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Warszawo  Twoja Stolica

Zt0z ofiare na odbudowe Warszawy

p.b.r. , 0O R B I S "

obstuguje nastepujace dzialy podrézniczo-turystyczne:

Sprzedaz po cenach nominalnych:

aj biletdw kolejowych, krajowych i zagranicznych, jak rowniez miejsc sypialnych:

b] biletow lotniczych na wszystkie linie, obstugiwane przez P.L. L. ,LOT":

cl biletéw okretowych w komunikacji morskiej i srodlgdowej:

d| biletbw na wszystkie linie autobusowe P. K S

Eksploatacja wagonéw sypialnych.
Organizacja i obstuga techniczna:

Wycieczek grupowych i indywidualnych, pociagéw popularnych, pielgrzymek i zjazdéw.

Pobyly ryczattowe, wypoczynkowe i kuracyjne:
Oficjalny kantor wymiany, Informacje podrédzniczo-turystyczne.
Zamawianie miejsc w hotelach, Obstuga wycieczek zagranicznych,
Wydawnictwa informacyjne podrézniczo-turystyczne,
Sprzedaz biletow tramwajowych, teatralnych, na koncerty i inne imprezy,
kolektura Loterii Panstwowej \r 1 [sprzedaz loséw we wszystkich oddziatach]

SPIS PLACOWEK »,ORBISU®*-
Centrala: Warszawa, ul. Nowogrodzka 49, zel. 89-561 i 86-762

OD b z1i1 A v:

warszawa: AL Jerozolimskie 39, tel. 86.703 Krakéw: PI. Zgody
Bielsko* uL 7% Pralfa Katowice: ul. Dworcowa 1, tet. 308-72 t 308-73
. f Krynica
Byogoszcz: AL | Maja 17. tel. 22-72 R . s
. Lublin: Kiakowskie Przedmies$cie 62, tel. 44-48
Bytom: ul. Dworcowa 23, tel. 45 £odz: ul. Piotrkowska 68, tel. 170-37, 170-70 1 170-77

Czestochowa: Al. N. P. Marii 16, tet. 20-56 £odz: ul. Piotrkowska 65, tel. 101-01
Olsztyn: ul. Ratuszowa 3, tel. 212

Elblag: ul. Krélewiecka 126, tel. 21
Gdansk: Pl. Kaszubski - Wysoka Brama, tel. 414-66 P < N
Gdynia: ul. Swietojanska 38, tel. 273-90 gﬁfp”sakr_‘-u'f'-z‘(,"v;":’};’gfv'vag"ste'- 55-50

Sopot: ul. Rokossowskiego 33. tel. 5 0-39 i 516-02

Gliwice: ul. Zwycigstwa 44, tel. tel. 35-78
Inowroctaw: ul. Solankowa 1 Szczecin: A]. Wojska Polskiego 1, tel. 81-54

Jelenia Goéra: ul. Stalina 3. tel. 25-81 "
Krakow: Rynek Giéwny 41, tet. 591-87 A ek 66 tel. 41
Krakéw: Pi. Sw. Ducha 5a Zakopane: ul. Krupéwki 28, tel. 132

PLACOWKI W ORGANIZACJI:

Chorzow Radom
Kalisz Rzeszéw
Kielce Tarnéw
Nowy Sacz Watbrzych

Panstwowe Przedsiebiorstwo
Budowlano - Instalacyjne

,BUD-BETON®~®

Oddziat w Warszawie,
ul. Chmielna 64 m. 4

Wykonuje wszelkie roboty
inzynieryjne, budowlano-instalacyjne
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TRESC Nro(@15)

Bohdan Cywiriski — Zagadnienia gospodarki ko-
lejowej (c.d.). .

Inz. Jozef Fijatkowski — Parowozy amerykarskie
UNRRA typu 1—4—0 na P.K.P.
Kazimierz Kamieniski — Jeszcze jedno stowo.

Prof. Inz. A. Langrod — Wzgledny rozchdéd pary
parowozéw z pojedynczym rozprezaniem pary prze-
grzanej.

Mgr Kazimierz Niemiec — Pracownia Psycho-
techniczna.
Inz. Jozef Nowkunski — Odbudowa linii Srednico-

wej na Powislu w Warszawie.

Jarostaw -Patoczka — Uzupetnienie kadr praco-
wnikdw komunikacyjnych w $Swietle nowego ustroju
szkolnictwa powszechnego.

Mgr Irena Radziminska — Rola Polski w Euro-
pejskiej Organizacji Weglowej.

Inz. Tadeusz Tillinger — Komunikacja i piekno.

Alfa — A jednak przepisy finansowe wymagajg
reformy.

Rzeczy ciekawe i pozyteczne.

Przeglad prasy zagranicznej.

Kongres Technikow Polskich.

Z wydawnictw.

Komitet redakcyjny podkresla, ze ,Przeglad Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni-

kacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopisme m urzedowym.

nie nalezy uwazaé¢ za opinie tego Ministerstwa.

Bohdan Cywinski

W zwigzku z tym tresci artykutéw

Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g daiszy

V. SLUZBA POCIAGOWA (TRAKCJA).

1 Zadania stuzby pociggowej.

Nazwe ,stuzba pociggowa“, jako polski odpowied-
nik okreslenia ,trakcja“, stosuje do tej galezi ko-
lejnictwa, ktéra ma opieke nad taborem kolejowym,
obstuguje go, utrzymuje w porzgdku i dokonywa
mniejszej naprawy, a jednocze$nie utrzymuje,- obstu-
guje i naprawia kolejowe- urzadzenia mechaniczne,
u -przed wojng utrzymywata i elektromechaniczne.

Wyraz ,pociggowa“, jak juz zaznaczytem po-
przednio, moze by¢ podwdjnie rozumiany: w znacze-
niu zespolu parowozu i wagonu, czyli *aboru, kto-
rym sie stuzba opiekuje, lub tez mapedu'dla pociggu,
sity pociggowej, ktéra stuzba dostarcza.

Galagz pociggowa ‘dotychczasowej stuzby mecha-
nicznej, ktérg' proponuje rozdziel'¢ na pociggowa
i warsztatowa, a-bo naprawy taboru, miataby w ten
sposob nastepujgce zadania:

.1) Obstuga lokomotyw, a wiec dostarczanie dru-
zyn, ktore prowadzag lokomotywy.

2) Obrzadzanie lokomotyw, zaopatrzenie ich
w paliwo,- wode, smary i inne materiaty pomocnicze,
a takze oczyszczanie palenisk, mechanizmoéw i in-
nych -czesci, ptukanie kottdw parowozowych o-raz
obracanie parowozoéw.

3) Obstluga wagonow, ktora sprowadza sie do wy-
znaczania pracownikéw towarzyszgcych — konwo-
jentow — do niektérych wagonéw i do obstugi wa-
gonéw -parnikow.
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4) . Obrzadzanie wagonow: oczyszczanie WagonoWyej nie sg dostatecznie rozgraniczone i obydwie stuz-
osobowych i czeSciowo towarowych, dezynfekcja, by wspéipracuja w tej dziedzinie.

zaopatrzenie ich w smary, w inwentarz oraz w ma-
terialy ogrzewania i oswietlania, w wode, bielizne
i inne przedmioty.

5) Kontrola stanu 'wagonow, wykonywana na to-
rach stacyjnych przez rewidentow wagondéw i pod-
taczona z naprawag drobnych uszkodzen.

6) Naprawa biezaca lokomotyw i wagonéw, wy-
konywana w wars$ztatach pomocniczych parowozow-
ni, i inne roboty biezace utrzymania taboru.

7) Obstuga skladéw opalowych: wytadunek i ma-
gazynowanie wegla i innych rodzajow paliwa, po-
dawanie go na parowozy oraz wydawanie ze skiadu
do” innych celéw opatowych. Sktad opatowy wydaje
procz tego smary i inne materiaty pedne.

8) Obstuga stacyj wodnych: pompowni, zbiorni-
kéw, rurociggébw, zurawi i innych zewnetrznych
miejsc pobierania wody, a takze w razie potrzeby
zmiekczanie wody.

9) Obsluga pomieszczen do odpoczynku druzyn'
parowozowych w punktach zwrotnych obstugi po-
ciagow.

10) Obstuga i utrzymanie innych urzadzen me-
chanicznych do potrzeb wiasnych.

11) Obstuga i utrzymanie sitownili elektrowni
wlasnych, stacyj; transformatorowych, urzadzen do
rozdzielania i kanalizacji energii elektrycznej, insta-
lacyj elekt-ro-ogrzewczych i os$wietleniowych oraz
napedu elektrycznego.

12) Obstuga i utrzymanie gazowni wiasnych,
urzadzenn doprowadzajgcych gaz i instalacyj gazo-,
ogrzewczych i oswietleniowych.

13) Utrzymanie dzwigéw do uzytku wilasnego
stuzby i do uzytku innych stuzb-.

14) Utrzymanie- i kontrola wszelkiego
wag | urzadzen Wagowych.

15) Utrzymanie i obstuga instalacyj 'przeciwpo-
zarowych, taboru przeciwpozarowego, organizacja
druzyn strazy ogniowej i kontrola stanu bezpieczen-
stwa pozarowego na terenie -kol-ei.

16) Nadzor nad stanem wszystkich kottow paro-
wych i instalacyj wysokiego ci$nienia na terenie ko-
lejowym.

- 17) Kontrola nad racjonalnoscia gospodarki ciepl-
ne;j.

18) Utrzymanie ; — w raz-ie zapotrzebowania —
naprawa urzgdzen mechanicznych i elektromecha-
nicznych innych stuzb, w szczegélnosci taboru samo-
chodowego.

19) Obrona
kolei.

Do powyzszego .zestawienia zadan stuzby pocia-
gowej, ktOre zreszta nie jest moze zupelie wyczer-
pujace, musze nadmieni¢, ze do obstugiwanego tabo-
ru kolejowego nalezg lub naleze¢ powinny — oprocz

rodzaju

przeciwlotnicza i przeciwgazowa

parowozéw — lokomotywy wszelkich innych typéw:
elektrowozy, spalinowe i inne, oprécz zas wagonow
osobowych, towarowych i specjalnych — wagony

motorowe, drezyny i wdzki motorowe (oprocz ich
obstugi, ktéra nalezy do stuzby drogowej), jedno-
stki elektrotrakcyjme itd.

Co do obstugi i utrzymania urzgdzen ogrzewania
parowego i wodnego role stuzby pociggowej i drogo-

Pomingtem réwniez zadania pomocniczych warsz-
tatow przy parowozowniach i wagonowniach, zwig-
zane z wykonaniem tak zwanej $redniej naprawy
taboru i rewizyj okresowych wagonéw, ktére to 'za-
dania sg podzielone pomiedzy warszatatami gtowny-
mi i pomocniczymi, a wiec w mysl mojego wniosku
mo%q naleze¢ do obu siostrzanych stuzb mechanicz-
nych.

Wyliczajgc dosy¢ szczegoOtowo przedmioty pracy
stuzby pociggowej i wymieniajgc dziedziny pierwszo-
rzedne, masywne pozycje rozchodowe obok innych,
ni© majgcych tak w-ielikiego znaczenia technicznego
a zwlaszcza” gospodarczego, chcialem stworzy¢ sobie
punkt wyjsciowy do rozwazan nad szczegOtowymi
zadaniami stuzby. Zanim jednak do nich przejde,
musze poswieci¢ kilka stébw ogolnym zadaniom stuz-
by i warunkom, w ktérych ona pracuje.

Pod opieke stuzby pociggowej oddana jest .cenna
czes¢ majatku kolejowego, ktéra, jezeli nie stanowi
zbyt wygérowanego odsetka tego mienia, to wymaga
bardzo duzych kosztow obstugi, utrzymania i napra-
wy.

Stuzba pociggowa majatek ten utrzymuje, napra-
wia go -przy pomocy stuzby warsztatowej i wraz
z obstugg parowozow oddaje do rozporzadzenia stuz-
bie przewozowej.

Od chwilil kiedy parow6z przekroczy punkt kon-
trolny parowozowni i wjedzie na tory stacyjne i az
do powrotu do_parowozowni, pozostaje on w roz-
porzadzeniu stuzby przewozowej. Z wyjatkiem krot-
kich chwil, kiedy dobiera wody, lub wyjgtkowych
wypadkéw zepsucia sie w drodze, stuzba pociggowa
nie ma wplywu ani na -dokonywane przezen ruchy,
ani na jego wykorzystani© az do chwili, kiedy zo-
stanie on z powrotem oddany parowozowni. Stuzba
przewozowa moze go w stu procentach wykorzystac,
moze jego -czas, a nawet przebie-g zmarnowaé¢, moze
go pedzi¢ luzem, moze wozi¢ prézne czy pelne wa-
gony, moze go _trzymac¢ nieruchomo, a stuzba po-
ciggowa nie 'moze na to nie wplynaé.

Zadaniem przeto stluzby pociggowej jest, przy
minimalnym dostanie parowozéw inwentarzowych,
mie¢ maksymalng ilos¢ parowozéw czynnych Ilub
Swiadomie odstawionych do zapasu. Stuzba osigga
to przez obnizenie ilosci parowozoéw nieczynnych —
gtownie -chorych (wymagajgcych naprawy) — a wiec
przez zmniejszenie ilosci napraw i wykonywanie ich
w mozliwie Szybkim czasie.

Ta ostatnia czes¢ zadania zalezy nie tyle od sa-
mej stuzby pociggowej, co od sprawnej pracy war-
sztatéw gtéwnych, od dziatalno$ci stuzby warsztato-
wej.

Dalsze zadanie- stuzby pociggowej polega na tym,
aby przy minimalnej il-osci parowozéw czynnych,
wydac¢ do dyspozycji stuzby przewdz-ow-ej maksymal-
ng ilos¢ parowoz-og-odzin. W tym celu musilstuzba
pbciggowa dgzy¢ do tego, aby postdj parowozow
w parowozow-nia-ch, zalezny od jej potrzeb, byt moz-
liwie krotki, a wie-c wszystkie ruchy parowozéw na
torach trakcyjnych -odbywaly sie szybko i gtadko,
aby obrzadzanie parowozu i jego naprawa biezaca
zabieraly najmniej czasu, aby z chwilg gotowosci



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

partowozu do dalszej jprapy, a raczej wezwania go
do tej pracy, byta na miejscu jego obstuga.

Tutaj znowu zazebiajg sie prace stuzby .pociggo-
wej i przewozowej. Parow6z moze by¢é gotéw do
drogi, ale zapotrzebowanie stuzby przewozowej nie
zostato zgtoszone i parowOz traci czas bezczynnie
w parowozowni macierzystej lub zwrotnej. Scislty
kontakt pomiedzy stuzbami i doktadna informacja
0 potrzebnej iloscUparowozogodzin na czas najbliz-
szy pozwalajg stuzbie pociagowej gospodarzy¢ pla-
nowo,regulowaé prace biezgcej naprawy i obrzadza-
nia parowozow oraz ilos¢ parowozOw czynnych,
a przez to samo dostosowac ilos¢ tych parowozéw
1 potrzebnej obstugi do przewozéw.

Z drugiej strony, sluzba przewozowa powinna
dba¢ o szybki powr6t parowozow z parowozowni
zwrotnej i w razie niezrébwnowazonego w obu kierun-
kach ruchu zwraca¢ je w biegu luznym. Poniewaz
przebieg luzem jest marnowaniem taboru, obstugi
i materiatdw pednych, nalezy go unikac, co jest moz-
liwe tylko woéwczas, gdy stuzba przewozowa jest
dobrze poinformowana o stanie gotowych do drogi
parowtozéw w parowozowni*gtéwnej i o stopniu po-
krycia potrzeb ruchu w najblizszej przysziosci.

To samo ma miejsce, kiedy bieg luzem ma sie
odby¢ w odwrotnym' kierunku z parowozowni ma-
cierzystej ku zwrotnej — w celu przyjecia -tam po-
ciggu. Sluzba przewozowa musi wiedzie¢ dokladnie,
jaki jest stan parow6zéw w parowozowni zwrotnej
i czy przewidywane zapotrzebowanie ruchu jest po-
kryte.

W rzeczywistosci sytuacje komplikuje réznolitos¢
typow parowozOow, a w szczegoélnosci ich sity pocig-
gowej, ktéra sprawia, ze obie stluzby muszag dosto-
sowywa¢ nawzajem swe S$Swiadczenia d© potrzeb,
a potrzeby nagina¢ do mozliwosci.

m Dalsze.jeszcze wymaganie, ktére stawiamy stuz-
bie pociggowej w zakresie gospodarki parowozowej,
polega na tym, jaby wydany stuzbie przewozowej pa-
rowbéz — pomijajac juz wilasciwos¢ jego typu do
zgtoszonej pracy — byt w najlepszym stanie, aby
mogt dokonaé przewozu zadanego brutta z maksy-
malng potrzebng szybkoscig, bez potrzeby naprawy
w drodze, oraz zeby zuzyt przy tym minimalng ilos¢
paliwa w stosunku do zadanej mu pracy.

W tym celu parow6z musi by¢ w odpowiednim
stanie technicznej sprawnosci, druzyna pow:nna po-
siada¢ dostateczng kwalifikacje 'zawodowa, zas ma-
terialy pedne — potrzebng jakosc¢.

Przechodzagc do wagonow towarowych, nalezy
zauwazy¢, ze pozostajg one normalnie w petlnym roz-
porzadzeniu stuzby przewozowej i rola stuzby po-
ciggowej ogranicza sie do nadzoru nad ich stanem,
do usuwania na miejscu drobnych uszkodzen, uzu-
petniania zapasu smaru w maznicach oraz kierowa-
nia w razie potrzeby do naprawy w najblizszym war-
sztacie pomocniczym lub we wlasciwym warsztacie
gtbwnym. Wreszcie stuzba pociggowa wspoipracuje
przy ich oczyszczaniu i odkazaniu.

Zadanie wiec stuzby pociggowej jest w tym przy-
padku prostsze niz w stosunku do parowozow i po-
lega na tym, aby naprawa wagonow byla wykonywa-
na szybko, a dzieki temu cze$¢ wagonéw pozostajgca
w dyspozycji ruchu byla najwieksza, czes¢ wagonéw
chorych — najmniejsza.
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Wreszcie, wagony osobowe zajmujg miejsce po-
Srednie. Odpowiednio do ilosfanu i rodzaju posiada-
nych wagonow osobowych i potrzeb przewozowych
(ilosci i zaludnienia pociggéw) stuzby — przewozo-
wa i pociggowag — organizujg stale sktady pociggéw
z wyznaczonych numerycznie wagonow i przydzie'a-
ja dalsze wagony do wiasciwych jednostek stuzby
pociagowej, tworzgc rezerwe na wypadek wylgcze-
nia wagonow ze statego sktadu, jego uzupetnienia lub
suruchomienia pociagéw dodatkowych.

Wagony osobowe sktadow pociggéw i rezerwy
pozostajg w rozporzgadzeniu stuzby przewozowej, na-
tomiast stuzba pociggowa roztacza nad nimi stalg
opieke: czysci je w drodze, utrzymuje w porzadku,
zaopatruje w Swietliwo i wode, ogrzewa, oraz utrzy-
muje ciggly 'nadz6r nad ich stanem technicznym,
usuwajgc niezwiocznie drobne uszkodzenia. Po za-
konczeniu biegu pociggu zostaje on staraniem stuzby
pociagowej poddany gruntownej rewizji, oszyszcze-
niu, czasem odkazeniu, zaopatrzeniu w wode i drob-
ne materiaty oraz, w razie potrzeby, biezacej napra-
wie. Jezeli stan wagonu tego wymaga, zostaje on
wytgczony ze skiadu i w porozumieniu ze stuzbg
przewozowg zastgpiony innym z rezerwy stacj;, lub
z pozostajgcych w rozporzadzeniu stuzby pociggo-
wej.

Zadaniem stuzby pociggowej jest poza tym tro-
ska, aby przy minimalnym stanie wagondw o0sobo-
wych sklady pociggéw i rezerwa byty odpowiednio do
*potrzeb skompletowane, aby wycofane do naprawy
wagony byly rowniez jak najpredzej zwrocone w sta-
nie nadajgcym sie do ruchu, aby. wagony obiegajgce
w skfadach pociggow zapewnialy bezpieczenstwo po-
drézujacych, byly dobrze utrzymane.

Réwniez i w stosunku do wagonéw — towaro-
wych i osobowych — nie ma stuzba pociggowa Zzad-
nego wplywu na stopien ich-wykorzystania, ktére po-
zostaje w catosci na obowigzku stuzby przewozowe;.

W ten- sposéb w zakresie gospodarki wagonowej
stuzba pociggowa ma za zadanie przy minimalnym
stanie inwentarzowym od,da¢ do rozporzadzenia stuz-
by przewozowej maksymalng ilos¢ wagono-dn;, dac¢
wagony w stanie odpowiadajgcym potrzebom prze-
wozu, otoczy¢ je opieka techniczng podczas ich ru-
chu i podczas postoju.

Wykoriiijgc dostawe taboru, druzyn i materiatow
pednych stuzbie przewozowej, stuzba pociggowa musi
rzecz prosta dba¢ , aby dostawa -byta nie tylko punk-
tualna i rzetelna — w dobrym gatunku — nie tylko
opierata sie¢ na minimalnym stanie iloSc;owym inwen-
tarza, co stanowi pierwsze z gtdwnych zadan stuzby,
lecz réwniez, aby pociggala za sobg minimalne roz-
chody biezgce, aby byla wykonywana oszczednie.
Na tym polega drugi istotny moment dziatalnosci
stuzby.

W tym celu stuzba pociggowa musi dba¢ o to, aby
tabor byt nabywany w dobrym gatunku > odpowied-
nio do jpotrzeb przewozowych, aby jego obstuga,
utrzymanie i naprawa kosztowaly najmniej, aby
zwlaszcza zuzycie materiatbw pednych byto mini-
malne.

Srodkiem tego jest dobry plan pracy, dobra orga-
nizacja jednostek wykonawczych stuzby, dobre wy-
posazenie materialne i dobry personel.
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To samo, co ma pierwszorzedne znaczenie
w gtébwnej dziedzinie pracy stuzby — w dziedzinie
taboru, daje sie zastosowa¢ w dziedzinach pomocni-
czych, ktdre wymienitem ria wstepie: w zaopatrzeniu
siebie i innych w paliwo, w wode, prad elektryczny,
gaz, w utrzymaniu urzadzen elektrycznych i elektro-
mechanicznych Ud.

Organizacja ruchu kolejowego przy pomocy tabo-
ru dostarczonego przez stuzbe pociggowag nalezy do
stuzby przewozowej; moze by¢ jednak przez n;g wy-
konana tylko w Scistej wspotpracy ze stuzbg pocia-
gowa. Obliczenie najkorzystniejszego skiadu pociggu
i jego szybkosci, obliczenie czaséw jazdy nalezg do
zadan biura technicznego stuzby pociggowej. Ona
tez obb'cza normy zuzycia paliwa parowozowego
i wody, ona wsOlpracuje przy podziale pracy pomie-
dzy parowozownie, wyznacza parowozowniom od-
cinki obstugi i opracowuje wykresy obrotu parowo-
z6w i druzyn parowozowych.

Jezeli te zadania, jak podkresle nizej, nie byly na
naszych kolejach rozwigzywane nalezycie, cigzy to
glébwnie na odpowiedzialnosci stuzby pociggowej, od-
powiedzialnosci zresztg niezawinionej, poniewaz nie
bytlo w naszym zarzgdzie kolejowym stuzby tak niedo-
statecznie zaopatrzonej w kierowniczy personel fa-
chowy, jak stuzba mechaniczna.

Wreszcie do stuzby pociggowej nalezy ustalanie
witasciwych 'typow taboru, odpowiadajgcych potrze-
bom przewozowym kolei.

Opierajgc sie na zadaniach stuzby przewozowej,
fachowcy stuzby pociggowej: powmni opracowywac
typy parowozow i wagonow, ustala¢ ich gtéwne ce-
chy konstrukcyjne i eksploatacyjne, a nastepnie wy-
konywac¢ szczegOlowe projekty i rysunki, liczac sie
z nowoczesnymi wymaganiami normalizacji. Prace
te rowniez lezaly u nas odtogiem, a przyczyna byla
oczywiscie ta sama — brak sit fachowych.

Stluzba pociagowa — podaje to na podstawie da-
nych rachunkowych P.K.P., do ktérych sam mam nie-
wiele zaufania — rozchodowata na bezposrednie wy-
datki pracy pociggowej okoto 125 milionow ztotych
rocznie; wykonywatla w warsztatach pomocniczych
duza prace przy biezacej i czesciowo Sredniej napra-
wie taboru, a wiec partycypowata w znacznej czesci
rozchodéw z rozdzialu 5-go budzetu, wynoszacego
réwniez okoto 125 milionow zt, prowadzita gospo-
darke elektrowni, ktorych budzet nie jest w planach
finansowo-gospodarczych ujawniony, brata wreszcie
powazny udziat w kosztach rozdziatbw 1, 7 — 11
o facznej wysokosci okoto 200 milionow zt. W ten
sposéb — bezposrednio lub posrednio — przechodzito
przez jej rece ponad 200 milionéw zt. — okoto
‘A czesci budzetu. 14 tysiecy pracownikéw, utrzy-
mywanych z kredytow osobowych, prawdopodobnie
drugie tyle z kredytéw rzeczowych jest miernikiem
udziatu stuzby w gospodarce kolejowej.

Trzeba przyzna¢, ze do opanowania tych zadan
nie mieliSmy dosy¢ fachowego personelu, ktéry mu;
simy skompletowa¢; ze 'posiadany personel pracowat
w niestuchanie trudnych, niekorzystnych dla wydaj-
nej dziatalnosci warunkach, ktére nalezy za wszelkg
cene fmienié¢, poprawic.

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

2. Rozgraniczenie zadan stuzb pociggowej
i warsztatowej

Zadania obstugi i utrzymania taboru kolejowego
sg w dotychczasowe] organizacji polgczone z jego
naprawg — zarowno biezacg, jak gruntowng —
w ramach stuzby mechanicznej. Warsztaty gtdéwne,
wykonywujgce naprawe gtdwng i czesciowo Srednia,
tak samo jak parowozownie z warsztatami pomocni-
czymi, ktére wykonujg reszte napraw, podlegaja na-
czelnikowi stuzby mechanicznej, a przez niego dyrek-
torowi kolei i pracuja pod kierownictwem calego
aparatu dyrekcyjnego, w szczegOIlnos¢' biur finanso-
wego i personalnego, naréwni z innymi jednostkami
liniowymi.

Tymczasem, warsztaty gtdwne sg tn wielkie fabry-
ki naprawy taboru, ktére charakterem swych zadan
i metodami pracy znacznie sie r6znig od pozostatych
placéwek kolejowych.

Naprawy gtéwne parowozow i wagonéw, wyko-
nywane raz na kilka lat, sg potaczone z wycofaniem
naprawianej jednostki z ruchu na kilka tygodni,
rozmontowaniem jej na. cjesci, kompletng naprawg
i ponownym zmontowaniem.

Wymagajg one zakladéw naprawczych, sktadaja-
cych sie z licznych oddziatéw: montowni, kuzni, od-
lewni, kottami, obrébki mechanicznej metali, blachar-
ni, stolarni, tapicerni, lakierni 'td. Zatrudniaja po Kil-
ka tysiecy rzemiel$nikdw i robotnikéw réznej spec-
jalnosci', sa wyposazone w liczne obrabiarlé i urza-
dzenia transportowe, sg kerowane przez fachowcow
z roznych dziedzin technologii metali i drzewa;
w pracy sa zblizone do fabryk budowy taboru i na
ich metodach powinny sie wzorowac.

Z biezacg pracg kolejowg — z przewozami kole-
jowymi, z eksploatacjg kolei, a w szczegdlnosci
z pracg stuzby pociggowej— warsztatowcy nie majg
nic wspoélnego, nie sa z nig zupetlie obznajomieni.

W zadaniach stuzby pociggowej punkt ciezkosci
lezy w obstudze taboru, w zaopatrzeniu go w perso-
nel, w materiaty pedne, w przygotowaniu go do dro-
gi, obstugiwaniu w drodze. Dalej musi ona zastoso-
wac¢ do postawionych zadan przewozowych odpowie-
dnie jednostki, opracowac¢ z punktu widzenia taboru
warunki i plan przewozéw, pilnowa¢ dokladnego wy-
konywania tych warunkoéw i planu, wyksztatci¢ per-
sonel pociggowy i kontrolowa¢ wykonywanie przezen
stuzby, zapewni¢ nalezytg prace pomocniczych zakfa-
dow, jak sktadéw paliwa, stacyj wodnych itp. oraz
wykonywac szereg innych prac, zwigzanych z eksplo-
atacjg kolei.

Rzecz oczywista, nalezy do niej w okresie pomie-
dzy jedng a druga gruntowng naprang wykonywanie
robot biezgcego utrzymania i naprawy pomniejszych
uszkodzen taboru, ale naprawa nie stanowi jej gtow-
nego zadania, a nhawet w praktyce wielu parowozow-
ni jest niestusznie spychana na szary koniec zadan
kierownictwa.

Diluga stuzba we wspotpracy, z ruchem kolejo-
wym skierowuje personel stuzby pociggowej na inne
tory fachowe niz te&%, ktdrymi biegnie praca w warsz-
tatach gtownych i rzadkie sg wypadki przejscia pra-
cownika o kilkuletnim stazu z jednej gatezi do dru-
giej gatezi stuzby mechanicznej.
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Na czele potaczonej stuzby mechanicznej trudno
sobie wyobrazi¢ warsztatowca — prawdopodobnie
w dziewieciu przypadkach na dziesie¢ zaplatatby sie
on sam w zupetie obcych mu warunkach, zaplatatby
przy tym bieg pracy. Naczelnikiem stuzby jest zwyk-
le rutynowany trakcyjnik, ktory o pracy warsztatow
gtébwnych wie.niewiele,, a jednak w istniejacej orga-
nizacji musi nig kierowac; ktory jeszcze mniej wie
,0 tym, jak wyglgdajg nowoczesne metody pracy
w fabrykach. Wreszcie jest on sam na kazdym kro-
ku skrepowany, uzalezniony od dyrektora kolei, ktory
moze*by¢ z zawodu drogowcem, ruchowcem itd., jest
uzaleznionym rowniez od jego zupetnie niefacho-
wych w dziedzinite przemystowej satelitow.

Chcac sobie doktadnie przedstawi¢, jak pod kie-
rownictwem dyrektora kolei i naczelmka stuzby me-
chanicznej czu¢ sie musi naczelnik warsztatéw gtow-
nych, uzyjemy pordwnania przesadnego i wyobraz-
my sobie fabryke fortepianéw pod kierownictwem
dyrektora konserwatorium.

Poniewaz jednak zycie musi znalez¢ swojg
droge, poniewaz kierownictwo stuzby ma dosy¢ kio-
potdw z trakcjg, a rzadzenie fabrykg na odlegtos¢
jest rzecza niewykonalng — kierownictwo warszta-
tow gtébwnych uYyskato znacznie szerszg niezalez-
nos¢, niz o tym stanowi statut dyrekcji okregowej.
Zaleznos$¢ jego od stuzby mechanicznej i dyrektora
Kolei stala sie w znacznym stopniu fikcjg, ale fikcjg
szkodliwg, potgczong z czestymi usitowamami biur
dyrekcyjnych naginania potrzeb rozumnej gospodar-
ki do swoich eksperymentéw.

Personel wykonawczy parowozowni jest rOéwniez
inny, niz warsztatu gtownego.. Przewazajg w nim
druzyny parowozowe i robotnicy obstugi parowozéw.
Rzemieslnicy — przewaznie $lusarze recznej pracy
obok nielicznych, obstugujacych obrab;arki — stano-
wig mniejszosc.

RzemiesInik lub robotnik parowozowni ma zwyk-
le aspiracje na maszyniste lub palacza parowozowe-
go. Rzemieslnik warsztatowy, to wyrobiony facho-
wiec w swojej gatezi, niewiele wie o tym, co S'e ro-
bi za parkanem warsztatu i reaguje bardzo zywo,,
kiedy mu chcag narzuci¢ normy stuzbowe, ktére pozo-
stata bra¢ kolejowa spokojnie znosi.

Robotnik warsztatowy ma wiekszy kontakt
z przemystem danego obszaru, niz z kolejami. Moze
w. kazdej .chwdi przejs¢ z warsztatu do fabryki pry-
watnej i z powrotem. Bardzo trudno utrzymywacé
warunki jego stluzby w zbyt wielkiej rozbi znosci
z tym, co sie dzieje na ogélnym rynku pracy,
a w gruncie rzeczy nie ma wcale potrzeby tego rob;¢.

Robotnik parowozowni jest wyspecjalizowany
w pracy kolejowej, w kolejnictwie przedstawia wiek-'
sza wartos¢ niz gdziemdziej i tylko w wyjatkowych
przypadkach moze poza pasem wywilaszczenia zna-
lez¢ korzystniejsze warunki pracy.

, Robotnik parowozowni to kolejarz, robotnik war-
sztabowy kolejarzem nie jest, to tez zasady jego re-
krutacji, warunki pracy i ptacy moga, a nawet po-
winny by¢ odrebne — zblizone do warunkéw po-
wszechnego rynku pracy przemystu metalowego lub
innych.

Zasady rachunkowosci warsztatowej powinny sie
wzorowa¢ na zakladach przemystowych, nie zas na
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zupetnie odmiennej a dotagd bardzo niedoskonatej ra-
chunkowosci kolejowej.

Sg to wszystko argumenty, ktore przemawiajg
za wydzieleniem stuzby warsztatowej nie tylko z to-
na dotychczasowej stuzby mechanicznej, ale takze
glebszego oddzielenia jej od organizmu kolejowego,
w szczegolnosci od dyrekcji okregowych.

Zadaniem warsztatéow gtéwnych jest wykonywa-
nie na zlecenie stuzby pociggowej gtéwnych - $red-
nich napraw taboru. Do ostatniego czasu czes¢ tych
napraw wykonywata niczym niezwigzana z kolejami
Stocznia Gdanska, przed tym naprawy gtéwne, a na-
wet Srednie wykonywaly inne- prywatne /wytwornie.
Wiemy, ze do tego sposobu postepowania juz mu-
sieliSmy po wojnie przynajmniej przejSciowo powro-
ci¢. Jak widzimy w tym przypadku zwigzek warsztatu
z okregiem kolejowym nie jest potrzebny; dlaczego
mamy narzuca¢ go warsztatom wiasnym?

Program pracy warsztatow gtéwnych jest ukta-
dany w ramach catej sieci kolei panstwowych i roz-
dzielany pomiedzy warsztaty, nie liczac sle z po-
tozeniem: terytorialnym warsztatu. W zwigzu ze spec-
jalizacjg warsztatow i nastawieniem ich na pewne
typy parowozéw i wagondw przynaleznos¢ warszta-
tu do pewnego okregu nie przesgadzata bynajmniej,
Zze warsztat bedzie wykonywat naprawe tego okregu.
Naprawy gtéwne sg zjawiskiem rzadkim w zyciu
danej jednostki taboru t nad kosztem przebiegu pa-
rowozu lub wagonu luzem do naprawy lub z naprawy
w troche bardziej' oddalonym warsztacie — jezeli ten
przebieg okaze sie niezbedny — przeszio sie juz do
porzgdku.

Na kolejach niemieckich kierownictwo warsztata-
mi' bylo zesrodkowane w zarzadach jakiegos$ "dzie-
sigtka dyrek-cyj, nie zas wszystkich, a interesy okre-
gow, ktorym warsztaty nie podlegaly, nie doznawaly
skutkiem tego uszczerbku.

Z drugiej strony, oddzielenie warsztatu od dyrek-
cji ma za soba ten moment, ze ro'zw;gzuje naczelni-
kowi stuzby pociggowej rece i pozwala mu stawiac
wieksze wymagania co do jakosci wykonywanych
napraw, skoro wykonujgcy naprawe warsztat jest
dlan obcy, jezeli on zan nie ponosi odpowiedzialnosci,
mie potrzebuje ostania¢ niedomagali jego, jako podle-
gtej sobie jednostk’.

Rozdzielenie  warsztatow pomiedzy dyrekcje
utrudnia ich wspotprace, przeszkadza jej koordynaciji.
Jaka moze by¢ wspotpraca, jakie porozumiewanie
sie, jezeli jego droga jest taka: naczelnik jednego

warsztatu — jego przetozony naczelnik stuzby — je-
go przetozony dyrektor kolei — drugi dyrektor ko-
lei — drugi naczelnik stuzby — wreszcie drugi na-

czelnik warsztatow, ktéry ma z pierwszym ,wspot-
pracowac" .

A przeciez wspoOlpraca warsztatow jest realng
i oczywistg koniecznoscig. Praca wszystkich warsz-
tatdw esieci posiada wiele wspoélnych czynnikéw, za-
dan, potrzeb, warunkéw, powinna tez by¢ prowa-
dzona wedlug tych samych metod, wiele prac moze
by¢ wykonywane przez jeden warsztat dla wszytkich
lub kilku; powinna odbywac¢ sie wymiana doswiad-
czen, wzajemna pomoc; powinien wreszcie istnie¢
organ centralny, kierujgcy praca wszystkich warszta-
téow i wykonujacy dla nich niektére wspoélne zadania.
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Taki organ moze dziata¢ skuteczniej, jezeli pomiedzy
nim a warsztatem nie bedzie az dwdch instancyj
posrednich — dyrektora kolei i naczelnika stuzby,
zazdrosnych czesto o ich prerogatywy zwierzcbni-
cze.

Wszystkie powyzsze przestanki przemawiajg za
wyodrebnieniem warsztatow gtéwnych ze stuzby me-
chanicznej, z dyrekcji okregowych i z ram niektorych
przepiséw” normujacych gospodarke kolejowg oraz
. za poddaniem ich pod bezposrednie wspoélne kierow-
nictwo centralnego fachowego organu, koordynujace-
go prace warsztatow, a takze wykonujgcego dla mich
wspolne- zadania i prace.

Odcigzenie, dyrekeyj okr-egowycih od dwudziestu
czy wiecej tysiecy pracownikéw warsztatowych utat-
wi znacznie ich prace z korzyscig dla prowadzenia
biezacej eksploataciji.

Oddzielenie warsztatéw -od dyrekcji nie przeszka-
dza® bynajmniej, aby obie te instytucje Swiadczyly
sobie wzajem ustugi: warsztaty wykonywaly na za-
mowienie _dyrekcja roboty naprawcze, wchodzace
w zakres ich rrtozlliwosci, stuzby zas$ dyrekcji wyko-
nywaly dla warsztatow roboty drogowo - budowlane,
dostarczaly wody z kolejowego wodociggu itp., roz-
Xzajgc sie z tytutu wzajemnych sSwiadczen wedtug
ustalonych lub uméwionych norm. —V

Pozostatoby jeszcze rozstrzygnaé, jakie naprawy
maja by¢é wykonywane w warsztatach -gtdwnych
jakie za$ w pomocniczych, przy parowozowniach
i wagon-owniach.

Wykonywanie napraw gtéwnych w warsztatach
gtébwnych oraz. naprawa biezacych w pomocniczych
jest kwestig przesadzong, natomiast $rednie naprawy
taboru oraz rewizje okresowe- wagonéw moga byc¢
wykonywane, M jak w warsztatach gtownych, tak
w tych sposrod warsztatéw pomocniczych, ktore sa
lepiej zaopatrzon-e- w urzadzenia i personel.

Za wykonywaniem w warsztatach gtownych prze-
mawiajg:lepsze wyposazenie- techniczne, lepsze i b-ar-
dz-iej fachowe kierownictwo, oraz wykwalifikowana
w -tg] dziedzinie robocizna, dzieki- ktérym Srednia
Manie}3 m°Ze *am * wykonana lepiej, predzej

Zwolennicy oddania $redniej naprawy parowo-
zowniom wysuwayjg nastepujace argumenty: a) zmniej-
szenie luznego przebiegu w poréwnaniu z tym kto-
rego wymaga kierowanie taboru do wtasciwych’war-
sztatébw gtdwnych; b) koniecznos¢ utrzymania per-
sonelu -parowozowni w toku powazniejszych prac na-
prawy taboru; wreszcie c) konieczno$¢ zatrudnienia
rzemiesinikbw  robotnikdbw, tworzacych rezerwe na
wypadek nagiego powiekszenia sie ruchu np. podczas
mobilizacji lub tez po prostu w okresie sezonowego
powiekszenia sie przewozow.

Pozostawiajgc  specjalistom
<wcstn, uwazam ze swej strony, ze systematyczne
wykonywanie pracy w warunkach niekorzystnych

r wzKMem technicznym i -gospodarczym mogtoby
)yc doipuszczone w tym tylko razie, gdyby -powyzsze
sudnosci nie mogly by¢ w inny sposéb omiote
N kazdym zas razie-, nawet pozostawiajgc -przy war-
sztatach pomocniczych cze$¢ napraw S$rednl-ch, nalezy
e skoncentrowa¢ w nielicznych jednostkach, odpo-
wiednio urzgdzonych i obstuzonych, Wykonywania

rozstrzygniecie- tej
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, powazniejszych prac w prymitywnych warunkach
i d-omowyrn sposobem -nalezy badZz co badz unikac.

Tym bardziej uwazam za niewskazane wykony-
wanie $rednich napraw i rewizyj- przez, parowozow-
nie, lezagce w tym.samym wezle, czasem o Sciang
z warsztatami gtdwnymi.

Z drugiej strony, wykonywanie przez trakcyjni-
kéw stazu w warsztatach gtéwnych w -celu poznania
metod naprawy taboru o-waz warsztatowcéw W trak-
cji, gdzieby mogli pozna¢ warunki -pracy naprawia-
nych przez nich jednostek, jest moim zdaniem wrecz
niezbedne.

W koncu uwazam, ze #ma najwyzszym stopniu kie-
rownictwa w sekcji mechanicznej Generalnej Dyrek-
cji obie galezie powinny sie ze sobg taczyc, azeby
wspotpraca ich byta skoordynowana i skierowana ku
wspollnemu celowi.

