echem we w szystkich k ra 
jach.

Po pierwszej w o jn ie  św ia tow ej, k tó ra  z w y 
ją tk ie m  lo tn ic tw a , hamująco podziałała na stoso
w anie stopów le kk ich  w  służbie ko m u n ika cy j
nej, rozpoczęto w  trzec im  dziesięcioleciu w  sze
regu k ra jó w  systematyczne próby budow y róż
nych  pojazdów i  wagonów z zastosowaniem 
stopów a lum in iow ych.

U  nas doświadczenia w  zastosowaniu m eta li 
le kk ich  do budow y wagonów, p raw ie  n ie  było. 
D z ięk i in ic ja ty w ie  poszczególnych kon s tru k to 
ró w  używano w  skrom nych rozm iarach stopów 
a lum in iow ych  p rzy  budow ie tram w a jów , jed 
nak i  tu  ostatnia w o jna  i  późniejsza reglam en
tacja podzia ła ły hamująco.

Inaczej by ło  w  innych  kra jach. Tam  po prze
prowadzeniu prób, rozpoczęto budowę na jróż
n ie jszych pojazdów kom un ikacy jnych , stosując 
do n ich  coraz w ięcej stopów a lum in iow ych. A by  
dogonić postęp techniczny innych  kra jów , m u
s im y w ykonać znaczny w ys iłek ; należałoby w y 
zyskać każdą sposobność, aby w ykorzystać do
świadczenia innych.

W  19- ty m  stu lec iu  jedynym  poważnie jszym  
konkuren tem  ko le i by ła  żegluga śródlądowa, 
k tó ra  po zastosowaniu maszyny parowej jako 
napędu, osiągnęła znaczną wydajność i  wzmogła 
swój zasięg działania. Pom imo to musiała ona, 
w sku tek  konieczności ograniczenia się do rzek 
i  kanałów , stać się konku renc ją  drugorzędną.

D ru g im  w ie lk im  konkurentem  w szystkich . 
dróg żelaznych został z b ie^ ićm  la t samochód- 
Rozwój jego datu je  się z okresu pierwszej w o j
n y  św ia tow ej; poraź p ierw szy stał on się waż
nym  środkiem  transportow ym , k iedy  po osta
tn ie j w o jn ie  stan naszych dróg żelaznych i  ta 
boru  kolejowego znalazł się w sku tek zniszczeń 
w o jennych  w  stanie n iewystarczającym , aby po
dołać staw ianym  m u wym aganiom . Jednak, m i
mo usuwania zniszczeń i  zwiększania się w y d a j
ności ko le i, samochód nie zn ikną ł jako  środek 
transportow y. Wszyscy pam iętam y w yścig  gos
podarczy, k tó ry  zapoczątkowany został 20 la t te 
mu, m iędzy szosą a szynami. I  to n ie ty lk o  u nas. 
Cała Europa przeżywała tę w a lkę  kon ku re n cy j
ną. Toteż nie należy się dziw ić, że w łaśnie tem u 
okresow i zawdzięczamy techniczny rozwój po
jazdów  lekk ich , gdyż ty lk o  wagon, o wadze m o
ż liw ie  na jm nie jsze j, m ógł przyczyn ić się do ob
n iżen ia  kosztów eksploatacyjnych do poziomu 
mogącego sprostać walce konkurency jne j. Oczy
w iście należy p rzy  ty m  przy jąć, że budowa po
jazdów  le kk ich  nie przekroczy gospodarczo uza
sadnionej wysokości kosztów.

Samochody obsługują, podobnie ja k  ko le j, 
znaczną sieć kom unikacyjną , to też m im o roz
w o ju  kole i, szosa n ic  n ie  strac iła  na swej a tra k 
cyjności, a rozw ój s ilnych  pojazdów mecha
nicznych, mogących szybko transportow ać tow a
ry  z m iejscowości do miejscowości, wzm ógł się 
znacznie. Dalszy wzrost znaczenia samochodu 
może nastąpić p rzy  budow ie autostrad, przecina
jących cały k ra j w  k ilk u  zasadniczych k ie ru n 
kach. Ta nowa sieć kom un ikacy jna  jest zatem 
trzecią  siecią naziemną, k tó ra  oprócz ko le i i  że
g lug i śródlądowej, obsługuje naszą gospodarkę 
i  może z czasem zająć coraz ważniejsze stano
w isko.

Samochody są „podarunkiem  te ch n ik i“ , są 
one tw orem  m yś li technicznej, a inżyn ie row ie  
i  technicy, k tó rzy  ją  tw o rzy li, zaś robotn icy, 
k tó rzy  w c ie la li ją  w  ksz ta łty  realne, mogą być 
ta k  samo dum ni z samochodu, ja k  dum ni b y li 
poprzednicy ich  z maszyny parowej, parowozu, 
czy też wagonów z napędem e lektrycznym .

Coprawda napęd samochodu jest droższy, je 
dnak w spó łczynnik w yda jności jego m otoru  jest 
znacznie wyższy od opalanego węglem  paro
wozu.

Ze względu na gumowe koła i  moc m otoru, 
kons truk to rzy  pos taw ili sobie, jako  zagadnienie 
naczelne, zmniejszenie w agi samochodu. To
też n ie  należy się dziw ić, że p raw ie  od sa
mego początku rozpoczęto p rzy budow ie samo
chodów stosowanie stopów lekk ich .

Po ostatn ie j w o jn ie  św iatow ej, p raw ie  we 
w szystk ich  kra jach, wydajność kom un ikac ji 
osiągnęła od dawna n ie  notow any n isk i poziom. 
Podkłady i  szyny oraz szosy b y ły  w  stanie op ła
kanym , działania wojenne un ie ruchom iły  i  zde
zorganizowały ko le jn ic tw o . P ierw szym  zada
n iem  by ło  napraw ien ie uszkodzeń dróg i  taboru, 
aby kom un ikac ja  w  ogóle mogła ruszyć. N a tra 
fiono tu  jednak na cały szereg przeszkód w  po
staci zdem ontowanych warsztatów , b rak  surow 



ców, p ó łfab ryka tó w  i  innych  trudności, w yw o 
łanych  okresem powojennym .

Gdy przystąpiono do odbudowy warsztatów , 
gdy zakłady pó łfab ryka tó w  hu tn iczych  ruszy ły  
i  gdy zorganizowano o lb rzym im  w ys iłk ie m  ro 
botn ika . technika i  inżyn ie ra  fa b ry k i wagonów 
i  lokom otyw , jedyną m yślą przewodnią było, 
aby napraw ić ja k  na jw iększą ilość taboru  i  je 
dnocześnie, aby w yprodukow ać ja k  na jw iększą 
ilość now ych wozów. I  to by ło  założenie słuszne.

W chodzim y teraz jednak w  okres p ro d u kc ji 
poko jow e j i  z zazdrością spoglądamy na rozw ój 
zastosowania m e ta li le kk ich  w  ko m u n ika c ji in 
nych  kra jów .

Coprawda n ie  możemy żądać, aby nasi kon
s tru k to rzy  odrazu zaznajom ieni b y li ze wszyst
k im i w łasnościam i oraz m etodam i ob róbk i no
wego tw o rzyw a  alum iniowego, n iem n ie j w p ro 
wadzenie stopów le kk ich  do naszej p ro d u kc ji 
w agonów  osobowych, wagonów specja lnych oraz 
samochodów ciężarowych, staje się zagadnie
n iem  pierwszorzędnej wagi. Nadszedł bow iem  
czas decyzji, w  ja k im  k ie ru n ku  pow inna iść roz
budowa, gdyż od k ie ru n ku  tego uzależniony jest 
rozw ó j techniczny, ja k  i  rentowność gospodarcza.

Zniszczeni przez w ojnę, eksploatowani w  
okresie m iędzyw ojennym , n ie  jesteśmy w  stanie 
pozwolić sobie na in fla c ję  środków  lokom ocji, 
ani też, ja k  za czasów kap ita lis tycznych , na 
w a lkę  konku rency jną  m iędzy to rem  a szosą. To
też gospodarka państwowa, ja k  i  każdy obyw a
te l  -  u ży tkow n ik , pow inn i żądać rac jona lizac ji 
kom un ikac ji.

Cenę każdego p ro d u k tu  usta la ją  koszty p rodu
kcy jne  i  dys trybuc ji. W  czasie p ro d u kc ji nad
zo ru jem y i  ana lizu jem y każdy chw yt, każdą 
operację na ich  w ydajność i  celowość. W yc ią 
gane w n iosk i pomagają nam do coraz lepszej, 
coraz szybszej i  coraz tańszej p rodukc ji. W  dy
s try b u c ji is tn ie ją  poszczególne fazy, k tó re  zo
s ta ły  technicznie i  o rgan izacy jn ie  pierwszorzęd
n ie  rozwiązane, lecz is tn ie ją  rów nież fazy, 
k tó rych  n ierentowność jest zastraszająca. D ro 
ga, k tó rą  dobra, w ytw arzane przez przem ysł, 
p rzebyw a ją  od producenta do konsumenta, m u
si być w .ra m a ch  rac jona lizac ji kom un ikac ji 
u ję ta  jako  całość. T y lko  ta k i sposób m yślen ia  
może dać najlepsze rozwiązanie. Racjonalizacja 
system u rozdzielczego jes t równorzędna rac jo 
n a lizac ji p rodukcy jne j, gdyż tak  samo ja k  p rzy  
te j osta tn ie j, rachunek kosztów w łasnych roz
strzyga o na jbardz ie j ko rzystne j fo rm ie  roz
dzie ln ic tw a.

Jesteśmy w  okresie na jba rdz ie j tw órczym , 
gdzie nowe s iły  w yzw olone z mas pracujących 
nadają w łaśc iw y k ie runek  przez swe, n iczym  
n ie  obciążone, jasne i  proste u jęcie rzeczyw i
stości. Racjonalizacja w  ko m u n ika c ji pow inna 
rów n ież s iln ie  uzewnętrzniać się i  działać tw ó r
czo, ja k  to już  uczyn iła  w  p ro d u kc ji i  p rze tw ó r
stw ie. S to im y bow iem  wobec fazy rozw ojow ej, 
k tó ra  nadejdzie, bo nadejść musi.
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Jesteśmy państwem, k tó re  pow inno oszczę
dzać. Już sama m yś l oszczędzania jest zdrowa i  
gospodarczo uzasadniona. R acjona lizacji te j m y 
ś li przew odnie j chcą służyć w  ko m u n ika c ji sto
py m e ta li lekk ich .

Bardzo ła tw o można w y liczyć , ile  oszczędzi 
się na środkach pędnych, budując autobus 30% 
lżejszy od dotychczas budowanych. Co p raw 
da cena jego w  stosunku do ceny pojazdu sta
lowego nieznacznie się podniesie, jednak p rosty 
rachunek eksploatacji wozu wykaże, że oszczęd
ności, w yw o łane obniżeniem  w agi w łasnej, ju ż  
w  ciągu kró tk iego  czasu zrekompensuje wyższy 
koszt budowy. Doświadczenie wykazało, że 
am ortyzacja zwiększonej ceny następuje w  cią
gu 1/3 okresu użytkow ności autobusu. G dy bu
dować będziemy ty lk o  nadwozie z m e ta li le k -  
k ich , to  cena autobusu zw iększy się o 15%. P rzy  
sery jne j p ro d u kc ji prawdopodobnie zwyżkę tę 
dałoby się jeszcze obniżyć. Lecz ta k  postawione 
zagadnienie n ie  rozw iązu je  jeszcze prob lem u 
stosowania stopów le kk ich  w  budow ie autobń- 
sów, czy też wozów ciężarowych. Pozostaje jesz
cze do rozpatrzenia możliwość zastosowania sto
pów  le kk ich  w  podwoziu, motorze i  w  in n ych  
częściach, gdzie dotychczas stosowano stal, lu b  
żeliwo. Czy tak ie  wozy, produkowane seryjn ie , 
będą droższe od sta lowych, wykaże przyszłość. 
Należy tu  wziąć pod uwagę, że wozy z lekk iego 
m eta lu  będą potrzebow ały p rzy  jednakow ej w y 
dajności m o to ry  o m niejszej mocy, zmniejszą 
się koszty transportu  pó łfab ryka tów , m ontaż bę
dzie u ła tw iony , nośność dźw igów  można zredu
kować p raw ie  do połowy. Czas użycia obrab ia rek 
zostanie skrócony, bo u m o ż liw i ew entua ln ie  
zmniejszenie pa rku  maszynowego, a zatem i  ha
le  fabryczne dostosują swe rozm ia ry  do now ych 
w arunków  pracy.

Każdy ekonom ista p o tra fi określić ja k  dalece 
wszystkie  w ym ien ione czynn ik i ko rzystn ie  
w p łyn ą  na koszty p rodukc ji.

Zadaniem odpow iednich kom órek w  naszej 
gospodarce kie row ane j będzie zbadanie tych  
m ożliwości rozw o jow ych i  skierowanie ich  na 
w łaściwe to ry , gdyż podobne w a ru n k i is tn ie ją  
rów nież p rzy  budow ie in n ych  środków  kom un i
kacy jnych . Do n ich  zaliczyć należy tram w a je , 
tro lleybusy, samochody osobowe, w agony ko le 
jow e i  m otorow e oraz w agony-zb io rn ik i. We 
w szystkich tych  przypadkach należałoby dokła
dnie przeanalizować, czy użycie stopów le kk ich  
do budow y obn iży koszt ogólny, składający się 
z kosztów p ro d u kc ji i  kosztów eksploatacji.

Jest może przesadą tw ierdzenie, że wszystko 
zależy od zastosowania w łaściwego tw o rzy 
wa. Jednak pojazdy kom un ikacy jne , k tó re  dziś 
będziemy budow ali, p rze trw a ją  napewno naszą 
generację. Przyszłe zaś pokolenie w yda  w y ro k  
o k ie row n ikach  naszej gospodarki i  o naszych 
inżyn ierach i  technikach.



Inż. S T A N IS ŁA W  P LE W A K O

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA (METRO) W  PARYŻU
Autor opisuje urządzenia Metra w Paryżu, które zostało zbudowane w 1900 r., 

kolejno omawiając układ torów, charakterystykę ruchy, przewozy, zdolność prze
wozową oraz wykorzystanie różnych środków transportu w Paryżu w okresie od 
uruchomienia Metra do 1928 r.

W  dalszym ciągu autor zajmuje się taborem, urządzeniami elektrotechnicznymi, 
wykonaniem robót tunelowych, stacji i przystanków wraz ze schodami ruchomy
mi i dźwigami.

