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Inz, ZYGMUNT WISNIEW SKI

U PROGU SZESCIOLETNIEGO NARODOWEGO PLANU

ODBUDOWY GOSPODARCZEI

Od 1 stycznia 1950 roku pracujemy wedtug
zatozen i dla osiggniecia zadan okreslonych
Szescioletnim Narodowym Planem Rozbudowy
i Przebudowy Gospodarczej Polski.

Wszyscy wyczuwamy, ze zadania postawione
przed nami sa bardzo powazne.

Wszyscy wyczuwamy, ze te powazne zadania
wymagaja od nas bardzo duzego wkiadu pracy,
ze z zadan tych wynikajg dla nas bardzo duze
obowigzki.

Dobrze wiec bedzie dla nas wszystkich, gdy
u progu naszych wielkich zamierzen, zdamy so-
bie, doktadniej niz na wyczucie, sprawe ze ska-
li stojgcych przed nami zadanh i zamierzen.

Dobrze wiec bedzie dla nas wszystkich, gdy,
poprzez doktadniejszg ocene tego cosmy osigg-
neli w naszym trzyletnim Narodowym Planie
Odbudowy, uswiadomimy sobie co zamierzamy
osiggna¢ przy pomocy haszego Szescioletniego
Narodowego Planu Rozbudowy i Przebudowy.

Jest rzeczg znang dos¢ powszechnie, ze wskaz-
niki natezenia i rozwoju przewozow towarowych
odzwierciadlajg stosunkowo jasno i dokiladnie
natezenie i rozwdj zycia gospodarczego kazdego
kraju. Stuszne wiec bedzie je$li przeanalizuje-
my osiggniecia, rozwdj i nasze zamierzenia go-
spodarcze w oparciu o osiggniecia, rozwéj i za-
mierzenia przewozowe.

Na sume ogdélng przewozéw w kazdym prawie
kraju sktadajg sie dzis przewozy czterech rodza-
jow komunikacji: kolejowej, wodnej, samocho-
dowej i lotniczej.

W Polsce, az do chwili obecnej, dominujaca
pozycje zajmujg przewozy kolejowe, a poniewaz
i w wiekszosci innych krajéw rzecz przedstawia
sie podobnie, wezmiemy wiec pod uwage tylko
wskazniki przewozéw towarowych kolejowych.

Sposréd rozlicznych wskaznikbw natezenia
i rozwoju towarowych przewozow kolejowych
nadaje sie najlepiej do naszych rozwazan
wskaznik wielkosci natadunku rocznego, wyra
zony w tonach na 1 mieszkanca.

Wykres 1 wskazuje ksztattowanie ¢ sie tego
wskaznika w Polsce w latach ubieglych od 1925
roku i przysztych do r. 1955.

Wykres 2 wskazuje ksztaltowanie sie tegoz
wskaznika we Francji i w Niemczech w latach
od r. 1850 do r. 1947.

Co6z mowig nam te wykresy? Co mozemy
Z nich wyczytac?

Zdaniem moim wykresy te tak sg pelne tres-
ci, ze moga z powodzeniem dostarczy¢ tematu

POLSKI

t/ielu myslicielom do licznych i
nych rozwazan i opracowan.

Wedtug moich skromnych mozliwosci i biorac
pod uwage konieczno$¢ zwiezlego streszczenia
sie, wyciggam z tych wykreséw nastepujace
spostrzezenia i wnioski.

Polska Ludowa, Polska Narodowych Planéw
Gospodarczych, Polska Dyktatury Proletariatu
postanowita tak rozwing¢ nasz potencjat gospo-
darczy, aby w 1955 r. tadowa¢ w naszych prze-
wozach kolejowych 8,15 ton towaréw na 1 miesz-
kanca. Jest to wskaznik tezyzny gospodarczej
0 poziomie, ktdrego nie mogia osiggng¢ Rze-
sza Niemiecka. Francji udalo sie go osiggnac
1 lekko przekroczy¢ tylko w okresie 4 lat od
1927 r. do 1931 r. Prawda, ze i Francja i Niemcy
dokonywaly w owym czasie, procz przewozow
kolejami, przewozéw drogami wodnymi i samo-
chodowymi, tym nie mniej jednak wskaznik na-
tezenia przewozéw kolejowych moze by¢ uwaza-
ny za dostateczne okreslenie stopnia natezenia
i poziomu zycia gospodarczego w tych Brajach.

Poréwnanie tych zamierzenh z ,0siggnieciami”
Polski z okresu dyktatury obszarnikéw i kapita-
listbw potwierdza w sposéb dobitny catkowitg
degeneracje 6wczesnych ,gospodarzy” Polski.
Trudno wprost dzis uwierzy¢, ze w latach
1932 — 1933 wskaznik wielkosci natadunku
w Polsce wynosit 1,27 (dostownie jeden i 27/100
tony) na 1 mieszkanca rocznie. Byt to poziom,
ktéry Niemcy i Francja przekroczyty okoto 1070
roku, poziom odzwierciadlajacy stopien ,nate-
zenia" zycia gospodarczego jako jednego z naj-
prymitywniejszych w Europie; byt to poziom
przystowiowej zapatki dzielonej na czworo;
poziom zaniku wymiany handlowej; byt to né-
ziom ,patriarchalnej samowystarczalnosci na-
rodowej"; byl to poziom ,byczo jest — Panie
Kochanku*.

Nie sposob dzi§ uwierzy¢, ze stan taki byt
wynikiem tylko Slepoty Owczesnych dyktato-
réw: magnatow, obszarnikéww i kapitalistéw.
Nie sposob uwierzy¢, ze nie byli oni stugami
rekinbw miedzynarodowego przemystu i kapita-
tu, wykonawcami ich wyroku, wyroku skazuja-
cego polska zdolnos¢ produkcyjna na zagtade,
ato w imie zasady ,koncentracji produkciji prze-
mystowej w krajach o najwiekszym potencjale
produkcyjnym*.

Zgodnie z wola rekinébw i dyktatorow wiel-
kiego kapitatlu spychano Polske na dno nedzy
i upadku gospodarczego.

O trwatosci i niezlomnoéci szlachetnej zasady
.koncentracji produkcji przemystowej tylko
w krajach o najwiekszym potencjale produkcyj-
nym“ przekonac¢ sie fatwo, spojrzawszy zndw na
omawiane tu wykresy. Widac¢ z nich, ze gdy za-

wszechstron-
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ledwie udato sie Francji osiggng¢ stosunkowo
wysoki poziom przewozéw kolejowych, a wiec
i stosunkowo wysoki poziom zycia gospodarcze-
go, puszczono natychmiast w ruch wszelkié si-
ty, aby lud francuski zepchna¢ z tego poziomu.

Istotnie zepchnieto Francje w okresie od roku
1923 do roku 1935 z poziomu 9,10 ton na poziom
4,10 ton. W podobny sposéb zepchnieto row-
niez i lud niemiecki z poziomu 7,89 t z r. 1913
na poziom 4,50 t w r. 1932. Wszystko to sktada-
no na karb przystowiowych ,natura’'nvch* kry-
zysOw gospodarczych. Jednakze i takie ,0sigg-
niecia“ nie zadowolity zarlocznych dyktatorow
wielkiego kap talu. Metody pokojowe wyday
sie im niewystarczajgce; rozpetano druga wojne
Swiatowa, chcac poprzez gigantyczne zburzenia
stworzy¢ tzw. ,natu alne* warunki do zapano-
wania zasady koncentracji produkcji przemy-
stowej tylko w krajach o najwiekszym potencja-
le produkcyjnym. | znéw ,osiggniecia“ byty
fantastyczne. Wskazniki przewozowe w Stanach
Zjednoczonych osiagajg i przekraczajg poziom
20 ton na 1 mieszkaica, lecz... przy réwnocze-
snym dalszym spadku tych wskaznikow w kra-
jach europejskich i to az do poziomu osiagnie-
tego przez te kraje w ostatnich latach ubiegtego
wieku. Nie na tym koniec. Nienasyceni dykta-
torzy wielkiego kaptatu bojg s'e, ze ludy kra-
jéw europejskich, otrzasngwszy sie z ramrocze-
nia, spoteguja swojg zdolnos¢ produkcyjng
a wiec i swoje przewozy towarowe. Bojg s'e, ze
naoie to zachwia¢ podstawami zasady koncen-
tracji produkcji wg ich pojec i intereséw; bojg
sie samodzielnej, suwerennej mysli gospodar-
czej w poszczegoélnych panstwach.

Te obawy nasuwaja im ,genialny pomyst*
wprowadzenia zupelnie swoistego rodzaju go-
spodarki ,planowej* w pazstwach Zachodniej
Europy, gospoda ki wg tzw. ,planu“ Marshala,
planu wg ktérego za gars¢ dolaréw mali dykta-
torzy wielkiego kapitatu podjeli sie roli zandar-
mow, strzegacych ,ustalonych juz podstaw na-
turalnych®, gwarantujgcych trwalo$¢ zasady
koncentracji produkcji w Stanach Zjed. Amery-
ki Poinocnej i rownoczesnie t.-walos¢ obecnego,
znizonego stanu produkcji w krajach Europy
Zachodnie;j.

Z naszych wykresow wida¢ wyraznie, ze
w Polsce Dyktatury Proletariatu, w Polsce rze-
telnej gospoda ki planowej poziom p-zewo-6w,
a zatem poziom i natezenie zycia grspodarcze-
go sa z gory zap'anowane i Scisle wytyczone ja-
ko zadanie i cele dziatalnosci gospodarczej ca'e-
go narodu i kazdego poszczegdlnego obywatela.
Z poziomu 3,80 t osiggnietego w 1947 r. mamy
sie dzwigng¢ w r. 1955 na poziom 8,15 t. Anali-
za tego zadania daje nakazy o mobilizacji nie-
zbednego potencjatu sit zywych i sil martwych.

A co mozemy powiedzie¢ o uksztaltowaniu sie
w najblizszych latach wskaznika przewozow to-
warowych kolejowych zmarsvallizowanej Fran-
cji i czesci Niemiec? Z publikacji U. I. C. ,Sta-
tistique internationale des chemins de fer* naj-
Swiezsze wiadomosci mamy za rok 1947. Dowia-
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dujemy sie z nich, ze w roku 1947 Francja osiag,
nela poziom kolejowych przewozéw towarowych
4,15 t, co odpowiada poziomowi osiggnietemu
przez Francje juz w r. 1906, a Niemcy Zachod-
nie osiagnety poziom 3,75 t, odpowiada to po-
ziomowi osiagnietemu przez nie w r. 1891. Zad-
nych innych wiadomosci, z ktérych moglibysmy
co-kolwiek dowiedzie¢ sie o uksztaltowaniu sie
wskaznika kolejowych przewozéw towarowych
w hajblizszych latach nigdzie nie znajdziemy.
Poziomy przewozow, a zatem poziomy rozwoju
i natezenia zyc:'a gospodarczego utozg sie tak,
jak na to pozwoli zla lub dobra ,koniunktura“
gospodarcza.

Sadzac wedtug dotychczasowych wynikéw,
ktore byly przeciez wyrazem ,rzekomo“ swo-
bodnej gry sit i praw ,naturalnych®, poziomy te
beda nadal obnizane w krajach Europy Zachod-
niej, aby w ten sposéb zagwarantowac¢ podwyz-
szanie sie ich w Stanach Zjednoczonych Amery-
ki Poéinocnej. Nawet potezny niegdy$s Albion
zostal Sciggniety w 1947 r. silg rycerzy wielkie-
go kapitatu amerykanskiego do poziomu 5,80 t;
pozostato mu tylko wspomnienie 0 najwyzszym
jego poziomie 850 t z r. 1930. Na tle wyzej
opisanym zamierzenia Narodowego Planu Roz-
budowy Gospodarczej Polski rysuje sie wyraz-
nie jako zamierzenie b. powaznego rzedu.

Narzuca sie tutaj pytanie: jakie sg ZzZrddia,
z ktérych czerpiemy nasz optymizm i pewnosc,
ze sprostamy tak duzym zadaniom? | znow rzut
oka na wykresy pozwoli odpowiedzie¢ i na to

pytanie. ;

W okresie naszego trzyletniego Narodowe-
go Planu Odbudowy Gospodarczej, tj. w latach
1947 — 1949 dzwigneliSmy sie wskaznikiem to-
warowych przewozow kolejowych z poziomu
2,34 t do poziomu 5,32 t. Podobne osiggniecie
obserwujemy w Niemczech w okresie od roku
1885 do roku 1800 tj. w ciggu 11 lat, a we Fran-
cji w okresie od roku 1883 do roku 1914, tj.
w okresie 26 lat.

W Swietle tych liczb zrozumiatymi dzis sg
.powazne watpliwosci“1 niektérych matodusz-
nych obywateli polskich i zywe nad ieje naszych
wrogoéw o nierealnosci naszych o6wczesnych za-
mierzen w pierwszym Narodowym Planie Odbu-
dowy Gospodarczej. Dowodzono pokatine ,ze
zamierzony stopien dynamizmu rozwoju gospo-
darczego jest neziszcralng mrzonkg", gdyz
historia nie zna nawet w panstwach zachod-
nich, tak bystrego stopnia dynamizmu w roz-
woju zycia gospodarczego. ,A céz dopiero mo-
wi¢ o mozliwoSciach zniszczonej tak straszliwie
biednej Polski“! ,Przeciez wyznaczony planem
trzyletnim poziom natezenia zycia gospodar-
czego wymagat, aby wskaznik towarowych prze-
wozoéw kolejowych osiggnat poziom okoto 5 ton
na 1 mieszkanca“. ,,JaV mozna uwazac¢ za realne
takie zadanie!, przeciez av roku 1929, w roku
szalonej ,prosperity“, w roku gdy dyktatorami
u nas byli mali rycerze wielkiego kapitatu mie-
dzynarodowego, osiggnieto zaledwie poziom
244 t i to z wielkim wysitkiem i to na bardzo



krétko i to zawdzieczajgc strajkowi w  Anglii,
by nastepnie, juz w latach 1932 i 1933, przejs¢
z powrotem na ,witasciwy” ,dla polskiej mocy*
ekonomicznej poziom 1,27 t, dostownie jeden
i 27/100 tony na’adunku rocznie na 1 mieszka i-
ca,Nie!l tego Polska nie osiggnie“. Moze za
lat kilkadziesigt zmienig sie og6lne warunki
ekonomiczne, moze wtedy bedzie to realne“. ,Te.

rka'z?“ i to w trzy lata? — szaleristwo i mrzon-
i,

A jednak!... A jednak wbrew watpliwosciom '

matodusznych, wbrew przekonaniu r as~ych wro-
gow nie tylko os:agneliomy w 1949 r. wyznaczo-
ny poziom, ale go nawet przekroczyliSmy o oko-
to 8Vo. Sta'o sie to dlatego, ze matoduszni i na-
si wrogowie nie zdawali sobie sprawy ze zna-
czenia i wagi przemian polityczno - spotecznych,
ktére sie w Polsce dokonaty.

| jedni i drud-y zapomnieli, ze w Polsce Lu-
dowej na wszystkich waznych posterunkach zy-
cia gospodarczego, spotecznego i politycznego
stang robotnicy, stang ludzie twardej pmcy,
ktérych ciezko spracowane rece wysoko podnio-
sg sztandar z has em: ,przez pracowitos¢ do
socjalizmu — do komunizmu — do dobrobytu
powszechnego“. Zapomnieli, ze realizacji tego
hasta podejmie sie klasa robotmem pod przewo-
dem Polskiej Partii Robotmczej, partii wspoma-
ganej serdeemg radg i dosSwiadczeniem przez
Wszechzwigzkowg Komunistyczng Partie (bol-
szewikow). Zapomnieli, ze gdy stare hasta zgi-
naty karki robotnicze; zaprzegaly je w jarzmo
niewoli kapitalistéw i robity z n;ch ocieza'ych
i powolnie pracujgcych wyrobnikéw, to hasto
wsplczesne: ,przez pracowito$¢ do socjahzmu
— do komunizmu — do dobrobytu powszechne-
go“ rozprezy zgiete karki robotnicze, podniesie
ich zroszone potem czota i pozwoli im radosnie,
dumnie i tak wydajnie p mcowac, ze czas nasze-
go marsm na drodze postepu gospodarz-.ego be-
dzie wielokrotnie krétszy niz to m’alo miejsce
W spo'eczenstwach zasobniejszych i bogat-
szych, ale zakutych w jarzmo kapitalizmu.

Te nieodwracalne przemiany tak jak pozwolity
dokona¢ nam wielkich, prawdziwych czynéw
w okresie zakosc onego juz planu trzyletnie-
go, tak pozwolg nam dokona¢ naszych wielk:ch
zamierzen w Szescioletnim Planie Rozbudowy
Gospodarczej.

Przemiany, fakty i osiagniecia, ktére mamy
juz za nami, sg i bedg Zrodtem naszej siy, na-
szego optymizmu i naszej pewnosci, ze sprosta-
my postawionym sobie zadaniom.

W planie trzyletnim dzwigneliSmy sie ze
wska mika 2,34 t na 5,32 t, to znaczy, ze stopienh
przyrostu dynamizmu wzrostu przewoz?/,
a wiec i wzrostu natezenia zycia gospodarczego
wynosit oko’o jednostki w ciggu roku. W planie
S;escioletnim Rozbudowy stawiamy przed soba
zadanie dzwigniecia sie z poziomu 5,32 t na po-
ziom 8,15 t, tzn. ze zadajemy sobie stopien przy-
rostu dynamizmu okoto 0,47 jednostki, tj. oko-
to 2 razy mniej niz w planie trzyletnim.

Ten fakt jest znamienny i wskazujacy na wiel-
ka rozwage przy pracach planowania.

Opierajgc sie na doswiadczeniach radzieckich
erraz rozumujgc po marks'stowsku, trzeba przy-
ja¢ za pewnik, ze zadania Rozbudowy Gospo-
darczej beda o wiele trudniejsze niz zadania
Odbudowy.

Tylko w oparciu o wolng wole i tezyzne kla-
sy robotniczej mozna podjac¢ i wykonac tak du-
ze zadanie.

Tylko przy pomocy jesmze Scislejszej wspot-
pracy ze Zwigzkiem Radzieckim i panstwami
Demokracji Ludowych mozna my$le¢ o zrealizo-
waniu naszych zamierzen.

Tylko przez pogitebianie nauki marksizmu-
leninizmu mozna unikng¢ wielu btedéw i niepo-
wodzenh na drodze realizacji naszych zamierzen.

Cala nasza inteligencja musi skierowa¢ swe
mysli i pmce nad popularyzacjg tych pewn'kéw,
ktore sg baza i gwarancja, ze sprostamy tak
wielkim zadaniom.

Ca’'a nasza inteligencja musi zmobilizowaé swe
sity, aby pracg w tym okresie dov/ies¢, ze doro-
sta do roli historycznej, ktéra jej przypadia
w udziale.

A inteligencja techniczna, ktéra byla i jest
najbardziej bliska klasie robotniczej, ktéra jest
w najblizszym kontakcie z klasg robotnicza, kt6-
ra jest najblizszym wspotpracownikiem klasy
robotniczej musi jeszcze bardziej zblizy¢ sie do
niej. Inteligencja techniema w swei codziennej
wspotpracy z klasg robotniczg musi doprowa-
dzi¢ do takiego zblizenia i wzajemnego zro-u-
mienia sie, aby prysty raz na zawsze ws~elk;e
przegrody i przeciwienstwa hamujace prawdzi-
wag wspdl'prace, opa te na serdecznej przyjazni
i wzajemnej wspolpomocy przy wspoélnych tak
powaznych i tak wzniostych zadarhach, jakie
stawia przed nami Szescioletni Plan Rozbudowy
Gospodarczej Polski.

Nam, pracownikom polskiego transportu, pol-
skiej komunikacji przypadaja w udziale, obok
zadan wynikajacych z przynaleznosci naszej czy
to do klasy robotniczej czy to do inteligenciji
technicznej, zaszczytne zadania usw'adourema
jak najszerszych warstw spofeczenstwa o kapi-
talnej roli transportu w ogdlnokrajowej gospo-
darce planowej.

Drogg mezamedbywania przez nas zadnej
okazji do stosowania, w kazdym miejscu, w taz-
dym czasie i na kazdym odcinku naszej pracy,
zasad stalego postepu technicznego i organiza-
cyjnego musimy przyczyni¢ sie walnie do skro-
cenia emsu transportu, co w konsekwencji po-
zwoli skréci¢ czas kazdego cyklu produkcyjne-
go, u'atwiajac i przyspieszajac w ten spos6b
osiggniecie ogolnych zadan catemu Swiatu pra-
cy.

Zycze Czytelnikom jak najlepszych wyn'kéw
na tej pracowitej, ale radosnej drodze marszu
do socjalizmu, do komunizmu, do dobrobytu ra-
dosnego i powszechnego.
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PLANOWANIE

Elementy zbudowanej prawidtowo maszyny
sg tak obliczone i skonstruowane, sg tak na-
wzajem powigzane, ze cato$¢ ustroju porusza
sie w zupetnej harmonii. Mechaniczne wiezy
nie dajg zadnej czesci poznic sie lub wyprzedzac
pozosta'ych elementéw, riie dopuszczajg ruchow
szkodliwych albo niepotrzebnych.

Kazda czes¢ dobrze obliczonej maszyny po-
siada kszta't i wymiary odpowiadajace obcig-
zeniu, ktére w tej czesci przy pracy normal-
nie powstaje, albo w pewnych warunkach pow-
sta¢ moze.

Btedem technicznym i gospodarczym jest
wbudowanie w maszyne elementu niezdolnego
do wykonywania przypadajgcego nan zadania,
jego udziatlu w pracy. Niewiele mniejsza wadg
jest wymiar zbyt wielki, umieszczenie w ele-
mencie nadwyzki wydajnosci lub wytrzymato-
Sci, nieusprawiedliwionej warunkami pracy.

Kazda maszyna posiada optymalne obcigze-
nie lub szybkos¢, najlepszy sposdb uzycia, kto-
re zapewniajg jej maksymalng wydajnos¢ lub
najmniejszy kos~t produkcji. Dalsze przyspie-
szenie lub zwolnienie biegu, kazde niedocigze-
nie lub przecigzenie ustroju jest niekorzystne
i nie powinno by¢ dopuszczane.

Organizator zaktadu pracy zdaje sobie spra-
we z charakteru i wielkosci jego zadan, dobie-
ra maszyny odpowiadajgce najlepiej potrzebom
produkcji.

Zasady te nalezg do abecadta organizacji za-
ktadow, budowy i eksploatacji maszyn, a sto-
pieh zastosowania tych zasad jest miarg zdol-
nosci organizatora zakladu, konstruktorow i ob-
stugi maszyn.

Zasady, ktore sformutowaliSmy dla jednej
maszyny, obowigzuja calo$¢ zaktadu produk-
cyjnego z ta rbznica, ze jego wszystkie czesci
staja sie tu elementami wielkiego zbiorowego
mechanizmu — calej wytworni.

Wszystkie maszyny - obrabiarki, dzwigi, pie-
ce — cate dzialy produkcyjne, administracyj-
ne i handlowe, magazyny surowcéw i wyrobow
gotowych, cala za’'oga — wszystko razem sta-
nowi wielki aparat, ktéry powinien by¢ we
wszystkich crr.Srrach zharmonizowany, dosto-
sowany do zadan, do programu produkcji.

W tym jednak przypadku nie sztywne potla-
czenia mechaniczne wigzg i zespalajg prace ele-
mentéw. Czyni to wola kierownictwa, znajduja-
ca wyraz w jego planie pracy. Plan harmoni-
zuje ca'y proces produkcyjny: sformutowanie
zadan, sposéb wykonania, przygotowanie czyn-
nikéw produkcji, jej wykonanie, zmagazynowa-
nie i dostarczenie gotowych wytworéw odbior-
cy.
ySzczeg()}owy plan wiacza dziatalnos¢ zakiladu
w catoksztalt gospodarki narodowej, wigze ja
z potrzebami spozywcy, wskazuje zadania za-
ktadu, okresla zrodlo Srodkéw produkciji, ze-
straja prowadzong na szerokim froncie prace.
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Zespot wielkich zaktadow Wytworczych, ty-
siecy maszyn i urzadzen, z ktérych sktada sie
aparat transportowy wielkiego panstwa, ze-
spét tysiecy organizacyjnych jednostek intere-
sujacego nas tutaj polskiego kolejnictwa — po-
winien by¢ dobrany, zorganizowany,, wyposa-
zony i obstugiwany zgodnie z tymi prostymi
zasadami, ktére obowigzujg w stosunku do kaz-
dej maszyny, do kazdego zaktadu pracy. Po-
miedzy elementarng maszyna, jakich nasze ko-
leje zatrudniajg setki tysiecy, a calym kolejo-
wym przedsiebiorstwem zachodzi roznica ra-
czej ilosciowa niz jakosciowa. Przy trylionowej
wartosci kolejowego mienia i wielomiliardo-
wych obrotach, grozgce straty i osiagalne zy-
ski mogag iS¢ w dziesigtki miliardow zl, ale
uzyska¢ maksimum wydajnosci i rentownosci,
zmniejszy¢ koszty i straty mozemy stosujgc te
same zasady, sformu owane na wstepie, obo-
wigzujgce przy wyborze, budowie i eksploata-
cji kazdej maszyny. Ze znacznie wiekszym tru-
dem i wysitkiem myslowym, musimy spetniac¢
te same podstawowe wymagania gospodarcze.

Organizator przemystowego zakladu dobiera
odpowiednig obrabiarke i wykonywa na niegj
tylko te prace, ktére odpowiadajg jej tech-
nicznym wiasciwosciom. Koleje powinny mwko-
nywac tylko te zadania przewozowe, do ktérych
sa przystosowane.

Czy w Swietle znanych liczb o podziale ogél-
nej masy przewozowej pomiedzy rézne gatezie
transportu mozemy powiedzie¢, ze koleje nasze
przewoza tylko te tadunki, tylko tych podréz-
nych, ktérych powinny przewozi¢c. Czy nie
wkraczajg one w dziedziny, ktére stusznie po-
winny przypada¢ innym $Srodkom komunika-
cji? Sam fakt, ze pozostate Srodki komunika-
cji publicznej przewozag zaledwie oko’o 12°/0 —
15% podréznych i okoto 1% towaréw wywo-
tuje powazne watpliwoscci. W Zwigzku Ra-
dzieckim sam tylko transport rzeczny wykonu-
je 8% przewozow w poréwnaniu do kolejowych,
we Francji — 23%, w Niemczech — 33%. Jest
faktem niepodlegajgcym watpliwosci, ze nasze
rzeki moglyby i powinny odcigzy¢ sie¢ kolejo-
wa i wzig¢ wiekszy udziat w transporcie towa-
row.

Wzrastajgca po wojnie liczba samochodéw
moze i powinna uczyni¢ to samo. Obok coraz
to lepszego utrzymania drég i dalszej rozbu-
dowy parku, jednym z warunkoéw wciagniecia
samochodu we wspoOtprace i przydzielenia mu
nalezytego miejsca w transporcie jest uporzad-
kowanie eksploatacji posiadanego taboru sa-
mochodowego. Nie tylko publiczny przewéz
oséb i towarow jest na naszych drogach niepo-
trzebnie rozprosrkowany pomiedzy wieksze
i mniejsze przedsiebiorstwa panstwowe i pry-
watne, a'e kazda niemal instytucja, kazdy wiek-
szy zaklad przemystowy stara sie zorganizo-
waé wiasny transport, wlasny park samocho-



dowy, ktérego utrzymanie i naprawa sg dzie-
ki temu nieoszczedne. Zamiast planowego prze-
wozu odbywa sie transport chaotyczny. Cie-
zarOwki zaktadow przemystowych majg bardzo
maty przebieg dobowy, natomiast wielki prze-
stdj. Odbywajg one kursy z niepeinym obcig-
zeniem, czesto wracajg luzem po dokonaniu
przewozu w jednym tylko kierunku, czesto
odbywa sie jednoczesnie, po tej samej drodze,
przebieg luzem w obu kierunkach — rzecz
wedtug poje¢ kolejowych niedopuszczalna. Pew-
ne posuniecia wladz panstwowych dowodza, ze
chaosowi w przewozach samochodowych wypo-
wiedziano wojne. Uporzadkowanie tego zagad-
nienia podniesie na pewno udziat samochodu
w transporcie i odcigzy koleje.

Zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, ze nasze
koleje wykonujg wiele przewozoéw towarowych
na krotkich odlegtosciach. Aby przewozy te
przeszlty na samochdd, struktura taryfy kolejo-
wej powinna uwzglednia¢ w dostatecznej mierze
koszty zorganizowania przewozu i dawac ternu
wyraz, w racjonalnej; degresjl swych stawek.
Jest to, rzecz prosta, warunek nie jedyny, ale
konieczny.

Koszty zorganizowania transportu, a wiec
koszty niezalezne od odlegtosci przewozu, wy-
nosity przed wojng w Niemczech okoto 50%
kosztu przewozu; w Zwigzku Radzieckim, gdzie
przecietna odlegto$¢ przewozu jest wielka, wy-
noszg one okoto 25%. Gdyby nadawca prze-
wozow bliskich musiat pokrywac cale koszty
niezaleznie od odlegtosci przewozu, miatby on
zywszg pobudke do wykonywania bliskiego
transportu samochodem.

W Swietle tych rozwazan nalezaloby wyja-
$ni¢, czy maszyna kolejowa jest uzywana wia-
Sciwie, czy transport samochodowy nie powi-
nien jej odcigzy¢. Rowniez jest faktem oczy-
wistym, ze nasze koleje, rozpatrywane jako
catos¢, przedstawiajga zjawisko niejednolite.
Mamy szereg linii o olbrzymim obcigzeniu prze-
wozami. Wykonujg one swe zadania kosztem
wielkiego wyshku swego aparatu materialne-
go i ludzkiego. Mamy natomiast znacznie wie-
cej linii niedocigzonych, z wielkg rezerwg zdol-
nosci przewozowejl ktore mogtyby swobodnie
przewozi¢ kilka razy wiecej oséb lub towardéw.

Jezeli w ten sposob niektére czesci kolejowej
maszyny sg przeciazone, reszta za$ nie wyko-
rzystuje swojej sprawnosci, powinnismy calg
nasza uwage i calg troskliwo$¢ obracac na ele-
menty pracujgce intensywnie — na nie kiero-
waé naklady Srodkow, na nie dawac najlepszy
personel.

Inng troskg powinny nas napawa linie
o0 zbyt stabym obcigzeniu przewozowym. Tam
nalezy prowadzi¢ gospodarke oszczednosciowg
pod kazdym wzgledem. Tam nalezy upraszczac
jak najbardziej metody eksploatacji, dostoso-
wywac je do wielkosci zadan.

Kraj nasz jest u progu wielkich przemian
gospodarczych, naréd rozpoczat swéj marsz na
drodze postepu. Nie bedziemy, jak to czynig
inni, rozbiera¢ naszych kolei. Dzisiaj malo wy-

rzystane na niektorych odcinkach, wezmg
niedlugo zywszy udziat w gospodarczej pracy
uprzemystowionego kraju. Narazie jednak n.e
sta¢ nas na marnotrawstwo $rodkéw i nie po-
winniémy ich rozprasza¢ na odcinkach, ktére
obecnie sg kolejami z nazwy i ustroju, ale nie
sg nimi z wielkosci przewozdéw. Samochod, au-
tobus powinny zastgpi¢ Ilub uzupetni¢ prace
przewozu os6b, w przewozie za$ towaréw mo-
ga te odcinki by¢ traktowane jako bocznice,
a nie jako linie réwnorzedne z wielkimi magi-
stralami. Nie mozemy narusza¢ ich substanciji,
poniewaz muszg one pozostaC w pogotowiu
do przysztych  wiekszych  przewozéw, ale
w obecnym okresie nalezy je eksploatowac,
oszczednie. Nie powinniSmy mechaniczn e dzie-
lic Srodkéw wedtug szablonowych miernikéw,
lecz dostosowywacl 'je do skali wykonywanych
zadan. Woweczas tylko spelnimy przynajmniej
czesciowo wymaganie,. ktére postawiliSmy na
wstepie konstruktorowi: zblizymy sp-awno$c
i wytrzymatos¢ réznych czesci mechanizmu do
wykonywanych przez te czesci zadan.