Zespolenie eksploatacji — na razie mam na mysili
zakres dziatania stuzby pociggowej 3 i ria-prawy ta-
boru jest nieodzownym warunkiem racjonalnej go-
spodarki mechanicznej na' kolejach.

Placéwki trakcyjne w okregach i na linii sg za-
interesowane, aby ich zlecenia skierowane- do na-
prawni byly wykonywan-e szybko i, doktadnie , aby
naprawiony tab-or byt tani w eksploatacji. Koszt
gruntownej naprawy taboru — zwilaszcza nalezgcego
do obcych okregéw — mniej interesuje czynniki'trak-
cyjne-.

Naprawn.ic dazg przede- wszystkim do zmniejsze-
nia kosztéw naprawy i mniej dbaja o techniczng do-
skonatos¢ naprawionych obiektdw i o koszty ich przy-
sztej eksploatacji.

Dotychczasowy stan — pomimo prowadzenia obj
gatezi we wspolnym zarzadzie okregdw dyrekeyjnych
— nie zadawalnial nikogo.

Stuzba pociggowa uskarzata sie stale na diugi po-
stoj taboru w naprawie, w jej oczekiwaniu i po ukon-
czeniu, ale przede wszystkim zarzucata naprawniom
wadliwe wykonywanie napraw gtéwnych, podkresiata,
Ze naprawiony tabor byt iniieoszczedny w eksploatacii,
potrzebowat czestszej i kosztownej naprawy biezacej.

Naprawcie, ze swej strony, * zarzucaty stuzbie
trakcji rabunkowg eksploatacje, zaniedbania w bie-
zacej naprawie, podnoszace koszty naprawy gtownej,
wreszcie bezpla-nowe kierowanie taboru do warszta-
téw, przedluzajgce p-ostdj przed naprawa.

Wzajemne zarzuty byly przewaznie golostowne,
poni-ewaz nie bylo skutecznej kontroli jednostek
przed naprawg, ani po. jej wykonan-iu, nie zaracho-
wywan-o0 kosztow eksploatacji, a w szczeg6lnosci bie-
zace- naprawy na rozne jednostki ani nawet na roz-
ne serie taboru. m/

Daremnie wofano o opracowanie miernikow ja-
kosci naprawy, pozwalajgcych przedmiotowo -ocenia¢
dziatalno$¢ naprawni i parowozowni. Do okreslenia
takich miernikéw brakowalo niezbednych podstaw:
prawidtowe]j statystyki i celowej rachunkowosci.

Specjalizacja naprawni, potgczona z poddaniem
ich obstudze taboru obcych okregéw, przyniosta licz-
ne i wazne korzysci, pomniejszyta natomiast zespala-
jaca role zarzadow okregowych, ktorych jako$¢ na-
prfiwy .cudzego,” taboru bezposrednio nie intereso-
wata.
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ACentralny czynnik ‘'koordynacyjny , byt daleko
i wywiera! na okregowe placowki naprawy i eksploa-
tacji taboru tylko posredni i ograniczony wplyw.

A jednak faktem jest oczywistym, i ze trakcja,
jako Klient-zleceniodawca, i naprawnia, jako wyko-
nawca jej "zlecenia, wchodzg w skiad tego samego
organizmu gospodarczego, ze zarzad kolejowy, jako
wspolny gospodarz obu gatezi stuzby, nie. moze tole-
rowaé egoistycznego ujmowania zadan przez wiasne
zrézniczkowane organy, ze musi mie¢ na celu wspol-
ny interes — minimalny taczny koszt eksploataciji
i naprawy taboru.

Podporzadkowanie, gléwnego zarzadu naprawni
z pominieciem, dyrekcyj okregowych Szefowi Sekciji
Mechanicznej, zainteresowanemu w caloksztalcie
gospodarki taborowej oraz zapewnienie jemu sku-
teczniejszej niz dotad egzekutywy w stosunku do
podlegtych stuzb pociggowych w okregach — byloby
pierwszym — organizacyjnym — krokiem do zespo-
lenia naprawy taboru k jego eksploatacjg w zakresie
dziatania stuzby pociggowe,].

Nastepnym krokiem bytoby takie skojarzenie za-
interesowan stuzby pociagowej i naprawni, by pierw-
sza miata silng pobudke do troskliwej opieki nad eks-
ploatowanym taborem, nad jego dobrym utrzyma-
niem, drugie-zas musiaty dba¢ o wypuszczenie tabo-
ru oszczednego w eksploataciji.

Takie zespolenie wymaga wzmozonej kontroli
stanu taboru przed oddaniem do naprawy 1po jej
wykonaniu wymaga racjonalizacji rachunkowosci,
a mianowicie zaliczenia wszystkich kosztéw napra-
wy i eksploataciji.

3. Struktura stuzby pociggowej.

Podstawowg jednostkg liniowg stuzby pociggowej
jest parowozownia. Jest to osrodek, w ktérym majg
staty lub tez czasowy pobyt*porowozy, gdzie znajduje
sie budynek, zabezpieczajgcy je od wplywdéw atmo-
sferycznych lub tez ciekawosci niepowotanych jedno-
stek, gdzie znajduje sie szereg zewnetrznych torow
postojowych i przebiegowych, urzgdzenia do obrza-
dzania i obracania parowozOw, ‘'zaopatrywania ich
w materiaty pedne, gdzie moze by¢ dokonana w wiek-
szym lub mniejszym zakresie- ich naprawa, gdzie
wreszcie majg w najblizszej okolicy miejsce statego
lub czasowego pobytu druzyny parowozowe.

Analogicznie do parowozéw opiekuje sie parowo-
zownia wagonami. Jezeli ilos¢ pracy lub inne wzgle-
dy sktaniajg do oddzielenia gospodarki wagonowej
od parowozowej, woéwczas mamy do czynienia z wa-
gonowniag, jednostka réwnorzedng co do zadan i cha-
rakteru z parowozownig.

Niektore parowozownie posiadajg wiekszg ilos¢
przydzielonych do nich na stale parowozow i druzyn
parowozowych, dokonujg programowo naprawy pa-
rowozéw i w zwigzku z tym prowadzg wieksza gos-
podarke pociggowag. Parowozownie takie nazywamy
parowozowniami gtéwnymi i odpowiednio do wielko-
sci zadan dzielimy na klasy — pierwszg lub druga.

Inne parowozownie majg wprawdzie przydzielo-
ne, stacjonowane lub delegowane do nich parowozy
i zamieszkate na miejscu druzyny, ale programowych
napraw parowozOw nic wykonujg, ograniczajgc sie
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do ich obrzadzania i niezbednych drobnych robét na-
prawczych. Parowozownie te podporzadkowujemy
‘zwykle parowozowniom, gtdwnym i nazywamy po-
mochniczymi.

Jednym z rodzajow parowozowni pomocniczych
jest parowozownia zwrotna. Jej znamieniem jest
obstugiwanie parowozéw, ktdre w danym punkcie
koncza bieg i zawrac.ajg w kierunku parowozowni
macierzystej, gtoéwnej lub pomocniczej, muszg jednak
przed powrotng drogg by¢ obrzadzone, zaopatrzone,
w miare potrzeby naprawione, muszg wyczeka¢ na
pocigg, ktory biegnie w kierunku ich punktu macie-
.zystego. Jednoczes$nie druzyna parowozowa ko-
rzysta tam z niezbednego odpoczynku.

Parowozownia gtéwna lub pomocnicza moze by¢
i czesto bywa zwrotng dla parowozow niektdrych
dobiegajacych do niej odcinkéw, obstugiwanych z in-
nej parowozowni.

Samodzielne parowozownie zwrotne réwniez pod-
legajg wiasciwym parowozowniom gtéwnym.

Poza parowozowniami i odpowiednio wagonow-
niami posiada stuzba pociggowa na linii stacje wod-
ne, skiady opatowe i elektrownie, podlegajace w za-
sadzie najblizszym parowozowniom giéwnym, a cza-
sem i pomocniczym.

Istniejg dalej na sieci punkty, w ktérych majg cza-
sowy, nawet dtuzszy pobyt parowozy lub skiady po-
ciggbw, afe gdzie czasem brak jest nawet- jakiego-
kolwiek budynku parowozowni. Wiasciwg nazwa
takich punktéw bytaby stacja pociggowa (trakcyjna).
Stacje pociggowe podlegajg réwniez parowozowni.

Powyzszy schemat ustrojowy obowigzywat na
P.K.P. (Wobec braku danych moge sie myli¢ w szcze-
gotach organizacji, zwtaszcza, co do obowigzujgcych
okredlen). Osiem dyrekcyj okregowych zarzadzato
niespetna trzydziestu parowozowniami, a wiec kazda
mniej niz czterema parowozowniami gtownymi. Pa-
rowozownia 'giéwna zarzadzala pewng czescig okre-
gu w dziedzinie pociggowej i byta organem przetlo-
zonym réwniez nad niespelna (przecietnie) czterema
parowozowniami pomocniczymi i zwrotnymi.

Byt okres czasu, kiedy system ten miat inne ramy
formalne. Dyrekcje dzielity sie na oddzialy mecha-
niczne z naczelnikami oddziatdbw na czele, ktorym
podlegaly parowozownie gtéwne, pomocnicze, zwrot-
ne, stacje trakcyjne itd.

Nastepnie zniesiono nazwe oddziatbw mechanicz-
nych we wszystkich dyrekcjach, pozostawiajgc jg wy-
jatkowo w dwéch przypadkach (Wezet Warszawskil
i Gdansk). Funkcje naczelnikdw oddziatdw przeszly
w calosci na naczelnikbw .parowozowni gtéwnych,
ktorzy sie stali przez to przelozonymi nie tylko swo-
jej parowozowni gtéwnej ale réwniez i przylgczonych
do niej parowozowni oraz stacyj trakcyjnych i wod-
nych.

Mozliwosci  koordynacyjne Dyrekcyj i parowo-
zowni gtéwnych nie byly w tych warunkach catkowi-
cie wykorzystane.

Dazac do zniesienia jednej instancyj stuzbowych
na P.K.P. i powiekszajac w tym celu liczbe okregéw,
stworzylibySmy przez to rowniez podstawe do znacz-
nego uproszczenia organizacji stuzby pociggowe;j.

Proponowany ustréj przewiduje bezposrednie pod-
porzadkowanie wydziatom pociggowym dyrekcji okre-
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gowych nietylko wszystkich parowozowni gtéwnych,
ale rowniez wiekszych parowozowni pomocniczych.

Na jeden okreg przypadatoby przecietnie okoto
7 bezposrednio podleglych jednostek, co absolutnie
nie przekracza zdolnosci zarzadzania wydziatu, z kt6-
rego zostaje jednoczesnie zdjeta opieka nad warszta-
tami gtdwnymi. Jezeli, skutkiem nieréwnomiernego
podzialu parowozowni pomiedzy okregi, niektore
z nich mialyby zbyt wiele podleglych jednostek,
np. ponad 9, wéwczas dodanie naczelnikowi stuzby
drugiego pomocnika i rozdzielenie pomiedzy dwdch
pomocnikéw podlegtych jednostek zupetnie zapobie-
gnie przecigzeniu kierownictwa wydziatu.

Podporzadkowujac okregom wiekszag ilos¢ jedno-
stek, pozostawimy poza nimi jeszcze sporo punktow,
czesciowo posiadajgcych parowozownie o bardzo ma-
tym znaczeniu i pracy, czasem pozbawione nawet
budowli. Pod nazwg stacyj pociggowych podlegatyby
one najblizszym parowozowniom gtéwnym lub pomo-
cniczym, pozostajagc we wspolnym z nimi kierowni-
ctwie, jako ich czes¢ skladowa.

Nie majac materialu cyfrowego o zakresie pra-
cy poszczeg6lnych parowozowni, trudno wypowie-
dzie¢ sie stanowczo, do ktérej grupy powinna byc¢
zaliczona ta lub inna placéwka.

Nie zmienia to istoty rzeczy, ze bez trudnosci
mozna sie ograniczy¢ do podporzadkowania bezpo-
Srednio kazdemu wydzialowi pociggowemu wszyst-
kich parowozowni w okregu, oprdocz naprawde trze-
ciorzednych jednostek, juz nie podporzadkowanych
narnwozowni, ale stanowigcych jej czes¢, potozonych
blisko i prowadzonych we wspo6lnej administracji.

Podziat parowozowni gtownych na dwie klasy
opieram na wielkosci wykonywanej pracy pociggo-
wel oraz na zatozeniu, ze parowozownie | klasy po-
siadaia dobrze urzadzone warsztaty pomocnicze i mo-
ga gdyby to uznano za potrzebne, wykonywac Sre-
dnia naprawe taboru. Jezeli w tym samym wezle
istnieia warsztaty gtébwne, woéwczas, iak iuz zazna-
czytem. uwazalbym za celowe $redniej naprawy
w warsztatach pomocniczych nie wykonywac, prze-
kazuje ia gtéwnym.

Wszystkie szlaki, wraz z nalezacvmi do nich sta-
cjami wodnymi, nalezaloby przydzieli¢ w zarzad od-
powiednim parowozowniom gtéwnym  wyjgtkowo
wiekszym pomocniczym, ktére maja silniejsza obsa-
de mona wykonac tatwiej to zadanie, niz mate pa-
rowozownie pomaocnicze.

Podzial ten nie ma nic wspodlnego z odcinkami
obstugi pociggow. Odcinki te moga wychodzi¢ nie-
tylko ooza granice linii podlegaiacych danei parowo-
zowni, ale réwniez po za okreg dvrekeii. Wyznacze-
nie ich musi mie¢ za wvilacznv cel wydtuzenie prze-
biegu parowozu i ulepszenie przez to obrotu paro-
wozOw oraz ich lepsze wykorzystanie.

Elektrownie i urzadzenia elektromechaniczne,
dzwigi, wani i inne urzadzenia mechaniczne moga
bvé zarzadzane nrzez mieiscowa parowozownie,

a w jej braku nrzez parowozownie, zarzadzajgca
dotyczacym odcinkiem.

Parowozownie i starie trakcyjne zarzgdzajg row-
niez 'mieiscowymi skladaml materialtéw pednych, je-
zeli sktady te nie podtegaia stuzbie zasobow,

W ten sposéb proponowana klasyfikacja parowo-
zowni i stacyj pociggowych przedstawia sie w spo-
sOb nastepujacy.

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

1 Parowozownia (wagonownia, elektrowozo-
wma) gtowna | klasy — wieksza parowozownia, po-
siadajgca przypisane do niej jednostki taborowe i sta-
cjonowane druzyny parowozowe, posiadajgca w za-
sadzie rozwiniete warsztaty pomocnicze i wykonuja-
ca w nich w razie potrzeby Srednig naprawe parowo-
zOw i rewizje okresowe wagonOw. Na czele parowo-
zowni stoi naczelnik parowozowni podlegly bezpo-
Srednio wydziatowi pociagowemu dyrekcji.

2. Parowozownia  (wagonownia, eletrowozo-
wnia) gtéwna Il klasy — mniejsza parowozownia, po-
siadajgca przypisane jednostki taboru i stacjonowane
druzyny, wykonujaca naprawe biezgcg taboru w pei-
nym zakresie, ale nie wykonujagca naprawy S$rednie;.
Kierownictwo takie same, jak w poprzednim przy-
padku.

3. Parowozownia pomochicza — mata parowo-
zownia, posiadajaca przypisane lub czasowo delego-
wane jednostki taboru i pewng ilos¢ druzyn do obstu-
gi miejscowych parowozOw. Parowozownia powinna
wykonywac¢ biezacg naprawe w ramach posiadanych
Ssrodkéw, przekazujac wieksze roboty parowozowni
gléwnej. Na czele parowozowni stoi zawiadowca pa-
rowozowni, podlegly bezposrednio wydziatowi pocig-
gowemu dyrekcji. W zaleznoéci od znaczenia paro-
wozownie pomocnicze dzielg sie na klasy.

4- _Stacja trakcyjna — placéwka nieposiadajgca
przypisanego taboru, lecz stanowigca punkt postoju
taboru przypisanego do przetozonej parowozowni lub
tez punkt zwrotu parowozéw, wagonow lub druzyn.
Stacje trakcyjne powinny posiada¢ odpowiednie do
potrzeb szopy parowozowe (wagonowe), lokale wy-
poczynkowe, przyrzady niezbedne do obrzadzania
i oezy&zozaom taboru oraz, w miare potrzeby, druzy-
ny biezgcej naprawy. Faktycznie wiele ze stacyj ta-
kich urzadzen nie posiada. Stacje trakcyjne nie wy-
konuja biezgcej naprawy, lecz sg w stanie wspéldzia-
ta¢ z druzynami parowozowymi w usuwaniu drob-
nych usterek. Gospodarczo i administracyjnie stacja
trakcyjna stanowi czes¢ skladowa pobliskiej paro-
wozowni gtéwnej lub pomocniczej, do ktdrej nalezy,
i jest zarzadzana — w zaleznosci od potrzeby —
przez kierownika stacji, dyspozytora lub rewidenta,
podlegtych naczelnikowi lub zawiadowcy parowo-
zowni.

Wobec trudnosci nalezytego wyposazenia wielu
punktéw sieci w warsztaty pomocnicze i komplety
urzadzen naprawczych nalezy dazyé, aby punkty
naprawy — nawet biezace] — byly liczebnie ograni-
czone, prace zaS w miare moznosci skomasowane,
co sie przyczyni do zmniejszenia ich kosztu.

Sadze, ze — po zbadaniu rozmieszczenia punktow
stuzby pociggowej i oswietleniu ich zadan ze strony
faktycznej — udaloby sie nietylko przenies¢ niektore
parowozownie gtdwne do grupy parowozowni pomo-
cniczych, te ostatnie do stacji pociggowych, ale zre-
zygnowac z niektdrych stacyj.

Druga istotna zmiana, ktora proponuje — po za
zniesieniem instancji posredniej pomiedzy parowo-
zownig i wydzialem — jest reorganizacja pracy biuro-
wej, rachunkowej, administracyjnej, a czesciowo
i techniczne;.

Rozdrobnienie czynnosci pomiedzy liczne jedno-
stki, a mianowicie parowozownie, prowadzi do po-
wiekszenia pracy, a tym samym kosztow.
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Wprowadzajgc dobrze obmys$lony system codzien-
nych sprawozdan parowozowni, sktadanych na razie
na pismie, a w miare ulepszenia tgcznosci w znacznej
czesci telefonicznie, i przenoszac opracowanie tych
danych do wydziatow pociggowych dyrekcji, mozna
niewatpliwie uzyska¢ powazne oszczednosSci.

Nalezy .przytym przyja¢ pod uwage, ze najwieksze
parowozownie lezg prawie wszystkie w siedzibach
okregow dyrekcyjnych, co znacznie utatwia porozu-
miewanie sie.

Dane skladane przez parowozownie powinny by¢
w wydziale szybko opracowywane i kontrolowane
tak, aby wn:oski_mogly by¢ w jak najkrotszym cza-
sie wysnuwane i komunikowane zaréwno przetozo-
nym organom dyrekcji, jak i zwierzchnikom zdaja-
cych spraWe jednostek, gtdwnie w cekt usuniecia za-
uwazonych usterek i nalezytej oceny pracy wiasnej.

W przeciwnym razie nie unikniemy nigdy zjawi-
ska, ze zwierzchnik jednostki liniowej zacznie wyniki

kancelarii
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dzialy gospodarki pociggowej: parowozy, wagony
osobowe i towarowe, oraz inne urzadzenia mecha-
niczne i elektromechaniczne. Trudnoby bylo jednak
w nieduzej jednostce dzieli¢ personel i prace nie
wedlug rodzaju czynnosci, jak to uczynitem powyzej,
ale wedtug ich obiektow.

W dodatku, rozbieie kosztéw grup 4 i 5 jest nie-
trudne i moze by¢ dokonane w stosunku do kosztu
robocizny produkcyjnej lub zuzytych materiatow,
koszty grup 1i 2 w zadnym razie nie moga by¢ bez
uzycia klucza rozdzielone i tylko koszty grupy 3 mo-
glyby by¢é prowadzone oddzielnie dla parowozéw,
wagonow osobowych i towarowych.

Odcigzajac zarzady parowozowni od ,czarnej*
roboty biurowej, nie proponuje bynajmniej ograni-
cza¢ ich uprawnien. Przeciwnie, nalezy naczelnikom
i zawiadowcom da¢ znacznie szersze kompetencje niz
dotychczas, aby uczyni¢ z nich odpowiedzialnych kie-
rownikow tych powaznych zaktadéw, ktére zatrudnia-

parowozowy dyspozycji warszt pomocni- i
cospodeicay wagorowy - woaowi druzyn B eucty man bty
IOersonaInyy T eaoeowyehinstruowania oiezace] naprawy mag'?rakce'n’

wodociagowy druzyn $redniejnaprawy ' Y

elektromechaniczny  pokojéw wypo-

urzgdzen mecha - czynkowych

.nicznych wagonowy
wagowy

pozarniczy

") Wrazie prowadzenia wigkszejgospodarki elektrycznej ny wfasnych elektrowni nalezy z grupy
techicznej wyodrebni¢ grupe elektrotechniczna.

swej pracy bada¢ i opracowywac¢ dane sam, wykonu-
jac czynnosci réwnolegle — w zasadzie zbedne. Za-
opatrujac go w pore w potrzebne opracowania, unik-
neloby sie rownolegtej analizy danych w jednostce
liniowej i w biurze dyrekcyjnym, wykonywatoby sie
prace jeden raz, personelem lepszym, wyspecjalizo-
wanym i przy pomocy lepszych urzadzen.

Podziat i organizacja czynnosci w parowozo-
wniach zalezy od ilosci pracy. W duzej parowozowni
moze by¢ zastosowany nastepujgcy schemat, ktory
w mniejszych jednostkach powinien by¢ znacznie
uproszczony.

Za ujemng strone proponowanego schematu mo-
znaby uwazaé, ze nie rozdziela on pracy, a co stad
idzie i zwigzanych z nig kosztow pomiedzy gtowne

ja po pare do kilkuset pracownikOw i obracajg duzy-
mi wartosciami.

Na marginesie powyzszych rozwazan musze za-
znaczy¢, ze wedfug zgodnej opinii naszego kiero-
wnictwa stuzby pociggowej zar6wno organizacja na-
szych parowozowni, jak ich wyposazenie techniczne
bylty wielce zacofane. Z zazdroscig poréwnywali$my
nasze ubdstwo i nasze zacofanie z tym, co widzieli-
Smy w Zachodniej Europie.

Dopiero XIIlI Zjazd Inzynieréw Stuzby Mechani-
cznej uchwala w r. 1937, ze ,nalezy przystgpi¢ jak
najszybciej do wprowadzenia racjonalizacji pracy
w peinym zakresie gospodarki trakcyjnej w parowo-
zowniach PKP i w tym celu nalezy przeprowadzi¢
potrzebne studia w jednej parowozowni $redniej wiel-
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kosci przetwarzajac ja na parowozownie wzorowg
pod wzgledem racjonalnej organizacji pracy, jak
réwniez urzadzen mechanicznych”.

Zjazd zgtasza do programu nastepnego Zjazdu
temat ,Nowoczesne parowozownie i ustrdj ich czesci
sktadowych®, lecz temat ten nie wchodzi pod obrady
X1V Zjazdu i zostaje przeniesiony na Zjazd XV, kté-
ry sie juz przed wojng nie odbyt.

W ten sposob sprawa organizacji parowozowni,
ich stosunku wzajemnego i stosunku do dyrekcji
okregowej nie doczekala sie w ciggu dwudziestu lat
racjonalnego rozwigzania i pozostaje nadal zagadnie-
niem palacym, tak samo jak sprawa nalezytego wy-
posazerna parowozowni.

O organizacji wyzszych instancyj stuzby pociago-
gowej w dyrekcjach i Generalnej Dyrekcji bedzie
mowa w dotyczacych rozdziatach.

4. Rozmieszczenie i wyposazenie parowozowni.

Omawiajgc w poprzednim ustepie rodzaje pla-
cowek stuzby pociggowej, zastrzegalem sie, ze musi
by¢ sprawdzona ilos¢ pracy, wykonywanej w kazdej
z jednostek, a przez to samo moze ulec zmianie zali-
czenie jej do jednego z typow placoéwek liniowych
stuzby.

Tym bardziej nalezy odnies¢ sie krytycznie do po-
trzeby istnienia danej placowki w ogole. Ukladajac
plan tych placowek, opieramy sie zwykle na dotych-
czasowych kryteriach, na dotychczasowym systemie
obstugi ruchu przez stuzbe pociggowg. Bierzemy pod
uwage przewaznie istniejace osrodki, jako zjawisko
nie ulegajg-i» zakwestionowaniu.

A tymczasem obecne rozmieszczenie parowozo-
wni na sieci ma czesto charakter przypadkowy, po-
chodzenie historyczne, wynikajgce ze stuletniego
okresu powstawania i rozwoju sieci, nalezgcej nie-
gdy$ do licznych niezaleznych od siebie gospodarzy,
w naszym przypadku nawet do réznych panstw. Roz-
mieszczenie to opieralo sie u nas na przestankach —
przewozowych i technicznych — ktére juz dawno
utracity swojg aktualnosc.

Rozmieszczenie gtéwnych i pomocniczych os$rod-
kéw stuzby pociggowej jest funkcja wykonywanych
przez koleje zadan przewozowych. Gdy te zadania
ulegajg zmianie, woéwczas gospodarka pociggowa
musi sie do nowych potrzeb dostosowaé. W przeci-
wnym razie powstajg duze straty. Stajnia musi leze¢
koto wozowni i nigdzie indziej — wie o tym kazdy
woznica.

A tymczasem, skutkiem zmiany kierunkéw prze-
wozu, wiele naszych stajni lezy o pareset kilome-
trow od wozowni — od stacyj, gdzie sa tadowane
wagony, albo formowane pociggi, a biedne parowe
konie muszg po swoje furmanki biegae z oddali.

MoOwigc o potrzebie, zbadania zadan i potrzeb
przewozowych naszej sieci, wspomniatem juz o tym
i teraz powtarzam, ze trzeba sprawdzi¢, czy osrodki
natadunku, przyjecia wagonow tadownych, Ilub tez
punkty rozdzielcze, ktérymi sg stacje rozrzadowe,
sa odpowiednio zaopatrzone w parowozownie. Za-
leznie od wielkosci zabieranego brutta mogg to by¢
parowozownie gtéwne Ilub pomocnicze, ale wazne
jest, aby linie obstugi pociagow biegly od tych paro-
wozowni, jako od macierzystych — w kierunku biegu
wagonéw tadownych, nie za$ proznych.
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Biorgc dla przyktadu nasz gtéwny artykut prze-
wozu — wegiel, musimy pierwsze parowozownie
gtébwne umieszcza¢ w Zagtebiu, w miejscu natadunku,
albo tez na jego peryferiach, przy stacjach rozrzado-
wych, formujgcych wiekszg ilos¢ pociggéw, jak to:
Tarnowskie Gory, tazy, Strzemieszyce — i od nich
rozpoczyna¢ kierunki obstugi pociggéw. Lepiej bylo-
by, gdyby te wezly nalezaly do okregu przyjmuja-
cego transport, jak to bylo przed wojng w tazach
lub w Strzemieszycach, lepiej byloby moze oddac
Tarnowskie Gory okregowi tddzkiemu, lecz rozstrzy-
ga¢ o tym mozna tylko po zbadaniu ré6znych miejsco-
wych warunkéw. W kazdym razie, lepiej zabiera¢ te
pociggi parowozami dyrekcji miejscowej — w danym
razie Katowickiej — i wiez¢ je na obcag dyrekcje, niz
przysyta¢ po nie parowozy okregu przyjmujacego
transport z.macierzystych parowozowni, potozonych
w znacznej odlegtosci.

Powiedzie¢ mi mogg, ze jest to prawda dawno
znana. A jednak przeciw tej podstawowej zasadzie
grzeszono w wielu przypadkach i oczywiscie pono-
szono straty na przebiegu parowozéw i druzyn lu-
zem, lub tez na ich pobycie (,lezeniu“) w parowo-
zowni zwrotne;j.

Transport, biegnacy od pierwszej'stacji naftaduri-
kowej lub rozrzadowej, moze by¢é mniej lub wiecej
dalekobiezny. Dalekos¢ jego biegu moze by¢ wieksza
od przestrzeni, jaka pociag towarowy bez zmiany
parowozu, lub druzyny przejecha¢ moze, albo tez
od niej mniejsza. Rozwazmy ten pierwszy przypadek.

Dojezdzajgc do stacji, gdzie sie konczy zasieg
parowozu, pocigg powinien tam znalez¢ parowozo-
wnig, ktéraby go mogta znowu obstuzyé. Jezeli kie-
runek biegu wagondéw tadownych sie nie zmienit, po
zadane jest, aby byla to parowozownia gtéwna.

Zasiag parowozu jest zalezny od: a) czasu dozwo-
lonej, nieprzerwanej pracy maszynisty na parowozie
(maximum 12 g.); b) czasu, ktéry pochfania przyje-
cie, oddanie i obrzgdzenie parowozu, dojazd do i od-
jazd od pociggu oraz wyczekiwanie na wyruszenie
gotowego pociggu; czas ten wynosi, zaleznie od miej-
scowych warunkéw i sprawnosci obstugi, od 2 godzin
wzwyz; ¢) szybkosci handlowej pociggu, ktora dla
wszystkich pociggéw towarowych przecietnie wahata
sie przed wojng kotlo 16 km. na godzine, zas dla po-
ciggow dalekobieznych wynosita nieco wiecej — tru-
dno mi powiedzie¢ ile — dajmy na to 20 km.; d) od
prawdopodobienstwa powiktan ruchu, ktére moga
czas b'egu pociggu przedluzy¢, a wiec wywotac¢ nie-
pozadane przemeczenie druzyny.

Pomijajac nawet ten ostatni moment, widzimy,
ze przy wykonaniu warunkéw a — c transport moze
przejecha¢ bez zmiany druzyny:

(12— 2) X 20 = 200 km.

Wyobrazmy sobie, bo nie wiem doktadnie, czy tak
jest w rzeczywistosci, nasze Zagilebie Weglowe oto-
czone wiankiem stacyj rozrzadowych, ktére z wago-
néw natadowanych weglem i innymi wytworami Za-
glebia lormujg dalekobiezne pociggi, biegngce w od-
powiednich kierunkach.

Powiedzmy, ze sg to Tarnowskie Géry dla pociag-
gow do Gdanska i Gdyni, tazy — dla pociggéw
w tym samym kierunku przez todz i Kutno oraz dla
pociggobw do i za Warszawe; Strzemieszyce — dla
kierunku na Deblin oraz Mystowice — na i za Kra-
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kow. Transporty w tych kierunkach moga dojechac
z Tarnowskich Goér do Ostrowia Pozn. (185 km.),
z taz do todzi Fabrycznej (201 km.) lub Skierniewic
(215 km.) — ze Strzemieszyc do Skarzyska (194 km.),
z Mystowic tylko do Debicy (178 km.) poniewaz od-
legtos¢ do Rzeszowa wynosi juz 224 km. (Obawiam
sie, ze w rzeczywistosci przebiegi te sg narazie nie-
wykonalne).

Transport pierwszy napotyka w Ostrowiu parowo-
zownie gtdéwna, ktdra go moze obstuzy¢ do Bydgosz-
czy (214 km.). Parowozownia w Bydgoszczy moze
Eo %uz dowiez¢ do Gdanska (160 km.) lub Gdyni (181

m.).

Transport drugi nie moze niestety dojecha¢ z to-
dzi do Bydgoszczy (227 km.) i musi otrzymaé nowa
obstuge w Toruniu (177 km.), skad moze by¢ osta-
tecznie przewieziony do Gdanska (210 km.), lecz nie
do Gdyni (231 km.).

Wyobrazmy sobie, ze dzieki ulepszeniom techni-
cznym i usprawnieniu obstugi szybkos¢ handlowa
wzrasta do 27 km., zas czas na przyjecie i oddanie
parowozu spada do jednej godziny. Woéwczas zasieg
druzyny wynosi 297 km. i transport pierwszy dosie-
ga do Gniezna, za$ z Gniezna biegnie do Gdanska
(262 km.) i Gdyni (293 km.) bezposrednio.

Transport drugi nie moze odrazu dojecha¢ do
Kutna (267 km.), z Kutna za$ siega tylko do Tcze-
wa (286 km.), gdyz zabraknie mu tchu do Gdanska
(319 km.), nie moéwigc juz o Gdyni.

To samo ulepszenie przewozowe pozwolitoby tran-
sportowi trzeciemu przejecha¢ z taz do Warszawy
Zachodniej (278 km.), a nawet przy pomysinych wa-
runkach do dowolnego punktu Wezta Warszawskie-
go.

Czwarty transport przejechatby Skarzysko i do-
tart do Deblina (291 km.).

Pigty dobiegtby do Przeworska (260 km.).

Jak widzimy, potozenie parowozowni gtéwnych
i zwrotnych jest Scisle zalezna od szybkosci handlo-
wej pociggoéw i sprawnosci stacyj koncowych. Poto-
zenie podyktowane dawng szybkoscia handlowg sta-
je sie anachronizmem przy jej powiekszeniu.

Dotychczas braliSmy pod uwage tylko wydajnos¢
druzyny parowozowej. Jednak w gre wchodzi jesz-
cze pojemnos¢ skrzyni weglowej tendra. Na tym
punkcie zachodzg réwniez statle zmiany. Pojemnos$¢
skrzyni wzrasta, Wydajno$¢ parowozu réwniez,
a skutkiem tego, pomimo wzrostu ciezaru pociggu,
zasigg parowozu zalezny od potrzeby dobierania pa-
liwa réwniez wzrasta.

Oprécz tego liczy¢ sie trzeba z sitg pociggowa
posiadanych parowozéw, profilem, linii i dlugoscia
toréw stacyjnych, ktére to czynniki, mogace wywo-
ta¢ przedwczesne rozwigzanie pociggu lub zmiane pa-
iowozu, pomijam dla uproszczenia tych teoretycz-
nych rozwazan." Zresztg te czynniki powinny by¢ réow-
niez dostosowane do potrzeb przewozowych, a nie
odwrotnie.

Przedwojenny stan przedstawiat sie zupetnie ina-
czej. Straty czasu na punktach konicowych wybiega-
jy daleko poza wspomniane wyzej 2 godzrny, szyb-
kos¢ handlowa praktycznie zawodzita, a dawniej by-
a jeszcze mniejsza, formowanie pociggéw daleko-

leznych bylo zdobyczg pOzniejszych czaséw, za$
zasigg zalezny od zapasu paliwa byt dawniej daleko
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mniejszy. To samo widzuny obecnie w jeszcze wyz-
szym stopniu.

zwigzku z tym spotykamy na wspomnianych
wyzej gtownych szlakach liczne parowozownie gto-
wne i zwrotne, przerywajgce bieg pociggu w celu
zmiany parowozu i druzyny, chociaz istnienie tych
parowozowni nie jest juz obecnie — z punktu widze-
nia ruchu dalekobieznego — usprawiedliwione. Przy
dalszym uporzgdkowaniu przewozéw znajdzie sie ta-
kich zbednych placowek wiecej.

Niektoére z nich lbedg potrzebne do obstugi pociag-
gow miejscowych i linii bocznych, ale powinny one
przesta¢ by¢ nie tyle pomoca, co przeszkoda, zawada
w pracy pociggéw dalekobieznych.

To samo, co przedstawitem' dla gtéwnych linii
przewozu wegla, moze by¢ powiedziane o wszystkich
naszych liniach, tylko Zze gdzieindziej sg mniejsze
przewozy, a z nimi mniejsze straty z powodu zlego
wykorzystania parowozéw i druzyn, oraz zmniejszo-
nej szybkosci przewozu tadunkéw.

To samo wreszcie mozna stwierdzi¢ w dziedzinie
obstugi pociggéw pasazerskich. Moznos¢ wydtuze'
nia przebiegdw parowozéw musi by¢ sprawdzona;
nalezy ustanowi¢ nowe odcinki obstugi, a wowczas
by¢ moze straca racje bytu niektére, obecnie znacz-
ne, placoéwki stuzby pociaggowe;j.

O zmianach zasiegu parowozOw, zaleznych od
sposobu obstugi, bede mowit dalej, tu chciatbym po-
ruszy¢ kwestie zasiegu zaleznego od pojemnosci
skrzyni weglowej.

W przypadkach, kiedy ta pojemno$¢ staje sie prze-
szkodg do wydtuzenia odcinka obstugi, mozna * nale-
zy wykona¢ urzadzenia, ktoreby umozliwialy dobie-
ranie wegla przez parowozy bez odczepiania ich od
pociggu. Takie urzadzenia, ktore niewatpliwie oka-
zalyby sie rentowne, muszg by¢ uzupetnione kanata-
mi, umozliwiajgcymi, w razie potrzeby, oczyszczanie,
paleniska.

Dazac do zmniejszenia ilosci placéwek stuzby po-

ciggowej i ograniczajac zakres dziatalnosci niekto-
rych z nich, powiekszylibySmy obcigzenie pozosta-
tych pracg, ktora zostanie przez to skomasowana

z niewatpliwg oszczednoscig w kosztach.

Nie nalezy przy tym zapominaé, ze wiele placo-
wek trzymato sie przy zyciu tylko silg tradycji, tyl-
ko dzieki biernosci czynnikbw nadzoru, a takze z po-
wodu ogromnej szczuptosci Srodkow finansowych,
przeznaczanych na ulepszenie istniejgcych Kkolei.

Na budowe nowej linii — imprezy efektownej,
a czesto uzasadnionej wymaganiami wojskowymi'—
mozna ibylo z mniejszg lub wiekszg trudnoscig zdo-
by¢ srodki.

Jeszcze tatwiej mozna byto obroni¢ kredyty na
eksploatacje kolei, na dalsze utrzymanie niepotrze-
bnych w rzeczywistosci jplacéwek, na zbedny prze-
bieg parowozow i druzyn luzem, na przepat wegla,
na czas tracony na postojach, dojazdach i odjazdach
od pociggu i na inne niezliczone, a wofajgce o po-
mste grzechy gospodarki. Dane o przebiegach, stu-
zacych za podstawe do obliczania kredytow, byty
uzasadnione historycznie, to jest oparte na marno-
trawstwie lat ubieglych, a jezeli normy jednostkowe
eosztow tez nie wykraczaty ponad dawne, wowczas
kredyt na eksploatacje byt uzasadniony na mur i fa-
two akceptowany przez wszystkie instancje niezdol-
ne do krytycznej oceny preliminarza.
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Kapitalizujgc nadwyzki kosztow eksploatacji, to
jest obliczajgc wielko$¢ kapitatu, ktory przy realnej
w dawnych warunkach stopie procentowej, mogt byc
pozyczony kosztem optacania procentdw rownych
nadwyzkom, otrzymalibySmy sumy wielomilionowe,
wystarczajgce na. powazne naktady oszczednosciowe.

Jezeli jednak chodzito o jakiekolwiek niepozorne
cho¢ rentowne ulepszenie, ktére nie nosito gtosnej
nazwy, nie mogto by¢ opisane w prasie, nie mogto
zrobi¢ zarzadowi kolejowemu reklamy, wéwczas nie
byto dlan poparcia i nie bylo na to kredytu.

W stuzbie pociagowej, jak nigdzie, uciekaly spo-

miedzy palcéw miliony, ktére przy pomocy setek,
dziesigtkéw tysiecy moglyby by¢ zaoszczedzone. Tak
niekorzystnie jak nigdzie, przedstawiat sie tam na-
ktad na narzedzia pracy, a w zwigzku z tym powsta-
waly wielkie i nieusprawiedliwione straty na robo-
ciznie i materiale.
- W stosunku do kosztu wybudowania nowej paro-
wozowni, ulepszenia istniejgcej, wyposazenia jej
w lepsze narzedzia — straty na eksploatacji mogty
by¢ bardzo wysokie, ale tego stosunku ani obliczy¢
nie byto komu, ani tez wystucha¢ wyptywajacych
z obliczenn wnioskow.

Dzieki temu utrzymywaty sie placéwki niepotrze-
bne, zasv brak ich bylo w miejscach, gdizie byty nie-
zbedne.

Dzieki temu jeszcze bardziej byly zaniedbane
urzadzenia naszych parowozowni, ktore uragaly no-
woczesnym wymaganiom: budynki byly czesto ' Zle
umieszczone, niewygodne, ciasne, ciemne, zimne, Zle

odwodnione; warsztaty — rdOwniez ciasne, wyposa-
zone — zamiast nowoczesnych obrabiarek i przyrzg-
déw — w nieliczne gruchoty, dojazdy do pociagéw

byty niewygodne i pochfanialy duzo kosztownego
czasu, urzadzenia do obracania parowozow niedosta-
teczne.

Nasze naprawnie posiadaly w swym inwentarzu
obrabiarki ponad 75-letnie, wowczas gdy ich okres
amortyzacji wynosi¢ powinien 10 do 20 lat. Mozna
sobie wyobrazi¢ ich wydajnosé. Przez dilugi czas za-
kup obrabiarek byt nie tylko niedostateczny, ale przy-
padkowy, chaotyczny, oparty na nieskontrolowanych
zapotrzebowaniach. Nielepiej przedstawialy sie utrzy-
manie i naprawa obrabiarek.

Majac moznos$¢ poréwnania wyposazenia, ktore
w warunkach wojennych, przy braku materiatéw i na-
rzedzi, dawali podrzednym placéwkom pociggowym
zaborcy, z tym aparatem, ktorym postugiwali sie
w ciggu dwudziestu lat pokoju nasi pociggowcy, wi-
dzi sie jak na dioni,gdzie lezg 'przyczyny wysokich
kosztow eksploatacji naszych kolei i skad trzeba za-
czyna¢ naprawe gospodarki naszych parowozowni.

Reasumujac wnioski niniejszych rozwazan, moz-
na je sprowadzi¢ do nastepujgcych punktow.

1 Nalezy sprawdzi¢, czy istniejace placéwki
"luzby pociggowej — parowozownie — sg w obe-
cnych warunkach przewozowych potrzebne i czy sg
umieszczone na wiasciwych stacjach; czy majg ko-
rzystne odcinki obstugi pociggow.