Rozpatrzywszy koszty budowy i rentowności, autor zatrzymuje się dłużej nad 
sprawą koordynacji środków transportowych w Paryżu, co doprowadziło do prze
świadczenia o konieczności unifikacji całego układu komunikacyjnego; odpowiednia 
organizacja została ustalona i zaczęto wcielać ją w życie.

Szczegółowo został potraktowany projekt rozbudowy sieci Metra oraz uporządko
wanie stosunków komunikacyjnych w rejonie paryskim.

Krytycznymi uwagami dotyczącymi budowy i eksploatacji Metra paryskiego
kończy: autor swą pracę.

1. OPIS OGÓLNY

Początek Metra Paryskiego datuje się od roku 
1900. Budowa była wykończona przy powszech
nym pesymizmie co do w yników  praktycznych 
tego przedsięwzięcia. Wbrew przewidywaniom, 
sieć ogólna zaczęła się rozwijać bardzo szybko, 
obejmując swym zasięgiem całe miasto, a od roku 
1904 również i  przedmieścia. O rozmiarach rozwoju 
świadczy ilość przewiezionych rocznie posażerów, 
która wzrosła z 18 m ilionów w  r. 1900 do 1500 
m ilionów w  r. 1945.

Sieć Metra jest niezwykle rozgałęziona i  pow i
kłana. Wszystkie lin ie  prowadzone są w  p ły tk ich  
tunelach ulicam i miasta, co spowodowane zostało 
istniejącym we Francji ustawodawstwem, przyzna
jącym właścicielom gruntów prawo własności „do 
środka ziemi“ . W rezultacie, wobec wygórowanych 
żądań właścicieli kamienic, zarząd Metra zmuszo
ny by ł do tańszego, ale znacznie kłopotliwszego 
rozwiązania technicznego sieci.

Sieć miejska Metra, ograniczona dawnymi mu- 
rami obronnymi, osiągnęła już maksimum swego 
rozwoju, gdyż w  całym Paryżu nie ma obecnie 
miejsca odleglejszego ponad 500 m od na jb liż
szego przystanku kolei podziemnej, w  w ielu zaś 
miejscach w  promieniu tym  znajduje się od 3 — 4 
przystanków. Przedłużenie lin ii na bliskie okolice 
podmiejskie okazało się zbyt kosztowne ze wzglę
du na to, że przy ta ry fie  zunifikowanej i  braku 
zróżniczkowania typów pociągów, w ydatk i inwes
tycyjne nie zostałyby zamortyzowane, przy sto
sunkowo niew ie lk im  ruchu pasażerów. Odstępy 
między przystankami na sieci m iejskiej dochodzą 
do 400 m, w  wyjątkowych przypadkach do 300 m. 
Przed wojną ogólna ilość przystanków wynosiła 
242, w  tym  53 stacje węzłowe (z przesiadaniem). 
Po wojnie znaczna ilość przystanków została ska
sowana, co wpłynęło na zwiększenie średniej od
ległości międzyprzystankowej i  średniej szybko
ści handlowej.

Przed wojną Obecnie

Średni odstęp nńędizy-
przystankowy 450 m 450—550 m

Średnia szybkość han
dlowa 21 km/godz. 22 km/godz.

Szybkość maksymalna 45 km/godz. 45 km/godz.

W roku 1938 włączono do wspólnej eksploatacji 
z Metrem, miejską lin ię  długości około 30 km od 
Paryża do Sceaux, po uprzednim zmodernizowaniu
1 zelektryfikowaniu na napięcie 1500 V. L in ia  ta 
eksploatowana jest obecnie w  ścisłej łączności 
z siecią Metra i wykazała natychmiast olbrzymi 
wzrost ruchu. W r. 1937 przewieziono na niej 8,25 
m ilionów pasażerów, w  r. 1938 — 18 milionów, 
w  następnych zaś dwóch latach ruch wzrósł pię
ciokrotnie — do 40 m ilionów pasażerów.

W roku 1941 rozpoczęto eksploatację na tych 
samych zasadach lin ii podmiejskiej od Paryża do 
Vincennes. Ciekawy jest fakt, że lin ia  ta obsłu
guje ponadto ruch towarowy regionu.

W istniejącej sieci m iejskiej przewidywano w y
konanie przedłużenia l in ii do Mairie d 'Iv ry  ( obec
nie w  budowie), do Pont de Clichy, do Carrefour 
Pleyel à St. Denis oraz przebudowę stacji krań
cowej w  Pont de Neully i  wykonanie k ilku  połą
czeń wewnętrznych, odciążając przeciążone obec
nie linie, jak np. St. Lazare-Invalides.

2 STATYSTYKA P R Z E W O Z Ó W

a) Z a l u d n i e n i e  P a r y ż a  i  r e g i o n u  
Ilość mieszkańców w Paryżu 3 miliony

„  „  w Departamencie
Sekwany 5 „

„  „  w Regionie Paryskim 6 „
Powierzchnia miasta 65 km2

„  departamentu 390 „
„  regionu 900 „

------  - 375



b) P r z e w o z y  p a s a ż e r ó w  
Autobusy Î trolleybusy 
Metro

r. 19 3 8
860 milionów 
760
(w r. 1945 -— 

1500 miliomów) 
270 milionówKoleje (typu Sceaux)

Przejazdów na jednego mieszkańca 320
Średnia długość przejazdu w Metro 4 — 5 km 
Maksymalne zagęszczenie pociągu co 100 sek. 
Skład pociągu 3 — 5 wag.
Maks. ilość pasażerów w jednym kierun
ku podczas jednej godziny 24 000.

Na rys. 1 przedstawiona jest krzywa zmienności 
rocznej ilości przejazdów na jednego mieszkańca. 
Według ostatnich badań zarząd Metra doszedł do 
wniosku, że dla sieci kolejowej podziemnej należy 
się liczyć z ilością 500 przejazdów rocznie na 
mieszkańca. Największa ilość przejazdów została

ih ie  prze jazdo*

regionalnych typu Sceaux, przy pociągach 8 wago
nowych po 210 miejsc oraz przy gęstości ruchu co 
2 m inuty, można osiągnąć (przy dmgości stacji 
180 m) maksymalną ilość przewozów (bez prze
ciążenia) 50 000 pasażerów na godzinę tj. 14 pasa
żerów na sekundę.

Pojemność ta obliczana jest w  przewidywaniu, że 
ilość miejsc stojących będzie wynosić 607. Stosu
nek ten, dopuszczalny dla kolei miejskich, nie może 
być stosowany do ruchu dojazdowego.

c) I 1 o ś ć . t a b o r u  o b s ł u g u j ą c e g o  r e 
g i o n  w r. 1 9 3 8
Trolleybusów 50 szt.
Autobusów 3500 „  (w r. 1945 — 1000)
Wagonów Metra 2500 „

d )  D ł u g o ś ć  t o r ó w :
Metro :

linie jednotorowe 60 km pojedynczego toru

—  Tramwaje
H d ro  I  k o le je  p o d m ie jsk ie  

«  Sum o przejazdów
TABOR

Rys. 1

obliczona, biorąc pod uwagę pojemność jednego 
pociągu kursującego obecnie, przy maksymalnej 
ilości 40 pociągów w  jednym kierunku. Pojemność 
5-wagonowego pociągu wynosi 560 miejsc, co daje 
22500 pasażerów bez przeciążenia tj. 6 pasażerów 
na sekundę i  30 000 pasażerów przy przeciążeniu 
30°/o. Przeciążenie tego rzędu zdarza się bardzo 
często.

Z chwilą przedłużenia stacji z 75 m na 105 m 
i  uruchomienia nowego taboru o pojemności 820 
miejsc, można będzie podnieść maksymalną ilość 
przejazdów do 33 000 pasażerów na godzinę, bez 
przeciążenia, co da 10 pasażerów na sek. N'a liniach

Tabor stosowany na liniach Metra posiada obry
sie mniejsze od normalnego obrysia kolejowego. 
Na rys. 3 podane jest obrysie Metra w  porównaniu 
z normalnym obrysiem kolejowym  S.N.C.F. *).

Normalnie kursujące pociągi składają się z dwóch 
wagonów motorowych i 3 doczepnych. Wagon dru
giej klasy posiada ogólną ilość miejsc (siedzących 
i stojących) 120, wagon zaś pierwszej klasy—nie
co większy procent miejsc siedzących. Całkowita 
pojemność 5 wagonowego składu wynosi 560 
miejsc. Dopuszcza się przeciążenia 30% — 35%, 
chociaż nierzadko zdarzały się przypadki, że jeden 
wagon zabierał 200 pasażerów.

l)  Sodiete Nationale des Cheuims de Fer. (Towarzy
stwo Narodowe Kolei Żelaznych we Francji).



Ze wzglądu na duże luki, długość jednego 
wag'nu wynosi 14,2 m. Wagony mają dużą 
ilość drzw i automatycznie zamykanych i  otwiera-

W  SOPOCIE
üSiddra Essgisfü Scspoüsr

dłuższy pociąg wynosi 175 m, wszystkie wagony 
są »motorowe o dwóch silnikach trakcyjnych 
w  każdym wagonie, przy czym wagony łączone są 
ze sobą na stałe po dwa, tworząc w  ten sposób 
jednostki pociągowe. Pociąg ośmiowagonowy (czte
ro jednostkowy) mieści 1700 podróżnych, po 210 
pasażerów na wagon. Ogólna ilość miejsc 
siedzących — 700. Całkowita proc siln ików  
4000 KM. Rozrząd jednostek jest w ielokrotny, po
nad to posiada on ręczne urządzenie przeciwpośliz
gowe.

4. N APIĘC IE  TRAKCYJNE, Z A S ILA N IE

Napięcie sieci Metra wynosi 600 V  prądu stałego. 
Sieć trakcyjną stanowi trzecia szyna, wykonana 
z szyn stalowych o wadze 52 kg/mb, na odcinkach 
zaś o gęstszym ruchu — 75 kg/mb. Długość szyny 
12 — 18 m. Szyny są spawane ze sobą w  odcin
kach długości około 400 m.

Zasilanie sieci odbywa się za pomocą podstacji, 
rozmieszczonych na terenie śródmieścia w  odstę
pie 2 — 3 km, na przedmieściach zaś co 4 km. 
Na podstacjach zainstalowane są zarówno zespoły 
przetwornikowe, jak i  prostowniki. L in ie  zasilające 
dostarczają prąd zmienny o napięciu 10 KV, 
50 ok/sek. Na liniach podmiejskich (typu Sceaux) 
zastosowano napięcie 1500V oraz sieć napowie
trzną — zarówno na odcinkach zewnętrznych, jak 
i w  tunelach. Sieć składa się z podwójnego prze-
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Rys. 4

nych (po cztery z każdej strony wagonu). Wagony 
motorowe wyposażone są w  cztery s iln ik i na wa
gon, mocy po 175 KM. Całkowita moc pociągu w y
nosi zatem 3 X 175 =  1400 KM.

Obecnie przystępuje się do budowy nowego 
taboru opracowanego jeszcze w  czasie wojny 
(w r. 1944) rys. 4. Przewiduje się, że najdłuższy 
pociąg składać się będzie z trzech jednostek tró j- 
wagonowych. Posiadać on będzie pojemność 
800 miejsc, długość 105 m i  moc ogólną s iln i
ków 2400 KM.

Na liniach typu Sceaux zastosowano tabor nowy 
(  r y Si. 5) o szerokości wagonów 3,2 m i  długości 
20,7 m, t j.  o normalnym p ro filu  kolejowym. Naj-

wodu jezdnego (2 x  100 mm), lin k i pomocniczej, 
lin k i nośnej i  przewodu wzmacniającego. Całko
w ity  przekrój wynosi 690 mm Cu. Punkty za
wieszenia w  tunelach rozmieszczone są w  odstę
pach 12 — 14 m, na szlaku zaś 27 — 63 m. Prze
wód jezdny podwieszony jest co 4 metry. Długość 
odcinków naprężenia — 3 km. Odstępy między 
podstacjami wynoszą 11 km. Na podstacjach są 
zainstalowane zespoły przetwornJieowe połączone 
ze sobą (2 x  750 V).

5. TU N ELE
Pokład geologiczny Paryża stanowią pokłady 

piasku i  żwiru, margla wapiennego i  warstwy wa



pienia i  gipsu pod nim i. W warstwach tych znaj
dują się stare odłamki kamienne. Głębokość tuneli 
Metra paryskiego wynosi ok. 7 m, najmniejsza 
4,75 m. Na skrzyżowaniach dochodzi do 20, a nawet

W eksploatacji okazało się, że tak w ie lk ie  spadki 
i  małe promienie łuków pow*odują niezwykle 
duże w ydatk i eksploatacyjne, zarówno w  robotach 
drogowych jak  i  na utrzymanie taboru. Ponadto
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Voit miejsc siedzących---------- --------------------------- 1/2
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Rys. 5

30 m (Montmarte) — najmniejsza zaś 4,75 m. Tra
sy leżą przeważnie ponad pokładami wapiennymi, 
a więc na stałych piaskach lub żwirach marglo- 
wych.

Tunele na obszarze 'miasta są wszystkie p łytkie, 
budowane wzdłuż istniejących ulic. P ro fil tunelu 
pokazany jest na rysunku 6. M inim alny promień 
krzyw izny wynosi 200 m na szlaku i  150 m na 
stacjach. Maksymalne wzniesienia 40%o występują 
bardzo często, zaś na liniach Sceaux wynoszą one

Rys. 6

ty lko  20%o. Największa przechyłka — 140 mm. 
Na terenach warsztatów dopuszczalne są łu k i 50 m, 
a nawet czasami 37 m. Długość całkowita 
torów (pojedynczej długości) w  tunelu wynosi 
340 km oraz w  wykopach i  na wiaduktach 60 km — 
razem 400 km.

zużycie energi elektrycznej jest duże, na skutek 
dużych oporów trakcji. Na zużycie energii wyw ie
ra w p ływ  również duża ilość przystanków. Wobec 
tego przy projektowaniu tuneli na nowych liniach 
średnicowych, przyjęto następujące zasady:

m inim alny promień łuku  — 300 m 
maksymalne wzniesienie — 20%o 
ilość przystanków możliwie jak  najmniejsza 
długość przystanków — 135 m.

P ro fil tunelu l in i i  średnicowych będzie dostoso
wany do normalnego obrysia kolejowego dla 
umożliwienia przepuszczania na wspólnych trasach 
pociągów dalekobieżnych i  towarowych. Tunele te 
będą poprowadzone na dużej głębokości w  pokła
dach wapiennych, stanowiących podłoże geologicz
ne Paryża.