Ani prawidiowego podzialu pracy pomiedzy
rézne gatezie transportu, ani dostosowania apa-
ratu do jego pracy nie dokonamy, jezeli nie po-
stawimy na nalezytym stopniu naszego plano-
wania i gospodarczego i technicznego. Tym
bardziej nie bedziemy racjonalnie gospodaro-
wali skomplikowanym aparatem kolejowym,
jezeli jego rozproszonych na ca'ym obszarze
panstwa komaorek nie sprzezemy nalezycie opra-
cowanym planem.

Lata, ktére nadchodza, bedg wymagaly od
naszego kolejnictwa wielkiego, rosngcego bez
przerwy wysitku. Wzrastajg wymagania tech-
niczne — bezpieczenstwa, szybkosci, regularno-
Sci ruchu — wymagania zdolnosci przewozowej,
a wiec wykonania coraz to wiekszych przewo-
zO6w, wymagania oszczednosciowe, ktére od kaz-
dego — martwego i zywego — elementu na-
szej kolejowej sieci zada¢ bedg wiekszej wy-
dajnosci.

Azeby tym wymaganiom sprosta¢, aparat
kolejowy musi dziata¢ doktadnie jak maszy-
na, zgodnie, harmonijnie. Lecz nie zestroi tej
olbrzymiej orkiestry martwa wiez zazebieri me-
chanicznych, uczyni¢ to moze jeden wielki
plan. Plan musi objaé zadania, ktére spetniac¢
bedzie nasza sie¢ kolejowa w catosci, a kazda
jej komdérka organizacyjna w szczeg6lnosci.
Plan okresli wielkos¢ pracy, ustali terminy jej
wykonania, wyznaczy niezbedne Srodki w urzg-
dzeniach, narzedziach pracy, w taborze, w ma-
teriatach, personelu i w S$rodkach pienieznych.
Plan splecie cele i srodki w jeden wielki fan-
cuch, w ktérym kazda komorka, kazdy pra-
cownik znajdzie swoje miejsce i swoje zadanie.

| jak w tancuchu kazde ogniwo musi spetni¢
swoja role, musi wytrzymac¢ swe obcigzenie,
aby caly tancuch wykonat zadanie, tak w wiel-
kim aparacie transportu nie moze zawies¢, ani
jedna komoérka, ani jeden pracownik. W pla-
nie bowiem i w pracy kazda nastepna komor-
ka stanowi przediuzenie poprzedniej i na jej
wynikach sie opiera, tak samo jak w fancuchu



kazde ogniwo fgczy sie z poprzednim, jak w ma-
szynie kazdy tryb zazebia sie z poprzednim.

Kolejnictwo musialo zawsze harmonizowac
prace swoich organéw, splatajgc je wspolnym
planem, lecz tylko ustréj socjalistyczny, ustrgj
gospodarki  planowej (jfl mozno$¢ tworzenia
planu w $cistym znaczeniu stowa. Tylko cen-
tralna wsadza panstwowa, ktéra jest posiada-
czem i kierownikiem calego transportu, pra-
wie calego przemystu i handlu, ktéra wplywa
nar ca'e zycie gospodarcze, na jego wyemKki
panstwowe, spoleczne i prywatne, tylko taka
wladza, ktéra wie czego chce i jest pewna Srod-
kéw, ktéorymi dysponuje, tylko taka wiadza
moze stworzy¢ plan pewny, niezawodny. Tylko
taka wladza jest w stanie zapewni¢, ze plano-
wane” przewozy zostang zg’'os:ons i wykonane
w zgdanym i w wyznaczonym terminie. Tylko
taka wladza moze racjonalnie podzieli¢ przewo-
zy pomiedzy galezie transportu i wyznaczy¢
kolejom nalezny udziat. Tylko ona zapewni uzy-
skanie niezbednych urzadzen i materiatéw, po-
trzebnego personelu. Tylko ona moze zagwa-
rantowac stahos¢ cen i plac, zapewni¢ spokoj-
ny bieg pracy. Tylko ona usuwa przeciwien-
stwa interes6w pomiedzy pracodawca i pra-
cownikiem, czyni pracownika wspéigospoda-
rzem zakladu pracy, budzi w nim zainteresowa-
nie w wynikach eksploatacji, pocigga go do
wysitku.

W ust-oju kapitalistycznym kolejowe plano-
wanie byto bezradnym przewidywaniem, mniej
lub bardziej trafnym odgadywaniem przyszto-
Sci, stawianiem horoskopéw, ktére zatamywaty
sie czesto w zetknieciu z zyciem, ktére zaleza-
ty od koniunktury, od kryzysu, od rynku pra-
cy i materiatdbw, od ,swobodnej* gry cen.

W ustroju socjalistycznym p’an jest wyni-
kiem $&cis ych obliczen, jest twardy jak prze-
P's prawa i jak przepis musi by¢ wykonywa-

Inz. WEADYSEAW WYRZYKOWSKI

W ustroju socjalistycznym nie narzuca sie
wielkim rzeszom pracownikéw gotowego, opra-
cowanego w gabinetach planu z nakazem jego
wykonywania. Pracownik kolejowy przez Zwia-
zek Zawodowy i przez osobisty swéj udziat w
naradach wytworczych staje sie obecnie wspot-
autorem planéw, wnosi do nich swojg inicjaty-
we i swoje pomysly, a przez to samo dzieli od-
powiedzialno$¢ za wiasciwg tres¢ plandéw i ich
nastepne doktadne wykonanie.

Nasz nowy plan jest elementem nowego sy-
stemu planowej gospodarki panstwowej. Pod
kazdym wzgledem rézni sie on kontrastowo od
tzw. przedwojennego ,planowania“.

Nie wisi on w prozni, lecz jest czescig skia-
dowa jednolitego, ogodlno-panstwowego planu
gospodarczego, skojarzong z planami innych
wycinkéw produkcji, wymiany i transportu.

Nie opiera sie tylko na samej statystyce, na
dokonaniach ubiegtych lat, lecz daje wyraz
Swiadomych postepowych dazeh centralnej dy-
spozycji i wykonawcow na peryferii. Nie jest
fotografig dziet uprzednio dokonanych, lecz do-
kiadnie obliczonym i uzasadnionym projektem
nowego dziefa.

Zawiera on w kazdym swym punkcie ele-
ment postepu. Jest planem dynamicznym, a nie
statycznym. Jest planem - przepisem, nakazem,
ktéry musi by¢ wykonany. Jest planem calej
zalogi PKP. Jest sprawdzianem nie tylko zdol-
nosci przewozowej,, ale i 0szczednego zuzycia
Srodkow.

Nie wszystkim “tym wymaganiom sprosta
od razu i w calosci nasz pierwszy plan, plan
d isiejszy. Wierzymy jednak w dalszy postep.
Stawiamy sobie zadanie, aby jutrzejsze p’any
osiagnely poziom, jakiego wymaga racjonalna
praca kolei, wymaga udziat tych kolei w ogdl-
nopanstwowe] gospodarce planowej. Wkracza-
my w pierwszy etap, za ktérym pojda dalsze.

W SPRAWIE ZAINICJOWANIA BADAN
RUCHOWO-PRZEWOZOWYCH

UWAGI OGOLNE

Istnieje w kolejnictwie nader powazna dzie-
dzina zagadnien eksplostacji technicznej kolei,
mianowicie ruch kolejowy, w ktérej stosowane
dotgd metody funkcjowania nie odpowiadajg
tak _wspoéiczesnemu pogladowi nauki o ruchu
kolejowym, jak i postulatom stawianym trans-
p%rtowi przez planowang gospodarke panstwo-
wa.

Obecny stan wiedzy ruchowej, dzieki przede
wszystkim zdobyczom nauki radzieckiej, umoz-
liwia ujmowanie w postaci wyrazen matema-
tycznych” zaleznosci zachodzacych pomiedzy
poszczegdlnymi elementami pracy ruchowej
i przewozowej, dajac w ten sposob moznosc
badz wstepnego, badZz zstepnego (wstecznego)
obliczania zarowmo efektéw pracy ruchowej
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w odniesieniu do jej ilosci i sprawnosci jak
i potrzeby uzycia Srodkéw technicznych.

Nadto wspédiczesny poglad na samg istote
pojecia 'prowadzenia ruchu kolejowego upatru-
je w nim nastepujace integralne sktadniki:

— planowanie przewozow, na podstawie kté-

rego przeprowadza sie,

— planowanie elementow  technicznych

i ustalanie zadan jednostkom wykonaw-
czym,

— wydawanie zarzadzen,

— operatywne regulowanie ruchu, wreszcie—

— krytyczna analize osiggniec.

Przy dzisiejszym stanie rzeczy, stuzby ruchu
kolejowego i przewozoéw mogag jedynie uzytko-
wac nieliczne i mato precyzyjne wzory matema-
tyczne o zawodnej zresztag stosowalnosci i ope-



rowa¢ nimi raczej zstepnie, tj. w odniesieniu
do okreséw ubieg.ych. Przez to zatraca sie
zdolnos¢ do racjonalnego planowania, stawiania
zadan jednostkom wykonawczym i egzekwowa-
nia oraz analizowania osiggnie¢ w sposéb na-
lezyty, droga obliczania elementéw planu i za-
dan oraz obliczania odchylen wykonania od
wzorca, przy czym jednoczesnie ujawniajg sie
usterki w odniesieniu do miejsca i liczbowego
skutku wadliwego funkcjonowania.

ZASADNICZE TEMNTY WYMAGAJACE
STUDIOW | BADAN

W celu polepszenia przedstawionego w po-
przednim ustepie stanu rzeczy nalezy prze-
prowadzi¢ studia i podjg¢ badania nad naste-
pujagcymi zasadniczymi kompleksami zagad-
nien :

— potokami wagonéw na sieci PKP,

— obcigzeniami weztdéw i stacyj rozrzado-

wych, oraz

— racjonalizacjg pracy na szczeblu oddzia-
tu i wydziatu.

1. Potoki wagondw na sieci kolejowe]

Wedlug wspotczesnego pogladu wiedzy ru-
chowej racjonalne prowadzenie ruchu musi
opiera¢ sie na danych, uzyskiwanych z opra-
cowania potokéw wagonéw wg ustalonych dla
danej sieci kolejowej koncepcyj; powinno ono
odbywaé sie stale i odnosi¢ sie nie tylko do
okreséw ubieglych (opracowywanie potokéw
wagonow z danych wstecznej statystyki), lecz
i okresow przyszitych blizszych (na dobe — dla
racjonalnego regulowania ruchu) lub dalszych
(na okres planowany).

Zagadnienie potokéw wagonéw wymaga:

a) ustalenia wiasciwej dla naszych warun-
kéw koncepcji opracowywania potokow
wagonow,

b) ustalenia granic tzw. rejonéw korespon-
dencji potokéw wagondw,

c) prowadzenia badan nad wielkoSciami
wspotczynnikdéw korespondencji  wagono-
potokbw na stacjach zdawczo-odbior-
czych, oddziatowych, dyrekcyjnych oraz
rejonowych.

Dane uzyskiwane z opracowywania potokow
wagonoéw pozwalaja:

a) ustala¢ obcigzenia pracg poszczegoélnych

odcinkéw kolejowych, weztéw i stacyj, co

z kolei umozliwia:

— dokonywanie konfrontacji faktyczne-
go stanu obcigzen tych objektéw z ob-
cigzeniami wydedukowanymi na pod-
stawie racjonalnego rozdziatu potokéw
wagonow, a stad —

— stawianie wlasciwych wnioskéw inwe-
stycyjnych zaréwno co do budowy no-
wych linii i stacyj, jak i rozbudowy
lub przebudowy istniejgcych,

— prowadzenie w spos6b nalezyty regu-
lowania ruchu,

— racjonalne podejscie do zagadnien
trakcyjnych i zmiany druzyn pocia-
gowych.

b) ustala¢ witasciwie plany formowania po-
ciggow,

c) ustala¢ wiasciwie
ruchu pociagow,

d) oblicza¢ wstepnie i zstepnie mierniki ru-
chowe dla calosci sieci, poszczegolnych
dyrekcyj i oddziatow jak np.: prace wa-
gonéw, przebiegi pociggéw i wagondw,
kursy tadownych i préznych wagonow,
obrét wagondw, przecietno-dobowe prze-
biegi wagondw, ogdlng sprawnos¢ uzytko-
wania wagondw, parowozow itp.

2. Obcigzenia weztéw i stacyj rozrzadowych

Wynikajaca z uktadu potokéw wagonéw pra-
ca tych objektéw stanowi podstawe do ustala-
nia tzw. proceséw technologicznych ich pracy,
z ktérych wynikajg stacyjne normy przecietne-
go czasu postoju wagonéw tranzytujacych
Z przerobka, bez przerdbki i loco, stacyjne nor-
my ilostanéw roboczych wagonéw z rozbiciem
ich na komunikacje, normy pracy parowozow
manewrowych, wspoétczynniki zapaséw toro-
wych itp.

Opracowanie tego zagadnienia wymaga:

a) dokonania chronometrazu elementarnych
norm obrobki wagondw na poszczegdélnych
stacjach,

b) sporzadzenia harmonograméw operacyj
obrobkowych z danych elementarnych,

¢) ustalenia najwlasciwszego wzoru graficz-
nego planu pracy staciji,

d) sporzadzenia graficznych plandéw pracy
stacyj dla wszystkich stacyj rozrzado-
wych i przynajmniej wazniejszych wez-
towych,

e) ustalenia metody prowadzenia biezacej
stacyjnej rejestracji przecietnego czasu
postoju wagonow na stacjach w trzech za-
sadniczych rodzajach komunikacii.

3. Racjonalizacja pracy na szczeblu oddziatu
i wydziatu

W przypadku zaprowadzenia statych badan
potokéw wagon6w na sieci kolejowej i ustale-
nia odpowiedniej dla naszych warunkéw me-
tody tzw. ,statystyk aviso® mozna doprowa-
dzi¢ do zacieSnienia wspotpracy oddzialdw
i stacyj, a takze wydzia’'ow i oddzialdbw z ten-
dencjg do raczej uprzedzania o oczekujgcej jed-
nostki wykonawcze w najblizszym czasie pra-
cy (np. dobie) i dostarczenia zawczasu hiezbed-
nych Srodkéw technicznych lub warunkéw do
jei wykonania, niz — jak to sie przewaznie
dzieje obecnie — do otrzymywania informacji
0 majacych juz miejsce trudnosciach i dopiero
wowczas, a wiec po ich powstaniu, poszuki-
waniu $rodkéw zaradczych.

Roéwniez pomocg dla operatywnego regulowa-
nia ruchu na szczeblu oddzialu lub wydziatu
stanie sie moznos¢ konfrontowania danych bie-
zacej rejestracji tak przecietnego czasu posto-
ju wagonow jak i ich ilostanéw z odpowiedni-
mi normami uzyskiwanymi na drodze badan
obcigzehn weztow i stacyj rozrzadowych, o czym
byta mowa w ustepie 2.

Podjecie zagadnienia racjonalizacji pracy na
szczeblu oddziatu i wydzialu wymaga:

elementy wykresow
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a) ustalenia wiasciwej dla naszych warun-
kéw metody ,statystyk aviso“,

b) znowelizowania dotychczasowych sposo-
béw zbierania i wykorzystywania danych
pracy ruchowej z jednoczesnym zaprowa-
dzeniem stosowania wspoiczesnych wzo-
row obliczen miernikbw pracy ruchowej,

c) poddania analizie krytycznej granic do-
tychczasowych odcinkéw dyspozytorskich,
terenéw oddziatéw i dyrekcyj.

REALIZACJA

Opracowanie koncepcji i metod oraz zapro-
wadzenia i kontynuowania badan tematéw po-
ruszonych w poprzednim ustepie nie wydaje sie
mozliwe w ramach dzi§ istniejgcych komorek
organizacji kolei z tego powodu, iz sg one zbyt
silnie absorbowane biezacg, operatywng praca.

W celu utworzenia wilasciwego klimatu dla
tego rodzaju prac naukowo-badawczych, poza-
dane bytoby stworzenie specjalnego ,Zaktadu
studiow ruchowo-przewozowych* przy Dyrek-
torze Generalnym Kolei Panstwowych, przy
czym nalezalo by nawigzac bliski kontakt tego
Zak adu z istniejacymi na polskich wyzszych
uczelniach katedrami eksploatacji kolei i w nim
zatrudni¢ mozliwie naukowcow, poswiecajgcych
sie tej dziedzinie.

Struktura organizacyjna wzmiankowanego
Zaktadu mog'aby mie¢ wyglad nastepujacy.

I. Niewielki staty zespdt (okoto 10 pracowni-
kéw) w centrali zakladu (w Warszawie) wy

Mgr WEADYSEAW BRA.S

tagcznie oddany pracom zaaiadu, opracowu-

jacy zagadnienia i kierujacy badaniami na

sieci.

Il. Zmienne grupy terenowe, zlozone z pracow-
nikéw zatrudnionych normalnie w biezacej
pracy kolei, organizowane przez centrale za-
kladu w miare potrzeby przy badaniach te-
renu, poddanego normalnie pracy danych
zmiennych grup. Zadaniem zmiennych grup
terenowych jest zasadniczo gromadzenie da-
nych doswiadczalnych z terenu i wspotpra-
ca z centralg zakladu przy szczegdtowszym
opracowywaniu poszczegolnych fragmentow
zagadnien.

Z chwilg zakorniczenia okresu wstepnych ba-
dan tj. po ostatecznym ustaleniu i przyje-
ciu sprawdzonych doswiadczalnie metod i prze-
kazaniu ich do uzytkowania stuzbie ruchowo-
przewozowej, zmienne grupy terenowe znikajg
z organizacji zaktadu, w ktorym jednak po-
zostaje i nadal staly zespdl (w zmniejszonym
skladzie), dla utrzymania trwatego nadzoru nad
prawidtowoscia wykazywania przez linie cha-
rakterystycznych wspotczynnikow koresponden-
cji potokéw wagondéw, obliczania najwazniej-
szych miernikébw ruchowych oraz podejmowa-
nia w razie potrzeby powazniejszych probleméw
ruchowo-przewozowych, zlecanych do opraco-
wywania przez Generalnego Dyrektora.

Zadaniem stalego zespohi byloby réwniez czu-
wanie nad postepami nauki w dziedzinie eksplo-
atacji kolei i stosowanie nowszych zdobyczy
wiedzy do pracy na PKP.

ORGANIZACJA ARBITRAZU GOSPODARCZEGO

Instytucja arbitrazu, istniejgca w systemie
prawa, regulujgcego stosunki panstwa kapitali-
stycznego, raczej jako problem teoretyczny, na-
biera dominujgcego znaczenia w panstwie zda-
Zzajgcym do socjalizmu i staje sie podstawowym
regulatorem rozbieznosci mogacych zachodzi¢
miedzy podmiotami uspotecznionego zycia go-
spodarczego. Jezeli bowiem w panstwie kapita-
listycznym panuje walka miedzy reprezentanta-
mi sprzecznych interesow gospodarczych, ktéra
w zadnym przypadku nie uwzglednia elementu
koordynacji dzialania dla osiggniecia zasadni-
czego celu panstwa, jakim jest dobro ogétu, do-
bio ludu, to w panstwie demokracji ludowej do-
minuje zasada okreslania Scistych celéw, do
ktorych nalezy dazy¢ i doboru srodkéw, za po-
moca ktérych ma by¢ osiggniete dobro mas pra-
cujacych. Slowem na czoto dziatalnosci gospo-
darczej w panstwie demokratycznym wysuwa
sie planowos¢ i wynikajace z niej dokladnie
okre$lone cele, do ktérych zdazajg w Scistej
harmonii wszelkie istniejgce podmioty gospo-
darcze. n 4, P

W takiej sytuacji na zupetnie innych zasa-
dach, niz to mialo miejsce w Srodowiskach
sprzecznych interesow kapitalistycznych, musi

sie odbywaé przestrzegania zasad wzajemnego
rozrachunku i uwydatnianie gospodarno'ci, jak
réwniez przestrzeganie dyscypliny wykonania
planéw i zawartych uméw, od ktérych wykona-
nia zalezy niejednokrotnie wykonanie planéw
przez inne ogniwa tego tancucha, na ktéry skia-
da sie og6t podmiotéw uczestniczacych w wyko-
naniu narodowego planu gospodarczego. Miejsce
ochrony egoistycznych interes6w jednostki,
sprzecznych niejednokrotnie z interesem ogé'u,
zajmuje troska o dobro og6tu, o podnoszenie
stopy zyciowej mas pracujacych i potencjatu go-
spodarczego panstwa. Dlatego tez z chwilg zwy-
ciestwa nad kapitalizmem i przeprowadzenia na-
cjonalizacji podstawowych gatezi gospodarki
narodowej oraz powstania duzej ilosci przedsie-
biorstw panstwowych, obejmujgcych swoim za-
kresem dziatania wiekszos¢ dziedzin zycia go-
spodarczego nasuwata sie konsekwentnie po-
trzeba stworzenia czynnika regulujgcego sporne
sprawy miedzy tymi przedsiebiorstwami, gdyz
droga sadowa okazata sie tutaj niepraktyczna do
zastosowania.

W ten spos6b powstaTa idea utworzenia pan-
stwowego arbitrazu gospodarczego, ktérego ce-
lem jest zapewnienie dyscypliny icykonania



narodowych planéw gospodarczych, przestrze-
ganie i ugruntowanie zasad rozrachunku gospo__
darczego oraz zabezpieczenie wykonania umow*
(art. 1 dekr.).

Dochodzimy w ten sposdb do zasadniczego
celu jaki ma osiggng¢ dekret z dnia 5 sierpnia
1949 r. o panstwowym arbitrazu gospodarczym
ogtoszony w Dzienniku Ustaw R. P. z dnia
10 sierpnia 1949 r. Nr 46, poz. 340. Zdajgc so-
bie sprawe z niemozliwosci wyczerpania jednym
artykutem catokszta’'tu zagadnienia istnienia
i dziatalnosci panstwowych komisji arbitrazo-
wych, pragne przedstawi¢ Czytelnikowi istote,
zakres dzialania i organizacje komisji arbitra-
zowych, pozostawiajgc na uboczu postepowanie
przed komisjami arbitrazowymi czyli zagadnie-
nia proceduralne.

Ze sformutowanego wyzej celu oraz z upraw-
nien Przewodniczgcego Panstwowej Komisji

r lanowania Gospodarczego, o ktorych bedziej3

mowa w dalszym ciggu artykutu, wyn‘ka jasno
istota komisji arbitrazowych, wyrazajgca sie
troska owykonanie planéw gospodarczych i pod-
kreslajgca fakt, ze miedzy podmiotami uspo-
lecznionego zycia gospodarczego nie moze byé
mowy o interesach sprzecznych, lecz moga za-
istnie¢ przesuniecia w hierarchii potrzeb, ko-
nieczne dla spe'nienia ogdlnego celu gospodarki
narodowej i tym przesunieciom powinny pod-
porzadkowaé sie strony spor wiodace.

Teze te potwierdza roéwniez postanowienie
art. 23 dekretu, ze komisja arbitrazowa jest nie.
zwiazana wnioskami stron, a dla wyjasnienia
okolicznosci sprawy zarzgdza z urzedu przepro-
wadzenie dochodzen i dowodoéw, ktére moze
przeprowadza¢ nawet bez zgody stron, jezeliby
wedtug obowigzujgcych przepiséw dopuszczenie
pewnych dowodow uzaleznione byto od zgody
stronl

Réwniez art. 27 okre$la istote arbitrazu go-
spodarczego postanawiajgc, ze komisje arbitra-
zowe rozstrzygajg sprawy, kierujgc sie zasada-
mi praworzadnosci Polski Ludowej i przepisa-
mi oraz wytycznymi planéw gospodarczych,
przestrzegajagc w szczegdlnosci  dyscypliny
w wykonaniu tych planéw oraz uméw zawar-
tych dla ich realizacji jak rowniez zasad rozra-
chunku gospodarczego.

Tak wiec arbitraz gospodarczy ma spetniaé
podwdjng, a nawet potrojng funkcje, a miano-
wicie strzec dyscypliny wykonania narodowego
planu gospodarczego oraz regulowa¢ sprawy
rozrachunku gospodarczego i zabezpieczenia
uméw, oddziatywaé na .utrzymanie hierarchii
potrzeb w uspotecznionym zyciu gospodarczym
i wreszcie ujawniac¢ jego ciemne strony i przy-
czynia¢ sie do tepienia szkodnictwa gospodar-
czego.

Po przedstawieniu celu Komisji arbitrazo-
wych, nalezy zastanowi¢ sie kto podlega ich
orzecznictwu. Odpowiedz na to pytanie daje
art. 2 dekretu, postanawiajgc, ze panstwowe
komisje arbitrazowe rozpoznajg sprawy o pra-
wa majgtkowe pomiedzy:

1) przedsiebiorstwami panstwowymi.

2) bankami,

31l panstwowymi zaktadami i instytucjami,

4) przedsiebiorstwvami pod zarzadem pan-
stwowym,

5) przedsiebiorstwami panstwowo - spotdziel-
czymi,

6) centralami spéidzielczo _ panstwowymi,

7) zakladami i instytucjami zwigzkéw samo-
rzadu terytorialnego,

8) spotkami prawa cywilnego, ktérych ponad
50% kapitatu zakladowego nalezy do
Skarbu Panstwa lub oséb prawnych wy-
mienionych w pkt. 1) i 7).

Poza sporami o prawa majgtkowe pomiedzy
podanymi juz instytucjami pod orzecznictwo
panstwowych komisji arbitrazowych podpadajg
spory o prawa majatkowe pomiedzy wladzami
i urzedami panstwowymi lub zwigzkami samo-
rzadowymi z jednej strony a wskazanymi juz
w pkt. 1) i 8) instytucjami.

wazywszy, ze zakres dziatlania komisji arbi-
trazowych moze by¢ rozciggniety rowmez na
spotdzielnie, nalezy podkresli¢, ze bezwarunko-
wo spod orzecznictwa komisji arbitrazowych zo-
staly wylgczone tylko spory o prawa majatko-
we zachodzace miedzy urzedami i wkadcami pan.
stwowymi — co jest zupetnie zrozumiale, gdyz
prawa te naleza do jednego i tego samego pod-
miotu, ktdrym jest Skarb Panstwa, a poszcze-
golne wladze czy urzedy majg tylko zarzad
i uzytkowanie — oraz zwigzkami samorzadu te-
rytorialnego. Skuteczno$¢ postanowien o wia-
Sciwosci podmiotowej i rzeczowej panstwowych
komisji arbitrazowych zosta’a zagwarantowana
art. 5, ktory wyraznie wylgc-a te spory spod
orzecznictwa sgdow powszechnych i postanawia,
Zze umowy o poddanie ich orzecznictwu polubow-
nemu sg z mocy prawa niewazne. Nalezy wresz-
cie wspomnie¢, ze komisje arbitrazowe orzekajg
réowniez w sprawach dotyczacych ustalenia tre-
sci uméw zawieranych w wykonaniu planéw go-
spodarczych oraz o ustalenie stosunku prawne-
go lub prawa. Oczywiscie chodzi tu ustawodaw-
cy 0 umowy i ustalenie stosunku prawnego lub
prawa miedzy wspomnianymi juz podmiotami
sporu.

Omawiajgc juz podmiotowg i rzeczowg wia-
sciwos¢ panstwowych komisji arbitrazowych
nalezy wspomnie¢, ze dekret przewiduje wyjat-
ki od podanej zasady, postanawiajgc, iz nie
podpadajg pod orzecznictwo parnstwowych ko-
misji arbitrazowych opisane juz sprawy, jezeli
sg one przekazane z mocy ustaw szczegdlnych
innym witadzom Iub innym sgadom niz sady po-
wszechne oraz przewidujgc, ze Rada Ministrow
w drodze rozporzadzenia moze przekaba¢ innym
wladzom rozstrzyganie sporéw nalezacych do
wiasciwosci panstwowych komisji arbitrazo-
wych.

Znajac cel panstwowego arbitrazu gospodar-
czego oraz podmioty prawa podlegajgce orzecz-
nictwu panstwowych komisji arbitrazowych
zwréémy uwage jak przedstawia sie ich orga-
nizacja w Swietle omawianego dekretu i wyda-
nego na jego podstawie ro-porzadmnia Rady
Ministrow z dnia 24 pazdziernika 1949 r.
w sprawie organizacji panstwowych komisji



arbitrazowych i trybu postepowania arbitrazo-
wego (Dz. U. R. P. Nr 55, poz. 441).

Naczelng wtadzg w sprawach arb'trazu go-
spodarczego jest niewatpliwie Przewodniczacy
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarcze-
go. Art. 31 dekretu daje mu duze prerogatywy
nietylko proceduralne, lecz réwniez merytorycz-
ne w stosunku do komisji arbitrazowych,
a w szczegolnosci upowaznia go do zmiany
w koniecznym zakresie ostatecznych orzeczen
komisji arbitrazowych. Przewodniczgcy P. K.
P. G. moze rOéwniez z urzedu uchyli¢ orzeczenie
komisji arbitrazowej i przekaza¢ sprawe do po-
nownego rozpoznania w innym skfadzie zespotu
orzekajacego. Tego rodzaju decyzja Przewod-
niczacego P. K. P. G. jest ostateczna, jednak
wydanie jej jest ograniczone w czasie, gdyz mo-
ze nastgpi¢ tylko w ciggu dwoch miesiecy od
dnia doreczenia stronom orzeczenia. Przewod-
niczacy P. K. P. G. wiadny jest réwniez wstrzy-
mac¢ wykonanie orzeczenia komisji arbitrazowej
do czasu merytorycznego rozpatrzenia przed-
stawionego mu do zmiany orzeczenia arbitra-
zowego. [

Opisane uprawnienia Przewodniczacego P. K.
P. G. rzucajg charakterystyczne Swiatto na ro-
le arbitrazu gospodarczego i wydatnie odroz-
niajag go od sadownictwa powszechnego.

Aby wyczerpa¢ oméwienie funkcji Przewod-
niczacego Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego nalezy wspomnie¢, ze sprawuje on
nadzor nad panstwowym arbitrazem gospodar-
czym zaréwno ogélnopanstwowym jak i resor-
towym.

Jakzez teraz przedstawia sie organizacja sa-
mych komisji arbitrazowych? Arbitraz gospo-
darczy jest dwustopniowy a mianowicie:

1) przy Panhstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego istnieje Giéwna Komisja
Arbitrazowa;

2) przy wojewddzkich urzedach planowania
gospodarczego istniejg okregowe komisje arbi-
trazowe.

Okregowe komisje arbitrazowe sg pierwszg
instancjg orzekajgca i moga by¢ tworzone badz
to dla jednego wojewo6dztwa badz tez na zarza-
dzenie Przewodniczacego P. K. P. G. moze by¢
utworzona jedna okregowa komisja arbitrazowa
dla kilku wojewdédztw.

Gléwna Komisja Arbitrazowa jest zasadniczo
instancjg odwotawczg od orzeczeh okregowych
komisji arbitrazowych, w pierwszej (jednej)
zas instancji orzeka wowczas, jezeli jedng ze
stron spoér wiodacych jest naczelna wtadza (mi-
nisterstwo) lub urzad centralny.