2. Niepotrzebne parowozownie nalezy stopnio-
wo likwidowac, lub tez ograniczac¢ ich zadania odpo-
wiednio do potrzeby.

3. Nalezy przytym, nie zalujgc racjonalnych
i uzasadnionych kalkulacjg naktadow, dazy¢ do wy-
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dtuzenia odcinkéw obstugi, ktore jest istotnym czyn-
nikiem przysSpieszenia biegu pociggéw, dobrego wy-
korzystania parowozOw i druzyn oraz usuniecia
z sieci niepotrzebnych parowozowni.

4. Znoszac niepotrzebne parowozownie, lub
ograniczajac ich role, nalezy odpowiednio do tego
rozwija¢ i wyposaza¢ pozostate osrodki pracy stuz-
by pociggowej, przejmujgce ich zadania.

5. Stan wszystkich parowozowni powinien by¢
zbadany i ulozony szczeg6lowy plan potrzebnych
w nich ulepszen,’ majacych na celu zmniejszenia
kosztéw eksploatacji. Przytym nalezy zwréci¢ szcze-
golng uwage na potozenie parowozowni w stosunku
do parkéw przyjazdowych i odjazdowych, na dobre
drogi przebiegowe parowozow, na wyposazenie paro-
wozowni w tory i urzadzenia do obrzadzania’ paro-
wozoéw, na stan budynkow, ilos¢ i dtugos¢ stanowisk,
ogrzewanie, wentylacje i o$wietlenie parowozowni,
na celowe rozmieszczenie urzadzen wodociggowych
i odwadniajgcych, na stan urzadzen transportowych,
a przede wszystkim na ilos¢, jakos¢ i wydajnos¢ obra-
biarek i narzedzi, w ktére sg wyposazone pomocni-
cze warsztaty parowozowni, wreszcie na .stan po-
mieszczen biurowych, wypoczynkowych i sanitarnych

6. Plan niezbednych ulepszen i hierarchiczne
miejsce kazdego nakladu wsrdd licznych potrzeb na-
szego kolejnictwa, a stuzby pociggowej w szczegol-
nosci, powinny by¢ uzasadnione gruntownag kalkula-
cja, porownujacag eksploatacyjne straty wywotane
brakami urzadzen z kosztami odpowiednich nakta-
dow. W obronie tych nakladéw powinno sie zuzy-
wac¢ wiecej niz dotagd dobrej woli i energii.

7. Rachunkowo$¢ stuzby powinna zapewniaé
prawidlowe dane, na ktdrych mogtaby by¢ oparta
wspomniana poprzednio kalkulacja poréwnawcza.

5. System obstugi. Wykorzystanie parowozow
. i druzyn.

Zgodnie z obowigzujgcym w Polsce prawem dru-
zyna parowozowa powinna pracowa¢ 200 godzin
miesiecznie. Miesigc zas ma 720—744 godziny. Z po-
réwnania tych liczb nalezy wychodzi¢ przy ocenie
tego lub innego systemu obstugi parowozow, ktory
powinien zapewnia¢ najlepsze wykorzystanie za-
réwno druzyn, jak parowozOw, nie przecigzajac tych
pierwszych i nie narazajgc tych ostatnich na brak
troskliwej opieki.

Bezwatpienia opieka moze by¢ najlepsza, jezeli
parowdz jest powierzony jednej tylko druzynie, ktora,
nim stale jezdzi. Wéwczas druzyna jest najbardziej
zainteresowana, aby parow0z byt zawsze w dobrym
stanie i zapewnial jej spokojng prace i oszczedne zu-
zycie paliwa. Wodéwczas jedna druzyna ponosi wy-
taczna odpowiedzialnos¢ za uszkodzenia zalezne od
niedopatrzenia obstugi, wowczas zna ona doskonale
usterki maszyny i wie, na co ma zwraca¢ szczegolng
uwage podczas jazdy.

A jednak systemu obstugi parowozu przez jedna,
stalg druzyne niesposob obroni¢. Parow6z moze by¢
wykorzystany miesiecznie tylko przez 200 godzin;
w ciggu 520 godzin sta¢ musi bez uzytku, podczas
gdy druzyna odpoczywa. System nadaje sie wiec tyl-
ko przy bardzo duzej ilosci parowozéw, przewyz-
Szajgcej znacznie zapotrzebowanie, a wiec w warun-
kach anormalnych.
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Przydzielajagc do parowozu dwie druzyny, ktére
go kolejno obstugujg, wykorzystujemy w ciggu mie-
sigca 400 godzin, natomiast 320 godzin to jest jesz-
cze zawiele czasu na wykonanie biezgcej naprawy
i na ptékanie kotta. Jednoczesnie tracimy wiekszg
czes¢ waloréw poprzedniego systemu. Odpowiedzial-
no$¢ podzielona pomiedzy dwie osoby jest mniejsza
od potowy odpowiedzialnosci jednego, wylacznego go-
spodarza; pobudki do utrzymania maszyny w. dobrym
stanie rOwniez zmniejszajg sie bardziej niz o potowe.
Za kazdym razem, kiedy druzyna przyjmuje paro-
w0z, nie wie ona, co sie z nim dzialo podczas pracy
skojarzonej z nig drugiej druzyny; nie wie, jakie mo-
ga ja czeka¢ niespodzianki.

Mimo to system dwodch druzyn miat u nas szero-
kie zastosowanie.

System trzech druzyn zapewnia 600 godzin obsiu-'
gi miesiecznie — jest jednak jeszcze mniej korzystny
ze wzgledu na opieke nad parowozem, niz poprzedni.
Wolny czas 120 godzin miesiecznie niezawsze wy-
starczy na wykonanie biezacej naprawy i ptokanie
kotta. Moga wiec zajs¢ przypadki niepetnego wyko-
rzystania czasu druzyn.

System zmiennych druzyn (tzw. amerykanski) po-
lega na rozdzieleniu pracy parowozow i druzyn. Pa-
rowozy pracujg wedlug swojego turnusu, druzyny —
wedtug innego, niezaleznego. Postéj parowozu w pa-
rowozowni nie zatrzymuje pracy druzyny, ktora bie-
rze inny parow6z. Parowéz nie czeka ani chwili na
druzyne: pierwsza, zgtaszajaca sie w kolejnosci, bie-
rze go w droge. System sam przez sie nie stawia za-
dnych granic w wykorzystaniu parowozéw i druzyn
— jest pod tym wzgledem najoszczedniejszy.

Oczywiscie, parow6z nie ma ani wylgcznego go-
spodarza, ani ograniczonej grupy gospodarzy, jest
oddany do uzytku zbiorowosci. Nikt indywidualnie
nie jest zainteresowany, aby go odda¢ w dobrym
stanie, aby wskaza¢ doktadnie jego usterki druzynie
naprawczej, nikt nie zna tak dobrze jego zalet i wad.

A jednak praktyczni Amerykanie trzymaja sie te-
go systemu. Przechodzg do porzadku nawet nad przy-
Spieszonym zuzyciem parowozu. Zdaje sie, ze maja
w tym przypadku zupeing racje.

Przede wszystkim zamieszania w ruchu, brak pa-
rowozow, urlopy i choroby maszynistow oraz wiek-
sza naprawa parowozOw nie pozwalajg praktycznie
na konsekwentne przeprowadzenie zadnego z trzech
pierwszych sposobOw obstugi. Pomimo urzedowego
uznania za obowigzujgcy systemu dwoch druzyn,
widzieliSmy przed wojng w ciggu miesigca az do
kilkunastu rdéznych druzyn, obstugujacych jeden pa-
rowoz. MieliSmy wiec wszystkie wady statej obstu-
gi, nie korzystajgc jednoczesnie z jej zalet.

Systemy pojedynczych lub podwojnych druzyn sg
bardzo rozrzutne i moga by¢ tolerowane tylko wow-
czas, gdy sie nie lifczy zupelnie z wysoka wartoscig
taboru, z kosztem jego amortyzacji i oprocentowa-
niem kapitalu. Parowdz, ktdry zamiast jezdzi¢ stoi
przez znaczny czas swego zycia, nie amortyzuje sie,
jego czas trwania sztucznie sie przediuza, co stoi na
przeszkodzie szybkiemu zastepowaniu przestarza-
tych jednostek nowoczesnymi, odpowiadajgcymi no-
wym wymaganiom eksploatacyjnym, oszczedniejszy-
mi w pracy.

Zastrzezenia, .majgce na celu zapewnienie paro-
wozom lepszej obstugi i opieki nie sg przekonywuja-
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ce. Mozna i nalezy szuka¢ mniej kosztownych spo-
sobow, zapewniajgcych troskliwy stosunek obstugi
do parowozu. Odpowiedni system kontroli stanu i wy-
nikow pracy parowozOw pozwoli przy zmiennej ob-
studze rowniez ustali¢ indywidualng odpowiedzialnos¢
za nalezyte obchodzenie sie z parowozem. Wymaga-
nie dokladnego zapisywania usterek przy oddawaniu
maszyny, surowa odpowiedzialno$¢ za niezgloszone
defekty, powierzanie odbioru kwalifikowanym odbior-
com — wywarlyby niewatpliwie wplyw korzystny.
Z drugiej strony nalezatoby potozy¢ nacisk na zbio-
rowg odpowiedzialno$¢ wszystkich druzyn za wszyst-
kie parowozy, wyznaczy¢ zbiorowg premie za o0sz-
czedno$¢. na biezacej naprawie oraz za zmiejszenie
defektéow wykrytych w drodze, nalezaloby wychowaé
odpowiednio druzyny, azeby osiagng¢ ten sam poza-
dany skutek w spos6b mniej rozrzutny. Solidarnosé
druzyn jest faktem niezaprzeczonym i przejawia sie
w licznych innych przypadkach;, czemuby nie mogta
by¢ przyjmowana pod uwage w tej waznej dla kolei
i samych druzyn sprawie.

Stosowany w Ameryce i Zachodniej Europie sy-
stem wykonywania biezgcej naprawy parowozOw nie
z zapisOw druzyn lecz ,z listy*, a wiec wedtug okre-
Slonego zgoéry planu rewizji réznych czesci parowo-
zu, jeszcze radykalniej .zapobiegtby obawom, ktére
zywimy wzgledem amerykanskiej obstugi, ' zapewnit-
by jednoczesnie lepsze utrzymanie maszyn.

Dalszg konsekwencjg stosowania systemu amery-
kanskiego powinna by¢ obstuga parowozu na stacjach
koncowych przez miejscowe druzyny oddawcze,
przyjmujace go zaraz po nadejsciu pociggu, odpro-
wadzajgce do parowozowni i zatatwiajgce wszystkie
operacje jego obrzadzania. Te same druzyny powin-
ny obstugiwaé parowdz przy wyjezdzie z parowozo-
wni do chwili bezposrednio poprzedajgcej odjazd po-
ciggu, kiedy maja go oddawac¢ druzynie pociggowej.
Skrocenie do minimum nieuzytecznej pracy pociggo-
wej powiekszy znacznie zasieg parowozu, ktérego
wybitne znaczenie ilustrowatem kilku przyktadami
w poprzednim wykladzie.

Radziecki pomyst z jazdg tzw. ,w koétko* zastugu-
je na uwage i .moze okaza¢ sie praktyczny, zwilasz-
cza w zastosowaniu do pociggéw dalekobieznych. Nie
idac tak daleko, aby parowozy omijaly parowozownie
od jednego ptdkania kotta do drugiego, uwazam, ze
wielkie korzysci pod réznymi wzgledami moznaby
osiagng¢, zapewniajgc obstuge pociggu, wiozacego
wegiel z Zagtebia do Gd-yni lub Warszawy, jednym
parowozem, ktoryby tylko raz albo dwa zmieniat
po drodze obstuge i dobierat paliwa.

Dotychczas kftadiem szczegdlny nacisk na wyko-
rzystanie parowozéw. Ale i druga strona — wyko-
rzystanie druzyn — ma pierwszorzedne znaczenie
w gospodarce stuzby pociggowe;.

Badania pracy druzyn wykonane przed wojng wy-
kazaty, ze z dwustu, godzin pracy, ktére druzyna
musi da¢ miesiecznie i ktére daje w rzeczywistosci,
tylko nieznaczna cze$¢ zostaje zuzyta produkcyjnie
na prowadzenie pociggu, czasem 70 — 80 godzin,
czasem 40 i mniej. Reszte czasu’ pochtania odbior pa-
rowozu, dojazd do pociggu i inne wspomniane juz
wyzej czynnosci nieprodukcyjne, czesciowo nieuni-
knione, ale ilosciowo przekraczajace znacznie wszel-
kie racjonalne normy. Zaznaczy¢ musze, ze mowie
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tu o druzynach prowadzacych pociagi, nie zas wyko-
nywujgcych manewry,, a tym samym nie zaliczam
w danym przypadku manewrdéw, a takze jazdy luzem
do pracy nieprodukcyjnej. Gdybym je uwzglednit,
podany wyzej stosunek znacznieby sie pogorszyt

Nie moéwigc juz o stratach na taborze, nalezy sie
liczy¢ z tym, ze czas pracy druzyny byt optacany nie
tylko pensjg, ale takze kosztownym dodatkiem go-
dzinowym i nie powinien byf by¢ tak rozrzutnie tra-
eony na czynnosci, ktére tatwo mogly wykonacé
miejscowe druzyny oddawcze. -

Stosunek 70 : 200 tym bardziej przemawia za

tym, aby odcinki obstugi pociagéw byly za wszelka
cene wydiuzane, a przez to samo nieprodukcyjna
strata czasu przy rozpoczeciu i zakonczeniu stuzby
druzyny padala mniejszym ciezarem na godziny pra-
cy produkcyjnej, polegajacej na prowadzeniu pocig-
gow.
- Usuniecie tych strat, albo doprowadzenie ich do
uzasadnionych norm wymaga, po za wydluzeniem
odcinkéw i wprowadzeniem lepszego systemu obstu-
gi parowozéw, wspomnianych juz czeSciowo kro-
kow:

a) ulepszenia pracy obrzgdzania parowozoéw,
a w tym celu zaopatrzenia skladéw opalowych w lep-
sze $rodki podawania paliwa, o czym bedzie mowa
nizej,

b) skonitrolowania ukltadu toréw  stacyjnych,
a w szczegolnosci drog przebiegowych parowozow
i wprowadzenia odpowiednich ulepszen;

c) wiekszej uwagi:;, zwrdconej na powotywanie
druzyn do pracy .we wiasciwej chwili;

d) uwazniejszego i troskliwszego ukfadania tur-
nuséw obstugi pociggéw pod katem widzenia lepsze-
go wykorzystania parowozow;

e) utrzymywania straconego czasu druzyn pod
statg kontrolg i niezwlocznego usuwania wszystkich
miejscowych lub fez ogoéinych przyczyn, wplywaja-
cych na marnowanie czasu druzyn, a z nimi razem
i parowozow.

Jest rzeczg zupetnie pewna, ze samo roztoczenie
troskliwej uwagi nad przebiegiem pracy druzyn do-
prowadzitoby bez zadnych naktaddéw i bez zmiany
sposobu obstugi parowozéw do powaznych oszcze-
dnosci, ktére by wzrosty dalej po zastosowaniu pe-
wnych ulepszenn organizacyjnych i materialnych.

Dobre wykorzystanie parowozow i druzyn i o0sig-
gniete przez to oszczednosci nalezy objgé premia
dla stuzb przewozowej i pociggowej, a wowczas na
ujawmenie sie tych oszczednosci napewno nie tfzeba
bedzie dlugo czekac.

W szczegdlnosci nie nalezy odstepowaé od przy-
jetego przed wojng systemu obliczania dodatku go-
dzinowego na podstawie li tylko rozktadowego czasu
jazdy pociggbw i normowanych czasOw na przyjecie
i oddanie parowozu i poUagu. Druzyny nie tylko
przyczynig sie wlOwczas do przy$pieszenia jazdy po-
ciagiem lecz beda silnym i wplywowym czynnikiem,
alarmujacym wiladze kolejowe wowczas, gdy straty
czasu na pewnych stacjach przekroczg uzasadnione
normy. Obecnie zastgpiono dodatek godzinowy ry-
czattem. Mozna sie z nim godzi¢ tylko jako z przejs-
ciowg normg, wywotang sytuacjga nadzwyczajna.
Natomiast konieczne byloby niezwloczne uzupeinie-
nie go premig za przejechane ponad norme parowo-
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zokilometry, coby stworzylo znowu dla druzyn paro-
wozowych pobudke do wykonywania produkcyjnej
pracy. Jak wiemy, kroki te juz zostaly uczynione i da-
ja dobre wyniki.

Wreszcie, dobre wykorzystanie druzyn i parowo-
z6w, oraz prawidlowa praca, niewyczerpujgca sit
personelu pociggowego, sg nie do pomyslenia, jezeli
pociggi towarowe bedg nadal wykazywaty tak nie
dopuszczalne opoznienia w drodze, jakie zostaly
przed wojnag stwierdzone w niektorych okregach.

6. Obrzadzanie parowozéw i wagondw.

Obrzadzanie taboru polega na jego zaopatrzeniu
w paliwo, smary itp. a takze wode, na oczyszczaniu
oraz na ptdkaniu kottdw parowozowych.

Obrzadzanie powinno by¢ dokonywane oszcze-
dnie, a wiec z jednej strony ma pochtania¢ jak naj-
mniej czasu i na krétko odrywac tabor od pozytecz-
nej pracy, z drugiej zas pocigga¢ za sobg mini-
malne koszty, ktére sie sktadajg miedzy innymi z ro-
bocizny oraz z kosztow urzadzenn do wykonywania
obrzadzania.

Parow6z uzupetnia zapas wegla po zakonczeniu
jazdy, a przed postawieniem do parowozowni. Zapas
wegla w skrzyni tendra powinien wystarczy¢ na calg
jazde do parowozowni, w ktérej parowdz koriczy
bieg, i w zasadzie zapas ten nie bywa uzupetniany
w drodze.

Stacje, posiadajgce parowozownie, a takze wiek-
szos¢ stacyj pociggowych majg sktady opatowe, zao-
patrzone w znaczny zapas wegla, odpowiadajgcy —
ze wzgledéw wojskowych — kilkumiesiecznemu roz-
chodowi skfadu.

Pozostale stacje posiadajg tylko nieznaczne zapa-
sy wegla na cele opalowe i stuzbowe, lub tez pry-
watne — na opalanie mieszkan pracownikéw, ko-
rzystajgcych z ulgowych warunkéw przy nabywaniu
wegla kolejowego.

Nie posiadam danych, ile wegla pobierajg fak-
tycznie rocznie pracownicy, jest to jednak ilos¢ nie-
zbyt znaczna, skoro catkowity rozchéd wegla w ca-
tym kraju na cele opalowe wynosit przed wojng —
w zaleznosci od Warunkéw atmosferycznych—od 1.5
do 3 milionéw tonn (w roku 1929 wyjatkowo 3,1 mil.
tonn), podczas gdy zuzycie wegla na cele stuzbowe
kolei przy stabym ruchu spadato do niespetna 3 milio-
noéw tonn, przy wiekszym — wzrastalo do 4 milio-
noéw i wyze,j.

Przy stabym ruchu zuzycie wegla na paliwo pa-
rowozowe wynosi okoto 93“0 calego, zuzycia na cele
stuzbowe; przy ozywionym — stanowi jeszcze wiek-
szg czeS¢. W ten sposOb zaopatrywanie parowozéw
pochtania prawie caly naklad pracy sktadéw.

Przechowywanie wielkich ilosci wegla wymaga
rozleglych skladow, ktére muszg by¢é wyposazone
w tory wyladunkowe, Srodki dowozenia wegla do
miejsc fadowania na parowozy i w.urzadzenia fado-
wnicze; sktad musi by¢ ogrodzony, a teren pod stosa-
mi wyréwnany i odpowiednio pokryty.

lle sa warte iirzadzenia skladowe i ile kosztuje
ich oprocentowanie, amortyzacja i utrzymanie, tego
rachunkowos$¢ nie ujawnia, natomiast wiemy ze spra-
wozdan, ze robocizna podawania kosztowata rocz-
nie koto trzech milionéw zt podczas gdy materiat
i wymiana inwentarza tylko koto 350 tysiecy zt.
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Swiadczy to o wybitnym udziale robocizny w kosz-
tach 'i o odpowiednim uposledzeniu narzedzi pracy.
Podanie jednej tonny wymaga okoto pottorej godzi-
ny pracy robotnika.

Bezposrednia obserwacja potwierdza rowniez ten
fakt: naszym sktadom opalowym brak bylo nowo-
czesnych urzadzen transportowych i tadunkowych,
niektére zas pracowaly niespotykanymi gdzieindziej
pierwotnymi przyrzgdami.

Pociggato to za sobg nietylko wysokie koszty po-
dawania wegla, ale — co gorsza — bardzo dhugi,
czasem parogodzinny postéj parowozow pod natadun-
kiem i odpowiednie straty czasu druzyn.

Obok tego parowozy skupialy sie przy niewystar-
czajacych urzgdzeniach i tracity duzo czasu na wy-
czekiwania kolejki.

Powstajgce skutkiem tego straty uzasadnialyby
powazne naklady na ulepszenie sktadow, to tez gwal-
townie odczuwa sie potrzeba przeprowadzenia badan
nad warunkiem pracy w skiadach opatowych oraz
zaopatrzenia ich w urzadzenia, ktére amortyzowaty-
by sie bardzo szybko, czasem w ciggu jednego roku.

Istotne znaczenie ma jednoczesne pobieranie we-
gla oraz wody z zurawi, ktére niestety bardzo czesto
sg potozone gdzieindziej i wywotuja dodatkowe ru-
chy parowozoéw i dodatkowg strate, czasu.

Po uzupetnieniu zapasu wegla parow6z musi
oczysci¢ palenisko i dymnice z popiotu. Miejsce
oczyszczania, ktore moze by¢ takze potaczone z do-
bieraniem wody, powinno leze¢ tak aby ruchy paro-
wozéw po drodze do parowozowni byly najprostsze
i najlatwiejsze. Ten warunek jest rowniez w wielu
parowozowniach nie spejniony.

Sktady opatowe obstugujg potrzeby nietylko stuz-
by pociggowej, poniewaz jednak jej udzial w spozy-
ciu paliwa jest stosunkowo tak znaczny, poniewaz
stuzba jest najbardziej zainteresowana w prawidio-
wym funkcjonowaniu sktadu, poniewaz wreszcie po-
taczenie parowozowni i sktadu opatowego we wspol-
nym zarzadzie pozwala na lepsze wykorzystanie ro-
bocizny, powinny skiady opatowe przy parowozow-
niach i na stacjach pociggowych, zaopatrujgcych pa-
rowozy lub wagony, zaleze¢ od parowozowni i — po-
taczone ze skladem innych materiatdw pednych, sma-
réw, Swietliwa itp. — stanowi¢ sklady materialow
pociggowych.

Nieznaczne obcigzenie stuzby pociggowej kosztem
wydawania paliwa dla innych stuzb i personelu mo-
ze by¢ fatwo pokryte dodatkiem do fakturowanej lub
sprzedaznej ceny wydawanych materiatow.

Zaopatrywanie w paliwo wagonéw ma w porow-
naniu. do parowozow malo istotne znaczenie, ponie-
waz ogrzewanie wagonéw w wiekszosci przypadkow
odbywa sie przy pomocy pary z parowozéw. Spro-
wadza sie ono do podawania wegla na parniki i do
nielicznych wagonow ogrzewanych samodzielnie.

Wytadunek, transport na skladzie i podawanie pa-
liwa, a takze i niektdre inne roboty obrzadzenia ta-
boru moga by¢ wykonywane badz we wilasnym za-
rzadzie i wlkasnym personelem kolejowym, badz tez
przy pomocy akordantéw. Poréwnanie, ktory z tych
obu systeméw i kiedy jest korzystniejszy, wymaga
doktadniejszego zarachowania kosztéw o0gd6lno per-
sonalnych niz praktykowano dotychczas na P. K- P.
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Opinia czynnikéw fachowych wypowiada sie za od-
dawaniem tych robo6t akordantom.

Zaopatrywanie parowozéw w wode odbywa sie
nie tylko na stacjach poczatkowych lub koricowych
biegu parowozu, ale i na niektérych stacjach posred-
nich, ktére nazywam dalej stacjami wodociggowymi.

Odstepy pomiedzy stacjami wodociggowymi',
z punktu widzenia stuzby pociggowej, zaleza od' po-
jemnosci kadzi wodnej tendra i rozchodu wody na
pociggokilometr.

Przyjmuje sie przytym mozliwos¢ uszkodzenia lub
unieruchomienia jednej ze stacyj wodociggowych
i wymaga sie, aby brak tej stacji nie przeszkadzat
pracy parowozow.

W wielu przypadkach odstepy' naszych stacyj wo-
dociggowych, uzasadnione przestarzalymi obecnie
czynnikami, sg zbyt male. Stacyj wodociggowych
mamy zawiele i cze$¢ z nich mogtaby by¢, ze wzgle-
du na potrzeby parowozow, zlikwidowana lub unieru-
chomiona. Inne natomiast musiatyby by¢ rozbudowa-
ne i lepiej wyposazone. W szczegoélnoscia.

a) jakos¢ wody powinna odpowiada¢ wymaga-
niom technicznym pracy kottdw; nie mozna zanie-
dbywac¢ strat termicznych, wywotywanych przez osa-
dy kamienia kotlowego, tak jak to niestety czynig
czasem kierownicy stuzby pociggowej; nie mozna by¢
obojetnym na duze jkoszty ptukania kottdéw; i znowu
tylko doktadna i prawidtowa kalkulacja moze wska-
za¢, jak daleko nalezy is¢ z naktadami na ulepszenie
jakosci wody, i znowu kalkulacja taka kompletnie
nie ma sie na czym oprze¢. Tymczasem nietylko tak
wazne wezly jak Lwéw mialy u nas nieodpowiednig
wode, ale cale okregi (Poznanski) ttomaczyly wyso-.
kie koszty ptukania kottbw tym samym, zjawekiem;

b) ilos¢ wody w wielu zZrodtach jest niedostatecz-
na, zmuszajgc do uruchomienia dodatkowych stacyj
wodociggowych, albo tez ulega znacznym wahaniom
w zaleznosci od stanu opaddw i nie zapewnia statego
zaspokojenia zapotrzebowania;

Cc) urzadzenia wielu pompowni sg przestarzale,
pracujg nieoszczednie i powinny by¢ dawno zastgpio-
ne nowymi;

d) wielkos¢ i poziom zbiornikbw w wiezach cis-
nien nie wiszedzie przedstawia sie zadawalniajgco,
cisSnienie w rurociagach jest niedostateczne, przekro-
je rur rozprowadzajgcych zbyt szczupte, skutkiem
czego pompownie muszg by¢ zbyt czesto uruchamia-
ne, za$ nabieranie wody trwa niepomiernie dlgo
i wywotuje przestoje parowozéw i pociggéw. Przy-
czynia sie do tego walnie zly stan utrzymania ruro-
ciggOw i urzadzen. Straty na przesigkaniu wody sg
znaczne. Brak jest kontroli nad zuzyciem wody do
celéw pociggowych i gospodarczych. W gospodarce
prywatnej funkcjonujg liczne biura kontrolujgce ra-
cjonalnos¢ zuzycia wody — na kolei podobne biuro
miatoby duzo do zrobienia;

e} ilos¢ i polozenie zurawi wodnych zupehie
nie odpowiada potrzebom eksploatacyjnym. Liczne
sg przypadki, kiedy parow6z musi by¢ odczepiany
i dojezdza¢ du zurawia, a nawet dokonywac ruchow
bardziej ztozonych. Przy przebudowie i rozbudowie
stacyj niezawsze liczono sie z potrzebami zaopatry-
wania pociggow w wode, dla drobnych oszczednosci
w nakladach dopuszczano wielkie utrudnienia w eks-
ploataciji;
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f) -odwodnienie i zabezpieczenie zurawi od mro-

Zu czesto szwankuje.

Charakterystyczna w tej dziedzinie jest troskli-
wos€, jakg otoczyli urzadzenia wodociggowe najezdz-
cy. Obliczenie ich byto proste — dodatkowe postoje
pociggow, albo wydluzanie postojow kosztujg tak
droge, ze usprawiedliwiajg dokonywane w tej dzie-
dzinie znaczne naklady.

Zaopatrywanie w wode skladéw pociggéw osobo-
wych na punktach korkowych i stacjach przejscio-
wych wymaga réwniez rozwinietej i celowo urzadzo-
nej sieci wodociggowej, ktoraby przySpieszata te
czynnos¢ i pozwalata skraca¢ postoje sktadoéw, obstu-
giwa¢ mniejszq iloScig sktadow wigkszg ilosS¢ po-
ciggow.

Wracajac jeszcze raz do obstugi stacyj wodocia-
gowych, nalezy podkresli¢, ze rozmieszczenie stacyj,
wydajnos¢ pomp i pojemnos¢ zbiornikéw sa obliczo-
ne na maksymalny ruch — zwykle wojskowy. Po-
zwala to na znaczng komasacje pracy w razie "mniej-
szego ruchu. Stacje moga by¢ unieruchamiane, czas
pracy pomp znacznie ograniczany i sprowadzony do
kilku godzin na dobe, nawet tygodniowo. Utrzymy-
wanie peinej obstugi stacyj jest w tych warunkach
niedopuszczalne, a jednak czesto ma miejsce.

Delegowanie na te kilka godzin pracownika z pa-
rowozowni sgsiedniej stacji wodociggowej, wresz-
cie pomierzenie pompowni opiece i obstudze persone-
lu stuzby, przewozowej za nieznaczng ryczalttowg
optate sa zupetnie uzasadnione. Aby to ulatwi¢, nale-
zy w miare moznosci eleiktryfikowa¢ loomoownie lub
zaopatrywa¢ je w tatwiejsze do uruchomienia silniki
spalinowe

Inz. Jozef Fijatkowski
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Kierownictwo liniowe sluzby pociagowej musi pa-
mieta¢, ze sprawnos$¢ aparatu i jego obstuge nalezy
dostosowywac jak najdoktadniej do jego obcigzenia,
ze zbytek obstugi stanowi strate kolei.

Inne czynnosci obrzgdzania parowozéw, w szcze-
golnosci oczyszczanie paleniska i obracanie parowo-
wozu, majg juz stosunkowo mniejsze znaczenie, wy-
woluja mniejsze koszty. Jednak w kazdym razie czas
zuzywany na te czynnosci musi by¢ mozliwie zredu-
kowany, jako czas- stracony.

A jednak mamy szereg stacyj, czasem nawet
z duzym” ruchem, ktére nie mogg obraca¢ dtuzszych
parowozOw i sg zmuszone kierowa¢ je na szlaki i t3-
cznice przeweziowe, aby obréci¢, czesto sg rowniez
przypadki, kiedy parowéz z braku obrotnicy zmuszo-
ny jest wraca¢ tendrem naprzod. Zty stan obrotnic
powieksza zuzycie robocizny na ich uruchomianie
oraz czas obracania parowozow.

Urzadzenia do pitékania kottow parowozowych
réwniez pozostawiajg wiele do zyczenia.

Jeszcze gorzej przedstawiatlo sie obrzgdzenie
skladéw pociagow pasazerskich; nawet stacje o du-
zym ich obrocie zadawalnialy sie urzadzeniami zu-
ipetnde pierwotnym- i przechodzity z musu do porzadku
nad wysokim kosztem robocizny oraz nad stratg cza-
Su na oczyszczenie skiladu.

Ktézby sie zresztg byt troszczyt o strate czasu.
Wydtuzato sie poprostu posto] sktadu na stacji kon-
cowej ' uruchamialo wiecej skladéw niz tego istotnie
zachodzita potrzeba. Nikt, zdawatoby sie, nie liczyt
sie z tym, ze wagon osobowy to kosztowny S$rodek
przewozowy i powinien jezdzi¢, nie za$ sta¢ na to-
rach stacji postojowej.

Parowozy amerykanskie UMRRA typu 1-4-0 na P.K.P.

Obecnie posiadamy na PKP dwie odmiany paro-
wozéw UNRRA typu 1—4—0 a mianowicie: wytwor-
czosci ,The Baldwin Lokomotive Works Philadelphia“
oraz angielskie. Lokomotywy amerykanskie posiada-
ja.mniejszy ciezar przyczepny i odznaczajg sie bar-
dziej prostym, niezbednym wyposazeniem reprezen-
tujgc parowozy wiasciwie zbudowane dla celéw woj-
skowych ostatniej wojny. Charakterystyczne dane
tych parowozow, w przeliczeniu na miary metryczne,
sg nastepujace:

Maszyna parowa blizniacza

Srednica cylindrow 0 485 mm

Skoki ttokéw — 660 mm

Srednica kot napednych 0 D= 1448 mm

Sztywny rozstaw osi naprednych — 4724 mm

Rozstaw skrajnych osi parowozu — 7086 mm

Rozstaw skrajnych osi parowozu wraz z tendrem
15749

Ciezar napedny 64 ton

Ciezar na osi tocznej 9,75 t.

Stuzbowy ciezar parowozu 73,75 t.

Prozny ciezar parowozu 66,72 t

Stuzbowy ciezar tendra 57,35 t

Prozny ciezar tendra 17,87 t

Kapas wody S$rednio 24,6

Zapas wegla S$rednio 10.0 t

Cisienie pary w kotle 158 atm.

Odlegtos¢ Scian sitowych — 4114 mm

ilos¢ ptomieniéwek 0 2“ 150 szt

llos¢ ptomienie 0 5 3/8" — 30 szt-

Powierzchnia ogrzewalna paleniska 11,9 m2

Pojwierzcjhniia ogrzewalna  rur  cyrkulacyjnych
— 14 m2

Powierzchnia

Powierzchnia

Powierzchnia

ogrzewalna plomieniowek — 98 m2
ogrzewalna ptomienie — 52,67 m2
ogrzewalna catkowita H — 163,9 m2

Powierzchnia ogrzewalna przegrzewacza h —
43,95 m2
Powierzchnia ogrzewalna rusztu R — 3,8 m2
stosunek i 0,267;
stosunek || — 43;

Najwieksza sita pociggowa — 14288 kg;

Powyzsze parowozy amerykanskie roznig sie mie-
dzy sobg sposobem smarowania tozysk parowozo-
wych a mianowicie:

pewna ich ilos¢ posiada smarowanie zwykle sma-
rem pltynnym, za$ inne smaruje sie specjalnym sma-
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rem stalym i smarem Tovott, a Smar staly, zawiera-
jacy tluszcze zwierzece jest stosowany w formie po-
duszek zaktadanych w mazZnice osi napednych; tozy-
ska osi tocznej sg smarowane smarem pltynnym. Po-
duszka jest dociskana do osi sprezynkami i smar
z poduszki, w miare rozgrzewania sie osi, przedosta-
je sie poprzez otworki przektadki z blachy mosieznej
na o$; osie napedne tych parowozow w pracy sg sta-
le lekko podgrzane. Panwie nosne sg regulowane, kli-
nami. Smar poistaly Tovotta jest stosowany do sma-
rowania panwi korbowodéw, wigzarow i tozysk
mechanizmu, przy czym jest on wtlaczany specjalng
praska smarng, przez zaworki zwrotne, do otworow
w czopach skad, w miare podgrzewania sie czopow,
sptywa na powierzchnie $lizgowa panwi. W braku
normalnego smaru Tovotta mozna wttacza¢ do tych
czopbw réwniez smar staly, ktory jednak przed tlo-
czeniem rnusi by¢ podgrzany. W porze zimowej, wy-
daje sie, ze smar staly bedzie mniej odpowiedni, cho-
ciaz jego smarnos¢, przez zawartos¢ toju jest bardzo
wysoka. Smaru stalego w czopach korbowoddéw
i wigzaréw, po jednorazowym zadaniu, starcza na
przebieg min. 400 km., za$§ smaru Tovotta w dobrym
gatunku, w tych warunkach, starcza na przebieg 200
km. Co do tozysk osi napednych i tocznych, to czas
trwania poduszek smarnych mozna ustali¢ na okoto
15.000 km. przy czym blizszych danych jeszcze nie
posiadamy. tozyska nosne osi napednych sg typu
zwyktego z tym, ze boczne powierzchnie tarcia istnie-
ja tylko od strony piasty kota, za$ o$ nie posiada
grzebienia ograniczajgcego szyjke osiowa.

tozyska korbowodoéw w dwodch koncach oraz to-
zyszka wigzarow sg u wszystkich parowozéw tulejo-
we, nieregulowane. Tuleje te sg wykonane z niezbyt
twardego bronzu specjalnego. Panewka tulejowa
z bronzu specjalnego, wpasowana w korbowdd lub
wigzar, lub majgca moznos¢.obracania sie w czasie
pracy, jako t. zw. tuleja plywajaca, przy czym w tym
wypadku w korbowdd lub wigzar jest wprasowana
tuleja stalowa zahartowana, przedstawia zasadniczy
typ tozyska amerykanskiego. Tuleje te w niektorych
wypadkach sg wylewane bialym stopem (parowozy
UNRRA angielskie). Widzimy tutaj zastgpienie sto-
péw biatych, wysoko-cynowych bronzem, co pozwala
sadze, uzyska¢ pewne oszczednosci, gdyz skladniki
bialych stopow, przy czestym przetapianiu, tatwo sie
wypalajg, dajgc poza tym stop o wiasciwie niewiado-
mym skiladzie. Naturalnie w wypadku stosowania tu-
lejki z bronzu specjalnego, tuleje te, po pewnym,
zresztg stosunkowo dilugim czasie, nalezy regularnie
wymienia¢, aby nie dopusci¢ do zjawienia sie zbyt du-
zych luzéw. Przy smarowaniu tych parowozow, sma-
rem ptynnym, osie napedne sg smarowane pod cisnie-
niem z praski smarnej. Wszystkie powyzsze parowo-
zy posiadajg krzyzulce typu amerykanskiego w kto-
rym $lizg krzyzulca, wylany bialym stopem, porusza
sie miedzy dwoma prowadnicami.

Smarowanie S$lizgéw krzyzulca odbywa sie pod
ciSnieniem z praski smarnej, przez prowadnice gor-

na. Ten typ krzyzulca ma to do siebie, ze powierzch-.

nie slizgowe sg tu do pewnego stopnia ostoniete od
wplywoéw zewnetrznych, jak kurz, wilgo¢ itp. Czop
krzyzulca jest smarowany oddzidinie. O$ toczna pa-
rowozu jest przesuwna i posiada tozysko Slizgowe
oraz resory nosne spiralne. Wychylenie tej osi w Ilu-
kach jest umozliwione dzieki typowej konstrukcji
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amerykanskiej, ktoéra nie posiada poprzecznych spre-
zyn zwrotnych, lecz wychyla sie na specjalnych,
sztywnych sektorach, ktore przy wychylaniach osi
dajg skladowg pozioma, nacisku pionowego, sprowa-
dzajac os w jej potozenie $rodkowe. Sprezyny wozka
przedniego sg sprzegniete jednym s$rodkowym waha-
czem, ze sprezynami piorowymi pierwszej i drugiej
napednej osi. Dwie dalsze osie napedne tworzg znowu
zwigzany oddzielny ukfad resorowy.

Przedni wézek jest typu dyszlowego.

Kociot spoczywa z przodu na dwoéch odlewach cy-
lindréw, lgczonych w osi parowozu, poza tym, stojak
kotta wspiera sie na S$lizgach, zas miedzy stojakiem
i dymnicg parow6z posiada jedng blache wahadtowsg.

Ostojnice sg typu belkowego.

Maszyna parowa blizniacza
budowy.

Tilok maszyny parowej parowozu spoczywa ha
gtadzi cylindrowej, bez przedniego podparcia tak, ze
pokrywa cylindra z przodu nie posiada diawnicy. Na
pokrywach brak zaworow bezpieczenstwa.

Suwak tlokowy i tlok sg uszczelnione pierscienia-
mi zwyklymi. Stawidlo zewnetrzne z przednim pod-
wieszeniem drgzka suwakowego jest podobne do,
u nas stosowanych, stawidet Htnsingera, z tym, ze
ma inny nieco sposéb napedu trzona suwakowego,
ktory posiada dwa S$lizgi w plaszczyznie poziome;.

Nawrotnica jest typu dzwigniowego; sprawia ona
pewne trudnosci przy nastawianiu, ktére mozna cze-
sciowo zmniejszy¢ luzujgc nakretki na sworzniu, Od-
cigzajacej jarzmo, umieszczonej pod kottem parowo-
Zu.

jest bardzo prostej

Kociot jest typem kotta zesporkowego, o okragtym
podniebieniu z promieniowymi zpsporkami. Palenis-
ko posiada 3 rury cyrkulacyjne o Srednicy zewnetrz-
nej 76 mm, na ktdrych spoczywa sklepienie. Rury
cyrkulacyjne sg zawalcowane w $cianie podgardlanej
i drzwiczkowej paleniska.

Naprzeciw kazdej rury, w Scianie zewnetrznej
znajdujg sie otwory wyczystkowe, zamykane korka-
mi. Rury obiegowe zwiekszajg krazenie wody w kot-
le, przez co wyréwnuje sie bardziej temperatura wo-
dy w obrebie stojaka, z korzystnym wplywem jma
trwato$¢ zelaznych Scian stojaka, poza tym rury obie-
gowe zwiekszajg nawierzchnie odparowania bezpo-
Srednig, czyli zwiekszajg na o0g6t sprawnos¢ kotta
i szybkos$¢ odparowania.

Istotnie praktyka pokazata, ze na parowozach
UNRRA mozna szybciej doprowadzi¢ kociot do stanu
stuzbowego oraz na postojach kotly tych parowozéw
szybciej uzupetniajg spadek cisnienia pary. Ruszt jest
typu ruchomego, napedzany recznie. Urzadzenie cig-
gowe parowozu skiada sie z dyszy: i komina. Dolny
okap komina jest opuszczony nizej niz w naszych pa-
rowozach i posiada wiekszg powierzchnie zasysania
spalin; dysza wylotowa jest podniesiona wyzej tak,
ze intensywnos$¢ zasysania przypada- w S$rodkowej
strefie rur; cigg ten jak wykazaly nasze préby spet-
nia dobrze swoje zadanie. Poza tym, dymnica posia-
da blachowe kierownice iskier; iskry dostajg sie tuz
nad stozkiem wylotowym w strumien pary, gdzie
zgaszone wylatujg na zewnatrz, tak, ze nie ma po-
trzeby czyszczenia dymnicy po kazdej jezdzie.

