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Dnia 2 pazdziernika 1938 ., niedziela.

godz. 9.00 Msza sw. w Katedrze Slaskiej.

godz. 10.00 Zlozenie wierica na plycie Powstarica na placu

Wolnosci.

Zlozenie wiefica na plycie Kolejarzy polegtych

w czasie powstan Slaskich — Hala I dworca

kolejowego.

Posiedzenie plenarne w gmachu Towarzystwa

Czyteln Ludowych przy ul. Francuskiej 12.

1. Zagajenie Zjazdu i wyb6r Prezydium.

2. Referat inz. M. Lopuszynskiego: ,,Wspolczes-
ne zagadnienia rozwoju komunikacji”.

3. Referat inz. A. Dijakiewicza: ,,Naukowa orga-
nizacja pracy a administracja na P. K. P.".

godz. 17.00 Obiad kolezenski.

godz. 21.00 Raut.

Dnia 3 pazdziernika 1938r, poniedzialek.

godz. 9.00 Posiedzenie plenarne w gmachu Towarzystwa
Czytelii Ludowych.

godz. 11.00

1. Referat dr. inz. A. Langroda: ,,Charakterysty-
ka trakcji elektrycznej i parowej.

2. Referat inz. B. Cywinskiego: ,InZynierowie
na kolejach polskich",

godz. 13.30 Wycieczki grupowe do kopaln, hut i fabryk.

Dniad4dpazdziernika 1938 r.,, wtorek

godz. 8.00 Plenarne posiedzenie w gmachu
Czyteln Ludowych.

1. Referat inz. K. Blaszkowskiego: ,,Uwagi o wa-
runkach pracy w stuzbie zasobow",

2. Referat inz. K. Morskiego: ,,Wytrzymatosé
szyn z utwardzona gléwka w normalnych
i niskich temperaturach®,

3. Powzigcie uchwal.

4. Wybér Komitetu i miejsca odbycia XVII Zja-
zdu,

5. Zamkniecie Zjazdu,

godz. 11,30 Wycieczka do zapory wodnej w Porgbce.

Towarzystwa
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Wspoélczesne zagadnienia rozwoju komunikacji

Zagadnienie rozwoju komunikacji jest jednym
z tych zagadnien, ktére musza byé rozpatrywane
w tacznosci z rozwojem kultury, postepem gospo-
darczym oraz narastaniem dobrobytu i bogactwa
spotecznego. Nie moze byé ono traktowane w oder-
waniu od warunkéw i przejawédéw dziatalnosci ludz-
kiej, jaka powstaje w*srodowisku obslugiwanym
przez komunikacje.

Zaleznos¢ przyczynowa pomiedzy rozwojem
kultury, sila intelektualna i rzeczowa narodéw oraz
ich znaczeniem politycznym i gospodarczym z jed-
nej strony, a rozwojem komunikacji z drugiej stro-
ny, istniata oddawna, a w czasach ostatnich zostata
szczegolnie silnie uwypuklona.

O ile jednak w ubiegltych dziesigtkach lat jed-
nym z glownych czynnikow rozwoju gospodarczego
i politycznego narodéw byly koleje zelazne i wiel-
kie szlaki zeglugi morskiej a w pewnym stopniu dro-
¢i wodne srédladowe, to w ostatnim dziesiecioleciu
sytuacja pod tym wzgledem ulegla radykalnej zmia-
nie przez pojawienie si¢ nowych form transportu, —
samochodow i samolotow. _

Jednoczesnie ze zrézniczkowaniem sig¢ sposobow
przewozu nastapily po Wojnie Swiatowej tak wiel-
kie przemiany w zyciu gospodarczym i politycznym
wszystkich prawie krajow, jak rowniez przeobraze-
nia w psychice i dazeniach jednostek, ze zagadnie-
nie dalszego rozwoju komunikacji wymaga obecnie
zupelnie innego traktowania niz dotychczas.

Mowiac o rozwoju komunikacji powinniSmy roz-
roznia¢ poziomy — ilosciowy rozwdj komunikaciji
od rozwoju pionowego, — jakosciowego.

Poziomy rozwoj komunikacyj dotyczy ich roz-
ciaglosci i rozpowszechnienia na powierzchni kraju
oraz réwnomiernego zaopatrzenia komunikacyjne-
go wszystkich jego potaci odpowiednio do wymagan
obronnych, gospodarczych i spoleczno - kultural-
nych. W krajach wysoce rozwinigtych pod wzgle-
dem gospodarczym, jak np. w Anglii, we Franciji,
w Niemczech, w Belgii i t. d. poziomy rozwoj wszy-
stkich rodzajow komunikacji doszed! prawie do
swego kresu. Sie¢ drog kotowych, kolei zelaznych,
drég wodnych naturalnych i sztucznych osiagnela
w tych krajach krancowe nasycenie, a zagadnienie
dalszego poziomego rozwoju tych komunikacji tam
juz niemal nie istnieje.

Jakosciowy, pionowy rozw6j komunikacji wyni-
ka z postepu technicznego i organizacyjnego, z ule-
pszania i dostosowywania §rodkow komunikacji do
powstajacych wymagan zycia gospodarczego i spo-
fecznego. Techniczne udoskonalenia samych drog
komunikacji i srodkéw przewozowych, wprowadza-
nie nowych sposoboéw napedu, — elektrycznosci, ga-
zu, mieszanek, — opanowanie powietrza, sieganie
w granice stratosfery w zegludze lotniczej, —
wszystko to stanowi postep pionowy rozwoju komu-
nikacji. Dazenie do coraz to wigkszych szybkosci,
do regularnosci, bezpieczenstwa i taniosci jest bodz-
cem do badan i wynalazkéw, do udoskonalen i mo-
dernizacji istniejacych srodkéw przewozowych, do
konstruowania nowych, bardziej nowoczesnych,
wygodnych i tanich w eksploataciji.

Dla mysli wynalazczej i badawczej dziedzina
rozwoju pionowego komunikacji stoi we wszystkich
krajach otworem i granic, ktorych ona siegnie, nie
spos6b jest przewidzieé. W tych krajach, gdzie pro-
ces poziomego nasycenia komunikacji wlasciwie juz
zostal ukonczony, pozostaje dziedzina pionowego,
jakosciowego ich rozwoju, — dziedzina, w ktérej
badania doswiadczalne i dociekania wiedzy tech-
nicznej beda miaty zawsze olbrzymie pole dziatania.

W Polsce zagadnienia zaréowno poziomego, jak
i pionowego rozwoju komunikacji oczekuja swego
rozwigzania.

Musimy rozszerzyé sie¢ komunikacyjna kolei ze-
laznych, drog kotowych i wodnych na wszystkie
dzielnice kraju, niedostatecznie w nie wyposazone.
Musimy wytworzyé¢ logiczng lacznosé¢ komunikacyj-
13 wszystkich czesci panstwa rozdartych granicami
zaborow, stwarzajac jednolitos¢ calego kraju pod
wzgledem kulturalnym, gospodarczym, administra-
cyjnym i spotecznym. Jednoczesnie musimy poda-
za¢ za wymaganiami dyktowanymi przez wspoélczes-
ne warunki i interesy obronne, gospodarcze i spo-
teczne. Musimy udoskonala¢ i modernizowaé linie,
tory, urzadzenia i tabor kolejowe, przebudowywaé
1 ulepszaé nawierzchnie drog kotowych, przystoso-
wujac ja do intensywnego ruchu samochodowego,
musimy podazaé za modernizacja taboru samocho-
dowego i lotniczego, szybko starzejacego si¢ i nieod-
powiadajacego coraz to nowoczesniejszym typom.
Musimy wzmacnia¢ nawierzchnie i mosty na istnie-
jacych liniach kolejowych i drogach kolowych odpo-
wiednio do wspolczesnych obciazen i szybkosci,
a wreszcie musimy ulepsza¢ nieliczne istniejace
drogi wodne, nadajace si¢ do zeglugi handlowej,
przystosowujac je do nowoczesnych wymagan.

Widzimy zatem, ze w dziedzinie poziomego
i pionowego rozwoju komunikacji stoja przed nami
olbrzymie zadania. Rozwigzanie ich mu-
simy wysunaé na plan pierwszy,
traktujac je, jako zagadnienia
wspoizalezne z rozwojem kultu-
ralnym i gospodarczym, a przede
wszystkim warunkujace potege,
site i znaczenie Panstwa.

Przy rozpatrywaniu rozwoju komunikacji w Pol-
sce pod wzgledem jakosciowym oraz w kierunku po-
ziomego, rownomiernego nasycenia wszystkich cze-
sci kraju, powinni$my oprze¢ dalsze rozwazania na
strukturze naszych potrzeb spolecznych i ekono-
micznych biorac pod uwage przeobrazenia, jakie
zaszly i zachodza w dalszym ciagu w procesach
gospodarczych oraz w psychice mas i jednostek.

Faktem jest niewatpliwym, ze po Wojnie Swia-
towej, a nastepnie pod wplywem kryzysu gospodar-
czego i calego szeregu roznorodnych czynnikow
w gospodarce krajéow o wysokim poziomie kultury
nastapily radykalne przemiany, ktére znalazly swo-
je odbicie w innych krajach, rozpoczynajacych do-
piero swéj rozwdj ekonomiczno-polityczny, —
w krajach ,,mtodych gospodarczo”.

Przede wszystkim nalezy stwierdzié¢, ze jakkol-
wiek calosé praw ekonomicznych, rzadzacych zy-



ciem gospodarczym, pozostaje w zasadzie nienaru-
szona, to jednak liberalizm gospodarczy czasow
przedwojennych musial ustapi¢ obecnie przed in-
terwencjonizmem parnstwa i gospodarka kierowana.
Jest to jedna z najbardziej waznych i charaktery-
stycznych cech wspolczesnego naszego zycia, znaj-
dujgca swe Zrodlo w podporzadkowaniu dziatalno-
§ci i indywidualizmu jednostek oraz ich interesow—
dobru i interesom zbiorowosci.

Rownoczesnie wystepuje obecnie ogromne zréz-
riczkowanie potrzeb ludnosci w zakresie duchowym
i materialnym. Postep kultury wymaga nieustannej
wymiany mysli i pogladéw, zaznajamiania sie z po-
stepem technicznym i gospodarczym droga udzialu
w wystawach, zjazdach, kongresach i zebraniach re-
ligijnych, politycznych, gospodarczych, zawodo-
wych, wycieczkach krajoznawczych, przyrodoznaw-
czych i t. d. Wymaga to wigkszej ruchliwosci, ula-
twienia i udostepnienia taniego i szybkiego przeno-
szenia sie z miejsca na miejsce, a zatem prowadzi
do koniecznosci szerokiego rozpowszechnienia ko-
munikacyj, dajacych moznosé¢ przejazdu szybkiego,
regularnego, taniego i bezpiecznego.

Komunikacje muszg zapewniaé dogodne i termi-
nowe przejazdy obywateli w sprawach handlowych,
w sprawach dotyczacych produkcji przemystowe;j
i rolniczej, oraz operacji handlowych, pienieznych,
kredytowych, ubezpieczeniowych, podatkowych itp.
Osobista 1acznosé zainteresowanych w tych kwe-
stiach z urzedami, bankami, zrzeszeniami, z osrod-
kami przemyslowymi i handlowymi w obecnych
skomplikowanych warunkach Zycia gospodarczego
jest w wielu przypadkach nieodzowna.

Roézniczkowanie si¢ potrzeb materialnych, tech-
nicznych i gospodarczych, wzrastajacych z poste-
pem kultury, w istocie swej stanowi o dynamice jej
rozwoju i poziomie w danej chwili. Im wyzszy jest
len poziom, tym potrzeby ludnosci sa rozleglejsze
i obejmuja wigksza ilos¢ przedmiotéw codziennego
uzytku, odziezy, lekow, czasopism, ksigzek, artyku-
féw spozywczych itp. oraz dobr inwestycyjnych. Ze
wzrostem dobrobytu, zamoznosci i kultury ludnosci
wzrastaja szczegolnie zapotrzebowania na dobra
konsumcyjne trwale. jak np. rowery, maszyny do
szycia, do pisania, aparaty radiowe, elekiryczne,
lecznicze, fotograficzne, piecyki gazowe itp.

Wszystkie te dobra moga by¢ udostepnione sze-
rokim masom ludnosci przy odpowiednio rozwinie-
tej sieci komunikacyjnej, taczacej zrodla surowcow
z osrodkami produkcji, a te ostatnie z rynkami zby-
tu, liniami najkrétszymi, zapewniajacymi szybki,
terminowy i tani przewéz. Bedac narze-
dziem wymiany handlowej, k omu-
nikacje musza spefniaé¢ jej zmie-
niajace sie i rozniczkujace sie
wymagania docierajac do naj-
odleglejszych zakatkow kraju i do
wszystkich spozywcow.

Rézniczkowanie potrzeb par-
stwowych, spotecznych i gospo-
darczych powoduje koniecznosé
réozniczkowania form transportuy,
aby odpowiadaty interesom, upo-
dobaniom i wymaganiom indywi-
dualnym poszczegélnych osé6boraz
interesom zbiorowym ogé6tu

Chcac zdaé sobie sprawe z warunkow, w jakich
cdbywa sie obecnie praca komunikacyj, i z okolicz-
nosci, jakie powinnismy uwzglednié przy rozpatry-
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waniu dalszego ich rozwoju, musimy wspomnieé
jeszcze o innych przemianach, ktore juz zasziy
i w dalszym ciagu jeszcze zachodza w Zyciu gospo-
darczym.,

Na skutek zmian granic politycznych wszystkich
prawie panstw Europy po wojnie swiatowe) i od-
zyskania samodzielnego bytu przez szereg krajow
nastapifo w nich przesuniecie osrodkéw przemysiu
i powstanie wiefu nowych, co pociagneio za soba
zagadnienie zmiany w kierunkach przewozu. Dos¢
wspomnie¢ role Gornego Slaska i kierunki przewo-
zOW jego wytworczosci przed wojna i obecnie, zam-
knigcie granicy rosyjskiej dla wywozu produktow
przemysiu z b. Krolestwa Kongresowego, zmiany
w lokalizacji przemysfu niemieckiego, powstanie
Gdyni i Centralnego Okregu Przemysiowego.

Na tle warunkow powojennych, zubozenia jed-
uych i niepomiernego wzbogacenia sie innych kra-
jow, wskutek braku pewnosci i zaufania powstalo
obecnie ogolne dazenie do samowystarczalnosci
w zakresie przemystu i rolnictwa. Obserwujemy je
nie tylko w Europie w parnstwach o wyzszym pozio-
mie rozwoju gospodarczego, lecz w ogolnosci na ca-
tym $wiecie, a miedzy innymi w koloniach zamor-
skich, ktore, o ile dawniej byly powaznymi odbiorca-
mi wytworéw przemysiu Europy, Stanéw Zjedno-
czonych A. P. i Japonii, obecnie uniezalezniaja sie
od ich wptywow i stwarzaja wlasna gospodarke
przemystowa.

Obecnie wszystkie panstwa, w celu utrzymania
dodatniego bilansu handlowego i platniczego, ogra-
niczaja wwoéz surowcow do niezbednego minimum
i daza do uruchamiania badZ to wlasnych zrodet
surowcow, badz tez produkeji namiastek i materia-
16w zastepczych.

Wszystkie te czynniki zaostrzono przez odpo-
wiednia polityke reglamentacji towarowej, kontyn-
gentow i ograniczen dewizowych, stwarzajac sytua-
cjg, w ktorej niekrepowana dawniej ekspansja go-
spodarcza z okresu liberalizmu zostaje wtloczona
w ciasne ramy traktatow i porozumieri miedzynaro-
dowych; w umowach tych kazda ze stron stara sie
zawarowa¢ sobie najwieksze korzysci z uszczerb-
kiem innych stron.

Wolny handel miedzynarodowy w scistym tego
slowa znaczeniu obecnie nie istnieje. Dawna swiato-
wa sfera dzialalnosci gospodarczej wytworcow
i spozywcow ulegla obecnie niezmiernemu zweze-
niu, tworzac wlasciwie zamkniete kolisko w obrebie
swego panstwa.

Olbrzymie trudnosci w zakupach i sprzedazy
miedzynarodowej, szczegolnie ze strony krajow
wysoce rozwinigtych gospodarczo, — powoduja po-
miedzy nimi szalong walke konkurencyjna o rynki
zbytu. Silg rzeczy walka ta rozgrywa sie na terenie
krajow slabych gospodarczo, — stanowiacych do-
godny teren eksploatacji dla wielkich interesow.
Dzialalnos¢ kapitatow obcych, karteli i porozumieri
miedzynarodowych producentéw odbywa sie za-
wsze kosztem sil gospodarczych krajéw ubogich.

Wzajemne rozgrywki, majace na celu zdobycie
nowych rynkow zbytu, koricza sie zwykle ,,podzia-
fem rynkow"”, co w istocie swej stanowi obecnie
najwyzszy stopien ekspansji ze strony wielkiego
kapitalu miedzynarodowego, pozwalajacy mu na do-
wolne operowanie na przyznanym terenie, dowolne
wyznaczanie cen i zyskow.

Oczywista rzecz, ze podobnie paradoksalne pro-
cesy przejawiaja sie¢ nie we wszystkich galeziach
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przemystu. Najczesciej dotycza one przemysltow
wysoce kapitalistycznych, inwestycyjnych jak np.
elektrycznego, metalurgicznego, chemicznego oraz
przemystéw zasadniczych, surowcowych, produku-
jacych np. rope naftowa, zelazo, stal, cynk, wegiel
itp.

Trudnosci w obrotach miedzynarodowych bez
watpienia powoduja zmiany przewozéw w kierun-
kach wywozowych, wyraza]qce sie¢ w stabilizacji
i ograniczaniu dalszego rozwoju. Fakt istnienia
owych trudnosci musimy uwzglednié przy planowa-

niu pracy i rozwoju naszych komunikacyj, albowiem

bedac eksporterami przewaznie surowcowymi je-
slesmy w wickszej mierze narazeni na ujemne
wplywy obecnego ukladu gospodarczego na ryn-
kach miedzynarodowych. Roéwniez musimy liczyé
si¢ z tym, zZe silniejsze wzmozenie przewozow
iranzytowych na naszych liniach komunikacyjnych
moze nastapi¢ jedynie w przypadkach zmiany do-
tychczasowej polityki gospodarczej, — miedzynaro-
dowej.

Ze strony krajow eksploatowanych samoobrona
idzie po linii jak najszybszego i jak najwickszego
wlasnego uprzemystowienia i rozwoju handlu. Trud-
nosci w zasobach pienieznych musza byé usuwane
w drodze Zzmudnej, systematycznej oszczednosci
i kapitalizacji, pobudzania inicjatywy prywatnej
it p

Niejednokrotnie, jak to w rzeczy wistosci widzi-
my np. w Italii, w Niemczech i w Polsce, panistwo
przyjmuje na siebie role inicjatora pewnych posu-
nie¢ gospodarczych, — majacych na celu badz to
bezposrednie stworzenie nowych galezi produkeji,
badz tez oczyszczenie gospodarki kraju od wply-
wow obeych i utorowanie drogi prywatnym przed-
siebiorcom. Inicjatywa panstwa, majaca na celu wy-
tworzenie warunkow, ktore same przez sie stanowia
bodziec dla prywatnego inwestowania, dotyczy
glownie wielkich inwestycyj o charakterze publicz-
nym, lub uruchamiania nowych galezi wytwérczo-
sci.

W tym sensie i w tych warunkach, gdy nie ma
dostatecznych kapitatow wtasnych lub tez gdy pry-
watna przedsiebiorczosé zachowuje sie biernie, —
panistwo musi ze wzgledu na dobro ogétu wkraczaé
w dziedziny inicjatywy prywatnej.

Najwazniejszym jednak czynnikiem, ktéry spra-
wia, ze interwencjonizm parstwowy w pewnych wa-
runkach jest momentem koniecznym i dodatnim
jest czynnik czasu.

Obecny bezwzgledny wysdcig
wszystkich krajow swiata, ma ja-

cy na celu uzyskanie jak najwie-
kszej sity i niezalezZnosci gospo-
darczej powoduije 2e kazda

chwila opézinienia w pomnazaniu
sity materialnej, obronnej i nie-
zaleznosci ekonomicznej kraju
w przyszlosc1 spowodowaé¢ dlan
moze niezmierne straty i trudno-
§ ci. W tych warunkach interwencjonizm paii-
slwowy 1 gospodarka kierowana, jakkolwiek obcig-
Zzone pod pewnym wzgledem bezwladem plynacym
z maszyny panstwowej, ktora je inicjuje, sa rzecza
konieczna i usprawiedliwiong, gdyz powodujg po-
wstanie pewnych faktow i wartosci gospodarczych,
ktére bez interwencji panstwa powstalyby z dale-
kim opéZnieniem, lub wogoéle by nie powstaly, przy-
noszac strate czasu.

Posunigcia panistwowe, ktore
maja stanowié bodziec dla ini-
cjatywy prywatnej, —wymagajq
istnienia calego szeregu czynni-
kow, ktore warunkuja powodze-
nie inicjatywy panstwowej, za-
rowno jak i prywatne].

Pomigegdzy nimi logiczny
stem i rozwoéj komunikacji nale-
2y do najwazniejszych, gdyz da-
je panstwu i przedsigebiorcom
olbrzymie srodki w postaci naj-
lepszych warunkoéw przewozu co
dla rozwo;u gospodarczego kraju
ma znaczenie decydujace.

Rzecz oczywista, ze na podlozu tych zasadni-
czych przemian, ktore niepostrzezenie wplywaja na
bieg wydarzen gospodarczych i politycznych kra-
jow Europy o wysokim poziomie kultury, przemy-
sly, rolnictwa i handlu, nastepuje zmiana w zada-
niach i w pracy wszystkich rodzajéow komunikacji.

Jezeli dodamy, ze w czasach powojennych za-
chodza istotne przesunigcia w samej strukturze
przewozow, wyplywaja‘ce z przeobrazen w struktu-
rze wytworczosm, to wowczas stanie sie jasnym, zZe
naréwni z przeobrazeniami w sferze obslugiwanej
przez komunikacje musza zachodzié¢ zmiany w ich
pracy i sposobach spelniania zadan, ktore sfera ta
stawia i stawiaé bedzie srodkom transportowym.

Nie zatrzymujac sie dtuzej nad zmianami struk-
tury przewozow, mozemy wspomnieé, zZe jedna
z wazniejszych jest przesuniecie sie punktu ciezko-
$ci z przewozoéw masowych, malowartosciowych na
przewozy produktéow spozycia o stosunkowo wiek-
szej wartosci. Proces ten nieuniknienie zawazy¢
musi na dalszym rozwoju jakosciowym komunika-
cyj, ktore beda musialy przystosowywaé sie do
przewozéw szybkich i drobnicowych. Podobny cha-
rakter przewozéw odpowiada wlasciwosciom komu-
nikacji samochodowej i w nim znajdujemy ponie-
kad uzasadnienie obserwowanego w czasach ostat-
nich jej wzrostu.

W Polsce mozemy przewidywaé, ze w zwigzku
z oczekiwanym ruchem inwestycyjnym, nastapié po-
winien w pierwszym okresie silny wzrost przesylek
masowych, potrzebnych w dziedzinie inwestycyj,
rozwoju komunikacyj, rozbudowy miast i osrodkow
oraz zakladow przemyslowych. Przewozy natomiast
artykulow spozywczych, przemystu przetwérczego,
a takze wytworéw konsumcyjnych trwalych powin-
ny wzrastaé stopniowo, w miare wzrostu dobrobytu
i dochodu spolecznego szerokich warstw ludnosci.

Na stabilizacje zapotrzebowania przewozow ma-
sowych, a szczegélnie przewozéw wegla kamienne-
go i brunatnego, koksu, torfu, drzewa i innych rodza-
jow paliwa wplywa juz obecnie w znacznym stopniu
wzrastajgca produkcja energii elektrycznej, wy-
twarzanej przez zaktady wodne oraz uruchamianie
central elektrycznych w poblizu kopaln i przesytka
wyprodukowanej przez nie energii przewodami wy-
sokiego napiecia.

Nie mniej wazng okolicznosé, wplywajaca na
wspolczesng prace komunikacji oraz na jej przyszly
rozwdbj, stanowi dazenie do uzyskania naiwiqkszych
wydajnosci we wszystkich dziedzinach zycia gospo-
darczego quymy do uzyskania nai-
wiekszej wydajnosci sity roboczej, najlepsze-
go wykorzystania materialéw, wydajnej organiza-
cji pracy, jej zautomatyzowania, zmechanizowania,
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slowem do najbardziej wydatnego
i oszczednego wyzyskania posia-
danych §rodkoéow i uzyskania
z nich najwiekszych efektow
gospodarczych.

Dazymy do szybkiego obrotu pieni¢znego, do
wyzyskania kapitalow, zasobéw materialowych
i pienigznych. Wszystko to wymaga szybkosci
w obrotach finansowych i handlowych, lokalnych,
krajowych i migdzynarodowych, a zatem szybkosci
w komunikacji pasazerskiej i towarowe;j.

Czynnik czasu wplywa w znacz-
nym stopniu na postep i wspolza-
wodnictwo komunikacyj pod
wzgledem szybkos$ci przewozu
Powoduje on wysScig poszczegodl-
nych srodkéw komunikacji w osia-
gnieciu co raz to wiekszych szyb-
kosci, co umozliwia przyspiesze-
nie obrotéw handlowych na ryn-
kach krajowych i zagranicznych.

Zrozniczkowanie jakosciowe potrzeb komunika-
cyjnych, przejawia si¢ coraz silniej.

lient komunikacji dazy do uzyskania w prze-
wozach pasazerskich i towarowych najwigkszej
szybkosci i bezpieczeristwa najmniejszym kosztem,
zachowania regularnosci i terminowosci przejazdu
i dostawy przesylek oraz zapewnienia najwigkszej
wygody i komfortu w podrézy. Zada on, aby mani-
pulacje zwigzane z oplata naleznosci za ustugi prze-
wozowe oraz nadawanie i otrzymywanie przesylek
byly jak najprostsze i nie wywolywaly straty czasu.
Wymaga on od komunikacji moznosci wyjazdu
w wybranym kierunku o kazdym czasie, odpowiada-
jacym jego potrzebom, jak réwniez nadania w ten
sam sposob fadunkow w kazdej ilosci i kazdego ro-
dzaju.

Jednoczesnie z tym komunikacje musza zapew-
niaé¢ korzystajacym z ich uslug moznos¢ wyboru
érodka przewozowego odpowiednio do ich osobi-
stych upodobaii.

Na tle tych przeobrazer gospodarczych, spolecz-
nych i politycznych, w wyniku postepu w zréznicz-
kowaniu sie form i $rodkéw transportu oraz
w zwiazku z ostatnim kryzysem gospodarczym,
ktory pozostawil w Zyciu gospodarczym i naszej
psychice nie dajace si¢ usungé slady, powstalo
w ostatnich latach pewne zamieszanie w dziedzinie
przewozowej. Najbardziej widoczne objawy tego wi-
dzimy w powstalym przeinwestowaniu komunika-
cyjnym, w ostrym wspélzawodnictwie srodkéow
przewozowych, oraz w pewnego rodzaju bezradno-
$ci, cechujacej przeciwdzialanie ujemnym skutkom
tego zamieszania w Zyciu gospodarczym.

Przeinwestowanie komunikacyjne.

W wyniku rézniczkujacych sie form transportu
i nadmiernego rozwoju niektérych rodzajow komu-
nikacji nastapito w wielu krajach o wysokim pozio-
mie gospodarczym przeinwestowanie komunikacyj-
ne. Wyraza si¢ ono w stalym strukturalnym nad-
miarze zdolnosci przewozowej wszystkich srodkow
komunikacji, w nadmiarze taboru i urzadzen, a tak-
ze w nadmiarze linii komunikacyjnych, — kolei
i drég wodnych srédladowych.

Nalezy przy tym zauwazyé, ze rozwdj poziomy
drég kotowych nie ma wplywu na przeinwestowanie
komunikacyjne, stanowia one bowiem elementarny
czynnik gospodarczy, zwigzany w spos6b naturalny
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z poziomem kultury, dobrobytu i stanu ekonomicz-
nego kraju. Mowiac natomiast o przeinwestowaniu
komunikacyjnym, jako o nadmiarze srodkéw prze-
wozowych, powinnismy braé¢ pod uwage rowniez
komunikacje samochodowa i konna, odbywajaca sie
na tych drogach, oraz drogi przeznaczone wylacznie
dla ruchu sainochodowego, jesli rozpatrujemy prze-
inwestowanie sieci komunikacyjnej.

W przeinwestowaniu komunikacyjnym powinni-
$my rozroznia¢ przeinweslowanie stale, struktural-
ne od przeinwestowania koniunkturalnego. Prze-
inwestowanie strukturalne powstaje w nastepstwie
szeregu czynnikoéw, ktoére powoduja staly nadmiar
zdolnosci przewozowej komunikacji, w pierwszym
rzedzie kolei i drog wodnych i doprowadzaja do
olbrzymich strat w postaci kapitalow unieruchomio-
nych w bezczynnych lub niedostatecznie wyzyska-
nych komunikacjach.

Przeinwestowanie koniukturalne jest zjawiskiem
przejSciowym, nabierajacym znaczenia w okresach
zastoju gospodarczego i znikajacym przy cyklicznej
poprawie koniunktury.

Faktu istnienia strukturalnego przeinwestowania
komunikacyjrego w Belgii, we Francji, w Niem-
czech, w Szwajcarii i w innych krajach, stojacych
na wysokim poziomie gospodarczym, nie da sie za-
przeczy¢. Posiadaja one gesta sie¢ kolei zelaznych
normalno i waskotorowych, drég wodnych $rodlado-
wych, drog kolowych z nawierzchnia dostosowana
do ruchu samochodowego, na ktérych odbywa sie
dalekobiezny, pasazerski i towarowy ruch samocho-
dowy oraz znacznie rozwinigte lotnictwo cywilne.
Sie¢ owa moze obstuzyé znacznie wigksze przewo-
zy niz te, na ktore jest zapotrzebowanie.

Na dowéd strukturalnego przeinwestowania ko-
lei we Francji, mozna przytoczyé, ze na poczatku
roku biezacego, na skutek posunieé koordynujacych
przewozy kolejowe i samochodowe, wstrzymano cal-
kowicie ruch osobowy na szeregu odcinkéw kolejo-
wych ogélnej dlugosci okolo 800 km. Natezenie
przewozow osobowych na tych odcinkach wskutek
konkurencji z ruchem samochodowym nie osiagalo
nawet jednego podréznego na pociag i kilometr,
przynoszac znaczne straty eksploatacji. Ruch towa-
rowy zostal na tych liniach utrzymany, lecz z daleko
idacymi ograniczeniami oraz uproszczeniami przy
nadawaniu i otrzymywaniu ladunkéw.

Réwniez i w Szwajcarii w 1935—1937 r. na nie-
ktorych liniach kolejowych, réwnolegltych do nowo-
powstalej komunikacji autobusowej, przewozy zma-
laly w takim stopniu doprowadzajac do strat, ze
zastanawiano sie powaznie nad mozliwoscia calko-
witego ich zamkniecia.

Istnienie przeinwestowania w dziedzinie §rod-
kow transportu w Belgii stwierdza Generalny Se-
kretarz Ministerstwa Transportéw w Belgii M, Ca-
stiau, ktory podaje, ze ogolna zdolnos¢ przewozowa
komunikacji belgijskich wynosi 17 miliardéw tono-
kilometrow, natomiast faktyczne zapotrzebowanie
nie przekracza 8 miliardéw tonokm. Zdolnos¢ prze-
wozowa zatem $rodkéw przewozowych Belgii wyzy-
skana jest tylko w 50%0 i przy najlepszej nawet sy-
tuacji koniunkturalnej nie bedzie w pelni wyzyska-
na w zwiazku ze stalymi zmianami w strukturze
i warunkach przewozu. _ )

Zjawisko przeinwestowania komunikacyjnego
w przewazajacej mierze dotyczy kolei, ktore w wy-
niku zastoju gospodarczego oraz powstania wspoél-
zawodnictwa przewozéw samochodowych, a w nie-
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ktérych przypadkach i lotniczych, utracily znaczna
cze$é przewozow.

Przeinwestowanie kolei dotyczy przewaznie
pewnych linii lub okregow, jako przeinwestowanie
lokalne. W Polsce przy ogélnym stabym rozwoju
komunikacji moze nastapi¢ przeinwestowanie zge-
szczonej sieci kolejowej w wojewodztwie poznan-
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Wykres 1. Zalezno$é kosztu wlasnego osobokilometra od

natezenia ruchu na kolejach normalnotorowych.

skim i pomorskim w tym przypadku, gdy w wyniku
rozwoju tam komunikacji samochodowej niektore
linie kolejowe beda stabo wyzyskane.

Fakt powstajacego strukturalnego przeinwesto-
wania poza unieruchomieniem kapitalow, a tym sa-
mym strata majatku spolecznego, kryje w sobie nie-

tryczna, osobokilometr lub tonokilometr, jak wiado-
mo, wyraza sie nastepujacym wzorem:

K,

k=kFk
S
gdzie:
b k, — oznacza koszt ]ednostkowy zalezny od ru-

chu,

K , — wydatki eksploatacji niezalezne od ruchu,

N — nateZenie w osobokilometrach lub tonokilo-
metrach na 1 km dlugosci sieci,

L — dltugosé sieci w km.

Biorac pod uwage, ze wielkosé wydatkéow nieza-
leznych od ruchu jest sztywna w pewnych granicach
i zmienia sie przy wzroscie przewozow ,,skaczaco’,
a przy ich spadku wymaga dluzszego czasu na przy-
stosowanie si¢ do nowych warunkéw, — jasnym jest,
Ze poza innymi czynnikami, natezenie ruchu wywie-
ra znaczny wplyw na wysokosé kosztéow wlasnych
przewozow.

Stosujac powyzszy wzor i opierajac sie na obra-
chunku kosztéw wlasnych wg. metody Inz. A. Krzy-
zanowskiego, otrzymujemy krzywa zaleznosci kosz-
tow wlasnych od nateZenia ruchu osobowego i to-
warowego (wykres 11 2]).

Z wykresow tych, na ktorych wskazany jest row-
niez dochdéd z osobokilometra i tonokilometra, mo-
7emy przekonaé sie, ze przy spadku przewozow,
ich koszt wlasny wzrasta i moze przekroczyé¢ do-
chad, doprowadzajac przedsigbiorstwo do deficytu.
W sytuacji takiej moga si¢ znalez¢ przedsiebiorstwa
przewozowe, kolejowe, zeglugowe, samochodowe
i lotnicze w tych przypadkach, gdy podaz ustug
przekroczy zapotrzebowanie, a nie beda one mogly
dostosowaé zawczasu swoich wydatkow statych, nie-
zaleznych od ruchu, do zmienionych warunkow
przewozu.

Przeinwestowania komunikacyjnego, jesli ono
powstaje na podiozu postepu technicznego, przewi-
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Wykres 2.

bezpieczeristwo obniZzenia dochodowosci przedsie-
biorstwa przewozowego, obslugujacego linie niedo-
statecznie wyzyskane, a nawet moze doprowadzi¢
do strat eksploatacji, ktérych wyréwnanie wogéle
nie bedzie mozliwe lub wymagaé bedzie diuzszego
czasu.

Koszt wlasny przewozu za jednostke kilome-

Zaleznosé kosztu wlasnego tonokilometra od nateienia ruchu na kolejach normalnotorowych.

dzie¢ nie sposéb. Tym nie mniej z tego rodzaju
przeinwestowaniem musimy sie liczy¢, wprowadza-
jac do kalkulacji odpowiedni czynnik amortyzacji
i prowadzac przy eksploatacji wlasciwa polityke
amortyzacyjna.

GroZne natomiast dla gospodarki jest przeinwe-
stowanie, wynikajace z nadmiernego rozwoju komu-



nikacji ponad istotne potrzeby gospodarcze lub be-
dace skutkiem walki konkurencyjnej, prowadzone]
pomiedzy s$rodkami komunikacji jedynie w imig
wlasnych interesow zdobycia jaknajwigkszej liczby
pasazerow i ladunkow. Przyn051 ono strate dla
ogolnej gospodarki kra]u, poniewaz zwykle jest ono
wynikiem bezplanowej i nieprzemyslanej na dtuz-
sza mete polityki komunikacyjnej.

Wspétzawodnictwo $rodkéw komunikacji.

W wyniku powstania nowych form transporiu
samochodowego i lotniczego oraz wiekszej podazy
uslug przewozowych powstala w ostatnim dziesig-
cioleciu ostra walka konkurencyjna pomiedzy $rod-
kami komunikacji. Szczegolnie silnie przejawilta
sie ona pomledzy kolejami a komunikacja samo-
chodowa i zegluga srodladows. Rownowaga, ktora
istniala przed Wojna Swiatowg w dziedzinie tran-
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Przewozy pasazerskie w Polsce, we Francji
1 w Niemczech.

sportu kolejowego, wodnego i konnego, ktérych
urzadzenia przy niebywalym rozwoju wszerz
i wzwyz w krajach gospodarczo rozwinigtych, mia-
Iy zapewnione pole dzialania i dalszy rozwdj, zo-
stala naruszona z chwila gdy nowe $rodki przewo-
zu zaczely zdobywaé sobie przewozy oséb i towa-
réw, dajac im takie dogodnosci, jakich dawne srodki
komunikacji narazie daé nie mogtly.

Gdyby samochody i lotnictwo posiadaly dosé
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pobudzajacej sity do wytworzenia nowych przewo-
z6w w swym polu dzialania, — rywalizacja o nie
z kolejami mozeby nie istniata wcale, a w kazdym
razie bylaby daleko stabsza. Zjawiajac sie jednak
w krajach o wysokim rozwoju gospodarczym, w kto-
rych poziome zaopatrzenie komunikacyjne znajduje
sie u swego kresu, i w ktorych istnieje pewnego ro-
dzaju stabilizacja zapotrzebowania ilosciowego na
przewozy, — rzecz oczywista, nowe srodki tran-
gsportu musialy wywola¢ zamieszanie i wstrzas
w stosunkach i mozliwosciach przewozowych ogotu
komunikacji.

Dla zorientowania sie¢ w rozmiarach owej rywa-
lizacji przytaczam na wykresach 3 i 4 przewozy
pasazerskie i towarowe w Polsce, we Francji
i w Niemczech w komunikacji kolejowej, samocho-
dowej i wodnej srodladowe;j:

3

N Z Jolska
-~

N

§ 0
= !
3

S 10 1
3

S

\\.

X

Hilvardy fonolilomelrow

' r (s
/0 + s ‘,,,09, w0026 am@aa’a&ze
P RN S
0 ,\ A avaval Ja”?(}"bbdy A ‘)\1

P

=

A
A / >
SIS _///,

: ’.” /' 2

//..

=~ —3 ©e
= <o
.

Kolese . (,/04’./.76 // g
L S p ;

Miliardy tonokilomelritw
<

40 '7

30 1 ’
g N \\

20 ¢ \ 0 ~\\\ SRR RN 3

10 '\\*/rcy/ wodne Jm(//qa’ome \\‘ e
, OO N SO\ S \\" .

0 2 NANANNN RN

1925 1926 1927 1928 1929 /930 /93/ 79.52 /.933 1934 /.935
Wykres 4.

Przewozy towarowe w Polsce,. we Francji
i w Niemczech.

Wykresy e §wiadcza, ze we Francji i w Niem-
czech w okresie od 1925—1935 r. zaznaczal sig
nieustany wzrost pasazerskich i towarowych prze-
wozow samochodowych, podczas gdy jednoczesnie
przewozy kolejowe, po osiggnieciu swego maksimum
w latach 1928-—1930, spadaly nastepnie, wykazujac
poprawe dopiero w latach ostatnich. Nalezy pod-
kresli¢, ze wzrost przewozéw samochodowych odby-
wal si¢ bez wzgledu na okres zastoju gospodarczego.
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Konkurencja ruchu samochodowego z kolejami
niczym nie hamowana rozwijala si¢ przy widocz-
nym poparciu opinii publicznej, ktéra nawet wi-
dziala juz zmierzch przodujacego stanowiska kolei
wsrod innych sposobow transportu. Przynosila ona
uzytkownikom samochodéw i lotnictwa znaczne do-
godnosci i korzysci, lecz jednoczesnie powodowala
znaczne straty w eksploataciji kolei, tymbardziej, ze
zbiegala sie z og6lnym upadkiem obrotéw gospodar-
czych w okresie ostatniego kryzysu.

Ocena wielkosci strat kolei, ktére przyczynil im
niepomierny rozwéj ruchu samochodowego i ulep-
szenia w eksploatacji przewozow rzecznych, jest
niezmiernie trudna. Nie mamy bowiem zadnej moz-
nosci ustalenia droga statystyczng tej czesci prze-
wozow samochodowych, kiéra pochodzi od kolei.
Na podstawie obserwacji samych przewozéw, przy-
puszczen i kalkulacji niektorzy autorzy i zarzady
kolejowe. oceniaja je w sposéb réznorodny. Tak
np. Miedzynarodowe Biuro Konstruktorow Samo-
chodowych (Bureau Permanent International des
Constructeurs automobiles) przyjmuje, ze z ogélnej
ilosci przewozéw samochodowych pochodzi od kolei

23%0 w ruchu pasazerskich,
5%y w ruchu towarowym.

P. Lavie oblicza 6w stosunek dla przewozow oso-
bowych we Francji na 31,7% i dla przewozow towa-
rowych 6,66%/0.)

Przyjmujac, jak to czyni P. Lavie, Ze w rozpa-
trywanym okresie wzrost lub spadek przewozow ko-
lejowych, samochodowych i wodnych srodladowych
powinien nastepowaé¢ w takim samym stopniu, jak
ogolny wzrost lub spadek wszystkich przewozow,
otrzymujemy, ze straty kolei w 1935 r. w poréwna-
niu do 1928 r. wyniosly w stosunku do ogoélnej ilo-
éci przewozow kolejowych:

w ruchu w ruchu

pasazerskim | towarowym
We Francji:
Wskutek konkurencii z ko- ,
munikacjg samochodowa 62,2% 1.8%
Wskutek konkurencji z ze- .
gluga $rédladowa — 8.5%
W Niemczech:
Wskutek konkurencji z ko-
munikacja samochodowa 26.9% 3.0%
Wskutek konkurencii z ze-
gluga érédladowa — 3.2%

Powyzsze obliczenia, oparte na wielkosci prze-
wozéw kolejowych i wodnych $rodladowych zare-
jestrowanych w okresie od 1928—1935 r. oraz na
wielkosci przewozéw samochodowych, ocenionych
nader ostroznie na podstawie ilosci kursujacego ta-
boru samochodowego i przecietnych wspotczynni-
kéw przewozu, daja jedynie orientacje o wielkosci
mozliwych strat kolei. Wobec konwencjonalizmu
zalozen, dotyczacych réwnomiernoéci wzrostu lub
spadku wszystkich rodzajéow przewozu, obliczenia
te nie moga by¢ uwazane za $cisle, wskazuja jednak
na powazne i znaczne uszczuplenie przewozéow kole-
jowych w wyniku wspoétzawodnictwa samochodo-
wego.

') P. Lavie. ,,La Concurence du Rail et de la Route'.
Lyon 1934,

Biorac pod uwage, ze natezenie ruchu osobowego
na kolejach w Polsce wahalo siec w okresie od
1928—1935 r. od 411 tys. do 309 tys. osobokilome-
trow na 1 km sieci, spadajac w 1933 r. do 265 tys.
osobokm., mozemy wnioskowaé z wykresu 1, ze na-
wet nieznaczne obnizZenie natezenia przewozéw pa-
sazerskich powoduje znaczny stosunkowo wzrost
kosztu wlasnego osobokilometra, a zatym i wicksze
straty z niego.

Rozpatrujac wplyw, jaki wywiera zmniejszenie
natezenia ruchu na dochody kolei i nadwyzke eks-
ploatacji, mozemy przeprowadzi¢ nastepujace obli-
czenie dla P. K. P. za 1935 r.

Zaktadajac, ze, w wyniku wspétzawodnictwa
samochodowego, koleje traca przewozy pasazerskie
oplacajace stawke taryfowa o 50%0 wyzsza od prze-
cietnego dochodu z 1-go osobokilometra, otrzymuje-
my nastepujace procentowe zmniejszenie nadwyzki
eksploatacji w 1935 r. w przypadkach obnizenia sie
natezenia ruchu o 10%, 20% i 30%b.

Zmniejszenie natezenia ruchu  Zmniejszenie nadwyzki

pasazerskiego na kolejach eksploataciji
109 10,3%0
20%/¢ 21,09
300/ 31,3

Widzimy z tych liczb, ze jakkolwiek zmniejsze-
nie sie przewozéw pasazerskich powinnoby, wobec
deficytowosci ruchu pasazerskiego wptynaé zwiek-
szajaco na nadwyzke eksploatacji, jednak na skutek
przypuszczalnego przejscia na samochody pasaze-
16w oplacajacych stawki pelne i wyzsze od prze-
cietnych, oraz w nastepstwie wzrostu jednostkowe-
go kosztu wlasnego osobokilometra, — nastepuje
spadek nadwyzki eksploatacji.

Przeprowadzajac podobne obliczenie dla ruchu
towarowegc otrzymamy nastepujace liczby w za-
fozeniu, ze przy zmniejszeniu przewozow o 5% na
samochody przechodza fadunki dajace dochod z to-
nokilometra o 100°0 wyzszy niz przecietny, a przy
zmniejszeniu o 10%0 — dajace dochéd o 50°%/0 wyz-
szy od przecigtnego.

Zmniejszenie nalgzenia ruchu  Zmniejszenie nadwyzki

towarowego na kolejach eksploatacji
5%a 35,1%
10%o 47,2%/

Obliczone w podobny sposéb orientacyjne stra-
ty kolei moga powsta¢ w tym przypadku, gdy
zmniejszenie przewozow kolejowych na rzecz ruchu
samochodowego nastapi tak szybko, ze kierownictwo
kolejami nie zdazy dostosowaé wydatkéw niezalez-
nych od ruchu do nowej sytuacji przewozowe]j
i w ten sposéb utrzymaé niezmiennej wysokosci jed-
nostkowego kosztu wlasnego. W kazdym jednak
razie obliczenie to wykazuje, Ze wzrost przewozéw
samochodowych i ich stosunek konkurencyjny do
kolei wymaga bacznej uwagi i przewidujacej gospo-
darki kolejowej.

Przy zastanawianiu si¢ nad zagadnieniem wspot-
zawodnictwa pomiedzy Srodkami komunikaciji,
a szczegolnie kolei i samochodow, powstaje pytanie,
czy wspolzawodnictwo to jest szkodliwe, czy dodat-
nie dla intereséw gospodarczo-spotecznych, czy jest
eno potrzebne, czy nalezy z nim walczyé, czy je po-
pieraé. Trzeba przytem wspomnieé, Ze zagadnienie
to bylo tematem obrad szeregu kongresow i zjazdow
kolejowych, drogowych i innych oraz przedmiotem
rozwazafi w literaturze i prasie techniczno-gospo-
darczej. Szkodliwo$é owego wspotzawodnictwa by-



fa uznana powszechnie, a w jej przeciwdzialaniu
wysunieta zostala zasada koordynaciji.

Musimy sobie wyraznie uswiadomi¢, ze wspol-
zawodnictwo srodkéw komunikacyjnych, rozgrywa-
jace sie na podlozu postepu technicznego i organi-
zacyjnego, jest w zyciu gospodarczym i spotecznym,
dazacym do coraz to wyzszych form rozwoju kul-
turalnego, — nieodzowne i nieuniknione. Wspot-
zawodnictwo to, wyplywajac z udoskonalen i wyna-
lazkow techniki, z ulepszen organizacyjnych pro-
dukcji i wymiany, jest dZwignia nieustannego roz-
woju pionowego komunikacji, a tym samym wzno-
szenia sie ludnosci na coraz to wyzsze szczeble po-
myslnosci gospodarczej i kulturalnej.

Jezeli w walce konkurencyjnej na podlozu po-
slepu techniczno-organizacyjnego niektore formy
i srodki transportu tego samego lub innego rodzaju
ulegna, nie bedac w moznosci nadazy¢ za postepem,
lub tez ze wzgledu na swoje zasadnicze wlasciwosci
nie beda odpowiadaly wspolczesnym wymaganiom,
— proces ich likwidacji bedzie naturalnym wyni-
kiem, z ktéorym pogodzié si¢ bedzie potrzeba. Utrzy-
manie przy zyciu tych srodkéw transportowych,
ktore podlegalyby likwidacji w takich warunkach,
mogloby nastapi¢ jedynie w imi¢ wyzZszych intere-
s6w panstwowych i gospodarczych.