Przypatrzmy sie z kolei organizacji Gtownej
Komisji Arbitrazowej, na ktérej mele stoi Pre-
zes Glownej Komisji Arbitrazowej mianowany
przez Prezesa Rady Ministrobw na wniosek
Przewodniczacego P. K. P. G, Zastepstwo Pre-
zesa G. K. A. sprawuje jeden lub wiecej wice-
prezesdw mianowanych przez Przewodniczacego
P. K. P. G. Od Prezesa i wiceprezeséw G. K. A.
wymaga sie w zasadzie kwalifikacji

orzecznictwa, ktorzy przeprowadzaja na zlecenie
prezesa dowody i referujg sprawy na posiedze-
niach zespotow orzekajgcych, sprawujgc niejako
role rzecznikéw intereséw ogoélnopanstwowych.
Gléwna Komisja Arbitrazowa orzeka w zespo-
tach wyznaczonych imiennie z posréd czionkow
komisji przez Prezesa dla kazdej sprawy, przy
uwzglednieniu w miare moznosci ich specjal-
nych wiadomosci w tej dziedzinie gospodarki
narodowej, ktorej sprawa dotyczy.

Zachodzi teraz pytanie ilu czlonkéw posiada
Gléwna Komisja Arbitrazowa oraz kto ich po-
wotuje? llos¢ czionkéw G. K. A. okresla Prezes
Rady Ministréw na wniosek Przewodniczacego
Panstwowej Komisji Planowania Gospodarcze-
go, zaznaczajgc jaka liczba cztonkéw ma pocho-
dzi¢ z poszczegolnych resortow. Na podstawie
tych kontyngentéw powotuje cztonkéw Gtéwnej
Komisji Arbitrazowej:

1) Prezes Rady Ministréw,

2) Przewodniczacy P. K . P. G.

3) kazdy z ministrow,

4) Centralny Zwigzek Spd’'dzielczy.

Jak juz wspomniano dla kazdej sprawy wy-
znacza Prezes G. K. A. zespdt orzekaigcy
w skiladzie przewodniczacego oraz dwoéch czton-
kéw. Przewodniczy¢  zespo’'owi moze Pre-
zes, wiceprezes lub wyznaczony cztonek Komi-
sji. Art. 20 dekretu przewiduje moznos¢ ro~po-
trywania sp-aw szczegdlnie waznych Iub gdy
chodzi o ustalenie zasady prawnej albo wytycz-
nych w zakresie orzecznictwa, przez zespot
zwiekszony. W tym przypadku przewodniczg-
cym jest. Prezes lub wiceprezes G. K. A. a ze-
spét orzekajgcy skitada sie z szeSciu czionkdéw
Komisji. Do rozpoznawania w zespole zwiekszo-
nym kieruje zagadnienie Ilub sprawe Prezes
G. K. A. z wlasnei inicjatywy lub na wniosek
zespotu orzekajgcego.

Dla uzupetnienia zakresu dziatania G'éwnej
Komisii Arbitrazowej nalezy jeszcze wspomniec,
ze zasadv prawne i ogdlne wytyczne w zakresie
orzecznictwa, ustalone przez zwiekszone zespo-
ty orzekajgce zostajg wpisane do ksiegi zasad
panstwowego arbitrazu gospodarczego i nie-
watpliwie bedg wytycznymi dla orzecnrctwa
w podobnych przypadkach faktycznych i sta-
nach prawnych. Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze
Gléwna Komisja Arbitrazowa wydaje zbi6r
orzeczen i zarzadzen zawierajgcy zasadnicze
rozstrzygniecia w zakresie orzecznictwa i orga-
nizacji arbitrazu gospodarczego.

O ile Gltbwna Komisja Arbitrazowa posiada
statych czionkoéw, o tyle okregowe komisje arbi-
trazowe nie posiadajg czionkéw statych. Czep-
kéw zespoldw orzekajgcych okregowej konrsji
arbitrazowej czyli tzw. arbitrow wyznaczaig
kazdorazowo po jednym strony wiodace spor.
Na czele okregowej komisji arbitrazowej stoi
I prezes mianowany z posréd osob posiadaiacyeh
kwalifikacje sedziowskie przez Przewodmczag-
cego P. K. P. G. na wniosek Prezesa Gtownej

sedzidéw-,1 Komisji Arbitrazowej. W ten sam sposéb mia-

skich. Aparatem pomocniczym Prezesa G. K. A.i# nowani sg zastepcy prezesa (jeden lub wiecej
sa radcy prezesa komisji arbitrazowej do sprawfg wiceprezeséw).
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Jak z tego wynika normalnym skladem ze-
spo'u orzekajgcego okregowej komisji arbitra-
zowej jest prezes lub wiceprezes okregowej ko-
misji arbitrazowej jako przewodniczacy i arbi-
trzy wyznaczeni po jednym przez kazdg ze
stron spor wiodacych. Wobec tego, ze § 21 roz-
porzadzenia Rady Ministrow z dira 24 paz-
dziernika 1949 r. dopuszcza moznos¢ dochodze-
nia roszczenia przeciw kilku pozwanym moze
zaistnie¢ przypadek, wobec brzmienia art. 9 de-
kretu (wyznaczenie jednego arbitra przez kaz-
da strone), ze sktad komisji arbitrazowej bedzie
wiekszy niz 3 osoby. W przypadku, gdy strona
nie wyznaczy w terminie okreslonym przez pre-
zesa okregowej komisji arbitrazowej arbitra,
wyznacza go prezes.

W mys$l jednak wspomnianego rozporzadzenia
Rady Ministrow nie wszystkie sprawy sa roz-
patrywane przez okregowg komisje arbitrazo-
wg w zespotach. Sprawy w ktorych:

1) vvlgrtoéé sporu nie przewyzsza 503.000 zt,

albo

2) strona pozwana nie zitozy'a wyjasnien

w zwigzku z trescig wniosku badz w wy-
jasnieniach tych uznata jego zadanie

rozpoznaie komisja arbitrazowa jednoosobowa.
Szczegdlnej uwadze zainteresowanych Czytelni-
kéw polecam brzmienie pkt. 2), gdyz zaniedba-
nie zlozenia wyjasnien w wyznaczonym termi-
nie powoduje poddanie sprawy orzecznictwu
jednoosobowemu.

Dr JULIAN BURIAK

Dla uzupetnienia charakterystyki okrego-
wych komisji arbitrazowych nalezy jeszcze
wspomnie¢, ze nadzér nad ich dzialalnoscig
sprawuje Prezes Gtownej Komisji Arbitrazo-
wej.

Niepeilny bylby obraz arbitrazu gospodarcze-
go, gdybysmy nie wspomnieli, ze dekret prze-
widuje moznos¢ ustanowienia resortowych ko-
misji arbitrazowych przez poszczegélnych mi-
nistrow za zgoda Przewodniczacego P. K. P. G.
Pod orzecznictwo resortowych komisji arbitra-
zowych podpadajg spory miedzy stronami wy-
mienionymi na wstepie a podlegajacymi nadzo-
rowi tego samego ministra  resortowego.
Szczegbly organizacji resortowych komisji ar-
bitrazowych przekazane zostaly do uregulowa-
nia w drodze rozporzadzen powodujacych te ko-
misje. Dekret nakazuje tylko stosowanie analo-
gicznego postepowania przed resortowymi ko-
misjami arbitrazowymi oraz upowaznia Gtow-
na Komisje Arbitrazowa do udzielan a im wig-
zacych wytycznych dla zapewnienia jednolitosci
orzecznictwa i zapewnienia sprawnosci organi-
zacyjnej.

Tak przedstawia sie w najogélniejszych zary-
sach organizacja arbitrazu gospodarczego, kto-
ry bedzie odgrywat doniostg role w naszym zy-
ciu gospodarczym, a doswiadczenia dostarczone
Zz materiatdw orzecznictwa komisji arbitrazo-
wych stang sie podstawg do dalszego uspraw-
nienia gospodarstwa narodowego i podnoszenia
go ha coraz wyzszy poziom.

SAMOCHOD A KOLEJ

Jednym z waznych zagadmenn komunikacyj-
nych doby obecnej jest zagadnienie stosunku
samochodu do kolei.

Zagadnienie to moze by¢ interesujace nie tyl-
ko dla transportu kolejowego i t-ausm-tow,
postugujacych sie pojazdami mezhanicznymi
przy podejmowaniu przewozéw zwlaszcza za-
robkowych, ale z wielu powodéw moze ono in-
teresowaé rowniez uzytkownika ustug przewo-
zowych, a musi interesowa¢ pa'siwo. jako
czynnik nadrzedny, powotany do kierownictwa
polityka komunikacyjna.

Omawianemu zagadnieniu sporo uwagi po-
Swieca fachowa literatura Swiatowa, a czynniki
panstwowe niemal wszystkich kraiéw zagad-
nienie to studiowaly i nadal szczeg6lowo stu-
diujg, szukajac najwilasciwszych rozwigzan.

Obserwujgc szybki i potezny rozwdj nowo-
czesnego przewozu drogowego, wykonywanego
przy uzyciu pojazdéw mechanicznych, mozna
poréwnaé¢ go jedynie z analogicznie szybkim
rozwojem przewozu kolejowego, jaki zaznaczyt
sie w ,,Zotej* dobie kolejnictwa.

Wypada rozwazy¢, jakim elementom zawdzie-
cza przewdz samochodowy stanowisko powaz-
nego dzi§ producenta ustug przewozowych oraz

groznego konkubenta dla
tow, zwlaszcza dla kolei.

Czynniki, ktére sprzyjalty rozwoiowi przewo-
zu samochodowego dadza podzieli¢ sie na trzy
grupy:

1) rodzaj ustug Swiadczonych przez samo-

chaod,;

2) istniejgce ufatwienia, jakimi sg drogi;

3) ceny za stugi przewozowe.

Gdy samochdd stanat w stuzbie transportu,
koleje byly juz potega w tej dziedzinie, a jed-
nak samochdd znalazt warunki dla swego roz-
woiu i podwazyt stanowisko kolei, zwlaszcza
w kraiach o silnie rozwinietej motoryzacji.

Dos¢ czesto spotyka sie poglady, jakoby taki
obrét rzeczy byt mozliwy goéwn-e dzieki
temu, iz samochodowi staly do dyspozycji
bezptatnie drogi publiczne, podczas gdy kolej,
czy inne dzia'y komunikacji sg zmuszone inwe-r
stowaz powazne kapita’'y w budowe wlasnych
szlakéw, badz innych urzadzen.

Rozpatrzmy najpierw ten problem, jako ma-
jacy pewien i to dos¢ powazny wp'vw na dwa
inne czynniki, to jest na rodzaj ustug, Swiad-
czonych przez przewozy samochodowe i na
ksztattowanie sie cen za przewozy samochodo-
we.

innych transpor-



Nie da sie zaprzeczy¢, iz wsrdéd szeregu ele-
mentéw, bedacych podstawg do obliczania wia-
snych kosztow jednostkowych réznych $rod-
kéw przewozowych, wydatki zwigzane z bu-
downictwem oraz utrzymaniem specjalnych
drog i statych urzadzen odgrywajg wazna role.

Kolej np. ponosi istotnie wielkie wydatki na
budowe toréw i innych stalych urzadzen, nie-
zbednych do technicznej i handlowej eksploata-
cji, a takze i dalsze wydatki, zwigzane z utrzy-
maniem tych drog i urzadzen na wymaganym
poziomie technicznym. Wydatki te osiggajg po-
wazne kwoty, ale trzeba réwniez podkresli¢, iz
omawiane wydatki, wobec dtugiego okresu ist-
nienia kolei zostaly juz czeSciowo zamortyzo-
wane, w wielu przypadkach nawet catkowicie
i ograniczajg sie obecnie ‘przewaznie do wydat-
kéw na utrzymanie lub pewne ulepszenia tech-
niczne.

Omawiane wydatki kolei muszg oczywiscie
znalez¢ pewien wyraz w wysokosci kolejowych
stawek taryfowych, ale tylko posredni, bo-
wiem konstrukcja taryf kolejowych nie opiera
sie bezposrednio na kosztach eksploatacji po.
szczegolnych linii kolejowych, lecz na kosztach
przecietnych i klasyfikacji przewozonych towa-
row (opartej na wartosci towarow).

Faktem jest z drugiej strony, iz samochod
w poczatkach rozwoju przewozéw samochodo-
wych prawie wszedzie korzystat z drég publicz-
nych na réwni z innymi uzytkownikami tych
drég, to jest bezplatnie, poniewaz koszty budo-
wy i utrzymania drég publicznych sg pokrywa-
ne z ogollnych funduszéw panstwowych lub sa-
morzadowych (zaleznie od kategorii drog).

Z tych wzgledéw samochdd byt pierwotnie
niewatpliwie uprzywilejowany w stosunku do
kolei, jak zresztg sg uprzywilejowane réwniez
niektére inne rodzaje transportu, chocby tran-
sport na S$rédlgdowych drogach wodnych,
w ktérym to przypadku koszty budowy drog
wodnych nie obcigzaja podejmujgcych przewo-
zy w zegludze Srodladowe;.

Z biegiem czasu przywilej ten w wielu pan-
stwach zostat czeSciowo zrownowazony drogg
naktadania na samochdd pewnych optat za ko-
rzystanie z drég publicznych i naktadania opfat
od materiatow pednych *). Optaty te byly po-
myslane jako przyczynek ze strony samochodu
do kosztow budowy i utrzymania drog.

Wydaje sie, iz uprzywilejowanie samochodu
i to zreszta przejSciowe, przez wylgczenie wy-
datkbw na budowe i utrzymanie drog kotlo-
wych, nie bylo czynnikiem decydujgcym, gdy
chodzi o szybki rozw0j tego srodka lokomocji.

Mozna z pewnoscig twierdzi¢, iz koleje jako
wielkie i zasobne przedsiebiorstwa, zgniotlty by
przewdz samochodowy, gdyby jedynym jego
poplecznikiem byla oszczednos¢ na kosztach
budowy i utrzymania drog.

*) UWAGA: W Polsce rozporzadzenie Pr. R. P. z dnia
7.111.11928 r. (Dz. U. R. P. nr 27, poz. 252)
naktadato podatek od olejow mineralnych.
Rozporzadzenie to zostato uchylone de-
kretem z dnia 17.VI.1945 r. (Dz. U. R. P.
nr 27, poz. 165).

Wypada przypomnie¢, ze w okresie rozwoju
kolejnictwa, wtasnie koleje byly zmuszone do
budowy specjalnych drég (torowisk), a mimo
to w krétkim stosunkowo czasie wyeliminowa-
ty O6wczesny przew6z drogowy, wykonywany
przy pomocy pojazdéw konnych.

Wazniejszg role zapewniajgca rozwoj trans-
portu samochodowego, odegraly ustugi prze-
wozowe, jakich mégt podjac¢ sie samochdd.

Charakter tych ustlug wynika czesciowo
z wlasciwosci drég kolowych, a czesciowo
z wlasciwosci samego samochodu.

Droga kotowa dociera wszedzie, k wiec do
miast, wiosek, podwérzy fabrycznych, magazy-
néw, sk’adow, zagréd wiejskich i pol, a wiec
pod kazdy dom miejski, sklep, na kazde po-
dworko itd.

Tych wlasciwosci nie posiada kolej, a jesli
nawet dociera ona do terenéw fabrycznych, ko-
palnianych czy innych, to tylko wyjgtkowo
w formie bocznic, ktérych budowa pocigga réow-
niez powazniejsze wydatki i musi by¢ specjalnie
w tym celu wykonana, podczas gdy droga ko-
towa musi istnie¢ i by¢ budowana kosztem pu-
blicznym bez wzgledu na istnienie przewozow
samochodowych.

Samochdd nie bedac zwigzany z szynami do-
ciera wszedzie, bowiem jego wymiary i obrot-
nos¢ pozwala mu na to prawie bez przeszkad.

Jako samochéd osobowy, zaspakaja on te
potrzeby, do ktérych zaspakajania kolej nie jest
zdolna ani w zasadzie powotana, jak to krétko-
dystansowe jazdy taksowka lub wltasnym samo-
cE_oo_lem, badZz autobusem komunikacji miej-
skiej.

Réwniez w zakresie przewozow towarowych
Eagnpchéd wykazuje wieksza elastycznos¢ niz

olej.

Elastyczno$¢ ta nie ogranicza sie do mozli-
wosci transportu towaru ,,0od drzwi do drzwi“.
Istnieja jeszcze inne okolicznosci, ktore w wielu
przypadkach decydujg w wyborze miedzy ustu-
ga przewozowg kolejowg, a samochodowa na
korzys¢ tej ostatniej, nawet, gdyby ustuga sa-
mochodowa byta drozsza.

Utrzymuje sie opinia, iz przewozy samocho-
dowe sag korzystniejsze w niektérych przypad-
kach niz kolejowe, poniewaz zapewniajg:

1) tuiekszg szybko$¢ dostawy tadunku, ktéra
wynika stad, ze samochdéd zaladowany towa-
rem, moze bez straty czasu odjecha¢ natych-
miast po zaladowaniu go do miejsca przezna-
czenia. Kolej natomiast przewozaca pociagami
wielkie ilosci towaréw, wysylanych do réznych
miejsc przeznaczenia, nie zawsze taduje towar
natychmiast po dostarczeniu go na stacje na-
dania, a poza tamtym w drodze pociggi musza
manewrowaé na stacjach itp., co oczywiscie
przediuza czas trwania przewozu. W zwigzku
z tym kolej jest zmuszona ustala¢ stosunkowo
diugie terminy dostawy towaru (zrézniczkowa-
ne poza tym w zaleznosci od rodzaju przesyiki,
a wiec zwyklej, ekspresowej itp.);

2) terminoioo$¢ dostawy, bowiem termin do-
stawy moze byc¢ Scisle ustalony wg zyczenia
nadawcy lub odbiorcy przesytki. Okolicznos¢ ta



jest wazna przy transporcie przede wszystkim
tego rodzaju towaréw jak Swieze jarzyny, owo-
ce, ryby itd., ktére to towary przeznaczone sg
do sprzedazy w stanie mozliwie Swiezym. Prze-
wozu tego rodzaju towaréw dokonujg pojazdy
mechaniczne nawet w nocy lub we wczesnych
godzinach porannych;

3) wieksza elastyczno$¢ w odbieraniu do
przewozu i dostarczaniu pewnych towarow sta-
le wysytanych lub otrzymywanych; producent
lub nandlowiee moze bowiem zamawia¢ samo-
chod na pewne z gory okreslone godziny w cig-
gu dnia, np. na moment, w ktérym konczy sie
dzienna produkcja towaroéw, przeznaczonych do
wysyiki, badz gdy dysponuje wolniejszym
czasem (np. po zamknieciu sklepu lub za-
ktadu wytwdrczego);

4) w nag.y¢h przypadkach moznos¢ niejako
na ,zawofanie* zamodwienia samochodu do wy-
konania danego przewozu;

5) mozno$¢ przetrzymania (postoju) samo-
chodu w oczekiwaniu na za.adowanie go towa-
rem, gdy np. towar nie jest jeszcze gotowy do
wysy.ki, a jednoczesnie chodzi o mozliwie rych-
te dostawienie (np. na odchodzacy okret). Ko-
lej w takich przypadkach nie wstrzymuje po-
ciggu w celu umozliwienia dostarczenia do za-
tadunku opdéZnionego towaru;

6) oszczedno$¢ w przetadunkach. Przy wy-
sytaniu towaru kolejg wzglednie innym $rod-
kiem lokomociji, towar nalezy dostarczy¢ na
stacje kolejowg, a wiec zatadowa¢ go najpierw
na jaki$ pojazd, nastepnie na stacji wytadowac
go do magazynu lub wprost do wagonu kolejo-
wego, przewiez¢ kolejg i na stacji docelowej
wytadowaé do magazynu badz wprost na jakis
Srodek lokomociji, w celu dostarczenia odbiorcy.

Przy uzyciu samochodu unika sie tych wielu
czynnosci, co procz oszczednosci na czasie,
kosztach manipulacji i dowozu do stacji i od
stacji, pozwala unikng¢ ewentualnych uszko-
dzen towaru przy czestych przetadunkach, wre-
szcie oszczedza trudnos$ci tadunkowych przy to-
warach trudnych do fadowania (ciezkich, tamli-
wych itp.);

7) oszczedno$¢ na opakowaniu. Sposéb pa-
kowania towaru przeznaczonego do wysyiki ko-
lejg musi by¢ staranny i odpowiada¢ wymaga-
niom odnosnych przepiséw kolejowych.

Opakowanie oczywiscie jest kosztowne, a po-
za tym czesto wazy duzo w stosunku do towa-
ru, znajdujgcego sie w opakowaniu. Poniewaz
taryfy pobierane za przew6z sag zaliczane od
wagi brutto, przeto wyzsza nalezno$¢ za przej
woOz z powodu ciezaru opakowania musi by¢
wkalkulowana w cene towaru. Oczywiscie to-
wary wysytane samochodem wymagajg tez opa-
kowania, ale wobec moznosci unikniecia przeta-
dowywania towardéw, ich przesuwania (w ma-
gazynach kolejowych i innych) opakowanie
moze by¢ lzejsze, np. zamiast ciezkich skrzyn,
pudia kartonowe, ktore ponadto zabierajg
mniej miejsca w pojezdzie;

3)  Scislejszy, a czesto bezposredni

kontakt tychczasowy

cha¢ zadania i ewentualne zastrzezenia oraz za-
rzuty nadawcy i odbiorcy towaru i zalatwié¢
sprawy z miejsca ku zadowoleniu stron.

Oczywiscie kolej posiada rowniez szereg wa-
loréw, ktdre czynig ja niezastgpiong przez in-
ne $rodki transportu, a miedzy innymi przez
przewdz samochodowy.

WS$Erdod najwazniejszych waloréw transportu
kolejowego wypada wymieni¢ wielka nosnosc
taboru kolejowego i wynikajagcg stad wielkag
zdolno$¢ przewozowag. Gdy np. nos$no$¢ samo-
chodu towarowego nie przekracza najczesciej
5—10 ton, to no$nos¢ wagonow kolejowych
osigga nawet 60 ton.

Précz omowionych juz wyzej czynnikéw sa-
mochdd zawdziecza swojg pozycje w przewozie
jeszcze jednemu czynnikowi, jakim jest cena za
przewoz.

Kolej — krepowana obowigzujgcymi przepi-
sami — opiera konstrukcje swych stawek tary-
fowych w tym samym stopniu na wartosci to-

waréw, przeznaczonych do przewozu, co na
przecietnych kosztach przewozu.
Przewoznik samochodowy, jesli nie podle-

ga obowigzkowi stosowania w przewozie samo-
chodowym stawek taryfowych, obliczonych
przy zastosowaniu zasad konstrukcji taryf ko-
lejowych, lub nie podlega choéby tylko obo-
wigzkowi uzyskiwania zatwierdzenia taryf
przez wiadze panstwowe oraz publikowania ta-
ryf bierze pod uwage przy obliczaniu stawek
przewozowych objetos¢ towaru w poréwnaniu
do jego wagi (decydujaca w pierwszej linii
o0  wykorzystaniu pojemnosci pojazdu),
uwzglednia nasilenie ruchu towaréw i mozli-
wos¢ proznych przebiegéw, a poza tym pobiera
wiece] za towar trudny do tadowania, pobiera
wiecej za towar ulegajacy tatwemu uszkodzeniu,
pobiera — zresztg jak kolej — taniej za prze-
syiki calowagonowe, pobiera stawki w zalez-
nosci od odlegtosci, na ktérg towar ma byc¢ prze-
wieziony itp.

Poniewaz cena za przew6z towar6w samo-
chodem opiera sie gtéwnie — jak to juz wyzej
wskazano — na faktycznych kosztach przewo-
Zu towaréw, a cena za przewdz kolejg gtdéwnie
na wartosci towaréw (a takze na kosztach
przecietnych), przeto ceny za przewdz drogowy
wzglednie stawki przewozowe sg nizsze niz ko-
lejowe przy przewozie towarow drozszych,
a wyzsze przy przewozie towarO6w mniej war-
toSciowych (opfacajacych niskie stawki tary-
fowe kolejowe).

Nie zdziwi nas przeto, ze przewoznicy drggo-
wi, wykorzystujac wskazane wyzej wtasciwosci
konstrukciji taryf kolejowych ,rzucili“ sie na
przewoz towarow, oplacajgcych wysokie kole-

jowe stawki przewozwe, pozostawiajgc kolei
przewozy mniej optacalne.
Wyzej wskazane dodatnie strony oraz

atuty transportu samochodowego byty przy-
czyna, ze samochdd w krotkim czasie obalit do-
faktyczny monopol kolejowy

z klientem, co ma powazne znaczenie, bowiem W transporcie lagdowym, a ponadto wobec pod-

przewoznik samochodowy moze osobiscie wystu-

jecia ostrej konkurencji w stosunku do kolei,



postawit koleje w szeregu panstw w obliczu ka-
tastrofy finansowej.

Taki stan rzeczy wywotat koniecznos¢ inge-
rencji czynnika panstwowego, ktéry w zalez-
nosci od istniejacych warunkéw w poszczegol-
nych panstwach, dgzyt do ustalenia sposobéw
ukrocenia nadmiernej i gospodarczo nieuzasad-
nionej konkurencji 'podstawowych $rodkéw ko-
munikacji ladowej tj. kolejowej i samochodo-
wej.

Sadzac z rozmaitych systemow, zastosowa-
nych do rozwigzania omawianego zagadnienia,
mozna ogolnie stwierdzi¢, iz w wielu panstwach
przyjeto zasade, ze kolej powinna pozosta¢ na-
dal podstawowym S$rodkiem lokomociji, za$ sa-
mochdd powinien rozwija¢ sie w tych kierun-
kach, w ktorych jest to uzasadnione jego wia-
Sciwosciami technicznymi.

Stad transportowi samochodowemu przypa-
da rola uzupelniania transportu kolejowego
i rola zastepowania tego transportu tam, gdzie
jest to uzasadnione istniejgcymi warunkami.

Wyrazem tych pogladéw byly wydawane
w wielu panstwach przepisy o koncesjonowa-
niu przewozéw samochodowych, zmierzajgce do
ukrocenia przerostow.

Nie mozna poming¢ okolicznosci, iz jednym
Z najwazniejszych motywow zastosowania
w poszczegolnych panstwach takich czy innych
systeméw koncesjonowania zarobkowych prze-
wozéw samochodowych byta dgaznos¢ do uchro-
nienia kolei przed bankructwem.

Motyw ten przejawia sie bardzo wyraznie.
Nie mniej jednak odpowiedzialne czynniki pan-
stwowe zdawaly sobie sprawe z tego, ze nalezy
réwniez uczyni¢ ustepstwo na rzecz nowego
Ssrodka komunikacji, jakim byt samochdd i za-
pewni¢ temu nowemu $rodkowi mozliwosci roz-
wojowe. Ten wzglad ma swoje podstawy nie

tylko w rodzaju ustug Swiadczonych przez sa-
mochdd na rzecz potrzeb zycia gospodarczego,
ale robwniez z uwagi na donioste usmgi, jakie
samochdd jest w stanie Swiadczy¢ w dziele
obrony panstwa.

Wszystkie dotychczas znane systemy konce-
sjonowania zarobkowych przewozéw pojazdami
mechanicznymi wykazujg jednakze powazne
niedociagniecia.

Nie ustajg wiec nadal poszukiwania takich
sposobOw rozwigzania problemu, ktére by za-
pewnity najbardziej harmonijng wspédiprace sa-
mochodu z koleja.

Najkorzystniejsze warunki do Scistego po-
wigzania r6znych form transportu, a w szcze-
g6lnosci samochodowego i kolejowego istniejg
w panstwach demokracji ludowej, w ktérych
przyjeto zasady gospodarki planowej, a to
chocby tylko z tych powoddw, iz planowa go-
spodarka opierajgc sie na przewidywaniach,
dotyczacych catosci zagadnienia, pozwala unik-
na¢ wzajemnego wkraczania poszczegollnych
rodzajow komunikacji w te dziedziny transpor-
tu, ktore taniej i korzystniej moga by¢ podej-
mowane przez inne rodzaje Srodkéw komuni-
kacyjnych, a ponadto takze dlatego, iz planowa
gospodarka pozwala unikng¢ niecelowych inwe-
stycyj na cele komunikacyjne, co nie jest moz-
liwe w systemach gospodarczych, hotdujgcych
zasadzie wolnej gry interesow.

Przeprowadzenie wlasciwego podziatu rol
w transporcie i ustalenie wzajemnego stosun-
ku miedzy samochodem i kolejg w wyzej wy-
mienionych warunkach moze tym iatwiej na-
stgpi¢, iz panstwa demokracji ludowej sg albo
bezposrednio  dysponentami obydwu rodza-
jow Srodkoéw transportu, albo majg tak da-
lece idgce na nie wplywy, iz posiadajg pelng
mozliwo$¢ zrealizowania swoich zamierzen.



Inz. MIECZYSLAW KRAJEWSKI

Dyrektor Biura Projektow SKM w Warszawie

PROJEKT SZYBKIEJ KOLEI

(Wyktad wygtoszony w Zakladzie Trakcji Elek-
trycznej Gléwnego Instytutu Elektrotechniki
w Warszawie dla Kierownikéw Technicznych
Miejskich Przedsiebiorstw Komunikacyjnych).

Kierunki rozwojowe Warszawy jako zrédio
koniecznosci SKM

Potrzebe szybkiej kolei miejskiej (SKM),
okreslanej zagranicg mianem ,metro“, wywotu-
ja — jak wiadomo — dwie podstawowe przy-
czyny: rozplanowanie miasta i wielkie prze-
wozy pasazerow.

Juz 25 lat temu przewidywania Wiadz Muni-
cypalnych Warszawy w tej dziedzinie byly
bodZcem do rozpoczecia prac nad problemem
SKM.

Jeszcze z wiekszg wyrazistoScig wystgpity
obie te przyczyny w Warszawie powojennej,
ktora zajmie tereny siegajace daleko poza jej
dotychczasowe granice administracyjne, a stru-
ktura wewnetrzna miasta, jaka wyniknie z pia-
nowej zabudowy, opartej na zasadach wspoifcze-
snej urbanistyki, zasadniczo rézni¢ sie bedzie
od struktury Warszawy sprzed wojny i tym
bardziej przemawia¢ bedzie za potrzebe SKM.

Stato sie to mozliwe w wyniku olbrzymich
powojennych zniszczen Warszawy, wskutek
czego powstala konieczno$¢ odbudowy i prze-
budowy stolic” i osiedli podstotecznych, czyli
tzw. Warszawskiego Zespotu Miejskiego (WZM)
a w nich i urzadzeh komunikacyjnych, tak, aby
nie wraca¢ jedynie do stanu sprzed wojny,
ale ulepszy¢ to, co egzaminu zyciowego nie zda-
to, lub zdawalo Zle. Przvzna¢ przeciez musimy,
ze w gruzach legto obok dobrach, wiele nieu-
danych dziet naszych rgk i umystow.

Powojenny plan odbudowy i przebudowy
stolicy i okolic podstotecznych tzw. plan za-
gospodarowania  przestrzennego  Warszawy,
opracowany przez Biuro Odbudowy Stolicy
(B.O0.S.), zmierza do przetamania niekorzyst-
nych tendencji rozwojowych ostatniego stule-
cia i do powrotu do naturalnego kierunku roz-
wojowego jakim byt od szeregu stuleci kieru-
nek wzdluz Wisty, ktéry zahamowany zostat
w ostatnich dziesigtkach lat ubiegtego wieku,
przez wybudowanie przez zaborce cytadeli
i fortow oraz linii kolejowych, wrzynajgcych
sie w m;asto lub opasujgcych je zelaznym
pierécieniem od zachodu, poétnocy i wschodu.

