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KOMUNIKAT ZARZADU GLOWNEGO
STOWARZYSZENIA INZYNIEROW
| TECHNIKOW KOMUNIKACJI R. P.

Pismem z dnia 30 lipca br. Zarzad Giéwny
polecit wszystkim sekcjom gtdwnym przygoto-
wanie,

stosownie do wytycznych Naczelnej

Organizacji Technicznej, zjazdéw naukowo-
technicznych obejmujgcych waski temat spe-
cjalnosci. W zwigzku z tym Sekcje Gtéwne obo-
wigzane sg w nieprzekraczalnym terminie do
konhca sierpnia br.:

1) ustali¢ program Zjazdu,

2) nawigza¢ kontakt z odpowiednimi insty-
tucjami naukowo-badawczymi i wtasciwg admi-
nistracja (MK i DGKP),

3) wybrac¢ specjalistéw i powierzy¢ im opra-
cowanie referatéw na ustalone tematy, z tym,
ze tematyka referatéw winna by¢ SciSle zwia-
zana z Planem 6-letnim,

4) zlozy¢ preliminarz budzetowy wydat-
kéw zwigzanych ze zjazdem. Zjazdy te odbedag
sie w ciggu miesigca pazdziernika 1950.

W dniu 20 lipca br. odbyta sie w lokalu Sto-
referentow

warzyszenia narada odczytowo-

szkoleniowych Sekcji Gtéwnych i Oddziatow
Stowarzyszenia z udzialem przedstawiciela Se-
kretariatu Generalnego Naczelnej Organizacji
Technicznej. Celem narady byto uporzgdkowa-

nie catej akcji i ujecie jej w planowe ramy.

Narada wykazata powazne braki i niedociag-
niecia na tym odcinku pracy. Wiekszo$¢ Oddzia-
6w nie docenia jeszcze znaczenia tej akcji, cze-
go wyrazem miedzy innymi byto stabe obesta-
nie narady przez Oddzialy, a mianowicie — na
13 Oddziatéw zaledwie 7 Oddziatéw przystato
swoich przedstawicieli i to nie wszystkich na-
lezycie zorientowanych w omawianym zagad-
nieniu. Najlepiej w tej dziedzinie pracujg Od-

dzialy Poznanski i Kielecki.

W pierwszej dekadzie wrzesnia wszystkie
stowarzyszenia branzowe zrzeszone w NOT obo-
wigzane sg zorganizowac szereg odczytéw tech-
nicznych, zwigzanych swag tematyka Scisle
z Planem 6-letnim.

Zarzad Glowny Stowarzyszenia uchwalil, aby
akcje odczytowg przenies¢ na narady wytwor-
cze i narady techniczne, co pozwoli bardziej spo-
pularyzowac¢ te akcje. W zwigzku z tym Sekcje
Gtéwne maja wybrac¢ referaty, ktore nadawaty-
by sie do wygtoszenia na naradach wytwaoérczych
i technicznych i przedstawi¢ je Zarzadowi Gtéw-
nemu, ktory za posrednictwem Oddziatéw Sto-
warzyszenia przystapi do realizacji tego zamie-

rzenia.
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Dr WLODZIMIERZ PATLIKOW SKI

STATYSTYKA TRANSPORTU

Statystyka transportu

stuzyla poczatkowo zasadniczo do celéw biezacego za-

rzagdzania. Stosunek do statystyki ulegt jednak zmianie w ustrojach panstwowych,
ktérych gospodarka narodowa opiera sie na planowaniu. W gospodarce planowej
istnieje nierozerwalny zwigzek miedzy planowaniem a statystykg. Stad tez wynika
konieczno$¢ blizszego zaznajomienia sie z zadaniami, metodg, rolg i znaczeniem
statystyki w planowaniu przedsiebiorstw transportowych.

Omawiajac zadania i metody statystyki, autor przeprowadza poréwnanie z metodg
stosowang w innych galeziach gospodarki narodowej i streszcza istotne réznice.
W opisie stosowanych metod precyzuje szczegétowo zasadnicze okreslenia i ilustruje

przyktadami sposoby ich ustalenia.

W zakonczeniu artykutu autor analizuje role

i zadania statystyki w planowaniu transportu, wykazujgc doniostg role statystyki,
w szczegOlnosci na odcinku kontroli wykonania planu.

Juz w kilka lat po powstaniu w Europie pier-
wszych przedsiebiorstw kolejowych pojawity
sie rdwniez ich pierwsze zestawienia statysty-
czne z zakresu przewozéw i wynikéw eksploata-
cyjnych.

Koleje postugiwaly sie statystykg zaréwno
do celow odpowiadajgcych w pewnym stopniu
planowemu gospodarowaniu (plany, przewidy-
wania), jak roéwniez do celéw biezacego za-
rzagdzania. Ttumaczy sie to tym, ze koleje od
dawna stanowily Srodek transportowy, w kto-
rym czynnosci zarzadzania byly najbardziej
scentralizowane. W tych warunkach zarzadzanie
musiato z natury rzeczy oprze¢ sie w duzej mie-
rze na znajomosci danych statystycznych i na
rozlegtej sprawozdawczos$ci operatywnej. Pod po-
jeciem sprawozdawczos$ci operatywnej rozumiec¢
przy tym nalezy sprawozdawczos$¢, uwarunko-
wang potrzebami produkcji w danym przedsie-
biorstwie i skierowang na ustalenie indywidu-
alnych faktéw jako takich.

W innych $rodkach transportowych (samo-
chod, zegluga s$rédladowa), w ktoérych czynno-
Sci zarzadzania nie byty tak scentralizowane,
rozwoéj statystyki posuwat sie znacznie wolniej.
Przyczynita sie do tego rowniez duza dekon-
centracja organizacyjna, powodujgca, ze mate
przedsiebiorstwa transportowe, byty nastawione
przede wszystkim na rentowno$¢, a nie na zada-
nie spoteczne transportu, nie przywigzywaly
wiekszej wagi do statystyki.

Radykalnej zmianie ulegt stosunek do staty-
styki w panstwach zrealizowanego juz, lub bu-
dujacego sie socjalizmu. Gospodarka narodowa
w tych panstwach polega na planowaniu, tj.
na panstwowym kierowaniu procesami gospo-
darczymi. W zwigzku z tym duzy nacisk potozo-
no na zorganizowanie systemu sprawozdaw-
czosci. Miedzy planowaniem a systemem spra-
wozdawczosci istnieje bowiem nierozerwalny
zwigzek, przy czym planowanie nie tylko opiera
sie na stystemie sprawodzawezosci, lecz réwno-
czesnie wyznacza jego tres¢. W tym stanie rze-
czy statystyka wchodzgca wesp6t z ksiegowo-
Scig i sprawozdawczos$cig operatywng w skiad
systemu sprawozdawczos$ci, musi by¢ rowniez
dostosowana do potrzeb planowania nie tylko
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trescia, lecz réwniez organizacjg, aby danymi
statystycznymi stuzy¢ mogta tak szybko, jak te-
go wymagaja potrzeby opracowania planu
i kontroli jego wykonania. Wskutek wskaza-
nych zmian, takze zadania, system miernikéw
i formy organizacyjne statystyki transportu
staty sie w tych krajach w zasadzie r6zne od
zadan i tresci statystyki transportu w pan-
stwach o odmiennych formach organizacyjnych
gospodarowania.

Tak znaczny wzrost ciezaru gatunkowego
statystyki spowodowat, ze sprawa odpowiedniej
rozbudowy i pogtebienia sprawozdan statys-
tycznych oraz strona organizacyjna statystyki
stata sie przedmiotem statej uwdagi Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministrow i przedmiotem
licznych uchwat.

Jakkolwiek dla transportu statystyka ma
szczegoblnie duze znaczenie, a sprawozdawczos$é
i statystyka transportu zatrudniaja znaczny od-
setek personelu, nie posiadamy dotychczas w
piSmiennictwie komunikacyjnym osobnych prac
lub nawet ttumaczen z zakresu statystyki trans-
portu.

Wydaje sie przeto na czasie poruszenie w ni-

niejszym artykule niektéorych ogoélniejszych
zagadnien statystyki transportu, a w szczegdl-
nosci jej zadan i metod, tematyki oraz roli

i znaczenia w planowaniu przedsiebiorstw trans-
portowych.

ZADANIA | METODY STATYSTYKI
TRANSPORTU

Statystyka ma za zadanie opis stanéw rzeczy
na podstawie wielkiej ilosci danych. Marksi-
stowska teoria poznania traktuje statystyke
jako jedno z najbardziej poteznych narzedzi
poznania spotecznego, jako $rodek badania
obiektywnych prawidtowosci.

Przedmiotem statystyki moga by¢ najr6zno-
rodniejsze zbiorowiska i przejawy, jezeli tylko
majg charakter masowy. Obszerno$¢ mate-
riatu, ktorym operuje statystyka, powoduje,
ze musi ona w swoich opisach postugiwac sie
liczbami nawet wtedy, gdy chodzi o opis
badanego materiatu pod wzgledem jakoscio-



wym. Jakkolwiek metody statystyki majg cha-
rakter matematyczny, statystyka nie jest dzia-
tem matematyki.

Od innych nauk r6zni sie zatem statystyka,
nie przedmiotem badania, lecz metodg baciania,
ktéra polega w zasadzie na tym:

1) aby przez systematyczne grupowanie i ba-

danie materiatu statystycznego wediug okre-
Slonych punktow widzenia-wykry¢ wspolne cha-
rakterystyczne cechy (opisanie liczbowe);

2j aby przez odpowiednie grupowanie i poréw-
nywanie badanego materiatu — wykry¢ istnieja-
ce zwigzki i wspotzaleznosci (analiza liczbowa).

Zasadniczym przeto zagadnieniem w zesta-
wieniu materialdw statystycznych jest grupo-
wanie jednostek badanych, przy czym opraco-
wane tablice statystyczne nie powinny ograni-
czac sie tylko do liczbowego scharakteryzowania
i opisania badanego materiatu, lecz majg stuzy¢
jako narzedzie obiektywnie naukowego pozna-
nia zjawisk masowych.

Statystyke transportu okres$li¢ nalezy jako
naukowe badanie metodami statystycznymi ma-
sowych stan6w rzeczy, zwigzanych z transpor-
tem. Pod wyrazeniem ,transport‘ rozumiemy
przy tym zespot urzadzen i czynnosci, przezna-
czonych do przenoszenia na odlegto$¢ oséb

i rzeczy.

Statystyka transportu, podobnie jak sta-
tystyka wszystkich gatezi gospodarki narodo-
wej, stuzy potrzebom zwigzanym z rozwojem

gospodarstwa narodowego, z racjonalizacjg pro-

dukcji, podwyzszeniem wydajnosci pracy, zni-
zenia kosztéw witasnych itp.
Statystyka transportu, jako odnoszaca sie

do okreslonego dzialu gospodarki narodowej,
zwana bywa potocznie ,branzowg". Statystyki
branzowe posiadajg wiele wspo6lnych rysow
co do organizacji masowego badania i metod
opracowania zebranego materiatu; operujg one
na ogot materialem statystycznym kompletnym.
W statystyce transportu odzwierciedlajg sie je-
dnak takze te specyficzne réznice, ktére spowo-
dowaly wydzielenie transportu w osobnag galaz
gospodarki narodowej.

Rzeczone ré6znice
nastepujaco:

a) rezultat produkcji przewozowej nie da sie
w transporcie odizolowa¢ od samego procesu
przewozowego, co przejawia sie we wszystkich
stadiach technologicznego procesu przewozowo-
produkcyjnego i co znajduje wyraz roéwniez
w statystyce transportu;

b) w innych gateziach gospodarki narodowej
proces produkcyjny jest w zasadzie zlokalizo-
wany, podczas gdy w transporcie proces pro-
dukcyjny rozmieszczony jest na znacznej prze-
strzeni, ksztattujgc sie w zasadzie weditug sche-
matu liniowego; stgd statystyka transportu ja-
ko podstawowy przekrdj terytorialny dla gru-
powania i opracowania materiatu statystyczne-
go stosuje pojecie drogi, linii, odcinka itp.;

C) przestrzenne rozmieszczenie procesu pro-
dukcyjnego i produkcyjnych jednostek w trans-
porcie zwigzane jest ze Scista wspolzaleznoscia

stresci¢é mozna

pracy, wskutek czego wszystkie zasadnicze dzia-
ty kazdego przedsiebiorstwa transportowego
muszg wspotdziata¢ jednoczesnie i w sposob
zorganizowany w procesie przewozow. Kierowa-
nie procesem produkcji przenikniete jest przeto
w transporcie zasadg operatywnej centralizacji
w stopniu o wiele wiekszym, anizeli w innych
gateziach gospodarki narodowej. Odbija sie to
rowniez na organizacji systemu sprawozdaw-
czosci w transporcie, pociggajac za soba Scistg
centralizacje tego systemu oraz wzmozong cze-
stotliwos$¢ i terminowos$¢ skladania sprawozdan
o charakterze operatywnym, czesto nawetw dro-
dze telegraficznej lub telefonicznej;

d) jako bezposrednimi Srodkami produkcyj-
nymi postuguje sie transport niezwykle licznymi
jednostkami taborowymi, znajdujgcymi sie w
nieustannym ruchu. Wywotalo to potrzebe
wprowadzenia do sprawozdawczos$ci i statysty-
ki transportu niezwykle duzej ilosci odpowied-
nich miernikéw i wspétczynnikéw, tworzacych
obszerne, zwarte systemy;

e) wykorzystanie czynnika pracy
w transporcie charakter specyficzny.

Opis metod stosowanych w statystyce trans-
portu stresci¢ mozna nastepujaco.

ma

Materiat statystyczny

Podobnie jak praca w transporcie odbywa sie
w sposOb ciggly, takze materiat statystyczny
rejestrowany jest w statystyce transportu
systematycznie, w spos6b ciggly, na ustalonych
formularzach. Rejestracja odbywa sie w sposob
catkowity, tzn., Zze rejestrowane sg wszystkie
bez wyjatku jednostki danej zbiorowosci, obje-
tej obowigzujacym zakresem biezgcych zadan
statystycznych.

Wielkos$ci przecietne

Dla scharakteryzowania okresSlonego zjawi-
ska masowego postuguje sie statystyka réznego
rodzaju wielkoSciami przecietnymi. Przecietna
jest to uogolniona ilosciowa, charakterystyka
jakiej$ okreslonej cechy elementéw, wchodza-
cych w skiad zjawiska masowego.

Z powyzszej definicji wynika, ze przecietna
moze stuzy¢ jako ogodlna charakterystyka tylko
w odniesieniu do jednolitej zbiorowosci, ktéra
sklada sie wylgcznie z elementow, posiadajg-
cych takg samag okreslong ceche; te wtasnie ty-
powg ceche charakteryzowaé¢ ma przecietna.

Tego rodzaju jednorodne zbiorowos$ci otrzy-
muje sie przez stosowanie metody grupowan,
bedacej podstawg naukowego wykorzystania
metody przecietnych. W cym celu materialy sta-
tystyczne powinny by¢ tak zestawione, aby ta-
blice statystyczne, w poszczegdlnych grupach
zawieraly okreslonag ceche, charakteryzujgca
dang zbiorowos¢.

Istotng wtasciwoscia wielkosci przecietnych
jest ich stosunkowa stato$¢, inaczej mowigc, ma-
ta zmiennos¢ w poréwnaniu z wahaniem indywi-
dualnych wielko$ci poszczegélnych elementéw,
wchodzacych w sktad zjawiska masowego. Sta-
tos¢ przecietnej nie jest jednak bezwzgledna,
lecz tylko wzgledna i w procesie rozwoju zja-
wisk masowych ulega znaczniejszym zmianom.
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Wielkos$ci przecietne majg caly szereg po-
staci, jak S$rednig arytmetyczng, Srednig aryt-

metyczng wazong, S$rednig kwadratowag, har-
moniczng, geometryczng itp.
Srednia arytmetyczna

Zasadniczg i zarazem najbardziej rozpow-

szechniong postacig przecietnych jest Srednia
arytmetyczna. Oblicza sie ja na podstawie indy-
widualnych charakterystycznych elementéw:
Xx,X2,X3 ... Xn,wedlug wzoru:

x|l + X2 4- x3 -j- .... Xn
n

Korzystajgc z powszechnie przyjetego w ma-
tematyce sposobu skréconego oznaczania dzia-
tania sumowania, mozna wzdr powyzszy przed-
stawi¢ w nastepujgcej postaci:

Przyktad
Na 5 samochodéw ciezarowych, kazdy o tadow-
nosci 4 ton, zatadowano towaréw o wadze 3,5 t,
381t 40t 401t i 3,7t Srednia arytmetyczna
wagi tadunku, przypadajgcego przecietnie na 1
samochdéd wynosi:
X _ 35+ 38+ 40 + 40 + 37 _ 190 _
a 5 5

W statystyce ilostanu taboru wystepuja cze-
sto tego rodzaju okres$lenia, jak ,przecietny

oo b

na odcinku O— A 16.860
O—B 12.480

> Oo—C 8.780
W O—D 4.240
O—E 18.360

Razem 60.720

dzienny ilostan wagondéw (pojazdéw), w mie-
sigcu “5 w tych przypadkach chodzi
rowniez o Srednig arytmetycznag iloSci wagonow
(pojazdbéw), zarejestrowanych w poszczegdl-
nych dniach danego miesigca.

Srednia arytmetyczna wazona

W statystyce transportu spotyka sie czesto
z tzw. Srednig arytmetyczng wazong. Tak na-
zywa sie $rednia arytmetyczna liczb, r6znig-
cych sie miedzy soba pod wzgledem swojego
znaczenia w danym zagadnieniu. Wtedy kazda
taka liczba ma swojg ,wage”“, okre$lajgca to
znaczenie, a $rednig arytmetyczng wazong
otrzymuje sie, mnozac kazdag liczbe przez jej
wage i dzielagc sume takich iloczynéw przez su-
me wag wediug wzoru:

xIml + x2m2 + x3m3 -f-
ml + m2 + m3 +

albo skroconym sposobem:

I Wes !
Przyktad Iszy

W danym miesigcu miedzy stacjag kolejowg
O a stacjami A, B, C, D i E przewieziono naste-
pujace ilosci podroznych:

podréznych na odlegto$¢ 5km
v ¥y ” U ”
¥y ¥ " 14
W ¥y ” 21,
¥y > 26

”

podréznych

Srednia odleglo$é przewozu 1 podréznego w powyzszym przykladzie wynosi:

16.860x5 + 12.480x11 +'8.780x14 +

Przykiad 2-gi

16.860 + 12.480 + 8.780 + 4.240 + 18.360

990.900
—607~72(T

4.240x21 + 18.360x26 _

Wiadomo, ze w okreslonym roku przewiezionych bedzie:

RODZAJ TOWAROW

Wegla kamiennego i koksu na eksport

Wegla kamiennego i koksu wewnatrz kraju
Kamienia, piasku itp
Produktéw rolnych
Innych

Nalezy obliczy¢ s$rednig odlegto$¢ przewozu
1tony dla calej masy przewozowej, zawieraja-
cej 180 milionow ton. Zgodnie z wyzej podanym
sposobem obliczenia, $rednia odlegto$¢ przewozu
1 tony dla calej masy przewozowej wynosi:

510x 28 + 240x 54 + 130x 28 + 180x 11 + 200 x 59
180

(44.660)
tzz----- — 248 km
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llo$¢ w milionach Srednia odlegto$é

ton przewozu 1tony w km
28 510
54 240
28 130
11 180
59 200
180 —

Opisywanie dalszych postaci przecietnych
jest o tyle w tym miejscu niecelowe, ze staty-
styka transportu w biezgcej praktyce rzadko po-
stuguje sie nimi.

Mierniki stuzg do opisania osiggnietego sta-
nu, osiggnietych wynikéw, albo ilosci wykona-
nej pracy w danym okresie czasu. Mierniki mo-
ga by¢ proste, ztozone lub Srednie.



Do miernikéw prostych nalezg jednostki cza-
su, miar, wagi lub okreslonych czynnosci (np.

przewéz jednego podréznego lub jednej prze-
syiki) .

Miernikami ztozonymi sa jednostki tego ro-
dzaju, jak tono-kilometr, pociggo-kilometr,
wozo-dzien itp.

Miernikami Srednimi sa niektore wielkosci
przecietne, w szczegdlnosci niektére Srednie
arytmetyczne i S$rednie arytmetyczne wazone,

np. $rednia odlegto$¢ przewozu 1 podréznego
lub 1 tony przesytek w km, Srednie zatadowanie
1 wagonu towarowego w tonach itp.

Wspétczynniki stuzg do oceny osig-
gnietego wyniku lub pracy wykonanej w danym
okresie czasu. Wspoiczynnik przedstawia wiel-
kos¢, ktéra wedtug osiggnietycn wynikéw (wy-
konanej pracy) przypada na jednostke przyje-
tego do oceny miernika.

Przyktad

W danym roku do przewozu na normalnotoro-
wej sieci PKP nadano 114,2 miln. ton prze-
sylek. Dtugos¢ sieci wynosita w tym czasie
21585 km. Nalezy obliczy¢ wspéiczynnik wydaj-
nosci przewozowej z 1 km. Osiggnietym wyni-
kiem jest w danym przypadku nadanie 114,22
miln. ton, a przyjetym miernikiem 1 km.

Wielko$¢ wspoiczynnika wynosi przeto:

(114.200.000)

— 21 585— = t°n nadania z 1km

Nalezy zwréci¢ uwage na rbéznice miedzy
wspoltczynnikiem a $rednia arytmetyczng. W

Sredniej arytmetycznej dzielng jest suma ele-
mentéw, a dzielnikiem liczba tych sa-
mych elementédw, podczas gdy we wsnot-

czynnikach w dzielniku wystepuje liczba odno-
szgca sie do przyjetego w danym przypadku
miernika.

W ielkos$ci wzgledne \i wskazniki

Wielko$ci wzgledne sg rezultatem dzielenia
jednej z dwoch poréwnywanych wielkosci przez
druga przy oczywistym zalozeniu, ze obie wiel-
kosci odnoszag sie do tego samego przedmiotu.

W szczegdlnosci stosuje sie wielkosci wzgled-
ne do poréwnywania wynikéw okresu sprawo-
zdawczego z okresem wyjscowym Ilub do oceny
stonnia wykonania planu; w tym celu dane
z okresu sprawozdawczego dzieli sie przez wiel-
kosci okresu wyjsciowego albo dane z wvkona-
nia planu przez wielkosci zaplanowane. Wielko-

Sci wzgledne otrzymuja w obu wskazanych
przypadkach posta¢ procentowa, jako tzw.
wskazniki wynikéw lub wskazniki wykonania
planu.
Struktura zjawiska masowego

Elementy zjawiska masowego jednakowe
wze-ledem jednej cechy, ré6znig sie pod innymi
wzgledami.

Przyktad. Z og6lnej liczby 38.430.000 podro6z-
nych, ktérzy korzystali z przejazdu kolejg nor-
malnotorowa w okreslonym miesigcu, przypada
na ceche ,w ruchu podmiejskim* 28.723.000 po-
dréznych, na ruch dalekobiezny 9.707.000 po-

dréznych, na ceche natomiast przejazdu w okre-
Slonej klasie wagonu przypada na IIl kl. —
36.260.000 podréznych, na klase Il — 2.170.000
podréznych; inaczej w dalszym ciggu przedsta-
wia¢ sie bedzie podziat tej samej ogodlnej liczby
podréznych pod wzgledem cechy przejazdu po-
ciggami osobowymi lub pospiesznymi itd.
Wszystkie zjawiska masowe dadzg sie wiec
pod wzgledem cech podzieli¢ na grupy, réznigce
sie miedzy sobag iloscig elementéw. Grupy te
majg zatem rézne tzw. ciezary wilasciwe.
Ciezar wtasciwy okres$la sie jako stosunek liczby
elementéw grupy do ogolnej liczebnosci. W po-
wyzszym przyktadzie ciezar wtasciwy grupy
podréznych ,w ruchu podmiejskim“ i ,w ruchu
dalekobieznym* do ogélnej liczebnos$ci 38.430.000
podréznych przedstawia sie, jak 74,7% i 25,3%.

Badania niekompletne

W statystyce stosuje sie takze badania nie-
kompletne, kiedy tylko czes¢ jednostek danej
zbiorowos$ci podlega badaniu. Badanie niekom-
pletne jest z reguly tansze od kompletnego
i moze by¢é o wiele szybciej wykonane.
Stosowane jest zwilaszcza wtedy, kiedy bada-
nie tgczy sie ze zniszczeniem lub zepsuciem ba-
danych przedmiotow lub kiedy jest rzeczg wy-
soce kosztowng, trudng lub wrecz niemozliwg
poddanie badaniu catej zbiorowosci i uzyskanie
bezbtednego rezultatu.

Jedng z metod niekompletnego badania jest
metoda badania reprezentacyjnego, polegajgca
na badaniu tylko pewnej liczby jednostek,
wchodzacych w sktad danej zbiorowosci, lecz
tak dobranych, aby kazda jednostka zbiorowo-
Sci miata jednakowg mozliwo$¢ dostania sie ,,do
reprezentacji*, tzn., aby przy wyborze zostaly
zachowane zasady losowos$ci i rownych mozli-
wosci. Jezeli czes¢ wybrana jest dostatecznie
liczna, stanowi reprezentacje, czyli jest wspoét-
mierna do catosci. W takich warunkach dane
otrzymane z badania reprezentacyjnego moga
by¢ uogodlnione na calg zbiorowosc¢.

Badania niekompletne, a w szczego6lnosci ba-
dania reprezentacyjne, maja dos$¢ szerokie za-
stosowanie w statystyce transportu. Przykia-
dem moga stuzyé wykonywane ta metodg ba-
dania natezenia ruchu samochodowego lub ko-
towego na poszczegélnych drogach, badania za-
ludnienia okreslonych pociggéw osobowych,
r6znego rodzaju badania przeprowadzane w sta-
tystyce przewozow itp.

Badania specjalne

Specjalne badania prowadzi sie w tematach,
ktéore nie sa objete obowigzujacym zakresem
badan statystycznych.

W statystyce transportu spotyka sie niejed-
nokrotnie z badaniami specjalnymi uzupetnia-
jacymi. Pochodzi to stad, ze statystyka tran-
sportu postuguje sie w swoich opracowaniach
metodami statystyczno-matematycznymina ogot
nieskomplikowanymi. Charakterystyki, oparte
na Srednich arytmetycznych i $rednich arytme-
tycznych wazonych, majg posta¢ wprawdzie
bardzo prosta, lecz dla niektdrych celéw nie
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wiele méwigca i niewystarczajgcg. Charaktery-
styki takie, jako nie majgce uzupetnienia w in-
nego rodzaju przecietnych, zwane sg w staty-
styce izolowanymi.

Wytania sie stad potrzeba bardziej szczeg6-
towego opisania, wiekszego skonkretyzowania
niektérych zjawisk masowych, zwigzanych
z transportem, w drodze osobnych uzupetniajg-
cych badan.

Przyktad

Wedlug Rocznika Eksploatacyjnego PKP
za rok 1947 na jedng stacje kolei normalnoto-
rowych przypadto Srednio po 45.200 ton przesy-
tek zatadowanych. Z samego faktu, ze w tym sa-
mym roku na jednag stacje kolei innego pan-
stwa przypadata taka sama ilos¢ 45.200 ton
przesytek zatadowanych, nie mozna jeszcze wy-
snuwac¢ wniosku, ze poréwnywane koleje miaty
takg sama strukture stacyjnego zaladowania.
Dla wyszukania bardziej szczego6towych charak-
terystyk nalezy dla obu poréwnywanych kolei
sporzgdza¢ tak zwane szeregi rozdzielcze we-
diug grup, wskazujgcych ile na kazdej kolei
byto stacyj o rocznym zatadowaniu np. do 5.000
ton, od 5.000 do 10.000 ton, itp. Moze sie wow-
czas okaza¢, ze stacje obu poréwnywanych ko-
lei roztoza sie zgota odmiennie w poszczegol-
nych grupach, albo, ze na jednej z poréwnywa-
nych kolei nie byto np. zupeinie stacyj o rocz-
nym zatadunku ponizej 5.000 ton, itp.

TEMATYKA STATYSTYKI TRANSPORTU

Pod wzgledem tematyki rozr6zni¢ mozna
w statystyce transportu nastepujgce dzialy:
1) statystyka przewozu podréznych i towardéw,
2) statystyka ilostanu, napraw i pracy taboru,

3) statystyka zatrudnienia (zatrudnienie, ptace,
wykorzystanie czasu pracy, dyscyplina pracy,
formy organizacyjne i wydajnos¢ pracy),
4) statystyka technicznych urzadzen S$rodkéw
transportowych, 5) statystyka materialowa
(zaopatrzenie, materiaty na sktadach, rozchod
materiatbw i paliwa), 6) prace zbiorczo-anali-
tyczne (metody zestawiania zbiorczych tablic
statystycznych i metody zbiorczej analizy z za-
kresu dziatalnosci srodkow transportowych).