Osobnym zagadnieniem jest wentylacja i  od
każanie tuneli. Wentylacja została zaprojektowana 
odpowiednio do gęstości ruchu w  warunkach 
przedwojennych. Obecnie, wobec podwojenia 
się ilości przewożonych pasażerów, jest ona 
zupełnie niewystarczająca. Wypadki omdlenia na 
stacjach i  w  pociągach zdarzają się bardzo często, 
pomimo iż ilość energii elektrycznej pochłanianej 
przez urządzenia wentylacyjne jest bardzo znacz
na. Przeciętne zużycie energii na jeden km  tunelu 
wynosi 70 — 270 tys. kal/godz, na lin iach zaś 
o gęstszym ruchu dochodzi do 6,5 m ilionów kal/go- 
dzinę w  godzinach wieczornych. Odkażanie odby
wa się przez stosowanie środków odkażających, 
przede wszystkim w  miejscach, gdzie się najwięcej 
gromadzi publiczności (przed drzwiami, na pero
nach itp.).



6. STACJE I  PRZYSTAN KI

Ilość przystanków wynosiła przed wojną 242, 
w  tym  53 stacje węzłowe. Długość poszczegól
nych przystanków wynosi 75 m, dostosowana jest 
do najdłuższego składu pociągu. Wysokość pero
nów podana jest na rys. 3.

Dla powiększenia przelotności l in ii przewidzia
ne jest podłużenie stacji do 105 m. Ponadto na 
liniach średnicowych przewiduje się budowę przy
stanków o podwójnej ilości torów, dla przepusz
czania niezatrzymuj ących się pociągów daleko
bieżnych i  towarowych, które będą przejeżdżały 
z szybkością maksymalną. Rozwiązanie takie będzie 
zgodne z przeprowadzonymi studiami, równoważ
nie do tunelu czterotorowego (w tym  dwa tory 
dla pociągów ekspresowych). Schematyczny plan 
podejścia na perony przedstawiony jest na rys. 7. 
Przed wejściem na perony znajdują się drzw i za
mykane automatycznie (za pomocą sprężonego po
wietrza), uruchamiane od pociągu wjeżdżającego 
na stację. D rzw i otw ierają się również automatycz
nie po odejściu pociągu. Ma to na celu przeszko
dzić usiłowaniom wskakiwania do pociągu w  ru
chu.

Ponieważ na sieci Metra zastosowana jest ta ry 
fa zunifikowana, strzeżone są ty lko  wejścia na pe
ron, natomiast przesiadać się można dowolną ilość 
razy. Jedynie przy przesiadaniu na lin ie  Sceaux 
b ile ty  są kontrolowane ze względu na obowiązują
cą na nich taryfę strefową. Przesiadanie na stac
jach węzłowych jest bardzo uciążliwe, gdyż stacje 
innych kierunków są częstokroć bardzo od siebie 
odległe i nieraz trzeba wędrować tunelami łącze
niowym i po paręset metrów. Schody ruchome sto
sowane są ty lko  na k ilku  stacjach węzłowych, po
dobnie jak  i  dźwigi. W rezultacie, jeżeli przejazd 
pomiędzy różnymi punktam i miasta wymaga prze
siadania więcej niż dwukrotnie, czas stracony na 
przesiadanie bywa nieraz k ilkakro tn ie  dłuższy od 
czasu samego przejazdu.

W przypadkach, gdzie głębokość tunelu wynosi 
poniżej 12 m, stosowane są wyciągi (dźwigi) lub 
schody ruchome.

Ilość czynnych schodów ruchomych — 27 (14 w 
montażu).

Ilość czynnych dźwigów — 40.

S c h o d y  r u c h o m e
Schody na stacji Monge — dają przelotność 

12 000 pas/godz. wzniesienie pionowe 12,09 m,
szerokość 1,20— 1,50 (1,80) m,
ilość stopni 62— 150,
szybkość w  stopniach ha minutę 55—65— 100. 

D ź w i g i  n a j g ł ę b s z e
Buttes — Chaumont 28, 7 m 
Abbesses 23,51 m
Port des Lila-s 21,92 m
Place des Fêtes 20,32 m 4 kabiny po 60

podróżnych
Powierzchnia kabin 6,65 m2 — 12,0 m2 (Caumartin) 
13,56 m2 (Lamarck i  Abesses)

S iln ik i elektryczne zasilane są z sieci trakcyjnej 
— m ały s iln ik  bezpieczeństwa zasilany z sieci 
oświetleniowej, k tó ry  podnosi dźwig. Można też

m m  s a u tA  nu«!»..«»
W GDYNI Z siedzibą w S O P G U t

ZlUUB StOBBftFłł BBSPIBAfiSZti
podnieść dźwig ręcznie. Każda kabina ma połącze
nie telefoniczne z dyżurnym ruchu stacji.

7. KO SZTY B U D O W Y  I  RENTOW NOŚĆ

M. Lengevin podaje, że na podstawie cen z ro
ku 1938, koszt budowy 1 km dwutorowej kolei 
podziemnej wynosi około 80 m ilionów franków 
fr. z czego koszt taboru wynosi 20 m ilionów fr. fr. 
Koszty tuneli na skrzyżowaniach z Sekwaną są

0 - kasa biletowa
Ù - kabina telefoniczna 
C - kiosk gazetom/ 
d  -  pomieszczenie siużóare

około 20°/o większe. Gdyby zaprojektować lin ię  
tunelową ze stacjami o podwójnej ilości torów, to 
koszt jednego km wyniesie 120 m ilionów fr. fr. 
Czas amortyzacji dla urządzeń stałych i  taboru 
należy liczyć 30 lat.

W ydatki eksploatacyjne (na podstawie cen z ro
ku 1938) na 1 km  podwójnego toru wynoszą około 
150 000 fr. fr., na 1 stację 650 000 fr. fr. i  na 1 wa
gon 2 fr. 10 ct. Koszty te obliczone są w  przewidy
waniu, że zasilanie energią elektryczną jest czerpa
ne w  połowie z elektrowni cieplnych, w  połowie 
zaś z wodnych. Całkowite w ydatki na 1 pasaże- 
ro/km, z uwzględnieniem kosztów obsługi kapita
łu, wynoszą dla całości sieci i  przy normalnym ru 
chu 0,20 fr. fr., przy założeniu, że koszty inwesty
cyjne są już częściowo zamortyzowane. Koszt 1

•379



pasażero/km dodanego ponad ruch normalny w y
nosi 0,09 fr. fr. (zakłada się, że kosztów stałych nie 
bierze się w tym  przypadku pod uwagę).

8. KOORDYNACJA ŚRODKÓW TRANSPORTO
W YC H

Olbrzymi wzrost ruchu na liniach Metra powi
nien by ł doprowadzić w  ostatnich latach przedwo
jennych do znacznego zmniejszenia natężenia ru 
chu ulicznego lin i i  komunikacyjnych towarzystwa 
S.T.C. R.P.2) (autobusy, trolleybusy i koleje dojaz
dowe regionalne), taksówek i  samochodów pryw at
nych. Doprowadziłoby to do rozluźnienia ruchu 
na głównych arteriach Paryża, a przede wszyst
k im  do zmniejszenia wydatków obciążających 
ruch masowy towarzystw komunikacyjnych.

cyjny (Comitée des transports parisiens), k tó ry  
otrzyma! zadanie przeprowadzenia niezbędnej ko
ordynacji pracy wszystkich środków komunika
cyjnych w Paryżu. Kom itet otrzymał głos decydu
jący w  następujących sprawach: ta ryfy, rozbudo
wa sieci, rozkłady jazdy, program robót, program 
zaopatrzenia materiałowego rynków, program bu
dowy taboru, jak również otrzymał zadanie utwo
rzenia jednej wspólnej organizacji komunikacyj
nej w  regionie paryskim. Kom itet składał się z 20 
członków (w tym  6 przedstawicieli politycznych). 
Na skutek wypadków wojennych, kom itet został 
zastąpiony w  r. 1940 przez Radę Komunikacyjną 
Paryża, złożoną ty lko  z przedstawicieli towarzystw 
komunikacyjnych. Rada ta ustaliła term in zjed
noczenia komunikacyjnego na 1. 7. 1941. Koordy
nacja komunikacyjna nastąpiła jednak automa-

Rys. 8

Zamiast tego,, rozpoczęła się gwałtowna konku
rencja między poszczególnymi środkami komuni
kacyjnym i, nie ty lko  w  samym Paryżu, ale i  na 
obszarach podmiejskich, gdzie prawie wszystkie l i 
nie kolejowe S.N.C.F. zostały zbudowane przez 
lin ie  kolejowe S.T.C.R.P. oraz autobusy. Ilość tak
sówek w  Paryżu przekroczyła w  pewnym okresie 
21.000. Podobna anarchia doprowadziła w  roku 
1937 do wspólnego deficytu trzech w ie lk ich przed
siębiorstw komunikacyjnych S.N.C.F., Metra i 
S.T.C.R.P., sięgającego jednego m iliarda fran
ków fr.

Wreszcie w  r. 1938 ukazał się dekret rządowy, 
koordynujący komunikację w  regionie paryskim, 
przy czym został utworzony kom itet komunika-

tycznie z powodu ograniczenia ruchu samochodo
wego, o czym świadczą następujące liczby, cha
rakteryzujące ruch na liniach S.T.C.R.P.:

v 1938 1941 
w milionach

wozo-km 172 32

pasażerów 854 218

w pływ y f r .  fr . 920 382

2) Société des Transporte en Commun de la Région 
Parisienne.



Spadek ten spowodował redukcją 12 500 praco
wników z ogólnej ilości 22.800. Redukcja spowodo
wała wzrost ruchu na liniach Metra, k tó ry  prze
kroczył 1 m ilia rd  pasażerów rocznie. W tych wa
runkach postanowiono w r. 1942 przeprowadzić 
fuzję Metra S.T.C.R.P., odkładając na czas dalszy 
utworzenie jednej organizacji komunikacyjnej. 
Rewizja tego postanowienia przewidywana była 
na 1. 1. 1948 r.

wprowadzenie niezawodnej konserwacji urządzeń 
zarówno* stałych, jak  i taboru, przede wszystkim 
zaś takie j organizacji pogotowia, aby naprawa 
uszkodzeń następowała w  jak najkrótszym czaśie. 
Wszystkie podstacje trakcyjne powinny mieć pro
stowniki rezerwowe przy napędzie sterowanym 
z odległości, z jednego puniktu. Wagony motorowe 
powinny posiadać podwójny rozrząd, bądź też po
ciągi powinny składać się całkowicie z wagonów 
motorowych (jak np. lin ia  do Sceaux). Przy zacho-

tfAUVAIi..^c m

9. ŚR O D KI ZM IE R Z A JĄ C E  D O  U T R Z Y M A N IA  
R EG U LAR N O ŚC I R U C H U

Przy rozważaniu dalszej współpracy środków 
komunikacyjnych regionu, szczególny nacisk zos
ta ł położony na zachowanie regularności ruchu po
ciągów. Opóźnianie pociągów przy odstępach 90“ 
nie mogą przekraczać 15“ . Również i  na liniach 
podmiejskich regularność odgrywa bardzo ważną 
rolę, szczególnie w  godzinach szczytowych. Posta
nowiono w  związku z tym  kierować się następują
cymi wytycznymi. Jest rzeczą szczególnej wagi

waniu tych warunków Metro paryskie obniżyło 
w  r. 1938 opóźnienia pociągów do 3 m inut na
100.000 wagono-km lub 1000 godzin jazdy.

System utrzymania urządzeń ulicznej sieci ko
munikacyjnej polega na wykonywaniu kapita l
nych napraw taboru co 100 000 km, przy czym po
między tym i naprawami stosowane są rewizje w ię
ksze co 20 000 km, podczas których wszystkie czę
ści są wyjmowane i  naprawiane lub sprawdzane.

Małe rewizje odbywają się co 1250 km. Ponadto 
urządzono w ie lkie i  zasobne magazyny części za-



pasowych. Na S.T.C.E.P. (obecnie Metro +  komu
nikacja na powierzchni) ilość unieruchomionych 
wozów na skutek uszkodzeń na każde 10 000 wOr 
zo-km zmieniała się w  sposób następujący: 

r. 1921 — 1,14 
„  1930 — 0,90 
„ 1935 — 0,55 
„ 1933 — 0,34

10. K IERUNEK RO ZW O JU S IEC I M E TR A
a) S t a n  o b e c n y

W stanie obecnym sieć miejska kolei podziem
nej może obsługiwać wspólnie z komunikacją u li
czną samo miasto i b liskie przedmieścia w  pro
mieniu około 10 km od śródmieścia (rys. 8). Po 
dojściu do nasycenia środków komunikacji na tym 
obszarze miasto stanęło przed zagadnieniem roz
szerzenia i usprawnienia komunikacji, która by poz
woliła  na rozluźnienie nadmiernego nasycenia lud
ności na terenie samego miasta i  przerzucenia czę
ści mieszkańców do bliższych i  dalszych okolic 
regionu. Zadanie to skierowało w ys iłk i miasta do 
poczynienia kroków w  kierunku rozwoju komuni
kacji podmiejskiej.

Pierwsza lin ia  podmiejska w  regionie paryskim 
powstała w  r. 1837 i połączyła Paryż z St. Germain; 
w  dalszych latach (1839—40) powstały prawo i  le
wobrzeżne lin ie  do Wersalu oraz lin ia  do Sceaux 
(1844). M ia ły  one na celu przede wszystkim połą
czenie Paryża z pięknym i miejscowościami w y
cieczkowymi. Później cały wysiłek został skiero
wany na budowę połączeń dalekich a wszystkie 
przedmieścia, z wyjątk iem  zachodnich, zostały tra k 
towane po macoszemu. Ludność musiała się loko
wać na terenie obsługiwanym przez komunikację 
miejską, z początku przez omnibusy, a potem 
przez - Metro.

