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6.+p. Inz. JULIAN EBERHARDT

B. Kierownik Ministersiwa 'Koléi

W dniu 4 stycznia b. r. zmarl jeden z najwy-
bitniejszych inzynierow kolejowych Odrodzonej
Polski $p. inz. Julian Eberhardt, w r. 1918 Kie-
rownik Ministerstwa Kolei Zelaznych, nastepnie
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Komunikacji,
a nastepnie, po zemerytowaniu, Przewodniczacy
Rady Technicznej tego Ministerstwa.

W dniu 7 stycznia b. r. odbyl sie na cmentarzu
Ewangelicko-Augsburskim pogrzeb Zmarlego.

Oddziat Kolejowego Przysposobienia Wojsko-
wego ze sztandarem i orkiestra oddat honory by-
temu szefowi i pierwszemu organizatorowi Polskie-
go Kolejnictwa, za§ do Rodziny i licznie zebranych
przyjaciél, kolegow i wspétpracownikow Zmartego
przeméwil nad grobem ks. pastor August Loth.
Nastepnie, p. Podsekretarz Stanu inz. Julian Pia-
secki wyglosit nastepujace przemoéwienie:

.Przed chwila bylismy swiadkami, jak sztandar
kolejarski pochylit sie przed trumna §p. Wicemini-
stra inzyniera Juliana Eberhardta. Ten gest symbo-
liczny jakze petnym jest tresci, jak gleboka posiada
wymowe. Boé to przeciez cate Kolejnictwo Polskie
sktada hotd zastugom czlowieka, ktéry swoia gle-
boka wiedze, swoja prace do ostatnich dni zycia
i wreszcie swoi prawy i pogodny charakter temu
koleinictwu oddal.

Z wyjatkiem kilku zaledwie lat, ktore $p. Wi-
ceminister Eberhardt spedza poza kraijem, cala iedo
dzialalnosé, poczynajac od stanowiska poczatku-
jacego inzyniera az do ostatnich czaséw, uptywa
w pracy na kolei, albo dla kolei, kiedy to przez pe-
wien czas stal na czele jednego z przedsiebiorstw
przemystowych. Jego wybitny udzial w studiach
pad budowa, a potem w samej budowie szeregu linii
kolejowych w kraju i wezla warszawskiego sieda
jeszc7e swoim poczatkiem odlegtych lat przed Wiel-
ka Wojna.

Wreszcie w sierpniu 1918 r. za czaséw Rady Re-
gencyinei. kiedy na odlestvm zachodzie grzmia je-
iszcze dziata, §o. Wiceminister Eberhardt rozooczy-
na enerdiczna prace nad zebraniem rozoroszonych
zastenow Koleinictwa Polskiego i nad iedo orgda-
nizacia. Tworzy sekcie koleiowa przy Ministerstwie
Przemystu i Handlu i zostaje mianowany jej sze-
fem. :

Miiaia lata. w czasie ktérych widzimv §o. Wice-
ministra Fherhardta na stanowisku Podsekretarza
Stanu w Ministerstwie Komunikacii. a nieiedno-
krotnie nawet na stanowisku Kierownika tesoz Mi-
nisterstwa. Sa to na poczatki czasv niezwvkle frud-
nz. kiedy Kaleinictwo Polskie obok woiska bierze
ud7ziat w uciazliwei. ale zwycieskiei woinie na
wschodnich rihiesach Parstwa. potem czasv. kiedy
zaczvna odbudowvwaé sie z odromnvch zniszezen
woiennvch. wehodzi w wielka orbite stosunkéw mia-
dzynarodowych. krzeonie w ordanizacii. We
wszvstkich tvch noczvnaniach. czy beda nimi wiel-
kie inwestycje koleiowe. czv prace nad ordanizacia
koleinictwa. czv wreszcie ukladv = zarzadami ko-
lei zagranicznych, wszedzie tam widzimy wybitny

Zelaznych

udziat sp. Wiceministra Eberhardta, owoce Jego gte-
bokiej wiedzy fachowej, Jego nieprzecigtnego umy-
stu, prawosci charakteru i pracowitosci.

Takim byt $p. Wiceminister Eberhardt przez ca-
ly czas swej czynnej stuzby w Administracji Pan-
stwowej, takim byl rowniez i w ostatnich latach,
kiedy po przejsciu na emeryture, kierujac pracami
Rady Technicznej ofiarowywal w dalszym ciagu
swa wiedze umitowanemu przez siebie kolejnictwu.

Organizowal kolejnictwo, to znaczy wzmacnial
potege techniczna, gospodarcza i obronna Panstwa.
I za to Panstwo jest mu wdzieczne. I za to, odcho-
dzac do wiecznosci, pozostanie na zawsze w szeregu
tych, ktorzy dla Panstwa dobrze sie zastuzyli, po-
zostanie we wdziecznej pamieci tych, ktorzy z Nim
i pod Jego swiattym kierownictwem pracowali.

Cze$é Jego pamieci!”.

Po Panu Wiceministrze gtos zabral jeden z naj-
dawniejszych towarzyszow pracy $p. Wicemini-
stra Eberhardta, a ostatnio zastepca jego w Ra-
dzie Technicznej Ministerstwa, profesor inz. Ale-
ksander Wasiutynski, ktorego przemowienie za-
mieszczamy oddzielnie, jako wspomnienie posmiert-
ne o Zmartym. Wreszcie profesor inz Stanistaw
Kunicki pozegnal Zmarlego w imieniu Kota War-
szawskiego Inzynierow Komunikacji i Towarzy-
stwa Francusko-Polskiego Inzynierow Cywilnych,
kioremu $p. inz. J. Eberhardt przewodniczyt.

Redakcja Iniyniera Kolejowego przestala
w dniu 5 stycznia stowa glebokiego wspélczucia
Rodzinie naszego Zmartego Kolegi i Szefa.




Prof. dr inz. Aleksander Wasiutyrski

Nad grobem $.p. Juliana Eberhardta

Zywot $.p. Juliana Eberhardta, ktérego zegnamy
na wieki, zwigzany byl scistymi weztami z rodzin
nym krajem i jego stolica. Urodzony w roku 1866
w Warszawie, tu skoriczy! szkoly i wydzigt mate-
matyczny Uniwersytetu, a po odbyciu Wyzszych
studiow technicznych w Instytucie Inzynieréw Ko-
munikacji w Petersburgu, w kraju rozpoczat w roku
1890 prace zawodowa, najpierw na dr. zel. Nadwi-
§lariskiej, nastepnie za$ przy budowie linij Nad-
narwiariskich. Zadny nabycia wiedzy i doswiadcze-
nia w szerszym zakresie, korzysta z propozycji ob-
jecia w roku 1893 wyzszego stanowiska na Dalekim
Wschodzie przy badaniach technicznych do budowy
dr. zel, Zabajkalskiej i w charakterze naczelnika
oddzialu budowy dr. zel. Usuryjskiej z mostem
przez Iman. Lecz po ich ukoniczeniu powraca w ro-
ku 1898 przez Japonie i Ameryke do kraju, aby tu
pozosta¢ na stale az do zawieruchy wielkiej wojny.

W owym czasie, po pierwszych projektach upo-
rzagdkowania polaczen kolejowych w Warszawie,
uiworzony zostal komitet przebudowy tego wezla.
Powolany do opracowania w tym komitecie pro-
jektu dojsé i stacyj lewego brzegu Wisty oraz linii
cbwodowej z mostem przez Wiste, inz. Eberhardt
wywigzuje sie znakomicie z tego zadania. Projekt
komitetu byl podstawa przy wykonaniu robét
w wezle w ciaggu nastepnych lat kilkunastu.

Wiedza i doswiadczenie inz. Eberhardta w bu-
dowie mostéw, polaczone z talentem organizacyj-
nym, sprawiajg, ze zostal on zaproszony na stano-
wisko dyrektora Towarzystwa K. Rudzki w War-
szawie, ktére budowalo w owym czasie trzeci most
przez Wisle w Warszawie, obecny Poniatowskiego,
i wiele duzych mostéw w Rosji. Z tymi obowiazka-
mi taczy Zmarly od czasu powrotu do kraju czynna
prace w komitetach redakcyjnych podrecznika
wTechnik” i, Przegladu Technicznego”, w ktorych

ujawnia swoje zamilowanie do szerzenia wiedzy -

technicznej i poprawnosci jezyka.

Po skupie pPrzez rzad dr. zel. Warszaw-
sko-Wiedenskiej, ostatniej drogi prywatnej w we-
zle warszawskim, wynikly nowe koncepcje w je-
go malo posunietej przebudowie. S. p. inz.
Eberhardt nie waha sie powrécié do pracy
przy nowych projektach przebudowy wezla, stop-
niowo powstajacych i wykonywanych, ktérymi,
niezaleznie od innych funkcyj pézniejszych na kie-
rowniczych stanowiskach, nie przestaje az do $mier-
ci interesowad sie i w ich rozpatrzeniu braé¢ udziatu,

Po wybuchu wojny zarzad dr. zel. W. W., oce-
niajac jego sprezysta energie i doswiadczenie w pro-
wadzeniu robé6t, mianuje go na stanowisko naczel-
nika wydziatu drogowego. Ewakuacja przerzuca go
na wschod pétnocny, gdzie zostaje naczelnikiem bu-
dowy mostéw strategicznych przez Dzwine w Ry-
dze, wykonanych przez niego w liczbie pieciu na
lerenie walk z Niemcami. Delegowany nastepnie do
Rumunii, zarzadza kolejami na froncie walk do mar-
ca 1918 roku, kiedy, przedzierajac sie przez front
bolszewicki i okupacje austriacka i niemiecka, do-
staje sie do Moskwy, a w lipcu tegoz roku do kraju.

Energiczny charakter Zmartego nie dopuszcza
odpoczynku. W czasie trwajacej jeszcze okupacii
niemieckiej w Warszawie wyzyskuje mozliwosci

prac przygotowawczych do objecia zarzadu komu-
nikacji przez wladze polskie i sklada w sierpniu
1918 roku memorial o utworzeniu sekeji kolejowe]
przy Ministerium Przemystu i Handlu. Mianowa-
ny w korcu tegoz sierpnia dekretem Rady Regen-
cyjnej szefem sekcji kolejowej, opracowuje pierw-
sze podstawy organizacji zarzadu kolejnictwa pol-
skiego i gromadzi kandydatéw na stanowiska
w przyszlej administracji kolejowej, a w poczatku
listopada 1918 roku zostaje powolany na kierow-
nika Ministerium Komunikacji.

Gdy wkroétce po tym-nastapitla nominacja Pre-
zesa Rady Ministréw i w jednej osobie ministra
komunikacji, §. p. Eberhardt sklada swoj urzad
w jego rece i zostaje mianowany podsekretarzem
stanu i staltym zastepcq ministra komunikacji, Te
wysoce odpowiedzialne funkcje w okresie najwaz-
niejszych prac organizacyjnych w zakresie kolej-
nictwa, ktorych dlugi szereg nie sposéb tu wyli-
czaé, pelni Zmarly w ciggu z gora lat dziewieciu.

Przez caly ten czas Zmarly zywo interesuje sie
przebudowa wezla warszawskiego wedlug nowych
projektow, ktére opracowuje specjalna komisja,
i przewodniczy w nowo utworzonej Radzie Techni-
cznej Ministerstwa. To przewodnictwo w organie
technicznym ministerstwa, rozpatrujacym najwaz-
niejsze projekty, zachowuje §. p. Eberhardt do
$mierci i, jako objaw swego zamilowania do czy-
stosci jezyka, bierze rowniez udzial w Komisji Je-
zykowej Ministerstwa., . —

Zalety jego pracy cechowala szybka orientacja,
stanowczo$§¢ opinii i prostota decyzji. Zawsze uf-
ny, nie zrazal sie przeciwnosciami, a jego zréwno-
waZenie i wyrozumialos¢ dla innych i przy tym
wielka skromnos¢, jednaly mu powszechng czesé
i uznanie, ktérych wyrazem byla serdeczna uroczy-
sto§¢ pozegnania, jaka zgotowali wspoétpracownicy
podsekretarzowi stanu ustepujacemu ze stanowi-
ska, ktore zajmowal w ciggu szeregu lat na pozytek
i chlube kolejnictwa polskiego.

Podleglszy przed paru laty ciezkiemu wypad-
kowi, §. p. Eberhardt nie upada na duchu, walczy
z losem, ktory go spotkal, nie przestaje speiniaé
gorliwie swych obowiazkow i az do zgonu pozosta-
je na posterunku.

Odszed! od nas cztowiek niepowszedniej mia-
ry, wielkich przymiotéw umysiu i charakteru, wy-
trawny technik, zamilowany w swym zawodzie,
obywatel kraju, wielce zastuzony w zakresie ko-
munikacji, niestrudzony pracownik, ktéry poswie-
cit swe zycie spelnianiu obowiazku.

Zegnajac Go w imieniu Rady Technicznej i Ko-
misji Jezykowej Ministerstwa Komunikaciji, nie
moge nie dotaczy¢ w mym wlasnym imieniu, jako
towarzysz Jego pracy w ciagu lat kilkudziesieciu,
stéow najglebszego zalu z utraty przyjaciela, kto-
rego $wiattych rad i Zyczliwej pomocy zawsze by-
tem pewny.

Zegnaj duchu czysty, niech te proste wyrazy czci
i uznania dla Twego pracowitego zywotfa starcza
za wieniec, ktérege mie pragnates. Niech Twoje
imie bedzie godtem ala Twoich synéw. Niech Ci ta
ziemia, ktora ukochates.i dla ktétej dobra pracowa-
Ye$, lekka bedzie. : : !
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Ze Zwiaqzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

Wiasciwy czlowiek na

wlasciwym miejscu we

To znane powiedzenie H. Emersona wzial p. dr
W. Lewicki za motto do swego referatu ,,Rola praw-
nika i ekonomisty na polskich kolejach paristwo-
wych” wygloszonego na zeszlorocznym Zjezdzie

éwif’;:‘zku Prawnikéw i Ekonomistéw Kolejowych

Zjazd przyjal wnioski, wysnute przez p. dr Le-
wickiego na tle tego referatu, zas§ organ Zwiazku
wydrukowal referat bez zadnych zastrzezeri (Praw-
niczy i Ekonomiczny Przeglad Komunikacyjny,
nr 3 z 1938 r.}. W tych okolicznosciach Zwiazek
Polskich Inzynier6w Kolejowych uwaza za konie-
czne zajaé stanowisko wobec enuncjacji, ktéra an-
gazuje nie tylko p. dr Lewickiego, lecz i do pew-
nego stopnia ogél prawnikéw i ekonomistow kole-
jowych.

Motto wspomnianego artykulu uwazamy za bar-
dzo trafne i dlatego bierzemy za tytul naszej re-
pliki. Zgadzamy si¢ rowniez z wywodami refera-
tu, ze nie zostalo ono dotychczas w zadnej mierze
uwzglednione na P. K. P. Podzielamy wreszcie
zdanie, iz ,zupelnie jasnym jest, ze dana jednost-
ka, ktora przez szereg lat specjalnie ksztalcila sie
w tym kierunku, inaczej bedzie ujmowala rézine
przejawy Zzyciowe, anizeli inna, o nie mniejszych
zdolnosciach — z przygotowaniem jednak swej
pracy w innym kierunku, anizeli tego okreslone
stanowisko wymaga". >

Natomiast nie mozemy podzieli¢ argumentacji,
majacej na celu dowiesé, ze kierownicze stanowi-
ska i kierownicza rola na P. K, P, wlasnie praw-
nikom si¢ nalezy.

Przed tym jeszcze nie mozemy pominaé naste- .

pujacego faktu. Nie tylko w tytule, lecz i w dal-
szych wywodach referatu spotykamy stale okre-
§lenie ,,prawnik i ekonomista’, natomiast okresle-
nie ,,prawnik”, uzyte samodzielnie, nalezy w arty-
kule do wyjatkéw. Sledzac uwaznie bieg rozumo-
wania, w ktérym zestawienie pojeé ,prawnik”
i ,,ekonomista’’ powtarza si¢ stale i konsekwentnie,
mozna sadzié, Ze zestawienie. to jest uzyte, aby za-
sugestionowaé czytelnika, co do rzekomej identy-
czno$ci pojeé tak roznych i niezaleznych od siebie.

To tez ze swojej strony stawiamy sprawe wyraz-
nie. ,Prawnik” oznacza osobe, ktora przez studia
na wydziale prawnym uniwersytetu zdobyla wy-
ksztalcenie prawnicze. Studiujac nastepnie inne
dziedziny wiedzy i pracujac praktycznie, prawnik
moze staé si¢ nie tylko np. sadownikiem, admini-
siratorem, ale réwniez i zawodowym wojskowym.
Moze wiec staé sie i ekonomista, ale samo okre-
g$lenie ,,prawnik’ jest zupelnie $cisle i wyraZne,
a z drugim, zupelnie odmiennym pojeciem ,eko-
nomisty” nie powinno byé identyfikowane. Z dru-
giej strony, prawnik moze byé ekonomista, lecz mo-
ze nim by¢ rowniez handlowiec, doktér filozofii lub
inZynier,

Przechodzac do tresci artykulu, znajdujemy
w nim zdanie, ze przy wyodrebnieniu P. K. P.

w osobne przedsiebiorstwo ,.handlowe’ popelnio-
no ,,blad zasadniczy", wskutek ktérego ,cata spra-
wa utknela”. Bledem tym bylo, rzekomo, iz ,na
organizatoréw powolano ludzi nic, albo prawie nic
z kolejnictwem nie majacych wspélnego”. Nie be-
dziemy bronili doboru ludzi, tym bardziej, ze zad-
nego powolywania na organizatorow nie bylo, jak
w ogoble nie bylo reorganizacji, majacej na celu rea-
lizacje rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospoli-
1ej z dnia 24 wrzesnia 1924 r. o utworzeniu przed-
siebiorstwa ,,Polskie Koleje Padstwowe'. Po pro-
stu, zasady, zawarte w tym rozporzadzeniu, nie
zostaly wprowadzone w zycie w ciagu 4 lat (1926—
1930), nastepnie za$§ zostaly zmienione nowym
rozporzadzeniem z dnia 29 listopada 1930 r.

Podajac w ten sposob nieistotne przyczyny,
ktore mialy, rzekomo, uniemozliwi¢ przeksztalce-
nie P. K. P. na przedsiebiorstwo ,handlowe", nic
o$wietlono przyczyn istotnych, a méwiac o organi-
zacji nie wspomniano, czy zasady organizacyjne
obowiazujacego rozporzadzenia sa wlasciwe i czy
zastosowanie tych zasad mogloby doprowadzi¢ do
wytknietego celu, do przetworzenia P. K. P. na
przedsiebiorstwo, prowadzone na zasadach han-
dlowych. Czy wlasnie tu nie kryje si¢ btad podsta-
wowy i przyczyna glowna obecnego stanu rzeczy?

Dalej znajdujemy zapytanie, czy glos i wspol-
udzial prawnikow i ekonomistow przy organizaciji
i reorganizacji kolei byl i jest konieczny i pozada-
ny, oraz taka odpowiedz: ,,Ot6z stwierdzié¢ musi-
my z calag stanowczoscig, ze tak, ale nie tylko
wspotudzial, lecz glos decydujacy winni mie¢ praw-
nicy i ekonomisci”. Nie mozemy zaprzeczy¢, ze
twierdzenie powyzsze jest bardziej stanowcze, niz
uzasadnione, chociazby dlatego, ze nie daje odpo-
wiedzi, kto mianowicie — prawnik czy ekonomi-
sta — ma mieé 6w glos decydujacy.

Czytajac nieco dalej o przepisach kolejowych
i to ,,0ogolnych i specjalnych”, znajdujemy: ,, Trud-
no by bylo przyznaé racje temu, ktoby twierdzil,
ze do ukladania tych przepiséw i ich interpretowa-
nia nie jest powolany przede wszystkim prawnik
kolejowy, obeznany dokladnie ze wszystkimi spra-
wami kolejowymi'’.

Kazdy sie chyba zgodzi, ze opracowywac i in-
terpretowaé przepisy z pewnej dziedziny kolejni-
stwa moze tylko dobry jej znawca. Powstaje wigc
zapytanie, gdzie mamy szuka¢ takiego geniusza,
ktéory by byl ,,obeznany dokladnie ze wszystkimi
sprawami kolejowymi"”? Kolejnictwo w dzisiej-
szym swym rozwoju sklada sie z tylu specjalnych
gatezi, Ze dokladne opanowanie wszystkich tych
dziedzin mysli ludzkiej przekracza mozliwosci naj-
zdolniejszej jednostki. Mamy wiec specjalistow,
kiérzy znaja dokladnie dwie lub nawet trzy galezie
kolejnictwa, ale nie znamy encyklopedystéow, kto-
rzy byliby autorytetem we wszystkich jego dzia-
tach. I nie zna ich réwniez dotychczasowa historia
kolejnictwa, podajaca nazwiska utalentowanych,



a nieraz nawet i genialnych fachowcéw, ktérych
wiedza i energia stworzyta koleje i wytycza ich dal-
sze linie rozwojowe. A jezeli koleje funkcjonuja
i rozwijaja sie dobrze, to dlatego, ze przepisy od-
powiednich dzialow stuzby opracowuja i interpre-
tuja fachowcy, rzeczywisci znawcy tych dziedzin.
Taka odpowiedZz na przytoczone twierdzenie daje
zycie, Jezeli za§ chodzi o role w tym zagadnieniu
prawnika, jezeli nie jest on fachowym przedstawi-
cielem dotyczacego dziatu stuzby, to ogranicza sie
ta rola do uzgodnienia nowego przepisu z obowia-
zujacym ustawodawstwem i nadania mu odpowied-
niej formy.

Na stronie trzeciej artvkulu, w ustepie, omawia-
jacym znaczenie strony technicznej na kolejach,
czytamy wyraznie: ,Strona techniczna jest na ko-
lejach pomocnicza, jest s$rodkiem prowadzacym
do celu, a nie stanowi celu dla siebie®. Oczywiscie,
celem jest przewéz osob i towarow, ale skad wy-
plywa wniosek, ze strona techniczna jest pomac-
nicza? Rower sluzy do przenoszenia ludzi z miejsca
na miejsce i nie stanowi celu dla siebie, a jest ,tech-
niczna strona’’ lokomociji, bynajmniej nie pomocni-
cza. Nie ma roweru — nie ma i jazdy rowerem.
Wojsko zapewnia bezpieczenstwo kraju, ktore jest
celem istnienia wojska, ale trudno nazwaé role
armii w zakresie bezpieczenstwa panstwa — po-
mocnicza. Z tym samym powodzeniem mozna twier-
dzi¢, ze we wszystkich fabrykach strona technicz-
na jest tylko pomocnicza, a przeciez dopoki nie
rozwinela sie dostatecznie technika — nie bylo fa-
bryk, jak nie bylo i kolei. A najciekawsze, ze w kori-
cu tego samego ustepu znajdujemy zdanie: ,Mie-
dzy strong techniczna i administracyjno-ekonomi-
czna winna raczej zachodzi¢ rownowaga”, I teraz
juz nie wiemy, jaka jest w tej materii ostateczna
konkluzja, jak zreszta nie bardzo rozumiemy, co
1o za strona ,,administracyjno-ekonomiczna”,

Jezeli za§ po odpowiedz siegniemy do nauki,
znajdziemy ja np. w pracach H. Fayola, dyrekto-
ra Centrum Nauk Administracyjnych w Paryzu,
i dowiemy sie, ze w kazdym przedsigbiorstwie lub
organizacji organem najbardziej rozwinietym jest
zawsze organ, spelniajacy funkcje zawodowa, ty-
powa dla przedsigbiorstwa, czy organizaciji.
W przedsiebiorstwach przemyslowych zatem (a do
nich naleza przeciez koleje, chociaz je w artykule
zaliczono dlaczegos do przedsiebiorstw handlo-
wych) przewage ma zawsze wydzial technicz-
ny. (H. Fayol. Administracja przemysfowa i ogél-
na, Wydanie Instytutu Naukowej Organizacji, str.
str. 86 i 87 ).

W innym ustepitc, omawiajacym rozwéj kolej-
nictwa w Polsce, znajdujemy twierdzenie, Zze na po-
czatku istniala , przewaga elementu technicznego".
Woéwczas wszystkie wysitki, wszystkich bez wyjat-
ku kolejarzy byly zwrécone na odbudowe znisz-
czonych kolei i , wszyscy staneli do pomocy pol-
skiemu inzynierowi kolejowemu'. Zaraz jednak
rastepuje o§wiadczenie: ,,Prawnicy kolejowi, przez
opracowywanie odpowiednich ustaw, rozporzadzen,
przepisow i regulamindéw, oraz przez staranie sie
o s$rodki finansowe, umozliwiali odbudowe i roz-
woj polskiege kolejnictwa, nie wysuwajac sie ni-
gdzie na plan pierwszy”. W twierdzeniu tym zgo-
dzi¢ si¢ mozemy tylko z ostatnim zdaniem i to pod
warunkiem, e ,plan pierwszy" bedzie tu oznaczal
linig, tereny i obiekty zdewastowane. Tam prawni-
kow, rzeczywiscie, nie bylo. Element ,kierowni-

czy i decydujacy” nie miat tam, widocznie, nic do
powiedzenia. Zniszczone, zdewastowane koleje od-
budowywali inzynierowie, technicy i robotnicy, nie
czekajac na ustawy i regulaminy ktére moze i by-
ly woéwczas opracowywane, lecz wlasnie w tym
okresie najbardziej intensywnej i wydajnej pracy
nie zostaly wydane i na miejsca robét nie doszly.
Do wykonania olbrzymiej pracy twérczej musiata
nam wystarczy¢ nasza wiedza i nabyte doswiadcze-
nie. Jesli zas chodzi o finanse, to wiemy wszyscy,
ze przez pierwsze lata, lata najintensywniejszej
odbudowy, maszyna drukarska byla wyltacznym

_zrédtem ,srodkéw finansowych”, a przeciez nie

prawnik ja wymyslil i nie on na niej pracowat.

A gdy personel techniczny, gdy inzynierowie
odbudowali koleje, zorganizowali je i rozejrzeli sie
dokota, dopiero wéwczas spostrzegli w goérze na
pierwszym planie prawnikéw. Ustawy i regulami-
ny juz napisano, zarzad kolejowy przygotowano,
a role kierownicza objeli w nim prawnicy. Inzy-
nier rzadzil kolejami podczas odbudowy i organi-
zacji linii, rzadzil dobrze i nie potrzebujemy wsty-
dzi¢ sie tego okresu. Ale kolejami zorganizowany-
mi inzynier kolejowy od poczatku powstania kolej-
nictwa polskiego nie rzadzit. I prawdy tej nie zmie-
ni ani stanowczo$¢ twierdzen, ani piekne frazesy,
ani lekcewazenie faktow.

Na famach ,,Inzyniera Kolejowego", w sprawoz-
daniach ze Zjazdéw Inzynier6w Kolejowych znaj-
dujemy liczne slady walki, jaka podejmowali inzy-
nierowie, aby dojs¢ w kolejnictwie do glosu, lecz
walki tej, musimy przyznaé, nie wygralismy jesz-
cze, do glosu jeszczesmy nie doszli. Rzadzili wiec
kolejami prawnicy. Wyniki tych rzadéw sa znane.
Jezeli kolejnictwo nasze technicznie doszto do sta-

nu dobrego, bardzo dobrego — o ile sie przyjmie -

pod uwage stale trudnosci finansowe — jezeli
osiagnieciami naszymi w tej dziedzinie imponowa-
li§my nieraz obcym, to pod wzgledem administra-
cyjnym koleje nasze nigdy nie staly na wysokim
poziomie, a pod wzgledem handlowym pozostawia-
ty bardzo wiele do Zyczenia.

Potem przyszed! okres drugi. Prawnicy musieli
ustapié miejsca... nie prawnikom. Polozenie inzynie-
ra pogorszylo si¢ jeszcze bardziej, — stal sie on na
kolejach quantité négligeable. Z perspektywy prze-
szlo szesciu lat mozna znowu stwierdzié ujemny
wplyw takiego ukladu stosunkéw na wyniki gospo-
darki kolejowej: handlowo stoimy nadal zle, ad-
ministracyjnie — jeszcze gorzej, a technicznie wy-
raznie tracimy zdobyty w okresie poprzednim do-
robek. Takie wyniki dosyé chyba jaskrawo udowad-
niaja, do czego doprowadza odsunigcie na plan
drugi czynnika fachowego, wbrew logice rzeczy i in-
teresowi przedsigbiorstwa, oraz, jak msci sie tama-
nie zasady naukowej, przyjetej jako motto omawia-
nego artykulu. 1 zia dlatego ustuge oddaje sprawie
kolejowej ten, kto stara sie nagiaé te zasade do
swoich celow przez swoista interpretacje faktow
i zamykanie oczu na rzeczywistosé.