Sporng jest kwestia zakresu tzw. statystyki
eksploatacjinej. Niektérzy autorzy zaliczajg do
niej tylko statystyke ilostanu, napraw i pracy
taboru, inni natomiast autorzy zaliczajg do sta-
tystyki eksploatacyjnej takze: statystyke tech-
nicznych urzadzen, statystyke zatrudnienia, sta-
tystyke materiatows.

Niektorzy autorzy kwestionujg réwniez poje-
cie statystyki finansowej, uwazajgc, ze sprawy
finansowe sa przedmiotem osobnych sprawo-
zdan i bilanséw, atym samjun nie wchodza do
zakresu statystyki.

Wskazana wyzej tematyke statystyki trans-
portu, podzieli¢ mozna na trzy grupy, a miano-
wicie :

1) grupa pierwsza obejmuje dzialy, w kté-
rych praktjtka przyjmuje metody i sposoby, ja-
kich nie spotyka sie w statystyce innych galtezi
gospodarstwa narodowego poza transportem;
do tej grupy nalezg zdecydowanie: statystyka
ilostanu, napraw i pracy taboru oraz statystyka
technicznych urzadzen $rodkéw transporto-
wych;

2) do grupy drugiej zaliczy¢ nalezy dzialy,
ktére posiadaja wspéne odcinki metodyczne
w poréwnaniu z podobnymi dziatami statystyki
ekonomicznej; stuzy tu statystyka przewozu
podréznych i towaréw oraz statystyka finan-
sowa ;

3) grupa trzecia obejmuje dziaty, ktére od-
no$nie do przedmiotu dziatania i stosowanych
metod bliskie sg Ilub wspdlne odpowiednim
dziatom w innych dziedzinach statystyki eko-
nomicznej; do tej grupy zaliczy¢ nalezy staty-
styke zatrudnienia i statystyke materialowg.

Rola statystyki w planowaniu transportu

Gospodarka planowa jest nie do pomyslenia
bez mocnego oparcia o system sprawazdawczo-
Sci, pod ktorym to okresleniem rozumie¢ nalezy
organiczng jedno$¢ miedzy danymi statystyki,
ksiegowosci i sprawozdawczos$ci operatjrwnej.

Do lepszego zobrazowania roli i znaczenia
systemu sprawozdawczos$ci, a przede wszyst-
kim statystyki w planowaniu transportu, wska
zane jest omowi¢ nieco blizej te role w kolej-
nych etapach planowania.

Przypomnie¢ nalezy, ze cato$¢ cyklu planowa-
nia sklada sie z nastepujacych etapow:

l. zestawienie planéw i zatwierdzenie,

Il. doprowadzenie planéw do bezposrednich
wykonawcow,

I11. kontrola wykonania planow,

IV. analiza wykonania plandw.

Tylko etap wskazany pod Il., tj. doprowa-
dzenie planéw do bezposrednich wykonawcéw,
nie posiada tgcznosci z systemem sprawozdaw-
czosci; w pozostatych etapach zwigzek ten jest
niezwykle $cisty.

l. Podstawg i nieodzownym warunkiem na-
lezytego opracowania planu jest znajomos$¢ sta-
nu wyjsciowego, tj. stanu istniejgcego w danym
przedsiebiorstwie transportowym u progu okre
su, objetego planowaniem.

Plan musi zatem zawiera¢ dane o stanie lub
0 osiggnietych wynikach przedsiebiorstwa trans-
portowego w okresie ubieglym, =zadania na
ckres planowany i procent przewidywanego
wzrostu wykonania planu. Jest rzecza oczywi-
stg, ze danych o stanie lub osiggnietych wyni-
kach dostarczy¢ moze tylko system sprawo-
zdawczosci i ten fragment planowania wytgcz-
nie opiera sie na tym systemie.



Wiele nieporozumien co do roli statystyki na-
strecza natomiast w tym etapie planowania —
zestawienie liczb planowych.

Nie wolno mianowicie istoty planowania upa-
trywa¢ w umiejetnosci zestawiania liczb (wiel-
kosci) planowych w oparciu o dane statystyczne
drogg tzw. ekstrapolacji, tj. droge mecha-
nicznego przenoszenia postepOw i wzajemnych
zaleznosci, ktoére miaty miejsce w czasie prze-
sztym, na czas przyszly. Charakterystyczny dla
gospodarki socjalistycznej ped naprzéd i szyb-
kie przemiany, zwigzane z tg dynamikg, wytg-
czajg tego rodzaju tryb planowania.

Odnosi sie to do wszystkich dziatéw planowa-
nia transportu, a przede wszystkim do planowa-
nia przewozow, bedacych podstawg ekonomicz-
ng dla pozostatych planow.

Planowanie, jest kierowaniem przez pan-
stwo spotecznymi procesami produkcji, pou/,.a
tu, wymiany i spozycia, pozwala bowiem ustali¢
niezbedne dla planu przewozowego elementy z
planéw produkcji i obrotu towarowego. Przy-
jeta w tym celu metoda jest wprawdzie dos¢
ztozona, jednak daje doktadne i realne wyniki,
jakimi planowanie wylgcznie postugiwac sie
powinno. W zwigzku z tym niedopuszczalne sg
rowniez utatwienia oparte na statystycznych
ekstrapolacjach, a polegajgce na wyposrodko-
waniu masy przewozowej z przyjetego w Naro-
dowym Planie Gospodarczym $redniego procen-
tu wzrostu w poszczegoélnych gateziach produk-
cji. Mowa jest bowiem w tym przypadku o
wzroscie produkcji z punktu widzenia warto-
Sci. nie za$ z punktu widzenia produkowa-
nej masy, ktoéra wiasnie dla przewozéw ma
istotne znaczenie

Duzg natomiast role odgrywa znajomos$¢ da
nych statystycznych w planowaniu przewozu
0os6b. Czynniki, majgce wptyw na rozmiar, kie-
runek i strukture przewozu podréznych sa bar-
dzo roznorodne. Pozostate gatezie gospodarki
narodowej nie moga o przewozie podréznych do-
starczy¢ bezposrednich danych, w wyniku cze-
go transport jest zmuszony planowanie w tej
dziedzinie oprze¢ na danych posrednich, po-
rownawczych i statystycznych. >

1. Okolicznos$¢, ze dane statystyczne nie mo-
ga by¢ wylaczng podstawg zestawienia planow,
prowadzi¢ moze do innego, réwnie skrajnego
whniosku, przypisujgcego statystyce tylko bierng
role $ledzenia liczb, zwigzanych z realizacjg pla

nu. Nie wolno jednak zapominaé¢, ze istotng
trescig planowania jest nie tyle mozolne ustala-
nie liczb planowych, ile raczej walka o wykona-
nie planow.

Instrumentem tej walki jest kontrola wykona-
nia planéw, przy czym do zadan kontroli nale-
zy:

1. czuwanie, *aby zaplanowane wielkos$ci zo-
staty nie tylko osiggniete, lecz nawet przekro-
czone ;

2. wprowadzenie odpowiednich poprawek
do poszczegdlnych czesci planu przewozowego,
operatywnego, jezeli to okaze sie niezbedne
do zapobiezenia grozgcym zahamowaniom pra-
widlowego toku pracy przewozowej.

Bez rozlegtego systemu sprawozdawczosci
tego rodzaju kontrola wykonania planu nie by-
taby rzeczg mozliwg.

System sprawozdawczos$ci, a zwlaszcza staty-
styka transportu, pozwTla nadto ustali¢, czy
ustugobiorcy wykorzystali srodki transportowe
w sposéb racjonalny, rugujgc przewozy niera-
cjonalne (jak zbedne, przeciwbiezne, zbytecznie
dalekie, nieprawidiowo przecinajgce sie itp.),
czy dostosowali sie do planowego wyréwnania,
nierbwnomiernos$ci przewozéw i czy postugw ali
sie Srodkiem transportowym, najbardziej lacjo
nalnym dla wykonania danych przewozow.

IV. Analize wykonania planéw przeprowadza
sie na réznych szczeblach organizacyjnych
przedsiebiorstwa transportowego i w réznych
fazach wykonywania planu.

Celem analizy jest ustalenie, dla jakich przy-
czyn wykonanie planéw odbiega od liczb (wiel-
kosci! zaplanowanych pod wzgledem iloScio-
wym lub jako$ciowym oraz ustalenie odpowied-
nich srodkéw zaradczych na przysziosc.

Nie wymaga dowodzenia, ze analiza wekowa-
nia planéw jest mozliwa do przeprowadzenia
tylko w oparciu o dane dostarczone przez sy-
stem sprawozdawczosci.

Statystyka transportu zawiera réwniez dane
potrzebne do poréwnawczej oceny dziatalnosci
tego samego przedsiebiorstwa lub $rodka trans-
portowego w réznych okresach czasu, wzglednie
w réznych obszarach geograficznych oraz réz-
nych $rodkéw transportowych miedzy soba.
ktére to dane poréwnawcze majag dla celéw
planowania i polityki komunikacyjnej pierwszo-
rzedne znaczenie.

SPROSTOWANIE

Autorem artykutu pt. ,,Racjonalizacja dzwignig postepu technicznego“ w nr 8/9 ,Przegla-

du Komunikacyjnego” jest Ob. Ludwik Blatton, a nie jak mylnie podano — inz. Jerzy Wyrzy-

kowski.

Za wynikla pomytke redakcja przeprasza autora i czytelnikow.
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LUDWIK BLATTON

RACJONALIZACJA W KOMUNIKACJI

Zagadnienie racjonalizacji, usprawnien i wy-
nalazczosci robotniczej rozpatrywa¢ mozna tyl-
ko pod katem widzenia catoksztattu zadan, j akie
Plan Szescioletni naktada na klase robotniczg.

Tylko woéwczas mysl racjonalizatorska moze
by¢ planowana, gdy znamy zadania i gdy potra-
fimy ujawni¢ waskie przekroje, jakie w toku
realizacji Planu SzesScioletniego ujawnic¢ jsie mo-
ga i napewno ujawniac¢ sie beda.

Totez popularyzacja i zaznajamianie sie calego
Swiata pracy z zadaniami i osiggnieciami Planu
Szescioletniego jest jednym z podstawowych
warunkow, ktory prasa techniczna w ogodle,
a komunikacyjna w szczeg6lnosci ma do spet-
nienia.

W resorcie komunikacji jasno sprecyzowane
zostaly obowiazki, nalozone na transporti ko-
munikacje w Planie Szescioletnim.

W najwiekszym skrécie ksztaltujg sie one
nastepujgaco:
wielki wzrost sit wytworczych w okresie szescio-
lecia, podwyzszenie stopy zyciowej mas pracu-
jacych, koniecznos$¢ szerszego niz dotgd powig-
zania miasta ze wsig pociggajg za sobg wzrost
przewozéw towarowych w r. 1955 o 117%,
z tego na kolejach normalnotorowych o 74%,
przewozow zas$ osobowych o 104% z tego na ko-
lejach normalnotorowymi o 90,5% w poréwna-
niu z rokiem 1949.

Te wielkie zadania przypadajace na caly
transport i komunikacje spetnione by¢é moga
tylko woéwczas, jezeli wypetlnione zostang pod-
stawowe warunki okreSlone w Planie Szescio-
letnim :

1) zastosowanie i,rozszerzenie postepu tech-
nicznego, ktory jest podstawag rozwoju na-
szej gospodarki;
elementami tego postepu sg: mechanizacja
procesow produkcyjnych, automatyzacja ob-
stugi urzadzen i kontroli, normalizacja pro-
cesOw technologicznych i zastosowanie zdo-
byczy chemii w réznych dziedzinach gospo-
darki ;
warunek ten oczywiscie spetniony by¢ mo-
ze tylko wowczas, gdy rozwinieta zostanie
szeroka i twdércza inicjatywa mas pracuja-
cych w kierunku zainteresowania sie i pobu-
dzenia mysli racjonalizatorskiej w dziedzi-
nie usprawnien i wynalazczos$ci pracowni-
czej;

2) wzrost wydajnos$ci pracy i obnizka kosztow
wiasnych.

W sumie obnizka kosztow wtasnych w naj-
wazniejszych dziatach gospodarki narodowej
powinna przynies¢ okoto 3 bilionéw ztotych
akumulaciji, co stanowi okoto 50% catosci nakta-
déw inwestycyjnych przewidzianych w Planie
Szescioletnim.

o ——— _

Inaczej mowiac, bez uzyskania planowej ob-
nizki kosztow wiasnych nie mozna byloby prze-
prowadzi¢ okoto 50% planowanych inwestyciji,
czyli nie mozna by wykona¢ Planu Szescioletnie-
go.
Na kolejach normalnotorowych wzrost wy-
dajnos$ci pracy mierzony w brutto-tono-km na
jednego pracownika wynosi co najmniej 52 °/o.

Roéwniez ten warunek, podobnie jak poprze-
dni nie moégitby byé spetniony bez szerokiego
rozmachu mysli racjonalizatorskiej, bez uspra-
wnien pracowniczych w kierunku lepszej orga-
nizaeji pracy, sprawniejszej i racjonalniejszej
eksploatacji parowozéw i wagonéw.

Przyktad Zwigzku Radzieckiego, gdzie co
siodmy pracownik w produkcji przemystowej,
wzglednie w produkcji ustug transportowych
jest racjonalizatorem, dowodzi, ze usprawnienia
i wynalazczo$¢ pracownicza sag potezng dzwi-
gnig rozwoju i postepu.

U nas w Polsce ruch racjonalizatorski jest

ruchem stosunkowo mtodym, zorganizowane
formy w komunikacji przybrat on dopiero w
r. 1949.

W Swietle dotychczasowych liczb wykazuje

on zywiotowy rozmach, najlepiej
liczby i dotychczasowe osiggniecia.

Podczas gdy w roku 1949 ilos¢ zgtoszonych
wnioskéw w catym resorcie komunikacji wyno-
sita 1043, przyblizona za$ oszczednos$¢ wynosita
blisko 350 milionéw, to w r. 1950 sama Dy-
rekcja Generalna Kolei Panstwowych zglosita
w pierwszych pieciu miesigcach 1614 wnio-
skéw, obliczajac przyblizone oszczednosci na
przeszto 1 miliard 300 milionow.

W catym resorcie komunikacji w ciggu pierw-
szych pieciu miesiecy 1950 r. wplyneto okoto
1900 wnioskéw, dajac stwierdzong przez Ko-
misje Usprawnien przyblizona warto$¢ oszczed-
no$ci w stosunku rocznym blisko 2 miilardy
ztotych.

Mimo tych osiggnie¢, ktdore wskazujg na wiel-
kie potencjalne mozliwosci, tkwigce w klasie
pracujgcej, realizujgcej postep techniczny,
wskaza¢ mozna te btedy, ktére w najblizszym
czasie nalezy usungc.

Pierwszym btedem, ktoéry najjaskrawiej uja-
wnit sie na kolejach, jest fakt zbytniej i za dale-
ko idgcej centralizacji w ocenie wnioskow ra-
cjonalizatorskich; jakkolwiek mialo to swoje
czesciowe uzasadnienie w tym, ze wnioski doty-
czace np. urzadzen zabezpieczajacych czesci pa-
rowozowe, hamulce itp. rzeczywiscie oceniane
by¢ muszg przed wprowadzeniem ich w zy-
cie przez komisje centralng, to jednak nie po-
winno to bylo sta¢ sie regutg, a pozosta¢ raczej
wyjatkiem.

Nalezato /zwalczy¢
i nieche¢ brania

ilustrujg to

nawyki biurokratyczne
na siebie odpowiedzialnosci



przez organizacje i komisje terenowe. Zasadg
byé powinno, ze wnioski muszg by¢ rozpatrywa-
ne, oceniane, premiowane i wprowadzane m 2zy-
cie przez jednostki terenowe najnizsze w grani-
cach tych limitow pienieznych i usprawnien,
ktore im zostaly przyznane.

Zwr6ci¢ przy tym nalezy uwage na ceche bar-
dzo wazng i zasadniczg, ze ruch racjonalizator-
ski jest rownoczes$nie szkotag wychowawczg mas
pracujacych. Biorgc udziat w opracowaniu, w
ocenie, w kalkulacji oszczednos$ci i wyznaczaniu
premii, masy pracujace i racjonalizatorzy uczg
sie, podczas gdy pomyst, ktéry wedruje gdzie$
wysoko w gore do nadrzednych instancji, ginie
z oczu racjonalizatora, staje sie bezosobowym
papierkiem, przewlekle i dtugo nieraz zalatwia-
nym. Jakkolwiek stwierdzi¢ nalezy, ze ten stan
rzeczy ulegt znacznej poprawie, nie jest on je-
szcze, szczegblnie w kolejnictwie, zadowalajacy.

Sprawag wielkiej wagi sa kluby racjonal za-
torskie, ktore pomyslane byty jako narzedzie
pomocy dla racjonalizatorow i ognisko krzewie-
nia mysli racjonalizatorskiej.

W resorcie komunikacji powstalo w pierw-
szych pieciu miesigcach 1950 r. 111 klubéw,
z tego w samej Dyrekcji Generalnej K P 53
kluby.

Kierownicy komorek racjonalizatorskich sami
przyznaja na odprawach, ze wiele z nich istnie-
je na papierze, ze saq martwe, mimo, ze od czasu
do czasu odbywajg sie w nich zebrania.

Nawigzanie $cislejszego kontaktu z NOT
i Zwigzkami Zawodowymi przez terenowe Kko-
morki postepu technicznego staje sie koniecz-
nosciag, jak na to ciggle zwracano uwage. Nale-
zatoby zorganizowa¢ w Gen.Dyr.KP wzajemng
pomoc klubéw, przy czym kierownicy klubow
dobrze pracujacych odwiedzaliby kluby stabsze,
wzglednie nalezatoby zorganizowa¢ wspéiza-
wodnictwo klubéw pracujgcych w podobnych
albo zblizonych warunkach.

Mowigc o Swiattach i cieniach ruchu racjona-
lizatorskiego nie nalezy zapominaé o tym, ze
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petne korzysci tego ruchu dla gospodarki naro-
dowej ujawniajg sie wowczas, jezeli uspraw-
nienie lub wynalazek, przyjety i uznany za do-
bry, znajduje szerokie rozpowszechnienie.

| tutaj znowu stwierdzi¢ nalezy, ze za sponta-
nicznoscig ruchu racjonalizatorskiego na kolei
nie nadagzaly Kadry Postepu Technicznego, co;
miato ten ujemny skutek, ze ilos¢ zalegajacych
z rozpowszechnieniem wnioskéw wzrosta do
po6ttora tysiaca. Wprawdzie istniejg przestanki
i uzasadniona nadzieja, ze w ciggu najdalej
trzech miesiecy zalegtosci te bedg wyréwnane
catkowicie, to jednak w przysztosci stan ten nie
powinien sie powtorzyc.

Mimo trudnosci zwigzanych z rozpowszech-
nianiem usprawnien ze wzgledu na koniecznos¢
zrobienia nieraz wielkiej ilosci odbitek, rysun-
kéw, opiséw lub modeli, sprawa ta musi by¢
jaknajpredzej rozwigzana w sensie szybszego
i sprawniejszego zatatwiania tych spraw.

Jezeli chodzi o tematyke wnioskéw uspraw-
nien pracowniczych w kolejnictwie, to okoto
60% wnioskéw obejmujg zagadnienia mecha-

niczne, 20% elektrotechniczne, 15% drogowe,
a okoto 5% sprawy ruchowe.

Konkurs rozpisany przez Gen.Dyr.K P na
urzgdzenie odiskierne na parowozach dat

bardzo bogaty material, gdyz ogdtem wpiyneto
okoto 270 wnioskéw, przy czym zaznaczy¢ nale-
zy, ze rozwigzanie tego zagadnienia, ze wzgledu
na straty, wynikajace z pozaréw lasé6w ma bar-
dzo duze znaczenie dla gospodarki narodowej.

Bardzo szczegdélowo opracowana zostata w
klubach racjonalizatorskich sprawa oszczedno-
sci drewna w réznych dziedzinach gospodarki
kolejowej; kierowanie mys$li racjonalizatorskie]j
w tym kierunku daje dobre wyniki.

Sprawy oszczednos$ci w gospodarce stali i we-
gla naleza takze do tych wielkich zagadnien,
ktore powinno by¢ szeroko omawiane na tamach
prasy technicznej.

ZAGADNIENIE OPLAT PRZEWOZOWYCH
W TARYFIE SAMOCHODOWEJ

W artykule o ,Koniecznosci przepracowania
struktury komunikacji w Polsce" (,Przeglad Ko-
munikacyjny* Nr 3 zr b.) inz. W. Mtodecki w spo-
séb przekonywujgcy przeprowadza rozumowanie
o koniecznosci zastgpienia na pewnych odcinkach
przewozow kolejowych przewozami samochodo-
wymi.

Postawione zagadnienie nie jest nowe. Znane jest
ono tak w krajach kapitalistycznych, gdzie, na sku-
tek konkurencji samochodowej, przedsiebiorstwa
kolejowe uruchamiajg wiasne linie samochodowe,
zamykajac jednocze$nie ruch na réwnolegtych li-
niach kolejowych, jak tez i w ZSRR, gdzie, w wy-

niku koordynacji przewozéw, w celu zapewnienia
jak najkorzystniejszych warunkoéw przewozu przy
najmniejszym naktadzie ogoélnego wysitku, prze-
sytki kolejowe z duzych stacji weztowych na bocz-
ne linie i blizsze odlegtosci rozwozg saknochody,
zwiekszajac w ten sposob szybko$¢ przewozu prze-
sylek dalekobieznych. Nowy natomiast jest, poda-
ny przez autora, sposéb zmiany struktury komuni-
kacji.

Lecz jednoczes$nie z organizacjg takich przewo-
z6w nalezy odpowiednio skoordynowaé optaty za
przejazdy i przewozy, ktére w chwili obecnej sg
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Oparte na innych zasadach w taryfie kolejowej, a na
innych w taryfie samochodowej.

Zmiana struktury przewoz6w, majaca na celu le-
psze wykorzystanie Srodkéw przewozowych, przy
jednoczesnym udoskonaleniu przewozu i zmniejsze-
niu ogdélnego nakfadu pracy, nie moze réwnoczesnie
pociggac za sobg zwyzki optat za te Swiadczenia na
pewnych odcinkach przewozu, bo bytoby to sprzecz-
ne z zasadami ekonomiki i prowadzitoby do zabu-
rzen w zyciu gospodarczym.

Nie bede tu blizej omawiat koordynacji tych
optat za przejazdy o0s6b, bo sprawa ogromnych
Swiadczen kolei na rzecz $wiata pracy w postaci
bardzo niskich optat za bilety miesieczne przy do-
jazdach do pracy i kwestia takich Swiadczehn na
samochodach, to osobne zagadnienie zwigzane,
z jednej strony z odpowiednig iloScig rozporzadzal-
nego taboru samochodowego, z drugiej strony
z kosztami wiasnymi, a co za tym idzie z wplywa-
mi za przejazdy.

Natomiast zajme sie optatami za przewozy towa-
réw.

W tym celu trzeba najpierw przeprowadzi¢ krot-
ka charakterystyke obecnych optat za przewo6z to-
warow na kolei i za przewédz towaréw samochoda-
mi.

Optaty za przew6z towaréw w taryfie kolejowej,
w oparciu o koszt wiasny kolei, uwzgledniajg jedno-
czesnie warto$¢ towaru.

Przyjmujac wiec za podstawe koszt wiasny kolei,
cene towaru oraz warunki ekonomiczne i gospodar-
cze, wszystkie towary zaklasyfikowano do 26 klas.

Dla towaréw najcenniejszych ustalono klase pierw-
sza, dla towarow matowartosciowych klase dwudzie-
stg szbsta. Rozpietos¢ miedzy klasa 1 a 26 wynosi
16:1, czyli optaty klasy 1 sg szesnascie razy wyzsze
od optat klasy najnizszej.

W ten spos6b umozliwiono przewozy na dalekie
odlegtosci towaréw mniej wartosciowych kosztem
optat za przewozy towaréw cenniejszych.

Z uwagi na niepelne wykorzystanie wagondw,
optaty klas wagonowych podzielono na kilka rubryk
(2 lub 3) z optatami najmniej za 5 lub 10 ton, pod-
noszac optaty zasadnicze za 15 ton od 10% do 40%.

Ze wzgledu na zwiekszone koszty przewozu prze-
sytek drobnych, optaty za nie ustalono znacznie wyz-
sze, przewidujgc jeszcze w kazdej klasie drobnico-
wej oddzielng optate za przesyiki do 500 kg i od-
dzielng nizszg optate za przesyiki drobne wieksze
niz 500 kg.

W ten sposob dla kazdego towaru ustalono optaty
w zaleznosci od jego wartosci i w zaleznosci od wa-
gi nadanej przesyiki.

W zupetnie odmienny spos6b ustalone sg optaty
za przew0Oz przesytek towarowych samochodami.

Wychodzac z zalozenia, ze ustugi przewozowe sa-
mochodu, z uwagi na szybko$¢ i bezposrednio$¢ prze-
wozu, sa zblizone do przewozéw kolejowych eks-
presowych i pospiesznych oraz, ze ze wzgledu na te
witasciwosci samochodami powinny by¢ przewozone
towary cenniejsze, ktore z tatwoscig zniosg wyzsze
koszty przewozu, ustalono jedng optate dla wszyst-
kich towaréw, koordynujac jg z odpowiednimi opta-
tami kolejowymi.

Optata ta jednak nie jest jednolita; zr6zniczkowa-
no ja w zaleznosci od wagi przesyiki, ustalajgc co-

raz to inng jej wysokos¢ dla kazdych kilkudziesie-
ciu lub kilkuset kilograméw wagi przesytki w ten
sposob, ze im przesytka wieksza, jednostkowa opta-
ta jest tansza, a mianowicie: przy przesytkach do
1 tony ustalono inng wysokos¢ optaty — dla kaz-
dych 50 kg; przy przesytkach od 1 tony do 2 ton —
dla kazdych 100 kg; przy przesytkach od 2 ton do 5
ton — dla kazdych 200 kg; przy przesytkach ponad
5 ton — dla kazdych 500 kg.

Z chwilg zamkniecia pewnego odcinka kolejowego
i przejecia wszystkich przewozoéw towarowych na
tym odcinku przez samochody, ze wzgledu na ko-
ordynacje optat przewozowych, powstajg dwa za-
gadnienia. Pierwsze przy przesyikach, przechodzg-
cych z kolei lub na kolej, w jednej ze stacji konhco-
wej zamknietego odcinka do miejscowosci obstugi-
wanych przez stacje odcinka zamknietego — to jest
kiedy przed lub po przewozie samochodowym ma
miejsce jeszcze przew6z kolejowy. Drugie, kiedy ma
miejsce przewoz tylko samochodami, zastepujacy
poprzedni przew6z kolejowy z jednej miejscowosci
odcinka zamknietego do drugiej miejscowosci tego
samego odcinka.

W pierwszym przypadku bytaby to tylko na diuz-
szym odcinku zwézka lub odwozka samochodowa
na kolej lub z kolei i tylko nalezy dostosowac koszt
przewozu samochodowego za ten diuzszy odcinek
do odpowiedniego kosztu kolejowego, przez zréz-
niczkowanie opiat w zaleznosci od wartosci towaru
analogicznie jak na kolei, co juz zapoczgtkowano
przy przesyitkach materiatow budowlanych.

W drugim przypadku przy koordynacji optat na-
lezy bra¢ pod uwage nie tylko réznice, wynikajaca
z roznycb systemoéw optat, z jednej strony kolejo-
wych, z drugiej samochodowych, lecz réwniez inne
koszty, a mianowicie przy przewozie samocnodowym
odpadniecie kosztu przetadowania z pojazdu na wa-
gon w stacji nadania i w stacji odbioru oraz réznice
miedzy optatg dowozu do wagonu i zwézki z wagonu
a opfatg za dow6z ,do domu“ lub ,z domu“ przy
przesytkach samochodowych.

Koordynacji optat przewozowych nie nalezy utoz-
samia¢ z przejeciem przez samocho6d optat kolejo-
wych, poniewaz wiasciwosci przewozéw samochodo-
wych sg tak r6zne od witasciwosci przewozéw kole-
jowych, ze nie ma mowy o zastepowaniu wszedzie
kolei przez samochéd. Ogélne koszty wilasne kolei sg
nizsze od kosztow wiasnych przewozéw samochodo-
wych, a wiec towary masowe i tanie nie bedg mogty
by¢ przewozone samochodami na odlegtosciach dtuz-
szych. Koszty stale, niezalezne od ruchu przy prze-
wozach samochodowych, sa znacznie mniejsze od ta-
kich samych kosztéw kolejowych, co powoduje, ze
przewozy na odlegtosci krétsze samocnedami Dedg
zawsze tansze od przewozow kolejowych na takich
samych odlegtosciach.