Rozwój komunikacji podmiejskiej rozpoczął się 
dopiero po pierwszej wojnie światowej. Sieć kolei 
państwowych w  zachodniej części regionu została 
prawie całkowicie zelektryfikowana, za nią poszła 
sieć południowo — zachodnia. E lektryfikacja  sieci 
południowo — wschodniej nastąpi razem z koleja
m i głównymi, po czym powinna nastąpić e lektry
fikacja sieci północnej, szczególnie przeciążonej.
b) P r o j e k t y  u p o r z ą d k o w a n i a  

k o m u n i k a c j i  w  r e g i o n i e
Przy rozważaniach połączenia wszystkich kolejo

wych środków komunikacyjnych regionu w  jedną 
całość techniczną, powstały następujące trudności: 
połączenie l in i i  podmiejskich z lin iam i Metra jest 
niemożliwe ze względu na różnice skra jn i (rys. 3). 
Budowa drugiej pary torów w  tunelach (podobnie 
jak  w  Nowym Jorku) jest również niemożliwa ze 
względu na szerokość ulic. Ponadto, wobec istnie
nia ta ry fy  jednolite j, nie można tym i samymi po
ciągami obsługiwać lin i i  podmiejskich, szczegól
nie, że gęstość pociągów musiałaby być wtedy 
utrzymana ta sama. Rozwiązanie problemu komuni
kacji podmiejskiej regionu zostało oparte na na
stępujących przesłankach:

1. wystarczy praktycznie zapewnić połączenie 
l in i i  podmiejskich z węzłami sieci m ie j
skich, które mają wyjątkową gęstość i  nie
ograniczoną zdolność rozproszenia podróż
nych;

2. lin ie  podmiejskie prawie wszystkie, są do
brze wytrasowane i  mogą osiągnąć w ielką 
pojemność po ich modernizacji.

Najwłaściwszym rozwiązaniem jest połączenie za 
pomocą l in i i  średnicowych (przeciwległych lin ii 
podmiejskich w  sposób, k tó ry  dał doskonałe rezul
ta ty  w  Berlinie. Z uwagi na to, że sieć paryska 
jest bardziej skupiona i  rozwinięta, korzyści będą 
jeszcze większe (rys. 9).

____  Unie średnicowe

____ » metro

Rys. 10

W celu usprawiedliwienia wysokich kosztów in 
westycyjnych, należy ograniczyć ilość lin i i  pod
miejskich, włączonych do wspólnej sieci do takich 
tylko, które wykazują ruch wystarczająco rentow
ny i  posiadają kierunek zdecydowanie promienio
wy. Należy ponadto ograniczyć do m inimum po
łączenia w  samym Paryżu, co się da osiągnąć ty l
ko przy dwóch średnicach. Rozważania te dopro
wadziły do elim inacji w ielu l in i i  o trasach odśrod
kowych lub lin ii o podwójnym zadaniu, jak: pra
wobrzeżna lin ia  Paris —  St. Lazare — Wersal 
oraz St. Otom — la Bretèche, lin ia  Paris — Est do 
Nogent le Perreux, której przedłużenie do Gretz 
mogłoby przeciąć lin ię  do Vincennes i  lin ię  do 
stoczni. Oczywiście lin ie  te zostaną nadal eksplo
atowane, aż do ich obecnych stacji czołowych, 
jednakże zostaną wykonane połączenia z lin iam i 
średnicowymi przez umieszczenie peronów obu 
lin i i  w  bezpośrednim sąsiedztwie.

Rozwiązanie wymagające najmniejszego w ys ił
ku przez połączenie dworca d'invalides i  d'Orsay 
zostało odrzucone, ze względu na trasę, która nie 
odpowiadałaby żadnemu znacznemu potokowi 
podróżnych. Ponadto zmusiłaby ona do e lektry-
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f ika c ji na 1500 V  lin ię  Paris — Invalides — W er
sal, której stacje są położone bardzo blisko lin ii 
Paryż — Montparnasse, zelektryfikowanej już 
obecnie na 1500 V  i  znacznie lepiej wytrasowanej. 
L in ia  ta mogłaby być bezpośrednio włączona do 
lin i i  średnicowej N  — S. Z drugiej strony wydaje 
się zbędne przedłużenie tras pociągów na śred
nicach poza stacje oznaczone na planie.

y / / / / / / / .  ólrefo ai/aęa/no w 45mtnut (1900) 
55ŚSW - - » .. (1938)

Rys. 11

Ugrupowanie lin ii włączonych do czterech ra
mion lin i i  średnicowych: N — S — E — W zostało 
dobrane pod kątem widzenia znacznego wyrówna
nia obciążeń pomiędzy poszczególnymi ramionami. 
W tym  celu wypadało odciążyć ramię N przez od
cięcie l in i i  do Pontoise, której połączenie z dwor
cem St. Lazare przez skrzyżowanie lin i i  do Sannois 
jest zapewnione, jak  również lin ii do Belfort, któ
re może być połączone z lin ią  do Vincennes na 
stacji Gretz przez tunel długości 2 km, tworząc 
przez to trasę bardziej promieniową,
c) O p i s  p r o j e k t o w a n y c h  l i n i i  

ś r e d n i c o w y c h  (rys. 10)

ŚREDNICA N  -  S
Tworzy się ona przez połączenie podziemne 

dwóch lin i i  podmiejskich północnej i  wschodniej 
części regionu (Lagny) na dworcu Nord — Est po
łożonym między dwoma istniejącym i dworcami, 
przez co uzyskuje się połączenie z 3 lin iam i Metra 
(4, 5 i  7). Trasa będzie przebiegać wzdłuż bulwarów 
Strassburg i  Sebastopol. L in ia  ta będzie posiadać 
3 stacje: St. Denis, Reaumur (przesiadanie na lin ie  
3, 8 i  9) Chatelet (przesiadanie na lin ie  1, 4, 7 
i  11 oraz na średnicę E — W). W dalszym ciągu 
lin ia  będzie przebiegać pod Sekwaną na wschód 
od obecnego tunelu lin ii 4. Na końcu przejścia po
łączy się z dworcem Austerlitz. W dalszym ciągu 
trasa wejdzie na nowy dworzec Luxembourg — 
Cluny, k tó ry  będzie obsługiwał całą dzielnicę ła
cińską i  umożliw i przesiadanie na lin ię  N r 10. 
Obecny przystanek Metra Luxembourg zostanie 
skasowany. Od tego miejsca lin ia  rozdzieli się na 
dwie gałęzie, przy czym gałąź zachodnia połączy się

z lin ią  Wersal — Chartres przez dworzec podziem
ny Montparnasse, dając możliwość przesiadania 
na lin ie  4, 12, i  14, gałąź zaś wschodnia połączy 
się z lin ią  Sceaux przy Port Royal.

ŚREDNICA E  -  W

Zaczyna się od drugiego dworca podziemnego, 
pod obecnym dworcem St. Lazare, dając w y
godne przesiadanie się na lin ie  3, 9 i  12.

Przechodząc pod domami tra fia  na stację Opera, 
umożliwiając przesiadanie na lin ie  3, 7 i  8, stamtąd 
zaś wzdłuż Avenue de 1‘Opera do stacji Palais 
Royal, dając możność przesiadania na lin ie  1, 7, 
później wzdłuż u licy  de R ivo li aż do dworca cen
tralnego. Châtelet, umożliw iając przesiadanie na 
lin ie  1, 4, 7 i  średnicę N—S. Z dworca Châtelet 
wzdłuż u licy de R ivo li trasa przebiega do przy
stanku Bastille, z możliwością przesiadania na lin ie  
1, 5 i 8. Przy wyjściu rozgałęzia się, przy czym 
jedna gałąź przechodzi przez ulicę de Lyon do sta
c ji podziemnej Lyon, łącząc się z lin iam i podmiej
skim i S — E, druga zaś przez Avenue Daumesnil 
do stacji R en illy  — Daumesnil, łącząc się z lin ią  
do Vincennes (przesiadanie na lin ie  6 i  8), która 
w  Nogent le  Perreux połączy się z lin ią  do Belfort.

R O Z W IĄ Z A N IE  TE C H N IC ZN E

Obie średnice zostaną zelektryfikowane napię- 
ciem 1500 V  z zastosowaniem sieci głównej. Podó-^  
bne wyposażenie zostało już zastosowane n ą tłm ii 
Montparnasse —■ Chartres, lin iach Sud — OupsV 
i na lin i i  do Sceaux. To samo napięcie ma być za
stosowane na liniach S — E oraz na lin i i  do 
Vincennes, jak  również jest projektowane na pod
miejskich lin iach północnych regionu. Jest to zatem 
jedyne napięcie, którę pozwoli na przepuszczanie 
pociągów dalekobieżnych i  towarowych przez śred
nicę. Wszystkie pozostałe linie, włączone do wspól
nej sieci, posiadają natężenie ruchu, które wcześ
niej czy później uspraw iedliw i ich elektryfikację.

Co do lin ii zachodnich, zelektryfikowanych już 
na napięcie 750 V, to dwie z nich są cząstkami l i 
n ii głównych do Rouen i  do Hawru, które ze 
względów ruchowych będą prawdopodobnie ze
lektryfikowane na całej długości przy napięciu 
1500 V. Ponieważ lin ie  Paris — Invalides i  do Wer
salu pozostaną wyeliminowane, przeto ty lko  na l i 
n ii do St. Germain trzeba będzie zmienić napięcie. 
Sygnalizacja kolejowa na lin iach średnicowych zo
stanie zastosowana z konieczności, taka sama jak 
na S.N.S.F., z ewentualnymi urządzeniami dodat
kowymi, które pozwolą na powiększenie gęstości 
i  bezpieczeństwa ruchu pociągów przy bardzo ma
łych odstępach.

Typ taboru będzie wspólny dla wszystkich lin ii. 
Przewiduje się zastosowanie bardzo silnego przys
pieszenia i  opóźnienia hamowania, bardzo dużą po
jemność i dużą ilość drzw i automatycznych (co 
najmniej 4 drzw i na wagon). Z drugiej strony, ze 
względu na możliwość katastrofalnych skutków 
uszkodzeń taboru, pociągi będą złożone wyłącznie 
z wagonów motorowych, które będą połączone 
w  jednostki po dwa wagony.

Projektowany tabor przewiduje się możliwie jak 
najlżejszy. Dwa prototypy są obecnie w  budowie: 
jeden ze stali, a drugi z metali lekkich. Jeden przy 
przyczepności częściowej, a drugi z przyczepnością
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100%. Na starych’ liniach zastosowanie 100% przy
czepności jest niemożliwe, ze względu na małą moc 
podstacji.

Na początku przewiduje się pociągi 6 wagonowe, 
w  przyszłości zaś 8 wagonowe. Przy takim  rozwią
zaniu będzie można osiągnąć pojemność 1700 pa
sażerów na paciąg, przy 30% zaś przeciążeniu — 
2200. Odpowiada to przelotności 50000 pasażerów 
na godzinę, w  jednym kierunku, przy odstępie 
2 m inutowym, albo 65000 przy 30% przeciążeniu. 
W ten sposób można rocznie pokonać ruch pasażer
ski ponad 150 m ilionów pasażerów, t j.  teoretycznie 
ponad 700 m ilionów pasażerów łącznie na wszyst
kich czterech gałęziach średnic.

Komunikacja uliczna (autobusy i trolleybusy) zo
stanie skoordynowana z ruchem na średnicach, za
stępując źle wytrasowane lin ie  promieniowe, szcze
gólnie zaś lin ie  Rośny —  Sous — Bois i Saint Cloud.

Jeżeli nawet nie będą przewidziane dodatkowe 
pociągi pospieszne, to i  lak dzięki średnicom, zysk 
na czasie będzie znaczny we wszystkich k ierun
kach. Krzywe izochroniczne (rys. 11) wskazują, że 
większość połączeń uzyska skrócenie czasu o 15, 
czyli około V3 ogólnego czasu przejazdu.

Zagadnienie wentylacji omówione jest w roz
dziale 5.
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Przy wyjściu i wejściu na stacjach podmiejskich 
przewidywana jest kontrola biletów. Długość uży
teczną tych stacji przewiduje się 180 m, przy 
czym będą one tak zaprojektowane, żeby skrócić do 
m inimum czas potrzebny na przesiadywanie z lin ii 
podmiejskich.

P R Z E W ID Y W A N Y  SPOSÓB EKSPLOATACJI
Na początku pociągi będą mogły kursować w  go

dzinach szczytowych w  składzie 6 wagonów, 
z częstotliwością wynikającą z potrzeb ruchowych 
dla każdego kierunku, bądź też w  odstępach co 2 
m inuty na trasie wspólnej. W godzinach słabszego 
ruchu, odstęp między pociągami zostanie powięk
szony o 50%, zapełnienie zaś będzie regulowane 
przez zmianę długości składu, zachowując skład 
m inim alny 2 wagony.

Wszystkie pociągi będą przebiegać całkowitą 
strefę miejską między przeciwległymi stacjami.
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11. W NIO SKI

Na przykładzie Metra paryskiego najlepiej w i
dać jak fatalne skutki mogą wywrzeć na dalszy 
rozwój niewłaściwe założenia we wstępnej fazie 
budowy. Są to przede wszystkim:

1. zbyt gęsta sieć miejska, ograniczona ty lko  
do właściwego miasta;

2. zbyt krótk ie  przystanki, ograniczające d łu
gość składów, a przez to i  przelotność;

3. niekorzystny układ tuneli i  torów (wznie
sienia, łuk i, przekrój), co znacznie podraża 
koszty eksploatacyjne;

4. niedogodność rozwiązania punktów węz
łowych i  podejść do stacji;

5. niedostateczna wentylacja, dostosowana do 
znacznie słabszego ruchu, niż osiągnięty 
w  rzeczywistości.



Powyższe braki techniczne doprowadziły do nie
racjonalnego rozmieszczenia ludności m iejskiej 
i zrodziły tendencje idące w  kierunku rozproszenia 
mieszkańców na dalsze przedmieścia i  okolice pod
miejskie. Środki mające u ła tw ić rozwiązanie tego 
zagadnienia są następujące:

1. dążność do zwiększenia przelotności i  szyb
kości handlowej przez zwiększenie odstępu 
między przystankami, podłużenie stacji 
i  składów pociągów, zmodernizowanie ta
boru (zmniejszenie wagi i  powiększenie 
przyspieszenia i  opóźnienia hamowania 
oraz powiększenie pojemności);

2. dążność do powiązania ze sobą ruchu pod
miejskiego przez budowę dwóch lin i i  śred 
nicowych. Projektowane rozwiązanie należy 
uznać za nieco sztticzne, podyktowane jed
nak warunkami technicznymi obu sieci 
(różnica napięć trakcyjnych i  obrysia wa
gonów) oraz chęcią uniknięcia zbyt dużych 
kosztów inwestycyjnych.

Dla uproszczenia całości komunikacji w regionie 
paryskim przeprowadza się obecnie (podobnie jak 
w  większości w ie lkich miast zachodnio-europejs 
kich), powiązanie organizacyjne wszystkich środ
ków komunikacji. Wreszcie, podkreślić należy, w ie l
kie w ys iłk i zmierzające w  kierunku utrzymania 
niezawodności i  regularności ruchu, co przy ma
łych odstępach międzypociągowych jest zagadnie
niem pierwszorzędnego znaczenia.