Trzy zjawiska sprzyjaty zaniedbaniu natu-
ralnego kierunku rozwojowego wzdtuz Wisty
tj. prawie ,po6inocno - potudniowego“: 1) roz-
szerzenie zasiegu wpltywu miasta w kierunku
zachodnim i wschodnim, zwlaszcza po wybu-

MIEJSKIEJ W WARSZAWIE

dowaniu linii kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
wzdluz ktérej narastaly najbardziej uprzemy-
stowione przedmiescia, 2) zywiolowy naplyw
ludnos$ci do stolicy, dzieki usprawnieniu komu-
nikacji, zwlaszcza po wybudowaniu linii $red-
nicowej PKP pod al. Jerozolimskimi i po zele-
ktryfikowaniu linii podmiejskich PKP w kie-
runku do Minska Mazowieckiego, Otwocka
i Zyrardowa, i wreszcie 3) spekulacja grunto-
wa i budowlana oraz brak swiadomego kiero-
wania rozbudowg miasta.

Nie bedziemy dalecy od prawdy, jesli powie-
my, ze wszystkie przedmiescia Warszawy
i miejscowosci podmiejskie, mieszczace sie
w pasach zabudowy, lezgcych bezposrednio
przy liniach kolejowych tzw. Warszawskiego
Wezta Kolejowego, przedstawiajg obraz chao-
tycznej zabudowy oraz prymitywnych warun-
kéw mieszkaniowych, sanitarnych i komunika-
cyjnych. Ich racjonalna przebudowa bedzie
trwata niewatpliwie dtugo, z racji wielkich po-
wierzchni, objetych zabudowg i wielkiej gestos-
ci tej zabudowy.

Tymczasem pas terenOw ciggnacy sie na pot-
noc i na potudnie od Warszawy historycznej,
wzdluz wysokiego lewego brzegu Wisly, two-
rzacego charakterystyczng skarpe, pas lezacy na
odwiecznym, cho¢ ostatnio zaniedbanym szlaku
rozwojowym, stanowi najmniej skrepowane
miejsce powstawania i rozwoju nowych dziel-
nic miasta, czego dowodem ostatnie lata przed-
wojenne, okres rozbudowy Mokotowa, Zolibo-
rza i Bielan.

Totez nowy plan zagospodarowania prze-
strzennego Warszawy przewiduje kierunek na
potnoc i na Dotudnie od dotychczasowego cen-
trum, jako gtowny kierunek rozrastania sie
miasta, przy czym dzieli miasto na trzy zasad-
nicze strefy:

1) Srodmiescie, (city) — stanowigce gtowny
osrodek pracy, administracji (dyspozyciji)
miejskiej i panstwowej oraz intensywne-
go zycia spotecznego — ciggngce sie mniej
wiecej od Ogrodu Saskiego do Pola Moko-
towskiego,

2) srédmiejskie dzielnice mieszkaniowe: Mu-
ranow (na pétnoc od Ogrodu Saskiego az
do Dworca Gdanskiego) i Mokotéw (na po-
tudnie od Pola Mokotowskiego az do par-
ku Dreszera),

3) peryferyjne dzielnice mieszkaniowe (o luz-
niejszej zabudowie (Zoliborz, Bielany, Mio-
ciny i tomianki na pétnoc od Muranowa)
oraz Stuzewiec, Ursvnow i Klarysew (na
potudnie od Mokotowa).

Jest jednak jeden nieodzowny warunek po-
wodzenia wszelkich zamierzen rozwojowych



w opisanym kierunku — to konieczno$¢ uzbro-
jenia tego kierunku w urzadzenia komunika-
cyjne, zwlaszcza w Srodki masowego transpor-
tu osobowego, ktorych mu brak lub na niedo-
rozwoj ktorych dotad cierpi.

Charakterystyka poréwnawcza publicznych
srodkéw osobowych transportu masowego

Znane nam sg dotad 4 rodzaje Srodkéw ma-
sowego osobowego transportu miejskiego: auto-
bus, elektrobus — powszechnie zwany trolley-
busem, tramwa-1i SKM (metro).

Wszystkie one bra¢ powinny udziat w obstu-
dze terendw miasta tego typu co przyszta War-
szawa, ale SKM powinna stanowi¢ stos pacie-

ZDOLNOSC PRZEWOZOWA ROZNYCH
Tablica I.

rzowy komunikacji publicznej. Nawet bowiem
pobiezne poréwnanie wymienionych 4-ch $rod-
kéw lokomociji, co dalej przedstawiamy, na tle
ich zdolnosci przewozowej, szybkosci, wydaj-
nosci, czasu podrozy, kosztéw eksploatacji, ro-
dzaju uzywanej energii i wreszcie bezpieczen-
stwa podrézy udowodni tatwo wyzszo$¢ SKM
nad pozostatymi Srodkami lokomocji wspoicze-
snego miasta.

Zdolno$¢ przewozowa, jak wiadomo, wyraza
sie ilosScig pasazeréw przewiezionych w jednost-
ke czasu i zalezy od pojemnos$ci taboru oraz od
warunkéw (w najszerszym tego stowa znacze-
niu), w jakich komunikacja sie odbywa.

Praktyka Swiatowa wykazuje, ze miejskie
srodki komunikacji publicznej osiagajg naste-
pujace zdolnosci przewozowe:

SRODKOW TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Os6bb na godzine
Vg autobus trolleubas trainiuai | melro
zrodet

A T-bus T | ShM

ranziecMt h 3000-9000 50" 0 9000 10GO0O-18CO0 45i 00
francuski' h 5000 5 00 9500 36000-40000
ainerykanskich 9000 JG800 13500 40000-60000

Roznice jakie widzimy w Tablicy | miedzy gi 8-mio, a nawet 10-ciowagonowe, z fatwosScig

danymi z réznych zrédet, dotyczacych jednego
i tego samego zrodia przewozowego, ziozyé
trzeba na karb r6znych warunkéw ruchu ulicz-
nego, w ktérych komunikacja sie odbywa,
a ktore wpltywajag na podniesienie zdolnosci
przewozowej. Chocby np. wydzielenie na dany
Srodek przewozowy odrebnego torowiska w za-
ttoczonej pojazdami jezdni ulicznej, zastoso-
wanie wozéw pietrowych (autobusow i troiiey-
buséw), zmniejszenie odstepéw miedzy pojaz-
dami, a tym samym powiekszenie iloSci pojaz-
dow na jednostke czasu bez zmniejszania oczy-
wiscie stopnia bezpieczehnstwa ruchu, powie-
kszenie odleglosci miedzy przystankami dla
osiggniecia wyzszej przecietnej szybkosci, za-
stosowanie w wozie wiekszej iloSci drzwi dla
przyspieszenia oprézniania i zaladowywania
pojazdu, zastosowanie w tymze celu peronow
na wysokos$ci podtogi wozu itd. itd.

W kazdym razie wszystkie zrédia, jak widzi-
my z Tablicy | wskazujg niezbicie na to, ze
SKM przewyzsza kilkakrotnie swag zdolnoscig
przewozowg wszystkie inne $Srodki lokomociji
wspélczesnego miasta.

Wynika to stad, ze elektryczna kolej miej-
ska, nie krzyzujaca sie zasadniczo w jednym
poziomie z innymi arteriami komunikacyjnymi,
biecngca po wlasnym wydzielonym torowisku,
wyposazona w odpowiednie urzgdzenia sygna-
lizacyjne i nowoczesny tabor, taczony w pocia-

osigga w stosunku do tamtych Srodkéw prze-
wozowych kilkakrotnie wiekszg szybkos¢ han-
dlowa i wiekszg pojemnosc¢ pociggow.

Przecietha szybko$¢ handlowa autobusow
w $rédmiesciach wielkich miast wynosi 14 —
16 km/godz., trolleybuséw — 15 do 17, tramwa-
jow 12 do 15 a SKM 35 km/godz., przecietna
pojemno$¢ autobuséw wynosi: 60 (zwykly miej-
ski) — 75 (angielski pietrowy) — 120 (amery-
kanski typu Supertwin) os6b stojgcych i sie-
dzacych, trolleybuséw: 60 (zwykly) — 75 (pie-
trowy), tramwajoéw: 75 (wdz silnikowy) — 150
(z jedng doczepka) — 180 (z dwiema), a SKM
— ponad 135 oséb (jeden wagon) — 1100 os6b
(pociag 8-mio wagonowy).

Ani jednak zdolno$¢ przewozowa, ani szyb-
kos¢ same przez sie nie sg dostateczng podsta-
wg poréwnawczg wartosci srodkow komunika-
cji. Ich wydajnos$¢ nalezatoby wyrazi¢ innymi
wskaznikami poréwnawczymi, za ktére naleza-
toby przyja¢ iloczyn zdolnoSci przewozowej
przez szybkos$¢. Tak obliczony wskaznik uwzgle-
dni zaréwno liczbe pasazeréw, ktérych mozna
przewiez¢, jak i odlegtos¢, na jaka przewiezé
ich mozna w danym czasie. W Swietle tg meto-
da dokonanych obliczenn wyjdzie dopiero w pel-
ni na jaw wyzszos¢ SKM nad innymi $rodka-
mi transportu osobowego w miescie. Podano to
w tablicy II.



WYDAJINOSC ROZNYCH SRODKOW

TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Tablica II.
A T-bus T SKM
(autobus) (trolleybus) (tramiuayj) ‘metro)
pnen
1. Zdolno$¢ przewozowa o0s6b 7000 8(0ii 40000
2. Szybko$¢ handlowa km/godz. 15 16 1573° 35
3. Wydajnos¢ — zdoln. przew6z. x szybkos$é 105000 128000 195000 1400000
4. llokrotna wyzszo$¢ w stosunku do:
1) autobusu, 1 1,2 1.8 13.0
2) trolleybusu 0,8 1 15 10.0 |
3) tramwaju (.55 0.65 1
4) SKM 0,015 0,09 0,15 1° l
Warto jeszcze przeprowadzi¢é poréwnanie Jesli przyja€ za zrodlami radzieckimi, ze czas

omawianych $rodkéw przewozowych w dziedzi-
nie wspotzawodnictwa o czas podrézy tracony
przez pasazera na codzienne przejazdy od miej-
sca zamieszkania do miejsca pracy i z powro-
tem.

a) na dojscie z domu do przystanku

b) na oczekiwanie na przystanku

c) na dojscie od przystanku docelowego
miejsca pracy

razem minut

i obliczy¢ przy wyzej podanej Sredniej szyb-
kosci handlowej czas jazdy oraz catkowity czas
podrézy (tj. sume czasu na dojscia piesze i ocze-
kiwania na pojazd oraz czasu jazdy), co zesta-
wiono w tablicy Ill, to okaze sie, ze:

— przy odlegtosci przystankow wyjsciowego
i docelowego 1— 3 km wspoétzawodniczg ze sobg
o catkowity czas podrozy w granicach 1 minu-
ty autobus i trolleybus,

— przy odlegtosci 2 — 3 km wspotzawodniczy
réwniez tramwaj z SKM, ustepujgc jednakze
dwom poprzednim $rodkom,

do

(w minutach) w zaleznosci od rodzaju S$rodka
transportowego, z jakiego korzystamy (A-auto-
busu, T-bus-trolleybusu, T - tramwaju, SKM -
metro) wynosi:

A T-bus T SKM
21, 3 4 8
27. 3 3 2
27, 3 4 8
7112 9 n 18

— przy odlegtosci 5 km wspotzawodnikéw jest
juz 3-ch: autobus, trolleybus i SKM, a

— przy odlegtosciach wiekszych od 5 km czas
podrézy szybka kolejg miejska bedzie zawsze
krotszy, niz innymi Srodkami komunikacji
miejskiej, przy czym przy odlegtosci 15 km
omal 2 razy krotszv niz tramwajem, a | I/2 razy
niz trolteybusem lub autobusem (poréwnaj wy-
kres do tablicy IlI).

CZAS PODROZY ROZNYMI SRODKAMI KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Tablica |11
A T T SKM
Srodek komunikacji BUS
aut >bus trollenbus tramirai metro
szybko$¢ handloma
(km godz.) 15 16 13 35
dojscie pieszo
i oczekimanie (minut) 75 9 . n 18
odlegtosé jazdy czas jazdy (a) catko pity Czas Dodroézll 1b)
a b a h a h a b
1 km 4 11,5 3.8 12,8 4,6 15,6 1,7 19,7
2, 8 155 7,6 16,6 9,2 20,2 3,4 21,4
3 10 19,5 11.4 20,4 13,8 24,8 51 231
5 20 275 19,0 28,0 23,0 34,0 8,5 26,5
10 40 475 38,0 47,0 46,0 57,0 17,0 355
15 60 67,5..... 57,0 66,0 69,0 80,0 25,5 43,5



Wykres do Tabl. II.

Juz te dane ogodlne i zestawienia opartych
na nich pobieznych obliczen, jakieSmy przepro-
wadzili, powinny wystarczy¢ za dowod wyzszo-
&ci SKM nad innymi Srodkami miejskiej komu-
nikacji masowe;j.

Rola SKM w Warszawskim Zespole Miejskim

Trzeba jeszcze na zakonczenie powyzszych
ogolnych rozwazah powiedzie¢ o roli i potrze-

bie SKM w Warszawskim Zespole Miejskim
(WZM).

Nalezy z go6ry odeprze¢ spodziewany atak
sceptykdw, ze miasto zaledwie 2-milionowe, ja-
kim bedzie Warszawa pod koniec okresu urba-
nizacji (tj. okoto r. 1980) moze sie obyC bez
SKM.

Bo cho¢ istotnie liczba mieszkancéw daje po-
jecie o ilosci przewozow, to jednak w nowo-



czesnych miastach nie tylko ona decyduje o wy-
borze Ssrodka komunikacji. Mamy juz prece-
densy w tym wzgledzie sprzed przeszio éwierc-
wiecza: w Barcelonie, Budapeszcie, Hamburgu
i Madrycie wybudowano metro, gdy zadne
z tych miast nie miato nawet 1 miliona miesz-
kancéw.

Plan zagospodarowania przestrzennego War-
szawy przewiduje wykorzystanie na rozbudo-
we miasta terendw niezwykle dla zabudowy
cennych, ale potozonych dotgd poza zasiegiem
dotychczasowej publicznej komunikacji maso-
wej. A przeciez musimy zapewni¢ mieszkan-
com wszystkich dzielnic przysziej Warszawy
réwnie dobre warunki mieszkania, pracy i ucze-
stniczenia w zyciu stolicy.

Wiemy, ze szereg osrodkow administraciji
stolecznej i panstwowej, szereg urzadzen kultu-
ralnych, rozrywkowych i oswiatowych (np.
szkoly wyzsze), nawet nieucigzliwego przemy-
stu skupi sie w Srodmiesciu. A wciggnag¢é mo-
zemy w orbite srodmiescia tylko takie rejony,
z ktérych przyby¢ don mozemy w ciggu 30 do
45 minut. Rozumie sig, ze im szybszy Srodek
komunikacji zastosujemy, tym zasieg terenéw
miejskich bedzie dalszy.

Jak obliczyliSmy wyzej (Tablica Il1) SKM po-
zwala siegnaé¢ przy 45-minutowej podrézy do
terenéw odlegtych od siebie o 15 km, a wiec
np. na potudnie od Al. Jerozolimskiej do Kon-
stancina, na poinoc do Palmir.

Nie znamy dotad $rodka przewozowego, kto-
ry potrafitby z SKM w tym wzgledzie rywali-
zowac.

Wynika stad, ze realnos¢ planu zagospodaro-
wania przestrzennego. Warszawy Scile sie wig-
ze z koniecznoscig wyposazenia objetych tym
planem terenéw w komunikacje typu SKM.

W Warszawie SKM pod wieloma wzgledami
trafia na warunki bardziej sprzyjajace, anizeli
to miato dotad miejsce w innych miastach Swia-
ta. Zniszczenia wojenne Warszawy znhacznie
zmniejszg koszty budowy SKM, pozwalajac na
prowadzenie jej na duzej dtugosci ,,na otwar-
tym powietrzu® (w wykopach lub w terenie!
zamiast w kosztownym tunelu. Nawet odcinki
tunelowe moga by¢ przeprowadzone w sposob
duzo ekonomiczniejszy niz w innych miastach,
dzieki moznosci zaprojektowania nowej zabu-
dowy miasta wzdluz tras SKM w dostatecznej
odlegtosci od nich, a takze dzieki uniknieciu
kosztow odszkodowania za przejscia pod pry-
watnymi terenami.

Nowy plan zabudowy calego WZM przewi-
duje skoncentrowanie jej na pasmach o pel-
nym zainwestowaniu, zbiegajgcych sie w $réd-
miesciu. To skupienie zabudowy prowadzi réw-
niez do skupienia ruchu i ufatwia jego ekono-
miczng obsluge. SKM bedzie wiec eksploato-
wane szczegoOlnie korzystnie w czasie dojazdu
do pracy i powrotu z niej. ROwniez w ciagu ca-
tego dnia SKM powinna w tych warunkach wy-
kazywaC znaczne S$rednie obcigzenie.

Jest rzeczg niezmiernie charakterystyczng, ze
zagadnienie szybkiej kolei miejskiej — gdzie-

kolwiek sie narodzito — bylo problemem, kté-
ry pociggat i ktéry przerazat.

Pociggat, bo dawatl nadzieje mieszkarncom
dziewietnastowiecznego ,miasta - olbrzyma“
wydostania sie z zattoczonej jego zabudowy na
wzglednie odlegle obszary peryferyjne, gdzie
w racjonalnych warunkach mieszkaniowych
i spotecznych mogliby spedza¢ potowe codzien-
nego zycia, nie tracac wiezi z miejscem drugiej
potowy swego bytowania: $rédmiesciem —
osrodkiem pracy, zycia gospodarczego i poli-
tycznego.

Przerazat — bo w wielkim kolosie miejskim
nigdy nie byt problemem tatwym do rozwigza-
nia ani technicznie ani gospodarczo. A gdy do-
damy do tego element kapitalistycznie pojmo-
wanej oplacalnosci przedsiewziecia, ktéry stale
przyttaczajgco cigzyt nad decyzja Smialego roz-
wigzania zagadnienia, to jasne sie wtedy sta-
je, dlaczego we wszystkich miastach sSwiata
okres dojrzewania problemu wyposazenia ura-
sta w komunikacje typu ,metro” trwat zazwy-
czaj niejeden dziesigtek lat.

Trzeba catkowitej zmiany pogladéw na role
szybkiej kolei, w nowoczesnym zespole nrej-
skim, trzeba naprawde szczerego doceniania
wartosci sit zywotnych kazdego z osobna czio-
wieka dla catosci spoteczenstwa, trzeba nie tyl-
ko rozumu i dojrzatosci kulturalnej, gospodar-
czej i politycznej czynnikéw decydujgcych, ale
i duzej wiary w zbawienne skutki wyposazenia
wielkiego zespotu miejskiego w szybka komuni-
kacje kolejowg dla prawidtowego rozwoju zycia
miejskiego, aby problemowi szybkiej kolei
miejskiej nada¢ tempo wilasciwe jego nazwie
i znaczeniu.

Dotychczasowe prace nad zagadnieniem SKM
w Warszawie

W Warszawie zagadnienie ,metro“ jak wspo-
mnieliSmy na wstepie narodzilo sie prawie
¢wier¢ wieku temu.

Zarzad Tramwajow Miejskich powziat uchwa-
te opracowania projektu kolei podziemnej w
Warszawie w 1925 roku.

W 1927 r. zostala powotana przez Zarzad
Miejski specjalna Komisja do Spraw Budowy
Kolei Podziemnej, ktdra zatwierdzita ogdlny
plan linii i zalecita przeprowadzenie wiercen ge-
ologicznych na trasie A) Plac Unii Lubelskiej
m—- Murandéw) i na trasie B (Wola — Praga) dla
uzyskania materialdbw do opracowania projek-
tow

W 1929 r. powstat przy Biurze Budowy Dy-
rekcji Tramwajow Miejskich osobny Referat
Kolei Podziemnej, ktdéry opracowat projekty
wstepne linii A i B, uzgadniajgc ich przebieg
z PKP, Elektrownig Miejskg, Dyrekcjg Wodo-
ciggéw i Kanalizaciji i in.

Po aprobacie projektu przez woéwczas po te-
mu wyznaczony komitet pod przewodnictwem
prezydenta miasta, rozpoczeto pertraktacje
z paroma konsorcjami zagraniczriymi dla Sfi-
nansowania zamierzonej budowy. Dla kapitatu
zagranicznego byta to za mato intratna tran-
sakcia i cala sprawa upadia, zamierajac na pra-
wie 8 lat.
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Tymczasem zycie szlo naprzéd. Warszawa sie
rozrastata. Dotychczasowe rozwigzania projek-
towe utracilty na aktualno$ci i wymagaly zmian
i uzupetnien. Nie wystarczylo konczy¢ linii na
Muranowie i na Placu Unii Lubelskiej, trzeba
byto przewidzie¢ ich zakonczenie na Zoliborzu
i na Wierzbnie. Rysowala sie potrzeba rowniez
innych linii.

W 1938 r. powstato wiec przy Dyrekcji Tram-
wajow Miejskich nowe Biuro Studiéw Kolei
Podziemnej, ktore przystapito do kontynuowa-
nia i aktualizowania prac dotychczasowych.
Opracowano plan nowej sieci kolei miejskiej
dlugosci 46 km, w czym 31 km podziemnej, 15
km na wiaduktach. Okres realizacji przewidy-
wano na 35 lat.

Wojna przerwata wszystkie prace, zar6wno
projektowe, jak i wiertnicze.

Podczas powstania w Warszawie w 1944 r.
wszystkie opracowania ulegly zniszczeniu pod
gruzami Biura na Woli.

Czes¢ tych materiatbw projektowych zdo-
tano odzyskac oraz odtworzy¢ ogdlne opisy prac
Biura. Jednak mato sg one przydatne do wyko-
rzystania z powodu nowych warunkéw, w ja-
kich znalazta sie po wojnie Warszawa. Za to
niektére dane z wiercen geologicznych, ktére
odzyskano lub odtworzono, w pracach powo-
jennych spozytkowano.

W okresie powojennym problem szybkiej ko-
lei miejskiej (S.K.M.) w Warszawie znalazi
swego reprezentanta i kontynuatora prac
w Wydziale Komunikacji Biura Odbudowy Sto-
licy (B.O.S.).

Niestety, nie byt to problem popularny. Zda-
walismy sobie sprawe z tego, ze w hierarchii
potrzeb powracajgcej do zycia stolicy inwesty-
cja szybkiej kolei miejskiej nie jest najpilniej-
szg i zaden apel w tej sprawie nie znajduje
nalezytego oddzwieku. Ale wierzgc silnie w to,
ze moment ten nadej$¢ musi, rozumieliSmy, ze
nie moze on zastaC nas nieprzygotowanych.
| dlatego, mimo braku odpowiednich po temu
warunkoéw, a zwlaszcza braku dostatecznej licz-
by fachowcow i funduszéw przystgpiliSmy do
rozwigzywania zagadnienia.

W okresie 1945-46 r. opracowano szkic kon-
cepcyjny uktadu linii SKM w Warszawskim
Zespole Miejskim oraz szkicowy projekt w ska-
li 1:10000 (w planie i profilu) trasy faczacej
Miociny ze Stluzewcem poprzez Bielany, Zoli-

borz, Murandw, Srodmiescie (ul. Zamenhofa,
Bielanska, pl. Teatralny, ul. Wierzbowa, PI.
Zwyciestwa, ul. Mazowiecka, Pl. Napoleona,

ul. Krucza, PIl. Zbawiciela, ul. Marszatkowska,
ul. Putawska), Mokotéw, Wierzbno.

Ogodlna dlugos¢ trasy wvniosta 20 km, w tym
czes¢ srodmiejska dtugosci ok. 6 km w tunelu,
reszta w wykopach.

Otrzymane z tej pracy wyniki pozwolity na
zorientowanie sie — wprawdzie w bardzo ogol-
nych zarysach — o rozmiarze zagadnienia pod

wzgledem technicznym i kosztéw oraz zapo-
czatkowaly zaliczenie spraw SKM do rzedu
najwazniejszych zagadnien w odbudowujacej
sie Warszawie.

Do 1947 r. prace nad SKM nie mialy jeszcze
niestety wlasnego oblicza. Stanowity one z ko-
niecznosci element prac nad ogélnym zagadnie-
niem komunikacji lokalnej w Warszawskim
WeZle Kolejowym. Dopiero w 1947 r. problem
szybkiej kolei miejskiej zajgt w budzecie B.O.S.
i w programie prac Wydziatu Komunikacji Dy-
rekcji Planowania Przestrzennego (D.P.P. —
B.0.S) wyrazne miejsce.

Skupiwszy w swym reku dziedzine progra-
mowa i dyspozycyjng w zakresie prac projekto-
wych nad SKM, Wydziat Komunikacji D.P P.
B.O.S. zaprosit do wspélpracy jako autoréw
prac zleconych na tematy SKM szereg inzynie-
réw, architektéw, urbanistéw i geologéw z roz-
nych instytucji oraz spowodowat wykonanie
na projektowanej trasie SKM szeregu wiercen
prébnych przez przedsiebiorstwa fachowe pod
nadzorem Warszawskiej Dyrekcji Odbudowy
(W.D.O.). Badania laboratoryjne prébek gruntu
prowadzit Instytut Badawczy Budownictwa
(1.B.B.) Ministerstwa Odbudowy.

Wykonane prace koncepcyjne i projektowe
rozpatrywata i oceniala ukonstytuowana w
D.P.P. B.O.S. 12-osobowa Komisja (6 cztonkow
i 6 zastepcow), zlozona z fachowcéw Wydziatu
Komunikacji D.P.P., Wydziatlu Planu Ogolne-
go D.P.P., Miejskich Zakladow Komunkaeyj-
nych, Biura Elektryfikacji PKP, Dyrekcji Wo-
dociggéw i Kanalizacji m. st. Warszawy, Dy-
rekcji Planowania Inwestycyjnego B.O.S.

Plon prac 1947 r. zostal przedstawiony Ko-
misarzowi Odbudowy m. st. Warszawy, ktory
uznat, ze dojrzaly one juz do tego, by zapoznac
z nimi Naczelng Rade Odbudowy Warszawy
(N.R O.W.). Prace zostaly rozpatrzone przez
Komisje Planowania Komitetu Wykonawczego
N. R.O.W. na posiedzeniu w dn. 6 lutego 1948 r.,
w wyniku czego Komitet Wykonawczy N.R.
O. W. uchwalg z dn. 11 lutego 1948 r. powotat
do zycia specjalne Biuro Projektéw SKM pod-
porzadkowane Komisarzowi Odbudowy m. st
Warszawy.

Biuro to opracowato w ciggu roku projekt
wstepny I-szej linii SKM Mtociny — Sluzewiec
— Natolin, majacej by¢ I-ym etapem szybkiej
komunikacji obstugujgcej Warszawe. Wykona-
no szereg dalszych wiercen pod nadzorem
W.D.O. Instytut Badawczy Budownictwa
i Panstwowy Instytut Geologiczny prowadzity
nadal badania laboratoryjne prébek gruntu.
W marcu 1949 r. przediozono prace Minister-
stwom Odbudowy i Komunikacji. Uchwaly Ra-
dy Komunikacyjnej, ktéra rozpatrzyla projekt
wstepny SKM na posiedzeniu w dn. 24 marca
1949 r. stanowig wytyczne dla dalszych prac
nad uzupetnianiem projektu wstepnego oraz
sporzadzeniem projektu szczegotowego.



Mar ZDZISLAW MARCHWICKI

NOWY TYP MIESIECZNYCH BILETOW ULGOWYCH
ZASTOSOWANYCH PRZEZ
MIEJSKA KOLEJ ELEKTRYCZNA W POZNANIU

Zarzadzeniem Ministra Administracji Publicz-
nej i Ziem Odzyskanych z dnia 18.12.48 r. (Dz.
Urz. M. A. P. Nr 49, poz. 353) ustalono dla pra-
cownikéw whadz, urzeddw, instytucji i przedsie-
biorstw, mtodziezy szkolnej nowg taryfe, upraw-
niajacg do dwukrotnego przesiadania przy jez-
dzie w kazdym kierunku.

Wprowadzenie w zycie tego zarzadzenia wy-
maga opracowania takiego rodzaju kart bileto-
wych, ktéry pozwalatby na dokladng kontrole
przejazdéw podczas calego przebiegu podrozy
pasazera z uwzglednieniem przesiadania.

Nastrecza to powazne trudnosci, ktére rdézne
przedsiebiorstwa starajg sie rozwigza¢ w roz-
maity sposob.

Powyzsze zarzadzenie M. A. P. i Z. O., powin-
no byto by¢ wprowadzone w zycie od 1 stycznia
1949 r. doszlo do wiadomosci Miejskiej Poznan-
skiej Kolei Elektrycznej drogg nieoficjalng
w dniu 29.12.48 r., a droga oficjalng 5.1.1949 r.

Nie bylo wiec czasu na nalezyte przemyslenie
nowego systemu kart ulgowych.

Najwieksze trudnosci sprawiato postanowie-
nie, ze obowigzuje jedna op'ata 5 zt zar6wno za
przejazdy bezposrednie, jak i z przesiadaniem.
Aby umozliwi¢ uprawnionym jazde z przesia-
daniem, wprowadzono obok kart miesiecznych
na 70 przejazdéw bezposrednich réwniez 2 ro-
dzaje takich kart z jednokrotnym i dwukrotnym
przesiadaniem w tej samej cenie 359 zt. W rze-
czywistosci byty to karty na 70, 140 i 210 prze-
jazdoéw, nie byto bowiem zadnej mozliwos¢' kon-
troli, czy pasazer odbywa druga lub trzecig
czes¢ jazdy kombinowanej, czy tez sg to jazdy
ze sobg niepowigzane.

Kasowanie przejazdow na wszystkich tych
kartach odbywato sie przez dziurkowanie cega-
mi konduktorskimi kratek obok daty, a procz
tego byly wydawane bilety kontrolne numero-
wane biezgco, gdyz konduktorzy nie pos;adajg
cegbw z indywidualnymi znakami charaktery-
stycznymi.

Taki stan trwat do 30 kwietnia ub. roku.

Po kilkumiesiecznych obserwacjach spostrze-
gliSmy usterki w naszym systemie kart ulgo-
wych. Z miesigca na miesiac rosta znacznie ilos¢
sprzedanych kart z przesiadaniem w stosunku
do kart z przejazdami bezposrednimi. Wynika to
z ponizszego zestawienia odnosnie kart 70-prze-
jazdowych:

ilos¢ kart z jazda
bezposrednig z przesiadaniem

styczen 26 809 8.615
luty 27.927 17.126
marzec 25.635 22.975
kwiecien 24.051 23.000

Bylo oczywiste, ze pasazerowie dazyli do
nabywania kart z przesiadaniem, albowiem kar-
ty te mozna bylo wykorzysta¢ nie tylko do jazd
kombinowanych, ale réwniez dobrze do jazd od-
rebnych, niepowigzanych, co dalo moznos$¢ ko-
rzystania z daleko wiekszych ulg, anizeli prze-
widziano w zarzadzeniu Ministerstwa. Kontro-
la byta nadzwyczaj ucigzliwa, gdyz, wykonywa-
na w trakcie sprzedazy, wptywata hamujgco na
rozprowadzanie kart. Pewne zahamowanie
ujemnego zjawiska w kwietniu jest wynikiem
kontroli przeprowadzonej w zakladach pracy
W miesigcu marcu.

Wydawanie biletéw kontrolnych na kazdy
przejazd powodowa’'o zasmiecenie wagonow po-
rzuconymi biletami, co nie przynosito chluby
miastu.

Coraz czesciej mozna bylo zaobserwowag, ze
konduktorzy wydawali bilet kontrolny, nie
dziurkujac kratki. Mozna sobie wyttumaczyc¢ tg
nieobowigzkowos¢ tym, ze wiekszos¢ personelu
konduktorskiego to element nowy, niedostatecz-
nie zwigzany z zaktadem pracy.