Ponadto tam, gdzie przewéz kolejowy dokonywa-
ny jest bezposrednio z magazynu lub do magazynu
i unika przez to dodatkowych kosztow dowozu i
przetadunku, jak to ma miejsce na bocznicach ko-
lejowych, me moze by¢ réwniez wprowadzony prze-
w6z samochodowy, szczegdlniej towaréw tanszych i
masowych, bo optaty za te przewozy musiatyby by¢
deficytowe.

Poniewaz wychodzimy z zatozenia, ze zastepujemy
przewozy kolejowe na odcinkach nierentownych dla



kolei, nie mozemy jednocze$nie wprowadzac¢ deficy-
towych przewozéw samochodowych. Pozostaje wiec
konieczno$¢ utrzymania takich przewozéw nawet
na odcinkach zamknietych dla czynnos$ci handlo-
wych z tym, ze caly odcinek zamkniety bedzie uwa-
zany za przediuzenie bocznicy.

A wiec przesyiki na bocznice i z bocznic, znajdu-
jacych sie przy zamknietym odcinku, przewozone
bytyby na warunkach ustalanych dla bocznic kole-
jowych ze stacji krancowej zamknietego odcinka.

Jak widzimy, juz same rdznice, we wiasciwosciach
przewozu i kosztach witasnych, przyczyniaja sie do
koordynacji optat samochodowych i kolejowych.
Nalezy tylko obecne optaty samochodowe zréznico-
wac troche w zaleznosci od przewozonego towaru,
nie naruszajac ich zasadniczej wysokosci, jako opar
tej na koszcie witasnym oraz zmniejszy¢ zréznicz-
kowanie optat w zaleznosci od wagi do minimum, od-
powiadajgcego tadownosci samochoddéw i przyczep
(taryfa samochodowa ZSRR przewiduje tylko
3 optaty uzaleznione od minimalnej wagi przesyiki
a mianowicie: za przesyiki do 2,5 ton wagi, za prze-
sytki od 2,5 do 4 ton i za przesyiki ponad 4 tony).

Do ustalenia w taryfie samochodowej klas z r6z-
nymi optatami w zaleznosci od wartosci towaru i
dostosowania ich do optat kolejowych, nalezy naj
pierw znalezé gérnag i dolna granice, to jest optaty
za towary najdrozsze i towary najtansze.

Optaty te, jak juz zaznaczytem, nie musza po-
krywaé sie z optatami kolejowymi, lecz koordynacja
ich powinna polega¢ na zblizeniu kosztu przewozu
kolejowego fgcznie z kosztami dodatkowymi, zwig-
zanymi z tym przewozem, do kosztu przewozu samo-
chodowego.

Ustalenie go6rnej i dolnej granicy optat samocho-
dowych mozna przeprowadzi¢ przez poréwnanie do-
tychczasowych optat kolejowych z obecnymi optata-
mi samochodowymi.

Poniewaz z géry wytgczamy przejecie przez sa-
mochody przewoz6w, gdzie przy nadaniu lub od-

Koszt

przewozu

biorze wchodzi w gre przewdz bocznica, wiec w po-
rownaniach kosztéw przewozu przyjmujemy, ze
przy przewozie kolejowym przesyiki na stacji nada-
nia sa dowozone do wagonu a na stacji przezna
czenia sg odwozone z wagonu, przez co powstajg
koszty dowozu i przetadunku.

Przy przewozach samochodowych ustalamy zasa-
de, ze w miejsce zamknietego odcinka kolejowego
otwarta bedzie samochodowa linia komunikacyjna.
Przesytki, ktére idg na kolej lub przyszly z kolei
bedg przekazywane w konicowej stacji odcinka zam-
knietego, przy czym powstanie koszt przetadunku,
Przesyiki zas przewozone samochodami w ruchu lo-
kalnym, bedg dowozone i odwozone do linii komuni-
kacyjnej tymi samymi samochodami, przez co po-
wstanie doptata do zasadniczej optaty przewozowej,
za to nie bedzie dodatkowej optaty za przetadunek.

Poniewaz na kolei zasadniczymi optatami sg opta-
ty za 15 ton, wiec w poréwnaniach przyjmujemy,
tak dla przesytek kolejowych, jak i samochodo-
wych, obowigzujgce optaty za przesyiki 15-tonowe.

Dla catoksztattu zagadnienia nalezy porownac
optaty w tych przypadkach, kiedy, przed lub po za-
stepczym pirzewozie samochodowym ma miejsce prze-
w6z kolejowy, jak i w tych przypadkach, kiedy
przewo6z kolejowy catkowicie przejety jest przez
przew6z samochodowy.

Rozpatrzymy pierwsze zagadnienie, przyjmujac,
ze przecietny S$redni przebieg przesytek towaro-
wych wynosi 250 km, a odcinek zamkniety bedzie
wynosit 50 km.

A wiec przed zamknieciem odcinka kolejowego,
przesytka przewozona byta kolejg na odlegtosci do
250 km, po zamknieciu odcinka kolejowego ta sama
przesyitka przewozona bedzie na odlegtosci 200 km,
a dalej samochodem. Koszty takiego przewozu dla
towaréw najdrozszych i najtanszych uwidocznione
sa w nizej podanej tablicy:

przesytki

Odleg- Przed zamknieciem odcinka Po zamknigciu odcinka
fos¢ ¢ rzewodz rzeta- przewéz . Razem
km plz)ek\;\;gz %Lzrféi_ dowoz Razem pkoIeje; F21unek samoch. dowoz
Staw ka w totych za 1 tong
Towary klasy tar. 1 (najdrozszej)
210 4313 110 400 4823 4150 110 250 150 4660
220 4477 110 400 4987 4150 110 500 150 4910
230 4640 110 400 5150 4150 110 750 150 5160
240 4804 110 400 5314 4150 110 1000 150 5410
250 4967 110 400 5477 4150 110 1250 150 5660
Towary klasy tar. 26 (najtanszej)
210 267 110 400 777 257 110 250 150 767
220 277 110 400 787 257 110 500 150 1017
230 287 110 400 797 257 110 750 150 1267
240 297 110 400 807 257 110 1000 150 1517
250 308 110 400 818 257 110 1250 150 1767
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Zupetnie inaczej ksztaltujg sie koszty przewozu
przy drugim zagadnieniu, to jest kiedy przewdz ko-

lejowy zostanie na catej dlugosci przejety przez sa-
mochdéd, co ilustruje nastepujaca tablica.

Odle Koszt przewozu przes yt ki
Przed zamknieciem odcinka ieci i
glosc € Po zamknieciu odcinka
przewoz przeta- . rzew6z .
km koleja dunek dowéz Razem gamoch. dowéz Razem
Stawka w ztotych z a! tone
Towary klasy tar. 1 (najdrozszej)
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 (najtanszej)
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 powyzszych zestawien wynika, ze przy towa-
rach klasy pierwszej, jezeli przed lub po przewozie
samochodowym ma miejsce przewdz kolejowy, o-
becne optaty sg prawie skoordynowane, bo na kroét-
szych odlegtosciach przewozu samochodowego sg
one troche nizsze od kosztu przewozu kolejowego,
lecz na odleglosciach dluzszych sg nieco wyzsze.
Natomiast przy przesyikach lokalnych, kiedy na ca-
tej dilugosci przewoz kolejowy zastgpimy samocho-
dowym, optaty samochodowe na wszystkich odleg-
tosciach sg znacznie nizsze. Przy towarach zas klasy
dwudziestej szdstej w obydwdch rodzajach zastepcze-
go przewozu optaty samochodowe na wszystkich od-
legtosSciach sg znacznie wyzsze, przy czym réznice
te wystepuja rozmaicie na réznych odlegtosciach.

W celu pelnego skoordynowania zastepczych optat
samochodowych nalezatoby obecne optaty samocho-
dowe podwyzszy¢ dla towaréw klasy pierwszej np.
0 100%, przez co ustalitoby sie gérng granice optat,
a dla towaréw klasy 26 obnizy¢ obecne optlaty sa-

Koszt

przewozu

mochodowe np. o 50%, przez co ustalitoby sie dol-
ng granice optat i stosunek miedzy nimi wyrazatby
sie jak 4:1.

W ten sposéb podwyzszyloby sie optaty (do 35%)
na niektérych odlegtosciach przy przewozach kombi-
nowanych kolejowo - samochodowych, lecz optaty za
przewozy lokalne bylyby zblizone do dotychczaso-
wych kosztéw przewozu kolejg z tym, ze w kazdym
przypadku na odlegtosciach blizszych optaty samo-
chodowe bytyby tansze.

To ostatnie zgodne jest z kosztami wiasnymi, po-
niewaz, jak juz wyzej wspomniatem, w Kkoszcie
wiasnym samochodowym niema duzych optat sta-
tych,- niezaleznych od odlegtosci, ktére w koszcie
wiasnym kolejowym stanowig duzg pozycjei na
blizszych odlegtosciach obcigzaja znacznie prze-
woOz przesyiek.

Trzy takim zatozeniu koszty przewozéw ksztal-
towalyby sie nastepujaco:

przes y 1ki

Odleg- Przew6z kolejowo- .
losé . samochodowy Przew6z samochodem
Przewd6z Przewo6z
km koleja ) przy + 100" koleja przy + 100°0
obecnie — 50°0 obecnie — 50°0
optat samoch. optat samoch.
Stawka W ztotych za 1 tone
Towary klasy tar. 1 (najdrozszej)
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 (najtanszej)
210 (10) 7 767 642 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 goérnej i dolnej granicy samochodo-
wych optat przewozowych mozna ustali¢ kilka optat
posrednich i otrzymatoby sie kilka klas taryfo-
wych, do ktérych nalezaloby zaliczy¢ wszystkie to-
wary. W ten sposéb zrézniczkowaliby$my optaty
za przewozy samochodowe w zaleznos$ci od warto-
Sci towaru z rownoczesnym skoordynowaniem ich
do optat kolejowych.

Poniewaz tak w taryfie kolejowej jak i samocho-
dowej, z uwagi na wyzsze koszty przewozu, przesyi-
ki mniejsze optacajg wyzsze przewozne, nalezatoby
ustali¢ kilka granic opartych na tadownosci pojaz-
doéw i przyczep i ustali¢ dla mniejszych przesylek
odpowiednio wyzsze opfaty, dostosowujgc je row-
niez do optat kolejowych w ten sposéb, aby nie by-
to zbyt razacych (kilkakrotnych) réznic.

tomasz Swiderski

W koncowych wnioskach nalezy podkresli¢ to, na
co zwrécit juz uwage w swym artykule inz. W.
Mtodecki, ze PKS powinna dazy¢ do uruchomienia
samochodowych linii komunikacyjnych, a nie ogra-
nicza¢ sie do wynajmu samochodow I''b do czeka-
nia na sporadyczny, niezorganizowany, przewéz i to
nie tylko w tych przypadkach, kiedy kolej zamknie
pod wzgledem handlowym pewne odcinki lecz i w

innych kierunkach, niezaleznie od przewozéw kole-
jowych.

Wynajem samochodéw powinien zmale¢ do mini-
mum i ograniczy¢ sie tylko do przypadkéw szczegol-
nych, do czego za wz6r moga postuzy¢ przewozy
i taryfy ZSRR.

PLAN PRZEWOZOWY )
A PRZYSPIESZENIE OBROTU WAGONOW

(dokonczenie)

Autor przedstawia konkretnie niedomagania i bledy na odcinku sprawnego

obrotu
Srodki

wagonéw,
zaradcze,

zalezne od bezposredniego dziatania kolei
przy pomocy ktérych moze byc¢

oraz wskazuje
osiggnieta poprawa do-

tychczasowych wynikéw pracy. Ponadto autor podaje sposoby praktycznej realizacji
osiagniecia lepszych wynikéw przez harmonijne powigzanie dzialan czynnikéw ad-
ministracyjnego i spotecznego oraz wykorzystania oddolnej inicjatywy na drodze

wspolzawodnictwa pracy.

W nawigzaniu do mojego poprzedniego arty-
kutu w ,Przeglagdzie Komunikacyjnym*“ Nr 8/9
— 1950 r., w ktérym wskazatem, hamujace obroét
wagonow, niewtasciwosci, zalezne od nadawcow
i odbiorcow, skolei przystepuje do przedstawie-
nia tego zagadnienia w zakresie, dotyczgcym
bezposredniego dziatania organow kolejowych.

Zgodnie z zalozeniami ekonomiki gospodar-
czej, przy opracowaniu i uzgodnieniu planéw
przewozowych musi by¢ $cisle przestrzegana

zasada wyboru takiego srodka komunikacyjne-
go, ktory okaze sie najkorzystniejszy z gospo-
darczego punktu widzenia.

Rzecz oczywista, ze dazenie do najdalej posu-
nietego skroécenia czasu wymiany towarowej
musi by¢ realizowane pod katem widzenia ko-
niecznosci wykonania przewozéw, w granicach
ustalonej, na podstawie kosztéw wiasnych, opta-
calnosci.

Naktada to na kolej obowigzek ciggtego daze-
nia do zwiekszenia nie tylko technicznej i han-
dlowej szybkosci pociggéw, ale, co najwazniej-
sze, do przyspieszenia catloksztatltu procesu prze-
wozowego tadunkoéw, to jest do skrécenia ter-
minu ich dostawy do stacji przeznaczenia przez
wyeliminowanie zbednych przetrzyman przesy-
tek w czasie trwania przewozu, od chwili nada-
nia przesytki przez nadawce, az do chwili jej
wydania odbiorcy.

Aczkolwiek tak techniczna, jak i handlowa
szybkos$¢ przewozu przesytek z roku na rok wy-

kazuje systematyczng poprawe, to jednak moz-
liwos¢ dalszego przyspieszenia dostawy prze-
sytek nie zostata jeszcze wyczerpana.

Jezeli weZmiemy pod uwage, ze na peiny
proces technologiczny obrotu wagonu, jaki sta-
nowi okres od chwili podstawienia wacronu do
zatadowania az do chwili nastepnego podstawie-
nia tego wagonu do ponownego tzatadowania,
skiadajg sie nastepujgce elementy:

1. czas natadunku wagonu na stacji nadania,

2. » oczekiwania na wystanie zatadowanego
wagonu w droge,
3. , rzeczywistego przewozu zatladowanego

wagonu do stacji przeznaczenia,

., Przerw w rzeczywistym przewozie z po-
wodu oczekiwania wagonéw na stacjach
przejSciowych przy zmianie kierunku
lub wskutek wytgczenia ich z pociggu z
innych powodow,

. oczekiwania wagonu na stacji przezna-
czenia na podstawienie do wytadunku,

. Wytadowania wagonu na stacji przezna-
czenia,

. 0czekiwania wagonu po wytadowaniu
na zadysponowanie do ponownego zatla-
dowania,

» Pprzebiegu wagonu w stanie pré6znym do
miejsca ponownego zatadowania,

" oczekiwania wagonu na podstawienie
do ponownego zatadowania,
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stwierdzimy, ze z wyjgtkiem natadunku i wy-
tadunku mozliwo$¢ poprawy dotychczasowych
wynikow w zakresie wszystkich pozostalych ele-
mentéw, przede wszystkim jest zalezna od bez-
posredniego dziatania kolei.

Kolej moze osiagna¢ te poprawe przez zasto-
sowanie nastepujacych Srodkéw:

A. skrocenie czasu jazdy pociggbw przez przy-
spieszenie ich szybkosci,

B. skrécenie czasu postoju pociagobw na stac-
jach do potrzeb- technicznych i handlowych,
w szczegdlnosci z powodu krzyzowanh i wy-
przedzen pociagéw, naweglania parowozéw,
naborow wody, doczepiania i odczepiania wa-
gonéw oraz natadunku i wytadunku drobni-

cy,
C. usprawnienie formowania pociggéw i wyzy-
skanie mozliwosci petnego ich obcigzenia,

D. usprawnienie dokumentaciji i wtasciwego kie-
rowania przesyiek,

E. usprawnienie pracy manewrowej i sortowni-
czej,

F. nalezyte przystosowanie do wykonania pracy
stacji rozrzgdowych, weztowych i sortowni-
czych. oraz najdalej posuniete ograniczenie
przetrzymania wagonow i przesytek na tych
stacjach.

W praktyce skrécenie czasow jazdy i postoju
pociagéw na stacjach przejsciowych jest i po-
winno by¢ konsekwentnie realizowane na kon-
ferencjach rozktadow jazdy.

Chodzi jednak o tb, azeby zaréwno czynniki
planujace, jak i stuzby fachowe w DOKP grun-
townie analizowaly swoje wyniki eksploata-
cyjne w okresach, poprzedzajgcych kazdorazowg
konferencje rozktadéw jazdy i na podstawie wy-
nikéw tej analizy oraz systematycznie rejestro-
wanych niedomagan w wykonaniu pracy bieza-
cej, zawczasu opracowywaly na te konferencje
odpowiednie konkretne i przemyslane wnioski,
zmierzajgce do usuniecia istniejgcych niedoma-
gan i przyspieszenia technicznej i handlowej
szybkos$ci pociggow.

Dziatania kolei, zmierzajgce w kierunku skro-
cenia czasu postoju wagondéw na stacjach, za-
rowno w stanie tadownym, jak i préznym, mu-
szg by¢ skoncentrowane na $cistym przestrzega-
niu nastepujacych kardynalnych warunkéw:

a) zwalczanie op6znieh pociggébw towarowych,
ktore najczesciej wynikajg wskutek nastepu-
jacych niedomagan: potrzeby wytgczenia z
pociagu wagonow z powodu braku czynnego
hamulca, ujawnienia brakéw na otwartym
taborze lub zerwania plomb, wytgczenia z
pociggu wagondéw niewtasciwie kierowanych,
hamowania i luzowania wagonu podczas bie-
gu, pekniecia kiszek hamulcowych i potrzeby
ich wymiany, grzania sie osi oraz uszkodzen
taboru lub tadunku, braku pary i uszkodzen
parowozow, wydiuzenia planowych postojow
na stacjach posrednich, wydtuzenia czasow
jazdy, oczekiwania na tadunek w kopalniach,

364

b)

d)

e)

f)

9)

h)

uszkodzehn w blokadzie i urzadzeniach na-
stawniczych, wskutek ktoérych trzeba przyj-
mowac¢ i wyprawiac pociagi na rozkazy
szczegblne, braku kompletnej druzyny kon-
duktorskiej itp.;

terminowe i planowe podstawianie wagonéw
na tory ogdlno - tadunkowe i bocznicowe do
tadowania i wytadunku oraz terminowe i pla-
nowe zabieranie tadownych i préznych wago-
now z punktéw tadunkowych, w ktérym to
celu plany obstugi stacji muszg by¢ w calej
petni realne;

skrocenie planowych czaséw oczekiwania wa-
gonow na wiaczenie do pociggdw, tak na sta-
cjach wyjsciowych, jak i w czasie przewozu
na stadach weztowych i rozrzgdowych, co
powoduje konieczno$¢ poddania planéw
przeiscia skrupulatnej, krytycznej analizie
oraz ich urealnienia — niezaleznie od tego
planowe przejscie wagonow przez Wezly po-
winno by¢ systematycznie kontrolowane
przez kontroleréw gospodarki wagonowej?
gdyz istotnym sprawdzianem wydajnosci ich
pracy jest efektywny wynik gospodarki wa-
gonowej, ktory przede wszystkim wyraza
sie w sprawnej pracy stacji wezlowych, a
zwtaszcza rozrzgdowych;

skrocenie przebiegébw wagonéw w stanie
préznym przez najbardziej racjonalne roz-
mieszczenie pozostajgcego do dyspozyciji ta-
boru roboczego i eliminacje krzyzowania sie
przebiegéw taboru w stanie préznym;
niedopuszczanie, azeby poszczegolne rodzaje
wagonow odstawiano do rezerwy, wowczas
gdy jednoczes$nie na te same rodzaje wago-
now nie bedg w petni pokrywane zamoéwie-
nia z powodu braku pozostajgcego w dyspo-
zycji taboru roboczego;

podniesienie poziomu dokumentacji przesy-
tek, a w szczegolnosci nalezyte ustalanie i
wskazywanie w dokumentach przewozowych
najkorzystniejszej dla kolei drogi przewozu,
oczywiscie jes$li nie wskazatl jej nadawca;
podniesienie sprawnos$ci i wtasciwego zesta-
wiania pociggow towarowych, ktérych
sprawdzianem bedzie mozliwe skrécenie cza-
sOw zestawienia oraz najdalej idgce ograni-
czenie ilosci i czasu zatrzymanh wagond6w na
drodze ich przewozu do stacji przeznaczenia;
usuniecie przetrzyman wagonow przy czyn-
nosciach tadunkowych przez kolejowe jed-
nostki stuzbowe i radykalne zwalczanie przy-
padkéw ukrywania tych przetrzyman, w kto-
rym to celu czynnos$ci tadunkowe trzeba tak
zorganizowac¢ i zabezpieczy¢ niezbedng silg
robocza, azeby czynnosci tadunkowe mogly
by¢ wykonane w terminie wolnym od posto-
jowego;

utrzymanie ilostanu wytgczonych z ruchu do
naprawy wagonéw chorych na mozliwie naj-
nizszym poziomie, ktdrego gérna granica po-
winna ulega¢ stopniowemu obnizeniu przez
przyspieszenie procesu i polepszenie jakosci
napraw;



j) przyspieszenie dokonywania mniejszych na-
praw wagonéw na torach reparacyjnych, a
gdzie to bedzie technicznie mozliwe, dokony-
wania drobnych napraw na miejscu postoju
pociagu, bez wytgczania wagonéw z ruchu,

k) ograniczenie ilostanu taboru wytgczonego dla
potrzeb gospodarczych do niezbednego mini-
mum;

) niepodstawianie wagonéw z taboru robocze-
go do przewozéw takich tadunkéw stuzbo-
wych jak: lesz, zwir, ttuczen itp. i wyko-
rzystanie w tym celu wylgcznie wagonow
wydzielonych dla potrzeb gospodarczych,

m) uzgodnienie z Dyr. Cel i miejscowymi urze-
dami celnymi clenia masowych towarow w
przesytkach wagonowych na torach relacyj-
nych, gdyz przestawianie takich wagonéw na
tory celne powoduje diuzsze ich przetrzyma-
nie i zbedne manewry;

n) niedopuszczanie do nieprzewidzianego kon-
wojowania wagonow, gdyz wskutek przejaz-
du w wagonach konwojentow muszag one byc
zaopatrzone w nalepki ,o0stroznie przeta-
cza¢“, co w nastepstwie hamuje prace ma-
newrowe na gorkach rozrzadowych, badz tez
powoduje nieszczesliwe wypadki;

0) taczenie w miare mozliwosci przewozu ta-
downych wagondéw z przekroczong” skrajnig
i doczepianie ich do takich pociggow, ktore
nie doznajg z tego powodu opdznienia, badz
tez op6znig sie¢ mniej od innych;

p) zastosowanie sprawdzania przez rewidentéw
przydatnosci wagonéw pod wzgledem “tech-
nicznym przed podstawieniem wagonow do
zatadowania, po $ciggnieciu zaladowanych
wagonoéw z bocznic i wreszcie przy przyjeciu
i wystaniu wagonoéw w droge,

r) prowadzenie systematycznej walki z uszko-
dzeniami wagondw przy manewrach, a w
szczegolnosci z przypadkami ukrycia takich
uszkodzen, ktére powodujag poOzniejsze prze-
trzymania uszkodzonych wagonow na sta-
cjach i wynikajgce stad komplikacje;

s) takie zorganizowanie pracy na stacjach, gdzie
sg sktady opatowe, azeby przy nadej$ciu wa-
gonow z weglem stuzbowym mozna byto je
od razu podstawi¢ do wtasciwych miejsc wy-
tadowania.

Planowos$¢ dziatania w tym wzgledzie, oso-
bista inicjatywa jednostek kierowniczych, ich
zainteresowanie sie osigganymi wynikami, nale-
zyta kontrola wykonania planowej pracy i wy-
danych zarzadzen oraz natychmiastowe i wtasci-
we reagowanie na wszelkiego rodzaju uchybie-
nia powinny systematycznie poprawia¢ dotych-
czasowe wyniki; realnym sprawdzianem tego
bedzie zwiekszenie sie szybkosci handlowej po-
ciagbéw i sprawnosci przewozowej, a przez to i
wspoiczynnika obrotu wagonodw.

W tym celu kazda stacja, a w szczego6lnosci
weztowa, powinna posiada¢ konkretny i nalezy-
cie rozpracowany plan pracy techniczno - prze-
wozowej, w ktorym odpowiednio do lokalnych

warunkéw, powinny by¢é uwzglednione nastepu-

jace elementy: .

— doktadny tryb i czas przekazywania i odbio-
ru dokumentéw przewozowych z ekspedycji
towarowej do biura wagonowego, a nastepnie
z biura wagonowego do kierownikéw pocig-
gow i odwrotnie;

___ kohkretny porzadek przyjmowania pociggow
towarowych i wagonéw towarowych, przyby-
wajacych pociagami osobowymi oraz wysyiki
tych wagonéw wedtug poszczegdlnych kie-
runkéw, z nalezytym uwzglednieniem wyko-
nania pracy przez odprawy pociagow;

___ porzadek kontroli plomb i stanu zatadowania
wagonow, tak na przybyciu jak i odejsciu,
__ porzadek wykonania pracy manewrowej z
pociggami i wagonami towarowymi z ustale-
niem trybu postepowania z wagonami miejs-
cowymi i tranzytowymi oraz nadzoru nad ta

pracg,

— sposob ciagtej kontroli prawidlowego wyko-
nania pracy w ekspedycjach, biurach wago-
nowych, na odprawach pociggdéw i w sortow-
niach.

Opracowane w ten sposob plany wykonania
pracy, z konkretnym okresleniem maksymal-
nych 'terminéw dopuszczalnego przetrzymania
drobnych i wagonowych przesytek, powinny by¢
sprawdzane i, w zaleznosci od ich charakteru,
uzgadniane przez kontroleré6w przewozowych,
ruchowych, i gospodarki wagonowej oraz za
twierdzone przez Naczelnikéw Oddzialtdw Ru-
chowo - Handlowych, a nastepnie szczegétowo
przepracowane z zainteresowanymi pracownika-
mi stuzby wykonawczej na stacjach.

Wykonanie tych planéw wymaga codziennej
kontroli przez zawiadowcow stacji i kierowni-
kow ekspedycji, odpowiednio do zakresu ich
dziatania, a niezaleznie od tego kontrolerzy prze-
wozowi, ruchowi i gospodarki wagonowej przy
kazdej bytnosci na stacji powinni kontrolowa¢
to wykonanie, ze szczeg6lnym zwréceniem uwa-
gi na przetrzymania przesytek, kté6re powodujg
obnizenie handlowej szybkos$ci ich przewozu i
wspoiczynnika obrotu wagonéw.

Ponadto konieczne jest ustalenie i bezwzgled-
ne przestrzeganie zasady, ze w kazdym przypad-
ku stwierdzenia wadliwego przyjecia lub zdania
dokumentéw przewozowych na wagony, kierow-
nicy pociagéw z reguly bedg usuwani od spra-
wowanych obowigzkow.

Ten sam system musiatby by¢ stosowany co
do konduktoréw rozdawcéw przy wadliwym
zdaniu lub przyjeciu dokumentéw na przesyiki
drobne.

Niezaleznie od tego, w celu umozliwienia sta-
cjom nalezytego przygotowania sie do pracy
manewrowej i wytadunkowej, kierownicy po-
ciagéw musieliby by¢ zobowigzani do telefonicz-
nego uprzedzania zainteresowanych stacji, jakie
wagony beda odczepiane od pociggu lub jakie
przesytki drobne majg by¢ wytadowane.

Catoksztatt dziatah w omawianym zakresie
zwiekszenia szybkosci handlowej przewozéw
przez przyspieszenie obrotu wagonow, ze wzgle-
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du na donioste znaczenie tego problemu dla wy-
konania planu przewozowego, musi cechowa¢d
ciggtos¢ i planowos$¢é oraz zharmonizowanie po-
czynan wszystkich zainteresowanych stuzb, a w
szczegolnosci: ruchu, handlowej, mechanicznej i
elektrotechnicznej oraz biur planowania, azeby
nie dopusci¢ tak do wielotorowosci zatatwienia,
jak i do zupetnej biernosci w tym zatatwieniu.