Nad wiencem stojaka, z boku jest przewidziana
zasuwa do wypuszczania szlamu na zewnatrz. Zasu-
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wa ta-jest pewniejsza w dziataniu niz np. skompliko-
wany zawor ,Gestra“. Komora ogniowa posiada
Scianki z brachy stalowej. Jak dotad, caly stojak nie
wykazuje specjalnych usterek ruchowych.

Popielnik kotta jest typu amerykanskiego, z bocz-
nymi klapami dla wlotu powietrza, umieszczonymi
mniej wiecej na wysokosci wienica stopowego. Otwar-
cie klap jest regulowane dzwignig z budki maszyni-
sty. Popidt zsypuje 'sie do dwu zasiekéw, skad wydo-
staje sie na zewnatrz przy czyszczeniu popielnika,
po otwarciu dwu klap popielnikdw. Klapy popielnika
sg zawieszone na cieglach tak, ze sg rownoczcshie
dociskane systemem dzwigni, napedzanych z zew-
natrz, przy pomocy specjalnie zakladanej korby; ot-
worzy¢ tych klap w biegu nie mozna.

Czyszczenie popielnika jest bardzo proste i fatwe.

Popielnik nie posiada zakrapiacza.

Osprzet kotla sktada sie z inzektoréw ttoczacych,
ktére odznaczajg sie wielkg tatwoscig zapuszczania;
dalej sklada sie z glowicy osprzetu z systemem za-
woréw, piasecznicy parowej, ktéra w naszych warun-
kach, z racji wilgotnienia piasku, dziata mniej spraw-
nie. Z -czesci armatury zwracajg uwage bardzo pro-
ste praski smarne. Wiaz do kotta i wyczystki nie
przedstawiajg nowych objektéw: jedynie brak wyczy-
stki na Scianie sitowej dymnicy jest pewnego rodzaju
wadg. Parow6z nie posiada przewodu ogrzewania
parowego, ani oswietlenia, co bedzie z najkrotszym
czasie na PKP uzupetnione. Pompa powietrzna jedno-
stopniowa, posiada nieco za niska wydajnos$¢. Budka
maszynisty otwarta jest dosy¢ zabudowana i mnieg]
wygodna niz np. na parowozach Ty 42 (Lok. 52).

Tender jest konstrukcji nitowanej, skrzynkowy,
spoczywajacy ha oddzielnej ramie. Otwoér wlewowy
dla wody jest umieszczony w tylniej czesci skrzyni
wodnej. Skrzynia weglowa posiada zbyt nisko poto-
zone dno do nabierania wegla, ktére w parowozow-
niach uzupetniono konstrukcja drewniang, aby obstu-
ga paleniska byta utatwiona. "

Sprzeg miedzy tendrem i parowozem jest kon-
strukcji amerykanskiej, bez resorow piérowych, kt6-

kazimierz kamienski

leszcze jedno stowo

Taylor, ojciec naukowej organiazeji pracy, Ford
Emerson, szereg innych talentéw tworczych — mie-
dzy innymi sporo polskich — niezbice udowodnili, ze
wyniki zalezg od organizacji i metod pracy, od ich ce-
lowosci. Sg to tak juz znane rzeczy, ze powtarzac je
w superlatywach, czy tez rozwija¢ gteb:ej nie ma
potrzeby.

Tych kilka stéw zamiast wstepu, daje mi moznosc
przejscia bezposrednio do oméwienia problemu orga-
nizacji naszego kolejnictwa z zachowaniem tylko pew-
nej chronologii.

Jeszcze przed ostatnig wojng, na lat chyba 10— 15
na famach pism technicznych powracano czesto do
mysli przeorganizowania zarzadéw kolejowych. Zale-
cano rézne recepty by uzdrowi¢ i usungé¢ niedomaga-
nia w kolejnictwie. Projektowano utworzenie General-
nej. Dyrekcji; rozdrobnienie sieci P.K.P. na wie-
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rego sztywne napiecie uzyskuje sie poprzecznym Kli-
nem, klin ten w niektérych konstrukcjach amerykan-
skich jest pod napieciem sprezyn spiralnych. Sprzeg
posiada jedno ciegto i dwa zapasowe ‘fancuchy.
Szczeline miedzy tendrem i parowozem pokrywa far-
tuch z blachy, czego z korzyscig dla obstugi nie posia-
dajg’ parowozy Ty 42.

Tender spoczywa na dwéch  dwuosiowych woz-
kach, ktorych ostojnice sg odlane, razem z korpusami:
maznic. Poprzecznica woOzka tendrowego faczy sie
Z rama przy pomocy czopa i spoczywa ha ostojni-
cach wozka za posrednictwem sprezyn, majgc prowa-
dzenie w odpowiednio uksztaltowanej, meobronionej
prowadnicy; woézek ten jest nader prosty, wymaga je-
dnak pewnych i mocnych odlewéw staliwnych,
a procz tego, przy rewizji panewek tendrowych, trze-
ba nieco podnies¢ skrzynie tendra.

Smarowanie tozysk tendrowych odbywa sie przez
Wsuniecie w korpus maznicy tendrowej, pod oS,
pewnej ilosci bawelny, przesyconej smarem plynnym
lub poistatym; brak tu wogole sprezyn dociskajgcych
baweilne do osi, jak np. przy normalnych poduszkach
smarnych.

Kola tendra sg hamowane jednostronnie.

Parow6z UNRRA pochodzenia amerykanskiego,
jak to wynika z gléwnych danych charakterystycz-
nych, oraz z praktyki, moze ciggna¢ pociagi tawaro-
we do 1,200 ton, oraz osobowe do 500 ton.

Z racji stosunkowo matego ciezaru napednego,
zwartej budowy zestawéw napednych, dopuszczaja-
cej wieksze ilosci obrotéw ko6t napednych, oraz ela-
stycznej pracy kotla, parowozy te sg ostatnio prze-
znaczone do oslugi pociaggébw osobowych, gdzie spel-
niajg dobrze swoje zadanie.

Pierwsze usterki w ruchu tych parowozéw pow-
staly z racji braku zamiennych tulci bronzowych me-
chanizmu napednego; braki te bedg usuniete przez
krajowg produkcje tych tulei.

Ogolna ilos¢ obecnie posiadanych parowozéw
UNRRA pochodzenia amerykanskiego, wynosi na
PKP 67 sztuk.

k$zg ilos¢ Dyrekcyj o mniejszym zasiegu terytorial-
nym itp. Stowem, zdawaloby sie jakie$ rewolucyjne
plany przebudowy kolejnictwa. Poddawano krytyce
wszystkie dziedziny pracy na kolei na lamach bodaj
najbardziej wowczas autorytatywnego pisma facho-
wego, jakim bezwzglednie byt dla spraw kolejnictwa
Jnzynier Kolejowy", réwniez bez wynikOw realnych.
Moze za duzo bylo projektow, a zaden z nich nie prze-
konat czynnikbw miarodajnych. To inna sprawa. Sam
fakt, poszukiwania drég celowego rozwigzania orga-
nizacji kolejnictwa dowodzi, ze ludzie stojgcy blizej
tej dziedziny, o zdolnosciach konstruktywnych, zda-
wali sobie jasno sprawe o koniecznoscilwprowadze-
nia innych -metod i organizacji w pracy na kolei, by
uzyska¢ lepsze wyniki eksploatacyjne. Poszukiwali
wiec w miare swoich mozliwosci sposobéw w celu usu-
niecia ujemnych elementdw gospodarki kolejowej.
Oczywiscie nie byloby tych poszukiwan w tak duzej
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skali, gdyby wyniki eksploatacji P.K.P. byly w do-
brym stosunku do witozonego kapitatlu pracy.

W tym czasie nastgpit btysk na horyzoncie nasze-
go kolejnictwa. P.KP. zostaly wydzielone jako sa-
modzielne przedsiebiorstwo panstwowe ze swoim od-
dzielnym. budzetem, a jednak pozostalo nadal w zarza-
dzie Ministerstwa Komunikacji.

Utworzenie przedsiebiorstwa P.K.P. zasugestJono-
wato spoteczenstwo i oczekiwano, ze powstanie no-
wa polityka gospodarcza w stosunku do nowego
przedsiebiorstwa.

Niestety, potowiczne zatatwienie sprawy, jak zwy-
kte, nie mog?0 da¢ pozytywnych wynikéw. A moze
nawet przeciwne, uzyskano wyniki ujemne.

W strukturze organizacji kolejnictwa nic wilasci-
wie nie zmieniono, a wprowadzong zostata tylko nowa
polityka personalna, zmietzajgca obok obnizki uposa-
zeh pracownikow P.K.P., do wprowadzenia na koleje
na stanowiska kierownicze elementu czesto nieodpo-
wiedniego, a nawet szkodliwego dla funkcjonowania
badz co badZz zlozonego aparatu kolejowego.

Odchodzili na ,zastuzony wypoczynek* badz usu-
wani byli w cien ludzie o wielkich walorach facho-
wych, a wing ich bylo najczesciej to, ze nie grali na
.irabce". Stanowiska kierownicze zajmowal' — tru-
dno zaprzeczy¢ — posiadajgcy zastugi na innym po-
lu, w inncr; dziedzinie, lecz w kolejnictwie dyletanci.
Mato dyletanci, bo przeje¢’ t. zw. ,radosng twdérczo-
scig“ przeorganizowywali ciggle co$, w poszukiwaniu
form zblizonych do poprzednich ich funkcji — wnosi-
li zamet i chaos. Niewielu z nich statlo sie pozyteczny-
mi pracownikami w kolejnictwie. Ogolnie jednak no-
wa polityka personalna stworzyta z Dyrekcyj kolejo-
wych zbyt czesto domeny dla nierobow i dyletantow.
Odczuwato sie woOwczas, bardziej niz kiedykolwiek
przed tym, brak jednostki kierowniczej ilodpowiedzial-
nej za kolejnictwo jako catos¢. Brak organizacji, sku-
piajacej w jednym os$rodku dyspozycyjnym elementy
catej gospodark’ przedsiebiorstwa PKP i odpowiedzial-
nej za jej wyniki.

Taki byt wynik oOwczesnej reformy kolejnictwa.
Jest to w skrocie telegraficznym rzut myslg wstecz.
Tak bylo przed wo.,na, ze skutkdéw ktérej, nie predko
sie otrzg$niemy. A obecnie?

Po wypedzeniu okupanta zdaje sie byla wyjatkowa
okazja, aby korzystajgc z olbrzymiego wstrzgsu nie
majacego w naszych dziejach réwnorzednego, kolejni-
ctwo przeorganizowaé i wp. owadzie inny bardziej ra-
cjonalny system pracy i zarzagdu kolejami. Oczywiscie
zastaniata te mys$l niewatpliwie pilniejsza potrzeba.
Wznowienie ruchu na ruinach kolejnictwa nie bylo
rzecza tatwa.

Jezeli jednak wezmiemy dla poréwnania inne dzie-
dziny naszego powojennego bytowania, to stwierdzi-
my, ze na innych polach dzialania polityke gospodar-
cza przedstawiono odrazu na catkiem nowe tory, na-
wet na gospodarczo rewolucyjne.

Czyzby w kolejnictwie miat w dalszym ciggu pa-
nowac¢ zastoj? Czy z wynikow eksploatacyjnych ist-
nieje catkowite zadowolenie? Czy poza odbudowg
potwornych zniszczenn wojennych, w dziedzinie samej
organizacji nie trzeba niczego dokona¢, poprawic?
Zadnych innych mys$li i prac?

Jest jednak inaczej jesli w sprawie ustroju kolej-
nictwa na tamach ,Przegladu Komunikacyjnego*
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znow zabiera glos inz. Bohdan Cywinski, a Wiady-
staw Onko pisze o planie pracy (Nr. 5 z listopada
1945 roku) i wskazuje na konieczno$¢ planowosci w na-
szych poczynaniach. Znajdujemy tez w ,Przegladzie
Komunikacyjnym* sporo innych prac, dotyczgcych
reorganizacji kolejnictwa. Wszystko to wskazuje, ze
problem ten w dalszym ciggu istnieje w stadium nie-
zmiennym, tak jak pozostawit go rok 1939.

Nowy btysk na firmamencie PKP o charakterze
lokalnym.

Pan Minister Komunikacji
Miedzydyrekcyjnego kierownictwa
wego z siedzibg w Bydgoszczy.

Zadania M.K.R.T. wedlug zarzadzenia Minister-
stwa: ,nadzér i czuwanie nad sprawnos$cig ruchu po-
ciggow tranzytowych z weglem eksportowym do por-
tow w Gdyni i Gdansku, jako Tez préznych sktadow
i transportdw zywnos$ciowych powrotnych lub innych
z portow do Gornego Slaska, na liniach kolejowych
D.O.K.P. Katowice — Tarnowskie Gory — Karszni-
ce — Bydgoszcz — Gdynia i Bydgoszcz — Gdansk.
W przypadkach zachodzacej potrzeby M.K.R.T. zarzg-
dzi zmiane trasy wymienionych transportow w szcze-
golnosci przerzuci ich na wilasciwe odcinki optywo-
wych lilnij zastepczych, prowadzacych z Gérnego Sla-
ska do. portow w Gdyni i Gdanska i z powrotem*.

Zadania i cele bardzo powazne i konkretnie sfor-
mutowane. Nawet wybiegajace poza ramy kompeten-
cji Dyrekciji, jakby ekspozytury Departamentu Ru:
chu. Nade wszystko zesrodkowujgce w jednym osrod-
ku dyspozycyjnym linie weglowa, podzielong (w okre-
sie powojennym) pomiedzy trzy, a nawet na poczat-
ku wznowienia ruchu pomiedzy cztery Dyrekcje ko-
lejowe.

W listopadzie 1945.r. M.K.R.T. rozpoczelo swojg
prace a juz w dniu 1 czerwca zostato zlikwidowane
i nastgpit powrdt od status quo sprzed 1 listopada
1945 r.) i wskazuje na koniecznos¢ planowosci w na-
przebudowe placowki tymczasowej. M.K.R.T. w statu-
towg Dyrekcje, gdyz jasne jest, a praca M.K.R.T.
jeszcze bardziej to udowodnita, ze podzial weglowej
magistrali pomiedzy trzy rdézne Dyrekcje nie moze
mie¢ rzeczowego usprawiedliwienia.

Okres dziatalnosci M.K.R.T. dal badz co badz wy-
niki dobre.

. Dla poréwnania przytocze niektére tylko dane
z |-szej dekady grudnia 1945 r. (najwczesniejszy okres
posiadajgcy uporzadkowang sprawozdawczos¢) i z 11
dekady maja 1946 r. (ostatnia dekada funkcjonowania
M.G.R.T.)

utworzenie
tranzyto-

zarzadzit
ruchu

Rozktadowy czas jazdy: | dekada M dekada
grudnia 1945 maja 1943

Z Tarn. Gor. do Gdyni godz. 24,42 24,42

Z Gdyni do Tarn. Gér 24,43 24,43

Rzeczywisty czas jazdy:

Z Tarn. Gor do Gdyni godz. 5SA9 27.46

Z Gdyni do Tarn. Gér 60,25 35,12

Szybkos¢ handlowa:

Z Tam. Gor do Gdyni km/g. 8.8 19.01

Z Gdyni do Tarn. Gor ” 8,6 19,08
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Rozkladowy czas jazdy:

Z Tarn. GOr do Zaj. Tez.godz.21,40 21,40
Z Zaj. Tez. do Tarn. Gor ,, 2149 21,49
Rzeczywisty czas jazdy:

Z Tarn. GOr do Zaj. Tez.godz.53,59 30,34
Z Zaj. Tez. do Tamn.- Gor , 57,34 30,08
Szybkos$¢ handlowa:

Z Tarn. GOr do Zaj. Tez.km/g. 8,6 15,05
Z Zaj. Tez. do Tarn. Gér , 81 15,05

W czasie rozkladowym, rzeczywistym i v? szybko-
sci handlowej nie sg uwzglednione postoje pociggow
na stacjach wezlowych. Postoje na weztach w Karsz-
nicach i Bydgoszczy Wschdd zmniejszyly sie z prze-
cietnych: 7 i 8 godzin do przecietnych 3.— 34> godz.

W okresie tym iloS¢ pociggéw zwiekszyta sie o 120
procent, gdy ilo§¢ parowozéw uzytych do obstugi
zwiekszyta sie tylko o 30 — 40% przy zwiekszo-
nej szybkosci handlowej prawie o 100%.

W lll-ej dekadzie maja wykonano srednio dzien-
nego obrotu o 1567-wagonéw wiecej, niz w grudniu
co stanowi zwiekszenie prawie o 132%.

Jak wida¢ choc¢by z wyzej przytoczonych tablic,
uzyskano pokazne osiggniecia, co z uwagi na SzCzu-
ptos¢ naszego taboru tym bardziej wymaga podkre-
Slenia.

Utworzenie M.K-R.T. bylo tylko fragmentem uza-
sadnionym o6wczesng nagla koniecznoscia zwigksze-
nie sprawnosci magistral weglowej. Jednak te same
co wowczas, przestanki! pozostajg nadal. Sprawnosé
tej linii musi by¢ przeciez ciggle utrzymang na wyso-
kim poziomie, gdyz wszystko wskazuje na dalsze
zwiekszanie sie naszego eksportu przez porty.

W lll-ej dekadzie maja 1946 r. eksport wegla i ko-
ksu przez Gdansk i Gdyniie wynidst tgcznie 9043 wa-
gonow (okoto 176.000 ton.) W poréwnaniu z pierwszag
dekada grudnia 1945 r., w ktérej eksportowano 1420
wagonow (okoto 27,000 ton), jest to wzrost nasilenia

pracy w portach szesSciokrotny w okresie zaledwie
6-ciu miesiecy.
Eksport przez porty musi i bedzie sie rozwijatl.

Oczekujemy, ze przekroczy 20.000.000 ton w 1947 ro-
ku. Zwiekszy sie wiec bardzo nasilenie ruchu na ma-
gistrali. Powstang nowe trudnosci, nowe problemy,
wymagajgce szybkiego rozwigzania. Trzeba wiec dzi$
juz pod wzgiedem organizacyjnym przygotowac¢ za-
plecze portéw do oczekujgcego zadania przewozowe-
go. Odbudowane porty bedg w stanie przetrawi¢ ol-
brzymie ilosci tadunkéw, lecz nie bedzie dobrze, gdy
koleje przy swoich szczuptych $rodkach taborowych
i nie odpowiedniej organizacji pracy nie wykonujg
swoich zadan w catosSci.

Obiektywnie nalezy doda¢, ze w okresie styczen
— lipiec réwniez uzyskano dobre wyniki eksploatacyj-
ne na innych liniach P. K. P. wiec i te osiggniecia
M.K-R.T. nie moze wylacznie zapisa¢ na swoje dobro.
Nie zmienia to uzasadnienia, ze M.K-R.T. bylo potrze-
bne, ze charakter pracy i zwiekszajgce sie jej nasilenie
na magistrali Slagsk — porty wymaga, aby linia ta
znajdowala sie nadal w jednym osrodku dyspozycyj-
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nym, gdyz w ten tylko spos6b mozna uzyska¢ spraw-
niejsze wykonanie zadan przewozowych. To przy-
Swiecalo M. K-, kiedy zarzadzito utworzenie M.K.R.T.
dla tej magistrali. Udowodnia¢ tego specjalnie nie po-
trzeba.

Przy istniejgcym podziale sieci aby dowiedzie¢ sie,
jakie sg wyniki pracy magistrali weglowej, nalezy
z trzech sgsiadujacych Dyrekcyj zebra¢ materiat co
do kazdej z rozparcelowanych czesci jednego i tego
samego gospodarczo-transportowego organizmu i zle-
pi¢ je, aby uzyskac catosc.

Pozornie i formalnie nie jest to rzecz specjalnie
trudna, cho¢ jasne, ze wymaga dodatkowego czasu
i pracy. Z doswiadczenia jednak wiemy, ze wartosé
poszczegolnych skladowych czesci! sprawozdan opra-
cowywana. na podstawie specyficznych  warunkow
kazdej Dyrekcji, moze by¢ inna, a wiec i suma ich
jako catos¢ moze w pewnych warunkach nie da¢ nale-
zytego obrazu i spowodowac¢ wyciggniecie bfednych
wnioskéw. Pomijam, ze mogg ujs¢ uwagi pewne frag-
menty stanowigce na danej Dyrekcji rzecz drobna,
lecz ktére przy potgczeniu na przestrzeni trzech Dy-
rekcyj beda stanowily powazniejsza wartos¢, majaca
juz swoj wyraz.

Zgodzimy sie wszyscy, ze magistrala weglowa na
catej przestrzeni od Tarnowskich Gér do Gdyni i do
Tczewa posiada jeden i ten sam charakter pracy, wy-
tacznie tranzytowy. Jest t6 dostatecznie powaznym
uzasadnieniem, aby znajdowata sie w jednym osrodku
dyspozycyjnym. Punkt poczatkowy magistrali Tar-
nowskie Gory i koncowy — porty (Zajaczkowo
Tczewskie stanowi baze Gdanska) majg charakter
pracy odmienny. Na Slasku zalezny od pracy wydo-
bycia i natadunku wegla, w portach — od mozliwosci
zatadowania na morskie jednostki transportowe. Pun-
kty wejsciowe i wyjsciowe magistrali, bez ujemnych
stron dla jej pracy, mogg i nawet powinny znajdowac
sie w innych osrodkach dyspozycyjnych.

Nurt zycia jest juz dos¢ warjki. Tempo pracy
zwieksza sie. Dzisiaj wiec trzeba wymagaé, aby kaz-
dy wynik pracy mozna byto szybko przeanalizowac.
Aby natychmiast wyciggna¢ wiasciwe wnioski. Inge-
rowaé¢ zaraz. UsungC zle lub niekorzystne przejawy
pracy prze-wozowej mozliwie najszybciej. Wszystko
to potwierdza ze aby dowiedzie¢ sie, jakie sa wyniki
pracy eksploatacyjnej na magistralil nie mozna zle-
pia¢ ich po uzyskaniu danych od trzech Dyrekcyj w
jedng catos¢. To trzeba zrobi¢ szybko i nie mozna
czekac.

Zresztg jaki organ moze to dzisiaj wykonywacO
Departament Ruchu jako nadrzedny urzgd wszystkie
te elementy posiada pOzniej zreszta fragmentarycznie.
Departament Ruchu z natury swej pracy zada wyni-
kow konkretnych, przepracowanych i przeanalizowa-
nych, oraz wnioskéw opartych na pewnej zamknietej
w sobie catosci. Jesli Departament Ruchu ma te funk-
cje przeja¢ na siebie, to kto wie, czy bedg potrzebne
w ogole Dyrekcje kolejowe. Departament Ruchu zbyt
daleko stoi od obiektéw pracy, a zresztg ma w zatoze-
niu inne zadania do wykonania.

Znow powracamy do punktu wyjsciowego rozwa-
zan. Wszystkie elementy pracy powinny znajdowac sie
w Dyrekcji, obejmujgcej linie przewozowe o mozliwie
jednym- i tym samym charakterze pracy. W jednym
osrodku dyspozycji, nadzoru, kontrqti i sprawozdaw-
czym powinna sie znajdowa¢ magistrala weglowa.
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Jeszcze jeden argument. Przed wojng istniata Dy-
rekcja kolei Herby Nowe- — Gdynia, wprawdzie opar-
ta na innych przestankach prawnych. W omawianym
przypadku jest to zupelnie obojetne, a uzyskane wéw-
czas dodatnie wyniki na tej magistrali byiy w znacz-
nej czesci skutkiem tego, ze magistrala znajdowata
sie w zasiegu jednego osrodka dyspozycyjnego. Dzi-
siaj Dyrekcja tranzytowa powinna obejmowac nie tyl-
ko linie Tarnowskie Go6ry — Gdynia, lecz takze i od-
cinek Bydgoszcz — Zajgczkowo.

Prof. Dr Inz. A, Langrod
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Utworzenie Dyrekcji kolejowej — tranzytu we-
glowego — byloby wprawdzie fragmentem w reorga-

nizacji naszego kolejnictwa. Fragmentem jednak cen-
nym i pierwszym w kierunku dalszej i gtebiej pomy-
Slanej przebudowy zaréwno centralnych organéw jak
i terytorialnego podziatu sieci P.K-P. na poszczegdine
Dyrekcje. Ten fragment napewno nie ulegnie zmianie
przy gtebszych przeobrazeniach w kolejnictwie.

W ten sposéb, cho¢ tylko fragmentem, bedziemy
zbliza¢ sie do zatozen naukowej organizacji pracy

zastosowania jej dla celéw praktycznych.

Wzgledny rozchdd pary parowozow z pojedynczym
rozprezaniem pary przegrzanej

a. Wstep.

W Przeglagdzie Mechanicznym (1935 r.) podatem
synteze wynikéw doswiadczen kolei ,Pennsylvania“,
na stanowisku dynamometrycznym w ,Altoona odno-
Snie wzglednego rozchodu pary parowozow z poje-
dynczym rozprezaniem pary przegrzanej, tj. rozcho-
du pary na jednostke mocy i czasu. Nastepnie stara-
tem sie o jeszcze Scislejsza synteze a wyniki tego
badania ogtositem w czasopiSmie Zwigzku Miedzyna-
rodowych Kongreséw Kolejowych (1937 r.) pod ty-

tutlem ,Steam consumtion of superheated locomoti-
ves'. Badane parowozy mialy preznos¢ roboczag
pary = 144 atm. Po ogloszeniu ostatniej pracy

otrzymatlem od kolei ,Pennsylvania“ sprawozdanie
z doswiadczen z parowozem o preznosci roboczej =
17,6 atm, a wyniki tych doswiadczen potwierdzity mo-
je poprzednie wnioski.

Gtownym wynikiem moich badan sa transforma-
cje umozliwiajgce odniesienie wzglednego rozchodu
pary, stwierdzonego przy pewnej temperaturze pary,
do dowolnie obranej temperatury innej. Nastepnie
opierajagc sie na tych transformacjach okreslitem
przecietny rozchdéd pary parowozow z pojedynczym
rozprezaniem w zaleznosci od warunkéw ruchu. Pod-
czas gdy te transformacje zdajg sie mie¢ znaczenie
ogolne, tj. niezalezne od indywidualnych wiasciwosci
parowbzu, to nie mozna tego powiedzie¢ o wzgled-
nym rozchodzie pary, a podane wzory dajg wartosci,
przecietne, wystarczajgco doktadne do praktycznych
obliczen. Wreszcie okres$litem zwigzek miedzy sta-
nem pary w rurze wlotowej a godzinowym doptywem
pary do cylindréw. Odnosne wzory umozliwiaja
z zupelie wystarczajgcg doktadnoscig okreslenie
mocy parowozu z zaleznosci od réznych warunkow
ruchu.

Posiadajgc sprawozdanie z doswiadczen kolei
.Pennsylvania“ tylko z jednym parowozem o podwodj-
nym rozprezaniu i preznosci pary = 25,3 atm zanie-
chatem okreslenie wzoru dla wzglednego rozchodu
pary parowozow z podwdjnym rozprezaniem, jednak
powyzsze transformacje i wzory dla stanu pary sa
zgodne takze z wynikami tych doswiadczen.

Oznaczajac przez
Z sile pociggowa odniesiong do cylindréw kg
N moc w cylindrach KM

szybkos$¢ jazdy km/h
n ilos¢ obrotéw w jednostce czasu obr./min
D $rednice ké[ napednych cm
Qn ciezar napedny t
f spélczynnik przyczepnosciodniesiony do

cylindréow kg/t
Pk preznos$¢ pary w kotle atm.
P, $rednig prezno$¢ pary wecylindrach at
gc godzinowy doptyw pary docylindrow kg/h
a wzgledny rozchéd pary kg/KMh
i iloé¢ silnikéw
d Srednica cylindréw cm
S skok ttoka cm

mamy ogdlnie

Z = 270 — L
v
D
V ~ 5305 " 2
a dla sily pociggowej okreSlonej z ciezaru na-
pednego
Z=10Qn €]

okreslonej z pracy w cylindrze

okreslonej z godzinowego doplywu pary do cy-
lindrow
<
Z= 20 G
przy czym wielko$¢
I id2s
D Q, ©

nazywamy charakterystyka silnika. Wielkos¢ ta po-

winna z reguly wynosic¢
330<C<310 2t

Przy za malej wartosci tej charakterystyki nie mo-
zemy wykorzysta¢ najwiekszej mozliwej przyczep-
nosci przy ruszaniu z miejsca, ewentualnie osia-
galnej przy uzyciu piasku, a przy wielkiej parow6z
ma sktonnos¢ do Slizgania sie kol napednych.
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Przytaczam powyzsze zwigzki, gdyz beda nam
potrzebne w dalszych rozwazaniach. W przyktadach
uwzglednimy najwiekszg wydajnos¢ kotla, przy kto-
rej temperatura pary w rurze wylotowej ma war-
tos¢ najwieksza

Sm= 75 H Kkgl/li
gdzie H oznacza powierzchnie ogrzewalng (bez po-
wierzchni przegrzewczej), mierzong po stronie gazow
w m2 Przyjmujgc potrzebe 30% zapasu wydajnosci
kotta, imamy dla najwiekszej trwalej wydajnosci
kotta.

Pt = 57 H kg/h
b. Rozchdd pary na jednostke mocy i czasu.
Z rownan 4, 5 i 6 mamy:

a= 27 — w (7
tf
oznacza ciezar wilasciwy pary wlotowej,

pary w

gdzie
tj. odpowiadajacy przeciethemu stanowi
przestrzeni wlotowej skrzyni suwakowej, a

oznacza napetnienie rzeczywiste, tj. stosunek objeto-
sci, cylindrow, do ich pojemnosci skokowej. Row. 16
przedstawia zwigzek miedzy a p; i to. Zwigzek
ten jest matematyczny, wynika bowiem z definicji
tych wielkosci. OkreSlenie zwigzku miedzy a i

lub miedzy pi i ® moze by¢ osiggniete tylko drogag
doswiadczalng. Jednak znalaziszy tg droga jeden
z tych zwigzkéw, otrzymujemy drugi z réw." 7. Do
okreslenia granicy stanow pracy ze wzgledu na wy-
dajnos¢ 'kotta bezposrednio potrzebny jest zwigzek

miedzy o i w i dlatego tylko ten omawiamy.
Jednak w dalszych rozwazaniach do réw. 7. po-
wrécimy.

Obok napetnienia rzeczywistego rozrézniamy

jeszcze napetnianie suwakowe, tj. stosunek drogi
ttoka przy otwartym kanale wlotowym do skoku
ttoka, i napetnienie skalowe, tj. podane na skali na-
stawnicy, a stanowigce $rednig wartos¢ mniej lub
wiecej roznigcych sie napetnien suwakowych z przo-
du i z tylu cylindrobw. W obstudze parowozu maszy-
nista kieruje sie wedlug napelnienia skatowego. Tak-
Ze do tego napetnienia, jako dajgcego sie bezpo-
Srednio odczyta¢, odnoszone sg wyniki doswiadczen.
Jednak miedzy tym napelnieniem a e i n nie ma
Scistego, tj. matematycznie okreslonego zwigzku.
Odnoszac zatem a do napetnienia skalowego, mu-
sielibysmy obok doswiadczalnego okreslenia zwigzku
miedzy tymi wielkosciami, jeszcze rowniez doswiad-
czalnie zwigzek miedzy napetnieniem skalowym
a Vv lub wokres$li€. Przy niezmiennym napetnieniu
skalowym napetlnienie rzeczywiste zmniejsza sie
z wzrostem ilosci obrotéw i jest przy malych ilo-
sciach obrotow wieksze a przy wielkich mniejsze
od napelnia skalowego. Zwigzek miedzy tymi na-
petnieniami jest zalezny od wszystkich czynnikéw
wplywajgcych na obieg pracy w cylindrach i dlatego
jest w roznych parowozach rézny. Rys. 3 daje przy-
klad tego zwigzku, okreslonego z wynikow doswiad-
czenh na stanowisku dynamometrycznym kolei
.Pennsylvania® w Altoona.
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Przy syntezie doswiadczen w celu okreslenia
zwigzku miedzy a i w postepujemy w ten sposob, ze
z rébwnania 8. okreslamy w i od tej wartosci odno-
simy doswiadczalnie stwierdzong wartos¢ a. Na-
petnianie rzeczywiste © moze by¢ wieksze niz 1
Wystepuje to przy wielkim napelnieniu  skalnym
mzwlaszcza przy parze nacyconej przede wszystkim
wskutek jej skraplania sie lecz takze przy parze prze-
grzanej wskutek koniecznosci dopetniania przestrze-
ni szkodliwej przy za malym sprezaniu. Mimo to
korzystne jest wprowadzenie pojecia ilosci obrotéw
w jednostce czasu, przy ktorej napetnienie rzeczy-
wiste g == |. Oznaczamy te ilos¢ obrotow przez v
obr/min, to z réw. 8 mamy

10616 vi@ <& \(/9
\"
przy czym g - - (0

W rzeczywistosci wzgledny rozchdéd pary a jest
zalezny nie tylko od rzeczywistego napetnienia lecz
takze od ilosci obrotow n i stanu pary. Jednak roz-
powszechnione sposoby okreslania granicy stanow
pracy ze wzgledu na wydajno$¢ kotla albo podajg
bezposrednio zwigzek miedzy a i g bez uwzglednie-
nia ilosci obrotow, np. sposob podany w ,Manuat of
the American Railway Engineering Association® albo
formalnie odmienne, dajg sie sprowadzi¢ réwniez do
zwigzku miedz> a i g ez uwzglednienia ilosci ob-
rotbw, np. sposéb Strahla i sposéb Obergethmanna.
(p. Langrod, Zasady Ruchu Parowozowego, 1928).
Przy tym stan pary uwzgledniany jest mniej lub wie-
cej pobieznie. Dla pary nasyconej nie zdoftano do-
tychczas dostatecznie S$cistego zwigzku miedzy a g
i n oraz wlazem pary z wynikéw doswiadczern okre-
sli¢, zwazku, ktéryby odnosit sie do wszystkich mo-
zliwych standéw pracy a nie tylko do ich granicy. Ta-
ki zwigzek jednak tylko dla pary przegrzanej zdotat
autor okresli¢ z licznych i do tego celu szczegdlnie
nadajacych sie doswiadczen kolei ,Pennsylvania“ na
stanowisku dynamometrycznym w Altoona.

Powyzszg sytuacje tagodzi ta okolicznosé, ze
obecnie parowozOw z parag nasycong z reguly nie
buduje sie.

S\nteza wynikOw doswiadczen z parowozami,
pracujgcymi z parg przegrzang, napotyka na te trud-
nos¢, ze temperatura pary zmienia si¢ ze zmiang in-
tensywnosci parowania, a mianowicie z nig wzrasta,
a przy tym w tych samych warunkach ma wartqsc
chwiejng. Jezeli na podstawie doswiadczeh z tym
samym parowozem i przy tej samej ilosci obrotow
lecz roznym godzinowym rozchodzie pary nakresli-
my wykres, w ktorym poziomo jest mierzone napel-
nienie rzeczywiste a pionowo wzgledny rozchod pary,
to poszczegdélnym punktom odpowiada rozna tempe-
ratura, tym wyzsza, im wiekszg wartos¢ ma ® Przy
tym przede wszystkim wskutek chwiejnosci tempe-
ratury w tych samych warunkach punkty nie gro-
madza sie dos¢ Scisle na jednej linii ciagtej, jak to
pokazuje rys. 1 Poniewaz w doswiadczeniach z nor-
malnym parowozem nie jesteSmy w moznos$ci utrzy-
mac¢ tej samej temperatury we wszystkich stanach
pracy, przeto byloby pozadane rachunkowo wyelimi-
nowa¢ wpltyw temperatury na wyniki doswiadczen,
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tj. znalez¢ takie transformacje wielkosci aiw. kto-
reby umozliwialy wyniki doswiadczen odnies¢ do sta-
tej, dowolnie obranej temperatury.

Do tego celu nadajg sie przede wszystkim dos-
wiadczenia kolei ,Pennsylvania® z parowozem, kto-
rego przegrzewacz w poszczegoélnych seriach do-
Swiadczen ulegat zasadniczym zmianom, powodujg-

cym znacznie réznice przegrzewu pary (Bulletin
Nr 24, Superheater Tests, 1914). Rys. 1 podaje war-
to
X .
o i
Q.
8 10
-0 -C
o 4
N £ o]
o (0]
x Sj o
o° 00
M 5 Oo r
a 8
£
10 20 30 Q
Napetnienie rzeczywiste. u, %
Rys. 1 Wyniki doswiadczen przy roéznych
diugosciach rur przegrzewczych.
Rys. 2 Wyniki doswiadczen wedtug rys.
odniesione do statej temperatury
T-6G0°C.abs.[i-327°C],za pomoca
transformaciji:
<<HV
«mmw
tosci a, otrzymane z tych doswiadczen przy n =

240 obr/min, w zaleznosci od, rzeczywistego napel-
nienia o Wielka rozbieznos¢ punktow, odpowiada-
jacych doswiadczeniom na tym samym parowozie
przy tej samej ilosci obrotéw, Swiadczy o wielkim
wplywie temperatury na wzgledny rozchéd pary.

Swierdzitem, ze jezeli bedziemy mierzy¢ poziomo
zamiast

1

T

0) == to

X1
a pionowo zamiast o (11

T

((T«)
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Rys 3 ¢wiezek migdzy napetnieniem rzeczywistym

i skatowym przy réznych iloSciach obrotéw.

gdzie T oznacza absolutng temperature pary (=t"C+
273), a T1 ma wartos¢ stalg, to wszystkie punkty be-
da leze¢ ze stosunkowo bardzo 'malg rozbieznoscig
na jednej linii ciagtej. Pokazuje to rys. 2, przy kto-
rego kresleniu zatozono 7*= 600°. Z tego mozna
wnosi¢, ze przez powyzsze transformacje wplyw
temperatury zostat wyeliminowany, tj., ze wszystkie
punkty w rys. 2, okre$lone przez a , cl jdnosza sie
do tej samej temperatury T1

Prawidtowos¢ tej metody poswiadczajg takze in-
ne doswiadczenia, wykonane z normalymi parowo-
zami na stanowisku dynamometrycznym w Altoona.
Do tego celu nadajg sie przede wszystkim doswiad-
czenia z dwoma parowozami, rdéznigcymi sie tylko
wielkoscig powierzchni ogrzewalnej i przegrzewczej,
a takimi samymilwe wszystkich innych czesciach.
Rys. 4 podaje dla obu parowozéw wartosci o bezpo-
srednio wedlug wynikéw doswiadczen w zaleznosci
od ni co Silniejszy przegrzew w parowozie B jest
powodem, ze linie odpowiadajgce temu porowozowi
'leza ponizej odpowiadajgcych parowozowi A. Przy
tym widzimy, ze linie te przebiegaja dos¢ nieregu-
larnie, co ttlumaczy sie wspomniang powyzej chwiej-
noscig temperatury pary przy tym samym stanie
pracy parowozu. Obraz ten zmienia sie zasadniczo
po przeprowadzeniu powyzszych transformaciji, jak
to pokazuje rys. 5 w ktorym wskutek tych transfor-
macji wszystkie punkty odnoszg sie do tej samej tem-
peratury absolutnej T1,== 600° i dlatego' zbierajg sie
ze stosunkowo matg rozbieznoscia na liniach cigg-
tych, tych samych dla obu parowozow.

Na parowozie A wykonane byly takze'doswiad-
czenia z dlawieniem pary przez czesciowe przym-
kniecie przepustnicy. Z rysunkéw 4. i 5. widzimy, ze
punkty odpowiadajace wynikom tych doswiadczen
leza przed transformacjg dos¢ znacznie ponad pun-
ktami odpowiadajgcymi doswiadczeniom bez dlawie-
nia, a po tranformacji od nich nie odbiegajg. Ponie-
waz przez diawienie pary zmniejsza sie tak jej prez-
nos¢ jak i temperatura, przeto z powyzszego zjawis-
ka mozna wnosi¢, ze z obu tych parametrow stanu
pary tylko temperatura wplywa na zwigzek miedzy
0 i w, natomiast przy danej wartosci ® wzgledny roz-
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chéd pary a jest od preznosci niezalezny. Wniosek
ten potwierdzajg takze linie I, 1l i Ill na rys. 6. Linie
te obejmujg punkty odpowiadajace przetransformo-
wanym wynikom doswiadczen z dwoma parowozami
towarowymi, jed-en z preznoscig w kotle Pik— 14,4 atm,
a drugi z preznoscig Pk = 17,6 atm. Mimo tej rézni-

Napetnienie rzeczywisie , co, 70
wyniki doswiadczen, co w rys. todntesior,e do
slztej Temperatury Ts6Q0°C abs,i-327°C.

cy preznosci punkty odpowiadajgce obu parowozom
leza ze stosunkowo matg rozbieznoscia na tych li-
niach. Z wzrostem godzinowego dopltywu pary do
cylindrow zmniejsza sie nieco prezno$¢ pary wloto-
wej, jednak wskutek powyzszego zjawiska przy ba-
daniu zaleznosci a od o faktu tego uwzgledni¢ nie
trzeba.

Na rys. 6. poziomo jest mierzona wielko$¢ v za-
nrast. g Rys. 7 podaje przetransformowane wyniki
doswiadczen z dwoma parowozami pospiesznymi,
przy czym poziomo mierzona jest rowniez wielkos$¢
v. Rysunki te dajg moznos$¢ poréwnania wielkosci v,
wystepujgcych w parowozach towarowych i osobo-
wych. Jednak normalnie v nie przekracza ok. 75
obr/min.