Rozprowadzenie rosngcej wecigz ilosci kart
miesiecznych przez biuro centralne napotykato
na coraz wieksze trudnosci.

Wp'ywy ze sprzedazy biletéw dziennych po-
zostawaly na jednym poziomie, ttok zas w wa-
gonach byt coraz to wigkszy.

Stalo sie jasne, Ze zastosowany przez nas
system kart ulgowych byt wadliwy i nie odpo-
wiadat intencjom zarzadzenia ministerialnego,
aw dodatku przynosit zakfadowi straty mate-
rialne. Nalezalo przeprowadzi¢ reforme syste-
mu.

Reforme wprowadzono od 1.5.49. Zamiast 3 ro-
dzajow kart 70 — 140 — 210 — przejazdowych
wprowadzono jedng karte na 70 przejazdéw bez-
Ep)érednich lub kombinowanych (patrz rysun-

i).

WyszliSmy z zalozenia, ze zakladowi komuni-
kacyjnemu jest obojetne , czy pasazer, jadac
Z miejsca zamieszkania do miejsca pracy lub od-
wrotnie, uzywa jednego srodka komunikacyjne-
go, czy tez 2, a nawet 3, jezeli przyznano mu
prawo dosta¢ sie do miejsca pracy za jednolitg
optatg 5 zt. Jezeli musi przesiadac, to zmienia
tylko miejsce juz optacone na catej przestrzeni.
Ograniczajac czas do przesiadania do 30 minut,
wylgcza sie naduzycia, szeroko stosowane przy
dawniejszym systemie, polegajgce na tym, ze
bilet na jazde z jednym przesiadaniem uzywano
do dwoch jazd niepowigzanych, z ktorych jedna
byta bezptatna.

Zapoznaje ponizej Czytelnikdw z manipulacjg
konduktora przy karcie nowego systemu.

Pierwszy konduktor, u ktérego pasazer roz-
poczyna jazde, dziurkuje godzine pod datg ka



lendarzowa. Wszystkie przejazdy do godz. 8 ra-
no uniewaznia sie dziurkowaniem godzhiy 8.
Przejazdy od godz. 8,01 do 8,30 uniewaznia s'e
dziurkowaniem godz. 8%. W tym celu konduk-
tor dziurkuje liczbe 8 i na dole pierwsze I2- 03
godziny 8,31 do 9 uniewaznia sie godz. 9-t.g itd.
Wszystkie przejazdy po godz. 21 uniewaznia sie
godz. 21>/2- Przy jazdach dodatkowych mozliwe
jest uniewaznienie godzin do 2272«

Pasazer moze w przeciggu 30 minut od godz.
oznaczonej dziurkowaniem przez pierwszego
konduktora przesigs¢ do innego wagonu, zdaza-
jacego do okreslonego na karcie dzielnicy mia-
sta. Drugi konduktor stwierdza, ze pasazer me
przekroczyt 30-minutowego czasu i dziurkuje
pierwszg litere ,P“. Jezeli pasazer przesiada
drugi raz, trzeci konduktor sprawdza czas, kt6-
ry uptynat od oznaczonej przez pierwszego kon-
duktora godziny, doliczajgc do 30 minut dalsze
15 minut i dziurkuje drugie ,P“. W razie prze-
kroczenia czasu w pierwszym lub drugim przy-
padku przesiadania konduktor uniewaznia nowy
przejazd z nowg godzing. Jezeli oba przejazdy
w danym dniu sg juz wykorzystane, konduktor
postepuje tak, jakby pasazer jechat na prze-
jazd dodatkowy. Przy kontrolowaniu czasu mia-
rodajny iest czas wejscia do wagonu. Przes;adac
wolno tylko w punktach weztowych oznaczonych
na odwrocie karty.

Przeiazdy dodatkowe wrlrubrykach oznaczo-
nych literami A — H uniewaznia sie wtedy, je-
zeli oba przejazdy kalendarzowe sg juz wyko-
rzystane lub tez wtedy, jezeli pasazer ze wzgle-
du na zmiane trasy zyczy sobie tego. Przejazd
dodatkowy uniewaznia sie przez oznaczenie go-
dziny w rubrykach oznaczonych literami w ten
sposob, jak przejazdy kalendarzowe, a dodatko-
wo dziurkuje sie takze date tego dma, w kto6-
rym przejazd dodatkowy nastepuje. Dziurkowa-
nie daty ma na celu wskazanie kontroli, ze pasa-
zer jedzie na przeiazd dodatkowy. W kazdej ru-
bryce oznaczonej literg mozliwy jest tylko jeden
przejazd w przeciwienstwie do rubryk oznaczo-
nych datg kalendarzowag, w ktorych dziurkuje
sie dwa przejazdy. Dziurkowanie rubryk dodat-
kowych nastepuje wedtug kolejnosci liter.

Moze sie wydac dziwne, ze na karcie umiesz-
czono godziny od 8 do 21-szei, skoro ruch odby-
wa sie od 5 do 23-ciej. Wydrukowanie jeszcze
dalszych pieciu kratek godzinowych nie zezwo-
litoby na zachowanie formatu znormalizowane-
go karty, zmniejszenie zas kratek ograniczytoby
moznos¢ doktadnego dziurkowania, zwlaszcza
przy miernym oswietleniu wagonéw w porze zi-
mowej. Nietylko te argumenty zadecydowaty
0 ograniczeniu druku godzin. Uwazamy wydru-
kowanie godzin rannych i wieczornych za zbed-
ne z tego wzgledu, ze ilos¢ naduzy¢ moze bhy¢
tylko minimalna. Pracownik lub uc~en szkolny
nie jest skionny naduzywa¢ w godzinach ran-
nych srodka komunikacyjnego. Takze w godzi-
nach po 2112 nieliczni tylko bedg mieli ochote
przerwa¢ jazde na duzej anizeli % godziny.
Mate straty beda z nakladem wyréwnane przez
dogodno$¢ utrzymania formatu w granicach
znormalizowanych i przez uproszczenie pracy

konduktorowi, ktory gubitby sie w jeszcze wiek
szej ilosci liczb.

Karty na 70 przejazdéw sa przywigzane do
trasy oznaczonej dzielnicami miasta, zaleznie od
miejsca zamieszkania i miejsca pracy (nauki)
pasazera. Dzielnice sg nieraz powigzane Kilku
liniami biegngcymi odrebnymi trasami. Odstapi-
liSmy od oznaczenia karty linig, aby utatwi¢ pa-
sazerowi przesiadanie na woéz innej linii, ktory
go wczesniej lub wygodniej zawiezie do celu
jazdy.

Konsekwencjg takiego uregulowania jest, ze
ilos¢ przejazdéw kombinowanych nie da sie sta-
tystycznie ujgé. Liczymy wiec na kazdg karte
70-przejazdowg tylko 70 przejazdéw bez wzgle-
du na to, czy sg to przejazdy bezposrednie czy
tez kombinowane. Przy dawniejszym systemie
liczyliSmy przejazdy bezposrednie pojedynco,
przejazdy z jednym przesiadaniem podwajnie,
przejazdy z dwukrotnym przesiadaniem po-
trjnie.

Nowa karta da’'a jeszcze jedno wazne ulep-
szenie. Na jej odwrocie umieszczony jest kupon
uprawniajacy do nabycia takiej samej karty na
nowy miesigc w miejscach sprzedazy rozmiesz-
czonych po catym mieScie. W Poznan u od daw-
na byt zwyczaj, ze pasazerowie abonamentowi
zaopatrywali sie w bilety abonamentoiye w réz-
nych miejscach sprzedazy, jak sklepach i kio-
skach we wszystkich dzielnicach miasta. Tych
punktéw sprzedazy bylo okoto 20, przez co ad-
ministracja centralna, ktéra nie rozporzadza
obszernymi lokalami, byla powaznie odcigzona.
Przez wprowadzenie kuponu sprzedaz moze byc¢
powierzona punktom sprzedazy w miescie.
Sprzedawcy wolno sprzeda¢ nowg karte na na-
stepny miesigc za zatrzymaniem kuponu z po-
przedniego miesigca. Na podstawie zatrzyma-
nych kuponéw7sprzedawca rozlicza sie z admi-
nistracja centralng co do ilosci sprzedanych
kart.

Sposdb ten ma oczywiscie takze swoje zle
strony. Moga zajs¢ przypadki, ze pasazer utra-
cit uprawnienie do nabycia karty ulgowej lub
odstgpi kupon osobie nieuprawnionej, a sam po-
stara, sie o nowa karte. Te naduzycia wychwy-
tuje sie przez kontrole w wagonach, ktéra obej-
muje takze stwierdzenie cztonkostwa Zwigzku
Zawodowego u pasazera. Poza tym co roku po-
winna nastgpi¢ generalna rewizja ummwnien
przez administracje centralng przedsiebiorstwa.

Reformg wprowadzong od 1 maja r. ub. n;e
byty ujete karty studenckie na 100 i 200 prze-
jazdow. Ze wzgleddw praktycznych nie chle-
liSmy wprowadzac¢ zmiany w ciggu roku akade-
mickiego. WprowadziliSmy jg od 1.8.49. Skaso-
walismy karty na 100 i 200 przejazdéw i zasto-
powaliSmy takze do miodziezy akademickiej
karte na 70 przejazdow wedtug wzoru juz obo-
wigzujacego od 1 maja z tg odmiang, ze zamiast
wyznaczenia trasy stempluje sie karty literg S
CO Oznacza, ze karta moze by¢ uzywana na calej
sieci. W ten sposéb osiagnieto te korzys¢, ze do
wszystkich przejazdow ulgowych ma zastosowa-
nie tylko jeden wzor karty, zamiast dawniej-
szych 5. Zmiana 100-przejazdowej karty dla
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bezposrednich ttfb kombinowanych do miejsca pracy

opowazniajftpy (nauki) i z powrotem. W kazdym dnit* kalendarzowym
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miodziezy akademickiej na 70 przejazdowag me
stanowi ograniczenia uprawnien studentéw, al-
bowiem obok kart 70-p?zejazdowych sprzedaje
sie miodziezy akademickiej w nieograniczonej
ilosci 10-przejazdowe bilety po 50 ztotych zgod-
nie z zarzgdzeniem M. A. P. Te 10-przejazdowe
bilety traktuje sie u nas jako dalsze przejazdy
dodatkowe do karty zasadniczej 70-przejazdo_
wej oznaczonej literg S. Obowigzujg one tvlko
w miesigcu kalendarzowym, w ktérym zostaty
wykupione.

Z przeprowadzenia reformy uzyskano naste-
pujgce korzysci:

skasowano wydawame biletéw kontrolnych,
przez co osiggnieto oszczednos¢ w druku w wy-
sokosci oko’o 5 milionéw rocznie oraz zmniej-
szenie zanieczyszc_ania wagonéw i ulic,

zredukowano liczbe rodzajow kart miesiecz-
nych z 5 do 1, co daje oszczedno$¢ w druku,
gp(aszcza prace konduktoréw i utatwia sprze-
az’

udogodniono znacznie nabywanie kart przez
powiekszenie liczby miejsc sprzedazy, ograni-
czajgc przez to do minimum strate czasu na-
bywcom przez wyczekiwanie,

zmniejszono znacznie koszty zatrudnienia
personelu w dniach sprzedazy przez administra-
cje centralna,

zaoszczedzono pracodawcom wypeltnianie mie-
siecznych zestawien pracownikéw upowaznio-
nych do nabycia kart miesiecznych, co daje
oszczednos¢ tak w zatrudnieniu pracownikéw
w poszczegolnych zaktadach pracy, jak oszczed-
nos¢ na papierze,

utatwiono pasazerom wybor
szych srodkéw komunikacyjnych.

Najwazniejszg korzyscia dla przedsiebiorstwa
komunikacyjnego jest, ze zamknieto droge do
wykorzystania kart przeznaczonych na ja’'dy
kombinowane, do jazd samodzielnych, z sobag
niepowigzanych. Bylo to szeroko stosowane
w tych przypadkach, gdy pasazer udajac s'e do
pracy, przeszedt pieszo krétki odcinek, na ktory
wykupit karte do przesiadania, stwarzajac sobie
przez to warunki do odbvcia w tym dnui dodat-
kowej jazdy bezptatnie. W nowym systemie zo-
stano mu to uniemozliwione. Fakt ten musiat sie
odbi¢ korzystnie na dochodach przedsiebior-
stwa. Wykazuje to liczbami.

Przecietny dzienny wp'yw ze sprzedazy bile-
téw na jazde jednorazowg wynosit w poszczegdl-

najdogodniej-

Inz. M. TESSIER

ELEKTRYFIKACJA KOLEI

nych miesigcach od stycznia do wrzesnia 1919
roku:

styczen 1.642.317 zt
luty 1.561.002
marzec 1551.367 ,,
kwiecien 1778633
maj 2.019 268
czerwiec 1.761.154
lipiec 1.807.223
sierp:en 1.920.059
wrzesien 1.899.535

Dochody w pierwszych czterech miesigcach
utrzymywaly sie na jednym poziomie. Zwyzki
w kwietniu nie mozna bra¢ w rachube, gdyz
przypisac jg trzeba wiekszej ilosci przyjezdnych
w zwigzku z otwarciem Miedzynarodowych Tar-
gow Poznanskich w dniu 23 kwietnia. Wyniki
za maj stoja wybitnie pod wplywem Targow,
dlatego ten miesigc wytgczam z poréwnama.
W miesigcach od stycznia do kwietnia przeciet-
ny dzienny wptyw wynosit 1.633.330 zi, w mie-
sigcach od czerwca do wrzesnia przecietny
dziennyswplyw wynosit 1.846.993 zl. Ro&znica
wynosi dziennie 213.668 zt, co stanowi zwyzke
0 13%. Nie ulega watpliwosci, ze te zwyzke
wplywdw zawdzieczamy przede wszystkim re-
formie systemu biletéw ulgowych.

System biletowy, wprowadzony w Poznaniu
przynosi uproszczenie pracy konduktora. Kon-
duktor spotyka sie tylko z jednym formatem
karty ulgowej i kasuje przejazd przez jedno-
krotne a najwyzej dwukrotne dziurkowanie.

Nalezyte rozwigzanie sprawy ulgowych prze-
jazdow jest rzeczg duzej wagi dla zaktadow ko-
munikacyjnych, albowiem ilo$¢ przeiazdow ul-
gowych stanowi wiekszo$¢ wszystkich przeja-
zdow (w Poznaniu 55%). Procz tego op'ata,
ktéra uiszcza pasazer ulgowy, jest znacznie
nizsza od kosztow wiasnych zakladu. W Pozna-
niu koszt wkasny w pierwszym potroczu 1949 r.
wynosit:
na jednego pasazera tramwajowego . 6,67 zi
trolteybusowego 15.43
autobusowego 3532,
" " " na trzy trakcje . 7,95 ,

55% ogo6tu pasazeréw placi tylko 5 zt, podczas
gdy przecietny koszt przejazdu wynosi 7,95 zl!
Sposo6b rozwigzania sprawy przejazdow ulgo-
wych moze wiec zawazy¢ na gospodarce zakla-
dow komunikacyjnych.

WE FRANCJI

(Odczyt wygtoszony dn. 18 czerwca 1979 r. w Oddziale Warszawskim Stowarzyszenia Elek-
trykéw Polskich)

Zadaniem niniejszej pracy jest zobrazowanie
w sposéb o ile moznosci kompletny stanu elek-
tryfikacji kolei we Francji. Przedmiot ten jest
tak obszerny, ze o wielu szczegétach bedziemy
mogli wspomnie¢ tylko pobieznie, doktadniej
uwypuklajac cechy najbardziej charaktery-
styczne.

26

Sytuacja ogélna jest odzwierciedlona w pla-
nie elektryfikacyjnym Panstwowych Ko’ei
Francuskich, w szczegdlnosci zas w planie elek-
tryfikacji magistrali Paryz — Lyon; wazne jest
rébwniez wskazanie na nowe horyzonty, jakie
trakcja prgdem zmiennym o czestotliwosci prze-



mystowej moze otworzy¢ w rozwoju elektryfi-
kacji kolei.

Wydaje sie wskazane poda¢ najpierw krot-
ki zarys historyczny i nakresli¢ ogjlny obraz
otlze%nej sieci zelektryfikowanych kolei francu-
skich.

Obraz ten przedstawiamy, wstawiajac go do
catosci sieci kolei kraju i podkreslajac gtéwne
czynniki techniczne i gospodarcze tej ewoluciji.

Wykazujac osiggniete wyniki eksploatacyjne,
ograniczymy sie do kilku przyktadow, wybra-
nycﬂ z pomiedzy najbardziej charakterystycz-
nych.

W konicu podamy gtowne zarysy planu elek-
tryfikacji Panstwowych Kolei Francuskich
z wyszczegOlnieniem planu na najblizsze laia,
opartego zasadniczo na elektryfikacji pradem
sta.ym o napieciu 1500 V; wskazemy tez na
nowe pola dziatania, ktére moze sie otworzg
dzieki stosowaniu pradu jednofazowego o cze-
stotliwosci przemystowej dla celéw trakcyj-
nych. |y t

Historia zelektryfikowanej sieci kolejowej
we Francji

Techniczne i gospodarcze czynniki rozwoju
elektryfikacji

Trakcje elektryczng zaczeto stosowaé we
Francji w pierwszych latach biezacego stule-
cia na niektérych liniach podmiejskich Paryza,
gdzie gtdéwnym celem byto usuniecie dymu z tu-
neli stolicy. Prawie roéwnoczesnie zaczela sie
otwiera¢ inna dziedzina zastosowania: trakcja
na liniach o duzych wzniesieniach, trudnych do
eksploatowania przez lokomotywy parowe. Juz
w 1901 r. jedna z linij kolejowych w Alpach by-
ta zelektryfikowana. W szybkim tempie nasta-
pita elektryfikacja innych linii alpejskich,
a jeszcze przed wybuchem pierwsze] wojny
Swiatowe] wykonano elektryfikacje sieci kole-
jowej w Pirenejach.

Powodzenie tych pierwszych dokonan byto
niewatpliwe. Totez wskutek zakioceh gospodar-
czych, ktére nastgpity po wojnie, sprawa elek-
tryfikacji kolei wyplyneta na pierwszy plan.
Istotnie ze wzgledu na bardzo wysoka cene, ja-
ka wowczas osiagnat wegiel, jak rowniez na
trudnosci zaopatrywania sie w wegiel, chodzito
o wyzyskanie w jak najwiekszym stopniu,
szczegolnie dla trakcji kolejowej, wszelkich mo-
2Iivgoéci, jakie przedstawiata rodzima energia
wodna.

Koleje zelazne byly wowczas eksploatowane
przez sze$¢ wielkich towarzystw. Niektére
Z nich dysponowaly zrédtami sity wodnej na
wiasnym terenie dzialania. Doprowadzito je to
droga naturalng do wykorzystywania tych sit.
Towarzystwa zabraly sie energicznie do wytwa-
rzania energii elektrycznej, do przesytania jej
pod wysokim napieciem i do wykonywania elek-
tryfikacji kolei. Ciekawy jest w zwigzku z tym
fakt, Ze linie wysokiego napiecia, zbudowane
przez przedsiebiorstwa kolejowe, a laczace za-
ktady wytworcze pomiedzy sobg dla zapewnie-

nia dostawy energii i dla zaopatrywania klienteli
miejscowej, utworzyly pierwsze czlony francu-
skiej zelektryfikowanej sieci komunikacyjnej.

Tym sie ttumaczy fakt, Ze w okresie od
1920 do 1930 r. elektryfikacja rozwineta sie
gtébwnie wokoto osrodkéw wytwdlrczych oraz
miejscowych sieci przesytowych o wysokim na-
pieciu. A zatem koleje w okregu Pirenejow
(Bordeaux — Hendaye — Dax — Toulouse i ich
odnogi w kierunku gor), koleje tgczace tPhryz
z Masywem Centralnym (Paryz — Orleans —
Vierzon) oraz koleje podmiejskie Paryza ko-
rzystaty przede wszystkim z elektryfikacji.

Niestety ta polityka wylaczata od dobrodziej-
stwa elektryfikacji wiekszos¢ francuskich linij
kolejowych o gestym ruchu, tj. linie najbar-
dziej nadajace sie do zrealizowania tak pozagda-
nych oszczednosci na weglu.

Wyniki eksploatacyjne pierwszych dokonan
wykazaly, ze znaczne koszty zakladowe, nie-
zbedne przy trakcji elektrycznej, mogy pod
wzgledem gospodarczym by¢ usprawiedliwione
tylko na liniach o duzym ruchu i o duzym zu-
Zyciu wegla.

Tu nalezy pokrétce wspomnie¢ o stosowa-
nych rodzajach trakcji, poniewaz od cech da-
nego rodzaju zalezy wybor linij, ktérych elek-
tryfikacja jest pozadana pod wzgledem gospo-
darczym.

W 1920 r. po szczegdtowych badaniach wybor
padt na prad stalty o napieciu 1500 V. Dopusz-
czono jednak niektére wyjatki w pewnych od-
rebnych przypadkach, przewaznie dla czesci
kolei podmiejskich Paryza, ktére zelektryfiko-
wano pragdem statym o napieciu 700 V.

Elektryfikacja pradem stalym o napieciu
1500 V przedstawiata miedzy innymi te ko-
rzys¢, ze sie najlepiej harmonizowata z rozwo-
jem sieci przesylowej energii elektrycznej.
Trakcja za pomocg pradu jednofazowego byita-
by wymagata oddzielnej sieci przesylowej o wy-
sokim napieciu ze wzgledu na czestotliwosci
16 2/3 lub 25 okr/sek, jedyne, jakie w owym
czasie mogly by¢ brane pod uwage.

Doda¢ trzeba, ze przy 6wczesnym stanie tech-
niki nie mozna bylo rowniez bezpiecznie przy-
stepowaé do elektryfikacji za pomocg pradu
statego o napieciu 3000 V.

Wzgledy finansowe wraz z nowymi mozliwo-
Sciami, wynikajgcymi z rozwoju sieci przesy-
towych wysokiego napiecia, skierowaly od
1930 r. trakcje elektryczng wytgcznie na linie
0 zageszczonym ruchu.

Jako kryterium dla wyboru linij, majgcych
ulec elektryfikacji, przyjeto roczne zuzycie we-
gla przypadajace na 1 km. Elektryfikacje danej
linii uwazano za rentowng, jezeli zuzycie wegla
przekraczato 500 ton. Pole dzialama bylo bar-
dzo obszerne, zredukowano je jednak znacznie,
aby unikng¢ nadmiernych wydatkow kapita'o-
wych oraz unieruchomienia lokomotyw paro-
wych, ktére bytoby obcigzeniem dla bilansu.
Trzeba byto réwniez mie¢ na uwadze pewne



wzgledy o charakterze wojskowym, dotyczace
kolei ,Péinocnej*, ,Wschodniej* oraz sieci ,Pa-
ryz — Lyon — Morze Srddziemne* (okreg po-
tudniowo-wschodni) .

Catoksztatt zelektryfikowanej obecnie
francuskiej sieci kolejowej. Jej stosunek do
ogolnej sieci kolejowej we Francji

Dlugos¢ zelektryfikowanych 1'nii  gtéwnych
wynosi obecnie 3682 km, czyli nieco mniej, niz
1/10 iacznej dlugosci sieci Panstwowych Kolei
Francuskich; trakcjg elektryczng dokonuje sie
20°/o0 przewozOw, mianowicie 34 miliardy tono-
kilometrow brutto.

Stosunek procentowy wskazuje na wyrazng
przewage linii o wielkim ruchu w zelektryfiko-
wanej czesci sieci. Obecna Srednia przewozow
na 1 km linii zelektryfikowanej wynosi 9,2 mi-
liony brutto tono-km. $rednia ta jest znacznie
wieksza na liniach objetych obecnym planem
elektryfikacji.

Zuzycie energii elektrycznej siega miliarda
kWh rocznie, czyli 3,5°%« catkowitej wytwoérczo-
sci Francji. Kazdy km linii zelektryfikowanej
zaoszczedza obecnie Srednio 370 ton wegla wy-
sokiego gatunku, tj. ogétem ponad 1.300.000
ton tego paliwa, tak cennego dla francuskiego
przemystu.

Procz tego elektryfikacja daje liczne korzy-
Sci o charakterze czysto kolejowym, do ktérych
we Franciji juz sg przyzwyczajone po wielolet-
nim doswiadczeniu: elastyczno$¢ eksploatacii,
prostote prowadzenia i utrzymania jednostek
silnikowych, wreszcie inne korzysci pierwszo-
rzednej wagi dla kraju, nastawionym na tury-
styke (pociagi bez kurzu i wygodne instalacje
kolejowe).

Mapa linii obecnie juz zelektryfikowanych
wskazuje, jak sie one rozwinetly pomiedzy trze-
ma gtéwnymi osrodkami wytwarzania energii
elektrycznej we Francji: okregiem paryskim,
Masywem Centralnym i Pirenejami, ktére to
osrodki sg pomiedzy sobg potgczone bardzo ge-
stg siecig wysokiego napiecia.

Gléwne magistrale sg nastepujace:

Paryz — Le Mans 211 km
Paryz — Bordeaux — Hendaye 816
Paryz — Toulouse — Nimes 989
Dax — Toulouse 302

oie liczac licznych linii gorskich, ani waznej za-
chodniej czesci kolei podmiejskich Paryza.

Niektore wyniki eksploatacyjne

Technika instalacyj statych i taboru ulegta
oczywiscie od poczatku elektryfikacji znacznej
ewolucji, na skutek postepu i nabytego doswiad-
czenia. W podanym ponizej opisie pierwszej fa-
zy naszego planu elektryfikacji (magistral Pa-
ryz — Lyon) sg uwzglednione instalacje i tabor,
uzywane obecnie, z rzutem oka na ewolucje,
ktérej ulegly one z biegiem czasu.

Poréwnanie napedu parowego z elektrycznym

llo§¢ bedacych w ruchu lokomotyw elektrycz
nych i parowych Panstwowych Kolei Francu-
skich wykazuje dwie nieréwne grupy: 700 jed-
nostek elektrycznych, a nieco ponad 10.009 pa-
rowych w ruchu; obie grupy zawierajg jedno-
stki stare oraz serie lokomotyw nowoczesnych.

Sredni dzienny przebieg jednej lokomotywy
elektrycznej jest 2 pot razy wiekszy niz Sred-
hi przebieg lokomotywy parowej. Uwzglednia-
jac jednostki unieruchomione z r6znych powo-
dow, przebieg ten wynosit w 1948 roku 266 km
na jedng lokomotywe dziennie. Chodzi oczy-
wiscie o liczbe przecietng, obejmujgca caly
tabor, ztozony z lokomotyw pasazerskich, jak
i towarowych; dla lokomotyw szybkich, prze-
znaczonych dla przyspieszonych i pospiesznych
pociggéw osobowych oraz do pociagéw, prze-
wozacych pilne przesyiki, Sredni przebieg prze-
kracza znacznie powyzsze wartosci.

Tak wiec 50 lokomotyw serii 2 D 2 5500
Okregu Potudniowo - Zachodniego (rys. Nr 1)
wykonaty w 1948 r. 10.690.000 km, czyli Sred-
nio 17.500 km na miesigc i na jednostke, co
na caly rok wynosi 580 km dziennie na jedno-

stke. Yoy

W ciggu dwoch miesiecy o najwiekszym nate-
zeniu ruchu (lipiec i sierpien) Sredni dzienny
przebieg lokomotywy wzrést do 630 km. Za-
znaczyC nalezy, ze dla pieciu ostatnich lokomo-
tyw tej serii, tzn. dla najnowszego typu (rys.
Nr 2) Srednia dzienna utrzymatla sie przez caly
11 kwartat na poziomie 974 km.

Eys. 2.

Takie wyniki sa oczywiscie owocem prostoty
prowadzenia i utrzymania lokomotywy elek-
trycznej, dajacej moznos¢ przebiegu po 800 lub



nawet 1000 km od kranca do kranca na takich
mtrasach jak Paryz — Hendaye Iub Paryz —
Nimes, z pociggami o tonazu wahajgcym sie
miedzy 700 a 850 ton; prostota ta pozwala na
zredukowanie do minimum liczby jednostek
unieruchomionych do konserwacji i naprawy.

Konserwacja biezaca, obliczona w roboczo-
godzinach, wynosi okoto 12 godzin dla szybko-
bieznych lokomotyw elektrycznych, podczas
gdy dla lokomotyw parowych, petnigcych analo-
giczng stuzbe, dosiega 40 do 50 godzin.

Przecietny tonaz pociggéw o trakcji elek-
trycznej wynosit w 1948 r. 592 tony, o trakcji
parowe| zas 514 ton.

Paryski ruch podmiejski

Innym przykladem wynikéw, osiggnietych
w eksploatacji dzieki trakcji elektrycznej jest
obstuga najgesciej zamieszkalych przedmiesc
Paryza. Uzywanie sktadow pociggéw, ztozonych
stosownie do potrzeb ze zmiennej liczby jedno-
stek silnikowych, nadaje sige, jak wiadomo, do-
skonale do eksploatacji w okregu otaczajgcym
wielkie miasto. Trakcja elektryczna tatwo roz-
wigzuje to zagadnienie; prowadzenie z jednej
kabiny pociggu, zlozonego z 2, 3 lub nawet
4 jednostek silnikowych, nie przedstawia zad-
nych trudnosci; roziozenie wysitku silnikbw na
duzg ilos¢ osi, a czasem nawet na wszystkie
osie, pozwala na duze przyspieszenia, rzedu
1 m/sek2, a zatem na zmniejszenie trwania prze-
jazdu i na zwiekszenie przewozow.

Jeden z gtownych dworcow paryskich, dwo-
rzec Saint - Lazare, obstuguje w ten sposob za-
chodnie przedmiescia Paryza, nalezace do naj-
bardziej zaludnionych, czterema liniami, ktére
dowozg paryzan na odlegtosci do 30 km 6d sto-
licy (Ptys. Nr 3) i tworzg malg sie¢ diugosci
68 km zelektryfikowanego toru podwadjnego.

Rys. 3.

Obstuge zapewnia 165 jednostek silnikowych
.Standard“ (zdjecie Na 4), zlozonych z jednego

wozu silnikowego i jednego wozu doczepnego,
a zasilanych pradem starym o napieciu 700 V
za pomocg trzeciej szyny.

W godzinach wzmozonego przyptywu pasaze-
réw, skiady ztozone z trzech takich jednostek
silnikowych moga przewozi¢ po tysigc o0sab,
z czego 400 siedzacych.

Ponad 400.000 pasazeréw przechodzi codzien-
nie przez dworzec Saint - Lazare, aby korzystaé
z tej malej sieci elektrycznej, w tej liczbie bli-
sko 50.000 pomiedzy godzing 8 a 9 rano.

Rys. 4.

Takie zageszczenie ruchu na sieci tak silnie
skoncentrowanej wymaga absolutnej Scistosci
w dotrzymaniu rozktadu jazdy, zaréwno dla po-
tizeb eksploatacji, jak i dla unikania zatoru
pasazerow. Opdznienia sg minimalne: mniej niz
jedno opéznienie przekraczajgce 1 minute na
miesigc i na pocigg; na kazdej linii moga tatwo
przejechac 24 pociggi na godzine.