Zwazmy bowiem tylko, jak zdumiewajaco
o$wietla artykut tak dobrze znane nam z zycia fak-
ly. Role ,,prawnika i ekonomisty"” omawia on ,,0d
samego momentu narodzin mysli o budowie nowej
kolei”. Po tej zapowiedzi, ktéra brzmi do§é¢ wyraz-
nie, czytamy nastepujacy ustep: ,,Wiadomo ogél-
nie, ze przed powzieciem decyzji o budowie kolei
musi sie przeprowadzié studia ekonomiczne co do
rentownosci nowej kolei. Prawnik lub ekonomista




udaje sie w teren i bada, czy i jakie produkty mo-
g£a by¢ z danego terenu wywozone, czy i jakie be-
63 przywozone z innych polaci kraju dla uzytku
mieszkaricow tego terenu, ktore miejscowosci na-
daja sie na stacje handlowe, przystanki, ladownie
itp."”. Zaiste, trzeba posiadaé szczegolny dar, zeby
w tak krotkim zdaniu podaé, powiedzmy grzecznie,
tyle niescistosci. Kto wlasciwie i dokad jedzie,
w jaki ,,teren’’? W nieznane? Przzciez obiecano nam
przestudiowa¢ zagadnienie ,,0d narodzin mysli*.
Gdzie i kiedy zalem ta mysl ma sie narodzié?
W podrozy? Widocznie jednak mysl narodzié sie
musiala, chociaz nie powiedziano nam, gdzie i ko-
mu; a wiec rozpoczynamy podréoz. Ale powstaje
teraz pytanie: kto jedzie? I tu ogarnia nas znowu
zdumienie. Jest ekonomista — moze jechaé, ale je-
7eli go nie ma — pojedzie prawnik. I bedzie ba-
dal... ,,produkty’ i ,,miejscowosci, ktére sie nada-
ja... itd. Dosy¢ jednak zartéw, sprawa bowiem jest
zbyt powazna, aby ja traktowaé z tak rozbrajaja-
ca swoboda, jak to czyni autor. Studia ekono-
miczne trzeba przeprowadzié¢, ale przeprowadza je
znowu fachowiec, a wiec ekonomista, bez wzgledu
na to, jakie posiada wyksztalcenie podstawowe —
prawnicze, handlowe, czy moze nawet techniczne,
Nie bedzie on jednak badal .ktére miejscowosci
nadaja si¢ na stacje handlowe” a zwlaszcza na
,przystanki'’, bowiem zagadnienia, ktére go 'inte-
resuja, maja charakter bardziej powazny i zasad-
niczy. A i proponowany wyjazd dla przeprowadza-
nia badan w dobie obecnej w Europie wogdbéle na-
lezy do przypadkéw nader rzadkich, gdyz istniejq
metody i sposoby bardziej proste i na szczescie
ckonomisci, a rowniez i inZynierowie, metody te
znaja. Reasumujac, stwierdzamy, ze ekonomista
w tym etapie (wbrew artykutowi — nie pierw-
szym) bedzie mial prace bardzo powazna, ale
udogodniona; prawnik za§ w tym okresie nie ma
w ogodle nic do roboty. IdZmy jednak dalej. A wiec
ekonomista ,,na podstawie tych studiow sporzadza
kalkulacje rentownosci, po czym dopiero naste-
puje decyzja budowy'. Owszem, uczyni to, jezeli
bedzie nie ekonomista, lecz jasnowidzem. Ekono-
mista bowiem moze obliczyé, np. jakie towary
i w jakiej ilosci beda wywozone, a nawet na jakie
odlegtosci, ale w jaki sposéb obliczy on ,rentow-
nosé”’? Przeciez do tego trzeba znaé m. in. koszty
budowy i eksploatacji, te za§ znowu zaleza w wy-
sokim stopniu od terenu i profilu linii.

Z przykroscia wiec stwierdzié musimy, zZe
i w tym przypadku artykul Zle nam przedstawia
piroces powstawania nowej kolei i §wiadomie, czy
nieswiadomie, pomija role, ktérg w tym etapie pro-
jektowania odgrywa inzZynier. .

A teraz, bezposrednio po powzieciu decyzji o bu-
dowie, nastepuje etap drugi, ujety w sposéb taki:
1 znowu rusza w teren prawnik, specjalista grun-
towy — tym razem z geometra — ulatwia mu do-
konanie potrzebnych pomiaréw i prowadzi pertra-
ktacje o nabycie potrzebnych gruntéw, zawiera
umowy z wlascicielami lub przeprowadza wywla-
szczenie gruntow. W tym samym czasie prawnik-
tinansista przeprowadza rozne operacje finansowe
dla uzyskania funduszéw, potrzebnych do budowy
i uruchomienia kolei. I dopiero, gdy te trzy zasad-
nicze czynnosci prawnik przeprowadzi, moze in-
zynier przystapi¢ do budowy’. Czytamy ze zdu-
mieniem te enuncjacje, te opaczne i razaco sprze-
czne z rzeczywistoscia sady, podziwiamy widoczny

brak znajomosci procesu powstawania kolei, oraz
odwage, z ktéra sie zabiera glos w materii sobie
catkowicie obcej i nieznanej.

A wiec to geometra wybiera kierunek linii ko-
lejowej i wymierza pas wywlaszczenia, a inZynier

. sobie $rodeczkiem tego pasa ulozy szyny i kolej

gotowa? A gdziez sa studia terenowe, ktore przed
rozpoczeciem budowy kolei przeprowadzaja inzy-
nierowie, ustalajac trase przyszlej linii? Gdzie ta
mozolna i odpowiedzialna praca, trwajaca nieraz
kilka lat, od ktérej wykonania zalezy wlasnie cala
przyszla rentownosé kolei? Przecie dopiero, gdy
{rasa przyszlej kolei zostala ostatecznie ustalona,
moze wyruszy¢ w pole geometra. Ale ma on $cisle
wyznaczone zadanie: pas wywlaszczenia zostal mu
dokladnie podany przez inzynieréw i nie ma on
prawa ani o centymetr zmniejszy¢ tego wyznaczo-
nego mu pasa. | wowczas dopiero, wystepuje praw-
nik — specjalista gruntowy, tylko ze inZynier na
niego nie czeka.

Wielu z nas jezdzilo koleja Radomska. Kolej
gotowa jest od kilku lat, a postepowanie wywlasz-
czeniowe pono dotychczas nie wszedzie zakoriczo-
no. Nikomu nie zamierzamy z tego powodu stawia¢
zarzutéw, stwierdzamy jednak fakt, ze ani jedna
kolej, zbudowana w Niepodleglej Polsce, nie miata
ukonczonego wywlaszczenia w chwili uruchomienia
kolei.

A teraz, co do tego prawnika-finansisty, zdoby-
wajacego srodki na budowe! Nie wiemy, dlaczego
ulozsamiono tu prawnika z finansista, znamy bo-
wiem w samej Polsce szereg finansistéw nie praw-
nikéw, Lecz wazniejsze jest, ze moment na uzyska-
nie  funduszow zostal przez prawnika-finansiste
wybrany jaknajbardziej nieodpowiedni. Albo bo-
wiem fundusze te musialy by¢ uzyskane znacznie
wczeéniej (duze towarzystwa kclejowe, posiada- -
jace juz swoje koleje i finansujace je wlasnymi
$rodkami, panstwo, bedace wlascicielem kolei pani-
stwowych itd), albo funduszy tych poszukuje sie,
majac juz gotowy projekt nowej kolei, opracowany
przez inzynieréw, i uzyskuje si¢ kredyt wlasnie na
podstawie tego projektu. W kazdym jednak razie
fundusze te trzeba zapewni¢ przed tym, nim geo-
metra wyruszy w teren, nigdy za$ nie szukaé ich
W tym samym czasie’’, bo skoro nie ma jeszcze
pieniedzy, to i rozpoczynaé¢ wywlaszczenia nie
mozna.

W dalszym ciagu dowiadujemy sie, Zze ,i przy

-samej budowie nie moze inzynier obej$¢ sig bez

prawnika’, ze ,on (to jest prawnik) musi mu (to
jest inZynierowi) przygotowaé umowy z dostawca-
mi, przedsiebiorcami, z personelem itp. i musi czu-
waé, by te umowy byly wykonane zgodnie z ich
warunkami”. Nie bedziemy oponowaé, — zgadza-
my sie, ze prawnik moze tu byé pomocny, ale czy
nie za mocno powiedziano — ,nie moze inZynier
obej$é¢ sie bez prawnika'. Odwolujemy sie do wy-
kazow personelu b. Dyrekeji Budowy Kolei Parist-
wowych, ktéra istniala w zaraniu naszego kolejni-
ctwa (1. 1919 — 1927) i, pracujac w nader cigzkich
warunkach i przy bardzo nielicznym personelu, zbu-
dowala kilka kolei: Kokoszki — Gdynia, Na-
sielsk — Sierpc, Kutno — Strzatkéw, Kutno —
Plock, Zgierz — Kutno oraz rozpoczela przebu-
dowe wezla warszawskiego,

Widzimy, ze w tej Dyrekcji pracowal tylko je-
den prawnik, zajmujac sie wylacznie sprawami



wywlaszczenia. Stanowisko naczelnika wydziatu
administracyjnego, ktéremu podlegaly sprawy per-
sonalne, zajmowatl ihzynier. Wszystkie umowy na
roboty lub dostawy opracowywali inZynierowie, oni
réwniez kontrolowali wykonanie uméw. Pomimo
nieobecnosci prawnikoéw praca szla skladnie, linie
kolejowe powstaly, Dyrekcja nie miata spraw sa-
dowych z przedsiebiorcami lub dostawcami, ani za-
targow z personelem.

Idzmy dalej: ,,Jesli chodzi o same projekty
budynkow, urzadzen, niektérych obiektow itp.,
znowu prawnik - handlowiec lub ekonomista mu-
si wskazaé inzynierowi, jak ma rozwiaza¢ poszcze-
golne problemy, a wiec jakie budynki maja by¢
zaprojektowane i w jaki sposob, jakie kasy, pocze-
kalnie, ekspedycje, magazyny, lokale uzyteczne,
mieszkania, place i urzadzenia fadunkowe, rampy,
wagi wagonowe itp.".

Wobec fachowego audytorium nie potrzebujemy
prostowaé tych groteskowych, niezgodnych z rze-
czywistoscia twierdzen. Jak poprzednio pouczano
nas o ,narodzinach’ kolei, nie znajac tego zagad-
nienia, tak obecnie kresli sie oryginalna koncepcije
projektowania 1 budowy, koncepcje ujawniajaca
nie§wiadomo$é po prostu rozbrajajaca. Podobnymi
argumentami, nie liczeniem sie z rzeczywistos$cia
i lekcewazeniem faktéw nie osiagnie si¢ zamierzo-
nego celu, nie udowodni potrzeby zatrudnienia pra-
wnikéw tam, gdzie ta potrzeba albo nie istnieje
wcale, albo jest bardzo skromna. :

Przechodzac do czesci artykulu, poswieconej
cksploataciji kolei, stwierdzi¢ musimy te sama me-
tode nieliczenia sie z rzeczywistoscia. Nie sposéb
w krotkim artykule zbijaé kolejno wszystkie nie-
$cistosci, — rozpatrzmy tylko kilka najbardziej
istotnych. ;

,/Absolutnie nie moge zrozumie¢, dlaczego utar-
fo sie przekonanie, ze naczelnikami oddziatléw ru-
chowo - handlowych winni byé inZynierowie", czy-
tamy w ustepie, poswieconym sluzbie ruchu. Spro-
bujemy te rzecz pozornie niezrozumiala wytluma-
czyé, objasnié, dlaczego inzynier lepiej jest przygo:=
towany do stuzby ruchu, niz ktokolwiek inny,
w szczego6lnosci prawnik.

Prawnik podczas swoich studiéw nie spotyka sie
z niczym, coby bezposrednio traktowato
o kolejnictwie w ogéle, a o stuzbie ruchu w szcze-
g6Inosci. Inzynier, natomiast, zamierzajacv praco-
waé na kolei w stuzbie ruchu, studiuje nastepuja-
ce przedmioty $cisle kolejowe:

1° Drogi zelazne, w tym bardzo szeroko trakto-
wany dzial stacyj.

2° Drogi zelazne elektryczne, miejskie i za-
miejskie,

3’ Sygnalizacja i urzadzenia bezpieczeristwa.

4° Telegrafia i telefonia.

5° Eksploatacja handlowa kolei zelaznych.

6° Technika przewozow kolejowych. -

7° Duze stacje kolejowe. ;

A wiec z jednej strony kompletnie nic, z dru-
giej — bardzo duzo.i to wszechstronnie. Prawnik,
gdy sie zjawi na kolei, musi wszystkiego uczy¢ sig
dostownie od abecadla, a wielu rzeczy nigdy nie opa-
nuje tak, jak to uczyni inzynier. Stopniowo i przy-
godnie, najpierw od kolegéw i nizszych przelozZo-
nych a nastepnie od swych podwtadnych, od ludzi

o duzej praktyce, lecz waskim widnokregu, uczyé
sie bedzie rzeczy ruchowcowi na kierowniczym sta-
nowisku niezbednych: znajomosci stacyj — tere-
nu jego pracy, urzadzen zabezpieczajacych, tech-
niki przewozéw, pracy manewrowej itd. Pozna on
przy tym tylko te rzeczy, z ktorymi sie zetknie, —
nie ogarnie natomiast tego, co nauka i kolejnictwo
krajow przodujacych zaleca. Inzynier przychodzi

z pelnym zasobem wiedzy teoretycznej, a nauczy- .

cielem jego byla napewno powazna sila naukowa.
Ten sam zwierzchnik lub kolega bedzie mu poma-
gal w uzupelnieniu wiadomosci praktycznych, na-

bytych juz podczas praktyk wakacyjnych; do ob-'

serwowanych zjawisk moze inzynier od razu odno-
si¢ sie krytycznie, co go uchroni od nasigkania ru-
tyna, a co w przypadku prawnika jest prawie nieu-
niknione, skoro ta rutyna jest dlan szkota. Przewaga
inzynieta jest wiec znaczna i bezsporna. Lecz ma-
fo tego. Inzynier otrzymuje wyksztalcenic mate-
matyczno - techniczne. Z tych dziedzin prawnik nie
studiowat znowuz nic. Dla ruchowca-inzyniera, kto-
ry chce dalej ksztalcié sie w swoim zawodzie, a wigc
studiowaé literature, nie istnieje zadne dzielo, za-
den artykul, ktérego by nie zrozumial tak samo
dobrze, jak prawnik. Natomiast istnieja dziela,
ktére prawnik przyswoi sobie z wielkim tylko tru-
dem, lub tez ktore beda dlan wogéle niedostepne.
Niektore stuzbowe raporty naczelnikéw oddziatow
ruchowo-handlowych sa w calosci oparte na wywo-
dach matematycznych, normalnie prawnikowi nie-
dostepnych. Stuzba ruchu pracuje w stalym zaze-
bieniu z innymi stuzbami technicznymi i to w spra-
wach technicznych. Czy ruchowiec nie - technik
tak samo fatwo zrozumie trudnosci tych stuzb, czy
sie pozna na usilowaniach wprowadzenia go w blad?

Gdy obok tego inzynier studiuje w politechnice
eksploatacije handlowa, ktérej prawnik nie zna,
gdy w programie jego studiéw znajdujemy i bada-
nia ekonomiczne, o ktérych mowilismy wyzej, trud-
no jest zaprzeczaé ogromnej przewadze inzyniera,
jako kandydata na kierownicze stanowiska w stuz-
bie ruchu, i trudno sie dziwié, ze o tej przewadze
.utarl sie taki poglad*’. :

My, inzynierowie, nie dziwimy sig¢, ze w adwo-
katurze pracuja prawnicy, zZe sa oni obroriicami, na-
wet w sprawach, zwiazanych z technikg. Gdzie
wszystko opiera sie na znajomosci prawa, tam
prawnik jest wszystkim — adwokatem, prokurato-
rem, sedzia I tylko w razie potrzeby powoluja tam
rzeczoznawce — technika. W kolejnictwie sytuacja
jest analogiczna, lecz odwrocona. Opiera sie ono
w pierwszym rzedzie na technice, lwia cze$é pracy
i odpowiedzialnosci przypada inzynierowi, w dru-
gim tylko rzedzie co do zakresu dzialalnosci pra-
cuje handlowiec. A gdy zachodzi potrzeba uzyska-
pia opinii prawnej, wowczas powoluje si¢ rzeczo-
znawce prawnika. _

Dalsze twierdzenia w sprawie sluzby ruchu sa
rowniez nieuzasadnione, jak poprzednie. ,, Te za-
gadnienia techniczne, z jakimi si¢ ma do czynienia
w kierownictwie stuzba ruchu, kazdy
prawdziwie inteligentny i orientujacy sie pracow-
nik, nawet ze studiami $rednimi, rozwiazuje bez
trudnosci po praktycznym kilkuletnim pelnieniu
stuzby ruchu” — owszem, jezeli uwazaé, ze kie-
rownictwo polega na tym, ze inni robia, a ,kierow-
nik” zajmuje stanowisko obserwatora. Znamy ta-
kich ,kierownikéw" i wiemy, jak na tym wychodzi
sprawa.
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sMieliSmy tego niezliczone dowody w czasie
wojny Swiatowej, wojny polsko-bolszewickiej, a na-
stepnie w czasach powojennych, gdzie najtezszymi
ruchowcami byli tak inzynierowie, jak i prawnicy,
oraz ze studiami $rednimi”. My tych ,niezliczonych
dowod6w" nie znamy, zwlaszcza na stanowiskach
kierowniczych. Cigzkie zadania mialy w czasie
wojny, prowadzonej na dwa fronty, koleje niemiec-
kie — zadanie to spelnily bez zarzutu, ale tam
wszystkie urzedy ruchu, wszystkie decernaty ru-
chowe maja obsade techniczna, inzynierska. To
samo mozna powiedzieé o kolejach francuskich,
ktére musialy wykonywaé zadania olbrzymie z za-
kresu koncentracji, zaopatrywania, przewozéw
eperacyjnych i wycofania. Cigzka byta praca ru-
chowa kolei rosyjskich na stabo wyposazonej, rzad-
kiej sieci, — ale tam kierowali nia niemal wylacz-
nie inzynierowie.

Z drugiej strony, nigdy nie zaprzeczalismy, ze
zdolnosci osobiste jednostki odegrywaja role bar-
dzo wazna. Godzimy sie, ze i nie-technik wybitnie
uzdolniory i majacy zamitowanie do stuzby ruchu
moze nadrobi¢ swoje poczatkowe braki i nawet wy-
bi¢ sie ponad przecietnego inzyniera, Ale sa to
rzadkie wyjatki, a nie zjawiska powszechne, ma-
sowe, w ktorych lepsze przygotowanie odgrywa
wieksza role. I dla nas jest ,zupetnie jasnym, ze
dana jednostka, ktéra przez szereg lat specjalnie
ksztalcita sie w tym kierunku, inaczej bedzie ujmo-
wala roine przejawy Zyciowe, anizeli inna, o nie-
mniejszych zdolnosciach — z przygotowaniem jed-
nak swej pracy w innym kierunku, anizeli tego
okreslone stanowisko wymaga".

W dazeniu do przekonania czytelnika, ze praw-
nik do zajmowania stanowisk kierowniczych w ru-
chu szczegélnie sie nadaje, autor wchodzi na droge
dosyé¢ slisky: ,,\W wydziale ruchu zmieniono nawet
nazwe jednego dziatu, ktéry byl zawsze prowadzo-
ny przez prawnikéw, a mianowicie dzial bocznic
i uméw, na dzial techniczny, w niczym nie zmienia-
jac jego zakresu dzialania, zrobiono to w $wiado-
mym celu, aby mozna dzial ten powierzaé wylacz-
nie inzynierom, jakkolwiek w dziale tym nie ma
ani jednej sprawy prawdziwie technicznej. Poza
tym, ze dzial bocznic i uméw kiedys istnial, nie ma
w tym twierdzeniu ani stowa prawdy. Nie jest wiec
prawda, ze dawniejsze ,dzialy uméw bocznico-
wych” byly obsadzane wylacznie prawnikami,
a nawet nie bylo to potrzebne, albowiem, umowy
bocznicowe sa zawierane na ‘opracowanych na
stale wzorcach” drukowanych, do ktérych wstawia
si¢ dane, nie wymagajace opinii prawnej. Dalej, za-
daniem stuzby ruchu przy zawieraniu umowy jest
opracowanie t. zw. regulaminu bocznicowego, a wiec
sprawa techniczno ruchowa, oraz uzgodnienie pro-
jektu bocznicy, a wiec sprawa techniczna.

Nie jest réowniez prawda, ze ,,dzial uméw bocz-
nicowych zostal przemianowany'. Dzial ten zostal
przeksztatcony na referat i w polaczeniu z refera-
tem technicznym, wydzielonym z dawniejszego
dzialu ‘pasazersko-technicznego, utworzyt! obecny
dzial techniczny.

Nie jest dalej prawda, ze ,,w dziale tym nie ma
ani jednej sprawy prawdziwie technicznej”. Zakres
ieg’o‘pracy cytujemy z urzedowego podzialu czyn-
nosci:

1) ustalanie potrzebnej przelotnosci linij:

2) sprawy otwierania nowych stacyj oraz zamy-

kania istniejacych (w porozumieniu z in-

nymi wydzialami, §réd ktérych, zaznaczamy,
biuro prawne nie figuruje);

3) sprawy zamykania i otwierania mijanek,
posterunkéw blokowych i posterunkoéw przy
bocznicach na szlakach;

5) sprawy czasowego zamkniecia toréow sta-
cyjnych i szlakéw dla ruchu pociagow;

6) sprawy regulaminéw stacyjnych;

7) sprawy wypadkéw oraz statystyka wypad-
kow i wazniejszych wydarzen;

8) badanie sprawozdar kontroleréw ruchu
z rewizji stacyj z zakresu sygnalizacji, bez-
pieczefistwa ruchu i racjonalnej organizacji
technicznej ruchu;

9) sprawy, dotyczace organizacji i wykonywa-
nia stuzby telegraficznej i telefonicznej;

14) sprawy, dotyczace nowych oraz k‘asowania
_istniejacych bocznic w porozumieniu z Wy-
dzialem Drogowym i Biurem Wojskowym;
ustalanie warunkéw technicznych obstugi
bocznic, ' !

Poza tym dzial ten (poza podziatem czynnosc1']
uzgadnia projekty budowy i przebudowy stacyj,

{w tych sprawach Wydzial Ruchu musi dawa¢ du-

70 inicjatywy), oraz budowy i zmian w istnieja-

cych urzadzeniach bezpieczeristwa ruchu.
Wreszcie geneza tej reorganizacji byt fakt roz-

rostu referatéow rozkladéw jazdy i wagonowego
oraz luzny ich zwiazek z referatem technicznym

w ramach dawnego dzialu pasazersko-technicznego.
W s$wietle tych wyjasnien zarzut, ze rzekoma

zmiane nazwy zrobiono jedynie ,,w $wiadomym ce-

lu, by mozna dzial ten powierzaé wylacznie inZy-
nierowi” jest, wyrazajac sie bardzo oglednie, co

najmniej lekkomys$lnoscia. . T
Nie bedziemy zatrzymywali sie dl'uze'] na.d wy-

wodami, majacymi na celu udowodnié, Ze kierow-

nictwo dzialéw ogolnych we wszystkich wydzw.-
tach oraz niektéorych referatow w tych c“.zna’(ach
powinno byé powierzane prawnikom. Zwrécimy tyl-
ko uwage na jaskrawa sprz'eczngs'é pqmledzy tyn]
dezyderatem a argumentami, majacymi uzasadniaé
jego sluszno$é. Z jednej bowiem strony ’artylgu’(
podkregla, e ,o0d kierownikéw tych dZJ.a’lox'v win-
na byé wymagana specialnie'dﬂokladng znajomose
danej gatezi stuzby kolejowej i przepisow kolejo-
wych, gdvz odnich zalezy w pierwszym
rzedzie obsada iedn_ostek wyko:
nawczych ipierwsze decyzje codo dochodzer

i ich kierunku", z drugiej strony 1gdnak nie wyjas-

nia nam, w jaki sposéb i na 1a1'<10h stanowiskach

prawnicy, majacy obsadzié te d_mahr. nabeda owej
specjalnie dokladnej znajomosci §}uzby m'zchamﬁz-
nej, drogowej, elektrotechmczne]: a takze ruchu.

Nie mozemy réwniez nie podl::reshc wypaczonggi:)

pojecia o kompetencji w sprawie obsady stanowisk,

ktéra, naszym zdaniem, w plerwszym rzedzie nie
do kierownika dzialu og()lnggo, lec':z’do odpowie-
dzialnych za bieg stuzby zwierzchnikéw 5 naczgl-
nikéw dzialéow, naczelnika stuzby — qalezec powin-
na. Nie jest ten rewelacyjny poglgd niczym nowym,

ale wlasnie stosowanie go w zyciu sprawia, ze a}d-

ministracja kolejowa tak duzo pozostawia do zy-

czenia. ; pye v
Pomijajac inne, czasem nie mniej rewelacyjne

poglady, zakoriczymy wazna kwestia obsady stano-

wisk dyrektorow kolei, Czytamy: ,.P'rzeé!ada_tac
kompetencje dyrektora, ustalone przepisami o po-
dziale czynno$ci w D. O. K. P, nie znajdziemy tam
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ani jednego punktu kiéry by wyma-
gal dla powziecia decyzji wyZszych studiow tech-
ricznych’”. Zagladamy do tych kompetencyj i cy-
tujemy doslownie: ,1) zatwierdzanie wnioskow
i projektow, przedslawianych Ministrowi.." Wiec
jezeli sq to wnioski lub projekty stuzb technicznyeh,
o wiedza techniczna nie jest dyreklorowi przy ich
zatwierdzaniu potrzebna? 2) ,.Decyzje i dyrektywy
w sprawach zasadniczych” — czyiby w kolejni-
ctwie nie bylo spraw zasadniczych w zakresie tech-
niki? 3) , Decyzje w sprawach, w ktérych intereso-
wani naczelnicy stuzb i biur nie doszli do porozu-
mienia’’ — a jezeli tego porozumienia brak wlasnie
w sprawie technicznej?...

Stwierdzamy, Ze z 21 punktéow komoetencvy dy-

rektora kolei, dotvczacych wszystkich stuzb, co-.

najmniej jedenascie moze dotyeczyé spraw techni-
cznych, a i z pozostatyeh niejedna bedzie dotyczy-
la tych spraw posrednio.

W artykule znajdujemy powolanie sie na b. Mi-
nistra inz. A. Kiihna, ktory mial powiedzieé, iZe
winZynier na stanowisku dyrektora kolei lub mi-
nistra komunikacji wykorzystuje swe wiadomoscl
techniczne tylko w 5%, a w 95% musi byé¢ admini-
stratorem”. Nie znamy scistych slow inz. A, Kiih-
na; nie mogliby§my jednak zgodzié sie ze stawia-
niem na rowni tak réznych stanowisk, iak ministra—
csoby politycznei oraz dyrektora kolei — kierow-
nika wielkiej jednostki par exellence technicznej,
natomiast powolamy sie znowu na H. Fayola. ktory
dla dyreklora zaktadu przemyslowego przewiduje
potrzebe 15% uzdolnierd technicznveh, rozhijajac
pozostale na: administracyjne, handlowe, finanso-
we, zabezpieczen i ksiegoznawstwa.

Lecz i ta wielka powaga naukowa zastrzeda sie,
mowiac:,, Wspdlczynniki, ktérymi oznaczylem rozne
uzdolnienia, wchodzgce w sume wartogci danego
funkcjonariusza... wyrazaja moja osobista ocene,
podlegaja wiec dyskusji" i dalej ,,Celem tych tablic
iest zwrdcenie uwagi publicznej na znaczenie funk-
cji administracyjnej w przedsiebiorstwach przemy-
stowych. Funkcja. techniczna juz oddawna posta-
wiona jest na nalezylym poziomie, na kiérym ia
nalezy utrzymaé".

! Dalej Fayol wyjasnia, e te kilkanascie procent
wiedzy technicznej kierownika bynajmniej nie sta-
nowla czgsci wiedzy technicznej majstra; jest
to wiedza techniczna innej natury, szersza i gleb-
sza, i dlatego tez, o ile mozna przez praktyke nabyé
wiedze techniczng majstra, o tyle nie mozna zdobyé
wiedzy techniczne] kierownika inaczej niz przez
akademickie studia techniczne.

~ Wreszcie Fayol mowi stale o uzdolnieniach ad-
ministracyjnych, a nie widzimy powodéw, dlacze-
go te uzdolnienia miaty byé cechs przyrodzona, kto-
rej lqiynfe_mwie znowuz mieliby byé pozbawieni.
JciellﬁtudmIakadcmickie daja pod tym wzgledem
prawnikom niezaprzeczons przewage i potencjalne
uzdolnienia moda w nich lepicj rozwinaé, to z dru-
£1e] strony po ukoriczeniu studiéw odbywa sie selek-
c¢ja i najbardziej zamilowani, a wiec w zasadzie
I najwigcej w tym kierunku uzdolnieni prawnicy

terujg sie do stuzby w administracii panstwowej.

Da]g]] inzynier przechodzi stuzbe na szeregr
St-’lﬂﬂ"&*lsk administracyjno - kolejowych — po przez
oddzialy, parowozownie, warszlaly, kierownictwo
stuzba — wielka jednostka 2 tysigcami podwladne-
g0 personelu i wielkim budzetem, przechodzi duzg
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sziole iycia, co w stosunku do prawmnika lub wo-
gole nie-inZyniera rzadko ma miejoca.

W tych warunkach trudno sic nam zgodzié z ie-
zg, 7ze ,z uwagi na handlowy charakter przedsie-
biorstwa P. K. P. moznaby wysuna¢ z powodzz-
niem zasade przewagi elemenlu prawniczo-ekono-
micznego na stanowisku dyrektora kolei'.

Znajdujemy wprawdzie w artykule powolanie
sie na fakt, ie na kolejach niemieckich na 27 dy-
rekoyj tylko w 13 dyrekejach prezesami sg in-
Zynierowie, a w pozostalych 14 — prawnicy. Lecz
fakt ten sprobujemy naswietlié ze swojej strony:
otoZ zaraz po wojnie w r. 1919 stan na kolejach nie-
mieckich byt taki, e na 21 prezeséw dyrekeyj bylo
tylko 2 inzynierow, 19 za$ nie-inZynierow. Nie wie-
my, z jakiego okresu czerpie swe dane autor, lecz
przez poréwnanie tych danych ze stanem r. 1919
wykrywamy wyraZng daznoéé¢ do obsadzania sta-
nowisk prezesow dyrekeyj wlaénie przez inzynie-
row, poniewa? ilog¢ prezesow - inzynierdw wzrosta
w tym czasie o 11, nie-inZynierow zas zmniejszyla
si¢ 0 5. PostaraliSmy sie o jeszcze poZniejsze dane
i dowiedzielismy sig, Ze w dniu 1 stycznia 1939 r.
na 29 prezesow dyrekeyj jest juz 18 inZynicréw,
a nie-inzynieréw pozostalo tylko 11. Trudno chyba
o lepszy dowod, do jakiego przekonania przyszli
Niemey i w jakim kierunku daza.