Ze wzgledu na spoteczny aspekt rozwazanego
problemu i jego znaczenie dla ogélno -panstwo-
wej gospodarki, musiatby on by¢ rowniez spe-
cjalnie uwzgledniony w konsekwentnie realizo-
wanej akcji wspétzawodnictwa pracy.

Kazdy bowiem pracownik kolejowy musi so-
bie jasno uswiadomié, ze z tytutu cigzacego na
kolei podstawowego obowigzku, jakim jest wy-
konanie o0g6lno - panstwowego planu gospo-
darczego. PKP staje do bezwzglednej walki,
dostownie o kazdy wagon towarowy.

Dlatego tez, niezaleznie od wskazanej akcji
odgornej i zainteresowania osigganymi wynika-
mi pracy personelu wykonawczego, czynniki ad-
ministracyjne powinny konkretnie wykorzystacé
kazdy odruch oddolnej inicjatywy, zmierzajg-
cej do usprawnienia pracy i poprawienia do-
tychczasowych wynikéw w drodze witasciwego
zastosowania na omawianym odcinku metod
wspolizawodnictwa pracy, ktére stanowig naj-
skuteczniejsza dzwignie postepu i usprawnienia
i bezsprzecznie przyczynig sie rowniez do przy-
spieszenia obrotu wagonéw i lepszego ich wyko-
rzystania.

Typowym przyktadem takiej oddolnej inicja-
tywy w tej dziedzinie jest wezwanie kolejarzy
Tarnowskich G6r do uczczenia czynem Swieta
Odrodzenia w dniu 22 lipca 1950 r., ktére zna-
lazto wtasciwy oddzwiek i nasladowanie posréd
szerokich mas kolejarzy.

Inz. WEADYSEAW SAGANOWSKI i inz. STANISEAW JANICKI

NA MARGINESIE PN/B-1702

(STROP KLEINA)

(dokonczenie)

CZESC Il — BELKA STALOWA DWUTEOWA
W STROPIE KLEINA

1. Obliczenie belki stalowej w stropie Klei-
na, to temat wielokrotnie poruszany, a jed-
nak wcigz jeszcze aktualny

Belka stalowa powinna byé sprawdzona na
wytrzymatos¢ wedlug og6lnie znanego wzoru:
— (105 X N2 X p

oraz na dopuszczalne ugiecie ze wzoru:

f= 5 s/ PX (1,05 x D4
334 X EXJ @
We wzorach tych:
W — wskaznik wytrzymatosci belki
1 — rozpietos¢ belki pomiedzy murami
p — obcigzenie belki na mb.
K's — dopuszczalne naprezenie dla stali
E — wspoiczynnik sprezystosci stali
J — wskaznik bezwtadnosci belki.

Obliczenie belek wedlug podanych wzoréw
zajmuje jednak stosunkowo duzo czasu (na su-
waku wymaga przeszio 15 odczytow), poza tym
w najprostszym projekcie budynku obliczenie
to musi by¢é powtdérzone kilkakrotnie, gdyz
dtugosci belek stropowych sg w réznych trak-
tach budynku czestokro¢ rézne. W rezultacie
przeliczenie projektowanych belek stropowych
staje sie pracg wysoce nuzgca.

Usprawiedliwione sg przeto wysitki, zmierza-
jace do utatwienia wykonywania tych obliczen.

W 1930 r. inz. W. Chyrosz opublikowat ta-
blice do obliczania belek stropowych dwuteo-
wych, zapoczatkowujgc prace w tym Kkierunku.

W 1937 r. inz. E. Czyz w Nr 10 ,Przegladu
Budowlanego“ podat wzér do obliczania wskaz-
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nika bezwitadnosci belki stalowej o zadanym
ugieciu (k X P X L2 = J). Wz6r ten jest obecnie
ogélnie znany i uzywany.

W 1938 r. inz. J. Luft wydat, jako dodatek
do ,Przeglagdu Budowlanego“ nomogram dra-
binkowy do wyznaczania belek stalowych dwu-
teowych, za$ inz. K. Kaminski zapoczatkowat
rowniez w ,Przeglagdzie Budowlanym®“ (Nr 3
za r. 1938) prace dotyczaca tegoz zagadnienia.

Po wojnie, inz. K. Kaminski i E. Byrski pod-
jeli to zagadnienie na nowo i w nr 12 z r. 1947
miesiecznika ,Inzynieria i Budownictwo“ opu-
blikowali aktualne woéwczas nomogramy do
obliczania belek stropowych.

Przytoczone wyzej tablice i nomogramy,
z uwagi na zaszte w r. 1949 ponowne zmiany
w przepisach, dotyczacych obcigzeh stropéw
i dopuszczalnych ugie¢ belek stropowych, ma-
ja obecnie jedynie warto$¢ wzoréw, wyjasnia-
jacych w jaki sposéb byto poruszone zagadnie-

nie, przez poszczeg6lnych autoréw, rozwigzy-
wane.
Nizej podajemy jeszcze jeden, odmienny od

stosowanych przez podanych wyzej autoréw,
i dostosowany do obecnych przepis6w, nomo-
gram do wyznaczania zbrojenia, rozstawu i nu-
merow belek stropowych dwuteowych w stro-
pie Kleina oraz wyjasnienia do niego J).

2. Normy i przepisy obowigzujace obecnie
przy obliczaniu belek stropowych

Przy obliczaniu belek stropowych stalowych
obowigzujg obecnie:

U Ogobinych zasad jkonstruowania nomograméw nie
poruszamy. Mozna je znalez¢é w pierwszym tomie ,Pod-
recznika Inzynieryjnego“ oraz w broszurze J. Gorskie-
go: ,Zasady nomografii“.



1) PN"B—190 (Konstrukcje stalowe) 4) Zarzadzenie Ministerstwa Odbudowy =z
2) PN/B—189 (Obcigzenia w obliczeniach dnia 7.111.1949 r.

statycznych) 5) Okélnik Ministerstwa Odbudowy z dnia
3) Okoélnik Ministerstwa Odbudowy nr 14 8 1V.50r. Nr 17.
3 r. 1948. W streszczeniu przepisy te ustalajg:
Tablica IV

Zasadnicze obcigzenie uzytkowe stropéw

N Rodzaj uzytkowania pomieszczen Obc. kg/m2
1 Strych bez, dostepu ) ) . ) ) . 50
2 » z dostepem s 120
przy 1 550 m . 120
1> 550 M e 150
gdzie ,1“— rozpieto$¢ belki w Swietle muréw
3 Pokoje mieszkalne i korytarze przy nich:
przy 1<J 550 M e 150
1> 550 M e 200
4 Szkoty i zwykle laboratoria ... 250
Korytarze przy n ic h e 300
5 Muzea, teatry, kina, sale zebran, restauracje 300
Korytarze przy nich . . . . . . . 400
6 Sklepy, domy towarowe, kos$eioty, zaktady przemystowe
i fabryki — co najmniej . . . . . . 400
Korytarze przy nich . . . . . . . 500
7 Hale sportowe, sale do tanca i wszelkie pomieszcze-

nia zapetnione ttumem obcigzajgcym w sposéb dyna-
miczny . 500
8 Klatki schodowe i balkony . 500

Tablica V
Dopuszczalne naprezenia dla belek stropowych dwuteowych

Rodzaj obliczenia sit i momentéw Dop. naprez. Ks

kg/cm?2
| rodzaj (4.4 PN/B-190) — obliczenia dokonane mniej
doktadnie . . . . . . . . . 1300
Il rodzaj obliczenia dokonane doktadnie z uwzglednie-
niem wszelkich mozliwych obcigzen e 1500
Tablica VI

Dopuszczalna strzatka ugiecia dla belek stropowych (Strop otynkowany PN/B -190 poz. 6.10.8.)

N Rodzaj belki Dop. ugieé, f J2 powinno by¢

1 Belki NTEODEtONOW AN @ coooieieeeieeeeeeee e 1/300 J> 187 P. L2

2 Belki obetonowane (przy wykonaniu pilyt belki te

w $rodku rozpieto$ci musza by¢ podparte) 1/200 J> 124 P. L2
!
1 —mrozpieto$¢ belki pomiedzy murarni. L = 1,05.1
2) Wzér inz. E. Czyza: L = 1051 w metraeh;P — p.l w tonach. J — otrzymujemy w cm*.
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3. Wiasna waga belki i jej obetonowania

Na rys. 3 podane sa najczesciej spotykane
w stropach Kleina wymiary obetonowania be-
lek.

Gdy, w celu uproszczenia obliczen, liczy¢ be-
dziemy wage polepy na ptycie stropowej od
srodka belki do srodka belki oraz wage cm2po-
lepy 0,12 kg mb, a wage betonu 0,22 kg mb, to
waga obetonowania na mb belki wyniesie:

gh = (aj + N/2) X (N—9) X 022 +
— (aj + N/2) X (N—9—4) X 012

Odpowiada to, po nieznacznym zaokragleniu,

WZOrowi:
i
gb — (ai + N/2) X (01 X N — 0,4 kg m. b.

W tabl. VII podajemy wagi belek od N 12 do
N 38, wage ich obetonowania oraz tgczng wage
tych dwoéch pozycji. Poza tym wskazniki ich,
wytrzymatosci i bezwtadnosci.

Tablica VIl
Waga belek dwuteowych i ich obetonowania

gb= maga bet.=

N mdga stg:oa (at+N (0,1N-0,4)
prof. kg m cm
12 12 6 12X0,8= 10
14 15 7 14Xh0= 14
16 19 7 15X1,2- 18
18 23 8 17X1,4= 24
20 27 9 19X1,6= 30
2 32 10 21X1.8= 38
24 38 n 23X2,0= 46
26 44 1 24X2,2= 53
28 50 12 26X2,4= 62
30 57 13 28X2,6= 73
32 64 13 29x2,8= 81
34 71 14 31X3,0= 93
36 79 14 32X3,2= 103
38 87 15 34X3,4= 116

4. Obliczenie belki stropowej

Korzystajgc z uprzednio przytoczonego wzo-
ru oraz tablic od | do VII, fatwo obliczymy, po-
trzebng w stropie belke.

A wiec: mamy plyte stropowag podang na
rys. 4 wykonang z cegty Kc = 16 kg/cm2 zbro-
jona bednarkg 20 X 1,5 mm.

Jakie da¢ belki i jak je rozstawié, gdy roz-
pietos¢ belek wynosi 1 = 5,40 m?

Obliczamy wage stropu:

Waga p Ay ty e, 212 kg/m3
N polepy 9 X 12 . . . 108 1
N POdIO i .o 37 1
., Y NKU oo .. 38 1
obcigzenie uzytkowe 150 il
Razem 545 kg/m2
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G+ W ) N
kg mb cm3 cm4 prof.
22 55 328 12
29 82 573 14
37 117 935 16
47 161 1446 18
57 214 2142 20
70 278 3060 22
84 354 4246 24
97 442 5744 26
112 542 7587 28
130 633 9800 30
145 782 12510 32
164 923 15695 34
182 1089 19605 36
206 1264 24012 38

Dalej z wykresu do wyznaczania zbrojenia

zalgczonego do 1-szej czesci artykutu (,Przeglad
Komunikacyjny“ nr 7 za rb.) ustalamy, ze przy
obcigzeniu 545 kg/m2i cegle Kc = 16 kg/cm?
oraz zbrojeniu bednarkg 20 X 1,5 mm, przy bel-
ce obetonowanej mozemy belki rozstawi¢ co
1,44 m.

Obcigzenie belki
p= 545 X 144 =
niowa belki £ =

na jeden mb wypadnie
784 kg. Rozpietos¢ oblicze-
1,05 X 540 = 5,67 m.

Potrzebny wskaznik wytrzymatosci belki (w
obliczeniu bez wagi wtasnej belki i jej obetono-
wania):

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

Odpowiada temu profil belki N 22 (W = 273),



Przeprowadzimy teraz obliczenie tej samej
belki doktadniej, biorgc pod uwage nieprzekro-
czenie dopuszczalnego ugiecia (f = 1 : 200)
i przy dopuszczalnym naprezeniu dla stali
Ks = 1500 kg"cm2."w tym przypadku powinno
by¢ J~ 124 X P X L2. ... (Tdbl. VI).

Obcigzenie belki od wiasnej wagi i obetono-
wania stanowi 70 kg (Tabl. VII).

Obcigzenie catkowite belki p = 784 + 70 =
= 854 kg mb.
P = 0,854 X 5,67 = 4,85 ton
J = 124 X 4,85 X 5,672 = 1930 cm4

Dla belki o profilu N 18 J =
J = 2142 cma

Mozna bytoby zastosowaé¢ profil belki N 20,
jezeli wytrzymatos$¢ jej na to pozwoli.

W = 854 X 5672:8 X 1500 = 223 cm3

Dla profilu N20 W = 214 dla N22 W =
= 278 cm3.

Ostatecznie wiec nalezy przyjg¢ belke N 22.

Belka N 22 nie jest jednak dobrze wykorzy-
stana. Ma ona W = 278 cm3 wykorzystujemy
zas$ tylko W = 223 cm3.

Mozna by zastosowa¢ mocniejsze zbrojenie
ptyty, wowczas rozstaw belek mozna zastoso-
wac¢ wiekszy i belke lepiej wykorzystac.

MusielibySmy ponownie przeprowadzi¢ obli-
czenie, jakie wykonano wyzej, lecz przy zbro-
jeniu ptyty bednarkg 26 X 1,5 mm oraz gdy-
by zaszta potrzeba, jeszcze bednarkg 26 X 2mm
ewentualnie i zelazem okrgglym 8 mim

Zajetloby to jednak sporo czasu.

Szybciej, tatwiej i przejrzysciej da sie to wy-
kona¢ za pomocg nomogramu.

1446 dla N 20

5.
ty oraz N profilu i rozstawu belek dwu-
teowych w stropie Kleina

Nomogram, o kt6rym mowa, przytoczony w
niniejszym artykule sktada sie z dwdch czesci:

a) goérnej, z ktérej mozna odczytac¢ jaki naj-
wiekszy rozstaw ,,a“ belek dwuteowych w stro-
pie mozna zastosowa¢ przy okreslonym zbro-
jeniu ptyty.i przy obcigzeniu jej ,p“ kg na m2
Ta cze$¢ nomogramu utozona z danych, odczy-
tanych z wykresu do wyznaczania zbrojenia w
ptytach Kleina, umieszczonego w I-szej czesci
artykutu (,Przeglad Komunikacyjny“ nr 7/1950);

N.P. Kc Zbroj. a
22 16 20x1,5 1,44
© ® 26x1,5 152
- 26x2,0 1,56
- - 08 1,62
20 26x1,5 1,68
- N 26x2,0 1,75

b) dolnej, z ktérej mozemy odczyta¢ ja-
ki N belki dwuteowej nalezy zastosowac¢ do
odczytu z gérnej czesci nomogramu, przy zada-
nej rozpietosci belki ,1".

Ta czes¢ nomogramu odpowiada belce obli-
czonej stosownie do pkt 2 tabl. V oraz pkt 2
z tabl. VI.

W nomogramie uwzgledniono jednoczesnie:
wtasng wage belki i wage jej obetonowania.

Sposo6b korzystania z nomogramu objasnimy
na nastepujacym przyktadzie.

Rys. 4

Mamy wykonac¢ strop jaki podano na rys. 4
0 wadze witasnej tagcznie z obcigzeniem uzytko-
wym p = 545 kg/m2 Plyta wykonana z cegly
KO = 16 ewentualnie 20 lub' 24 kg/cm2

Jakie powinno by¢ zbrojenie ptlyty, jaki roz-
staw belek i jaki N ich profilu, gdy rozpietos¢

pomiedzy murami 1 = 5,40 m?
Z lewej strony nomogramu odnajdujemy
punkt ,A*“, odpowiadajgcy obcigzeniu
p = 545 kg/m2
Od tego punktu posuwamy sie poziomo

w prawo do krzywej
(przy K, =

okres$lajgcej zbrojenie,
16 kg/cm2i bednarce 20 X 1,5 mm

Nomogram do wyznaczania zbrojenia pty-pynkt | B*), stad $ledzimy linie pionowo w dét

do przeciecia z linig pochyta, przy ktorej wypi-
sano 1 = 540 m (punkt ,C"). Z prawej strony
po poziomej odczytujemy wiasciwy numer bel-
ki: N 22.

Punkt ,B“ okres$lit nam réwniez rozstaw ,a“
belek w stropie; daje go linia ukosna. W da-
nym przypadku a = 1,44 m.

Z nomogramu widzimy dalej, ze przy belce
N 22 i roznych ,k0“, mozna by zastosowaé ni-
zej podane rozstawy belek przy odpowiednim
zbrojeniu plyt, mianowicie:

Uuyagi

Na nomogramie punkty te za
wyjatkiem punktu ,,B™ (Kc= 20
zbr. bed. 20x2 mm) nie wyryso-
wane, gdyz zaciemnitoby to

wykres
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Obcigzenie stropu kg/m

Typ ptyty:

Dop. napr. ceg-Ty:
1000.

Lt

K>10

30

-S5

-H5-7"15 -a

NOM. 1.

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

Plyta z cegty:
27x13x6 cm

Uwaga:

Przy zbrojeniu
ptyty zelazem
okragtym, spoi=
ny(w ktorych
utozono zelazo,

nalezy poszerzy¢
do 3 cm.

Znakowanie:

T

a+ am ?

PrzekrOi A-B

w =IJjlejiL
8*1500
1.05 x|

200

|- 124 xPxL2
P=p8L L=105*t

p* waga. stropu ¢
- belki zobeiortow.t
+o0bcigz, uzytkowe.



Jakie zbrojenie i jaki rozstaw belek ,,a nale-
zy ostatecznie zastosowac?

Oczywiscie taki, zeby zuzy¢ jak najmniej
najdrozszego w danym przypadku materiatu,
tj. zelaza.

Obliczymy wiec, ile przypadnie zelaza w po-
szczegllnych przypadkach na 1 m2stropu.

Pokazuje to tablica VIII.

Tadica V1l
Obliczenie wagi zelaza na 1 m2 stropu

. Waga
Waga »a belki
N belki rozstaw na
belki kg belek 1m2
mb. m stropu
22 32 % 1,44 22,3
v - 1,52 211
1,53 20,5
. 1,62 19,8
® 1,68 191
© » 1,75 18,3
Widzimy, ze jezeli chodzi o ciezar zelaza

w stropie, nalezy w danym przypadku przyjgé
belke N22, ptyte z cegly Kc = 20 kg/cm2, zbro-
jenie 26 X 2 mm i rozstaw belek 1,75 m.

Ten wynik moglibySmy przewidzie¢ bez ta-
blicy VI, gdyz z nomogramu widaé, ze przy

Kc = 20, zbr. 26 X 2 mm oraz rozstawu be-
lek a = 1,75 m, belka N22 jest catkowicie wy-
korzystana, gdyz punkt ,D“ lezy najblizej
gornej krawedzi paska, okres$lajacego bel-
ke N22.

Korzystajgc z powyzszego spostrzezenia) obli-
czymy jeszcze, ile zelaza na 1 m- stropu be-
dzie potrzeba, gdy zastosujemy catkowicie wy-
korzystang belke N24 w tych samych wa-
runkach.

Przy belce N24 musimy zastosowac jak wy-
nika z nomogramu ptyte typu Il-szego. Waga
ptyty wyniesie wiec nie 212, lecz 234 kg/m-. Do
tego dojdzie 2 cm st6j polepy wagi 2 X 12 =
= 24 kg/lcm2 Calkowita waga stropu wyniesie
przeto 545 + 22+ 24 = 591 kg/m-.

Zbrojenie ptyty i rozstaw belek okresli na
nomogramie punkt przeciecia poziomej okre-
Slajgcej obcigzenie p = 591 kg/m2z linig piono-
wa, przeprowadzong z punktu ,S* w gore.
Punkt ,S*“ lezy u gérnej krawedzi belki N24,
na ukos$nej dla 1 = 5,40 m.

Z powyzszych danych otrzymujemy: zbroje-
nie bednarkg 26 X 15 mm i rozstaw belek
a — 2,08 m.

Waga zelaza na 1 m2 stropu wyniesie —
38 : 2,08 = 18,3 plus waga zbrojenia ptyty
2,52, razem 20,8 kg/m2 (tabl. I).

Wypada wiec poprzestaé¢ na belce N22, ply-
cie w harmonijke i rozstawie belek 1,75 m.

Obliczony rozstaw belek N22, réwny a ~
= 1,75 m, jestnajwiekszy dopuszczalny dla pty-

Zbrojenie ptyty

Razem

waga maga belki

rodzaj na 1 m2 i zbrojenia
stropu stropu
20xt,5 1,00 233
26x1,5 1,30 22,4
26x2 1,73 222
08 1,61 21,4
26x1,5 1,30 20,4
26x2 173 20,0

ty z cegly Kc = 20 kg/cm2 przy zbrojeniu pty-
ty bednarkg 26 X 2 mm, poza tym najekono-
miczniejszy przy belce N22 i rozpietosci jej
1= 540 m.

W praktyce jednak mozna ten rozstaw belek
(@ = 1,75) zastosowac¢ tylko w drodze wyjatku,
mianowicie tylko woéwczas, gdy ,a“ miesci sie
cala ilos¢ razy w diugosci pomieszczenia. W in-
nym przypadku ,a“ ulega redukcji.

Pokazemy to na przykiadzie.

8.60
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Mamy przykryé stropem plaszczyzne poda-
na na rys. 5 Belki stropowe mozna by rozsta-

wi¢, jak podano na rysunku, liniami punkto-
wanymi.

Ekonomiczniej jednak rozstawi¢ je rowno-
miernie i nada¢ a= 860 : 5= 1,72 m. Woéw-
czas zbrojenie ptyty moze by¢ czestokroé
Izejsze.

Obliczymy go dla przytoczonego przykiadu,
.a“ obliczylismy pomiedzy osiami belek na
1,72 m.

Przepisy PN/B-1702 przewidujg natomiast
przy obliczeniu ptyty rozpieto$¢ jej ,pomiedzy
stopkami belek (poz. 3.1)

Przy belce N22 szerokos$¢ stopki ai = 10 cm

(tabl- VII). Rozpietos¢ dla obliczenia ptyty
a = 172 — 0,10 = 162 m. Przy obcigze-
niu jej 545 kg/m2 odczytujemy z nomogramu
potrzebne zbrojenie, przy cegle w plycie
Kc = 20 kg/cm2 bednarka 26 X 15 mm, przy
Kc = 16 kg/cm2 zelazo okrggte 0 8 mm.

Ostatecznie przy rozstawie belek a = 1,72 m
potrzeba na m2 stropu zelaza:

Inz. HARRY SCHREIBER

przy Kc = 16 kg/cm2 zbr. 0 8 mm;
32 : 1,72 + 161 = 20,2 kg

przy Kc = 20 i zbr. bed. 20 X 1,5;
32 : 1,72 + 1,00 = 19,6 kg

Belke nalezy uzy¢ jak obliczono N22.

6. Plyta stropowa z pustakéw specjalnych

i dobo6r belek stropowych w tym przypadku

Okdlnik Ministerstwa Budownictwa (Nr 17,
z dnia 8.1V. 1950 r.) w sprawie stosowania dwu-
teowych belek stalowych, ogranicza stosowa-
nie tych belek do przypadkéw koniecznych, gdy
inne belki zastosowane by¢ nie moga oraz do
przypadkéw, gdy stosowanie ich przewidziano
dokumentacjg techniczng budowli. Poza tym
zaleca sie wykonywac¢ ptyty lekkie prefabry-
kowane, lub tez ceramiczne, ze specjalnych
pustakéw, np. Hordisa, Foerstera, Pomorze itp.

Dla utatwienia doboru belek stropowych
w stropach z ptyt kazdego z tych rodzai pusta-
kéw mozna i nalezy (dla zaoszczedzenia czasu
na liczenie) sporzadzi¢ nomogram, podobny do
przytoczonego, ktéry wykonano dla ptyt z cegly
zwyktej.

LEKKIE METALE W StUZBIE KOMUNIKACJI

; Autor

podaje powody, dlaczego metale lekkie tak p6zno znalazly zastoso-

wanie w budownictwie komunikacyjnym.
Rozwéj pojazdéw lekkich zagranica i u nas. Okres produkcji pokojowej sta-
wia przed nami nowe wymagania.

Racjonalizacja w budownictwie

komunikacyjnym staje sie koniecznoscia.

Kierunek tej racjonalizacji powinny nadac specjalne, do tego celu powotane, komorki
W naszej gospodarce planowe;.

Pierwsze préby zastosowania stopow alumi-
niowych w budownictwie kolejowym miaty
miejsce w koncu ubiegtego stulecia, kiedy to
koleje francuskie usitowaty zastgpi¢ niektore
czesci i okucia, wykonywane dotychczas ze stali,
badz z zeliwa, stopami aluminiowymi. Osiggnie-
to przy tym zmniejszenie wagi wagonu docho-
dzgcej do 1500 kg.

Od tego czasu zgdania stawiane tworzywu
aluminiowemu znacznie wzrosty. Systematyczne
prace badawcze i proby daty w wyniku szereg
stop6bw o0 znacznie ulepszonych wiasciwos$ciach
wytrzymatosciowych, wydtuzeniu i obrabialno-
Sci. Dla réznych celéw stworzono specjalne sto-
py, ktére potrafity sprosta¢ stawianym warun-
kom co do wytrzymatosci na rozcigganie i zgina-
nie oraz odpornosci na korozje. Technika wy->
twarzania surowca i poifabrykatow, po odby-
ciu swej drogi rozwojowej, osiggneta wreszcie
swoj dzisiejszy, wysoki, poziom. Produkcja
wzrosta w ciggu ostatniego p6t wieku z kilku
ton na prawie 2.000.000 ton rocznie.

Metody produkcyjne Srodkéw lokomocji, wy-
konywanych z metali lekkich, osiagnely w sa-
molocie swéj moment szczytowy. Bylo to spo-
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wodowane tym, ze przy produkcji samolotéow
metale lekkie bez trudu mogly konkurowac
z innymi tworzywami. Koszt wtasny i rentow-
nos¢ nie odgrywaty w tym przypadku roli domi-
nujgcej, jak to sie dzieje w innych dziedzinach.
Natomiast w pojazdach, ktére poruszajg sie
na szynach, drogach, czy tez wodzie, przewazata
w pierwszych trzech dziesigtkach lat budowa
stalowo - drewniana. W etapie pézniejszym
zmiany nastgpity na korzy$¢ konstrukcji catko-
wicie stalowych. Jedynie wagony towarowe ko-
lei europejskich stanowig tu nadal wyjatek ze
swg budowg stalowo - drewniang.

Konstrukcje catkowicie stalowe spowodowaly,
w wykonaniu nitowym, zwiekszenie ciezaru je-
dnostek wagonowych, zwiekszajgc jednoczes$nie
W znacznej mierze bezpieczenstwo. Znane sg
wypadki wyskoczenia z szyn pociggéw pospie-
sznych, kt6re mimo wywrdcenia calego skiadu,
dzieki budowie stalowej, nie pociggnetly za sobg
ani jednego wypadku $miertelnego.

Gdy zaczeto spawac¢ konstrukcje stalowe oraz
poszczegOlne czesci, stworzono tym samym wa-
runki, umozliwiajgce zmniejszenie wagi ogolnej,
co w duzej mierze wykorzystano przy budowie



wagonow osobowych normalnotorowych i wago-
nach motorowych, tramwajowych oraz przy bu-
dowie autobuséw i trolleybuséw. Dzieki spawa-
niu osiggnieto zmniejszenie ciezaru ogoélnego do
35%. Znaczny udzial w zmniejszaniu ciezaru
miato zastosowanie stopow lekkich do wszelkie-
go rodzaju okué, jak uchwyty, prety do przy-
trzymywania klamki, siedzenia, konstrukcje
nosne na bagaz itp.

W kolejnictwie szerszemu zastosowaniu sto-
pow lekkich przeciwstawita sie poczgtkowo kon-
strukcja stalowa. Nie byto bowiem koniecznosci
znacznego obnizania ciezaru wagonéw, gdyz
z wprowadzeniem wyzszych cisnien w parowo-
zach, bez trudnosci osiggano przewidywane
szybkosci z wiecej wazacym sktadem. Jedynie
podkiady i mosty wymagaly pewnej przebudo-
wy.