Jezeli natomiast wspotzawodnictwo owo posiada
cechy spekulacji, jezeli opiera si¢ na bezzasadnych
gospodarczo obnizkach stawek przewozowych. na
dumpingu przewozowym, majacym na celu zdobycie
pasazera i tadunki za wszelkg ceng, jezeli ma ono
na celu wylacznie korzysci egoistyczne, — woéwczas
takie wspotzawodnictwo nie ma racji bytu i jest
szkodliwe dla gospodarki kraju. Réwniez nie jest
gospodarczo uzasadnione wspolzawodnictwo, opie-
rajace sie na nierownosci w zakresie podatkowym,
administracyjnym, socjalnym itd.,, a szczegélnie
w zakresie obcigzen swiadczeniami na rzecz parstwa
i powszechnosci przewozow.

Rywalizacja kolei i samochodéow, ktorej swiad-
kami bylisSmy do niedawna i jestesmy nadal, posia-
dala wszystkie cechy ostrego, a niekiedy niezdrowe-
go wspofzawodnictwa. Tlem jej byla prawie wsze-
dzie nier6wnosé w obciazeniach i swiadczeniach na
1zecz parnstwa, w obowigzku i powszechnosci prze-
wozu, niejednolito§¢ w zachowaniu terminowosci
i regularnosci oraz nieréwnos¢ w traktowaniu za-
gadnien taryfikacji i optat przewozowych. W rezul-
tacie tego wspolzawodnictwa poszkodowane byty
koleje, za ktorych straty odpowiadal ogét podatni-
kow i to nietylko tam, gdzie koleje nalezaly do
panstwa, lecz i w tych krajach, gdzie stanowily wia-
snos¢ prywatna. Dos¢ wspomnieé koleje francuskie,
ktore w ostatnim dziesigcioleciu mialy ogromne nie-
dobory i musialy w celu uniknigcia ruiny szukaé po-
mocy u skarbu francuskiego.

W zwiagzku ze stratami, ktore ponosza koleje na
skutek wspolzawodnictwa z innymi §rodkami prze-
wozowymi powstaje pytanie, czy jezeli straty te sa
naturalnym wynikiem nizszosci kolei od innych
srodkow przewozowych, lub nieumiejetnego przy-
stosowania sie do nowych wymagan zycia, nie na-
zatoby pogodzié sie z nimi jako ze zjawiskiem nie-
uniknionym, prowadzacym ostatecznie do zaniku ko-
munikacji kolejowe;j.

Poszukujac odpowiedzi na to pytanie nalezy
stwierdzié, ze koleje stanowia powszechnie tak po-
tezny $rodek przewozowy oraz obejmuja tak wielki
majatek spoteczny, ze o ich likwidacji obecnie nie
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moze by¢ mowy. Daja one olbrzymie mozliwosci
przewozowe i takie dogodnosci, ktérych inne srodki
przewozowe narazie daé 1 zastapi¢ nie moga. Dla-
tego tez utrzymanie normalnego dziatania kolei jest
niezbedne w interesach obronnych, gospodarczych
i spolecznych kazdego kraju, jezeliby nawet w wy-
niku spadku przewozow dochodzily one do strat.
Straty te w korticowym wyniku musi pokrywaé pan-
stwo. Nie moze z tego jednak wynikaé uprzywile-
jowanie kolei, ktore nie moga pozostawaé w stanie
bezwladnym. Musza one przeciwdzialaé¢ wspétza-
wodnictwu z innymi §rodkami komunikacji w dro-
dze postepu technicznego i organizacji, ulepszen
technicznych i obstugi klientow.

Wspdéldzialanie $rodkéw komunikacii.

Uznajac niezdrowe wspolzawodnictwo srodkow
przewozowych za szkodliwe dla intereséw gospodar-
czo-spolecznych i wychodzac z istoty komunikacji
jako dobra publicznego, powinnismy oprzeé¢ dziala-
nie ich na wspélpracy i wspoldziataniu.

Wspolprace te okreslamy jako
dazenie do najlepszego gospo-
darczo wyzyskania poszczegol-
nych srodkéw komunikaciji, odpo-
wiednio do ich wtasciwosci i ja-
kosci oddawanych uslug przewo-
zowych, jako dazenie do uzyska-
nia w interesach ogétu najeko-
nomiczniejszej wypadkowej ich
wysitkow przy danym nakladzie
sil i srodkéw. Wspotdziatanie
§rodkéow komunikacji powinno
zmierzaé¢ w jednolitym kierunku
dobra ogo6lnego.

Wspotdziatanie takie powinno byé rowniez opar-
te na zrozumieniu przez wszystkie rodzaje komuni-
kacji i przez wszystkie s$rodki transportowe, ze
wspolpraca i wzajemne uzupelnianie jest niezbedne
dla sprawnego i wydajnego dzialania calego aparatu
przewozowego w interesach ogétu spoleczeristwa.

Wspotdziatanie srodkéw komunikaciji jest znacz-
r:ie utatwione, jezeli podaz uslug przewozowych od-
powiada zapotrzebowaniu. Natomiast w tych kra-
jach, gdzie istnieje stale przeinwestowanie komuni-
kacyjne lub tez w okresach zastoju gospodarczego
i koniunkturalnego niewyzyskania istniejacych
urzadzen przewozowych wspoéldziatanie z natury
rzeczy jest utrudnione. Podzial przewozow pomie-
dzy poszczegélne komunikacje i troska o zachowa-
nie wspélpracy i rownowagi w ich dziataniu spada
woéwczas na wladze panstwowa, ktoéra zmuszona jest
przyjaé na siebie role koordynujaca i kierujaca.
Role te powinno pafistwo utrzymaé rowniez
i w okresach pomys$lnosci gospodarczej i rownowagi
miedzy podaza a popytem na uslugi przewozowe,
nie dopuszczajac do niezdrowego wspélzawodni-
ctwa i do przerostu jednych §rodkéw komunikacyj-
nych nad drugimi. Jest to konieczne ze wzgledu na
znaczenie komunikacyj w zyciu gospodarczym
i spolecznym i ze wzgledu na podporzadkowaniz
ich dziatalnosci interesom ogétu.

Podzial przewozow oraz wyznaczanie poszcze-
gélnym komunikacjom pola dziatania odpowiednio
do ich wlasciwosci technicznych przy uwzglednieniu
jednolitosci i rownosci administracyjnej, prawnej,
podatkowej i finansowej nie moze by¢ dokonane
z dnia na dzier.
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Rola koordynujaca panslwa
przejawiac¢ sie powinna w jedn o-
litym traktowaniu wszystkich
§rodkow przewozowych, w wytwo-
rzeniu jednolitej] mysli prze-
wodniej przy rozwigzywaniu po-
wstajacych zagadnien oraz
w podporzadkowaniu interesow
i wymagan przedsiebiorstw prze-
wozowych i osob korzystajacych
z ich uslug wyzZszym interesom
dobra ogo6lnesgo.

Jezeli podobna rola przypada panstwu w kra-
jach bogatych i stojacych na wysokim poziomie roz-
woju gospodarczego, to tym wazniejsza jest ona
w paristwach mlodych gospodarczo. Niezaleznie
bowiem od koniecznosci organizowania i regulowa-
nia wspotpracy srodkéw przewozowych, istniejg
i powstaja tam zagadnienia rozwoju sieci komuni-
kacyjnej i jej doprowadzenia do najbardziej odda-
lonych czesci kraju.

Wspdldzialanie srodkéw przewozowych
i plan komunikacyjny w Polsce.

Polska znajduje si¢ obecnie w tej sytuacji, ze
nie posiada narazie przeinwestowania komunikacyj-
nego i nie grozi jej przynajmniej w najblizszym
czasie ostre wspotzawodnictwo srodkéw komunika-
cyjnych. Nie wyklucza to jednak potrzeby ich
wspoldziatania.

Jest ono niezbedne nawet obecnie przy malej
rozbieznosci interesow przewozowych kolei, zeglu-
gi srodladowej, komunikacji samochodowej i lotni-
czej. Planowe ujecie catoksztaltu zagadnienia trans-
portu w ramach wzajemnego uzupetlniania sie
1 wspolpracy, poznania jej istoty i przyzwyczajenia
dori poszczegolnych  srodkéw  przewozowych,
klientow i szerokiego ogolu publicznosci jest nie-
zbedne zawczasu dla unikniecia trudnosci w przy-
sztosci, w okresach wahan podazy i zapotrzebowa-
nia na przewozy.

Organizacja podobnej wspoétpracy przez par-
siwo jest konieczna rowniez ze wzgledu na oczeku-
jacy nas rozwoj jakosciowy i ilosciowy komunika-
cji, zwiazany z powstawaniem nowych srodkow
transportu, bardziej odpowiadajacych nowoczesnym
wymaganiom. Jest ona konieczna dla najlepszego
wyzyskania zdobyczy techniki, idacej w kierunku
ciggltej modernizacji i ulepszen istniejacych srodkow
przewozowych, a szczegolnie wazna dla unikniecia
w przyszlosci przeinwestowania komunikacyjnego.

W czasach, gdy wydarzenia gospodarcze naste-
puja w szybkim tempie, gdy procesy wytwoércze
i wymiane handlowg cechuje niestychany dynamizm,
gdy zrozniczkowanie si¢ potrzeb ludnosci wymaga
calej skali ustug ze strony komunikacyj, gdy czyn-
uik czasu wysuwa sie na czoto innych czynnikow
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wplywajacych na procesy gospodarcze, — nieza-
pizeczalna koniecznosé zharmonizowanego wspot-
dzialania srodkow przewozowych doprowadza do
jednolitego i facznego ujmowania wszystkich rodza-
jow, form i sposobow transportiu, do jednakowej
metody badania jego zagadnien, oraz do jednej my-
$li przewodniej w kierowaniu dziataniem calego
aparatu komunikacyjnego.

Jednolitosé polityki komunikacyjnej w odniesie-
niu do wszystkich rodzajow komunikacji, zapewnia-
jacej w eksploatacji najwyzsze korzysci i wyniki
dla ogolnego interesu kraju, — zmusza rowniez do
jednolitego planowego traktowania ich rozwoju po-
ziomego i pionowego.

Plan rozwoju komunikacji, obejmujacy wszystkie
jej rodzaje, koleje normalnotorowe, waskotorowe,
drogi wodne srodladowe, komunikacje samochodo-
we 1 powietrzne powinien byé¢ podstawa gospodarki
komunikacyjnej. Powinien on uwzgledniaé struktu-
re gospodarcza naszych potrzeb, wytworczosci i zby-
tu, wywozu i wwozu, charakter rolniczy kraju, daz-
nos¢ do wiekszego uprzemystowienia, powinien on
uwzgledniaé nasze dazenia rozwojowe do wyzszego
poziomu kultury i bogactwa.

Plan ten powinien obejmowaé nietylko budowy
nowych komunikacyj, lecz i przebudowe istnieja-
cych odpowiednio do nowych wymagan, a réwniez
zawieraé podstawowe wytyczne gospodarki eksplo-
atacyjnej wszystkich srodkow transportu.

Plan 6w powinien by¢ jednak realny i zamykac
sie w granicach finansowo mozliwych do urzeczy-
wistnienia w warunkach obecnych i wskutek tego
powinien uwzgledniaé hierarchi¢ potrzeb komuni-
kacyjnych i kolejnosé¢ ich zaspakajania.

Rozpatrujac na wstepie zagadnienie rozwoju ko-
munikacyj moglismy stwierdzi¢ jego wspolzalei-
nos$é z rozwojem kultury, gospodarki i dobrobytu
w kraju. Konczac za$ nasze rozwazania, mozemy
dojs¢ do wniosku, zZe pierwszym i podstawowym
etapem na drodze rozwigzania tego zagadnienia
w skomplikowanych obecnie warunkach, etapem
prowadzacym nas do wyzszych szczebli pomysino-
$ci gospodarczej, sity, potegi i znaczenia, — powin-
no byé zalozenie wlasciwych podstaw jednolitej
polityki komunikacyjnej i ustalenie jednolitego pla-
nu rozwoju naszych komunikacyj.

Rozwiazanie tych zadan jest obecnie ulatwione
przez polaczenie w Ministerstwie Komunikacji za-
rzadzenia wszystkimi komunikacjami.

Prowadzone w tym Ministerstwie prace nad
opracowaniem jednolitego i wspdlnego planu roz-
woju komunikacji w Polsce powinny jednak zna-
lez¢ poparcie w zrozumieniu przez nas istoty i ko-
niecznosci wzajemnej wspolpracy wszystkich ro-
dzajow komunikacji, majacej na celu dobro ogélne.

Il existe une relation causale entre le développement du transport d'une part et celui

de la culture des nations d'autre part. Ainsi, aprés la Grande Guerre et a la conséquence de la crise qui
[I'a suivie se sont produits des changements radicaux dans [‘évolution économique et dans des conceptions
psychiques des masses et des personnes particuliéres, cela se faisant sentir le plus dans des pays d'un
haut niveau de culture. Ces changements influencent le travail du transport, ses tdches et son développe-
ment. Derniérement on a pu observer un surcroit des investissements des communications ef une concur-
rence aigué des moyens de transport, ce qui résultait d'un développement rapide des communications en
général et d'une spécialisation des moyens de transport poussée beaucoup au-dessus des demandes ef-
fectives des service en transport. Pour éviter les conséquences préjudiciable d'un tel surcroit des inve-
stissements et de ladite concurrence pour I'économie nationale, il est indispensable de baser l'exercice
du transport ainsi que son développement prochain sur des principes de coopération, de coordination ef

de conception méthodique du probléme en question.
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Nauvkowa organizacja pracy a administracja na

P. K. P.

Zyjemy w czasach, kiedy nie ma juz potrzeby ni-
omu z inZynieréw tlumaczyé, co to jest naukowa
organizacja pracy, ktorej wlasciwym twérca byt
Taylor. Dzis kazdy inzynier wie o Taylorze i zna
w wiekszym lub mniejszym zakresie powstala w na-
stepstwie literature w tej kwestii.

Pozwole sobie zwroci¢ uwage jedynie na dwie
cechy tej nauki:

Po pierwsze, cata zastuga Taylora — to stwo-
rzenie nauki o organizacji pracy. Sama organiza-
cja istnieje od wiekow, Taylor stworzyl z tego nau-
ke, podal szczegolowe metody badania pracy oraz
sposoby stosowania wynikéw tych badan w zyciu.

Po drugie, zaleta naukowej organizacji pra-
cy byla stosunkowa tatwo$¢ udowodnienia jej do-
datnich wynikéw praktycznych. Zbadanie pracy
danego robotnika nie wymagalo duzo czasu, réw-
niez w krotkim czasie dawalo sie usprawni¢ jego
prac¢ na podstawie otrzymanych wynikéw badan.
Kazdy wilasciciel zakladu, czy przedsiebiorstwa,
widzac wyrazne wyniki, rozumial dobrze, jakie
mu to przyniesie korzysci materialne, i latwo sie
godzit na dalsze badania i dalsze usprawnienia.

Ta to wlasciwos¢ sprawita, ze naukowa organi-
zacja pracy w krotkim czasie opanowala catkowi-
cie Stany Zjednoczone, przeniosta sie przez ocean
i, odnoszac w Europie ogromny sukces, rozpowszech-
niona zostatla tu w znacznym stopniu, choé¢ moze
nie w takim, jak w Stanach Zjednoczonych.

Nas musi interesowaé przede wszystkim, jak
szerokie zastosowanie znalazla naukowa organiza-
cja pracy na P. K. P,

Jesli chodzi o uznanie korzysci z niej ptyna-
cych — to sprawa przedstawia si¢ jak najlepiej:
nie ma chyba czlowieka, ktéry by te korzysci nego-
wal. Jezeli chodzi o zakres posiadanej z tej dzie-
dziny wiedzy, to, mam wrazenie, ze i tu sprawa
przedstawia si¢ niezle. Gdy jednak przejdziemy
do praktycznego jej zastosowania, to sprawa
przedstawia si¢ znacznie gorzej. A jezeli w do-
datku wyeliminujemy warsztaty, ktére sa wlasci-
wie fabrykami, bez ktérych, teoretycznie biorac, ko-
lej moze istnie¢ — to ilo§é pracy naukowo zorgani-
zowanej wypadnie minimalna w stosunku do calo-
ksztattu pracy wykonywanej na P. K. P. (jak zresz-
ta i na innych kolejach). 1

Fakt ten nie moze w zadnym przypadku byé ttu-
maczony brakiem czy to checi, czy wiedzy w admi-
nistracji. Jak juz wspomniatem, administracja od
gory do dolu rozumie pozytek tej nauki i nauke te
zna i zawsze ja gotowa poprzeé. Przyczyna wiec
musi tkwi¢ gdzie indziej i tatwo ja znajdziemy, je-
§li porownamy strukture organizacyjna kolejnic-
twa np. z fabryka. :

Robotnik fabryczny jest stuprocentowym wy-
konawca. Praca niektorych z nich, dzigki rozwojo-
wi techniki, sprowadza sie do kilku zaledwie ru-
chéw, stale powtarzajacych sie. U innych robotni-
kéw, chociaz czynnosci ich sa bardziej réznorodne,
sa jednak wciaz te same, powtarzajace si¢ i pozba-
wione niespodzianek.

Zepsucie si¢ maszyny jest jedyna niespodzian-
ka, ktora zreszta wymaga od robotnika zawiado-
mienia o tym wlasciwej placowki i to wedlug z go-
ry ustalonego szablonu. Masa tych wykonawcow
stanowi przytlaczajaca wiekszos¢ personelu fabryki.

Nastepny szczebel, brygadzista, juz moze byé
zaliczony do administracji ; pracy on nie wykony-
wuje, lecz zakres jego czynnosci administracyj-
nych jest b. ograniczony.

amy wiec wyrazny podzial na wykonawcow
(znaczna wiekszo$¢) i na administracje, ktora
na swych najnizszych szczeblach ma zakres bardzo
ograniczony. Inaczej jest na kolei.

Przytocze pare przykladéw. Obchodowy jest
w zasadzie wykonawca: jego zadaniem jest spraw-
dzi¢ przymocowanie szyn i stwierdzi¢, ze nie ma
przeszkod na torach. Ale ilez go oczekuje niespo-
dzianek! Pekniecie szyny, podmycie toru, przeszko-
da na torze — wszystko to wymaga od niego innych
w kazdym przypadku czynnosci i wymaga decyzji,
jakie czynnosci ma wykonaé: czy nalezy tylko spo-
wodowaé ograniczenie szybkosci pociagow, czy je
zatrzymaé, czy tez zadaé¢ pomocy i jakiej — sa to

. juz czynnosci administracyjne.

Wyzszy szczebel — torowy. Stanowisko admi-
nistracyjne: przydziela prace, rozstawia robotni-
kow i sledzi za wykonaniem. Ale jest rowniez wy-
konawca: przy podbijaniu toréw, wymianie na-
wierzchni — bierze bezposredni udziat w pracy i re-
guluje tor, a wiec jest wykonawca.

Zwrotniczy jest wykonawca, ustawiacz row-
niez — ale rownoczesnie pelnia oni funkcje admi-
nistracyjne, gdyz kieruja czynnosciami innych dru-
2yn parowozowych, no i w dodatku kazdej chwili
roOwniez sa narazeni na niespodzianki, wymagajace
od nich powziecia szybkiej decyzji, jakie czynnosci
nalezy wykonaé, oraz wykonania tych, bardzo ro6z-
norakich, czynnosci.

Dyzurny ruchu — administrator kierujacy pra-
ca, nieraz skomplikowana, stacji — jest rownoczes-
nie wykonawca (np. praca w telegrafie, sprzedaz bi-
letow itp.).

Widzimy wiec na kolei brak wyraznej granicy
miedzy wykonawcami a administratorami i przeni-
kanie czynnosci administracyjnych nieraz do naj-
nizszych szczebli. Ta wlasnie supremacja czynnosci
administracyjnych, pomieszanie ich z czynno$ciami
wykonawczymi, ktore i bez tego sa dosé¢ réznora-
kie — stoja wlasnie na przeszkodzie wprowadzeniu
na kolei w szerszym zakresie naukowej organizacji
pracy.

Jesli doszlismy do wniosku, ze kolej jest orga-
nizacja par excellence administracyjna, to nic
dziwnego, ze naukowa organizacja pracy ma tu
male pole do zastosowania, lecz za to powstaje ob-
szerne pole dla naukowej organizacji administracji.

Nauka o organizacji administracji narodzila
sie jednoczesnie z nauka o organizacji pracy. Tay-
lor pisze i 0 jednym i o drugim, Emerson rowniez,
a prawie w tym samym czasie powstaje funda-
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mentalne dzielo Fayol'a ,,Administracja przemy-
stowa i ogolna’’, poswiecone wylfacznie podstawom
organizacji administracji.

I u nas w Polsce nie brak literatury, traktujacej
o tej dziedzinie: dziela i artykuly prof. Adamieckie-
go, prof. Kumanieckiego, prof. Znamierowskiego,
Dr Macewicza, inz. Wislickiego, J. Zottaszka, inz.
Mileskiego i wielu innych.

.Przeglad Organizacji" oprocz dorywczych ar-
tykuléow prowadzi staly dzial ,,Kierownictwo i per-
sonel”. Jak bogata jest ta literatura, swiadczy cho-
ciazby fakt nastepujacy. Przystepujac do niniej-
szego referatu, chcialem oprze¢ go na cylatach
uznanych autorytetow. Lecz po zebraniu notatek
otrzymalem tak obfity material, Ze nikt nie miatby
cierpliwosci takiego referatu wyslucha¢, a redakcja
wInzyniera Kolejowego" odmmowitaby jego druko-
wania. A przeciez znam tylko czastke literatury
z tej dziedziny. Musze wiec zrzec sie tego sposobu,
cgraniczajac sie do ogolnikowego oswiadczenia, ze
referat ten jest oparty na wymienionych powyze]
srodlach i autorach.

Zrodel wiec nie brak, a jednak nauka ta nie ma
u nas zadnego, doslownie, zastosowania. Przede
wszystkim mozna latwo spostrzec wyrazny brak
zainteresowania nig. O ile wszyscy inzynierowie
znajg prace Taylora i chociazby =zasadnicze pod-
stawy naukowe] organizacji pracy, o tyle spotyka-
lem inzynierow, ktorzy nie tylko nie znaja dzie-
fa t'ayol'a, ale ktorym nawet nazwisko to bylo zu-
pelnie obce. Gdy chcialem porobi¢ pewne no-
tatki i w tym celu zwracitem sie do biblioteki dy-
rekcji kolejowej o wypozyczenie Fayol'a — oka-
zalo sie, ze biblioteka tego dziela nie posiada.

A teraz przejdzmy do systemow, stosowanych
przez jednostki kierownicze. Zaznaczam, Ze mo-
wiac o kierowniczym stanowisku, lub o ,kierowni-
ku” mam na wzgledzie b. szeroka skale, a wiec
bynajmniej nie tylko tych, ktorzy stoja u gory hie-
rarchii administracyjnej, lecz o wszystkich, petnia-
cych obowiagzki administracyjne, az do samego do-
tu. Jakze wielu z nich, szczegolnie w dobie dzi-
siejszej, stosuje system ,,silnej reki', wierzac w cu-
downe skutki tego systemu. A przeciez naukowa
crganizacja dawno i bezapelacyjnie ten system po-
tepila.

Zwolennicy tej teorii twierdza, ze $wiety na
wodza sie nie nadaje. Stusznie, lecz nie jest to po-
wodem do innej skrajnosci, nie trzeba zapomipag,
ze brutal nie zdobedzie autorytetu ani zaufania
podwladnych, a naukowa organizacja stawia te
dwa postulaty jako niezbedny warunek powodze-
nia.

Nie moge tu nie przytoczyé slow Emersona:
.Do pracy za pomocq mig$ni mozina zmusi¢ ba-
tem, lecz nie ma takiej potegi, ktéra potrafilaby
zmusié do pracy mézgowej, do pracy organizacyj-
nej”. ,Jedna idea moze mieé wiekszq warto$¢ niz
praca fizyczna ludzi, zwierzqt i maszyn™. Fayol
stwierdza: , Ale praca szlaby bardzo Zle, gdyby
posluszernstwo bylo wymuszane strachem i repre-
sjami. Sq inne sposoby nakazywania posfuszen-
siwa — i fo plodniejsze w skutki, rodzqce samo-
dzielne wysitki i $wiadomq inicjafywe"”.

Zdania wszystkich tworcow naukowej organiza-
c¢ji administracji sa zupelnie pod tym wzgledem
zgodne, wymagaja oni od kierownikoéw innych wa-
lorow — a jednak kazdy z nas moze sobie przy-
pomnieé wielu kierownikow, wierzacych tylko
w skuteczno$é¢ trzymania podwladnvch w stracha.

[luz kierownikow skarzy sie stale, ze gdy cheg
wprowadzi¢ co$ nowego — traliaja na opdr pra-
cownikéw i musza traci¢ czas i sily na zwalczanie
tego oporu.

Ciekawe, ze zaden z nich nie skarzy si¢ na to, ze
dla poruszenia wagonu trzeba uzyé¢ 10—12 ludzi,
pomimo, ze dalej wagon toczy sie wysitkiem 2—3 lu-
dzi. Nie skarza sie na to dlatego, bo wiedza, ze ist-
nieje prawo bezwladnosci, w pierwszym zas przy-
padku skarza sie, bo nie wiedza, Ze istnieje takie
samo prawo psychiczne, nazwane ,prawem prze-
kory'. Nie pracownicy wiec zastuguja na nagang,
gdyz podlegaja oni wrodzonemu prawu, lecz zastu-
guja na nagane kierownicy za swoja ignorancje.
Przypadkoéw takich mozna przytoczyé setki.

Faktem jest, ze nie tylko wprowadzenie w zycie
naukowej organizacji, ale juz samo oficjalne jej
uznanie jako autorytatywnej podstawy wszelkich
zamierzeni administracyjnych dopomogtoby juz do
wykorzenienia wielu zZrodel zla, trawigcego P.K.P.

Powstaje sluszne pytanie, dlaczego zjawiska,
zdawaloby sie rownorzedne, maja tak rozmaite
skutki: naukowa organizacja pracy swieci tryumlfy
i zdobywa nawet tak niewdzieczny teren jak ko-
icjnictwo, a naukowa organizacja administracji
pozostaje oderwana teoria, wzbudzajaca nawel
male zainteresowanie.

Powodow tego jest kilka; najwazniejsze z nich
postaram sie przytoczy¢ i udowodnié.

1) Naukowa organizacja pracy jest wprowa-
dzana sila rzeczy przez administracie danego
przedsiebiorsilwa lub zakladu. Gdyby miata ona
by¢ wprowadzana przez samych robotnikow —
powodzenie jej staloby pod wielkim znakiem za-
pytania.

A przeciez naukowa organizacja administracii
musiataby byé wprowadzona przez sama admini-
stracje. Wypadloby jak gdyby poprawianie same-
go siebie. Juz samo ,,prawo przekory" stwarza tu
ogromna trudnosé. Przeciez znang jest rzecza, 7e
najtrudniejsza praca jest praca nad samym soba.

Jak juz wyzej zaznaczylem, samo oficjalne
uznanie naukowej organizacji automatycznie spo-
wodowaloby rewizje niektorych podstawowych
zalozen organizacyjnych P. K. P. A przeciez bar-
dzo trudno zdoby¢ sie na to tej samej administra-
cji, ktora te zalozenia ustalifa.

2) Ujecie w naukowe normy czynnosci admini-
stracyjnych jest trudniejsze niz czynnosci pracy fi-
zycznej. W ostatnim przypadku wystarczy chrono-
metr, notatnik i oléwek, aby nierzadko juz po paru
godzinach ustali¢ marnotrawstwo czasu. Nastep-
nych pare godzin, najwyzej dni, wystarczy dla
wprowadzenia usprawnienia, no i juz z olowkiem
w reku mozna $cisle obliczy¢ czysty zysk pieniez-
ay. W ten sposob przeciez (tylko w diuzszym okre-
sie czasu ze wzgledu na zakres pracy) usprawnia-
my ruchowa prace stacyj. O ilez trudniej zrobi¢ to
w stosunku do czynnosci administracyjnych. Chro-
nomelr tu nie pomoze, moze on pomoéc tylko w od-
niesieniu do martwej techniki administracyjnej,
to znaczy do korzystania z ulepszen lacznosci.
ulepszonych maszyn do pisania itp., ale do techniki
zywej nie da sie on zastosowac.

Tu dziataé¢ moze tylko logika i argumentacja,
a to jest bron zbyt staba w stosunku do wielu jed-
nostek ludzkich. I nie da sie tu z otéwkiem w reku
obliczyé ,,czystego zysku"”, czyli daé tego najwaz-
niejszego niestety w naszym zyciu argumentu.



3) Podalem wyzej pare przykladow sprzecz-
nego znaukowa organizacja postepowania niekto-
rych kierownikow. Poslepowanie jednak zgodnie
z zasadami tej nauki wymagaloby od kierownikow
czego$ wiecej niz zmiany postepowania w tych lub
innych przypadkach. Wymagaloby ono radykalnej
zmiany calego nastawienia kierownika, jego zasad
niczych pogladow. Musialby on przeja¢ sie zasa-
da, ze istnieje on dla pozytku podwladnych, mu-
cialby zamiast ,.zasady autorytetu” wprowa-
dza¢ ducha wspolpracy i tego, co francuzi zowia
.l'esprit du corps”. Musialby on zda¢ sobie naresz-
cie sprawe z tego, zZe pierwszym jego zadaniem
jest staé sie dobrym psychologiem, dbaé o swoj
personel, nieraz nawet ponosié¢ ofiary dla tego per-
sonelu.

Jakze ta sprawa przedstawia sie dzis? Przed-
slawia sie wlasciwie o tyle prosto, ze czlowiek tyl-
ko z tego tytulu, ze zostal zamianowany na kierow-
nicze stanowisko, uwaza, ze jest on stuproceuto-
wym kierownikiem. W jego pojeciu nic mu nie
brakuje.

W ciagu calego swego zycia spotkalem tylko
jednego cztowieka, ktory mi sie przyznal, ze jego
zdaniem na kierownicze stanowisko on si¢ nie na-
daje. A iluz ludzi spotkalem o wiele mniej od niz-
go nadajacych si¢ — a zadowolonych zupelnie ze
swego postepowania. To zadufanie we wlasne zdol-
nosci administracyjne ,,z Bozej taski” jest zdu-
miewajace. Nie zapomne nigdy swej rozmowy
z mlodym inzynierem. ktory zdoby! dyplom zaled-
wie przed 5 laty i nie zajmowal jeszcze zadnego
samodzielnego kierowniczego stanowiska. Ja wow-
czas mialem juz za soba dwadziescia kilka lat stuz-
by. Poruszylismy temat ustosunkowania si¢ przelo-
zonego do podwladnych i... znalezlismy sie co do
swych pogladéw na dwuch biegunach. A co mnie
najwiecej zdumiewalo, to jego bezgraniczna pew-
nos$é siebie: nawet nie argumentowal, poprostu —
twierdzil. Umyslnie poruszylem nieco poézniej spra-
wy techniczne i, ku memu zdumieniu, tu okazal sig
zupelnie rzeczowym wspélrozmowca. A zdawaltoby
sie — raczej w tej dziedzinie mogtby by¢ wiecej za-
rozumialym. Zmiana nastawienia takiej umystowo-
ici jest rzecza niezmiernie trudna, a przeciez takich
jak ten mlody inzynier jest wigcej, a podobnych je-
mu — jest mnostwo.

Skutki sa fatalne: kompletny brak przyjazneij
i zgodnej wspolpracy miedzy kierownikami a pod
wladnymi, a wlasnie te dwa postulaty stawia nauka
o organizacji jako niezbedny warunek powodzenia
w pracy instytuciji.

Nie chce bynajmniej twierdzié, ze w tym braku
wspolpracy winni sa jedynie kierownicy, sporo
winy jest i po stronie podwladnych, lecz ktos prze-
cie musi zaczaé prace nad poprawa! Otéz poczatek
musi daé kierownik, — podwladnemu to sie uda¢
nie moze.

Nie twierdze rowniez, ze na P. K. P. ta sprawa
sioi gorzej niz gdzie indziej, lecz nie ma zadnych
podstaw twierdzié, ze stoi ona o wiele lepiej. A jak
ona stoi gdzieindziej — o tym doskonale swiadczy
artykul w nr 13 Echa spolecznego z dnia 15. XIL
1935 r. pod tytulem ,Stosunek do podwladnego™.
Piszac o przelozonym uzywa autor takich okre-
slen: ,,duren i pyszalek”, ,,podstepna i przewrotna
szelma", ,brutal”, , despotyczny idiota™ i t. p.

Nie chodzi tu oczywiscie o poglad autora, cho-
dzi o to, ze taki artykul mégl sie¢ zjawi¢ w prasie.
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Umyslnie zacytowalem arlykul niemajacy nic
wspolnego z koleja, lecz kazdy z nas czytuje, choé-
by dorywczo, prase naszych zwiazkow kolejowych.
I z tej prasy antagonizm widoczny jest jednak
dos¢ wyraznie. Powtarzam, zZe nie neguje winy
podwladnych, lecz trzeba mie¢ odwage przyznaé
sie, ze i kierowniczy personel do tego antagonizmu
sie przyczynil.

Oczywiscie, zdarzaja sig jednostki, ktore ro-
dzac sie na swiat przynosza ze soba wybitne zdol-
nosci administracyjne. Tacy ludzie intuicyjnie sto-
sujg srodki i systemy, zalecane przez naukowa or-
ganizacje (zreszta i nauka o organizacji niejedno
swoje zalecenie oparla wlasnie na dzialalnosci ta-
kich jednostek), nie skarza sie oni na personel, bo
umieja go wychowywaé. Lecz to sa talenly, a ta-
lenty na kamieniu si¢ nie rodza. Tacy ludzie za-
wsze osiagaja wielkie cele, stwarzaja wielkie, pro-
sperujace przedsigbiorstwa, lub doprowadzaja do
kwitnacego stanu istniejace. Pozostala masa kie-
rownikéw musi sobie zdaé sprawe z tego, ze talent
iest zjawiskiem rzadkim i jesli ich spotykaja niepo-
wodzenia — to winni temu nie podwladni, a wlas-
nie brak u tych kierownikéw talentu. Gdy sobie to
uswiadomig — moga ten brak wrodzonego talentu
zastapi¢ wiedza, zaczerpnieta z naukowej organi-
zacji administracji. Niestety, narazie tego uswia-
domienia nie zna¢ (wzglednie procentowa ilosé
uséwiadomionych w tym kierunku jednostek jest
bardzo mala) i to wlasnie jest jednym z powodow
nikltych sukceséw naukowej organizacji admini-
slracji.

4) Czwartym wreszcie powodem stabego powo-
dzenia tej nauki jest trudno$é¢ jej opanowania.
Wspomnialem o tym, ze literatura w tej dziedzinie
iest bogata, jednakze nie istnieje takie dzielo, kto-
re by obejmowalo caloksztalt zagadnienia chociaz-
by w skrocie, jak rowniez nie ma jakiegos$ ,prze-
wodnika" w tej masie artykulow, broszur itp., do-
tyczacych lej dziedziny. Ktos, kto chce w swoim
zakladzie przemyslowym wprowadzi¢ naukowa or-
ganizacje pracy -— mozZe juz sporo osiagnaé po
gruntownym przestudiowaniu samego Taylora. Nie
bedzie on jeszcze specjalista od naukowej organi-
zacji pracy, ale moze osiagnac¢ juz duze sukcesy.
Lo do organizacji administracji, to nie umozliwi
mu tego podstawowe dzielo Fayol'a, posiada ono
bowiem zasadniczg luke. Mianowicie Fayol sam pi-
sze, ze ,Materialem dla administratora jest perso-
nel”. Ale w dziele swoim o tym ,materiale’ pisze
bardzo malo i bardzo ogolnikowo. Zajmuje sie on,
i to gruntownie, organizacyjnymi formami admini-
stracji i jej funkcjonowaniem, jak réowniez szcze-
golowo pisze o niezbednych wlasciwosciach kie-
rownika, ale sprawe tego ,materialu” pomija;
nawet mowiac o kierowniku, méwi siosunkowo nie-
wiele o jego ustosunkowaniu sie do ,materialu’.
Tego trzeba szuka¢ w innych Zrédlach, a jest to
praca nielada, gdyz trudno nieraz z samego tytulu
domysli¢ sie, ze wlasnie tu mozna znalezé odpo-
wiednie wskazowki. Czyli jest to sytuacja taka.
jak gdybysmy przygotowujac inzyniera-budowni-
czego nie dali mu zadnych wiadomosci o materia-
fach budowlanych.

Przy istnieniu trzech poprzednich powodéw.
len czwarty jest uzupelnieniem, kiore catkowicie
zahamowuje zastosowanie tej nauki w praktyce,
a nawet zapoczatkowanie tego stosowania.
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Wobec istnienia tak wielkich trudnosci mozc
powstaé pytanie, czy oplaci sie te trudnosci zwal:
czaé?

Zycie dalo juz wielokrotnie odpowiedz na tc
pytanie. Przede wszystkim historia daje odpo-
wiedz i to wyczerpujaca. Czemze bowiem tluma-
czy sie rozwoj i przodownictwo poszczegélnych
paristw na przestrzeni wiekow? Tylko doskonale
organizacja. Moze ta organizacja dotyczyé rozmai-
tych dziedzin: wojskowej, handlowej, administra-
cyjnej i t. d. 1 odpowiednio do tego objawia sig
przodownictwo danego narodu.

Egipt starozytny posiadal wzorowa organizacje
administracji i dlatego parnstwo to trwalo tysiace
lat. Aleksander Macedonski potrafil stworzy¢ do-
skonala na owe czasy organizacj¢ wojskowa i dla-
tego podbil owczesny ,$wiat”, lecz nie udalo si
mu wychowaé spadkobiercow, ani stworzy¢ dosko
nalej organizacji administracji i z tego powodu za
raz po jego smierci wszystko co zdobyl rozpadi:.
sie. Rzymianie stworzyli znakomita organizacj:
wojskowa i administracyjng — i stworzyli impe
rium, ktére trwato stulecia cate. Z chwilg jednak
gdy kierownicy przestali odpowiada¢ warunkom
a w podbitych narodach zaczal wytwarzaé¢ sie od
powiedni typ kierownika — imperium rzymskic
rozpadto sie. Dzi$§ odradza si¢ ono znowu dzieki ge-
nialnemu kierownikowi. Fenicjanie dzieki specjal-
nym zdolnosciom organizacyjnym w dziedzinic
handlowej opanowali swym handlem $wiat caly
lecz nie stworzyli poteznego panstwa, gdyz nie po
siadali zdolnosci, ani militarnych, ani administra
cyjnych.

Tych kilka przyktadéw z historii chyba wy-
starczy. Dzi$ jestesmy o tyle w lepszej sytuacji, ze
falent mozemy zastapi¢ nauka. Nie mamy w tej
chwili miedzy soba Fordow, Morganow i t. p. ta-
lentéw organizacyjnych, lecz jesli masa naszych
kierownikéw zechce si¢ nauczyé sztuki kierowa-
nia — mozemy osiagna¢ ogromne sukcesy, gdyz
wysitek wspélny, masowy, daje wyniki nadzwyczaj-
ne. W artykule ,,Walka z faryzeizmem" w nr 3
Przegladu Organizacji z roku 1935 znajduje si¢ na-
stepujaca teza: ,,Moze sie wyda to komu paradok-
sem, lub przesadq, niemniej jednak niezbitym jest
pewnikiem, Ze w zaniedbaniu wlasnie przez kierow-
nikéw i pracodawcéw ciqzqcych na nich wzgledem
pracownikow obowiazkéw kryje sie istotne Zrédlo,
z ktérego biorq poczqtek wszystkie anomalie, cha-
rakteryzujace naszq krytyczng epoke”. Profesor
Adamiecki w ,,Nauce organizacji i jej roli w zyciu

gospodarczym' pisze: ,Jedynym Srodkiem do
przy$pieszenia fempa postepu pod tym wzgledem
(nalezytego doboru ludzi — przyp. autora) jest

przygotowanie nowych ludzi, ktérzy bedq mysle¢
kategoriami nauki kierowniciwa i bedq posiadaé za-
lety i wlasciwosci odpowiadajqce stanowiskom kie-
rowniczym. Jest to oczywiscie sprawa nie tylko
wyksztalcenia, ale i wychowania. Chcqc wiec isé¢
w tym kierunku, trzeba zrewidowaé dotychczasowe
sposoby nauczania i wychowania w szkolach, po-
czqwszy od najnizszych, az do najwyzszych i wpro-
wadzié¢ odpowiednie zmiany. Précz tego wszysthkie
sfery spoleczne i organy rzaqdowe powinny popierac
rozwoj nauki kierownictwa i jej zastosowar prak-
tycznych®. .

W niektérych panstwach potrzebe praktyczne-

go zastosowania naukowej organizacji juz zrozu-
miano i wiele w tym kierunku sie robi. W Szwecji
zalozono w roku 1930 dla potrzeb przemyslu kursy
trzech rodzajow: dla brygadzistow, dla inzynie-
row i specjalne dla wyzszych funkcji kierownic-
twa. Réwniez w Szwajcarii sa kursy dla kierowni-
kow (tez w przemysle), a skutki byly tak pomysl-
ne, ze stuchacze sami proponowali oplaca¢ kursy
z wlasnych srodkow. Najdalej zdaje sie poszly
Wtochy, ktore wprowadzily odpowiednie wyktady
juz w szkolach, a poza tym posiadaja odpowiednie
kursy. Zwraca sie tam uwage nie tylko na wiedze
w tej dziedzinie, ale i na poziom ogolnej kultury
oraz na potrzebne kierownikowi wlasciwosci ludz-
kie, ktore systematycznie sie rozwija.

Przypuszczam, ze tych argumentow wystarczy,
aby nabra¢ przekonania o koniecznosci wprowa-
dzenia naukowej organizacji administracji w na-
sze zycie. My, inZynierowie kolejowi, jeste§my pra-
cownikami ogromnego organizmu panstwowego, zaj-
mujemy w nim kierownicze stanowiska, wiec jest
naszym obowiazkiem wszelkimi srodkami dazy¢ do
udoskonalenia tego organizmu. Mamy za soba chlub-
ne karty z okresu organizacyjnego polskiego kolej-
nictwa i jego odbudowy, niechze sie do nich dolaczy
niemniej chlubna karta wprowadzenia w Zycie nau-
kowej organizacji administracji. Musimy wiec opa-
nowaé¢ nauke organizacji administracji i staraé¢ sie
wprowadzié¢ ja w zycie na P. K. P.

Moze powstaé¢ stluszne pytanie, dlaczego mo-
wiac o tej nauce tak duzo miejsca poswiecam kwe-
stii kierownictwa personelem? OdpowiedZ prosta:
kazda sprawe trzeba zaczynaé¢ od podstaw, pod-
stawa za$ administracji — jest ,material" czyli
wykonawcy i kierownicy.

Bismarck, ktéremu chyba nikt nie odméwi zdol-
nosci administracyjnych, twierdzil, ze panstwem
mozna wcale dobrze rzadzi¢ nawet przy zlych
ustawach, jesli sie ma dobrych pracownikow w ad-
ministracji, natomiast najlepsze nawet ustawy nie
umozliwia rzadzenia, jesli sie¢ bedzie mialo zlych
pracownikoéw.

Nasze kolejowe ,ustawy’ maja oczywiscie
swoje wady, ale nie sa, w caloksztalcie swoim, zle,
stworzmy wiec dobry personel, a woéwczas praca
na P. K. P. bezwzglednie si¢ usprawni i tatwiej da
sie naprawi¢ bledy w ustawach.

Jesli personel bedzie zly, nie tylko nie popra-
wimy pracy P. K. P., lecz i tych bledéw nie da sie
naprawic.

Wprowadzenie nauki o organizacji administra-
cji moze by¢ podzielone na trzy zasadnicze etapy:
1) opanowanie tej nauki przez kierownikéw,
2) wychowywanie przez kierownikéw podleglych
im pracownikéw i zaznajamianie ich z zasadami tej
nauki i 3) wprowadzanie w praktyce innych zasad
tej nauki, t. j. odpowiednich form organizacyjnych
i nalezytego funkcjonowania organizacji. ]

Mamy w swym gronie ludzi, moze w niewiel-
kiej ilosci, ktorzy sie ta dziedzina od dawna inte-
resuja i gruntownie ja zbadali. Moze znajdzie sie
miedzy nimi ktos, kto zechce i potrafi oceniajac
doniostosé¢ sprawy opracowaé dzielo, obejmujace
caloksztalt nauki o organizacji administracji. Jesli
to si¢ nie uda, moze zechca oni przez opracowanie
i ogloszenie szeregu artykulow z tej dziedziny za-
znajomié pozostatych kolegow ze zdobyczami tej



nauki, aby zaoszczedzié reszcie kolegow straty cza-
su na szperanie po bibliotekach i czytelniach. Po
uplywie pewnego czasu i wystarczajacej ilosci ar-
tykutéw obejmujacych caloksztalt sprawy — moz-
na bedzie stworzyé takie dzielo, odpowiednio sy-
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stematyzujac i grupujac poszczegolne artykuly
w jednej ksiazce.
Narazie chodzi o to, azeby ruszyé sprawe

z miejsca, zainteresowaé si¢ ta dziedzina, jednym
slowem — przezwycigzyé ,,prawo przekory".

RESUME. L'auteur prétend que l'application des méthodes de I'organisation du travail sur les
chemins de fer est beaucoup plus limitée qu'elle ne l'est dans l'industrie. La cause en réside dans la na-
ture méme des administrations ferroviaires, foute différente de celle des établissements industriels. Sur
les chemins de fer on voif nofamment prédominer les organes administratifs sur ceux d‘éxécution. Il ré-
sulte de cela qu'il y a lieu a croire que sur les chemins de fer trouveront une plus vaste application plu-
tét les méthodes de [‘organisation de [‘administration rationnelle. Ainsi, I'étude et [l'adoption de ces der-
niéres méthodes doivent faire la préoccupation des Chemins de fer de I'Etat Polonais.

Inz. Henryk Btaszkowski

Uwagi o warunkach pracy stuiby zasobéw

W 1933 roku tematem jednego z referatéow na
Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w War-
szawie bvla sprawa niedomagan stuzby zasobow na
Polskich Kolejach Panstwowych. Pomimo uptywu
lat pieciu, referat ten moznaby na Zjezdzie obec-
nym niemal w calosci powtérzyé, tak dalece nie
stracil on na aktualnosci.

Przed pieciu laty wykazywano jako przyczyny
niedomagan stuzby zasobow: brak jasnych, kom-
pletnych przepisow gospodarki materiatlowej, brak
instrukcyj o metodach pracy w sluzbie zasobow,
brak zaufania, powodujacy przewleklosé¢ zatatwia-
nia spraw w obawie przed skutkami decyzyj, i wre-
szcie brak dobranego wyszkolonego personelu, od-
powiednio wynagradzanego.

W ciagu tych pieciu lat bynajmniej nie zapom-
niano o koniecznosci naprawy stuzby zasobow.
Wprost przeciwnie: caly ten okres czasu zajmowa-
no sie stuzba zasobow bez przerwy; nie zalowano
ani trudéw, ani powaznych kosztéw, aby usprawnic
i zapewni¢ dobre jej dzialanie.

Juz w roku 1934 powstaje Komisja Usprawnie-
nia Kolejnictwa, ktérej jednym 2z =zadan jest
usprawnienie gospodarki materialowej na P. K. P.
W 1935 roku Ministerstwo Komunikacji, niezaleznie
od Komisji Usprawnienia rczpoczyna akcje, zmie-
rzajaca do podniesienia sprawnosci zaopatrzenia
kolei w materialy przez zniesienie Wydzialow Za-
sobow w Dyrekcjach Okregowych Kolei Paristwo-
wych. Akcja ta trwa niemal przez caly rok 1936.
YW nastepnym, 1937 roku, ogloszone zostalo i we-
szlo w Zycie Rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 29 stycznia 1937 r. o dostawach i robotach
na rzecz Skarbu Panstwa, samorzadu i instytucyj
prawa publicznego. W tymze roku zostaje powola-
na specjalna Komisja do zbadania stuzby zasobow,
pod przewodnictwem Gléwnego Inspektora Komu-
nikacji, pracujaca az do chwili obecnej. Caly wiec
okres lat ostatnich kipial wprost praca nad znale-
zieniem wlasciwego rozwiazania zagadnien zwiaza-
nych z dziedzing stuzby zasobow, a w pracy tej
uczestniczyly dziesiatki pracownikow, powolywa-
nych do niej badz indywidualnie, badz z racji swe-
go urzedu, rozwazajac poszczegdlne fragmenty
w specjalnych komisjach i podkomisjach, a takze
w Komisjach Oszczednosciowych Dyrekcyjnych
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i Glownej Komisji Oszczednosciowej, oraz studiu-
jac przez organizowane w tym celu wyjazdy zagra-
nice rozwiazania zagadniern zasobowych na innych
kolejach.