Zreasumujmy teraz, co omawiany artylul mowi,
do czedgo zdaza,

Mial przekonaé nas, ze kolej to przedsiebior-
stwo handlowe, Ze zadania techniczne sa w jej ra-
mach czesciag podrzedna, pomocnicza. Mial prze-
konaé, e od momentu powstania samej mysli o bu-
dowie kolei prawnik wraz z nieodstepnym ekono-
mista graja role glowng, ,.co najmniej réwnorzed-
na’, — inZynier.ma raczej wykonvwaé wskazow-
ki owych rzeczywistych tworcow kolejnictwa.
Twierdzi, ze i przy eksploatacji kolei inzynier nie
wiele ma do powiedzenia; Ze kierownictwo naczel-
ne w dyrekcjach okregowych, e organizacja pracy
najbardziej skomplikowanej dziedziny eksploata-
cji, za jaka uwazamy ruch kolejowy, réwniez nie
wymagaja bynajmniej przygotowania technicznego,
ie raczej powinny byé powierzane prawnikom i eko-
nomistom, ktérzy, rzekomo, stanowia ,,gléwng pod-
por¢ P. K .P.". Twierdzi ,,smialo", Ze brak inZy-
nieréw na kolei , spowodowany zostal sztucznie"
przez zaliczanie do stanowisk inZvnierskich takich
stanowisk, kiore takiej obsady nie wymagaja. Idzie
wreszcie tak daleko, Ze inZyniera na kolei pordw-
nywa z chlopem, co sam swdj dom kleei, zamiasl
sie zwrocié do fachowego budowniczego, — do zna-
chora, ktéremu przeciwstawia fachowoéé prawnika
i ekonomisty; gorzej, posuwa sie tak dalece, ze
oskarza [nie mowige zreszta, kodo) o , dwiadome”
przemianowanie dzialu w dyrekcji, aby zen wyru-
gowaé prawnikow na korzysé inzynierow. :

My tak daleko nie pojdziemy. Niz bedziemy
twierdzili, Ze celem artykulu nie jest dobro kolej-
nictwa, lecz korzysci materialne prawnikéw i eko-
nomistow i Ze, w swiadomym dagZeniu w tym kie-
runku, zostaly fakty wiecej niz swobodnie potrakto-
wane, Cheemy wierzﬂé, ze przyéwiecaly tu intere-
sy wyzsze 1 ze tylko ferwor polemiczny uniost
kogoé zbyl daleko, doprowadzil do rzucania golo-
stownego, niestusznego, krzywdzacego zarzuiu,
ktérego stusznodei udowodnié nie moina.
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Starali§my sig-ze swojej strony zwalczaé bted-
ne, zdaniem naszym, twierdzenia, nikogo nie obra-
Zajac — i, jezeli musieliSmy czasem uzywa¢ okre-
§lei wyraznych i mocnych, podbudowywalismy je
faktami. 3

Jakiez jest nasze stanowisko wobec zagadnie-
nia podzialu pracy na kolei?

Nie pé6jdziemy za artykulem w dyskryminacji
roli gléwnej, czy pomocniczej. Jako technicy, uwa-
zamy, ze w kazdej.prawidtlowo obmyslanej budow-
li, w kazdej konstrukcji sa wszystkie potrzebne ele-
menty i tylko potrzebne elementy. Chcieliby$my pa-
néw Prawnikow i Ekonomistéw uwazaé nadal za
swych kolegow i razem z nimi lojalnie wspétpraco-
waé na-rzecz polskiego kolejnictwa i Paristwa Pol-
skiego. Zyczymy im osiagniecia jaknajlepszych
warunkow pracy, ktore by sciagnely na kolej zaste-
py ludzi najzdolniejszych. . :

. Twierdzimy jednak: j : :

1) ze kolej nie.jest przedsiebiorstwem handlo-
wym, tylko przemyslowo - handlowym; |

2) ze dzial produkcji tego przedsiebiorstwa,
a wiec sluzby ruchu, mechaniczna, drogowa,
elektrotechniczna i zwigzana z nimi stuzba
zasobow, wchodza w przewazajacej mierze
w zakres pracy technika; .

3) ze wielkosé pracy tych wszystkich stuzb
przewaza niezmiernie nad wielkoscia pracy
pozostalych dziatéw; ze te stuzby stanowia
bezposredni aparat pracy kolei i jej produk-
cji — i na tym jedynie opieramy twierdze-
nie, ze w kolejnictwie z caloksztattu obo-
wiazkéw 1 odpowiedzialnosci lwia cze$§é na
inZzynierze ciazy;

Inz. Alfred Karlsbad

4) ze brak ilosciowy inzynieréw na kolei, wy-
wolany nieodpowiednimi warunkami mate-
rialnymi i atmosfera moralna, nie ogranicza
si¢ do jednej tylko stuzby, lecz rozciaga sie
na wszystkie stuzby techniczne; -

5) ze, co jest rownie zle, od szeregu lat najener-
giczniejsi, najzdolniejsi mtodzi inzynierowie
stuzby kolejowej w zasadzie unikaja i.ze ma
raczej miejsce sztuczny dobér ujemny; nie
zamykamy wigc wecale oczu nawet na wady
naszej korporacji, wystepujac nie w jej
‘obronie, lecz w obronie interesow kolei i Pari-
stwa. Idac zas dalej, twierdzimy, ze podobne
zjawisko i w srodowisku prawnikéw i han-
dlpwcéw ma miejsce co najmniej w réwnej
mierze.

Jezeli za$ vox populi, ktéremu znane przysto-
wie przyznaje absolutna nadrzednos¢, czyni za
sprawno$¢ kolei nie kogo innego odpowiedzialnym,
lecz inzyniéréw, przyznajemy mu siuszno$é i za-
damy jedynie, aby ten, kogo sie obarcza odpowie-
dzialnoscia, — odpowiednie do niej prawa i wptyw
posiadatl.

Wreszcie z przykrodciag stwierdzié musimy, ze
omawiany artykul przez lekkomyslne podejscie
lo tematu w krzywym zwierciadle przedstawil rze-
czywisto$é, rzucajac za$ oskarzenia goloslowne
i tej rzeczywistosci nie odpowiadajace, nie przy-
czynil si¢ do utrzymania harmonii pomiedzy dwoma
powaznymi odlamami pracownikéw kolejowych,
a tym samym Zle si¢ przystuzy!t sprawie wytworze-
nia atmosfery wzajemnego zrozumienia i zaufania,
tak niezbednej dla wszelkiej wspétpracy.

625.28+621.33

Uwagi do referatu p dr inz. A. Langroda p. t.

.Charakterystyka trakcii

Normalnym objawem Zycia, czy to prywatnego,
czy spolecznego, czy technicznego, jest pewna
bezwladnosé, wywotujaca opér mniejszy lub wiek-
szy przy wprowadzaniu zmian do form istnieja-
cych. Na kolejach szczegélnie wszelkie nowator-
stwo spotyka sie z silnym sprzeciwem, istniejace bo-
wiem normy i przepisy przy kazdej zmianie zycia
kolejowego sa tamane i musza ulec dostosowaniu.
Powieksza to bezwladnosé, o ktérej wspomniatem,
lecz ta powickszona bezwladno$é pozniej, gdy no-
wy projekt wykonany zostanie i pewien czas po
przejsciu choréb dziecinnych pracowaé bedzie po-
myslnie, podobnie, jak w zjawiskach fizycznych, za-
czyna sprzyjaé nowym formom i z poprzednich
przeciwnikéw stwarza przyjaciét nowych form lub
metod. ' it}

Przy projektowanym wprowadzaniu w zycie
trakcji elektrycznej na kolejach, zjawisko to wsze-
dzie zauwazyé¢ sie dato. Przeciwnicy trakcji elektry-

1) Zobacz ,Inzynier Kolejowy", nr 9/169 z ub. r.
" Wygloszone na Zjezdzie Inzynieréw Kolejowych w Ka-
towicach w d. 21.X.38 r. ;

elekirycznej i parowej'*)

cznej rekrutuja sie ze wszystkich sfer wielkiej ro-
dziny kolejowej, w szczeg6lnoéci jednak z przed-
stawicieli trakcji parowej, ktérzy, niestusznie zresz-
ta, widzac w nowej formie trakcji jakas$ nieublagang
konkurencje, wystepuja przeciw jej wprowadzeniu.
Nikt z nas, poza chyba Autorem referatu, nie mowi
o ,,zmierzchu trakcji parowej". Trakcja elektrycz-
na nie'jest tak zachtanna konkurentka — tam tyl-
ko ,,pcha sie”, gdzie warunki dla niej sa odpo-
wiedniejsze, niz dla trakcji parowej. O ile wyzbe-
dziemy sie partyjnictwa branzowego, bedziemy
w stanie tak rozwazyé sprawe, ze obie trakcje —
elektryczna i parowa — znajda wlasciwe pole
pracy i wspétpracy. Trakcja elektryczna jest zresz-
ta jedna z form tego rodzaju ,,pionowego’ rozwoju
kolejnictwa, o ktérym w swoim referacie wspomi-
nat p. inz. Lopuszynski.

Referat p. dr inz. Langroda daje pole do réw-
niez obszernego kontr-referatu. Czas oraz ramy ni-
niejszego artykutu jednak nie pozwolily na tak sze-
rokie  ujecie. Ograniczyé sie nalezy tylko do pew-
nych uwag krytycznych, ktére i tak beda juz dos¢
obszerne.



W releracie o charakterystykach obu rodzajow
trakcji Sz, Autor we wnioskach koricowych daje
bezwzgledne orzeczenie: ,,Nic zatem nie przemawia
za elektryfikacjq choéby najmniejszego odcinka na-
szych kolei”. Czy orzeczenie to nie jest postawione
zbyt pochopnie? Czy Sz. Autor nie dziata pod wply-
wem owego zjawiska bezwladnosci w opieraniu sie
nowym formom?

W mysl referatu — o tym, czy nalezy stosowaé
trakcje elektryczna, czy parowa, stanowia tylko
wzgledy gospodarcze; twierdzenie to jest stuszne.
Jednak referat w wickszej swej czesci porusza
sprawe z punktu widzenia technicznego, sprawom
gospodarczym zostawiajac bardzo malo miejsca.
To tez i wnioski powinny byé ostrozniej stawiane.
Jezeli chodzi o strone techniczna, ogranicze sie tyl-
ko do kilku punktow referatu. Sprawa ta zajmie sie
blizej p. prof. R. Podoski, ktérego autorytet nie jest
przez autora referatu poddany watpliwosci. Poza
tym zajme si¢ nieco strong statystyczno-gospodai-
czg zagadnienia. Ze swej strony chcialbym zauwa-
2y¢ tylko, iz biorac za podstawe dzielo dr Sachs'a,
niepotrzebnie autor utrudnil sobie zadanie, wpro-
wadzajac do poréwnania lokomotywe na prad
zmienny, zamiast — posiadajacej znacznie prostsza
charakterystyke — lokomotywy na prad staly.

Pomijanie zupelnie wagonéw motorowych z roz-
rzagdem wielokrotnym, tak charakterystycznych i ko-
niecznych przy pewnym typie ruchu kolejowego,
jest rowniez pewnym brakiem referatu.

Najpowazniejszym zarzutem z punktu widzenia
technicznego jest to, ze autor poréwnuje lokomoty-
wy na podstawie ich mocy. Wprawdzie twierdzi,
ze jest to poréwnanie niewlasciwe, lecz mimo to
sam czyni porownanie pomiedzy ,lokomotywami
posiadajacymi te sama granice przyczepnosci i te
sama moc najwyzszg w pracy cigglej”’. Ale lokomo-
tywa elektryczna odznacza si¢ czym innym, a mia-
nowicie stala sila pociagowa.

Dla ulatwienia dyskusji méwié bedziemy, jak
autor sobie tego zyczy, o lokomotywach na prad
zmienny jednofazowy, jakkolwiek forma ta nie jest
na P. K. P. przewidziana. W tej krotkiej analizie
nie bedziemy stosowali uzytych przez p. dr. inz.
Langroda charakterystyk mocy jako funkciji szyb-
kosci; uwazamy, ze poréwnanie wypadloby jasniej,
gdyby bra¢ pod uwage nie charakterystyke mocy,
lecz sily pociggowej jako funkcji szybkosci. Metode
te stosuje w literaturze niemieckiej dr inz. Hans
Gruenholtz  (Elektrische = Vollbahnlokomotiven
1930), piszac dostownie na str. 9.:

NSty tars a7 | G kiom Gy wia
parowa zachowuje stalag sile po-
CHacoio wiaasTeNdiyin 16 pogsziesze ki r 6tk
czas wzrastania szybkosci, pod-
czas gdy na przestrzeni 70 — 75%
pozostatej szybkosci mniej wie-
cej stalag jest moc indykowanu,
wobec czego ciagla sila pocia-
gowa maleje szybko ze wzrostem
s5zybkosci
Oraz na str. 10.:

nPodezas gdy w
parowych najwyzsza ciagla
pociggowa osiggana jest jedy-
nie na przestrzeni 25— 30% szyb-
kos§ci maksymalnej i ograniczo-
na jest granicg kottowa, loko-

lokomotywach
sila
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motywa elektryczna utrzymywaé
moze swa najwyzszag sile pocia-

gowag znacznie dtuzej az do
Sizeva hi KIoUcie P lis z eyt o irrd T S SR Trastay
w zelazie nie stana sie znaczne
wobec strat cieplnych w silniku.

Jako granice uwazaé mozna 60%
szybkos$ci maksymalnej”.

(Lokomotywy elektryczne pradu stalego stosowane
w wezle warszawskim utrzymuja swa maksv-
malna sile pociggowa — 16.000 kg na haku — az
do szybkosci 68 km/godz.)

Woreszcie na str. 11. dr Gruenholtz pisze:

wRzut oka na charakterysty-
ke lokomotywy doprowadza do
nastepujacych wnioskoéw: loko-
motywa elektryczna nie jest,
w przeciwienstwie do lokomoty-
Wy parowej maszyng o stalej
mocy w szerokich granicach
szybkosci lecz maszyna o sta-
lej sile pociagowej R6znica
wystepuje specjalnie wyrazZnie
w czasie jazdy na wzniesieniach,
jak rowniez w kazdym przypadkuy,
gdy wymagana jest znaczna sila
pociagowa. Lokomotywa elektry-
czna utrzymuje swa zasadnicza
site pociagowsag przy znacznie

wiekszych szybkosciach, niz 1o-
komotywa parowa wskutek cze-
go moze szybciej ruszaé Pod-

czas jazdy na wzniesieniach
szybko$é¢ lokomotywy parowe]j
predko obniza sig podczas gdy
lokomotywa elektryczna poko-
nywaé¢ moze wieksze wzniesie-
nia ze stosunkowo wiekszag szyb-
koscia, niz Jokomotywa parowa'.

Jak wiadomo, wyniki praktyczne stosowania
trakcji elektrycznej, szczegélniej na liniach o duzej
ilosci przystank6w oraz na liniach goérskich, potwier-
dzaja calkowicie zdanie dr Gruenholtza, gdyz poz-
walaja na osiggniecie znacznie wyzszych szybkosci
$rednich i handlowych przy jednakowej szybkosci
maksymalnej, czyli wbrew twierdzeniu dr inz.
Langroda umozliwiaja zwiekszenie intensywnosci
ruchu na tej samej linii,

Pragniemy tu sprostowaé¢ bledne twierdzenie
p. dr inz. Langroda, ze:

wczesto podnoszone zalety lo-
komotyw elektrycznych wieksze-
go przyspieszenia i szybszego
opanowywania wzniesien sag to
plo 7 vinta-ni e S W R ) (O R e e o T
&Z a0 §7611, 40K o' r At w T o hit S pia T o wi Vi
nie istnieje'".

Zdanie to wkradlo sie zapewne Szanownemu
Autorowi przez niedopatrzenie, gdyz niewatpliwie
zgodzi sie on z tym, Ze szybsze ruszanie i szybsza
jazda na wzniesieniach jest zaleta a nie wada i ze
istniatoby wiele sposobéw obnizenia tych wielkosci
bez szkody dla silnikéw, gdyby to byto potrzebne.
Trakcja elektryczna nie korzysta z tego przywileju,
jedynie dlatego, ze dazy do usprawnienia ruchu.
Powolny rozruch moze rzeczywiscie w pewnych wy-
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padkach powodowaé wieksze nieco zuzycie energii,
lecz w zadnym wypadku nie stosuje sie szybszego
ruszania w celu zaoszczedzenia silnikéw, a jedynie
w celu uzyskania wigekszej szybkosci handlowe;j.

Nalezy réwniez sprostowaé niezupelnie doktad-
ne twierdzenie p. dr inz. Langroda:

wSciste zatem okreslenie cie-
zaru pociagu poruszanego lok o-
motywa elektrycznag na dane]j
linii, wedlug danego rozktltadu
jazdy, na podstawie charaktery-
styki, czy to pracy ciagtltej, czy
godzinnej—jest niemozliwe".

Sprawa w rzeczywistosci przedstawia sie nieco
inaczej: Przy trakcji parowej, dla danego parowo-
zu, na danym odcinku, oblicza si¢ maksymalny moz-
liwy ciezar pociagu. W trakcji elektrycznej, jak
wiadomo, lokomotywa elektryczna ciagna¢ moze
zasadniczo pociagi o wadze ograniczonej jedynie
wytrzymaloscia sprzegiel, przy czym uzyskana
szybkoé¢ $rednia zmieni sie w zaleinosci od wagi
znacznie mniej, niz przy trakcji parowej, a jedynie
silniki trakcyjne, czerpiace odpowiednia moc z sie-
ci elektrycznej, sa wiecej lub mniej obciazone. Moc
stala tych silnikow oblicza si¢ zatem tak, aby sred-
ni prad zastepczy wyrazajacy si¢ wzorem:

A

nie przekroczyl trwale pradu mocy ciaglej. Granice
komutacyjne, o ktérych wiele pisze dr Langrod,
praktycznie wiekszej roli nie odgrywaja, szczegol-
niej przy trakcji pradem stalym. Nie znaczy to jed-
nak, aby lokomotywa obliczona dla pociagow pew-
nej kategorii, nie mogta ciagnaé pociagow ciezszych.
Przeciwnie- — nawet jezeli lokomotywa nie posiada

Moéwiac o lokomotywach elektrycznych, pamie-
taé nalezy zawsze, ze nie sa one zZrodlem energii,
jak parowe, lecz jedynie przetwornicami energii,
wytwarzanej w elektrowni, Zrédle o mocy praktycz-
nie nieograniczonei, z ktérego pobiera¢ mozna taka
ilogé energii, jaka okaze si¢ w danym momencie
potrzebna dla poruszania pociagu. Granica bedzie
tu jedynie przecigzalnos¢ silnikéw trakcyjnych, kto-
ra wynosi zwykle 200 — 250%0 w stosunku do mo-
cy godzinnej, a zatem okoto 300% w stosunku do
mocy stalej, wlasnie ze wzgledu na komutacjg. Pa-
mietaé przy tym nalezy, ze cena silnika nie wzrasta
proporcjonalnie do jego .mocy, lecz znacznie wol-
niej. To samo dotyczy jego wagi tak, iz projektujac
elektrow6z mozemy zawsze przewidzieé silniki z za-
pasem mocy, co byloby rzecza bardzo kosztowna
dla parowozow.

Dla przyktadu podajemy tutaj wykres jazdy
pociagu z lokomotywa parowa OKI 27 oraz wykres
jazdy tegoz pociagu z lokomotywa elektryczna typu
Bo + Bo na dwéch odcinkach poziomych diugosci
213 km. Jak widaé z rysunku 1, oszczedno§é
na czasie jazdy jest bardzo znaczna i wynosi 31,5%.
Gdyby odcinki posiadaty wzniesienia, réznica ta
wzrostaby jeszcze wiecej na korzys$é pociagu ele-
ktrycznego,

Po pobieznym tylko rozpatrzeniu strony tech-
nicznej przejdzmy do gospodarczej strony zagad-
nienia. W referacie p. dr inz. Langroda decydujaca
zwykle o wszystkim strona gospodarcza zagadnie-
nia zostala prawie zupelnie pominieta. Prawda, ze
przy koficu pracy znajdujemy pewna ilosé nie zu-
pelnie zreszta $cislych statystyk ogélnych, maja-
cych na celu dowiesé, ze trakcja elektryczna row-
niez pod wzgledem gospodarczym nie ma u nas wi-
dokéw rozwoju. Jednak ograniczy! sie tu jedynie
Szanownv Autor do twierdzen zupelnie ogélnych,
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Rys. 1. Wrykres jazdy dla 2 i 3 km na poziomie bez jazdy i rozpedu.

zadnej rezerwy mocy, prace te¢ wykona bez trud-
noéci, a jedynie prad zastepczy przekroczy prad
mocy ciagltej, powodujac przegrzanie silnikow na-
ogol nieszkodliwe, jezeli nie powtarza sie zbyt cze-
sto. Jako przyklad, podamy tu znéw lokomotywe
elektryczna wezla Warszawskiego, przewidziang
zasadniczo dla pociagéw osobowych o wadze do
500 ton, ktéra podczas préb prowadzila pociag o wa-
dze ponad 800 ton, osiagajac szybkosé maksymalna
90 km/godz zamiast 100 km/godz., bez zadnej szko-
dy dla silnikéw lub aparatury.

pomimo, ze na str. 379 Autor sam stwier-
dzil, ze ,,zagadnienie trakcji elektrycznej, czy paro-
wej, jest zagadnieniem wylacznie gospodarczym®.

Zebrane przez Szanownego Autora liczbowe da-
ne statystyczne podaja jedynie dlugosci zelektryfi-
kowanych odcinkéw w stosunku do ogélnej dtugosci
sieci kolejowych. Poréwnywujac te diugosci, znaj-
duje p. dr inz. Langrod, iz tylko 1,67% kolei jest
zelektryfikowanych, co s$wiadczyé ma o tym, iz
elektryfikacja nie jest na ogél celowa. Szanowny
Autor pomija jednak milczeniem fakt, iz z tych



1,679, linii sa to prawie wylacznie linie o najwick-
szym natezeniu ruchu, a zatem linie pierwszorzed-
1ego znaczenia, na ktérych przewozy osiagaja wy-
soko$é, nie spotykana na pozostalych odcinkach.

Dowodza tego przyktady. Tak np. sie¢ Tow. P.
0. we Francji byla zelektryfikowana w 1936 r. w 8,7
procentach, podczas gdy przewozy pociagami ele-
ktrycznymi wynosily 40 procent ogolnej ilosci.
W Polsce zelektryfikowanych zostato 105 km linii,
zatem okolo 0,66%0 calosci sieci. Tym nie mniej
ilos¢ osobo-km, przewiezionych w ruchu osobowym
na zelektryfikowanych odcinkach, wynosi blisko
10%s, a wiec natezenie ruchu osobowego jest 16-krot-
nie wieksze na odcinkach zelektryfikowanych (bez
" ruchu dalekobieznego), niz na pozostalej sieci
P.K.P. Zreszta najlepszym dowodem, iz elektryfi-
kacja kolei ma pewne racje bytu jest fakt, iz ilos¢
kolei elektrycznych wzrasta na $wiecie z roku na
rok, podczas gdy ogélna dlugosé sieci kolei zelaz-
nych wzrostu tego nie wykazuje.

Na rys. 2. pokazany jest wzrost zelektryfikowa-
nych kolei w Europie, z ktérego wynika, ze $redni
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Rys. 2. Diugosé zelekiryfikowanych kolei gtéwnych
w Europie.

roczny przyrost wynosi 12%o. W ciagu ostatnich lat
elektrytikacje swych linij rozszerzyly w Europie:
Holandia, Belgia (na pewno nie z powodéw zwiaza-
nych z autarkia), Dania, Wegry, nie méwiac o kra-
jach, kiore intensywnie rozszerzaja rozpoczeta juz
poprzednio elektryfikacje, jak: Francja, Italia,
Niemcy, Rosja, Szwajcaria, Norwegia itd. P. dr inz.
Langrod podaje, jako przykiad, Anglie, w ktorej
elektryfikacja kolei objeta dotad tylko 3% wszyst-
kich linij. Nie wspomina on jednak, ze wtlasnie
cbecnie rozpoczeto elektrylikacje linij kolejowych
Manchester — Shelfield, Londyn (Liverpool str.) —
Shenfield, oraz przystapiono do rozszerzenia ele-
ktryfikacji na sieci kolei poludniowych.

W swoich rozwazaniach p. dr inz. Langrod
zaznacza, ze trakcja parowa pozwala na osiagnie-
cie w kazdych warunkach rowniez dobrych wynikow
cksploatacyjnych, jak trakcja elektryczna, po czym
zamiast porownania, ktérego nalezaloby od techni-
ka oczekiwaé, pisze jedynie:

WW Polsce nie istnieje
den z tych warunkow: zasoby
wegla dla trakcji parowej sa
wielkie, zloza wegla brunatnego

ani |je-
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sa ubogie, nieobfite zasoby sit
wodnych Potrzeba kapitalow
zagranicznych w trudnych wa-
runkach kredytowych. Brak wiel-
kiego przemystu elektrotechni-
cznego Koniecznosé dostaw za-
granicznych do budowy i utrzy-
mania sieci kolei elektrycznej.
Niebezpieczenstwo wojennych
diztiia'tanjlotn iczy chistin refica NG
zatem nie przemawia za elektry-
fikacja choéby najmniejszego
0 dicliin [c"aSen¥aRcs 78t hani ks o2 VNl o

Twierdzenia powyzsze nie moga byé uwazane
za przekonywujace. Operowanie wyrazeniami ,,ma-
ty", ,,duzy”, ,nieoblity”, ,ubogi”, nie jest wskaza-
ne w pracy fachowej, gdzie jedynie rzetelna kalku-
lacja powinna byé brana pod uwage.

Nie chcialbym powolywaé si¢ na doswiadczenie
wlasne P. K. P. choéby dlatego, ze jeszcze jestesmy
w okresie przyzwyczajania si¢ do nowych form. Tu
zaznaczy¢ nalezy, ze p. dr Sachs w odczycie swoim,
wygloszonym w r. b. w Warszawie, wspominal, zZe
nowy rodzaj trakcji nie odrazu daje z siebie wszyst-
ko to, co da¢ by mogl, gdyz nie wystarczy zamienié
tylko lokomotywe parowa na elektryczna i oczeki-
waé z tego powodu wszystkich dobrodziejstw. Na
kolejach Szwajcarskich, gdzie juz trakcja elektry-
czna wprowadzona jest od dawna, prawde te dosé
p6zno zrozumiano i w ostatnich latach zaczeto przy-
stosowywaé do niej formy pracy i zycia kolejowe-
go. Inny specjalista w tej dziedzinie — prof. Paro-
di — wyglasza twierdzenie, ze chcac uzyskaé wszy-
stwie korzysci z trakcji elektrycznej, nie wystarcza
zelektrylikowanie urzadzen, nalezy ,,zelektryfiko-
waé ludzi”. Doswiadczenie P. K. P. jest jeszcze zbyt
krotkie. Jeszcze nie skoriczyly sie wszystkie choro-
by dziecinne — strony rentownos$ci poruszaé¢ wiec
rie bede, gdyz byloby to przedwczesne jeszcze. Ale
wystarczy zwrécié tylko uwage na wzrost ruchu,
gdzie cyiry mowia za siebie. Pociagi trakcji paro-
wej, obecnie istniejace jeszcze na zelektryfikowa-
nych odcinkach, nie znajduja chetnych pasazerow,
a elektryczne sa zawsze przepelnione. Miasto sie
decentralizuje — ludno$¢ miasta nowe znajduje te-
reny do zamieszkania. -

Streszczajac wszystko i przypominajac raz jesz-
cze, iz Szanowny Autor referatu (ktory to referal
raczej nazwaé by nalezalo porownaniem charakte-
rystyk lokomotyw trakciji elektrycznej i parowej)
ma zupelna sluszno$¢ uwazajac, iz zagadnienie
ntrakcja elektryczna czy parowa' jest zagadnie-
niem zasadniczo gospodarczym, za wyjatkiem tych
przypadkéw, w ktorych, jak w ruchu podmiejskim
lub na liniach gérskich, trakcja elektryczna pozwa-
la na bardzo znaczne usprawnienie ruchu.

W innych przypadkach rozstrzygajacym jest,
czy uzyskane przez wprowadzenie trakcji elektry-
cznej oszczednosci eksploatacyjne beda wystarcza-
jace dla pokrycia zwickszonych kosztéw amortyza-
cji kapitalu wlozonego w elektryfikacje. W na-
szych warunkach przyjaé mozna z gruba, ze ele-
ktrytikacja oplaci¢ sie moze na liniach, na ktérych
przewozy przekraczajag 5 — 6 milionéw tkm/km
rocznie, a zatem tylko na nieznacznej ilosci odcin-
kow sieci P. K. P. o wiekszym natezeniu ruchu. Pod-
kresli¢ jednak nalezy, ze o tym, czy elektryfikacja
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aane] linii bytaby celowa, $wiadczyé moze tylko
i wyia‘czme racjonalnie przeprowadzona kalkulacja,
a nie pewna ilo$¢ wiecej lub mniej trafnych twier-
dzeri ogolnikowych.