Metale lekkie — jako tworzywo — nie byly
w tych latach réwniez tak dalece udoskonalone,
aby mogly stawaé¢ do zwycieskiego wspotzawod-
nictwa ze starym i wyprébowanym tworzy-
wem — stalg. Dziesie¢ lat p6zniej metale lekkie
moglyby moze podjgé¢ te walke, jednak wtedy
droga rozwojowa wagonéw o budowie catkowi-
cie stalowej byta juz ugruntowana i opracowana.
To przejscie z konstrukcji nitowej na spawang
mozna nazwac¢ drugim waznym etapem w roz-
woju budownictwa wagonowego wieku XX. Do
tych dwéch etapow przybyt wkrétce trzeci,
a mianowicie wprowadzenie konstrukcji z me-
tali lekkich, z zastosowaniem coraz to wiekszej
ilosci stopéw aluminiowych. Uzyskane wyniki
odbily sie gtosnym echem we wszystkich kra-
jach.

Po pierwszej wojnie Swiatowej, ktora z wy-
jatkiem lotnictwa, hamujgco podziatata na stoso-
wanie stopéw lekkich w stuzbie komunikacyj-
nej, rozpoczeto w trzecim dziesiecioleciu w sze-
regu krajow systematyczne proby budowy rdz-
nych pojazdéw i wagondéw z zastosowaniem
stopow aluminiowych.

U nas doswiadczenia w zastosowaniu metali
lekkich do budowy wagondéw, prawie nie byto.
Dzieki inicjatywie poszczegdélnych konstrukto-
row uzywano w skromnych rozmiarach stopow
aluminiowych przy budowie tramwajow, jed-
nak i tu ostatnia wojna i pdzniejsza reglamen-
tacja podziataty hamujgco.

Inaczej byto w innych krajach. Tam po prze-
prowadzeniu prob, rozpoczeto budowe najréz-
niejszych pojazdéw komunikacyjnych, stosujac
do nich coraz wiecej stopéw aluminiowych. Aby
dogoni¢ postep techniczny innych krajéow, mu-
simy wykona¢ znaczny wysitek; nalezaloby wy-
zyska¢ kazdag sposobnosé¢, aby wykorzystaé¢ do-
Swiadczenia innych.

W 19-tym stuleciu jedynym powazniejszym
konkurentem kolei byta zegluga $rodladowa,
ktora po zastosowaniu maszyny parowej jako
napedu, osiggneta znaczng wydajnos¢ i wzmogta
swoj zasieg dzialania. Pomimo to musiata ona,
wskutek konieczno$ci ograniczenia sie do rzek
i kanatow, sta¢ sie konkurencja drugorzedna.

Drugim wielkim konkurentem wszystkich .
drég zelaznych zostat z bie”iém lat samochod-
Rozwéj jego datuje sie z okresu pierwszej woj-
ny sSwiatowej; poraz pierwszy stat on sie waz-
nym Srodkiem transportowym, kiedy po osta-
tniej wojnie stan naszych drég zelaznych i ta-
boru kolejowego znalazt sie wskutek zniszczen
wojennych w stanie niewystarczajgcym, aby po-
dota¢ stawianym mu wymaganiom. Jednak, mi-
mo usuwania zniszczen i zwiekszania sie wydaj-
nosci kolei, samochdd nie znikngt jako S$rodek
transportowy. Wszyscy pamietamy wyscig gos-
podarczy, ktdéry zapoczatkowany zostat 20 lat te-
mu, miedzy szosg a szynami. | to nie tylko u nas.
Cata Europa przezywatla te walke konkurencyj-
na. Totez nie nalezy sie dziwi¢, ze wtasnie temu
okresowi zawdzieczamy techniczny rozwéj po-
jazdow lekkich, gdyz tylko wagon, o wadze mo-
zliwie najmniejszej, mogt przyczyni¢ sie do ob-
nizenia kosztéw eksploatacyjnych do poziomu
mogacego sprosta¢ walce konkurencyjnej. Oczy-
wiscie nalezy przy tym przyja¢, ze budowa po-
jazdoéw lekkich nie przekroczy gospodarczo uza-
sadnionej wysokosci kosztow.

Samochody obstuguja, podobnie jak kolej,
znaczng sie¢ komunikacyjna, to tez mimo roz-
woju kolei, szosa nic nie stracita na swej atrak-
cyjnosci, a rozwdj silnych pojazdow mecha-
nicznych, mogacych szybko transportowac towa-
ry z miejscowosci do miejscowosci, wzmaogt sie
znacznie. Dalszy wzrost znaczenia samochodu
moze nastgpi¢ przy budowie autostrad, przecina-
jacych caty kraj w kilku zasadniczych kierun-
kach. Ta nowa sie¢ komunikacyjna jest zatem
trzecig siecig naziemna, ktdra oprécz kolei i ze-
glugi $rédladowej, obstuguje naszg gospodarke
i moze z czasem zajgé coraz wazniejsze stano-
wisko.

Samochody sa ,podarunkiem techniki, sa
one tworem mysli technicznej, a inzynierowie
i technicy, ktérzy jag tworzyli, zas$ robotnicy,
ktorzy wecielali ja w ksztatty realne, moga by¢
tak samo dumni z samochodu, jak dumni byli
poprzednicy ich z maszyny parowej, parowozu,
czy tez wagonow z napedem elektrycznym.

Coprawda naped samochodu jest drozszy, je-
dnak wspétczynnik wydajnosci jego motoru jest
znacznie wyzszy od opalanego weglem paro-
wozu.

Ze wzgledu na gumowe kota i moc motoru,
konstruktorzy postawili sobie, jako zagadnienie
naczelne, zmniejszenie wagi samochodu. To-
tez nie nalezy sie dziwi¢, ze prawie od sa-
mego poczatku rozpoczeto przy budowie samo-
chodow stosowanie stopow lekkich.

Po ostatniej wojnie $wiatowej, prawie we
wszystkich krajach, wydajno$¢é komunikacji
osiggneta od dawna nie notowany niski poziom.
Podktady i szyny oraz szosy byty w stanie opta-
kanym, dziatania wojenne unieruchomity i zde-
zorganizowaly kolejnictwo. Pierwszym zada-
niem byto naprawienie uszkodzen drdg i taboru,
aby komunikacja w ogéle mogta ruszyé. Natra-
fiono tu jednak na caly szereg przeszkéd w po-
staci zdemontowanych warsztatow, brak surow-



co6w, potfabrykatéw i innych trudnosci, wywo-
tanych okresem powojennym.

Gdy przystapiono do odbudowy warsztatow,
gdy zaklady pétfabrykatow hutniczych ruszyly
i gdy zorganizowano olbrzymim wysitkiem ro-
botnika. technika i inzyniera fabryki wagondéw
i lokomotyw, jedyna myslg przewodnig bylo,
aby naprawi¢ jak najwiekszag ilos¢ taboru i je-
dnoczesnie, aby wyprodukowa¢ jak najwieksza
ilos¢ nowych wozéw. | to byto zatlozenie stuszne.

Wchodzimy teraz jednak w okres produkcji
pokojowej i z zazdroscig spogladamy na rozwdj
zastosowania metali lekkich w komunikacji in-
nych krajéw.

Coprawda nie mozemy zgdaé¢, aby nasi kon-
struktorzy odrazu zaznajomieni byli ze wszyst-
kimi wiasnosciami oraz metodami obrébki no-
wego tworzywa aluminiowego, niemniej wpro-
wadzenie stopow lekkich do naszej produkcji
wagonéw osobowych, wagonéw specjalnych oraz
samochodéw ciezarowych, staje sie zagadnie-
niem pierwszorzednej wagi. Nadszedt bowiem
czas decyzji, w jakim kierunku powinna i$¢ roz-
budowa, gdyz od kierunku tego uzalezniony jest
rozwoéj techniczny, jak i rentownos$¢ gospodarcza.

Zniszczeni przez wojne, eksploatowani w
okresie miedzywojennym, nie jesteSmy w stanie
pozwoli¢ sobie na inflacje $rodkéw lokomocji,
ani tez, jak za czaséw kapitalistycznych, na
walke konkurencyjng miedzy torem a szosg. To-
tez gospodarka panstwowa, jak i kazdy obywa-
tel - uzytkownik, powinni zgda¢ racjonalizaciji
komunikacji.

Cene kazdego produktu ustalajg koszty produ-
kcyjne i dystrybucji. W czasie produkcji nad-
zorujemy i analizujemy kazdy chwyt, kazdg
operacje na ich wydajnos$¢ i celowos¢. Wyciag-
gane wnioski pomagaja nam do coraz lepszej,
coraz szybszej i coraz tanszej produkcji. W dy-
strybucji istniejg poszczegélne fazy, ktére zo-
staly technicznie i organizacyjnie pierwszorzed-
nie rozwigzane, lecz istnieja réwniez fazy,
ktorych nierentowno$¢ jest zastraszajgca. Dro-
ga, ktorg dobra, wytwarzane przez przemyst,
przebywajg od producenta do konsumenta, mu-
si by¢ w.ramach racjonalizacji komunikacji
ujeta jako catos¢. Tylko taki sposéb myslenia
moze da¢ najlepsze rozwigzanie. Racjonalizacja
systemu rozdzielczego jest rownorzedna racjo-
nalizacji produkcyjnej, gdyz tak samo jak przy
tej ostatniej, rachunek kosztow wilasnych roz-

strzyga o najbardziej korzystnej formie roz-
dzielnictwa.
Jestesmy w okresie najbardziej twdérczym,

gdzie nowe sity wyzwolone z mas pracujgcych
nadajg wtasciwy kierunek przez swe, niczym
nie obcigzone, jasne i proste ujecie rzeczywi-
stosci. Racjonalizacja w komunikacji powinna
rowniez silnie uzewnetrznia¢ sie i dziata¢ twor-
czo, jak to juz uczynita w produkciji i przetwor-
stwie. Stoimy bowiem wobec fazy rozwojowej,
ktora nadejdzie, bo nadejs¢ musi.
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Jestesmy panstwem, ktére powinno oszcze-
dzaé¢. Juz sama mysl oszczedzania jest zdrowa i
gospodarczo uzasadniona. Racjonalizacji tej my-
$li przewodniej chcag stuzyé w komunikaciji sto-
py metali lekkich.

Bardzo tatwo mozna wyliczy¢, ile oszczedzi
sie na $srodkach pednych, budujgc autobus 30%
Izejszy od dotychczas budowanych. Co praw-
da cena jego w stosunku do ceny pojazdu sta-
lowego nieznacznie sie podniesie, jednak prosty
rachunek eksploatacji wozu wykaze, ze oszczed-
nosci, wywotane obnizeniem wagi wtasnej, juz
w ciggu krotkiego czasu zrekompensuje wyzszy
koszt budowy. Doswiadczenie wykazato, ze
amortyzacja zwiekszonej ceny nastepuje w cig-
gu 1/3 okresu uzytkownosci autobusu. Gdy bu-
dowa¢ bedziemy tylko nadwozie z metali lek-
kich, to cena autobusu zwiekszy sie 0 15%. Przy
seryjnej produkcji prawdopodobnie zwyzke te
datoby sie jeszcze obnizy¢. Lecz tak postawione
zagadnienie nie rozwigzuje jeszcze problemu
stosowania stopéw lekkich w budowie autobn-
sow, czy tez wozOw ciezarowych. Pozostaje jesz-
cze do rozpatrzenia mozliwo$¢ zastosowania sto-
pow lekkich w podwoziu, motorze i w innych
czesciach, gdzie dotychczas stosowano stal, lub
zeliwo. Czy takie wozy, produkowane seryjnie,
beda drozsze od stalowych, wykaze przysztosé.
Nalezy tu wzig¢ pod uwage, ze wozy z lekkiego
metalu beda potrzebowaly przy jednakowej wy-
dajnosci motory o mniejszej mocy, zmniejszg
sie koszty transportu pdétfabrykatéw, montaz be-
dzie utatwiony, nosnos¢ dzwigéw mozna zredu-
kowac¢ prawie do potowy. Czas uzycia obrabiarek
zostanie skrécony, bo umozliwi ewentualnie
zmniejszenie parku maszynowego, a zatem i ha-
le fabryczne dostosujg swe rozmiary do nowych
warunkéw pracy.

Kazdy ekonomista potrafi okresli¢ jak dalece
wszystkie wymienione czynniki korzystnie
wptyna na koszty produkciji.

Zadaniem odpowiednich komdrek w naszej
gospodarce kierowanej bedzie zbadanie tych
mozliwosci rozwojowych i skierowanie ich na
wtasciwe tory, gdyz podobne warunki istnieja
rowniez przy budowie innych srodkéw komuni-
kacyjnych. Do nich zaliczy¢ nalezy tramwaje,
trolleybusy, samochody osobowe, wagony kole-
jowe i motorowe oraz wagony-zbiorniki. We
wszystkich tych przypadkach nalezaloby dokta-
dnie przeanalizowaé¢, czy uzycie stopow lekkich
do budowy obnizy koszt ogodlny, sktadajgcy sie
z kosztéw produkcji i kosztow eksploataciji.

Jest moze przesada twierdzenie, ze wszystko
zalezy od zastosowania wtasciwego tworzy-
wa. Jednak pojazdy komunikacyjne, ktére dzi$
bedziemy budowali, przetrwajg napewno naszg
generacje. Przyszie za$ pokolenie wyda wyrok
o kierownikach naszej gospodarki i o naszych
inzynierach i technikach.



Inz. STANISLAW PLEWAKO

SZYBKA KOLEJ MIEJSKA (METRO) W PARYZU

Autor opisuje urzgdzenia Metra w Paryzu, ktére zostato zbudowane w 1900 r.,
kolejno omawiajgc uktad toréw, charakterystyke ruchy, przewozy, zdolno$¢ prze-
wozowg oraz wykorzystanie roznych srodkéw transportu w Paryzu w okresie od
uruchomienia Metra do 1928 r.

W dalszym ciggu autor zajmuje sie taborem, urzgdzeniami elektrotechnicznymi,
wykonaniem robét tunelowych, stacji i przystankéw wraz ze schodami ruchomy-

mi i dzwigami.

Rozpatrzywszy koszty budowy i rentownosci, autor zatrzymuje sie dluzej nad
sprawg koordynacji srodkéw transportowych w Paryzu, co doprowadzito do prze-
Swiadczenia o koniecznosci unifikacji calego ukladu komunikacyjnego; odpowiednia
organizacja zostata ustalona i zaczeto wciela¢ jg w zycie.

Szczegotowo zostat potraktowany projekt rozbudowy sieci Metra oraz uporzadko-
wanie stosunkéw komunikacyjnych w rejonie paryskim.

Krytycznymi uwagami

konczy: autor swa prace.

1 OPIS OGOLNY

Poczatek Metra Paryskiego datuje sie od roku
1900. Budowa byta wykonczona przy powszech-
nym pesymizmie co do wynikéw praktycznych
tego przedsiewziecia. Wbrew przewidywaniom,
sie¢ ogdllna zaczela sie rozwija¢ bardzo szybko,
obejmujac swym zasiegiem cate miasto, a od roku
1904 réwniez i przedmiescia. O rozmiarach rozwoju
Swiadczy ilos¢ przewiezionych rocznie posazerdw,
ktéra wzrosta z 18 milionéw w r. 1900 do 1500
milionéw w r. 1945,

Sie¢ Metra jest niezwykle rozgateziona i powi-
ktana. Wszystkie linie prowadzone sg w piytkich
tunelach ulicami miasta, co spowodowane zostato
istniejgcym we Francji ustawodawstwem, przyzna-
jacym witascicielom gruntéw prawo wilasnosci ,do
Ssrodka ziemi“. W rezultacie, wobec wygérowanych
zgdan wiascicieli kamienic, zarzad Metra zmuszo-
ny byt do tanszego, ale znacznie klopotliwszego
rozwigzania technicznego sieci.

Sie¢ miejska Metra, ograniczona dawnymi mu-
rami obronnymi, osiggneta juz maksimum swego
rozwoju, gdyz w calym Paryzu nie ma obecnie
miejsca odleglejszego ponad 500 m od najbliz-
szego przystanku kolei podziemnej, w wielu za$
miejscach w promieniu tym znajduje sie od 3 — 4
przystankow. Przedtuzenie linii na bliskie okolice
podmiejskie okazato sie zbyt kosztowne ze wzgle-
du na to, ze przy taryfie zunifikowanej i braku
zrézniczkowania typéw pociagéw, wydatki inwes-
tycyjne nie zostalyby zamortyzowane, przy sto-
sunkowo niewielkim ruchu pasazeréow. Odstepy
miedzy przystankami na sieci miejskiej dochodza
do 400 m, w wyjatkowych przypadkach do 300 m.
Przed wojng ogo6lna ilos¢ przystankéw wynosita
242, w tym 53 stacje weziowe (z przesiadaniem).
Po wojnie znaczna ilos¢ przystankéw zostata ska-
sowana, co wptyneto na zwiekszenie $redniej od-
legtosci miedzyprzystankowej i $redniej szybko-
Sci handlowej.

dotyczgcymi budowy i eksploatacji Metra paryskiego
Przed wojng Obecnie
Sredni odstep nnedizy-
przystankowy 450 m 450—550 m
Srednia szybko$¢ han-
dlowa 21 km/godz. 22 km/godz.
Szybko$¢ maksymalna 45 km/godz. 45 km/godz.

W roku 1938 witgczono do wspdlnej eksploatacji
z Metrem, miejska linie dlugosci okoto 30 km od
Paryza do Sceaux, po uprzednim zmodernizowaniu
1 zelektryfikowaniu na napiecie 1500 V. Linia ta
eksploatowana jest obecnie w S$cistej tgcznosci
z siecig Metra i wykazala natychmiast olbrzymi
wzrost ruchu. W r. 1937 przewieziono na niej 8,25
milion6bw pasazeréw, w r. 1938 — 18 miliondw,
w nastepnych za$ dwéch latach ruch wzrést pie-
ciokrotnie — do 40 milionow pasazeréw.

W roku 1941 rozpoczeto eksploatacje na tych
samych zasadach linii podmiejskiej od Paryza do
Vincennes. Ciekawy jest fakt, ze linia ta obstu-
guje ponadto ruch towarowy regionu.

W istniejgcej sieci miejskiej przewidywano wy-
konanie przediuzenia linii do Mairie d'lvry ( obec-
nie w budowie), do Pont de Clichy, do Carrefour
Pleyel a St. Denis oraz przebudowe stacji kran-
cowej w Pont de Neully i wykonanie kilku potg-
czen wewnetrznych, odcigzajac przecigzone obec-
nie linie, jak np. St. Lazare-Invalides.

2 STATYSTYKA PRZEWOZOW

a) Zaludnienie Paryza i regionu
llo$¢ mieszkancéw w Paryzu 3 miliony
N N w Departamencie
Sekwany 5 N
N N w Regionie Paryskim 6 N
Powierzchnia miasta 65 km2
N departamentu 390 ,
N regionu 900 ,



b) Przewozy pasazeroéw r. 19 38
Autobusy 1 trolleybusy 860 milionéw
Metro 760

(w r. 1945 —

1500 milioméw)
Koleje (typu Sceaux) 270 milionéw
Przejazdéw na jednego mieszkanca 320
Srednia dlugos¢ przejazdu w Metro 4— 5 km
Maksymalne zageszczenie pociggu co 100 sek.
Skiad pociggu 3 — 5 wag.
Maks. ilo$¢ pasazerow w jednym kierun-
ku podczas jednej godziny 24 000.

Na rys. 1 przedstawiona jest krzywa zmiennosci
rocznej ilosci przejazdow na jednego mieszkanca.
Wedtug ostatnich badan zarzad Metra doszedt do
wniosku, ze dla sieci kolejowej podziemnej nalezy
sie liczy¢ z iloscig 500 przejazdéw rocznie na
mieszkanca. Najwieksza ilo§¢ przejazdéw zostata

ihie przejazdo*

—  Tramwaje
Hdro | koleje podm iejskie
« Sumo przejazdow

Rys. 1

obliczona, biorgc pod uwage pojemnos$¢ jednego
pociggu kursujgcego obecnie, przy maksymalnej
ilosci 40 pociggéw w jednym kierunku. Pojemnosé
5-wagonowego pociggu wynosi 560 miejsc, co daje
22500 pasazer6w bez przecigzenia tj. 6 pasazeréw
na sekunde i 30000 pasazerow przy przecigzeniu
30°/0. Przecigzenie tego rzedu zdarza sie bardzo
czesto.

Z chwilg przediuzenia stacji z 75 m na 105 m
i uruchomienia nowego taboru o pojemnosci 820
miejsc, mozna bedzie podnies¢ maksymalng ilo$¢
przejazdéw do 33 000 pasazeréw na godzine, bez
przecigzenia, co da 10 pasazer6w na sek. N'a liniach

regionalnych typu Sceaux, przy pociggach 8 wago-
nowych po 210 miejsc oraz przy gestosci ruchu co
2 minuty, mozna osiggna¢ (przy dmgosci stacji
180 m) maksymalng ilos¢ przewozéw (bez prze-
cigzenia) 50 000 pasazeréw na godzine tj. 14 pasa-
zeréw na sekunde.

Pojemnos¢ ta obliczana jest w przewidywaniu, ze
ilos¢ miejsc stojgcych bedzie wynosi¢ 607. Stosu-
nek ten, dopuszczalny dla kolei miejskich, nie moze
by¢ stosowany do ruchu dojazdowego.

c)l 1los¢ .taboru
gion w r. 1938

Trolleybuséw

obstugujacego re-

50 szt.

Autobusow 3500 ,, (w r. 1945 — 1000)
Wagonéw Metra 2500 ,,

d)Dtugosé tordéw:
Metro :

linie jednotorowe 60 km pojedynczego toru

TABOR

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

Normalnie kursujace pociagi sktadajg sie z dwo6ch
wagonéw motorowych i 3 doczepnych. Wagon dru-
giej klasy posiada ogélna ilos¢ miejsc (siedzgcych
i stojgcych) 120, wagon za$ pierwszej klasy—nie-
co wiekszy procent miejsc siedzgcych. Catkowita
pojemnos¢ 5 wagonowego skfadu wynosi 560
miejsc. Dopuszcza sie przecigzenia 30% — 35%,
chociaz nierzadko zdarzaly sie przypadki, ze jeden
wagon zabierat 200 pasazerdw.

) Sodiete Nationale des Cheuims de Fer. (Towarzy-
stwo Narodowe Kolei Zelaznych we Francji).



Ze wzgladu na duze luki, dlugos¢ jednego
wag'nu  wynosi 142 m. Wagony maja duzg
ilos¢ drzwi automatycznie zamykanych i otwiera-
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W SOPOCIE
(Sdda Bssgsiu Syl
dluzszy pocigg wynosi 175 m, wszystkie wagony
sg »motorowe 0o dwodch silnikach trakcyjnych
w kazdym wagonie, przy czym wagony fgczone sg
ze sobg na state po dwa, tworzgc w ten sposéb
jednostki pociggowe. Pocigg o$miowagonowy (czte-
rojednostkowy) miesci 1700 podroznych, po 210
pasazerbw na wagon. Ogdlna ilo§¢ miejsc
siedzagcych — 700. Calkowita proc  silnikéw
4000 KM. Rozrzad jednostek jest wielokrotny, po-
nad to posiada on reczne urzadzenie przeciwposliz-
gowe.

4. NAPIECIE TRAKCYJNE, ZASILANIE

Napiecie sieci Metra wynosi 600V pradu stalego.
Sie¢ trakcyjng stanowi trzecia szyna, wykonana
z szyn stalowych o wadze 52 kg/mb, na odcinkach
za$ o0 gestszym ruchu — 75 kg/mb. Dlugos¢ szyny
12 — 18 m. Szyny sg spawane ze sobg w odcin-
kach dlugosci okoto 400 m.

Zasilanie sieci odbywa sie za pomoca podstacji,
rozmieszczonych na terenie S$rédmiescia w odste-
pie 2— 3 km, na przedmiesciach zas co 4 km.
Na podstacjach zainstalowane sg zaréwno zespoly
przetwornikowe, jak i prostowniki. Linie zasilajgce
dostarczajg prad zmienny o napieciu 10 KV,
50 ok/sek. Na liniach podmiejskich (typu Sceaux)
zastosowano napiecie 1500V oraz sie¢ napowie-
trzng — zaréwno na odcinkach zewnetrznych, jak
i w tunelach. Sie¢ sktada sie z podwojnego prze-
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M
Waga o 52000 kg
Moc___i 800 KM
Powierzchnia 69,0in 2
Waga na im 2 750kg
Moc na iionne pociggupusiego__ 153KM
HSC miejsc jjedzacych P — 0]

- iflojacych—eo J86
> calkowita _ Mb
Rys. 4

nych (po cztery z kazdej strony wagonu). Wagony
motorowe wyposazone sg w cztery silniki na wa-
gon, mocy po 175 KM. Catkowita moc pociggu wy-
nosi zatem 3 X 175 = 1400 KM.

Obecnie przystepuje sie do budowy nowego
taboru opracowanego jeszcze w czasie wojny
(w r. 1944) rys. 4. Przewiduje sie, ze najdiuzszy
pociag sktada¢ sie bedzie z trzech jednostek trdj-
wagonowych. Posiada¢ on bedzie pojemnosé
800 miejsc, dtugo$¢ 105 m i moc ogodlng silni-
kéw 2400 KM.

Na liniach typu Sceaux zastosowano tabor nowy
(ryS 5) o szerokosci wagonow 32 m i dlugosci
20,7 m, tj. o normalnym profilu kolejowym. Naj-

wodu jezdnego (2x 100 mm), linki pomocniczej,
linki nosnej i przewodu wzmacniajgcego. Catko-
wity przekréj wynosi 690 mm Cu. Punkty za-
wieszenia w tunelach rozmieszczone sg w odste-
pach 12— 14 m, na szlaku za$ 27 — 63 m. Prze-
wod jezdny podwieszony jest co 4 metry. Dlugosé
odcinkdw naprezenia — 3 km. Odstepy miedzy
podstacjami wynoszg 11 km. Na podstacjach sg
zainstalowane zespoly przetwornJieowe potgczone
ze sobg (2 x 750 V).

5 TUNELE

Poktad geologiczny Paryza stanowig poktady
piasku i zwiru, margla wapiennego i warstwy wa-



pienia i gipsu pod nimi. W warstwach tych znaj-
dujg sie stare odtamki kamienne. Glebokos¢ tuneli
Metra paryskiego wynosi ok. 7 m, najmniejsza
4,75 m. Na skrzyzowaniach dochodzi do 20, a nawet

W eksploatacji okazato sie, ze tak wielkie spadki
i mate promienie lukéw pow*odujg niezwykle
duze wydatki eksploatacyjne, zaré6wno w robotach
drogowych jak i na utrzymanie taboru. Ponadto

TnznrrniiirTiw TmbfJu Tram Tram Tnnu ari
nmMN nma actm nfi-b nmMnN nmn NmMn

— 4261

Waga 89200 kg
Moc . 1000 KM
Powierzchnia_

Magana i e 2SS kg

M na i tonne pociggu pustego-—H.Z KM

Voit miejsc siedzacych
» stojgeych_ . - .-

catkowita

Rys.

30 m (Montmarte) — najmniejsza za$ 4,75 m. Tra-
sy lezg przewaznie ponad poktadami wapiennymi,
a wiec na statych piaskach lub zwirach marglo-
wych.

Tunele na obszarze 'miasta sg wszystkie ptytkie,
budowane wzdtuz istniejgcych ulic. Profil tunelu
pokazany jest na rysunku 6. Minimalny promien
krzywizny wynosi 200 m na szlaku i 150 m na
stacjach. Maksymalne wzniesienia 40%0 wystepuja
bardzo czesto, za$ na liniach Sceaux wynosza one

Rys. 6

tylko 20%0. Najwieksza przechytka — 140 mm.
Na terenach warsztatéw dopuszczalne sg tuki 50 m,
a nawet czasami 37 m. Dilugos¢ catkowita
torow (pojedynczej diugosci) w tunelu wynosi
340 km oraz w wykopach i na wiaduktach 60 km —
razem 400 km.

-¢08
420
5
zuzycie energi elektrycznej jest duze, na skutek

duzych oporéw trakcji. Na zuzycie energii wywie-
ra wplyw réwniez duza ilo$¢ przystankow. Wobec
tego przy projektowaniu tuneli na nowych liniach
Srednicowych, przyjeto nastepujgce zasady:
minimalny promien tuku — 300 m
maksymalne wzniesienie 20%0
ilo§¢ przystankéw mozliwie jak najmniejsza
dlugos¢ przystankéw — 135 m.

Profil tunelu linii $srednicowych bedzie dostoso-
wany do normalnego obrysia kolejowego dla
umozliwienia przepuszczania na wspolnych trasach
pociggéw dalekobieznych i towarowych. Tunele te
beda poprowadzone na duzej gltebokosci w pokta-
dach wapiennych, stanowigcych podtoze geologicz-
ne Paryza.