Wniosek ogólny by łby ten, że przy projektowa
n iu  nowych urządzeń szybkiej kolei m iejskiej, na

leży projektować je z dużym zapasem, nie usiłując 
robić oszczędności na kosztach inwestycyjnych, 
oszczędności te bowiem mogą się mścić przez sze
reg la t w  postaci niewspółmiernie dużych kosztów 
eksploatacyjnych powodując prócz tego trudności 
techniczne w dalszej rozbudowie.

Z powyższego wynika ją  następujące wskazówki 
praktyczne:

1. należy unikać przy budowie tuneli zbyt du
żych wzniesień i małych promieni łuków;

2. odstępy międzyprzystankowe muszą być 
możliwie jak największe;

3. należałoby się zastanowić nad zastosowa
niem na niektórych lin iach układu cztero- 
torowego na przystankach;

4 powiązanie techniczne SKM z siecią kolei 
dojazdowych daje najdogodniejsze rozwią
zanie, zarówno pod względem technicznym 
jak i  eksploatacyjnym;

5. całość komunikacji na obszarze regionu mu
si być ześrodkowana w  jedną organizację 
eksploatacyjną;

6 system w entylacji tuneli musi być zapro
jektowany dla najcięższych warunków ru
chowych;

7. tabor powinien być pojemny, lekki, o du
żym przyspieszeniu i  opóźnieniu hamowa
nia; ilość drzw i wejściowych powinna być 
jak największa (co najmniej 4 na wagon po 
jednej stronie).

TRYBUNA CZYTELNIKÓW
KOSZT W Ł A S N Y  A  R O Z R A C H U N E K  GOSPODARCZY

W Trybunie C zyte ln ików  „Przeglądu K om un ikacy j- 
n€go“ N r 8—9 kolega z Gdańska zapytuje się, czy każ
da jednostka służbowa może ustalić ilość w ytw orzo
nych jednostek i  ich wartość?

Sądzę, że znalezienie odpowiedzi na to pytanie nie 
będzie zbyt trudne, ty lk o  ozy organizacja naszej ra 
chunkowości pozw oli na przeprowadzenie koniecznego 
obrachunku i  ustalenie kosztu własnego.

Wykonując określone czynności, m am y na celu osiąg
nięcie pewnego efektu, czy wykonanie pewnej ilości 
podobnych procesów. I  tak kasjer tow arow y ma za 
zadanie zrealizować należności za przewóz towarów, 
kasjer b ile tow y sprzedawać b ile ty , kasjer stacyjny 
zrealizować zlecenia kasowe, m anewrowy przetaczać 
wagony, pracownicy ruchu odprawiać pociągi itp .

A  w ięc każdy z tych  pracow ników  w ykonuje pewne 
czynności, które można ściśle określić w  ilości jedno
stek np. lis t przewozowy, b ile t, pozycja kasowa, w a
gon, pociąg itp . Na wykonywanie tych czynności zu
żywamy czas i  m ateria ł. Wartość zużytego czasu i  m a
te ria łu  na określoną jednostkę będzie kosztem w ła 
snym naszej pracy.

Pozostaje ty lk o  do rozwiązania, w  ja k i sposób od
nosić rzeczywiste koszty na określone czynności 
i z czym porównywać ustalony koszt rzeczyw isty na

nracv Gdyby rachunkowość nasza była zor 
istkę p y' ^ J dach rozrachunku gospodarczego
iowana na zasaaacn i «  Um,
rowadzała system kalkulacji kosztow, to ^  « Iw  
moglibyśmy oceniać wartość naszej pracy 
iywać z wyznaczonym nam planem kosz,OvV.

lko na tej drodze dojdziemy do znajomości kosztu
„ A „n o n ir  r»nc,7fiO'n n iH r in łi l  W  WalCG O OifojTLlZG"

Planowanie nasze musi być pogłębione do najniż
szych komórek i w  łączności z- rozrachunkiem gospo
darczym stworzy realne podstawy dla naszej pracy.

M yśl moją daję pod rozwagę kolegom planistom 
i pragnąłbym, ażeby znalazła dalsze rozw inięcie w  
wypowiedziach szerszego grona planistów.

Wyszukanie właściwego rozwiązania jest naszym 
obowiązkiem i każdy z nas pow inien przyczynić się 
do usprawnienia naszej gospodarki.

Ponieważ zagadnienie kosztu własnego pozostaje w  
ścisłym  zw iązku z systemem rozrachunku gospodar
czego, byłoby wskazane, ażeby „Przegląd Kom unika
cy jny “ um oż liw ił nam dokładniejsze zaznajomienie 
się z zasadami rozrachunku gospodarczego i  w  naj
bliższym czasie ogłosił na ten tem at odpowiednio 
opracowany artyku ł.

Planista z Krakowa
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PRZEGLĄD PRZEPISÓW ORGANIZACYJNYCH
ROZGRANICZENIE ZAKR ESU  D Z IA Ł A N IA  
RESORTU GOSPODARKI KO M U N ALN EJ 

I  RESORTU K O M U N IK A C JI

W lipcow ym  numerze naszego pisma została za
mieszczona notatka o utw orzeniu M in isterstwa Go
spodarki Kom unalnej. W notatce te j by ła  wzmianka, 
że szczegółowy zakres działania M in is te rstw a zosta
nie uregulowany w  drodze rozporządzenia Rady M in i
strów. Zapowiedziane rozporządzenie ukazało się 
w  N r 26 Dz. U. R. P. pod poz. 233. Na odcinku komu
n ikac ji nowy resort prze ją ł sprawy budowy i  u trzy 
mania dróg, u lic, placów, mostów, w iaduktów  1 innych 
obiektów  służących kom un ikac ji w  granicach osiedli, 
z w y ją tk iem  jezdni dróg przelotowych oraz mostów 
i  w iaduktów  w  osiedlach w ie jsk ich i  w  miastach nie 
stanowiących pow iatów. Z postanowienia tego w y n i
ka, że drogi, mosty i  w iadukty  poza granicam i osiedli 
oraz drogi przelotowe w  osiedlach w ie jskich i  w  m a
łych  miastach (tj. miastach nie stanowiących pow ia
tów) należą do zakresu działania resortu kom unikacji. 
Poza tym  do resortu gospodarki komunalnej należą 
spraw y przedsiębiorstw, zakładów 1 innych urządzeń 
służących do kom un ikac ji w  osiedlach ta w ięc przede 
wszystkim  tram w aje  i  autobusy).

W następnym numerze zamieścimy notatkę o orga
n izacji w ydzia łów  prezydiów rad narodowych, powo
łanych do zajmowania się sprawami kom unikacji.

NOWE 'ZASADY STRUKTURY O R G AN IZACYJNEJ 
PRZEDSIĘBIORSTW  PRZEMYSŁOW YCH

Niezwykle doniosłe znaczenie dla gospodarki naro
dowej ma uchwała K om ite tu  Ekonomicznego Rady M i
n is trów  z 12 maja for. w  spraw ie s tru k tu ry  organiza
cyjnej uspołecznionych przedsiębiorstw przem ysłu k lu 
czowego centralnych zarządów przemysłu i  zjedno
czeń (B iu le tyn  FKP G  N r 12). Wprawdzie uchwała 
ta dotyczy organizacji przedsiębiorstw przemysłowych, 
ale zasady w  n ie j podane zostaną zapowiedzianym 
szeregiem analogicznych uchw ał rozciągnięte także na 
wszystkie inne przedsiębiorstwa, ich zjednoczenia i  za
rządy centralne, a w ięc na przedsiębiorstwa budowla
no-montażowe, usługowo-handlowe i  kom unikacyjne. 
W naszym resorcie uchwała z 12 maja została już  za
stosowana w  całej rozciągłości do przedsiębiorstw p ro 
dukcyjnych, ja k im i są „Stocznie Rzeczne“  oraz „K a 
m ienio łom y i  K lin k ie rn ie  K om un ikac ji“  (odnośne re
gu lam iny organizacyjne zostały już zatwierdzone 
przez M in is tra  Kom unikacji), a w  toku  opracowania 
są regulam iny warsztatów mechanicznych PKP, 
któ re  będą oparte na te j uchwale. Ogólne jednak za
sady uchw ały z 12 m aja są już stosowane w  organiza
c ji wszelkich innych przedsiębiorstw naszego resortu. 
Jakie to są zasady? Przede wszystkim  zasada jedno
osobowego kie row nictw a, polegająca na tym , że na 
czele każdej jednostki organizacyjnej stoi k ie row n ik  
samodzielnie zarządzający podległą mu jednostką, 
o trzym ujący zarządzenia wyłącznie od k ie row nika  
nadrzędnej jednostki organizacyjnej, przed k tó rym  też 
odpowiada za całokształt spraw zarządzanej przez sie
bie jednostki. Zgodnie z tą zasadą w  ręku dyrektora 
przedsiębiorstwa podległego bezpośrednio dyrektorow i 
centralnego zarządu (zjednoczenia), koncentrują się 
decyzje i odpowiedzialność za całokształt działalności 
przedsiębiorstwa, dyrekto r przedsiębiorstwa ma ty lko  
jednego głównego zastępcę w  osobie naczelnego inży
niera, obok którego mogą być powołam  także in n i za
stępcy dyrektora, ale ty lko  do ściśle określonych zagad
nień^ zastępcy dyrekto ra  i  k ie row n icy  komórek organi
zacyjnych w  przedsiębiorstw ie zarządzają samodzielnie 
i  są odpowiedzialni osobiście za pow ierzony m u zakres 
pracy i to odpowiedzialni przed jedną osobą, przed 
bezpośrednim zwierzchnikiem , od którego też w yłącz
nie o trzym ują  polecenia ¡służbowe, wreszcie każdy p ra 
cownik przedsiębiorstwa otrzym uje polecenia służbo
we wyłącznie od k ie row nika  ¡(szefa), do którego został 
przydzielony. Realizacja te j zasady ma na celu l ik w i
dację tzw. „fu n kc jo n a łk i“ , czyli podporządkowania jed 
nego pracownika względnie jednej kom órk i organiza

cyjnej „k i lk u  bezpośrednim rozkazodawcom. „Funkcjo- 
na łka“  (funkcjonalizm ) łam ała jedność k ie row nictw a 
konieczną do sprężystego wykonania planów. Zasada 
jednoosobowego k ie row nictw a ma analogiczne zastoso
wanie do organizacji centralnych zarządów przedsię
b io rs tw  i  ich zjednoczeń. Ogólną zasadą organizacyj- 
no-struktu ra lną  uchw ały z 12 ¡maja jest podział ko
m órek przedsiębiorstwa na funkcjonalne, p rodukcy j
ne i  pomocniczo-produkcyjne (zwane inaczej ruchow y
m i) i  pozaprodukcyjne. K om órk i funkcjonalne to sztab 
dyrektora  przedsiębiorstwa i  jego zastępców, to ko
m órk i nie biorące bezpośredniego udziału w  produkcji, 
lecz opracowujące zagadnienia związane z prowadze
niem przedsiębiorstwa. K om órkam i funkc jona lnym i są 
dzia ły planowania, księgowości, personalne (kadr, o r
ganizacji pracy i  płac, ko n tro li technicznej, technicz
no-produkcyjne, mechaniczne (dzia ł głównego mecha
nika), przygotowania produkcji, konstrukcyjne, inw e
stycyjne, finansowe, administracyjno-gospodarcze, zao
patrzenia, zbytu. Należy tu  także radca p raw ny i  re 
fe rent ochrony. K om órk i funkcjonalne tworzą w raz 
z dyrektorem  i  jego zastępcami zarząd przedsiębior
stwa. Przeciwstawieniem zarządu jest ruch przedsię
biorstwa, skupiający kom órki produkcyjne i  pomocni- 
czo-produkcyjne (w ydzia ły lub  oddziały produkcji), 
podlegli im  m istrzow ie zm ianowi i  mechanicy wydzia
łow i oraz brygady z brygadzistam i na ¡czele. Zadaniem 
komórek ruchowych jest bezpośrednia realizacja pro
cesów produkcyjnych lub  pomoc przy ich u trzym aniu 
(np. w arsztaty mechaniczne, remontowe itp.). Zada
niem wreszcie komórek pozaprodukcyjnych jest za
ła tw ian ie  spraw związanych z zaspokajaniem potrzeb 
pracow ników  w  dziedzinie społecznej, ku ltu ra lne j 
i  aprowizacyjnej.

Następną z ko le i ogólną zasadą organizacji przed
siębiorstw  jest zasada przedsiębiorstwa jednozakłado
wego. Tylko  w  uzasadnionych gospodarczo przypad
kach, zwłaszcza gdy zakłady małe i  średnie są blisko 
siebie położone, mogą być one łączone w  jedno przed
siębiorstwo.

Jednostką nadzorującą, koordynującą, kontro lu jącą 
i sprawującą ogólne k ierow nictw o przedsiębiorstw jest 
z regu ły  zarząd przemysłu, podległy w łaściwem u m in i
strow i. ¡W uzasadnionych przypadkach mogą ¡być tw o
rzone zjednoczenia o podobnych zadaniach podległe 
dyrektorow i naczelnemu właściwego centralnego za
rządu.

W końcu najważniejsza chyba zasada, zasada rozra
chunku gospodarczego. Każde przedsiębiorstwo działa 
w  ramach Narodowego P lanu Gospodarczego na zasa
dzie pełnego rozrachunku gospodarczego.

UTW ORZENIE D YR EKC JI ZA K ŁA D Ó W  
PRO DUKCYJNYCH K O L E I PAŃSTW OW YCH

M onitor IPolski N r A  — 80, poz. 947 z 1950 r. p rzy
nosi ważne zarządzenie M in is tra  K om un ikac ji z 4 lip -  
ca 1950 r. w  sprawie utworzenia D yrekc ji Zakładów 
Produkcyjnych w  przedsiębiorstw ie „Polskie Koleje 
Państwowe“ .

Nowa D yrekcja ma siedzibę w  Poznaniu. K ie ru je  
nią dyrekto r naczelny podległy bezpośrednio dyrekto
ro w i generalnemu ko le i państwowych (zgodnie z za
sadą uchw ały K . E. R. M. z 12.V. br., o k tó re j mowa 
w  poprzedniej notatce).