Przy opracowywaniu powyzszego referatu byt
mi wybitnie pomocnym p. inz. Jan Podoski, za co
w tym miejscu skladam mu uprzejmie podziekowa-
nie,

RESUME. L'auteur du présent article: a) examine au point de vue spécialiste électrotechnique
la comparaison de la locomotive électrique avec celle a vapeur, donnée par M. l'ing. dr. A. Langrod
dans son étude publiée dans le nro 9 de 1938 de I',Inzynier Kolejowy”; b) il prétend que ['opinion ca-
tégoriqu2 'e M. Langrod d'aprés laquelle in n'existe pas en Pologne de ltgnes de chemins de fer suscep-
tibles d‘étre électrifiées, n‘es pas motivée par des chiffres; c) enfin il cite quelques considérations qui
doivent étre prises pour base lors de la décision concernant I'électrification des chemins de fer.

Prof. 625.28+621.33

inz. Roman Podoski

Uwagi do referatu dr inz. A. Langroda
.Charakterystyka trakcji parowej i elekirycznej”

W artykule swym ,,Charakterystyka trakcji pa-
rowej i elektrycznej” (Inzynier Kolejowy nr 9/169)
przytacza p. dr inz. Langrod ustep z mego dzieta
. ITramwaje i koleje elektryczne' upatrujac w nim
jaskrawa sprzecznosé z dzielem dr techn. K.
Sachs'a ,,Elektrische Vollbahnlokomotiven' i wy-
ciaga stad wniosek, iz nawet tak , wybitni elektro-
technicy” nie sa w sprawie trakcji elektrycznej ze
sobg zgodni.

Ro6znos¢ pogladéw na rézne zagadnienia zna-
iez¢ mozna nie tylko w dziedzinie trakcji elektrycz-
nej, ale takze i w wiekszoéci dziedzin techniki
a sprzeczno$¢ taka bynajmniej nie dowodzi nieu-
stalenia pogladéw na caloksztalt danej gatezi tech-
niki czy nauki, ale w danym przypadku sprzecznosci
takiej nie 1na.

O c6z tutaj chodzi? Dr. K. Sachs dowodzi we
wstepie do swedo dzieta , Elektrische Vollbahnlo-
komotiven”, iz doskonale dostosowanie elektrowo-
z6w do danych warunkow eksploatacyjnych, a za-
tem wybor odpowiednich silnikéw nie zbyt stabych
i nie zbyt meenych i zle wyzyskanych wymagatby
kazdorazowo zaprojektowania specjalnych elektro-
wo0z6w, co dla napedu elektrycznego tatwo daie sie
uskuteczni¢. Z tego wynika, iz trakcja elektryczna
miataby w takinr razie wigcej typéow elektrowozow
niz parowa parowozow, gdzie tak dokladne dosto-
cowanie jest trudniejsze. Nie wynika jednak z tego,
by trakcja elektryczna musiala mieé tak wizlka
‘ilo§¢ typow elektrowozow, gdyz elektrowéz jest
maszyng nadzwyczaj gibka i moze pracowaé ko-
rzystnie w ro6znych warunkach, tak iz praktycznie
nie oplaca sie tak dokladne dostosowywanie do
niiejscowych warunkow i wytwarzanie roznych ty-
pow elektrowozéw.

Ze tak jest w rzzczywistosci, dowodza tego licz-
ne przyklady, np. kolej Paris — Orléans posiada-
jaca tylko dwa typy eléktrowozéw (poza wagonami
motorowymi do ruchu podmiejskiego), a mianowi-
cie jeden dla pociagow towarowych, osobowych
i pospiesznych i jeden dla ekspreséw o predkos-
ciach ponad 100 km/godz.; kolej amerykanska Chi-
cago — Milwaukee and St. Paul — dwa typy dla
pociagéw towarowych i osobowych oraz dla pos-
piesznych; koleje wloskie, elektrowozy na prad sta-

iy — 2—3 typow itd. To wlasnie twierdze w moim
dziele ,,Tramwaje i koleje elektryczne’.

We wszystkich swych wywodach opiera sie
p. dr inz. Langrod w czesci elektrycznej wylacznie
prawie na wspomnianym juz dziele dr tech.
K. Sachs’a, a wlasciwie tylko na 10 stronach wste-
pu ‘'do tego dziela. Jest to material moze jednak
zbyt skapy dla wyprowadzenia wnioskow tak ra-
dykalnych i sprzecznych z uznanymi ogélnie za
sluszne faktami, do jakich dochodzi p. dr inz. Lan-
grod.

Tak wigc ogélnic wiadomym jest, iz elektro-
w0z przeznaczony do wykonania pewnej pracy, ja-
ko maszyna nie wytwarzajaca lecz tylko przetwa-
1zajaca energie, a zatem nie posiadajaca kotta, za-
pasu wody, paliwa itd., jest lzejszy od parowozu
wykonywujacego te sama prace; tymczasem p. dr
inz, Langrod dochodzi do wniosku iz jest wprost
przeciwnie (str. 372—378), i ze parowozy sg ra-
czej lzejsze. Stusznie wprawdzie twierdzi p. dr
inz, Langrod, ze trudno bardzo znalezé tu rzetelna
podstawe poréwnawcza, ale znowu dowadzi, iz pa-
rowdz danej mocy moze praktycznie wykonywaé
prace wieksza niz elekrowéz o tej samej mocy cigg-
fej, podczas kiedy ogolnie wiadomym jest iz jest
wprost przeciwnie, i Ze wlasnie dlatego nie mozna
poréwnywaé parowozu o mocy np. 1000 HP z ele-
ktrowozem o takiejze 'mocy. Pochodzi to stad, iz
cbcigzenie parowozu lub elektrowozu w eksploata-
cji jest wysoce nieréwnomierne (maksimum przy
rozruchu, mniejsze na poziomie, wicksze na wznie-
sieniach itd.) a elektrowéz daje sie chwilowo prze-
ciazaé znacznie wiecej niz parowoz — do 2,5 krot-
nie mocy ciaglej, moze wigc przy rownej mocy ciag-
fej prowadzié pociagi cigzsze wzglednie pokonywaé
wigksze wzniesienia niz parowoz.

Wszystkie te nieporozumienia pochodza, zdaje
sie;, istad, ‘iz, p.' dr in2.  Langrod ‘cbral®zasdr
K. Sachs’em jako podstawe poréwnania parowo-
zu z elektrowozem — moc, miarodajng wpraw-
dzie dla parowozéw jako machin o mocy prawie
stalej, wytwarzajacych same energie potrzebna dla
ich pracy (a scislej méwiac przetwarzajacych cie-
pto zawarte w paliwie na energie mechaniczna), ale
majacq o wiele mniejsze znaczenie dla elektrowo-



zow, ktére tylko przetwarzaja ua energis mecha-
niczna energie elektryczna, czerpana z elekrow-
ni — zrodla o praktycznie nieograniczonej mocy.
To, iz dr Sachs obral taka wlasnie podstawe
porownania a nie sile pociggowa, miarodajng dla
wagi pociggu i pokonywania wzniesien, przypisac
mozna chyba temu, iz sam nie jest elektrykiem lecz
raczej mechanikiem, a dzielo jego przeznaczone
jest przede wszystkim dla mechanikow, majacych
projektowaé i wykonywaé czesci mechaniczne ele-
ktrowozu, przyzwyczajonych do operowania poje-
ciem mocy.

Poza tym-dr K. Sachs, a za nim p. dr inz.
Langrod, opiera swe poréwnania na pradziz zmizn-
nym, stosowanym dla kolei w Niemczech, a niz
na stosowanym rowniez czesto jak prad zmienny
pradzie stalym, obranym takze w Polsce do ele-
ktryfikacji kolei. Wprawdzie prady zmienne i staty
sa z punktu widzenia kolejnictwa elektrycznego
rownowazne, ale zrozumienie zjawisk zachodza-
cych w silnikach kolejowych pradu zmiennego wy-
inaga daleko glebszych wiadomosci elektrotechni-
cznych niz dla pradu stalego — np. granica napie-
cia, granica komutacyjna itd, Dyskusja praktyczne-
g0 znaczenia lych teoretycznie stusznych granic za-
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ciggowa, wielkosé scisle okreslona i miarodajna
dla wagi a zatem i pojemnosci pociagéw. Nie chcac
sie postugiwaé wykresami teoretycznie obliczonymi
wzietem do poréwnania wykresy elektrawozu B,-B,
wezla kolejowego Warszawskiego o mocy ciaglej
1820 HP i wykresy parowozéw z publikacji prof.
A. Czeczotta, odnoszace sie do parowozéw o mocy
zpacznie mniejszej od elekitrowozu B — B. Skut-
kiem tego nie dadza sie te wykresy bezposrednio
ze soba liczbowo porownaé, mysle jednak, iz obia-
zuja dostatecznie wyraznie przebieg omawianych
wartosci.

Na rys. 1. przedstawilem zaleznosé¢ predkosci
i mocy od sily pociggowej, mierzonej na obwodzie
kot pednych dla elektrowozu typu B,-B, i kilku
typow parowozéw osobowych i towarowych. Z wy-
kresow tych widzimy, iz moce parowozow ulegaja
malym stosunkowo zmianom, rosnac nieco w miare
wzrostu sily pociagowej przy matych sitach pocia-
gowych i malejac przy wigkszych. Tak np, waha
si¢ moc parowozu typu O. XIII w granicach 700
HP przy sile pociggowej 2000 kg do 1050 HP przy
sile pociagowej 6000 kg i 750 HP przy sile pociago-
wej 10000 kg, moc parowozu T. XX w granicach
1250 HP przy 5000 kg do 550 HP przy 18000, a pa-
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Rys. 1. Zaleznosé predkosci

prowadzilaby nas zbyt daleko w dziedzine juz czy-
stej elektrotechniki, pozwole sobie wigc cale dalsze
poréwnania i wywody oprze¢ na pradzie stalym
i postaram sie wykazaé, na podstawie odpowied-
nich wykresow, iz wbrew twierdzeniu p. dr inz.
Langroda, elektrowéz jest maszyna dla kolejni-
ctwa znacznie odpowiedniejsza niz parowdz.

Za podstawe porownania wezme nie moc (wiel-
kosé, jak to przyznaje sam p. dr inz. Langrod trud-
na do zdefiniowania w kolejnictwie) lecz site po-

i mocy od sily pociggowe;j.

rowozu T. R. 21 od 1300 HP przy 9000 kg do 1000
HP przy 18000 kg.

Natomiast moc elektrowozu B,-B, rosnie stale
podtug linii prawie prostej od 1050 HP przy 3000
kg sity pociagowej do 3220 HP przy 16300 kg sity
pociagowe].

Na wykresie oznaczone sa liniami poziomymi
moc ciagla i moc godzinna elektrowozu oraz piono-
wymi sily pociagowe — ciagla godzinna i maksy-
malna. Poza oznaczona na wykresie krzywa pred-
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kosci elekrowoz posiada jeszcze trzy inne krzy-
we szybkosci, odpowiadajace ostabionym polom
magnetycznym, pozwalajace na zwiekszenie pred-
kosci, np. przy 4000 kg sity pociagowej z 86 km/godz
na 103 km/godz, przy 8000 kg z 66 km/godz. na
79,5 km/godz. itd. Site pociagowa 16300 kg, odpo-
wiadajacg granicy przyczepnosci przy rozruchu,
moze elektrowéz rozwijaé chwilowo, przez czas pa-
ru minut; sile tej odpowiada predkosé 55 km/godz,
i moc 3320 HP, Jest to wiec krotkotrwale przecia-
Zenie 1,83 krotnie mocy ciaglej, podczas kiedy sil-
niki pozwalalyby na chwilowe przeciazenie do dwu-
krotnego pradu mocy godzmne] Najwieksze chwi-
lowe przeciazenie ograniczone jest przy pradzie
stalym wylacznie. granica komutacji; poniewaz kaz-
demu natezeniu pradu odpowiada przy stalym na-
pieciu scisle okreslona predkosé, przeto nie wply-
wa ona zupelnie na te granice komutacji.

Z oporow trakcji dla parowozu wzglednie ele-
ktrowozu i pociagu przy réznych predkosciach oraz
z krzywych rys. 1 wyprowadza sie tatwo wykres 2,
pozwalajacy okreslié predkosé pociagu osobowego
o wadze doczepnej 530 t na réznych wzniesieniach,
tak elektrycznego z elektrowozem B,-B, jak z pa-
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Rys. 2. Predkosé pociagu w zaleznoéci od wzniesies,

Widzimy, iz predkosé takiego pociagu, wynosza-
ca na poziomie 93 km/godz przy trakcji elektrycz-
nej, wzglednie 80 km/godz. przy poréwnywanym
typie parowozéw, zmniejsza si¢ na wzniesieniu
10%,, dla pociggu elektrycznego do 65 km/godz.
czyli o 18,6%, a dla parowozu O.XIII do 35
km/godz. tj. o 56%, wzglednie dla parowozu
0.X. do 26 km/godz. czyli o 67,5%. Predkoscl
65 km/godz. na wzniesieniu 10°/,, odpowiada
opor trakcji okoto 8500 kg, elektrowéz be-
dzie wiec przecigzony ponad moc ciagla, ale
ponizej mocy godzinnej. Przy zastosowaniu bocz-
nikéw tj. oslabiania pola, predkosé mogltaby
byé jeszcze zwiekszona do 75 km/godz. przy
odpowiednio wigkszym przecigzeniu. Poniewaz moc
lezy ponizej mocy godzinnej, przeto moze rozpatry-
wany elektrowéz bez obawy przegrzania silnikow
pokonywaé wzniesienia 10%,, na dlugosci ponad 65
km Mocy qug1e1 elektrowozu odpowiada [rys 1)

sita pociagowa 7100 kg i predkos¢ 68 km/godz.; si-
la ta odpowiada oporowi trakcji rozpatrywanego
pociagu na wzniesieniu 7,5%..

Z przykladow tych widzimy, iz granica komu-
tacyjna nie gra w eksploatacji zadnej roli, gdyz
dranice te moze elektrowdz osiagnaé ]edyme przy
rozruchu, nigdy zas przy pe%nym biegu i wiekszej
predkosm Przy pradzie zmlennym sprawa kompli-
kuje sie nieco skutkiem zmienno$ci napiecia, ktore
przy obranym transformatorze nie moze by¢ wyzsze
ponad pewna norme¢ i wptywa na komutacje, ale
cgolny przebieg jest taki sam, a granica komutacyj-
na w znaczeniu nadanym jej przez dr techn. K.
Sachs'a nie bywa tez w pelnym blegu n'qdy osiaga-
na. Z rysunku 1 widzimy wyraznie, iz mlaroda]-
ng dla elektrowozu jest wylacznie sita pociagowa.
Kazdej sile pociagowej odpowiada, przy pelnym
nie oslabionym wzbudzeniu, sci$le okreslone nate-
Zenie pradu, a temu znowu $cisle okreslona pred-
ko$é, a zatem i moc, sita za§ pociagowa ze swej
strony odpowiada oporowi trakcji, a zatem wadze
pociagu i wzniesieniu.

Poniewaz opory trakcji, jakie musi pociag po-
konywagé, sa stale zmicnne, w zaleznosci od profilu,
do czego dochodzq przyspieszenia nie tylko przy
rozruchu, ale i w czasie blegu przy zw1ekszamu
predkosci, przeto stale zmiennym jest w ruchu i na-
tezenie pradu, a zatem i moc rozwijana przez ele-
ktrowéz, tak iz o jakiej§ mocy stalej nie moze byé
mowy. Moc silnikéw ograniczona jest ich nagrze-
waniem si¢, a przy wielkich przeciagzeniach, iskrze-
niem na kolektorze. Nagrzewanie znowu silnika po-
wodowane jest powstajacymi w nim stratami, tak
omowymi w miedzi jak i indukcyjnymi w zelazie.
Pierwsze zalezne sa od natezenia pradu, drugie od
predkosci i dadza sie dla danych warunkéw dosé
doktadnie z géry obliczyé. W praktyce jednak za-
dawalamy sie przewaznie pewnym przyhlizeniem,
obliczajac $redni kwadrat pradu tzw. ,,prad zastep-
czy", tj. to natezenie pradu, ktére przepuszczone
przez silnik nagrzaloby go tak, jak nagrzewa zmien-
ne natezenie pradu w czasie przejazdu danego od-
cinka linii. Ot6z ten prad zastepczy pozwala okre-
§li¢, czy silniki sa dostatecznie mocne, czy tez nie,
gdyz musi byé zawsze mniejszy od pradu mo-
cy ciagtej. Innego znaczenia moc ciagla w trakcii
nie ma, nie moze wiec np. stuzyé do okreslania, ja-
ka site pociagowa i przy jakiej predkosci moze roz-
wijaé elektrowoz, tak jak to czyni za dr techn.
K. Sachs’em p. dr inz. Langrod. Takie postepowa-
nie  prowadzi wtasnie do tak btednych wnioskow
jak to, iz parowdz o danej mocy moze praktycznie
wykonaé¢ wieksza prace, niz elektrow6z o takiej sa-
mej mocy, a zatem przewiezé na danym profilu
w okre§lonym czasie ciezszy pociag, lub pociag
o danej wadze z wieksza predkosciag $rednia.
Z rysunku 2 widzimy, iz dzieki wielkiej przecia-
zalnosci elektrowozu jest wprost przeciwnie,

Co do wagi elektrowozéw pozwole sobie przyto-
czyé zdanie dwéch wybitnych fachowcow trakcji
elektrycznej. Prof. inz. H. Parodi, b. dyrektor sluz-
by elektryfikacyjnej kolei francuskiej Paris — Or-
léans, podaje na str. 79— 70 dziela swego ,la
traction electrique et les chemins de fer” (Paryz
1935) stosunek wagi calkowitej do wagi navednej
elektrowozow i parowozow (oczywiscie Zlacznie
z tendrami), ktéry wedtug niego wynosi §rednio: 1,5
dla parowozéw o matej i 2,5 o duzej predkosci, oraz
1, wzglednie 1,5 dla elektrowozéw o malej i wielkiej



predkosci, a dla calego taboru parowozowego
wzglednie elektrowozowego wickszej sieci kolejo-
wej — 2 dla parowozéw i 1,1 — 1,2 dla elektrowo-
ZOW.

Inz. Pietro Verole w dziele swym ,La grande
trazione electtrica’ (Milano 1926 r.) podaje (str.
15), iz najwieksza moc, jaka moga rozwijaé paro-
wozy, nie przekracza 9 kilowat, mierzonych na
obwodzie kot, na tone wagi, dochodzac dla elektro-
wozoéw pradu tréjfazowego nawet do 24 — 28 kilo-
wat. Dodam wreszcie, iz elektrowéz B,—B, wezla
kolejowego warszawskiego o charakterystyce poda-
nej na rysunku 1 wazy mniej wiecej 76 ton.

Niezrozumiaty dla mnie jest zarzut dr inz. Lan-
groda (str. 375), iz ,,czesto podnoszone zalety loko-
motyw elektrycznych wiekszego przyspieszenia
i szybszego opanowywania wzniesieri’’ nie sa zaleta-
mi, ale koniecznoscia nie istniejaca w parowozach.
Przecie chyba chodzi zawsze i wszedzie o osiag-
niecie jak najwiekszej predkosci $redniej, a do te-
go prowadzi wlasnie szybszy rozruch i wieksza
predkosé na wzniesieniach. Wolniejsze rozruchy
i mniejsze predkosci dadza sie przy trakcji elek-
trycznej bez zadnych trudnosci tatwo osiagnaé, ale
przecie o to chyba nikomu nie chodzi? Natomiast
trudno by bylo przy parowozach osiagnaé wigksze
przyspieszenia i wieksze predkosci na wzniesieniach
bez nadmiernego zwigkszenia ich mocy, a zatem
i wagi oraz kosztu.
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Zgadzam sie zupelnie z twierdzeniem p. dr inz:
Langroda, iz parowozami da sie przewaznie osiag-
naé to samo, co elektrowozami, ale tylko zachodzi
pytanie, co by to kosztowalo, jakich by do tego trze-
ba bylo parowozéw, jaka by byla ich moc, waga
i koszt, a takze zuzycie paliwa i koszt utrzymania.

Ale sa to juz kwestie natury ekonomicznej, kt6-
rych p. dr inz. Langrod w swym referacie zupelnie
nie porusza, aczkolwiek bardzo stusznie powiada,
iz rozstrzygniecie pytania: trakcja parowa, czy
trakcja elektryczna, jest sprawa nie techniczna, ale
ckonomiczna. Wobec tego i ja nie bede tu blizej
omawiaé tej tak waznej strony zagadnienia, zazna-
czaiac tylko, iz niczym nic poparte twierdzenie, ze
,nic nie przemawia za elektryfikacja chociazby naj-
mniejszego odcinka naszych kolei” daloby sie row-
nie fatwo sprostowaé jak bledne wnioski natury
technicznej, co postaralem sie¢ wtasnie uczynié.

Rentownos¢ elektryfikacji przy odpowiedniej
gestosci ruchu zostala tylekrotnie i w tylu krajach
udowodniona i poparta wynikami szeregu eksploa-
tacji, iz nie wystarcza tu golostowne twierdzenie
nawet najwickszych powag naukowych, iz tak nie
jest; liczby mozna zbijaé tylko liczbami a argu-
menty argumentami. Chetnie na ten temat przyjme
dyskusje, ale tylko z rzeczowymi wywodami, po-
partymi liczbowymi wyliczeniami i dowodami, kto-
rych w artykule p. dr inz. Langroda zupelnie brak.

RESUME. Le choix de la puissance prise pour base de comparaison entre les locomotives a va-

peur et les locomotives électriques, commne le fait Mr. I'ing. Dr. Langrod n'est pas juste et droif né-
cessairement mener a des faux résultats, la puissance en fraction étant une grandeur essentiellement
variable. On obtient des résultats tout a fait différents et beaucoup plus vrais en prenant comme base
de comparaison l'effort de traction aux jantes des roues, qui définit le poids du train que peut remor-
quer une locomotive et les pentes maximum qu‘elle peut surmonter.

Se basant sur des diagrammes — efforts de traction, vitesse et puissance—des locomotives élec-
triques type By—B, du noued ferroviaire de Varsovie et de divers types de locomotives a vapeur,
l'‘auteur démontre qu'au méme poids les machines électriques peuvent fournir pratiquement des efforts
et puissances bien supérieurs a ceux des machines analogues a vapeur.

Contrairement donc aux conclusions de M. l'ing. Dr. Langrod, ce sont les locomotives électriques
qui, @ un poids donné, peuvent remorquer des trains bien plus lourds et développer de plus grandes vi-
tesses que des locomotives a vapeur du méme poids.

Dr inz. Adolf Langrod 625.28+621.33

Odpowiedz p. inz. A. Karlsbadowi i p. prof.

inZ. R- POdOSkiemu——_—-—_—

We wstepie mojego referatu ,Charakterystyka niach mozna si¢ dopatrze¢ jednosci. Nastepnie

trakcji elektrycznej i parowej” przytaczam roz-
biezne zapatrywania p. prof. R. Podoskiego i dr.
Sachs'a co do zagadnienia, ktora trakcja — elek-
tryczna czy parowa — wymaga wigkszej iloéci' ty-
pow lokomotyw. W artykule p. prof. Podoskiego
mozna znalezé na to 3 odpowiedzi. :

Przede wszystkim p. prof. Podoski stara sie
wytlumaczyé te rozbieznosé, wychodzac z zalozenia
znakomitej gibkosci lokomotyw elektrycznych, kt'c')-
rej — zdaniem jego — parowozy nie posiadaja,
a wskutek ktorej nawet w przeciwnych zapatrywa-

. podnosi, Ze np. kolej Paris — Orléans posiada tylko

dwa typy lokomotyw elektrycznych. W rzeczywi-
stosci kolej ta posiadata w 1935 r. 3 typy lokomo-
tyw elektrycznych (B,B,, 2 D2, i 2'B,B,2) w 6 roz-
nych wykonaniach, a przy tym dlugosé tej sieci
elektrycznej wynosita tylko 350 km, Wreszcie prof.
Podoski podnosi, ze dr Sachs ,,nie jest elektrykiem
lecz raczej mechanikiem, a dzielo jego przeznaczo-
ne jest przede wszystkim dla mechanikow®. Z tej
opinii moznaby wnioskowaé, ze dr Sachs albo rze-
czy nie rozumie, albo chcial sie mechanikom przy-
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podoba¢. W rzeczywistosci dzielo dr Sachsa jest
znacznie mniej przystepne dla mechanikéw anizeli
dzielo dr Griinholca, na ktére powoluje sie w swym
artykule p. inz. A. Karlsbad. Swiatowa firma
Brown, Boveri w Szwajcarii nie wahala sie poru-
czy¢ dzial lokomotyw elektrycznych dr Sachsowi,
ktory jako specjalista w tej dziedzinie cieszy sie
uznaniem za granica i jako taki byl przyjmowany
u nas w Warszawie. Moim za$ zdaniem, tak trakcja
parowa jak i elekfryczna wymagaja mniej wiecej
lej samej ilosci typow lokomotyw.,

Wedtug p. prof. Podoskiego wszystkie niepo-
rozumienia pochodza stad, ze — zdaniem jego —
we wszystkich moich wywodach w czesci elektrycz-
nej oparfem sie ,prawie wylacznie, na wspomnia-
nym juz dziele dr techn. K. Sachs'a, a wlasciwie
tylko na 10 stronach wstepu do tego dzieta”, a za-
tem na materiale zbyt skapym do wyprowadzania
nradykalnych wnioskéw", zwlaszcza jezeli sie zwa-
zy, ze dr Sachs to mechanik, a nie elektryk. Nie
mam wprawdzie potrzeby obrony mojej fachowosci
w dziedzinie trakcji kolejowej, w ktorej juz od bli-
sko lat 40 pracuj¢. Musze jednak broni¢ sie przed
zarzutem lekkomyslnego traktowania powaznej
sprawy technicznej, gdyz taki zarzut zawieraja
slowa prof. Podoskiego.

Gdyby p. prof. Podoski, piszac swo6j koreferat,
mial dzielo dr Sachs'a pod re¢ka, przekonalby sie
snadnie, jak-malo czerpalem z tego dziela i jak myl-
ne sa rbézne jego przypuszczenia, zawarte w tym
koreferacie.

Przede wszystkim nie zastosowalem ani jed-
nego wykresu charakterystyki lokomotyw elektry-
cznych z zawartych w dziele dr Sachsa. Nie mog-
tem tego uczynié, gdyz charakterystyki, podane
w tym dziele, sa fikcyjne i sa albo uproszczone al-
bo odbiegaja od wynikéw nowszych badarn. Moje
za§ wywody pragnatem oprzeé na charakterystyce
1zeczywistej, wyznaczonej na polu probnym, Wiele
za$ takich charakterystyk lokomotyw pradu jedno-
fazowego zmiennego znajduje sie w rocznikach cza-
sopisma ,Elektrische Eisenbahnen”. Wybratem
charakterystyke, podang w artykule Waltera Klei-
nowa, zawartym w dziele zbiorowym ,,Das elektri-
sche Eisenbahnwesen der Gegenwart”’. Wybralem
ten wykres dlatego, ze wlasnie zestawienie porow-
nawcze charakterystyki lokomotywy elektrycznej
i parowozu tego autora poddaje krytyce. Poszcze-
golne zas pojecia i zwiazki, dotyczace charaktery-
styki lokomotyw elektrycznych, sa dzisiaj $cisle
ckreslone, a nawet ujgte przepisami.

P. prof. Podoski sadzi, ze idac $ladem dr Sachs'a
oparfem moje pordwnania na pradzie zmiennym.
W rzeczywistosci dr Sachs omawia w swym dziele
réownoczesnie tak lokomotywy pradu zmiennego
jak i stalego, a nawet tréjtazowego. Firma Brown,
Boveri, w ktérej dr Sachs pracuje, buduje lokomo-
lywy wszystkich rodzajow. Wybralem prad zmien-
ny, g¢dyz nie miatem pod reka charakterystyki pra-
du stalego, na ktorej scistosci mogibym byl polegaé.
Poniewaz zas$ obie te charakterystyki nie roznia sie
pod wzgledem ich ogélnego ksztaltu i znaczenia ich
poszczegblnych czesci, przeto smialo moglem ogra-
niczy¢ si¢ do rozpatrzenia sprawy na przykladzie
charakterystyki lokomotywy pradu jednofazowego
zmiennego. TakzZe motory pradu stalego maja gra-
nice komutacyjna. Jezeli nawet granica ta ma przy
pradzie stalym mniejsze znaczenie, to nie wptywa
to zupelnie na istotna tre$é moich rozwazan. Aby

to udowodnié i referat moj uzupelnié¢ podaje cha-
rakterystyki polskiej lokomotywy, a zatem pradu
stalego (rys. 1). W rysunku tym, tak jak w rysun-
kach mego referatu, poziomo jest mierzona szybkos¢
jazdy, a pionowo — moc. Linia a b jest obliczona
z charakterystyki sily pociagowej, podanej przez
p. prof. Podoskiego na jego rys. 1. Linie oc i od,
przedstawiajace granice cieplne, godzinna i ciagla,
nie maja odpowiednikéw w wykresie prof. Podo-
skiego, w ktérym podane sg tylko znamionowe war-
tosci mocy i sily pociagowej, ciaglej i godzinne;j.
Narysowane przeze mnie w przyblizeniu, nie moga
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jednak odbiega¢ znacznie od rzeczywistosci. Wre-
szcie uzupelnilem rysunek granica przyczepnosci na
szynach suchych. W rysunku tym nie ma granicy ko-
mutacyjnej stosownie do o$wiadczenia p. prof. Po-
doskiego, Ze nawet moc najwyzsza, odpowiadajaca
punktowi a, mozna chwilowo osiagnaé.