Osobnym zagadnieniem jest wentylacja i od-
kazanie tuneli. Wentylacja zostata zaprojektowana

odpowiednio do gestosci ruchu w warunkach
przedwojennych. Obecnie, wobec podwojenia
sie ilosci przewozonych pasazeréow, jest ona

zupetnie niewystarczajgca. Wypadki omdlenia na
stacjach i w pociggach zdarzajg sie bardzo czesto,
pomimo iz ilos¢ energii elektrycznej pochtanianej
przez urzgdzenia wentylacyjne jest bardzo znacz-
na. Przecietne zuzycie energii na jeden km tunelu
wynosi 70 — 270 tys. kal/godz, na liniach za$
0 gestszym ruchu dochodzi do 6,5 milionéw kal/go-
dzine w godzinach wieczornych. Odkazanie odby-
wa sie przez stosowanie $rodkéw odkazajacych,
przede wszystkim w miejscach, gdzie sie najwiecej
gromadzi publicznosci (przed drzwiami, na pero-
nach itp.).
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6. STACJE | PRZYSTANKI

llos¢ przystankéw wynosita przed wojng 242,
w tym 53 stacje weztowe. Dilugos¢ poszczegol-
nych przystankéw wynosi 75 m, dostosowana jest
do najdluzszego sktadu pociggu. Wysoko$¢ pero-
néw podana jest na rys. 3.

Dla powiekszenia przelotnosci linii przewidzia-
ne jest podiuzenie stacji do 105 m. Ponadto na
liniach Srednicowych przewiduje sie budowe przy-
stankéw o podwodjnej ilosci toréw, dla przepusz-
czania niezatrzymujacych sie pociggéw daleko-
bieznych i towarowych, ktore bedg przejezdzaly
z szybkoscig maksymalng. Rozwigzanie takie bedzie
zgodne z przeprowadzonymi studiami, rownowaz-
nie do tunelu czterotorowego (w tym dwa tory
dla pociagow ekspresowych). Schematyczny plan
podejscia na perony przedstawiony jest na rys. 7.
Przed wejsciem na perony znajduja sie drzwi za-
mykane automatycznie (za pomocg sprezonego po-
wietrza), uruchamiane od pociggu wjezdzajgcego
na stacje. Drzwi otwieraja sie réwniez automatycz-
nie po odejsciu pociggu. Ma to na celu przeszko-
dzi¢ usitowaniom wskakiwania do pociggu w ru-
chu.

Poniewaz na sieci Metra zastosowana jest tary-
fa zunifikowana, strzezone sg tylko wejscia na pe-
ron, natomiast przesiada¢ sie mozna dowolng ilos¢
razy. Jedynie przy przesiadaniu na linie Sceaux
bilety sg kontrolowane ze wzgledu na obowigzuja-
cg na nich taryfe strefowg. Przesiadanie na stac-
jach weztowych jest bardzo ucigzliwe, gdyz stacje
innych kierunkéw sa czestokro¢ bardzo od siebie
odlegte i nieraz trzeba wedrowac¢ tunelami lgcze-
niowymi po pareset metrow. Schody ruchome sto-
sowane sg tylko na kilku stacjach weztowych, po-
dobnie jak i dzwigi. W rezultacie, jezeli przejazd
pomiedzy r6znymi punktami miasta wymaga prze-
siadania wiecej niz dwukrotnie, czas stracony na
przesiadanie bywa nieraz kilkakrotnie diuzszy od
czasu samego przejazdu.

W przypadkach, gdzie gtebokos$¢ tunelu wynosi
ponizej 12 m, stosowane sg wyciggi (dzwigi) lub
schody ruchome.

llos¢ czynnych schodéw ruchomych — 27 (14 w
montazu).

llos¢ czynnych dzwigéw — 40.
Schody ruchome

Schody na stacji Monge — dajg przelotnos¢
12 000 pas/godz. wzniesienie pionowe 12,09 m,

szerokos¢ 1,20—1,50 (1,80) m,

ilos¢ stopni 62— 150,

szybkos¢ w stopniach ha minute 55—65— 100.

Dzwigi najgtebsze

Buttes — Chaumont 28, 7m

Abbesses 2351 m

Port des Lila-s 21,92 m

Place des Fétes 20,32 m 4 kabiny po 60

podréznych
Powierzchnia kabin 6,65 m2— 12,0 m2 (Caumartin)
13,56 m2 (Lamarck i Abesses)
Silniki elektryczne zasilane sg z sieci trakcyjnej
— maly silnik bezpieczenstwa zasilany z sieci
osSwietleniowej, ktdry podnosi dzwig. Mozna tez

podnies¢ dzwig recznie. Kazda kabina ma potacze-
nie telefoniczne z dyzurnym ruchu stacji.

7. KOSZTY BUDOWY | RENTOWNOSC

M. Lengevin podaje, ze na podstawie cen z ro-
ku 1938, koszt budowy 1 km dwutorowej Kkolei
podziemnej wynosi okolo 80 milionéw frankéw
fr. z czego koszt taboru wynosi 20 milionéw fr. fr.
Koszty tuneli na skrzyzowaniach z Sekwang sa

0- kasa biletowa

U - kabina telefoniczna

C- kiosk gazetom/

d - pomieszczenie siuzéare

okoto 20°/0 wieksze. Gdyby zaprojektowac linie
tunelowg ze stacjami o podwojnej ilosci toréw, to
koszt jednego km wyniesie 120 milionéw fr. fr.
Czas amortyzacji dla urzadzen statych i taboru
nalezy liczy¢ 30 lat.

Wydatki eksploatacyjne (na podstawie cen z ro-
ku 1938) na 1 km podwdjnego toru wynosza okoto
150 000 fr. fr., na 1 stacje 650 000 fr. fr. i na 1 wa-
gon 2 fr. 10 ct. Koszty te obliczone sg w przewidy-
waniu, ze zasilanie energig elektryczng jest czerpa-
ne w potowie z elektrowni cieplnych, w potowie
zas z wodnych. Caltkowite wydatki na 1 pasaze-
ro/lkm, z uwzglednieniem kosztéow obstugi kapita-
tu, wynosza dla catosci sieci i przy normalnym ru-
chu 0,20 fr. fr., przy zalozeniu, ze koszty inwesty-
cyjne sa juz czesSciowo zamortyzowane. Koszt 1

379



pasazero/km dodanego ponad ruch normalny wy-
nosi 0,09 fr. fr. (zaklada sie, ze kosztow statych nie
bierze sie w tym przypadku pod uwage).

8. KOORDYNACJA SRODKOW TRANSPORTO-
WYCH

Olbrzymi wzrost ruchu na liniach Metra powi-
nien byt doprowadzi¢ w ostatnich latach przedwo-
jennych do znacznego zmniejszenia natezenia ru-
chu ulicznego linii komunikacyjnych towarzystwa
S.T.C. R.P.2) (autobusy, trolleybusy i koleje dojaz-
dowe regionalne), takséwek i samochodéw prywat-
nych. Doprowadziloby to do rozluznienia ruchu
na gtdwnych arteriach Paryza, a przede wszyst-
kim do zmniejszenia wydatkow obcigzajacych
ruch masowy towarzystw komunikacyjnych.

cyjny (Comitée des transports parisiens), ktory
otrzyma! zadanie przeprowadzenia niezbednej ko-
ordynacji pracy wszystkich srodkéw komunika-
cyjnych w Paryzu. Komitet otrzymat glos decydu-
jacy w nastepujgcych sprawach: taryfy, rozbudo-
wa sieci, rozktady jazdy, program robot, program
zaopatrzenia materiatowego rynkéw, program bu-
dowy taboru, jak réwniez otrzymat zadanie utwo-
rzenia jednej wspoélnej organizacji komunikacyj-
nej w regionie paryskim. Komitet skiadat sie z 20
cztonkéw (w tym 6 przedstawicieli politycznych).
Na skutek wypadkéw wojennych, komitet zostat
zastgpiony w r. 1940 przez Rade Komunikacyjng
Paryza, zlozong tylko z przedstawicieli towarzystw
komunikacyjnych. Rada ta ustalita termin zjed-
noczenia komunikacyjnego na 1. 7. 1941. Koordy-
nacja komunikacyjna nastgpita jednak automa-

Rys. 8

Zamiast tego,, rozpoczetla sie gwaltowna konku-
rencja miedzy poszczeg6lnymi Srodkami komuni-
kacyjnymi, nie tylko w samym Paryzu, ale i na
obszarach podmiejskich, gdzie prawie wszystkie li-
nie kolejowe S.N.C.F. zostaly zbudowane przez
linie kolejowe S.T.C.R.P. oraz autobusy. llo$¢ tak-
sowek w Paryzu przekroczyta w pewnym okresie
21.000. Podobna anarchia doprowadzita w roku
1937 do wspdlnego deficytu trzech wielkich przed-
siebiorstw komunikacyjnych S.N.C.F., Metra i
S.T.C.R.P., siegajgcego jednego miliarda fran-
kow fr.

Wreszcie w r. 1938 ukazal sie dekret rzgdowy,
koordynujgcy komunikacje w regionie paryskim,
przy czym zostal utworzony komitet komunika-

tycznie z powodu ograniczenia ruchu samochodo-
wego, o czym Swiadczg nastepujgce liczby, cha-
rakteryzujagce ruch na liniach S.T.C.R.P.

\Y 1938 1941

w milionach
wozo-km 172 32
pasazeréw 854 218
wptywy fr. fr. 920 382

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



Spadek ten spowodowat redukcjg 12 500 praco-
wnikéw z ogélnej ilosci 22.800. Redukcja spowodo-
wata wzrost ruchu na liniach Metra, ktory prze-
kroczyt 1 miliard pasazeréw rocznie. W tych wa-
runkach postanowiono w r. 1942 przeprowadzi¢
fuzje Metra S.T.C.R.P., odkfadajgc na czas dalszy
utworzenie jednej organizacji komunikacyjnej.
Rewizja tego postanowienia przewidywana byta
na 1 1 1948 r.
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9. SRODKI ZMIERZAJACE DO UTRZYMANIA
REGULARNOSCI RUCHU

Przy rozwazaniu dalszej wspéipracy Srodkéw
komunikacyjnych regionu, szczegoélny nacisk zos-
tat potozony na zachowanie regularnosci ruchu po-
ciggéw. Opdznianie pociggoéw przy odstepach 90¢
nie moga przekracza¢ 15“. Réwniez i na liniach
podmiejskich regularno$¢ odgrywa bardzo wazng
role, szczegdélnie w godzinach szczytowych. Posta-
nowiono w zwigzku z tym kierowac¢ sie nastepujg-
cymi wytycznymi. Jest rzecza szczegdlnej wagi

wprowadzenie niezawodnej konserwacji urzadzen
zarébwno* statych, jak i taboru, przede wszystkim
za$ takiej organizacji pogotowia, aby naprawa
uszkodzen nastepowata w jak najkrotszym czasie.
Wszystkie podstacje trakcyjne powinny mie¢ pro-
stowniki rezerwowe przy napedzie sterowanym
z odlegtosci, z jednego puniktu. Wagony motorowe
powinny posiada¢ podwojny rozrzad, badz tez po-
ciggi powinny sklada¢ sie catkowicie z wagonow
motorowych (jak np. linia do Sceaux). Przy zacho-

waniu tych warunkéw Metro paryskie obnizyto
w r. 1938 op6znienia pociggébw do 3 minut na
100.000 wagono-km lub 1000 godzin jazdy.
System utrzymania urzgadzen ulicznej sieci ko-
munikacyjnej polega na wykonywaniu Kkapital-
nych napraw taboru co 100 000 km, przy czym po-
miedzy tymi naprawami stosowane sg rewizje wie-
ksze co 20 000 km, podczas ktérych wszystkie cze-
Sci sg wyjmowane i naprawiane lub sprawdzane.
Mate rewizje odbywajg sie co 1250 km. Ponadto
urzagdzono wielkie i zasobne magazyny czesci za-



pasowych. Na S.T.C.E.P. (obecnie Metro + komu-
nikacja na powierzchni) ilos¢ unieruchomionych
wozow na skutek uszkodzehn na kazde 10000 wOr
zo-km zmieniata sie w spos6b nastepujacy:

r. 1921 — 114
, 1930 — 0,90
. 1935 — 0,55
, 1933 — 034

10. KIERUNEK ROZWOJU SIECI

a) Stan obecny

W stanie obecnym sie¢ miejska kolei podziem-
nej moze obstugiwaé¢ wspélnie z komunikacjg uli-
czng samo miasto i bliskie przedmiescia w pro-
mieniu okoto 10 km od $rédmiescia (rys. 8). Po
dojsciu do nasycenia $rodkéw komunikacji na tym
obszarze miasto stanelo przed zagadnieniem roz-
szerzenia i usprawnienia komunikacji, ktéra by poz-
wolita na rozluznienie nadmiernego nasycenia lud-
nosci na terenie samego miasta i przerzucenia cze-
Sci mieszkancéw do blizszych i dalszych okolic
regionu. Zadanie to skierowato wysitki miasta do
poczynienia krokow w kierunku rozwoju komuni-
kacji podmiejskie;j.

Pierwsza linia podmiejska w regionie paryskim
powstata w r. 1837 i potgczyta Paryz z St. Germain;
w dalszych latach (1839—40) powstaty prawo i le-
wobrzezne linie do Wersalu oraz linia do Sceaux
(1844). Mialy one na celu przede wszystkim potg-
czenie Paryza z pieknymi miejscowosciami wy-
cieczkowymi. Pd&zniej caly wysitek zostat skiero-
wany na budowe potagczen dalekich a wszystkie
przedmiescia, z wyjatkiem zachodnich, zostaly trak-
towane po macoszemu. Ludno$¢ musiata sie loko-
waé¢ na terenie obstugiwanym przez komunikacje
miejskg, z poczatku przez omnibusy, a potem
przez-Metro.

Rozwo6j komunikacji podmiejskiej rozpoczat sie
dopiero po pierwszej wojnie Swiatowej. Sie¢ kolei
panstwowych w zachodniej czesSci regionu zostata
prawie catkowicie zelektryfikowana, za nig poszia
sie¢ potudniowo — zachodnia. Elektryfikacja sieci
potudniowo — wschodniej nastgpi razem z koleja-
mi gtownymi, po czym powinna nastgpi¢ elektry-
fikacja sieci péinocnej, szczegodlnie przeciazonej.
b) Projekty uporzgdkowania

komunikacji w regionie

Przy rozwazaniach potaczenia wszystkich kolejo-
wych $rodkéw komunikacyjnych regionu w jedng
catos¢ techniczng, powstaly nastepujgce trudnosci:
potaczenie linii podmiejskich z liniami Metra jest
niemozliwe ze wzgledu na réznice skrajni (rys. 3).
Budowa drugiej pary torow w tunelach (podobnie
jak w Nowym Jorku) jest rowniez niemozliwa ze
wzgledu na szerokos$¢ ulic. Ponadto, wobec istnie-
nia taryfy jednolitej, nie mozna tymi samymi po-
ciggami obstugiwa¢ linii podmiejskich, szczegol-
nie, ze gesto$¢ pociggbw musiataby by¢é wtedy
utrzymana ta sama. Rozwigzanie problemu komuni-
kacji podmiejskiej regionu zostatlo oparte na na-
stepujacych przestankach:

1 wystarczy praktycznie zapewni¢ potaczenie
linii podmiejskich z weztami sieci miej-
skich, ktére majg wyjatkowag gestos¢ i nie-
ograniczong zdolno$¢ rozproszenia podrdz-
nych;
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2. linie podmiejskie prawie wszystkie, sg do-
brze wytrasowane i moga osiggna¢ wielkg
pojemno$¢ po ich modernizaciji.

Najwtasciwszym rozwigzaniem jest potgczenie za
pomoca linii $rednicowych (przeciwlegtych linii
podmiejskich w sposob, ktory dat doskonate rezul-
taty w Berlinie. Z uwagi na to, ze sie¢ paryska
jest bardziej skupiona i rozwinieta, korzysci beda
jeszcze wieksze (rys. 9).

Unie $rednicowe

» metro

Rys. 10

W celu usprawiedliwienia wysokich kosztow in-
westycyjnych, nalezy ograniczy¢ ilos¢ linii pod-
miejskich, wlaczonych do wspdlnej sieci do takich
tylko, ktore wykazuja ruch wystarczajgco rentow-
ny i posiadajg kierunek zdecydowanie promienio-
wy. Nalezy ponadto ograniczy¢ do minimum po-
taczenia w samym Paryzu, co sie da osiggna¢ tyl-
ko przy dwdch srednicach. Rozwazania te dopro-
wadzily do eliminacji wielu linii o trasach odsrod-
kowych lub linii o podwoéjnym zadaniu, jak: pra-
wobrzezna linia Paris — St. Lazare — Wersal
oraz St. Otom — la Bretéche, linia Paris — Est do
Nogent le Perreux, ktorej przedituzenie do Gretz
mogtoby przecia¢ linie do Vincennes i linie do
stoczni. Oczywiscie linie te zostang nadal eksplo-
atowane, az do ich obecnych stacji czotowych,
jednakze zostang wykonane potgczenia z liniami
Srednicowymi przez umieszczenie perondéw obu
linii w bezposrednim sasiedztwie.

Rozwigzanie wymagajagce najmniejszego wysit-
ku przez polaczenie dworca d'invalides i d'Orsay
zostalo odrzucone, ze wzgledu na trase, ktéra nie
odpowiadataby zadnemu znacznemu potokowi
podréznych. Ponadto zmusitaby ona do elektry-



fikacji na 1500 V linie Paris — Invalides — Wer-
sal, ktérej stacje sg polozone bardzo blisko linii
Paryz Montparnasse, zelektryfikowanej juz
obecnie na 1500 V i znacznie lepiej wytrasowanej.
Linia ta mogtaby by¢ bezposrednio wigczona do
linii srednicowej N — S. Z drugiej strony wydaje
sie zbedne przedluzenie tras pociggédw na Sred-
nicach poza stacje oznaczone na planie.

Y1111, lrefo aifaga/no w 45mtnut (1900)
B5SSW - » . (1938)

Rys. 11

Ugrupowanie linii wigczonych do czterech ra-
mion linii $rednicowych: N — S— E — W zostalo
dobrane pod katem widzenia znacznego wyrowna-
nia obcigzen pomiedzy poszczeg6lnymi ramionami.
W tym celu wypadato odcigzy¢ ramie N przez od-
ciecie linii do Pontoise, ktorej potaczenie z dwor-
cem St. Lazare przez skrzyzowanie linii do Sannois
jest zapewnione, jak rowniez linii do Belfort, kt6-
re moze by¢ polgczone z linia do Vincennes na

stacji Gretz przez tunel dlugosci 2 km, tworzac
przez to trase bardziej promieniowa,
c) Opis projektowanych linii

Srednicowych (rys. 10)

SREDNICA N - S

Tworzy sie ona przez polgczenie podziemne
dwéch linii podmiejskich péinocnej i wschodniej
czesci regionu (Lagny) na dworcu Nord — Est po-
tozonym miedzy dwoma istniejacymi dworcami,
przez co uzyskuje sie potgczenie z 3 liniami Metra
(4, 51 7). Trasa bedzie przebiega¢ wzdtuz bulwaréw
Strassburg i Sebastopol. Linia ta bedzie posiadaé
3 stacje: St. Denis, Reaumur (przesiadanie na linie
3, 81 9 Chatelet (przesiadanie na linie 1, 4, 7
i 11 oraz na S$rednice E— W). W dalszym ciagu
linia bedzie przebiega¢ pod Sekwana na wschod
od obecnego tunelu linii 4. Na koncu przejscia po-
tgczy sie z dworcem Austerlitz. W dalszym ciggu
trasa wejdzie na nowy dworzec Luxembourg —
Cluny, ktéry bedzie obstugiwat catg dzielnice fa-
cinska i umozliwi przesiadanie na linie Nr 10.
Obecny przystanek Metra Luxembourg zostanie
skasowany. Od tego miejsca linia rozdzieli sie na
dwie galezie, przy czym galaz zachodnia potgczy sie

z linig Wersal — Chartres przez dworzec podziem-
ny Montparnasse, dajgc mozliwo$¢é przesiadania
na linie 4, 12, i 14, galgz za$ wschodnia potaczy
sie z linig Sceaux przy Port Royal.

SREDNICA E - W

Zaczyna sie od drugiego dworca podziemnego,
pod obecnym dworcem St. Lazare, dajac wy-
godne przesiadanie sie na linie 3, 9 i 12

Przechodzgc pod domami trafia na stacje Opera,
umozliwiajgc przesiadanie na linie 3, 7i 8, stamtad
zas wzdtuz Avenue de 1Opera do stacji Palais
Royal, dajac moznos$¢ przesiadania na linie 1, 7,
pozniej wzdluz ulicy de Rivoli az do dworca cen-
tralnego. Chételet, umozliwiajgc przesiadanie na
linie 1, 4, 7 i $rednice N—S. Z dworca Chatelet
wzdtuz ulicy de Rivoli trasa przebiega do przy-
stanku Bastille, z mozliwoscig przesiadania na linie
1, 5i 8 Przy wyjsciu rozgatezia sie, przy czym
jedna gataz przechodzi przez ulice de Lyon do sta-
cji podziemnej Lyon, laczac sie z liniami podmiej-
skimi S — E, druga za$ przez Avenue Daumesnil
do stacji Renilly — Daumesnil, taczac sie z linig
do Vincennes (przesiadanie na linie 6 i 8), ktora
w Nogent le Perreux potaczy sie z linig do Belfort.

ROZWIAZANIE TECHNICZNE

Obie s$rednice zostang zelektryfikowane napie-
ciem 1500 V z zastosowaniem sieci giéwnej. Podo-
bne wyposazenie zostalo juz zastosowane nagtimii

Montparnasse —a Chartres, liniach Sud — OupsV
i nalinii do Sceaux. To samo napiecie ma by¢ za-
stosowane na liniach S — E oraz na linii do

Vincennes, jak réwniez jest projektowane na pod-
miejskich liniach pétnocnych regionu. Jest to zatem
jedyne napiecie, ktére pozwoli na przepuszczanie
pociggéw dalekobieznych i towarowych przez $red-
nice. Wszystkie pozostate linie, wtaczone do wspdél-
nej sieci, posiadajg natezenie ruchu, ktére wczes-
niej czy poézniej usprawiedliwi ich elektryfikacje.

Co do linii zachodnich, zelektryfikowanych juz
na napiecie 750 V, to dwie z nich sa czgstkami li-
nii gtownych do Rouen i do Hawru, ktére ze
wzgledéw ruchowych bedag prawdopodobnie ze-
lektryfikowane na catej dlugosci przy napieciu
1500 V. Poniewaz linie Paris — Invalides i do Wer-
salu pozostang wyeliminowane, przeto tylko na li-
nii do St. Germain trzeba bedzie zmieni¢ napiecie.
Sygnalizacja kolejowa na liniach $rednicowych zo-
stanie zastosowana z koniecznosci, taka sama jak
na S.N.S.F., z ewentualnymi urzgdzeniami dodat-
kowymi, ktére pozwolg na powiekszenie gestosci
i bezpieczenstwa ruchu pociagébw przy bardzo ma-
tych odstepach.

Typ taboru bedzie wspdlny dla wszystkich linii.
Przewiduje sie zastosowanie bardzo silnego przys-
pieszenia i op6znienia hamowania, bardzo duzg po-
jemnos¢ i duzag ilos¢ drzwi automatycznych (co
najmniej 4 drzwi na wagon). Z drugiej strony, ze
wzgledu na mozliwo$¢ katastrofalnych skutkéw
uszkodzen taboru, pociagi beda ztozone wylacznie
z wagonow motorowych, ktére beda potaczone
w jednostki po dwa wagony.

Projektowany tabor przewiduje sie mozliwie jak
najlzejszy. Dwa prototypy sa obecnie w budowie:
jeden ze stali, a drugi z metali lekkich. Jeden przy
przyczepnos$ci czesciowej, a drugi z przyczepnosciag
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100%. Na starych’ liniach zastosowanie 100% przy-
czepnosci jest niemozliwe, ze wzgledu na matg moc
podstaciji.

Na poczatku przewiduje sie pociagi 6 wagonowe,
w przyszitosci zas s wagonowe. Przy takim rozwia-
zaniu bedzie mozna osiggnaé¢ pojemnos$¢ 1700 pa-
sazerOw na paciag, przy 30% zas$ przecigzeniu —
2200. Odpowiada to przelotnosci 50000 pasazeréw
na godzing, w jednym kierunku, przy odstepie
2 minutowym, albo 65000 przy 30% przecigzeniu.
W ten spos6b mozna rocznie pokona¢ ruch pasazer-
ski ponad 150 milionow pasazeréw, tj. teoretycznie
ponad 700 milionéw pasazeréw fgcznie na wszyst-
kich czterech gateziach Srednic.

METROPOLITAIN
ET MORD SUD

J2000 Metres
foooYards

Komunikacja uliczna (autobusy i trolleybusy) zo-
stanie skoordynowana z ruchem na S$rednicach, za-
stepujac zZle wytrasowane linie promieniowe, szcze-
g6lnie zas linie Rosny — Sous — Bois i Saint Cloud.

Jezeli nawet nie bedg przewidziane dodatkowe
pociagi pospieszne, to i lak dzieki srednicom, zysk
na czasie bedzie znaczny we wszystkich kierun-
kach. Krzywe izochroniczne (rys. 11) wskazujg, ze
wiekszo$¢ potaczen uzyska skrocenie czasu o 15,
czyli okoto V3 ogélnego czasu przejazdu.

Zagadnienie wentylacji omdwione jest w roz-

dziale 5.
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METROPOLITAIN :

Station Station de ~ constr*

Correspondance

Chemivdeder Porte d'Orléai

Przy wyjsciu i wejsciu na stacjach podmiejskich
przewidywana jest kontrola biletow. Diugos$¢ uzy-
teczng tych stacji przewiduje sie 180 m, przy
czym bedg one tak zaprojektowane, zeby skréci¢ do
minimum czas potrzebny na przesiadywanie z linii
podmiejskich.

PRZEWIDYWANY SPOSOB EKSPLOATACIJI
Na poczatku pociagi bedg mogty kursowa¢ w go-
dzinach szczytowych w skladzie 6 wagondw,
z czestotliwoscig wynikajaca z potrzeb ruchowych
dla kazdego kierunku, badz tez w odstepach co 2
minuty na trasie wspélnej. W godzinach stabszego
ruchu, odstep miedzy pociggami zostanie powiek-
szony o 50%, zapetnienie za$ bedzie regulowane
przez zmiane dlugosci sktadu, zachowujgc sktad
minimalny 2 wagony.
Wszystkie pociagi
strefe miejskg miedzy przeciwlegtymi
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beda przebiega¢ catkowitg
stacjami.

''eSXGervais

£ouror:n\VY%r;

NORD-SUD:
Station Station da

Correspondenci

11. WNIOSKI

Na przyktadzie Metra paryskiego najlepiej wi-
da¢ jak fatalne skutki moga wywrze¢ na dalszy
rozw6j niewlasciwe zatozenia we wstepnej fazie
budowy. Sg to przede wszystkim:

1 zbyt gesta sie¢ miejska, ograniczona tylko
do wtasciwego miasta;

2. zbyt krétkie przystanki, ograniczajgce dtu-
gos¢ sktadow, a przez to i przelotnosé;

3. niekorzystny uktad tuneli i torow (wznie-
sienia, tuki, przekréj), co znacznie podraza
koszty eksploatacyjne;

4. niedogodnos$¢ rozwigzania
towych i podejs¢ do stacji;

5. niedostateczna wentylacja, dostosowana do
znacznie slabszego ruchu, niz osiggniety
W rzeczywistosci.

punktow wez-



Powyzsze braki techniczne doprowadzity do nie-
racjonalnego rozmieszczenia ludnosci miejskiej
i zrodzily tendencje idgce w kierunku rozproszenia
mieszkancéw na dalsze przedmiescia i okolice pod-
miejskie. Srodki majace utatwié¢ rozwigzanie tego
zagadnienia sa nastepujgce:

1. daznos¢ do zwiekszenia przelotnosci i szyb-
kosci handlowej przez zwiekszenie odstepu
miedzy przystankami, podiuzenie stacji
i sktadéw pociggéw, zmodernizowanie ta-
boru (zmniejszenie wagi i powiekszenie
przyspieszenia i op6znienia hamowania
oraz powiekszenie pojemnosci);

2. dazno$¢ do powigzania ze sobag ruchu pod-
miejskiego przez budowe dwoch linii $red
nicowych. Projektowane rozwigzanie nalezy
uzna¢ za nieco sztticzne, podyktowane jed-
nak warunkami technicznymi obu sieci
(ré6znica napie¢ trakcyjnych i obrysia wa-
gondw) oraz checig unikniecia zbyt duzych
kosztow inwestycyjnych.