Zadaniem D yrekc ji jest organizowanie, nadzorowa
nie, koordynowanie i  ogólne kierow nictw o zakładów 
naprawczych parowozowo-wagonowych, czyli obecnie 
szesnastu w arsztatów  mechanicznych (patrz M on ito r 
Polski z 1949 r. N r A  — 84, poz. 1033) oraz innych 
zakładów o typ ie  produkcyjnym . Będą to tak ie  zakła
dy, jak warsztaty elektrotechniczne (sygnałowe), e lek- 
tro trakcy jne , drogowo-kolejowe, nasycalnie m ateria 
łów  drzewnych, zakłady graficzne itp ., jednym  sło
wem wszystkie zakłady przem ysłowo-produkcyjne w  
przedsiębiorstw ie PKP.

Nowoutworzona D yrekcja  rozpoczęła już swoją dzia
łalność pod k ierow nictw em  inż. M . Stodolskiego, do
tychczasowego dyrektora  okręgu K  P w  Poznaniu, na 
podstawie tymczasowego regulam inu, zatwierdzonego
przez M in is tra  K om unikacji.



Z M IA N A  O R G A N IZA C JI W EW NĘTRZNEJ 
D YR EKC JI GENERALNEJ K O LE I PAŃSTW OW YCH

Na podstawie zarządzenia M in is tra  Kom unikacji 
z dnia 8 lipca 1950 r. (M on ito r P o lsk i N r A  — 81, 
poz. 966) s truk tu ra  organizacyjna D yrekc ji General
nej K o le i Państwowych uległa gruntownej zmianie. 
Dyrekcja Generalna K o le i Państwowych składa się

obecnie z 8 służb (służba w  znaczeniu kom órki orga
nizacyjnej wyższego rzędu), z 11 b iu r (zrównanych 
hierarchicznie ze 'Służbami), z dwóch samodzielnych 
wydziałów, jednego samodzielnego re fe ra tu  oraz 
z Kom endy Głównej Ochrony Kole i. Wzrosła nie ty lko  
ilość służb i  b iu r, ale także w ydzia łów  w  służbach 
i  b iurach, w  zw iązku z ciągłym rozszerzaniem się za
dań D yre kc ji Generalnej. K . B.

PRZEGLĄD PRZEPISÓW PRAWNYCH
M IE S Z K A N IA  SŁUŻBOW E I  PRACOW NICZE

Rozporządzeniem Rady M in is trów  z 21 czerwca 
1950 r. (iDz. U. R. P. N r  28, poz. 257) uregulowane zo
stało ostatecznie zagadnienie mieszkań służbowych 
i  pracowniczych. Jako mieszkanie służbowe określono 
loka l przydzielony pracow nikow i ze względu na cha
ra k te r pracy wymagającej m ieszkania w  danym bu
dynku, a jako mieszkanie pracownicze określono lo 
ka l m ieszkalny, pozostający w  dyspozycji pracodawcy, 
przydzielony pracow nikow i jedynie w  zw iązku z je 
go stosunkiem służbowym lub  umową o pracę.

Pracodawca może zażądać opróżnienia mieszkania 
służbowego w  razie rozwiązania stosunku służbowego 
(umowy), lub  gdy pracow nik przestał w ykonywać 
pracę uzasadniającą przydzia ł mieszkania służbowe
go. — P racow nik w  tych  przypadkach lub  rodzina 
w  razie śm ierci pracownika mogą żądać odroczenia 
opróżnienia mieszkania służbowego do czasu dostar
czenia odpowiedniego mieszkania zastępczego. — Pra
wo to nie przysługuje jednak w  przypadkach, gdy 
umowa o pracę rozwiązana została przez pracodawcę 
z w in y  pracownika, lub  przez pracownika bez w iny  
pracodawcy — tudzież w  przypadkach w ydalenia ze 
służby publicznej lub  u tra ty  p raw  publicznych przez 
pracownika.

Mieszkania pracownicze przydziela się zasadniczo 
na czas nieoznaczony, a do stosunku na jm u mają za
stosowanie postanowienia kodeksu zobowiązań i  usta
wa o na jm ie loka li. — Podczas gdy w  stosunku do 
mieszkań służbowych pracow nikow i służy ty lko  ogra
niczone prawo żądania odroczenia te rm inu  opróżnie
n ia  mieszkania, w  stosunku do mieszkań pracow
niczych, pracodawca nie m a prawa żądania opróżnie
nia mieszkania przez pracownika bez dostarczenia m u 
odpowiedniego mieszkania zastępczego, jeżeli stosunek 
zatrudnienia pracownika rozwiązany został z powodu:

1) wypowiedzenia pracy beiz w in y  pracownika,
2) rozwiązania um owy o pracę z w in y  pracodawcy 

lufo u tra ty  przez pracownika zdolności do pracy,
3) przeniesienia pracownika w stan nieczynny lub  

spoczynku, wzgl. zwolnienia pracow nika ze służby 
z zachowaniem praw  emerytalnych,

4) śmierci pracownika —  w  stosunku do członków je 
go rodziny wspólnie z n im  zamieszkałych — jeże li 
służy im  prawo do zamieszkania na podstawie 
przepisów o publicznej gospodarce lokalam i.

W razie przejścia pracownika do innego pracodaw
cy za zgodą dotychczasowego, pracow nik trac i prawo 
do mieszkania pracowniczego jedynie w  przypadku,

gdy o trzym ał inne mieszkanie w  zw iązku z nową 
pracą.

Rozporządzenie zawiera również szczegółowe posta
nowienia, dotyczące fo rm y postępowania w  sprawach 
o opróżnienie mieszkania.

P R A G M A T Y K A  KO LEJO W A
Rozporządzeniem Rady M in is trów  z dnia 26 lipca 

1950 r. (Dz. U. R. iP. N r 32, poz. 296) zmienione zo
stało rozporządzenie o służbie w  przedsiębiorstwie 
„Polskie Ko le je  Państwowe“ , którego główne posta
nowienia dotyczą upraw nień Zawodowego Zw iązku 
Pracowników  Kole jowych w  zakresie współpracy 
z zarządem PKP, m ianowania pracowników  na 
wyższe lub  niższe niż dotychczas stanowiska, w licza
nia u rlopów  bezpłatnych do czasu służby, przestrzega
nia ta jem nicy służbowej, wreszcie prawa adm inistra
c ji do orzekania trzech najniższych kar dyscyplinar
nych.

NORMY SZACUNKOW E D LA  N ABYW AN YC H  
I  W YW ŁASZCZANYC H  NIERUCHOMOŚCI

Rozporządzenie Rady M in is tró w  z dnia 3 czerwca 
1950 r. (Dz. U. R. P. N r  26, poz. 234) usta liło  zasady 
szacowania nieruchomości, nabywanych w  celu re a li
zacji narodowych planów gospodarczych.

Rozporządzenie rozróżnia szacowanie nieruchomości 
ro lnych i  n iero lnych (budowlanych) i  zawiera szcze
gółowe postanowienia o sposobie szacowania tych  nie
ruchomości, uwzględniając między innym i sytuację 
m ateria lną słabszych ekonomicznie w łaścic ie li naby
wanych nieruchomości.

Równocześnie wydane zoistało rozporządzenie Rady 
M in is trów  w  sprawie tryb u  w yp ła ty  odszkodowań za 
wywłaszczone nieruchomości (Dz. U. R. P. N r 26, 
poz. 235). I  to  rozporządzenie bierze w  opiekę słab
szych ekonomicznie w łaścic ie li nieruchomości w p ro 
wadzając zasadę, że odszkodowania do 500.000 z ł w y 
płacone być w in n y  w  ciągu 6 miesięcy od daty orze
czenia odszkodowawczego, odszkodowania przekracza
jące tę kwotę, płatne są w  ratach miesięcznych po
50.000 zł, jeżeli nie przekraczają 2.000.000 z ł oraz 
w  ratach po 25.000 z ł w części ponad 2.000.000 z ł do 
5.000.000 zł. T ryb  w yp ła ty  nadw yżki ponad 5.000.000 zł 
określić ma osobne rozporządzenie.

W przypadkach, gdy wywłaszczony nabywa od Skar
bu Państwa gospodarstwo ro lne lub  m ienie n ie ro ln i
cze, albo też buduje dom mieszkalny, zaw ierający nie 
więcej ja k  10 izb mieszkalnych — może o,n na wniosek 
poparty zaświadczeniem w łaściwych władz, otrzymać 
przedterm inowo odpowiednią kwotę na pokrycie ce
ny kupna lub budowy. w  B

KOMUNIKAT
Prócz ,,Przeglądu Kolejowego“ , „ Drogownictwa“  i  ,,Motoryzacji“  nakładem 

W Y D A W N IC T W  K O M U N IK A C YJN YC H
ukazują się miesięczniki:

„P R ZE G LĄ D  K O M U N IK A C Y JN Y “
czasopismo poświęcone zagadnieniom ogólno-ekonomicsnum resortu komunikacji. 

Cena 1-go egz. —  150 zł.
U lgi w prenumeracie jak  na wydawnictwa techniczne.

„TU R Y S TY K A “
miesięcznik problemowo-instrukcyjny poświęcony zagadnieniom tu rys tyk i masowej. 

Cena 1-go egz. —  200 zł. Ulg nie przewiduje się.
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PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
C ZEM U  T A K  M A Ł O  PO JAZDÓ W  E L E K T R Y C Z N Y C H ?

Sprawę tę rozważa w  czasopiśmie „Der Verkehr" 
Schnitzlein. Tw ierdzi on, że pytanie, dlaczego tak 
znikomo mała liczba pojazdów elektrycznych zna j
duje się obecnie w  użyciu, powinno zainteresować nie 
ty lko  fachowców, zwłaszcza że zalety gospodarcze ta 
kich  pojazdów i ich specjalne zalety są ogólnie znane. 
Jeżeli wziąć pod uwagę w y ją tkow ą wytrzym ałość 
pojazdów z napędem elektrycznym, trudno jest w y 
tłumaczyć tak  n iew ie lk i ich  odsetek w  kom unikacji 
publicznej. W związku z tym  należy rozważyć, czy 
naipęd elektryczny stał się już przeżytkiem  i  czy musi 
ustąpić miejsca pojazdom z s iln ikam i spalinowymi.

Pojazdy elektryczne zna jdują  zastosowanie prze
ważnie w  przedsiębiorstwach przemysłowych i  kom u
nalnych. Jak w ykazały badania, przedsiębiorstwa 
takie bynajm nie j nie zamierzają zrezygnować z_ tego 
środka transportu, stosują go jednak na razie głównie 
do ruchu w ewnątrz przedsiębiorstw.

Słaby rozwój zastosowania tak ich  pojazdów w  
ruchu publicznym  spowodowany b y ł pow olnym  w zro 
stem w  pierwszych latach po w o jn ie  przewozów w  ko
m un ikac ji m ie jskie j na bliższe odległości, częściowo 
zaś w ysokim i podatkam i, obliczanym i od ciężaru po
jazdu. a więc niekorzystnym i dla pojazdów elektrycz
nych ze względu na znaczny ciężar ba te rii akum ula
torowych. Ostatnio jednak na skutek zarządzenia 
w ładz Demokratycznej R epublik i N iemieckiej podatek 
ten zmniejszono, a ciężar w łasny pojazdu określa się 
bez ba te rii; z drugie j strony, popyt na kom unikację 
miejscową stale wzrasta w  zw iązku z postępem od
budowy gospodarki narodowej. Stwarza to w a runk i 
sprzyjające szerszemu stosowaniu pojazdów elek
trycznych.

Podkreślić przy tym  należy, że n ie chodzi tu  o stwo
rzenie konkurencji dla pojazdów z s iln ik iem  benzy
nowym  lub  Diesla. Pojazd elektryczny pow inien 
raczej służyć jako środek uzupełniający kom unikację; 
pow inien on być stosowany w  ruchu ulicznym  do re 
gularnych transportów  na k ró tk ie  odległości, przy 
ruchu wahadłowym, dowozowym, od b ram y do bramy. 
Zaoszczędziłoby się p rzy tym  olbrzym ie ilości paliwa 
płynnego, zużywanego do napędu pojazdów spalino
wych przy transportach na b lisk ie  odległości i  p rzy 
przejazdach próżnych.

Statystyka wskazuje, że 60 % wszystkich pojazdów 
mechanicznych przebiega średnio nie więcej, niż 
50 km  dziennie. W ynika z tych danych, w  ja k  sze
ro k im  zakresie pojazdy elektryczne m ogłyby zna
leźć zastosowanie.

Za le ty gospodarcze pojazdów elektrycznych są na
stępujące:

1. oszczędna eksploatacja,
2. niezawodność w  użyciu,
3. ła tw e prowadzenie,
4. niskie koszty utrzym ania i  zaopatrywania,
5. m ały rozchód smarów,
6. ła tw e utrzym anie czystości,
7. proste rozwiązanie sprawy garażowania.

Do 1. Duże korzyści eksploatacyjne pojazdu elek
trycznego w yn ika ją  z wysokiej jego sprawności (patrz 
niżej tablicę strat energii w  pojazdach z różnym  na
pędem), wytrzym ałości i  n iskich kosztów utrzym ania 
i  zaopatrywania.

W przeciw ieństw ie do korzystnego w yzyskiw ania 
energii w  pojazdach elektrycznych, ich cechą ujemną 
jest znaczny ciężar, w p ływ a jący na zwiększenia za
potrzebowania energii, szczególnie na wzniesieniach. 
Co do wytrzym ałości, to  jest ona, w edług doświadczeń

poczty, dw ukrotn ie , a nawet trzykro tn ie  większa niż 
wytrzymałość pojazdów z napędem spalinowym.

Dwudziestoletni, a nawet dłuższy okres 'służby po
jazdów elektrycznych nie jest byna jm nie j rzadkością.

Tablica strat energii
Ilość energii (w  °/o) 

w  pojazdach z s iln ik iem
pochłanianej przez: benzyno

w ym Diesla elektrycz
nym

opór pow ietrza 0,3 0,3 0,3
chłodnica 30 35

1,3koła przednie 1,3 1,3
siln ik 3,6 7 15
przekładnia 4,2 4.2

25baterie — —
obręcze kó ł napędowych 4 4 4
gazy spalinowe 42.4 18 —
energia pożyteczna 14,2 30,2 54,4

Razem 100% 100% 100%
Do 2. Niezawodność w  użyciu jest skutkiem^ p ro 

stej i  przejrzystej kons trukc ji całego urządzenia do 
przenoszenia energii. S iln ik , zabezpieczony od nad
miernego przeciążenia, w ytw arza  energię mechani
czną w  postaci momentu obrotowego z niedoścignioną 
przy innych przekładaniach równomiernością. Nie 
m a ’ tu  ani skomplikowanego współdziałania różnych 
części konstrukcji, ani nagłych zmian tem peratury, 
ani też uderzeń i  ruchów wahadłowych mechanizmu 
napędowego, co tak znacznie (zmniejsza w ytrzym a
łość pojazdów z napędem spalinowym. S iln ik  e lek
tryczny daje pełny rozpęd w  bardzo k ró tk im  czasie; 
sprzęgło i przekładnia są zbędne. Jest on ciągle w  po
gotowiu do jazdy; stan pogody nie m a w p ływ u  na 
jego działanie.