Nastepnie p. prof. Podoski podnosi, Ze obralem
za dr Sachsem jako podstawe poréwnania parowo-
zu z lokomotywa elektryczna moc, ,miarodajna
wprawdzie dla parowozéw jako machin o mocy
prawie stalej”, a ,,majaca o wiele mniejsze znacze-
nie dla elektrowozow". W rzeczywistosci dr Sachs
podaje tak charakterystyke sily pociagowej (rys.
6.) jak i mocy (rys. 7.). Niezaleznie od tego powyz-
sze twierdzenie p. prof. Podoskiego jest dla mnie
niespodzianka, jest bowiem sprzeczne z moimi wia-
domosciami z dziedziny budowy parowozéw jak
i osiggnietymi przez staly przeglad pismiennictwa
o trakcji elektrycznej. Moc znamionowa parowozu
nie jest scisle ckreslona ani praktyka ani przepisa-



mi. Jeden autor moze przyja¢ jako moc znamio-
nowa parowozu moc, osiggnieta przy pewnym ob-
ciazeniu kotla i przy pewnej szybkosci jazdy, a in-
ny w warunkach innych. Natomiast moc znamiono-
wa lokomotyw elektrycznych jest scisle okreslona
przepisami i we wszystkich wykazach tych lokomo-
tyw podawana. Jest to jeden z faktow utrudniaja-
cych poréwnywanie lokomotyw elektrycznych z pa-
rowymi, ktéry w moim referacie oméwilem i ktory
wlasnie prowadzi czesto do przeceniania lokomo-
tyw elektrycznych w poréwnaniu z parowymi.
W moich poréwnaniach opieram sie wylacznie na
charakterystykach mocy tylko dlatego, ze wszelkie
roznice pracy obu lokomotyw ujawniaja sie naj-
jasniej w charakterystykach mocy. Jezeli za$ idzie
0 rozwigzywanie zadan trakcyjnych, to oczywiscie
wychodzi si¢ z charakterystyki sily pociagowe;j.
Zreszta dla fachowca przejscie z jednej charakte-
rystyki na druga nie powinno stanowié zadnej
trudnosci, gdyz miedzy moca i sila pociagowsq ist-
nieje $cisly zwiazek. Przegladajac pismiennictwo
z zakresu trakcji elektrycznej, stwierdzilem, ze
zawsze podawane sa charakterystyki mocy, jezeli
idzie o poréwnywanie lokomotyw elektrycznych
z parowymi, a nawet gdy porownywane sa lokomo-
tywy pradu stalego z lokomotywami pradu zmien-
nego. Nawet w przypadkach, gdy idzie tylko o cha-
rakteryzacje danej lokomotywy elektrycznej, po-
dawane sa charakterystyki mocy.

Skoro jednak p. prof. Podoskiemu wiecej od-
powiada charakterystyka sily pociagowej, przeto
przedstawitem ja dla polskiej lokomotywy elektry-
cznej B,B. na rys. 2. Na obu moich rysunkach
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jest podana takze charakterystyka polskiego paro-
wozu tvpu 1—5—1 serii OKz 32. Z po!sklc':h' paro-
wozéw bodaj ta seria odpowiada 'na]leple] serit
B.B,. Odpowiadalaby ieszcze.lepie], gdyby miala
kota napedne nieco wiekszej $rednicy, co an-
tycypuje w moich wykresach. Ze w tym poréwnaniu
ide ostroznic i mocy parowozu nie przeceniam.
swiadczy fakt, ze prof. Czeczott stwierdzil doswiad-
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czalnie, iz parowéz powyzszy osiaga przy szybko-
$ci 40 km/godz w cylindrze 2350 KM, a na haku
tendra 2230 KM, natomiast wedlug mojego wykre-
su najwicksza moc wynosi tylko 2150 KM, a przy
szybkosci 40 km/godz 1950 KM. Z wykreséw tych
widzimy, ze przy szybkosciach do 30 km/godz roz-
nica mocy i sily pociagowej obu lokomotyw jest nie-
znaczna. Przy szybkosciach zas od 30 do ok. 60
km/godz lokomotywa elektryczna wykazuje wiek-
sza moc i sile¢ pociagowa, natomiast parowéz przy
szybkosciach ponad ok. 60 km/godz. Nalezy przy
tym mie¢ na uwadze, ze nadwyzka mocy lokomo-
tywy elektrycznej ponad moca parowozu jest osia-
galna tylko chwilowo, natomiast nadwyzka mocy
parowozu ponad mocg lokomotywy elektrycznej
mniej -lub wiecej trwale

Moznosé osiagania wiekszej sily pociagowej
przy szybkosciach srednich jest korzystna w ruchu
miejskim i podmiejskim, gdy liczne przystanki wy-
magaja czestego rozruchu i gdy wskutek matlej od-
leglosci sasiednich przystankow wyzsze szybkosci
nie moga byé osiagniete. Natomiast w ruchu dale-
kobieznym parowozy wprawdzie slabiej przyspie-
szajg, rozwijaja natomiast wieksza szybkosé w pel-
nym biegu. Nalezy mieé przy tym na uwadze, zZe
lokomotywy elektryczne musza by¢ tym mniej
przeciazane, tj. tym mniej mozna korzystac
z wspomnianej nadwyzki mocy, im czestsze sa za-
trzymania. W ruchu dalekobieznym $rednia szyb-
kosé jest wigcej zalezna od szybkosci w pelnym bie-
gu anizeli od szybkosci rozruchu. Tym tlumaczy sie
moje twierdzenie, ze w ruchu parowym wysokosé
przyspieszania moze byé mniejsza niz w elektrycz-
nym bez wplywu na wysokos¢ szybkosci sredniej.
Opinia za$, ze skrocenie czasu rozruchu w ruchu
clektrycznym jest koniecznoscig, wynikajaca z wlas-
ciwosci nagrzewania si¢ motorow elektrycznych,
pochodzi nie ode mnie, lecz zostala wyrazona przez
Kleinowa, specjalist¢ w dziedzinie budowy lokomo-
tyw elektrycznych. Doslowne tlumaczenie tej opi-
nii oraz zrodla podaje w moim referacie.

P. prof. Podoski wspomina o pradzie zastep-
czym, a p. inz. Karlsbad podaje wzér do jego obli-
czenia. Wzor ten wymaga pewnej korektury, scisle
bowiem brzmi on, jak nastepuje:
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Catka pod pierwiastkiem ma dla réznych zadan
trakcyjnych tej samej lokomotywy wartosé réina
a jej obliczenie jest zmudne. Obliczenie pradu
zastepczego tylko w grubym przyblizeniu zastepu-
je obliczenie opisane w moim referacie (str. 372,
szpalta 1). W kazdym razie $rednie natezenie, tj.
natezenie pradu zastepczego, powinno byé mniej-
sze niz odpowiadajace najwiekszej mocy ciaglej.
Nie mozna zatem z faktu, Ze znamionowa moc ciag-
la, a tym mniej, Ze znamionowa moc godzinna,
a zwlaszcza moc najwicksza ma wartosé wieksza
od mocy parowozu, wnioskowaé o wickszej mocy
iokomotywy elektrycznej w rzeczywistej pracy
trakcyjnej, jak sie to przewaznie czyni i przeciw
czemu giownie wystepuje.

Mimo rozbieznosci zdan czy nieporozumien do-
chodzimy wszyscy jednomyslnie do wniosku, Ze za-
gadnienie ,trakcja elektryczna czy parowa, a ra-
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czej indywidualna"
czym.

Co do strony gospodarczej zarzucono mi, ze
twierdzenia moje sg gotoslowne. P. prof. Podoski
podnosi, ze liczby mozna zbijaé liczbami a argu-
menty argumentami. Liczb wprawdzie nie podaje,
natomiast argumenty i to bardzo wazkie. Liczbe
podaje p. inz. Karlsbad, choé bez jej uzasadnienia.
P. inz. Karlsbad twierdzi, Zze w naszych warunkach
welektryfikacja oplacié sie moze na liniach, na kté-
rych przewozy przekraczajag 5 — 6 milionéw tkm/
km rocznie”. Intensywnosé ]ednak ruchu, przy
ktorej elektryfikacja mogIaby sie oplacaé, jest
wielkosciag bardzo chwiejna i ma w réznych dziel-
nicach kraju i réznych sytuacjach gospodarczych
warto§é rozng. Jej obliczenie jest bardzo trudne
i niepewne. Nie mozna si¢ przy tym opieraé na
doswiadczeniach w trakcji podmiejskiej. Ponadto
wazniejsza jest u nas sprawa samowystarczalnosci
gospodarczej i bezpieczeristwa pod wzgledem stra.

jest zagadnieniem gospodar-

tegicznym, anizeli rentowno$é i to niepewna. Ze

w tej dziedzinie nie dojde do porozumienia z p. prof.
Podoskim, wiedzialem z gory, ¢dy bowiem na Zjez-
dzie Elektrotechnikow w Bydgoszczy podniostem,
ze nalezy raczej budowaé nowe koleje anizeli ele-
ktryfikowaé istniejace, odpowiedzial mi, ze na ele-
ktryfikacje znajdziemy kapital zagraniczny, a na
budowe nowych linii kolejowych nie. Na tym sta-
nowisku stanaé nie moge i nie stoi bodaj Zaden
z ekonomistow polskich.

Aby podaé nieco liczb i opini¢ obca, przytaczam
opinie francuska, a zatem wyrazona w kraju, w kté-

rym elektryfikacja rozwija sie do$é¢ intensywnie
(Agenda Dunod, 1936. Chemins de Fer}. Wg. tej
opinii ciezary elektryfikacji linii istniejacych sa
nastepujace:

wRoczne odsetki i odpisy, odpowiadajace
kosztom instalacji podstacyj, sieci zasilajacej
i roboczej oraz o$wietlenia drogi. Koszt elektryfika-
cji linii istniejacej wynosi 1 milion frankéw za km.
Koszt produkeji lub nabywania energii elektrycz-
nej, koszt ruchu i utrzymania podstacyi, oraz koszi
utrzymania sieci zasilajacej i roboczej. Wyiszy
koszt zakupu lokomotyw elektrycznych. Cena loko-
motywy elektrycznej wynosila w 1935 r. 20 fr. za
kg, a cena lokomotywy parowej 10 fr. za kg.

Wydatki na utrzymanie i renowacje urzadzen
statych i motoréw nie daja sie jeszcze scisle usta-
li¢.

Jakby nie bylo, gdyby nawet elektryfikacja nie
optacala sie przedsigbiorstwu kolejowemu, przyno-
si jednak korzysé¢ krajowi, usuwajac koniecznosé
rnabywania wegla za granicg".

Zatem wedlug tej opinii rentownos¢ elektryfi-
kacji jest conajmniej watpliwa, a jej korzysé pole-
ga na podniesieniu samowystarczalnosci kraju, kto-
ry Wleel musi importowaé. U nas jest wprost prze-
ciwnie, gdyz Wleel eksportujemy, a import surow-
c¢6w, materialéw i urzadzen, potrzebnych do ele-
ktryfikacji oraz — last but not least kapitatow za-
granicznych, narusza nasza samowystarczalnosé
gospodarcza,.

RESUME. Comme suite a son étude publiée dans le nro 9 de 1938de ' ,,Inzynier Kolejowy".
l‘auteur fait énoncer les principes du travail des locomotives électriques a courant continu, prétend que
les locomotives électriques .et celles a vapeur, en ce qui concerne leur travail, sont incommensurables,

et démontre de nouveau les traits essentiels du travail de ces deux genres des locomotives.

Enfin

[‘auteur cite ['opinion francaise sur ce qui touche l'effet économique du probléme en question.

OD REDAKCIJI

Wymiana zdan pomiedzy p. p. dr inz. A. Lan-
grodem, prof, inz. R, Podoskim i inz, A. Karlsbadem
c$wietlita czesciowo, bo w pierwszym rzedzie
z punktu widzenia technicznego, wazny problemat
elektryfikacji kolei. Strona ta, zdaniem Redakcji,
zostata przez obie strony przedstawiona wyczerpu-
jaco i dalszej dyskusji nie wymaga.

Natomiast strona gospodarcza zagadnienia,
w szczegélnosci rentownosci elektryfikaciji, jak
z punktu widzenia przedsiebiorstwa kolejowego,
tak ze stanowiska polskiej gospodarki narodowej,
zostala we wspomnianej wymianie zdann usunigta
na dalszy plan i wymaga dodatkowego naswietle-

nia. Musiatoby ono da¢ rowniez odpowiedz, w ja-
kiej mierze elektryfikacja moglaby byé dzietem
polskiego przemystu, w jakiej za$ bytaby potaczona
z importem z za granicy, z zadluzeniem wewnetrz-
nym, ktére by w nastepstwie obciazylo sptata diu-
gow i odsetek bilans’platniczy Polski.

Co najmniej t¢ sama wage posiada kwestia
wrazliwoéci kolei zelektryfikowanych na dzialania
nieprzyjacielskiego lotnictwa w czasie wojny.

Redakcja, uznajac powage wielkiego zagadnie-
nia elektryfikacji, chetnie zamiesci prace, o$wietla-
jace je z tych wlasnie stron.
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Problem ruchu w wezle kolejowym Warszawy

Problem ruchu w wezle Warszawy przebywa
cbecnie’ ostry kryzys. Mimo radykalnej zmiany na
lepsze w kierunku techniczno-ruchowym (elektryfi-
kacja, zwiekszenie ilosci i pojemnosci pociagow,
przebudowa wezla, zwickszenie przelotnosci odcin-
kow itd.), kwestii przewozow pasazerskich bynaj-
mniej nie mozna uwazaé za rozwiazana. Ktokolwiek
znajdzie si¢ w godzinach rannego natezenia ruchu
podmiejskiego na dworcu gléwnym, odniesie nie-
watpliwie wrazenie ujemne. A choé brak karnosci,
zaradnosci i poczucia rozsadku u podrézujacych
mas stanowi tu powazna ,o0kolicznosé tagodzaca”
dla kolei,—to jednak nie ulega watpliwosci, ze taki
stan rzeczy trwaé nie moze. Boé nie ma nadziei, aby
ruch ten w najblizszych latach mial tendencje do
zmniejszania sie, — przeciwnie, mimo podwyzki
taryfy, rosna¢ on niewatpliwie bedzie. A jedno-
czeénie rosnaé beda trudnosci.

Przyczyn ztego nalezy szukaé dosé¢ daleko. Oto
jak przedstawial sie ruch podmiejski Warszawy
w roku 1910.

TABLICA I (Rok 1910).

czas ilosé ilo§¢ pojemn,

Odcinek jazdy przystan- pociag. pociagu

minut kéw  podm. pasazer.
Warszawa — Zyrardow 78 7 5 350
Warszawa — Sochaczew 95 5 4 300
Warszawa — Modlin 70 7 3 300
Warszawa — Otwock 56 8 7 350
Warszawa — Minsk., Maz. 63 6 3 300
Warszawa — Tluszez 60 6 6 300

Przyjmujac przecietne zaludnienie pociagéw na
70% (co w ruchu podmiejskim, tak skapym w srod-
ki komunikacji, nie bedzie cyfra przesadna), otrzy-
mamy okolo 7000 pasazeré6w dziennie, czyli okoto
210.000 miesiecznie dla calego wezla.

Zobaczmy z kolei, jak przedstawiaja sie te cy-
fry w roku 1938.

TABLICA IL (Rok 1938).

czas  iloéé ilo§¢ pojemn.

Odcinek jazdy przystan- pociag. pociagu

minut kéw  podm, pasazer.
Warszawa — Zyrardow 52 10 20 1100
Warszawa — Sochaczew 76 10 10 800
Warszawa — Modlin 53 7 18 700
Warszawa — Otwock 36 9 34 1100
Warszawa — Minsk Maz. 50 8 24 1100
Warszawa — Tluszcz 48 8 22 700

Cyfry te obejmuja wszystkie pociagi podmiej-
skie, dochodzace do granicy danego odcinka, lub
wychodzace poza nia. Nie obejmuja natomiast po-
ciagéw przebiegajacych tylko czes¢ odcinka, jak np.
Warszawa — Grodzisk, Warszawa — Wolomin itd.
Dla orientacji podajemy, ze miedzy Warszawa
a Pruszkowem kursuje 60 par pociagéow podmiej-
skich, z ktérych, jak widzimy, tylko jedna trzecia
¢ochodzi do Zyrardowa. Mniej wiecej podobne pro-
porcje istnieja na innych odcinkach, z wyjatkiem
odcinka Warszawa — Otwock, ktory ma charakter
totalny. Razem w wezle 277 par.

Te dwie tablice oraz liczba z gorg 30 milionow
podroznych podmiejskich, przewiezionych w obre-

bie ruchu podmiejskiego stolicy w r. 1937 — mowia
za siebie.

Analiza tedy sprowadza sie¢ do skonstatowania
dwoch zasadniczych faktow:

1) Skomprymowana za czaséow zaborczych
Warszawa rozwijala sie jedynie wewnatrz pasa
fortecznego, ciagnacego sie w promieniu zaledwie
6 — 8 km od $rodmiescia. Stad jej ruch podmiejski
mial charakter prawie wylacznie letniskowy. Lud-
nosci byto nie tylko mniej, ale tez skupiona ona by-
ta ,intra muros”, Ta, co w nielicznych skupieniach
zamieszkiwata ,extra muros”’, — w okolicznych
osiedlach czy wioskach, — prawie ze do stolicy nie
cigzyla i odwrotnie. Dowéz artykulow spozyw-
czych — warzyw, nabiatu itd. — odbywal sie kor-
mi. Stad tez minimalny rozwéj ruchu kolejowego
podmiejskiego, stojacy znacznie ponizej przeciet-
nej, przystugujacej miastu, ktére w roku 1910 liczy-
fo okolo 800.000 mieszkancéow i prawie osiemdzie-
sieciotysieczny garnizon.

2) Z chwila odzyskania niepodleglosci, warun-
ki zasadniczo sie zmienily, Warszawa, jako stolica
paristwa suwerennego, stala sie wielkim skupiskiem
ludzkim o miedzynarodowym znaczeniu. Ludnosé
nie mogla sie juz pomiesci¢ wewnatrz muréw i mu-
siala wyjs¢ na peryferie. Przylaczenie czesci tych
cstatnich do ,,Wielkiej Warszawy" i zniesienie for-
tyfikacji wplynelo dodatnio na proces migracyijny.
Whptynela nadi tez posrednio drozyzna mieszkan
w stolicy. Powazny wplyw wywart przelom w psy-
chice spoteczenstwa, ktore zerwalo wyraznie z daw-
nym zwyczajem ,mieszkania w miescie”, w blokach
koszarowych, a ktore dazy coraz wyrazniej do po-
siadania wlasnych domkéw czy will na peryferiach,
czy w obszarach podmiejskich. Wreszcie.— to juz
pozniej — ulepszenie komunikacji i tanie taryfy ko-
lejowe ulatwily dalszy proces migracyjny, kto-
rego rozmiary przeszly wszelkie oczekiwania.

I tu wlasnie potykamy sie o gtéwna trudnosé
w rozwigzaniu problematu ruchu podmiejskiego sto-
licy. Tak jak w roku 1910 mieli§my nienormalny
objaw niedorostu, mieliSmy milionowe prawie mia-
sto omal-ze bez ruchu podmiejskiego, tak dzi§ ma-
my ruch przerastajacy zdolnosci przewozowe koleli,
ruch idacy szybciej od rozwoju srodkéw komunika-
cji (cho¢ wlasnie przez ten rozwéj wywolany),
ruch, ktéry mimo ostatniej podwyzki taryly pod-
miejskiej (zreszta bardzo slusznej) nie ulegnie
z pewnoscia zmniejszeniu.

Zanim przejdziemy do omoéwienia przewozu
podroznych podmiejskich na P, K., P., musimy je-
szcze siegnag¢ do dziedziny kolei podjazdowych
prywatnych. Tu — na pierwszy rzut oka — znaj-
dujemy od razu druga anomalie, druga ,,chorobe’
ruchu podmiejskiego Warszawy.

Otoz te same przyczyny, ktore wywotaly zanik
ruchu podmiejskiego na kolejach wezla warszaw-
skiego przed wojna, staly sie tez przyczyna niedo-
rozwoju kolejek podjazdowych. Stad ostroznosé
inicjatywy prywatnej i powolnosé w wykonywaniu
i tak skapych inwestycji. :
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Pierwsza z istniejagcych kolejek — Wilanow-
ska — powstala, o ile si¢ nie mylimy, w ostatnim
dziesiatku lat ubiegtego stulecia i potrzebowata pra-
wie 20 lat, aby dociagnaé swéj tor do Piaseczna.
Druga — zwana Gréjecka -— nigdy do Gréjca by
nie doszla, gdyby nie wojna i budowa kolejek woj-
skowych przez zaborcow; przed wojna taczyla tyl-
ko Warszawe z Gora Kalwaria,.

Trzecia — Marecka — zawdzieczala swe istnie-
rie Briggsowi. Czwarta — Jablonna-Wawer — po-
wstala w pierwszych latach biezacego stulecia i tez
dopiero przed sama wojna dociagneta sie do Otwo-
cka i Karczewia. To wszystko.

Dopiero po wojnie (1927) przybyla do nich je-
dyna, nowoczesna w pojeciu europejskim, podmiej-
ska kolej ‘dojazdowa Warszawa — Grodzisk (stop-
niowo z bocznicami do Wtoch i Milanowka), o trak-
cji elektrycznej i szybkosci technicznej ponad 60
km na godzine. Ale na tym tez skonczyly sie inwe-
stycje powojenne, jesli nie liczy¢ krotkotrwalego
.«meteoru” — kolei Warszawa - Modlin, ktora
przez krotki czas prowadzita ruch: pasazerski do
tomianek.

bT‘}l odréznié musimy znow dwie przyczyny ,,cho-
roby*:

1) Przed wojna — wyzej wspomniany niedo-

rozwoj okolic podmiejskich i brak szeroko pojetej
wymiany kulturalnej i gospodarczej miedzy mia-
siem a okolicami.

2) Po wojnie — mimo korzystnej koniunktu-
ry — trudnosé inwestowania kapitatow prywatnych
w przedsiebiorstwa komunikacyjne.

To ostatnie nalezy wyjasnié. Ot6z dzieki bardzo
demokratycznemu nastawieniu polityki taryfowe;j
I’. K. P. ceny biletéow (szczegélnie okresowych-od-
cinkowych) kalkulowaly si¢ bardzo tanio. To zmu-
sifoby nowopowstajace przedsiebiorstwa komunika-
cyjne do rownie niskiej, dla nich juz katastrofalnej,
taryfy. Albowiem koleje paristwowe mogly deficyt
swoj w ruchu podmiejskim pokrywaé z wplywow
za przewdz towardéw, dysponowaly tez ruchem pa-
sazerskim dalekobieznym. Tymczasem szybkobiez-
ne kolejki podmiejskie nie maja, oczywiscie, ruchu
dalekobieznego, a towarowy zredukowany do mini-
mum. Dochéd opiera si¢ gléwnie na ruchu pasazer-
skim ,krotkim”, a ten byl wlasnie deficytowy.

Oczywiscie nikt by nie bronit nowopowstatej ko-
lejce zastosowania taryfy wyzszej. Ale wowczas
instytucja taka stalaby sig¢ szybko niepopularng
i. obok deficytu eksploatacyjnego, popadlaby w ogo-
le w sytuacje bardzo trudna moralnie i finansowo.
Jezdziliby nia tylko ci, ktérych koniecznos$é do te-
go zmusza — to znaczy ruch mialby charakter po-
dobny do ruchu dalekobieznego. Innymi stowy, po-
ciagi kursowatyby puste, a ruch migracyjny ludno-
§ci nie szediby wzdluz nowej linii, tylko trzymalby
sie juz utartych szlakow P. K. P. — tam gdzie ta-
ryfa tansza. Opinia publiczna — nie rozumiejaca
podstaw gospodarki kolejowej — obrocitaby sie tez
ratychmiast przeciwko przedsigbiorstwu.

Na poparcie naszych wywodéw sluzyé moze
choéby fakt dublowania magistrali kolejowych
Warszawa — Grodzisk i Warszawa — Otwock
przez przedsiebiorstwa prywatne — E. K. D. i ko-
lejke Warszawa — Karczew. Oba te przedsiebior-
stwa pracuja wprawdzie z deficytem eksploatacyi-
nym, ale jednak maja duza frekwencje podroznych,
irzymajacych sie uporczywie
Tymczasem miedzy Wista od poétnoco-wschodu
a torem kolei kaliskiej od zachodu nie ma zupel-

ntaniego szlaku'.

nie zadnego srodka komunikacji podmiejskiej. To
samo powiedzie¢ mozna o kierunku na Raszyn —
Sekocin itd.

Tedy zahamowanie inicjatywy prywatnej w roz-
woju komunikacji podmiejskiej, a zarazem smutny
skadinad objaw funkcjonowania czesciowego prze-
starzalych kolejek, niebezpiecznych, bo pozbawio-
nych hamulca zespolonego, dymem i §wistem na-
pelniajacych ulice miasta, a rozwijajacych szyb-
kos¢ handlowa zupelnie niewspolmierna do wyma-
ganii wspotczesnych, — wszystko to miato za przy-
czyne owa polityke taryfowa P. K. P. Posrednim
jej skutkiem byl przerost skupien ludzkich wzdiuz
magistrali kolejowych, wynikajaca stad spekulacja
placami i mieszkaniami i ich drozyzna, oraz prze-
ludnienie na tych odcinkach, przy zupelnym wylud-
nieniu innych okolic podmiejskich, uposledzonych
pod wzgledem komunikacyjnym.

Jedna jedyna cyfra doskonale zobrazowaé¢ moze
wynikly stad stan rzeczy: podczas gdy metr placu
w miejscowosciach, potozonych przy zelektryfiko-
wanych magistralach P. K. P., nawet na odlegio-
éciach ponad 20 km od granic miasta, wysrubowany
zostal do kilku zlotych (6 — 9), to jednoczesnie
u progu Puszczy Kampinowskiej, 10 km od bram
stolicy, metr z wysokopiennym zadrzewieniem ku-
pi¢ mozna za... 80 groszy. Tu dodaé jeszcze mozna,
7e komunikacja autobusowa nie zastapi nigdy ko-
lejowej tam, gdzie ruch jest masowy i inten-
sywny, gdzie w jednej nieraz godzinie przerzuci¢
trzeba kilkadziesiat tysiecy pasazerdow.

W tych warunkach jest rzeczg zrozumials, ze
nawet po obecnej rewizji taryf, ruch podmiejski
na P. K. P. osiagnal niebywalych dotad w wezle
rozmiarow i nawet ostatnia rewizja taryfy nie zdo-
fa go juz zatrzymac; oby pobudzila inicjatywe pry-
watng w kierunku odciazenia magistrali.

Czy i jak ruch ten mozna w dzisiejszych warun-
kach opanowaé, rozpatrzymy ponizej.

Trzy czynniki skladaja sie na racjonalny sy-
stem ruchu podmiejskiego: a) wyodrebnienie pocia-

~ gow podmiejskich od dalekobieznych, a zatem osob-

ne lory i perony;'b) duza przelotnos¢, a zatem za-
rowno geste posterunki blokowe, jak i duza szyb-
ko$§é pociagow; c¢) odpowiednia pojemnos$é pocia-
gow.

Dwa ostatnie warunki zostaly w ostatnich cza-
sach rozwiazane do pewnego Stopnia zadawalajaco
na zelektrytikowanych liniach P. K. P. Co sie tyczy
linii parowych, to oczywiscie stan obecny nalezy
uwazaé za okres przejsciowy. Tym nie mniej czu-
waé nalezy nad maksymalnym wyzyskaniem dopu-
szczalnej szybkosci najwigkszej. Posiadajac paro-
woz zdolny rozwija¢ 80 km na godzing i tory, do-
puszczajace szybko§é 90-iu — jest zupelnie nie-
wskazanym prowadzenie pociaggu podmiejskiego
z szybkoscia zasadnicza 60 czy 65 km, tylko dlate-
go, ze jest to pociag podmiejski...

Ale to uwaga na marginesie. Natomiast — wra-
cajac do dziedziny trudnosci powaznych — waru-
nek pierwszy daleki jest od stadium realizacji. I tu
tkwi sedno sprawy, od ktorej zalezy opanowanie
7 kazdym dniem trudniejszego polozenia.

Rzuémy okiem na rozwoj ruchu podwarszaw-
skiego w ostatnim dziesiecioleciu, a przekonamy sie,
ze wzroslt on trzykrotnie, czasem pieciokrotnie,
a nawet wiecej. Na linii radomskiej (odcinki do
Warki i Palucha), ruch po otwarciu wynosit od 5
do 10 tysiecy pasazeréw miesiecznie. Obecnie siega




juz 130 do 140.000, a z chwila uruchomienia toru
wyscigowego w Sluzewcu siegnie zapewnie liczb
milionowych.

Ale jest to linia nowozbudowana, tedy dla przy-
ltadu niedos¢ wymowna. WezZmy wiec linie stare:

TABLICA IIl. Przewozy pasazer6w w weile war-
szawskim (w cyirach okraglych),

przecie- najwyi-

Okres Odcinek tna mie-" sza'mie-
sieczna  sieczna

I — VII 1928 Warszawa — Bednary 70.000  100.000
[ — VII 1938 4 h 200.000 270.000
I — VII 1928 Warszawa — Skierniewice 700.000 1000.000
I — VII 1938 s it 1700,000 2000.000
[ — VII 1928 Warszawa — Pilawa 350.000 500.000
I — VII 1938 b 1 900.000 1420.000
I — VII 1928 Warszawa — Minsk M. 180.000  250.000
[ — VII 1938 " i 850.000 1017.000
i — VII 1928 Warszawa — Malkinia 365.000 500.000
[ —— VII 1938 =1 1 480.000 626,000
[ — VII 1928 Warszawa — Nasielsk 180.000  250.000
I — VII 1938 b s 360.000 432.000

Catosé ruchu w 1. 1938 przedstawia sie (wg. da-
nych z artykutlu inz. A. Tuza w numerze stycznio-
wym ,,InZyniera Kolejowego") w postaci 45.200.000
podroznych.