Wszystkie powyzej wspomniane rysunki odnosza
sie do parowozOow z pojedynczym rozprezaniem. Na-
tomiast w rysunku 8. sg podane przetransformowane
na stalg temperature T = 600° abs. wyniki doswiad-
czen z parowozem towarowym o podwoOjnym roz-
prezaniu i o preznos¢ Pk = 253 atm. Widzimy, ze
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takze w tym przypadku punkty odpowiadajgce w po-
wyzszy spos6b przetransformowanym wynikom do-
Swiadczen zbierajg sie ze stosunkowo matg rozbiez-
noscig na liniach ciggtych. Jednak z powodu braku
dostatecznego materialu  doswiadczalnego parowo-
z6w z podwojnym rozprezaniem dalszemu badaniu
nie poddaje.

Rekapitulujgc wyniki powyzszego badania stwier-
dzamy:

1 Jezeli ze miang temperatury rzeczywiste ne
petnienie zmienig sie w ten sposob, ze
w T = const
to takze
a T2= const
2. W roéwnaniu przedstawiajagcym zwigzek mig
dzy a i dnie wystepuje preznos¢ pary.

Powstaje zagadnienie, jakie stany pracy wyste-
puja, jezeli przy niezmiennej ilosci obrotéw tempera-

.6
Dwa parowozy »owarowe
t pojedynczym rprprsz

« preznos¢ pary 14,4atn.
o -- -- 176atn

Rys 8

Parow6z towarowy
Z podwojnym erozpre*,
prfinoi¢ pary 253 a*n

tura pary doznaje zmiany, a przy tym zmieniamy
rzeczywiste napetnienie wedtug réwnania o T=const.
W celu rozwigzania tego zagadnienia zastgpimy
w réwnaniu 7.y przez absolutng preznos¢ P i abso-
lutng temperature T pary wlotowej. W granicach
preznosci i temperatur stosowanych w parowozach
mozemy z dokladnoscig wystarczajgcg dla danego
celu przyjac
P

1~~ 000458 T (12 -

Wstawiajgc te wartos¢ w réw. 7. i mnozac je obu-
stronnie przez T, otrzymujemy
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P
aT3s=58%— aT
ri

Poniewaz przy niezmiennej preznosci w kotle P
zmienia sie bardzo nieznacznie, przeto z wystarcza-
jaca doktadnoscia mozemy z powyzszego réw. wno-
si¢, ze gdy w i T zmieniajg sie wedlug row. © T =
const, a zatem takze a T2= const, to Pi prawie nie
ulega zmianie. Z tego wynika, ze powyzsze transfor-
macje odpowiadajg niezmiennej mocy parowozu N.

Z tego faktu mozemy skorzysta¢ do okreslenia
oszczednosci pary, osigganej przez podwyzszenie jej
temperatury. Bowiem dla tego samego stanu pracy,
tj. tej samej mocy i tej samej ilosci obrotbw mamy
( t + 273 \2
{t+ 2737 . {I

a (J Vv

a \Vv 1

Spadek wzglednego

Wzrost temperatury rozchodu pary '-
z 300° C na 320° C 6,63%
320 , , 340 , 6,41 ,,
» 340 | ., 360 , 6,22 ,
» 360 , . 380 , 6,03,
» 380 , . 400 , 585,
z 300° C na 400" C 27,50%

Zatem na 10° C wzrostu temperatury przypada ok.
3% oszczednosci pary. Wysokos¢ temperatury pary
ogranicza jakos¢ stosowanych smaréw. W parowo-
zach przy najwiekszej mozliwej intensywnosci paro-
wania, Sc = Sm, temperatura pary z reguly nie prze-
kracza 400° C.

Przy pomocy oméwionych transformacji autor
znalazt z wynikow doswiadczen kolei ,Pennsylvania“
nastepujacy zwigzek

a— a+ 8 @— <2 (14

przy czym jako wartosci przecietne mozna przyjgc

3060000 — 3500 n

210— 114 n

W »U (16

Obliczenie w z row. 8 lub v z réw. 9. napotyka
na trudnos¢ ze wzgledu na zawartg w tych réwna-
niach wielkos¢ r ¢ Dlatego zastgpmy te wielkos¢ przez
jiej przyblizong wartos¢, okr"$Cona réwnaniem 12,
W tym przypadku mamy
4862 | 86 . (|,

P i <Bs :

a wedlug réw. 10

%
I

Cc. Zmiana stanu pary wlotowej ze zmianag jej roz-
chodu.

W powyzszych roéwnaniach wystepuja
tura i preznos¢ pary wlotowej,

tempera-
okreslajgcych stan

407

pary w przestrzeni wlotowej skrzyni suwakowej.
Jednak wielkosci te nie sg stale lecz zmieniajg sie ze
zmiang rozchodu pary tj. przede wszystkim ze zmiang
godzinowego doptywu pary do cylindréw, przy czym
temperatura pary t °C wzrasta a preznos¢ p atm.
zmniejsza sie z wzrostem Sc. Powstaje zatem zagad-
nienie okreslenia odnosnych zwigzkow.

Z wynikow licznych doswiadczen na stanowisku
dynamometrycznym kolei ,Pennsylvania“® w Altoona,
wykonanych z parowozami typoéw o preznosci Pk ==
144, 17.6 i 25,3 atm autor zjialazt nastepujgce zwigz-
iki. , I

nt~ <l S-

u o i (18
Im — tk Sm~t <

Stan pary okreSlony przez Pm i tm wystepuje, gdy
Sc = Sm, tj. odpowiada najwiekszej wydajnosci kot-
ta. Dotychczas nie mamy moznosci wielkosci Pm
i. tm z wymiarow kotta i przegrzewacza, uwzglednia-
jac gatunek paliwa i jeszcze inne na.te wielkosci
wplywajace okolicznosci, z gory okreslic. Jednak
wielkosci te mozemy na ogo6t nie trudno poznaé przez
odnosne pomiary w ruchu lub wyposrodkowac przez
poréwnanie z innymi parowozami, ktérych wielkosci
te sg juz znane.

Oznaczmy przez Pt i 6 prezno$¢ i temperature
pary wlotowej w stanie, odpowiadajgcym godzinowe-
mu rozchodowi pary réwnemu trwatej wydajnosci
kotla, Sc == St, to uwzgledniajgc 30% zapasu wydaj-

nosci a wiec, Sm = 13 St, mamy
6 —th 0,87 (20
tm  tk ’ (

W obliczeniach praktycznych mozna przyjgé w

przyblizeniu Pk — Pt = Pk — Pm=1 at, a zatem
P = PK.
d. Przykiady.

Parow6z pospieszny typu 2 — 3 — 1 ma naste-
pujace wymiary i wlasnosci: i = 2, d= 57 cm, s —

66 cm D= 200cm, Pk =
202 m2 Qn = 551t t, =
Sti v = .100 km/h.

St = 57 X 202 = 11514 kg/h

Poniewaz wedlug tablicy pary tk = 203 °C, przeto
z réw. 20 mamy

6 = 0,87 (400 — 203) + 203 X 374" C
Przyjmujgc P == Pk, mamy z réw 17.
48,62 374 + 273 15i4
16 2X 572X06

16 atm, R = 4,05 m2H =
400°C. Zaktadamy Sc =

52.8 obr/min

Z réw. 2. mamy

n — ’
24)

. 100 — 265 obr/min

a przetc w - =
265

0,20. Zatem z réwnan 15
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i 16 mamy
ytf 0000 _ 5500 x 265
= 522,
(374 + 2T3)2
20— 1,4 X 265
— 0,142
374 + 273
azrow. 14
o= 522+ 8 (0,200 + 0,142)= = 6,15 kg/KM h

wrescie z rown. 5 mamy

/ = 270 X 11514 : (6,15 X 100) == 5055 kg
2. Okresimy dla parowozu poprzedniego przykfadu
charakterystyke sity pociggowej i wzgledny rozchod
pary w roznych stanach pracy.

Dla najwiekszej wydajnosci kotta mamy

Sm = 75 X 202 = 15150 kg/h

Zalozmy okragto Sc = 15000 kg/h i okresimy tak dla
tej wartosci jak i dla kilku mniejszych site pociggo-
wag w zaleznosci od szybkosci jazdy. Ponadto — dla
lepszego uwypuklenia obrazu — okresSimy powyzszy
zwigzek takze dla przypadku, gdyby kociot dozwalat
na Sc = 17000 kg/h, ustalajac stan pary w tym przy-
padku przez extrapolacje.

Obliczajac, w spos6b podany w poprzednim przy-
ktadzie, otrzymujemy nastepujgce wartosci:

Sc kg/h 17000 15000
t °C 412 400
T cabs 685 637
P atm 15.87 16,00
Vv nbr min 3 71
n= 80 a kg/KVL h 11,93 10.20
v= :016kmh * 2 g 12800 13300
n= 120 a kg KM h 8.40 7,74
v = 4524 km/h z kg 12100 11550
n= 160 a kg/KM h 7.20 6,88
v = 60,32 km/h z ks 10600 9750
n= 200 a kg'KM h 6,53 6,47
v = 75,40 km/h z kg 9250 8 00
n= 240 a kg/KM h 6,36 6,22
v — 90,48 km/h z kg 8000 7200
n= 230 a kg/KM h 6,21 6,09
v= 10556 kmh z g 7000 6360
o= © a kg/KM h 6,14 6/4
v = 12064 kmh kg 6200 5550

Na podstawie tego zestawienia sporzadzony jest
rys. 9., mierzacy poziomo szybkos¢ i ilos¢ obrotéw
a pionowo site pociggowa. W rysunku tym nakreslo-
ne sg linie stalej wartosci wzglednego rozchodu pary,
otrzymywane droga graficznej interpolacji z wartos-
ci a podanych w zestawieniu.

Granice standéw pracy ze wzgledu na ciezar naped-
ny okreslono z réw. 3. przy zatozeniu f = 180 kg/t,
a zatem Z = 180 X 55 = 9900 kg. W rysunku po-
dana jest takze najwieksza sita pociggowa przy ru-
szaniu z miejsca. Poniewaz dla danego parowozu

572X 66
charakterystyka silnika C = --------------- 16 = 3119,
200 X 55
przeto site te okreslono z réw. 9.
Z max = 0,85 X 3119 X 55 = 14580 kg
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3. Z badania opisanego w ustepie b wynika, ze przy
niezmiennych wartosciach t, n i v wzgledny rozchod
pary jest niezalezny od preznosci roboczej. Gdy jed-
nak w tym samym parowozie prezno$¢ robocza
wzrasta przy niezmiennych wartosciach pozostatych
warunkow ruchu, tj. t, n i Sc, to wedlug row. 17

zmniejsza siev i i» = ---—-- , a wskutek tego wediug
n

réw. 14 takze a. Zbadajmy ten spadek wzglednego
rozchodu pary gdyby w przypadku 1 preznos¢ Pk
a zatem i P wzrosta o 4 at, tj. gdyby preznos¢ P
wzrosta z 16 na 20 atm. bez zmiany temperatury t.

Nastepujgce zestawienie podaje wyniki odnosnych
obliczen:
Pk t n Se v w a
atm °C obr/rnin kg/h obr/min °/n kg/MK h
16 374 263 1514 528 20 6,'5
0, " " 42,2 16 5,95

Z zestawienia tego widzimy, ze przez powyzszy
wzrost preznosci pary bez zmiany temperatury spa-
diek wzglednego rozchodu pary wynosi zaledwie
3,25%. Jednak w danym parowozie ze wzgledu na

13000 11000 9000 7000 5000
386 369 350 328 301
659 642 623 601 574

16,13 16.27 16,40 16.53 16,67
60 49 388 195 195
9.03 8,24 7,90 7,96 851

12800 11960 10200 7900 5:co
7. 4 7,15 7,20 749 8 11

10550 9200 746'» 5560 3680
672 6,70 6.84 7,15 7,73

8650 7350 5900 4400 2900
633 6,43 6,58 6,89 7,38
7270 6 00 4900 3630 2420
6,18 6, 3 6.41 0.69

6250 5250 4200 3120

6,07 6,13 6.29 6,47

5460 4600 3660 2770

6,02 6.10 6.25

4«00 4050 3230

charakterystyke silnika podniesienie preznosci pary
do 20 atm bytoby niewtasciwe. Bowiem przez ten
wzrost preznosci charakterystyka silnika wzrostaby
z C= 312 na C = 390 kg/t, a zatem dos¢ znacznie
przekroczytaby granice = 350 kg/t. W danym paro-
wozie prezno$¢ pary mogtaby by¢ podniesiona tylko
do 18 atm, gdyz w tym przypadku charakterystyka
silnika wzrostaby do 350 kg/t.

Gdy charakterystyka silnika C posiada wlasciwg
warto$¢ od ok. 330 do ok. 350 kg/t, to pragnac zwiek-
szy¢ preznosé, musimy zmniejszy¢ pojemnos¢ cylin-
drow, aby charakterystyka silnika nie doznata
zmiany. W tym jednak przypadku napetnienie rzeczy-
wiste w ma w tych samych stanach pracy tak przy
mniejszej jak i przy wiekszej preznosci te samag
wartos¢, a wskutek tego wzrost preznosci nie daje
oszczednosci pary. To tez stuszng jest uwaga w ksigz-
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Charakterystyka pociggowa irozchdéd pary w roznych stanach pracy

oe rosyjskiej ,Parowo6z Feliks Dzierzynski“ ((Mos-
kwa, 1935 r., str. 11), ze dobdr preznosci robocze'j
parowozu jest sprawg skrajni a nie termiczng. Do-
dalbym do tego tylko, ze sprawa ta jest takze spra-
wa nosnosci toru. Przy nosnosci torow i skrajni
kolei europejskich podnoszenie preznosci pary w pa-
rowozach z pojedynczym rozprezeniem pary prze-
grzanej ponad 14 atm jest niecelowe. Jezeli niekiedy
na tych kolejach przez poclniesjenie preznosci osig-
gano zmniejszenie rozchodu pary, to bylo to wyni-
kiem nie wzrostu preznosci lecz jednoczesnego wzro-
stu temperatury. Do przegrzania pary nhasyconej
0 preznosci 20 atm do temperatury 400° C potrzeba
105,6 Ka/kg, a do przegrzania pary nasyconej o prez-
nosci 14 atm/ do tej samej temperatury potrzeba 110,0

Mgr Kazimierz Niemiec

Ka/kg. Nie jest to roznica, ktdrahy nie dala sie
w przegrzewaczu tatwo pokonaé i mozna tak przy
preznosci 14 atm jak i 20 atm te samg temperature
pary przegrzanej osiggng¢. Jednak, gdy na kolejach
europejskich podnoszenia preznosci stato sie modne,
zwiekszano jednocze$nie przegrzewacz, co powodo-
walto, ze osiggane przez wzrost temperatury zmniej-
szenie rozchodu pary przypisywano takze wzrostowi
preznosci. Wprawdzie przy tej samej temperaturze
pary przegrzanej ciepto potrzebne do jej wytworze-
nia zmniejsza sie z wzrostem preznosci, to jednak
korzys¢ ta jest bardzo mafta, gdyz np. entalpia pary
o temperaturze 400° C przy preznosci 20 atm wynosi
774,3 Kalkg a przy preznosci 14 atm 776,6 Ka/kg.

Pracownia Psychotechniczna

I. Rys. historyczny.

Dnia 19 lipca 1946 r. Pracownia psychotechnicz-
na w Gliwicach osiggneta liczbe 800 zbadanych dy-
zurnych ruchu i kandydatow na dyzurnych. Wszyst-
kich zbadanych oceniono i rozestano orzeczenia.
W ten sposOb zakonczono pierwszy okres pracy.

Badania pracownikdw rozpoczeto 19 lutego
1946 r. Date te poprzedza kilkumiesieczny okres
przygotowawczy, rozpadajgcy sie na dwie czesci.
I od marca do listopada 1945 r. wigcznie referat
psychotechmczny w Wydziale Sanitarnym D.O.K P.
Krakow miat za zadanie odtworzy¢ z pamieci i przy
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pomocy fachowej literatury, wynajdywanej w ‘biblio-
tekach publicznych i prywatnych, testy i aparaty,
wszelkie druki i inne $rodki do badan stosowane w
pracowni przed wojng. Do tej pracy nadawal sie
Krakéw, poniewaz w nim jako w miescie nieznisz-
czonym, najtatwiej byto o biblioteki, uczelnie i ludzi,
ktérych radg mozna sie bylo postuzy¢. Il. — Rozpo-
rzagdzenie M. K. z dn. 14 listopada 1945 r. referat
psychotechniczny zostat przeksztatcony w pracownie
psychotechniczng z prawami i obowigzkami przed-
wojennymi i przeniesiony do DOKP Katowice. Wy-
brano Katowice, jako centrum obszaru o gestej sieci
komunikacyjnej i pod tym wzgledem mniej wiecej
centralne potozenie w stosunku do potudniowych dy-

rekcyj, ktore w przysziosci pracownia miataby ob-
stugiwac. Narazie  obstugiwa¢ ma  wszystkie
DOKP. — Ten drugi okres przygotowawczy zostat

uzyty na wyszukanie lokalu, wyremontowanie go i
zaopatrzenie w najniezbedniejsze meble, ktore na
szczescie, cho¢ niezupetnie odpowiednie, znajdowaty
sie na miejscu. Ukonczono prace przygotowawcze
i z dniem 19. Il. 1946 r. przystgpiono nie bez wzru-
szenia i w jakze odmiennych warunkach, niz przed
wojng, do badania dyzurnych -ruchu.

Warunki istotnie sg bardzo odmienne. Z dwu
istniejagcych przed wojng pracowni kolejowych, z
ktérych kazda posiadata specjalniany wagon do ba-
dan na linii, nie pozostato ani $ladiu, ani jednego
przyrzadu, ani jednej ksigzki, ani jednego druku. To,
co z kilkunastoletnim trudem i z naktadem duzych
kosztow i wysitkébw stworzono przed wojng, prze-
padio zupelnie. Zaczeto wiec z niczego i zapewne
duzo czasu uptynie, nim staniemy na odpowiednim
poziomie. Z 16-tu os6b personelu fachowego obu
pracowni powrdcity do pracy tylko dwie.

Prace rozdzielono w ten spos6b, ze na pierwszy
pian poszly badania dyzurnych ruchu, jako niewyma-
gajace przyrzadéw, a na drugim planie sg badania
maszynistow, nastepnie nizszej stuzby stacyjnej, co
nic bedzie mogto nastgpi¢ przed zaopatrzeniem pra-
cowni w odpowiednie przyrzady. Ich plany ideowe
i rysunki techniczne sporzadza sie juz i zamierza sie
odda¢ do wykonania w miejscowych zaktadach. —
Badania prowadzi sie na razie w DOKP Katowice,
a w przysziosci, po sporzadzeniu wagonu do badan
psychotechnicznych, badania przeniosg sie tez na im
ne DOKP.

II. Wyniki badan.

Tabeta |. zawiera rozkiad liczebnosci poszczegdl-
nych klas ocen dla kandydatow na dyzurnych. Sag to
oceny og0lne, bedace synteza (nie sumg) poszczegol-
nych dyspozycyj, niezbednych dla dyzurnych ruchu,
i okreslajgce o0go6lng zdatnos¢ na to stanowisko.

Tab. |I.

Wyniki badan.
Wyniki badan

Kandydaci na dyzurnych ruchu.

B. dobre 11, 7%

29,6%
Dobre 17,9%
Przecietne 42,9%
Stabe 20,9%

27,5%
B. staba. 6,6%
razem 100,0%
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Ocene wyrazono tu w 5-ciu stopniach stosowanych
w psychotechnice ze wzgledu na pewne walory, kto-
re stang sie zrozumiate na podstawie dalszych wy-
wodow.

Wedtug obowigzujgcych przepiséw dyzurny ru-
chu, ktory otrzymuje ocene ,b. staby“ nie powinien
dalej petni¢ tej funkcji, a natomiast jezeli chodzi o
kandydatéw, to nie dopuszcza sie juz tych, ktorzy
otrzymajg ocene ogolng ,staby* — do tej kategorii
nalezy 27,7% zbadanych dotychczas kandydatéw na
dyzurnych.

Charakterystyczne jest, ze na stanowiska dyzur-
nych ruchu kandyduja obecnie ludzie o znacznie niz-
szym cenzusie naukowym niz przed wojng. Badania
wykazaly, ze ludzie z wyzszym cenzusem naukowym
nie zawsze lepiej nadajg sie ma dyzurnych ruchu,
niz cenzusem nizszym. Wsrod tych ostatnich kryja
sie bardzo czesto lepiej uzdolnieni od osobnikéw
z ukonczong szkotg $rednig. | to jest waznym plu-
sem badan psychotechnicznych, ze ocenia ludzi we-
dtug ich uzdolnien.

lll. Walory metodyki badan i ocen
psychotechnicznych.

Zapewne niejeden z czytelnikébw tego artykutu
postawi sobie pytanie, ,czy ta psychotechnika cos
warta“. Pytanie to ciaggle dla wielu jest aktualne.
Nie zamierzam tu na nie odpowiada¢ — nie tylko
zbraku miejsca, lecz tez ze wzgledéw zasadniczych.
Czyniono tb juz tak wiele razy w réznych formach
u nas i za granica, ze pisanie o tym byloby powta-
rzaniem tego samego. Jezeli wzieto powaznie pod
uwage to, co dotychczas w tym kierunku zrobiono,
to nie trzeba zadnej innej ,reklamy* — jezeli za$
nie wzieto pod uwage, to i tym razem nic nie po-
moze. Kto sie tym naprawde interesuje, moze zna-
lez¢ olbrzymiag literature przedmiotu.

Zamierzam mimo to przedstawi¢ pokrétce to,
czego prawdopodobnie w prasie kolejowej nie zro-
biono, a mianowicie walory samej metodyki i tak-
tyki badawczej oraz ocen psychotechnicznych i jak
sie na tym tle przedstawiajg nasze wyniki.

Co oznacza taki rozkiad, jaki przedstawia tab. I.
Skonfrontujmy go z prawem przecietnosci (teoria
prawdopodobienstwa) Galtona. Prawo to powiada,
ze kazda cecha w przyrodzie rozkiada sie w ten spo-
sob, iz najwiecej jest tej cechy w stopniu przeciet-
nym, a nasilenie jej zmniejsza sie stopniowo zarow-
no w Kkierunku stopnia najwyzszego, jak i najniz-
szego. Np. gdybysmy zwazyli wszystkich ludzi da-
nego wieku, to okazaloby sie, ze najwiecej jest ludzi
przecietnie ciezkich, a coraz mniej ich bedzie, idac
w kierunku najlzejszych i najciezszych, ktérych be-
dzie najmniej. To samo bedzie ze wzrostem, pamie-
cig, inteligencjg i kazdg inng cechg — pod warun-
kiem, ze uzyjemy dobrej i jednakowej dla wszyst-
kich miary. Odwrotnie, uzyskanie po dokonaniu po-
miarow rozktadu zgodnego z prawem przecietnosci
jest co najmniej jednym z kryteriow dobroci miary
i metody uzytej do tych pomiarébw. Prawo przeciet-
nosci, wyrazone w postaci krzywej, daje tzw. krzy-
wag dzwonkowg Gauss'a, zblizong mniej wiecej do
potkola. Zgodnie z tym, gdybysSmy wszystkich ludzi
zbadali pod wzgledem jakiej$ cechy i po uporzadko-
waniu wynikéw w szereg malejgcy lub rosngcy oraz
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przeprowadzeniu pewnych jeszcze niezbednych ope-
racji (ramgowanie, percentyloWame) podzielili na piec¢
klas, to liczebnos¢ ich, wyrazona w procentach
przedstawiataby sie z grubsza nastepujgco. | kl. —
10, Il kI. — 20, Il kI. — 40, IV kl. — 20 i WKS. — 10.
— czyli symetrycznie. Takie stosunki liczebnosci
otrzymujemy réwniez, jezeli zbadamy duzg grupe
ludzi okreslonego $rodowiska (nie mozemy np. po-
rownywac ze sobg pod wzgledem wzrostu, czy inte-
ligencji dzieci z dorostymi) pod warunkiem, ze ludzie
nie bedg dobierani, ze narzedzie miary bedzie dobre
i jednakowe dla wszystkich. Jezeli po zbadaniu tej
grupy otrzymujemy ,krzywag prawdopodobienstwa“,
znaczy to, ze grupa ta odzwierciadla z grubsza sto-
sunki panujgce wsréd ogotu ludzi tego Srodowiska.

Na tym to prawie przecietnosci opierajg sie oce-
ny w psychotechnice. Jak do nich dochodzimy. Dla
jasnosci zacznijmy od przyktadu z pomiarami. Jezeli
po zmierzeniu wzrostu danego osobnika 12-letniego
otrzymujemy liczbe 150 cm., to liczba ta jeszcze nam
nic bezposrednio nie moéwi. Nie mozemy jeszcze po-
wiedzie¢, czy osobnik ten jest niski, czy wysoki, czy
Srednio, czy bardzo wysoki czy bardzo niski.

Musimy go porowna¢ z innymi tego same-
go wieku. lle trzeba zrobi¢ pomiaréw, aby otrzymac
miare poréwnawcza czyli normy do oceny kazdego
poszczegblnego pomiaru? ldealnie trzebaby zmierzyé
wszystkich ludzi, ale to jest niewykonalne i niepo-
trzebne — wystarczy zmierzy¢ tyCu ludzi, aby liczeb-
nosci poszczegodlnych wartosci utozonych w szereg
malejgcy wzgl. rosngcy rozlozyly sie zgodnie z pra-
wem przecietnosci, czyli daly krzywag Gauss'‘a. Na
podstawie dopiero takiej ilosci pomiaréw, mozemy
powiedzie¢, ze np. wzrost od 90 cm — 105 (danego
wieku) oznacza wzrost bardzo niski, a od 106 — 112
cm wzrost niski, a od 162— 170 cm. bardzo wysoki
Ud,

Tak tez sie dzieje w psychotechnice. Ocenia¢ mo-
zemy zacza¢ dopiero wtedy, gdy uzyskamy cho¢ pa-
reset wynikéw i gdy dadza one krzywag choé zblizong
do krzywej Gauss‘a, przy materiale ludzkim niewybie
ranym, lecz przypadkowym. Nie bede oczywiscie opi-
sywat sposobu, w jaki sie to robi, o sprowadzeniu do
wspolnej miary poréwnawczej, czyli percentylowaniu
i innych operacjach. Chodzito o zasade.

Wré¢my do naszego zasadniczego tematu. Zdat-
nos¢ na dyzurnego ruchu — to tez cecha, ktéra po-
winna sie réwniez u ogotu ludzi, wzgl. w duzej gru-
pie ludzi danego srodowiska, rozktada¢ wg krzywej
Gauss'a pod warunkiem dobroci narzedzia pomiaru
i jednakowosci warunkéw. To samo dotyczy kazdej z
poszczegolnych cech, skiladajgcych sie na te ogdlng
zdatnos¢é. W naszym wypadku nie mamy symetrycz-
nego rozkladu, ktory obserwujemy tylko przy mate-
riale zupetlnie nieselekcjonowanym, przypadkowym.
A dyzurni juz pracujgcy takim materialem nie sg bo
selekcja odbyta sie juz czesciowo w spos6b mniej lub
wiecej trafny przy przyjmowaniu ich do stuzby, a po
tyrii w ciagu niej czes¢ mato zdatnych i niezdatnych
odpadfa. Réwniez kandydaci nie sa takim materialem,
bo przetozeni ich polecajg na to stanowisko takich
przewaznie, ktorzy zgrubsza wydajg sie odpowiedni.
W wypadku, gdy zacieg jest ochotniczy, to réwniez
na to stanowisko zglaszajg sie tylko tacy, ktdrzy we-
dlug swojego subiektywnego przekonania czujg sie
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na silach, a to w pewnym procencie odpowiada fak-
tycznemu stanowi rzeczy, w kazdym razie rzadko sie
zdarza, aby wyraznie stabi porywali sie na to. W kaz-
dym tez razie dyzurni juz bedacy na tych stanowis-
kach sg materialem wiecej wybranym, anizeli kandy-
daci i to sie uwidacznia w naszych badaniach.

Wywody powyzsze przytoczylem po to, aby daé je-
szcze jedno oswietlenie wysokich waloréw badan psy-
chotechnicznych. Wszak zgodnos¢ wynikow badan z
meorig prawdopodobienstwa, ktérg potwierdza na kaz-
dym kroku zycie codzienne, jest jednym z wazniej-
szych kryteriow trafnosci metod i ocen stosowanych
w psychotechnice.

Jak wspomnialem wyzej, nie zamierzam rozwo-
dzi¢ sie nad srodkami badawczymi w psychotechni-
ce, ktore ciagle sg na drodze rozwojowej. Chcialem
tylko tu podkresli¢, ze metodyka badan i sposob oce-
ny juz przy dzisiejszym stanie rzeczy jest niemal

wzorem  obiektywnos$ci, sprawiedliwosci i Scistosci
i pod tym wzgledem stoi bez poréwnania wyzej od
kazdego innego egzaminu, majacego za zadanie

okresli¢ zdatnos$¢ do danej stuzby. Cokolwiek mozna
zarzuci¢ stosowanym testom i przyrzadom, to prze-
ciez trafiajg one lepiej w te ceehy, ktére w danej ga-
tezi stuzbowej sg potrzebne, jezeli nie w 100%, to w
kazdym razie w procencie bardzo znacznym.

Podkresli¢ trzeba oddzielnie taka ceche metody
badan jak dgzenie do tego, aby badana dyspozycja
ujawnita sie w formie jak najczystszej. Stwarza sie
dla badanego warunki jak najbardziej sprzyjajace, da-
zy sie do usuniecia wszystkiego tego, co mu przesz-
kadza, rozprasza uwage itd. Tu mozna wymieni¢ przy
kladowe takie cechy taktyki badawczej, jak 1) stoso-
wanie testéw dostosowanych do przecietnego pozio-
mu osob badanych i umozliwiajacych segregacje ich
na grupy wedtug stopnia badanej zdolnosci, 2) zwra-
canie baczne, uwagi na stany niewyspania, zmeczenia
przygnebienia, zdenerwowania itd. i Sciste ich pro-
tokotowanie i uwzglednianie przy ocenie. 3) wyklu-
czanie czynnosci niedozwolonych, jak odpisywanie,
komunikowane sie itp. Sciste >jasne podawanie wszel-
kich instrukcji i kontrola rozumienia ich przy pomo-
cy ¢wiczen wstepnych, 5) taktowne, spokojne, bez-
stronne i przyjazne zachowywanie sie badajacych
wzgledem badanych, 6) usuwanie do minimum wszel-
kich bodzcow dystrakcyjnych wzrokowych i stucho-
wych — itd. Protokét badania ma by¢ dla psychotech-
nika nie tylko dokumentem urzedowym, ale mate-
riatlem naukowym. Nieodtgczng cechg psychotechnika
stata sie uczciwos¢ i skrupulatno$¢ pod hastem ,lep-
sza przesadna ostroznos¢, niz jej brak“. Te wszystkie
walory zadecydowaly o tym, ze po przejsciowym
okresie niepewnosci psychotechnika wyrobita  sobie
emocng pozycje w sSwiecie. Na korzy$¢ badan psycho-
technicznych wypuWiedteiat 'sie miedzyi .innymi zde-
cydowanie Miedzynarodowy Kongres Kolejowy, od-
byty w Paryzu w dniach od 31.V do 11.VI 1937 r.. —
Wsréd badanych tez, jak sie zdaje, zyskaty sobie ba-
dania psychotechniczne zaufanie, jako bezstronine
i sprawiedliwe w samym zalozeniu i istocie. Decydo-
wanie o karierze na podstawie takich badan podnio-
stoby znacznie zaufanie do przetozonych.

IV. Co dalej.
Dzi$ po pierwszym okresie pracy odradzajgcej sie
po wojnie pierwszej kolejowej placéwki psychotech-



nicznej z zalem jest sie zmuszonym wyrazi¢ pewne
obawy. Sag one tego rodzaju, ze mozna moéwi¢ o dal-
szym istnieniu lub nie istnieniu tej placowki.

Zadania, jakie stanely przed organizatorami, sa
duze; zaopatrzy¢ pracownie w przyrzady, w bibliote-
ke, w personel i we wszystko, co jest niezbedne do
nalezytego jej funkcjonowania. Jak najszybciej uru-
chomi¢ (obok bedacych juz w toku badan dyzurnych
ruchu) badania maszynistow i nizszej stuzby stacyj-
nej (stuzby ruchu). Poza tym stajg przed pracownig
zadania rozszerzenia i pogiebienia zakresu dzialania
podnoszenia jego wartosci naukowej i praktycznej.

Obok tych prac organizacyjnych prowadzi¢ sie musi'

prace biezace, wypemiajace niemal bez reszty czas
urzedowania.

Jakimi Srodkami pracownia dysponuje i na jakie
natrafia trudnosci. 1. Personel. Przed wojng w obu
pracowniach byto kilkanascie oséb personelu facho-
wego. Pracownia byta zorganizowana i wykonywano
niemal tylko prace biezgacg. Dzisiaj pracownia ma
tylko 3 osoby wobec zadan bez poréwnania trudniej-
szych. Godziny biurowe sg wypelnione praca niemal
bez wytchnienia, a czesto pracuje sie poza godzina-
mi. Dzi$ wykonuje sie tylko badania dyzurnych ruchu
i to na miejscu, a co bedzie, gdy trzeba bedzie wyjez-
dza¢ w teren i bada¢ inne stuzby? Z powiekszeniem
liczebnosci personelu jest sprawa bardzo trudna po-
niewaz |-o fachowcéw w tej dziedzinie wogéle duzy
brak, a 2-0 nie kazdy zgodzi sie pracowaé za tak nis-
kie wynagrodzenie, jakie jest na P.K.P., tym bardziej,
ze popyt na psychotechnikéw jest dzis duzy.

2. Sprawa kredytéw na cele pracowni ciggle nie-
wyraznie sie przedstawia. Jasnym jest, ze aby pra-
cowac, potrzeba na to wiekszych sum, ktére, w po-
réwnaniu z innymi inwestycjami na P.K.P. i zwazyw-
szy, ze naleziycie funkcjonujgca pracownia moze
przyczyni¢ sie do unikniecia wielu wypadkoéw, nie sg
znowu takie duze. Trzeba tylko dobrej woli i zdecy-
dowanego ustosunkowania sie do tej sprawy.

3. Prace organizacyjne pracowni utrudnia skom-
plikowany bieg urzedowania. O kazdg najdrobniej-
szg rzecz trzeba ubiegaé sie z duzym naktadem sit
i czasu, a na zaftatwienie jej trzeba czekaC miesigca-
mi.

Ogllng i posrednig przyczyng  wymienionych
w skrdcie trudnosci jest brak zainteresowania psy-
chotechnikg. Stan ten datuje sie jeszcze z przed woj-
ny. Psychotechnicy kolejowi stale musieli walczy¢
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0 nalezyta pozycje psychotechniki na P.K.P. Ostatnio
dr. Targonski ogtosit w Nr. 6-1945 r. ,Przegladu Ko-
munikacyjnego” artykut podajgcy cele.i zasady psy-
chotechniki, jak tez pewne postulaty. Reakcji zadnej
nie byto. Nie bylo i nie ma negatywnego ustosunko-
wania sie do psychotechniki. Argumenty przemawia-
jace za nig, jak i jej osiagniecia sg tego rodzaju, ze
niepodobna zaprzeczy¢ ogromnie pozytecznej jej roli.
Brak tylko jest wogéle jakiegokolwiek zdecydowane-
go ustosunkowania sie do niej — a to jest moze gor-
sze. Psychotechnika na P.K.P. robi wrazenie tylko
tolerowanej lub utrzymywanej z faski. Brak jest wy-
raznego ,tak“ lub ,nie* — a juz czas najwyzszy,
aby po 2-u tatach od chwili .pierwszych krokéw psy-
chotechniki na P.K.P. i po oddaniu dobrych ustug —
zdecydowano o jej losie. Ta jedyna placéwka psycho-
techniczna kolejowa, jaka jest Pracownia Psycho-
techniczna DOKP Katowice w Gliwicach —jest pla-
céwka zapomniang, zdang niemal na wlasne skromne

sity,
Gdy sie ma poczucie odpowiedzialnosci, gdy sie

.zna wage wydawanych orzeczeh o pracowniku, gdy

sie ma nalezny szacunek dla cztowieka pracujgcego,
gdy sie wie,'ze nie mozna go krzywdzi¢, lecz pomdc
mu trzeba, aby go uczyni¢ zadowolonym i wydajnym
— nie mozna nie podnies¢ otwarcie sprawy warun-
kéw, w jakich pracownia pracuje. Pracowni czym
badz zby¢ nie mozna. Oprocz wyposazenia dla spet-
niania zadan biezacych musi sie jej da¢ ramy rozwo-
jowe. Kazda nauka rozwija sie, kazdy specjalista
praktykujgcy musi $ledzi¢ rozw06j swej nauki, a to
tym wiecej odnosi sie do psychotechniki, ktéra jest
nauka mitodg i gdzie kazdy niemal dzien przynosi co$
nowego. Psychotechnik bardziej, niz kazdy inny spe-
cjalista, musi by¢ naukowcem, a jego warsztat pracy
jest jednoczesnie laboratorium doswiadczalno - nau-
kowym. .Trzeba psychotechnikowi umozliwi¢ te pra-
ce, jezeli ma spetia¢ dobrze swe zadania, trzeba go
zaopatrzy¢ w ksigzki i czasopisma zaréwno krajowe
jak i zagraniczne, trzeba mu umozliwi¢ kontakt z za-
granicg, trzeba popiera¢ jego prace naukowe.

Uczciwo$¢ nakazuje zwr6ci¢ sie z zapytaniem,
czy uwazamy za celowe istnienie psychotechniki na
P.K.P. Jezeli nie — to nalezy zlikwidowa¢ jg, zwol-
ni€. personel i umozliwi¢ mu lepsze zuzytkowanie
swych sit, gdzie indziej. Jezeli zas tak — to nalezatoby
zajac sig nig uwaznie i umozliwi¢ jej odbudowe i dal-
szy rozwoj.

Odbudowa linii srednicowej na Powislu w Warszawie

Od 1945 roku tworzag sie tu i tam projekty odbu-
dowy dwutorowej linii kolejowej na odcinku od wylo-
tu tunelu do mostu przez Wiste w zwigzku z proje-
ktem budowy podtorza pod drugg pare torow, w celu
oddzielenia ruchu pociggow dalekobieznych od ruchu
pociagéw podmiejskich w Wezle Warszawskim i na
dojazdach do Stolicy.

Inzynierowie i architekci majg po wojnie trudne
i niewdzieczne zadanie dostosowania ksztattow pod-
torza kolei zelaznej do istniejgcego wiaduktu Ponia-

towskiego i gtdwnie do planowanego przez Biuro
Odbudowy Stolicy upiekszenia Powisla.

Po pierwszej wojnie Swiatowej nie bylo tych tru-
dnosci. Przy projektowaniu linii Srednicowej wyma-
gato sie oming¢ trasg kolejowg zabudowania miegj-
skie, zajg¢ fninimum kosztownych gruntéw w Stolicy
i projektowaé skrzyzowania kolei z ulicami w rdz-
nych poziomach.

Wysokos$¢ nasypu kolejowego na tym odcinku, za-
lezna od poziomu jezdni na moscie sredmeowym, po-
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winna byta mie¢ przecietnie okoto 10 metréw, wiec
najmniejsza szeroko$¢ pasa wywilaszczenia gruntow
musiataby wynosi¢ dla linii dwutorowej okoto 44 m,
a obszar gruntow zajetych pod kolej — ok. 35.000 m2

Budujac 370 m wiaduktu wzamian nasypu, moz-
na byto \zredukowa¢ obszar gruntéw kolejowych do
21.500 m2 unikng¢ zniesienia budynkoéw i oszczedzi¢
przez to powazng, kwote na pokrycie roznicy kosz-
tow budowy wiaduktu i 370 m nasypu, ktéra siegata
wowczas kwoty okoto 2.000.000 ziotych.

Ksztalt i rozpietos¢ tukow wiaduktu nalezato do-
stosowa¢ do wysokosci nasypu i miejscowych wa-
runkéw geologicznych, nie uwzgledniajgc wecale
ksztaltu tukéw wiaduktu Poniatowskiego, poniewaz
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gosci okoto 163 m (od ulicy Solec) i okoto 207 m na
prostych liniach trasy, ktora ma ksztalt jak na ry-
sunku 1

Z uwagi, ze rdznica poziomow podtorza u wylo-
tu tunelu i mostu przez Wiste wynosi okoto 1,80 m
wiadukt potozony jest czesciowo na spadkach o po-
chytosci 0.0025 i 0.0084 (okoto 200 m) i czesciowo
na réwni (170 m).

Profil podtuzny linii $rednicowej od wylotu tune-
lu ma ksztalt okreslony wskaznikami na schema-
tycznym rysunku 2.

Po wojnie, na skutek zburzenia lukow wiaduk-
tu od strony tunelu i wobec spalenia doméw, ota-
czajacych linie kolejowg powstaly nowe zagadnienia,

PLAN UNII SREDNICOWEJ
ob WYLOTU TUNELU DO MOSTU.

SKALA 1:5000

miedzy obu wiaduktami byly domy pietrowe, utru-
dniajgce wszelka penetracje wzrokowa.

Pod tym wzgledem architekci, wspotpracujacy
z inzynierami mieli wolng reke i mogli obra¢ dla wia-
duktu kolejowego ksztalty rézne. Linia kolei zelaznej,
gubita sie miedzy domami i byla wyrazng tylko nad
ulicami Czerwonego Krzyza i Solec, lecz w znacznej
juz odlegtosci od wiaduktu Poniatowskiego. Za ulicg
Solec wiekszych przeszkdéd nie byto, wiec budowato
sie nasyp normalnie, zgodnie z naukg o budowie kolei
zelaznych.

Nasyp dla kolei jest zawsze najlepszym rodza-
jem podtorza, albowiem ma potrzebng elastycznosc,
diugotrwatos¢ i nie wymaga szczeg6lnych zabiegéw
w czasie eksploatacji kolei.

W wyniku badan obrano rozpietos¢ lukow beto-
nowych 12 m, 1278 m i od 17 do 17,40 m nad uli-
cami.