Dla uproszczenia catosci komunikacji w regionie
paryskim przeprowadza sie obecnie (podobnie jak
w wiekszosci wielkich miast zachodnio-europejs
kich), powigzanie organizacyjne wszystkich $rod-
kéw komunikacji. Wreszcie, podkresli¢ nalezy, wiel-
kie wysitki zmierzajace w Kkierunku utrzymania
niezawodnosci i regularnosci ruchu, co przy ma-
tych odstepach miedzypociggowych jest zagadnie-
niem pierwszorzednego znaczenia.

Whniosek ogoélny bytby ten, ze przy projektowa-
niu nowych urzadzen szybkiej kolei miejskiej, na-

lezy projektowac je z duzym zapasem, nie usitujac
robi¢ oszczednosci na kosztach inwestycyjnych,
oszczednosci te bowiem moga sie msci¢ przez sze-
reg lat w postaci niewspo6tmiernie duzych kosztow
eksploatacyjnych powodujgc précz tego trudnosci
techniczne w dalszej rozbudowie.

Z powyzszego wynikajg nastepujagce wskazowki
praktyczne:

1. nalezy unika¢ przy budowie tuneli zbyt du-
zych wzniesien i matlych promieni tukdw;

2. odstepy miedzyprzystankowe muszg by¢
mozliwie jak najwieksze;

3. nalezatloby sie zastanowi¢ nad zastosowa-
niem na niektorych liniach uktadu cztero-
torowego na przystankach;

4 powigzanie techniczne SKM z siecia kolei
dojazdowych daje najdogodniejsze rozwig-
zanie, zar6wno pod wzgledem technicznym
jak i eksploatacyjnym;

5. calos$¢ komunikacji na obszarze regionu mu-
si by¢ zesrodkowana w jedna organizacje
eksploatacyjna;

6 system wentylacji tuneli musi by¢ zapro-
jektowany dla najciezszych warunkoéw ru-
chowych;

7. tabor powinien by¢ pojemny, lekki, o du-
zym przyspieszeniu i opéznieniu hamowa-
nia; ilos¢ drzwi wejsciowych powinna by¢
jak najwieksza (co najmniej 4 na wagon po
jednej stronie).

TRYBUNA CZYTELNIKOW

KOSZT WLASNY A ROZRACHUNEK GOSPODARCZY

W Trybunie Czytelnikéw ,Przegladu Komunikacyj-
n€go“ Nr 8—9 kolega z Gdanska zapytuje sie, czy kaz-
da jednostka stuzbowa moze ustali¢ ilos¢ wytworzo-
nych jednostek i ich warto$¢?

Sadze, ze znalezienie odpowiedzi na to pytanie nie
bedzie zbyt trudne, tylko ozy organizacja naszej ra-
chunkowos$ci pozwoli na przeprowadzenie koniecznego
obrachunku i ustalenie kosztu wtasnego.

Wykonujgc okreslone czynnos$ci, mamy na celu osiag-
niecie pewnego efektu, czy wykonanie pewnej ilosci
podobnych proceséw. | tak kasjer towarowy ma za
zadanie zrealizowa¢ naleznosci za przew6z towaréw,
kasjer biletowy sprzedawaé¢ bilety, kasjer stacyjny
zrealizowa¢ zlecenia kasowe, manewrowy przetaczaé
wagony, pracownicy ruchu odprawia¢ pociagi itp.

A wiec kazdy z tych pracownikéw wykonuje pewne
czynnosci, ktére mozna $cisle okresli¢ w ilosci jedno-
stek np. list przewozowy, bilet, pozycja kasowa, wa-
gon, pociag itp. Na wykonywanie tych czynnosci zu-
zywamy czas i material. Warto$¢ zuzytego czasu i ma-
teriatu na okreslong jednostke bedzie kosztem wta-
snym naszej pracy.

Pozostaje tylko do rozwigzania, w jaki sposéb od-
nosi¢ rzeczywiste koszty na okreslone czynnosci
i z czym porownywaé ustalony koszt rzeczywisty na

nracv Gdyby rachunkowo$¢ nasza byta zor

i N
SR nd zodidach [oPrechunku gospodarcyego

rowadzata system kalkulacji kosztow, to”™ «lw
moglibySmy ocenia¢ warto$¢ naszej pracy
iywa¢ z wyznaczonym nam planem kosz,OW.

Iko na tej drodze dojdziemy do znajomosci kosztu
A ,nonir r»nc,7fiO'n niHrintil W WalCG O OfgTUZG"

Planowanie nasze musi by¢ pogtebione do najniz-
szych komorek i w 1gcznosci z- rozrachunkiem gospo-
darczym stworzy realne podstawy dla naszej pracy.

Mys$l moja daje pod rozwage kolegom planistom
i pragnatbym, azeby znalazta dalsze rozwiniecie w
wypowiedziach szerszego grona planistow.

Wyszukanie witasciwego
obowigzkiem

rozwigzania jest naszym
i kazdy z nas powinien przyczyni¢ sie
do usprawnienia naszej gospodarki.

Poniewaz zagadnienie kosztu wlasnego pozostaje w
Scistym zwigzku z systemem rozrachunku gospodar-
czego, bytoby wskazane, azeby ,Przeglad Komunika-
cyjny* umozliwit nam doktadniejsze zaznajomienie
sie z zasadami rozrachunku gospodarczego i w naj-
blizszym czasie ogtosit na ten temat odpowiednio
opracowany artykut.

Planista z Krakowa
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PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

ROZGRANICZENIE ZAKRESU DZIALANIA
RESORTU GOSPODARKI KOMUNALNEJ
I RESORTU KOMUNIKACJI

W lipcowym numerze naszego pisma zostata za-
mieszczona notatka o utworzeniu Ministerstwa Go-
spodarki Komunalnej. W notatce tej byta wzmianka,
ze szczegbtowy zakres dziatania Ministerstwa zosta-
nie uregulowany w drodze rozporzadzenia Rady Mini-
strow. Zapowiedziane rozporzadzenie ukazalo sie
w Nr 26 Dz. U. R. P. pod poz. 233. Na odcinku komu-
nikacji nowy resort przejat sprawy budowy i utrzy-
mania drég, ulic, placéw, mostéw, wiaduktéw 1innych
obiektéw stuzacych komunikacji w granicach osiedli,
z wyjatkiem jezdni drég przelotowych oraz mostéw
i wiaduktow w osiedlach wiejskich i w miastach nie
stanowigcych powiatéw. Z postanowienia tego wyni-
ka, ze drogi, mosty i wiadukty poza granicami osiedli
oraz drogi przelotowe w osiedlach wiejskich i w ma-
tych miastach (tj. miastach nie stanowigcych powia-
téw) naleza do zakresu dziatania resortu komunikacji.
Poza tym do resortu gospodarki komunalnej nalezg
sprawy przedsiebiorstw, zaktadéw 1 innych urzadzen
stuzacych do komunikacji w osiedlach ta wiec przede
wszystkim tramwaje i autobusy).

W nastepnym numerze zamies$cimy notatke o orga-
nizacji wydziatéw prezydiéw rad narodowych, powo-
tanych do zajmowania sie sprawami komunikacji.

NOWE 'ZASADY STRUKTURY ORGANIZACYJNEJ
PRZEDSIEBIORSTW PRZEMYSLOWYCH

Niezwykle donioste znaczenie dla gospodarki naro-
dowej ma uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistrow z 12 maja for. w sprawie struktury organiza-
cyjnej uspotecznionych przedsiebiorstw przemystu klu-
czowego centralnych zarzagdéw przemystu i zjedno-
czen (Biuletyn FKPG Nr 12). Wprawdzie uchwata
ta dotyczy organizacji przedsiebiorstw przemystowych,
ale zasady w niej podane zostana zapowiedzianym
szeregiem analogicznych uchwat rozciggniete takze na
wszystkie inne przedsiebiorstwa, ich zjednoczenia i za-
rzady centralne, a wiec na przedsiebiorstwa budowla-
no-montazowe, ustugowo-handlowe i komunikacyjne.
W naszym resorcie uchwata z 12 maja zostata juz za-
stosowana w catej rozciggtosci do przedsiebiorstw pro-
dukcyjnych, jakimi sa ,Stocznie Rzeczne“ oraz ,Ka-
mieniotomy i Klinkiernie Komunikacji“ (odnosne re-
gulaminy organizacyjne zostaly juz zatwierdzone
przez Ministra Komunikacji), a w toku opracowania
sa regulaminy warsztatbw mechanicznych PKP,
ktére beda oparte na tej uchwale. Ogélne jednak za-
sady uchwaly z 12 maja sg juz stosowane w organiza-
cji wszelkich innych przedsiebiorstw naszego resortu.
Jakie to sg zasady? Przede wszystkim zasada jedno-
osobowego kierownictwa, polegajaca na tym, ze na
czele kazdej jednostki organizacyjnej stoi kierownik
samodzielnie zarzgdzajacy podlegla mu jednostka,
otrzymujgacy zarzadzenia wylacznie od kierownika
nadrzednej jednostki organizacyjnej, przed ktérym tez
odpowiada za catoksztalt spraw zarzadzanej przez sie-
bie jednostki. Zgodnie z ta zasadg w reku dyrektora
przedsiebiorstwa podlegtego bezposrednio dyrektorowi
centralnego zarzadu (zjednoczenia), koncentrujg sie
decyzje i odpowiedzialno$¢ za catoksztalt dziatalnosci
przedsiebiorstwa, dyrektor przedsiebiorstwa ma tylko
jednego gtéwnego zastepce w osobie naczelnego inzy-
niera, obok ktérego moga by¢ powotam takze inni za-
stepcy dyrektora, ale tylko do Scisle okreslonych zagad-
nien” zastepcy dyrektora i kierownicy komérek organi-
zacyjnych w przedsiebiorstwie zarzadzajg samodzielnie
i sa odpowiedzialni osobiscie za powierzony mu zakres
pracy i to odpowiedzialni przed jedna osoba, przed
bezposrednim zwierzchnikiem, od ktérego tez wytgcz-
nie otrzymuja polecenia jstuzbowe, wreszcie kazdy pra-
cownik przedsiebiorstwa otrzymuje polecenia stuzbo-
we wytacznie od kierownika j(szefa), do ktérego zostat
przydzielony. Realizacja tej zasady ma na celu likwi-
dacje tzw. ,funkcjonatki“, czyli podporzagdkowania jed-
nego pracownika wzglednie jednej komdérki organiza-

cyjnej ,kilku bezposrednim rozkazodawcom. ,Funkcjo-
natka“ (funkcjonalizm) tamata jedno$¢ kierownictwa
konieczna do sprezystego wykonania planéw. Zasada
jednoosobowego kierownictwa ma analogiczne zastoso-
wanie do organizacji centralnych zarzgdéw przedsie-
biorstw i ich zjednoczen. Ogélng zasada organizacyj-
no-strukturalng uchwaly z 12 jmaja jest podziat ko-
morek przedsiebiorstwa na funkcjonalne, produkcyj-
ne i pomocniczo-produkcyjne (zwane inaczej ruchowy-
mi) i pozaprodukcyjne. Komorki funkcjonalne to sztab
dyrektora przedsiebiorstwa i jego zastepcéw, to ko-
morki nie biorace bezposredniego udziatu w produkcji,
lecz opracowujace zagadnienia zwigzane z prowadze-
niem przedsiebiorstwa. Komérkami funkcjonalnymi sag
dzialy planowania, ksiegowosci, personalne (kadr, or-
ganizacji pracy i ptac, kontroli technicznej, technicz-
no-produkcyjne, mechaniczne (dziat giéwnego mecha-
nika), przygotowania produkcji, konstrukcyjne, inwe-
stycyjne, finansowe, administracyjno-gospodarcze, zao-
patrzenia, zbytu. Nalezy tu takze radca prawny i re-
ferent ochrony. Komérki funkcjonalne tworzg wraz
z dyrektorem i jego zastepcami zarzad przedsiebior-
stwa. Przeciwstawieniem zarzadu jest ruch przedsie-
biorstwa, skupiajgcy komoérki produkcyjne i pomocni-
czo-produkcyjne (wydziaty lub oddziaty produkciji),
podlegli im mistrzowie zmianowi i mechanicy wydzia-
towi oraz brygady z brygadzistami na jczele. Zadaniem
komoérek ruchowych jest bezposrednia realizacja pro-
cesow produkcyjnych lub pomoc przy ich utrzymaniu
(np. warsztaty mechaniczne, remontowe itp.). Zada-
niem wreszcie komoérek pozaprodukcyjnych jest za-
tatwianie spraw zwigzanych z zaspokajaniem potrzeb
pracownikéw w dziedzinie spotecznej, kulturalnej
i aprowizacyjnej.

Nastepng z kolei ogdlng zasadg organizacji przed-
siebiorstw jest zasada przedsiebiorstwa jednozaktado-
wego. Tylko w uzasadnionych gospodarczo przypad-
kach, zwtaszcza gdy zaklady mate i Srednie sa blisko
siebie potozone, moga by¢ one taczone w jedno przed-
siebiorstwo.

Jednostka nadzorujaca, koordynujgaca, kontrolujgca
i sprawujaca ogolne kierownictwo przedsiebiorstw jest
z reguty zarzad przemystu, podlegty wtasciwemu mini-
strowi. W uzasadnionych przypadkach moga jby¢ two-
rzone zjednoczenia o podobnych zadaniach podlegte
dyrektorowi naczelnemu wtasciwego centralnego za-
rzadu.

W koncu najwazniejsza chyba zasada, zasada rozra-
chunku gospodarczego. Kazde przedsiebiorstwo dziata
w ramach Narodowego Planu Gospodarczego na zasa-
dzie pelnego rozrachunku gospodarczego.

UTWORZENIE DYREKCJI ZAKLADOW
PRODUKCYJNYCH KOLEI PANSTWOWYCH

Monitor IPolski Nr A — 80, poz. 947 z 1950 r. przy-
nosi wazne zarzadzenie Ministra Komunikacji z 4 lip-
ca 1950 r. w sprawie utworzenia Dyrekcji Zaktadow
Produkcyjnych w przedsiebiorstwie ,Polskie Koleje
Panstwowe*.

Nowa Dyrekcja ma siedzibe w Poznaniu. Kieruje
nig dyrektor naczelny podlegly bezposrednio dyrekto-
rowi generalnemu kolei panstwowych (zgodnie z za-
sadg uchwaly K. E. R. M. z 12.V. br., o ktérej mowa
w poprzedniej notatce).

Zadaniem Dyrekcji jest organizowanie, nadzorowa-
nie, koordynowanie i ogdélne kierownictwo zaktadéw
naprawczych parowozowo-wagonowych, czyli obecnie
szesnastu warsztatbw mechanicznych (patrz Monitor
Polski z 1949 r. Nr A — 84, poz. 1033) oraz innych
zaktadéw o typie produkcyjnym. Beda to takie zakta-
dy, jak warsztaty elektrotechniczne (sygnatowe), elek-
trotrakcyjne, drogowo-kolejowe, nasycalnie materia-
téw drzewnych, zaktady graficzne itp., jednym sto-
wem wszystkie zaklady przemystowo-produkcyjne w
przedsiebiorstwie PKP.

Nowoutworzona Dyrekcja rozpoczeta juz swojg dzia-
talno$¢ pod kierownictwem inz. M. Stodolskiego, do-
tychczasowego dyrektora okregu K P w Poznaniu, na
podstawie tymczasowego regulaminu, zatwierdzonego
przez Ministra Komunikaciji.



ZMIANA ORGANIZACJI WEWNETRZNEJ
DYREKCJI GENERALNEJ KOLEI PANSTWOWYCH

Na podstawie zarzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 8 lipca 1950 r. (Monitor Polski Nr A — 81,
poz. 966) struktura organizacyjna Dyrekcji General-
nej Kolei Panstwowych ulegta gruntownej zmianie.
Dyrekcja Generalna Kolei Panstwowych sktada sie

obecnie z 8 stuzb (stuzba w znaczeniu komérki orga-

nizacyjnej wyzszego rzedu), z 11 biur (zréwnanych
hierarchicznie ze 'Stuzbami), z dwéch samodzielnych
wydziatéw, jednego samodzielnego referatu oraz

z Komendy Gtéwnej Ochrony Kolei. Wzrosta nie tylko
ilos¢ stuzb i biur, ale takze wydziatbw w stuzbach
i biurach, w zwigzku z ciggtym rozszerzaniem sie za-
dan Dyrekcji Generalnej. K. B.

PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

MIESZKANIA StUZBOWE | PRACOWNICZE

Rozporzagdzeniem Rady Ministrow z 21 czerwca
1950 r. (iDz. U. R. P. Nr 28, poz. 257) uregulowane zo-
stato ostatecznie zagadnienie mieszkan stuzbowych
i pracowniczych. Jako mieszkanie stuzbowe okreslono
lokal przydzielony pracownikowi ze wzgledu na cha-
rakter pracy wymagajacej mieszkania w danym bu-
dynku, a jako mieszkanie pracownicze okreslono lo-
kal mieszkalny, pozostajacy w dyspozycji pracodawcy,
przydzielony pracownikowi jedynie w zwigzku z je-
go stosunkiem stuzbowym Ilub umowa o prace.

Pracodawca moze zazadaé¢ opréznienia mieszkania
stuzbowego w razie rozwigzania stosunku stuzbowego
(umowy), lub gdy pracownik przestat wykonywac
prace uzasadniajaca przydziat mieszkania stuzbowe-
go. — Pracownik w tych przypadkach lub rodzina
w razie $mierci pracownika moga zada¢ odroczenia
opréznienia mieszkania stuzbowego do czasu dostar-
czenia odpowiedniego mieszkania zastepczego. — Pra-
wo to nie przystuguje jednak w przypadkach, gdy
umowa 0 prace rozwigzana zostata przez pracodawce
z winy pracownika, lub przez pracownika bez winy
pracodawcy — tudziez w przypadkach wydalenia ze
stuzby publicznej lub utraty praw publicznych przez
pracownika.

Mieszkania pracownicze przydziela sie zasadniczo
na czas nieoznaczony, a do stosunku najmu majg za-
stosowanie postanowienia kodeksu zobowigzan i usta-
wa o najmie lokali. — Podczas gdy w stosunku do
mieszkan stuzbowych pracownikowi stuzy tylko ogra-
niczone prawo zadania odroczenia terminu opréznie-
nia mieszkania, w stosunku do mieszkan pracow-
niczych, pracodawca nie ma prawa zadania opréznie-
nia mieszkania przez pracownika bez dostarczenia mu
odpowiedniego mieszkania zastepczego, jezeli stosunek
zatrudnienia pracownika rozwigzany zostat z powodu:

1) wypowiedzenia pracy beiz winy pracownika,

2) rozwigzania umowy O prace z winy pracodawcy
lufo utraty przez pracownika zdolnosci do pracy,

3) przeniesienia pracownika w stan nieczynny lub
spoczynku, wzgl. zwolnienia pracownika ze stuzby
z zachowaniem praw emerytalnych,

$mierci pracownika — w stosunku do cztonkéw je-
go rodziny wspélnie z nim zamieszkatych — jezeli
stuzy im prawo do zamieszkania na podstawie
przepiséw o publicznej gospodarce lokalami.

W razie przejscia pracownika do innego pracodaw-
cy za zgodg dotychczasowego, pracownik traci prawo
do mieszkania pracowniczego jedynie w przypadku,
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gdy otrzymat

praca.
Rozporzadzenie zawiera rowniez szczegblowe posta-

nowienia, dotyczace formy postepowania w sprawach

0 opréznienie mieszkania.
PRAGMATYKA KOLEJOWA

Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 26 lipca
1950 r. (Dz. U. R. iP. Nr 32, poz. 296) zmienione zo-
stalo rozporzadzenie o siluzbie w przedsiebiorstwie
.Polskie Koleje Panstwowe"“, ktérego gtéwne posta-
nowienia dotycza uprawnien Zawodowego Zwigzku
Pracownikéw Kolejowych w zakresie wspo6tpracy
z zarzadem PKP, mianowania pracownikéw na
wyzsze lub nizsze niz dotychczas stanowiska, wlicza-
nia urlopéw bezptatnych do czasu stuzby, przestrzega-
nia tajemnicy stuzbowej, wreszcie prawa administra-
cji do orzekania trzech najnizszych kar dyscyplinar-
nych.

NORMY SZACUNKOWE DLA NABYWANYCH
I WYWLASZCZANYCH NIERUCHOMOSCI

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3 czerwca
1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 26, poz. 234) ustalito zasady
szacowania nieruchomosci, nabywanych w celu reali-
zacji narodowych planéw gospodarczych.

Rozporzadzenie rozréznia szacowanie nieruchomosci
rolnych i nierolnych (budowlanych) i zawiera szcze-
gbétowe postanowienia o sposobie szacowania tych nie-
ruchomosci, uwzgledniajgc miedzy innymi sytuacje
materialng stabszych ekonomicznie wtascicieli naby-
wanych nieruchomosci.

Réwnoczesnie wydane zoistalo rozporzadzenie Rady
Ministrow w sprawie trybu wyptaty odszkodowan za
wywiaszczone nieruchomosci (Dz. U. R. P. Nr 26,
poz. 235). | to rozporzadzenie bierze w opieke stab-
szych ekonomicznie wtascicieli nieruchomosci wpro-
wadzajgc zasade, ze odszkodowania do 500.000 zt wy-
ptacone byé winny w ciggu 6 miesiecy od daty orze-
czenia odszkodowawczego, odszkodowania przekracza-
jace te kwote, ptatne sg w ratach miesiecznych po
50.000 zt, jezeli nie przekraczajg 2.000.000 zt oraz
w ratach po 25.000 zt w czesci ponad 2.000.000 zt do
5.000.000 zt. Tryb wyptaty nadwyzki ponad 5.000.000 zt
okres$li¢ ma osobne rozporzadzenie.

W przypadkach, gdy wywtaszczony nabywa od Skar-
bu Panstwa gospodarstwo rolne lub mienie nierolni-
cze, albo tez buduje dom mieszkalny, zawierajacy nie
wiecej jak 10 izb mieszkalnych — moze o,n na wniosek
poparty zaswiadczeniem witasciwych wiadz, otrzymac
przedterminowo odpowiedniag kwote na pokrycie ce-
ny kupna lub budowy. w B

inne mieszkanie w zwigzku z nowa

Précz ,,Przegladu Kolejowego“, , Drogownictwa“ i ,,Motoryzacji“ nakfadem

WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

ukazujg sie miesieczniki:

~PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY*
czasopismo poswiecone zagadnieniom ogélno-ekonomicsnum resortu komunikaciji.

Cena 1-go egz. — 150 zi

Ulgi w prenumeracie jak na wydawnictwa techniczne.

~TURYSTYKA*®

miesiecznik problemowo-instrukcyjny poswiecony zagadnieniom turystyki masowej.

Cena 1-go egz. — 200 zi.

Ulg nie przewiduje sie.
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PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

CZEMU TAK MALO POJAZDOW ELEKTRYCZNYCH?

Sprawe te rozwaza w czasopisémie ,Der Verkehr"
Schnitzlein. Twierdzi on, ze pytanie, dlaczego tak
znikomo mata liczba pojazdéw elektrycznych znaj-
duje sie obecnie w uzyciu, powinno zainteresowac nie
tylko fachowcéw, zwlaszcza ze zalety gospodarcze ta-
kich pojazdéw i ich specjalne zalety sg ogélnie znane.
Jezeli wzigé pod uwage wyjatkowa wytrzymatosé
pojazdéw z napedem elektrycznym, trudno jest wy-
ttumaczyé tak niewielki ich odsetek w komunikacji
publicznej. W zwigzku z tym nalezy rozwazy¢, czy
naiped elektryczny stat sie juz przezytkiem i czy musi
ustgpi¢ miejsca pojazdom z silnikami spalinowymi.

Pojazdy elektryczne znajdujg zastosowanie prze-
waznie w przedsiebiorstwach przemystowych i komu-
nalnych. Jak wykazaly badania, przedsiebiorstwa
takie bynajmniej nie zamierzajg zrezygnowaé z_tego
Srodka transportu, stosujg go jednak na razie gtownie
do ruchu wewnatrz przedsiebiorstw.

Staby rozwo6j zastosowania takich pojazdéw w
ruchu publicznym spowodowany byt powolnym wzro-
stem w pierwszych latach po wojnie przewozéw w ko-
munikacji miejskiej na blizsze odlegtosci, czesciowo
za$ wysokimi podatkami, obliczanymi od ciezaru po-
jazdu. a wiec niekorzystnymi dla pojazdéw elektrycz-
nych ze wzgledu na znaczny ciezar baterii akumula-
torowych. Ostatnio jednak na skutek zarzadzenia
wtadz Demokratycznej Republiki Niemieckiej podatek
ten zmniejszono, a ciezar wtasny pojazdu okres$la sie
bez baterii; z drugiej strony, popyt na komunikacje
miejscowg stale wzrasta w zwigzku z postepem od-
budowy gospodarki narodowej. Stwarza to warunki
sprzyjajace szerszemu stosowaniu pojazdéw elek-
trycznych.

Podkresli¢ przy tym nalezy, ze nie chodzi tu o stwo-
rzenie konkurencji dla pojazdéw z silnikiem benzy-
nowym lub Diesla. Pojazd elektryczny powinien
raczej stuzy¢ jako $rodek uzupetniajgcy komunikacje;
powinien on by¢ stosowany w ruchu ulicznym do re-
gularnych transportéw na krétkie odlegtosci, przy
ruchu wahadtowym, dowozowym, od bramy do bramy.
Zaoszczedzitloby sie przy tym olbrzymie ilosci paliwa
ptynnego, zuzywanego do napedu pojazdéw spalino-
wych przy transportach na bliskie odlegtosci i przy
przejazdach préznych.

Statystyka wskazuje, ze 60 % wszystkich pojazdéw
mechanicznych przebiega $rednio nie wiecej, niz
50 km dziennie. Wynika z tych danych, w jak sze-
rokim zakresie pojazdy elektryczne moglyby zna-
lez¢ zastosowanie.

Zalety gospodarcze pojazdéw elektrycznych sg na-
stepujace:
oszczedna eksploatacja,
niezawodno$¢ w uzyciu,

. tatwe prowadzenie,

niskie koszty utrzymania i
maty rozchéd smardw,

. tatwe utrzymanie czystosci,
. proste rozwigzanie sprawy garazowania.

Do 1. Duze korzysci eksploatacyjne pojazdu elek-
trycznego wynikajg z wysokiej jego sprawnosci (patrz
nizej tablice strat energii w pojazdach z réznym na-
pedem), wytrzymatosci i niskich kosztéw utrzymania
i zaopatrywania.

W przeciwienstwie do korzystnego wyzyskiwania
energii w pojazdach elektrycznych, ich cecha ujemnag
jest znaczny ciezar, wplywajacy na zwiekszenia za-
potrzebowania energii, szczegdlnie na wzniesieniach.
Co do wytrzymatosci, to jest ona, wedtug doswiadczen

zaopatrywania,

NOOAWN

poczty, dwukrotnie, a nawet trzykrotnie wieksza niz
wytrzymato$é pojazdéw z napedem spalinowym.
Dwudziestoletni, a nawet dluzszy okres 'stuzby po-
jazdoéw elektrycznych nie jest bynajmniej rzadkoscig.
Tablica strat energii
Ilo$¢ energii (w °/0)
w pojazdach z silnikiem

pochtanianej przez: benzyno- ..o,  elektrycz-
wym nym
opdr powietrza 0,3 0,3 0,3
chtodnica 30 35
kota przednie 13 13 13
silnik 3,6 7 15
przektadnia 42 4.2
baterie — — 25
obrecze kot napedowych 4 4 4
gazy spalinowe 42.4 18 —
energia pozyteczna 14,2 30,2 54,4
Razem 100% 100% 100%

Do 2. Niezawodno$¢ w uzyciu jest skutkiem” pro-
stej i przejrzystej konstrukcji catego urzadzenia do
przenoszenia energii. Silnik, zabezpieczony od nad-
miernego przecigzenia, wytwarza energie mechani-
czng w postaci momentu obrotowego z niedoscigniong
przy innych przektadaniach réwnomiernoscig. Nie
ma’ tu ani skomplikowanego wspétdziatania réznych
czesci konstrukcji, ani nagtych zmian temperatury,
ani tez uderzen i ruchéw wahadtowych mechanizmu
napedowego, co tak znacznie (zmniejsza wytrzyma-
to§¢ pojazdéw z napedem spalinowym. Silnik elek-
tryczny daje petny rozped w bardzo krotkim czasie;
sprzegto i przektadnia sg zbedne. Jest on ciagle w po-
gotowiu do jazdy; stan pogody nie ma wplywu na
jego dziatanie.