Wszystko to oczywiscie nie sa liczby zastrasza-
. jace. Jedna tylko paryska stacja St. Lazare, be-
daca do tego stacja czolowa, a wiec utrudnia-
jaca manipulacje pociagami, posiada dzienny
obrot 1500 par pociagow. Jest to liczba mniej wiecej
pieciokrotnie przewyzszajaca liczbe dla wszystkich
stacji Warszawy, z ktorych Gléwna jest wszak
stacja przelotowa. Wybrniecie z sytuacji nie wyda-
je sie wiec na pilerwszy rzut oka trudne.

Jednak trudno$é polega znéw na trzech okolicz-
nosciach:

1) Podczas gdy ruch w Paryzu (ew. w innych
miastach Zachodu) rozwijal sie stopniowo, co po-
zwalalo tez na stopniowe stosowanie inwestycji
i opanowanie sytuacji bez wstrzaséow, to w Warsza-
wie nastapily po sobie w odstepie dwoch dziesiecio-
leci — dwa przetlomy, zmnieniajace gruntownie
strukture samego ruchu (patrz wyzej).

2) Zaréwno podmiejska sieé¢ kolejowa stolicy
nie byla w zadnym stopniu przygotowana do wy-
trzymania naglych i gwaltownych nasilen, jak tez
Lrakowalo w okolicach Warszawy pomocniczych
srodkéw komunikacji, mogacych cho¢ w czesci od-
ciazyé koleje w okresie przebudowy wezla; cata
operacja przebudowy musi odbywa¢ sie ,na zywo",
rod groza zupelnego zahamowania zycia stolicy
i jej okolic. .

3) Trudnosci finansowe, istniejace w parnstwie,
kiore dopiero odzyskato niepodleglosé, a potem wy-
nikajace z kryzysu, opdznily znacznie wszelkie in-
westycje; stad srodki komunikacji sa raczej daleko
w tyle za potrzebami... :

Wszelkie potsrodki sg oczywiscie rzecza nieko-
rzystna. Inwestycje roztozone na bardzo dlugie ra-
ty staja sie nie tylko kosztowne, ale zycie wyprze-
dza je swym tempem. To tez juz z chwilg otwarcia
linii $rednicowej, stato sie jasne, ze nie podola ona
swemu zadaniu, jezeli ilo§¢ toréw nie zostanie co
najmniej podwojona i ruch dalekobiezny wyodreb-
niony jak to wskazywalismy wyzej.

Doda¢ trzeba, ze z wpadajacych do linii $redni-
cowej magistrali — dwie sa jeszcze jednotorowe.
Sa to linie Radom — Warszawa i Kowel — Lu-
klin — Warszawa (z wyjatkiem krétkiego odcinka

1158

Otwock — Warszawa). Jak wiadomo, regularnosé
ruchu na liniach jednotorowych ustepuje znacznie
regularnosci na liniach dwu i wielotorowych. Stad
tez jedno niewielkie nawet opodznienie pociagu da-
lekobieznego wywoluje naruszenie rownowagi
skrzyzowan, powodujac z kolei opéznienia innych
pociagow. Te zas, nie wpadajac juz w harmonijny
uklad linii $rednicowej, powoduja z kolei dotkliwe
zamieszanie w calym systemie ruchu, szczegol-
nie jesli przychodza w okresie duzych nasilen,
w godzinach rannych lub wieczorowych. Nie tylko
zatrzymuja one wowczas inne pociagi, zbiezne
w stosunku do wezla, ale tez czestokroé staja sie
przyczyna oOpoOznionego wyprawiania pociagow
warszawskich w droge. Wreszcie — skupienie cate-
go ruchu miedzy Warszawa-Zachodnia a Wschod-
nia na dwutorowej linii, przechodzacej przez tu-

-nel 1 most, stawia ruch ten a la merci najmnizj-

szego wypadku czy uszkodzenia, nie dajac moz-
liwosci objazdu i hamujac wowczas cale zycie sto-
licy, jak réwniez obustronny ruch dalekobiezny.

Rozpatrujac sprawe dalej, dochodzimy do wnio-
cku, ze poza lacznica Pruszkéw — Gotabki — Czy-
ste, pozwalajaca na wyodrebnienie ruchu towarowe-
ge z odcinkow Pruszkow — Warszawa (16 km)
i Golabki — Warszawa (11 km) — na wszystkich
innych magistralach, nie wylaczajac jednotorowej
radomskiej, ruch towarowy odbywa si¢ tacznie z pa-
sazerskim — dalekobieznym i podmiejskim. Linia
radomska jest tu nawet swego rodzaju unikatem,
skupia bowiem miedzy Warszawa-Zachodnia a Wy-
czétkami 10 par pociagow dalekobieznych, 9 par
podmiejskich i 7 do 10 towarowych'), nie liczac
obstugi bocznic i tych czy innych pociagoéw stuzbo-
wych — wszystko 1o na linii jednotorowej, prawda
ze tymczasowej.

Te to wlasnie skupienie réznych typow ruchu na
tvch samych torach jest przyczvna komplikacii ru-
chowych, nie za$ samo nasilenie ruchu, ktére nie ma
w sobie dla miasta o wielkosci Warszawy nic nad-
zwyczajnego. Jesli wziaé¢ pod uwage, ze po jednym

"i tym samym torze biegna pociagi dalekobiezne,

podmiejskie i towarowe, a do tego jeszcze trakcja
podzielona jest na parowa i elektryczng o niejed-
nakowej szybkosci handlowej, wreszcie wymagane
¢ na peryferiach dluzsze postoje dla zamiany tej
trakcji (zimg jeszcze utrudnione ze wzgledu na ko-
riecznos¢ dodawania wagonéw ogrzewczych), —
tedy nie polrzebujemy juz dalej ttumaczyé, gdzie
tkwi zlo. Chodzi tylko o to, by mu jak najpredzej
zaradzié.

Oczywiécie najprostszym wyjsciem z sytuaciji
jest budowa trzecich i czwartych toréw w promie-
niu ruchu podmiejskiego, a wiec wyciagnietych naj-
mniej na 30 km od stolicy (Warszawa — Grodzisk,
Warszawa — Tluszcz, Warszawa — Btlonie, War-
szawa — Modlin, Warszawa — Otwock i drugi tor
do Deblina, Warszawa — Minisk Mazowiecki, War-
szawa — Piaseczno i drugi tor do Radomia). Jed-
noczesnie zas podwojenie linii $rednicowej rowniez
przez dodanie drugiej pary toréw. Bzz wzgledu na
trakcje ukfad musi by¢ tak pomyslany, aby jedna
para torow stuzyla tylko dla pociagow dalekobiez-
nych, przy czym tory te moga stacje podmiejskie
mija¢ przelotowo (bez peron6w), druga zas wylacz-
nie dla ruchu podmiejskiego. Co sie tyczy ruchu to-
warowego, to moze on by#4 prowadzony czesciowo

') llosé podana w przyblizeniu — rozwéj C. O. P.-u
wplynie na jej rychle zwiekszenie, !
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po torach, przeznaczonych dla pociagow daleko-
vieznych, lub tez noca, z tym jednak, ze w poblizu
wezla zostanie wprowadzony .na oddzielne tory,
stacje rozrzadowe i postojowe. ‘

Ze jednak inwestycje te, jakkolwiek pilne i ko-
nieczne, wymagaja znacznych kredytow [(szczegol-
nie podwojenie tunelu i mostu na Wisle), tedy nie
czekajac aZz zoslang wprowadzone w czyn, mozna
na razie mniejszy:n kosztem postaraé sie choé cze-
$ciowo opanowa¢ sytuacje. W tym celu nalezaloby:

1) Utozyé trzuci tor Warszawa-Gt. — Wtochy
i czwarty tor Y. rszawa-Zach. — Warszawa-Gl.
(tor ten miedzy Wiochami a Warszawa-Zach, ist-
nieje).

2) Przystosowaé stacje Warszawa - Glowna
1 Warszawa-Wschodnia czesciowo do czolowego
przyjmowania pociagow, co szczegdlnie przy pocia-
gach elektrycznych, nie wymagajacych przestawia-
nia, nie nastrecza zadnych trudnosci (przyjety czo-
towo pociag elektryczny moze odej$¢ w kierunku
odwrotnym po uplywie 2 — 3 minut).

3) Skasowaé zupelnie postoje parowych pocia-
sow dalekobieznych w stretie zelektryfikowanej, co
ujednostajni szybkosé handlowa, zwickszajac prze-
lotnosé.

4) Pociagi dalekobiezne pos$pieszne i przyspie-
szone przeprowadzaé przez wezel trakcja parowa,
co odciazy stacje Zachodnia i Wschodnia od bloku-
jacych jezdnie manewréw i zwiekszy mozliwosé
przyjmowania pociggéw, dzieki skréceniu lub na-
wet zupelnemu skasowaniu postojéw, wynoszacych
obecnie 5 — 10 minut.

5) Pociagi dalekobiezne drugorzedne i pod-
miejskie trakcji parowej kierowaé, o ile moznosci
na stacje Gdanska i Wileriska, w razie za$ koniecz-
nosci przeprowadzenia ich przez S$rednice (ruch
harmonijny) podlega¢ one musza, jak dotychczas,
zmianie trakcji (patrz nizej p. 6).

6) Pociagi dalekobiezne drugorzedne trakcji
parowej, biegnace po liniach zelektryfikowanych,
powinny z czasem, w miar¢ naptywu lokomotyw
elektrycznych, zmieniaé trakcje nie na stacjach war-
szawskich, ale na krancach sieci zelektryfikowanej
(w Zyrardowie, Mirisku i Otwocku). Bedzie to
wprawdzie wymagalo budowy nowych parowozow-
ni, koszt ten jednak nie bedzie wielki, gdyz wystar-
cza tu parowozownie zwrotne, za§ tym samym
uniknie sie powiekszania parowozowni warszaw-
skich i dlugotrwatych postojow na Warszawie-Za-
chodniej czy Wschodniej, blokujacych linie $redni-
cowa, wreszcie dalekiego odstawiania parowozéw
{przebiegi luzem). ;

7) Na istniejacych liniach podmiejskich trak-
cji parowej nalezatoby wskrzesi¢ zarzucony ruch
rokadowy, przeznaczajac poszczegblne grupy po-
ciagow dla poszczegblnych grup stacji, a prowadzac
je przez reszte odcinka bez zatrzymania. W ten
sposéb powstanie powazny zysk na czasie, wyrow-

RESUME. Le noeud ferroviare de Varsovie

nywujacy handicap w stosunku do pociagéow elek-
trycznych, majacych szybszy rozruch, — a jedno-
czed$nie zwiekszy si¢ znéw przelotno$é odcinkow,
co przy przeciazeniu wezla ma duze znaczenie, Pu-
blicznos¢ — nieswiadoma wilasnej korzysci — be-
dzie wprawdzie z poczatku sarkata na inowacije, ale
przy pomocy prasy, radia i plakatéw bedzie ja moz-
na do tej pozytecznej reformy przygotowaé.

TABLICA IV. Mozliwo$é skrétéw w czasie jazdy
przy zastosowaniu rokady.

Odcinek bez rokady z rokada
o : : Warszawa—Wolomin
War.ﬁzgzz wszystlscilen?osto]e i Wolomin—Ttuszcz
] 37—39 m.
W il : ] d Wars_zawa—-Blonie
S:éﬁ:ac;v:w wszystl’;éen?ostme i Blonie—Sochaczew
4 62— 64 m,
W i : ; \?Varsz'awa—Legionowo
arﬁzm}’n wszystfl_,c;engostme i Legionowo— Modlin

43—45 m.

Pizyjaé nalezy oczywiscie, ze wyzyskane beda
zar6wno dozwolona szybkos$é najwieksza, jak i do-
puszczalna najwieksza szybkosé parowozu (patrz
uwaga poczatkowa o szybkosci ‘pociagéw podmiej-
skich).

Wprowadzénie zmian i inwestycji, zawartych
w tych siedmiu punktach, juz w duzym stopniu od-
prezyloby sytuacje i w oczekiwaniu na gruntowne
rozwiazanie problemu, pozwoliloby przetrwaé do
nlepszych czaséw”, i to bez zbytnich wstrzasow.

czywiscie, ze rownolegle do powyzszych inwe-
stycji p6j§¢ musi budowa drugiego toru Warsza-
wa — Radom, potrzebna palaco, ze wzgledu na ko-
munikacje z Centralnym Okregiem Przemystowym.

W konkluzji stwierdzi¢ mozemy co nastepuje:

1) Zagadnienie wezla warszawskiego i zwiaza-
ny z nim uklad ruchu komunikacji podmiejskie;j,
sa problemem rozwiazalnym, nawet etapami i bez
zbyt bolesnych operacji finansowych, — jednak-pod
warunkiem przystosowania programu prac i syste-
mu ruchu do potrzeb tego ostatniego — nie za$ od-
wrotnie, — usilowania wtloczenia ruchu w ramy
sztywnego systemu inwestycyjno-ruchowego,

2} Konieczna jest inicjatywa prywatna czy sa-
morzadowa w kierunku utworzenia bliskiej sieci ko-
munikacji podmiejskich i odciazenia kolei parnstwo-
wych od ruchu typu ,tramwajowego".

Niewatpliwie — zaréwno wiedza wyzszych
czynnik6w technicznych, jak i fachowa znajomosé
rzeczy i ofiarna, jak zwykle, praca ze strony kole-
jowcow — przyczynfa sie do poprawy i zupelnego
opanowania sytuacji — dzi§ przykrej, jutro mo-
Ze groznej. Walka intelektu ludzkiego i rzetelnego,
tworczego wysitku z ujemnymi przejawami spo-
tecznymi, koficzy sie¢ zawsze zwyciestwem ducha
nad materia.

présente actuellement un probléme trés compliqué.

Avant le récouvrement de l'independance de I'Etat Polonais, le mouvement suburbain presque n'exis-
tait pas, et a peine une trentaine des lrains desservaient les lignes de banlieue. En 1938 le nombre de
ces trains était de 277 et le nombre de voyageurs dépassait 45 millions par an. Ceci provoque des diffi-

cultés nuisibles a la regularité du trafic. Ce dernier est surchargé, et méme

le dedoublement des sec-

teurs de bloc n‘améliora que partiellement la situation. Il est donc nécessaire de faire doublzr les lignes
principales par des voies spéciales, destinées uniquement au trafic de banlieue. Et en attendant cette
mesure assez couteuse, il faut éliminer les arréts des trains a vapeur (ayant une vitesse commerciale
bien moindre que les trains électriques) et les faire circuler par systéme de rocade, ce qui permetira
un rendement plus éfficace des deux genres de traction. En outre [initiative privée doit intervenir
afin de construire de nouvelles lignes suburbaines et de prendre sur elle une partie du trafic.
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Badanie psychotechniczne maszynistéw a wypadki

Role czynnika ludzkiego w kolejnictwie pod-
kreslit Le Besnerais, byly dyrektor Kolei Pétnoc-
nej we Francji, tvmi stowy: ,Na co si¢ zdadzag
najlepsze Srodki techniczne, jeéli ich nie powie-
rzymy dobrym pracownikom? Wartosé tego czyn-
nika uwydatnia sie szczegélnie w bezpieczenstwie.

Analiza statystyczna i psychologiczna, oparta
na badaniach licznych autoréw, doprowadzila
Schreidera do nastepujgcej klasyfikacji czynnikéw
subiektywnych przejawiajgcych sie w wypadkach:

1. Czynniki psychofiziologicz-
ne ogolne, wspdlne catemu szeregowi zawo-
dow. Przejawiajg sie one jako niedosprawnos$¢ na-
tury konstytucionalnej, badz tez jako pozostalosé
przebytych choréb, w rozmaity sposéb: niedostate-
czna odporno$é fizyczna, braki percepcji, zahamo-
wania w koordynacji i regulacji ruchow, powol-
nos¢ i nieregularno$é¢ reakcji itp. U niektorych
csobnikéw braki te przejawiajq sie w sposéb wi-
doczny nazewnatrz, u innych za$ sg mato widocz-
ne, badz tylko w pewnych momentach (chwilowe
podniecenie, depresja itp.). Wtedy stanowig one
najwieksze niebezpieczeristwo.

2. Czynniki specyficzne na-
tury psychologicznej uwydat-
niajace sie¢ w wydajnosci pracy i stanowigce pod-
stawe selekcji. Sprowadzajg sie one do brakow
natury intelektualnej, emocjonalnej i moralnej.

a) Czynniki intelektualne: brak zrozumijenia,
uwagi, zapominanie.

b) Czynniki natury emocjonalnej: obawa,
strach, brak opanowania, irudno$é¢ powziecia decy-
zji. W niektérych zawodach braki te stanowia po-
wazna, przeszkode, gdyz sa przyczyng zachowania
si¢ pracownika w sposéb nieodpowiedni do sytu-
acji.

c) Czynniki moralne: niedbalo$é, opieszalosé,
lenistwo, nieuczciwosé sa trudne do wykrycia i, co
gorsza, prawie niemozliwe do usunigcia.

3) Czynniki zawodowe specy-
ficz n e nie ujawniajace sie bezposrednio
w wydajnosci pracy, lecz stanowiace podtoze
przyczynowe wypadkéw np. zawroty glowy, om-
dlenia, natrectwa.

Badanie psychotechniczne obejmuje czynniki
wymienione w punktach 1 i 2.

Dodatni wptyw badania psychotechnicznego na
zmniejszanie si¢ ilosci wypadkéw stwierdzony zo-
stal zarowno w przemysle jak w komunikacji. Po-
siadamy liczne dane stwierdzajace wartos¢ pew-
nych metod badania psychotecznicznego w przewi-
dywaniu sktonnosci do wypadkéw. Badania Verno-
na, Farmera i Chambersa wskazuja, Ze najbardziej
diagnostyczne w przewidywaniu sklonnoéci do wy-
padkéw okazaly sig nastepujace proby: czas reak-
cji prostej, czas reakcji z wyboru, punktowanie
i tzw. pursuitmeter (ocena szybkosci oraz koordy-
nacja ruchéw). Ostatni dwaj autorzy stwierdzili,
ze 25%0 pracownikéw, ktorzy wykonali wymienio-

ne proby najgorzej, mialo wiecej wypadkow niz
75%0 pozostalych pracownikéw, ktérzy wykonali
wymienione testy zadawalajaco. Hildebrand, Slo-
combe i Brakeman, Mayerhofer stwierdzili duza
wartos¢ diagnostyczng testéow uwagi i psychomo-
toryki. Ostatnio Lahy i Korngold na podstawie ba-
dan przeprowadzonych na Kolei Pélnocnej we
Francji stwierdzili, ze metody stosowane przez
nich pozwalaja wykryé okolo 60% osobnikéw, kto-
rzy przyczyniaja wypadki. Najbardziej diagnos-
tyczne okazaly sie nastepujace préby: podzielnosé
uwagi, koncentracja uwagi w polaczeniu z koordy-
nacja ruchow, punktowanie oraz reakcje proste
na sluch (wigcej réwnomiernoéé niz szybkosé).

Zestawienie wynikéw badania 68 maszynistow
P.K.P., wykonane przez nas kilka lat wstecz, wy-
kazalo, ze z posréd pracownikéw, ktérzy wyka-
zali zadawalajace wyniki w badaniu psychoteczni-
nym, okolo 80° nie mialo wypadku. Natomiast
z posréd maszynistow, ktérzy na podstawie bada-
nia psychotechnicznego zakwalifikowani zostali
jako stabi, okoto 80°/» miato wypadki. Nawet przy-
pisujac przytoczonym danym tylko wzgledna war-
to§é, musimy przyznaé, ze wyniki te s3 dostatecz-
nie wymowne,

Wiadomg jest rzecza, ze w roznych instytutach
badawczych stosowane sa r6zne metody. Précz
tego metody badan psychotechnicznych s3 jeszcze
w stadium rozwoju i sadzi¢ nalezy, ze znajdujemy
sie raczej na poczatku, niz u kresu ich mozliwosci.
To tez stala kontrola skutecznosci stosowanych me-
tod jest konieczna, co jest zreszta jednym z na-
czelnych postulatow racjonalnie prowadzonych ba-
dan. Dlatego nie poprzestajemy na wynikach osiag-
nietych przez innych, ani na wlasnych juz raz
stwierdzonych, lecz w dalszym ciaggu poddajemy
kontroli otrzymane rezultaty.

Obecnie na podstawie dalszych faktéw, doty-
czacych wartosci zawodowej maszynistéw oraz po-
mocnikéw maszynisty, i wynikéw badania psycho-
technicznego bedziemy szukali odpowiedzi na na-
stepujace pytania: W jakim stopniu
na podstawie badania psycho-
P.K.P. mozemy przewidywaé skton-
nosci do wypadkow? Ktore ze
stosowanych przez nas préb
s o nfatfba‘r dizie| pxog.nastyciz
n e

O grupie maszynistow i1 pomocnikow ma-
szynisty, (165 oséb) zebrane zostaly mozliwie naj-
bardziej obiektywne dane, dotyczace przebiegu
sluzby w ciaggu okresu czasu okoto 8 lat (1929 —
1937). Dane te zebrane zostaly z akt osobistych.
Brano pod uwage najwazniejsze wydarzenia; kté-
re uwazaé nalezy za najpewniejszy miernik spraw-
noéci zawodowej: wypadki, uszkodzenia technicz-
ne. Inne wydarzenia brano pod uwage tylko wtedy,
gdy bylo ich bardzo wiele: mialo to miejsce w nie-
licznych stosunkowo przypadkach. Na podstawie
zebranych materialéw wymienieni pracownicy zo-
stali poklasyfikowani na 3 grupy.
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Tablica 1.
A B &
Grupa Oséb 0-1 testow 2-3 testy 4 i wiecej
stabo stabo testéw stabo
1 46 10 (22%) 11 (249%) 25 (54%)
11 56 17 (30%) 22 (40%) 17 (30%)
111 63 _31 (50%) 22 (34%) 10 (16%)
Tablica 2.
Podzielno$é | Reakcje
] uwagi proste
T
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Sl 98l = Q| =mi3o |3 |0 g~
2l 2l Bl gl 512> > 0|8l
sl al8lzlel Bl o) & 8 | ge=] | 3
w|n|=|E|<]lo|alw |« [VKEiAQ]l&
I 22122136]34]52] 32| 39| 55| 45 | 22 |18]|16
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I grupe stanowia wszyscy ci, ktérzy mieli 2 wy-
padki lub jeden wypadek i najmniej 3 uszkodzenia
lechniczne, lub tez bardzo duzo innych wykroczen.

II grupa — wszyscy ci, ktérzy mieli 1 wypadek
i najwyzej 1—2 uszkodzenia techniczne.

IIT grupe stanowig wszyscy ci, ktérzy nie mieli
wypadku. Méwiac inaczej, pierwsza grupe stano-
wili pracownicy najgorsi, trzecig grupg pracownicy
najlepsi, a grupe druga nalezy uwazaé za posrednia.

Analogicznie do tej klasyfikacji wedlug warto-
sci zawodowej przeprowadzono réwniez podzial
tych samych pracownikéw na 3 kategorie ze wzgle-
du na wynik badania psychotechnicznego.

A — wszyscy ci, ktorzy wykonali wszystkie te-
sty zadawalajaco, lub najwyzej 1 test stabo.

B —ci, ktérzy wykonali 2—3 testy stabo.

C — wszyscy ci, ktérzy wykonali najmniej 4 te-
sty stabo. :

Oczywista jest rzecza, ze jezeli badanie psycho-
techniczne pozwala przewidzie¢, ktérzy osobnicy
sg najbardziej dysponowani do powodowania wy-
padkow, powinno to sie uwidocznié w postaci roz-
nicy w wykonaniu testow przez wymienione 3 grupy.

Tablica 1 zawiera odpowiednie zestawie:
nia liczbowe. Znajdujemy tam, ze w grupie I-ej,
ktéra miala najwiecej wypadkéw i innych wyda-
rzeri, okoto 22/ osobnikéow wykonalo wszystkie
testy zadawalajaco, 24%/0 wykonalo 2—3 testy sta-
bo i okoto-54%/s wykonalo 4 lub wiecej testow slabo.
W grupie Il-ej, ktora jest posrednia, zmniejsza sig
ilosé osobnikow, ktérzy wykonali testy stabo (30%/n)
a wzrasta ilosé tych, ktorzy wykonali dobrze (30%0].
Wreszcie w grupie I1l-ej, najlepszej, okoto Z0%%
wykonalo wszystkie testy zadawalajaco, 34% 2— 3
lesty stabo i okolo 16% wykonalo 4 i wigcej testow
stabo. Powyzisze zestawienia ilustruja dosé wyraz-
nie rozniceg, jaka si¢ uwydatnia w ilosci wykona-
nych testow przez tych pracownikéow, ktorzy mieli

wypadki, oraz tych, ktorzy nie mieli wypadkow. .

Jest to tylko ogolne stwierdzenie zwiazku miedzy
sktonnoscia do wypadkéw, a powodzeniem w wy-
konywaniu pewnych prob.

W dalszym ciagu przejdziemy do rozpatrzenia
wartosci diagnostycznzj poszczegélnych testow.
Tabl. 2 wskazuje, jaka ilo§¢ maszynistow i pomoc-
nikéw maszynisty, wyrazona procentowo, wykona-
la poszczegolne testy slabo w kazdej = wymienio-
nych trzech grup (I — ci, ktérzy mieli najwiecej
wypadkow, II — malo wypadkow, III — nie mieli
wypadku).

Z tablicy tej widzimy, ze najwigksza r6znica mie-
dzy pracownikami, ktérzy mieli wypadki oraz gru-
pa, ktora nie miala wypadkow, uwydatnia sie w wy-
konaniu nastepujacych testow:

1. Podzielnos¢ uwagi — éwiczenie, szybkosé,
dokladnosé. .

2. Préba montazu, suwak Heidera.

3. Punktowanie.

4, Aparat wstegowy (koncentracja uwagi, ocena
szybkosci w polaczeniu z koordynacija ruchow, przy
2 szybkosciach),

5. Reakcja prosta na stuch.

Sa to testy najbardziej diagnostyczne, bo wyka-

.zuja one najwiekszy odsetek wynikéw stabych

w grupie I, ktéra miala najwiecej wypadkow, oraz
najmniejszy odsetek wynikow stabych w grupie III,
ktora nie miala wypadkéw. Stanowia one oddawna
podstawe metody badania maszynistow. Inne testy,
np. midawka, wykazuja mniejsza wartosé diagno-
styczna, nalezy je stosowaé jako uzupelniajace. Na-
tomiast test suwak W. nalezy zaprzestaé stosowad,
poniewaz nie réznicuje pracownikow, ktérzy mieli
wypadki, i tych, ktérzy nie mieli wypadku. Metoda
badania maszynistow oparta na wymienionym ze-
spole testow najbardziej diagnostycznych daje re-
zultaty zadawalajace i wykazuje nieznaczny odsetek
rozbieznosci z praktyka. Na 26 maszynistéow, za-
kwalifikowanych na podstawie badania psychotech-
nicznego jako stabi, tylko 3 nie miato wypadku. Cze-
Sciej zdarzaja sie przypadki przeciwne, gdy osobni-
cy, ktorzy mieli wypadki, wykazuja zadawalajace
wyniki w badaniu psychotechnicznym (tabl. 1), co
jest zrozumiale wobec faktu, ze wchodzg tu w gre
rowniez czynniki moralne, socjalne, ktore sie bada-
niu wymykaja.

Wyniki, jakie otrzymalismy dla maszynistow,
znajduja rowniez w znacznej czeSci potwierdzenie
i w zastosowaniu do kierowcow autobusow P.K.P..
Z danych, jakie posiadamy o 50 kierowcach, ktorzy
w ciagu 3 lat (1935—1937) mieli wypadki, wynika,
ze okoto 55 z posrod nich wykazalo wyrazne braki
w badaniu psychotechnicznym. * Najczesciej wyko-
nane byly stabo nastepujace testy: podzielnosé uwa-
gi (éwiczenie, dokladnosé), reakeja prosta na sluch
{dokladnosé, szybkosé) oraz'aparat wstegowy.

W $wietle przytoczonych danych stwierdzié na-
lezy, ze dotychczas stosowana przez nas metoda po-
zwala wykryé okoto 50—69%/» osobnikéw o sklonno-
sciach do wypadkow. Biorac pod uwage fakt, ze
wyniki nasze prawie catkowicie pokrywaja sig¢ z wy-
nikami, jakie otrzymat prof, Lahy badajac rézne ka-
tegorie stuzby kolejowej, przypuszczaé nalezy, ze
metoda ta jest odpowiednia do badania wszystkich
kategoryj pracownikéw zatrudnionych na stanowi-
skach zwiazanych z bezpieczenstwem, co nalezy
w najblizszej przyszlosci sprawdzi¢.

W jakim stopniu taki zespol metod jest uniwer-
salny-przysztosé pokaze. Wiadomo, ze niema takiej
jednej metody {izjologicznej czy psychologicznej,
kiéra by charakteryzowatla stan osobnika we wszel-
ltich, warunkach i w roznych rodzajach pracy. Oczy-



wista jest rowniez rzecza, ze kazde badanie jest za-
ledwie fragmentem tych psychologicznie bardzo zto-
zonych, tym niemniej okreslonych przyczyn, ktore
¢i¢ skladaja na wypadek. To tez chociaz zwiazek
miedzy sklonoscia do wypadkéw a badaniem psy-
chotechnicznym jest faktem, zrozumienie i wyjasnie-
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nie istoty tego zwiazku wymaga dalszych szczegoto-
wych badan rowniez w kierunku analizy catoksztal-
tu warunkéw, w jakich nastapil kazdy wyp%dek,
Zebranie blizszych danych o kazdym wypadku wy-
magatoby udzialu psychotechnika w komisjach ba-
dajacych przyczyny wypadkéw.