Niewatpliwie tak wielki wysilek tworczy musi
przynies¢ rezultaty, i nie wolno nam watpié, ze do-
datnie. Na razie jednak wynikéw ogélnych jeszcze
nie ma.

Jesli przejrze¢ akta, protokély, raporty, spra-
wozdania i wnioski, dotyczace usprawnienia stuzby
zasobow, to uderzy¢ nas musi rozlegta skala pomy-
stow organizacyjnych, zmierzajacych do rozwigza-
nia calosci, czy poszczegélnych czesci zagadnienia.
Tematami rozwazan bylo: zniesienie Wydzialow
Zasobow w Dyrekcjach, powotanie dziatow zaopa-
trzenn w niektérych wydzialach Dyrekcyj, utworze-
nie Centrali Odbiorczej, Centralnego Laboratorium
Badawczego, Biura Zakupéw Centralnych, samo-
dzielnego Wydzialu Zaopatrzen w Ministerstwie
Komunikacji, Departamentu Zaopatrzen, Central-
nego Biura Zaopatrzenia Materialowego, zmiany
rézne organizacji magazynoéw i skladnic zasobo-
wych. Niektore z tych pomysléw wzajemnie sie wy-
kluczaly, niektore zostaly wprowadzone w zycie,
niektorych zaniechano, lub dodatkowo jeszcze je
zmieniano.

Byé moze, ze wlasnie ta bogata skala rozwazan
organizacyjnych spowodowala opo6znienie wynikéw,
na ktore czekamy. Zagadnienia organizacyjne sa
najczesciej bardzo ciekawe, nieraz porywajace,
chetnie si¢ nimi na ogét lubimy zajmowaé. Same
w sobie jednak wystarczyé¢ nigdy nie moga, bo przy
kazdej organizacji potrzebne jest jeszcze mozolne
i Zzmudne wypracowanie metod pracy i przebiegu
czynnosci. Brak takich wlasnie instrukcyj co do me-
tod i sposobow pracy stuzba zasobéw najbardzie)
i od dawna odczuwa, i nadal tez na nie z niecierpli-
woscia czeka. W dalszym ciagu bowiem, jak przed
pieciu laty, w kazdej niemal Dyrekcji inaczej wy-
glada zamoéwienie, inaczej obliczenie ilosci do zaku-
pu, sprawozdawczosé magazynowa, sposob pisania
i przesytania akt, podzial pracy, kompetencje, od-
powiedzialno$é¢ poszczegolnych pracownikéw, ter-
minologia i t. d. Brak jest wspolnego jezyka, brak
wyjasnienia ogélnego celu i zasad poszczegolnych
czynnosci.
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Doczekamy sie uzupelnienia tych brakéw z cala
pewnoscia, bo praca w tej dziedzinie nie ustaje ani
na chwile. Sadzac z réznych objawéw, mozna przy-
puszczaé, ze co do organizacji nie nalezaloby sie
spodziewaé juz zadnych rewelacyj. Wyniki prac
nad usprawnieniem stuzby zasobow przejawia sig
zapewne w przepisach i instrukcjach, poglebiaja-
cych sprecyzowanie i ujednostajnienie pewnych me-
tod.pracy i sposobu zatatwiania pewnych czynnosci.

Nie na tym terenie Zjazdéw Polskich Inzynie-
row Kolejowych jest miejsce do townoleglego,
a z koniecznos$ci pobieznego i nie wyczerpujacego
szukania i wskazywania takich czy innych rozwia-
zafi pewnych fragmentow specjalnych. Ale wolno
nam snué rozwazania nad zjawiskami charakteru
ogolnego, aby zwrécié na nie uwage czynnikow mia-
rodajnych.

Przed pieciu laty referent zjazdowy poruszyt
miedzy innymi sprawe ciezkiej i meczacej specy-
ficznej atmosfery zakupow: atmosfery niepewnosci,
insynuacyj, anonimow, obawy przed grozaca odpo-
wiedzialnoscia pieniezna i podejrzeniami uwlacza-
jacymi czci.

Kazde zjawisko ma swoje przyczyny, ma takze
swoje skutki.

Niewatpliwie przetargi, zakupy, odbiory, — to
teren, gdzie jednostki malo odporne moga czesciej
niz gdzie indziej by¢ narazone na przerozne poku-
sy, gdzie latwiej ludziom o nizszym poziomie mo-
ralnym i etycznym potknaé sie, i zapomniawszy
o obowiazkach urzednika i czlowieka uczciwego, po-
pelni¢ naduzycie. Dlatego zrozumiale jest, ze dla
unikniecia, a przynajmniej zmniejszenia tego nie-
bezpieczeristwa naduzyé, stosuje si¢ pewne $rodki
zapobiegawcze. Na P. K. P. maja nimi by¢ przede
wszystkim przepisy postepowania przy zakupach,
oraz kontrola wykonania czynnosci zakupowych.

Od roku obowiazujace przepisy, wydane jako
Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 29 stycznia
1937 r. o dostawach i robotach na rzecz Skarbu Pan-
stwa, samorzadu i instytucyj prawa publicznego.
powiekszyly jeszcze w stosunku do dawniejszych
Przepisow Tymczasowych o oddawaniu robét i do-
staw na P. K. P. (z 1927 roku) ilo$¢ drobiazgowych
nieraz wskazowek, nakazéow i zakazow, do ktorych
pracownicy, zajmujacy sie¢ czynnosciami zakupéw,
winni sie stosowaé. Znajdujemy tam szereg posta-
nowieri nawet bardzo szczegélowych, co swiadczy
o dazeniu do mozliwie dokladnego i wszechstronne-
go wyczerpania tematu. Jest wiec nawet np. prze-
pisana minimalna iloéé firm. ktora nalezy wzywad
do przetargow ograniczonych, jest zakaz udziela-
nia zamoéwien krewnym i powinowatym do trzeciego
stopnia wlacznie, jest dwadziescia kilka warunkéw,
kiérym musi odpowiadaé oferta pod rvgorem nie-
waznoéci, jest pomiedzy tymi warunkami nakaz
przyjmowania tylko ofert napisanych jednym cia-
giem, jest obowiazek decydowania przez wladze
wyZsza, czy po nieudanym przetargu ograniczonym
nalezy ogltosi¢ powtérny. czy tez wydaé zamoéwie-
nie z wolnej reki, jest opis nakazanych manipulacyj
ze skrzynka ofertowa, it. d,it. d.

Wszystkich jednak szczegotéow postepowania
nie podobna wyliczyé, bo nie sposob stworzy¢ goto-
wych recept na wszelkie mogace si¢ zdarzy¢ przy-
padki. Wsrod oferentéw moze sie zdarzy¢ nie tylko
krewny jakiegos tam stopnia, ale poprostu przyja-

ciel, lub szel syna danego pracownika; pieé firm
wezwanych do przetargu ograniczonego, to moze byé
w pewne]j dziedzinie przemystu bardzo matlo; uchy-
biefi formalnych mozna doszukaé sie w ofercie bar-
dzo korzystnej, i t. d.

Niezaleznie za$ od tego, przy licznych szczego-
lach formalnych sam wybor oferty pozostawiony
jest w przepisach z koniecznosci juz tylko subiek-
tywnej ocenie kupujacego. Zbadanie solidnosci fir-
my, jej przygotowanija technicznego i finansowego,
opinia jej dostaw poprzednich i t. p. musza byé
oparte na uznaniu tych czy innych oséb, tym bar-
dziej za$ z subiektywnych przestanek wyplywaé
musi decyzja, czy np.: wynik przetargu nalezy
uzna¢ za zadowalajacy, czy tez za ujemny, albo czy
zastosowa¢ punkt 1 paragrafu 29, i uznaé, ze po
przefargu nie wolno z firmami pertraktowaé, czy
lego samego paragrafu punkt 2, dozwalajacy
w szczegOlnych przypadkach na takie dalsze per-
traktacje.

Kazda niemal tranzakcja zakupu ma pewne
swoje odrebnosci, i bez przemyslenia sprawy, opar-
tego poza przepisami na ocenie wielkiej nieraz licz-
by zachodzacych przy danym zakupie warunkow
i okolicznos$ci, nie mozna sie obej$¢.

Z tych wzgledow same przepisy, chociazby naj-
bardziej szczegélowe, nie stanowia automatycznego
i dostatecznego $rodka, mogacego zabezpieczy¢
przed naduzyciami. Dlatego stosujemy rownolegle
srodek drugi: kontrole.

Zadanie kontroli nad czynno$ciami zakupowy-
mi, bedacej u nas zawsze kontrolg nastepna, jest
niezwykle trudne. Bo wprawdzie mozna zbada¢, czy
przy danym zakupie nie zostaly naruszone liczne
przepisy formalne, i zakwestionowaé¢ nawet przy
bardzo udanej i korzystnej tranzakcji np. brak wa-
dium, zastosowanie powtornego przetargu, zbyt
krotki termin do sktadania ofert, i t. p. Ale takie
bledy formalne moga byé zarowno zwyklym prze-
oczeniem, jak tez karygodnym lekcewazeniem prze-
piséw, popelnionym nawet §wiadomie, w zlym za-
miarze. Spostrzegliémy poza tym poprzednio, ze
w pewnych momentach zakupu przepisy daja kupu-
jacemu tylko wskazéwki bardzo ogélne, i wybor po-
stepowania oraz decyzja oparte by¢ musza w znacz-
niej mierze na subiektywnej ocenie okolicznosci. Tu
juz kontrola nie posiada zadnych niewzruszonych
punktéw oparcia, a nie moze zapominaé, ze w tych
decvzjach moga sie kryé i naduzycia.

Kontrola wiec w rezultacie moze doprowadzi¢
do postawienia organom zakupowym nastepujacych
zarzutow:

1. niezachowanie przepisow:

al bez zledo zamiaru,
b) z pobudek nieuczciwych,
2. powziecia niewlasciwej decyzji:
a) bez zlego zamiaru,
b) z pobudek nieuczciwych.

Zauwazmy, ze jedynie zarzut niezachowania
przepisow bez zlego zamiaru moze byé postawiony
obiektywnie i moze by¢ udowodniony, pozostale na-
tomiast zarzuty moga sie opieraé tylko na mniej lub
wiecej subiektywnych przypuszczeniach oraz na po-
szlakach. Snucie za$ takich przypuszczen, domy-
slow i wynajdywanie poszlak wymyka sie wszelkim
ramom, nie moze byé ograniczone zadnymi przepi-
sami, i zalezy wylacznie od sposobu podejscia do
sprawy oraz nastawienia organéw kontrolnych czy
rewizyjnych.



Sa podobno dwa podejscia do kazdej sprawy:
jedno — w zafoZeniu, Zze wszyscy sa uczciwi, a dru-
gie — Ze wszyscy moga sie okaza¢ nieuczciwymi.
Pierwsze opiera si¢ na zaufaniu, drugie — na wza-
jemnej nieufnosci.

Na temat znaczenia czynnika zaufania w Zyciu
jednostek, zespoléw ludzkich i spoleczeristwa wiele
juz napisano; nikt chyba przeczyé nie bedzie, ze
wzajemne zaufanie upraszcza i upigksza zZycie,
a nieutnos$é¢ czyni to zycie ponurym. Nie podobna
cprzeé¢ si¢ wrazeniu, ze w sluzbie zasobow stowo
nzaufanie” nie jest popularne, Ze raczej zdaje sie
by¢ nieuznawane zupeinie., W zapale pracy dla do-
bra Parnstwa, i na pewno zreszta w najlepszych in-
tencjach, kierujemy sie nieufnoscia, i z dobra wiara
puszczamy wodze podejrzeniom.

Jak daleko bywaja posunigte takie podejrzenia,
$§wiadczy¢é moze niezwykle charakterystyczne zda-
nie (na szczescie dos¢ dawnej daty), brzmiace:
sPrzypadkiem,a mozZze i nie przypad-
ki e m otrzymano oferte...”". W taki spos6b mozna
doprawdy insynuowaé¢ wszystko: moze nie
przypadkiem wyznaczono termin otwarcia
ofert na dzien taki a nie inny; moze nie przy-
padkiem zalatwiono pewna sprawe podczas ur-
lopu szefa; moze nie przypadkiem wy-
znaczono do odbioru pewnego pracownika; nie przy-
padkowos$é lecz umyslnosé i zta wole mozna podej-
rzewa¢ w kazdym z tysiaca drobnych posunigé. Ale
w jakiz sposéb mozna dowiesé, ze w takich szczego-
lach n i e bylo zlych zamiaréw, n i e bylo ztej
woli, n i e bylo checi podejscia, oszustwa, korzy-
sci wlasnej?!

Znacznie nowszym chronologicznie jest zdanie,
tej mniej wiecej tresci: ,sadzac z tego drobnego
zreszta przypadku, mozna wnosi¢, ze w innych, po-
wazniejszych, stosuje si¢ podobne metody...”. Czy
mozna tak wnioskowaé? Czy jesli ktos po konferen-
¢ji znalazl w kieszeni nie swoj oléwek i nie oglosit
tego w pismach,
przywlaszczy sobie i znaleziong na ulicy kolie bry-
lantowa, albo zapomniane w wagonie futro?

Nie wszystko spisuje sie, co si¢ mysli. Nie wszy-
stkie tez podejrzenia maja swa karte, ustep, czy
zdanie w aktach, Nieufnos¢ moze jednak przesycié
sama atmosfere, w ktorej odbywa sie praca. Gdy
w umotywowaniu jednego z projektéw przepisow
zakupowych, omawianych w latach ostatnich, uzyte
zostalo wyrazenie, ze pracownik, do ktérego czyn-
nosci nalezy zakup, powinien byé ,meiem zaufa-
nia" instytucji, ktora reprezentuje, wowczas niemal
wszyscy obecni na konferencji byli stanowczo prze-
ciwni takiemu ujeciu sprawy: jak gdyby taka zasa-
da byla czyms niestychanym.

Dtugoletni zakupowiec, ktéry z glebokim prze-
konaniem o celowosci swych wnioskéw, zmierzaja-
cych ku uproszczeniu i usprawnieniu pracy chcialby
je zglosi¢ na konferencjach w sprawach zasobo-
wych, obawiaé si¢ musi, czy nie spotka sie z takim
przyjeciem tych wnioskow, jak gdyby zmierzaly one

o umozliwienia naduzyé, czy nie wyczuje w tonie
dyskusji, niewypowiadanych oczywiscie glosno,
slow: .,aha, rozumiemy dobrze, ze wolelibyscie byé
mniej skrepowani, ale na szczeicie jestesmy tu my,
ktorzy na to nie pozwolimy!"

Same przepisy o skrzynce ofertowej oraz komi-
syjnym wyjmowaniu i otwieraniu ofert moga byé
przeciez rozumiane jako'wyrazne, z gory juz uchwa-
lone ,votum nieufnosci. Bo wprawdzie jestesmy

to naprawde mozna wnosi¢, ze’

367

pracownikami Panstwa, uznano nas po dluzszej
sluzbie przygotowawczej za godnych otrzymania
etatu, odbierano od nas w uroczysty sposéb przysie-
ge sluzbowa, obserwowano nas przed powierzeniem
pewnych funkcyj, ale pomimo to nie wyklucza sie
wcale, ze moglibymy jaka$ oferte wyjaé, schowag,
podrzucié, stalszowaé...

Moze podobny stosunek i takie podejscie do
sprawy sa wlasciwe i konieczne; moze takie wyczu-
wanie atmosfery jest przeczuleniem; moze pragnie-
nie, aby podchodzono do pracownika z zaufaniem,
idzie za daleko. Ale nie mozna zamykaé oczu na
skutki takiego stanu rzeczy.

Przez gaszcz przepiséw z ich licznymi nakaza-
mi, zakazami i postanowieniami nie tak latwo jest
przebrna¢. Duzo uwagi i wysitku wymaga dopilno-
wanie, aby jakiej$ mniej lub wigcej waznej formal-
nosci nie uchybi¢. Jezeliby w dodatku wszelkie po-
suniecia i decyzje mialy byé badane na wykrycie
w nich pobudek nieuczciwych, zmuszaloby to do
jeszcze glebszej analizy i pracowitszego motywo-
wania kazdej poszczegélnej jednorazowej czynno-
$ci. A 75% swej energii i czasu traciliby pracowni-
cy stuzby zasobow na przygotowywanie sobie za-
wczasu obrony przed mogacymi ich spotkaé¢ w przy-
szloéci podejrzeniami. Ponaglanie nie osiagneloby
powazniejszego skutku, bo nawet dla mniej ambit-
nego pracownika nie jest oboje¢tne, czy spotkaija go
podejrzenia uwlaczajace czci, i w glebi duszy rodzi
sie z biegiem czasu coraz wyrazniejsze i1 bardziej
$wiadome przeswiadczenie, ze lepiej chyba jest na-
razi¢ sie na zarzut opieszalosci i choéby niedote-
stwa, niz zostaé podejrzanym i oskarzonym o czy-
ny nieetyczne, hanbigce dobre imie pracownika i je-
go rodziny.

Brak zaufania powoduje oczywiscie niestychana
powolnosé w dzialaniu, szukanie i utrwalanie na
pismie motywow kazdej czynnosci, dowodéw swej
bezstronnosci, dazenie do poparcia swego osobiste-
go przekonania jeszcze zdaniem innych oséb, jed-
nym slowem t. zw. ,krycie si¢" ze wszystkich stron
i przed wszelkimi mozliwosciami.

W tych warunkach powstaje cigzka, sucha, pa-
pierowa, meczaca i kosztowna biurokracja, docho-
dzaca nieraz do rozmiaréw przerazajacych. Akta
tranzakcji czysto handlowych puchna, i staja sie
wowczas zbiorem rozwigzywania zagadek praw-
nych, wywodow na tematy interpretacji przepisow,
sporéw kompetencyjnych i organizacyjnych. Spra-
wy o zwrot paruset zlotych obiegaja wtedy wszyst-
kie mozliwe instancje, wydzialy i referaty, kolejo-
we i nie kolejowe, staja si¢ sprawami, w ktorych za-
latwieniu biorg udzial dziesigtki pracownikéw, wy-
pisujac wypracowania najezona paragrafami i punk-
tami, wlokacymi sie miesiacami i latami,

Trudno wyrobié w sobie przekonanie, aby taki
ciezki sposob zalatwiania spraw byl dla samej isto-
ty rzeczy niezbedny i nieunikniony, i aby bylo ko-
nieczne rozstrzyganie wszystkich zagadnien zaku-
powych, bez wzgledu na ich réwnowaznik pieniez-
ny, z punktu widzenia czysto teoretyczne%:) i for-
malnego, a zwlaszcza bez uwzgledniania kosztow
takich rozwazan i badan. Przy krytycznym studio-
waniu takich akt, nie raz zreszta bardzo ciekawych
pod wzgledem tresci i tematu samego zagadnienia,
nie podobna si¢ oprzeé wrazeniu, ze w nich przesta-
je byé widoczny cel zasadniczy, ktory powinien byl
przyswiecaé przy rozpoczynaniu sprawy danej
tranzakcji handlowej, a ktérym musialo byé: zao-
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patrzenie konsumenta w potrzebny material we
wlasciwym czasie.

Chirurgowi podczas operacji pacjenta nie wolno
zapali¢ sie do jakichs ciekawych kwestyj nauko-
wych, teoretycznych, badawczych, i zapomnieé, ze
przeprowadza operacj¢ jedynie dla uratowania zy-
cia ludzkiego. A w naszych aktach rézne ciekawe
teoretycznie zagadnienia znajduja swe udokumen-
towane rozwiazanie, mocne, uzgodnione, zatwier-
dzone, niewzruszone — ale jakze czesto przez ten
czas albo oferta stracitla swa waznosé, albo konsu-
ment nie dostal potrzebnego materiatu i nie wyko-
nal roboty, albo firma popadia w trudnosci finanso-
we i przerwala dostawe, albo material budowlany
czy kurtki letnie otrzymano dopiero w zimie; — jak-
ze czesto w takich przypadkach przychodzi mimo-
woli na mysl znane powiedzenie: ,,operacja sie uda-
fa — pacjent umart”,

Jest to nasza tragedia, bo jakkolwiek wiemy do-
brze, ze codzienne dzialania handlowe, zwiazanc
z prowadzeniem przedsiebiorstwa, nie znosza ,,urze-
dowania", lecz wymagaja szybkich decyzyj i spre-
zystosci, a jednak czesto zdajemy sie robié wprost
przeciwnie: z decyziaml zwlekamy, sprawy rozma-
zujemy, namys$lamy sig, radzimy i uzgadniamy bez
korica. Jest to tym smutme]sze. Ze pograzem w tym
ciezkim ,urzedowaniu” nie mamy najczesciej ani
czasu, ani energii na zajmowanie sie zagadnieniami
powazniejszymi: na studiowanie rynku poszczegél-
nych materialéw, koniunktury, cen, nowych syste-
méw produkeji, na badanie wynikéw poszczegol-
nych tranzakcyj i ogélnych wynikéw pracy, na ana-
lize kosztow handlowych, na prowadzenie racjonal-
nej polityki zapaséw, na ukladanie programoéow pra-
cyit.d.

Bez zmiany nastawienia ogélnego wiadz nadzor-
czych i kontrolnych nie wiele da sie tu zrobié, i ko-
lejowe organy zakupu zamiast jedynie logicznego
celu: ,,zaopatrywania Polskich Kolei Paristwowych
w materialy, inwentarz i czesci zapasowe na naj-
ekonomiczniejszych warunkach, we wtasciwym cza-
sie oraz w odpowiednich ilosciach i gatunkach®, be-
da nadal mialy — $wiadomie czy podswiadomie —
przy swej pracy cel odmienny, a mianowicie: ,,do-
konywanie czynnosci zakupowych w ten sposéb, aby
kupujacy byt chroniony od jakichkolwiek podejrzen
1 posadzen o uboczne tendencje, oraz od odpowie-
dzialnosci za niezachowanie przepisowych formal-
nosci’’.

Drugq sprawa, ktéra w stuzbie zasob6w wymaga
rowniez jakiejs 7asadmcze] zmiany podejscia, jest
sprawa doboru i uposazenia personelu. Sprawa ta
byla juz poruszana wielokrotnie, 'ale niestety nie
przestala byé nad wyraz palaca.

O c6z tu chodzi? Sp6jrzmy na liste ptacy jedne-
go z naszych magazynow zasobow: 100—200 zlo-
tych netto. Oto jest miesieczne wynagrodzenie lu-
dzi, czuwajacych nad zapasami materiatéw warto-
Sci ponad jeden milion zlotych, przy miesigcznym
rozchodzie po6t miliona zlotych, a wiec i takim takze
przychodzie.

Sama wysoko$é uposazenia jest jeszcze rzecza
wzgledna, ale zwr6¢my uwage, ze taki magazyn, jak
i prawie wszystkie inne, miesci sie w bezposrednim
sasiedztwie, lub nawet na samym terenie warszta-
téw mechanicznych. A tam w sz y s cy, wiec
i rzemieslnicy i robotnlcy, i pracownicy biurowi,
i stroze, otrzymuja premie, zalezne od wydajnosci
pracy, a wynoszace do kilkudziesieciu zlotych mie-

sigcznie. Jedynymi w tej wielkiej gromadzie ludz-
kiej, skadajacej sie z 1—2 tysiecy osob, sa wlasnie
pracownicy magazynu zasobow, w liczbie kilkuna-
stu, czy kilkudziesieciu, majacy nieszczescie nale-
zenia do stuzby zasobéw. Ta garstka pracownikéw,
gdyby wykonywala zupelnie te same czynnosci, ale
w sasiednich magazynach podrecznych warsztatow,
mialaby wynagrodzenie o 30 do 50% wieksze.

Takie warunki materialne i brak szerszych moz-
liwosci awansowych, w polaczeniu z niewdzieczna
atmosfera pracy i grozaca na kazdym kroku odpo-
wiedzialnoscia, wywoluja wsréd pracownikéw od
dawna niecheé do pozostawania w stuzbie zasobow.
Dazenie do porzucenia tej stuzby oraz niecheé do
wstepowania w jej szeregi sa zjawiskiem stalym,
i raczej wzmagaja swe nasilenie, przez co wlasciwy
dobér pracownikow jest nieslychanie trudny. Istnie-
je pewna ilosé¢ ludzi naprawde ofiarnych, pracuja-
cych z poswieceniem i zaparciem sie siebie, ale
znacznie wieksza ilosé jest zniechecona, szukajaca
sposobéw wydostania sie z tej stuzby, do ktorej ta-
kim czy innym przypadkiem si¢ dostala. Przy bra-
ku odpowiedniego pelnowartosciowego i wyszkolo-
nego personelu niepodobieristwem jest przycliylnie
traktowaé zamiary przejscia pracownikéw do stuzb
innych, zwlaszcza jesli chodzi o pracownikéw z do-
brymi kwalifikacjami.

Sprawa doboru i wynagradzania personelu stuz-
by zasobow jest wciaz sprawa aktualna, tak jak nia
byla przed pigciu laty. Dlatego mozna i nalezy po-
wtorzyé dostownie to, co przed pieciu laty referat
Zjazdowy przedstawil w nastepujacych stowach:

A chyba gdzie jak gdzie, ale w tej stuzbie wias-
nie, gdzie istnieja mozliwosci naduzyé i zlej woli,
gdzie odpowiedzialnosé jest wielka i obowiazki ciez-
kie, — dobér pracownikéw powinien byé najbar-
dziej staranny, wszyscy powinni byé wyborowi, po-
winni byé wzorem nie tylko uczciwosci, ale praco-
witosci, sumiennosci, powinni byé najlepsi. Przenie-
sienie do sluzby zasobéw powinno byé rozumiane
jako wyraz uznania i dowéd zaufania. Miejsce w tej
stuzbie powinno byé dla dlugoletnich pracownikéow
stuzb innych. Zastuzeni na swych dotychczasowych
stanowiskach, otoczeni przez lata szacunkiem, cie-
szacy sie uznaniem wladzy przeIozonei — powinni
byé zaszczyceni przeniesieniem do stuzby zasobéw,
wymagajacej pelni zaufania.

a to oczywiscie trzeba mieé moznosé dania im
rownowaznika za koniecznosé skierowania swych
dazeri i swej pracy twoérczej na tory inne niz do-
tychczas, za konieczno$é nagiecia sie do studiowa-
nia dziedziny, z ktora ostatnio biezaco sie nie sty-
kali, wreszcie za przejscie do tej atmosfery specy-
ficznej zasobéw, atmosfery insynuacyj, anoniméw,
podejrzenn ze strony kontroli, podwtadnych, do-
stawcéow. ‘

Takim rownowaznikiem, do pewnego stopnia
zreszta jedynie, moze by¢ tylko odpowiednie wyna-
grodzenie za te ciezka i niewdzieczng prace. Jesli
nie znajdziemy moznosci dania odpowiedniego wy-
nagrodzenia, to mozemy tepi¢ opieszalosé, przesla-
dowaé niesumiennos$é, karaé niedbalstwo i wyrzu-
caé ludzi za nierébstwo i nieuczciwosé, ale zadna
miara nie zmusimy pozostalych do inicjatywy, ani
nie pozyskamy pracownikéw lepszych w zamian
wyrzuconych®’,

Analizujac prace sluzby zasobéw, mozna zau-
wazyé jeszcze szereg innych zjawisk, majacych



swo6j wplyw ujemny — posredni czy bezposredni —
na dziatanie tej sluzby.

A wiec stosunek do dostawcoéw: traktowanie
ich jako petentow, a nie kontrahentow, posiada-
jacych przy tranzakcjach handlowych z koleja row-
ne prawa. Nie ,,zapraszamy” ich do przetargu, lecz
przepisowo ,wzywamy'', i w dalszej korespondenciji
nie lubimy ,,prosi¢"* o odpowiedz, czy rysunek, czy
wplate kaucji, lecz takze ,,wzywamy™ do spetnienia
tych naszych zadan, a odpowiadajac na reklamacje
firmy donosimy, ze nie zmieniamy swego ,,postano-
wienia". Legitymujemy przedstawicieli tirm na
przetargach, a pewna jednostka administracyjna,
opierajac sie na przepisach o dostawach i robotach,
zadala przez czas pewien od oferentow zaswiad-
czen, czy tez o$wiadczen, ze nie byli karani sadow-
nie za przekupstwo i przestepstwa z checi zysku.

Takie traktowanie dostawcoéw, przy rownoczes-
nym wymaganiu od nich licznych, uciazliwych,
a w handlu prywatnym niespotykanych formalnosci,
nie kazdej firmie odpowiada, i sa firmy nie kryjace
sie z tym, ze z koleja wola nie pracowa¢. Inne zno-
wu nastawiaja si¢ specjalnie na gorliwe wypelnia.l-
nie najdrobniejszych wymagari i wyrabiaja sobie
opinie najlepszych dostawcéw, chociaz skadinad so-
lidnos¢ ich powinnaby raczej budzi¢ pewne watpli-
woscl.

Innym znowu ciekawym spostrzezeniem bytoby,
Ze nie posiadamy ustalonego wyraznego podziatu
odpowiedzialnosci: zaréwno za omylke liczbowa,
jak i za niewlasciwa decyzje¢ pociaga sie do odpo-
wiedzialnosci wszystkich, ktorzy w danej sprawie
brali udziat. Referenci woleliby z pewnoscia, aby za
wybér oferty odpowiadal tylko wiasciwy kierownik
czy naczelnik, a chetnie zapewne przystaliby na po-
noszenie pelnej odpowiedzialnosci za dane liczbo-
we, prawdziwosé zestawien i t. d.

Sprawg utrudniajaca prace zasobow jest brak
uregulowania i praktycznego stosowania podstawo-
wych zasad teoretycznych dzialania tej stuzby. Bla-
kamy sie wsrod roznych nazw i poje¢, i np. nie za-
wsze odrézniamy fundusz zasobow od wartosci za-
paséw, nie zawsze jest nam jasny S$cisty zwiazek,
zachodzacy pomiedzy zakupywana iloscia materia-
tu i jego norma minimalnego stalego zapasu, albo
roznica miedzy minimalnym stalym zapasem a prze-
cietnym ilostanem magazynu, czy tez remanentem
materialu w okregu Dyrekciji.

Takie i tym podobne spostrzezenia dotyczag juz
jednak zjawisk poniekad ubocznych i wtérnych.
Dominujaca jednak nad innymi zagadnieniami
pozostanie troska o wilasciwy dobér personelu
i stworzenie mu odpowiednich warunkéw pracy.
Usprawnienie przebiegow poszczegolnych czynno-
$ci, wprowadzenie jednolitych i przemyslanych me-
tod pracy, ustalenie pewnego systemu preliminowa-
nia czy tez statystyki, — moze wowczas dopiero
przynie§é prawdziwie dodatnie wyniki, gdy pamie-
ta¢ bedziemy o waznoséci uwzgledniania czynnika
ludzkiego we wszelkich poczynaniach,

Ziarno nie wzejdzie na opoce, choéby bylo ga-
tunku najprzedniejszego; tylko na glebie mozna
spodziewaé sie plonéw i wynikow pracy w uprawe
wlozonych.

Nie moze byé ta gleba wurodzajng ani cieika
atmosfera podejrzern i wzajemnej nieufnosci, wy-
twarzajaca obawe przed decyzja i unikanie odpo-
wiedzialnosci, ani suchy biurokratyzm i formalizm,
panoszacy si¢ i rozwijajacy w tych warunkach zna-
komicie, ani wreszcie ci pozostali w stuzbie zaso-
béw ludzie, Zle wynagradzani, niezadowoleni, znie-
checeni i myslacy o sposobach wydostania sie z tej
sluzby.

Gdy pracownicy sluzby zasobow odczuja wyraz-
nie, ze nie sg uposledzeni i krzywdzeni, gdy zauwa-
23, ze otacza ich atmosfera przychylnosci, gdy prze-
konaja sig, ze bada si¢ i ocenia wyniki ich pracy,
a nie wyszukuje i liczy skrzgtnie tylko usterki for-
malne, gdy nabeda przeswiadczenia, ze obdarzani
sa zaufaniem, — wowczas beda mogli nalezycie roz-
wingé inicjatywe, wilozyé w czynnosci swe wiecej
polotu, wykrzesa¢ iskre zapaltu i poczué w sobie tak
cenng ,rados¢ pracy’.

A na takim podfozu zaufania i zadowolenia bu-
dowa¢ mozna z peifng wiarag w powodzenie gmach
nowych czy lepszych systemow i metod, bo wtedy
dopiero praca w sfuzbie zasobow moze stac sie zy-
wa, sprezysta, Swiadoma swego celu i dazaca do
niego jasna i najprostsza droga.

Pozostaje nierozstrzygniete pytanie, jakimi srod-
kami mozna uzyskac taka atmostere zaufania i za-
dowolenia? Rozwigzania moga by¢ rozne, jak wogo-
le r6znymi mogg byé drogi, prowadzace do jedne-
go celu. Lepsze niz obecnie wynagradzanie persone-
lu stuzby zasobow jest sprawa stosunkowo nie tak
trudna, 1 wlasciwe wladze maja moznosci znalezie-
nia sposobow poprawy, o ile uznaja to za wskazane
i stuszne. Oczyscié od razu atmostere, w jakiej pra-
cownicy stuzby zasobéw zmuszeni sa wykonywaé
swa ciezka prace, jest znacznie trudniejszym zada-
niem.

Wydaje si¢ w pierwszym rzedzie rzecza ko-
nieczng zmiana przepisow o dostawach i robotach,
co daloby sie uzyskaé¢ przez wylaczenie Polskich
Kolei Panstwowych spod postanowiern Rozporza-
dzenia Rady Ministréw z dnia 28 stycznia 1937 10-
ku, podobnie jak wylaczone sa monopole, samoist-
ne przedsiebiorstwa panstwowe i Lasy Panstwowe.

Poza tym mimowoli przychodza na mysl dobre
strony kontroli wstepnej ktora, w odréznie-
niu od metod istniejacej u nas kontroli nast e p-
une j, daje swa aprobate przy decyzjach, a nie
bada poszczegolnych tranzakeyj, i to tylko wyryw-
kowo, po dtuzszym dopiero czasie,
gdy przestaly byé aktualne wszelkie okolicznosci
sprawy, ktore mialy lub mogly mie¢ wplyw na de-
cyzje.

Poniewaz jednak wspomniana na wstepie akcja
uzdrowienia stuzby zasobéw, podjeta przez nasze
wladze najwyzsze, prowadzona jest na bardzo sze-
rokich podstawach i obejmuje szczegolowe badanie
caloksztaltu sprawy zasoboéw, wolno nam wiec nie
stawiaé¢ konkretnych wnioskow szczegélnych, lecz
poprzestaé na wyrazeniu goracego Zyczenia, aby
wywody niniejszego referatu znalazly tam od-
dzwick, a poruszone zagadnienia — szczesliwe roz-
wigzanie.

RESUME. Aprés avoir discuté les difficiles conditions de travail du personnel du service d‘ap-
provisionnement aux Chemins de fer de I'Etat Polonais, l‘auteur exprime [‘avis qu'il est nécessaire
que ce personnel réjouisse de pleine confiance et qu'il soit mieux appointé qu'il ne Il'est a présent.
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Dr inz. Adolf Langrod

Charakterystyka trakciji

Zagadnienie ,trakcja elektryczna czy parowa',
a raczej .kiedy elektryczna a kiedy parowa' ma
strone techniczna i gospodarcza. W niniejszym re-
feracie rozwazam zagadnienic to przede wszystkim
ze strony techniczej, poddajac analizie poréwnaw-
czej wlasciwosci trakcyjne lokemotyw elekirycz-
nych i parowych. W wyniku tej analizy dochodze
do wniosku, ze dba sposoby posiadaja ten sam za-
kres moznosci tralkcy;nych W ruchu zatem, w kté-
rym dymienie parowozéw nie stanowi rozstrzyga-
jacej przeqzkody. zasluguje na wybor ten sposob,
ktéry wiecej odpowiada gospodarczym warunkom
kraju; te zas sprawe rozwazam w zakonczeniu,

Ze w tej dziedzinie technicznej istnieja rozbiez-
ne zapatrywania nawet wsréd wybitnych elektro-
technikow, autoréw dziel podstawowych, swiadcza
nastepujace dwie opinie.

Prof. Roman Podoski w swym dziele , Tramwa-
je i Koleje Elektryczne” (Warszawa, 1922 r,
str. 147) podnoszac zalety lokomotyw elektrycz-
nych w poréwnaniu z parowymi podaje:

..jedna i ta sama lokomotywa moze stuzyé dla
pociqgéw osobowych i towarowych, lub osobowych
i pospiesznych, lub wreszcie ciqgnqé pociqg tak na
réwninie jak i pod gére. Przy trakcji wiec elek-
trycznej zmniejsza sie ilo$é¢ niezbednych typow
lokomotyw oraz konieczno$é¢ zmiany lokomotywy
przy przejéciu z rowniny na linie gérskq”.

Wrecz przeciwna opinie glosi dr techn. Karl
Sachs w swym dziele ,Elelitrische Vollbahnloko-
motiven' (Berlin, 1928 r. str. 9), a mianowicie:

»Mozliwie $cisle dostosowanie lokomotyw elek-
trycznych do kazidorazowego rodzaju ruchu jest
najwiecej gospodarcze, z czego wynika, ze trakcja
clektryczna wymaga bodaj wiekszej liczby réz-
nych typéw lokomofyw niz parowa”.

Czesto poréwnywane sa charakterystyki mocy
lokomotyw elektrycznych i parowych celem udo-
wodnienia wyZszosci vtl‘alkc]l elektrycznej nad paro-
wa. Stwierdzitem, ze prawie bez wy)a‘tku, zwlasz-
cza w nowszym pismiennictwie, porownywania te
oparte sa na blednych podstawach. Przeocza sie
bowiem, ze wielkosci tej samej wprawdzie nazwy
maja w odniesieniu do lokomotyw elektrycznych
i parowych rozne znaczenie; przedstawiaja wprost
rézne pojecia. Przegladajac odnosna literature od-
niostem wrazenie, ze obie omawiane dziedziny
stanowia jakby dwa ogrody zamkniete, przy czym
reprezentanci jednej dziedziny spogladaja ze swe-
go ogrodu na to, co sie w drugim dzieje, tylko przez
plot.

Dwie ped wzgledem technicznym, przemyslo-
wym i ogdlno gospodarczym rozne drogi prowadza
do tego samego celu. Tym celem jest przewobz cie-
zaréw na drogach zelaznych. Wsp6lnosé celu umo-
zliwia poréwnanie tych obu zupelnie odrebnych
dziedzin pod wzgledem sposobu wykonywania
swego zadania.

625.28 +621.33

elekirycznej i parowej

CHARAKTERYSTYKA LOKOMOTYW
ELEKTRYCZNYCH.

Motory pradu zmiennego tréjfazowego nie ma-
ja obecnie znaczenia w ruchu kolejowym. Zastoso-
wany na przelomie wieku na niektorych kolejach
szwajcarskich i w kolejnictwie wloskim, z dalszym
rozwojem elektryfikacji kolei prad tréjfazowy zo-
stal zupelnie wyparnty przez jednofazowy zmienny
i staly, Mozemy zatem ograniczyé si¢ do rozwaza-
nia charakterystyki motoréw tylko pradu jednofa-
zowego zmiennego i pradu stalego. Charakterysty-
ki motoréw obu tych rodzajéow pradu sa oparte na
tych samych zasadach, a tylko sposéb osiagniecia
poszczegdlnych stanéw pracy, tj. zmiany napiecia
pradu, wplywajacego do motoréw, jest rézny. Omé-
wienie odnosnych szczegdéléw nie jest przedmiotem
niniejszego referatu. Idzie mam o poréwnanie moz-
nosci trakcyjnych lokomotyw elektrycznych i paro-
wych, a do tego celu wystarczy rozpatrzenie spra-
wy na przykladzie charakterystvki motoru pradu
jednofazowego zmiennego.

Sita pociagowa lokomotywy elektrycznej jest za-
lezna od natezenia pradu, przeplywajacego przez
uzwojenie motoréow. Im wyzsze jest to natezenie,
tym wigksze sa straty pradu w uzwojeniu (w mie-
dzi), wytwarzajace cieplo i podnoszace tempera-
{ure motoréw. Przy stalym natezeniu pradu tem-
peratura motorow wzrasta tak dlugo, az nie nasia-
pi rownowaga cieplna, tj. az ilosé ciepta odplywa-
jacego przez promieniowanie i chlodzenie nie zrow-
na sie z iloscig ciepla wytwarzanego. Trwalosé ma-
terialéw izolujacych poszczegdolne zwoje miedzy so-
ba i od innych czeséci motoru, wymaga, aby ich tem-
peratura nie przekraczala pewnej wysokosci;
w przeciwnym bowiem razie nastepuje mniej lub
wigcej szybkie ich zniszczenie. Wynika z tego, ze
najwyzsze dopuszczalne natgzenie pradu, a zatem
i najwieksza sile pociagowa, okresla z jednej stro-
ny najwyzsza dopuszczalna temperatura uzwoje-
nia, a z drugiej intensywnos$é chlodzenia motoru.
Im intensywnijej bowiem chlodzony jest motor, tym
przy wigkszym nateZeniu pradu osiaga sie te sama
temperature w stanie réwnowagi cieplnej.

Nowoczesne motory kolejowe sa sztucznie chlo-
dzone. Przy sztucznym za$ chtodzeniu temperatu-
ra motoréow jest prawie niezalezna od ilosci obro-
téw. Graniczna zatem sila pociagowa, okreslona po-
wyzsza temperatura, jest prawie mniezaleina od
szybkosci, a tym samym moc wzrasta prawie pro-
porcjonalnie z szybkoscia. Powyzej jednak pew-
nej szybkosci wzrastajg szybko straty energii elek-
trycznej wskutek szybko po sobie mnastepujacych
zmian kierunku magnetyzacji w wirniku (straty
w zelazie), co powoduje, ze z dalszym wzrostem
ilosci obrotéw moc zwicksza sie coraz powolej,
a nawet niekiedy, osiagnawszy warto§é najwyzsza,
zaczyna si¢ zmniejsza¢. Okre§lonag w ten sposéb
charaklerystyke mocy niemieckiej lokomotywy
elektrycznej typu 1-C,-1, serii E 04 przedstawia
linia a na rys. 1.



Poszczegolnym punktom jej charakterystyki o'd-
powiadaja rézne napigcia pradu, tym wyisze im
wyzsza jest szybkos¢. Pewnej szybkosci odpowia-
da najwyzsze rozporzadzalne napiecie. Powyzej
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Rys. 1. Charakterystyka lokomotywy elekiryczne;j.

tej szybkosci charakterystyka zmienja sie zasadni-
czo. Nie jest ona bowiem wiecej zalezna od tempe-
ratury motoru, lecz odpowiada stalemu napieciu.

Cala zatem charakterystyka mocy skiada sie
z dwéch gatezi (rys. 1), a mianowicie galezi a od-
powiadajacej stalej temperaturze i galezi b, od-
powiadajacej stalemu napieciu pradu. Ze wzro-
stem szybkosci moc wzrasta az do osiagnigcia
najwyzszej wartos§ci przy szybkosci, odpowiadaja-
cej punktowi przecigcia obu galezi. Przy dalszym
wzroscie szybkosci moc zmniejsza sie szybko, przy
tym przejscie ze wzrostu mocy do jej spadku odby-
wa si¢ nagle. Galaz b jest jednoznacznie okreslo-
na. Jej ksztalt wynika z przebiegéw elektromagne-
tycznych w motorze. Jej przekroczenie jest nie-
mozliwe, gdyz wymagaloby podwyzszenia napiecia
ponad jego wysokosé rozporzadzalna. Natomiast
galaz a, jak to ponizej wyjasnimy, nie jest scisle
okreslona bez dodatkowego ustalenia czasu pracy
motoru, a zasadniczo takze jego temperatury po-
czatkowej,

Pod temperatura motoru rozumiemy tempera-
ture w tym miejscu motoru, w ktérym podczas je-
go pracy wytwarza sie temperatura najwyzsza. Po
uruchomieniu zimnego motoru temperatura podno-
si sie¢ zrazu bardzo szybko, z biegiem jednak czasu
coraz to powolej i osiaga asymptotycznie wysokos¢
odpowiadajaca rownowadze cieplnej. Na rys. 2 li-
nie pelne przedstawiaja wzrost temperatury od
chwili uruchomienia zimnego motoru, a linie kre-
skowane obnizanie si¢ temperatury w przypadku,
gdy motor nagrzany do pewnej temperatury wsku-
tek pracy przy pewnym natezeniu pradu pracuje
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nastepnie przy natezeniu nizszym. Te same liczby
oznaczajace poszczegolne linie pelne i kreskowane
odnosza si¢ do tego samego natezenia pradu. Nie-
zaleznie od tego, czy rownowaga cieplna wystepu-
je w nastepstwie nagrzewania si¢ czy tez oziebia-
nia si¢ motoru, pewnemu natezeniu pradu odpowia-
da ta sama temperatura ustalona.

Z powyziszego wynika, ze najwyisza dopusz-
czalna temperatura wystepuje przy réznych nate-
zeniach pradu, a zatem w réinych stanach pracy
motoru, zaleznie od czasu trwania tej pracy i od
temperatury poczatkowej. Jezeli by np. na rys. 2 o$
pozioma odpowiadata temperaturze motoru zim-
nego, tj. temperaturze otoczenia, a gérna pozioma
krawedz wykresu — najwyzszej temperaturze do-
puszczalnej, to temperatura ta wystapilaby przy
natezeniu pradu, oznaczonym przez 8, dopiero po
osiagnieciu rownowagi cieplnej, po wzglednie diu-
gim czasie trwania pracy motoru. Natomiast przy
natezeniach pradu, oznaczonych przez 9, 10, 11 i 12,
najwyzsza dopuszczalna temperatura wystapilaby
w znacznie krotszych czasach trwania pracy moto-
ru i znacznie wczesniej przed osiagnieciem réwno-
wagi cieplnej. Ten czas odpowiada punktom prze-
ciecia odnosnych linij z gérna krawedzia wykresu
i jest tym krotszy, im wyzsze jest nateZenie pra-
du. Przewaznie zaklada sie, ze temperatura otocze-
nia wynosi 25°C. Gdyby jednak temperatura oto-
czenia byla wyisza, lub g¢dyby motor, zagrzany
przez poprzednia prace, ozigbil sie niedostatecznie
podczas postoju, to czasy trwania pracy motoru az
do osiagniecia najwyzszej temperatury dopuszczal-
nej bylyby odpowiednio krétsze.

Ten stan rzeczy uzasadnia uzaleznienie charak-
terystyki mocy od czasu trwania pracy motoru, a
zasadniczo takze od temperatury poczatkowej. Dla
motoréw trakcyjnych rozréznia sie dwie charakte-
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Rys. 2. Linie nagrzewania sie i oziebiania sztucznie chlodzo-
nych motoréw trakeyjnych przy statym natezeniu pradu.

rystyki mocy, a mianowicie charakterystyke pracy
ciaglej i charakterystyke pracy godzinnej. Pierw-
sza z obu tych charakterystyk obejmuje stan pra-
cy, w ktorych najwyzsza dopuszczalna temperatura
wystepuje w stanie rownowagi cieplnej. Moc, od-
powiadajaca tej charakterystyce, motor moze wy-
wigzywaé w czasie dowolnie dtugim, gdyz niezale?-
nie od jego temperatury poczatkowej nie zachedzi
nigdy obawa przekroczenia najwyzszej temperatu-
ry dopuszczalnej. Linia a na rys. 1 przedstawia
charakterystyke pracy ciaglej.

Charakterystyka pracy godzinnej obejmuje sta-
ny pracy, przy ktérych motor zimny po godzinie
pracy osiaga najwyzsza temperature dopuszczalna,
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nie osiagajac stanu rownowagi cieplnej. Charaktery-
styka zatem godzinna jest uzalezniona od tempera-
tury poczatkowej. Jej definicja wymaga, aby z po-
czatkiem pracy motor byl zimny. Gdyby motor na-
grzany rozpoczal prace cdpowiadajaca charakte-
rystyce godzinnej, to juz przed uplywem jednej
godziny osiagnalby temperature graniczng i musial-
by zmieni¢ stan pracy. Zazwyczaj dopuszcza sie
wysokos¢ temperatury najwyzszej dla charaktery-
styki godzinnej nieco wigksza, niz dla ciaglej.

W ruchu kolejowym stan pracy lokomotywy
ulega bardzo czestym zmianom. Zmienia sie przeto
czesto takze temperatura motoréow, ktora wzrasta
i opada. Sciste zatem okreslenie ciezaru pociagu,
poruszanego lokomotywa clektryczng na danej linii
wedlug danego rozkladu jazdy, na podstawie cha-
rakterystyki czy to pracy ciaglej, czy to godzinnej
jest niemozliwe. Do tego celu jest konieczne wyko-
nanie wykresu temperatur motoréw, wystepujacych
podczas calego biegu pociagu, przy czym w zad-
nym punkcie temperatura nie powinna przekraczaé
najwyzszej wysokosci dopuszczalnej. Do wyzna-
czania tych temperatur stuzy zdjety na polu préb-
nym wykres nagrzewania si¢ i oziebiania sie motoru
przy roznych natezeniach pradu, ktérego przykltad
przedstawia rys. 2. Z sily pociagowej, potrzebnej
na poszczegolnych odcinkach linii, oblicza sie po-
irzebne natezenie pradu. Znajac zas§ natezenie pra-
du i temperature poczatkowa mozna wyznaczyé
z powyzszego wykresu zmiang temperatury pod-
czas ruchu przy danym natezeniu pradu.