Do 3. Zaletą prowadzenia jest proste m anipulowa
nie mechanizmem sterowym. Odpada n,a skutek tego 
potrzeba szczególnego szkolenia k ierow cy; nie potrze
buje on też być rzem ieślnikiem. (Szybkość jazdy do 
25 km/godz. w  ruchu ulicznym , szczególnie p rzy 
częstotliwym  zatrzym yw aniu się, należy uznać za w y 
starczającą. Ze względu na m ałą długość i  dużą 
zwrotność, pojazd elektryczny specjalnie nadaje się 
do ruchu miejskiego po ciasnych ulicach.

Do 4. Niskie koszty utrzym ania i  zaopatrywania 
w yn ika ją  z w łaściwości wyszczególnionych pod 2 1 3 . 
Obsługa pojazdu ogranicza się głównie do pieczy nad 
baterią, s iln ik iem  i  mechanizmem sterowniczym. 
Miejsca, wymagające smarowania są ła tw o  dostępne. 
Grzanie się czy też wadliwe spięcia podczas jazdy są 
praw ie wyłączone.

Do 5. Smarów używa się ty lko  do okresowego sma
rowania podwozia.

Do 6. Czystość, b rak  szumu i  przykrych, szkodli
wych dla zdrow ia gazów spalinowych, stanowią w y 
łączną cechę napędu elektrycznego.

Do 7. Ze względu na b rak paliw a, a w ięc 1 nie
bezpieczeństwa pożaru, nie ma przym usu ustawowego 
co do garażowania pojazdów elektrycznych.

Z powyższego należy wywnioskować, że pojazdy 
elektryczne mogą dorównać pojazdom z napędem spa
linow ym , jeżeli ty lko  zakres ich zastosowania ogra
nicza się do ruchu miejscowego z licznym i postojami, 
nie wymagającego jazdy z większą szybkością. W  ta 
kich  warunkach, nawet po uwzględnieniu cech u jem 
nych pojazdów elektrycznych, ja k  mała zdolność po
konywania wzniesień, ograniczony prom ień kursowa
nia i  zależność od stacji ładowania akum ulatorów , 
zastosowanie ich  może dać znaczne korzyści.

N O W E  ZAS TO S O W A N IE  S IL N IK A  SAM OCHODOW EGO
Badanie możliwości zastosowania śruby zwrotnej 

(dwukierunkowej) zajmowało od dłuższego czasu tech
ników, którzy pro jektow ali użycie je j przy turbinach 
gazowych nie pozwalających na wprowadzenie biegu 
wstecznego. Niedawno temu rozeszła się wiadomość 
o zbudowaniu dwóch śrub zwrotnych średnicy 5,20 m

każda, przeznaczonych do szybkiego okrętu towa
rowego szwedzkiego „Los Angeles“ . Wiadomość wzbu
dziła duże zainteresowanie, ponieważ eksperyment ten 
pozwoli ocenić wydajność nowej śruby w  porównaniu 
z wynikam i uzyskanymi przez bliźniaczy statek 
„Seatle“ , zaopatrzony w  śrubę normalną, k tó ry  na
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trasie Anvers — Curacao osągnął średnią szybkość 
21 węzłów.

Zastosowanie śruby zwrotnej było też eksperymen
towane przez stocznie okrętowe franeusko-belgijskie 
(Chantiers Navals Franco-belges), przy motorze spa
linowym własnej konstrukcji. La N avigation du Rhin 
( lu ty  49 r.) podaje, że próby dokonane na Senie w  stycz
niu 49 r. dały rezu lta ty bardzo zadowalające. Statek 
„D e łf i“ , zaopatrzony w dwa stery i  śrubę zwrotną udo
wodnił, że może wykonywać najbardziej ostre i  skom
plikowane zwroty, zatrzymywać się w ciągu paru se
kund i poruszać się do ty łu  z pełną szybkością. Statek 
„D e łf i“ , którego kadłub jest w  całości elektrycznie spa
wany posiada w ym iary: długość — 38,90 m, szerokość 
—- 5,03 m,wysokość —  2,70 m , tonaż —  385 ton i w y
posażony jest w motor „W illćm e-Deutz“  80 —  90 KM  
z bezpośrednim napędem na śrubę zwrotną, pro
jektowany i skonstruowany przez A te liers & Chantiers 
de Bretagne. Zapuszczenie motoru zapewnia bateria 
zasilana przez dynamo, inna bateria zasilana przez 
drugie dynamo używana jest do oświetlenia i kierowa
nia mechanizmem zwrotnym śruby. „D e łf i“  bez ładun
ku osiągnął na rzece szybkość 14,5 km na godz. z ła 
dunkiem 255 ton, szybkość zmniejszyła się do 11,5 km 
na godz. Mechanizm śruby zwrotnej składa się z czte
rech zasadniczych części: śruby właściwej, przyrządu 
zwrotnego, aparatu kierowniczego, systemu oliwienia. 
Śruba może rozwiązać moc 80 KM  przy 500 obrotach 
na minutę. Na zakończenia wewnętrzne skrzydeł ś ru 
by działa mechanizm zwrotny umieszczony wewnątrz

śruby, k tó ry  zmienia kierunek ich obrotu w zależności 
od osi napędowej połączonej z aparatem kierowniczym 
i umieszczonej w  osi utrzym ującej śrubę. A para t kie
rowniczy obejmuje regulator szybkości, s tarter i w y 
łącznik elektryczny zmiany kierunku obrotów śruby. 
Skrzynka z olejem do smarowania mechanizmu we
wnątrz śruby znajduje się powyżej l in j i  zanurzenia, 
powodując w ten sposób, że olej wewnątrz śruby jest 
pod ciśnieniem większym od ciśnienia wody i  nie po
zwala na je j penetrację do wewnątrz mechanizmu.

Według „L a  N avigation du Rhin“  zastosowanie śru
by zwrotnej przedstawia duże korzyści ponieważ po
zwala na wyeliminowanie zmiany biegów i sprzęgła 
oraz daje możliwość rozwinięcia pełnej szybkości wste
cznym biegiem.

Dokonane próby z motorem o śrubie zwrotnej po
zw oliły  na wyciągnięcie następujących wniosków opu
blikowanych we włoskim „Bołle tino di dnformazioni 

m arittim e“  N r 3 z 1948 r.: w żegludze rzecznej (bez 
stosowania biegu wstecznego) śruba zwrotna nie róż
ni się prawie wcale od śruby stałej (jednokierunkowej) 
posiada jedynie wydajność o 2 proc. mniejszą na sku
tek większej grubości samej śruby. Stosowana w stat
kach używanych jako ciągniki, dzięki możliwości peł
nego wykorzystania mocy silnika, osiąga wydajność 
o 16 proc. wyższą od statków  z śrubą normalną. D la
tego też sta tk i rzeczne ze śrubą zwrotną nadają się 
jako ciągniki, okręty do połowu ryb i jako łamacze 
lodu.

H A M U L C E  I  Z W A L N IA C Z E  E L E K T R O M A G N E T Y C Z N E  
W  SAM O CHO DACH C IĘ ŻA R O W Y C H

Ostatnie w ynik i, osiągnięte w dziedzinie komunikacji 
i transportów skonkretyzowały się w konstruowaniu 
samochodów ciężarowych o dużej pojemności oraz auto
strad i  szos, k tó re  pozwalałyby na rozw ijanie znacz
nych szybkości. Ograniczenie szybkości, przy przewo
żeniu ciężkich ładunków, ispowodowane je s t przede 
Wszystkim iniez.awsze wystarczająco udoskonalonym 
systemem mechanizmu hamulców. Pomimo, że hamul
ce hydropneumatyczne i pneumatyczne dały w  prak
tyce dobre w yn ik i, to  jednak zastosowanie ich 
w szybkich samochodach ciężarowych i  samochodach 
ciężarowych z przyczepką okazało się niewskazane 
z następujących powodów: konieczność hamowania 
i zatrzymania pojazdu na przestrzeni względnie małej 
oraz konieczność- funkcjonowania progresywnego ha
mulców na zakręcie i na nawierzchni oślizgłej, w  celu 
uniknięcia niebezpiecznych ślizgów, spowodowanych róż
nym i ¡stopniami działania hamującego na poszczególne 
osie. Niedogodność pierwsza może zostać usunięta 
przez zastosowanie s iły  hamującej na wszystkie koła, 
co pozwoli na proporcjonalne rozłożenie ogólnej s iły  
hamującej i  w  konsekwencji zmniejszy temperaturę 
tarcia, zrealizowanie maksymalnego nasilenia hamują
cego na każdym kole. Nasilenie to zmieniać się będzie 
w  zależności od ciężaru spoczywającego na każdej osi, 
dogodnego rozłożenia ładunku, pozwalającego na 
zmniejszenie szybkości w stosunku 3 m/sek-, bez oba
wy uszkodzenia towaru. Problem drugi może być roz
strzygnięty przez zastosowanie stopniowego działania 
hamującego, idącego od osi ty lnych do przednich.

Hamulce elektromagnetyczne zbudowane są na wzór 
hamulców innych typów, a działanie ich polega na elek
tromagnesie, zasilanym prądem z normalnej 6 vol- 
towej baterii. W  samochodach 25 - 30 tonowych mo
żna używać hamulców silniejszych, które  pozwalają na 
uzyskanie s iły  hamującej mocy około 4000 kgm.

Przy transportach towarów, które  wymagają dużej 
szybkości, największą niedogodnością, k tó rą  zmniejsza 
przeciętną szybkość jazdy, są długie zjazdy_ przy du
żej pochyłości terenu; niedogodność tym  większa im 
znaczniejsze jest obciążenie samochodu. Przy zjazdach 
maksymalna szybkość wyraża się koniecznością prawie 
zupełnego wyelim inowania dzięki obiegowi powietrza, 
tem peratury spowodowanej przez hamulce, które po
zwoliłoby na pełne użycie hamulców w nagłym w y
padku. Podczas kiedy ilość ciepła, produkowanego przez 
tarcie jest w prost proporcjonalna do szybkośei pojaz
du, to nie można tego samego powiedzieć o obiegu 
powietrza, toteż po przekroczeniu oznaczonej granicy 
szybkości temperatura będzie wzrastać progresywnie

w stopniu tym  wyższym im  bardziej wyniosła będzie 
pochyłość. Jeżeli weźmiemy na przykład jedno kolo 
o podwójnych oponach poddanie ciężarowi 4500 kg  
to będzie konieczna siła hamująca mocy 16 KM  do 
utrzym ania stałej szybkości 16 km'godz. i  64 KM  do 
utrzym ania szybkości 64 km/godz. Zakładając, że dzia
łanie hamujące musi trwać nieprzerwanie 5 m inut, ilość 
ciepła, która  powstanie będzie wynosiła 840 kał. w  
pierwszym, a 3360 kał. w  drugim przypadku. A  ponie
waż powietrze ochładzające potra fiłoby ty lko  w  części 
zapobiec tworzeniu się tak znacznej tem peratury, ha
mulce byłyby narażone na duże niebezpieczeństwo. 
Chcąc wykazać analitycznie wzajemny stosunek, zacho
dzący pomiędzy szybkością, pochyłością terenu i eięża-

AT
rem jednostkowym dostaniemy: V  — K

gdiziie „V “  jest ¡szybkością wyrażoną w km  na godz., 
„i/ioo“  przestrzenią pochyłości do przebycia, „p “  cięża
rem pojazdu na jednostkę powierzchni bębnów hamul
ca kg/om2 „ A T “  stałym  oznaczonym stopniem tempe
ra tu ry , „K “  natomiast jest stałą wyrażającą jednostki 
m iary. Z przytoczonego wzoru wynika, że ażeby po
większyć maksymalną szybkość należy, nie biorąc pod 
uwagę czynnika „ i “ , k tó ry  zależy od ukształtowania 
terenu, zmniejszyć czynnik „p “ , co otrzymamy przez 
powiększenie powierzchni bębnów oraz zwiększyć czyn
n ik  „ A T “  poprzez wyeliminowanie możliwie jak  na j
większej ilości nagromadzonej ciepłoty. Ażeby zadość
uczynić obu tym  wymaganiom zaprojektowano system 
zwalniaezy elektromagnetycznych, polegający na wmon
towaniu do transm is ji napędowej mechanizmu hamują
cego poruszanego elektromagnesem, zasilanym prądem 
z generatora 12 w ltow ego. W yn ik i uzyskane w okresie 
elkaperymenitacyjnym by ły  bardzo zadowalające. Oka
zało się, że ¡samochody, zaopatrzone w zwalniacze elek
tromagnetyczne, po tra fią  n ie ty lko rozwinąć większą 
szybkość przy dłuższych zjazdach bez obawy o całość 
hamulców, ale także zastosowanie tego systemu po
zwala na znaczną oszczędność zużycia m ateria łu i le
pszą konserwację mechanizmu hamującego. I  tak w prak
tyce samochód ciężarowy pojemności 20 ton, zjeż
dżający po pochyłości 10 proc. o długości 5 km 
z włączonym drugim biegiem nie mógłby rozwinąć 
większej szybkości niż 16— 25 km/godz. Ten sam 
natomiast samochód wyposażony w  zwalniacze elektro
magnetyczne, może w przytoczonych warunkach osiąg
nąć szybkość przeciętną 64 km/godz., nawet przy 
znacznym przedłużeniu pochyłości do przebycia.

Z. B.



B IB L IO G R A FIA
B A D A N IA  PAROWOZÓW N A  KO LEJACH  ZSRR

Na kolejach ZSRR dokonywane isą liczne badania 
parowozów. W  niniejszym artyku le  podane są niektóre 
w yn ik i badań parowozów osobowych ser. Cym z tego 
względu, iż parowozy o tak im  ¡samym układzie osi 
1— 3— 1 często są obecnie budowane.

Pierwsze parowozy te j ¡serii by ły  zbudowane w  1916 
roku; budowane w znacznych ilościach w  następnych 
latach podlegały różnym zmianom; ostatnia zmiana 
w celu zmodernizowania była dokonana przed wojną, 
parowozy z tak im i zmianami oznaczone by ły  symbo
lem Cym (lite ra  „Y “  =  polskiemu U  oznacza „usilen- 
n y j“  (wzmocnionej), lite ra  „M “  —  (¡zmodernizowany). 
Parowozy typu C by ły  dostarczone w  m ałej ilości rów 
nież dla kolei Warszawsko.—Wiedeńskiej., podczas p ierw 
szej w o jny światowej.