RESUME. Se basant sur la valeur professionnelle ainsi que sur l'examen d'un groupe de mé-
caniciens et de chauffeurs comprenant 178 sujets, l‘auteur cherche a démontrer les résultats obte-
nus dans les Chemins de fer de I'Etat Polonais par I‘application de la méthode de sélection psycho-
technique. On a constaté quz les sujets ,,accidentés” se sont montrés inférieurs dans leur rendements
de quelques tests en comparaison avec ceux ,non-accidentés”. Les tests qui ont la plus grande valzur
prognostique au poinl de vue de la prevention des accidents sont les suivants: 1) attention diffusée,
2) attention concentrée avec réaction manuelle (2 vitesses), 3] épreuve de montage, 4) pointage,
5) temps de réaction auditive (vitesse). Cette méthode de sélection psychotechnique permet de prévoir
a peu prés 55/0 des sujets susceptibles d‘accidents ef semble étre utile pour tous postes présentant des

risqu2s sérieux.

Zbigniew Krygler

Polscy inzynierowie twércami linii

w Ameryce Poludniowej

Udzial Polakéw w rozwoju gospodarczym i kul-
turalnym swiata byt i jest olbrzymi. Nie ma bodaj-
zc na kuli ziemskiej kraju, gdzie by nie mozna bylo
vdnalezé sladow dziatalnosci polskiedo uczonego
czy robotnika. Swiadcza o tym przede wszystkim
trwale pomniki pracy, a tymi beda wicksze bu-
dowle, fortyfikacje, kanaly, drogi, mosty lub linie
kolejowe. Trudno jest powiedzieé, na jakim polu
dokonano wiekszych rzeczy, jesli jednak chodzi
o Ameryke Poludniowa, to bezsprzecznie polscy
inzynierowie chlubnie zapisali si¢ na kartach roz-
woju tej czesci $wiata, przeprowadzajac szereg
linii kolejowych o pierwszorzednym znaczeniu.

A byla ich pokazna liczba. Nie majac mozno-
éci spozytkowania swych zdolnosci w kraju rodzin-
nvm, znajduiacym si¢ wéwczas rod zaborem trzech
czarnych orléw, poszli na tulaczke, dajac $wiade-
ctwo wysokiej kultury i umiejetnosci Polakéw. Ar-
gentyna, Brazylia, Boliwia, Peru — to etapy twor-
czej pracy naszych inZynieréw, zmuszonych osie-
dli¢ sie w tych krajach, badz ze wzgledéow czysto
osobistych, badz tez politycznych.

I tak Zdzistaw Celinski (ur. 1847, zm. 1929 r.).
uczestnik powstania styczniowego, musi uchpdzu’:
7z Polski, emigrujac do Ameryki Potudniowej. Na
stale osiedla sic w Argentynie; gdzie buduje sze-
reg linii kolejowych, a w 1900 r. staje na czele
ekspedyciji, badajacej Grand Chaco.

W tych samych mniej wigcej latach w Peru inz.
Ernest Malinowski przedstawia prezydentowi pro-
jekt potaczenia okolic Amazonki z Oceanem W{el-
kim. Uzyskawszy zatwierdzenie swy'ch planow,
wspolnie z inzynierami Miecznikowskim, Folkier-
skim, Habichem i Kliigerem, przystapil w'1869 r.
do budowy linii kolejowej przez Andy. biegnace]
z portu Calao w glab kraju. Jest to najwyzsza ko-
lej na $wiecie, gdyz wytrasowana zostala na wy-
sokosci 4768 m. n. p. m. Na tym jednak nie zakon-
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kolejowych

czyly si¢ prace inz. Malinowskiego. Buduje on sze-
reg innych linii kolejowych, zarzadza drogami
zelaznymi, taczacymi Ocean Wielki z miastern
Cusco i jeziorem Titicaca, sprawujac zarazem kon-
trole nad zegluga po tym jeziorze. Wreszcic z jego
inicjatywy powstaje wydzial matematyczny na uni-
wersytecie w Limie w 1888 r., ktorego inz. Malinow-
ski zostaje pierwszym dziekanem.

Do bliskich wspolpracownikow inz. Malinow-
skiego nalezal Wladyslaw Folkierski, powolany
w 1873 r. przez rzad peruwiarski do budowy linii
kolejowych i przeprowadzenia waznych robét pu-
blicznych. On to wlasnie w czasie wojny miedzy
Peru a Chile fortyfikowal stolice kraju — Lime
oraz port Calao. Jego wreszcie usilnym staraniom
zawdziecza, Zze na uniwersytecie w Limie powstal
wydzial matematyczno-fizyczny.

Nie mniejsze zastugi dla rozwoju kolejnictwa
w Peru polozyt inz. Edward Habich (1835 — 1909),
powstaniec z 1863 r., trasujac szereg drog zela-
znych, Procz tego wybudowal on wiele mostow
i drég bitych, przeprowadzil nawodnienie poludnio-
wej czesci kraju, wreszcie zalozyl w stolicy Peru
pierwsza polilechnike w Ameryce Poludniowe;j.

Do rzedu Polakow, ktérzy pokryli Peru siecia
kolei, zaliczy¢ naleiy rowniez inz. Wladyslawa
Kliigera, Wprawdzie przyjechal on do Peru powo-
tany przez rzad na stanowisko inzyniera robét hy-
draulicznych, nie mniej jednak, do niego nalezy
projekt i wykonanie linii kolejowej do Boliwii, Klii-
ger pozostawil po sobie bardzo wiele prac inZynier-
skcih w postaci kanaléw, drég, gmachéw i koscio-
téw. Procz tego wykladal on mechanike na poli-
technice w Limie.

W Brazylii natkniemy sie przede wszystkim na
§lady dzialalnosci inz. Bronistawa Rymkiewicza,

ktéry wraz z inz. Brodowskim zbudowal linie kole--

jowa z Sao Paulo do Santos. Jego dzietem jest tak-

A
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ze port morski na Amazonce w Manaos, lezacy
0 1000 km od morza. O zastugach Rymkiewicza mo-
ze Swiadczyé fakt, ze Brazylijczycy wystawili mu
pomiik. Réwniez nazwisko R. Siemaszki, podréz-
nika i badacza Brazylii i Teksasu pod wzgledem
topograficznym, politycznym i finansowym, taczone
jest z kolejnictwem, gdyz przez pewien czas za-
rzadzat on koleja u podnéza Kordylierow w Gua-
temali.

Tych pare nazwisk polskich inzynierow kolejo-
wych i dzieta, jakich dokonali, niech beda dowe-
dem, ze nie tylko szukali oni za granica ochrony
i opieki, ale w zamian oddali tym krajom bezcen-
ne uslugi ze swoich sit i umiejetnosci. Imie pol-
skiego inzyniera zawsze bedzie taczone z powsta-
niem i rozwojem kolejnictwa w panstwach Amery-
ki Potudniowe;j.

RESUME. L'auteur passz en revue les travaux des ingénieurs de chemin de fer polonais exé-
cutés en Amérique du Sud. Ces travaux ont donné a I'Amérique du Sud une série de lignes de chemins
de fer de la plus grande inmportance tant au point de vue de la communication qu'elles ont facilité
qu'a celui du développement économique des états respectifs. Les ingénieurs polonais arrivés dans des
pays étrangers et s'y étant souvent trouvés dans des conditions matérielles trés pénibles, grace a leur
travail persévérant, ont su créer des monuments durables de leur talent, et leurs noms restent inscrits
en lettres d‘or dans [‘hisloire du développement des chemins de fer dans certains états de I'Amérique

du Sud. -

Kronika kraiowa [ ——

WYPADKI NA PRZEJAZDACH KOLEJOWYCH.

Sprawa wypadkéw na przejazdach kolejowych
w poziomie szyn to przedmiot, ktéry interesuje nie
tylko technikow, ale i szeroki ogot spoleczenstwa.
Tytuty: ,,Smieré czyha na przejazdach”, ,Prze-
jazd §mierci” itp. pojawiaja sie czesto na lamach
dziennikéw, niecac zrozumiaty niepokoj.

Jak sie przedstawia sprawa wypadkow na prze-
jazdach kolejowych w swietle statystyki urzedo-
wej?

W ponizszym zestawieniu podano ilosci wypad-
kow w latach: 1935 — 1938,

Ilosé wypadkéw
Rok na przejazdach | na przejazdach | na wszystkich
strzezonych | niestrzezonych | przejazdach
B
1935 79 182 261
1936 12 171 243
1937 95 217 312
1938 15 195 270

W omawianym okresie czasu rok 1936 byl naj-
szczesliwszy, Rok 1937 wykazuje najwieksza ilosé
wypadkow. W stosunku do tego roku ilosé wypad-
kow w roku ubieglym (1938) zmalata, utrzymujac
si¢, mniej wiecej, na poziomie roku 1935,

Na ogélna ilos¢ wypadkéw w r. 1938 przypada:
28%0 na przejazdy strzezone, 72%/ na przejazdy
niestrzezone,

Powyzej podano ilosci bezwzgledne. Uwzgled-
niajac natezenie ruchu kolejowego, ilos¢ wypadkow
na przejazdach przedstawia sie, jak nastepuje:

Ilo$é wypadkéw na 1,000.000 pociago-kilometréw
Rok na przejazdach na przejazdach
strzezonych niestrzezonych
1935 0.8 1,8
1936 0,7 1,6
1937 0.8 1.8
1938 0,6 1.61)

1) Dane za rok 1938 obliczone prowizorycznie.

Jak wida¢ z zestawienia, ilo§¢ wypadkow, liczo-
na w stosunku do pociagokilometréow, utrzymuje sie
obecnie, mniej wiecej, na tym samym poziomie, wa-
hajac sie w granicach: 0,6 — 0,8 dla przejazdéw
sirzezonych 1 1,6 — 1,8 dla przejazdéw niestrzz-
Zonych,

Uwzgledniajac ilosci przejazdéw z podzialem
na strzezone i niestrzezone, twierdzi sie, ze iloss
wypadkow na przejazdach w obu kategoriach jest
prawie taka sama; i tak w r. 1938 przypada:

1,2 wypadkow na 100 przejazdéw strzezo-
nych,

1,3 wypadkéw na 100 przejazdow niestrze-
zonych.

Reasumujac powyzsze, mozna stwierdzié: 1) ze
tendencja zwyzkowa ilosci wypadkéw z lat ubie-
glych zostala zahamowana, 2} ze — biorac pod
uwage natezenie ruchu kolejowego — ilos¢ wypad-
kow w latach ostatnich utrzymuje sie, mniej wie-
cej, na tym samym poziomie, 3) ze ilo§¢ wypadkéw
w r. 1938 w stosunku do roku poprzedniego zma-
lala,

Sprawa przedstawia sie jeszcze korzystniej,
gdy sie wezmie pod uwage wzmozenie ruchu kolo-
wego, w szczegblnosci ruchu pojazdéw mechanicz-
nych, oraz zwickszona szybko$¢ pociagow.

‘Natomiast uderzajacy jest fakt, ze ilos¢ wypad-
kéw na przejazdach strzezonych jest tylko nie-
znacznie mniejsza od ilosci wypadkéw na przeja-
zdach niestrzezonych. Do pewnego stopnia mozna
to wytlumaczyé tym, ze przejazdy strzezone urza-
dza sie przede wszystkim na skrzyzowaniu kolei
z drogami o ozywionym ruchu kolowym.

Czesé wypadkow jest spowodowana wskutek
niezamkniecia na czas rogatek przez droznikow
przejazdowych. Jak wynika jednak ze statystyki,
powodem wigkszosci wypadkéw — tak na prze-
jazdach strzezonych, jak i niestrzezonych — jest
nieostrozne, a nawet niesforne zachowanie si¢ pu-
bliczno$ci (omijanie zamknietych rogatek, samo-
wolne otwieranie rogatek obstugiwanych z odleglo-
§ci, zbyt szvbka jazda przy zblizaniu sie do prze-
jazdu, jazda w stanie nietrzezwym itp.). Dla po-
prawienia sytuacji wiele moze zdziala¢ madra



i celowa propaganda w szkotach oraz na terenie
organizacji spolecznych, pracujacych wsrod ludno-
$ci wiejskiej.

Ze swej strony Zarzad P. K. P. doklada staran
v wielu kierunkach, aby osiagnaé stala poprawe
w omawianej dziedzinie. W latach 1935 — 1938
wydatkowano na urzadzenie rogatek i samoczynnej
sygnalizacji zblizania sie pociagéw okoto 1.000.000
zl. Poza tym przyklada si¢ szczegélna wage do
szkolenia dréznikéw przejazdowych, majac na
wzgledzie dobér odpowiedniego personelu itp.

Do poprawienia obecnego stanu moze sie row-
niez przyczyni¢ znoszenie szczegélnie niezbednych

przejazdéw i budowa drég réownoleglych w celu -

skierowania ruchu na sasiednie przejazdy, gdy wa-
runki komunikacyjne na to pozwalaja, oraz prze-
budowa przejazdéw na skrzyzowania w réznych
poziomach. Drugi sposéb ma, oczywiscie, najdonio-
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$lejsze znaczenie. Réwnolegle wiec z pracami nad
poprawieniem stanu zabezpieczenia przejazdéw
postepuja prace przy budowie wiaduktéow. I tak
ostatnio otwarto: trzy wiadukty na autostradach
slaskich, dwa wiadukty na linii Warszawa — Cze-
stochowa i jeden wiadukt pod Ostrowia Mazowie-
cka. W ciggu roku 1939 zostanie ukoriczona budo-
wa trzech wiaduktéow w obrebie Wezta Warszaw-
skiego, mianowicie na skrzyzowaniu linii Radom-
skiej: z alejg Zwirki i Wigury, z szosa Krakowska
oraz z elektryczna koleja dojazdowa Warszawa —
Grodzisk. Poza tym sa w budowie dwa dalsze wia-
dukty na linii Warszawa — Czestochowa.

Nalezy sie spodziewaé, iz powyzej przedsta-
wione usilowania pozwola osiagnaé dodatnie rezul-
taty w kierunku trwalego obnizenia ilosci wypad-
kéw na przejazdach. i

R. D.

Kronika zagraniczna ——

MIEDZYNARODOWA WYSTAWA
KOMUNIKACYJNA W KOLONIl W 1940 R.

Zachecona powodzeniem Wystawy Powszech-
nej ,,Schaffendes Volk” w Diisseldorfie w r. 1937,
Rzesza Niemiecka planuje na r. 1940 w Kolonii
wielka Miedzynarodowa Wystawe Komunikacyjna
pod przewodnictwem niezmordowanego ministra
komunikacji dr inZ. Dorpmiillera. Wedlug zalozen
wystawa w Kolonii ma daé przeglad obecnego
stanu techniki komunikacyjnej i nakresli¢ jej linie
rozwoju na najblizsza przyszto§é. Pobieiny rzut
oka na mape sieci komunikacyjnych Rzeszy — la-
dowych, wodnych i powietrznych — wskazuje, iz
wybér starego miasta Hanzeatyckiego Kolonii, jako
miejsca wystawy, zostal dokonany b. szczesliwie,
gdyz jest to punkt wezlowy tych komunikacyj,
polozony niezmiernie korzystnie i dogodnie w sto-
sunku do panstw sasiednich. Wystawa bedzie po-
tozona na obu brzegach Renu i zajmie powierzch-
nie 950.000 m? Planowane jest przebicie nowych
ulic, budowa 2 mostéw na Renie i inne olbrzymie
inwestycje tacznie z budowa palacu kongresow
i zjazdéw, obliczonego na 500 os6b.

Wystawa ma trwaé od maja do pazdziernika
i obejmie nastepujace dzialy: ;

I. Ogdlne znaczenie komunikacyj w Zyciu na-
rodowym i gospodarczym z dzialem historycznym
(3 sekcje).

II. Drogi ladowe i miejskie (14 sekcyj). '

I1I, Drogi dojazdowe i podmiejskie (5 sekcyj).

IV. Drogi zelazne ruchu dalekobieznego (27
sekeyij). .
V. Drogi wodne wewnetrzne. Porty (7 sek-
cyj).

V1. Wspélpraca - drog
i powietrznych (3 sekcje). _

VII. Telekomunikacja. Radio (2 sekcje).

VIII. Urzadzenia socjalne, wyksztalcenie za-
wodowe, ubezpieczenia.

IX. Nauka a komunikacje,
kacyjne, komunikacja a prasa. L

X. Turystyka, zjazdy, sztuka i sport.

Najciekawszy, z punktu widzenia techniki s’gls'le
kolejowej, dzial IV bedzie ilustrowa¢ nastepujace
zagadnienia:

ladowych, wodnych

prawo komuni-

1. Rozwéj i znaczenie magistralnych drég zelaz-
nych. 2. a) koleje Rzeszy Niemieckiej, b) koleje za-
graniczne, c) wspolpraca migdzynarodowa w ko-
lejnictwie. 3. Koleje prywatne i waskotorowe lacz-
nie z kolejami linowymi i zebatymi. 4. Ruch kole-
jowy: a) pasazerski, b) towarowy. 5. Organizacja
zarzadu kolejami i personel. 6. Przewozy kolejo-
we. 7. Budowa drog zeléaznych: a) planowanie,
b) nawierzchnia, c) mosty, tunele, d) dworce kolejo-
we i inne dziela sztuki inzynierskiej, e) stacje wod-
ne, weglownie, f] urzadzenia zabezpieczajace, g)
urzadzenia na szlakach i zaopatrywanie w energie
linij o trakcji elektrycznej. 8. Tabor kolejowy:
a) parowozy, b) lokomotywy elektryczne i elektro-
wozy, ¢) wagony silnikowe z wlasnym Zrédlem
energii, d) wagony osobowe, e) wagony towarowe,
f) specjalne urzadzenia do przewozu ladunkoéw,
g) osprzet wagonow (hamulce, ogrzewanie itd.)),
h) doswiadczenia z taborem, stacje badawcze.
9, Wyszkolenie i ochrona socjalna pracownikoéw,
warsztaty kolejowe. 10. Zasoby kolejowe. 11, Urza-
dzenia pomocnicze w kolejnictwie. ‘

Zakreslone tak szeroko ramy wystawy powinny
zwrdci¢é na niag uwage nie tylko technikow, lecz
i przemystowcéw. Do fachowego opracowania za-
gadnien, jakie maja by¢ reprezentowane ze strony
niemieckiej na wystawie, stworzono 34 osobne biura.

Organizatorzy wystawy oczekuja, iz przyczyni
sie ona do przedstawienia we wlasciwym swietlz
olbrzymiego znaczenia komunikacyj dla kultural-
nej, pokojowej wspélpracy narodow calego $wiata.

S. W.
ULEPSZENIE TABORU KOLEI FRANCUSKICH.

Po utworzeniu T-wa Francuskich drog ze-
laznych zwrécono uwage na doprowadzenie
wplywow i wydatkéw do catkowitej rownowagi;
ma si¢ to sta¢ nie tylko przez wyréwnanie taryi
do poziomu wydatkéw eksploatacyjnych, lecz row-
niez przez zarzadzenia natury oszczednosciowe]
i-gospodarczej. Jednym z pierwszych srodkéw do
osiagniecia racjonalnej oszczednosci ma byé nor-
malizacja taboru kolejowego. Wsréd licznych seryj
parowozow i wagonoéw b. zarzadow kolejowych
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Stan gospodarczy Polski w liczbach.

1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1937 1 9 38
1. Polskie Koleje Panslwowe. —|— — p— = g o iy -
I—XI1 I—XII .| I-=-XII l—XII I—XI1 =X I-XII I-IX I-IX | IX
Dochéd z eksploatacji, mil. al: - -
a) sieé¢ normalnotorowa p 5 b 1.479.9 998,3 881,1 886,6 884,3 824,1 953.6 678,4 667,1 82,1
w tym: z przewozu osob 1 g # . 366,8 243,0 210,7 207,3 205,6 204,0 220,2 169,1 181,7 21,5
towarow 9 9700 640.0 557,8 583.2 5782 521.2 616.4 4463 4394 55.3
b) snec qukotorowa 5 19,7 8,4 7.4 9,9 1.9 8,9 10,3 6.9 7t 0,8
Rozchéd z eksploatacii, ‘il Ll
a) sie¢ normalnotorowa 1.283,1 919.6 810,6 965,6 744,7 734,2 718.5 561,0 620,3 30,4
»n waskotorowa 19,3 12,3 10,1 9,4 8,9 8,2 8,4 6,2 6,5 0.8
Ogotem w tym z nadaniaL u z przyjecia;
tys. ton | yown. zagran. wtym 1, agran. | W tym iragzyiem
0 portow z portdw
|
Przewoz towaréw na sieci normalnoto-
rowej tys, ton
Ogolem: 1937 — I—VI } 5 32,690 21.859 | 6.947,7 4.889,5 1.264,7 1,014,3 2,619,2
1938 — I—VI 32.793 21,685 6.890,0 5,860,3 1.184,8 11,6 3.032,8
1938 — VI 5.837,6 4.047,4 1.194,3 1,029,5 137.1 102,3 458,8
w czerwcu przewieziono:
a) w przesylkach handlowych zwycza]nych 4 812,3 3.044,1 1.190,1 1 026,3 136,5 102,2 441,6
w tym: zboze i straczkowe . 68, 2.1 4.6 3.2 04 | 0,4 0.3
ziemniaki [ F 4 3 . 19,9 18.1 1,0 0,5 —_ — 0,8
maka i kasze i o 0 = 58.5 57,1 1,4 1.4 = | = =
cukier 36.5 27,8 8,6 3.4 mar | e 0,1
raaterial. lwyrob. z drzewa 561,5 383,2 126.1 87,6 0.4 0,3 51,8
wegiel i koks . 2.128,1 961,3 970,0 889,4 3,7 0,1 193,1
ruda, zuzle, szlaka. 118,9 87,8 1.6 — 17.8 14,0 11,7
sol 34,5 32,1 1,4 1,2 £ s 1,0
kamienie obrob. i nieobr. 4 3436 298,6 0,3 0,2 3,0 0.4 41,7
cegla i wyroby ceramiczne . q . 133.5 128,1 0,9 — 0,1 — 4,4
zelazo i stal 5 . 196,8 1:7,0 17,0 12,2 42,3 38,6 10,5
wyroby z zelaza i stali 52,3 32,9 7.3 2,2 2,0 0.8 10,1
nawozy sztuczne . 5 6 80.6 29,3 4,9 4,3 14,8 14,8 31,6
chemikalia . 31,4 30,1 0,6 0,3 0,3 0,2 0.4
b) w przesylkach hadlowych P spmsznych 58,8 36,9 4,2 3.2 0,6 0.1 17,1
we wrzesniu 1938 przewlezlono tys. osob
1958387 159 8358 i T T o
w poc, osobowych w poc. pospiesznych
I-IX IX I-IX IX I kI, I kI, T ki, Tkl II kl. III ki,
b 7
) °0‘;’6?ef,, ".SY(; :S*},ﬁ‘ef‘ "",'mal,"°'°_'°“°’ 154.999 | 18.882 | 175.373 | 19.194 | 2.0 938,6 18.013 1.2 28,9 208,5
Gild i n il d G d d. 6 8k
11. Zegluga morska, 1937 1 9L 3 I8 1937 1 9438
I-XI I-XI R(I I—-XI I-XI XI
Ruch statkow:
weszlo statkow g ? 5.276 5.968 605 5.443 6.027 640
pojemnosé w tys. ton re)estr neuo s 5.155 5.934 601 3.674 4.340 457
w tym pod banders polska A 746 792,0 84,9 236.8 256,6 29.1
Przywo6z towaréw morzem tys ton . d 1.541,7 1.377.4 141,7 1.376,2 1.471,2 95,5
w tym: ryzu ., g s 46,1 45,2 — 5.5 3.3 -
owocow éwxeLych i susz. g 44,4 46,4 | 4,1 0,6 0,4 0,1
fosforytow ; b E 122,2 119,6 73 32,1 40,5 3,0
bawetny . " 83,6 88.5 1.1 01 0,3 0.1
zlomu Zelaza . 5 596,3 407.9 39,2 21,9 0,8 —
rudy i wypalkéw pxrytowych 154.6 181,2 33,7 828,0 945,7 51,0
W ywo6z towaréw morzem, tys. ton 6.668,7 7.022 2 697,4 5.131,9 5.089,0 570,4 i
w tym; cukru . = 2 42,3 68,9 8,8 0.6 2,9 =
zelaza handIowego 2 80.3 91,4 14,4 47,9 27,9 6,1
wegla kamlennego 5.645,9 5 906,0 547,1 3,199,4 3.535,6 3753
materialéw i wyrobéw drzewnych 226,9 372,4 31,0 1.074,1 761,8 64,0
IIl. Produkcja przemysiowa, przecietnie 1928 1932 1933 1934 1935 1936 1937 1237 158 3AF
e el THAL I-XII | I—X0 | I=XI | 1=XII | 1—xm | I1—Xu | 1—xu X IX X
wegiel kamienny 3.385 2.403 2.283 2.436 2.379 2.479 3,018 3.354 3.347 3.505
ropa naltowa . b B 62 46 46 44 43 43 42 43 43 -t
suréwka zelazna . . 57 17 26 32 33 48 60 64 81 6
stal . . 5 120 47 70 71 79 95 121 138 127 136
Iflem:(ntt : 88 30 29 60 67 87 107 149 127 136
V. ande zagramczny, przecle!nle mle-
: sigcznie milion. zi; 1937 XI 1938 X 1938 XI
Wywodz ogblem bk 209 90 80 81 77 86 100 111 108 116
w tym: drzewo i wyroby y 49 10 13 15 13 14 17 20 18 18
wegiel kamienny ., L 30 18 14 13 11 11 15 18 20 22
z'elazo i wyroby f i 1,5 2,1 3,6 3,0 2.6 2,7 3,6 4,6 32 1,2
1 : 12,0 3,0 2,7 2,2 1,9 2,1 3,2 3,8 1,8 2,1
Prz y w 6 z ogélem : d L 280 72 69 67 72 84 105 108 98 106
w tym: surowce wldkiennicze il T 46 14 15 17 16 20 22 20 18 18
rudy i zlom zelaz. b 5 3 12,3 1,7 3,2 3.2 3,5 4,6 10,0 8,4 5,0 3.7
maszyny A - . & . 38,5 5.5 5,0 4,7 58 1,5 9,8 13,9 17,1 15,7
Saldo 4 . =" 5 —71 +18 +11 416 +5 2 =5 +3 -+10 +10
1928 1932 1933 1934 5 1935 1936 1937 1937 1938
V. Ceny hurfowe, placone producentom, zi, ——
I—XII I-XII I—XII I-XII I-X1I I—XII I—XII XI X ’ XI
Zyto, za 100 kg 41,61 20,14 13,01 13,34 11,84 13,48 22,11 21,81 13,63 13,42
iemniaki |adalne za 100 kg 9,69 4,21 3,83 3,24 3,15 3,13 4,43 3,47 .91 3.60
Klody tartaczne sosn. za 1 m* . 60,00 20,25 19,11 22,80 21,78 25,54 34,89 33,30 27,33 21,60
Wegiel gérnosl. gruby za 1 tonQ 33,84 36,86 30,71 28,89 25,66 22,57 22,57 22,57 22,57 22,57
Suréwka odlewnicza ,, 1 ,, . 210,00 183,93 150,00 133.33 131,42 119,50 119,50 161,75 161,75 161,75
Zelazo sztabowe ] TG g 350,00 320,00 280,00 270,83 255,83 232,00 232,00 258,00 258.00 258,00
Cegla za 1000 sziuk 84,20 45,93 38,03 35,92 36,34 36,98 38.59 38,36 39,43 39,43
Cement za 100 kg b 7,07 7,47 5,00 1,88 2,718 2,70 3,05 3,05 3,05 3,05
Nafta rafinow. za 100 kg o 45,93 46,93 42,77 40,10 32,09 30,80 30 80 30,80 30,80 ‘ 30.80
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wybierane sg te, ktore z jednej strony odpowiadaja
najlepszym nowoczesnym wymaganiom, z drugiej
nadajg si¢ najbardziej do seryjnej produkciji i ma-
sowego zastosowania. Pojedyncze czesci parowo-
z6w i wagonow zostang znormalizowane, aby za-
pewni¢ ich wymiennosé. Dazeniem nowego Towa-
rzystwa jest, aby kazda jednostka taboru mogta
by¢ skierowana do dowolnych warsztatéw do na-
prawy okresowej; wowczas czas tej naprawy moze
tyé znacznie skrocony przy utrzymywaniu w za-
pasie pewnej ilosci czes$ci zamiennych.

T-wo Francuskich drég zelaznych zwrécito
sie juz do wytwérni taboru z zadaniem zastoso-
wania sie do tej podstawowej zasady. W r. 1939
beda budowane parowozy tylko 2 typow; zamowio-
no mianowicie 43 parowozéw osobowych typu
2—3—1 i 50 towarowych typu 1—5-—0. Procz te-
go buduje sie 10 lokomotyw elekirycznych dla
szlaku Paryz — Bordeaux; mimo iz koricowy odci-
nek tego szlaku Tours — Bordeaux obstugiwany
jest jeszcze pizez lokomotywy parowe, przejscie
na trakcje elektryczna ma nastapié jeszcze w kon-
cu rb. Ilo$¢ wagonéw motorowych ma byé w rb.
zwiekszona o 50.