Charakterystyki zatem lokomotyw elektrycz-
nych maja tylko znaczenie orientacyjne. Do tego
celu nadaje sie przede wszystkim charakterystyka
pracy ciaglej, jako niezaleina ani od temperatury
poczatkowej, ani od czasu trwania pracy, zatem
jako przedstawiajaca graniczne stany pracy w ru-
chu dlugotrwalym.

CHARAKTERYSTYKA GORNA LOKOMOTYW
ELEKTRYCZNYCH.

Charakterystyka mocy dla pracy ciaglej przed-
stawia charakterystyke dolna, gdyz w ruchu krot-
kotrwalym moze by¢ przekraczana, a to tym bar-
dziej, im krotszy jest czas trwania pracy przy
zwicgkszonej mocy i im nizsza jest temperatura na
poczatku tego czasu. Istnieja jednak stany pracy,
ktore bezwzglednie stanowia granice moznosci trak-
cyjnych lokomotyw elektrycznych. Charakterysty-
ke, obejmujaca te stany pracy, nazwijmy charakte-
rystyka gorna. Charakterystyke te okresla przy
mniejszych predkosciach granica przyczepnosci,
a przy wiekszych granica komutacyjna. Istnieje je-
szcze granica iskrzenia (linia ¢ na rys. 1); ponie-
waz jednak granica ta lezy powyzej granicy przy-
czepnosci, przeto dla ruchu kolejowego nie ma zna-
czenia.

a. Granica komutacyjna.

Przy wyzszych ilosciach obrotéw i natezeniach
pradu wystepuja trudnosci komutacyjne, przeja-
wiajace sie w ognieniu na komutatorze, powodu-
jacym silne nagrzanie i trwale uszkodzenia. Ce-
lem unikniecia 1ego zjawiska moc motoru przy da-
nej ilosci obrotéw nie moze przekraczaé¢ pewnej
wartosci granicznej. Granica komutacyjna, wyzna-
czona na polu probnym, przedstawia linie prosta
(linia d na rys. 1) podnoszaca sie z wzrostem szyb-

kosci. Ta granica odpowiada motorom stalym. W ru-
chu kolejowym wstrzasy podczas biegu lokomoty-
wy zwiekszaja trudnosci komutacyjne, przy czym
trudnosci te rosna z wzrostem szybkosci. Z tego po-
wodu ruchowa granica komutacyjna motoréw trak-
cyjnych lezy ponizej granicy komutacyjnej, okre-
§lonej na polu prébnym, i w przeciwienstwie do
niej opada z wzrostem szybkosci (linia e na rys. 1).

Charakterystyki mctoréw tak statych jak i trak-
cyjnych sa wyznaczane na polu prébnym, na kto-
rym ruchowa granica komutacyjna nie moze byé
ckreslona. Z tego powodu granica ta przewaznie nie
jest podawana, a przeciez ogranicza ona moc naj-
wyzsza, osiggalng w ruchu. Granica ta jest zreszta
chwiejna, gdyz zalezna od wszystkich tych czynni-
kow, ktére przyczyniaja sie do wstrzasow motoru,
oraz od stanu utrzymania komutatora, szczotek
i lozysk i od tarcia szczotek na komutatorze. Scisle
biorac, mozna rozréznié¢ ruchowa granice komuta-
cyjna dla pracy ciaglej i dorywcze;j.

b. Granlica przyeczep hDEch

Granica przyczepnosci jest dotychczas mato po-
znana. Pcchodzi to przede wszystkim stad, ze gra-
nica ta jest zalezna od bardzo wielu przypadko-
wych czynnikow, zwlaszcza  atmosferycznych.
Stwlerdzcno niejednokrotnie w ruchu parowozo-
wym, ze spélczynnik przyczepnosci przy ruszaniu
z miejsca przekracza nawet 330 kg na tone wagi
napednej; w biegu jednak jest znacznie mniejszy.
Zupelnie nie jest poznany przypuszczalny zwiazek
miedzy tym wspélczynnikiem a waga napedna
i Srednica kot. Réwniez wplyw szybkosci biegu
na przyczepnos¢ nie jest dostatecznie i jednoznacz-
nie wyjasniony. Odnosne doswiadczenia z loko-
motywami elektrycznymi Wicherta i Miillera da-
ty wyniki zasadniczo réine. Wedlug Wicherta
wspdleczynnik przyczepnosci po ruszeniu z miejsca
zmniejsza sie nagle i znacznie. Nastepnie ze wzro-
stem szybkosci pozostaje prawie bez zmiany, a do-
piero po przekroczeniu szybkosci ok. 50 km/godz.
zmniejsza sie znacznie i prawie prostolinijnie
z wzrostem szybkosci. Ten zwiazek miedzy spot-
czynnikiem przyczepnosci a szybkoscia do ok.
50 km/godz. odpowiada dotychczasowym zaloze-
niem w trakcji parowozowej. Wysoka wartosé te-
go spolczynnika przy ruszaniu z miejsca jest
uwzgledniana przy ustalaniu wymiaréw cylindréw,
ratomiast nie uwzgledniana w obliczeniach trak-
cyjnych. Cylindry bowiem musza umozliwia¢ jak
najwieksze wykorzystanie wagi napednej przy ru-
szaniu z miejsca, gdyz w tej fazie ruchu opér ru-
chu ma réwniez wartosé bardzo wysoka, scigle nie
okreslona. Nie uwzgledniajac w obliczeniach trak-
cyjnych zwiekszony opér ruchu przy ruszaniu
z miejsca, nie uwzglednia sie rowniez wyzszej war-
tosci spélczynnika przyczepnosci. Pod wzgledem
zaleznosci oporu ruchu od szybkosci nie rézni sie
trakcja elektryczna od parowej, i musi sie row-
niez liczy¢ z jego wysoka wartoscia przy ruszaniu
z miejsca.

Wedtug Miillera spétczynnik przyczepnosci
zmniejsza si¢ ze wzrostem szybkosci w sposéb cia-
gly, mniej wigcej hiperboliczny. Sprawa wplywu
szybkosci na przyczepno$é jest za malo teoretycznie
i doswiadczalnie zbadana, aby méc wybraé jeden
lub drugi z obu powyzszych zwiazkéw. Nam jed-
nak idzie tylko o poréwnanie trakcji elektrycznej
z parowa, a do tego celu mozemy wybraé dowoli



jeden z tych zwiazkéw. Wybieramy zwiazek Miil-
lera, jako bodaj prostszy, i otrzymujemy na rys. 1
dla granicy przyczepnosci na szynach suchych li-
nie f, a na szynach mokrych linie g.

Pozostaje do rozwazenia pytanie, czy zmien-
nos$é¢ sity pociagowej na obwodzie két napednych
parowozow nie wymaga przyjecia w badaniach po-

rownawczych nizszej wartosci wspolczynnika
przyczepnosci lokomotyw parowych niz elek-
trycznych. Fakt wielkiej przyczepnosci paro-

wozéw przy ruszaniu z miejsca, nie rozniacej sie
od przyczepnosci lokomotyw elektrycznych, oraz
przyjmowania mna ‘kolejach francuskich, angiel-
skich 1 amerykanskich wysokich wartosci wspét-
czynnika przyczepno$ci parowozow (200 kg/t, a na-
wet wiecej) w warunkach przecietnych i niezalez-
nie od szvbkosci, zdaje sie przeczyé temu. W da-
nym jednak razie nie ma trudnosci przez powiek-
szenie wagi napednej parowozéw zréwna¢é sily po-
ciagowe poréwnywanych lokomotyw w granicach
szybkosci, przy ktorych przyczepno$¢ ogranicza
stany pracy.

c. Zestawienlie.

Z powyzszych rozwazan wynika, Zze gérna cha-
rakterystyka lokomotyw elektrycznych sklada sie
z nastepujacych galezi: granicy przyczepnosci (f),
granicy komutacyjnej motoru stalego (d), granicy
komutacyjnej ruchowej (e) i granicy napiecia (b).
Na rys. 1 charakterystyka ta jest przedstawiona li-
nia lamang 1, 2’, 3, 4, 5. Punkt 5 odpowiada naj-
wyzszej szybkosci dopuszczalnej. Szybkosé te okre-
§la w parowozach uklad napedu, w lokomotywach
za§ elekirycznych dzialanie sily odsrodkowej na
wirnik. Z uwagi na wielkie ilosci obrotéw, wystepu-
1ace podczas ewentualnego §lizgania sie kél, naj-
wyzsza dopuszczalng szybkesé okresla sie w ten
sposéb, aby spétczynnik bezpieczeristwa obciazenia
mechanicznego przy tej szybkosci wyncsit 10 do 15.

Z przykladu, przedstawionego na rys. 1, wi-
dzimy, ze wskutek ruchowej granicy komutacyj-
nej najwieksza moc, dajgca sie jeszcze stwierdzic
na polu prébnym, a edpowiadajaca najwyZszemu
napieciu rozporzadzalnemu (4"), moze byé w ru-
chu nieosiggalna. Z tego samego powodu moze by¢
w ruchu kolejowym nieosiggalna nawet mee, odpo-
wiadajaca pracy ciagglej i najwyzszemu stopniowi
biegu, t. j. najwyzszemu napieciu rozporzadzalne-
mu (3). Wielko§é najwiekszej osiggalnej mocy
i najwiekszej mocy w pracy ciaglej jest zalezna od
stanu utrzymania motorow i lokomotywy w ogélno-
sci.

Moc znamionowa dla pracy ciaglej jest okre-
§lana na polu prébnvm, przy czym odpowiada ona
najwyzszemu napieciu rozporzadzalnemu. W na-
szym wykresie odpowiada jej punkt 3. Ta mcc
jest uwzgledniania przy okreslaniu stosunku ciezaru
lokomotywy do mocy (p. niZej). Przy rozpatrywa-
niu tego stosunku nalezy mieé na uwadze, 2z moc
ta moze byé w ruchu kolejowym przy pracy cia-
glej mie osiagalna.

Linia 2, 4, 5 (rys. 1) wchodzi w skiad tak cha-
rakterystvki gornej jak i cigglei. Gdyby zatem dla
wyzszych szybkosci w ruchu diugotrwalym ciezar
pociagu byl ustalony stosownie do tej czesci cha-
rakterystyki, to mimo, ze cze$é¢ ta odpowiada réw-
niez pracy ciagglej, mie moznaby osiagnaé danej
szybko$ci ustalonej droga przyspieszania ze wzgle-
du na brak zapasu mocy. Przede wszystkim za$ za-
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pas mocy jest konieczny ze wzgledu na chwiejnosé
oporu ruchu. Bez uwzglednienia tej kon'ecznosei
obliczenia trakcyjne sa zawodne. Wspomniane zas
obliczenia trakcyjne, oparte na okreslaniu tempe-
ratury motoru, odnosza sie tylko do zakresu szyb-
kosci, odpowiadajgcego granicy pracy ciaglej, usta-
lonej ze wzgledu na temperature (linia 1, 2). Przy
wyzszych szybkosciach potrzebny zapas mocy mo-
ze by¢ osiagniety tylko przez odpowiednie zmmiej-
szenie ciezaru peciagu.

CHARAKTERYSTYKA PAROWOZOW.

Charakterystyke parowozéw stanowia dwie roz-
ne granice stanéw pracy, a mianowicie grarmica
przyczepnosci i gran‘ca wydajnosci kotlowej. Cy-
lindry parowozéw europejskich nie ograniczaja
mocy parowozéw. Cylindry parowozéw amerykari-
skich, w stosunku do wagi napednej mniejsze niz
europejskie, moga uniemozliwié pelnego wykorzy-
stania przyczepnosci w okresie ruszania z miejsca.
Mniejsze jest natomiast przy nich niebezpieczer-
stwo slizgania si¢ kol, przy czym w Ameryce sto-
sowane sa czesto boostery, stluzace od zwie-
kszania wagi napednej w okresie ruszania z miej-
sca, zaopatrzone we wlasna maszyne parowa.
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Rys. 3. Charakterystyka parowozu.

O przyczepnosci w ogolnosci, a parowozow
w szczeg6lnosci, wspomnialem juz poprzednio. Na
podstawie tych uwag i nie przesadzajac sprawy
wagi, mozemy stwierdz'¢, ze poréwnujac lokomoty-
wy elektryczne z parowymi, mozemy latwo dobraé
dwie lokomotywy, ktérym bezspornie odpowiadaja
te same granice przyczepnosci. Na rysunkach 314,
przedstawiajacych charakterystyki parowozéw, li-
nie f i g, odpowiadajace granicy przyczepnosci, sa
identyczne z liniami f i g na rys. 1.

Kottowa granice mocy przy pracy ciaglej, t. j.
w ruchu dlugotrwalym, przedstawia na rysunku 3
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linia A. Granica ta zostala okreslona dla nastepu-
jacych zalozen. Preznosé rcbocza w kotle = 16 at.
Cyllindry odpcwwada]a‘ granicy przyczepnosci ma
szynach suchych t. j. linii f, Srednica kol naped-
nych wynosi 1860 mm Na granicy dlawienia pary
szybkos¢ wynosi ok. 100 km/godz., a rzeczywiste
napelnienie ok. 18%, +t. zn. powyze] szybkosci
100 km/godz. para jest dlawiona za pomoca prze-
pustnicy, a rzeczywiste napelnienie nie ulega dal-
szemu zmniejszaniu. Przy najwiekszym obciazZeniu
powierzchni ogrzewalnej temperatura pary wyno-
si 400"C, a spadek preznosci od kotla do rury wlo-
towej 1 at.; przy normalnym za$§ obcigzeniu po-
wierzchni ogrzewalnej, ktéremu odpowiada gra-
nica A, temperatura pary wynosi 372"C, a spadek
preznosci jest odpowiednio mmiejszy. Jako mor-
malpe obcigzenie pow1erzchm ogrzewalnej przy-
jeto 57 kg pary na m® i godzine. Jest to najwigk-
sze obcigzenie w ruchu dlugotrwatym, a powyzsza
wysokosé¢ odpowiada zalozeniu na kolejach nic-

mieckich.
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Rys. 4. Charakterystyka pracy cigglej 5 parowozow o tej
samej wadze napednej (~ 60 t), a réznych srednicach kol
napednych i powierzchniach ogrzewalnych.

Linia B przedstawia gérng granice mocy w za-
leznosci od wydajnosci kotla. Granica ta od-
powiada obciazeniu powierzchni ogrzewalnej
80 kg/m*/godz. Jak pouczaja liczne doswiad-
czenia, obciazenie to daje sie z reguly osiagnac
i podczas diuzszego lub krétszego czasu utrzymac.
Ponadto nalezy mie¢ na uwadze, ze dorywczo moz-
na czerpaé z kotla wigcej pary, anizeli jest wytwa-
rzana. lak jak lokomotywa elektiryczna moze pra-
cowaé dorywcze w stanie nieréwnowagi cieplnej
motoréw, tak i parow6z moze pracowaé w stanie
nierdbwnowagi cieplnej kotla.

ZMIANA CHARAKTERYSTYKI PRZY DANEJ
WADZE NAPEDNEJ.
a. Parowozy.
Przy tej samej wadze napgdnej kociot i sredni-
ca kol napednych moga mieé rozng wielkosé bez

naruszenia zasady, ze cylindry powinny umozli-
wia¢ pelne wykorzystanie przyczepnosci na szy-
nach suchych podczas ruszania z miejsca. Jak dtu-
go ma wartos¢ stala, przy tej samej wadze naped-
nej i preznosci w kotle, wyrazenie

id®s
D

w ktérym oznacza

ilosé cylindrow,
$rednice cylindréw,
skok tloka,

§rednice kot napednych,

ao, o~

tak dlugo granica przyczepnosci nie ulega zmianie
bez wzgledu na wielkos¢ kotla lub s$rednice kot
napednych.

Rys. 4. przedstawia charakterystyki 5 parowo-
z6w o te] samej wadze napednej i tej samej war-
tosci powyzszego wyrazenia, a o roéznych kotlach
i $rednicach két napednych. Granica przyczepno-
sci wszystkich tych 5 parowozéw jest ta sama, na-
temiast granica kotlowa (przedstawione sa grani-
ce pracy ciaglej) jest tym wyzsza im wiekszy jest
kociol, a tym samym im cigzszy jest parow6z. Gdy
charakterystyka 7 odpowiada parowozowi przeto-
kowemu bez osi tocznych, to charakterystyka 5 —
parowozowi szybkobieznemu o bodaj 4 osiach
tocznych.

Wplyw srednicy kot napednych na granice ko-
tlowa ujawni sie przez poréwnanie charakterystyki
4 na rys. 4. z charakterystyka, przedstawiona na
rys. 3. Obie te charakterystyki odpowiadaja paro-
wozom o tej samej granicy przyczepnosci i tym sa-
mym kotle. Tylko $rednica ké! napednych, ‘odpo-
wiadajaca charakterystyce 4 na rys. 4, wynosi
2100 mm, a odpowiadajaca charakterystyce na
rys. 3. wynosi 1800 mm. Przy zwiekszaniu $redni-
cy kél napednych wielko§é mccy najwickszej nie
ulega zmianie, natomiast zwieksza sie szybkosé,
przy ktérej moc najwieksza moze byé osiggnieta.

raniczna moc obu tych parowozéw ma przy tej
same]j ilosci obrotow wielkos¢ te sama. Tej samej
jednak ilosci obrotéw odpowiada tym wyzsza szyb-
kos¢ im wigksza jest srednica kol napednych.

Z powyzszego widzimy, Ze przy tej samej gra-
nicy przyczepnosci mozemy przez odpowiedni wy-
bér wielkosei kotla i srednicy ko6t napednych gra-
nice kottowa podwyzszy¢ lub obnizyé oraz szybkosé,
odpowiadajaca najwigkszej mocy, i szybko$é, od-

powiadajaca najwiekszej dopuszczalnej ilosci

obrotow, zwigkszyé lub zmniejszyé.

b. Lokomotywy elektryczne.
Réwniez w lokomotywach elektrycznych je-

ste§my w mozZno$§ci przy tej samej granicy przy-
czepnosci zwiekszyé lub zmniejszyé moc najwigk-
sza przez zastosowanie wiekszych i ciezszych lub
mniejszych i lzejszych motoréw oraz zmniejszyé
fub zwiekszyé szybkos$é, odpowiadajaca tej mocy,
przez zmiane przekladni przy tych samych moto-
rach.

c. Wnioselk

Z powyzszych rozwazan wynika, Ze poréwnu-
jac charakterystyki lokomotyw elektrycznych i pa-
rowych, jesteémy w moznosci dobraé¢ dwie lokomo-
tywy, posiadajace te same granice przyczepnosci
i t¢ samg najwigeksza moc w pracy ciaglej oraz te
sama najwieksza szybkosé dopuszczalnag, Tym wa-



runkom odpowiadaja mniej wiecej lokomotywy,
ktorych charakterystyki sa przedstawione na ry-
sunkach 1 i 3.
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Rys. 5. Charakierystyka lokomotywy elekirycznej i paro-
wozu o tej samej granicy przyczepnosci i najwyZszej mocy
ciaglej.

POROWNANIE CHARAKTERYSTYK LOKO-
MOTYVW ELEKTRYCZNYCH I PAROWYCH.

Mozemy obecnie przystapi¢ do tego porowna-
nia. Na rys. 5 nakreslona jest charakterystyka lo-
komotywy elektrycznej wedlug rys. 1 i parowozu
wedlug rys. 3. Charakterystyke parowozu dla pra-
cy ciaglej przedstawia linia I-II-11I1. Charaktery-
slyka ta obejmuje granice przyczepnosci, gdyz pa-
row6z moze pracowaé w ruchu diugotrwalym az
do tej granicy. Wszystkie punkty miedzy obiema
granicami przyczepnosci, t. j. na szynach suchych
i mokrych, odpowiadaja stanom pracy parowozu
przy pracy ciaglej. Ich osiagniecie jest niezalezne
od parowozu, natomiast zalezne od warunkow ze-
wnetrznych. Linia I-I’-II’ na rys. 5 odpowiada
granicy przyczepnosci na szynach suchych.

Charakterystyke lokomotywy elektrycznej dla
pracy ciagtej przedstawia linia 1-2-4-5. Charakte-
rystyka ta nie dociera do granicy przyczepnosci na
szynach suchych. Wszystkie zatem stany pracy
miedzy ta gramica a granica cieplna pracy ciaglej
(linia 1-2), moga byé osiggane tylko dorywczo,
a mianowicie musza trwaé tym krécej im bardziej
oddala sie dany stan pracy od granicy réwnowagi
c'eplnej. Moznaby wprawdzie zastosowaé takie
motory, aby granica cieplna pracy ciaglej zeszla
sie z granica przyczepnosci na szynach suchych,
lecz wyniagatoby to motoréw wielkich i cigzkich.
Przez sama zmiane przekladni zadania tego nie
moznaby ‘spelni¢, tym bardziej, Ze ze zmiana ta
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zmniejszylyby sie szybkosci odpowiadajace po-
szczegolnym wartosciom mocy oraz szybko$é naj-
wyzsza. Osigganie granicy przyczepnosci droga
przeciazania lokomotywy, tj. przekraczania grani-
cy rownowagi cieplnej, jest zasadnicza cecha loko-
motyw elektrycznych. Ta wlasciwosé jest powo-
dem, ze — jak juz wspomnialem — prace lokomo-
tywy elektrycznej na danej linii i przy danym ob-
cigzeniu okresla sie na podstawie badania fempera-
tury motorow, wystepujacej podczas biegu.

W powyzszym ujawnia si¢ pierwsza zasadnicza
roznica pracy lokomotyw elektrycznych i parowo-
zow: przy pelnym wykorzystaniu przyczepnosci
lokomotywy elektryczne musza byé przeciazane,
przy czym odnosne stany pracy moga byé utrzymy-
wane tylko podczas krotkich okreséw czasu, nato-
miast parowozy moga pracowaé przy pelnym wy-
korzystaniu przyczepnosci, odpowiadajacej wa-
runkom zewnetrznym, w okresach dowolnie diu-
gich. ,,Poniewaz nagrzanie wzrasta z czasem trwa-
nia przeciqzenia, przeto w ruchu elekirycznym daq-
Zy sie do mozliwego skrocenia tego czasu. W ogél-
nosci zatem juz z tego powodu wykonuje sie w ru-
chu elektrycznym szybszy rozped i pokonuje sie
wzniesienia szybciej niz w ruchu parowym®. (Cy-
tat z artykulu W. Kleinowa, p. t. ,,Elektrische Lo-
komotiven” w dziele zbiorowym ,Das elektrische
Eisenbahnwesen der Gegenwart”, 1936 r.). A za-
tem czesto podnoszone zalety
lokomotyw elektrycznych, wiek-
szego przyspieszenia i szybszego
opanowywania wzniesien, sa to
poczynania wynikajagce z ko-
niecznosci, ktéra w ruchu paro-
wym nie istnieje.

Gorna czes¢ charakterystyki pracy ciaglej
przedstawiaja na rys. 5 linie: [-I11-1I]1 dla parowo-
z6w i 2-4-5 dla lokomotyw elektrycznych.

Nie -uwzgledniajac nawet czesci I-x pierwszej
z obu tych linii, jako obejmujacej stany pracy po-
przednio juz omoéwione, widzimy, ze charaktery-
styka parowozéow jest znacznie korzystniejsza niz
lokomotyw elektrycznych. Moc parowozéw na tej
granicy zmienia sie na og6l nieznacznie z szybko-
écig i posiada nawet przy najwyzszej szybkosci
warto§é¢ nie wiele réznigea sie od wartosci mocy
najwigkszej. Natomiast moc lokomotyw elektrycz-
nych przy szybkosciach ponad odpowiadajaca mo-
cy najwigkszej zmniejsza si¢ nagle i szybko ze
wzrostem szybkosci. Nawet, gdyby ruchowa grani-
ca komutacyjna lezala ponad punktem 3, t. j. gdy-
by najwicksza moc, stwierdzona na polu prébnym
dla pracy ciaglej, byta w ruchu kolejowym osiagal-
na, to omawiany stan rzeczy bylby raczej jeszcze
mniej korzystny. Wedlug dra K. Sachsa cha-
rakterystyka pracy ciaglej jest pod wzgledem
ruchowym najkorzystniejsza, gdy punkt 4, tj. punkt
przecigcia granicy komutacyjnej z granica napiecia,
odpowiada najwyzszej szybkosci, a zatem gdy cha-
rakterystyka lokomotywy elektrycznej mozliwie
najwigcej upodabnia sie do charakterystyki paro-
wozu, z najwyzszego za$ rozporzadzalnego napiecia
prawie sie nie korzysta. W rzeczywistosci jednak
(p. tablice I) szybko$é najwyzsza lokomotyw
elektrycznych odbiega znacznie od szybkosci odpo-
wiadajacych mocy najwyzszej.

Przy szybkosciach objetych omawiana czescia
charakterystyki parowozy posiadaja jeszcze inng
wybitng zalete. Przy tych bowiem szybkos$ciach,
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(odpowiadajacych linii 2-4-5) lokomotywy elek-
tryczne nie posiadajag zapasu mocy, z ktorego moz-
naby korzysta¢ w mniej lub wiecej krétkich okre-
sach czasu. Gdyby nawet najwyzsza dopuszczalna
ruchowa granica komutacyjna lezata ponad punk-
tem 3, to w kazdym razie granica napigcia 3-4-5
jest nieprzekraczalna. Przv szybkosciach zatem od-
pcwiadajacych tej dranicy nawet dorywcze pod-
wyzszenie mocy jest niemozliwe. Natomiast paro-
wozy posiadajg przy tych szybkosciach zapas mo-
cy dochodzacy do 40%, ktéry moze byé¢ wykorzy-
stywany nawet w dluzszych okresach czasu. Ten
zapas mocy przedstawia pole I-11-111-1I'-I’-1.

W kazdym rzeczywistym stanie pracy lokomo-
tywy zapas mocy jest niezbedny, tj. musi istnieé
mozno$é¢ podwyzszenia mocy przy tej samej szyb-
kosci. Z jednej bowiem strony konieczna jest nad-
wyzka sily pociggowe] w okresie przyspieszania,
potrzebna do pokonania oporu przyspieszania az
do osiagniecia danej szybkosci. Z drugiej zas stro-
ny od chwili cs'aggniecia danej szybkosci konieczny
jest zapas mocy ze wzgledu na zmienno$é oporu
biegu. Zapas mocy jest réwniez potrzebny do nad-
rabiania ewentualnych opo6zZnieri, czynnosci czesto
koniecznej w ruchu kolejowym. Przy cbliczeniach
za$ a priori liczyé sie trzeba z tym, Ze opor biegu
nie jest scisle znany, o czym swiadczy wielka ilosé
roznych wzordw, stuzacych do jego okreslenia. Za-
den z tych wzoréw nie gwarantuje zgodnosci wyni-
kow obliczenia z rzeczywistoscia. Aby zatem wyniki
obliczen trakcyjnych byly niezawodne, konieczne
jest uwzglednienie w tych obliczeniach nizszej
mocy od osia,galnnej Réznica tych dwoch wartosci
mecy musi byé tym wieksza, im wiekszej wymaga-
my zgodnosci naszych przewidywan z rzeczywisto-
scig,.

Z powyzszego wynika, Ze granica napiecia,
a ewentualnie takze ruchowa granica komutacyjna,
nie moze sluzyé za podstawe do obliczen trakcyj-
nych. Przy uwzglednieniu zapasu mocy, obliczenia
te musza byé oparte na mocy nizszej od odpo-
wada;qce) powyzszym granicom. Ruchowa zatem
granica mocy, stanowiaca pcdstawe obliczen trak-
cy]nych musi leze¢ odpowiednio niZej mniz granica
napigcia, a ewentualnie takze ruchowa granica ko-
mutacyjna. Poniewaz za§ parowéz na kotiowei
granicy ciaglej posiada duzy zapas mocy, docho-
dzacy do 40%, przeto granica ta moze sluzyé bez-
posrednio za podstawe obliczen trakcyjnych. Z te-
go powodu dla tego samego zadania trakcyjnego
kotlowa granica ciagla parowozu moze lezeé znacz-
nie nizej niz granica napiecia i ruchowa granica ko-
mutacyjna lokometywy elektrycznej. Niezaleznie
od tego nizsze polozenie kotlowej granicy cigglej
jest uzasadnione takze niekorzystnym ksztaltem
charakterystyki lokomotyw elektrycznych, tj. wiel-
ka zmiana mecy przy zmianie szybkosci.

Powyzsze fakty sa przewaznie nieuwzgledniane
przy poréownywaniu charakterystyk lokomotyw
eektrycznych i parowozow. Poréwrmuia,c wielkosci
niewspolimierne, odpow1ada]qce pO]chom nierow-
noznacznym, dochodzi si¢ do wniosku, ze charakte-
rystyka lokomotywy elektrycznej jest korzystniej-
¢za niz parowozu. Kleinow w wyzej wspomnianym
artykule podaje wykres (rys. 6), przedstawiajacy
charakterystyke lokomotywy elektrycznej i paro-
wozu, przeznaczonych dla tego samego ruchu; na
wykresie tym pole kreskowane ma oznaczaé nad-
miar mocy, a zatem korzy$é od lokomotywy elek-

trycznej w poréwnaniu z parowozem. Niezaleznie
od roznych niedociagnieé. tego rysunku, swiad-
czy on raczej, ze dla tego samego zadania
najwieksza moc parowozu w ruchu diugotrwalym
moze by¢ mniejsza niz lokomotywy elektrycznej.
Kleinow przy tym pomija ruchowa grani-
ce komutacyjng, nie dajaca sie wyznaczyé na polu
probnym, lecz tylko 'w ruchu kolejowym. Nastep-

nie linia, oznaczona jako granica przyczepnosci
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wyznaczang réwniez na polu prébnym. Linia ta le-
zy znacznie wyzej od granicy przyczepnosci, jak to
zreszta sam Kleinow przedstawia na innych ry-
sunkach. Woreszcie linia kreskowana, wchodzaca
w sklad charakterystyki parowozu nie ma bedaj
zadnego istotnego znaczenia.

Podaje ten przykiad, jako jeden z wielu bez-
krytycznego poréwnywania charakterystyk lokomo-
tyw elektrycznych i parowozéw. Wtasciwosci pracy
iokomotyw elektrycznych i parowozow sa pod wie-
lu wzgledami zasadniczo rézne; nie mozna przeto
poréwnywaé ich charakterystyk bez uwzglednienia
tych wlasciwosci.

Nalezy ponadto mie¢ na uwadze, ze granica
kotlowa jest zalezna od zalozenia co do obcia-
zema powierzchni ogrzewalnej. Na rys. 5 dolna gra-
nica odpowiada obcigzeniu 57 kg/m*/godz., a gor-
na 80 kg/m®*/godz. Natomlast André Chapelon (,.La
locomotive a vapeur', Paris, 1938 r.) podaje, zZe
w nowszvch parowozach francuskich osiagalne jest
obciazenie przv pracy ciaglej 80 kg/m*/godz.,
a przy pracy dorywczej 110 kg/m*/godz.

CIEZAR LOKOMOTYW.

Ponizsze zestawienie (Tablica I) zawiera inte-
resujace nas dane réznych nowszych lokomotyw
elektrycznych wedlug czasopisma ,,Electric Railway
Traction” z kwietnia 1938 r. (str. 866 i 867). W sze-
regu przedostatnim sa podane ciezary lokomotyw
w kg przypada]qce na 1 KM. Z tych danych zdaje
sie wynika¢é, Ze przy tej samej mocy ciezar lokomo-
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TABLICA 1.
Lokomotywy elektryczne.
_é Naiwg'iisgzl&:l moc e g
Koleije —!_g Typ Prad Cit%inar 3 :koéé Y % ég
25 KM | emigodz. | K€ XS E
Francuskie 1933 | 2—Dy—2 staly 1350 V 141 3220 I 12 4381 130

e 1935 " B 136.5| 3530 80 38.7 "

" o @ o 139 3500 76 39.7 m

" " » 136.5 it 78 39.0 ”

- 1937 7 staly 1500 V 130 3250 72.5 40.0 “

3 . B,+B, " 80.2| 1640 ‘ 635 | 499 95
Polskie 1936 . staly 3000 V 75 | 1775 ‘ 68 22| 100
Niemieckie | 1933 1—Dy,—1 zmienny 15000 V/16%/; | 107.5] 3780 121 28.4| 140

o Wi By,+Bo 5 77.2| 2440 80 31.6 90

» 1936 @ zmienny 20000 V/50 84.8 2270 ‘ 59.5 37.4 85

! . y . 84.4| 2800 | 595 | 30.1| .

" " G 0 84.8 | 2400 i 59.5 35.3 "

0 n " o 83 2590 57 320 ..,
Pennsylwania| 1935 |2—C,+Cy—2| zmienny 11000 V/25 209 | 4550 145 ‘ 46.0| 145

tywy pradu stalego jest na ogol wiekszy niz loko- Wielkosci tego samego flzycznego znaczenia.

motywy pradu jednofazowego zmiennego. Cigzar
lokomotywy pradu statlego waha sie¢ miedzy 38,7
a 49,9 kg/KM, a lokomotyw pradu zmiennego —
miedzy 28,4 a 46 kg/KM.

Chapelon w swym wyZej wspomnianym dziele
(str. 816) podaje ciezar i moc ciagla typowych
parowozow, przede wszystkim francuskich, odda-
wanych do ruchu od roku 1852 do roku 1932 (p. ta-

moga mieé praklycznie znaczenie zasadniczo ro6z-
ne. W obu przypadkach rozwazamy najwyzsza moc
lokomotywy, osiagalng lub dopuszczalna przy pra-
cy ciaglej. Juz w tym zdaniu ujawnia si¢ moznosé
réznego znaczenia rozwazanych wielkosci. W jed-
nym przypadku bowiem badana moc moze byé
osiagalna bez moznosci jej przekroczenia, w dru-
gim za$ dang moc dopuszczamy przy pracy ciaglej,
istnieje jednak moznos¢ osiggniecia mocy wyzszej,

$APLILS M, dopuszozalne] przy pracy doryweczej. Lecz na tym
Parowozy. nie wyczerpuje sie dana sprawa, idzie bowiem je-
o o9 g e e szeze o to, gdmg i jak mierzona jest rozwazana moc
Elp= x g b eugr | §5= craz jakie jest jej znaczenie dla trakcji kolejowej.
Koleje | °-2 > BEE | 2358 | =4% Reczwazane mace przedstawiaja znamiona odnos-
& g = u>~¥ =< ol 0. of ¢ 5 . el i
228 8o $38% [ g nych lokomotyw. Znamie jednak jakiegokolwiek
2 = 3 535 przedmiotu nie musi, a cze¢sto nawet nie moze po-
siadaé bezposredniego, t. j. matematycznego zwiaz-
fsf | i s an Fad 1083 ku z wiel'k%s'ciami, ckreslajacymi jego przeznacze-
P.— 0. |1878] 1—2—1 700 60,5 86,5 nie. Klasycznym przyktadem tego sa np. proby
NorthEastern| 1895 | 2—1—1 960 76,3 79.5 technologiczne tworzyw i materialow konstrukcyj-
nych, ktére odbywaja si¢ w warunkach, nie wyste-

Dol (s 2 e=0 | L4100 Ao %0 pujacych przy ich stosowaniu w praktyce.
' 1900 | 2—2—1 1300 91.1 74,5 Moc motoréw elektrycznych jest stwierdzana
P.—o0. |1910| 2—3—1 | 2000 125,18 63.0 na polu probnym i mierzona na wale motoru.- Moc
parowozow jest mierzona w cylindrze przy pomocy
Est L sl 4600 Ligd L0 indykatora. W obu przypadkach nie uwzglednia si¢
P.—0. [1929]| 2—3—1 3400 155.0 46.7 oporu przektadni. Znajomo$é tych oporéow, a zwla-
p.—o0. |1932] 2—4—0 3800 146,0 38,5 szcza ich wysokosci, wystepujacej podezas biegu
lokomotyw, jest bardzo niedokladna. Poniewaz
P.—L.—M. |1932] 2—4—1 3500 170.5 48,5 jednak opér ten nie jest uwzgledniony w obu przy-
padkach, przeto przy poréwnywaniu mocy mozna

blice II). Z zestawienia tego wynika, ze wzgled- nie braé¢ pod uwage miejsca mierzenia mocy.

ny cigzar parowozow stale sie zmniejszal i osiag-
nal w ostatnim dziesiecioleciu wartosé od 38,5 do
48,5 kg/KM. Wedlug tych danych ciezar parowo-
z6w prawie nie réznitby sie od ciezaru lokomotyw
elektrycznych o tej samej mocy cigglej, gdyby po-
wyzsze ilosci mozna bylo bezposrednio poréwny-
wad.

Najwyzsza moc ciagla lokomotyw eléktrycz-
nych, stwierdzana na polu prébnym, odpowiada
punktowi 3 (rys. 1 i 5), tj. punktowi przecigcia gra-
nicy cieplnej dla pracy cigglej z granica napiecia.
Ze wzgledu jednak na ruchowa granice komuta-
cyjna, wystepujaca podczas biegu lokomotywy,
stwierdzona na polu prébnym majwyZsza moc cia-
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gla moze byé w ruchu kolejowym niedopuszczalna,
a zatem wzgledne cigzary lokomotyw elektrycz-
nych, odnoszace sie do najwyzszej mocy stwier-
dzonej w ruchu kolejowym, moga miec wysokosc
wyzsza. Wazniejszy jednak jest ten fakt, ze naj-
wyzsza moc ciaggla odpowiada tylko pewnej $Scisle
okreslonej szybkosci, a graniczna moc ciggla przy
szybkosciach mniejszych szybko wzrasta, a przy
wiekszych szybko maleje ze wzrostem szybkosdi.
Stosunek zatem ciezaru lokomotywy do mocy gra-
nicznej przy pracy ciagltej ma wartosé tym wyzsza,
im wiecej rdzni sie szy'bkosc blegu od szybkosci
odpowiadajacej mocy najwyzszej. Fakt ten ma
przede wszystkim znaczenie dla szybkosci wyz-
szych, gdyz przy szybkosciach nizszych grani-
ca pracy ciaglej biezy podobnie do granicy przy-
czepnosci; przy szybkosciach zas wyzszych szyhki
spadek mocy granicznej ze wzrostem szybkosci jest
szczegélnym znamieniem lokomotyw elektrycz-
nych. Z tablicy I widzimy, Ze najwyzsza szyb-
ko$é r6zni sie czesto bardzo znacznie od szybkesci,
cdpowiadaiqcei mocy najwyzszej. Zatem wyso-
kosé¢ ciezaru wzgledneQO przy szybkosm najwyzszej
jest z reguly znacznie w1eksza niz przy szybkosci,
odpowiadajacej mocy znamionowej.

Natomiast w parowozach w wielkim zakresie
szybkosci graniczna moc zmienia sie stosunkowo
nieznacznie. Zakres ten rozpoéciera sie od punktu
przeciecia granicy przyczepnosci z granica kotlo-
~wa (I) do szybkosci najwyzszej (I1I). Zatem poza
szybkosciami, odpowiadajacymi granicy przyczep-
nosci, az do szybkosci najwyzszej wzgledny ciezar
parowozu zmienia sie stosunkowo nieznacznie.

Z powyzszego wynika, Ze wzgledny cigzar lo-
‘komotyw elektrycznych, odnoszacy sie do- najwyz-
szej mocy cigglej, ma tylko znaczenie znamiono-
we. Wielkosé ta moze stuzyé tylko i to poniekad
przy poréwnywaniu lokomotyw elektrycznych
miedzy soba. Poréwnywanie to jest tym bardziej
dopuszczalne, im mniej rézni sie szybkos¢ najwyz-
sza od odpowia%daia,’cei mocy znamionowej, a zwla-
szcza im mniej récnia sie porownywane lokomoty-
wy pod wzgledem powyzszych szybkosci midev
soba. Natomiast bezposrednie poréwnywanie od-
niesionych do majwyzszej mocy cigglej wzglednych
ciezaré6w lokomotyw elektirycznych i parowych jest
niedopuszczalne, jako wielkosci zasadniczo roéz-
nych.

Juz z tego wzgledu, Ze moc graniczna lokomo-
tyw elekirycznych tylko w bardzo matym zakresie
szybkosci moze byé uwazana za stala, a moc gra-
niczna parowozéw w zakresie stosunkowo wielkim,
odniesiony do mnajwyzszej mocy ciaglej wzgledny
ciezar parowozéw moze byé stosunkowo wyiszy
niz lokomotyw elektrycznych dla tvch samych za-
dan trakcyjnych. W wyzszym jedunak stopniu wply-
wa na ten fakt nastepujaca okoliczno§é. Najwyz-
cza moc ciaglta, okreslona na polu prébnym
(punkt 3) odpowiada granicy napiecia, ktéra siega
az do szybkosci najwyzszej, a granicy tej nie moz-
na przekroczyé mawet dorywczo. Wzdtuz calej tej
granicy lokomotywa elekiryczna nie ma zapasu
mocy, z ktérego moznaby korzystaé choéby tylko
dorywczo. Natomiast wzdluz catej granicy kotlo-
wej dla pracy ciaglej parowdz posiada zapas mocv,
ktéry przy szybkosciach wyzszych, nie objetych
gramica przyczepnosdi, dochodzi do 40%0. Z zapasu
tego mozna korzystaé¢ nie tvlko dorywczo, lecz spo-
1adycznie, nawet mniej wiecej trwale. Tylko stale

i trwalte przeciazanie kotla prowadzi do jego szyb-
kiego zuzycia. Dodaé przy tym nalezy, ze jezeli
parowéz i lokemotywa elekiryczna maja te sama
najwyzsza moc ciagla, to gorna granica mocy pa-
rowozu [-I’-II” lezy znacznie ponad goérna gra-
nica lokomotywy elektirycznej 2’-3-4-5, lub
2’-4’-4-5 1 obejmuje znacznie wiekszy zakres
szybkosci, gdyz sigga az do szybkosci najwyzszej.

Gdy jednak granica napiecia lokomotyw elek-
trycznych jest scisle okreslona, to kottowa granica
ciggla parowozow jest zalezna od desé dowolnego
zalozenia co do obciazenia powierzchni ogrze-
walnej. Jak juz wspomniatem, Chapelon przyjal
dla pracy ciaglej nowoczesnych parowozéw obcia-
zenie powierzchni ogrzewalnej = 80 kg/m*/godz.
Jakkolwieck moznos$é takiego obcigzenia zostata
slwierdzona na mnowszych parowozach francuskich,
tc jednak normalnie, w warunkach przecietnych,
jest ono bodaj za wysokie. Jednak z wyzej rozwa-
zanych wzgledéw ciezary wzgledne nowszych pa-
rowozéw, podane przez Chapelona, moga byé po-
réwnywane z tymi ciezarami lokomotyw elektrycz-
nych.

Tak budowa :lokomotyw elektrycznych jak i pa-
rowozéw podlega dalszemu TOZWO]OWI, z ktérym
wzrasta sprawno$¢ i zmniejsza sie cigzar na jed-
nostke mocy. W dziedzinie budowy parowozéw
praca pionierska w tym kierunku jest w pelnym
toku,

ROZNICE PRACY TRAKCYJNEJ.

Widzielismy, ze charakterystyki lokomotyw
elektryoznych i parowozéw t6znig sie nie tylko pod
wzgledem geometrycznego ksztaltu, lecz takze, i to
przede wszystkim, pod wzgledem istotnego zwiaz-
ku ich poszczegolnych galezi z praca tych lokomo-
tyw. W zwigzku z tym praca lokomotyw elektrycz-
nych i parowych przy wykonywaniu tego samego
zadania przebiega odmiennie. Gdyby$my chcieli na
podstawie znanych charakterystyk okresli¢ prace
tych lokomotyw przy wykonywaniu danego zada-
nia lub ustali¢ =zadania, ktére te lokomotywy na
danym oddinku lini#i wykonaé moga, to musielibys-
my obliczenia dla obu rodzajéw trakcji oprzeé na
zasadach odmiennych. Przy tym do okreslenia
a priori pracy lokomotyw elektrycznych jest ko-
nieczna znajomo$é sposobu nagrzewania i chlodze-
nia sie motoréw.

Czesto podnosi sie, ze lolkomotywy elektryczne
umozliwiaja stosowanie znacznie wyzszych przy-
spieszerl anizeli parowe. W rzeczywistosci zas
w trakcji elektrycznej musza byé stosowane wyz-
sze przyspieszenia ze wzgledu na nagrzewanie sie
motorow, wymagajace mozliwego skrécenia okre-
sOw przecigzania lokomotywy. W trakcji parowej
granice przyczepnosci, zalezna od warunkow ze-
wnetrznych, osiaga sie bez przecigzania parowozu.
Konieczno§é zatem jak najwiekszego skrocemia
okres6w przyspieszania nie istnieje. Przy wyz-
szych szybkosciach parowozy posiadaja duzy za-
pas mocy, ktérego nie posiadaja lokomotywy elek-
tryczne i ktére zatem nie moga byé obcigzane az
do ich granicy pracy ciaglej. Z powyzszego wynika,
?e przy wykonywaniu tego samego zadania, tj. ja-
zdy po danym odcinku, w danym czasie z danym
cigzarem pociagu, inny jest wykres szybkosci
w trakcji elektrycznej niz w parowej. )



Wysolkosé przyspieszenia jest zalezna od sily
pociagowej lokomotywy i jej obciazenia, W jed-
nym i drugim rodzaju trakcji mozna tak dobra¢ te
ilosci, zeby przyspieszenie osiaggnelo zadana wyso-
kosé. Przy ckreslaniu sily przyspieszajacej ko-
nieczne jest uwzglednienie obok masy, odpowiada-
jacej ciezarowi catego pociagu, takze bezwladnosci
mas obracajacych sie lokomotywy i wagonéow. Te
ostatnie bowiem masy wykonuja dwa ruchy, a mia-
nowicie ruch postepowy wraz z innymi masami
i dodatkowy ruch obrotowy. Bezwladnosé tych mas
uwzglednia sie zwiekszajac w odno$nym rachunku
rzeczywista mase lokomotywy i wagonéw o odpo-
wiednio obliczong fikcyjna mase dodatkows. Ma-
sy obracajace sie parowozu sa stosunkowo nie du-
ze, stancwia bowiem tylko zestawy kolowe i dra-
gi, natomiast w lokomotywach elektrycznych do-
chodza do znacznej wielkosci, i sa tym wieksze, im
dla nizszej szybkosci jest dana lokomotywa prze-
znaczona. Np. dla lokomotywy elektrycznej ko-
lejki na ,,Zugspitz'’, ktéra na wzniesieniu 250"/,
biegnie z szybkosciag 9 km/godz., dodatek do masy
zebatki, uwzgledniajacy bezwladno§é mas obraca-
jacych sie, wynosi 188 calkowitej masy. Dla nie-
mieckiej lokomotywy towarowej o szybkosci
65 km/godz. dodatek ten wynosi 31%/s, a dla nie-
mieckiej lokomotywy pospiesznej o szybkoéci
140 km/godz. — 17%b.

Z powyzszego wynika, ze nawet w przypadku
wiekszego ciezaru parowozu niz lokomotywy elek-
trycznej nadwyzka ciezaru moze byé w okresie
przyspieszania skompensowana nadwyzka wyzej
okreslonej masy dodatkowej lokomotywy elek-
trycznej.

W wyniku moich rozwazan dochodze do naste-

pujacych wnioskow: :
Charakterystyki lokomotyw elektrycznych i pa-
rowozow roznia sie nie tylko pod wzgledem
geometrycznego ksztattu, lecz takze znaczenia
dla pracy trakcyjnej poszczegélnych gatezi
i szczegolnych punktéw tych krzywych.

2. Lokomotywy elektryczne i parowozy wykonuija
to samo zadanie trakcyjne odmiennie, jezeli
pod zadaniem trakcyjnym bedziemy rozumieli
jazde na danej linii, w danym czasie, z danym
obcigZeniem przyczepnym. Przy tej samej
szybkosci sredniej, szybkosci w poszczegolnych
punktach charakterystyki sa odmienne.

3. Dla kazdego zadania trakcyjnego mozna dobraé
odpowiednia lokomotywe elektryczng i odvo-
wiedni parowdéz.

4. Lokomotywy elektryczne i parowozy, odpowia-
dajac danemu zakresowi zadan trakcyjnych,
moga sie jednak rézni¢ w zakresach innych.