Linie prosta od wylotu tunelu do mostu przez Wi-
ste potrzeba bylo z powodu przeszkéd wygigé w czte-
rech miejscach i przez to musiano projektowac¢ wia-
dukt kolejowy czesciowo na krzywych o tgcznej diu-

z ktérymi obecnie liczg sie inzynier, architekt i ur-
banista.

Obecnos$¢ wiaduktu Poniatowskiego stata sie dla
projektu podtorza linii S$rednicowej na Powislu po-
niekad nowa wytyczng, gdyz wedlug planéw Biura
odbudowy Stolicy domy spalone, oddzielajgce kolej
od Wiaduktu Poniatowskiego, nie majg by¢ odbudo-
wane i nie bedzie tu nowych wysokich budowli.
Otwierajgca sie perspektywa na Powislu kaze szu-
ka¢ takiego rozwigzania, azeby linia kolejowa nie
zakiocata zbyt piekna wizji Powisla.

W poszukiwaniu wlasciwego rozwigzania Biuro
Odbudowy Stolicy (BOS) naszkicowalo w 1945 roku
projekt nastepujacy:

I-a) Zburzone luki wiaduktu miedzy wylotem tu-
nelu i ul. Czerwonego Krzyza ma sie zasta-
pi¢ szerokim nasypem o lagodnych stokach;
nasyp taki zapoczatkuje dobrze regulacje
skarpy; szerokos¢ torowiska nasypu powin-
na by¢ taka, azeby umozliwita w przyszio-
sci budowe przystanku osobowego ,Skarpa“
okoto ul. Smolnej.
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PODTORZA LINII SREDNICOWEJ.

SKALA 1:5000

I-b) Ocalate 11 sztuk tukéw betonowych ma sie

burzy¢ i zastapi¢ nowymi 4-ma tukami o roz-
pietosci 45 m kazdy, razem 180 m, azeby
nowy wiadukt by! bardziej przezroczysty,
niz obecny, ktory, dzieki jego malym otwo-
rem (12 m), tworzy rodzaj Sciany, utrudnia-
jacej penetracje wzrokowg na Powislu; po-
nadto architektura wiaduktu nie zastuguje
na zachowanie i powtOrzenie tych samych
ksztattéw wiaduktu przy budowie drugiej
pary toréw, przewidzianych dla ruchu pocia-
gow dalekobieznych; budujac taki sam wia-
dukt pod drugie dwa tory, tworzytoby sie sze-
reg dlugich, waskich i ciemnych przejs¢ pod
torami, szpecgcych przyszte Powjsle, ozdo-
bione zielencami i zabudowane wedtug pla-
néw B. O. S.

I-c) Od ulicy Solec do ulicy Wybrzeze Kosciusz-

kowskie ma pozosta¢ nasyp odpowiednio po-
szerzony; stoki nasypu rozprowadza Sie fa-
godnie na zielencach Powisla.

I-d) Wiadukt ocalaly nad ulica Wybrzeze Kos-

ciuszkowskie i nasyp obecny miedzy ulicami
Wybrzeze Kosciuszki i Bulwarowa kasuje sie
i zastepuje wiaduktem (pod 4 tory) o ksztal-
tach bardziej nowoczesnych i dostosowanych
do mostu przez Wiste.

Ten pierwszy projekt BOS-u spotkat sie
z szeregiem zarzutéw z powodOw nastepuja-
v cych:

a) Gruntowna przebudowa 800 metrow pod-
torza linii srednicowej nie odpowiada po-
trzebom Panstwa, odwlektaby odbudowe
komunikacji kolejowej w Wezle Warszaw-
skim i wymagalyby znacznych kredytow.
Koszt budowy tylko 180 m nowego wia-

b)

c)

d)

U4z

duktu pod 4 tory o rozpietosci tukow 45
m wyniosty okoto 3.600.000 ziotych przed-
wojennych na skutek niepomysinych dla
takiej budowli warunkéw geologicznych,
ktére juz w swoim czasie utrudnialy bar-
dzo budowe wiaduktu istniejgcego i zwie-
kszyly przez to koszty jego budowy.

Z powodu stabego gruntu w podsta-
wach wiaduktu, musiano poszerzy¢ nie-
zwykle i znacznie pogtebi¢ jego funda-
menty. i

Pilna sprawa odbudowy komunikacji ko-
lejowej przez Wiste (w 1948) jest sprawg
fflgdlnoi-polskia, nie za$ sprawg Powisla
tylko. Szybka odbudowa dwéch toréw na
linii Srednicowej w terminie wskazanym
jest mozliwg wylacznie na trasie istniejg-
cej. Po otwarciu za$ ruchu na pierwszych
2-ch torach nie bedzie sie burzylo wia-
duktéw ani rozkopywato nasypu. Mozna
wiec byto uwazac projekt za nierealny.

Wiadukt Poniatowskiego dzieli Powisle
na dwie czesci, z ktérych kazda moze
i musi by¢ traktowang osobno, wiec cel
burzenia tego co jest i tworzenia na tra-
sie kolejowej nowych przezroczystych bu-
dowli nie byilby nigdy osiagniety w petni.
Wiadukt Poniatowskiego pozostaje na
swoim miejscu i z obecnoscig jego muszag
liczy¢ sie wszyscy, projektujgcy odbudo-
we odcinka linii kolejowej od wylotu tu-
nelu do mostu przez Wiste w zwigzku
z odbudowg Stolicy.

Koszt realizacji projektu byiby tak znacz-
ny i czas pracy tak diugi, ze pomyst grun-
townej przebudowy omawianego odcinka
kolei uwazac¢ nalezaloby za chybiony.
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Projekt 1I.

W zwigzku z tym pierwszym szkicowym projek-
tem B. O. S'u powstat inny, technicznie bardziej po-
prawny, lecz nie mniej radykalny projekt, polegajacy,
na sprostowaniu trasy od wylotu tunelu do mostu
przez Wiste, jak na zalgczonym rys. 1 (po linii prze-
rywanej).

Podtorzem w tym projekcie miat by¢é nasyp cia-
gly z pozostawieniem w nim otwordw tylko nad ist-
niejacymi ulicami. W ten sposéb maznaby nad ulica-
mi budowac cztery nowe wiadukty o ksztattach no-
woczesnych, dostosowanych do projektéw BOS-u na
Powislu.

tagodnie rozprowadzone stoki nasypu pod 4 tory,
obsiane trawa, tgczylyby sie harmonijnie z tlem zie-
lenicow, przewidzianych w planach urbanistéw.

Nasyp z matg iloscig nieznacznych dziet sztuki le-
piej godzitby sie z modutem tukow wiaduktu Ponia-
towskiego, niz proponowany w pierwszym projekcie
diugi (180 m) czteroprzestowy wiadukt o niskich, kar-
towatych podporach (filarach).

Do wzniesienia nasypu moznaby zuzy¢ gruz wy-
wozony z miasta. Materialu nasypowego potrzeba
byloby okoto 200.000 m3 a betonu do 4-ch wiaduktéw
pod 4 tory okoto 15.000 m3 czyli wiecej, niz wyma-
gataby dobudowa pod drugie dwa tory 11 tukéw oca-
latych miedzy ulicami Czerwonego Krzyza i Solec ta-
cznie z dobudowg wiaduktu na ulicy Wybrzeze Kos-
ciuszkowskie.

Do budowy nowych wiaduktéw pod 4 tory wedtug
projektu pierwszego potrzeba bytoby okoto 30.000
m3 betonu i zelazobetonu.

Liczby 15 i 30 tysiecy Swiadczy¢ moga o0 rdznicy
kosztow budowy wedtug projektu pierwszego i dru-
giego.

Gdyby konstrukcje nosne nowych wiaduktéw mia-
ty by¢ stalowe, roznica kosztow musiataby by¢ jesz-
cze wieksza.

W toku rozwazan nad drugim projektem wytoni-
ty sie jego odmiany, zmierzajace albo do pogodzenia
mysli przewodniczych obu projektow, albo do opano-
wania przeszkdd, ktore ujawniono w dyskusjach.

Po zbadaniu szeregu szczegotdéw technicznych
projektu drugiego i odmian jego, uznano sprostowa-
nie trasy za niewskazane.

Projekt 1ll.
(rys. 2)

Trzecim byt projekt odbudowy odcinka linii Sre-
dnicowej na Powislu na dawnej trasie w sposéb na-
stepujacy:

a) Od wylotu tunelu do ul. Czerwonego Krzyza

ma by¢ nasyp jak w projekcie pierwszym.

b) Od ulicy Czerwonego Krzyza do ulicy Solec
pozostajg pod pierwsze dwa tory istniejgce
wiadukty, za$ pod drugie dwa tory bedzie
nasyp z dobudowaniem tukéw wiaduktu, nad
ulicami Czerwonego Krzyza i Solec. Wszyst-
kie inne otwory wiaduktu mozna by zamurov
wac i zasypaC z tym, ze w przysztosci bedzie
tu jednolity nasyp ciggly pod 4 tory.

c) Nasyp -od ulicy Solec do ulicy Wybrzeze Kos-
ciuszki poszerza sie, stoki jego odpowiednio
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tagodzi sie, jak w poprzednich projektach;
wiadukt nad ulicga Wybrzeze Kosciuszki po-
zostawia sie, poszerzajgc go pod drugie 2
tory.

d) Nasyp miedzy ulicami Wybrzeze Kosciuszki
i Bulwarowg poszerza sie, jak w poz. ,6“.

e) Nad ulicg Bulwarowa projektuje sie wiadukt
przylegajagcy do mostu Srednicowego i tworzg-
cy rodzaj przyczétka mostowego o odpowie-
dnich ksztattach.

Projekt trzeci, uzna¢by mozna za najbardziej lo-
giczny i zyciowy oraz za najprostszy i w wykonaniu
najtanszy, (rys. 2).

Pozbawiony jednak uroku nowosci, projekt trzeci
nie uzyskat jeszcze powszechnego uznania, zwiasz-.
cza, ze na Ostatnich 165 m odcinka przed mostem,
pierwszy projekt BOS-u przewidywat szescioprzesto-
wy. wiadukt belkowy o dlugosci ogolnej okoto 165 m
na stupach i B. O. .S nadat uwaza podobny wiadukt
za niezbedny .rzekomo dla pozostawienia wolnej prze-
strzeni na brzegu Wisly.

Projekt 1V.

Czwatry i na razie ostatni projekt przewiduje od-
budowe odcinka kolei na starej trasie w nastepujacy
sposob bardzo oryginalny:

a) Od wylotu tunelu doulicy Czerwonego Krzyza
nasyp pod cztery tory z tagodnymi stokami,
lecz bez poszerzenia jego dla peronéw przy-
stanku ,Skarpa“, ktéry przesuwa sie dalej
w strone ulicy Solec.

b) Ocalate 11 tukéw wiaduktu pozostajg na swo-
im miejscu, a rownolegle ma by¢ budowany
drugi taki wiadukt w odlegtosci dajgcej moz-
nos¢ budowy peronéw przystanku na wia-
dukcie; profil podtuzny kolei z uwagi, ze czes¢
wiaduktu przy ulicy Czerwonega Krzyza po-
tozona jest na spadku 0,0084, ma sie odpo-
wiednio zmienic.

c¢) Od ulicy Solec do ulicy Wybrzeze Kosciusz-
kowskie pozostaje obecny nasyp pod pierwsze
dwa tory, zas pod drugie dwa tory wznosi sie
nowy nasyp o0 dlugosci okoto 150 m o sto-
kach fagodnych.

d) Wiadukt na. ulicy Wyrzeze Kosciuszkowskie
pozostaje réwniez na swoim miejscu i row-
nolegle buduje sie drugi wiadukt pod nowe
dwa tory, natomiast istniejgcy nasyp o dtu-
gosci okoto 75 m ma by¢ 'zniesiony w celu
s}worzenia wolnej przestrzeni na brzegu Wi-
sty.

Zamiast wiadukt wedlug projektu pierwszego ma
by¢ tu jedno wysuniete na brzeg 100-metrowe sz6-
ste przesto fnostu Srednicowego.

Projekt czwarty sprowadza do zera penetracje
wzrokowg w $rodku odcinka, poniewaz oba réwno-
legte wiadukty potozone na tukach o promieniu 500
m w odlegtosci jeden od drugiego od 5 do 8 m, zalez-
nie od szerokosci peronu, tworzy¢ bedzie jedenascie
ciemnych korytarzy, przecietnych w $rodku koryta-
rzem podiluznym, ktdry powstaje miedzy S$cianami
obu wiaduktéw; dtugos¢ tego korytarza podiuznego
wynosi okoto 200 m, a szerokos¢ okoto 8 metrow.
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Na wiaduktach budowle architektoniczne majg
pokry¢ perony,_a korytarze pod wiaduktami wykorzy-
sta sie w sposéb narazie blizej nieokreslony (prawdo-
podobnie na wzér przestrzeni pod sklepieniami tukéw
Wiaduktu Poniatowskiego, nigdy niewykorzystanej).

Cechg znamienng projektu czwartego i nowoscig
sg dwie koncepcje nastepujagce:

1) Przeniesienie przystanku ,Skarpa“ z nasypu
miedzy ul. Smolng i Czerwonego Krzyza na
wiadukty pomiedzy ulicami  Czerwonego
Krzyza i Solec.

2) Budowa na brzegu rzeki dodatkowego przesta
mostu przez Wiste wzamian wiaduktu, prze-
widzianego w projekcie pierwszym.

W projekie czwartym zastuguje na uwage row-
niez Swiadectwo, ze dla celéw urbanistycznych bu-
rzenie wiaduktu kolejowego nie jest konieczne i ze
ksztalty jego mozna pogodzi¢ z wiaduktem Poniatow-
skiego, albo, mowigc inaczej, ze projekt pierwszy byt
Zle uzasadniony.

Zestawienia projektow.

Dwa projekty (pierwszy i czwarty) przewidujg do-
puszczalnos¢ burzenia czesc: majatku kolejowego po-
to, azeby na miejscu zburzonych obiektow budowaé
nowe, w niczym nie polepszajace warunkoéw eksploa-
tacji kolei.

Warto$¢ skazanego na zniszczenie majatku kole-
jowego wedlug projektu pierwszego oceni¢é mozna
w shumie okoto pottora miliona zilotych przedwojen-
nych:

Suma ta skfadataby sie z nastepUchych pozycu
a) 245 m wiaduktéw 470.000
b) 20.000 m3 nasypu 30.000

Razem: 1.500.000

Koszt zastepczych inwestycji z uwzglednieniem
koniecznosci budowy nowych wiaduktow odrazu pod
4 tory wynios'aby okoto 5 i p6t milionéw ziotych
przedwojennych, mianowicie:

a) budowa 180 m nowych tukowych wiaduktéw

na gtebokich ’fundamentach 3.600.000 ziotych,

b) budowa 165 m wiaduktu przy moscie przez
Wiste o konstrukcji belkowej 2.310.000 zio-
tych — Razem 5.910.000 zfotych.

Czes¢ majatku kolejowego podlegajaca zniszcze-
niu wedtug projektu czwarteko sktadataby sie z oko-
to 20.000 mtr3 nasypu i fundamentéw wiaduktu nad
ulicg Bulwarowg, wartos¢ ktérych szacowaé mozna-
by z wysokosci okoto 150.000 ztotych przedwojen-
nych.

Koszt inwenstycji zastepczych wyniostby (pod
pierwsze dwa tory) conajmniej trzy miliony ztotych
przedwojennych na podstawie nastepujgcego oblicze-
nia:

a) Ciezar jednego dzwiga pod 2 tory pierwsze
?k%io 1.000 ton. Koszt okoto 1.000.000 zto-
ych.

b) Przyczulek i filar kesonowy z fundamentami,
ktére nalezaloby wykona¢ odrazu pod cztery
tory koszt okoto 2-ch milionéw ziotych
przedwojennych.

c) Do kwoty 3-ch milionéw zilotych doda¢ nalezy
koszty ozdobnych budowli architektonicznych
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nad peronami wiaduktow projektowanych
w celu U;iekszenia Powisla. Czes¢ tych bu-
dowli musianoby chyba wykonaé¢ jednocze-
Snie z odbudowag linii dwutorowej z obawy,
ze w przysztosci mys$l o przystanku na wia-
duktach moze by¢ zaniechana z powodu zna-
cznie wiekszych kosztéw budowy jego na
wiaduktach w stosunku do kosztéw budowy
przystanku na nasypie przy ulicy Smolnej,
jak ulicg Solec i Wybrzezem Kosciuszki,
gdzie jest réwnina.

Projekt drugi, aczkowiek nie przewiduje niezwio-
cznego niszczenia majgtku kolejowego bytby kosz-
towny z uwagi na budowe nowych wiaduktow pod 4
tory nad ulicami Czerwonego Krzyza, Solec oraz na
przebudowe Wiaduktu nad ulica Wybrzeze Kosciusz-
ki. Do tego. dochodzg przyszie straty z powodu zarzu-
cenia i usuniecia istniejgcego podtorza.

Koszt globalny odbudowy odcinka bez przyczot-
ka mostu $rednicowego i peronéw na przystanku wy-
nositby okoto 3 milionéw ztotych przedwojennych.

Koszt odbudowy odcinka wedlug projektu trze-
ciego nie przekroczylby (bez przyczotka mostu Sred-

nicowego, lecz z poszerzeniem nasypu pod perony
przystanku .Skarpa“) 1.400.000 zlotych przedwo-
jennych.

Przyjmujac, ze wiadukt przy moscie (o rozpieto-
sci przesta 20 m) pod 4 tory kosztowatby okoto
400.000 ziotych (20.000 X 20) otrzymatoby sie dla
orownanla kosztow odmian projektu nastepujace
iczby:

J) Koszt odbudowy wedlug pro-

jektu pierwszego okoto 5.500.000 zk.
2) Koszt wedtug projektu drugie-
BS° OKOIO  cocceiieieiecce e 2.900.000 ,,
3 Koszt w./g projektu 3-go 1.800.000
4)  Koszt w/g projektu4-go 3.500.000 ,

Wszystkie cztery projekty maja jedng wspdlng
ceche dodatnia, a mianowicie od wylotu tunelu do uli-
cy Czerwonego Krzyza przewiduje sie nasyp
UWAGA:

Liczby porownawcze kosztow 1 i 4 nie zawie-

raja kosztu budowy tego nasypu — (okoto 300 ty-

siecy ztotych).

I " m
Whnioski i uzasadnienie ich.

1) Polska, majgc tyle do odrobienia, nie moze po-
zwoli¢ sobie teraz na burzenie ocalatych po
wojnie urzadzen kolejowych tylko poto, aze-
lgy zastepcze urzadzenia byly bardziej ozdo-
ne.

2) Wydatki na odbudowe odcinka muszg by¢
mozliwie mniejsze, poniewaz potrzeba na S$re-
dnicy odbudowac tunel i most $rednicowy ja-
ko obiekty niezbedne pod 4 tory. Potrzeba bu-
dowa¢ nowe dworce w Warszawie i inne
urzgdzenia kolejowe. Kazdy zaoszczedzony
milion ztotych przedwojennych pozwala przy-
Spieszy¢ odbudowe komunikacji kolejowej.
1 dlatego najodpowiedniejszym z dotychcza-
sowych czterech projektow jest projekt trzeci
(1.800.000 ztotych).

3) Porownanie projektéw pierwszego i czwarte-
go (5.800.000 ztotych i 3.800.000 zlotych)
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Swiadczy¢ moze, ze poglady na piekno i po-

zyteczne nie skrystalizowaly sie jeszcze
w danym przypadku i oscylujg z przesadng
amplituda.

4) Mysi o wykorzystaniu linii kolejowej (projekt
czwarty) dla upiekszenia Powisla jest niestu-
szng i przypomina zdanie jednego z profeso-
row, Kktéry w analogicznej sprawie ,powie-
dziat*: Trzeba zastanowi¢ sie, czy nie goni-
my, powiedzmy delikatniej — za wizjg nie
dajaca sie zrealizowad.

Profesor miat racje: pogonn za chimerg nie pro-
wadzi do pracy. Kolej stuzy nie do ozdoby miasta
i raczej szpeci, niz upieksza miasto. Taka jest opinia
urbanistéw, projektujgcych tgcznice miedzy stacjami
W.-Wschodnia i Warszawa Gdanska w tunelu.

Taka jest opinia powszechna i kolejarzy, ktorzy
imponujgcym gmachem dworca chcg tagodzi¢ i za-
stoni¢ mato estetyczny w miastach wyglad urzadzen
torowych, upstrzonych nitkami szyn i mndstwem
znakéw sygnatowych i innych.

Linia srednicowa jest potrzebng, ma swoje funk-
cje scisle okreslone i wszelkie usitowania jej innych
funkcji dla szkodliwych funkcji jest szkodliwym nie-
porozumieniem.

Przystowie polskie mowi:
Z owsa ryzu.

| dlatego za podstawe do opracowania projektu
pigtego i ostatniego nalezy przyjg¢ projekt trzeci

| w Paryzu nie zrobi

Jarostaw Patoczka.
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(1.800.000 =zt), jako technicznie najbardziej popra-
wny i dla przeciethego obywatela zrozumialy.

Zielone tlo tagodnych stokéw nasypu, nieprzecia-
zone dzietami sztuki inzynierskiej, obywatel tatwo
pogodzi z zielehc&mi Powisla i ksztaltem masywnych
tukéw wiaduktu Poniatowskiego.

Kazde dzielo rgk ludzkich, wykonane poprawnie,
zgodnie z naturg, zastuguje na uznanie powszechne
i trwate. Natomiast wszelkie pretensjonalne ozdoby
budowli technicznych wczes$niej lub pdzniej sg posep-
ne, jak naprzyklad dawne ozdoby dojméw czynszo-
wych w Warszawie, albo ozdoby chociazby wiaduktu
Srednicowego, krytykowane przez zyjgce pokolenie
mitosnikow piekna.

Artykut niniejszy ma na celu obrone projektu
trzeciego (1.800.000), ktéry jest owocem dobrze prze-
myslanej pracy nieprzecietnych fachowcow.

Projektujgc odbudowe obiektéw, pamieta¢ oni
musza 0 budzecie i nie zapomina¢, ze ostatnie stowo
maja ci, co dysponujg kredytami.

Nie zapominajmy wreszcie, projektujac odbudowe
linii Srednicowej, ze nieprzyjaciel tatwo zburzyt dzie-
ta sztuki na obu brzegach Wisly, ale nasypom nie dat
rady.

Nasyp kolejowy bardziej zastuguje na okrzyk Ho-
racego ,,Exegi monumentum®, niz kazde dzieto sztu-
ki i dla tego powinniSmy budowa¢ pod drugie dwa
tory nasyp kolejowy nie za$ goni¢ za nieuchwytng
wizjg odlegtej przysziosci.

Uzupetnienie kadr praeuwnikow knmunikacyjnych
w Swietle prniektnw nowego ustroju szkolnictwa

powszechnego

Ogloszone niedawno przez Ministerstwo OsSwiaty
tezy, na ktorych opiera¢ sie ma przyszly ustrdj na-
szego szkolnictwa, jak réwniez opracowane juz pro-
jekty dekretow ,,0 organizacji publicznego systemu
oSwiaty i wychowania narodowego“ i ,,0 organizacji
zaktadaniu i utrzymywaniu $rednich szkét zawodo-
wych® wraz z ich uzasadnieniem — stanowig bardzo
ciekawy materiat do rozwazan na temat uzupehia-
nia kadr pracownikéw komunikacyjnych' — zwilasz-
cza najliczniejszej ich grupy — pracownikdéw kole-
jowych.

Pierwszy z wymienionych dekretéw reguluje ca-
toksztalt struktury szkolnictwa, wprowadzajgc w sy-
stemie dotychczasowym zasadnicze i giebokie siega-
jace zmiany: obowigzkowe przedszkolne wychowa-
nie dzieci od 4—7 lat, powszechne obowigzkowe
ksztalcenie podstawowe od 7—15 lat — a wiec 8-let-
nig szkote powszechng — i w konhcu . powszechnie
obowigzkowe ksztalcene ogélne i zawodowe na stop-
niu srednim mtodziezy od 15—19 lat.

Tak wiec obowigzek uczeszczania do szkét tych
trzech kolejnych szczebli obejmuje dzieci i miodziez
od 4—10 roku zycia, a wiec rozcigga sie na 15 lat
zycia wszystkich obywateli. Daje to z jednej strony
Panstwu ogromny wplyw wychowawczy na witas-
nych obywateli — z drugiej naktada na Panstwo

olbrzymie obowiazki i ciezary, ze wymienimy tylko
potrzebe wyksztatcenia dla przedszkoli i szkét pow-
szechnych 136.000 nauczycieli i wychowawcdéw oraz
oddanie na ten cel 116.000,izb szkolnych.

Plan ten, ktérego realizacjg jest zgkrojona na
okres 10 lat, natrafi na pewno na niejedng powazna
trudnos¢, bedzie wygamat olbrzymiego wysitku i e-
nergii ze strony realizatorow na wszystkich szcze-
blach i pozytywnego ustosunkowania sie calego spo-
teczenstwa. Zdajemy sobie jednak sprawe, jak ol-
brzymie moze da¢ osiagniecia, jesli chodzi o ogo6iny
poziom kultury duchowej i materialnej Narodu: zad-
na wiec cena, zaden wysitek nie jest zbyt duzy, by
plan ten realizowac.

Nie bedziemy na famach ,Przegladu Komunika-
cyjnego“ analizowaé szczegoétow tego planu i mozli-
wosci jego realizacji — pozostawiajgc ten temat fa-
chowcom z resortu OsSwiaty.

Tematem niniejszych rozwazan jest sprawa przy-
gotowania zawodowego pracownikow komunikacyj-
nych, a w szczegolnosci kolejowych oraz ustalenie
sposobu przyjmowania pracownikéw na stanowiska
podstawowe i poczatkowych przebiegéw stuzby po
zrealizowaniu a nawet juz w miare realizowania po-
stanowienn wymienionego dekretu o organizacji pu-
blicznego systemu oswiaty.

*
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Z punktu widzenia naszych zainteresowan obcho-
dzi nas szczegOdlnie i najblizej projekt dekretu , o or-
ganizacji, zakladaniu i utrzymywaniu Srednich szkdl
zawodowych®. Zanim przejdziemy do witasciwego te-
matu pozwole sobie stresci¢ w ogoélfiych zarysach po-
stanowienia tego dekretu, z ktérym duza czes¢, czy-
telnikéw ,Przegladu“ nie miata zapewne okazji sie
zapoznac.

Art. 1 dekretu postanawia:

Miodziez do lat 19, ktéra ukonczyla szkote pod-
stawowg a nie uczeszcza do zadnej szkoly typu za-
sadniczego, obowigzana jest uczeszcza¢ do Sredniegj
szkoty zawodowej.

Srednie szkoly zawodowe, o ktérych mowa w de-
krecie niniejszym, przeznaczone sg przede wszyst-
kim dla miodziezy, ktéra réwnolegle z nauka pobie-
rang w szkole odbywa nauke zawodu lub praktyke
zawodowg w zakitadach pracy lub w gospodarstwach
rolnych lub domowych.

Art. 2.

Srednie szkoly zawodowe majg za zadanie:

a) wychowanie wartosciowych, Swiadomych
swych prac i obowigzkéw obywateli Panstwa
Polskiego,

b) udzielenie potrzebnych wiadomosci dla uzyska-
nia wyksztatcenia ogélnego na stopniu Srednim,

C) udzielenie lgcznie z warsztatem Ilub zaktadem

pracy wiadomosci teoretycznych i praktycz-
nych, niezbednych do nalezytego spelniania
czynnosci zawodowych z uwzglednieniem

wspotczesnej techniki oraz wzbudzenie zainte-
resowania i zamitowania do dalszego samo-
ksztalcenia sie w obranym zawodzie.

W dalszych artykutach dekret ustala, ze liczba go-
dzin nauki w Sredniej szkole zawodowej musi wyno-
si¢ co najmniej 18 godzin tygodniowo, za$ okres na-
uczania — zaleznie od zawodu _ 3 do 4 lat. Pro-
gram nauki w S$rednich szkotach zawodowych ustala
Minister Os$wiaty w porozumieniu z zainteresowany-
mi Ministrami, odwrotnie — program praktycznego
nauczania zawodu ustalajg zainteresowani Ministro-
wie w porozumieniu z Ministrem OsSwiaty.

Zasadniczo milodziez powinna uczeszcza¢ do
szkoly zawodowej swojego zawodu — w braku ta-
kiej na miejscu, do Sredniej zawodowej zbiorowej
(dla réznych zawodow). W tym ostatnim wypadku
musi jednak przez okreslony czas uzupetnia¢ swoje
studia w Centrali Wyszkolenia Zawodowego danego
zawodu, gdzie zapoznaje sie z najnowszymi zdoby-
czami technicznymi i metodami pracy w swoim za-
wodzie.

Dekret postanawia rowniez wyraznie, ze ukon-
czenie $redniej szkoly zawodowej uprawnia ,po wy-
petnieniu warunkéw  okreslonych w osobnym roz-
porzadzeniu Ministra Os$wiaty do studiow wyzszych*.

Wedlug art. 16 ,Koszty zakladania i utrzymy-
wania publicznych $rednich szkét zawodowych sg po-
krywane przez a) Skarb .Panstwa b) Samorzad tery-
torialny gospodarczy i zawodowy c) inne instytucje
gospodarcze panstwowe, samorzadowe, spoteczne
i prywatne*.

Dekret precyzyje w dalszych artykutach, ze wszyst-
kie wydatki personalne obcigzajg Skarb Panstwa,
ktéry moze rdéwniez udziela¢ subsydiow na sprzet,
pomoce szkolne i inne potrzeby tych szkdt i oswiet-
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leniem cigzy na gminie. Wyposazenie w warsztaty,
narzedzia i pomoce szkolne obcigza zainteresowane
resorty, wzgl. instytucje gospodarcze, panstwowe
i samorzgadowe, przy czym rodzaj i wysokos¢ tych
Swiadczenn okresli dodatkowo .rozporzgdzeni mini-
stra Oswiaty, wydanelw porozumieniu z zaintereso-
wanymi Ministrami.

Organizacja sredniego szkolnictwa zawodowego
w mys$l tego dekretu rozpocznie sie w r. szkolnym
1946 47 i ma by¢ catkowicie zakonczona w roku
1955/56.

Z przytoczonych postanowien dekretu wynika, ze
z chwilg jego realizacji bedziemy mieli kandydatéw
do stuzby kolejowej i innych galezi komunikacji
0 dwdch zasadniczych stopniach przygotowania ogol-
nego: o przygotowaniu srednim lub wyzszym. W kaz-
dym z tych zasadniczych stopni mozna wprawdzie
odrézni¢ pewne odcienie, o ktérych pomoéwimy poz-
niej, jako podstawe rozwazan musimy jednak przy-
ja¢ fakt, ze nie bedziemy mieli podstawe rozwazan
musimy jednak przyja¢ fakt, ze nie bedziemy mieli
w o0gole — przynajmniej teoretycznie — kandyda-
tow z wyksztalceniem nizszym.

Ten stan rzeczy pociggnie za sobg zasadnicze,
zgota rewolucyjne zmiany w typowym przebiegu
stuzby poczatkujgcego pracownika, stwarzajgc dla

wszystkich kandydatow zasade niemal ,réwnego
startu“ w ich stuzbowej karierze, jak réwniez ko-
niecznos¢ obsadzania wielu nizszych stanowisk stuz-
bowych pracownikami o wzglednie wysokim pozio-
mie przygotowania ogodlnego.

Fakt, ze kazdy pracownik bedzie rozpoczynat
swa stuzbe od wykonywania czynnosci najnizszych
1 podstawowych w danej gatezi stuzbowej nie moze
budzi¢ zastrzezen: jesli kazdy ruchowiec bedzie
spetniat na poczatku swej stuzby czynnosci zwrot-
niczego, hamulcowego czy przetokowego a kazdy
drogowiec rozpocznie swg stuzbe od podbijania pod-
kladow lub uktadania nawierzchni jako robotnik
drogowy — moze to tylko odbi¢ sie dodatnio na
gruntownym opanowaniu podstawowych wiadomos-
ci praktycznych z danej stuzby przez kazdego pra-
cownika.

Trudniej nam sie moze pogodzi¢ z faktem, ze bio-
ragc w rachube stosunek ilosciowy stanowisk nizszych
do stanowisk srednich i wyzszych nie wystarczy ich

obsadzenie przez mitodych pracownikow poczatku-
jacych w danej stuzbie i ze duza cze$¢ pracownikow
przez diluzszy okres czasu albo i w ogdlle nie bedzie
mogta z tych stanowisk posung¢ sie naprzéd w hie-
rarchii stuzbowej mimo posiadania $redniego wy-
ksztatcenia.

Stan taki moze sie wydawac¢ anormalnym i dziw-
nym jeszcze dzisiaj, gdyz przyzwyczailiSmy sie, ze
pracownicy z S$rednim i wyzszym  wyksztatlceniem
przebiegajg przelotnie, albo i zgota, omijajg najniz-
sze podstawowe stanowiska swojej stuzby, by odra-
za posung¢ sie w hierarchii stuzbowej do stanowisk
srednich. Wynikalo to stad, ze tylko pewien procent
kandydatow do stluzby kolejowej posiadatl wyksztat-
cenie Srednie a juz bardzo nieznaczny — wyksztat-
cenie wyzsze — byly to wiec ,rodzynki w ciescie”.

Pochodzito to roéwniez z tego, ze do cenzusu wy-
ksztatcenia 'ogolnego przywigzywano znacznie wiek-
szg wage hiz do wiedzy fachowej na danym stanowi-
sku — co jest wiadomo nie zawsze sie¢ pokrywa. Wa-
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runki te stwarzaly do niedawna, a wiasciwie jeszcze
i do dzisiaj — bo reformy sa dopiero zapoczgtkowa-
ne — staa taki, ze pracownika ze srednim wyksztat-
ceniem o zdolnosciach nawet miernych nie mozna
bylo zatrudni¢ przez dluzszy czas na nizszym sta-
nowisku, gdyz byloby to w danym warunkach hodo-
wanie malkontentdw, przynoszacych dla stuzby wie-
cej szkody niz pozytku.

Z objawami takimi spotkamy sie by¢ moze jesz-
cze w pierwszych latach reformy szkolnictwa, pé-
ki jeszcze bedziemy mieli obok nowych ,Srednia-
kéw" duza ilos¢ dawnych pracownikOw czesto stabo
pismiennych.  Nowe ustosunkowanie sie do tych
spraw musi przyj$¢ sitg rzeczy po catkowitym zrea-
lizowaniu reformy szkolnej: jesli jeden, drugi i dzie-
sigty zwrotniczy, przetokowy czy hamulcowy bedzie
absolwentem $redniej szkoly, nie bedzie miedzy ni-
mi innych kryteriow eliminacji na wyzsze stanowis-
ko jak wrodzona bystros¢ umystu, pilnos¢ i sumien-
nos¢, uczciwosC i lojalne ustosunkowanie sie do swe
go warsztatu pracy. | nie bedzie wcale dziwne, jesli
ci, ktorzy w tym wspotzawodnictwie mniej wykazag
waloréw, pozostang mimo swego wyksztatcenia przez
dluzszy czas na tych najnizszych podstawowych sta-
nowiskach.

Mogtby kto$ postawi¢ pytanie, czy wobec tego
jest celowe dawanie wszystkim obywatelom wy-
ksztatcenia na poziomie $rednim, jesU duza ich czes¢
zajmie w przysziosci stanowiska czy odda sie pracy,
dla ktérej duzo skromnejsze wyksztatlcenie moze by
wystarczalo.

Ot6z nie ulega zadnej watpliwosci, ze jest to nie
tylko celowe ale i niezbedne, gdyz: 1—o w kazdym
zawodzie i na kazdym stanowisku szerszy zasieg
wiadomosci ponad minimum konieczne do wykony-
wania danej pracy czy obowigzkéw stuzbowych mu-
si sie odbi¢ korzystnie na rezultatach tej pracy.

2_o S$rednia szkota daje nie tylko wiadomosci fa-
chowe, dotyczace bezposrednio zawodu ale i dajac
wiadomosci ogolne, wychowuje petnowarto$ciowego
obywatela Swiadomego swych obowigzkéw i praw
wobec Panstwa.

3—o0 skiadania do szerszych i glebszych zaintere-
sowan kulturalnych, podnoszac ogromnie $redni po-
ziom Kkulturalny Narodu.

Nie obawiajmy sie wiec, ze bedziemy mieli pra-
cownikéw ,za madrych® jak na zajmowane stano-
wisko.

Po tej dygresji rozwazmy konkretnie, jakich kan-
dydatéw do stuzby kolejowej mozemy i chcielibySmy
mie¢ po zrealizowaniu projektowanej reformy szkol-
nictwa i jakie trzeba bedzie przyja¢ zasady w usta-
laniu dla nich typowych przebiegéw stuzby.

Jak juz wiemy z tresci cytowanych dekretéw, po
skonczeniu jednolitej 8-klasowej szkoly powszech-
nej 15-letnia miodziez ma moznos¢ wyboru miedzy
dalszym ksztalceniem sie w liceach ogélnoksztalca-
cych lub zawodowych a naukg praktyczng zawodu,
z wmownoleglym uczeszczaniem do odpowiednigj
Sredniej szkoly zawodowe;j.

Do licedw skieruje sie przede wszystkim mio-
dziez bardziej uzdolniong, wykazujgcg zamitlowanie
do pracy umystowej, badz z zamiarem dalszych stu-
dibw ng uczelniach wyzszych, badZz tez przygoto-
wujacg sie do zawodu lub na stanowisko nie wyma-
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gajace wprawdzie studidw, lecz
pracy umystowej.

Chiopcy wykazujgcy raczej zamitowanie i
cznos¢ *w pewnej dziedzinie pracy- fizycznej niz
zdolnosci do pracy umystowej pojda do nauki za-
wodu wzg. rzemiosta, z jednoczesnym uczeszczai-
niem do sredniej szkoly zawodowej. Pojdg tam cze-
Ssciowo i tacy, ktérzy wykazujg uzdolnienie do pracy
umystowej, lecz ktoérych warunki materialne skionig
do szukania mozliwie wczesnie zarobku. Zaréwno
ci, jak i chiopcy, u ktérych dopiero pézniej wystgpia
i rozwing sie zdolnosci i zamitowania do pracy umy-
stowej (co jest zjawiskiem dosy¢ czestym) bedg mieli
— jak juz powiedzieliSmy — droge otwartg do stu-
diéw wyzszych.

Tak wiec bedziemy mieli wsréd kandydatow do
stuzby  komunikacyjnej 2 typy ,Sredniakéw"”,
jednych o mocniejszym przygotowaniu teoretycz-
nym, drugich z wiekszg praktykag w zawodzie.

majgce charakter

zre-

Jesli chodzi o kolejarzy przyjmowanych do
stuzby mechanicznej i elektrotechnicznej; to — po-
mijajac inzynieréw' tych stuzb — mamy i dzisiaj

kandydatow z tych dwoch zrodek ucznidw warszta-

towych, uczeszczajgcych do szkdf doksztatcajgcych

i wyzwalajgcych sie czeladnikdw odpowiednich rze- .
miost oraz absolwentow licedbw mechanicznych i

elektrotechnicznych, czyli- technikow tych stuzb.

Dzisiaj jednak réznica w poziomie przygotowania

— zwlaszcza teoretycznego — miedzy wyzwolonym

czeladnikiem a technikiem jest dosy¢ znaczna. W

zreformowanej ,$redniej szkole zawodowej* poziom

w stosunku do obecnych szkoét doksztatcajgcych ma

by¢ znacznie podniesiony, zwtaszcza jesli chodzi o
wiadomosci fachowe. Sadzi¢ wiec mozna, ze 4-letnia

nauka w Sredniej szkole zawodowej przy 18 godzi-

nach nauki tygodniowo z jednoczesng praktykg w

zawodzie moze da¢ poziom rachunkowy absolwentow

tych szkét bardzo zblizony do technika. Stad wnio-

sek, ze w przysziosci jedni i drudzy kandydaci po-
winni stuzbe kolejowg tozpoczyna¢ na tych samych

stanowiskach — od tych samych czynnosci.

Wiekszos¢ kandydatéw z wyksztatceniem liceal-
nym sita rzeczy tatwiej opanujag wymagane wiado-
mosci i zlozy kolejno egzaminy, przechodzac w krot-
kim czasie najnizsze stanowiska, by dojs¢ do Sre-
dnich stanowjsk kierowniczych, lecz muszg oni spet-
nia¢ rzeczywiscie w spos6b samodzielny wszystkie
kolejne czynnosci, przewidziane dla danych stano-
wisk w normalnym przebiegu stluzby, na réwni z
absolwentami  S$rednich szkét zawodowych. Dla
jedpych i drugich bedg z czasem dostepne $rednie
a nawet i wyzsze stanowiska kierownicze, lecz
zawsze na podstawie zdolnosci i osobistych wolorow'
wykazanych na kolejnych szczeblach.

Takie rozwigzanie wydaje sie na przysztos¢ je-
dynie sluszne i zgodne z intencjg reformy szkol-
nictwa.

Poza kolejowag stuzbg mechaniczng i elektrotech-
niczng, w ktorych mamy juz dzisiaj odpowiedniki
wymienionych dwéch drég zawodowego przysposo-
bienia kandydatéw do tych sluzb jedynie w innej
zupetlnie gatezi komunikacji — w zegludze S$rédla-
dowej — znajdujemy odpowiednik szkét warsztato-
wych w polagczeniu ze szkptg zawodowg 3-ietniej
.Szkoty zeglugi s$rédlagdowej*, ktéra szkoli swych
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elewOw przez pie¢ miesiecy w ciggu roku tereotvcz-
me w szkole, za$ dalsze pie¢ miesiecy praktycznie
na jednostkach plywajagcych — co odpowiada wy?-
maganiom dekretu o Srednich szkotach zawodo-
wych. Jesli w przysztosci program tej szkoly bedzie
w mysl_ projektowanego dekretu podniesiony do po-
ziomu Sredniej szkoly zawodowej, otrzymamy z niej
znowu absolwentow niemal zréwnanych z technika-
mi — absolwentami liceéw drég wodnych.