Badania b y ły  dokonywane w  1939 r., lecz nie by ły  
zakończone; w yn ik i tych badań są ¡podane obecnie 
przez (kierownika badań doc. inż. Górskiego w  książce 
zatwierdzonej przez „W siesojuznyj Nauczno-Issledowa- 
te lny j In s t itu t żeleznodorożnogo tramsporta“  i  wyda
nej w  1948 r.

Zasadniczo modernizacja parowozów polegała na za
stosowaniu:

a) podegrzania wody zasilającej: kocioł,
b) podegrzewania powietrza, dopływającego do pal

nika
c) urządzenia do wyciągania gazów spalinowych 

z dymnicy zamiast ogólnie stosowanej dyiszy.

W skutek zastosowania tych urządzeń waga własna 
parowa zwiększyła się od 83,6 do 89,78 t ,  co połączone 
było z podwyższeniem nacisku kó ł napędnych z 18 t  
do 20 t. Ponieważ w ym iary ko tła  i  masizyny parowej 
pozostawione zostały bez zmiany, więc zwiększony na
cisk kół napędnych nie mógł być wyzyskany, szcze
gólniej przy większych szybkościach, jalk to stw ier
dzono podczas badań.

W yciąg dymu dokonuje się za pomocą w entylatora 
ustawionego w  dymnicy i  uruchamianego przez tu rb i
nę, działającą od pa ry  -odlotowej; para z tu rb iny  w y
puszczona jest na zewnątrz do powietrza a gazy spa
linowe wyciągnięte z dymnicy odlatują przez, kom in; 
aby tu rb ina  mogła być czynna również podczas posto
ju  lub podczas jazdy z zamkniętą przepusitnicą, tu rb i
na musi być uruchomiana również przez parę świeżą 
z ko tła ; wobec tego dmuchawa jest zbyteczna. Pewna 
ilość pary odlotowej z cylindrów  maszyny parowej do
prowadzona jest do ¡grzejników ¡powietrza, umieszczo
nych z dwóch stron stojaka paleniskowego; dopływ

powietrza do grzejników może być regulowany za po
mocą w entyli z budki maszynisty.

Część pary odlotowej doprowadzona jest jeszcze do 
zbiornika wody w  tendrze; dopływ pa ry  do zbiornika 
w tendrze jest doprowadzony do ¡kotła za pomocą pom
py turbinowej.

W  sprawozdaniu szczegółowo opisane są zastosowa
ne metody badań i  podane ich szczegóły; główne w y
n ik i badań są następujące.

Podczas prób do opalania używany by ł węgiel dwuch 
gatunków: mieszanka antracytowa lufo węgiel gazowy 
o wartości opałowej 6397 kca l/kg, natężenie rusztu 
podczas badań wahało się w granicach 100 do 500 kg 
węgla spalonego na jednym m2 powierzchni rusztu.

Stwierdzono, iż  nadmiar powietrza w  porównaniu 
z teoretycznym zapotrzebowaniem wynosił przy w y
ciągu wentylatorem ok. 0,6 —  0,8, podczas gdy przy 
użyciu dyszy jest większy i wynosi ok. 1,2 —  1,3.

Temperatura powietrza nagrzewanego wynosi ok. 
85°,temperatura gazów spalinowych w skrzyni ognio
wej w  pobliżu ściany sitow ej wynosiła 800« do 970»; 
temperatura wzrasta w miarę zwiększania natężenia 
rusztu.

Natężenie powierzchni odparowującej dochodziło do 
70,8 kg pary  z jednego m2 .powierzchni; osiągano to 
dzięki .stałemu ciągowi wywoływanemu przez wenty
la tor.

Stwierdzono jednak, iż przy zbyt dużych natężeniach 
wymagana jest nadmierna ilość obrotów wentylatora, 
więc przy natężeniu ok. 45 kg/m-’ ilość obrotów w  cią
gu jednej m inuty wynosiła ok. 3000; zaś przy 70 kg/m 2 
ok. 5000; stwierdzono, iż ilość obrotów nie powinna 
przekraczać 4000, czemu odpowiada natężenie po
w ierzchni odparowającej 57 kg /m 2.

Współczynnik sprawności ko tła  wahał ¡się przy opa
laniu węglem gazowym w granicach 58% do 78% w za
leżności od natężenia powierzchni odparowującej.; przy 
natężeniu ok. 57 kg /m 2 wynosił na ok. 69%.

Temperatura gazów spalinowych w  palenisku waha
ła się od 800° do 1000°; przy użyciu ciągu przez wen
ty la to r przy wylocie tem peratura jest niższa, niż w  ra
zie użycia dyszy; waha się w granicach 250° do 350», 
zużycie węgla gazowego w godzinę wynosiło p rzyna j
mniej 1,3 kg przy szybkości biegu 50 km/godz.

Napełnienie cylindrów  0,4 —  0,5 pnz.y ¡szybkościach 
biegu pociągu 40 —  50 km na godz. Przy tak im  napeł
nieniu szybkości 60 ,km/godz. moc parowozu cylindro
wa wynosi ok. 1450 K M  przyczepna zaś na obwodzie 
kó ł napędnych ok. 1400 K M ; odpowiada to napełnieniu 
cylindrów  0,5.
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W AŻNE DLA PLANUJĄCYCH W Y D A TK I NA ZAKUP I  PRZEDPŁATĘ CZASOPISM TECHNICZNYCH
NA ROK 1951

Instytucje wydające czasopisma techniczne, a mianowicie:
Naczelna Organizacja Techniczna, 
Państwowe Wydawnictwa Techniczne, 
Wydawnictwa Komunikacyjne

działając na podstawie wytycznych Kom is ji W ydawnictw Technicznych przy Państwowej K om is ji Plano
wania Gospodarczego
biorąc pod uwagę doniosłą rolę, jaką prasa techniczna powinna spełniać przy realizacji Planu 6-letniego 
w dążeniu do uprzystępnienia lite ra tu ry  fachowej jak najszerszym rzeszom pracowników 
ujednoliciły warunki przedpłaty i ceny czasopism na rok 1951.
Wysokość normalnej przedpłaty została uzależniona od objętości czasopisma, przedpłatę ulgową usta

lono dla wszystkich czasopism jednakowo w wysokości z ł 50 — bądź zł 100 — za jeden zeszyt poszczegól
nego czasopisma, bez względu na objętość.

W yżej wymienione instytucje wydawnicze proszą urzędy, instytucje i przedsiębiorstwa gospodarki uspo
łecznionej o zapewnienie w swych budżetach bądź planach finansowo-gospodarczych na rok 1951 potrzeb
nych na ten cel środkow finansowych.

Ponadto uprasza się związki zawodowe, stowarzyszenia inżynierów i techników, kluby racjonalizatorów, 
dyrekcje szkół zawodowych oraz koła naukowe studentów szkól wyższych i  szkół technicznych, aby przystą
p iły  do organizowania zbiorowej przedpłaty czasopism technicznych.

1. Czasopisma wydawane przez Naczelną Organizację Techniczną

g r u p a  A

Nazwa czasopisma
Częstość 
ukazywa

n ia  się

Cena 
nomin. 
zeszytu 

w 1351 r.

Przedpłata normalna Przedpłata ulgowa

kw a r
talna

półrocz
na roczna kw a r

talna
półrocz

na roczna

Architektura mieś. 500 1.500 3 000 6.000 600 1.200 2.400
Gospodarka Wodna mieś. 250 750 1.500 3,000 300 600 1.200
Inżynieria i Budownictwo mieś. 300 900 1.800 3 600 300 600 1.200
Przegląd Elektrotechniczny mieś. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200
Przegląd Geodezyjny mieś. 200 600 1 200 2 400 300 600 1.200
Przegląd Mechaniczny mieś. 200 600 1.200 2400 300 600 1.200
Przegląd Papierniczy mieś. 150 450 900 1 800 300 600 1.200
Przegląd Techniczny mieś. 300 900 1.800 3 600 150 300 600
Przegląd Telekomunikacyjny mieś. 200 600 1.200 2 400 300 600 1.200
Przemysł Chemiczny mieś. 400 1 200 2 400 4 800 300 600 1.200
Technika Lotnicza kw art. 200 200 400 800 100 200 400
Technika Morza i Wybrzeża mieś. 200 600 1.200 2 400 300 600 1.200

g r u p a B

Nazwa czasopisma
Częstość 
ukazyw a
n ia  się

Cena 
nomin. 
zeszytu 
w 1951 r.

Przedpłata normalna Przedpłata ulgowa

k w a r- półrocz- 
talna na roczna k w a r

talna
półrocz

na roczna

Energetyka
Gazeta Cukrownicza
Gaz, Woda 1 Technika Sanitarna
Materiały Budowlane
Mechanik
Papiernik
Przegląd Budowlany 
Przegląd Skórzany 
Przegląd Spawalnictwa 
Przemysł Motoryzacyjny 
Przemyśl Drzewny 
Przemysł Rolny i Spożywczy 
Przemysł Włókienniczy 
Szkło i Ceramika 
Wiadomości Elektrotechniczne 
Wiadomości Telekomunikacyjne

mieś.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.

K w ar t .
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.
mies.

200
150
200
200
300
100
300
150
150
250
150
250
300
150
100
100

600 1.200
450 900
600 1.200
500 1.200
900 1.800
300 600
900 1.800
450 900
450 900
250 500
450 900
750 1.500
900 1.800
450 900
300 600
300 600

2.400 
1.800
2.400
2.400 
3.600 
1 200 
3 600 
1.800 
1.800 
1.000 
l  800 
3.000 
3 600 
1.800 
1.200 
1.200

300 600
300 600
300 600
300 600
300 600
150 300
300 600
300 600
300 600
100 200
300 600
300 600
300 600
300 600
150 300
150 300

1.200
1.200
1.200
1.200
1.200

600
1.200
1.200
1.200

400
1.200
1.200
1.200
1.200

600
600

Do korzystania z przedpłat ulgowych cą uprawnieni:
W grupie A

Członkowie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najmniej pięciu egzem
plarzy czasopism wydawanych przez PWT i WK poprzez oddział NOT lub oddział stowarzyszenia technicz
nego

Studenci wyższych uczelni przy abonowaniu co najm niej pięciu egzemplarzy poprzez koła naukowe 
lub inne zrzeszenia studentów wyższych uczelni.
W grupie B

Członkowie związków zawodowych przy abonowaniu co najm niej pięciu egzemplarzy poprzez oddział 
związku, koła związku lub radę zakładową.
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Członkowie stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najm nie j pięciu egzem

plarzy czasopism, wydawanych przez PWT i  W K poprzez oddział NOT lub oddział stowarzyszenia tech
nicznego. ......................  . ,

Studenci wyższych uczelni przy abonowaniu co najm niej pięciu egzemplarzy poprzez koła naukowe iuo
inne zrzeszenia studentów wyższych uczelni.

Uczniowie szkół zawodowych przy abonowaniu co najm niej pięciu egzemplarzy poprzez dyrekcję szkoły. 
K luby racjonalizatorskie przy abonowaniu co najmniej pięciu egzemplarzy.
Jednocześnie przypominamy, że sprawę przedpłaty ulgowej czasopism wydawanych przez NOT dla człon

ków stowarzyszeń technicznych zrzeszonych w NOT reguluje Okólnik NOT znak 7461/8008/9008/50 z dnia 
7 sierpnia br , przewidujący ulgi przy indywidualnych przedpłatach czasopisma „Przegląd Techniczny“  i  jed
nego czasopisma branżowego dla członków stowarzyszeń zrzeszonych w NOT.

Naczelna Organizacja Techniczna 
Państwowe Wydawnictwa Techniczne

Warszawa, dnia 18 sierpnia 1950 r. W ydawnictwa Komunikacyjne
2. Czasopisma wydawane przez Państwowe W ydawnictwa Techniczne

g r u p a  A

Nazwa czasopisma
Częstość
ukazyw a-

Cena
nomin.

Przedpłata norm alna Przedpłata ulgowa

zeszytu 
w  1951r

kw a r
talna

półrocz
na

nia się kw a r
talna

półrocz
na roczna roczna

B iu le tyn  Przemysłu M ateria łów
Ogniotrwałych, konto PKO nr 
III-5571/110. adres admin. G li-

pó łroczn ik 400 200wice, ul. Łabędzka 45 
Przegląd Górniczy, konto PKO

200

n r III-5572/110, adres admin. 
Katowice, ul. Stawowa 19 mieś. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200

H u tn ik , konto PKO nr III-5574/110,
adres admin. Katowice, ul. 
Stawowa 19 mieś. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200

g r u p a B

Cement, konto PKO n r 111-5315/
110, adres admin. Sosnowiec, 
ul. 3-go Maja 22 mieś. 150 450 900 1.800 300 600 1.200

Chemik, konto PKO n r 111-5570/
110, adres admin. Katowice, ul. 
Stawowa 19 mieś. 150 450 900 1.800 150 300 600

Nafta, konto PKO n r IV-2651,
adres admin. K raków , ul. Łob
zowska 49 mieś. 200 600 1.200 2.400 300 600 1.200

Przegląd Odlewniczy, pismo no-
we 'będzie wydawane od 1.1. 
1951) mieś. 200 600 1.200 2.400 300 600 1.200

Wiadomości Górnicze, konto PKO
600nr 111-5573/110, adres admin. 

Katowice, ul. Stawowa 19
mieś. 150 450 900 1.800 150 300

Wiadomości Hutnicze, konto
150 600PKO n r 111-5575/110. adres 

admin. Katowice, ul. Stawowa 
19

mieś. 150 450 900 1.800 300

3. Czasopisma wydawane przez W ydaw nictwa Kom unikacyjne
g r u p a  A

Drogownictwo, konto PKO nr I -  
8523, adres admin. Warszawa, 
ul. Kazimierzowska 52

mies. 200 600 1.200 2.400 300 600 1.200

Motoryzacja, konto PKO n r I -  
1955/110, adres admin. Warsza

wa, ul. Żuraw ia 24a, m. 21
mies. 150 450 900 1.800 150 300 600

9 r u p fi B

Przegląd Kole jow y, konto PKO 
nr 1-8523. adres admin. W ar
szawa, ul. Kazim ierzowska 52

mies. 250 750 1.500 3.000 300 600 1.200

C e n a  p o / e d ł / r i c z e g o  
n u m e r u  -  I S O  ar#
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