Zwickszenie ilosci katastrof, podczas ktérych
ucierpialy znacznie wagony osobowe z pudiem
drewnianym, spowodowalo dazenie do catkowitzgo
przejscia na budowe wylacznie .wagonéw stalo-
wych, oraz przebudowe w warsztatach wtasnych
setek wagonow osobowych starszych typow. Jako
lyp normalny przyjeto wagony b. T-wa Etat, wy-
konane ze stali i metali lekkich. Ciezar wlasny ta-
kiego wagonu 4 osiowego wynosi tylko 35 t.

(Z. V. Mitteleurop. Eisbv nr 46 — 1938).

S. w.
3000 KM AUTOSTRAD.

Rozpoczete w 1933 r. olbrzymie dzielo pokrycia
Rzeszy Niemieckiej siecia drég, przeznaczonych
wylacznie do ruchu samochodowego, posuwa sie na-
przéd. Z poczatkiem r. b. oddano do uzytku pu-
blicznego 3602 km autostrad zupelnie wykonczo-
nych, o podwojnym torze, wraz z naleznymi do nich
mostami, przekopami i wiaduktami. Zbudowana
ilos¢ drog samochodowych stanowi zaledwie 1/4 pla-
nowane]j sieci, ktora, zakreslona poczatkowo na 7
tys. km, wzrosta nastepnie do 12 tys. km.

Osobne  przedsigbhiorstwo Reichsautobahnen,
nodporzadkowane administracyjnie ministrowi ko-
munikacji, bedacemu rownoczesnie kierownikiem
kolei (Reichsbahn), wydalo dotychczas na budowe
drég samochodowych trzy miliardy RM., a wiec
ckoto 1 miliona RM. na kazdy kilometr autostrady,
z czego na koszty administracyjne 200 mil. RM.
czyli zaledwie 6,7%0. Do korica 1938 r, przy budowie
drég zuzyto wzglednie wykonano: 119,2 mil. dnié6-
wek roboczych, 270 mil. m® rob6t ziemnych, 20 tys.
ton konstrukcyj stalowych, 260" tys. ton konstruk-
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cyj zelazobetonowych, 5 mil. ton betonu, 50 mil. m*
nawierzchni drogowej itd.

Dla utrzymania sprawnosci ruchu na drogach sa-
mochodowych zbudowano dotad 63 warsztaty na-
prawcze wraz z domami dla robotnikow, swietlica-
mi~ itp., oraz 52 stacje benzynowe, zaopatrzone
w dzwigi do podnoszenia wozéw i inne trzadzenia
pomocnicze.

Aby zapewni¢ podréznym moznosé positku
w drodze, zobowigzano wszystkie stacje benzynowe
do posiadania: urzadzen, umozliwiajacych ofiaro-
wanie przejezdzajacym goracej kawy lub napojow
chlodzacych, réwnoczesnie jednak zbudowano sze-
reg gospod, w ktorych podrozni moga zatrzymac sie
na dluzszy wypoczynek; w tym celu jedne gospo-
dy posiadaja restauracje z tarasami na otwartym
powiettzu, inne— lokale zamkniete, niektére zas
nawet pokoje sypialne z calkowitym urzadzzniem
hotelowym. Przy wszystkich gospodach przewi-
dziane sa obszerne pomieszczenia do parkowania
samochodow.

Najdluzsze szlaki drog samochodowych, umozli-
wiajace przejazd bez zatrzymania, stanowia drogi:
z Frankfurtu nad Odra przez Berlin do Nenndorf—
dlugosci 375 km, z Gbttingen przez Frankfurt na
Menie i Karlsruhe do Pforzheim West — dlugosei
390 km, z Kerford (Bielefeld) do Siebengebirge —
dlugosci 270 km i z Pforzheim Ost do Monachium —
dfugosci 240 km.

Bardzo wazna, acz jeszcze czesciowo nie zakon-
czona, jest autostrada, okalajaca pierscieniem Ber-
lin i dajaca moznosé¢ zaréwno ominiecia zatloczo-
nej ruchowo stolicy, jak i wyjazdu z niej w kazdym
pozadanym kierunku.

W zwiazku z polaczeniem sie Austrii z Rzesza
przewidziana jest budowa nowych 1200 km auto-
strad na obszarze Austrii. Proiektowane linie maja
polaczyé Salzburg z Wiedniem, Salzburg przez Ra-
stadt, Spittal i Villach z Klagenfurthem, Wieden
przez Graz z Klagenfurthem, Graz z Rastadtem,
Rosenheim z Innsbruckiem itd.

Dalszy rozwéj sieci drog samochodowych wywo-
lalo pizylaczenie do Rzeszy kraju Sudeckiego. Tu
projektowana jest budowa drogi przez Eger —
Karlsbad do Reichenbergu, z Chemnitz do Karlsba-
du, z Karlsbadu przez Marienbad do Regensburga
i z Reichenbergu przez Zittau — G#&rlitz — Triebet
do potaczenia z droga Berlin — Wroslaw.

Osobna umowa, zawarta w dn. 19 listopada
1938 r. pomiedzy Rzesza' a Czechostowacja, prze-
widziano budowe tranzytowej autostrady, ktéra od-
galeziajac sie od linii Gorlice — Wroclaw ma is§é
przez Briinn wprost na poludnie do Wiednia. Da
ona bezspornie polaczenie Rzeszy z jej nowymi po-
siadlosciami na poludnie od Czechostowaciji. {Verk.
Tech. Woche nr 49/1938 iReichsb. nr 50/1938).

J. G

Pl'ngIQd pism e e S e —

ZAGADNIENIE KOMUNIKACJI LOKALNEJ
W POLSCE.

Komunikacja lokalna obstuguje potrzeby komu-
nikacyjne wiekszych skupisk ludzkich, miast.
W miare uprzemyslowienia krajéw, bedacego na-
turalna daznoscia ludzkosci wobec szybkiego jej

rozrostu i potrzeby zatrudnienia nowych rak robo-
czych, nastepuje coraz wigksza urbanizacja, wzrost
miast istniejacych i powstawanie nowych. W zwia-
zku z tym wzmaga sie znaczenie komunikacji lo-
kalnej.

Srodkami komunikacji lokalnej sa: koleje gtow-
ne, koleje podmiejskie, autobusy, tramwaje, koleje
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miejskie podziemne czy nadziemne (metro). O ile
warunki terenowe wyznaczaja polozenie miasta,
o tyle komunikacja tego miasta z reszta kraju prze-
sadza o jego dalszym rozwoju. O tym pohczeniu
decyduja koleje glowne, siegajace lub przecinajace
dane miasto. Wywieraja one ponadto decydujacy
wplyw na uktad planowy miasta. Zbyt odlegla od
miasta stacja kolejowa sprawia, ze miasto rozbudo-
wuje si¢ w sposob nienaturalny, w ksztalt wydluzo-
rej szyi w strone stacji. Usytuowanie dworca ko-
lejowego w $rédmiesciu grozi znowu komplikacja-
mi w uregulowaniu ruchu ulicznego czy tez w roz-
budowie otoczenia. Najdogodniejszym bywa roz-
mieszczenie dworcéw na obwodzie srédmiescia. Co
za$ do torow kolejowych, to dla unikniecia niebez-
pieczenistwa przejazdéw w poziomie i zapobiezenia
tworzeniu ,korkéw” w ruchu ulicznym, jedynie
wskazanym jest budowa skrzyzowan kolei z ulica-
mi na dwu poziomach,przynajmniej w arteriach
glownych.

Jak duzym jest znaczenie kolei gléwnych w ko-
munikacji lokalnej, o tym $wiadczy okolicznosé, iz
np. w 1936 r. w komunikacji podmiejskiej w Pol-
sce przejechalo 100 milionéw o0séb, co stanowi 60%
ogotu przewozow osobowych na P. K. P. W Warsza-
wie ten stosunek siega 899/,

W ‘miarg rozrostu i przeludnienia miast duzych
ujawnia si¢ proces powstawania osiedli podmiej-
skich. Dla ich obstugi, a zarazem jako bodziec do
dalszej rozbudowy osiedli, powstaja specjalne linie
kolejowe podmiejskie. Kole]kaml tymi — o rozcia-
glosci 1447 km — przewieziono w 1936 r. w Polsce
51,1 milionéw o0séb, z czego na Warszawe przypa-
dfo 12 milionéw. I tu, podobniez ]ak przy kole]ach
glownych, nie jest wskazanym umieszczenie stacyj
wyjsciowych w srédmiesciu, jak to mialo do nie-
dawna miejsce z kolejkami Wilanowska i Grojecka,
a jak jeszcze pozostato z linig E.K.D. w Warszawie.
Poniewaz kolejki te, pod wzgledem komumkacy]-
nym, sa wlasciwie przed%uzemem tramwajow miej-
skich, przeto nalezy stacje wyjéciowe ich umieszczaé
na krancach miast, taczac je ze srodmiesciem linig
tramwajowa czy autobusows.

Koleje podmiejskie sg ostatnio coraz czesciej za-
stepowane przez autobusy ruchu podmiejskiego
i miedzymiastowego. W 1936 r. przewieziono tymi
autobusami przeszto 20 milionéw oséb. Ta katego-
ria komunikacji wymaga w miastach wiekszych ure-
gulowania na sposéb przewidziany dla dworcow ko-
lei gtownych t j. droga budowy dworcéw auto-
busowych na obwodzie srédmiescia, aby w ten spo-
sob nie utrudniaé ruchu w centrum, a zarazem nie
oddalaé zbytnio dworcoéw od $rodka miasta.

Do s$rodkéw komunikacyjnych scisle miejskich
nalezg w pierwszej linii tramwaje i autobusy. Mo-
ga one sie nawzajem uzupelniaé, albo tez wzajem-
rie zastepowaé. Autobus jest zwrotny, szybki, ko-
szty instalacyjne matle, ale zato maja one ko-
szty eksploatacyjne — utrzymanie, renowacja, pa-
liwo — duze. Tramwaje, natomiast, przy duzych
kosztach zakladowych i sztywnosci ruchu wsku-
tek niemoznosci zboczenia z trasy, maja znacznie
mmeisze koszty eksploatacyii dzieki wiekszei po-
jemnosci, a mniejszym kosztom energii i naprawy.
O wyborze tego czy innego §rodka komunikacji
miejskiej powinny decydowaé miejscowe warunki
kazdego miasta oraz jego mozliwosci finansowe.

Osobny $rodek komunikacji miejskiej stanowia
koleje podziemne, metro. Ogromne koszty ich bu-

dowy stawiaja czesto pod znakiem zapytania reali-
zacje tego przedsu@wzmcm O ile ]ednak wszelkie
mozliwe ulepszema ruchu mle]sklego juz wprowa-
dzono i dalsze zmiany nic poradzié¢ nie mogg, nale-
zy decydowaé sie na kosztowna budowe kolei pod-
ziemnej, gdyz powstanie jej bedzie srodkiem jedy-
nie skutecznym w uregulowaniu ruchu i umozliwi
normalna rozbudowe i rozw6j miasta.

Z rozwazan wyzej przytoczonych mozna wysnué
nastepujace wnioski o charakterze wskazan dla
komunikacji lokalnej.

1. Kazdy s$rodek komunikacji znaczenia miej-
scowego ma swoj zakres dziatania, w ktorym naj-
lepiej pracuje.

2. Zagadnienie nalezytego rozwiazania komuni-
kacji lokalnej polega na dobrym wyborze wlasci-
wego Srodka.

3. Koleje gtéowne i podnue)skle winny przez
ruch i uklad sytuacy]ny nie tamowaé rozwoju mia-
sta, a przyczyniaé si¢ przez wlasciwe rozplanowa-
nie do jego dalszej rozbudowy.

4. Nalezyta wspolpraca kolei gtownych, kolejek
i autobuséw podmiejskich z siecia komunikacji miej-
skiej, winna byé zapewniona przez dobre rozpla-
nowanie dworcéw, stacyj przesiadowych i przela-
dunkowych, mozno§é wzajemnego przepuszczania
pociagéw po swych torach itp.

Dla osiagniecia takiej harmonii dzialania, autor,
inz. J, Kubalski, proponuje utworzenie przy Par-
stwowej Radzie Komunikacyjnej (przy M-wie Ko-
munikacji) osobnego Komitetu Komunikacji Miej-
skiej, na wzér juz istniejacych Komitetow Drog
Kotowych, Drog Wodnych itp. (Przegl. Techniczny
nr 24-25/1938).

NG

OSIAGNIECIA| PERSPEKTYWY MOTORYZACIJI

Przewodniczacy Miedzyministerialnej Komisji
od spraw motoryzacji, p. Wiceminister J. Piasecki,
udzielil ,,Gazecie Polskiej" wywiadu co do osiag-
ni¢¢ w dziedzinie motoryzacji w Polsce oraz co do
zamierzen na przyszlosé.

Okres ubieglych lat trzech byt w dziedzinie mo-
toryzacji okresem prob, ktére w wymkach swych
okazaly sie celowe, czego dowodem nie tylko zna-
czne zwigkszenie ilosci wozéw motorowych w uzy-
ciu, ale i przewaga wsréd nich wozéw badz pro-
dukciji krajowej, badz montazu krajowego (59%).
W 1937 r. przybylo 9969 nowych pojazdéw me-
chanicznych, w 1938 r. — okolo 14 tys. sztuk, co
sprawia, ze w chwili obecnej okolo 40% samocho-
doéw stanowig wozy nowe, majace nie wiecej, niz
2 lata. Okolicznosé ta podnosi w wybitny sposéb
warto$é uzytkowa naszego nader skromnego jesz-
cze ilosciowo taboru.

Drugim czynnikiem dodatnim, osiggnietym przez
dotychezasowa pOlltka motoryzacyjna, skierowana
na wytwarzanie seryjne samochodéw zaréwno wla-
snej, krajowej produkcji( (Panstwowe Zaklady In-
Zynierii), jak i w drodze montowania w kraju samo-
chodéw zagranicznych licencyj okreslonych typéow
(Zaktady Lilpop, Rau i Loewenstein)—bylo znacz-
ne ujednolicenie typéw samochodéw. Jezeli w dn,
1 1. 1937 r. kursowalo w Polsce 299 marek samo-
chodéw, to obecnie cyfra ta zmniejszyla sie do 181
marek, ale w tym 48% stanowia wozy 3 dominuja-
cych marek, 20% stanowi dalszych 6 marek, wre-
szcie 219/ sktada sie z nastepnych 16 marek. Za-
ledwie 119/ stanowia niedobitki samochodow naj-



przerdzniejszych typow, skladajacych sie nieraz
z jednego tylko wozu.

Dodatni wplyw ulg podatkowych dla nabywcow
pojazdéw mechanicznych, wprowadzonych dekre-
tem Pana Prezydenta spowodowal dalsze ich roz-
szerzenie w drodze ustawy, uchwalonej przez Izby
Ustawodawcze. Obniza ona cene samochodu czy
motocykla o pelne 20%/s, niezaleznie od dochodu na-
bywcy czy ceny kupna pojazdu, co sprawia, ze dzi$
mozna juz kupié nowy samochéd za 3.150 zt, a mo-
tocykl — za 1.500 zl. '

Obok potanienia kosztéw nabycia samochodu
skierowano uwage rowniez na zmniejszenie kosztow
eksploatacji. Osiagnieto to droga dwojaka. Juz
w 1936 r. obnizono ceng benzyny o 10 gr na litrze,
co przy dziennym obrocie samochodu ciezarowego
200 km daje oszczedno$é w stosunku miesigcznym
150 zI, a w ciagu roku — 1.800 zi. Obok tego obni-
zono w 1937 r. oplaty na rzecz Paristwowego Fun-
duszu Drogowego z 200 — 500 zl dla samochodu
cigzarowego do 50 zl, wreszcie zas dla taksowki ze
120 — 250 zt do 20 z! rocznie.

Glodowi garazowemu i zwiazanej z tym drozy-
7nie pomieszczen dla pojazdéw mechanicznych sta-
rano si¢ zapobiec przez przyznanie kredytéw na bu-
dowe garazy i stacyj obstugi. W 1937 r. kredyt ten
wyniost 500 tys. zl, w 1938 r. — 1 milion zl, na
1939 r. przyznano na ten cel 2 miliony zl, Uchwalo-
na w r. ub. ustawa o ulgach inwestycyjnych przyno-
si réwniez znaczne ulgi dla oséb, budujacych ga-
raze i stacje obstugi. Tak np., podatnik, posiadajacy
voczny dochéd 18 tys. z1, przy wybudowaniu gara-
zu kosztem 4 tys. zI otrzymuje zmniejszenie podat-
ku dochodowego o 500 zt w okresie rocznym.

Duze ulatwienie dla przyszlych nabywcow sa-
mochodéw stanowi¢ bedzie uchwalona na ubieglej
sesji sejmowej ustawa o zastawie rejestrowym
i prawach rzeczowych na pojazdach mechanicz-
nych. Umozliwi ona ratalna sprzedaz samochodow
z chwilg powstania instytucji, finansujacej tego ro-
dzaju transakcije.

Dotychczasowe oraz oczekiwane wyniki krajo-
wej wytwoérczosci samochodéw (produkcja i mon-
taz) ilustruje nastepujace zestawienie (sztuk wo-
zOow) :

: 1937r 1938r 1939«
P. Zaklady Inzynierii 2416 2920 4400
Lilpop, Rau i Loewenstein 3700 4680 5400

Zestawienie to, §wiadczace o stalym wzroscie
wylworczosci krajowej, powinno byé uzupelnione
jeszcze danymi o réwnoleglym zwigkszeniu obro-
tow krajowego przemystu pomocniczego. W zakre-
sie karoserii, skrzynek biegéw, ram, resorow, chlod-
ni itp. charakteryzuja je wartosci zamowien udzie-
lonych temu przemyslowi w latach ubieglych:
w 1936 r. — 24 mil. zt, w 1937 r. — 28 mil: zi,
w 1938 r. — 35 mil. zt. :

Wobec stwierdzenia w ten sposob prawidlowosci
obranej drogi dla posuwania naprzéd sprawy mo-
toryzacji kraju, udzielono przed kilku miesiacami
nowej koncesji na wyréb samochodéw w Polsce
spolce akcyjnej Wspolnota Intereséw. Zobowigza-
la si¢ ona do uruchomienia produkciji pojazdow me-
chanicznych, uzupelniajacych nasza game wytwér-
cza,a opartej na licencjach niemieckich fabryk sa-
mochodowych, mianowicie: ciezaréwek marki Hen-
schel oraz osobowych samochodéw typu popularne-
go DKW, Mercedes i Steyer. Catkowita produkcija
krajowa ma nastapi¢ przed uptywem 2% lat, a wigc
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w pierwszej polowie 1941 r., w miedzyczasie za$
Wspélnota Intereséw bedzie miala prawo montazu
lych samochodéw z zastosowaniem do montazu ma-
ksimum czesci skladowych pochodzenia krajowego.
Produkcja nowej montowni obliczona jest na 8 tys.
wozow w 1939 r. W ten sposob wytworczosé krajo-
wa pokryje razem 85% ogblnego zapotrzebowania
i da jeszcze wigksze ujednostajnienie taboru pod
wzgledem typow i marek.

Zwigkszenie ilosci samochodéw ciezarowych
przyspieszy rownoczesnie wyrugowanie z drég pol-
skich wozow konnych, tak utrudniajacych swobode
ruchu i tak niszczacych jezdnie. (Gazeta Polska
z 4.1.1939).

J. G.

PSYCHOTECHNIKA. Zeszyt 1 i 2, 1938 r.

Ostatnie zeszyty kwartalnika, wydawanego
przez Polskie- Towarzystwo Psychotechniczne,
po$wiecone sa na naczelnym miejscu osobie $p.
inz. Jana Wojciechowskiego, dlugoletniego preze-
sa i czlonka honorowego Polskiego T-wa Psycho-
technicznego, twércy polskiej psychotechniki kole:
jowej i dlugoletniego wspoipracownika ,,InZyniera
Kolejowego”. O zaslugach sp. inz. J. Wojciechow-
skiego pisza: dr J. Kqczkowska — ,,Jan Wojcie-
chowski — zycie i rola w Pol. T-wie Psychote-
chnicznym", dr J. Budkiewicz — | Inz. J. Wojcie-
chowski jako autor na polu psychotechniki”, dr
H. Targoniski — ,Inz. J. Wojciechowski, a psy-
chotechnika na P. K. P.", dr J. Szmydf — | Inz.
J. Wojciechowski jako kierownik zakladu psy-
chotechnicznego przy Panstwowej Szkole Budow-
nictwa'’.

Précz spisu artykutow inz. J. Wojciechowskie-
go w zakresie psychotechniki znajdujemy tu Jego
posmiertna prace ,Stan psychotechniki kolejowej
na kuli ziemskiej".

Ze wszystkich tych prac, omawiajacych ogrom-
ne zastugi $p. inz. J. Wojciechowskiego na polu
jego dzialalnosci zawodowej i naukowo - badaw-
czej, bije szczery zal, iz odszedl przedwczesnie
czlowiek niespozytej energii twérczej na niwie
psychotechniki polskiej, ktérej wytknat dwa kie-
runki ideowe — udoskonalenie warunkéw bytu
ludzkiego i przysporzenie jak najwigcej korzysci
krajowi.

Procz tych wspomnieri posmiertnych kwartalnik
przynosi nastepujace wieksze prace: A. Qual'c
wWartosé¢ ankiety jako metody badan'. Autor
podnosi rozbieznosé¢ zapatrywan, wedlug ktérych
ankiecie, jako metodzie pracy, przypisuje sie raz
pelna wartos¢, innym razem odsadza sie ja od
wszelkiej wartosci naukowej. Oméwiwszy ogélna
charakterystyke ankiety i wysuwane przeciw niej
zarzuty, autor wskazuje sposoby poprawnego
przeprowadzania ankiety i objasnia, w jakich przy-
padkach nalezy postugiwaé sie ta metods badan.

Dr F. Baumgarten — Tramerowa w art. ,,Me-
toda mozliwych wypadkéw w badaniu testowym®
wskazuje, jak uniknaé subiektywnej oceny rozwia-
zan testowych i zacheca psychotechnikow, aby
przy badaniu za pomoca testow zwracali uwage
nie tylko na sam wynik badan, lecz réwniez brali
pod uwage, na jakiej drodze badany doszed! do
tego wyniku. Nastepna praca p. W. Witwickiego
,Czy sad o ludziach jest sadem o sobie samym?"
jest rozwinieciem tez poprzedniego artykulu, do
ktéorych autor dorzuca od siebie ciekawe uwagi,
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zwalczajac teze¢, ze sad o drugich ma tak samo
charakteryzowaé¢ i wydajacego osad. P. T. Toma-
szewski w pracy ,,O psychologii bezrobotnych”
poddaje analizie: postawe zyciowa bezrobotnych,
sposob spedzania przez nich czasu, stosunki spo-
teczne oraz ewolucje reakcyj psychicznych na
bezrobocie. Przytoczony w koncu artykulu wykres

zdaje sie wskazywa¢, iz reakcje psychiczne bezro-
botnych trzymaja sie na ogé! kierunku linii ekono-
micznej.

Sprawozdania ze zjazdéw, zycia Polskiego
T-wa Psychotechnicznego, z ksiazek i czasopism
zamykaja zeszyty 1 i 2 kwartalnika. 5

. W.

Bibliog I"afi (0

Docent A. L. Brodowskij

ORGANIZACIA WAGONNOGO
CHOZIAJSTWA | SODIERZANIE WAGONOW.
Moskwa. Transzeldorizdat 1938 r.

Do szeregu podrecznikéw, opracowanych przez
Panstwowe Wpydawnictwa Kolejowe Z.S.R. R,
przybylo dzielo poswiecone gospodarce wago-
powej — jej organizacji, metodom utrzyma-
rnia i naprawy wagonow, ich eksploatacji oraz
opisom wspolczesnych warsztatow naprawczych.
Na 310 str. tekstu autor dal calkowity prze-
kr6j wspolczesnej gospodarki wagonami wszyst-
kich rodzai i przytoczyl b. duzo praktycz-
nych wskazowek i obliczen z dziedziny utrzy-
mania i eksploatacji parku wagonowego. Calosé¢
podzielona jest na 6 czesci. Plerwsza traktuje
c tym, jak nalezy racjonalnie zorganizowac gospo-
darke wagonowa, daje pojecie w podziale wago-
néow wedlug zasadniczych grup i ich przeznaczenia,
oraz przytacza mierniki, charakteryzujace prace
wagonow, Czes¢ druga poswiecona jest wagonom
towarowym i osobowym, ich pracy i utrzymaniu,
wreszcie przepisom przejscia z kolei na kolej i na
koleje zagraniczne. Znajduija sie tu rowniez wska-
zowki dotyczace eksploatacji wagonow towaro-
wych na hamulcach zespolonych. Podane sa w tej
czesci wykazy robot, jakie nalezy wykonywa¢é przy
biezacych naprawach wagonéw osobowych i towa-
rowych, bez wylaczania ich z pociagu.

Cze$é trzecia, to opis organizacji napraw wa-
gonéw w warsztatach pomocniczych i gtownych, te
sstatnie nie bez stusznosci nazywane sa fabryka-
mi (,zawody"). Jest to najbardziej interesujaca
czesé pracy doc. Brodowskiego, oparta na syste-
mie racjonalizacji pracy, planowaniu robét i ich na-
lezytej kontroli, Duzo pozytecznych wzoréw, przy-
kladow obliczen, schematéw organizacyjnych itp.

Niemniej - powaznie opracowana jest czes¢
czwarta, poswiecona urzadzeniom mechanicznym
i obrabiarkom uzywanym przy naprawie wagonow.
Najstaranniej opisane jest urzadzenie wzorowej
resorowni, natomiast obliczenie termiczne pieca do
kartowania sprezyn jest dosé zawile. Czes¢ ta da-
je wskazowki, jak powinny byé urzadzone wszyst-
kie dzialy warsztatow naprawy wagondw.

W czesci piatej zebrano material odnoszacy sie
do réznych ubocznych galezi gospodarki wagono-
wej, jak gospodarka smarami, czyszczenie 1 de-
zynfekcja wagonéw, ich oswietlenie. Sporo miejsca
poswiecono stacjom kontrolnym naprawy hamul-
cow zespolonych, rewizji skladéw o trakcji elektry-
cznej itd. :

Ostatnia cze$é omawia sprawy statystyki wago-
nowej i daje wytyczne co do uloZenia racjonalnego
planu gospodarczo-finansowego utrzymania i wy-
zyskania wagonéw. Niestety, to zagadnienie, tak

kapitalne dla kazdego zarzadu kolejowego, po-
traktowane jest dos¢ powierzchownie.

Nie obniza to jednak wartosci calej pracy; mo-
ze by¢ ona bardzo pomocna dla administraciji kole-
jowej, zwlaszcza dla jej mlodych adeptow. Strona
graficzna, jak zawsze w tego rodzaju wydawni-
ctwach technicznych sowieckich, bardzo prymityw-
na, co zreszta tlumaczy sie niska cene ksiazki (5 r.
50 kop.).

A. L. Bariban i N. W. Demjankow
CHOLODILNOJE DIELO NA
ZELEZNODOROZNOM TRANSPORTIE.

Moskwa. Transzeldorizdat. 1938 r.

Podrecznik ten stanowi cenne uzupelnienie pod-
recznika wyzej omowionego, gdyz zagadnienie
chtodnictwa w gospodarce wagonowej na kolejach
odgrywa wszedzie powazna role, zwlaszcza w kra-
jach o przewazajacej strukturze rolnej, do ktérych
bez watpienia nalezy Z. S. R. R.

Poniewaz dobra organizacja przewozu ladun-
kow, wymagajacych niskich temperatur w wago-
nach chlodniach, lodowniach, kontenerach itd., nie
jest mozliwa bez zrozumienia istoty procesow za-
chodzacych w chlodnictwie, stusznie postapili auto-
rzy, poswiecajac pierwsza czg$¢ swej pracy ogol-
nym wiadomosciom z dziedziny technologii chlod-
nictwa ze szczegélnym uwzglednieniem warunkow
przechowywania i przewozu tadunkéw tatwo psu-
jacych sie. Druga cze$¢ podrecznika omawia na-
stepujace zagadnienia: maszyny i urzadzenia uzy-
wane w chlodnictwie, $rodki chemiczne do wytwa-
rzania niskich {emperatur, racjonalne urzadzenia
chlodni stalych i ruchomych, urzadzenia lodowni
kolejowych i innych osrodkéw zaopatrywania ta-
boru w 16d naturalny i sztuczny, wreszcie budo-
we izotermicznych wagonéw, przeznaczonych do
przewozdéw zywnosci. Opisujac tabor kolejowy,
przeznaczony do tego celu, autorzy przytaczaja
liczne przyklady racjonalnej budowy wagonow
kursujacych na sieciach kolei obcych (przewaznie
Stanéw Zjednoczonych A. P. i Rzeszy Niemieckizj).

Cze$¢ ostatnia obejmuje wiadomosci z dziedzi-
ny organizacji przewozéw w wagonach lodow-
niach, ich racjonalnej eksploatacji oraz techniki
przewozu poszczegdlnych rodzai Zywnosci: migsa,
ryb, nabiatu, owocéw itd. Zebrano tu sporo cen-
nych wskazoéwek, wynikajacych z Zycia praktycz-
nego. :

Podrecznik pp. Baribana i Demjankowa, jest
pierwsza tego rodzaju praca w rosyjskiej litera-
turze technicznej, ale ma wartosé¢ i dla innych za-
rzadéw kolejowych, gdyz grupuje w jedna catos¢
wiadomosci niezbedne dla administracji kolzjowej,
pragnacej postawié na odpowiednim poziomie tak
wazna dla zycia gospodarczego i obrony kraju ga-
tez przewozéw kolejowych. =S
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