Do 3. Zaletag prowadzenia jest proste manipulowa-
nie mechanizmem sterowym. Odpada na skutek tego
potrzeba szczegélnego szkolenia kierowcy; nie potrze-
buje on tez by¢ rzemiesinikiem. (Szybko$¢ jazdy do
25 km/godz. w ruchu ulicznym, szczegdlnie przy
czestotliwym zatrzymywaniu sie, nalezy uznaé¢ za wy-
starczajacg. Ze wzgledu na matg ditugosé¢ i duzg
zwrotno$¢, pojazd elektryczny specjalnie nadaje sie
do ruchu miejskiego po ciasnych ulicach.

Do 4. Niskie koszty utrzymania i zaopatrywania
wynikaja z witasciwosci wyszczeg6lnionych pod 2 13.
Obstuga pojazdu ogranicza sie gtéwnie do pieczy nad
baterig, silnikiem i mechanizmem sterowniczym.
Miejsca, wymagajace smarowania sg tatwo dostepne.
Grzanie sie czy tez wadliwe spiecia podczas jazdy sa
prawie wytgczone.

Do 5 Smaréw uzywa sie tylko do okresowego sma-
rowania podwozia.

Do 6. Czysto$¢, brak szumu i przykrych, szkodli-
wych dla zdrowia gazéw spalinowych, stanowig wy-
taczng ceche napedu elektrycznego.

Do 7. Ze wzgledu na brak paliwa, a wiec 1 nie-
bezpieczenstwa pozaru, nie ma przymusu ustawowego
co do garazowania pojazdéw elektrycznych.

Z powyzszego nalezy wywnioskowaé, ze pojazdy
elektryczne moga doréwnaé¢ pojazdom z napedem spa-
linowym, jezeli tylko zakres ich zastosowania ogra-
nicza sie do ruchu miejscowego z licznymi postojami,
nie wymagajacego jazdy z wiekszg szybkoscig. W ta-
kich warunkach, nawet po uwzglednieniu cech ujem-
nych pojazdéw elektrycznych, jak mata zdolno$¢ po-
konywania wzniesief, ograniczony promien kursowa-
nia i zalezno$¢ od stacji tadowania akumulatoréow,
zastosowanie ich moze da¢ znaczne korzysci.

NOWE ZASTOSOWANIE SILNIKA SAMOCHODOWEGO

Badanie mozliwosci zastosowania $ruby zwrotnej
(dwukierunkowej) zajmowato od diuzszego czasu tech-
nikéw, ktérzy projektowali uzycie jej przy turbinach
gazowych nie pozwalajgcych na wprowadzenie biegu
wstecznego. Niedawno temu rozeszta sie wiadomos$é
o zbudowaniu dwéch $rub zwrotnych $rednicy 5,20 m
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kazda, przeznaczonych do szybkiego okretu towa-
rowego szwedzkiego ,Los Angeles*. Wiadomos$é wzbu-
dzita duze zainteresowanie, poniewaz eksperyment ten

pozwoli oceni¢ wydajno$sé nowej Sruby w poréwnaniu
z wynikami uzyskanymi przez blizniaczy statek
.Seatle*, zaopatrzony w $rube normalng, ktéry na
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21 weztéw.
Zastosowanie S$ruby zwrotnej bylo tez eksperymen-
towane przez stocznie okretowe franeusko-belgijskie
(Chantiers Navals Franco-belges), przy motorze spa-
linowym wiasnej konstrukcji. La Navigation du Rhin
(luty 49 r.) podaje, ze proby dokonane na Senie w stycz-
niu 49 r. daly rezultaty bardzo zadowalajgce. Statek
.Delfi“, zaopatrzony w dwa stery i $rube zwrotng udo-
wodnit, ze moze wykonywaé¢ najbardziej ostre i skom-
plikowane zwroty, zatrzymywaé sie w ciggu paru se-
kund i porusza¢ sie do tytu z petng szybkoscig. Statek
.Delfi“, ktérego kadtub jest w catosci elektrycznie spa-
wany posiada wymiary: dlugo$¢é — 38,90 m, szerokos$é
— 5,03 m,wysoko$¢ — 2,70 m, tonaz — 385 ton i wy-
posazony jest w motor ,Willéme-Deutz* 80 — 90 KM
z bezposrednim napedem na S$rube zwrotna, pro-
jektowany i skonstruowany przez Ateliers & Chantiers
de Bretagne. Zapuszczenie motoru zapewnia bateria
zasilana przez dynamo, inna bateria zasilana przez
drugie dynamo uzywana jest do os$wietlenia i kierowa-
nia mechanizmem zwrotnym S$ruby. ,Detfi* bez tadun-
ku osiagnat na rzece szybko$¢ 14,5 km na godz. z ta-
dunkiem 255 ton, szybko$¢ zmniejszyta sie do 11,5 km
na godz. Mechanizm $ruby zwrotnej sktada sie z czte-
rech zasadniczych czesci: $ruby wiasciwej, przyrzadu
zwrotnego, aparatu kierowniczego, systemu oliwienia.
Sruba moze rozwigza¢ moc 80 KM przy 500 obrotach
na minute. Na zakonczenia wewnetrzne skrzydet $Sru-
by dziata mechanizm zwrotny umieszczony wewnatrz

HAMULCE | ZWALNIACZE

Curacao osagnat Srednig szybkos$é

Sruby, ktoéry zmienia kierunek ich obrotu w zaleznosci
od osi napedowej potaczonej z aparatem kierowniczym
i umieszczonej w osi utrzymujacej S$rube. Aparat kie-
rowniczy obejmuje regulator szybkosci, starter i wy-
tacznik elektryczny zmiany kierunku obrotéw S$ruby.
Skrzynka z olejem do smarowania mechanizmu we-
wnatrz $ruby znajduje sie powyzej linji zanurzenia,
powodujac w ten sposéb, ze olej wewnatrz Sruby jest
pod ci$nieniem wiekszym od ciSnienia wody i nie po-
zwala na jej penetracje do wewnatrz mechanizmu.

Wedtug ,La Navigation du Rhin“ zastosowanie $ru-
by zwrotnej przedstawia duze korzysci poniewaz po-
zwala na wyeliminowanie zmiany biegéw i sprzegta
oraz daje mozliwo$¢ rozwiniecia petnej szybkosci wste-
cznym biegiem.

Dokonane préby z motorem o S$rubie zwrotnej po-
zwolity na wyciggniecie nastepujgcych wnioskéw opu-
blikowanych we wioskim ,Botlletino di dnformazioni
marittime“ Nr 3 z 1948 r.: w zegludze rzecznej (bez
stosowania biegu wstecznego) $ruba zwrotna nie réz-
ni sie prawie wcale od $Sruby statej (jednokierunkowej)
posiada jedynie wydajno$¢é o 2 proc. mniejsza na sku-
tek wiekszej grubosci samej $ruby. Stosowana w stat-
kach uzywanych jako ciagniki, dzieki mozliwosci pet-
nego wykorzystania mocy silnika, osigga wydajnosé
0 16 proc. wyzszg od statk6w z Srubg normalng. Dla-
tego tez statki rzeczne ze $rubg zwrotng nadajg sie
jako ciagniki, okrety do potowu ryb i jako famacze
lodu.

ELEKTROMAGNETYCZNE

W SAMOCHODACH CIEZAROWYCH

Ostatnie wyniki, osiggniete w dziedzinie komunikacji
i transportéw skonkretyzowaly sie w konstruowaniu
samochodéw ciezarowych o duzej pojemnos$ci oraz auto-
strad i szos, ktére pozwalalyby na rozwijanie znacz-
nych szybkos$ci. Ograniczenie szybkosci, przy przewo-
zeniu ciezkich tadunkéw, ispowodowane jest przede
Wszystkim iniez.awsze wystarczajaco udoskonalonym
systemem mechanizmu hamulcéw. Pomimo, ze hamul-
ce hydropneumatyczne i pneumatyczne daly w prak-
tyce dobre wyniki, to jednak zastosowanie ich
w szybkich samochodach ciezarowych i samochodach
ciezarowych z przyczepka okazalo sie niewskazane
z nastepujacych powodéw: konieczno$¢ hamowania
i zatrzymania pojazdu na przestrzeni wzglednie matej
oraz konieczno$¢é- funkcjonowania progresywnego ha-
mulcéw na zakrecie i na nawierzchni os$lizgtej, w celu
unikniecia niebezpiecznych $lizgéw, spowodowanych réz-
nymi jstopniami dziatania hamujgcego na poszczegédlne
osie. Niedogodno$¢ pierwsza moze zosta¢ usunieta
przez zastosowanie sity hamujgcej na wszystkie kota,
co pozwoli na proporcjonalne roztozenie ogdlnej sity
hamujacej i w konsekwencji zmniejszy temperature
tarcia, zrealizowanie maksymalnego nasilenia hamujg-
cego na kazdym kole. Nasilenie to zmienia¢ sie bedzie
w zaleznosci od ciezaru spoczywajacego na kazdej osi,
dogodnego roztozenia tadunku, pozwalajgcego nha
zmniejszenie szybkosci w stosunku 3 m/sek-, bez oba-
wy uszkodzenia towaru. Problem drugi moze by¢ roz-
strzygniety przez zastosowanie stopniowego dziatania
hamujgcego, idacego od osi tylnych do przednich.

Hamulce elektromagnetyczne zbudowane sg na wzor
hamulcéw innych typéw, a dziatanie ich polega na elek-
tromagnesie, zasilanym pradem z normalnej 6 vol-
towej baterii. W samochodach 25 - 30 tonowych mo-
zna uzywaé¢ hamulcéw silniejszych, ktére pozwalaja na
uzyskanie sity hamujacej mocy okoto 4000 kgm.

Przy transportach towaréw, ktére wymagajg duzej
szybkosci, najwieksza niedogodnoscig, ktérg zmniejsza
przecietng szybko$¢ jazdy, sa diugie zjazdy_ przy du-
zej pochytosci terenu; niedogodnos$¢ tym wieksza im
znaczniejsze jest obcigzenie samochodu. Przy zjazdach
maksymalna szybko$¢ wyraza sie koniecznoscig prawie
zupetnego wyeliminowania dzieki obiegowi powietrza,
temperatury spowodowanej przez hamulce, ktére po-
zwolitoby na pelne uzycie hamulcéw w nagtym wy-
padku. Podczas kiedy ilo$¢ ciepta, produkowanego przez
tarcie jest wprost proporcjonalna do szybkosei pojaz-
du, to nie mozna tego samego powiedzie¢ o obiegu
powietrza, totez po przekroczeniu oznaczonej granicy
szybkosci temperatura bedzie wzrasta¢ progresywnie

w stopniu tym wyzszym im bardziej wyniosta bedzie
pochyto$é. Jezeli wezmiemy na przykiad jedno kolo
o podwdéjnych oponach poddanie ciezarowi 4500 kg
to bedzie konieczna sita hamujgca mocy 16 KM do
utrzymania statej szybkosci 16 km'godz. i 64 KM do
utrzymania szybkosci 64 km/godz. Zakladajac, ze dzia-
tanie hamujace musi trwaé nieprzerwanie 5 minut, ilo$¢
ciepta, ktéra powstanie bedzie wynosita 840 kat w
pierwszym, a 3360 kat. w drugim przypadku. A ponie-
waz powietrze ochtadzajgce potrafitoby tylko w czesci
zapobiec tworzeniu sie tak znacznej temperatury, ha-
mulce bytyby narazone na duze niebezpieczenstwo.
Chcac wykaza¢ analitycznie wzajemny stosunek, zacho-
dzacy pomiedzy szybkoscig, pochytoscig terenu i eieza-
AT

rem jednostkowym dostaniemy: V —K

gdiziie ,V*“ jest jszybkoscia wyrazong w km na godz.,
Ji/ioo* przestrzenig pochytosci do przebycia, ,p“ cieza-
rem pojazdu na jednostke powierzchni bebnéw hamul-
ca kg/lom2 ,AT*" stalym oznaczonym stopniem tempe-
ratury, ,K“ natomiast jest stalg wyrazajacag jednostki
miary. Z przytoczonego wzoru wynika, ze azeby po-
wiekszy¢é maksymalng szybko$¢ nalezy, nie biorgc pod
uwage czynnika ,i“, ktéry zalezy od uksztaltowania
terenu, zmniejszy¢ czynnik ,p“, co otrzymamy przez
powiekszenie powierzchni bebnéw oraz zwiekszyé czyn-
nik ,AT" poprzez wyeliminowanie mozliwie jak naj-
wiekszej ilosci nagromadzonej cieptoty. Azeby zados$¢-
uczyni¢ obu tym wymaganiom zaprojektowano system
zwalniaezy elektromagnetycznych, polegajacy na wmon-
towaniu do transmisji napedowej mechanizmu hamuja-
cego poruszanego elektromagnesem, zasilanym pradem
z generatora 12 wltowego. Wyniki uzyskane w okresie
elkaperymenitacyjnym byly bardzo zadowalajgce. Oka-
zato sie, ze jsamochody, zaopatrzone w zwalniacze elek-
tromagnetyczne, potrafig nietylko rozwingé¢ wieksza
szybkos$¢ przy dluzszych zjazdach bez obawy o calosé
hamulcéw, ale takze zastosowanie tego systemu po-
zwala na znaczna oszczedno$¢ zuzycia materiatu i le-
psza konserwacje mechanizmu hamujacego. | tak w prak-
tyce samochéd ciezarowy pojemnosci 20 ton, zjez-
dzajagcy po pochytosci 10 proc. o dlugosci 5 km
z wigczonym drugim biegiem nie mégtby rozwinaé
wiekszej szybkos$ci niz 16—25 km/godz. Ten sam
natomiast samochdéd wyposazony w zwalniacze elektro-
magnetyczne, moze w przytoczonych warunkach osigg-

ng¢ szybko$¢ przecietng 64 km/godz., nawet przy
znacznym przedtuzeniu pochytosci do przebycia.
Z. B.



BIBLIOGRAFIA

BADANIA PAROWOZOW NA KOLEJACH ZSRR

Na kolejach ZSRR dokonywane isg liczne badania
parowozéw. W niniejszym artykule podane sa niektore
wyniki badan parowozéw osobowych ser. Cym z tego
wzgledu, iz parowozy o takim jsamym uktadzie osi
1—3—1 czesto sg obecnie budowane.

Pierwsze parowozy tej jserii byty zbudowane w 1916
roku; budowane w znacznych ilosciach w nastepnych
latach podlegaly réznym zmianom; ostatnia zmiana
w celu zmodernizowania byta dokonana przed wojna,
parowozy z takimi zmianami oznaczone byty symbo-
lem Cym (litera ,Y“ = polskiemu U oznacza ,usilen-
nyj* (wzmocnionej), litera ,M“ — (jzmodernizowany).
Parowozy typu C byty dostarczone w matej ilosci row-
niez dla kolei Warszawsko.—Wiedenskiej., podczas pierw-
szej wojny Swiatowej.

Badania byty dokonywane w 1939 r., lecz nie byly
zakonczone; wyniki tych badan sg jpodane obecnie
przez (kierownika badan doc. inz. Goérskiego w ksigzce
zatwierdzonej przez ,Wsiesojuznyj Nauczno-Issledowa-
telnyj Institut zeleznodoroznogo tramsporta“ i wyda-
nej w 1948 r.

Zasadniczo modernizacja parowozéw polegata na za-
stosowaniu:

a) podegrzania wody zasilajgcej: kociot,

b) podegrzewania powietrza, doplywajacego do pal-
nika

c) urzadzenia do wyciggania gazéw spalinowych
z dymnicy zamiast ogo6lnie stosowanej dyiszy.

Wskutek zastosowania tych urzadzen waga wtasna
parowa zwiekszyta sie od 83,6 do 89,78 t, co potgczone
byto z podwyzszeniem nacisku ko6t napednych z 18 t
do 20 t. Poniewaz wymiary kotta i masizyny parowej
pozostawione zostaly bez zmiany, wiec zwiekszony na-
cisk kot napednych nie moégt by¢ wyzyskany, szcze-
goélniej przy wiekszych szybkosciach, jalk to stwier-
dzono podczas badan.

Wyciag dymu dokonuje sie za pomoca wentylatora
ustawionego w dymnicy i uruchamianego przez turbi-
ne, dziatajgca od pary -odlotowej; para z turbiny wy-
puszczona jest na zewnatrz do powietrza a gazy spa-
linowe wyciggniete z dymnicy odlatujg przez, komin;
aby turbina mogta by¢ czynna réwniez podczas posto-
ju lub podczas jazdy z zamknieta przepusitnica, turbi-
na musi byé uruchomiana réwniez przez pare $wieza
z kotta; wobec tego dmuchawa jest zbyteczna. Pewna
ilo§¢ pary odlotowej z cylindréw maszyny parowej do-
prowadzona jest do jgrzejnikbw jpowietrza, umieszczo-
nych z dwéch stron stojaka paleniskowego; doptyw
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powietrza do grzejnikbw moze by¢ regulowany za po-
mocag wentyli z budki maszynisty.

Cze$¢ pary odlotowej doprowadzona jest jeszcze do
zbiornika wody w tendrze; dopltyw pary do zbiornika
w tendrze jest doprowadzony do jkotta za pomocg pom-
py turbinowej.

W sprawozdaniu szczegb6lowo opisane sg zastosowa-
ne metody badan i podane ich szczegoély; gtéwne wy-
niki badan sa nastepujgce.

Podczas préb do opalania uzywany byt wegiel dwuch
gatunkéw: mieszanka antracytowa lufo wegiel gazowy
o wartosci opatowej 6397 kcallkg, natezenie rusztu
podczas badan wahato sie w granicach 100 do 500 kg
wegla spalonego na jednym m2 powierzchni rusztu.

Stwierdzono, iz nadmiar powietrza w poréwnaniu
z teoretycznym zapotrzebowaniem wynosit przy wy-
ciagu wentylatorem ok. 0,6 — 0,8, podczas gdy przy
uzyciu dyszy jest wiekszy i wynosi ok. 1,2 — 13.

Temperatura powietrza nagrzewanego wynosi ok.
85°temperatura gazéw spalinowych w skrzyni ognio-
wej w poblizu $ciany sitowej wynosita 800« do 970»;
temperatura wzrasta w miare zwiekszania natezenia
rusztu.

Natezenie powierzchni odparowujgcej dochodzito do
70,8 kg pary z jednego m2 .powierzchni; osiggano to
dzieki .stalemu ciggowi wywolywanemu przez wenty-
lator.

Stwierdzono jednak, iz przy zbyt duzych natezeniach
wymagana jest nadmierna ilo§¢ obrotéw wentylatora,
wiec przy natezeniu ok. 45 kg/m-’ ilo§¢ obrotéw w cig-
gu jednej minuty wynosita ok. 3000; za$ przy 70 kg/m2
ok. 5000; stwierdzono, iz ilos¢ obrotéw nie powinna
przekracza¢ 4000, czemu odpowiada natezenie po-
wierzchni odparowajgcej 57 kg/m2

Wspétczynnik sprawnosci kotta wahat jsie przy opa-
laniu weglem gazowym w granicach 58% do 78% w za-
leznosci od natezenia powierzchni odparowujacej.; przy
natezeniu ok. 57 kg/m2 wynosit na ok. 69%.

Temperatura gazéw spalinowych w palenisku waha-
ta sie od 800° do 1000°; przy uzyciu ciggu przez wen-
tylator przy wylocie temperatura jest nizsza, niz w ra-
zie uzycia dyszy; waha sie w granicach 250° do 350»,
zuzycie wegla gazowego w godzine wynosito przynaj-
mniej 1,3 kg przy szybkosci biegu 50 km/godz.

Napetnienie cylindrow 0,4 — 0,5 pnzy jszybkosciach
biegu pociggu 40 — 50 km na godz. Przy takim napet-
nieniu szybkosci 60 km/godz. moc parowozu cylindro-
wa wynosi ok. 1450 KM przyczepna za$ na obwodzie
k6t napednych ok. 1400 KM; odpowiada to napetnieniu
cylindréw 0,5.

WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE

400-60, wewn. 19

Cena pojedynczego numeru 150 zi.

druk. sat. VII kl. 61 X 86, 70 gr.
Drukarnia tédz, ul. Zwirki 17.



WAZNE DLA PLANUJACYCH WYDATKI NA ZAKUP | PRZEDPLATE CZASOPISM TECHNICZNYCH
NA ROK 1951

Instytucje wydajgce czasopisma techniczne, a mianowicie:
Naczelna Organizacja Techniczna,
Panistwowe Wydawnictwa Techniczne,
Wydawnictwa Komunikacyjne

dziatajgc na podstawie wytycznych Komisji Wydawnictw Technicznych przy Panstwowej Komisji Plano-

wania Gospodarczego

biorgc pod uwage doniosta role, jaka prasa techniczna powinna spetnia¢ przy realizacji Planu 6-letniego

w dazeniu do uprzystepnienia literatury fachowej jak najszerszym rzeszom pracownikéw

ujednolicity warunki przedptaty i ceny czasopism na rok 1951.

Wysoko$¢ normalnej przedptaty zostata uzalezniona od objetosci czasopisma, przedptate ulgowag usta-
lono dla wszystkich czasopism jednakowo w wysokosci zt 50 — badZ zt 100 — za jeden zeszyt poszczegdl-
nego czasopisma, bez wzgledu na objetos¢.

Wyzej wymienione instytucje wydawnicze prosza urzedy, instytucje i przedsiebiorstwa gospodarki uspo-
tecznionej o zapewnienie w swych budzetach badZz planach finansowo-gospodarczych na rok 1951 potrzeb-
nych na ten cel $rodkow finansowych.

Ponadto uprasza sie zwigzki zawodowe, stowarzyszenia inzynieréw i technikéw, kluby racjonalizatoréw,
dyrekcje szkét zawodowych oraz kota naukowe studentéw szkél wyzszych i szkét technicznych, aby przysta-
pity do organizowania zbiorowej przedptaty czasopism technicznych.

1. Czasopisma wydawane przez Naczelng Organizacje Techniczng

grupa A
Czestosé Cena Przedptata normalna Przedptata ulgowa
Nazwa czasopisma ukazywa- Zné)srg;r;u ) .
nia sie war- potrocz- kwar- potrocz-
w 1351 r. talna na roczna oo na roczna
Architektura mies. 500 1.500 3000 6.000 600 1.200 2.400
Gospodarka Wodna mies. 250 750 1.500 3,000 300 600 1.200
Inzynieria i Budownictwo mies. 300 900 1.800 3600 300 600 1.200
Przeglad Elektrotechniczny mies. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200
Przeglad Geodezyjny mies. 200 600 1200 2400 300 600 1.200
Przeglad Mechaniczny mies. 200 600 1.200 2400 300 600 1.200
Przeglad Papierniczy mies. 150 450 900 1800 300 600 1.200
Przeglad Techniczny mies. 300 900 1.800 3600 150 300 600
Przeglad Telekomunikacyjny mies. 200 600 1.200 2400 300 600 1.200
Przemys} Chemiczny mies. 400 1200 2400 4 800 300 600 1.200
Technika Lotnicza kwart. 200 200 400 800 100 200 400
Technika Morza i Wybrzeza mies. 200 600 1.200 2400 300 600 1.200
grupa B
Czestosé Cena Przedptata normalna Przedptata ulgowa
nomin.
Nazwa czasopisma ukazywa- zeszytu | o . "
nia sie war- poétrocz- war- potrocz-
w 1951 r. talna na roczna oo na roczna
Energetvka mies. 200 600 1.200 2.400 300 600 1.200
Gaze%a >Cllukrownicza mies. 150 450 900 1.800 300 600 1.200
Gaz, Woda 1 Technika Sanitarna mies. ggg % 1%88 %i% 1:33%% 2008 iggg
Materiaty Budowlane mies. . - .
Mechanﬁi mies. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200
Papiernik mies. 10 300 600 1200 150 300 600
Przeglad Budowlany mies. 300 900 1.800 3600 300 600 1.200
Przeglad Skérzany mies. 150 450 900 1.800 300 600 1.200
Przeglad Spawalnictwa mies. 150 450 900 1.800 300 600 1.200
Przemyst Motoryzacyjny Kwart. 250 250 500 1000 100 200 400
Przemys$l Drzewny mies. 150 450 900 | 800 300 600 1.200
Przemyst Rolny i Spozywczy mies. 250 750 1.500 3.000 300 600 1.200
Przemyst Wiékienniczy mies. 300 00 1.800 3600 300 600 1.200
Szkto i Ceramika mies. 150 450 900 1.800 300 600 1.200
Wiadomosci Elektrotechniczne mies. 100 300 600 1.200 150 300 600
Wiadomosci Telekomunikacyjne mies. 100 300 600 1.200 150 300 600

Do korzystania z przedptat ulgowych cg uprawnieni:
W grupie A

Cztonkowie stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najmniej pieciu egzem-
plarzy czasopism wydawanych przez PWT i WK poprzez oddzial NOT lub oddzial stowarzyszenia technicz-
nego

Studenci wyzszych wuczelni przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez kota naukowe
lub inne zrzeszenia studentéw wyzszych uczelni.
W grupie B

Czlonkowie zwigzkéw zawodowych przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez oddziat
zwigzku, kota zwigzku lub rade zakiadowa.
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Czlonkowie stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT przy abonowaniu co najmniej pieciu egzem-
plarzy czasopism, wydawanych przez PWT i WK poprzez oddziat NOT lub oddziat stowarzyszenia tech-
nicznego. . e .

St%denci wyzszych uczelni przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez kota naukowe iuo
inne zrzeszenia studentéw wyzszych uczelni.

Uczniowie szk6t zawodowych przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy poprzez dyrekcje szkoty.

Kluby racjonalizatorskie przy abonowaniu co najmniej pieciu egzemplarzy.

Jednoczes$nie przypominamy, ze sprawe przedptaty ulgowej czasopism wydawanych przez NOT dla czion-
kéw stowarzyszen technicznych zrzeszonych w NOT reguluje Okélnik NOT znak 7461/8008/9008/50 z dnia
7 sierpnia br, przewidujacy ulgi przy indywidualnych przedptatach czasopisma ,Przeglad Techniczny” i jed-
nego czasopisma branzowego dla czlonkéw stowarzyszen zrzeszonych w NOT.

Naczelna Organizacja Techniczna
Panstwowe Wydawnictwa Techniczne
Warszawa, dnia 18 sierpnia 1950 r. Wydawnictwa Komunikacyjne

2. Czasopisma wydawane przez Panstwowe Wydawnictwa Techniczne

grupa A
Przedptata ulgowa
Czestosé n((:)enr]lﬁ] Przedptata normalna p g
Nazwa czasopisma ukazywa- zeszytﬁ ) ,
nia sie kwar- potrocz- kwar- potrocz-
w 1951r talna na roczna  isina na roczna
Biuletyn Przemystu Materiatéw
Ogniotrwatych, konto PKO nr
111-5571/110. adres admin. Gli- ; .
wice, ul. tabedzka 45 po6trocznik 200 400 200
Przeglad Goérniczy, konto PKO
nr [1-5572/110, adres admin.
Katowice, ul. Stawowa 19 mies. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200
Hutnik, konto PKO nr I11-5574/110,
adres admin. Katowice, ul.
Stawowa 19 mies. 300 900 1.800 3.600 300 600 1.200
grupa B
Cement, konto PKO nr 111-5315/
110, adres admin. Sosnowiec,
ul. 3-go Maja 22 mies. 150 450 900 1.800 300 600 1.200
Chemik, konto PKO nr 111-5570/
110, adres admin. Katowice, ul.
Stawowa 19 mies. 150 450 900 1.800 150 300 600
Nafta, konto PKO nr 1V-2651,
gg&,e;kaadgm' Krakow, ul. tob- Lo« 200 600 1200 2400 300 600 1.200
Przeglad Odlewniczy, pismo no-
‘2’;51) bedzie wydawane od 11 . o 200 600 1200 2400 300 600 1.200
Wiadomosci Gornicze, konto PKO
nr 111-5573/110, adres admin. mies. 150 450 900 1.800 150 300 600
Katowice, ul. Stawowa 19
Wiadomosci Hutnicze, konto
PKO nr 111-5575/110. adres mies. 150 450 900 1.800 150 300 600
admin. Katowice, ul. Stawowa
19

3. Czasopisma wydawane przez Wydawnictwa Komunikacyjne
grupa A

Drogownictwo, konto PKO nr |I-
8523, adres admin. Warszawa, mies. 200 600 1.200 2.400 300 600 1.200

ul. Kazimierzowska 52

Motoryzacja, konto PKO nr I- )
1955/110, adres admin. Warsza- mies. 150 450 900 1.800 150 300 600

wa, ul. Zurawia 24a, m. 21
grupfi B

Przeglad Kolejowy, konto PKO )
nr 1-8523. adres admin. War- mies. 250 750 1.500 3.000 300 600 1.200

szawa, ul. Kazimierzowska 52

Cena pol/edtiriczego
numeru -1SO ar#