Zastanéwmy sie jednak, jak przedstawia sie ta
sprawa w innych stuzbach kolejowych poza wymie-
nionymi: ot6z dla stuzby drogowej jedynymi szkota-
mi, dajgcymi przygotowanie zawodowe na poziomie
srednim, sg licea drogowe (wzgl. wydziaty drogowe
w liceach komunikacyjnych), dla stuzby ruchowo-
handlowej wydziaty ruchowo-przewozowe w liceach
komunikacyjnych (minimalna ilos¢ stuchaczy) wzgl.
spccializacja w kierunku ruchowo-przewozowym na
1l roku liceum administracyjnego, zas dla stuzby
zasobow przygotowanie moga stanowi¢ licea handlo-
we lecz bez specjalizacji w kierunku kolojowo-zaso-
bowym. Innych szkét dajacych przygotowanie zawo-
dowe do stuzby kolejowej — nie ma.

Widzimy stad, ze w sluzbach tych nie ma zupel-
nie odpowiednikdéw ,uczniéw warsztatowych* stuzby
mechanicznej lub elektrotechnicznej — kandydatow
do stuzby kolejowej, ktorzy juz po skonczeniu szko-
ty powszechnej zaczynajg praktyke w przysziym za-
wodzie™ i jednoczesnie kontynuujg nauke w dziedzi-
nie ogolnej i zawodowe.

Dzisiaj czerpiemy do stuzb tych. — obok absol-
wentéw” licebw — ludzi z ukonczong szkola powsze-
chng, Ilub bez skorniczonej szkoly, zapelniajgc nimi
najnizsze stanowiska w stuzbie ruchu, handlowej
i drogowej. Jak bedziemy planowo obsadzali te sta-
nowiska wtedy, gdy obok absolwentéw licebw be-
dziemy mieli jedynie absolwentow ,Srednich szkot
zawodowych“? Sceptyk powie, ze nie doprowadzi-
nigdy do tego, aby absolutnie cala miodziez kon-
czyta studia Srednie. Zgdédzmy sie z tym i przyjmijmy
ze jakis procent tej miodziezy okaze sie absolutnie
niezdolnym do ukonczenia ,Sredniej szkoly zawodo-
wej“. Ale czy wlasnie na tym elemencie mielibySmy
opiera¢ przyjecie do stuzby? Sadze, ze nie. Owszem
mozna dopusci¢, ze pracownik, ktdry nie mogt sobie
poradzi¢ z ukonczeniem $redniej szkoly zawodowej,
moze by¢é w przysziosci zupetnie niezfym pracowni-
kiem na nizszym stanowisku w stuzbie drogowej, czy
w stuzbie ruchu i takich pracownikéw bedziemy moze
tez przyjmowali do stuzby, lecz wobec powszechnego
obowigzku konczenia Sredniej szkoty zawodowe] be-
dzie to element intektualnie najstabszy, a wiec nioze
wsrdd przyjmowanych kandydatow stanowi¢ jedynie
wyjatek a nie regute.

Jaki zatem element bedziemy 'mieli zasadniczo do
dyspozycji jako kandydatow do wszystkich stuzb ko-
lejowych poza elektrotechniczng i mechaniczna.

Péza licealistami (technikami), o ktorych byla
mowa wyzej mielibySmy jedynie ,odpadki“ z Srednich
szkét zawodowych innych zawodow: albo uczniéw,
ktérzy z braku uzdolnienia nie ukonczyli szkoty, albo
tez po ukonczen u szkoly innego zawodu, nie mogli
sobie w nim znalez¢ zatrudnienia.

Sadze, ze do tego kolej nie powinna dopuscic;
z chwilg gdy projekt dekretow, o ktorych byla mowa,
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wejdg ostatecznie w zycie, kolejnictwo musi sie do
nich ustosunkowaé¢ pozytywnie i organizowac¢ szko-
lenie zawodowe miodziezy dla wszystkich .stuzb kole-
jowych na zasadzie zblizonych do szkolenia uczniow
warsztatowych.

Oczywiscie, ze sprecyzowanie kierunku szkolenia
takich ,uczniow kolejowych*, jak i zwlaszcza pro-
gramy nauki praktycznej i teoretycznej, musiatyby
by¢ przepracowane szczegétowo przez fachowcow
odnosnych stuzb. Sprobuje tu jednak naszkicowac
ogolnie, jak mozna by sobie wyobrazi¢ organizacje
takiego szkolenia.

W pierwszym rzedzie nalezy sobie odpowiedzie¢
na pytanie, jakie kierunki szkolenia uczniow naleza-
toby wprowadzi¢ oprdcz istniejacego juz mechanicz-
nego i elektrycznego? Sadze, ze 2 kierunki: ruchowo-
handlowy i drogowy wyczerpatby najistotniejsze za-
potrzebowania kolei. Je$li bowiem chodzi o stuzbe
zasobow i finansowg, to wydatoby sie raczej celowe
wprowadzenie rocznej specjalizacji na ostatnim roku
niektorych liceéw handlowych lub administracyjnych,
a poza tym pOzniejsze przeszkolenie na kursach kole-
jowych kandydatéw do tych stuzb spos$réd pracowni-
kéw innych stuzb.

.,Juczniowie kolejowi“ w stluzbie fuchowo-handlo-
wej powinniby w czasie swej nauki praktycznej zapo-
zna¢ sie wpierw z funkcjonowaniem stacyjnych ko-
moérek stuzby handlowej, jak i kasy biletowe i baga-
zowe oraz ekspedycje towarowe, wykonujgc czyn-
nosci pomocnicze i lzejsze prace o charakterze biu-
rowym. Dalszg dziedzing byloby opanowanie przepi-
séw sygnalizacji oraz nauka telegrafowania. W ostat-
nim roku praktyki (ze wzgledéw bezpieczenstwa juz
jako chtopcy 18-Ictni) mogliby sie zapozna¢ z czyn-
nosciami personelu stacyjnego stuzby ruchu a wiec
zwrotniczego, manewrowego i ustawiacza, wykonu-
jac niektore czynnosci pod Scistym gadzorem i odpo-
wiedzialnoscig pracownika, do ktérego zostali przy-
dzieleni. Pod koniec praktyki powinni odby¢ kilka
jazd pociggami towarowymi i osobowymi, towarzy-
szgc hamulcowym, wzgl. konduktorom w ich czyn-
nosciach wedlug wskazowek kierownika pociagu,
praktyki te odbywaliby oni tylko na niektérych spe-
cjalnie wybranych wiekszych stacjach, gdzie mieliby
moznos¢ uczeszczania do Sredniej szkoty zawodo-
wej. Naukg praktyczng catej grupy kierowalby wy-
znaczony do tego instruktor, ktdry czuwalby nad re-
alizacjg praktycznego programu dla kazdego z ucz-
niéw indywidualnie i ktory by nabywane przez nich
wiadomosci praktyczne gruntowatl i uzasadniatl naukag
odpowiednich przepiséw. Trudno$¢ pewng w obe-
cnym ujeciu ustawowym stanowitaby sprawa konco-
wego egzaminu i ustalenia stopnia kwalifikacji zawo-
dowej, odpowiadajgcemu w rzemiosle wyzwoleniu
caeladniezemu. Dzisiejsi bowiem uczniowi warszta-
towi uczg sie konkretnego rzemiosta i po zakonczo-
nej nauce zostajg wyzwoleni na czeladnika danego
rzemiosta. Przy ustaleniu w przysztosci stopni kwa-
lifikacji zawodowej réznych zawodow — co przewi-
duje art. 18 dekretu o organizacji publicznego syste-
mu oswiaty. — musialby zawdd kolejarza ruchowca
znalez¢ pewng definicje prawng a w zawodzie tym
musialyby by¢ ustalone stopnie kwalifikacji zawo-
dowej.

Jesli chodzi o ucznidw kolejowych w stuzbie dro-
gowej, to szkolenie ich mogtoby is¢ dwiema drogami;
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badz nauka jednego z rzemiost majgcych zastoso-
wanie w warsztatach drogowych z wyzwoleniem na

czeladnika — analogicznie do stuzby mechanicznej,
badz tez nauka praktyczna na torze przy budowie i
utrzymaniu nawierzchni, ktéra to praca nie jest

uznanym rzemiostem, cho¢ jest niewatpliwie fachem.
W tym drugim przypadku musialoby w zawodzie ko-
lejarza - drogowca nastgpi¢ rowniez sprecyzowanie*
| stopnia kwalifikacji zawodowej. Dla obu grup szko-
lenie musiatoby obja¢ réwniez przepisy sygnalizacji
oraz podstawowe wiadomosci o ruchu kolejowym.
U uczniow stuzby drogowej szkolonych na odcinku
pewng trudnos¢ mogloby stanowi¢ nawigzanie ich
nauki praktycznej z uczeszczaniem do szkoly zawo-
dowej. Poniewaz jednak projekt dekretu podchodzi
do tego Zagadnienia b. liberalnie i dopuszcza zmaso-
wanie godzin nauki teoretycznej w pewnych okre-
sach, dawaloby sie przypuszczalnie zorganizowac
nauke w ten sposéb, by péirocze letnie poswieci¢ na
praktyke na torze, zas zimowe na nauke w S$rednigj
szkole zawodowej. Oczywiscie tu, jak i w kazdym

Mgr. Irena Radziminska
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innym wypadku, powierzania uczniéw na praktyczne
szkolenia, dobér instruktoréw i przelozonych, pod
ktérych okiem miatoby by¢ szkolenie prowadzone,
musiatoby odbywaé sie bardzo starannie nie tylko
pod katem widzenia ich kwalifikacji fachowych, ale
pedagogicznych i moralnych.

Dlatego wydawaloby sie wykorzystanie dla ce-
[6w szkolenia ,ucznidw kolejowych* réznych stuzb,
projektowanych ,dyrekcyjnych os$rodkéw szkole-
lenia“, ktore bedg zapewne posiadaly starannie do-

brang obsade personalng jednostek stuzbowych,
wchodzacych w sklad osrodka, jak réwniez odpo-
wiednie urzadzenia techniczne.

Rozwigzanie problemu szkolenia zawodowego

miodziezy w zwigzku z wprowadzeniem nowych de-
kretbw o ustroju szkolnictwa musiatloby oczywiscie
obja¢ kandydatow do wszystkich gatezi komunikaciji;
wyzej przytoczone szkicowe przyktady mozliwego
rozwigzania tej sprawy w kolejnictwie stanowig
tylko ogdlny i fragmentaryczny projekt. —

Rola Polski w Europejskiej Organizacji Weglowej

Wsréd 'nowych, powstatych po ostatniej wojnie,
miedzynarodowych organizacyj gospodarczych i tran-
sportowych, na szczegllng uwage zastuguje specjal-
'na instytucja, majgca za zadanie regulowanie dostaw
weglowych, rozdziatlu wegla, oraz odbudowe europej-
skich kopaln wegla.

Instytucja ta powstata w Londynie w dn. 4-stycz-
nia 1946 r. pod nazwag European Coal Organisation
(E.C.O.) Europejska Organizacja Weglowa.

Siedzibg organizacji jest obecnie Londyn.

Czlonkami E.C.O. sg panstwa sygnatariusze i no-
wi cztonkowie, przystepujgcy do organizacii.

E.C.O. sklada sie z Rady, do ktorej
przedstawiciele Rzaddéw cztonkowskich
personelu.

Zakres dziatania Rady E.C.O. jest bardzo szeroki:
uchwala ona dostarczanie i rozdziat wegla, udziela
informacji zainteresowanym rzgdom, uchwala budzet
itp.

E.C.O. moze nawigzywa¢ stusunki z panstwami
i organizacjami miedzynarodowymi, na terytoriach
za$ rzadow — czionkow E.C.O. posiada przywileje
i uprawnienia.

Umowa E.C.O. wazna jest na przecigg ji“ego
roku z tym ze Rzady — Czlonkowie moga przediu-
zy¢ waznos¢ umowy na dalszy okres czasu. Wypo-
wiedzenie nalezy sktada¢ na rece Rzadu Wielkiej
Brytanii z 3 miesiecznym terminem.

wchodzg
i ze stalego

Cztonkami E.C.O. do tej pory sa Belgia, Dania,
Francja, Luxemburg, Holandia, Norwegia, Turcja,
Stany Zjednoczone Am. Poin. Wielka Brytania i Pol-
ska. Polska jest jednym z czlonkéw zatozycieli E.C.O.
i przedstawiciel Polski jest vice-prezesem organiza-
cji. Jugostawia i Czechostowacja sg dotgd obserwa-
torami organizacji, bez prawa gtosu.

Panstwa neutralne wyrazity che¢ wspétdziatania
z E.C.O. Moga one posyta¢ przedstawicieli do Korni-

tetu Przydzialu Wegla, celem zgtaszania swoich zapo-
trzebowan. Dopuszczenie tych panstw (Szwajcaria,
Szwecja i Portugalia) do peinego czionkostwa uza-
lezniona jest od ich uprzedniego przystgpienia do
E.C.L.T.O. (Europejska Miedzyn. Organ. Przewozow
Srodladowych) i do E.E.C.E. (Energetyczny Komitet
Gospodarczy w Europie).

Z ramienia Stanéw Zjednoczonych bierze udziat
w E.C.O. misja U.S.A. w Londynie.

W zakres dziatania E.C.O. wchodzi réwniez ufat-
wienie porozumien miedzynarodowych w sprawach
tranzytu wegla, regulowanie cen wegla na rynkach
europejskich, oraz nawigzywanie kontaktu z miedzy-
narodowymi organizacjami.

Wszystkie wydatki E.C.O. sa rozktadane przez
Rade na wszystkich Cztonkéw. Kazdy Rzgd-Czlo-
nek winien zaptaci¢ staly udziat w wydatkach admi-
nistracyjnych i w tym celu przyjeto podstawe umow-
ng. Koszty organizacji majg wynosi¢ t. 60.000 rocz-
nie.

Projektowany jest nastepujgcy rozdziat procento-
wy kosztow:

W. Brytania 1%
St. Zjednoczone 19%
Polska 19%
Francja 19%
Belgia 5%
Holandia 5%
Dania 4%
Norwegia 4%
Turcja 3%
Luxemburg 2%
Grecja 1%
100w

Na nasze stosunki jest to duze obcigzenie, lecz
wydaje sie rzeczg konieczng dobrobyt dnia dzisiej-
szego poswieci¢ dla przysziosci.
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Z podstawowych uchwal E.C.O. na szczegodlne
podkreslenie zastuguje postanowienie, ze zapotrzebo-
wanie wihasne krajow producentéw wegla moze wyno-

t anmUm 83 % ZUZycia P-dw oS e -

“CTelLtT Z
Europy,

ubogMiw wegief przeznaczOna dla
Mozliwosci gtownych eksporterow europejskich

przed ostatnig wojng przedstawialy sie na podstawie

danych statystycznych w roku 1938 nastepujgco
Anglia eksportowata 49,5 mil. ton rocznie

Niemcy » 311 ”
Polska % 115
w Euc°ropterZmy ? koi‘ei St3n “«spodarki weglowej

Anglia. Podczas wojny najwiekszy weglowy po-
tentat europejski znalazt sie w sytuacji ciezkiej. Nis-
ie place, przestarzate urzgdzenia techniczne, sprawa
w asnosci kopaln itp. spowodowaly, iz weglowa pro-
drincja Anglii spadia z 232 mil. ton w roku 1938 na
~ u m!' ton w rpku 1945, przy zatrudnieniu 770.000
robotmkow W chwili obecnej Anglia eksportuje za-
ledwie 150.000 ton miesS. Spodziewal sie jednak moz-
na, iz po odbudowaniu zdewastowanych kopali nie-
mieckich i po pokonaniu trudnosci zywnosciowych
Anglia, rozporzadzajgc tanim weglem niemieckim
poprawi swg sytuacje weglowa.

. ,F™ncJa& Produkcja przedwojenna kopalh francus-
k 3 (bez zZagtebia Saary) wynosita 182,651 ton dzien-
nie. Dzisiaj produkcja ta wykazuje juz 100% przed-
wojennego wydobycia. Pomimo to jednak Francja
ma wielkie trudnosci, a to z powodu braku rak do
pracy. . 1

Belgia. Wydobycie obecne stanowi okoto 79% wy-
iao Nnho Przedw®jennego. (Produkcja przedwojenna—

102,003 ton).

Holandia. Czes$¢ kopaln
czas wojny, Obecna produkcja wynosi
przedwojennych.

Ruhra — okupacja angielska. Na 'rok obecny oblj-
czono produkcje na 80 mil. ton. Wydobycie obecne
46% przedwojennego.

Saara (francuska okupacja). Przed wojng produ-
kowano 47 mil. ton, wobec jednak wielkich strat po-
mesionych podczas dzialan wojennych, wydobycie
spadio ‘'do minimum. * oy

Jesdli z kolei zastanowimy sie nad sytuacjg weglo-
wa Polski to okaze sie rzeczg bezprzeczna, iz w ok-
resie najbizszych lat Polska pozostanie najwazniej-
szym eksporterem wegla w Europie!l J

.N0 Tery*oriEdlje zmiany powojenne spowodowaly
znaczne zwiekszenie obszarow wydobycia wegia

ulegta zniszczeniu pod-
75% ilosci

Inz. Tadeusz Tilinger

Komunikacje 1 piekno

Rzuciwszy okiem na powyzszy tytut, czytelnik po-
mysti, jak mogla Redakcja Przeglagdu Komunikacyj-
nego pomiesci¢ artykut tej tresci, bo c6z ma jedno
wspolnego z drugim? | jak mozna te dwa zagadnie-
nia zestawiac? A jednak... Chwila zastanowienia —
chwila refteksji filozoficznej i juz odpowiedZ nasuwa
sie sama.

rKznuLau KUMUINIKACYJINY

w Polsce, co stanowi podstawe powaznego zwieksze-
nia produkcji, rosnacej z miesigca na miesigc. Plan
wydobycia wegla na rok 1946 przewiduje 48 mik ton,
a w latach najblizszych wydobycie ma przekroczy¢
cyfre 100 mik ton, stawiajgc Polske w rzedzie naj-

. wiekszych producentéw wegla w Europie. W dziedzi-

nie wywozu wegla zachowaliSmy nasze dawne sta-
nowisko. W 1945 r. wywiezlismy 5,4 mil. ton, a w bie-
zgcym — wywieziemy okoto 24 mil. ton. Spozycie
wewnetrzne réwniez rosnie w poréwnaniu z okresem
przedwojennym. Wyniosto ono w ciggu 8 miesiecy
1945 roku 15 mil. ton. W roku biezgcym moze prze-
kroczy¢ 24 mil. ton. Cyfry te w aktach przedwojen-
nych byly nastepujace w mik ton: o}

. Zb\t

Rok Wydobycie w kraju®) Wywéz
1929 46236 27123 14371
1930 37506 20292 12811
1931 38265 19042 14326
1932 28835 15192 10362
1933 27356 15261 9703
1934 29233 15784 10404
1935 28545 16888 9171
1936 29748 18624 8823
1937 36218 22036 11308

Odbiorcami naszego wegla sa kraje\ pstnocne;j,
srodkowej i potudniowej Europy i Z.S.R.R.

Na najblizsze kilka tat koniunktura na wywoz
wegla jest bardzo dobra. Natezy sie jednak liczy¢
z odbudoqugrodukcji angielskiej i zmniejszeniem
wywozu do Z.S.R.R.

Znaczne zwiekszenie zapotrzebowania wewnetrz-
nego po odbudowaniu zniszczonych zakladéw prze-
mystowych, duze ilosci wegta, ktdre bedziemy musie-
li przerabia¢ na benzyne syntetyczng, oraz wzrost
zuzycia wegla na cele opalowe ze wzgledu na brak
drzg{awa, niewatpliwie wptyng ujemnie na nasz eks-
port.

0 .roli jakg mozemy odegra¢ w E.C.O. Swiadczy
lakt, iz wszystkie polskie postulaty zostaly uznane
przez nowg organizacje. Jednym z postulatéw Polski
jest pozostawienie do dyspozycji E.C.O. wegla 'nie-
mieckiego, celem zuzycia go yr jak najwiekszej ilosci
poza Niemcami. Niezaleznie od tego, ze wzgledu na
szczegoblne zniszczenia wojenne Polski, (przyznano nam
prawo zawierania nowych umow bilateralnych za
wszystkimi panstwami poza E.C.O, co znacznie roz-
szerza mozliwosci dla polskiej produkcji i wywozu

Co majg na celu komunikacje?

Zaréwno jak wszelka inna dziatalno$¢ nasza, czy
to na poru rolnictwa, czy przemystu — i ta réwniez
ma na celu podniesienie naszego dobrobytu. Lecz czyz
dobrobyt opiera sie tylko na sytym zotadku i dachu

poza spozyciem wiasnym kopalin wegla.
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nad glowg? Czy glébwng podstawg dobrobytu nie jest
poczucie zadowolenia z zycia, — a dla odczuwania
tego zadowollenia czyz nie gra pierwszorzednej roli
odczuwanie piekna?

Lecz w jaki sposob dziatalno$¢ na polu komuni-
kacji moze by¢ potaczona z dziatalnoscig na polu pie-
kna? Czy mozna je pogodzi¢? czy mozna tu wprowa-
dzi¢ jakies poréwnanie?

Mozna. | bardzo dokladne. Sprawa wyjasni sie
najlepiej przyktadowo. Po meczgcej pracy kazdy pra-
cownik potrzebuje odpoczynku, a pracownik umysto-
wy zwlaszcza odpoczynku nerwow. To jest najwaz-
niejszym warunkiem wydajnosci pracy.

Gdy oko spoczywa na zieleni, gdy wzrok moze
rozkoszowa sie pieknem przyrody, — nerwy uspo-
kajajg sie szybciej. Gdy natomiast otoczenie jest dla
oka przykre, gdy poczucie piekna, jest wcigz draznio-
ne szkaradg ruder i okropnosciami $mietnikow, —gdy
mysl buntuje sie przeciw obrzydzaniu przez ludzi pie-
knego Swiata bozego — nerwy pracownika nie moga
znalez¢ odpoczynku i wydajnos¢ jego pracy w rezul-
tacie maleje.

Lecz nie tylko o wydajnos¢ pracy tu chodzi. Nie-
bywate zdziczenie obyczajéw, zdenerwowanie, kitot-
liwos¢ i zwykte chamstwo, z ktérym spotykamy sie
az nazbyt czesto — czyz nie jest skutkiem nie tylko
przezy¢ wojennych — llecz rowniez oddziatywania
na psychike ludzkg otaczajgcej nas ciggle szkarady
ruin, brzydoty otoczenia i innych odrazajgcych szcze-
gotow codziennego zycia?

To tez dla organizatora i
*Warsztatu pracy wysuwa sie kwestia: podniesienie
wydajnosci pracy przez ulepszenie jej warunkow,
przez danie pracownikowi zadowolenia ze swej pra-
CYy, przez uprzyjemnienie mu zycia. To nie wyplywa
z filantropii — to wyptywa z zimnej kalkulacji, — to
lezy nie tylko w interesie pracownika — lecz i pra-
codawcy i przedsiebiorcy, a wiec i panstwa, ktore
jest najwiekszym pracodawca i przedsiebiorcg. Na-
kiad na podniesienie piekna otoczenia moze sie tak
samo dobrze reintowaé, jak zwiekszenie porcji owsa
dla konia.

Przewaznie réwninny charakter naszego kraj-
obrazu nie daje oku tego bogactwa perspektyw ani
kolorytu, jaki spotyka sie gdzieindziej Podstawg jego
jest zielen drzew, urozmaiceniem i pogtebieniem —
chmury i woda. Chcac podnies¢ walory estetyczne
otoczenia — winniSmy to mie¢ przede wszystkim na
uwadze.

Tam, gdzie sg duze, rozros$niete drzewa, gdzie jest
Sciana lasu i odbijajgce je woda — tam nawet na
kompletnej réwninie krajobraz moze by¢ piekny, wy-
pukly i bogaty. Lecz jakzez mato robimy, by go upiek-
szy¢ — a jak duzo, by go zepsu¢. Gdy sie wyjezdza
z Warszawy ciggna sie kilometry albo ruin, albo naj-
brzydszych, jakie sobie mozna wyobrazi¢, domkow-
ruder, chlewéw i osiedli — czasem ogrodek i kilka
cherlawych drzewek owocowych. Ale nikt nie posadzi
ani lipy, ani debu, ani innego drzewa wysokopiennego
— ani w ogrodzie ani przy drodze. Gdzies na zapadte]
prowincji — drogi sg obsadzone drzewami. Ale pod
Warszawa! Dos$¢ przejecha¢ koleja E.K.D. do Prusz-
kowa lub Milanéwka. Opacz, Rakéw, Michatowice
Hd. — pustynia. Chiopi gdzies na Podlasiu czy na
Kurpiach majg po wsiach i lipy i deby, ale kolonista

kierownika kazdego

473

spod Warszawy lub wiasciciel ,willi* w Michatowi-
cach innych drzew jak ,dochodowe“ nie uznaje. Przy
stacji Szczesliwice ogromny teren miejski bylego for-
tu lezy odtogiem — nikt nie zasadzi drzewka. Mini-
sterstwo Lasoéw zalesia nieuzytki na peryferiach pan-
stwa, o okolice Warszawy nikt nie dba. Prawda —
wiele w tym winy ludnosci. Zasadzone drzewko na-
zajutrz bedzie Sciete przez tobuza; ale trzeba z tym
walczy¢ i nie dawa¢ za wygrana. Musimy dba¢ o
wygladl naszego kraju.

| tu duzg role moga i winny odegra¢ nasze drogi,
zarowno zelazne, jak i kotowe i wodne.

Kazdy skrawek ziemi winien by¢ wyzyskany i za-
sadzony drzewami, kazda rudera i $mietnik albo
usuniete, albo zakryte zielenia.

Szczegolnie w miejscach, gdzie mozliwy jest nad-
z6r i ochrona przed szkodnikami — sadzenie drzew
z umiejetnymi doborem i urozmaiceniem gatunkéw
— winno energicznie posung¢ sie naprzod. W ostat-
nich (latach przed wojng obsadzono na Wolyniu wie-
le drég 4-ma rzedami drzew z inicjatywy wiadz woj-
skowych, ktére chciaty mie¢ dobrg kopute zieleni
nad gtowami manewrujgcych kolumn. Na Podolu wiel-
kie trakty obsadzone sg 4 rzedami dwuchsetletnich
lip (Ptoskirow — Winnica — Tulczyn i inne). Aie u
nas nawet autostrada 2wirki-Wigury ma jeden rzad
rzadziutkich drzewek oszczednosc!!!

Na naszych drogach Ministerstwa Komunikacji
tu i Owdzie wida¢ dobre checi. Na E. K. D. na kaz-
dym przystanku posadzone sg po 4 drzewa, niektore
b. tadne (np. lipy w Komorowie). Dlaczego niewie-
cej? Ale kolo dworcow osobowych w Warszawie na-
prézno by kto$ szukat cho¢ Sladu zieleni. Wielkie
place kolejowe koto tych dworcow sg (i byty!) zaje-
te przez rézne budy, rudery i rupieciarnie, ktdre mo-
zna by cho¢ zastoni¢ zielenig. To samo na wiekszos-
ci naszych dworcOw, i stacji kolejowych.

Przed gmachem Mi-nistersfrva Komunikacji upo-
rzagdkowano klomb. Ale zielenig (pngczami) sg po-
kryte inne gmachy na Al. Niepodlegtosci: prywatna
spoétdzielnia mieszkaniowa i b. Szkota Pielegniarek
Rockfellera. Ministerstwo wystawia na spiekote ston-
ca swe nagie, pokryte nieprzepuszczajgcym powie-

trza, rozgrzewajgcym sie silnie klinkierem Sciany,
za ktérymi smazg sie zdenerwowani i zmeczeni upa-
tem urzednicy.

Koleje, tngce nielitosciwie teren (liniami prostymi

— ze swymi wyciagnietymi w sznur rzedami wago-
néw towarowych — naruszajg i psujg harmonie
krajobrazu. Szosy wprowadzajg don czesto obcg mu
sztywno$¢. To tez za to kaleczenie krajobrazu od
drég komunikacji nalezy sie dla kraju pewne odszko-
dowanie.

Umiejetne zastosowanie zadrzewiania moze na-
prawi¢ krzywde i da¢ dobre rezultaty. Lecz i tu na-
lezy postepowal rozwaznie. Powszechnie przyjeta
zasada tworzenia aCa  jednakowych drzew naiwet
przez lasy — nie zawsze odpowiada celowi. Czesto
'podkresla jeszcze bardziej/ obcg przyrodzie prosto-
linijnos¢ drogi — gwalci harmonie linii krzywych.
To wszystko przypomina réwno zapiete rzedy guzi-
kow” munduru, lub szeregi zotnierzy na rewii. Natu-
ra nie lubi jednostajnosci i linijki.

Wprowadzajac mozliwg rozmaitos¢  gatunkow
drzew i krzewoOw, tworzgc barwne kepy i grupy zie-
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leni — mozemy udatnio podnies¢ walory krajobrazu
nie gwatcgc go zbyt sztywnymi alejami lub zywopto-
tami.

Nie znaczy to jednak by aleje wogdle nie byly
wskazane. Dos$¢ spojrze¢ na aleje starych lip — by
doceni¢ jej piekno. Przyroda sama nie dopuszcza tu
zbytniej jednostajnosci. Nalezy jej w tym dopoma-
gac. . - >
Drogi wodne, nie tylko rzeki ale i kanaty a zwia-
szcza zbiorniki np. Roznéw wnoszg do krajobrazu
pewne urozmaicenie i podnoszg jego wolary. W wielu
miastach (np. w Augustowie, Bydgoszczy, Telecha-
nach) — pieknie zadrzewione brzegi kanatow sg ulu-
bionym miejscem przechadzki mieszkancow. Jezioro
Roznowskie stworzytlo nowy klejnot w naszym kraj-
obrazie.

Ale regulacja, a zwilaszcza
zmniejszajg znacznie ich maltowniczosc.
budowli  regulacyjnych i szara jednostajna
plantacji wiklinowych nuza oko, ktére woli
rodnos¢ naturalnych brzegow rzeki.

Na wystawie sztuki malarskiej francuskiej w r.
1934 w. Muzeum Narodowym w Warszawie — na
ok. 300 ptocien, ok. 10% miato za motyw drogi wod-
ne: rzeki, kanaly, porty (oczywiscie ani jeden malarz
nie szukat natchnienia w kolei). A wiec tu pole jest
wdzieczne, tu mozna tworzy¢ krajobraz nawet wie-
le piekniejszy niz byt w naturze. Rola zieleni przy
odbijaniu w wodzie podwaja sie — a zywa tafla wo-
dy daje dla oka mily wypoczynek. Ale i tu nalezy
unika¢ monotonii.

Przed 50-ciu laty wykonano od Brukseli do Ant-
werpii wspanialy 30 km diugi i 60 m. szeroki kanat
dla statkbw morskich. Brzegi obsadzono réwniutko
rzedem jesion6w. Gdy sie jedzie tym kanalem — ma*
sie wrazenie przygnebienia, jakby jaka$ tajemnicza
droga wiodgca w zaswiaty. Przyroda jest zywa
i buntuje sie przeciw takim obcym jej formom.

warzady drogowe, czy to kolejowe, szosowe czy
wodne majg duze mozliwosci by przez odpowiednie

obwatowanie rzek
Monotonia
zielen
rézno'-
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zadrzewienie_ nadajgcych sie do tego skrawkoéw tere:
nu przyczyni¢ sie wydatnie do podniesienia piekna
naszego krajobrazu. Przy dobrej woli i docenieniu
znaczenia sprawy — stosunkowo niewielkie, potrze:
bne do tego $rodki znajdg sie napewno.

Nie chodzi tu o drogi klomby i kwietniki. Pnacze,
dajace jesienig tak wspaniale efekty kolorowe — mo-
ga przykry¢ kazda rudere i zamieni¢ jg w mitg dla
oka dekoracje niewielkim kosztem. Sadzenie drzew
nie jest zbyt kosztowne — a pewna ochrona wzdtuz
drég zawsze istnieje ze strony nadzoru drogowego.

Przy odpowiedniej propagandzie moze powstang
tu i Oowdzie rézne stowarzyszenia przyjaciot krayj-
obrazu, ktére przykryjg mitg dla oka zielenig lub za-
stonig drzewami nie tylko ruiny, rudery i Smietniki
Warszawy i jej okolic, zadymione i odrapane ruiny
budynkéw kolejowych — lecz réwniez ponure fabry-
ki i ich okropne parkany, czarne zbocza hal kopalnia-
nych i rozsiane wszedzie nie tylko na piaskach ale
i na najzyzniejs™ej ziemi, porosniete *chwastem nie-
uzytki i wréca cho¢ w czesci naszemu krajobrazowi
to — co mu chciwos¢ ludzka zabrata.

Rentownos¢ tej inwestycji bedzie podwojna.
Drzew mamy zamalo, kazde drzewo jest pozadane.
Np. jesiony tak rzadkie w lasach, a tak potrzebne
w stolarce i do wyrobu kolb karabinbw — mogg by¢
hodowane przy drogach. To samo. tyczy sie innych
drzew i krzewéw (jarzebina, gtdg). A wiec oprocz
swej roli dekoracyjnej i wplywu na estetyke otocze-
nia — zielen przydrozna okupi sie bezwarunkowo ko-
rzyscig bezposrednia. Bedzie to napewno jedna z naj-
bardziej celowych i rentownych inwestycji.

W Niemczech zostat przed wojng utworzony*
urzad Panstwowego Kuratora  Piekna Krajobrazu,
Kuratorem tym zostat mianowany ogrodnik Seyfert,
ale my nie potrzebujemy przykiadu Niemiec — my
te sprawe poprowadzimy inaczej, u nas kazdy oby-
watel winien sie sta¢ kuratorem piekna krajobrazu
— bo przeciez tu chodzi o nasz wiasny krajobraz.

v Jednak przepisy finansowe wymagajg reformy

Z zadowoleniem przyjgtem na famach numeru
5/46 pierwszy gtos w dyskusji na temat reformy prze-
piséw rachunkowych PKP, gtos uwag ,Rachunkow-
ca“, ogtoszonych w numerze 4/46, jakkolwiek w zasa-
dzie wypowiadajgcych sie za koniecznoscig reformy,
nie moge traktowa¢ jako odpowiedzi na tematy po-
ruszone w moich artykutach.

Odpowiedz. Ob. mgr. W. tecznarowicza, ktory zaj-
muje jedno z czotowych stanowisk w stuzbie rachun-
kowej i chocby juz z tego tytutu poczuwal sie do obo-
wigzku zabrania glosu, a w dodatku, jak saiji oswiad-
cza, zna te przepisy z diugoletniej praktyki we wszyst-
kich komorkach przedsiebiorstwa PKP., zastuguje na
gtebsze rozwazenie i moze stanowi¢ podstawe do dys-
kusji, z ktérej w ostatecznym wyniku moga skrystali-
zowacC sie wytyczne do usprawnienia omawianych
przepiséw.

Ob. mgr. tecznarowicz, zaraz na samym wstepie
swej odpowiedzi stwierdza, ze jestem krytycznie na-
stawiony do obecnie obowigzujgcych przepisow, a
przez to pozwala stwierdzi¢, ze on sam jest odmien-

nego zdania i nie uwaza reformy tych przepiséw za
konieczna.

W dalszym ciggu odpowiedzi robi mi zarzut, ze
nie sprecyzowatem Scisle, ktére przepisy rachunko-
we moim zdaniem wymagajg zmiany.

Istotnie osobiscie jestem krytycznie nastawiony
co obecnie obowigzujgcych przepisow rachunkowych
i wypowiadam to otwarcie, a nastawienie moje jest
wynikiem rowniez dlugoletniej pracy w dziedzinie ra-
chunkowosci kolejowej i objektywnego rozwazania za-
rzutow wykonawcéw innych -gatezi stuzby kolejowe].

OdpowiedZ na pytanie, jakie przepisy rachunko-
we wymagajg zmiany, wynika z moich dalszych ar-
tykutéw, ktére ob. mgr. ktecznarowiczowi nie byly
znane w chwili pisania odpowiedzi, moge wiec tu
oSwiadczy¢ krotko — wszystkie. Jest bowiem rzeczg
zupelnie zrozumiatg, ze zasadnicza zmiana tego, czy
innego postanowienia spowoduje koniecznos¢ prze-
prowadzenia zmian we wszystkich przepisach rachun-
kowych, bo przeciez tworzg one zamknietg catos¢
: nie moga by¢ tratkowane oddzielnie. Rozpoczynajac
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dyskusje na temat reformy przepiséw rachunko-
wych, nie miatem na mysli tylko pewnych fragmentéw
tych przeiséw, ktére mozna by udoskonali¢ przez do-
danie lub skreslenie jakiego$ stowa lub zdania, ale
przedstawiajgc je, Czynitem to tylko dla przykiadu, by
wykazaé, ze zasadnicze podstawy, na ktorych oparte
sg te przepisy, sa bledne i nie odpowiadajg wymaga-
niom celowosci i praktycznosci.

Gdyby ob. mgr. tecznarowicz zechciatl dobrze za-
stanowi¢ sie nad swoimi wywodami, ktore jak sam
zaznaczyl, sg wynikiem dlugoletniej praktyki, to, po-
mijajac obrone Ministerstwa dlaczego bylo zmuszone
v roku 1918 przyja¢ za podstawe przepisy austria-
ckie i ze Departament Finansowy Ministerstwa Ko-
munikacji wysytat swoich pracownikéw za granice dla
zaznajomienia sie z rachunkowoscig na innych kolejach

' — jakkolwiek w mofch artykutach ani nie robitem
Ministerstwu zarzutu w zwigzku z przyjeciem w roku
1918 za podstawe przepisOw austriackich, ani tez nie
twierdzitem, ze nie*wysytato pracownikéw za grani-
ce dla studiéw nad rachunkowoscia kolejowa, a pod-
niostem jedynie okolicznos¢, ze nie starato sie o zazna-
jamianie nas z literaturg obcg z dziedziny rachunko-
wosci — niezawodnie musiatby przyznac, ze sam row-
niez — moze podswiadomie — nie jest entuzjastg
obowigzujgcych obecnie na PKP przepiséw rachun-
kowych.

| to nie tylko nie zachwyca sie nimi, ale nawet

przyznaje, ze — o ile mu wiadomo — nikt .nie miat
i nie ma zamiaru ich konserwowac¢, a na dowdd przy-
tacza, zresztg znany nam wszystkim fakt, ze juz
. przed wojng zostala wyloniona przez Ministerstwo
* Komisja Usprawnienia, ktéra miata za zadanie miedzy
innymi zebranie materialu do opracowania nowych
przepis6w rachunkowych.

Jezeli wiec juz przed wojng uznano za konieczne
przeprowadzenie zmiany tych przepiséw, to obecnie
moze zgodzimy sie, ze nalezaloby nam tylko zastano-
wi¢ sie na tym, w jakim kierunku powinna péjs¢ ta
zmiana, a nie sprzecza¢ sie, czy jest ona potrzebng
lub nie.

W zupelnosci zgadzam sie ze stanowiskiem ob.
mgr teczinarowieza, ze do opracowania nowych prze-
piséw rachunkowych byloby wskazane powotaé spec-
jalng komisje wytoniong sposréd rutynowanych finan-
sowcOw chociaz réwniez jestem zdania, ze dyskusja
na tamach ,Przegladu Komunikacyjnego® przyczyni
sie nie tylko do uaktualnienia tego tematu, ale ponad
to moze dostarczy¢ tej Komisji wiele cennych mysli
do wykorzystania przy redakcji nowych przepisow.

Nie moge natomiast uzna¢ za stuszne twierdzenia,
ob. mgr. tecznarowicza, ze obowigzujgce obecnie
przepisy o szkoleniu odpowiadajg catkowicie wymaga-
niom stuzby rachunkowe,;.

Przypuszczam, ze ob. mgr. Lecznarowicz sam wy-
ktadat na kursie dla adiunktéw i mogt przekonaé sie,
czy i jakie wiadomosci z zakresu stuzby rachunkowej
wynoszg absolwenci tych kursow. Przeciez wyktady
na tych kursach z zakresu rachunkowosci traktuje sie
jako mniej wazne i wyznacza sie dla nich zaledwie kil-
kanascie godzin wytgcznie wyktady teoretyczne, a po
uKonczeniu tego kursu prawie wszyscy absolwenci
przechodzg do stuzby ruchu i w krétkim czasie nawet
te skape wiadomosci z dziedziny rachunkowej zatra-
cajg sie w ich pamieci.
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Z wtasnej praktyki musze powiedzie¢, ze odpowie-
dzi tych absolwentéw z zakresu rachunkowosci byly
zazwyczaj tak Smieszne, iz nieraz zastanawialem sie,
'V jakim celu usituje sie w przeciggu kilkunastu godzin
wcisngé do gtowy tym biedakom wiadomosci z ra-
chunkowosci kolejowej, ktorych przetrawienie i od-
powiednie opanowanie wymagaloby co najmniej trzy-
miesiecznego specjalnego kursu teoretycznego, a na-
stepnie kilikomiesiecznego przeszkolenia praktycznego
na réznych szczeblach stuzby rachunkowej.

Czyz nie bytoby wtasciwiej kandydatom na kur-
sach ruchowo-handlowych poda¢ wiadomosci z dzie-
dziny rachunkowej jedynie dta orientacji w ogolnym
zarysie i nawet nie wymagac¢ od nich sktadania egza-
minu z tych przepisOw, lecz réwnoczesnie nie uwazac
tych kursow za szkolenie kandydatow do pelnienia
funkcji réwniez w stuzbie rachunkowej.