5. Charakterystyka parowozéow lepiej odpowiada
potrzebem trakcii kolejowej niz lokomotyw
elektrycznych. Stad mozna wnosié, ze przy-
toczona na poczatku opinia dr. Sachsa odpowia-

da rzeczywistosci, t. j., ze trakcja elektryczna
wymaga wiekszej ilosci typéw lokomotyw niz
parowa. :

6. Stosowanie =~ wyzszych przyspieszen w trakcji
elekirycznej n'e jest wynikiem korzystnych wia-
sciwosci lokomotyw elektrycznych, lecz jest ko-
niecznoscia, ktéra w trakcji parowej nie ist-
nieje. ‘

7. Nie ma zZadnych podstaw do rozpowszechnione-
go twierdzemia, ze trakcja elektryczna umozli-
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wia zwickszenie intensywnosci ruchu na tej sa-
mej linii,

Porownywanie lokomolyw elektrycznych i pa-
rowozéw wedlug mocy znamionowej jest bted-
ne, gdyz wielkosé ta ma dla kazdego z obu
rodzajéow lokomotyw znaczenie zasadniczo
odmienne.

9. Zagadnienie ,trakcja elektryczna czy parowa'

jest zagadnieniem wylqcznie gospodarczym.

ZAKONCZENIE.

Nie mozna zaprzeczyé, ze czystosé ruchu stano-
wi wielka zalete trakcji elektrycznej. Dymienie,
a zwlaszcza wyrzucanie pylu koksowego, usunelo
definitywnie parowozy z ruchu miejskiego i inten-
sywnego ruchu podmiejskiego. W tej dziedzinie za-
stapila trakcje parowa trakcja elektryczna, diese-
lowska i autobusowa w zaleznosci od intensywnosci
ruchu i szczegéinych warunkéw miejscowych. Wiel-
ka intensywno$¢ ruchu jest podstawowym warun-
kiem oplacalnosci trakcji elektrycznej. W tej zre-
szta dziedzinie spoleczne koniecznosci przelamuija
wzgledy gospodarcze, gdy zachodzi tego potrzeba.

Natomiast w ruchu dalekobieznym zmierzch pa-
rowozu jeszcze nie nastal. Nie moZna sie nawet
jeszcze dopatrze¢ zwiastunéw takiego przetomu
w kolejnictwie, Takim zwiastunem byloby powsta-
nie sposobu trakcji kolejowej, ktérego =zakres
moznosci trakcyjnych wysiegal by poza ten zakres
trakcji parowej. Temu warunkowi nie odpowiada
{rakcja elektryczna, jezeli idzie o ruch pociagow.
Celem za$ kolei jest komunikacja masowa, a prze-
to ich znamieniem jest pociag. Pojedyricze wagony
silnikowe uzupetniajg tylko ruch pociagow w po-
szczegblnych przypadkach, natomiast nie moga sta-
nowi¢ podwaliny kolejniictwa. Dzisiaj trakcja paro-
wa znajduje te pomoc w wagonach dieselowskich.
Trakeji zatem elektrycznej mozna przeciwstaw’é
trakcje indywidualna, w ktérej dominuje trakcija
parowa.

Rozwéj budowy parowozéw nie ustaje. Swiad-
czg o tym osiagniecia lat ostatnich. Nie ustaje réw-
n‘ez intensywna dzialalnosé pionierska, dazaca do
osiggniecia zupelnie nowych moznosci trakcyjnych
parowozéw. W milodej jeszcze dziedzinie wagonsw
moetorowych praca rozwojowa jest w pelnym toku.
Wzrasta réwniez uswiadomienie o granicach celo-
wosci tych réznych srodkéw trakcji indywidualnej.

Jezeli zatem idzie o ruch dalekobiezny, n'e
mozna szuka¢ uzasadnienia trakcji elektrycznej
w zakresie moznosci trakcvinych, nieosiaggalnym
przy pomocy trakcji indywidualnej, gdyz nie od-
powiada to, przynajmniej obecnie, ani wnioskom te-
oretycznym, ani rzeczywistosci. Z moich teoretycz-
aych rozwazar, zawartych w niniejszym referacie,
wynika, ze jakkolwiek praca trakcyjna lokomotyw
e!ektrycznych jest inna niz parowozéw, to jednak
vic nie $wiadczy za tym, aby osiagniecia mogly by¢
wyicze. W rzeczyw’stosci zas wlasnie ostatnie lata
pouczyly, jakie niewyzyskane moznosci thwily
w parowazie, g¢dy parowozy bez zasadniczych zmian
konstrukcyjnych osiagnety w normalnym ruchu ko-
lejowym szybkosci najwyzsze. Przy poréwnaniach
za$ ruchu sprzed i po elektryfikacji nie mozna nie
uwzlednia¢ faktu, ze w zwigzku z elektryfikacia
dokonywane jest ogélne usprawnienie ruchu na da-
nym odcinku stosownie do ostatniego poziemu tech-
niki, a stare parowozy, mniej wiecej uniwersalne,

o
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zastapione sa przez nowe lokomotywy elekiryczne,
szczegolnie odpowiadajace nowym zadaniom na da-
nym odcinku.

Zagadnienie zatem, trakcja eléktryczna czy pa-
rowa, a raczej indywidualna, nie jest zagadnieniem
{echnicznym lecz wylacznie gospodarczym. Wazgle-
dy za§ gospodarcze przemawiaja w niektérych
przypadkach za trakcja elektryczna, w innych —
przeciw niej. Ten fakt ujawnia sie wybitnie w obec-
nym rozdziale kolei elektrycznych pomiedzy po-
szczegdlnymi krajami.

Nastepujace zestawiienie pcdaje diugosé linii
kolejowych w ogélnosci wedlug stanu w roku 1931
i kolei elektrycznych wedtug stanu w roku 1936.

Dlugosé¢ linii kolejowych w km
w ogolnosci elektrycznych %

Europa 421.990 15.040 3,57
Ameryka 608.150 4.410 0,725
Azja 134.560 950 0,777
Afrvyka 68.314 900 1,32
Australia 49.197 170 0,345
razem 1.282.211 21.470 1,67

Zestawienie to nie $wiadczy o zmierzchu trak-
¢ji parcwej. Nieco wiekszy, choé¢ na ogét maly, od-
setek linii elektrycznych w Europie jest wynikiem
jej rozbicia politycznego i powstalych stad dazen
autarchicznych poszczegolnych krajow. Diugoletni
okres pokoju i dobrobytu przed wielka wojng nie
dawal powodu do zaostrzenia dazen autarchicz-
nych, ktére stato s'e koniecznoscia w wyniku powo-
jennego chaosu politycznego i gospodarcze-
go. Nawet pojecie autarchii w znaczeniu gospodar-
czym jest bodaj tworem powojennym. Miernikiem
samowystarczalnosci gospodarczej jest bilans plat-
niczy. Gdzie ten bilans jest dedatni, tam bilans
handlowy moze byé ujemny. To tez przed wielka
wojng dodatni bilans handlowy byl postulatem
tylko ubozszych krajow, Po tej wojnie dazenia do
dodatniego bilansu handlowego opanowaly wszyst-
kie kraje. Przy tym stala grozba nowych zawieruch
wojennych wytworzyla koniecznosé samowystar-
czalnos$ci produkcyjnej bez wzgledu na stan bilan-
su platniczego i handlowego. Wszedzie powstala
daznosé do niezaleznoséci 'w nabywaniu zwlaszcza
przedmiotéw, niezbednych do gotowosci zbrojnej
i dzialari wojennych. Pojecie autarchii oznacza sa-
mowystarczalnosé produkcyjna.

Te dazenia autarchiczne w niektérych przypad-
kach sprzyjaja elektryfikacji kolei, w innych jej
przeciwdzialaja. Gdzie nie ma podstaw do zaostrze-
nia dazer autalchicznych lub gdzie bogate zasoby
surowcéw i istniejacy juz wysoki stopieri uprzemy-
slowienia zapewniajg samoczynnie autarchle, tam
zagadnienie ,trakcja elektryczna czy parowa' ma
poslednie znaczenie, bodaj tylko jako problem
eksperymentalny. Najwybitniej ujawniaja sie
powyzsze fakty w dzialaniach elektryfikacyj-
nych Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pélnoc-
nej i Szwajcarii. Oba te kraje nalezg do spo-
tecznie najzamozniejszych i posiadaja wysoko roz-
winiety przemysl, eksportujacy na caly swiat urza-
dzenia dla elekiryfikacji kolei. Ameryka posiada
przy tym wszystkie surowce, niezbedne do wyrobu
tych urzadzen. Szwajcaria wprawdzie jest pod
Wzgledem tych surowcéow jednym z krajéw naju-
bozszych, jest jednak zmuszona do ich importu tak
przy trakcji elektrycznej jaki i parowej. W Szwaj-

carii — podobnie jak w Szwecji — tylko wyréb
prLedmiotéw precyzyjnych, pelnych nowej inwen-
cji, moze sie oplacaé. Doskonatosé ’pI‘O'dllkC]l szwaj-
carskiej umozliwia utrzymanie si¢ i rozwéj rodzi-
mego przemysiu mimo powcjennych trudnosci w
$wiatowym cbrocie handlowym.

Wedlug zrodta, z ktorego zaczerpnalem takze
wyzej podane daty co do elektrycznych linii ko-
lejowych (E. R. Kaan, Stand der elektrischen Zug-
forderung in der Welt, Monatsschrift der Int. Ei-
senbahn-Kongress-Vereinigung, 1936 r., str. 1687),
diugosé linii elektrycznych Stanow Z]ednoczomych
A. P. wynosi niespetna 1%. A przeciez kraj ten
przystapil najwczesniej do elektryfikacji kolei
i posiadal juz w roku 1892 -ok. 500 km linii elek-
trycznych. Przy tym Ameryka jest gtéwnym do-
stawca miedzi, tj. materialu niezbednego do wyrobu
urzadzen trakcji elektrycznej. Kolejnictwo zas ame-
rykanskie osiggnelo szczebel w Europie wprost
nieosiggalny. Natomiast Szwajcaria, ktéra do zmia-
ny trakcji parowej na elekiryczna przystqpﬂa do-
piero przed wielka woijna, posiadalta ]uz w 1936 1.
75%0 linii e]ektryoznych Szwajcaria, nie posiadaja-
ca zupelnie wegla 1 zmuszona do jego importu, prze-
widywala, jakie trudnosci w eksploatacji kolei mo-
ga powstaé w razie wybuchu wojny europejskiej.
Przewidywania te spelnily sie az nadto dokladnie,
co przvezynito sie do przyépieszenia i rozszerzenia
podjetej elektryfikacji. Posiadanie bogatych zaso-
béw sit wednych, rodzimego przemystu elektrotech-
nicznego i wlzsnych kapitaléw umozliwito to przed-
siewziecie. Do tego dochodzi, ze liczne i dlugie
tunele, ktérych przewietrzanie napotyka trudnosci,
uzasadnialy elektryfikacie nawet pod wzgledem
technicznym.

Zestawienie tych dwdch kranicowo réznych przy-
ktadow, detyczgeych dwéch  wysokoucvwilizowa-
nych i zamoznych krajéw, poucza, Zze postepu nie
stanowii sam obiekt, jako taki. Co w pewnych wa-
runkach moze byé szczytem postepu, to w innych
moze byvé swiadectwem nicrozwagi. Idealny po-
myst, doskenale zrealizowany, nie ma znaczenia,
a nawet moze byé szkodliwy, jezeli wzgledy gospo-
darcze nie uzasadniaja jego zastosowan'a. W .da-
nym za$ przypadku nie mozna liczyé na to, aby
trakcja elektryczna stwarzala nowe moznosci, nieo-
siagalne przez trakcje indywidualng. Wprawdzie
czesto styszymy, ze elektryfikacja umozliwia znacz-
ne zwiekszenie intensywnosci ruchu na tej samej
linii, lecz—zdaniem moim—twierdzenie to przedsta-
wia jako wynik elektrviikacji to, co jest jej podsta-
wowym warunkiem. Wobec zwiazanej z elektryfi-
kacja koniecznosci zdobycia i unicruchomienia wiel-
kich kapitaléw, osiagniecie optacalnoici wymaga
wielkiej intensywnosci ruchu, tym wiekszej, im
drozsza jest obstuga kamitalu. Poréwnywanie inten-
sywnosci ruchu sprzed i po przeprowadzonej elek-
tryfikacji poucza tylko o moznoséciach, dajacych sie
osiagnaé przez usprawnienic ruchu kolejowego bez
wzgledu na rodzaj trakcji.

Te same czynniki, ktére w Ameryce i Szwajcarii
roztrzy_éne;ly zagadnienie ,trakcja elektryczna czy
parowa'', wplynelv takie w innych kraijach na sta-
nowisko, zajele wobec elektrviikacii kolei. W szcze-
gélnosci przyklad, pod wielu wzgledami podobny
do poprzedniege, przedstaw1a|a poczvnania elek-
tryfikacyjne Anglii i Szwecji. Anglia, dostarczajaca
nam urzadzenia elektryfikacyjne, posiada tylko o-
koto 3% linii zelektryfikowanych. Przy tym w An-



glii ilog¢ wielkich osrodkoéw miejskich jest duza,
a komfort angielskich pociagéw osobowych jest bez-
spornie najwiekszy w Europie. W Anglii, tej koleb-
ce kolejnictwa, zainteresowanie spoleczenstwa dla
postepu technicznego w technice kolejowej jest bax-
dzo wielkie. Mimo to nie widaé tam nasilenia dazen
clektryfikacyjnych, natomiast czesto sie styszy
o nowych osiagnieciach w frakcji parowej. W prze-
ciwienstwie do Anglii znaczny rozwéj elektryfikaciji
w Szwecji (ok. 40°) spowodowaly podobne wa-
runki gospodarcze, co w Szwajcarii.

Rozpatrujac warunki, w ktérych w réznych k\rz}-
jach podjeto elektryfikacje kolei, mozina stwierdzi¢
nastepujace:

1. Brak wegla, natomiast

polozonych sit wodnych.

2. Zasoby energetyczne nieprzydatne dla trak-

cji parowej (wegiel brunatny, sila wodna
itp.) w dzielnicach odlegltych od osrodkéow
wydobycia wegla kamiennego.

3. Zamoznosé spoleczna, umozliwiajaca akumu-

lacje i unieruchomienie kapitaléw wlasnych.

4, Istniejaca produkcja elektrycznych urzadzen

trakcyjnvch, ktérej utrzymanie i rozwéj le-
zy w gospodarczym interesie kraju.
5. Linie kolejowe, prowadzace przez liczne
i dlugice tunele.

6. Brak wody w obszarach pustynnych.

7. Polczenie, zapewniajace bezpieczeristwo lub
skuteczng obrone przed wojennymi dziala-
niami lotniczemi.

obfitos¢ korzystnie

Im wiecej z tych warunkw istnieje, tym wigcej
uzasadniona jest elektryfikacja. W Polsce nie ist-
nieje ani jeden z tych warunkéw. Zasoby wegla,
zdatnego do trakcji parowej, sa wielkie. Zloza we-
gla brunatnego sa ubogie. Nieobfite zasoby sil
wodnych. Dochéd spoteczny i panstwowy bodaj
najnizsze w Europie. Potrzeba kapitaléow zagra-
nicznych w trudnych warunkach kredytowych. Brak
wielkiego przemystu elektrotechnicznego. Koniecz-
noéé¢ dostaw zagranicznych do budowy i utrzyma-
nia kolei elekirycznych. Prawie zupelny brak tu-
neli. Brak obszaréw pustynnych. Niebezpieczen-
stwo wojennych dziatan lotniczych istnieje.
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Nic zatem nie przemawia za elektryfikacja cho¢-
by najmniejszego odcinka naszych kolei. Mimo
to w pismiennictwie zagranicznym jest szerzona na-
stepujaca wiadomos¢.

.Elektryfikacja 1. 120 mil (1802 km) kolei pol-
skich jest gospodarczo uzasadniona™.

Zagraniczna propaganda elektryfikacji naszych
kolei jest zrozumiala. Dla zagranicznego przemy-
stu i kapitatu Polska moze stanowié korzystny te-
ien eksploatacyjny. Nasze bowiem spozycie energii
elektrycznej jest jedno z najnizszych w Europie.
Otwarte jest zatem pole do rozwoju odno$nych po-
trzeb. Rozwdj ten jednak w dziedzinie potrzeb
przemystewych, a zwlaszcza domowych, znajduje
przeszkode w niskim poziomie naszej zamoznosci.
Natomiast koleje elektrvczne stanowia niezawod-
nego odbiorce.

Wazrest jednak spozycia energii elektrycznej
w trakcji kolejowej przez zastapienie trakcji paro-
wej trakcja elektryczng nie stwarza nowych moz-
nosci komunikacyjnych, a w naszych warunkach go-
spodarczych ani nie przyczyni si¢ do wzrostu do-
brobytu, ani nie bedz’e jego swiadectwem. Sadzac
za$ np. po Niemczech, spozycie energii elektrycznej
w trakcji kolejowej wynosi tylko niewielki odsetek
ogolnego spozycia tej energii. Propagowana jest
clektryfikacja ckelo 10%0 dalekcbieznych linii Pol-
skich Kolzi Panstwowych, tj. prawie o polowe wie-
cej niz 'w Nlemczech, przy czym w Niemczech ok.
45%/4 calego spczycia emergii elektrycznej w trakeji
kolejowej przypada na lin‘e miejskie i podmiejskie
Berlina i Hamburga. Na jednostke powierzchni
kraju przypada w Niemeczech blisko 3 razy wiecej
linii kolejowych niz u nas, a produkcja energii elek-
trycznej, przypadajace na jednego mieszkarica, jest
w Niemczech blisko 14 razy wyzsza niz u nas (Maly
Rocznik Statystyczny, 1938 r., str. 116).

Powyisze dane wskazuja, w jakim kierunku po-
winny i§¢ nasze -daZenia w dziedzinie kolejnictwa
i elektryfikacji kraju, zwlaszcza, jezeli sie zwazy,
ze, wobec niskiego poziomu rozwoju naszych drog
nieszynowych i ich motoryzacji oraz drég wodnych,
kcleje stanowia u nas gléwny, prawie monopolowy,
srodek komunikacyjny, a po zastoju kryzysowym
wymagaja gruntownej renowacji we wszystkich
dziedzinach.

RESUME. On trouve dans le présent article: 1) la mise au point des opinions divergentes et er-
ronées sur la différence entre la traction électrique et celle a vapeur; 2) l'analyse détaillé des caracté-
ristiques de puissance des locomotives électriques et a vapeur ; 3) la comparaison des ces caractéristi-
ques et des fautes qu'on commet trés souvent lors de cette comparaison; 4) la comparaison des poids
relatifs et les conclusions fautives qui peuvent en résulter; 5) les diiférences essentielles entre le tra-

vail de traction des locomotives électriques et a vapeur;

6) la constatation du fait que la question

quelle traction est de préiérence, celle électrique ou celle a vapeur, constitue uniquement le probléme
d‘ordre économique, et 6) l'opinion sur ce qu'en Pologne on ne prévoit pas des conditions favorables

pour le développement de la traction électrique.

Do nr 9 (169) .Iniyniera Kolejowego”
dolgczony jest nr 9 (137)

«Przeglqdu Zagranicznego Pi$miennictiwa Kolejowego”.
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Inz. Kazimierz Morski

625.143

Wyniki badan nad szynami z vtwardzong gltéwkqg
w normalnych i niskich temperaturach

Od Redakcii.

Zamieszczajgc ponizej prace inz. K. Morskiego,
Redakcja pozwala sobie zaznaczyé ze swej strony
co nastepuje:

Autor slusznie w pewnym miejscu zaznacza, ze
poczynione dotad specjalne préoby nad $cieralnoscig
szyn nie ustalily wyraznego zwiazku pomiedzy wy-
nikami tych badan a rzeczywistym zachowaniem
sie szyn w torach.

W innych natomiast miejscach Autor wyraza
poglad, Ze istnieje niewatpliwa zaleznos$¢ pomiedzy
odpornoscig na $cieranie a wytrzymaloscig na ro-
zerwanie: im wieksza jest mianowicie ta ostatnia,
tym wieksza jest i pierwsza.

Oto6z Redakcja pragnie zaznaczyé, ze, o ile jej
wiadomo, twierdzenie takie ma bardzo wielu prze-
ciwnikow wsrod wybitniejszych znawcow przed-
miotu. Byly nawet prowadzone powazne badania,
ktorych wyniki streszczalismy na tamach Przeglq-
du Zagr. Pi$m. Kol., a z ktorych wynikalo, ze row-
niez i zwigzek pomledzy wytrzymatoscia na rozer-
wanie a S$cieralnoscia nie da sie ustali¢; sa ]akles
inne czynniki, od ktorych zalezy odpornosc na §cie-
ranie. Do tego samego wniosku prowadzi niezbicie
praktyka na P. K. P.

B. H.

Szyny stanowia podstawowy skladnik na-
wierzchni kolejowej, tak pod wzgledem kosztow jak
i wymagan stawianych co do wytrzymalosci i od-
pornosci na Scieranie. Coraz zwickszajace si¢ na-
ciski na o$ oraz szybkosci pociggow zmuszaja hut-
nictwo do cigglego ulepszania metod produkc;ji i sto-
sowania takich materialow, ktore moga nalezycie
spelni¢ nalozone im zadanie.

W czasie, kiedy obcigzenia i szybkosci pociagow
nie byly wielkie, wyrabiano szyny z materialu o wy-
trzymalosci na rozciagganie R, = 45—55 kg/mm*®
o zawartosci C ~ 0,25%0. Pozniej, ze zwigksze-
niem si¢ wymagan, stosowano do wyrobu szyn
material o wytrzymalosci na rozcigganie R, = 60
kg/mm*. Z koricem XIX w. koleje austriackie ulo-
zyly na pewnym odcinku szyny o wytrzymalosci
na rozcigganie R, > 80 kg/mm* Szyny te jednak
byly kruche i pekaly tak czesto, ze po roku usu-
nieto z toru wszystkie szyny o wiekszej wytrzyma-
fosci i ulozono z powrotem szyny o wytrzyma-
fosci na rozcigganie R, = 60 kg/mm?®

W tablicy 1 przedstawiono wyniki badan nad
szynami, wykonanymi przez szereg hut w roznych
okresach czasu.

Do wyrobu szyn stosowano stal o réznej zawar-
tosci C i roznej wytrzymalosci na rozciaganie. Po
ckresie przejsciowym z koricem XIX w., w ktorym
spotykamy w szynach wyzsza zawartos¢ C, obni-
zono z powrotem zawarto§¢ C do granic C =

0,35%0. W roku 1904 podniesiono wytrzy-
malo§é na rozcigganiec szyn do R, = 65 kg/mm*
i dopiero od niedawna, bo od roku 1927, wyrabia sie
szyny z materialu o wyirzymalosci na rozciaganie
R, = 170 kg/mm®.') Proby zastosowania szyn ze
stali weglowe] o wytrzymaiosci na rozciaganie
R, = 90—100 kg/mm* tez nie daty wynlkow do-
datnich, a szyny wykonane z tej stali i wbudowane
do toru usunieto z powodu wielkiej ilosci pieknieé.

W Ameryce stosujg szyny o wyzszej zawarto-
$ci C, w zaleznosci od ciezaru 1 m. b. szyny, a mia-
nowicie:

=

Ciezar 1 m. b. szyny 34,7 69.4 kg/m
@ 0.53—0,70 0.69— 0.82%,
Mn 0.60—0.90 0.70—1.,00%/,
Si 0.10—0.23%/,
P 0.04%/, max,

Stosowane obecnie w Polsce szyny o wytrzymalosci
na rozcigganie R, = 70 kg/mm* spelniaja naogot
dobrze swoje zadanie i nie nalezy w torach prostych
o normalnym natezeniu ruchu stosowaé innych szyn.

Inaczej przedstawia si¢ sprawa na fukach o ma-
tym promieniu, na wigkszych spadkach, w miejscach
o wielkim natezeniu ruchu, w poblizu dworcow ko-
lejowych i w rozjazdach. Tu szyny o normalnej wy-
trzymalosci na rozcigganie R, = 70 kg/mm?® $cieraja
si¢ szybko i muszag by¢é czesto wymieniane. Ze
wzgledu na to, ze w normalnych szynach ze stali we-
glowej nie jest mozliwe podwyzszenie odpornosci
na Scieranie w takim stopniu, jak tego wymagaja
warunki pracy, zaczeto szukaé¢ innych sposobow
podwyzszenia odpornosci szyn w miejscach toruy,
narazonych na intensywne scieranie, przy czym
zwrbécono uwage, aby nie pogorszyé wlasnosci wy-
trzymalosciowych materialu szyny.

Celem podwyzszenia odpornosci na $cieranie,
scislej mowiac na zuzycie szyn, stosuje sie obecnie:

1) szyny manganowe,

2) w  dwutworzywne,

3) w  weglowe ulepszone na korcach,
4) »  niskostopowe,

5) s  weglowe z utwardzong glowka.

Omowimy po kolei poszczegéolne rodzaje szyn:

1) Szyny manganowe sawyrabiane
z materialu o zawartosci Mn 1,5—2%; sa one
stosowane do rozjazdow jako szyny dziobowe
i skrzydlowe w stanie walcowanym, wyzarzonym,
o wytrzymalosci na rozcigganie R, = ~ 95 kg/mm?®,
oraz ulepszonym o wytrzymalosci na rozcigganie
R, > 135 kg/mm*.

Nalezy wspomnie¢ rowniez o czesciach rozjaz-
dow wykonywanych ze stali o zawartosci Mn =—
= ~ 12%b; sa one jednak uzywane rzadko i tylko
w miejscach, pracujacych przede wszystkim na scie-
ranie.

) W Polsce szyny o wytrzymalosci R = 70 kg/mm?*
wyrabiane sa juz od rt. 1924 (przyp., Redakcji).



Szyny a zawartosci Mn 1,5—2%0 moga — na-
szym zdaniem — spelni¢ swoje zadanie w stanie
ulepszonym, natomiast w stanie walcowanym i wy-
zarzonym napotykamy na pewne trudnosci, spowo-
dowane wyzsza zawartosciag Mn.

2) Szyny dwutworzywne sa walco-
wane z wlewkow odlanych z dwoch gatunkow stali,
przy czym gorna czesé¢ glowki jest ze stali twardej
odpornej na s$cieranie, natomiast pozostala czesé
szyny jest z materialu miekkiego, zdolnego do od-
ksztalcer.

Jedna z hut zagranicznych wyrabia szyny dwu-
tworzywne z materialu o skladzie chemicznym
i wlasnosciach mechanicznych nizej podanych:

Glowka Stopka
C 0,6%0 0,35%
Mn 0,8%0 1,2 %
Cr 0,44%/, —
MO 0,140/(1 —_—

Gléwka Stopka
R, 120 kg/mm* 70 kg/mm?®
Aw 109/, 22%
C 30% 45%/¢

Niektore huty nie stosuja w gornej czesci szyn
dwutworzywnych sktadnikéw stopowych, tylko stal
weglowa o zawartosci C ~ 0,9%. Ze wzgledow
gospodarczych stosowanie dodatkow stopowych
w szynach nalezy uzna¢ za niewskazane.
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3) Szyny ze stali weglowej ulep-
szone na korncach sgwyrabiane w Belgii
i Ameryce. Korice szyn sg ulepszane na dlugosci
50—300 mm. Ulepszenie koricow szyn moze sie od-
byé w hucie bezposrednio po odwalcowaniu, lub tez
poza hutg i w tym przypadku konce nalezy pod-
grza¢ do wlasciwej temperatury. Jako srodka
chlodzacego uzywa sie wody lub oleju. W Belgii
uzywaja sprezonego powietrza, przy stosowaniu
ktorego podobno uzyskuja najlepsze rezultaty.
W publikacjach (Bulletin de I'As. Int. du Congrés
de Ch. d. F. nr 4 r. 1936) podano, ze szyny takie
wykonano z materialu o zawartosci:

C — 0,40—0,48°/0; Mn — 0,88—1,05%0; Si —
0,12—0,18%p
i uzyskano nastepujace wlasnosci wytrzymaloscio-
we:

w stanie walcownym: Q, 35—40 kg/mm?;
R, = 68—76 kg/mm?; A = 15—21%;

w stanie ulepszonym:

Q- = ~ 48 kg/mm? R,

= ~ 124,

Blizej powierzchni granica plynnosci Q, osiaga
jeszcze wyzsze wartosci.

~ 82 kg/mm?,

Ulepszenie koricow szyn w podanych granicach
moze, — naszym zdaniem — wplynaé na zmniejsze-
nie splywéw i ilosci peknie¢ w miejscach ulepszo-

TABLICA 1.

nych, natomiast nie podnosi odpornosci na $ciera-
nie.

Nalezy wspomnieé, ze w Polsce stosuje sie z do-
brymi wynikami naspawanie wybitych koricow szyn.
Szyny normalne, uzywane w Polsce, posiadaja gra-
nice ptynnosci Q, = 40 kg/mm>.

4) Szyny niskostopowe sawykony-
wane z dodatkiem Cr 0,5—1%s oraz Mo ~ 0,3%k,
stosowanym przy zawartosci C ~ 0,75%. Spotyka
si¢ tez szyny z zawartoscia V 0,3—0,4%. Dodatki
stopowe — naszym zdaniem — nie powinny byé
v szynach zastosowane, poniewaz istnieja mozliwo-
§ci polepszenia wlasnosci szyn innymi sposobami.

5) Szyny weglowe z utwardzona
gt o6 wka sa wyrabiane o wytrzymalosci na roz-

Rok r Analiza chemiczna w 9/, Wiasnosci wytrzymaloéciowe
S .Pochodzeme . 0 B = 5

DA i oznaczenie C | Mn | Si P S Cu b ol s 0/100 o,

1872 B.I. Co-e. 3H 0,03 | 013 | 0.12 | 0, 58 0,036 | 0,06 29.2 40,3 17.6 | 29.0
1876 Bochum 3; SS 0,61 | 041 | 0,10 | 0,094} 0,057 | 0.20 45.5 79.4 12,1 | 25,0
1882 Rosyijska 0.21 | 0.32 |slady | 0,103 | 0,015| 0.20 33.8 52,7 22,1 | 501
1888 Krupp 030 077 | 0,21 | 0,132 0,062 | 0.10 41.1 65,7 19.8 | 42,1
1891 BVG Bochum 0,20 | 045 | 0,13 | 0,206 | 0,058 | 0,20 32,5 | 539 22,6 | 51,5
1891 OPZ Rosyjska 0,50 | 1,10 | 0.10 | 0.070| 0,058 | 0.01 40,6 754 165 | 38.0
1893 OPZ Rosyjska 056 | 1,05 | 0,12 | 0,083 | 0,060| 0.02 46,1 83,5 180 | 29,0
1896 F. H. 0.45 | 1,69 |slady | 0,070| 0.041| 0.20 | 38.8 57.6 2.7 5.0
1897 Union 0.20 | 0,49 |slady | 0,134|0,062| 0.28 34.4 | 52,0 182 | 42.8
1898 | Krupp 0.46 | 0.85 | 0,52 | 0,090|0039| 0,09 | 462 | 80| 63| 78
1899 Phénix 046 | 0.51 | slady | 0,086 0.070| 0,38 352 | 644 11.1 | 12,3
1899 F. H. 0.34 | 0.92 |slady | 0,082 0.025| 0.27 34.1 61.8 21,2 | 48,9
1901 Kénigshiitte 031 | 1.28 | 0.16 | 0,116 | 0067 { 0.12 41,7 67.6 214 | 51,6
1903 Hésch 0.29 | 0,72 | 0,00 | 0,105| 0.032! 0.11 32.8 57.4 208 | 52,3
1906 Kénigshiitte 031 | 1,19 | 0,08 | 0,146 | 0.116| 0.13 38.0 65.4 189 | 41.3
1915 " 038 | 091 | 0.17 | 0,121 | 0.058 | 0.14 34,7 65.0 212 | 444
1915 Rosyijska 0.29 | 0.65 | $lady | 0,082 | 0.042| 0.11 335 58.1 22,5 | 54.2
1916 F. H. 0.34 | 093 | 0.11 | 0,089 0.054| 0.09 36.0 64,1 21,1 | 50.2
1921 " 033 | 098 | 0,15 | 0,087 | 0.047| 0.15 321 60.8 224 | 538

|

ciaganie R, = 80—110 kg/mm?® oraz R, = 120—
140 kg/mm®*. Istnieje wiele sposobé6w wyrobu szyn
z utwardzona glowka, ktorych wspdlna cecha jest
utwardzenie glowki za pomoca chtodzenia woda
bezposrednio po odwalcowaniu szyny, przy wyko-
rzystaniu ciepla walcowania.

Przy ogélnym omoéwieniu sposobéw polepszaja-
cych jakosé szyny, opisze dokladniej przebieg wy-
robu szyn z utwardzona glowka, produkowanych
przez Hute Pilsudski. Po wyjséciu z walcéw i obcie-
ciu pod pilg szyna zostaje uchwycona za pomoca
belki suwnicy i zanurzona w korycie z woda na gle-
bokosci 2/3 do 3/4 wysokosci gtowki szyny. Tempe-
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rature, glebokos¢ zanurzenia oraz czas przebywa-
nia szyny w wodzie ustala sie dla kazdego wytopu,
w zaleznosci od przeznaczenia szyny oraz twardo-
sci, ktora zamierzamy uzyskaé.-Urzadzenie do chto-
dzenia powinno pozwalaé¢ na intensywny i réwno-
mierny odplyw ciepla na calej dlugosci szyny
w czasie trwania zabiegu cieplnego. Jezeli ruch
wody nie bedzie intensywny, utworzy sie na gléwce
szyny warstwa izolacyjna pary wodnej, ktéra nie
pozwoli na osiagniecie krytycznej szybkosci chto-
dzenia, potrzebnej do powstania budowy martenzy-
tycznej. Ilos¢ ciepta, pozostala w szyjcie oraz stop-
ce szyny powinna by¢ dostateczna do wlasciwego
odpuszczenia zahartowanej gtowki szyny.

Stosowanie odpowiednich metod produkciji i kon-
troli pozwala uzyskaé twardosci rownomierne na
catej dlugosci jednej szyny oraz na wszystkich szy-
nach pochodzacych z réznych wytopow.

Réznica twardosci na powierzchni gtéwki jednej
szyny, dlugosci 18 m, wynosi Hy = 40 kg/mm?, co
odpowiada wytrzymalosci na rozciaganie R, =
= 8 k¢g/mm®, w poszczegélnych za$ szynach réznica
twardosci moze byé¢ nie wieksza niz Hpz =
= 60 kg/mm?, co odpowiada R, = 12 kg/mm?>.

W czasie utwardzania oraz bezposrednio po
utwardzeniu podczas stygniecia nalezy zwrécié
uwage, aby szyny sie zbytnio nie skrzywily. Przez
zastosowanie odpowiednich urzadzen skrzywienie
szyn utwardzonych nie bedzie wigksze, anizeli szyn
zwyczajnych. Po ostygnieciu prostujemy szyny
utwardzone na prostownicy rolkowej, po czym pod-
dajemy kazda szyne z osobna badaniom twardosci.

Huta Pilsudski moze produkowaé dwa rodzaje
szyn utwardzonych o twardosci:

1) do rozjazdéw:
Hp =300 — 360 kg/mm?;
2) do toréw:

Hp =350 —420 kg/mm? R,=120— 145 kg/mm?’

, =105 — 125 kg/mm?

Celem stwierdzenia jakosci produkowanych
szyn utwardzonych zostaly przeprowadzone bada-
nia, ktérych wyniki podano ponizej. W badaniach
uwzglednilismy okoliczno$¢, ze szyny w Polsce pra-
cuja w zimie w temperaturze do — 20°C.

Program badarn obejmuje:

1) Analize chemiczna.

2) Probe na udevzenie
+20i—20°C.

3) Probe na udarnosé w temp. + 20 i —20° C.

4) Probe wytrzymalosci na rozcigganie w temp.
1+ 20° C,

5) Proébe twardosci.

6) Badania makroskopowe.

7) Badania mikroskopowe.

pod kafarem w temp.

Dla uzyskania pewnej skali poréwnawczej, ba-
dania przeprowadzono réwnolegle, dla szyn utwar-
dzonych i normalnych. Szyny poddane badaniom
zostaly odwalcowane z wlewkéw o ciezarze okolo
3800 kg, odlanych zespotowo z dotu. bez nadlewéw.
Stal wytopiona w piecach Siemens - Martina o po-
jemnosci 35, 50 i 100 t.

Ostygnigte do temp. ~ 700° C wlewki zostaija
wyjete z wlewnicy i nagrzane w piecach wgtebnych,

po czym przewalcowuje si¢ je na walcowni dwéijko-
wej na kesy o wymiarach 225 X 215 mm. Po na-
grzaniu w krotkim czasie kesow w piecu przeloto-
wym przewalcowuje si¢ je na szyny na walcowni
trojkowej. Odwalcowane szyny normalne dostaja
sie na stol chlodniczy, celem ostygniecia do tempe-
ratury otoczenia, a szyny z utwardzona gtéwka pod-
legaja utwardzeniu, ktorego przebieg juz poprzed-
nio opisalem.

PRZEBIEG BADANIA.

1) Analiza chemiczna.

Badane szyny typu S pochodzily z wytopow,
ktorych sktad chemiczny podalisSmy w tablicy 2.

TABLICA 2

Analiza chemiczna — Szyny utwardzone i normalne.
fir C Mn Si P S Cu
wytopu
1350 037 | 063 | 0,25 | 0.016| 0,023 — | Szyny
2018 037 | 0,64 | 0.25 | 0,030 0.030| 0.11 | utwar-
21834 037 | 072 | 0.27 | 0.021| 0.028| 0,19 | dzone
13217 0.38 | 0.68 | 0.23 | 0,030 0.025 T
2109 038 | 060 | 0.31 | 0.039| 0,027| 0,17
1279 0.39 | 0.61 | 0.26 | 0,012 | 0,024 =
2017 039 | 0,75 | 0.26 | 0.019| 0.028 A
2010 0.40 | 0.63 | 0.28 | 0.015| 0,038 0.17
20940 0.41 0,69 | 0,28 | 0.023| 0.030 =
2016 0.41 0.66 | 0,28 | 0.016| 0,028 —
2104 0.41 062 | 0.25 | 0,025| 0.025| 0,27
19725 0.4t | 0.85 | 0.37 | 0.041| 0.028| —
21657 0.43 | 0,51 | 0.30 | 0.013| 0.024 -
2107 043 | 067 | 0.25 | 0.040| 0,034| 0,16
21166 0.51 0.56 | 0.26 | 0.021| 0.036| 0.12 | Szyny
1677 053 | 0,60 | 0.24 | 0.053| 0.040| 0,14 | nor-
2546 0,53 | 0.78 | 0.26 | 0.031 | 0.036 — | malne
21840 0.54 | 067 | 0.28 | 0,019 0.023| 0.19
21499 0.54 | 0,01 0.27 | 0.023| 0.034] 0,20
2549 054 | 0,63 | 0.27 | 0,033]| 0.039| —
21124 0,55 | 0.66 | 0,31 | 0,022 0.031| 0,11
21498 0,55 | 0.63 | 0.26 | 0,021 0.032| 0,20
21839 055 | 0.69 | 0.26 | 0,021 | 0.024| 0.19
21176 055 | 004 | 0,24 | 0.033( 0.033| 0,11
2113 055 | 0.65| 0.27 | 0.017| 0,027 0,18
21173 0.57 | 057 | 0.26 | 0.020 | 0.028{ 0,13
21179 0.57 | 0.84 | 0.27 | 0,043 0.027| 0.13
22358 057 | 0.65| 0,27 | 0.020| 0.026| 0,21
1655 059 | 0,75 | 0,28 | 0.043| 0,020 0.13
2551 060 | 0.60 | 0.23 | 0.017| 0.016]| 0.16
2741 0.61 0,57 | 0,25 ] 0,020| 0.039] 0,14
2) Proba na uderzenie pod

kafarem.

Probe na uderzenie pod kafarem wykonano
w ten sposéb, ze na odcinek prébny, pofozony na
dwuch podporach, rozstawionych jedna od drugiej
w odleglosci jednego metra spadata baba o ciezarze
1000 kg z wysokosci 4300 mm. Préobe przeprowadzo-
no przy normalnym potozeniu odcinka préobnego.
Poza tym wykonano te probe przy polozeniu odcin-
ka glowka na dol oraz przy bocznym polozeniu.
Badaniacprzeprowadzono w temperaturze -+ 20°
i—20°C.

Celem uzyskania temp. — 20° C, studzono od-
cinki szyn przez 2 godziny w skrzyni, napetnionej
mieszaning lodu, saletry sodowej i salmiaku w sto-
sunku 100 : 37,5 : 13. Uzyskane wyniki przedstawio-
no w tablicach 3, 4, 51 6.



TABLICA 3.

Pro ba na uderzenie pod kafarem szyn utwardzonych, polozonych gléwka do gory.

Temperatura badania 4 20°C i — 20°C,

Ciezar baby 1000 kg, — Wysokoé¢ spadania 4300 mm.

+ 20° C — 20" C
ar wytopu |Lyardosé|—————— =i =5
; oznazzegie Brinella | J1os¢ Przegiecie w mm Przewe-| Ilog¢ Przegiecie w mm Przewe-
et Hp e po uderzeniu zenie | ude- po uderzeniu senie
2 A stopki A stopki
ke/mot | T S RO e B e A R T T A 7
21834 G4 3175 5 46 92 142 195 263 107 5 40 ] 18 108 | 152 225 110
21834 G2 3175 5 49 96 146 205 300 112 5 43 | 84 | 131 175 225 114
21834 AS 363 5 47 94 145 210 275 107 5 45 | 89 | 136 185 258 108
2109 G9 363 5 48 91 141 192 260 109 5 43 85 | 129 181 254 108
1279 Al 388 5 49 91 154 190 250 108 5 43 83 | 140 | 180 247 108
2017 A6 341 4 41 91 143 200 108 4 44 85 131 185 103
2010 G1 352 5 50 95 141 200 250 101 5 | 42 S 130 185 243 103
20940 A9 388 5 44 84 156 200 251 106 5 38 61 135 195 245 -
2016 B10 331 5 51 95 | 147 210 275 104 5 45 90 136 185 250 104
2104 G4 352 5 48 92 140 183 24717 110 5 41 19 121 180 245 110
2104 G5 363 5 48 93 141 220 300 112 5 45 88 127 188 265 114
21657 G2 352 4 46 89 | 133 185 103 4 43 83 125 180 104
2107 G4 388 5 43 83 127 175 245 108 4 38 73 111 170 114
2018 G5 363 4 51 101 158 | 239 106 5 | 48 94 144 210 250 104
TABLICA 4
Préba na uderzenie pod kafarem szyn normalnych, polozonych gléwka do géry.
Temperatura badania +20°C i —20°C
Ciezar baby 1000 kg. — Wysoko$¢ spadania 4300 mm.
20° C —20°C
O e Twardo$é +
i ozna‘::zei:ﬁe Brinella | []o4¢ Przegiccie w mm sz_e' Ilosé Przegigcie w mm sz_e'
e s Hp ude- po uderzeniu: “l’fize' e po uderzeniu: wneizee-
k 3 = . g f ; ]
gmm?* | rzed | | v | v (stepki] P [TT [ [ mi | IV | v |stopki
2546 G30 217 5 44 80 118 160 l 225 113 4 31 70 107 142 113
21840 A13 217 4 417 87 131 180 ' 116 4 40 11 115 151 116
21499 C1 212 4 49 92 134 188 109 4 44 82 125 168 113
2549 G3 212 4 50 92 135 190 111 4 44 84 124 178 113
21124 Gé 2117 4 44 82 117 170 112 2 39 80 118
21498 A3 223 4 47 87 1217 172 114 4 42 81 118 161 115
21839 Bs 223 4 47 87 130 192 116 4 43 80 120 169 118
21176 G7 223 3 48 91 132 111 3 44 83 125 115
21173 G12 229 4 417 87 121 170 115 2 42 80 118
21179 G14 235 3 43 80 116 115 0 125
22358 G3 241 5 43 79 116 159 223 | 112 3 40 74 110 114
16556 G5 229 3 42 82 118 114 0 125
2551 G2 229 3 44 8 112 113 2 39 72 114
2747 G1 235 3 47 86 128 114 2 42 80 117
TABLICA 5. ,
Préba na uderzenie pod kafarem szyn utwardzonych, polozonych gléwka na détl.
Temperatura badania + 20°C i — 20°C.
Ciezar baby 1000 kg. Wysokoéci spadania podane w tablicy,
20° C — 20° C
A wopt Twardosé +
i oznaz’:zer:lie Brinella Tloté Przegiecie w mm po uderzeniu Tloteé Przegiecie w mm po uderzeniu
; H 0S¢ baby z wysokosci w 0S¢ baby z sokosci w
odcinka kg/n?m" uderzen aE Y " uderzefi | R B
05| 1.0] 1.5] 2.0] 25| 3,0] 35 05| 1.0] 1,5] 20| 25| 30| 35
f
21834 G2 375 6 5 114 | 29 [ 46 | 70 | 97| — 6 4 l 12 844170 | 94 | —
21834 G4 364 6 4 [ 15|30 45| 69 | 96| — 6 4 11312641 |68 9 | —
21834 C9 341 1 5 | 1326 | 41 | 62 | 89123 6 5 11412949 |69 |99 | —
2109 C2 364 6 5 13 | 27 | 45 | 6T | 97 6 | 5 14 [ 28 46| 70 | 99 | -
2016 G2 351 6 5 |13 (27|42 | 63 | 92| — 6 5 | 13125 |42 | 66 | 90 | 122
2104 G 1 364 6 4 |13 |26 45| 67 | 101 6 | 5115|2646 | 65|98 | —
2107 G4 364 6 4 | 15|27 |44 | 64 | 92| — 6 ] 4 J 14 | 27 | 42| 66 | 94 | —
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TABLICA 6

Proba na uderzenie pod kafarem szyn utwardzonych, polo-
zonych glowka na bok.
Temperatura badania + 20°C i — 20°C. Cigzar baby 1000 kg.
Wysokosé spadania 4200 mm.

1 -+ 20° C — 20° C
ar wytopu Tngrdﬁéc N = _
i oznaczenie ”}‘; 2 1los¢ prz\e- Ilo&é yen
odcinka €y idle giecia ude- giecia

kg/mm* rzen rzen

1350 B 1 388 4 105°| — —
1350 B 1 402 =- x 3 125°

1327 A 1 388 4 110°] — =,
1279 A1 388 — = 5 110°

19725 G 8 402 4 10590 — | -
20940 A9 388 5 1150 5 110°

Wyniki prob, podane w tablicy 3 i 4, wskazuja,
ze poddane badaniu szyny utwardzone sa bardziej
odporne na uderzenie pod kafarem, niz szyny nor-
malne, 1 to zarowno w temperaturze + 20" C jak
i—20"C.

Szyny utwardzone oraz normalne wytrzymuja
nastepujace $rednie ilosci uderzen pod kafarem
w temperaturze + 20° C i — 20" C.

T8 oo o Temperatura Srednia
pazalsryn badania ilo§é uderzen
Szyny utwardzone —+20°C 4,78

= 5 —20°C 4,78
Szyny normalne ~+20°C 3,78

" " E 200 C 2.86

Dodatkowo poddano prébie na uderzenie pod
kafarem w normalnej temperaturze 300 odcinkéw
szyn o zawartosci C = 0.50—0,61%/p,

Szyny o wyszczegdlnionych zawartosciach C
wytrzymaly nastepujace srednie ilosci uderzen:

0,50—0,53% C — 4,1 uderzet
0,54—0,56% C — 3,6 i
057—0,61°%0 C — 3,1 ’"

Wedlug warunkéw technicznych PKP préba ma
wytrzymaé 2 uderzenia. Wyniki préb na uderzenie
pod kafarem szyn utwardzonych, potozonych glow-
ka na dél oraz na bok, wyszczegélnione w tablicach
5 i 6, wskazuja na dobre wlasnosci tych szyn
w przypadku uderzenia z innej strony, anizeli przy
normalnej prébie kafarowej.

Fotografie z wynikami niektoérych prob, wyszcze-
golnionych w tablicach 3, 4, 5 i 6, podano na rys.
1,2,3,4,5i6.

I‘ﬁ.'
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Rys. 6.

3) Proba wytrzymaiosci na roz-
cigganie.

Proébki na rozciaganie pobrano z szyn utwardzo-
nych w taki sposéb, aby przedstawialy wlasnosci
mechaniczne poszczegolnych czesci przekroju szy-
ny. Z szyn poddanych badaniu pobrano probki wg
rys. 7: jedng probke (nr 17) o (O 8 mm, ktorej os le-
2y w odleglosci 6 mm od powierzchni giowki, jedna
probke (nr 18) o @ 10 mm w $rodku glowki oraz
jedna probke (nr 19) o (@ 10 mm w sSrodku stopki
szyny. Probki na rozcigganie zostaly wykonane wg

PNW mech. - 220.