Lokomotywy, nadajgce sie do wykonania
szerokiego planu

Inng strong korzystng, interesujacg przede
wszystkim przedsiebiorstwo przewozowe, do
ktérej powrocimy, mowigc o taborze, jest moz-
no$¢ uzywania niektérych typéw lokomotyw
elektrycznych do wykonywania bardzo rézno-
rodnego planu trakcji, od jazdy z ciezkimi pu-
ciagami towarowymi z matg szybkoscig od 50
gcz)y%(% km/godz. do jazdy z pociggami najjszyb—

Plan elektryfikacji panstwowych kolei
francuskich

Korzysci gospodarcze i finansowe, wyplywa-
jace z dokonanej dotychczas elektryfikacji kolei
francuskich, zapewnily trakcji elektrycznej pet-
ne zaufanie ze strony zarowno pracownikéw
kolejowych, jak i uzytkownikow.

r Uzyskawszy takie doswiadczenie, Panstwowe

Koleje Francuskie niezwlocznie po oswobodze-

niu Francji od Niemcéw w 1944 r. przystapmy

do opi acowania obszernego planu elektryfikaciji

%bejgwujqcego okres do r. 1955. Plan ten obej-
uje:

29



1562 linij gtdbwnych, przez co tgczna diugosc
zelektryfikowanych linii  wzro$nie z 3662 do
5224 km.

Plan teh dotyczy nastepujgcych linij:

Paryz — Lyon — Marsylia z dwiema liniami
miedzy Mirames a lEstaque,

Macon — Culoz i Lyon — Genewa,

Nimes — Tarascon,

Bordeaux — Montauban.

Nalezy zauwazy¢, ze nowe linie objete pla-
nem, sa liniami o bardzo wielkim ruchu, prze-
waznie wiekszym niz $redni ruch na limach juz
zelektryfikowanych. W szczegdlnosci nalezy wy-
mieni¢ magistrale Paryz — Lyon — Marsylia,
jako majaca najwiekszy ruch ze wszystkich
linii Panstwowych Kolei Francuskich, m‘ano-
wicie 30 milionéw brutto tono-km na 1 km z Pa-
ryza do Lyonu (512 km) i 25 milionéw z Lyonu
do Marsylii (351 km).

Dla takiego programu prad sta’'y o napieciu
1500 V, z ktéorym Panstwowe Koleje Francu-
skie osiagnely duze doswiadczenie, zachowuje
wszystkie swe cechy korzystne pod wzgledem
technicznym i gospodarczym. Brano wprawdzie
pod uwage moznos¢ stosowania pradu statego
0 napieciu 3000 V, jednakowoz d’'a Imii o bar-
dzo duzym ruchu; wynikajgca z tego oszczed-
nos¢ nie skompensowata by n'owych potrzeb,
stworzonych przez stosowanie dwodch roznych
systemow trakciji.

Rentownos¢ elektryfikacji jest wysoka i do-
prowadzi do powaznych oszczednosci. Rentow-
noscig nazywamy iloraz oszczednosci rocznych,
wynikajacych z elektryfikacji, przez f{aczng
sume wszystkich kosztéw zaktadowych. lloraz
ten powinien przekracza¢ 6Vo, aby pozwolit po-
kry¢ koszty zainwestowanego kapitatu. Wszelki
procent ponadto oznacza oszczednos$¢ netto.

Kazdy nowy kilometr zelektryfikowanej linii
pozwoli na zaoszczedzenie 700 ton wegla rocz-
nie ; liczbe te nalezy poréwnac¢ z wymieniong po-
przednio oszczednoscig, zapewniong juz doko-
nang elekryfikacjg linii: 370 ton na kilometr
rocznie. Oszczedno$¢ na weglu bedzie wiec
zwiekszona z 1.300.000 ton na 2.400.000 ton
rocznie.

W liczbach tych uwzgledniono, ze zuzyta do
trakcji energia elektryczna pobierana jest z pan-

ST. CZAJKOWSKI

ZYWOT AUTOBUSOW |

(Oprawiono wg pracy R. Kugiela
w czasopismie ,Awtomobil* r. 19A9).

Znaczenie autobuséw jako $rodka komunika-
cji osobowej rosnie w miare doskonalenia tran-
sportu samochodowego i powiekszania sie sieci
dobrych drég. W Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki, zblizonych pod wzgledem obszaru oraz
rozkladu punktow zamieszkatych, wiecej niz
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stwowej sieci Wysokiego napiecia, opartej na
energii cieplnej, jak iwodnej. taczna oszczed-
nos$¢ na weglu wynika wiec nie tylko z zysku
netto, spowodowanego uzywaniem energii elek-
rycznej wodnej, lecz réwniez z pokaznego zysku,
wynikajgcego z wydajniejszego zuzytkowania
cieplnej energii elektrycznej. Jak wiadomo
bez poréwnania korzystniej jest spala¢c weg'el
w elektrowni cieplnej i przesyla¢ jego energie
w postaci elektrycznosci az do pantografu lo-
komotywy, niz zuzytkowaé ja z bardzo malg
wydajnoscig w palenisku lokomotywy parowej.
Ta korzystna strona wzrasta jeszcze, jezeli sie
uwzgledni réznice gatunku wegla, spalanego
w palenisku lokomotywy parowej i palenisku
elektrowni cieplnej.

Trakcja za pomocg pradu jednofazowego
0 50 okresach

Uzywanie pradu jednofazowego o 50 okre-
sach w lokomotywach nie jest ca'kiem nowe,
lecz byto dotad stosowane tylko na malg skale:
na jednej linii na Wegrzech, z Budapesztu do
Hegyeshalom, dtugosci okoto 200 km i na jed-
nej linii w Niemczech, w Czarnym Lesie diugo-
Sci okoto 50 km.

A jednak to rozwigzanie przedstawia sie
z punktu widzenia gospodarczego bardzo za-
checajgco. Prowadzi ono w rzeczy samej do
najprostszych instalacyj stalych. W poréwnaniu
z pradem statym o napieciu 1500 V wydatki na
instalacje state moga by¢ zmniejszone o prze-
szlo 50do. Pozwolitoby to we Francji na wzie-
cie pod uwage wyposazenia linii o ruchu znacz-
nie s'abszym, niz wymagany przy 1500 V
i umozliwitoby tworzenie prawdziwych sieci
catkowicie zelektryfikowanych, obejmujacych
nie tylko wielkie magistrale, ale i catos¢ ich
rozgatezien. Rozwigzanie to mogtoby wiec otwo-

rzy¢ widoki bardzo korzystne dla rozwoju
trakcji elektrycznej.
Fakt, ze dotychczas zapatrywano sie bez

przychylnosci na trakcje za pomoca pradu jed-
nofazowego o 50 okresach, pomimo niewatpli-
wych korzysci gospodarczych, ktére ten system
zapewnia, ttumaczy sie tym, ze przedstawia on
nietatwe do rozwigzania trudnosci techniczne.
(d. n.)

ICH ZESPOLOW

inne kraje do Zwigzku Radzieckiego, w poczat-
kach 1944 r. liczono 1645 tys. autobuséw. An-
glia posiadata ich okoto 50 tysiecy.

W czasie wojny autobusy mialy szczegolne
znaczenie jako najekonomiczniejszy rodzaj sa-
mochodowego transportu osobowego, zuzywaty
one bowiem daleko mniej gumy i dwukrotnie
mniej paliwa na pasazero-kilometr niz samo-
chody esobowe.



Charakter eksploatacji i wlasciwosci
konstrukcyjne

Zycie autobusow, tak jak i innych samocho-
dow, zalezy w znacznej czesci od warunkow
i intesywnosci ich eksploatowania. Z tego
punktu widzenia nalezy odréznia¢ autobusy
miejskie, majace niewielkie przebiegi dzienne
i czesto zatrzymujgce sie, od autobuséw mie-
dzymiastowych, dalekobieznych, wykonujacych
duze przebiegi z malg iloScig przystankow, oraz
od autobuséw specjalnych.

Wiekszos¢ autobuséw do celéw specjalnych
w Ameryce stanowig autobusy szkolne, przewo-
zgce dzieci farmerow do osrodkéw szkolnych
i odwozgce je z powrotem. Autobuséw takich
Ameryka posiada 87 tysiecy. Autobusy specjal-
ne eksploatowane sg daleko mniej intensywnie
niz autobusy miejskie lub miedzymiastowe
(Sredni przebieg autobusoéw szkolnych w Ame-
ryce wynosit w 1941 r. 12700 km), zato pod
wzgledem stanu drog, kwalifikacji kierowcow
i obstugi znajdujg sie one w gorszych warun-
kach. Wiekszos¢ autobuséw specjalnych budo-
wana jest zwykle na podwoziach seryjnych cie-
zarowych, ktére co do swej konstrukcji i cha-
rakteru eksploatacji nie majg cech specjalnych
wiasciwych autobusom miejskim i miedzymia-
stowym. Pod wzgledem zywotnosci nalezg one
raczej do grupy samochodéw ciezarowych (cho-
ciaz eksploatacja ich $rednio biorgc trwa dtu-
zej). Dlatego- tez omawiane tu bedg tylko auto-
busy miejskie i miedzymiastowe.

Sredni roczny przebieg miejskich autobuséw
w Ameryce (liczba ich przewyzsza 51 tysiecy)
waha sie w granicach 50 — 60 tysiecy km. Po-
twierdzajg to dane z rozmaitych miejscowosci.
W Anglii $redni przebieg autobuséw wynosit
przed wojng okoto 53 tys. km (w Londynie 60—
64 tys. km). W Berlinie $redni przebieg roczny
autobuséw miejskich (za okres 9 lat przed woj-
ng) wynosit 55 tys. km.

Przebieg autobuséw miedzymiastowych réw-
nat sie w 1943 r. w Ameryce S$rednio okoto 74
tys. km; w poszczegblnych gospodarstwach
transportowych liczba ta byla znacznie wyzsza,
i dochodzita do 140 tys. km.

Przebieg sredni wszystkich (nie szkolnych)
autobusow Ameryki w 1941 r. wynosit 57 tys.
km. Z powyzszego wynika, ze $redni roczny
przebieg autobuséw miejskich i miedzymiasto-
wych jest nieco wyzszy od Sredniego przebiegu
samochodéw ciezarowych, ktory wynosi dla ca-
tego taboru Ameryki tylko 165 tys. km, a dla
pojazdéw ciezarowych najemnych oraz uzytecz-
nosci publicznej — 32 tys. km. Istotng rdznice
eksploatacji autobuséw, w poréwnaniu z sa-
mochodami ciezarowymi, stanowi takze jedno-
stajnos¢ warunkow eksploatacyjnych wiekszo-
&ci autobusow, przeznaczonych do tych samych
celéw i pracujacych w jednym rejonie: praca
autobusdéw na dobrych drogach — przewaznie
w miastach i na gldwnych miedzymiastowych
szlakach; wysokie kwalifikacje kierowcow (na
kierowcow autobusow wybierani sg posiadajacy
najwieksze doswiadczenie).

Ujemna strona eksploatacji autobusow, wpty-
wajgca na przyspieszenie zuzycia silnikow,
sprzegta i hamulcow, polega na czestszych przy-
stankach. W gesto zaludnionych wielkich mia-
stach liczba przystankéw wynosi 4 — 5.na 1
km drogi, przy Sredniej szybkosci ruchu rzedu
15 km/godz; w miastach o mniej gestym zalud-
nieniu Srednio- 3 przystanki na 1 km drogi (nie
liczac przystankow przed znakami Swietlnymi).
Wymagania ciaggtosci w eksploatacji oraz dtugo-
trwatosci pracy autobuséw miejskich i miedzy-
miastowych jak réwniez koniecznos¢ podwyz-
szenia wygody podroznych doprowadzity, w
wyniku dlugiego- okresu ewolucji, do stworzenia
bardzo udoskonalonych konstrukcji, réznigcych
sie pod wielu wzgledami od konstrukcji samo-
chodéw ciezarowych i odznaczajacych sie wy-
sokg pewnoscig i trwatoscia.

Praca autobusow i ogolny jej przebieg

Okres amortyzacyjny wiekszosci autobusow
miejskich i miedzymiastowych zaréwno w Ame-
ryce jak i w Anglii wyno-sit przed wojng od 8
do 10 lat. Sredni okres amortyzacyjny amery-
kanskich autobusow uzytecznosci publicznej za
okres 8 lat tj. od 1933 do 1941 r. rowna si¢ 9,6
lat. Sredni okres amortyzacyjny autobusow
szkolnych jest nieco wyzszy.

Najwyzsza, przyjeta oficjalnie w Anglii,
przedwojenna norma amortyzacyjna dla auto-
buséw wynosi 8 lat, niektére firmy transpor-
towe trzymaja sie krotszych terminow okresu
amortyzacyjnego od 5 do 8 lat. llos¢ lat pracy
autobuséw uzytecznosci publicznej ograniczona
jest nie tyle przez zuzycie fizyczne lub wzgle-
dy ekonomiczne, co przez czynniki ,zuzycia
moralnego“. Przy konstruowaniu i wykonywa-
niu autobuséw miejskich lub miedzymiasto-
wych inzynierowie angielscy i amerykanscy juz
oddawna wychodzg z zalozenia, ze po 8 — 10
latach eskploatacji autobus, jesli nie zuzyje sie,
40 w kazdym razie bedzie przestarzaly pod
wzgledem swoich wskaznikéw eksploatacyj-
nych i dotyczgcych wygody, oraz nienowocze-
sny co do ksztattow zewnetrznych. Dlatego tez
ani przemyst samochodowy, ani firmy tran-
sportowe w normalnych warunkach nie dazag
do przedtuzenia ilosci lat pracy autobusu ponad
wyzej wskazang norme.

Inaczej sie ma sprawa autobuséw do celow
specjalnych, tj. autobuséw szkolnych, stuzbo-
wych itp. Dla autobusow amerykanskich szkol-
nych, eksploatowanych przewaznie w miejsco-
wosciach wiejski-ch, czynnik normalnego zuzy-
cia nie gra istonej roli i autobusy te eksploato-
wane sg do dopuszczalnego zuzycia. Z tych sa-
mych wzgledéw samochody csobowe, nalezace
do farmeréw amerykanskich sg eksploatowane,
Srednio biorgc, dituzej niz jsamochody taboru
miejskiego.

Przecietny wiek autobuséw znajdujacych sie

w eksploatacji wedtug stanu na 1 stycznia
1940 r. przedstawia sie nasteDujaco:

w Ameryce — autobusy miejskie 3,6 lat
w Ameryce — autobusy miedzymiast. 45 lat
a Anglii — 52 lat



Wiek autobuséw taboru w Ameryce do po-
czatku 1942 r. uwidoczniono na ponizszej tabli-

cy:

Autobusy miejskie

Rok = i miedzy miastoire Autobusy  szkolne
produkc]) -
= ilos¢ X = ilos¢ »0
1942 0,1 724 1,5 1076 1,4
1941 U5 6539 13,2 9928 12.5
mu 15 6)53 12.3 10101 13,6
1949 2,5 4469 9,1 12030 16,2
1938 3,5 403" 8,2 9052 12,2
19 (7 4,5 6455 13.1 9327 12,6
1933 55 59i 5 12.0 8446 11.4
1915 4089 8,3 6314 8,5
Iwlu 7,5 2326 4,7 31(8 4,2
19-13 8,5 1120 2,3 1189 16
1931 9,5 777 1,6 1050 1.4
1931 I(i,5 1333 2,7 1221 1,6
1930 ns IM8 3,3 814 Id
przedl 930 13,0 3813 7,7 1271 17
r. niezn. — 61 2'0

Wojna wplyneta w znacznym stopniu na
zmiane wieku autobuséw taboru anglosaskiego
i amerykanskiego. Nowych autobuséw prawie
nie wykonywano, wybrakowanie starych auto-
buséw zredukowano do minimum i calg uwage
zwrécono na ich regeneracije.

Dlatego tez obecnie znaczna czes¢ taboru
sklada sie z autobuséw, ktére pracowaly juz
powyzej 8 lat. Prasa angielska notuj.e przypad-
ki pomysinej eksploatacji autobuséw nawet do
14 lat. Przebieg amortyzacyjny wynosit przed
wojng okoto 500 tys. km, aw pewnych przypad-
kach liczba ta nawet zostatla przekroczona. Na-
lezy zaznaczy¢, ze bardzo wysokie przebiegi
autobusow nie sa rzadkoscig, majg one miejsce
w tych gospodarstwach, gdzie obsluga zostata
bardzo dobrze zorganizowana.

Z innych danych o amerykanskich autobu-
sach miedzymiastowych wynika, ze pojazdy,
ktére przeszly okoto- 1 miliona km, znajdujg sie
jeszcze w eksploatacji. Amortyzacyjny prze-
bieg londynskich autobuséw miejskich réwniez
dochodzi do 1 miliona km.

Czas pracy zespotow

Rozpatrujac czas pracy zespotow w autobu-
sach, nalezy prdkresli¢ niektéore dodatkowe
réznice miedzy transportem autobusami a sa-
mochodami ciezarowymi. Autobus zaréwno
jak i samochéd ciezarowy jest przedmiotem
eksploatacji handlowej. Jednak podczas gdy
sam:chody ciezarowe (w Stanach Zjednoczo-
nych stanowig one 89% ogdlnej ilosci samocho-
dow) rozrzucone sg po wielkim terytorium,
a liczni wiasciciele posiadajg po jednym uai-
wyzej po 2 samochody, przewazajgca wiekszosé
autobuséw miejskich i miedzymiastowych w
Ameryce i w Angli nalezy do wiekszych Ilub
mniejszych przedsiebiorstw transportowych,
ktére skupiajga w swoich garazach dziesigtki
i setki pojazddéw. Zamiast wiec nie zorganizo-
wanych uzytkownikéw o réznorodnych zapo-
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trzebowaniach i gustach zrozlicznymi mozliwos-
ciami zakupowymi oraz rozmaitymi (najczesciej
niewysokimi) kwalifikacjami w dziedzinie tech-
niki samochcdowei, przemyst samcchcdowy ma
do czynienia poniekad 2z ograniczong iloscig
uzytkownikéw, zorganizowanych w okre$lony
sprséb i rozporzadzajgcych zawsze wykwalifi-
kowanym personelem.

Z tych wzgledéw produkcja autobusoéw pod-
porzadkowana jest interesom nabywcow w da-
leko wiekszym stopniu, niz produkcja samocho-
dow osobowych i ciezarowych.

Stosunkowo dos$¢ state warunki eksploataciji
autobus6w pozwalajg na postawienie przemy-
stowi samochodowemu wiecej sprecyzowanych
wymagan w stosunku do przebiegébw miedzy
naprawami i dlugosci zycia poszczegoélnych ze-
spotéw autobuséw, niz to moze mie¢ miejsce dla
pojazdéw ciezarowych.

Stopien pewnosci samochodu ciezarowego
obniza sie stosunkowo predko w miare starze-
nia sie pojazdu, liczba przestojow i zakidcen
w eksploatacji znacznie wzrasta, autobus nato-
miast powinien by¢ zupetnie pewny w ciggu
catego okresu iego eksploatacji i pracowac bez
przerw, w przeciwnym razie nie nadaje sie ja-
ko $rodek przewozéw osobowych.

Powyzsze trzy czynniki wywierajg wielki
wplyw na wymagania stawiane w stosunku do
autobusow i ich zespotow, na rozwdj ich kon-
strukcji, oraz na organizacje napraw i obstugi
taboru autobusowego. Udoskonalanie autobu-
s6w dazy w kierunku podniesienia ich pewno-
Sci i handlowej optacalnosci przy wiecej lub
mniej stalym okresie amortyzacyjnym pracy.
Zobrazowaniem tego jest ewolucia dlugosci zy-
cia cylindrow i zaworéw silnikéw odzwierciad-
taigc jasno- ngélny postep techniki samochodo~
dowej. W okresie od 1936 do 1943 roku prze-
bieg Sredni (przypadajgcy na 0,01 mm zuzycia
cylindrow) silnikbw Dieska w a“helskich
autobusach podniést sie 0 67% — 86%; mo-
wigc nawiasem wyniki te zastaly osiggniete
drogg zastosowania zwyktych tanich materia-
tow.

Dlugo$¢ zycia zaworéw silnikbw samocho-
déw benzynowych w latach 30-tvch wynosita
od 13 do 24 tysiecy kilometrow. Przejscie na
silnik P;esPa pozwolito wtedy na podwoje-
nie tej liczby, obecnie za$ zawory silnikéw au-
tobusow d’esl'owych osiapaia przebiegi ponad
200 tvs. km. Zuzycie silnikbw benzynowych
w autobusach jest obecnie wyzsze od zuzycia
silnikéw Diesla.

Reasumujgc to co bylo powiedziane, mozna
postawi¢ wniosek, ze zycie zespoldbw w miej-
skich i miedzymiastowych autobusach jest
diuzsze cd zycia zespotdbw w samochodach cie-
zarowych. siega ono nieraz bardzo wysokich
wartosci. Swiadczy to o tvm. ze przy dobrej
konstrukciji, starannym wykonaniu i prawidto-
wo zorganizowanej obstudze mechanizmy dzi-
siejszego seryjnego samochodu mocg posiadac
nadzwyczaj duzg pewnos¢ i dtugowiecznosc.



PRZEGLAD PRZEPISOW ORGANIZACYJNYCH

STATUT ORGANIZACYJNY' NAJWYZSZEJ
IZBY KONTROLI

W Monitorze Polskim z 1949 r. Nr A-84 poz.
1030 ukarat sie uchwalony przez Rade Mini-
strow stutut organizacyjny N. |. K. Statut
okresla kompetencje Prezesa, Kolegium i wi-
ceprezesow N. |. K. oraz normuje jej organiza-
cje wewnetrzng. W sk'ad N. I. K. wchodzi 9 de-
partamentéw, z tego 6 departamentéw resorto-
wych bez nazwy, oznaczonych tylko cyfrg rzym-
ska, 4 biura, jako tez 14 delegatur miejscowych
(terenowych). Kontrole nad Ministerstwem Ko-
munikacji sprawuje Departament VI (Wy-'
dziatl 1). Na czele departamentéw stojg dyrek-
torzy.

Delegatura miejscowa obejmuje swoim zakre-
sem dziatania obszar jednego wojewddztwa i ma
siedzibe w wojewodztwie, przy czym delegatura
miejscowa w Wojewddztwie Warszawskim
obejmuje swoim zakresem dziatania rowniez
obszar m. st. Warszawy, a delegatura nrejsco-
wa w Wojewddztwie tdédzkim takze obszar
m. todzi.

STATUT ORGANIZACYJINY GLOWNEGO
URZEDU STATYSTYCZNEGO

W Monitorze Polskim z 1949 r. Nr A-85
poz. 1039 ogtoszone zostalo zarzadzenie Prze-
wodniczgcego Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministréw z 15 pazdziernika 1949 r. o nadaniu
statutu i sam tekst statutu Gtéwnego Urzedu
Statystycznego (GUS). Jak wiemy, na-podsta-
wie art. 24 ustawy z dnia 10 lutego 1949 r.
0 zmianie organizacji naczelnych w’adz gospo-
darki narodowej (Dz. U. R. P. Nr 7, poz. 43)
GUS nie podlega juz Prezesowi Rady Ministrow,
lecz zostatl podporzadkowany Przewodniczace-
mu K. E. R. M. Wedlug nowego statutu organi-
zacyjnego GUS sk'ada sie z 5 departamentow,
6 biur i z Samodzielnego Wydziatu Kontroli. Nas
obchodzi przede wszystkim Departament Sta-
tystyki Obrotu, Finanséw i Inwestycyj (lII),
a w nim Wydziat Komunikacji i £gcznosci, obej-
mujacy m. i. badania statystyczne w zakresie
komunikaciji ladowej, wodnej, srédlagdowej i po-
wietrznej oraz Wydziat Inwestycyj obejmujacy
m. i. badania statystyczne w zakresie inwesty-
cyj w komunikaciji, nastepnie Departament Sta-
tystyki Zatrudnienia i Ptac (1V) i Biuro Koor-
dynacji Statystyki (VIII), do ktérego nalezy
m. i. koordynacja badan statystycznych i spra-
wozdawczosci  statystycznej podejmowanych
przez wtadze, urzedy i instytucje panstwowe
1 wreszcie Departament Statystyki Przemys'o-
wej (1) ze wzgledu na nasze warsztaty kolejo-
we, stocznie rzeczne, kamieniotomy i klinkiernie
i inne zaklady wytworcze.

Godne wzmianki ze stanowiska ogdélno-
organizacyjnego jest utworzenie w kazdym de-
partamencie i biurze sekretariatu, do zakresu
dzialaira ktérego nalezy wykonawstwo w zakre-
sie opracowywania planéw prac departamentu
(biura) i sprawozdawczosci ogoélnej z jego dzia-

talnosci oraz zatatwianie spraw osobowych, bud-
zetowych, gospodarczych i kancelaryjnych dep.
(biura). Dodac nalezy, ze tendencja tworzenia
tak pojetych sekretariatdw daje sie zauwazyc
takze na terenie ministerstw.

Czesciowg realizacjg nowych koncepcji orga-
nizacji ministerstw i urzedéw centralnych, wy-
suwanych przez Biuro Organizacji i Spraw
Osobowych Prezydium Rady Ministrow, jest
w statucie upowaznienie Prezesa GUS do powo-
tywama wewnetrznych komisji, komitetow oraz
zespotow pracy, a wiec czasowych komorek or-
ganizacyjnych do wykonania okre$lonych zadan.

WARSZTATY MECHANICZNE KOLEI
PANSTWOWYCH — ZAKLADAMI
POMOCNICZYMI PODLEGLYMI
BEZPOSREDNIO DYREKCJI GENERALNEJ
KP

Na podstawie uchwaty Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministrow z 27 maja 1949 r. w spra_
Y/ie wytycznych dla resortu komunikacji co do
dostosowania gospodarki finansowej do po®
trzeb gospodarki planowej i zarzadzenia M:ni-
stra Komunikacji z 6 pazdziernika br. (Mon.
Pol. Nr A-84, poz. 1033) dotychczasowe war-
sztaty giébwne K. p. zostaly z dniem 1 stycznia
1950 r. podporzadkowane bezposrednio DGKP
jako zaktady pomocnicze PKP dziatajgce na za-
sadzie wewnetrznego rozrachunku gospodarcze-

go.
UTWORZENIE ,STOCZNI RZECZNYCH"

Na podstawie uchwa'y K. E. R. M. z 27 maja
1949 r. Ministerstwu Komunikacji podlega bez-
posrednio m. i. przedsiebiorstwo panstwowe pod
nazwa ,Stocznie Rzeczne“, bedace naczelnym
i jednoczesnie bezposrednim wykonawcg planu
gospodarczego, naczelnym i bezposrednim inwe-
storem, naczelnym i bezposrednim uczestnikiem
p'anu finansowego oraz samodzielng jednostkag
bilansowa. Przedsiebiorstwo to dziala na pod-
stawie rozrachunku gospodarczego i rozlicza sie

z budzetem panstwowym za pomocg ra-
chunkéw wyréwnawczych. Rok  bilansowy
przedsiebiorstwa, rozpoczyna sie 1 stycznia

i konczy 31 grudnia kazdego roku. Przedsie-
biorstwo to, jak zresztg i kazde inne przewidzia-
ne w tej uchwale, ma rozpocza¢ swoja dziatal-
no$¢ z dniem 1 stycznia 1950 r.

Wedlug zarzadzenia erekcyjnego Ministra
Komunikacji z 30 czerwca 1949 r. o utworzeniu
»Stoczni Rzecznych”, wydanego w porozumie-
niu z Przewodniczagcym P. K. P. G. i z Mini-
strem Skarbu na podstawie dekretu z 3 stycz-
nia 1947 r. o tworzeniu przedsiebiorstw pan-
stwowych (Mon. Pol. Nr A-45, poz. 694 z 1949
roku) przedsiebiorstwo to dziata w ramach na-
rodowych planéw gospodarczych wedlug zasad
rozrachunku gospodarczego pod nadzorem Mini-
stra Komunikacji, jako przedsiebiorstwo pan-
stwowe wyodrebnione, z siedzibg we Wroctawiu.
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Zadaniem tego przedsiebiorstwa jest w my$| po-
wotanego zarzadzenia erekcyjnego — przebudo-
wa, odbudowa i naprawa taboru rzecznego oraz
remont i naprawa jego urzadzen. Sg to wiec
stocznie naprawcze (remontowe) w przeciwien-
stwie do stoczni resortu przemystu, ktérych za-
daniem jest budowa statkéw. Poniewaz jednak
P’ace remontowe w stoczniach tego rodzaju co
.Stocznie Rzeczne" odbywajg sie z reguly tylko
w miesigcach zimowych, stocznie statyby bez-
czynnie w okresie letnim, gdyby nie mialy pra-
cy w tym czasie. Dlatego ogtoszony w Mon. Pol.
z 1949 r. (Nr A-84, poz. 1033) statut ,Stoczni
Rzecznych" wigcza do zadanh tego przedsiebior-
stwa takze budowe statkéw (rozumie sie typu
i ilosci przewidzianych w narodowym planie go-
spodarczym) .

Na czele Dyrekcji Stoczni Rzecznych stoi dy-
rektor, majagc do pomocy jednego (na razie) wi-
cedyrektora. Jakkolwiek, jak wyzej podano.
Stocznie majg rozpocza¢ swoja dziatalnosé
1 stycznia biezgcego roku Minister Komunika-
cji, majac na oku, ze zorganizowani nowego

przedsiebiorstwa wymaga czasu, wydal juz
Tymczasowy Regulamin Dyrekcji  Stoczni,
w mysl ktérego Dyrekcja Stoczni rozpoczeta

dziata¢ juz od 1 listopada 1949 r. Zgodnie z tym
Regulaminem Dyrekcji Stoczni Rzecznych bedg
podlegaly w terenie zaklady pracy, mianowicie
stocznie g'owne, z dyrektorami na czele oraz
stocznie pomocnicze i warsztaty pomocnicze,
z kierownikami na cmle. Stocznie gtdwne beda
podlegaly bezposrednio Dyrekcji, stocznie i war-
sztaty pomocnicze za posrednictwem stoczni
gtdbwnych. Zakres dziatania i organizacje zakta-
doéw pracy unormuje osobny regulamin zatwier-
dzony przez Ministra Komunikaciji .

KAMIENIOLOMY | KLINKIERNIE
KOMUNIKACJI — PRZEDSIEBIORSTWEM
PANSTWOWYM

Wspomniana w dzisiejszym numerze juz dwu-
krotnie uchwata K. E. R. M. z 27 maja 1949 r.
przewidzia’a takze w drogownictwie jedno
przedsiebiorstwo panstwowe wyodrebnione, pod
nazwg ,Kamieniotomy i Klinkiernie Komunika-
cji“ (K. K. K.). W mysl tej uchwaty K. K. K.
jest przedsiebiorstwem wielozaktadowym podle-
glym bezposrednio Ministerstwu Komunikacji,
powotanym do naczelnego kierowania, koordy-
nowania, nadzoru i kontroli pracy i gospodarki
podlegtych im kamieniotoméw i klinkierni jako
zakladoéw dziatajgcych na zasadzie wewnetrzne-
go rozrachunku gospodarczego. Co do wyko-
nawstwa planu gospodarczego, inwestorstwa,
uczestnictwa panstwowego planu finansowego,
samodzielnego bilansowania sie, rozrachunku
gospodarczego i roku bilansowego, patrz jak
wyzej ,Stocznie Rzeczne".

Uchwale K. E. R. M. z 27 maja 1949 r. stalo
sie zados¢ przez wydanie zarzadzenia erekcyj-
nego Ministra Komunikacji z 28 pazdziernika
1949 r. o utworzeniu przeds. panstw, p. n. ,Ka-

mieniotomy i Klinkiernie Komunikacji“ na pod-
stawie dekretu z 3 styczma 1947 r. (M. P. A-84
poz. 1034) i statutu ich (M. P. A-84 poz. 1035).
Zarzgdzenie erekcyjne i statut weszly w zycie
z dniem ogtoszenia w Monitorze, a wiec z dniem
15 listopada 1949 r. Czas miedzy tym dniem
a ustanowionym przez uchwate K. E. R. M.
dniem rozpoczecia dzia'alnosci K. K. K. zostat
przeznaczony na zorganizowanie przedsiebior-
stwa.

Siedzibg jego jest Warszawa, zadaniem wy-
dobywanie i obrobka kamienia, produkcia klin-
kierow dla potrzeb komunikacji oraz zaktadanie
w tym celu i prowadzenie kamieniotomow i klin-
kierni. Na czele Dyrekcji K. K. K. stoi dyrektor
z dwoma wicedyrektorami. Organizacje we-
whetrzng i szczegotowy zakres dzia'ania Dyrek-
cji K. K. K. normuje zatwierdzony juz przez
Ministra Komunikacji Tymczasowy Regulamin
z 8 pazdziernika 1949 r. Zakres dziatania i or-
ganizacje samych Kamieniotéw i Klinkierni oraz
ich ilos¢ i siedziby okresli dyrektor K. K. K. za
zgodg Ministra Komunikacji.

NOWA ORGANIZACJA WEWNETRZNA
ZARZADU BUDOWY PANSTWOWYCH
LOTNISK CYWILNYCH

Wobec znacznego zwiekszenia w planie sze$-
cioletnim zadan Zarzadu Budowy Panstwowych
Lotnisk Cywilnych (Z. B. P. L. C.), ktéry
w mys| regulaminu z 17 maja 1949 r. dzielit sie
tylko na dwa oddzialy wewnetrzne (ogdlny
i techniczny), zostat z dniem 20 listonada
1949 r,, tj. z dniem og'oszenia w Dz. Urz. M. K.
zarzadzenia Ministra Komunikacji z 18 listopa-
da 1949 r. o zmianie Regulaminu Z. B. P. L. C.
(Dz. Urz. M. K. Nr 15 poz. 392) podzielony —
wzorem organizacji jednostek organizacyjnych
resortu budownictwa — na 4 wydzialy (Admi-
nistracyjny, Finansowy, Planowania i Technicz-
ny), a wydzialy na sekcie, ktérych ilos¢ i za-
kres dziatania ustali dyrektor Zarzadu.

Organizacja w terenie pozostata niezmienio-
na czyli, ze organami wykonawczymi Zarzgdu
sg nadal kierownictwa budowy.

ILOSC | SIEDZIBY ODDZIALOW
P. P. R. K. W TERENIE

Za ogtoszeniem w Dz. Urz. M. K. z 1949 r.
Nr 9 poz. 234 okélnika M. K. podajgcego ilosé
(4) i siedziby oddziatow P. P. R. K. Nr 3 — Ro-
boty Wodne — ukazat sie w Dz. Urz. M. K.
Nr 15 poz. 386 z 1949 r. Okélnik M. K. z 11 li-
stopada 1949 r. wymieniajacy ilos¢ (9) i siedzi-
by oddziatow' P. P. R. K. Nr 1 — Roboty Inzy-
nieryjno _ Budowlane. Doda¢ nalezy, ze 8 tvch
oddziatéw zosta’o utworzonych jeszcze w 1948
roku, a ostatni dziewiaty w Bytomiu na podsta-
wie decyzji Ministra Komunikacji z 9 listo-
pada 1949 r.

Inne P. P. R. K. narazie oddziatbw w terenie
nie maja.

K. B.



PRZEGLAD PRZEPISOW PRAWNYCH

Zarzadzenie Ministra Buodowrrictwal z dria
24 pazdziernika 1949 r. (Monitor Polski
Nr A 82, poz. 998) ustanawia normy budo-
wlane stropéw w brzmieniu Norm Polskich.
Normy te obowigzujg powszechnie w zakresie
budownictwa.

Zarzadzenie Przewodniczacego P. K. p. G.
z dnia 11 pazdziernika 1949 r. (Monitor Nr A—
82, poz. 1000) ustalito wzo6r umowy ramowej
o0 wykonania robét budowlanych i montazo-
wych oraz ,Postanowienia ogolne, obowig-
zujgce przy wykonywaniu umoéw na roboty bu-
dowlane i montazowe“, obowigzujgce powsze-
chnie przy zawieraniu umow w tym zakresie
Z przedsiebiorstwami panstwowymi i innymi
wymienionymi w 8§ 8 rozp. Rady  Ministrow
z 19 lutego 1949 r. na rzecz Skarbu Panstwa,
samorzadu i pewnych kategorii os6b prawnych.

Rownoczesnie zobowigzani zostali wszyscy
ministrowie do wydania zarzadzen, aby wszyst-
iit, zawarte, a nie wykonane w caloSci umowy
w powyzszym zakresie dostosowane byly do
%%g rwzorc')w w terminie do dnia 1 grudnia

.Postanowienia ogdlne... — jakkolwiek sg
dosc szczeg6towe — nie wyczerpujg w zupetno-
8ci tematu, odsylajg bowiem w pewnych szcze-
gotowych kwestiach do zarzgdzeh Ministra Bu-
downictwa (Odbudowy), ktére ukazaly sig
w cytowanych numerach Dziennika Urzedowego
Ministerstwa Budownictwa (Odbudowy). Gdy
poza tym zagadnienie pokrywania rachunkéw
przejSciowych uregulowane zostatlo réwniez nie
wilaczong do ,Postanowienn Ogolnych” uchwatg
Komitetu Ekonomicznego Rady  Ministrow
z dnia 5.VIII.1949 r. — trzeba bedzie w prak-
tyce wiaczy€ lub dotgczy¢ do tekstu tych posta-
nowien — réwniez tekst wspomnianych zarza-
dzen (uchwalty).

Do dekretu z dnia 5 sierpnia 1949 r. o pan-
stwowym arbitrazu gospodarczym, ukazalo sie
rozporzadzenie wykonawcze Rady Ministrow
z dnia 24.X.1949 r. w sprawie organizacji pan-
stwowych komisji arbitrazowych i trybu poste-
powania arbitrazowego i wobec tego mozna sie
spodziewaé, ze komisje te w niedlugim czasie
bedg ukonstytuowane i rozpoczng swg dziatal-
nos¢. Przedmiotem ich dzialalnosci bedzie roz-
st; zygane sporéw majatkowych pomiedzy jed-
nostkami administracyjnymi i gospodarczymi
Panstwa i samorzadu terytorialnego, wyszcze-
go6lnionymi w dekrecie — w celu zapewnienia
dyscypliny wykonania narodowych planéw go-
spodai czych, ugruntowania zasad rozrachunku
gospodarczego i zabezpieczenia  wykonania
umow. Jak z powyzszego wynika, zadaniem ar-
bitrazu panstwowego bedzie nie tylko rozstrzy-
ganie w miejsce postepowania sagdowego sporéw
majgtkowych powstatych miedzy wymienionymi
jednostkami, ale i ochrona interesu publicznego
przez usuwanie zakldceh miedzy poszczegoélny-
mi wykonawcami planu gospodarczego.

Dekret z 24.X.1949 r. przewiduje utworzenie
Gléwnej Komisji Arbitrazowej przy Panstwo-
wej Komisji Planowania Gospodarczego oraz
okregowych komisji arbitrazowych przy woje-
wodzkich urzedach planowania gospodarczego.
W drodze rozporzadzen poszczegdlnych Mini-
strow wydanych za zgodg Przewodniczgcego
-. K. P. G. — moga byC¢ ponadto tworzone re-
sortowe komisje arbitrazowe dla rozstrzygania
sporow miedzy stronami nadzorowanymi przez
danego ministra. Okregowe Komisje Arbitrazo-
we rozpoznajg sprawy W pierwszej instanciji,
Glowna zas Komisja Arbitrazowa jest instancjg
odwotawczg orzeka jednak réwniez w pierw-
szej instancji w przypadkach jezeli jedng ze
stron w sporze jest naczelna wladza panstwowa
lub urzad centralny. Komisje orzekajg w zasa-
dzie w zespotach 3-osobowych. W sprawach
jednak, w ktérych warto$¢ sporu nie przewyz-
sza 500.000 zt lub w ktérych strona pozwana
uznam zadanie tub nie ztozyta wyjasnien, okre-
gowe Komisje Arbitrazowe rozpoznajg ‘jedno-
osobowo. Postanowienie to ma powazne znacze-
nie w odniesieniu do sporéw kolejowych, gdyz
wiekszos$¢ ich nie siega takiej kwoty, przy czym
me mozna poming¢ i tej okolicznosci, ze w spra_
wach rozpoznawanych jednoosobowo niema od-
wo.ania. tagodzi jednak ostros¢ tego przepisu
postanowienie, ze prezes komisji arbitrazowe;j
moze przekazaC takg sprawe pod rozpoznanie
zgspgu orzekajgcego, jezeli uzna, ze jest ona
zawita.

Na czele Gtéwnej i okregowych Komisji Ar-
bitrazowych stoja prezesi, ktérzy majg do po-
mocy jednego lub wiecej wiceprezesow. W skitad
Gtownej Komisji Arbitrazowej wchodzg czton-
kowie powolywani przez Prezesa Rady Mini-
strow, Przewodniczagcego P. K. P. G., wszyst-
kich ministrow i Centralny Zwigzek Spéidziel-
rc1izsytr\(l)yvv”0éd okres$lonej przez Prezesa Radj/ Mi-

Okregowe Komisje Arbitrazowe nie majg
statych czlonkow, a w sktad zespotéw orzekaja-
cych wchodza arbitrzy wyznaczeni po jednym
przez strony spor wiodace.

Przy kazdej komisji arbitrazowej powotani
bedg przez Przewodniczacego P. K. P. G. radcy
prezesa komisji, ktorzy na zlecenie prezesa,
przeprowadzajg dowody i referujg sprawy na
posiedzeniach zespotéw orzekajgcych

Duze uprawnienia w stosunku do dziatalnosci
komisji arbitrazowych przyznawane sg Prze-
wodniczagcemu P. K. P. G. Sprawuje on nie tylko
nadzor administracyjny nad dziatalnoscig komi-
sji arbitrazowych, ale takze moze on zmieni¢ lub
uchyli¢ orzeczenie, przekazujac sprawe do uo-
nownego rozpoznania w zmienionym skladzie
zespotu orzekajgcego.

. Orzeczenia zapadie w postepowaniu arbitra-
zowym posiadajg moc wyrokéw sgdowych i sta-
nowig tytut egzekucyjny; w razie nie spetnienia
Swiadczenia przez strone zobowigzang, prezes

35



Komisji zarzadza postepowanie egzekucyjne
w trybie przewidzianym w kodeksie postepowa-
nia cywilnego.

Rozporzadzenie ustala poza tym szczegGtowo
tryb postepowania arbitrazowego i optaty
uiszczane w tym postepowaniu.

Do czasu rozpoczecia dziatalnosci okregowych
komisji arbitrazowych Gléwna Komisja Arbi-
trazowa rozpoznawac bedzie wszystkie sprawy
w jednej instancji.

Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady Mi-
nistrow (Monitor Nr A—84, poz. 1031) zobo-
wigzani zostali wtasciwi ministrowie do wyda-
nia zarzadzen podleglym im przedsiebiorstwom
panstwowym, aby projekty budowy, przebudo-
wy lub rozbudowy urzgdzen zak'adéw pracy
wykonane przez wskazane w tej uchwale biura
projektowe (w resorcie komunikacji — Biuro
Projektéw przy M. K. — obecnie Biuro Pro-
jektow i Studidow Komunikacyjnych) przesytane
byty wlkasciwym whladzom przemystowym do
wiadomosci.

Instrukcja Przewodniczacego P. K. P. G.
(Monitor Nr A—85, poz. 1043) podaje szczego-
towo w jakim zakresie okreslone wyzej projek-
ty powinny by¢ poza tym uzgodnione z wiadza-
mi przemystowymi z punktu widzenia wymagan
bezpieczenstwa i interesbw o0s6b trzecich —
przed zatwierdzeniem ich przez wladze inwe-
stora.

W przypadkach gdyby takie projekty sporza-
dzane byly przez inne osoby, anizeli wymienio-
ne biura projektowe, powinny by¢ one badZ
akceptowane przez te biura i przestane wlkadzom
przemystowym do wiadomos$ci badz przedsta-
wiane do zatwierdzenia wlasciwym wiladzom
przemystowym.

Uchwala Rady Ministréw z 24 pazdziernika
1949 r. w sprawie odcigzenia gmin (Monitor
Nr A—83, poz. 1015) wprowadzono powazne
ograniczenia co do mozliwosci zlecania orga-
nom gminnym przez administracje publiczng
i instytucje publiczne okreslonych w tej uchwa-
le czynnosci.

Do czynnosci tych zaliczone zostaly miedzy
innymi: doreczenia korespondencji urzedowej
po~a przypadkami, przewidzianymi w obowia-
zujacych przepisach prawnych, uzywanie pra-
cownikbw gminy do czynnosci urzedowych nie
natozonych na gminy ustawag, udzielanie lokalu
biurowego bez zgody wiasciwego starosty.

Wszelkie zarzgdzenia Ministréw i wladz cen-
tralnych naktadajagce na gmine wykonanie
choc¢by jednorazowych czynnosci muszg by¢
uzgodnione z Ministrem Administracji Publicz-
nej, a zarzadzenia w tym wzgledzie wiadz niz-
szych, muszg uzyskac¢ zgode wojewody wzgled-
nie starosty.

W celu opracowania wnioskéw do zmiany
przepisébw prawnych dla odcigzenia gmin od
czynnosci zleconych, powotana zostala przy
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Prezesie Rady Ministréw specjalna Komisja
do usprawnienia pracy gminy.

OkdInik  Prezesa Rady Ministréw z dnia
20.X1.1949 r. (Mon. Pol. Nr. A. 95 poz. 1138)
podkresla koniecznos¢ Scistej koordynacji szko-
lenia pracownikéw panstwowych i ustala na-
stepujgce jej zasady:

1) roczne plany szkolenia opracowane przez
Ministerstwa powinny by¢ do 15 grudnia
przedstawiane Prezydium Rady Ministréw
do uzgodnienia,

2) uzgodnieniu z Prezydium Rady Ministrow
podlegajg réwniez organizacja i programy
kurséw oraz wydawanie skryptow,

3) nad wprowadzeniem kurséw nalezy prowa-
dzi¢ Scisty nadzor,

4) na kursy powinni by¢ wysylani pracownicy,
ktorych dalsze pozostawanie w administra-
cji panstwowej nie budzi watpliwosci.

OkoélInik zawiera pora tym szczegOtowe po-
stanowienia o szkoleniu pracownikow w zakre-
sie zagadnien spotecznych i zwigzkowych
i ustala wspotprace wladz zwigzkowych w tym
wzgledzie.

Okélnikiem Prezesa Rady Ministrow z dnia
24 listopada 1949 r. (Mon. Pol. Nr. A. 95 poz.
1137) wprowadzone zostaly zrézniczkowane go-
dziny rozpoczynania pracy na terenie m. st.
Warszawy.

Uchwata Komitetu Ekonomicznego Rady
Ministrow z dnia 14.X.1949 r. w sprawie stoso-
wania oszczednosci w poszczegoélnych dziedzi-
nach gospodarki narodowej (Mon. Pol. Nr. A
99 poz. 1171) ustala wytyczne obowigzujgce
ogolnie oraz zawiera specjalny dziat D prze-
znaczony dla resortu komunikaciji.

W dziale tym w ustepie dotyczgacym opraco-
wania dokumentacji technicznej — uchwata
nakazuje stosowanie przepisow i zakazéw, za-
dartych w dziale uchwaly dotyczacym opra-
cowywania dokumentacji budowlanej. Uchwa-
ta zawiera dalej dyspozycje co do warunkéw
stosowania w budownictwie komunikacyjnym
ustrojow wiszacych i rozpierajgcych, co do sto-
sowania okreslonych rodzajéw drewna w kon-
strukcjach mostowych, co do stosowania zel-
betowych podktadéw prefabrykowanych oraz
bukowych przy budowie nowych linii kolejo-
wych oraz co do oszczednosci drewna, szczegol-
nie wyzszych klas przy budowie i kapitalnym
remoncie taboru.

W zakresie wykonawstwa w dziale komuni-
kacji uclrwala nakazuje stosowanie przepisow
zamieszczonych w dziale uchwaly, dotyczacym
wykonawstwa budowlanego oraz poleca Mini-
strowi Komunikacji ustalenie w porozumieniu
z Ministrem Budownictwa planu zapotrzebowa-
nia na prefabrykowane podk’ady zelbetowe na
rok 1951 i nastepne w terminie do 31 grud-
nia 1949 r.

W. B.



PRZEGLAD PISMIENNICTWA KRAJOWEGO

W ostatnich miesigcach roku zesziego uka-
zaly sie w czasopismach technicznych nastepu-
jace prace, ktore moga zainteresowaé naszych
Czytelnikéw.

PRZEGLAD TECHNICZNY. W nr 9 — 10
inz. S. Pietkiewicz omawia zagadnienia ,Biur
Konstrukcyjnych w perspektywie planu 6-cio-
letniego”“. llustrujgc prace konstruktorskie da-
wniej, w ustroju kapitalistycznym, autor za-
stanawia sie jak powinny one wyglada¢ obecnie
W ustroju socjalistycznym: a wiec omawia: za-
kres prac i rodzaje biur konstrukcyjnych,
wskazuje Srodki ich dzialania, planuje drogi
rozwoju i zadania biur konstrukcyjnych w pla-
nie 6-cioletnim i po tym okresie, wreszcie za-
trzymuje sie na widokach pracy konstruktor-
skiej w Polsce. Autor twierdzi, iz tatwos¢ opa-
nowania nowych dziedzin konstrukcji przez
polskich konstruktoréw jest zdumiewajgca,
brak zas tradycyj jest raczej czynnikiem wzma-
gajacym i pogtebiajgcym prace, niz hamuja-
cym. Sukcesy w dziedzinie konstrukcji w kra-
jach stowianskich sg i bedg nadal niezaprze-
czalne.

W zeszycie 7 — 8 inz. T. Neumann zastana-
wia sie nad korzySciami przewozu drobnicy
w kontenerach i twierdzi, ze wprowadzenie ich
do przewozu, z wyjgtkiem przewozéw maso-
wych, moze zrewolucjonizowa¢ catkowicie do-
tychczasowg polityke przewozowa.

PRZEGLAD BUDOWLANY swo0j zeszyt 9
poswiecit referatom zgloszonym na Il Zjazd
Naukowy Polskiego Zwigzku Inzynieréw i Te-
chnikéw Budownictwa. Naczelne miejsce zaj-
muje referat R. Ruckiego ,Kierunki rozwojowe
mechanizacji budownictwa w zwigzku z Pla-
nem 6-cioletnim*.

M. Zajbert wysuwa ,Kilka probleméw me-
chanizacji budownictwa“ omawiajac: 1) mecha-
nizacje jako nieodzowny $rodek do realizacji
planéw narodowych, 2) ekonomike mechaniza-
cji i metody stosowania maszyn, 3) wplyw or-
ganizacji rob6t na ekonomike mechanizacji, 4)
zagadnienia gospodarki maszynami budowlany-
mi, rzut oka na planowanie mechanizacji i pro-
dukcji maszyn budowlanych. Autor jest zdania,
iz nalezy forsowa¢ produkcje i zamowienia na
maszyny prostej konstrukcji, obliczone na
umasowienie.

PRZEGLAD ORGANIZACJI w nr 10 daje
w art. K. Goncza poglad na istote i zadania so-
cjalistycznej organizacji wytworczosci. Autor
omawia podstawowe zatozenia socjalistycznej
organizacji wytworczosci, daje definicje rozu-
mianej wspotczesnie ,naukowej organizacji wy-
tworczosci”, wreszcie omawia zagadnienie wy-
nalazczosci i racjonalizacji. Podane przez Re-

dakcje ,Metody obliczenn wykonania norm pra-
cy“, opracowane przez Departament Zatrudnie-
nia, Ptac i Norm PKPG, pomoga w rozwigzaniu
zagadnienia obliczenia i wykonania norm pracy.

TECHNIKA MORZA | WYBRZEZA. Ostatni
zeszyt dwumiesiecznika poswiecony jest w ca-
tosci obstudze drobnicy w portach. Sposrod li-
cznych artykutéw poswieconych temu zagad-
nieniu interesujacy jest poglad prof. inz. T.
Rubczaka na ,Obstuge hangaréw drobnico-
wych $srodkami komunikacji ladowej* tj. kole-
ja i samochodami. Autor dowodzi, iz najwiek-
sze wykorzystanie nabrzezy zapewnia typ na-
brzeza o 3 torach (magazynowy, manewrowy
i nabrzezny), jesli za$ chodzi o samochody, to
wystarczg drogi 2 pasmowe szerokosci 6.0 m.
Inz D. M. podaje ciekawe wykresy i obliczenia
dotyczace ,Kruszenia sie wegla przy przela-
dunku“. Badania przeprowadzane z wywrotni-
cami wagonéw i tasmowcami wykazaly olbrzy-
mig przewage tych ostatnich. Odnosne liczby
odmialu wynoszg 12% i 3,3%.

INZYNIERIA | BUDOWNICTWO. Inz. J.
Nechay w nr 7 — 8 wysuwa koniecznos¢ po-
siadania ,Materiatbw nowych w budownictwie
w planie 6-letnim“. Zmusza do tego obowigzek
Scistego podnoszenia przez nas poziomu techni-
ki budowlanej. Zwalczajac bezkrytyczne hot-
dowanie tradycjom budowlanym, autor doma-
ga sie wprowadzenia nowych materiatéw, nie-
zbednych do realizacji planu 6-letniego, stawia
szereg wnioskéw pod dyskusje Zjazdu Nauko-
wego Inzynierow i Technikbw Budownictwa.

GOSPODARKA PLANOWA. W ,Metodolo-
gii planowania srodkéw komunikacyjnych na
r. 1950 inz. B. Cywinski wskazuje w jaki spo-
s6b moze by¢ wykonana uchwala 'Komitetu
Ekonomicznego Rady Ministréw z 27.V r. ub.
w sprawie wytycznych dla resortu komunikacji
odnosnie dostosowania gospodarki finansowej
do potrzeb gospodarki planowej; objete plano-
waniem przedsiebiorstwa i dzialy resortu ko-
munikacji moga by¢ podzielone na 2 zasadnicze
grupy: na zaklady Swiadczace ustugi i zaklady
produkcyjne. Trzymajgc sie tego podziatu,
autor dokonuje krétkiego przegladu dziatow
pracy komunikacyjnej ze szczeg6lnym uwzgle-
dnieniem tematyki i metod planowania, oma-
wiajac drogi kotowe, drogi wodne, Panstiyowg
Komunikacje Samochodowa, ,Lot“, ,Orbis"
itd. Nakre$lony przez autora obraz, mimo, ze
nie  obejmuje planowania inwestycyjnego,
Swiadczy, ze poczynajgc od r. 1950 dziatalnosc
resortu komunikacji wdrozona zostata w ramy
zracjonalizowanych planéw. Jesli przyja¢ na-
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wet, ze metody planowania tak réznych gatezi
komunikacji beda w szczeg6tach rozbiezne
i niedoskonate, stanowig one jednak olbrzymi
krok naprzéd, zwlaszcza gdy przejda przez pro-
be zycia.

ZYCIE GOSPODARCZE w nr 22 dalo arty-
kut dr T. Bissagi omawiajacy ,Pierwsze taryfy
towarowe na Wisle i Odrze". Sg to pierwsze ta-
ryfy towarowe w Polsce, rozciggajgce sie na
calg sie¢ drog wodnych srédlgdowych; wydanie
tych taryf stanowi fundament przysztego roz-
woju przewozéw towarowych na naszych 2
najwiekszych arteriach wodnych. Autor twier-
dzi, iz dotychczas zaréwno przemyst jak i han-
del niechetnie korzystaty z przewozéw zeglugi
Srédladowej, wskazuje przyczyny tego ustosun-
kowania sie i srodki zaradcze. Inz. S. Kwinto
porusza w notatce ,Niedoceniane i zaniedbane
wartosci® niezmiernie aktualne zagadnienia
wykorzystywania odpadkoéw, w pierwszej ko-
lemosci odpadkéw drzewnych, w ktére obfitu-
ja przedsiebiorstwa komunikacyjne.

WIADOMOSCI PKN, organ Polskiego Komi-
tetu Normalizacyjnego, porusza w nr 9 piérem
inz. Dabrowskiego bardzo wazne zagadnie-
nia produkcji podktadéw kolejowych w Pol-
sce. W art. ,Typy podkladéw krajowych, uzy-
wanych w ZSRR i Polsce" autor przeprowadza
poréwnanie z normami na podktady kolejowe,
ktére wprowadzono w ZSRR i dochodzi do
wniosku, ze przez dostosowanie naszych norm
i sposobu produkcji do przepiséw obowigzujg-
cych w ZSRR mozna bedzie uzyska¢ powazng
oszczednos¢ drewna, ktérg autor ocenia na 8%
—17%. Zaleca stosowanie lepszych metod na-
sycania podktadéw i zwiekszenie ilosci rucho-
mych pit do przecierania.

WIADOMOSCI TELEKOMUNIKACYJNE

Inz. P. Konopka w nr 7/8 w art. ,Sygnalizacja“
stwierdza, iz dziat ten, podobnie jak i inne dzia-
ty t elekomunikacji charakteryzuje dynamizm
rozwojowy. Autor daje usystematyzowany po-
dzial sygnalizacji, poczym nastepuje opis réz-
nych urzadzen sygnalizacyjnych i ich zadan.
Najobszerniej potraktowane zostaly urzadzenia
sygnalizacji przeciwpozarowej, oparte na pro-
jekcie przepisow SEP na urzadzenia alarmowe
przeciwpozarowe.

MECHANIK nr 7—8 W art. ,0Oszczednos¢
przy prowadzeniu pojazdow mechanicznych
inz. A. Peppela wskazuje, ze oszczednosci w go-
spodarce samochodowej przy wiasciwym pro-
wadzeniu pojazdoéw majg ogromne znaczenie
w o0golnej gospodarce narodowej. Ciekawe sg
wykresy wskazujgce zuzycie materiatow ped-
nych, oleju i ogumienia w zaleznosci od szyb-
kosci jazdy.
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PUZEGLAD MECHANICZNY w ostatnim
kwartale dat ,Obliczanie resoréw pojazdéw
kolejowych® prof. dr A. Langroda. Znajdujemy
tu uwagi dotyczace sposobu okre$lania skute-
cznosci dziatania resoréw i obliczania ich wy-
miaréw, obliczen ugiecia resoréw pidérowych
i nosnych na postoju, wreszcie wskazowki jak
nalezy oblicza¢ najwieksze dopuszczalne napre-
zenia przy obcigzeniu postojowym i najsilniej-
szych uderzeniach. W tymze zeszycie prof. inz.
H. Biernacki i inz. J. Kaczmarek wofajg
,0O unowoczes$nienie kalkulacji warsztatowej .
Autorzy wysuwajg na czoto planowania techno-
logicznego, a wiec i kalkulacji warsztatowej,
zagadnienie okreSlenia ekonomicznego opti-
mum obrébki skrawaniem. Czynnikowi temu
poswigcajg duzo miejsca, stwierdzajac, ze braki
I niedociagniecia w omawianej dziedzinie po-
winna usung¢ wzmozona akcja wydawnicza ta-
kich instytuciji, jak SIMP, TNO i K, Giéwnego
Instytutu Pracy i innych.

GOSPODARKA WODNA w zeszycie 3 — 4
omawia b. przychylnie | tom dzieta ,Drogi Wo-
dne* — prace zbiorowg pod redakcja inz. T.
Tiilingera, podnoszac jednoczesnie koniecznosé
opracowania dla Swiata naukowego i technicz-
nego stownika hydrotechnicznego. Na podsta-
wie najnowszej literatury rosyjskiej inz. W.
Jarecki przytacza ciekawe doswiadczenia hy-
drotechnikéw radzieckich nad ,Problemem po-
przecznej cyrkulacji wody w rzece i jej wyko-
rzystania w hydrotechnice*. Artykut ilustro-
wany jest licznymi rysunkami i wykresami.

TRANSPORT | SPEDYCJA. W 3 ostatnich
numerach zaciekawi¢ mogg Czytelnikéw ,Prze-
wozy fatwo sie psujacych towaréw”. Sg U wy-
jatki z interesujgcego opracowania tego tematu
przez Komitet Transportu Srédlagdowego, opra-
cowane przez T. Swierczynskiego. ,Racjonali-
zacja opakowan“ 1 Chodorowskiego porusza
temat aktualny ze wzgledu na powotanie 0so-
bnego Instytutu Racjonalizacji Opakowan.

W artykule ,Normy Regulujace miedzynaro-
dowg komunikacje kolejowg" dr Z. Klechniow-
skiego omawia historie rozwoju komunikacji
miedzynarodowej, zatrzymujgc sie dluzej
na stanie obecnym. W art. ,Gazyfikacja samo-
choddw" inz. S. Kiesler opisuje obecny stan
gazyfikacji samochodéw w Polsce oraz plany
na bliskg przysztos¢. Inz. E. Reinhard domaga
sie ,Wilasciwego wykorzystania taboru kolejo-
wego“. Autor stusznie podkresla, iz w dziedzi-
nie poprawy obrotu towarowego mozna osigg-
ng¢ dalszg poprawe, ale konieczna jest obok
wysitku kolei, réwniez wspélpraca klientoéw
i to tych najwiekszych.

Inz. T. Sokotowski omawia wazne zagadnie-
nie ,Kontroli planu przewozéw samochodo-
wych*, dajac przykitady racjonalnego wykorzy-
stania czasu i tadownosci samochoddw.



PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

OKRESLENIE NOSNOSCI POCIAGU
DROGOWEGO

Racjonalny dobdr calkowitego ciezaru przy-
czepy do samochodu przedstawia powazne za-
gadnienie dla pracownikéw eksploatacji, ktorzy
zwykle muszg realizowa¢ ten dobdr ,na oko“.

Nos$nos¢ pociagu drogowego obliczana bywa
czesto na podstawie wzoru, Kktory nadaje sie
tylko dla ustalonego juz ruchu (juz rozpocze-
tego) pociggu drogowego, w rezultac:e otrzy-
muje sie oczywiscie przesadnie wysokie warto-
Sci nosnosci. Jezeli przyjmujemy, ze ciezar cal-
kowity samochodu G. A. Z. — 51 réwna sie
Gs = 5350 kg (ciezar tadunku 2500 kg), czes¢
ciezaru catkowitego (Gs), przypadajgca na kotfa
napedzajgce, x = 0,71, wspoétczynnik przyczep-
nosci ¢ — 0,6 i wspotczynnik oporu toczenia
f = 0,03 (dla drog $redniej dobroci), to otrzy-
mamy, podiug wzoru, nastepujgcy ciezar cal-
kowity przyczepy:

Oc _(_3_5___.______. ______ (1—X) aS 5350 . 0,71 @B
i 0,03

— (1 — 0,71) 5350 = 74450 kg, co jest zupet-

nie nie realne.

Po ustaleniu sie ruchu pociggu drogowego
nawet na ztej drodze (duza warto$¢ wspot-
czynnika f) zapas uciggu na haku pojazdu jest
tak znaczny, ze pojazd mogtby ciggnac przy-
czepe 0 bardzo duzym ciezarze. Rus~y¢ jednak
takiej przyczepy z miejsca nie bedzie w stanie.

Nie mozna réwniez oblicza¢ nos$nosci pocia-
gu drogowego, kierujgc sie jedynie ciezarem
przyczepnosci pojazdu ciggngcego.

Rys. 1. Zapas u<cagu na haku przy ruchu na prze-
ktadni bezposredniej na drodze poziomej o wspdtczyn-

niku 9 = 0,03.