Schemalt pobrana probek na rozciggane.

.
' | Probka Nr 3
i |'PNwmech. 220
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TABLICA 17

Proba na rozciaganie szyn utwardzonych.
Temperatura badania - 20°C.

Oznaczenie Wy- R A C

= .| miary P 0/ 0/
Wytopu i szyny iprébkl mm | kg/mm? ‘e /o
2018 G5 17 5 8.0 103,0 99 | 379
" 18 . 10,0 85,8 16,0 | 479
0 19 » 10,0 61,0 17,0 | 51.4
21834 A5 17 . 80 110,7 8,1 | 295
" 18 » 10,0 94,8 108 | 35,3
o 19 » 10,0 64,8 17,5 | 48,5
21834 G 2 17 . 8,0 105,5 79| 30.0
o 18 » 10,0 85,5 130 | 32,0
" 19 .+ 10,0 65,5 160 | 51,0
21834 G 4 17 « 80 103,7 8,7 | 438
" 18 « 10,0 85,5 12,0 | 36,0
" 19 . 10,0 64,2 17,1 | 52,5
2109 G 9 17 . 80| 1042 75| 36.0
" 18 « 10,0 85,3 12,7 | 36,1
" 19 ,» 10,0 64,7 16,0 | 48,1
2104 G 5 17 « 8,0 105,5 8,1 | 31.1
d 18 « 10,0 90.5 11,0 | 36,0
" 19 » 10,0 69,8 159 | 41,4
2107 G 4 17 « 80 108,9 10,0 | 35.2
" 18 « 10,0 94,5 11,0 | 36,0
@ 19 .+ 10,0 10,7 14.4 | 45.2

Nalezy zauwazy¢, ze probka pobrana przy po-
wierzchni glowki daje wytrzymalosé na rozcigganie
o 15—25 kg/mm? nizsza, od wartosci odpowiadaja-
cych twardosci stwierdzonej na powierzchni glow-
ki, poniewaz o$§ prébki lezy w odleglosci 6 mm od
powierzchni w przekroju, wykazujacym juz niisze
twardosci.

Wartosci wydluzenia i przewezenia

swiadcza
o zdolnosci materialu do odksztalcen.

Schemat pobrania probek na vdarnosc .

1234 E | Qiaza

910 711.12

Wymiary probki: 10X 10x55,
karb2mm.

13,14 15 16

|
\
|
i
-

Rys. 7.

Proba na rozciaganie probek pobranych w ozna-
czonych miejscach przekroju szyny wykazala wias-
nosci wytrzymatoéciowe (kg/mm?):

Piz w. W dku
et gfgsvki W stopce
R, 103,0—108,9 83,3—94,8 61,0—70,7
A 75—100  108—16,0  14,4—175
(€ 29,5—43,8 36,0—47,9 41,4525

4) Proba na udarnosé w tempe-
raturze +20°Ci—20°C.

Probki do proby na udarnosé pobrano wg rys. 7
i wykonano je o wymiarach 10 X 10 X 55 mm;
glebokosé karbu 2 mm. Probki nieparzyste lamano
w temp. + 20° C, parzyste w temp. — 20° C.

Celem uzyskania temperatury — 20° C, studzo-
no probki na udarnoéé przez 2 godziny w mieszani-
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TABLICA s

Préba na udarno§é szyn utwardzonych i normalnych,
Temperatura badania +20°C i — 20°C,
Wymiary probki na udarnoé¢ 1010355 mm, Karb 2 mm. Wartoéci na udarnosé¢ w kg/cm?,

Szyny utwardzone normalne
—— wykop | 5018 | 21834 | 2183¢ | 21834 | 2109 2104 2107 | 2546 | 2549 | 22358 2551 | 2747
G5 A5 G2 G 4 G9 Gs Gad ~ NG 3G B IeGav Gl G
nr probki ~—_ | I | ]
1 2.05 1.25 1,12 1,58 1.30 231 | 180
2 1,06 0.98 0,98 1,20 0,90 1,15 1,02
3 1,87 1.65 1,67 1,18 1,67 2,47 2,28
4 0.97 | 1,05 1.02 0.94 0.92 1,67 1,15
5 3.41 2,50 455 | 4.03 5.68 1,39 1,53
6 1.05 1,02 1.21 1,20 1,07 1,06 0,96
1 4,50 2.10 4.33 2.97 4,34 2.05 1.15
8 1.00 1.85 1.15 113 1.00 1.28 ‘ 0.92
9 6,90 4,61 3.09 317 4.23 2,00 1.75 1,20 1,58 | 2,76 | 1.15 1,17
10 1,02 1,12 1.05 0.98 1.15 1,10 | 098 0.74 | 0,53 | 0,78 | 0.57 | 0.49
11 8,12 575 | 4.20 3.25 5.00 220 | 1.82 1,12 | 1,43 | 2.82 | 1,30 | 1,30
12 1,09 1.10 | 1,01 0,96 1.88 0.98 0.96 096 | 065 | 1.02 0.671 0.61
13 2,62 2.43 5.95 2,62 3.68 2,14 1.70 150 | 1,90 | 2,60 | 1,01 1,12
14 0,91 1.06 ‘ 1.17 0,92 0.94 098 | 0.92 092 | 063 | 0,78 | 0.76 | 0.65
15 2,55 2,27 692 | 218 2.88 212 | 155 1,30 1,63 | 2.34 | 1,01 1,20
16 0.95 i 0.98 1,32 l 0.96 0.92 1,25 | 0.95 074 | 065 0.64 | 0,62 | 0,50
nie lodu, saletry sodowej i salmiaku, podobnie jak TABLICA 9.
odcinki do préby na uderzenie pod kafarem. $rednie wartosci proby na udarnosé.
Wyniki préby na udarnosé dla probek pobra- e
nych wedlug schematu przedstawionego na rys Mle,s;iéglc:?rama AR, I

+ 20°C|— 20°C |4 20° C|— 20°C
|

Twardosc wg Bunella v przetu
Przy pow. glowki 173 1.07

PORIZECETTE ST - karb od zewnatrz

Przy pow. gléwki

karb od wewnatrz 3.18 1,14

Srodek glowki 401 | 109 1,58 0.70
@ odcisku w mm |

Stopka 3.01 | 1,02 1,56 0,69

przy H 16/30G0/30. ‘

Z poréwnania wynikéw uzyskanych przy bada-
niu szyn utwardzonych i normalnych wynika, ze
przy wytrzymalosci szyn utwardzonych R, = 100
kg/mm®*, wartosci A, C nie sa nizsze od uzyskiwa-
nych przy szynach normalnych o wytrzymalosci
R, > 70 kg/mm?®, natomiast wartosci dla udarnosci
sa wyzsze i to zaré6wno w temp. + 20° jak i — 20° C.

Hg kg/mm'

| Przebieg Iwardosci w kierunku osi pionowej Szyny.
410)

Oalegtosde powierzchni loczngj w mm.

1 2 3 4 5 6 7 6 9 10 #f 12 13 14 15 16 17 8 19

K 2 » j 3 L
}E’ag/ (s Przebieg Iwardosci w kierunku poziomym w adleglosci 5%

od powierzchni 10C2nef —— 42mir

290§€ , ® )
OL Odlegtosc powierzehm bocznej w mm

r 2 3 4 5 6 7 8 -}

260

Rys. 8.

Przy szynach z utwardzona gléwka nalezy wiec
podano w tablicy 8, srednie zas wartosci dla po- uwzglednié¢ nie tylko odpornosé na scieranie, lecz
szczegblnych préobek podano w tablicy 9. tez okolicznosé, ze wykazuja one dobre wlasnosci




wytrzymalosciowe zaréwno w temperaturze pokojo-
wej, jak i w temperaturze obnizone;j.

5) Proba twardos$ci

Pomiar twardosci wykonano na powierzchni
locznej i powierzchniach bocznych od brzegéow do
srodka glowki, oraz w przekroju poprzecznym szy-
ny. Jak wida¢ z wykresow pokazanych na rys. 8,
twardosé najwyzsza H p = 370 kg/mm* (R, =
= ~ 130 kg/mm®) utrzymuje sie do glebokosci
~ 3 mm, po czym nastepuje spadek twardosci do
Hjp — 300 kg/mm? na grubosci ~ 5 mm i do Hy=
= 285 kg/mm® na grubosci warstwy ~ 10 mm.

Rys. 12,

Wreszcie twardosé spada do twardosci normalnej
szyny w stanie nieulepszonym t. j. do Hp =
= ~ 200 kg/mm*. W odleglosci ~ 20 mm od po-
wierzchni glowki, twardo§é wynosi normalnie Hp =
= ~ 250 kg/mm®. (R,=~ 85 kg/mm?). Przebieg
twardosci w kierunku poziomym od powierzchni
bocznych gléwki pokazano tez na rys. 8. Przy bada-
niu powierzchni bocznych uwzgledniono twardosci
w odleglosci 12 i 20 mm od powierzchni tocznej.

6) Badania makroskopowe.

905

Na rys. 9 przedstawiono wyglad makrosko-
powy szyny utwardzonej; na fotografii wida¢
przebieg warstwy utwardzonej przy powierzchni
gtowki. Inne szyny utwardzone wykazuja podobny
obraz. Oprécz tego wykonano badanie zanieczysz-
czen siarczkowych metoda Baumana, ktore wyka-
zalo bardzo drobne siarczki, réwnomiernie rozmiesz-
czone na calym przekroju szyny.

7) Badania mikroskopowe.

Do badar mikroskopowych pobrano szlity obej-
mujace gorna i srodkowa czes¢ glowki oraz stopke

szyny. Szlify nietrawione wykazaly przy powieksze-
niu X 50 zanieczyszczenia niemetaliczne drobne,
rownomiernie rozlozone. Po natrawieniu w 4%e-wym
alkoholowym roztworze kwasu azotowego badano
szlify przy pow. X 200.

Strukture poszczeg6lnych miejsc przekroju szyn
utwardzonych przedstawiono na mikrofotografiach
rys.: 10, 11, 12 i 13. Szyny utwardzone wykazuja
w poszczegdlnych miejscach przekroju strukture:
przy powierzchni glowki: sorbit i slady martenzytu
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(rys. 10 i 11); zblizajac sie ku srodkowi widzimy
sorbit, perlit oraz wyrazna siarczke ferrytyczna
(rys. 12). W czesci nieulepszonej spotykamy nor-
malna dla tego materialu strukture: perlit — ferryt
(rys. 13).

Po oméwieniu wiasnosci szyn utwardzonych po-
$wiece kilka stow $cieralnosci szyn. W tym kierun-
ku byly prowadzone zagranica liczne badania po-
srednie w laboratoriach i bezposrednie praktyczne
na szynach ulozonych w torze.

Badania laboratoryjne, prowadzone metoda
Amslera, Brinella, Spindela i wielu innych, nie da-
ja jeszcze obecnie podstaw do znalezienia scislej
zaleznosci ledZY wyn1kam1 tych prob a odporno-
§cia szyn na $cieranie w czasie ich pracy w torze.
Natomiast badania praktyczne, prowadzone bez-
posrednio na szynach w torach doswiadczalnych
maja zasadnicze znaczenie dla oceny rozmaitych
gatunkow szyn.

Bezposrednie badania odpornosci na Scieranie
przez ulozenie roznych gatunkow szyn w torze do-
swiadczalnym trwa coprawda dlugo, lecz daje za to
najpewniejsze wyniki.

Nalezaloby u nas w kraju zalozy¢ na pewnym
odcinku o duzym natezeniu ruchu tor doswiadczal-
ny, w ktérym pracowalyby w jednakowych warun-
kach szyny roznego gatunku i pochodzenia. Huty
przeprowadzilyby badanie szyn probnych przed
ulozeniem do toru, po czym w pewnych odste-
pach czasu podlegalyby szyny odpowiednim pomia-
rom, w celu stwierdzenia zuzycia. Ulozenie wspél-
nego programu badan oraz scisla wspolpraca w tej
dziedzinie beda z korzyscia dla Ministerstwa Ko-
munikacii i dla przemystu hutniczego, produkujace-
go szyny.

Zaleznos¢ migdzy zuzyciem i lwardoscig Brmnella .

Szyny ulepszone i nievlepszone wg badan prof. Rosa.

@5

00 wwady.
&,
w00 T oo,

5 Twardosc Brinella

8

g

fAa2

Twardosc wg Brinelia w kgimm’
1]
=]

2yzycie na 0000000 fon brutio

@ 1 ¥ Ik TETIN 7 8 9 10 0
300 4992 re)0 1930 1AM 1920 1928 1938 1928 1936 938
Dwulworzywne Ulepszone Ulepszone Normalne
Manganowe
Rys. 14.

Na rys. 14 podano wykres zapozyczony z badan,
przeprowadzonych przez prof. Rosa na linii Gott-
harda w Szwajcarii.”) Kolejno§é odpornosci na

) Mémoires — 3-eme Journée Internationale du rail —
str, 15,

$cieranie roznych gatunkéw szyn jest nastepujaca:

1) Szyny dwutworzywne o twardosci Hp=300—350 kg/mm?

2) " utwardzone o twardosci Hp =350—400 "
3 . manganowe i perlityczne Hjp =270—300 "
4] utwardzone Hp =280—330 "
5] normalne po 1918 r. Hp =200 "
6) . " przed 1918 r. H, =180 o

Na wykresie pokazano zwiazek miedzy twardo-
§cig szyn rozmaitego rodzaju a ich $cieralnoscia.
Scieralno$é¢ jest wyrazona w cm® zuzycia sig
szyn po przejsciu ladunkow w ilosci 10 milionéw ton
brutto.

Z wykresu wynika, ze szyny ulwardzone $ciera-
ja sie 4 razy mniej od szyn normalnych, czyli okres
ich trwania w torze jest 4 razy dluzszy; n. p. po
przejsciu ladunkow w ilosci 10 milionéw ton brutto
zuzycie szyn normalnych wynosi 1,97 cm®, podczas
gdy w tych samych warunkach zuzycie szyn utwar-
dzonych wynosi 0,50—0,58 cm”.

Badania $cieralnos$ci szyn normalnych, polozo-
nych w torach, przeprowadzane w Austrii wykaza-
1y, Ze szyny o wytrzymalosci na rozciaganie R, =
= ~70 kg/mm?* $cierajg sie o wiele wiecej niz o R,—
=~ 80 kg/cm®. To spostrzezenie jest zgodne z opi-
nia wielu badaczy, ktérzy twierdza, ze odpornosé
na $cieranie daje sie wyraznie zauwazyé przy wy-
irzymalosci na rozcigganie R, = 80 kg/mm? Przy
wyzszej wytrzymalosci na rozcigganie szyny sa
mniej odporne na zlamanie, jednak przy dobrym
utrzymaniu nawierzchni spelniaja one dobrze swoje
zadanie. Stuszne jest twierdzenie inzynierow kole-
]owych ze szyny ulozone na jednym odcinku moga

.byé roéznej ]akosm i jedne sie szybciej zuzywaja,

podczas gdy inne sa zupelnie dobre; jest to — na-
szym zdaniem — uzasadnione tym, ze na jednym
odcinku sa uloZzone szyny o wytrzymalosci na
rozciaganie n. p- R, = 70 kg/mm®i R, = 85 kg/mm?®.
Nie ulega watpliwosci, ze szyny o wyzszej wytrzy-
malosci na rozciaganie sa bardziej odporne na $cie-
ranie anizeli o nizszej i Zycie w torze szyn tward-
szych jest dluzsze.

Slyazymy czesto zdanie, ze szyny stare ,,przed-
wojenne’ sa lepsze niz nowe, ze sa one bardziej od-
porne na $cieranie i przetrwaly dziesiatki lat, nie
ulegajac w tym czasie zlamaniu. W celu stwierdze-
nia jakosci szyn starych, przeprowadzilismy bada-
nia tych szyn, ktérych wyniki przedstawiono w ta-
blicy 1. Badaniu poddali§my szyny rozmaitego po-
chodzenia z r6znych okresow, poczawszy od r. 1872,
W tej tablicy przedstawiono w przyblizeniu rozwoj
produkcji szynowej w przeciggu 65 lat. Uzyskane
wyniki pozwalaja na stwierdzenie, ze szyny stare,
dawniej produkowane, sg przewaznie gorsze niz szy-
ny dzisiejsze. Mniejsza famliwosé tych szyn nalezy
tlumaczy¢ tym, ze w czasie dziesiatkow lat wiele
szyn peknietych usunieto z toru, pozostaly zas w to-
rze szyny lepsze i na skutek tego zmniejszyla sie
czestotliwo$é pekania. Mniejsza $cieralnosé tluma-
czymy w ten sposéb, ze przy malych obciazeniach
i szybkosciach pociagéw szyny mialy czas utwar-
dzi¢ sie na powierzchni na skutek zgniotu na zimno
i dzieki temu uodpornily sie na zuzycie. Nie nalezy
tez zapominaé o tym, ze szyny stare znajduja si¢ na
torach bocznych o malym natezeniu ruchu i dlate-
go mogly one przetrwaé tak dlugi okres czasu.

Huta Pilsudski moze produkowaé szyny utwar-
dzone dwojakiego rodzaju o twardosci



1) Hz = 300—360 kg/mm* do rozjazdow,
2) Hp — 350—420 do torow.

W rozjazdach sa wykonywane z szyn utwar-
dzonych szyny skrzydtowe i dziobowe. Szyny skrzy-
dlowe sa zgiete w sposob, ktory pozwala utrzymac
pierwotng twardos$¢ szyny. Wysoka wytrzymatos¢
na rozciaganie oraz granica plynnosci szyn utwar-
dzonych uodpornia je przeciw odksztalceniom trwa-
}ym (sptywy boczne i rozplaszczenie sie boczne
szyn) wskutek uderzen oraz wiekszego nacisku po-
wierzchniowego, powstajacych w chwili wjazdu po-
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Szyny utwardzone sa stosowane obecnie w Pol-
sce w rozjazdach. Ze wzgledu na wielka ich odpor-
nos¢ na Scieranie oraz dobre wlasnosci wytrzyma-
tosciowe tak w temperaturach normalnych jak i ob-
nizonych, nalezaloby szyn utwardzonych uzywaé
tez w torach prostych, szczegolnie w miejscach
o wielkim natezeniu ruchu, duzych spadkach i tu-
kach o matym promieniu. Do stosowania w torach
szyn odpornych na $cieranie powinny nas skionié
nie tylko kalkulacja handlowa, ale tez i wzgledy
ogolnogospodarcze oraz staly wzrost natezenia ru-
chu kolejowego.

ciagu na rozjazd.

RESUME: L' usine métallurgique ,Pilsudski’ tabrique les rails durs dont la résistance a la
rupture est: Rr = 105—125 kg/mm® et Rr = 120—125 kg/mm*. Ces rails sont trempés tout aprés leur
laminage de facon qu‘on enfonce leurs champignons dans [‘eau. Pour les essais de résistance on
a pris des échantillons des divers endroits des rails et les rails eux-mémes ont été soumis aux essais
de chocs, la température pendant ces essais étant de + 20°C et de — 20" C. Malgré la dureté consi-
dérable des rails en question, les qualités du matériel se sont montrées parfaites aussi bien a la tempéra-
ture normale qu'a celle basse, ce qui est important au point de vue du travail de la voie pendant de
grands froids en hiver. Les résultats des essais faits a I'étranger ont démonitré aussi que la résistance
a l'usure des rails trempés est quatre fois si grande qu'on ne [‘observe dans des rails ordinaires, non-

trempés.

L'auteur prétend que les qualités précitées des rails trempés donnent lieu a croire que ces

derniers trouveront une toujours plus vaste application dans la superstructure des voies ferrées.

Inz. Bohdan Cywinski

692.8:625.1

|niynierowie na kcleiaCh pOISkiCh ——

W 1928 r. na Zjezdzie Polskich Inzynieréw Ko-
lejowych w Katowicach przedstawilem stan obstu-
gi P. K. P. przez inzynieréw, a swemu opracowaniu
datem tytul ,,O braku inZzynieréw na kolejach” (In-
zynier Kolejowy nr 8/1928 r.).

Analizujac 6wczesne polozenie, wypowiedzia-
fem pewne przewidywania, wnioski, a nawet wyra-
zilem pewne nadzieje. Usitlowalem przewidzieé¢
w szczegblnosci, jak nasze kolejnictwo bedzie ob-
stuzone przez inzynierow po uplywie lat pieciu,
dziesieciu, pietnastu.

Uplywa wlasnie dziesie¢ lat od owego zjazdu
i chcialbym wroci¢ do tego samego tematu, by sie
przekona¢, czy sprawdzily sie przewidywania, czy
wnioski odniosly praktyczny skutek, czy nasuwaja-
ce sig¢ niebezpieczeristwo zostalo zazegnane.

Stan liczbowy inzynieréw zatrudnionych w dzi»-
wigciu okregach P. K. P. wynosit wowczas 811 0s6b.
Nie wchodzil w i¢ liczbe personel zatrudniony
w Ministerstwie Komunikacji, w biurach central-
nych i w wyodrebnionych zarzadach budowy no-
wych kolei. Liczbe t¢ porownalem z danymi jedneij
z wielkich kolei przedwojennych rosyjskich
(4500 km dlugosci eksploatacyjnej) i przyszedlem
do wniosku, ze zaopatrzenie P. K. P. w inZynierow
{4,8 0s6b na 100 km dlugosci eksploatacyjnei) bylo
wieksze, niz zaopatrzenie owej kolei rosyjskiej —
3,7 0séb na 100 km dtugosci eksploatacyijnej.

Stwierdzitem natomiast nastepne objawy ujem-
ne:

1) Wybitnie maly doplyw nowych sil inzynier-
skich w okresie pomiedzy odzyskaniem niepodle-
glosci a rokiem sprawozdawczym. Wychowankow

szkot polskich byto wowczas zaledwie 126, czyli nie-
spetna 16%.

2) Przeciazenie P. K. P. inzynierami w wieku
slarszym i brak mlodziezy, czego wyrazem jest wy-
kres (rys. 1), przedstawiajacy zaloge inzynierska,
podzielona podlug wieku.

s

S Y

E 651 |60-| 55-| 50-] 45440~ [35-[30-291
Wiek-lat w;z 64 |50 | B4 | 48] 44| 39| 34|miz Razan;l
Tlodé 14 (20 |72 | 165/ 183|148 [102|54 |53 | 814

1loéé w %% (1.7 (2.5|8, 9[@.3p2.418.2[126 |6.6|6.6|100

Rys. 1. Podzial inzynierow P.K.D. podlug wieku w r, 1928.

3) Wysoki przecietny wiek inzyniera P. K. P.,
wynoszacy 1. 45,4, gdy na wspomnianej kolei rosyj-
skiej wynosit on tylko 39 1.

Zakladajac, ze w przyszlosci doplyw inzynieréow
:ie ulegnie wydatnemu wzmozeniu, przewidywalem
szybki spadek ogolnej ilosci inzynieréw na P. K. P.

Przewidywalem réwniez odwrécenie sie stosun-
ku ilosci doswiadczonych inzynieréw do ilosci ogél-
nej i brak w przyszlosci kandydatéw na odpowie-
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dzialne, kierownicze stanowiska. Zjawisku temu nic
mogloby zapobiec nawet wybitne wzmozenie no-
wych przyjeé, albowiem miédz inzynierska nie zda-
zytaby juz naby¢ doswiadczenia, zanim odejda za-
stepy starszych kolegow z okresu przedwojennego.

Przeciwdziata¢ przewidywanemu kryzysowi in-
Zynierskiemu lub zlagodzi¢ jego przebieg mogly,
zdaniem moim, nastepujace posuniecia:

1) Wydatne podwyzszenie wynagrodzenia inzy-
niera do wysokosci, zapewniajacej spokojng prace
i moznos$é doskonalenia sie w zawodzie.

2) Uzaleznienie wynagrodzenia nie od wyslugi
lat, lecz od zastugi pracy, a wiec przede wszystkim
od zajmowanego stanowiska.

3) Powiekszenie rozpietosci wynagrodzenia po-
miedzy zajmowanymi kolejno w drodze awansu
stanowiskami.

4) Przyciagniecie na stuzbe kolejowa inzynierow
przez udzielanie stypendiéow podczas studiow aka-
demickich.

5) Poddanie przebiegu stuzby mtodych inzynie-
row troskliwej opiece i kontroli w celu szybkiego
i wszechstronnego zaznajomienia z wybrang przez
nich gatezia kolejnictwa.

6) Powiekszenie doplywu na kolej odpowiednio
przygotowanych technikéw, jako bezposrednich po-
mocnikéw inZyniera.

Mineto dziesie¢ lat i czas jest po temu, by rzucié
okiem wstecz i porownac¢ stan obecny z tym, ktory
poprzednio zobrazowalem. Wielkie zmiany zaszly
w tym okresie w sfuzbie kolejowej: zmienily sie
przepisy o sluzbie, przepisy uposazeniowe, zmieni-
la sie gruntownie inZzynierska zafoga kolejowej na-
wy. Zamiast 16%, mamy obecnie prawie 85% inzy-
nierow polskiej szkoty.

Obawy liczebnego wyczerpania na szczescie sie
nie sprawdzily. Wedtug danych Zwiazku Polskich
Inzynierow Kolejowych zatrudniaja P. K. P. okoto
tysigca inZynieréw, nie liczac pracujacych w Mini-
sterstwie Komunikacji, nie wliczajac tez, naturalnie,
technikow, nawet posiadajacych tytul technologa.
Przyrost liczbowy okoto 25% jest jednak tylko po-
zorny. Liczba tysiaca inZynieréow obejmuje szersze
kola niz te, ktéore poddawalem analizie w r. 1928.
Wchodza tu biura centralne, w tym Biuro Projek-
tow i Studiéw, wchodzg liczni inzynierowie rolni-
cy, lesnicy, geodeci, chemicy, ktérzy pelnia na ko-
lei funkcje bardzo pozyteczne, ale o dosy¢ ciasnym
zakresie, mniej zwiazanym z istota gospodarki kole-
jowej; inzynierowie ci nie byli zatrudniani przez
dyrekcje kolejowe w 1928 r. a wiec nie zawsze moga
by¢ teraz brani pod uwage przy porownamach Je-
zeli przyjmiemy pod uwage te czesé zatrudmonych
na P. K. P. inzynieréw, ktéra miala w moim opraco-
waniu z 1928 r. swoj odpowiednik — wrocimy nie-
mal dokladnie do ilosci, jaka dyrekcje zatrudnialy
wowczas, tj. okolo o$miuset inzynierow (809).

Moim zdaniem ilos¢ ta moglaby mniej wigcej
odpowiada¢ potrzebom naszego kolejnictwa, gdyby
byly spelmone wazne, podstawowe warunki — gdy-
by inzynierowie kolejowi byli we wlasciwy sposob
uzytkowani, nalezycie dobierani, a co stad wynika
i jest warunkiem nieodzownym — odpowiednio
oplacani.

Przy dalszej analizie bede w niektérych przy-
padkach operowal liczba wszystkich inzynierow
P. K. P., w innych — iloscia por6wnywalna z dany-
mi r. 1928,

Rys. 2 daje podzial inzynierow tej weiszej gru-
py podiug wieku na tle analogicznego rysunku
z r. 1928, Widzimy, ze:
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Rys. 2. Poréwnanie stanu obecnego ze stanem w r. 1928

1) w 1928 r. nie unikalismy wspélpracy inzynie-
row wiekowych — czternastu przekroczylo w stuz-
bie lat 65, zas dwudziestu — szesédziesiatke. Obec-
nie mamy tylko dwunastu w wieku od 60 do 64 1.

W tym samym czasie na kolejach Niemieckich
wiek emerytalny wynosi 65 lat i jest obecnie w za-
sadzie przekraczany, na czele urzedu tak ruchli-
wego i waznego jak Dyrekcja Berlinska stoi inzy-
nier dobiegajacy 1. 67, na czele za$ ministerstwa ko-
munikacji siedemdziesiecioletni inZynier o niespo-
zytej sile umyslowej i fizycznej oraz energii.

2) Grupa 55—59 letnich nie zmniejszyla sie od
roku 1928, a nawet mamy ich o 38 wiecej. Sadze, ze
w grupie tej posiadamy szereg pracownikéw o wy-
sokiej wartosci, moze juz troche zmeczonych, ale
przedstawiajacych nieoceniony i niezastapiony ka-
pital doswiadczenia. Gdyby zgodnie z dotychczaso-
wa praktyka mieli po osiagnieciu 60 lat opuscic¢
stuzbe, byloby to strata niepowetowana.

3) Gorzej przedstawiajg sie trzy nastepne pie-
ciolecia w wieku 40—54 1. Daja one w poréwnaniu
z 1928 r. niedobo6r 196 inzynieréw i on to moze spra-
wiaé trudnosci przy obsadzaniu odpowiedzialnych
stanowisk.

4) Jaan plame na tle tych trudnosci stanowi
przyrost inzynierow w wieku 1. 39 i nizej. Przed
dziesieciu laty mieliSmy ich 209, obecnie 387.

Energiczny werbunek mlodych inZynieréow roz-
poczety w r. 1931, zastosowane w r. 1930 stypendio-
wanie studentéw politechniki, a rowniez w znacz-
nym stopniu i ogélny krvzys ekonomiczny, wplynely
na znaczny doplyw sil inZynierskich na kolej. Do-
plyw ten wynosil duzo wiecej, niz w okresie po-
przednim, jak widzimy z wykresu (rys. 3).

Lata kryzysowe, a zwlaszcza r. 1934, byly pod
tym wzgledem szczegolnie pomysine, lecz nie moz-
na zapominaé, Zze znaczna cze$é nowoprzyjetych sit
pominela normalna eksploatacje kolei, zasilajac -
biura centralne, elektryfikacje, dzial odbioru matc-
riatéw drzewnych, laboratorium badawcze i t. d.

Rzeczywisty wysilek akwizycyjny byl jeszcze
wiekszy, gdyz jednoczesnie odbywal si¢ powazny
ubytek inzynieréw, opuszczajacych stuzbe kolejowa
w poszukiwaniu lepszych warunkéw pracy. A licz-
ba ich szta w liczne dziesiatki.

5) Ostatnia kolumna rys. 2 swiadczy, Ze pomimo
nastajacych normalnych (po wielkiej wojnie) wa-
runk6w nie wzrasta na kolei liczba inzynieréw mlo-



dych — w wieku ponizej lat 29. (Bylo ich 59 w r.
1928, za§ teraz widzimy tylko 47).

6) W zwiazku z zaszlymi zmianami stwierdzié
mozna powazne odmlodzenie korpusu inzynierskie-
go PKP, ktéry zamiast 45,4 lat (w r. 1928) liczy
obecnie przecietnie lat 42,5 — w grupie scislejsze].
Jezeli braé¢ pod uwage wszystkich inzynierow
P. K. P. — otrzymamy przecigetny wiek nawet 41,2 1.
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Rys. 3. lo&¢ inzynieréw podtug lat rozpoczecia stuzby na PKP.
a) ilo$é inzynier6w wogéle;

b) ilo§¢ inzynieréw w grupie Scislejszej.

Tak znaczne odmlodzenie jest w zasadzie zja-
wiskiem dodatnim, szczegélnie gdy jest skutkiem
doplywu mlodych inzynierow. Gorzej jest, kiedy
wyzbywamy si¢ dowiadczonych i zdolnych do pra-
cy ludzi, nie majac ich kim zastapi¢ — a ze sa Srod
nich zdolni do stuzby, swiadczy niezwloczne za-
trudnianie ich przez inne warsztaty pracy. Ocenié
wartos¢ pracownika w wieku emerytalnym, okresli¢,
w jakim stopniu jego zmeczenie jest okupione ka-
pitalem doswiadczenia, nie jest zadaniem fatwym.
Szablonowe branie wszystkich szesédziesieciolet-
nich pod jeden strychulec jest w naszych warunkach
bardzo niebezpieczne i grozi utrata sit o wysokiej
wartosci. Raczej, nalezaloby powaznie zastanowié
si¢ nad ogélnym przesunigciem wieku emerytalnego
do L. 65.

Do kwestii braku odpowiednich kandydatéow na
samodzielne stanowiska musze wré6cié ponownie —
jest to zagadnienie drazliwe, kiére jednak nalezy
potraktowaé z zupelna szczeroscia. Samodzielne
stanowiska, zwlaszcza te, ktore zawieraja w wiek-
szym stopniu czynnik zarzadzania (administrowa-
nia) i gospodarowania, nie moga byé¢ udzialem kai-
dego czlowieka, a wigc i kazdego inzyniera. Poza
przygotowaniem technicznym, a nawet poza wyro-
bieniem Zyciowym wymagaja one pewnych cech
charakteru, ktére nie sa powszechne: dobry admi-
nistrator i gospodarz musi posiadaé¢ dar przewidy-
wania, musi szybko orientowaé si¢ w zmiennych
warunkach pracy, szybko i trafnie rozstrzygaé,
a swoje rozstrzygniecia przeprowadzaé w zycie ze
stanowczoscia (nie 2z uporem), musi posiadaé¢
takt — a wiec wrodzona lub nabyta swiadomosé, jak
nalezy postapi¢ w kazdym przypadku, powinien
umie¢ kierowaé praca ludzi, nie moze byé dla nich
za slabym i za surowym, a zwlaszcza za suchym.
Musi orientowaé si¢ w gospodarczych skutkach
swych posunieé i to czasem w skutkach odleglych,
posrednich. Im wyzej lezy stanowisko w drabinie
administracyjnej, tym mniej zawiera czynnikow
technicznych, tym wigcej wymaga tych wartosci,
ktorych szkola nie daje, wartosci przyrodzonych
lub tez nabytych przez wychowanie i prace prak-
tyczna w odpowiednich po temu warunkach.
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Jezeli praca przebiega w warunkach pewnego
dobrobytu, zapewnia pracownikowi niezaleznosé
materialna, a z niej wyptlywa i niezaleznos§é cha-
rakteru, jezeli ogélna atmosfera otoczenia wplywa
dodatnio na krzepniecie koséca moralnego, na roz-
woj energii, samodzielnosci i odwaznej decyzji —
talenty adminisiracyjne rozwijaja si¢ pomyslnie.

Surowa selekcja przy przyjmowaniu i odpo-
wiednie traktowanie podczas stuzby powigkszaja
odsetek kandydatéow na przyszlych kierownikow,
zla selekcja, krepowanie drobiazgowymi przepisa-
mi, nadmierna centralizacja, zbyt dlugie przetrzy-
mywanie na stanowiskach pomocniczych, bez okre-
$lonej odpowiedzialnosci, — odsetek mocnych lu-
azi §rod pracownikow niezmiernie zmniejszaja.

Nie mozna jednak nikomu braé za zle, jezeli ta-
lentéw zarzadzania mniej niz inni posiada. Trzeba
przeciez liczy¢ sie z faktem, Ze z posréd kandyda-
tow przyjetych do stuzby tylko pewna czesé nada-
je sie na samodzielne stanowiska kierownicze,
zwlaszcza wyzsze, Ze dobry technik i jednoczesnie
dobry administrator i gospodarz nie jest zjawiskiem
powszechnym, ze szereg ludzi nigdy, nawet po diu-
gim do$wiadczeniu, nie moze byé uzyty na stanowi-
skach samodzielnych; pozostaja oni scistymi tech-
nikami-naukowcami, albo poprostu dobrymi wyko-
nawcami cudzych zarzadzen.
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Rys, 4. Podzial inzynier6w wedlug wieku. lat stuzby

i zajmowanych stanowisk,

P. K. P. posiadaja ponad pieéset stanowisk
kierowniczych inzynierskich w stuzbach ruchu, me-
chanicznej, drogowej, zasobéw. kolei waskotoro-
wych, elektrotechnicznej.

Do stanowisk kierowniczych zaliczam w tym
przypadku naczelnikéw oddzialéw, kierownikéow
dzialéow, starszych kontroleréw, naczelnikéw paro-
wozowni, kierownikéw dzialow warsztatowych itd.
wzwyz. Juz obecnie brak odpowiednich kandyda-
tow doprowadzil do tego, ze czesé tych stanowisk
zajmuja nie inzynierowie. Czesé jest w ogole nie-
obsadzona. A jednoczesnie z posréd o$miuset inzy-
nieréw $cislejszej grupy — 60°0 zajmuje stanowi-
ska pomocnicze, wykonawcze.

Rys. 4 przedstawia sytuacje w nastepujacym
swietle:

1) na stanowiskach kierowniczych widzimy 266
inzynieréw., majacych 10 lat stuzby P. K. P. lub
wyzej, 56 — majacych od pieciu do dziesieciu lat
i 27 — nie majacych nawet pieciu lat sluzby.

2) jednoczesnie 129 inZynieréow ze stazem PKP,
ponad 10 lat pracuje na stanowiskach niekierow-
niczych.
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Z inzynieréw o stazu 5—10 letnim — 109 nie
zajmuje jeszcze stanowiska kierowniczego. Dowo-
dem wielkiego braku kandydatow i niewatpliwej
trudnosci obsadzania stanowisk kierowniczych sa:

a) znaczna ilos¢ stanowisk kierowniczych ob-
sadzona nie inZynierami, b) uzycie na stanowiskach
kierowniczych 56 inZzynieréow o stazu 5—10 letnim,
a nawet 27 inZynierow o stazu ponizej 5 lat. Na-
lezy wiec przypuszczaé, ze w liczbie 129 inzynie-
réw o dlugim stazu (ponad 10 lat) nie ma juz od-
powiednich kandydatow na stanowiska kierowni-
cze. Jest to bardzo duzy odsetek — okolo 1/3 —
a nie uwazam, by przy obsadzaniu stanowisk kie-
rowniczych stosowano zbyt ostrg selekcje. Przy
normalnej selekcji stosunek ten moglby znacznie
wzrosnac.

3) Widzimy, ze w ciagu najblizszych lat pieciu
zejdzie z pola 62 inzynier6w ze stanowisk kierow-
niczych (i 60 z niekierowniczych) — ze wzgledow
polityki emerytalnej. Dalej nalezy liczy¢ sie z pe-
wnym ubytkiem naturalnym na pozostalych ob-
sadzonych 287 kierowniczych stanowiskach. Wy-
niesie on liczac skromnie okoto 30 jednostek. Wre-
szcle cze$é inzynieréw odejdzie ze stanowisk kie-
rowniczych dyrekcyjnych do Ministerstwa Komu-
nikacji i biur centralnych. Przypuszczam, ze na
tej wymianie dyrekcje straca przynajmniej 10—15
inzynieréw w ciggu pigciu lat. faczny wigc uby-
tek na stanowiskach kierowniczych wyniesie od
stu do studziesieciu jednostek.

4) Naturalnymi nastepcami odchodzacych kie-
rownikéw powinni byé inzynierowie o obecnym
stazu 5—9 letnim, ktérzy jeszcze stanowisk kie-
rowniczych nie zajmuja. Z posréd 165 inzynierow
¢ srednim stazu (5—9 letnim) jest ich 109, lecz
z posrod nich o$miu zapewne odejdzie w najbliz-
szym piecioleciu na emeryture i dziesigciu w dro-
dze ubytku naturalnego — zostanie wiec okoto 90 —
a wiec juz mniej niz potrzeba do obsadzenia stu-
dziesieciu stanowisk kierowniczych. Trudno jed-
nak przypuszczaé, by w grupie 165 inZynieréw
o $rednim stazu nie bylo rowniez 30% a wigc 50
jednostek, ktére na kierownicze stanowiska nie
beda sie nadawaly lub nawet do nich nie beda
mialy sktonnosci (np. teoretycy). Uwazam wiec
na podstawie powyzszych obliczen, ze w ciggu naj-
blizszych pieciu lat powstanie w poréwnaniu z obec-
nym stanem dalszy niedobér co najmniej 60—70
jednostek na stanowiskach kierowniczych.

Mozna powiedzieé, ze 10 letni staz na wszyst-
kie stanowiska, ktére zaliczylem powyzej do kie-
rowniczych nie jest konieczny. Mozna twierdzi¢,
72 pewne stanowiska mozna z dobrym skutkiem
powierza¢ mlodszym kolejarzom. Zgadzam sie
z tym zupelnie, lecz zwracam uwage, ze norma 10
letnia nie jest przez mnie traktowana, jako mini-
malna, lecz jako przecietna — dla roznych ludzi
i roznych stanowisk. Dla naczelnika oddziatu dro-
gowego, ruchu, naczelnika parowozowni lub kie-
rownika dzialu w warsztatach mozna sie zgodzi¢
i na 5 letni staz (widzimy, Zesmy juz poszli poni-
7ej tego wymagania), ale woéwczas trzeba inzynie-
ra kolejowego mniej ,szkoli¢”’, da¢ mu moznosé
wiecej, wszechstronniej i spokojniej pracowad,
trzeba go przede wszystkim lepiej uposazy¢, trze-
ba mu doda¢ do pracy nad sobg bodzca.

Jednak i piecioletni staz minimalny na pierwsze
stanowisko kierownicze — odpowiadajacy stazowi

przecietnemu 7—S8 lat nie pozwoli rozwiazac¢ kry-
zysu ‘kierownictwa.

W swietle tego zjawiska odejscie stu kilkudzie-
sieciu inzynierow, $rod ktorych znaczna czesé byla
juz do objecia stanowisk kierowniczych przygoto-
wana, a nawet je zajmowala, odczuwa sie szcze-
golnie dotkliwie.

Reasumujac powvisze spostirzezenia, sprowa-
dzam je do nastepujacego wniosku — energiczna
akcja werbowania mlodych inzynierow wszczeta
w r. 1931 i prowadzona nadal bez przerwy datla
swoje wyniki. Przecietny roczny doplyw netto
okoto 50 jednostek niemal pokrywa ilosciowo po-
trzeby P. K. P.

Ogolna ilos¢ inzynierow na P. K. P, nie jest
zbyt mala i databy moznos¢ prowadzenia normal-
nej eksploatacji pod warunkiem dobrego doboru,
prawidlowego wykorzystania sit inzynierskich oraz
dokonania pewnych posunie¢ reorganizacyjnych.

Zjawiskiem wysoce niepozadanym jest odplyw
7z kolei inzynierow, poszukujacych korzystniejszych
warunkow pracy, jak rowniez przedwczesne eme-
rytowanie ludzi, ktorzy jeszcze pracowaé moga
i gdzie indziej pracuja.

Zjawisko to, wraz z wuciazliwa spuscizna lat
1923—30, kiedy doptyw nowych sit byl minimalny,
wywolaly razem obecny | kryzys kierownictwa",
ktory przewidywalem juz dziesie¢ lat temu.

aznaczam, ze przytoczone wnioski dotycza ca-
tosci stuzby liniowej i dyrekcyjnej. Znanym jest
natomiast stan sluzby mechanicznej, ktora absty-
nencja i ucieczka inzynierow dotknely najmocniej.
W stuzbie tej znalazla pierwsze zastosowanie ten-
dencja zastepowania inZynieréw przez technikow ——
w szczegolnosci technologow, tj. wychowankow
szkot technicznych o poziomie nizszym od politech-
niki, lecz stosunkowo wysokim.

Jednoczesnie jestesmy na szerszym, ogolno paii-
stwowym terenie $wiadkami akcji, zdazajacej do
uzyskania przez technikéw prawa do tytutu inzy-
niera.

Nie jeslem zwolennikiem tytutéw, nawet nau-
kowych, i kwestia, jak si¢ beda w przyszlosci tytu-
lowali technicy jest mi obojetng. Uwazam jednak,
ze okreslenie powinno odpowiadac tresci wewnetrz-
nej — i byé¢ zrozumiale bez dodawania niepotrzeb-
nych przymioctnikow.

Dotychczasowy inzynier (drog i mostéw, mecha-
nik, elektrotechnik, architekt itp.) jest pracowni-
kiem o okreslonych walorach naukowych stwier--
dzonych w okreslony sposob.

Inzynier posiada okreslone wyksztalcenie ogol-
ne i 4 letnie sludia, kiére praktycznie rozciagaja
si¢ na 7—S8 lat, jezeli nie wiecej. Przychodzi z okre-
slonym zasobem wiedzy i jest powolany do opra-
cowywania zagadnien technicznych w pelnym za-
kresie. W wyjatkowych tylko przypadkach od opinii
inzyniera odwolujemy sie do wyzszej instancji —
takiego samego inzyniera, lecz wyspecjalizowanego
w pewnej dziedzinie lub pracujacego w niej nau-
kowo.

W osobie technika najlepszej klasy widzimy
czlowieka o innym poziomie wyksztalcenia, nau-
czonego innych materii, w inny sposéb, z mniej-
szym nakladem czasu.

Wierze, ze pracujac nad sobg i wykonujac swe
czynnosci pod kierowniclwem dobrego inzyniera
moze technik poglebié¢ swe wiadomosci i stangé wy-
7ej od niejednego inZyniera, ale nie kazdy technik



to uczyni, albo tak samo moZe to uczyni¢ czio-
wiek bez jakiejkolwiek szkoly technicznej.

Zgadzam sieg, ze do wykonywania szeregu czyn-
nosci, ktore dotad powierzalismy inZynierowi, wie-
dza i przygotowanie technologa zupelnie wystar-
czy, moze on by¢ nawet bardziej przydatny od
inzyniera, godze si¢ na inny niz dotad podzial ste-
ry dziatania inzyniera i technika, ale podziat ten
jest niezbedny. W przeciwnym razie nie mozna
zrozumie¢, poco inzynier traci tyle czasu na wielo-
letnie studia, po co kolej bierze drozszych inzynie-
row, jezeli wystarcza tansi technicy.

Rozpatrujac stanowiska, ktore dotad zajmowat
na kolei inzynier, gotow jestem — z korzyscia dl_a
sprawy i dla inZyniera — szereg z nich odstapi¢
technikowi, pozostawiajac inzynierowi tylko te,
co naprawde wymagaja wiedzy, ktora ciezka pra-
ca i drogim kosztem nabyl.

I w tym jednak przypadku nalezy inzynierowi
zapewni¢ tyle stanowisk w zasadzie nie inZynier-
skich, aby mogl wiedze teoretyczna uzupeini¢ prak-
tyka, aby mogl odby¢ staz.

Nie zalezy jednak miesza¢ pojeé, dajac wspol-
ne miano i wspolne zastosowanie dzi§ inzynieroni
i technologom, jutro by¢ moze i technikom.

Akcja uzupelniania zastepow inzynierskich
{echnologami, a w pewnym przypadku zasiepowa-
nia brakujacych inzynierow technologami, jest do-
sy¢ $wieza i powazniejszych wynikéw jeszcze nic
dala. Okolo 150 iechnologow pracuje na PKP, za$
slanowiska inzynierskie zajmuje tylko 26 techno-
logow.

Technolodzy na PKP.:

Lata poniiej . 10
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|
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Jeszcze raz powtarzam — akcja podnoszenia

poziomu $rednich technikow 1 obsadzania przez
nich coraz wyzszych stanowisk jest bardzo pozada-
na. Jak o tym wypowiedzialem sie przed dzic-
sieciu laty, ona lylko pozwoli zadowolnié sie¢ mniej-
szg iloscia inzynier6w i zatrudniaé ich tylko na
slanowiskach powazniejszych.

Poglad na to, jakie stanowiska nalezy obsadzaé
inzynierami i jakimi inzynierami, nie skrystalizo-
wal sie jeszcze pomimo dwudziestu lat istnienia
polskiego kolejnictwa. Byl czas, kiedy istniala
daznosé, by zakres tych stanowisk nadmiernie roz-
szerza¢. Obecnie, pod wplywem braku inzynierow
ruch wahadtowy odbywa sie w przeciwna strone
1 z natury rzeczy sklonny jest przekroczyé potoze-
nie rownowagi — w danym przypadku, jak zwykle,
najbardziej stuszne,

Rozpatrzmy z jedynie mozliwego w naszym gro-

nie punktu widzenia — interesu Panstwa, ktéremu
stuzymy — jakie stanowiska powinien zajmowaé
na kolei inzynier.

Skomplikowany ludzki mechanizm kolejowy

sktada sie z elementéw, ktore wykonujg rézne czyn-
nosci, rozwigzuja rozne zagadnienia. System szkol
przygotowuje do potrzeb kolejnictwa ludzi o réznej
specjalnosci i réznym poziomie wyksztalcenia —
produkuje material, z ktérego kolej buduje swoj
ludzki mechanizm. Asortyment materiatu ludzkiego
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jest dosyé ograniczony i nie jesl do potrzeb kolei
scisle dostosowany.

Z drugiej strony mechanizm kolejowy jest je-
szcze wysoce niedoskonaly — jego czesci w rzad-
kich przypadkach sa tak wyspecjalizowane, by wy-
konywaly prace o jednolitym poziomie, a nawet
w granicach jednej tylko specjalnosci. Zreszla
za daleko posunigte rozniczkowanie czynnosci nie
jest mozliwe — wywotlaloby przerost calego me-
chanizmu.

Wiemy, ze kazde stanowisko obciazaja czyn-
nosci o roznym poziomie trudnosci i zaczepia-
jace o zakres innych specjalnosci, poza giéwna.
Jezeli zadanie za daleko wchodzi w dziedzine spe-
cjalnosci obcej jego wykonawcy — zaczyna sie to,
co nazywamy ,uzgadnianiem'. Przerost uzgad-
niania powaznie hamuje prace mechanizmu.

Kiedy praca miesci si¢ w ramach jednej specjal-
nosci, lecz sklada sie z zadan o réznym poziomie
trudnosci, mozemy czasem zaradzi¢, wykonujac ja
w zespolach. Naprzyklad, prace dziatu w stuzbie
techniczne] wykonuja:

a) kierownik dzialu — inzynier o wysokim po-
ziomie przygotowania, ktory moze trafnie rozwia-
zywaé wickszosé zagadnien z zakresu dzialu, nie
cdwolujac sic do wyzszej instancji fachowej — od-
powiedniego wydzialu ministerstwa,

b) inzynierowie — o takiej znajomosci calo-
ksztattu gospodarki kolejowej, a szczegblnie w za-
kresie pracy dzialu, by podiug ogolnych wskazo-
wek kierownika dzialu mogli opracowywaé samo-
dzielnie powierzone im zagadnienia,

c) technicy ze $rednim wyksztalceniem, ktorzy
pomagajg inzynierom przy wykonywaniu zadan
trudniejszych, latwiejsze za$§ opracowuja sami,
réwniez pod ogdélnym kierownictwem kierownika
dziatu.

d) pracownicy pomocniczy — pisarze, rysow-
nicy itp.

W ten sposoéb w dyrekcji praca moze byé¢ po-
dzielona pomiedzy wspélpracujace dzialy, a we-
wnatrz dzialu rozdzielona stosownie do trudnosci
pomiedzy pracownikow o réinym poziomie przy-
gotowania.

Juz w urzedzie liniowym rzecz przedstawia
si¢ gorzej. Jego naczelnik nie posiada przy sobie
kwalifikowanych doradcow w sprawach admini-
stracyjnych, prawnych, gospodarczych i musi z pod-
stawowymi wiadomosciami technicznymi o charak-
terze bardziej encyklopedycznym laczyé wiadomo-
sci z pozostalych dziedzin. Struktura biura od-
dzialu i praca na linii nie pozwalaja tymbardziej
wylaczy¢ z pracy kontrolera czynnosci bardzo nie-
zlozonych, ktore latwo moglby wykonaé i technik
i nietechnik, albowiem musial by ten kontroler wy-
jezdza¢ na przestrzen z calym sztabem.

W czynnosciach wiec naczelnika albo kontrole-
ra znajdujemy duzo sktadnikéw nizszej kategorii
trudnosci, nie wymagajacych studiéw akademic-
kich, a jednak jezeli sie okaze. ze zycie stawia
czasem tym pracownikom zadania wyziszej kate-
gorii, jezeli do ich rozwiazania cenzus akademick:
jest niezbedny, a rozwigzanie ma nastapi¢ z miej-
sca, bez odwolywania si¢ do wyzszych instancyj —
woOwczas musimy na tym stanowisku zatrudniaé
inzyniera. Pracujac tanszym personelem uzyska-
my niewatpliwie oszczednosci, lecz narazamy sie na
to, Ze w pewnej chwili nasz aparat zawiedzie. Uwa-
zam naprzyklad, Ze stanowiska naczelnika oddzia-
lu drogowego i jego zastepcy wymagaja studiow
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akademickich, natomiast stanowiska kontrolera
drogowego, pracujacego w oparciu o naczelnika
oddziatu, mozna celowo i bezpiecznie obsadza¢ do-
swiadczonymi technikami ze $rednim wyksztalce-
niem, stanowiacymi elite zawiadowcéow odcinkow
drogowych.

Stanowisko kierownika dzialu w warsztatach
wymaga czesto wiadomosci na poziomie akademic-
kim, a jednak liczac si¢ z obecnoscia na miejscu
naczelnika warsztatu (i jego zastepcy} mozna sie
pogodzié z tym, ze dzialy o mniejszym i prostszym
zakresie pracy moga by¢ prowadzone przez do-
swiadczonych technologow, a moze nawet wyjat-
kowo i przez technikow.

Co do stuzby ruchu istnieje przestarzaly lecz
odzywajacy przesad, ze tam inzynieréw zupeinie
nie potrzeba — coprawda te opinie wypowiadaja
zwykle nie inzynierowie i nie ruchowcy. Moim
zdaniem, nalezy dobieraé¢ na kazde stanowisko lu-
dzi, ktérych wyksztalcenie zapewnia ich najlepsze
przygotowanie do wykonania zadan im powierzo-
nych. Skoro wiec jakies stanowisko w ruchu wy-
maga studiow akademickich, to inzynier ma wiecej
.danych do jego zajecia niz matematyk, prawnik
lub ekonomista. BadZ co badZ naczelnicy oddzia-
tow ruchu, kierownicy niektorych dzialow, nie mo-
wiec juz o wyzszych stanowiskach — sa powolani
przede wszystkim do czuwania nad bezpieczer-
stwem ruchu. opiniuja projekty stacyj, urzadzen
zabezpieczajacych, prowadza dochodzenia w spra-
wie wypadkow, przewodnicza w szeregu komisyj
rozstrzygajacych sprawy techniczne, ukladaja
rozklady jazdy, organizuja prace stacyj — powinni
tez czué sie pod kazdym wzgledem naréowni ze
swymi kolegami ze stuzb mechanicznej i drogowe;j.
Jezeli ich zadania potrafi wykona¢ ,.praktyk”, jak
powiadaja stronnicy nietechnicznej obsady w stuz-
bie ruchu, to nie ulega watliwosci, ze inzynier lat-
wiej nabedzie owego doswiadczenia, na ktorym wy-
tacznie chca opieraé gospodarke ruchowa zwolenni-
cy przedwojennych metod gospodarki kolejowe;j.
W Rosji juz przed wojna zarzucono ten system
i usilnie $ciagano inzynierow do sluzby ruchu, we
Francji w wydziale eksploatacji (a wiec obejmu-
jacym rowniez sprawy handlowe) pracuja liczni
inzynierowie. Niemcy chetnie widza prawnikow
nawet na czele dyrekcyj, lecz wszystkie bez wyjat-
ku decernaty ruchowe obsadzaja inzynierami, nie
moéwiac juz o urzedach ruchu (Betriebsaemter), kto-
re facza w sobie stuzbe ruchu i drogowa.

To samo znajduejmy w Niemczech w sluzbie
zasobow — wszystkie decernaty zakupowe w Ber-
linskim Urzedzie Centralnym sa obsadzone prze:
inzynierow. Prawnicy wspoélpracuja z nimi, zaj-
mujac decernaty tylko w wydziatach prawnym i fi-
nansowym Urzedu Centralnego.

Przy ustaleniu potrzebnej ilosci inzynieréw nic
nalezy pomijaé kwestii praktycznego przygotowa-
nia do zajecia przeznaczonych im wyzszych stano-
wisk. Ilos¢ inzynieréw zalezy od dlugosci okresu
stazowego i od stopnia surowosci selekcji kandy-
datow raz przy przyjeciu na stuzbe, drugi raz przy
cbsadzaniu wyzszych stanowisk. Rozpatrzmy to za-
gadnienie na przyktadzie. Przypusémy, ze ilos¢
kierowniczych stanowisk w dyrekcjach, ktora obli-
czylem na z goéra 500, zostanie zrewidowana i do-
prowadzona do 450. Wyobrazmy, ze tak dobieramy
kandydatoéw, iz jedna trzecia cze$¢ inzynieré6w nie
nadaje si¢ nast¢pnie na stanowiska kierownicze

(mniej wigcej stan obecny). Zalézmy, ze przeciet-
ny okres sluzby inzyniera wynosi 24 lata i ze z te-
go okresu przecigtnie 8 lat bedziemy zuzywali na
wystazowanie go na stanowiska kierownicze. Wow-
czas teoretyczna liczba inZynierow wyniesie w przy-
blizeniu

450 X 8

450 -
i 16

) X =t 1013,
2

zamiast posiadanych obecnie okoto o$miuset.

Gdybysmy przy obecnej lagodnej selekcji no-
wowstepujacych chcieli przeprowadzi¢ surowa se-
lekcje kierownikow, odrzucajac 50%o materialu
ludzkiego, wowczas liczba potrzebnych inzynierow
wzrostaby do 1350.

Wyobrazmy teraz, ze przy egzaminowaniu prak-
tykantow selekcja bylaby tak scista, iz 90 przy-
jetych nadawaloby si¢ w przysztosci na stanowiska
kierownicze; zalozmy, ze dzieki ostrzejszej selekcji
i troskliwemu traktowaniu poczatkujacego inzynie-
ra, kandydat bylby w ciagu 5 lat przygotowany do
objecia stanowiska kierowniczego. Woéwczas po-
trzebna ilosé inZynierow wynosilaby tylko:

450 X 5

(450 4+ ) : 0.9 =0626.

Jak widzimy, zaleznosé od selekcji i umiejet-
nego przygotowania jest olbrzymia. Zobaczymy
<_ialej. ze wszystkie obliczone tu ilosci musza byé
jednak z pewnych wzgledéow powiekszone.

Zastrzegam sie rowniez, ze liczby powyzsze ma-
ja na wzgledzie tylko inzynieréw pracujacych w dy-
rekcjach, oraz e pomijaja inzynierow lesnikow,
geodetow i chemikow.

Przypominam réwniez, ze warunkiem redukciji
stanowisk inzynierskich jest dostateczny kontyn-
gent dobrych kandydatéow technologéw i techni-
kow, ktorzy by mogli przejaé niektére dotychcza-
sowe stanowiska inzynierskie.

Zdaniem moim w interesie kolei lezy:

1) przeprowadzi¢ analize¢ i reorganizacje czyn-
nosci na poszczegoélnych stanowiskach pod katem
widzenia potrzeby obsadzania ich przez ludzi
z przygotowaniem technicznym;

. 2) rozwazyé, ktére z tych stanowisk wymagaija
obsady o cenzusie akademickim (politechniki);

3) dazy¢ do takiego zorganizowania czynnosci,
aby liczba inZynieréw na kolei mogla byé bez
uszczerbku dla jej gospodarki zmniejszona, a wiec
w szczegolnosci, by na stanowiskach pomocniczych
zatrudniano tylko tylu inzynieréw, ilu ich potrze-
ba do obsadzenia w przysztosci kierowniczych sta-
nowisk inzynierskich;

4) w tym celu przyjmowa¢é inzynieréw po su-
rowej selekcji w okresie stuzby przygotowawczej,
aby z posréd ostatecznie przyjetych najwiekszy od-
setek nadawal si¢ w przyszlosci do objecia stano-
wisk kierowniczych;

5) tak zorganizowa¢ poczatkowq stuzbe miodych
inzynieréw, aby okres przygotowania do stanowisk
kierowniczych, czyli okres stazu byl mozliwie
krotki.

Nienormalne stosunki uposazeniowe, niedoce-
nianie potrzeby gruntownego praktycznego pozna-
nia pewnej dziedziny kolejnictwa i nieuregulowa-
ne przepisy sprawiaja, ze stanowiska bywaja obsa-
dzane kandydatami bez stazu lub tez ze stazem
niedostatecznym.



Nie nalezy jednak ujmowaé stazowania w ramy
nazbyt sztywne. Zdaniem moim, wystarczy w kaz-
dej galezi stuzbowej wyroznié kilka stanowisk pod-
stawowych, ktorych zajecie daje najpelniejsza zna-
jomos$é danej gatezi np.

a) w stuzbie ruchu — dyzurny ruchu, zawia-
dowca stacji, kontroler ruchu, naczelnik oddzialu,
naczelnik stuzby;

b) w stuzbie trakcyjnej (poza praca na paro-
wozie i w warsztacie)] — pomocnik naczelnika pa-
rowozowni, naczelnik parowozowni, naczelnik stuz-
by mechanicznej;

c) w stuzbie warsztatowej (rowniez poza pra-
ca na parowozie i w warsztacie) kierownik biura,
kierownik dziatu, naczelnik warsztatu.

Analogicznie nalezy ustali¢ podstawowe stano-
wiska we wszystkich galeziach stuzby. Obok tego
staz powinien obejmowaé prace w jakimkolwiek
charakterze w jednym z dzialow wydzialu w dyrek-
cji, dla wyzszych za§ stanowisk (od naczelnika
sluzby) bardzo pozyteczny jest pewien okres pracy
w ministerstwie.

Dla kazdego ze stanowisk wyzszych nalezy wy-
znaczyé, na jakim ze stanowisk nizszych uznanych
za podstawowe i przez jakie minimum czasu pra-
cownik winien staZzowac.

Woéwczas na kazdym stanowisku bedziemy mieli
pracownika nalezycie przygotowanego, jak powia-
daja niemcy ,,wpracowanego” w danej galezi stuzby
i doskonale rozumiejacego jej zadania, potrzeby
i trudnosci. Pomiedzy linig, dyrekcja i minister-
stwem powstanie niezbedna wiez.

Obliczenie ogdlnej ilosci stanowisk inzynier-
skich, ustalenie stanowisk 1 okresow stazowych,
wyznaczenie okresow przygotowania, a z drugiej
sirony obliczenie rocznego ubytku skutkiem eme-
rytowania, smiertelnosci, zwolnien itd.) — sg pod-
stawami do obliczenia niezb¢dnego rocznego do-
plywu inzynieréw na P. K. P.

Wedlug moich obliczern doplyw ten musi wy-
nosi¢ w normalnych warunkach okolo 50—60 jed-
nostek rocznie — oczywiscie jezeli nie bedzie ma-
sowych wystapien dobrowolnych, ktére niwecza
wszelkie obliczenia.

Znacznie trudniejszym jest zadanie zwerbowa-
nia obliczonej ilosci inzynieréw odowiedniej jako-
$ci. W okresie kryzysu ekonomicznego bylo to sto-
sunkowo tatwe. Mlodzi inzynierowie znajdowali
si¢ w polozeniu przymusowym, bowiem ogélny po-
pyt spadl do minimum — i przyjmowali kazde za-
jecie, kazde warunki. Wprawdzie patrzyli na ko-
lej jako na ostatnig deske ratunku, wprawdzie szu-
kali zajecia przede wszystkim w innych dziedzi-
nach gospodarki panstwowej i prywatnej, wpraw-
dzie zachwytu kolejowa praca nie zdradzali, lecz
szli na kolej i kadry jej inzynieréow uzupetniali
znakomicie.

Poprawa ekonomiczna, rozwéj przemystu, po-
wstawanie nowych zakladéw, ozywienie w budow-
nictwie zmniejszyly ten doplyw swiezych sit,
w niektorych galeziach zatamowaly zupelnie, wy-
wolaly odplyw, ktorego wysokosé zrownowazyla
i przerosla doptyw.

Moralne przyczyny stabej atrakcyjnosci sluzby
kolejowej byly juz nieraz podkreslane i wracaé
tu do nich nie zamierzam. Przyczynom material-
nym musimy poswigcié troche uwagi.

o971/

Uposazenie inzyniera wstepujacego na kolej,
ktére do niedawna wynosito brutto zt 225, obecnie
stanowi zi 260.

Nie chce porownywaé iej kwoty z wynagrodze-
niem w przemysle prywatnym, wiemy jednak
wszyscy, ze inne galezie sluzby panstwowej,
a zwlaszcza przedsiebiorstwa panstwowe opla-
caja swych inzynierow duzo lepie;j.

l jedno mozna stwierdzi¢ bezsprzecznie: przy
wynagrodzeniu 260 zl. brutto nie sposéb wyzyé na
stopie odpowiadajacej stanowisku spofecznemu
inZyniera, nie sposéb utrzymaé nawet malej rodzi-
ny. Nie sposéb wreszcie pracowaé spokojnie, od-
dajac sie cala dusza swemu zawodowi.

Po usilnych staraniach i diugich wahaniach
uznano niebezpieczernistwo takiej sytuacji — wpro-
wadzono nagrody dla inzynieréw na nizszych
i srednich stanowiskach,

Istota tych wynagrodzen jest, ze inzynier na
stanowisku niekierowniczym moze otrzymywaé
nagrode miesieczng w pierwszym roku do 50 zi,
w drugim i trzecim do 150 zi, nastepnie do 200.

Jezeli zajmie stanowisko kierownicze, maksy-
malna nagroda wynosi: na linii 125 zl, w dyrek-
cji za§ 150 zl. Jednoczesnie ustanowiono maksy-
malny pulap na linii i dla stanowisk niekierowni-
czych w dyrekcji zt 550, dla stanowisk kierowni-
czych w dyrekeji zI 650.

Znaczenia nowych nagréd nie wolno niedoce-
nia¢, ulzyly one los licznych inzynierow, wyrwa-
ly ich z nedzy, daly mozno$¢ spokojnie pracowaé.
Zatrzymaé¢ powinny odptyw ludzi, ktérych twarda
koniecznos¢, po prostu bieda sklaniata do opusz-
czenia kolejnictwa.

Sa wyrazem slusznej =zasady, ze kosztowny
wklad pracy w pieniadzach i czasie, wklad, ktéry
kazdy inzynier zrobil zdobywajac swe wyksztal-
cenie musi mie¢ jaki§ ekwiwalent.

Natomiast nagrody inzynierskie maja wielka
wade — i to przede wszystkim z punktu widzenia
samego przedsigbiorstwa P. K. P. Niweluja one
wysokos¢ wynagrodzen inzyniera na dlugie lata—
niemal do korica sluzby kolejowej.
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Rys. 5, Przecigetne uposazenie miesigczne inzynieréw w za-
leznoéci od lat stuzby na P. K. P.

Rys. 5 przedstawia rzeczywiste przecigtne upo-
sazenie inzyniera na P. K. P. w 1, 2 i t. d. latach
stuzby. Obejmuje on inzynieréw, ktorzy przyszli
na sluzbe z innych galezi pracy i otrzymali odrazu
nieco wyzsze place — ich obecnosé podwyisza
przecietne wynagrodzenie inzyniera w pierwszych
latach stuzby na P. K. P.

Z wykresu widzimy, ze przecigtne wynagro-
dzenie inzyniera po szesciu latach sluzby wynosi
jeszcze tylko 295 zt po dwunastu latach 370 zf i po
siedemnastu latach dosiega 450 zI miesiecznie.

Przecigtne wynagrodzenie wszystkich inzynie-
row pracujacych na P. K. P. wynosi obecnie (na
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1 stycznia 1938 r.) brutto 342 zl, liczac w tym
i najwyzsze stanowiska. (Zaznaczam, ze méwie
o zasadniczych placach miesiecznych, pomijajac
wszelkie inne dodatki).

Dane moje obejmuje awanse dokonane w dniu
1 stycznia 1938 r., ktorych wartosé globalna
wyniosta w stosunku miesigcznym okolo 7345 zi,
w stosunku rocznym okolo 88.000 zI — oznacza
to 2,1%0 podwyzke wynagrodzenia i wynosi prze-
cigtnie zt 7.30 na jednego inZyniera. A przeciez
awans 1938 r. byl pierwszym wiekszym awansem
od szeregu lat.

Ogolna suma plac miesiecznych inzynierow wy-
nosi okolo 343.000 zl, a wigc w stosunku rocznym
okoto 4.100.000 zi.

Zaznaczy¢ nalezy, e przecietne wynagrodze-
nie miesieczne pracownika kolejowego optacanego
z kredytow osobowych wynosito w 1935 r. —
zt 223.

Na tle tych uposazen nagrody miesieczne dla
inzynieréw przedstawiaja si¢ nastepujaco:

1) nagrody doprowadzaja przecietne uposaze-
nie inZzyniera nowowstepujacego do 310 zl, po roku
stuzby do 440 zl miesigcznie, po trzech zas latach
do 486 zI. Dalszy kres wynagrodzenia inzyniera na
niekierowniczych stanowiskach wynosi 550 zf —
jak na cale Zzycie po pierwszych trzech latach stuz-
by nie sa to perspektywy zachecaja,ce Wystarczy
uzyska¢ 5 grupe uposazenia i dalszy awans nie
daje juz korzysci materialnej {poza emerytura).

2) Nagrody forytuja wyraznie inzynieréw na
stanowiskach niekierowniczych — przez dluzszy
czas wynagrodzenie pracownika na stanowisku
niekierowniczym jest wyzsze niz na kierowniczym,
za$ na stanowiskach niekierowniczych w dyrekeiji
przedstawia sie w stosunku do kierowniczych na
linii jeszcze korzystniej.

3) Nagrody zmniejszaja dodatnie strony premij
za wydajng prace i dodatku funkcyjnego, ustano-
wionego jako wynagrodzenie za wiekszg odpowie-
dzialnosé, wigksza prace, ktora nie jest ujeta w pra-
widlowe godziny stuzby, i za niektére koszty do-
datkowe, wynikajace z piastowania stanowiska
eksponowanego.

W ten sposéb nagroda inzynierska przez nie-
odpowiednie wykonanie stusznej mysli niweczy
pobudki do wigkszego wysitku, do posuwania sie
w stuzbie do awansowania, do zajmowania wyz-

szych, odpowiedzialniejszych stanowisk — i dlate-
go z punktu widzenia przedsiebiorstwa nie jest ko-
rzystna.

Nie moze réwniez stanowi¢ wiekszej atrakcji
dla nowowstepujacych inzynieréw stan, ktéry im
zapewnia w pierwszych latach stosunkowo przy-
zwoite wynagrodzenie, nie dajac zadnych widokow
na przyszlosé. Nie ulega watpliwosci, ze nagroda
tego typu zwickszy doptyw mlodych ludzi, ktorzy
na stuzbie kolejowej bedg si¢ uczyli, by po nabyciu
doswiadczenia copredzej odejsé.

Przeanalizujmy mozliwosci inzyniera w stuzbie
drogowei w sSwietle przepiséw o nagrodach:

1) inzynier wstepuje na siuzbe, jako prakiy-
kant w 8 grupie i pobiera w pierwszym roku wraz
z dodatkiem zl 310,

2) po roku zaczyna pobieraé zl 410,

3) po trzech latach moze awansowaé do 7 grupy
t ma dwie drogi:

a) referendarza w dyrekeciji:

= 495 zi,

295 + 200 =

b) kontrolera drogowego: 295 - 125 -+ 75 (do-

datek funkcyjny) — 495 zl,

— materialnej korzysci z objecia bardziej od-
powiedzialnego stanowiska w drugim przypadku
inZynier nie osiaga.

4) po, dajmy na to, o$miu latach stuzby:

a) referendarz uzyskuje szésta grupe uposaze-

nia i pobjera 335 + 200 = 535 zi,

b) kontroler awansuje na naczelmka oddziatu

i pobiera [(nawet jezeli ma 5 grupe)] —
390 + 125 + 100 — 615 zl, zredukowane
na zasadzie pulapu do 550 zl, czyli o 15 zi
wiecej.

5) Naczelnik oddzialu drogowego w 6 grupie
uzyskuje pulap zt 550 i dalszy awans do piatej,
a nawet do czwartej grupy juz nie wptywa zupel-
nie na jego uposazenie — doskonaly sposéb na
uspokojenie niezadowolonych ze skapego awan-
sowania.

6) Kierownik dzialu w czwartej grupie (450 -I-
4+ 100 + 150) uzyskuje po zastosowaniu pulapu
zt 650 i awans na stanowisko zastepcy naczelnika
siuzby nie daje mu nic, chyba ze jest potaczony
z awansem do grupy 3. A i w tym przypadku pod-
wyzka wynagrodzenia wyniesie zI 50, zamiast jak
bylo przed wprowadzeniem nagrod — 150 zl.

Wszedzie widzimy hamulec natozony na ambi-
cje pracownika podejmowania sie coraz odpowie-
dzialniejszej, trudniejszej pracy.

Jedynie korzystnym dla kolei byltoby:

1) takie uksztaltowanie plac wszystkich pra-
cownikéow, a inzynierow w szczegé6lnosei, by po-
ziom wynagrodzenia nawet w nizszych grupach
dawal moznos$é znosnego utrzymania sie;

2) ustanowienie odpowiedniej rozpietosci plac
pracownikow w zaleznosci od grupy uposazenia
i zajmowanego stanowiska, by istniala silna pobud-
ka materialna do awansowania;

3) potaczenie wysokosci uposazenia z rodza-
jem wykonywanych czynnosci, a wiec ze stanowi-
skiem, Dawne przepisy uposazeniowe taki zwiazek
zawieraly, lecz przyznajac pokazne dodatki na
rodzine i za wysluge lat {szczeble) niwelowaly
wplyw stanowiska na uposazenie. Praktyka obec-
na zwiazek taki odrzuca, ale jednostronnie: usta-
nawia ona dla kazdego stanowiska maksymalna
grupe uposazenia, ale nie zna minimalnej i stwo-
rzyta stan, przy ktéorym na tym samym stanowisku
spotykamy obok pracownikéw z najwyzszg gru-
pa innych — pobierajacych o jedna, dwie, trzy
i nawet cztery grupy nizZsze uposazenie.

Wiemy, Zze maksymalna grupa dla naczelnika
stuzby jest druga, lecz mamy naczelnikow
i w czwartej. Mamy zastepcow naczelnika w trze-
ciej grupie, ale mamy i w siddmej. Naczelnicy od-
dziatéw i kierownicy dzialow sa w czwartej, pia-
tej, szostej, siodmej i osmej grupach. W tych sa-
mych grupach spotykamy kontroleréw i réwno-
rzednych pracownikéw. Referendarzy spotykamy
nie tylko w szostej, ale i w siodmej i w osmej gru-
pach. Gdybysmy podzielili stanowiska podiug ma-
ksymalnych grup uposazema, znalezlibysmy dtu-
gie szeregi inzynieréw, ktorzy petniac taka sama
stuzbe sg uposazeni duzo gorzej od swych kolegow.
Na tle oddzielenia stanowiska od grupy uposaze-
nia ponosza inzynierowie kolejowi powazne straty.
Powierzanie komus$ bardziej odpowiedzialnej pra-
cy i nie wynagradzanie za nig materialnie nie jes!
zgodne z duchem sprawiedliwosci a zniechecajac



pracownikéw nie daje wynikéw korzystnych dla
przedsiebiorstwa.

Ustalenie normalnych warunkéw placy usune-
loby najpowazniejsza przeszkode do pozyskania
inzynierow i to dobrych do stuzby kolejowej. Zmia-
na systemu administracyjnego — zastosowanie
ukladu, przy ktérym inzynier nie potrzebowalby
do siwych wlosow pracowaé jako pomocnik, bez
samodzielnego warsztatu pracy, za ktory ponosic
powinien odpowiedzialnos¢, poprawa tych ogol-
nych warunkéw stuzby, o ktérych moéwiono tak
obszernie na zeszlorocznym zjezdzie inzynierow
kolejowych, napewno by ulatwily akwizycje inzy-
nierow.

Stypendiowanie kandydatéw zarzucono, gdyz
dalo rzekomo ujemne wyniki — mlodzi inzyniero-
cy zle platnej, a odbywajacej sie w nieprzychyl-
nych warunkach.

Gdyby spelniono warunki wspomniane po-
przednio, stypendiowanie daloby lepsze wyniki —
przecie i w obecnych dalo ono spora ilo$¢ kandy-
datow, a jezeli ich nie potrafiono zacheci¢ do stuz-
by kolejowej, to nie jest wina samego tylko syste-
mu stypendiowego. Obecnie, jak mi wiadomo, na-
lezy sie spodziewaé w najblizszej przyszlosci po-
wrocenia do systemu stypendyj.

Rozwazylismy wyzej, jak moze byé obliczona
potrzebna ilo§é inZynieréw na kolei, zatrzymalismy
sie szerzej nad tym, jakie warunki moga nam za-
pewnié¢ ich doptyw w potrzebnej ilosci i odpo-
wiedniej jakosci. Pozostaje jeszcze rozpatrzyé, jak
nalezy korpusem inzynierskim gospodarowac. Jest
to zadanie réwniez bardzo wazne.

Ustalilismy wyzej, ze inZynier, ktorego ksztal-
cenie siega niemal do trzydziestki, ktérego okres
pracy produkcyjnej jest stosunkowo krotki, jest
dla spoteczeristwa pracownikiem bardzo kosztow-
nym, ze inZzynierami trzeba gospodarowaé oszczed-
nie. StwierdziliSmy, Ze szereg inZynieréow zatrzy-
muje sie na stanowiskach pomocniczych i na nich
koniczy stuzbe, ze jest to czasem skutkiem nie-
oglednego przyjmowania kandydatow, nastawione-
go gléwnie na ilosé.

Skutki osiagamy wrecz odwrotne: inzynier
marnuje si¢ na podrzednym stanowisku, a zle
oplacany zniecheca sie stopniowo do pracy.

Kapital wlozony w ,dobrych” inzZynieré6w nie
przynosi korzysci i ulega roztrwonieniu, jezeli ,,do-
bry" — inzynier ujety razem z .miernymi” we
wspdlne listy starszeristwa czeka calymi latami na
samodzielne stanowisko. Stanowiska te, szczeg6i-
nie wyzsze, sa obsadzane ludZmi w wieku zbyt po-
sunietym, a wiec czesto pozbawionymi twérczej
energii, inicjatywy, sil fizycznych i umystowych
wlasciwych mlodosci. Stanowisko spoteczne i tytul
inzyniera traca na wartosci a nalezyte uposazenie
przedstawia wicksza trudnosé.

Gdyby wymagania stawiane kandydatom byly
wyzsze, ilo§é¢ za§ przyjmowana mniejsza, nie by-
toby ze strony technikéw takiego nacisku w kie-
runku zréwnania ich z inZynierami. Zabrakloby
jedynego slusznego argumentu, Ze niejeden tech-
nik, wcale nie nadzwyczajny, potrafi zrobi¢ doklad-
nie to samo, co robi obecnie inZzynier.

Za ograniczeniem ilosci inzynieréw i za ich do-
borem przemawiaja wiec i interes Panstwa i inte-
res samych inZynieréw.
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Przyjeci do stuzby kolejowej przechodza rocz-
ny okres przygotowawczy. Uwazam go nawet za
zbyt krotki, raczej wolatbym go widzie¢ dwulet-
nim — dotyczac mniejszej ilosci kandydatow, nie
bylby kosztowniejszym od obecnego. Natomiast
jestem stronnikiem zdecydowanej rewizji zbyt en-
cyklopedycznych, zbyt obszernych programow
.szkolenia'’, obarczajacych praktykantow studio-
waniem przedmiotow, ktore w przyszlosci beda
im bardzo posrednio potrzebne, ktére szybko pojda
w zapomnienie, ktére stanowia uciazliwy balast.
Zabieraja one cenny czas, ktéry nalezaloby po-
$wieci¢ poglebianiu tej galezi wiedzy, kiéra inzy-
nierowi w przyszlosci bedzie codzien, co chwila po-
trzebna. Musimy kultywowaé fachowos$é, bo stuz-
ba kolejowa tej fachowosci, tej specjalizacji wy-
maga.

Egzamin w koricu okresu przygotowawczego
jest momentem szczegdlnie waznym. Daje on prze-
tezonemu obraz, czego od kandydata moze sie
spodziewaé, pozwala odréznié to, co jest naprawde
wartosciowe, odrzuci¢ material slabszy. Nie prze-
cigzajmy go mnostwem przedmiotéw dalekich
od przyszlej pracy mlodego inzyniera, ktére sa
mu duchowo obce. Kilka zadaid praktycznych
z dziedziny, do ktorej kandydat si¢ sposobi, jedno
o charakterze ogolnym, ale brori Boze bez wyma-
gania pamieciowego opanowania niepotrzebnych
szczegolow; stwierdzenie szybkiego orientowania
sie i umiejetnosci operowania przepisami (oby one
byly nalezycie skodyfikowane) — a nie lapanie
kandydata na rézne ,kruczki”’ $wiadczace najgo-
rzej o egzaminatorach — tak moim zdaniem musi
wygladaé egzamin referendarski.

Egzaminowanego i przyjetego kandydata nale-
Zy otoczy¢ opieka — nie wolno nim zatykaé pierw-
szej lepszej dziury, dawaé go w byle czyje rece.
Mlodego inzyniera trzeba kierowaé do pomocy
tam, gdzie miejscowe warunki, a przede wszystkim
$wiatle, Zyczliwe kierownictwo potrafia go dalej
rozwijac.

Pomimo selekcji przy przyjeciu praktykantow
oraz przy egzaminie referendarskim nie unikniemy
nigdy przenikania pewnej ilosci kandydatéw, nie
nadajacych si¢ w przyszlosci na stanowiska kie-
rownicze lub tez wymagajacych bardzo dlugiego
okresu sluzby pomocniczej. Tym bardziej koniecz-
na jest scisla selekcja przy obsadzaniu pierwsze-
go stanowiska kierowniczego — dopiero na tym
stanowisku kandydat zdaje najwazniejszy a spra-
wiedliwy egzamin — egzamin Zycia, a przecie je-
zeli go nie zda — trudno go bywa ze stanowiska
kierowniczego cofnaé.

Przy wyborze na pierwsze stanowisko kierow-
nicze z posrod dwéch kandydatéw, jezeli jeden
jest posuniety w wieku, mniej zdolny, chociaz bar-
dziej doswiadczony, zreszta posiadajacy odpo--
wiednig kwalifikacje, drugi zas jest zdolniej-
szy, a przy stosunkowo mniejszym doswiadczeniu
posiada wiecej energii i inicjatywy, jakze czesto
w interesie przedsigbiorstwa nalezy wybraé tego
ostatniego, bo on to stanowi material na przyszlego
wyzszego kierownika i nie wolno go przetrzymy-
waé na niesamodzielnej pracy az dojrzeje w la-
tach, lecz utraci wszystkie walory mlodosci.

Z punktu widzenia zawodowego jest w tym mo-
7e samozaparcie niebezpieczne wobec obawy nie-
rzeczowych wzgledéw przy wyborze. Ze stanowi-
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ska przedsiebiorstwa takie postepowanie jest je-
dynie stuszne.

To samo powinno mie¢ miejsce przy wszyst-
kich posunieciach personalnych: interes kandyda-
ta musi ustapié¢ przed interesem wspélnej sprawy,
przed interesem kolei. Zbyt wazna rola przypada
kolei w organizmie parnstwowym, by wolno bylo
slawia¢ jakiekolwiek przeszkody na drodze do za-
pewnienia jej zdolnego kierownictwa, ktore jest
glownym warunkiem prawidlowego funkcjonowa-
nia calego aparatu kolejowego.

Lecz co robi¢ z mniej zdolnym pracownikiem.
czy ma on spokojnie przyglada¢ sie, jak go dy-
stansuja mlodzi ale zdolniejsi koledzy?

Jaka przyszlosé ma przed sobg 45-letni kontro-
ler, 50-letni naczelnik oddzialu, naczelnik stuzby.
ktory przekroczy szesédziesiatke, jezeli juz jest
zmeczony, stabszy od mlodszego kandydata na je-
go miejsce?

Odpowiedz prosta — w interesie kolei lezy
w pewnych przypadkach tworzenie stanowisk
o mniejszym nasileniu pracy. Musza byé miejsca
referendarzy dla 45-letnich kontrolerow, ktorzy
nie moga zostaé naczelnikami oddzialow, miejsca
starszych referendarzy dla zmeczonych naczelni-
koéw oddzialow, stanowiska radcow dla dojrzewa-
jacych do emerytury naczelnikow stuzb.

RESUME. L'auteur discute I'effectif

d‘ingénieurs en

Stanowiska te beda wymagaly dalszego po-
wigkszenia liczby inzynierow, o ktérym wspomnia-
fem wyzej (str. 396).

Miejsca te musza byé odpowiednie — to zna-
czy odpowiednio sytuowane i odpowiednio platne.
Nie nazywajmy ich tviko synekurami i nie traktuj-
my jako synekury, jako laske. Ludzie ci dali
z siebie wszystko, co da¢ mogli, posiadaja w sobie
wielki kapital doswiadczenia i na wlasciwym sta-
nowisku moga pracowaé¢ dalej na pozytek kolej-
nictwa, dadza kolei to, czego nie potrafia narazie
da¢ ich mlodsi nastepcy.

Powiedzie¢ mi moga, ze wpadam w sprzecz-
nos¢, ze soba — raz podkreslajac znaczenie do-
Swiadczenia, raz znowu warto$é mlodosci. Ale tak
nie jest — chcialbym, zeby warunki i atmosfera
stuzby jak najmniej wyczerpywaly sily inzyniera
kolejowego, aby mogl on 1 poza szesédziesiatke
zachowa¢ s$wiezosé umystu i sit. Chcialbym, zeby
mlody inZynier mogl doswiadczenie uzyskiwaé jak
najpredzej, zebysmy tej dzielnej a doswiadczonej
mlodziezy mieli jak najwiecej. Chciatbym, zeby
dobrze zrozumiany interes polskiego kolejnictwa
byl zasada naczelng przy wyborze wlasciwego
czlowieka na wlasciwe miejsce.

Gdyby to nawet nie lezalo czasem w osobistym
interesie kogokolwiek z nas — przypomnijmy sto-
wa poety — Ze nie znajdziemy szczescia w domu,
gdy go nie bedzie w ojczyznie.

service aux Chemins de fer de

I'Etat Polonais, en classant ce personnel suivant l'dge et suivant l‘anciennté de service aux chemins de
fer. Il examine ensuite la question quels postes a I'administration de chemin de fer doivent étre occu-
pés par les ingénieurs et quels de ces postes pourrait-on confier aux fonctionnaires sans qualifications
techniques supérieures. Enfin, l‘auteur considére les mesures a adopter pour assurer a l'administration
des Chemins de fer de Pologne I'affluence d‘un nombre nécessaire d'ingénieurs de bonnes aptitudes
ainsi que pour faire les préparer aussi vife que possible a ['‘exercice des fonctions aux postes
responsables.

W sprawie aritykuvlu inz. S. Zagérskiego p.1.
Podklady stalowe i zastosowanie ich na Polskich

Kolejach Panstwowych”

W zwiazku z uwaga, ktéora Re-
dakcja uczynita do artykulu kol
inz S, Zagdérskiego (nr 6/166 In zy-
niera Kolejowego Tablica 2
otrzymalismy od Autora artykutu
list, ktorego tres¢ istotng poda-
jemy:

ywe-1) Nieprawda jest, jakobym przy obliczaniu
odzyskéw uwzglednial koszta regeneracji, byloby
to bowiem niezgodne z podstawowymi zasadami
kalkulacji handlowej i z przyjetymi zasadami na
RK. P

Prawda natomiast jest, ze przy cbliczaniu od-
zyskéw bralem pod uwage przecietne wartosci od-
zyskanych materiatow, przy catkowitej (ciaglej)
wymianie toru na podktadach drewnianych po 20
letniej i na podkladach stalowych po 40 letniej pra-

cy tych materialow w torze.

Poniewaz jest rzecza oczywista, ze tor musi by¢
stale utrzymywany w stanie zdolnym do ruchu,
przeto w obliczeniu uwzglednilem ponadto czescio-
wa wymiane zlaczek, podlegajacych szybszemu
zuzywaniu sie.

Celem wyjasnienia tej okolicznosci, obliczytem
dla porownania ponownie wartosci odzyskéw 1 km
toru na podkladach drewnianych i stalowych o tym
samym typie zlaczek (P. K. C. I) — nie uwzgled-
niajac przy tym obliczeniu, kosztow czesciowej wy-
miany zlaczek.

Z poréwnania wartosci odzysku obliczonego jak
wyzej z wartosciami podanymi na Tablicy 2, wyni-
ka, ze roznica wartosci odzysku dla nawierzchni na
podkladach drewnianych (i 20 letniej stuzbie), wy-
nosi przeszlo 700 zl na km., zas$ przy nawierzchni
na podktadach stalowych (i 40 letniej sluzbie) —
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ZESTAWIENIE WARTOSCI ODZYSKU

bez uwzglednienia kosztu czesciowej wymiany zlaczek.

Po 20 latach Po 40 latach
Dz 11 | Dz XVI| 2L | Dz 11 |Dz xVI| 2t
| I
159 | 258 30% 709
1| Szyny 85.000—52==80.750 t  60.563 t | 20.187 t g 479,0| 85.000—83=178.200 t | 23. 460 t | 54740 t | 6.100
120 zi 60 zi 120 zi 60 zi
|
60% w07 | ] 100z ||
2| Lubki 2,40—15%=2.04 t 122t | 082t | 2123 2,40—20%=192 t = |
33% ceny nowych 133.7 60 zi ‘ |
3| Sruby lubk. 0,40—15%=0,34 t — 100% 0,40—-20%=0,32 t | — ( 227 ¢4 ¢ 136
' 60 zi
4| Krazki 0.03—15%=0.03 t = 037 t| 32221 9 3_203=0,03 t - | %
60 zi l
65% 35% . § 40y 602
5| Podkladki | 25.000—103=225t 146t | 19t [28350| 16754—55=159 t 6.4 t 95t | 1.605
~ S iy ze stali malordzewnej |
339 ceny nowych ‘ 161 zi 60 zi 161 zi 60 zt
f 30% 709 .
G P anki 3.866—15§=33 t | 1.0t 23t | 317.6] 3.866—203=3.1 t -
33% ceny nowych ‘ 233.6 zI | 60 zt
7| Sruby do ’ P
145—15%=2,7- t —_ 100 3.145—20%=2,5 t ——
lapek 3 b - I % 75 t 450
8| Pierscienie —r = = 101 t | 70%— B 60 zi
soratynowe | 0:598—152=04 t 0111 g0s 0.593—170$=0,5 t
9| Opérki 1,70—15%=15t = ‘ 1,700—20%=1.4 t -
10| Wkrety 6,500—15%=5.5 t — — —_ —_
11 | Razem zlacz. 3,993 — == — 2.191
40% 60% - 40% 60%
12 | Podkiady 1611 szt. 644 szt | 967 szt. | 1481 ;goﬁgﬁ—nﬁ};ﬂzggge; 648 szt | 57.0 t | 7.306
2iel| | 0% @ 621 | 60zt
13 ggil;gl:vltv (13.953] Catkowity odzysk 15,597
|
4l Sallen gorsak 113.241| Calk. odzysk z tabeli 2 12,570
15| Réznica Réznice wartoéci od- .
wart, odzysk, \ 712 zyskania 3.027
") Wedlug obliczen Redakcji 2824,6 zi, i 371.6 zl.

przeszto 3.000 zl, jest zatem przeszlo 4 krotnie wie-
ksza od poprzedniej.

Jezeli ponadto wezmie si¢ pod uwage, ze koszt
zlaczek przy nawierzchni na podktadach drewnia-
nych, jest znacznie wigkszy od takiego samego ko-
sztu przy nawierzchni na podeadach stalowych —
to stosunek ten wypadnie jeszcze korzystme] dla
nawierzchni na podkladach stalowych, a nie prze-
ciwnie, jak to twierdzi Redakcja. Wobec powyzsze-
go, uczyniony mi zarzut, Ze nie uwzglednilem
w obliczeniu kosztu dodatkowej ‘wymiany zla-
czek — uwazam za nieuzasadniony i niestuszny.

2) Co si¢ natomiast tyczy uwagi jakoby dowolnie
poczynionych przeze mnie zalozen przy obliczaniu
wartosci podanych na Tablicy 2-giej — zaznaczam,
ze dane, wyszczegolnione pod Lp. 1 do 16 w tej ta-
blicy, oparte sg na podstawie zestawiern materialow,
podanych na ostatnich typowych rysunkach za-
twierdzanych przez M. K., zas ceny jednostkowe,
wziete sa z ostatnich przetargow (z roku 1937). Co
sie natomiast tyczy sposobu obliczenia odzysku, to
normy i ceny przyjgte przy tym obliczeniu odpo-
wiadajg w zupelnosci stosowanym na P. K. P.
nie moze zatem byé mowy o dowolnosci zalozen.

3) Co sie w koncu tyczy kwestii, czy po 40 latach
pracy w torze, az 40% podkladow stalowych (natu-

ralnie wraz z podkladkami, ktére tworza z nimi
jedna calosé¢), bedzie jeszcze mialo wartosé 33%o
ceny nowych — wyjasniam, Ze przy cenie 300 zi za
1 tone podkladow, tona podkladéow odzyskanych
i zakwalifikowanych do dzialu II., wynosilaby
100 z1.

Jezeli przy tym zwazy sig, Ze nasze huty placa
za ztom zagraniczny loco Gdarsk 80 do 150 z1/1 to-
ne, to widzimy, ze podklady stalowe zakwalifikowa-
ne do dziatu Il-go przedstawiaja jeszcze mniejsza
wartosé od sredniej ceny zlomu zagranicznego,
ze zatem cene le (100 zl), uzyskalby zarzad kolei
na rynku handlowym, tym bardziej, ze material,
z jakiego mialyby byé wykonane te podklady, byl-
by pierwszej jakosci. — Zatem i ten zarzut uwa-
zam za nie uzasadniony.”

W zwiazku z powyzszym Redak-
cja uwaza za konieczne podacé
co nastepuje:

1) Kol. Zagérski czyni nam zarzut, ze w uwa-
dze naszej do tabl. 2 nieslusznie przypuszczamy
uwzglednienie przez Kolege przy obliczeniu warto-
$ci odzyskow — kosztu regeneracji. Tak jest: nie
znajdujac w artykule blizszych wyjasnien, dotycza-
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cych powyzszego obliczenia, — uczynilismy takie
przypuszczenie. Skoro jednak Kolega wyjasnia, Ze
kosztu regeneracji nie uwzglednial, cofamy je,
stwierdzajac zreszta, Ze przypuszczenia powyzsze-
go nie traktowalismy bynajmniej jako usterki.

2) Kol. Zagorski twierdzi dalej, ze nie mamy ra-
cji uwazaé przyjetych w artykule (zwlaszcza
w tabl. 2) zalozen za dowolne, przy czym udowad-
nia, ze ceny zlaczek, zaréwno starych jak i nowych,
bral na podstawie danych urzedowych. Alez nam
nie o te ceny chodzilo! Za dowolne uwazamy prze-
de wszystkim zalozenie kol. Zagorskiego, ktory wi-
docznie traktuje szyny po 20 latach, jako podlega-
jace wymianie ciagltej i oblicza ich wartosé zaledwie
na 7140 z1?, rownolegle zas — gdy chodzi o podkta-
dy zelazne — przyjmuje wymiang ciagla w turnusie
40-letnim i wartosé¢ efektywna szyn ocenia na
5304 zl. Czyli po 20 latach warto§é szyn spada
7 24.140 do 7.140 zt (wynosi zatem mniej niz 30%/v),
a po 40 latach — stanowi jeszcze 5.304 zl (229/0)?

Dowolna wydaje nam si¢ cena impregnacji —
2 z1 20, gdy wiadomo, ze M. K. placi taniej (2 zt 03).

Calkowicie dowolnym jest, zdaniem naszym, tak
niskie — jak to kol. Zagorski czyni — ocenianie
wartosci po 20 latach pracy impregnowanych kreo-
zotem podkladow, ogdlnie bowiem okres ich stuzby
uwazaé nalezy za 25-letni: przyjmowanie ich war-
tosci po latach 20 jako zaledwie 10%e wartosci nie

da sie uzasadnié. W kazdym razie Zycie méwi co
innego.

W ogole za dowolng i ryzykowna nalezy uznaé
cala przyjeta przez kol. Zagorskiego metode porow-
nawczego obrachunku, poniewaz Kolega wciaga do
obliczenia wszystkie elementy nawierzchni, z kto-
rych kazdy ma inny zupekie okres normalnej stuz-
by. Nie moze to da¢ scistych wynikow.

3) Ze swej strony musimy podtrzymaé
calkowicie postawiony przez nas zarzut, iz
bledem jest przypuszczenie, aby razem z szynami
i podktadami (zelaznymi) wytrzymaty 40 lat i zla-
czki. Musimy ten zarzut rozszerzy¢ jeszcze i na pod-
sypke. Wiec jakze to? W jednym rachunku roz-
kiadamy amortyzacje zlaczek (i tlucznia) na 20 lat,
a w drugim — réwnoleglym — amortyzujemy ten
sam material przez 40 lat (i jeszcze odliczamy sobie
wcale pokazna wartosé¢ odzysku)? Kol. Zagorski
powiada na to, ze tor musi by¢ stale utrzymywany
w stanie, zdatnym do ruchu. Tak jest, ale gdy mowa
o okresie 40-letnim,to w miedzyczasie do
kosztow biezacego utrzymania m usi d o j § ¢é
jeszcze koszt wymiany ogdlnej,
albo jakiej$ (i to nie jednokrotnej) naprawy kapi-
talnej (regeneracji). Inaczej musielibySmy przyjsé
do wniosku, ze sama tylko biezaca (drobna) napra-
wa mozna konserwowaé nawierzchnie bez potrzeby
wymian ciagglych.

WYCIECZKA INZYNIEROW
BEZPIECZENSTWA PRACY DO ANGLII
| NIEMIEC.