Na rys. 1 uwidoczniono wykres zapasu ucig-
gu (wg. obliczenia) na haku dla niektoérych ra-
dzieckich samochoddéw przy réznych szybko-
Sciach jazdy na drodze" $redniej dobroci, tj.
przy oporze toczenia f = 0,03. Z wykresu tego
wynika, iz najwyzsza warto$¢ zapasu uciggu
(Ph) na haku samochodu J. A. Z. — 200, Ph =
195 kg przy V a = 25 km/godz.

Warto$¢ ta jest jednak o wiele mniejsza od
zapasu uciggu na haku w odniesieniu do przy-
czepnosci. Tak np. na drodze suchej (@ = 0,6)
ucigg w odniesieniu do przyczepnosci u samo-
chodu J. A. Z. (obcigzenie 7 t) réwna sie
okoto 4400 kg. A wiec obliczenie ciezaru przy-

czepy w normalnych warunkach drogowych we-
dilug przyczepnosci jest w kazdym wypadku
niedopuszczalne.

Analiza tego zagadnienia wskazuje na to, iz
najciezszym momentem dla pociagu drogowe-
go jest nieustalony ruch, w szczegolnosci ru-
szanie z miejsca. Ten wlasnie stan ogranicza
wage przyczepy. Proces ruszania samochodu
lub pociggu drogowego z miejsca dotychczas
mato byt badany, cho¢ ma on duze znaczenie
przy doborze mocy silnika, zespotéw przenosze-
nia mocy i cakowitego ciezaru przyczepy dla
danego samochodu w konkretnych warunkach
drogowych przy ruszaniu z miejsca. Istnieje
przyblizona metoda obliczania calkowitego cie-
zaru przyczepy dla danego samochodu.

Literatura techniczna radziecka podaje dwa
wzory obliczania. Wzér pierwszy — obliczania

podtug najwyzszej sity pociggowej (na pierw-
szej przekfadni bezposredniej):
Pk 1
Gp = cs CSkg @
rusz

wzor drugi obliczania — podtug sity przyczep-
nosci kot napedowych do drogi:

Gscz . V
Gp = Gs kg 2

We wzorach tych oznaczaja:

GP — calkowity ciezar przyczepy (z tadun-
kiem) w kg
G, — catkowity ciezar samochodu ciggna-

cego z tadunkiem w kg
— ciezar przyczepnosci samochodu cigg-
nacego — w kg
Pki — maksymalna sia pociggowa na ko-
tach napedowych ciggngcego samo-

Gp.,

chodu (na pierwszej przekladni
w kg

2 — wspotczynnik przyczepnosci opon do
drogi

ip nz — wspotczynnik  sumarycznego oporu
przy ruszaniu z miejsca

g — przyspieszenie sity ciezkosci = 9,81
m/sek2

ja — S$rednie przyspieszenie w pierwszym

okresie ruszania w m/sek2
Wartosci 'l' rusz i j, me sg znane doklad-
nie, jednak na podstawie danych ubocznych
oraz uprzednich doswiadczen radzieckich moz-
na przyjac:
~ (L5A-25 f+ h
gdzie f — wspdilczynnik oporu toczenia
h — wzniesienie drogi w %%
O\A\ﬁielkoéé przyspieszenia j a waha sie w grani-
n
i, = 03— 0,5 m/sek2
Wzér pierwszy nalezy stosowa przy duzych
wartosciach q to jest na dobrej suchej drodze,
gdy Gp*.? > Pu
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Wz6r drugi przy matych wartoSciach wspot-
czynnika 9 tj. w warunkach zimowych i na
drodze mokrej, gdy GpH . 9 > pn

Rys. 2: Catkowity ciezar przeczepy (wraz z tadun-
kiem) w zaleznosci od w=p6'czynnika przyczepnosci v
(dopuszczalny ciezar okre$la wielko§¢ momentu obro-
towego silnika).

Na rys. 2 uwidoczniono zalezno$¢ catkowite-
go ciezaru przyczepy, (obliczonego wg wzoréw
11 2) od réznych wartosci wspoétczynnika przy-
czepnosci 9 — dla trzech typow pojazdéw la-
dzieckich .

Uwzgledniono przy tym dwa przypadki ru-
szania z miejsca na dobrej betonowo-asfalto-
wej drodze o wzniesieniach wynoszgcych naj-
wyzej 6% i na szosie gruntowej o wzniesieniu
8% .

Jak wynika z wykresu, najwyzszy ciezg-1cat-
kowity przyczepy na suchej drodze (‘f>-0,4__
0,45) nie jest ograniczony przez przyczepnosc

o drogi kot napedzajgcych poslizgu samocho-
du, lecz przez moc jego silnika.

Ponizej przytoczono wartosci catkowitego
ciezaru przyczepy dla samochodow GAZ—51,

) 150 i JAZ — 200 zgodnie z obliczenia-
mi teoretycznymi.

Obliczone ciezary catkowite przyczep sg zgod-
ne z danymi z préb jazdy samochodéw G.A.Z.

51 i Z.1.S. — 150, przeprowadzonych przez
autora oraz z fabrycznymi prébami samocho-
du J.A.Z. — 200.

, W praktyce “jednak, w celu podwyzszenia
Sredniej szybkosci technicznej i oszczedzenia to-
zyska wylgczajgcego sprzegto, ktére wskutek
.nadmiernej pracy przy wiaczaniu podczas S$liz-
gania sie kol szybko sie zuzywa, najwyzszy do-
puszczalny ciezar ca'kowity przyczep nalezy
zmniejszaC o 15% — 20%.

llos¢ przyczep wchodzacych w sktad pociggu
drogowego zalezy od ogdlnej dozwolonej diu-
gosci pociggu, dlugosci poszczegdlnych jego
cztondéw, promienia skretu, oraz promienia
i szerokosci krzywizn drogi.

D.ugos¢ pociggu drogowego zawarta jest
w granicach mniej wiecej 12 m — 20 m, w za-
leznosci od promieni skretu calego pociggu.
Skomplikowane hamowanie oraz niemozliwos¢
zahamowania calego pociggu drogowego na jed-
nej prostej przy skladzie jego powyzej dwu
jednostek, graja role decydujgcg w stosunku
do ilosciowego ,sktadu przyczep.

(Awtomobil nr 3—Ib Ifi) St. Gz

NOWOCZESNA ZAJEZDNIA
TROLLEYBUSOWA

W czasopi$mie }iBus Transp.“ podano cieka-
wy opis nowoczesnej zajezdni trolleybusowej
przeznaczonej dla garazowania i obstugi 21S
trolleybuséw. Nowoczesne urzgadzenia sygnali-
zacyjne i tgcznosci zainstalowane w zajezdni
pozwalajg na kierowanie ruchem trolleybuséw
na terenie parkowania z odlegtosci.

Teren zajezdni zajmuje zaledwie 19.603 m2
przy czym 60% tej powierzchni, tj. okoto
11.200 m2 jest wybrukowane i stuzy jako teren
parkowania, reszte zajmujg garaze i urzadzenia
pomocnicze.

Teren parkowania jest podzielony lin'ami na
24 pola, na kazdym polu parkuje po 9 trolley-
buséw. Sie¢ przewoddéw napowietrznych jest
urzgdzona w ten sposob, ze jedna para przewo-
dow stuzy dla dwoch pdl, z wyjatkiem pil 5, 6,
7 i 8, ktére sa polami inspekcyjnymi i posia-
dajg przewody kazde dla siebie.

Plan naprawy przewiduje badania poszczegol-
nych wozow co drugi dzien, a mianowic:e
wszystkie trolleybusy o numeracji nieparzystej
sg poddawane ogledzinom jednej nocy, a trolley-
busy o numeracji parzystej nastepne;.

Wszystkie pola parkowania sg obs'ugiwane
z odleglosci przy pomocy tablicy rozdzielczej
umieszczonej w specjalnie w tym celu wybudo-
wanej wiezy. Wieza ustawiona jest w ten spo-
s6b, aby dyspozytor obstugujgcy tablice roz-
dzielczg miat moznos¢ doktadnej obserwacji te-
renu parkowania. Tablica rozdzielcza jest w mi-
niaturze planem sieci napowietrznej zajezdni
i stuzy do nastawiania zwrotnic napowietrz-
nych pradu statego i sSwiatet sygnatowych pradu
zmiennego.

Dzialanie tablicy rozdzielczej i praca dyspo-
zytora przedstawiajg sie nastepujaco.

Kazdy trolleybus, ktory powraca z regularnej
jazdy zatrzymuje sie przy pierwszym sygnale
.St 0" Dyspozytor zwiezy notuje, czy woz
idzie do ogledzin, czy wymaga specja”ej na-
prawy i zaleznie od tego, dokad ma skierowac
pojazd ustawia na tablicy rozdzielczej przelgcz-
niki, wytyczajgc droge, ktdérg ma przejechac
trolleybus. Dyspozytor nie nastawia przewozni-
kéw zwrotnic napowietrznych na wytyczonej
drodze, gdyz nastawiajg sie one automatycznie
z chwilg, gdy trolleybus przekroczy pierwszg
zwrotnice. W tym punkcie pa'aki zamykajg
obwdd przy pomocy kontaktu umieszczonego na
sieci 0 napieciu 600 V, ktéry z kolei natych-
miast wigcza specjalny przelgcznik sterujgcy.
Przelgcznik tenlpowoduje ustawienie sie wszyst-
kich zwrotnic zgodnie z wytyczong droga na ta-
blicy rozdzielczej.

Dyspozytor daje kierowcy pojazdu sygnat
.jazda" przez nacisniecie noga przetlagcznika
uruchamiajgcego sygnaty Swietlne ,st 6 j‘ lub
.] azda“. Powyzszy sposdb uruchamiania sy-



gnatlow umozliwia dyspozytorowi wykonywanie
jednoczesnie innych czynnosci, a mianowicie
CZynnosci przygotowawczych zwigzanych
z przyjeciem nastepnych nadchodzgcych pojaz-
dow, zaleznie od ich numeru, miejsca ich po-
stoju oraz utrzymywanie biezgco Scistej reje-
stracji umieszczenia kazdego trolleybusu na te-
renie zajezdni.

Trolleybusy, ktére majg by¢ tego dnia pod-
dane ogledzinom, sg ustawiane czasowo na po-
lach 5, 6, 7 i 8 i nastepnie zaleznie od stanu, albo
odstawiane do garazu do naprawy, albo odrazu
na w.asciwe pole parkowania przez kierowcow
wykonujacych prace manewrowa.

Jezeli dyspozytor zorientuje sie, ze popenit
pomyike, juz po daniu sygna u ,,j a z d a“ moze
naprawi¢ btad przez ustawienie przetgcznikow
zwrotnych i nacisniecie gléwnego przetacznika.
W czasie wykonywania powyzszych czynnoSci

Rys. 1. Wieza dyspozytorska z tablicg
rozdzielcza.

moze da¢ kierowcy trolleybusu natychmiast sy-
gnat niebezpieczenstwa ,stoj* lub powiadomic
go o0 popetnionej pomyice przy pomocy urzgdze-
nia umozliwiajgcego obustronne porozumiewa-
nie sie gtosem.

Wszystkie Swiatlta sygnatowe sa rownie do-
brze widoczne dla kierowcy trolleybusu jak i dla
dyspozytora w wiezy.

Godny specjalnej uwagi jest zastowany na te
renie zajezdni nowoczesny system tgcznosci,
ktéry umozliwia bezposrednio porozumiewanie
sie glosem. Przede wszystkim kierowcy majg
moznos¢ z kazdego pojazdu rozmawiaé z dyspo-
zytorem bez opuszczania trolleybusu. Poza tym
na terenie parkowana umieszczone jest szes¢
gtosnikbw umozliwiajgcych obustronne porozu-
miewanie sie pracownikéw z dyspozytorem na
wiezy oraz z biurem kierownika naprawy i dy-
spozytorem ruchu zewnetrznego.

Czynnosci dyspozytora zwigzane z kierowat
niem ruchem trolleybuséw wychodzacych z ga-
razu i terenu parkowania sg podobne do czyn-
nosci zwigzanych z przyjeciem pojazdow.

llos¢ pracownikow, ktéra obstuguje przydzie-
lone do wyzej opisanej zajezdni 218 trolleybu-
sow wynosi 75 ludzi zatrudnionych w 3-ch
zmianach. Skiad tych pracownikow jest naste-
pujgcy:

Rys. 2. Linie inspekcyjne zajezdni.

19 druzyn skiladajgcych sie z 2-ch mechani-
kéw kazda, dla przeprowadzania ogledzin i na-
praw, 13 kierowcow manewrowych, 3 dyspozy-
torow na wiezy, 15 czyscicieli, 1 urzednik gara-
zowy, 1 magazynier, 3 kierownikéw naprawy,
1 gtéwny kierownik naprawy.

Rys. 3. Spos6b ustaunania trolleybuséw na bru-
kowanych polach parkowania Pola sg oznaczo-
ne (z prawej na dole) duzymi biatymi cyframi.

(,Bus Transp“ marzec 19)9).
Mgr J. K.
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PNEUMATYCZNE ZASILANIE PALENISKA
KOTLOW PAROWYCH WEGLEM

-W mniejszych kottlowniach zasilanie paleni-
ska kottow parowych weglem dokonywa sie
przez reczne zarzucanie wegla na ruszt. W celu
u atwienia p;acy oraz lepszego wyzyskania pa-
liwa sg w niewielkim uzyciu i dla kot'éw sta-
tych urzadzenia mechanicznego zarzucania, sto-
sowane na parowozach, tak zwane ,stokery“.

W urzadzeniach tych wyzyskanie energii cie-
pta pary zuzytej na zarzucanie wegla jest bar-
dzo nieznaczne, wobec czego nasuwa sie mysl
zastosowania w tym celu sprezonego powie-
trza zamiast pary; wedtug teoretycznych obli-
czen stopien wyzyskania ciepta przez zastoso-
wanie powietrza bylby przynajmniej dwu-
krotnie wiekszy. Stosunek ten jest uzalezniony
od szybkosci jakg ma wylatywac¢ powietrze lub
para; wykres (rys. 1) wykazuje, iz przy ma-
tych szybkosciach wylotu powietrza otrzymu-
je sie wiecej pomysine wyniki niz przez zasto-'
sowanie pary.

Wyzyskanie ciepta w mechanizmach zasilania
paleniska weglem.

— wspoiczynnik %% wyzyskania ciepta za-
wartego w parze uzytej do zarzucania
wegla.

71 b — wspdlczynnik wyzyskania ciepta uzy-

skanego przy zarzucaniu wegla za po-

mocg sprezonego powietrza.

9,

— — stosunek wspoiczynnikow.

0 A — linia szybkosci wylotu pary lub powie-
trza cm/sek z otworu przewodu
W miejscu wyrzucania wegla.

W celu blizszego zbadania sprawy byty prze-
prowadzone badania w Moskiewskim Instytu-
cie Wibkienniczym.

Obliczenia teoretyczne prof. W. Gawrilenko
wykazaly, iz do zarzucania wegla wystarcza
nadanie kawa'kom wegla szybkosci ok. 6 do
30 m/sek. Do otrzymania takiej szybkosci wy-
lotu wegla wypuszcza sie w stokerach pare
z szybkoscig ok. 420 m/ sek; badania Instytutu
Moskiewskiego wykazaty, iz przy uzyciu spre-
zonego Eowietrza wystarcza szybko$¢ okoto
40 m/sek.
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W tym przypadku wspotczynnik wyzyskania
ciepla, uzytego na wytworzenie potrzebnej
energii sprezonego powietrza wynosi ok. 7,4%;
gdybySmy zastosowali pare zamiast powietrza,
to wspoétczynnik wyzyskania ciep’a uzytego na
otrzymanie pary potrzebnej do wyrzucania we-
gla bytby znacznie mniejszy, bo tylko okoto
0,03%. L1100

Badania byly wykonywane na ruszcie po-
wierzchni 1200 X 2500 mm z weglem drobnym
wymiaréw od 0,1 do 25 mm; ilos¢ powyzej
25 mm byta bardzo nieznaczna, mieszanek byto
kilkanascie o réznej zawarto$ci ziaren poszcze-
g6lnych wymiaréw. W ten spos6b stwierdzono
jaka preznos¢ powinno posiada¢ powietrze, aby
osiggna¢ najwiecej pomys$ine uk.adanie sie we-
gla na ruszcie i jak sie rozmieszcza wegiel na
ruszcie w zaleznoéci od preznosci powietrza
i rozmiaréw zasilania.

Dla przyktadu podane jest na rysunku 2 jak
sie ukladat wegiel na palenisku przy ci$nieniu
powietrza, odpowiadajgcemu wysokos$ci stupa
wody 130 mm.

Rys. 2.

Wykres ukladania sie wegla na ruszcie kotta
parowego.

0A — dlugos¢ rusztu w mm

OB — %% stosunek ilosci zarzucanego we-
gla w réznych miejscach rusztu.

Linie | i Il wykazujg ukladanie sie wegla
przy preznosci powietrza odpowiadajgcego
stupowi wody 130 mm.

Linia IX — to samo przy preznosci 520 mm.

llos¢ wegla zarzuconego w okresie 1 godz.

na linii | — 850 kg
i, . 1l — 1200 kg

. g X .~ ...900 k& . .

Linia | wykazuje, iz przy zasilaniu w wyso-
kosci ok. 850 kg/godz. wegiel uktadat sie dosc
réwnomiernie.

Linia Il wykazuje zasilanie w wysokosci ok.
1200 kg/godz., przy czym zawarto$¢ wegla gru-
bosci ponad 13 mm by’a nieco wieksza.

Linia IX wykazuje, iz przy zwiekszeniu pre-
znosci powietrza do wysokosci odpowiadajgcej
stupowi wody 520 mm nawet przy mniejszej
zawartosci ziaren drobnych wegiel byt zasypy-
wany w wiekszej ilosci na przedniej czesci ru-
sztu, tj. na dalsza odlegtosc.

Na podstawie dokonanych badan autorzy
wysuwajg wniosek, iz urzadzenia pneumatycz-



ne matej preznosci powietrza zapewniajg pra-
widlowe zasilanie paleniska kottow weglem,
dajac lepsze wyzyskanie ciepta. Dostateczna
jest preznos¢ powietrza odpowiadajgca wyso-
kosci stupa wody ok. 130 mm, zuzycie powie-
trza wynosi ok. 0,13 do 0,2 kg przecietnie na
1 kg zarzuconego wegla. Przekrdj otworu na-

lezy oblicza¢ w ten sposoéb, iz na 1 cm- otworu
przypada 100"— 125 kg wegla; jeden aparat
moze zarzuca¢ wegiel na szerokosci rusztu
1do 12 m.

(Za ekonomiu topliwa nr 9 — 1949)-

KOMUNIKAT

PANSTWOWA KOMISJA PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

DEPARTAMENT TECHNIKI
DO AUTOROW | TEUMACZY KSIAZEK TECHNICZNYCH

Departament Techniki Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego, pragnac skoordy-
nowac¢ dziatalno$¢ autoréow i ttumaczy pracuja-
cych nad ksigzkami technicznymi dla potrzeb
gospodarki narodowej i podrecznikami dla wyz-
szych i $rednich szfzét technicznych, oraz za-
pewni¢ ewentualne wydanie ich prac w ramach
planéw panstwowych przedsiebiorstw wydaw-
niczych, prosi autorow i tlumaczy posiadaja-
cych prace w toku o zgtoszenie ich do Depar-
tamentu Techniki PaAstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego.

Zgtoszenia winny zawieraé: tytut, krotkie
omoOwienie tresci (w wypadku tlumaczenia,
réwniez nazwisko autora, nazwe wydawnictwa,
rok. wydania), stan pracy, przypuszczalny ter-
min jej ukonczenia, objeto$¢ pracy, ilos¢ ry-

POLSKIE L

NIE LOTN

sunkéw oraz przeznaczenie ksigzki (dla robot-
nikéw, technikéw, inzynieréw, naukowa, pod-
recznik dla szkél wyzszych lub sSrednich).

Ksigzki, na ktore zostaly zawarte umowy
z instytucjami wydawniczymi zgtoszeniu NIE
PODLEGAJA.

Roéwnoczesnie Departament Techniki prosi
autorow i ttumaczy zamierzajgcych przystapic
do prac nad ksigzkami technicznymi, by swe
zamierzenia wstepnie zgtaszali do Dep. Tech-
niki P. K. P. G. Zgloszenia winny zawierac
wszystkie dane, wymienione powyzej.

Zgtoszenia nalezy kieroiua¢ pod adresem:

Departament Techniki Panstwowej Komisji
Planowania Gospodarczego, Warszawa, PI.
3 Krzyzy 5.

CZE -LOT

DYREKCJA — WARSZAWA, HOZA 39. TELEFONY 8-90-60,/64

przewozg;
wygodnie —

pasazerow,
szybko —

bagaz, poczte, towary

bezpiecznie

STALE POLACZENI A LOTNI CZE
Krajowe fcaqraniCMne
BYDQOSZCZ BERLIN 1 raz tygod.
GPANSK BRUKSELA 2 razy

toDZ . BUDAPESZT 1
KATOWICE co's Ssibobbbbb& BUKARESZT 1
KRAKOW (procz niedziel) KOPENHAGA 2
POZNAN PARYZ 3.,
SZCZECIN PRAGA 4
WROCLAW SZTOKHOLM 1

SICZEGOLOWYCH INFORMACII UDZEELAJA ODDZIALY | PLACOWKI P.L L. ,LOT*, ORAZ BIRA P.B.P. ,

9 J W

Dla sektora uspotecznionego udziela sie 33% znizki

od normalnej ceny biletu,
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oswietlenia elektrycznego. Str. 28.
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Naktadem Gtéwnego Instytutu Pracy ukazata
sie broszura mgr. inz. R. SZALKA, omawiajaca
podstawy racjonalnego oswietlenia elektrycz-
nego. Trzeba przyzna¢, iz mamy do czynienia
w przewazajacej liczbie przypadkéw z catkowi-
ta nieznajomoscig podstawowych zasad i norm
dobrego o$wietlenia elektrycznego. Dobor lamp
i zarbwek dokonywa sie zazwyczaj ,na oko",
a przeciez racjonalne ich zastosowanie ma duzy
wplyw na wydajnos¢ pracy, ilos¢ mozliwych
wypadkéw podczas pracy, wreszcie odbija sie
na zyciu gospodarczym; stosowanie z reguly
zbyt silnych zaréwek pocigga za sobg zwieksze-
nie zapotrzebowania prgdu, co prowadzi do
wzrostu zuzycia wegla.

Autor wychodzi ze slusznego zatozenia, iz
umiejetne rozwigzanie zagadnien oswietlenio-
wych jest jednym z gtébwnych warunkoéw po-
wodzenia w zakresie organizacji pracy. Bro-
szura poucza w sposoéb przystepny, jak nalezy
okres$lac ilos¢ zarébwek za pomocg prostego ra-
chunku, zastgpionego w pewnych przypadkach
metodg graficzna.

Opierajac sie o Polskie Normy Elektryczne
i postugujac sie opracowywanymi przez siebie
monogramami, inz. SZALEK daje dos¢ tatwy
w praktyce sposob okreslania rodzaju oswiet-
lenia i mocy potrzebnych zrédet Swiatta. Przy-
toczone przyktady dotyczg przewaznie oswiet-
lenia przestrzennego, w mniejszym steraniu
oswietlenia samych miejsc pracy. Oswietlenie
poszczegodlnych dziatbw pracy, gdzie wymagane
jest uwzglednienie warunkéw specjalnych, nie
zostalo objete zakresem omawianej pracy.

Praca inz. R. SZALKA przeznaczona jest ra-
czej dla szerokiego ogo6tu niefachowcow, tym
nie mniej bedzie pozyteczna i dla Scistego gro-
na elektrykéw, gdyz daje wartoSciowe wska-
zOowki praktyczne, ktorymi mozna sie postugi-
waé przy projektowaniu oswietlenia.

SPECJALISTOW:

Podstawy
Warszawa

Jako poradnik orientujgcy w zagadnieniach
podstawowych, napisany jezykiem przystep-
nym, a wydany starannie, zapetni z powodze-
niem luke w polskiej literaturze fachowSej.

. W.
ZBORNIK STANDARTOW ZELEZNODORO-
ZNOGO TRANSPORTA

Przedsiebiorstwo ,Transzeldorizdat® wypu-
Scito w roku 1949 trzecie wydanie zbioru wa-
runkéw technicznych dostawy réznych mate-
riatbw, uzywanych w kolejnictwie; wiekszos¢
tych materiatdbw ma zastosowanie rowniez w in-
nych dzialach komunikacji — np. stal mostowa,
nity, sworznie, materialty drzewne, smary, oku-
cia, odlewy, rurki itp. dlatego ksigzka powinna
interesowac¢ pracownikéw komunikacji wogdle.

W ksigzce podane sa normy i warunki, przy-
toczone w pierwszych dwdéch wydaniach z uzu-
petnieniami i zmianami, jakie zaszly w okresie
pozniejszym do 1.VII.1948 r. Warunki i normy
podane sg w porzadku alfabetycznym, a wiec
np. — ,babbit" (stop tozyskowy), ,bronzy* —
(brazy) itd.

Na poczatku ksigzki podany jest spis mate-
riatbw wedtug alfabetu, w koncu zas$ spis wed-
tug ustalone] numeracji ,Gost* (Gosudar-
stwiejnnyj Obszczesojuznyj standart). Cechg tg
oznaczone sg normy i warunki przyjete przez
~Wsiesojuznyj Komitet Standartow“ (odpowie-
dnia instytucja w Polsce — Polski Komitet
Normalizacyjny). Normy inne oznaczone sg ce-
chg ,Ost".

Rownolegle podane sg znaki wedtug klasyfi-
kacji poprzedniej lub stosowanej przez inne in-
stytucje, jak np. w przemysle ciezkim — NKTP
(Narodnyj Komisariat Tiazeloj Promyszlenno-
sti) w przemysle drzewnym, chemicznym i in-
nych.

yW wielu przypadkach wskazany jest urzad,

ktéry opracowat normy, czas kiedy norma byta
zatwierdzona przez Komitet Standart i od ja-
kiego czasu obowiazuje.

Ksigzka moze stuzy¢ jako wzoér

podobnych
wydawnictw. T. S

— elektrykéw (silno i stabo pradowych),

— instalatorow wod.-kan.

c. 0. i na instalacje specjalne,

— z zakresu budownictwa i budowy drog startowych,

— planistow,

— Inzynieréw, technikéw, kreslarzy oraz osoby z praktyka
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PRZEDSIEBIORSTWO WYDAWNICZE

WYDAWNICTWA
KOMUNIKACYJNE

wydaje czasopisma: ,,PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY*, ,PRZEGLAD KOLEJOWY", ,.DRO-

GOWNICTWO", ,MOTORYZACJA", tygodnik kolejarza ,,SYGNALY", oraz ksigzki w ramach
»Biblioteki Komunikacyjnej".

W ramach tej Biblioteki (dawniej Wydawnictwa Techniczne M. K.) ukazaly sie:
Cena zit
Inz. MIECZYSLAW ZABLOCKI — Hamulce kolejowe. Wyd. 3 1946 r., str. 206 i 4 kolo-

FOWE taDlICE —T- WY CZBIP AN .t e e ebe e e e abe e e saneeaaee 800
ALEKSANDER LUCINSKI - Wodociagi kolejowe. Wyd. 2, 1947 r., str. 350 i 33 tablice 880
Inz. BOGUMIL HUMMEL — Utrzymanie nawierzchni kolejowej. 1947 r., 270, rys. 149 . 850
Inz. WACLAW FABIANI— Parowdz, jego budowa i utrzymanie. 1947 r., str. 383, rys. 111 700
Inz. WACLAW JACYNA — Tablice dc szybkiego i Scistego tyczenia tukéw przy stu-

diach, budowie i utrzymaniu drég zelaznych, szos i kanatéw. Wyd. 6.1947 r., str. 279 560

Inz. MIECZYSLEAW LOPUSZYNSKI — Podstawowe zagadnienia polityki komunika-

cyjnej. 1947 r., str. 402, 21 map i 91 ta b 1iC .oiiiiiiiiiiee e 800
Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI| — Gospodarka opatowa na kolejach zelaznych. 1948 r.,

L] L S V- T PP PP TP RP PO PPRPPPPP 200
DROG!I WODNE — Praca zbiorowa pod redakcjg Inz. Tadeusza Tillingcra, czes¢ |I.

1949 r., str. 514, tabl. 51, FYS. 165 ..ot 1.600
Inz. JERZY ZAZULAK — Zarys elektromechanicznych urzadzen bezpieczenstwa ruchu

na stacjach kolejowych. 1948 r., str. 174, tablic 75 ..., 500
Inz. JOZEF NOWKUNSKI| — Budowa statecznos¢ i trwato$¢ podtorza kolejowego.

1948 1., S 136, IYS. 58 . i e e e 360

Mgr. ZBIGNIEW MIKA — Roszczenia przy przewozie towaréw kolejg. 1948 r, str. 21 600
EUGENIUSZ HORNIAK — Podrecznik dla stuzby konduktorskicj. 1948 r., str. 191, rys. 20 500
WLADYSEAW GAY i dr TEOFIL BISSAGA — Podrecznik do nauki przepiséw o odpra-

wie i przewozie przesytek towarowych. 1948 r., str. 240, tablic 7. . 680
Mgr ZYGMUNT CHOLEWA — Urzadzenia prze}adunkowe. 1949 r., str. 244. rys. 133 . 960
Dr KAZIMIERZ BOJANOWICZ — Najwazniejsze zagadnienia bezpieczeﬁstwa i higieny

pracy oraz psychotechniki na kolejach. 1949 r., str. 147, rys. 36 . 400
Inz. MICHAL WYROBISZ — Zaktadanie, prowadzenie i eksploatacja kep W|kI|nowych 260

W PRZYGOTOWANIU:

Inz. HIPOLIT BASZKIEWICZ — Gospodarka parowozowa na kolejach,
Inz. MICHAL KRAJEWSKI — Obliczenie sieci wodociggowej i urzadzen pompowni na

stacjach.
Inz. KAROL LAU — Wyktady przepiséw ruchu i sygnalizacji na kolejach znaczenia
ogdlnego.
Mgr STANISLAW PODWYSOCKI — Ogo6lne wiadomosci o taryfie towarowej PKP.
Prof. ROMAN PODOSKI — Ko eje elektryczne.

Inz. T. TILLINGER — Drogi wodne, t. li.
NA SKLADZIE KOMISOWYM:

Podstawy analizy cen rob6t drogowych i mostowych. In 4-0, 1946 r. T. | — str. 276;

T Il ST 444 + 1 Vet 3.800
Polskie Koleje Panstwowe. Wyniki 1947 r. i przewidywania na r. 1948. Str. 205, wy-

KBS OW B0 bbb bRttt a ettt nn et 900
WITOLD RYCHTER — ABC samochodu. Budowa i dziatanie........... 900
WIESEAW MODZELEWSKI — Eksploatacja i obstuga samochodOw.........ccccceeeviiininnnnne 300
Mgr. E. OLECHNOWICZ—Przepisy o ruchu pojazdéw mechanicznych. Wyd. 3 . 230
Wqug z ,Dziennika Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych Min. Kom." nr 29 z dn. 17 IX

1948 r. — Instrukcja dla kierowcéw pojazdéw mechanicznych.........ccoccoiiiiinnnnn. 50
Wydawnictwo dawn. Panstw. Urz. Samochéd. — Mapa sieci drég bitych w Polsce (cze$é

potnocna i czes€ potudniowa). Kom Plet ... e 160

Wydawnictwa Biura Turystyki.

Zamoéwienia nalezy kierowa¢ do:

»WYDAWNICTW KOMUNIKACYJINYCH"

WARSZAWA 12, ul. KAZIMIERZOWSKA 52. Skrzynka poczt, 53 — PKO 1-8523
Telefony: 400-60/64, wewn. 18 i kolejowy 13-12/14
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