W drugiej polowie wrzesnia lub pazdziernika
r.b. Stowarzyszenie Inzynierow Mechanikow Pol-
skich przy pomocy Wzorcowni Urzadzen Ochron-
nych przy Muzeum Techniki i Przemystu organizuje
wycieczke do Anglii i Niemiec w celu zapoznania sie
ze §rodkami i metodami pracy, stosowanymi w dzie-
dzinie walki z nieszczesliwymi wypadkami. Prze-
widywany czas trwania wycieczki 15 do 17 dni.
Koszt 550 do 600 zl. W programie przewiduje sie

zwiedzenie szeregu fabryk, prowadzqcych akcje
bezpleczenstwa, i dwuch muzeéw bezpieczeristwa
oraz zapoznanie sie z dzialalnos$cig angielskich i nie-
mieckich organizacyj do walki z wypadkami przy
pracy. Wycieczka przeznaczona jest dla inzynierow
wszystkich galezi przemystu bezposrednio interesu-
jacych sie sprawami organizacji zwalczania wy-
padkow przy pracy.

Zgloszenia udzialu w wycieczce nalezy kierowaé
do Stowarzyszenia Inzynieré6w Mechanikéw Pol-
skich (Warszawa, Al. Jerozolimskie 8]}, ktére udzie-
la potrzebnych informacyj.

Kronika zagraniczna S

IV MIEDZYNARODOWY KONGRES SZYNOWY.

Kongres ten, organizowany przez Niemieckie
Koleje Panstwowe i Zwiazek Niemieckich Hutni-
koéw, odbedzie sie w dniach 19—22 wrzesnia r. b.
w Diisseldorfie. Program obrad przewiduie dysku-
sje nad referatami, poswigconymi nastepujacym
zagadnieniom: 1) naprezenia w szynach i ich
wplyw na tor; 2) zuzywanie sie szyn, 3} zagadnie-
nia, dotyczace wynikéw eksploatacji, 4) badanie
szyn i ich odbiér, 5) spawanie. Wsréd objetych
programem 34-ch referatow (33 referaty z 8 panisiw
europejskich i jeden ze Stanéw Zjedn. A. P.) figu-
ruja 2 referaty z Polski, mianowicie profesora dr

M. T. Hubera p. t. ,,O0 wplywie naprezen termicz-
nych na niebezpieczenstwo wyboczenia prostego to-
ru bez luzow" oraz inz. P, Tulacza p. t. ,Poglady
na]wazme]sze dla technicznej i gospodarczej oceny
spawania stykéw szynowych”. Dla uczestnikow
Kongresu zostana zorganizowane wycieczki do sze-
regu hut oraz do laboratorium badania zelaza,
a poza tym wycieczka do st. Probstzella dla obej-
rzenia do$wiadczalnego odcinka kolejowego.

Polskie Koleje Panistwowe beda reprezentowa-
ne na Kongresie przez delegacje w skladzie kilku
inZynierow.

K. W.



STACJA DOSWIADCZALNA DO BADANIA
PAROWOZOW W ANGLI.

Dwa zarzady kolejowe London Midland Scot-
tish Railway powolaty do zycia komisje zlozona
z wyzszych urzednikéw obydwéch zarzadow kolejo-
wych, ktorej powierzono opracowanie projektu sta-
cji doswiadczalnej wspélnej dla obydwéch sieci,
i ktéora ma by¢ wybudowana w Rugby. Obecnie
komisja ta po zaznajomieniu si¢ ze stacja francuska
w Vitry i niemiecka w Griinewald opracowuje
projekt konstrukcji stacji i jej wyposazenia.

Wyzej wspomniane zarzady angielskich kolei
nosza sie réwniez z zamiarem zakupienia 2 wagonow
dynamomelrycznych do przeprowadzenia préb li-
niowych. (R. G. ch. d. f. nr 5 — 1938 r.).

W. M.

ZAKUPY KOLEJOWE
W STANACH ZJEDNOCZONYCH A. P.

Zakupy drog zelaznych winny byé dostosowane
do zapotrzebowania a oprécz tego do stanu wply-
wOw i zasoboéw pienigznych.

Wydatki drég zelaznych Stanéw Zjedn. Ame-
ryki PéIn. na zakup réznych materiatéw, oprocz pa-
liwa i taboru kolejowego oraz réznych inwestycyj,
za ostatnie 4 Jata powaznie wzrastaly, jak wykazuje
ponizszy wykres. Zakupy za pierwsze 2 miesiace
roku kalendarzowego (styczerni—luty) wynosily:
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w 1929 r. paliwo 61,473 tys. dol. a innc materialy
246.720 tys. dol.;

w nastepnych latach zakupy byly coraz mniejsze
i wr. 1933 wydatki spadty do 30.799 tys. na paliwo
i 35.957 tys. dol. na inne materialy,

nastepnie zaczely zwiekszaé sie i w r. 1937
wyniosty 52.382 tys. na paliwo i 190.060 tys. na
inne materialy,

a w r. 1938 byly znowu mniejsze, mianowicie
46.430 tys. na paliwo i 72.757 tys. na inne mate-
rialy. (Railw. A. — 1938, nr 16).

T.S.

PROPAGANDA SPORTU WSROD KOLEJARZY
NIEMIECKICH.

Jeden z ostatnich numeréw urzedowego wydaw-
nictwa kolei niemieckich , Die Reichsbahn" przynosi
ciekawe zarzadzenie ministra komunikacji Rzeszy
pod tytulem ,,Usprawnienie fizyczne".
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Minister powoluje si¢ na swe poprzednie rozpo-
rzadzenia, ktorymi wzywal ogét kolejarzy do pracy
rad samowychowaniem fizycznym, tak by kazdy
z nich zdolny do sluzby wojskowej byl czynnymn,
a nie tylko popierajacym, czlonkiem organizacyj
sportowych.

Zarzadzenie upatruje w éwiczeniach sporto-
wych, laczacych wspélnie i kierownikéw i podwiad-
nych, nie tylko srodek utrzymania zdrowia i sily,
lecz obok tego czynnik rozwoju ducha kolezerstwa
i radosci zawodowej (Berufsfreude).

Minister, ktéry od szeregu lat popiera material-
nie wychowanie tizyczne, szczegélnie przez zakla-
danie odpowiednich boisk ¢wiczebnych, nie jest za-
dowolony z dotychczasowych wynikow, ktore swiad-
cza, ze tylko co dziesiaty kolejarz oddaje sie czyn-
nie ¢wiczeniom sportowym, — i zyczy sobie, by
w interesie stuzby stosunek ten ulegl poprawie.

W tym celu minister wydaje szereg dalszych
zarzadzen, a w szczegblnosci podkresla, ze naleze-
nie pracownikéw do organizacji sportowych nalezy
o ile mozna popiera¢ stuzbowo. Od 1 stycznia r. p.
przyjecie do stuzby przygotowawczej i stalej he-
dzie zalezalo od posiadania parnstwowej oznaki
sportowej, jezeli kandydat nie bedzie od tego wa-
runku zwolniony z powodu stalej niezdolnosci cie-
lesnej. Na odstepstwa od tego wymagania moze ze-
zwalaé tylko sam minister.

Posiadanie oznaki sportowej, wybitne wyczyny
sportowe, wieloletnia dzialalnos¢ honorowa w dzie-
dzinie wychowania sportowego — maja byé¢ zazna-
czane w aktach osobistych pracownika niezaleznic
od jego wieku itd.

Jak widzimy, rozporzadzenie ujmuje w ramy
przepisu sluzbowego stuszng mysl popierania kul-
tury fizycznej, a znajac mentalnosé niemiecky moz-
na by¢ pewnym, ze celu osiagnie,

Powinnismy dazy¢, by mysl o pielegnowaniu
i rozwijaniu sil fizycznych przez stale ¢wiczenia
przenikala wszystkich pracownikéow P. K. P. nawet
bez takich zarzadzen.

C.

SWIATOWY ILOSTAN SAMOCHODOW.

Wedtlug statystyki amerykarnskiej ilostan samo-
chodéw na swiecie na poczatku r. 1937 wynosit
40.286.573 wozow. W liczbie tej byto 32,9 mil. samo-
chodow osobowych, 400.500 autobuséw i 6,98 mil.
samochodéw ciezarowych. W dn. 1. I. 1936 r. iloge
samochodéw na swiecie wynosita 37,2 mil. wozow,
czyli w przeciggu jednego roku przybylo 3,16 mil.
wozéw. Obok Stanéw Zjednoczonych, na ktore przy-
pada 700 ogélnej ilosci wozéw, pozostale paristwa
posiadaja nastepujace ilosci (w tysiacach):

osobo-{ auto- | cieza-| ogé- |na1-I

ERER S G we | busy | rowe | tem {1936 r.
Stany Zjedn, 24.098| 120| 4.003 |28 221 {25.221
Francja 1.650 317 480 | 2.167 | 2 065
Anglia 1.481 33 402)] 1.916| 1.749
Niemcy 1 050 11 309| 1.370| 1.122
Kanada 1.039 2 193] 1.234| 1.163
Wtiochy 290 10 115 415 396

W wykazie tym nie podane sa motocykle, kto-
rych na poczatku r. 1937 liczono 3,1 mil.; z tej licz-
by przypadato na Europg 2,7 mil., w tym na Niem-

(dalszy ciqg na stronie 406).
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

e ——y, e B — s B N Tl S == W e i e —— e e——— S e RS St RS ;; e

1928 1932 1933 | 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 3 8
1. Polskie Koleje Panstwowe. - - —_— == e T — |
1I-XII I—XII I—XII 1—XII 1I-X1 I—XlI [—XII 1V 111 v
Dochéd z eksploatacji, mil. zk
a) sie¢ normalnotorowa 3 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6 70,5 69,9 68,1
w tym: z przewozu oséb 366,8 243,0 210,7 207,3 205.6 204,0 220,2 15,4 15,9 18,3
towarow 970,0 640,0 552.8 583.2 578,2 521,2 616,4 48,1 19,6 | 45,2
b) siet qukolorowa A 3 19,7 8.4 7.4 9,9 7.9 8,9 10,3 0,8 0,7 0,9
Rozchéd z eksploatacii, “mil. zl;
a) sie¢ normalnotorowa 1.283,1 919,6 810,6 965,6 744,7 734,2 718,5 59,6 62,0 61,1
b) ., waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9,4 8.9 8,2 8,4 0,6 0,7 0,7
1937 1938 w lutym 1938 r. przewxenono w komunikacjis
—II 11 I—II | I wewn, wywoz  do porlu\\; przywoz ‘ z porlow’ tranzyt.
Przewo6z towar6w na sieci normalnolo- ‘ ‘
rowej ogélem tys. ton : . 9.125 4.608 10.388 5.140 3.372 1,063 885,6 230,4 184,5 475,5
w tym: handlowych zwyczajnych . 1.975 4.032 8.861 4.369 2.631 1,059 882.4 230,0 184,3 4499
posépiesznych 103,9 55,1 123,6 60,8 30,5 4,3 32 0,4 0,2 25,6
gospodarczych kolejow ych 930,2 464,3 1.281 655.5 655,5 | a = = ==
woiskowych . 116,5 55,9 117,6 55,0 55,0 — — — — —
Gléowne artykuly prlewozu, i
wegiel i koks 4,120 2.033 4,574 2.082 1.084 833,0 740,5 5,5 — 159,4
drzewo i wyroby . " 1.013 538,1 950,2 523.9 366,2 127,4 91,4 | 1,1 0,6 29,2
kamienie obrob. i nicobr. 229,0 128.4 3369 | 2013 179.8 1,5 — 4,5 | 0.2 | 15,5
zelazo i stal 372,4 179,1 397.6 201,4 112,1 | 9.5 5,5 63,5 | 58,8 16,3
wyroby z zelaza i stali’ 81,8 48,4 72.4 40,3 21,0 3,6 1.5 | 1,8 | 0.3 13,9
zboze i straczkowe 241,3 110,2 203,8 95,9 72.8 16,1 14,5 3,1 1.1 3.9
ziemniaki 5 o g s 5 19.2 1.2 19,5 6,7 41,4 0.5 0,1 | - — 1,8
maka i kasze 3 5 5 4 131,4 71,0 121,9 62,1 59,1 2.8 2.8 0,1 0,1 0,1
cukier 40,9 21,1 47,8 | 23,0 22,3 0,3 0,3 — — 0,4
ruda, zuile, szlaka 224,6 100,2 308,6 146,4 65,4 — — 45,1 41,1 35,9
ropa naflowa i przclwury 138,7 66,7 142,6 | 68.8 55,6 4,8 1,7 0,4 0,4 8,0
cement q 28,7 17,0 53,9 32,0 24,1 2,8 2,6 0,1 —= 4,7
cegla i wyroby ceramiczne 95,0 47,9 93,2 55,3 47,2 1,2 — 0,1 — 6.8
nawozy sztuczne . ) . 225,2 127,5 286,7 | 175,1 106,4 13.8 4,5 23,9 23.9 31,0
chemikalia 1 68.7 34,9 68,7 34,8 28,6 0.8 0.5 ‘ 0.2 0,2 5,2
w kwmlmu 1938 przewieziono tys. osob:
19 3 17 1 9 3 8 i i
w poc. osobowych w poc. pospiesznych
-1V v 11V v Fokd. | Ik I kl. I kl. 11 kl. 11 kl.
Faa il O(sy‘zb na sieci normalnotorowej | o s394 | 155113 | 70.426,6 | 18.057.4 | 1.9 11422 | 16.712,8 1.7 31.5 161.2
| |
G d y n i a G d a n s k
11. Zegluga morska, 1937 1938 19 37 1938
I-V1 VI I—VI ‘ A Vi I-VI VI 1-¥ A A/
Ruch statkow:
weszlo statkéw o . 2.658 509 3.005 540 539 2.665 503 2.967 569 598
pojemno$é w tys. ton rc)eslr nello 2.602 497.5 2.955 i 514,2 547.8 1.847 390,6 2.131 394,1 437,3
w tym pod banderg polskg 343,5 63,2 375,6 | 69,4 71,0 113,4 21,6 133,3 22,5 26,7
Przywoz lowarbw morzem lys. ton. 881,0 177.9 774,6 107,9 119,8 594,7 178,5 841,5 161,5 168,0
w tym: ryiu 38,1 7.7 36,9 8.2 14,5 5.3 3,0 3,3 2,7 =
owocoOw ;wxeLych i susz. 34,8 2,3 33,7 3.8 1,3 0,5 — 0,3 = =
bawelny . o ° 0 ° 44.0 | 58 48,1 6.5 8,9 —= — 0,2 = 0,1
rudy 5 o 5 . 83,9 22,3 69,1 1.5 12,5 331,8 115,0 549,0 112,1 119.3
zlomu Lelaza . . 351,1 | 85,6 271,6 39,5 39,3 184 | 9,7 0.8 — —
Wywéz towarbw morzem, (ys ton 3.462 635,1 3.609 606,5 579.8 2.806 513,1 2.619 4314 469.0
w tym zboza . —— = o 144 | 2.1 2.6 201.3 0.1 113,5 18,8 9.0
cukru . 15,1 2.5 34,9 | 6.6 10,2 0.6 0.2 1.5 - 1.5
bekonéw i prLe(w mlgsnych 25,4 2,9 271 4,7 3,6 0.9 0,2 1,8 0,2 0,1
jaj . o o 6.6 1,6 11,4 4,3 2,2 — — — — -
drzewa lar(ego i \vyrobow S 88,4 25.4 186,3 17,6 20,6 569,3 110,3 425,0 67,0 71,1
wegla kamiennego . . 2.897 534,8 3.067 535,0 497,7 1.690 359,8 1.821 321,5 353,6
zclaza { wyrobow 1284 21,6 65.5 111 16,9 47,0 6.2 17,3 2.3 2,5
/11. Produkecja przemysiowa, przecigtoie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
L i iy I-XIT | —xi [ 1—=xu | 1=xi | 1—=xu | 1—xu | 1—xn VI v | w
wegicl kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 2.946 2.858 2.902
ropa naftowa . o 5 62 46 46 44 43 43 42 41 42 42
surowka zelazna . 5 o o 57 17 26 32 33 48 60 57 65 68
stal . o o o 0 o a 120 47 70 71 79 95 121 115 113 120
cement 88 30 29 60 67 87 107 144 162 182
1V. Handel mgmmczny, pr7eClq(mc mic.
sigeznie milion. zl:
Wywodz ogbolem . . 209 90 80 81 71 86 100 91 96 88
w tym: drzewo i wyroby 49 10 13 15 13 14 17 19 15 15
wegiel kamienny 30 18 14 13 11 11 15 16 18 17
Z¢lazo i wyroby 1,5 2,1 3,6 3.0 2.6 2,7 3,6 2.4 3,3 4,3
cynk L . o o 5 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 2,6 2,4 2,0
Przywoz ogolem . 0 0 72 69 67 72 84 105 109 112 99
w lym; surowce wloklenmcn 0 o 0 46 14 15 17 16 20 22 25 20 19
rudy i zlom zelaz, o 4 . 5 12,3 1,7 3.2 32 3,5 4,6 10,0 13,3 .8 5,7
maszyny 0 o o 0 0 38,5 I5%0) 5.0 4,7 58 1.5 9.8 8,2 18,2 13,7
Saldo - o o -1 418 411 -+16 -5 —+2 -5 —18 —16 —11
1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurtowe, placone producentom, zl. |— = s ] — = b=
I—XII I--XII I-XII [--XI1 1-XI11 1—XII I—XII VI \ VI
Zyto, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,81 13,48 22,11 23,97 19,63 19,53
Ziemniaki 1adalne za 100 kg 9,69 4,21 3.83 3,24 3,15 3,13 4,43 5,89 3,87 3,84
Klody tartaczne sosn. za 1 m?* 60,70 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34.89 33,77 29,26 28,45
Wegiel gornoél. gruby za 1 toneg 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22:57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . 210,00 183,93 150,00 133.33 131,42 119,50 119,50 119,50 161,75 161,75
Zelazo sztabowe AR A 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 232,00 258,00 258.00
Cegla za 1000 sztuk o . 84,00 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38,59 39,15 39,93 39,93
Cement za 100 kg - B 7,07 1,47 5,00 1,88 2,78 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg . B 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30,80 30,80 30.80 30,80
Zrédtar Wydawnictwa stalystyczne Ministerstwa Komunikacji i Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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cy 1.327.000, Anglie 495.000, Francje 500.000
i Wtochy 419.000 jednostek, gdy w Stanach Zjedno-
czonych bylo tylko zaledwie 104.000 i w Kanadzie
10.500 motocykli. (Verkt. nr 8 — 1938).

wg.

NOWE WAGONY MOTOROWE W ROZNYCH
KRAJACH EUROPEJSKICH.

W Niemeczech program na r. 1937 przewidywal wyko-
nanie calych pociagow szybkobieznych, wagonéw motoro-
wych na wézkach i lekkich 2 osiowych wagonéw motoro-
wych; moc silnikow waha sie od 150 do 450 KM.

Pierwszy pociag skladajacy si¢ z 4 wagonow, zaopa-
trzony w silniki M. A. N. o mocy 1300 KM, zostal juz wypu-
szczony. Oprécz tego znajduje sie¢ w budowie 14 pociagéow
3 wagonowych, zaopatrzonych w 2 silniki Maybacha o mocy
600 KM z urzadzeniem do dodatkowego zasilania. Przekla-

dnia hydrauliczna zdobywa sobie coraz wigksze prawo oby-
watelstwa nawet na malych wagonach motorowych o mocy
150 do 225 KM.

We Wtoszech wypuszczono 2 typy wagonéw motoro-
wych: , Littorina" z 2 silnikami Fiata o mocy 293 KM i , Bre-
da” z 2 silnikami typu AEC o mocy 260 KM., zaopatrzo-
nych w przekladni¢ Wilsona. Zaméwienie w r. 1937 wyno-
silo 100 wagonow motorowych Fiata i 80 wagonéw motoro-
wych Breda.

Dunskie Koleje Panstwowe zakupily 4 pociagi 4 wago-
we o mocy 1100 KM, Koleje Holenderskie 8 wagonéw mo-
torowych o mocy 300 KM., Polskie Koleje Panstwowe zaku-
pily wagony motorowe z 2 silnikami o mocy 300 KM, a Pan-
stwowe Koleje Czechostowackiec o mocy do 400 KM.

Koleje Norweskie zakupily rowniez kilka wagonéw mo-
torowych o mocy 360 KM. na 80 miejsc o wadze 25 ton.
Zaopalrzone sa one w 2 poziome silniki D. W. K. o mocy
180 KM i posiadaja przekiadnie hydrauliczne. Pudia wa-
gonéw wykonano catkowicie z duraluminium. (R. G. ch. d.

f. nr 5 — 1938).
W. M.

PI'ZleC!d pism e ]

MOZLIWOSCI MOTORYZACYJNE POLSKI.

Na 1 stycznia 1929 r., a wiec w okresie szczytu
. prosperity”’, mieliSmy w Polsce 29.701 samocho-
dow, w 1935 r. pod wplywem kryzysu ilosé¢ ta spa-
dla do 25.734 samochodéw, na 1 stycznia r. b. —
wzrosla do 34.324 jednostek, czyli o 4.623 samocho-
dy wiecej niz przed kryzysem.

Pocieszajace te liczby traca duzo na swej wy-
mowie, jezeli poréwnamy nasz stan posiadania
z tem, co widzimy gdzieindziej. Pod wzgledem
obszaru i ilosci zaludnienia Polska zajmuje w Eu-
ropie 6-te miejsce, zas pod wzgledem ilosci samo-
chodow spada na 16-te. Na 10.000 mieszkaricow
przypada u nas 21 razy mniej samochodéw niz
w Niemczech, 51 razy mniej niz we Francji i 220
razy mniej niz w Stanach Zjednoczonych A. P.!

Jakaz jest istotna pojemnosé¢ polskiego rynku
samochodowego? W Ameryce prowadzone sa sy-
stematyczne badania ekonomiczne chlonnosci ryn-
ku dla poszczegblnych towaréw, znajdujace wyraz
w specjalnych wzorach. Dla rynku samochodowe-
go wzoér ten brzmi:

R =P X 033 X 0.65

przy czym R = pojemnosci rynku w jednostkach
samochodowych, P = ilosci mieszkanicow kraju, zas
podane w formule liczby wyprowadzone zostaly na
podstawie badan, ktore wykazaly, ze 33% ludnosci
pracuje zarobkowo, a z tej ilosci 659 zarabia tyle,
Zze moze pozwoli¢ sobie na kupno samochodu, no-
wego czy uzywanego. Dla Stanéw Zjednoczonych,
ktérych ludnosé oblicza sie na 128 mil. oséb, zasto-
sowanie wzoru powyzszego daje liczbe 27.755.000,
wowczas gdy faktycznie w obrocie znajduje sie
28 milj. samochodéw, co z jednej strony stwierdza
stusznos$¢ wzoru, a z drugiej — swiadczy o catkowi-
tym nasyceniu rynku, wobec czego amerykarskie
wytwornie samochodéw pracuja dla rynku we-
wnetrznego jedynie na wymiane niszczejacego ta-
boru, z nieznaczna nadwyzka w uwzglednieniu
przyrostu naturalnego ludnosci.

W jakiej mierze, wzglednie z jakimi popraw-
kami ten amerykanski wzor na obliczenie pojemno-
$ci rynku samochodowego méglby byé zastosowany
do warunkéw polskich?

Pierwsza taka poprawka, umozliwiajaca porow-
nanie stosunkéow polskich z amerykariskimi, musi
byé, zdaniem autora artykulu, p. K. Dabrowskiego,
uwzglednienie réznicy dochodu spotecznego. Po-
niewaz dochéd spoleczny na glowe ludnosci jest
w Stanach Zjednoczonych 6 razy wyzszy niz w Pol-
sce, przeto zakladajac, ze i u nas liczba zarobku-
jacych stanowi 33%/s ludnosci, nalezy odpowiednio
zmniejszyé odsetek o0so6b, mogacych przy otrzymy-
wanych zarobkach pozwolié sobie na kupno samo-
chodu, co sprawia, ze wzér olrzyma postaé naste-
pujaca:

R =P X 0.33 X 0.11.
Ale to nie wystarcza. Trzeba uwzglednié¢ jeszcze,
conajmniej, dwa inne momenty: roznice cen sprze-
daznych samochodu u nas a w Ameryce, oraz r6zni-
ce kosztow utrzymania samochodu.

Pomimo, ze jestesmy krajem o znacznie nizszej,
niz Ameryka stopie zyciowej, samochod kosztuje
u nas przecietnie 2 razy drozej, niz w Stanach Zje-
dnoczonych. Jeszcze drozej, stosunkowo, wypada
utrzymanie u nas samochodu ze wzgledu na drogie
paliwo, wysokie koszty garazowania, a zwlaszcza
zte drogi, powodujace koniecznosé czestych napraw
i skraca]qce okres uzytkowania samochodu. Jezeli
przyjmiemy, ze koszt utrzymania samochodu u nas
jest trzykrotnie wiekszy, niz w Ameryce, to od-
powiednio zmnieniony wzdr przyjmie postaé¢ na-
stepujaca:

P X0,33X0,11

2 (cena)—l—3 (koszt utrzy;{ama)

podstawiajac dzisiejsza ilo$é ludnosci w Polsce
(34.5 milj. oséb), otrzymamy w wyniku jako norme
pojemnosci polskiego rynku samochodowego licz-
be — 253.000 jednostek samochodowych. Pozor-
nej fantastycznosci tej liczby przeczy fakt, ze Wto-
chy, nie bedace krajem bogatszym od Polski, dy-
sponuja, blisko poélmilionowym taborem samochodo-
wym, i Zze mala Belgia posiada przeszto 200.000 aut.
Realno$é otrzymanych obliczen potwierdza rowniez
okolicznosé, ze w 1929 r. liczba oséb, oplacajacych
u nas podatek dochodowy od wplywoéw ponad
6.000 zl rocznie, przekraczala 200.000, za§ przy
ustalaniu wyzej omawianego wzoru przyjeto w Sta-



nach Zjednoczonych A. P. zarobek 1000 dolarow
rocznie, jako dolng granice dochodu, umozliwiaja-
cego posiadanie samochodu.

Jezeli zatem zgodzimy sie, ze liczba 250 tys.
samochodow dla Polski jest usprawiedliwiona istot-
na potrzeba utrzymania kraju na poziomie niezbed-
nej sprawnosci technicznej i obronnej oraz ze jest
osiagalna, to na czolo zagadnienia wysuwa sie spra-
wa mozliwie rychlego zrealizowania tego zadania.
Ze strony rzadu przyczynié sie moze do tego dalej
i $mielej stosowana polityka ulg ceinych i podatko-
wych, za$ od spoleczeristwa domagaé¢ sie nalezy
przelamania pewnych przesadow, hamujacych u nas
tempo motoryzacji.

Do tego rodzaju przesadow nalezy, przede
wszystkim przeswiadczenie, Ze motoryzacja nie
moze si¢ rozwijaé bez uprzedniego pokrycia kraju
siecia dobrych drog. Jest to zupelnie bledne posta-
wienie sprawy, gdyz porzadek musi by¢ wlasnie od-
wrotny: najpierw muszg przyjs¢ samochody, a po
nich przyjda drogi. Tak przynajmniej poucza hi-
storia automobilizmu na calym $wiecie. Zreszta,
doswiadczenie raidow miedzynarodowych wykaza-
o, ze nowoczesny samochod nie leka sie nawet naj-
gorszych wertepéw i jezeli nie stosuje sie zbyt , ka-
walerskiej jazdy mozna sie przedostaé calo nawet
przez bezdroza.

Drugim przesadem jest uwazanie samochodu za
zbytek, luksus, a nie za normalny, szybki, wygodny,

a przy racjonalnym uzywaniu — i tani $rodek lo-
komociji.
Wreszcie trzeci przesad — to trwajaca jeszcze

obawa przed wladzami skarbowymi, sklonnymi rze-
komo upatrywaé¢ w kazdym posiadaczu samochodu
czlowieka bogatego, ukrywajacego tylko zrecznie
swe dochody. Tak bylo istotnie jeszcze niedawno,
ale dzis — wobec przestawienia tegoz Ministerstwa
Skarbu na droge popierania motoryzacji — obawa
taka jest niczym nieuzasadniona.
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Jezeli wyzbedziemy sie tych przesadow, a nad-
to dotozymy stararn do stworzenia nowoczesnych
warsztatow naprawczych i stacyj obstugi samocho-
déw, to nie ma powodu do watpienia w mozliwosé
szybkiego osiagniecia wykalkulowanej teoretycznie
normy — 250 tys. samochodoéw w Polsce. (Gazeta

Polska nr 190, z dn. 13/VII 1938 r.). o
. G

Od Redakcji.

Tyle autor — mysl i tendencja artykulu sa zu-
pelnie zdrowe, natomiast obliczenia budza zastrze-
zenia bardzo powazne, ze podkreslimy tylko dwa
momenty:

1) wprowadzenie do mianownika wzoru R = . ...
dwoch skladnikow — zaleznego od ceny samochodu
i zaleznego od kosztéw utrzymania, a nastepne ich
sumowanie jest niescisle — gdybysmy tak rozumu-
jac rozdzielili koszty posiadania samochodu na
wigksza ilos¢ skladnikéw, a nastepnie utworzyli
mianownik wzoru, jako sume wspo6lczynnikow,
z ktorych kazdy wyraza stosunek dotyczacego
sktadnika kosztow w Polsce do analogicznego sktad-
nika w Ameryce, moglibys§my dojs¢ do wymiaréw
jeszcze dalszych od rzeczywistosci, niz to czyni au-
tor.

2) Z drugiej strony — zalozenie, ze spoleczen-
stwo szesciokrotnie biedniejsze moze posiadaé szesé
razy mniej samochodéw jest rowniez dalekie od
rzeczywistosci. Nie przecigtny bowiem dochod spo-
teczny na glowe ludnosci rozstrzyga w tym przy-
padku, lecz iloéé jednostek, ktorych dochéd pozo-
stawia, po pokryciu potrzeb bardziej istotnych, nad-
wyzke pozwalajaca na nabycie i utrzymanie samo-
chodu.

To tez liczba samochodéw, jaka moze utrzymaé

Iudnos¢ Polski, wymaga $cislejszego obrachunku
niz ten, ktorego uzyl autor artykutu.

Bibliog ra"ia S

KRIEG AUF SCHIENEN. Deutscher Wille.
Berlin, 96 str.

Pod takim tytulem (,,Wojna na szynach') wy-
szla broszura, omawiajaca dzialalno$é niemieckich
wojsk kolejowych w czasie wojny $wiatowej. Bro-
szura zawiera prace 4-ch autoréw z posréd dowodz-
twa i oficerow wojsk kolejowych, poprzedzonc
przedmowg sekretarza stanu w Ministerstwie Ko-
munikacji Rzeszy Niemieckiej d-ra Kleinmanna
i generata w stanie spoczynku Brika, ostatniego do-
wodcy polowych wojsk kolejowych. Prace te obra-
zuja w sposéb bardzo jaskrawy zadania, jakie cia-
zyly na niemieckich wojskach kolejowych na roz-
nych frontach i w réznych okresach wojny $wia-
towej.

Pierwsza praca piéra putkownika H. Baura,
ostatnio dowddcy pulku wojsk kolejowych, za-
tytulowana ,Deutsche Eisenbahntruppen', zawie-
ra dane o powstaniu i rozwoju wojsk kolejowych

w Niemczech przed wojna, ich rozwinieciu i zada-
niach podczas wojny; daje ona barwny obraz ich
dziatalnosci na wojnie w réznych dziedzinach ko-
lejnictwa i w réznych warunkach: w czasie wojny
manewrowej, pozycyjnej oraz przy wspéldzialaniu
z innymi rodzajami broni przy wielkich operacjach
bojowych. Praca zawiera kilka konkretnych przy-
kltadéw wykonywania przez wojska kolejowe od-
powiedzialnyth zadan w réznych okresach wojny.

Prace 3-ch innych autoréw zawieraja bardziej
szczegolowe opisy dzialalnosci osobnych kompanii
wojsk kolejowych tak na zachednim, jak i na wscho-
dnim froncie.

Broszura uwypukla wydatne znaczenie kolei
w czasie wojny i jest zarazem materialem do wnio-
skow o celowosdi tworzenia wojskowych formacii
kolejowych, ktére od czasu ukoriczenia wajny swia-
towej zostaly w Niemczech zniesione.

W.N.
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PODRECZNIK DO NAUKI PRZEPISOW
O ODPRAWIE | PRZEWOZIE PRZESYLEK
TOWAROWYCH (czesé Il).

PODRECZNIK DO NAUKI PRZEPISOW
O POSTEPOWANIU Z PRZESYtKAMI
BEZDOWODOWYMI, USZKODZONYMI
| ZAGINIONYMI; O POSTEPOWANIU
CELNYM W RUCHU KOLEJOWYM

| O UBEZPIECZENIU PODROZNYCH,
BAGAZU | PRZESYLEK EKSPRESOWYCH
| TOWAROWYCH.

Jako dalsze tomy , Biblioteki Kolejarza™ '), wy-
chodzacej w wydaniu Instytutu Wydawniczego ,,Bi-
blioteka Polska", ukazaty si¢ dwa zeszyty pod przy-
toczonymi wyzej tytulami. Obejmuja one w dal-
szym ciggu czynnosci z zakresu stuzby handlowo-
taryfowej i ulozone zostaly przez pracownikow
tej stuzby w Dyrekcji Warszawskiej, pp. Wl Gaya,
dr. T. Bissage i M. Krauzego. Okolicznos¢ ta za-
pewnia obu podrecznikom nalezyts fachowosé, zas
uklad przejrzysty umozliwia zaznajomienie si¢ ze
skomplikowana procedura postepowania z przesyl-
kami zaréwno poczatkujacym praktykantom kolejo-
wym, jak i szerokiej publicznosci.

Podrecznik do nauki przepiséw o odprawie
i przewozie przesylek towarowych obejmuje w czg-
éci Il-ej przepisy o tadowaniu przesylek, o ich sor-
towaniu i odtadowywaniu. wreszcie o przeladowy-
waniu tacznie z poprawa tadunku. Podrecznik dru-
¢i zawiera przepisy o postepowaniu w razie braku
lub uszkodzenia przesytek, w razie braku dowodow
przewozowych, w razie stwierdzonej kradziezy lub
rabunku. Osobny dzial stanowia przepisy o poste-
powaniu celnym w przywozie, wywozie i w tranzy-

1) patrz ,Inz. Kol.” Nr 4/1938

cie oraz warunki ubezpieczenia podroznych, bagazy
i przesylek towarowych w Europejskim Towarzy-
stwie Ubezpieczen.

AT

INZYNIERIA | BUDOWNICTWO — Miesigcznik.
Organ Zwiqzku Polskich Inzynieréw Budowlanych.

Brak polskiego pisma technicznego, poswiecone-
go wylacznie zagadnieniom konstrukcyjno-budo-
wlanym, skfoni! Zwiazek P. I. B. do wydawania,
poczynajac od lipca b. r., wlasnego pisma p. t. ,,In-
zynieria i Budownictwo'. W skiad Komitetu Re-
dakcyjnego weszli: prof. S. Bryla, prof. W. Zen-
czykowski, inz. I. Nechay, inz. E. Brenneisen oraz
dr T. Kluz, ktéry podpisuje pismo jako redaktor
naczelny i odpowiedzialny.

Pierwszy numer pisma zawiera 14 referatow,
zgltoszonych na Zjazd lnzynieréw Budowlanych
w Gdyni a poswieconych zawsze aktualnym zagad-
nieniom wplywu czynnikéw zewnetrznych na uzyt-
kowanie i trwalosé budynkow. Z poruszonych te-
matéw najbardziej ciekawe dla inzynierow kolejo-
wych - drogowcow sa: ,Nowe metody badania ce-
gly budowlanej na budowie”; ,Budowle w obrebie
wplywu wyrobisk podziemnych"; ,,Szkodliwosé
wilgoci pobudowlanej dla zdrowia mieszkancow
i sposoby jej usuniegcia’; ,,O stropach przeciwlot-
niczych”; ,Osiadanie gruntu a trwalosé¢ budowli”.

W sktad numeru 1 ,Inz. i Bud.” weszly: nr 1
Biuletynu Polskich Laboratoriow Budowlanych, za-
wierajacy ciekawy artykul prof. E. Bratro p. t.
»Metody pobierania probek ziemnych do celow ba-
dawczych”, oraz nr 7 Biuletynu Zwiazku P. I. B.
omawiajacy sprawy zawodowe i organizacyjne in-
zynieréw budowlanych.

Ze wzgledu na ciekawy program nowego pisma
technicznego, jego bogata tres¢ i wytworna szate,
niewatpliwie znajdzie ono w gronie inzynierow ko-
lejowych licznych czytelnikow.

K. W.

Wydawca: Zwigzek Polskich Intynieréw Kolejowych.

Redakior odpowiedzialny: Bogumit Hummel

ZAWIADOMIENIE

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych zawiadamia, ze
dowody tozsamosci osoby starego wzoru oprawione w zielo-
ne plétno, chociazby rubryki do prolongowania na lata na-
stepne mialy wolne, prolongowane juz nadal nic beda. Do-
wody te jako wazne tylko do 31 grudnia 1938 roku podle-
gaja wycofaniu, nalezy wigc wymienié je na nowe, opra-
wione w skore. Do podania o nowe dowody dla siebic i ro-
dziny nalezy dolaczyé:

1) dowody starego wzoru,

2) czek od zaopatrzenia emerytalnedo za ostatni miesiac,

3) kwit kasy na wplacona naleznrosé, liczac po 60 gro-
szy za kazdy ‘dowaéd,

4) fotografie uwierzytelnione przez gmine, administra-
cj¢ domu lub zawiadowce stacji, obowiazkowo na
jasnym tle, bez nakrycia glowy, podpisane u dotu
wlasnorecznie. Wymiar fotografii 37 X 52 mm.

Emeryci zamieszkali na prowincji powinni przedsta-
wiaé dowody do Dyrekcji za posrednictwem zawiadowcy
stacji lub poczty, za§ emeryci zamieszkali w Warszawie za
posrednictwem poczty, wzglednie osobiscie.

Nizej podaje si¢ alfabetyczna kolejnosé nazwisk i ter-
miny do przedstawiania dowodéw do prolongaty i wymiany.
Terminy te i ustalony porzadek obowiazuje zaréwno eme-

1yléw zamieszkalych na prowineji jak i w Warszawie oraz nic
tylko w tym roku, lecz i w latach nastepnych:

Nazwiska rozpoczynajace sie na litery:

A FRRINa© . . . . . . . . od 1do 10 wrzesnia

D E F, G . . . . od 11 do 20 "
HIJM . od 21 do 39 7

o8 o opltmm 10 od 1 do 10 pazdziernika
L £, N O R od 11 do 20 "

Paiis . A od 21 do 31 -

S = od 1 do 10 listopada

W, V od 12 do 20 -

W=7 od 21 do 30 .

Dyrekcja w koiicu zaznacza, Ze:
1) osoby, ktére nie uczynia zado$é powyiszemu, nie be-
da mogly roscié pretensji do Dyrekeji w przypadku nie zao-
palrzenia ich w nowe dowody toZsamosci osoby przed termi-
nem 1-go stycznia,

2) zgloszenia osobiste do Dyrekcji emerytow zamieszka-
tych na prowincji, chociazby w przewidzianym wg. podane-
go planu terminie, nie beda uwzglednione.

DYREKCJA OKREGOWA KOLEl PANSTWOWYCII
W WARSZAWIE.
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Przetargi na dostawy dla P. K. P. ogloszone w .Monitorze

Polskim” w m. wrzesniuv 1938 r.

Monitor
Nr. 181,

Monitor
Nr. 184.

Monitor

Nr. 185.

Monitor

Nr. 187.

Monitor
Nr. 189.

Monitor
Nr. 189.

Monitor
Nr. 190.

Monitor
Nr. 191.

Monitor

Nr. 192,

Monitor
Nr. 192.

D. O. K. P. w Radomiu — na dzien 7
wrzesnia przetarg publiczny na sprzedaz
starych i zbednych dla potrzeb kolejni-
ctwa: zlomu zelaza, drutu i maszyn nie-
zdatnych do wuzytku, plétna czarnego
(krepy), odpadkéw réznych, skrzynek, la-
wek, silnikéw elektrycznych itp.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzied 9
wrzeénia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe w okresie rocznym okolo 45.000
kg czerwieni zelaznej, minii olowiawej,
foju topionego i smaru Tovotta.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzieri 6 1 7
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe papieru szkicowego i kalki prze-
zroczystej, farby do pieczatek kauczuko-
wych, wyrobéw gumowych, 236 par trze-
wikéw z podeszwa skoérzang i drewniana.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 7
pazdziernika przetarg ofertowy na dostawe
i montaz schodéw ruchomych w gmachu
Dworca Gléwnego w Warszawie.

D. 0. K. P. w Krakowie — na dziei 6
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
dostawe w okresie rocznym 6.800 kg
uszczelniajacych plyt azbestowo - gumo-
wych, réznych materiatow czyscicielskich
i do litografii, 12.000 rolek papieru toale-
towego 1 recznikéw papierowych oraz
20.000 m. b. ptéina Inianego na reczniki.

D. 0. K. P. w Warszawie — na dzieri 2
wrze$nia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie budynku nastawni R. B. na st.
Rembertow.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 9
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
wykonanie rob6t malarskich w gmachu
Dworca Gléwnego w Warszawie.

Ministerstwo Komunikacji (Biuro Drég
Wodnych) na dzien 3 pazdziernika
przelarg ofertowy na dostawe i montaz
jednego turbodeneratora o mocy 6.600 kw
oraz na dostawe wyposazenia mechanicz-
nego dla zakladu wodno-elektrycznego
w Porabce na rzece Sole.

D O. K. P. w Warszawie — na dzien 2
wrzesnia przetarg publiczny na wykona-
nie §lepych podlég pod klepke w gmachu
Dworca Gléwnego w Warszawie.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 8
wrzesnia przetarg publiczny na dostawe

Monitor
Nr. 192.

Monitor
Nr. 192.

Monitor
Nr. 193.

Monitor
Nr. 193.

Monitor

- Nr. 194,

Monitor
Nr. 196.

Monitor

Nr. 196.

Monitor
Nr. 196.

szaf zelaznych, kluczy niemieckich i in-
nych, nozyc dzwigniowych, wiertarek
$ciennych itp.

D. O. K. P. w Wilnie — na dzien 26 wrze-
$nia nieograniczony przetarg ofertowy na
dostawe 20.000 m® tlucznia na podsypke
na torze.

D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 13, 16,
20, 27 i 30 wrzesnia przetarg na dostawe
cylindréw i kloszy szklanych, rur zelaz-
nych, paséw skérzanych i skor, stali na-
rzedziowej, wkretow do drzewa i zelaza
oraz zatyczek.

D. O. K. P. w Toruniu ~— na dzien 16
wrzesnia nieograniczony przetarg na do-
stawe $cierek Inianych do kurzu i podlug.

Centralne Biuro Zakupéw P. K. P., ul.
B. Prusa 1 w Warszawie — na dzien 6
wrzeénia przetarg ofertowy na roczna do-
stawe partiami 355.000 szt. siatek zaro-
wych réznych wymiaréw oraz 379 mano-
metrow do gazu wg. katalogu Pintsch'a
nr 175 lub 579 figura 216 na cisnienie
10-ciu atm.

D. O. K. P. w Warszawie — na dzien
8 wrzesnia przetarg ofertowy na dostawe
pieca ropowego do nagrzewania dragow
do wyrobu ciggiel wagonowych.

D. 0. K. P. w Katowicach — na dzien 10
wrzesnia przetarg nieograniczony na wy-
konanie robot ziemnych torowiska nowej
jinii kolejowej Zawiercie—Tarnowskie
Goéry na km 31.638 do km 39.993 na od-
cinku od rzeki Brynica do Tarnowskich

Gor.

D. O. K. P. w Krakowie — na dzien 12
wrzesnia nieograniczony przetarg oferto-
wy na wykonanie budynku dla torowego
i robotnika, na mijance ,,Knieje' lacznicy
..Szczakowa—Bukowno'’, na budowe remi-
zy wagonow sanitarnych na st. ,Nowy
Sacz", na budowe odlewni na st. ~Kra-
kow—Plaszow'', na budowe magazynoéw
w Dziedzicach, w Tarnowie i w Nowym
Saczu, na budowe remizy strazackiej
w Warsztatach GI. w Tarnowie i na wy-
konanie budynku kotlowni centralnego
ogrzewania przy garazu autobusow P. K. P.
w Krakowie. |

D. O. K. P. w Krakowie — no dzien 10
wrzeénia publiczny przetarg ofertowy na
sprzedaz ok. 50 ton makulatury papiero-
wej.
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Monifor
Nr. 196. Oddzial Przebudowy Wezla Warszaw-
skiego, Warszawa, al. Jerozolimska (daw-
ny glowny dworzec przyjazdowy) — na
dziei 9 wrzesnia nieograniczony przetarg
ofertowy na zabrukowanie kostka bazalto-
wa peronéw na stacjach i przystankach
odcinkéw zelektryfikowanych,
Monitor
Nr. 197. D. O. K. P. w Poznaniu — na dzien 26
wrzesnia przetarg ofertowy na dostawe
partiami ok. 60.000 m*® tlucznia na pod-
sypke do toréw kolejowych.
Monifor
Nr. 197. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 13
wrzesnia publiczny przetarg ofertowy na
budowe betonowych opér dwuch wiaduk-
tow stalowych dla drugiego toru tacznicy
Rembertow—Zielonka w Rembertowie.
Monitor
Nr. 198. D. O. K. P. w Warszawie — na dzied 16
wrzesnia przetarg ofertowy na wykonanie
robot instalacji prowizorycznego ogrzewa-
nia parowo-powietrznego, wysokopreznego
w gmachu Dworca Gléwnego w Warsza-
wie.
Monifor
Nr. 199. D. O. K. P. w Krakowie — na dziel 26
wrzeénia przetarg ofertowy no dostawe
w okresie rocznym 105.000 ton tlucznia,
37.200 szt. réznych wyrobéw drzewnych,
300.000 kg cegiet szamotowych ogniotrwa-
tych ksztaltowanych do palenisk parowo-
zowych, 40.000 kg cegiel szamotowych

ogniotrwalych, zwyczajnych i 30.000 kg

zaprawy szamotowej.
Monitor
Nr. 199. Centralne Biuro Zakupéw P. K. P. w War-
szawie, ul. B, Prusa 1 — na dzien 20 wrze-
$nia przetarg ofertowy na dostawe rocz-
ng cerat wagonowych: czarnej na stoliki,
biatej na sufity, jasno-wzorzystej $cien-
nej, mozaiki ciemnej korytarzowej, mali-
nowej 1 chodnikowej, czysciwa bawelnia-
nego, odpadkéw bawelnianych I i II ga-
tunku i odpadkéw bawelnianych wg. wzo-
ru, oraz odbijanek (kalkomanii) do zna-
kowania wagonow.
Monitor
Nr. 199. D. O. K. P. w Warszawie — na dzien 26
wrzesnia nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe 200.000 m* tfucznia z ma-
terialu twardego, niezwietrzalego, niela-
sujacego sie, przygotowanego recznie lub
maszynowo.
Monitor
Nr. 199. D. O. K. P. w Toruniu — na dzien 26
wrzeénia nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe 60.000 m?* ttucznia z kamie-
nia polnego.
Monitor
Nr. 199. D. O. K. P. w Katowicach — na dzieni 26
wrzesnia nieograniczony przetarg oferto-
wy na dostawe 30.000 m® tlucznia no pod-
sypke pod tory kolejowe.
Monitor
Nr. 199. D. O. K. P. we Lwowie — na dzien 26
wrzeénia nieograniczony przetarg oferto-

wy na dostawe okoto 60.000 m*® tlucznia.

Pompy dla wszysikich celéw
Silniki Diesla

Aparaty ogrzewcze

Karol Ochsner i Syn

BIELSKO

Fabryka maszyn

Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Wilnie oglasza w dniu 26 wrzesnia 1938 r.
ofertowy przetarg nieograniczony na dostawe
20.000 m? tlucznia na podsypke w torze.

Warunki przetargu i blizsze informacie otrzy-
maé¢ mozna w Wydziale Zasobéw D K. P.
Wilno, ul. Slowackiego 14 pok. 419.

C /A\ S —|_ O R iedyr:wiewr_wi_ezo_wﬁod‘r;;érodek izolacyjny zabez-

(domieszka do zaprawy cementowej)

pieczajqcy przed wilgociq i wodg gruntowq

Centrala: Warszawa, Maurycy Kartens Sukcesorowie, Koszykowa 7, tel. 8-27-95

Krakéw — na calq Maltopolske — W. Koztowski, Wislana 9, tel. 1-40-88
Oddziaty: Gdynia, Brzes¢ n/Bugiem, Katowice, todz, Poznad, Wilno
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