Nie podzielam zdania, ze istniejgce obecnie egza-
miny rachunkowe, w ograniczonym czy peinym zakre-
sie odpowiadajg swojemu zadaniu. Bezsprzecznie urza-
dzane kursy rachunkowe przed powotaniem' pracowni-
kéw stuzby rachunkowej do ztozenia tych egzamindw,
przynosza znaczne korzys$ci i przyczyniajg sie do przy
gotowania nowych sit dla stuzby rachunkowej w wiek-
szym stopniu, anizeli wykfady z zakresu rachunko-
wosci na kursach dla adiunktow, ale ujemna strong
tych egzamindw rachunkowych jest okolicznosé, ze
nie dajg' one kandydatowi zadnych korzysci, z wyjat-
kiem zaszczytnego uprawnienia do stwierdzania dowo-
dow rachunkowych. Kandydat ten, po zlozeniu egza-
minu rachunkowego, nie moze poswieci¢ sie catkowi-
cie wykonywaniu powierzonej mu funkcji w stuzbie
rachunkowej, lecz dalej musi mysle¢ o przygotowa-
niu sie do egzaminu na adiunkta, co dla pracownika
stuzby rachunkowej nie jest rzeczg tatwg, bo dopiero
zlozenie tego egzaminu umozliwia mu uzyskanie eta-
tu, czy awansu. | tak zamiast pracowacé efektywnie,
po zlozeniu egzaminu rachunkowego traci czas w dal-
szym ciggu samodzielne przygotowanie sie do inne-
go egzaminu, bez ktérego mogiby sie obejs¢ w stuz-
bie rachunkowej, ale jest mu on potrzebny do polepsze-
nia sobie bytu.

Dlatego tez uwazam za konieczne, azeby ustano-
wiono egzaminy na asystenta i adiunkta stuzby rachun-
kowej w miejsce obecnych egzamindw rachunkowych,
przy czym zakres tego egzaminu obejmowalby w pier-
wszym rzedzie przedmioty z dziedziny rachunkowej
i administracyjnej, a ubocznie przepisy ruchu i han-
dlowe.

Po zlozeniu tego egzaminu kandydat bedzie sta-
nowit istotnie narybek dla stuzby rachunkowej i z gory
bedzie nastawiony do wylacznego poswiecenia sie je-
dynie tej stuzbie.

W ten sposob stuzba rachunkowa uzupetniataby
witasny ubytek sit przez szkolenie nowych kandydatow
tylko dla jej uzytku i nie bylaby skazana na przyjmo-
wanie z innych stuzb pracownikbw matowartoscio-
wych.

Reforma szkotlema pracownikéw dla stuzby rachun-
kowej winna by¢ przeprowadzona réwnolegle z refor-
ma przepis6w rachunkowych, by, jak stusznie podkre-
sla ob. mgr. ktecznarowicz zawczasu przygotowac
odpowiednio wyszkolony zesp6t pracownikéw, ktorzy
byliby w stanie zastosowac¢ wilasciwie usprawnione
przepisy rachunkowe.
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Odpowiadajgc teraz ob. mgr. tecznarowiczowi, —
zajme sie jeszcze kwestig przekazywania skladek na
rzecz Ubezpieczatni Spotecznych za$ sprawie reformy
przepisOw dla Kas stacyjnych — jako zasadniczej —
poswiece w najblizszym czasie specjalny artykut.

Sposéb przekazywania skladek Ubezpieczalniom
Spoiecznym w rzeczywistosci nie posiada wiekszego
znaczenia i nie moze by¢ miarodajny dla oceny war-
tosci przepisdw rachunkowych. Ogdlne przepisy o ra-
chunkowosci PKP., zreszta nie zajmujg sie nawet tg
kwestig, a normuje jg okdélnik Ministerstwa Komuni-
kacji z dnia 22 kwietnia 1937 r. (Dz U M K Nr
19/37, ,poz. 143). * o

J~eli jednak zwrécitem uwage na celowosé zmia-
ny sposobu przekazywania skladek Ubezpieczalniom,
to miatem na mysli tylko system pracy w stuzbie ra-
chunkowej i nadmierng centralizacje czynnosci w Biu-
rach Finansowych.

Czy naprawde, jak przypuszcza ob mgr. teczna-
-rowicz, zdecentralizowanie tej pracy moze spowodo-
wac nadpfaty na rzecz Ubezpieczaini? Nie sadze, a na-
wet przeciwnie jestem zdania, ze przekazywanie skia-
dek ubezpieczalniom przez jednostki likwidujace wyna-
grodzenie pracownikom podlegajgcym ubezpieczeniu
nie tylko przyspieszy przekazywanie sktadek, lecz réw-
niez umozliwi w wiekszym stopniu regulacje rozbiez-
nosci na rachunkach pracodawcoéw ii wykluczy catko-
wicie mozliwos¢ nadptaty na rzecz Ubezpieczaini.

Obecnie jednostka likwidujgca wynagrodzenie, t.zw.
pracodawca, posiada wilasne konto w Ubezpieczal-
ni, ona zgtasza pracownika do ubezpieczenia, przesyta
Ubezpieczaini deklaracje z obliczeniem potrgconych
sktadek, wyrownuje usterki, a wlec zalatwia wszel-
kie czynnosci w zwigzku z ubezpieczeniem pracowni-
ka i jedynie przy przekazaniu sktadki musi postugiwac
si¢' posrednictwem Biura Finansowego.

Czy_to posrednictwo naprawde jest konieczne i czy
me mozna zwolni¢ Biura Finansowego od wykonywa-
nia tej pracy?

Wprawdzie kto§ moze powiedzie¢, ze przepis § 33
,.Ugolnvch przepiséw o rachunkowosci PKP* wyma-
ga, azeby naleznosci stron z depozytow przekazywalo
do wyptaty Biuro Finansowe. Ale wiasnie o to chodzi,
azeby przepis ten zmieni¢ i wprowadzi¢ zmiane, ktéra
umozliwi i przyspieszenie przekazu i zmniejszenie
pracy. J

Przy obecnym stanie rzeczy Biuro Finansowe jest
zmuszone wpierw zebra¢ zgloszenia jednostek likwi-
dujgcych wynagrodzenia pracownikOw ubezpieczo-
nych o wysokosci przypuszczalnych skladek, przy
czym zgloszenia te® wplywajg bezposrednio do Biura
Finansowego lub tez za posrednictwem Wydziatow fa-
chowych, nastennie_ wpisa¢ do specjalnej ewidencji
kontrolnej wedlug jednostek stuzbowych i Ubezpie-
Vfinl, a w koncu ustali¢ 90" przypuszczalnej sumy
skladek dla poszczegolnej Ubezpieczatni. Czynnos¢ ta
jest dopiero wstepna, a wtasciwa praca nastepuje po
zamknieciu ksiegowym danego miesigca i wowczas
trzeba wciggng¢ do tei ewidencji kontrolnej z posz-
czegO6lnych dowodoéw ptlatniczych sumv potrgcone na
rzecz Ubezpieczaink a wreszcie ustali¢ ostateczng su-
me naleznosci Ubezpieczatni. He czasu zuzywa sie nie-

riudzP 6 03 wykonyWanfe tej pracy, ile papieru
Czy przez to wyklucza sie mozliwo$¢ roznic na ra-

chunku pracodawcy i Ubezpieczamii? W wypadku myl-
nych obliczen skladek réznice na rachunkach bedg ist-
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nie¢, a wyréwnanie tych rdznic przeprowadza praco-
dawca w nastepnych miesigcach. Smier¢, lub zwolnie-
nie ubezpieczonego, za ktdrego skladke obliczono myl-
nie, me zwalnia PKP. od wyréwnania roznicy i rozni-
ce te wyrébwna pracodawca, a wiec okolicznosci te

sktadek” Zadneg® wPfywu na sP°séb przekazywania

Gdy jednak pracodawca zatatwia znaczng czes¢
czynnosci w zwigzku z ubezpieczeniem pracownika to
ndpleg® n,e mogtby réwniez zleci¢ Kasie stacyjnej
P zekazame skladek w wysokosci sumy zaliczone] w
'scie plac na rachunek Ubezpieczatni?

KontroMe zgodnosci sum w zarzadzeniu wyplaty
i w liscie ptac mogtaby przeprowadzi¢ Kasa stacyjna
przed przekazaniem skiladki, a przez to bylaby zapew-
niona zgodnos¢ uznania z obcigzeniem na rachunku
Ubezpieczaini, co nastepnie sprawdzatyby ostatecznie
wydziaty fachowe przy definitywnym zaliczaniu do-
wodow pfatniczych.

Tego rodzaju rozwigzanie sprawy nie tylko przy-
spieszy przekazanie sktadek Ubezpieczalniom, usunie
tiudnosci z ustalaniem najpierw 90°%« naleznosci Ubez-
pieczalni, a pdézniej reszty, t. j. 10%, lecz najwazniej-
sze, wylgczy posrednictwo Biura Finansowego i zwol-
ni go od wykonywania niepotrzebnej pracy

Celem naszych wysitkbw winno by¢ wiasnie, aze-
by przez zmniejszenie naktadu pracy osiggng¢ ten sam
wynik — o ile nie lepszy.

Usprawnienie przekazywania sktadek Ubezpieczal-
mom wymagatoby malej zmiany nie tylko w ogélnych
pizepisach o rachunkowosci PKP., ale rowniez w prze-
pisach dla Kas stacyjnych, ktére nie zawerajg upraw-
nienia dla Kas stacyjnych do dokonywania wyptat za
posrednictwem PKO. — Odpowiednia jednak zmiana’
8§ 13 i 14 tych przepisObw moze usungc te przeszkode
formalng i przyczyni sie tylko do usprawnienia pracy
Kas stacyjnych.

W ogdlnosci omiawiany fragment jest matozmacza-
cym drobiazgiem na tle caloksztaltu czynnosci rachun-
kowych, ale nawet juz ten szczegdt moze by¢ przy-
kladem, w jaki sposéb bytoby mozliwe usprawni¢ ca-
ty szereg innych czynnosci rachunkowych.

Przy zastanawianiu sie¢ nad tym fragmentem, mi-
mowoli powinno nasung¢ sie pytanie, z jakiego powo-
du rézne przepisy wykonawcze odnosnie czynnos$ci ra-
chunkowych nie sg zgrupowane w jedng catos¢, ale
trzeba je szuka¢ w Dziennikach Urzedowych Mini-
sterstwa, w okodlnikach i licznych rozporzgadzeniach
Ministerstwa.

Czy nie byloby wskazane wprowadzi¢ pewne zmia-
ny do obecnego ukladu przepisow rachunkowych,
dzielagc je na przepisy zasadnicze, wykonawcze i wre-
szcie wzory ujednostajnionych formularzy.

Zagadnienie to ma donioste znaczenie i nalezaloby
zastanowi¢ sie nad nim zanim przystgpimy do opraco-
wania nowych przepiséw.

Przepisy rachunkowe w obecnej postaci zawierajg
bowiem duzo postanowienn o charakterze wykonaw-
czym, a wyeliminowanie ich z czesci zasadniczej przy-
czynitoby sie do rozjasnienia tych przepisow i lepsze-
go zrozumienia, za$ zgrupowanie postanowienn wyko-
nawczych w odrebnym dziale bez watpienia utatwi tyl-
ko prace wykonawcom w stuzbie rachunkowej.

Do zagadnienia tego powréce jeszcze w dalszych

artykutach.
Alfa.
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Rzeczy ciekawe | pozyteczne

~KALORIE ZEWNETRZNE* MIARA KOMFORTU
ZYCIA OBYWATELI

Pojecie ,kalorii zewnetrznych® w przeciwstawieniu
ich do ,kalorii wewnetrznych* wprowadzone zostalo
po raz pierwszy w r. b. przez p. M. E. Houdry, czion-
ka ,Towarzystw zachety pzremystu narodowego“ Sta-
noéw Zjednoczonych Ameryki Poéin.

Przemyst kazdego kraju wytwarza pewne produ-
kty, wsréd nich i takie, ktére nie nalezg do kategorii
spozywczych — przedmioty wszelkiego rodzaju, przy-
rzady, obstuge itp.: mogg by¢ one wymierzone w ilo-
sci kilogramometrow, uzytych na ich wyprodukowanie
t. zn. w ilosci kalorii. Wyprodukowane kalorie prze-
myst oddaje do uzytku spoteczenstwa. llos¢ ' kalorii,
spozywanych przez danego osobnika jest miarg kom-
fortu, w jakim obywatel zyje; rozumiemy przez kom-
fort spoteczny to wszystko, co nie jest niezbedne do
zycia, lecz czyni je latwiejszym, przyjemniejszym
i bardziej pieknym.

Potrzeby organizmu ludzkiego sg w gruncie rze-
czy ograniczone. Braki aprowizacyjne, przez ktore
przechodzg jeszcze panstwa, zniszczone i okupowane
do niedawna przez Niemcéw, dowiodly, ze do odzy-
wiania organizmu przecietnego cztowieka, wykony-
wajgcego prace przecietng wystarczy codzienna racja
zywnos$ci wartosci okoto 2500 kal. Z malymi wyjat-
kami nawet osobnik, zajety ciezka pracag fizyczng, nie
potrzebuje wiecej niz 3.000 kal. dziennie.

To sg kalorie ,wewnetrzne" i producentem ich jest
przede wszystkim rolnictwo, rozumiane najszerzej.

Gdy rolnictwo danego panstwa dostarczy wszyst-
kim obywatelom swoim tyle kalorii wewnetrznych, ile
ich oni potrzebuja, wszystko co stanowi nadwyzke
aprowizacji, nadmiar jej, staje sie juz kaloriami ,zew-
netrznymi“, z nadmiaru tego korzysta¢ moga inni oby-
watele, nadmiar ten daje mozno$¢ zwiekszenia kom-
fortu bytowania obywateli danego kraju.

Dzieki rozwojowi metod uprawy roli, wydajnosc
rolnictwa wzrasta nieprzerwanie. W r. 1787 nadmiar
wytwoérczosci 19 farm rolniczych mogt wyzywi¢ za-
ledwie 1 obywatela; w r. 1930 nadwyzka zbioréw tej
samej ilosci ferm karmita précz 60 wtasnych jeszcze
10 obywateli zagranica, dzieki czemu Stany Zjedno-
czone A. P, staly sie eksporterem produktéw zywno-
Sciowych.

Jest rzeczg ciekawsg, iz spozycie zboza i wegla ka-
miennego idg drogg tej samej ewolucji. Spozycie we-
gla zmniejsza sie coraz wiecej, wegiel zastepujg bar-

dziej wydajne zrodia energii, jak gaz ziemny, ropa,
energia hydro-elektryczna itp. Zboze ustepuje rowniez
placu na korzys¢ produktéw bardziej bogatych w wi-
taminy.

Te okolicznosci i wiele innych sprawiajg iz dobro-
byt materialny obywateli stale wzrasta. W Stanach
Zjednoczonych wzrostowi ptac towarzyszy réwnocze-
sn:e wzrost dobrobytu. Zjawisko to oparte jest na in-
nej wartosci, ktéra p. Houdry nazywa ,dorobkiem
narodowym®.

.Dorobek narodowy“ jest to suma dochoddéw zes-
potu wszystkich jednostek fizycznych lub prawnych
danego kraju. W Stanach Zjednoczonych rosnie on
nieprzerwanie. Krzywa, ktdra go wyobraza, jest pra-
wie rownolegta do krzywej ptac. Natomiast cena
sprzedazna wytworow i ustug jest daleka od tak szyb-
kiego wzrostu; w pewnych przypadkach spada nawet,
co sie tltumaczy wolng konkurencjg, zwiekszeniem
wytworczosci i wydajnosci dzieki ulepszeniom stoso-
wanym stale w produkciji.

W ten sposob robotnik amerykanski moze zaopa-
trzy¢ sie nie tylko w $rodki zywnosci, coraz bardziej
bogate w peing ilos¢ kalorii, ktérych potrzebuje do zy-
cia jego organizm, lecz réwniez stoi do jego dyspozy-
cji coraz wieksza ilos¢ ,kalorii zewnetrznych”, ktérg
moze zuzytkowa¢ dowolnie w celu zwiekszenia swoje-
go standartu zyciowego — komfortu, np. moze on za-
kupi¢ sobie samochdd, aparat radioodbiorczy chtodnie
pokojowsg itp.

Trzeba zaznaczy¢, iz stopa procentowa dywiden-
dy rozdzielczej pomiedzy akcjonariuszéw wiekszych
przedsiebiorstw handlowych i przemystowych w St.
Zjednoczonych spada réwnolegle do tego jak rosnie
,2dorobek narodowy".

Mimo to. ilos¢ spotek akcyjnych wzrasta stale; jest
to wynikiem tego, iz wyroby przemystu krajowego
znajdujg coraz wiekszg ilos¢ odbiorcéow, rynek wew-
netrzny rozszerza sie odpowiednio do tego, jak robot-
nik otrzymuje wyzszag ptace. Stad pochodzi nieustan-
ny wzrost ,kalorii zewnetrznych®.

Oczywiscie podatek od zyskow w Stanach Zjedno-
czonych jest bardzo wysoki, lecz za to Amerykanin
nie ptaci zadnego z licznych podatkéw, ktére obcia-
zajg Europejczykow i ktére wedtug niego sg dokucz-
liwe i niestuszne.

Dynamizm Amerykanéw zna dwie pobudki: entuz-
jazm wytwérczosci i mistyke wolnosci.

(Génie Civil nr. 4 — 1946). . W.

Przeglad prasy zagranicznej

REKORD SZYBKOSCI SAMOLOTU GLOSTER
+METEOR".

Robert Marcourt (,Science et Vie").

Od 27 kwietnia 1939 Swiatowy rekord szybkosci
nalezat do' Niemca Fritza Wendel, ktdry na samolocie
Messerschmitt 109 R, wyposazonym w silnik Mer-
cedes-Benz DB 601, osiggnat szybkos¢ 755.138 km/h.

Dnia 7 listopada 1945 Anglik, kapitan H. J. Wilson,
ustanowit nowy rekord szybkosci 975.675 km/h na
bez$migitowym samolocie Glostera ,Meteor IV*, wy-
posazonym w dwg silniki turboreakcyjne Rolls-Royce‘a
.Derwent V*. Nie ma watpliwosci, ze jest to wste-
pem do zacietego wspoétzawodnictwa réznego typu
samolotéw, wyposazonych w coraz to potezniejsze
motory reakcyjne i coraz to lepiej dostosowanych
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swymi ksztattami do warunkéw wystepujacych przy
szybkosciach  bliskich szybkosci rozchodzenia sie
dzwieku.

Rekord szybkosci jest jednym z czterech Swiato-
wych rekordéw, uznanych przez Miedzynarodowa
Federacje Aeronautyczng. Inne trzy rekordy sg na-
stepujace:

Rekord dtugosci lotu w linii prostej,
przez Wielkg Brytanie (11.520,42 km,
Port Darwin);

uzyskany
Ismailia —

Ryc. |. Samolot Gloster ,,Meteor”,

Rekord dtugosci lotu na trasie zamknietej, osiag-
niety przez Wiochy (12.935,77 km);

Rekord wysokosci, ustanowiony przez Stany Zje-
dnoczone A. P. (22.066 m).

Uznanie rekordu szybkosci uzaleznione, jest od
dotrzymania Scistych warunkdéw, ustanowionych przez
przepisy wspomnianej Federacji. W obliczu szybko-
Sci, osigganych obecnie, niektore z tych przepiséw sg
przedmiotem ostrej krytyki, gdyz narazajg zycie pi-
lota. Wedlug tych przepisé6w np. lot nie moze odby-
wac sie na wysokosci wiekszej anizeli 75 m; jest to
wysokos$¢ zbyt mata, by pilot przy szybkosci 900 km/h
miat czas na wykonanie jakiego$ manewru W razie
defektu maszyny. Lecz tylko ogdlne zebranie Fede-
racji moze zmieni¢ te skrupulatne przepisy regula-
minowe, obowigzujgce z punktu widzenia sportowego.

Sposréd innych zasadniczych postanowien regula-
minowych wymieni¢ nalezy nastepujace: trasa dla
pomiaru szybkosci wynosi 3 km i lot na niej odby¢
sie ma dwukrotnie, raz w jednym, drugi raz w prze-
ciwnym kierunku, na wysokosci stalej nie przekra-
czajacej 75 m.. wysokosSci tej przestrzegac nalezy za-
réwno na samej trasie lotu, jako tez na odcinku
500 m. poprzedzajgcym wiasciwg trase. Od momen-
tu startu do chwili lgdowania Wysokos$¢ lotu w za-
dnym przypadku nie moze przekroczy¢ 400 m. Baro-
grafy rejestrujgce i obserwatorzy, umieszczeni na
innych samolotach, kontrolujg Sciste przestrzeganie
tych przepiséw. Start i lgdowanie majg by¢ normal-
ne. Dla pobicia rekordu poprzednio ustanowionego,
uzyskana szybkos¢ srednia, wyposrodkowana z czte-
rech kolejnych lotdw musi by¢ wieksza od poprzednie-
go rekordu przynajmniej o 8 km/h.
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Samolot.

Samolot Gloster ,Meteor” jest klasycznym dwu-
motorowym jednoptatowcem o piatach dolnych, kon-
strukcji metalowej o trzech kolach. Nie ma w nim
zadnych osobliwosci zalecanych dla duzych szybkos-
ci jak piatéw o liniach optywowych walcowych, ostro
profilowanego kadtuba itp.

Charakterystyka samolotu: rozpietos¢ skrzydet
13,15 ni, dlugos¢ 125 m, wysokos¢ -3.95 m, po-
wierzchnia nosna 34,8 m2 waga 6.300 kg. Jest to

ktéry osiggnat fekord szybkosci 975,6 km/godz.

mysliwiec uzbrojony w cztery dziatka Hispano 20 mm.
Szybkos¢ 900 km/h, zasieg dziatania 740 km przy
1235 1 paliwa i 1320 km ze zbiornikami dodatko-
wymi, putap 14.000 m, szybkos¢ wznoszenia sie
9000 m. w 7,8 minut.

1 Wytrysk/wanie paliwa
2. Komora spalania

3 Turbina gazowa

4 Wylot napedowy
5.Kompresor odSrodkowy

Ryc. 2. Schemat dziatania turbo-reai<cyjnego silnika
., Derwent*
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Dla pobicia rekordu wyznaczono dwa samoloty.
Usunieto z nich oczywiscie uzbrojenie i wszelkie ze-
wnetrzne dodatki oraz wzmocniono konstrukcje
w niektérych miejscach, by mogly sprosta¢ niezwy-
klemu naciskowi, jakiego nalezato oczekiwac¢ przy
szybkosciach wynoszacych okolo 80% szybkosci
dzwieku.

Silniki.

Samolot ,Meteor IV* wyposazony jest w dwa
silniki turboreakcyjoe Rolls-Royce'a ,Derwent V*.

Typ ,Derwent V*“ nalezy do serii motorow reak-
cyjnych doskonalonych w Anglii od roku 1939 przez
Rolls-Royce'a wedlug systemu opracowanego przez
kommodora sit powietrznych Whittle‘a, bedacego pod-

Ryc. 3. Turbo-reakcyjny silnik ,Derwent” Rolls-Royce'a.
stawg wiekszosci tego rodzaju silnikdw angielskich
i amerykanskich. W odr6znieniu od silnikéw nie-
mieckich, posiadajgcych kompresor osiowy, silniki
reakcyjne Rolls-Royce wyposazone sg w kompresory
odsrodkowe.

Na ,Derwencie” kompresor dziala dwustronnie
z wielkg wydajnoscia. Wprawiany jest w ruch tur-
bing o jednym rzedzie topatek, umieszczonych na tej
samej osi. Dos$¢ dluga 0o$ umocowana jest w trzech
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pompe o wysokim cisnieniu, a uruchamiang réwniez
wspomniang juz turbina; wyloty komér spalinowych
prowadzg do ftopatek turbiny gazowej.

Stalowe Sciany komor spalinowych zawierajg we
wnatrz rury o0 nieco mniejszym przekroju, sporza-
dzone réwniez ze stopu niklowego bez domieszki ze-
laza, a zaopatrzone w gesto rozsiane otwory. Spa-
lanie odbywa sie w rurach wewnetrznych, zas duza
czesSC sprezonego powietrza, przedostajgc sie do prze-
strzeni miedzy rurg wewnetrzng a $ciang zewnetrzng
komory spalinowej ochtadza $ciany zewnetrzne, po
czym miesza sie z gazami spalinowymi, Qon Zajgc ich
temperature. Strumien gazow spalinowych urucha-
mia nastepnie topatki turbiny i uchodzi tylnym otwo-
rem na zewngtrz. Dlugos¢ komor spalinowych jest
tak wyliczona, by calkowite spalanie bylo zakorczo-
ne nim gazy osiagna turbme. Kanaly kompensacyjne
tacza ze sobg poszczegolne komory spalinowe, by wy-
réwna¢ w nich cisnienie a zarazem zagTfewni¢ zapton,
gdyz tylko dwie Swiece przewidziano na ogolng ilos¢
10 komor spalinowych.

Zasilanie tegulowane jest automatycznie w zalez-
nosci od wysokosci .osiggnietej przez samolot. Regu-
lowanie mocy uzyskuje sie przez mniejszy lub wiek-
szy doplyw paliwa, nie zmieniajagc przy tym ilosci do-
prowadzanego powietrza. Smary rozprowadza 0So-
bna pompka. Silnik zapuszcza siel motorem elek-
trycznym.

Stugodzinny prébny bieg silnika ,Derwent* od-
byt sie w roku 1943. Do poruszania samolotéw za-
czeto uzywac silnika od kwietnia .1944. Zbudowano
ogotem pie¢ typoéw, z ktérych ostatni ,Derwent V*
uzyty do pobicia rekordu szybkosci posiada naste-
pujaca charakterystyke: $rednica 110 m, dlugosé
2,46 m, ciezar w stanie suchym -565 kg, sita ciagu
1475 kg przy 14.500 obrotach na minute; ciezar mo-
toru na 1 kg sity ciggu.0,385 kg; zuzycie paliwa
1,05 kg na godzine i i kg sity ciggu.

Normalnie uzywanym paliwem jest parafina
(oznaczona nazwg ,kerosen“). Derwent V posiada
tylko dziewie¢ komor spalinowych zamiast dziesie-
ciu, zastosowanych na typach poprzednich.

Vedette
rapide. Mandate

Westgate

Poste

Postes de
chronométrage
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Ryc. 4. Trasa lotu samolotu Gtoster ,Meteor” nad Zatoka Herne.

tozyskach. topatki turbiny gazowej wykonane sa ze
specjalnego stopu niklowego bez domieszki zelaza,
co daje im wytrzymato$¢ na wysokie temperatury.
Rotor kompresora wykonany jest z lekkiego stopu.
Wokét tego zespolu rozmieszczonych jest symetrycz-
nie dziesie€ komor spalinowych, ktére u swojego
wylotu otrzymujg powietrze sprezone przez odsrod-
kowy kompresor oraz paliwo wytryskiwane przez

Pomiar czasu przelotu.

Rekord ,Meteoru“ ustanowiony zostat nad zatokag
Herne-u ujsScia Tamizy. Trase 3 km z dokladnoscia
do L. cm wybaczono nad wodag tuz przy brzegu,
by uniknag¢ w ten spos6b ,dziur w powietrzu“ czes-
tych nad lgdem.

Pomiar czasu wykonano wedlug metod stosowa-
nych przy poprzednich rekordach, lecz aparatami
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o wiekszej precyzji. Na dwoch koncach trasy zain-
stalowano dwie kamery kinematograficzne dla reje-
strowania przelotu samolotu i réwnoczesnego foto-
grafowania trzech tarcz chronografu, wskazujgcych
minuty, sekundy i dziesigte czesci sekund. Scista zdol-
nos¢ obu chronografow byla zapewniona i kontrolo-
wana przez oscylator kwarcowy piezoelektryczny,
znajdujgcy sie w laboratorium Fizykalnym w Te-
ddington (100 km od zatoki Herne).

Sygnaly oscylatora kwarcowego dla synchroni-
zacji chronograféw przekazywane byly do zatoki
Herne linig telefoniczng. Ewentualny bitagd w pomia-
rze czasu nie mogt dzieki wspomnianej aparaturze
przekroczy¢ 1/500 czesci sekundy.

Zdjecia robione byly z szybkoscig 150 obrotow
na sekunde, a kazda fotografia obejmowata réwno-
czesnie slup, oznaczajacy kraniec trasy, przelatujgcy
(W poblizu samolot i trzy tarcze chronografu.

Pomiary ¢zasu wykonano réwnoczesnie inng me-
toda pomocnicza, metodg zdje¢ fotograficznych apa-
ratami zwyklymi, nie kinematograficznymi.

Jeszcze jedna metoda -pomocnicza, Jakg zastoso-
wano” opierata sie na radarze. Przy pomocy odpo-
wiedniego nadajnika kieruje sie w tym przypadku
wigzke ultrakrétkich fal elektromagnetycznych na
samolot, ktory pewng Czes¢ tych fal odbija; rejestra-
cja tego echa pozwala tatwo na wyposrodkowanie
odlegtosci samolotu od nadajnika, gdyz odlegtos¢
ta jest proporcjonalna do czasu potrzebnego na prze-
bycie przez fale elektromagnetyczne drogi od nadaj-
nika do samolotu i z. powrotem. Dla pomiaru czasu
przy pomocy tej* metody zfrakcjonowano emisje fal
na krétkie pulsacje, wynoszgce 1 mikrosekunde (mi-
lionowg czes¢ sekundy). llos¢ pulsacji miedzy mo-
mentem kiedy samolot minie poczatek trasy, a mo-
mentem, kiedy minie koniec trasy, pozwala wyzna-
czy¢ czas przelotu. llos¢ pulsacji oblicza sie przy po-
mocy aparatu, stosowanego w fizyce atomowej do
uczenia molekut, posiadajacych fadunek elektryczny.
Metoda ta nie daje jeszcze tak dobrych wynikow,
jak poprzednie, lecz posiada wiele widokéw- na udo-
skonalenie.

W prébie pobicia rekordu wziely udziat dwa sa-
moloty ,Meteor”, z ktdrych samolot pilotowany przez
H. J. Wilsona osiggnat wyniki nieco lepsze od wspot-
zawodnika Erika Greenwood..

Szybkosci, osiaggniete przez Wilsona w czterech

000N i ,lotacil byly nastepujace: 972, 979, 968
ijJ 83 bm/h. Ich $rednia stanowita oficjalny rekord
/5, 675 km/h.

i W 7 r zesnia br; P°dj§to w Anglii na samo-
ocie ,Meteor nowag -probe pobicia rekordu 'szybko-
Sci, osiggajac wynik 991, 354 km/h.

PR°JEKTOWANIE, BUDOWA | EKSPLOATACJA
KOLEJOWYCH WAGONOW CHLODNIL.

Projektowanie, budowa chiodni -oraz zadania ko-
ejpwego transportu w chiodniach to  zagadnienia,
ktére powinny by¢ rozwigzywane wspoélnie przez ko-
lej i przemyst. O ile technika chtodnicza jest w stanie
sprosta¢ stawianym zadaniom, o tyle kolej jest tym
wylacznym czynnikiem, ktéry powinien stawia¢ wa-
runki techniczne, bedgc zainteresowanym w obnize-
niu ciezaru wilasnego wagonéw-chtodni, skrajni fa-
dunku, przydatnosci i kosztéw eksploatacyjnych.
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Mechaniczne urzadzenia chtodnicze z punktu wi-
dzenia technicznego sa najlepsze. Kwestia tempera-
tury, odlegtosci i rodzaju towarow jest raczej drugo-
rzedna. Obowigzkiem kolei jest dostarczanie odpo-
wiednich wagonéw dla przewozu tatwo psujgcych
sie towar0w, za co pobiera specjalng optate od na-
dawcy towaréw.

Mimo, ze wagony chiodnie posiadajg potrzebne
urzadzenia, najlepiej jest podda¢ towar, przed prze-
wozem, chiodzeniu wstepnemu w chiodniach rozrzu-
conych w réznych punktach zbiorczych, aby uzyskac
petiejszy natadunek wagondéw. Sktady te powinnyby
tez posiada¢ urzgdzenia do wstepnego chiodzenia sa-
mych wagondw. Przy przewozach sezonowych punk-
ty zbiorcze moglyby by¢ ruchome, w sezonie mart-
wym przenoszone z jednego miejsca na drugie. Mo-
gltaby mie¢ miejsce wymiana miedzynarodowa tego
rodzaju urzadzen.

Celem kolei jest przewozenie towaru jak naj-
czesciej, jak najpredzej i mozliwie najekonomiczniej.
Ciezar martwy, tzn. nie tylko przebiegi prozne, ale
i ciezar wlasny wagondw powinien by¢ minimalny.

Przed budowa pudia wagonowego nalezy obrac
typ podwozia, dlugo$¢ jego decyduje o powierzchni
podtogi. Przy tym nalezy zdecydowaé czy mobrany
typ podwozia bedzie sie nadawat do przewozu réz-
nych towaréw. Mieso wymaga duzej powierzchni
podiogi tak, ze np. wagon mogacy pomiesci¢ 7 ton
miesa, zmiesci 13 t owocow lub 15 t ryby, masta lub
wyrobéw mrozonych.

Ciezar wilasny wagonu moze by¢ okreslony ze
wzoru ciez. wt. = Const. + p = dlugosé, gdzie p =
ciezar na jednostke dtugosci. Dluzszy wagon polep-
sza stosunek ciezaru optaconego do ciezaru wias-
nego dla towaréw o wicilkiej objetosci, podczas gdy
wagony o duzej powierzchni podiogi sg nieekono-
miczne dla przewozu towarow ciekich, wyklucza-
jacych  pelne wyzyskanie podiogi ze wzwledu na
przepisy ograniczajace nacisk na os.

Izolacja wagonu nalezycie zaprojektowana zmniej-
sza zuzycie s$rodkow chtodzgcych. Kazdy cal izola-
cji dodaje setki kilogramoOw ciezaru nieuzytecznego
i tak przy 160.000 km rocznego przebiegu jeden cal
dodatkowy oznacza 48 tysiecy tonokilonietrow prze-,
biegu ciezaru nieuzytecznego.

Materiat izolacyjny jest porowaty i bez wytrzy-
matosci. Zadaniem jego jest tylko izolowaé. Wew-
netrzna $ciana musi by¢ polagczona z zewnetrznag, bo
na niej opiera sie ciezar fadunku. Zatem potrzebna
jest konstrukcja, wigzgca obydwie Sciany, co po-
garsza izolacja. Wobec tego nalezy bardzo staran-
nie opracowa¢ konstrukcje wagonu, aby jak najbar-
dziej zmniejszy¢ ujemny wplyw elementow kon-
strukcyjnych na skuteczno$¢ izolaciji.

Obszycie zewnetrzne z drzewa wazy ok. 12,5 kg.
metr- podczas gdy blacha aluminiowa lub z masy spe-
cjalnej, mocniejsza i tatwiejsza do zalozenia wazy
tylko 5 kg. metr-2 Uzycie ich przy wagonie o pow.
90 m2 oznacza zysk 0,75 t na ciezarze nieuzytecz-
nym. Blacha falista lub.zlobkowana daje wiekszg wy
trzymalos¢ Scian i umozliwia umocowanie wew-
netrznej szyny nosnej do zawieszania tadunku. Ob-
szycie wewnetrznej Sciany powinno by¢ fatwo zmy-
walne, pozwala¢ na mycie parg tak, aby np. po mas-
le mozna bylo tadowaé owoce.
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Jezeli wagon chiodnia nie ma by¢ urzadzeniem

chtodniczym na kotach, to zadaniem zrodia zimna
w nim nie moze by¢ odbieranie ciepta tadunku. Nie
ima ono zadnego zadania w stosunku do tadunku, bo
zadaniem jego jest jedynie usuwanie ciepta przeni-
kajacego z zewnatrz do wnetrza wagonu, oraz do-
datkowego ciepta produkowanego przez tadunki spe-
cjalne.
: Srodek chtodzacy powinien byé umieszczony pod
dachem na calej jego dlugosci i wytwarza¢ 2 natu-
ralne prady powietrzne. W pewnych granicach tem-
peratura reguluje sie sama, zaleznie od réznicy
temp. zewn. i temp. wewn..

Uzyskanie i utrzymywanie temp. ponizej + 6°C.
jest przy stosowaniu lodu, jako zrédio zimna, mato
prawdopodobne. Dla uzyskania temp. nizszej trzeba
do pottuczonego lodu doda¢ soli, obnizajgc temp. top-
nienia.

Dla uzyskania niskich temperatur stosujemy réz-
ne srodki chemiczne jako: dwutlenek wega, chlorek,
amoniak, chlorek potasu, siarczan sodu. Zamykajgc
jeden z tych czynnikbw w bebnie o dlugosci wagonu
i podwieszonym pod dachem, umieszczamy w nim
wezownice wypetniong np. amoniakiem. Powstaje
obieg czynnika chitodzacego.

Tworzenie sie lodu wymaga kilku godzin, wiec
dobrze jest stosowal wstepne oziebienie wagonu
z urzadzenia  zewnetrznego (chtodnia — magazyn
kolejowy lub chtodnia ruchowa). Stosujemy tutaj do-
datkowg matg Wezowr*ce, ktéra pOzniej moze stu-
zy¢ do chtodzenia powietrza w wagonie.

Zasadniczo dazymy do systemu o zamknietym
cyklu chiodzgcym bez kompresora lub zaworu eks-
panzyjnego. Zastosowanie praktyczne tego systemu
przyczynitoby sie powaznie do rozwigzania zaga-
dnienia chtodniczego w kolejnictwie Swiatowym.

(Railway Gazette, 14 czerwcal946 r.) S.

PAROWOZ TURBINOWY Z PRZEKLADNIA
MECHANICZNA

Zastgpienie malowydajnej tlokowej maszyny pa-
rowej powszechnie stosowanej na parowozach, jest
zagadnieniem oddawna opracowanym przez rézne
wielkie fabryki taboru kolejowego. Za zastosowaniem
turbiny parowej przemawiajg nastepujgce argumen-
ty: wieksza o 20% dzielnos¢, lepsze wywazenie mas
ruchomych, mniejsze kota napedowe, jednostajny
moment skrecajacy i nizsze umieszczenie $rodka
ciezkosci parowozu.

Parow6z zbudowany obecnie i pelniacy stuzbe na
linii kolejowej Pensylwania RR posiada nastepujaca
charakterystyke:

Kota wigzane 0 0 2168 mm Uktad osi: 3-4-3

Cisnienie kotta — 23,3 kg/cm2

Naj 0 kotta 2279 mm

Skrzynia ogniowa: diug. 4410 mm, szer. — 2352
mm.

Powierzchnia przeplywu spalin miedzy rurami -
o, 99 m2 «

Dtug. komory spalania — 2940 mm.

Dtug. miedzy Scianami sitowymi kotta — 5400mm

Powierzchnia rusztu — 10,8 m2

Pow. ogrzew.: - -

rury/ 394 m2 rury cyrkulac. 7,56 m2

skrzynia ogn.

i komora spal. 47,70 nr

razem: 419,26 ms
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Sita poc., jazda naprz6d — 31936 kg

Sita poc., jazda wtyt — 29445 kg

Ciezar przyczepny — 113t

Ciezar parowozu w st. st. — 262 t

Ciezar tendra w st. sh. — 182t

razem: 444 t

Rozstaw osi naped. — 5850 mm

Rozstaw osi wozkéw — 6650 mm.

Rozstaw osi skrajn. — 15900 mm

Rozstaw osi skrajn. parowozu i tendra — 32400mm
Charakterystyka turbin
p. pary wlot. — 21,5 kg/cm2

przeciwcisnienie pary wylot. — 1,3 kg/cm2
Turbina jazdy naprzod:
moc nomin. — 6900 KM, n max. — 9000 obr/min.
— typ akcyjny, o 1 stopniu Curtisa i 5 stopniach
Rateau.
Turbina jazdy w tyk
moc nomin. — 1500 KM, a max 8300 obr/min. je-

dnostopniowa typu Curtisa zawieszona na przediuze-
niu watéw.

Glowna przektadnia rewersu,

przeniesienie przy duzych szyb. jazdy — 31:160
przeniesienie przy malych szyb. jazdy — 31:111
przeniesienie  catkowite 18,5:1

Ostoja parowozu zostata odlana w catosci wraz
z siodtem, poprzecznymi wspornikami wieszadet ukia-
du hamulcowego i innymi szczegotami. Wozki przed-
ni i tylny o stalowej ramie lanej, szescioosibwe z ko-
tami ze stali walcowane,;.

Wszystkie 4 osie wigzane, wigzary, maznice osio-
we napedne i wigzane oraz osie wozkéw-zaopatrzo-
no w tozyska Timkena.

, Hamulec Westinghouse-American automatyczny
z klockami na wszystkich kofach parowozu i tendra.

Kociot zmodyfikowanego typu Belpaire zaopatrzo-
ny w przegrzewacz, podgrzewacz wody zasilajgcej
i mechaniczny ruszt. Skrzynia ogniowa posiada 6 rur
cyrkulacyjnych podtrzymujacych sklepienie oraz ko-
more spalania wchodzacg wgtab walczaka.

Tender o pojemnosci wody — 68 m, wegla 31 t,
spoczywajgcy na ostoi ze stali lanej na 2 wozkach
czteroosiowych.

Mechanizm napedowy skilada sie z:

ljturbiny jazdy naprzdd, przekladni z kot zeba-
tych, o przeniesieniu 1:2. na kazde z 2 srodkowych kot
naped, elastycznego elementu posredniego przenosza-
cego site z ostatniego kota zebatego na o$ napedna.

2) turbiny jazdy wtyt 'z przekladnia sprzegnieta
z trybem szybkoobrotowym. Obydwie turbiny two-
rzg wraz z skrzynig przektadni osobny zwarty zespol.
Odpowiednie zawieszenie zespotu zapobiega przeno-
szeniu na niego naprezen pochodzacych od ruchéw
0ostoi.

Najw. predkos¢ jazdy do tylu —35 km/godz.

Najw. sita pociggowa rozruchu 29445 kg. Moc
turbiny zostaje przeniesiona na wal gtowny przekia-
dni za pomocg sprzegta hydraulicznego. Podczas jaz-
dy pneumatyczne sterowanie zapobiega samowyig-
czaniu sie sprzegta. Turbina jazdy naprzéd natomiast
jest potgczona na state i obraca sie podczas jazdy
do tytu w kierunku odwrotnym.
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DZzwignia po prawej stronie budki maszynisty stu-
zy do regulowania szybkosci jazdy i zmiany kierun-
ku jazdy.

Kota zebate przektadni sg specjalnie utwardzone
(450° Brinelta). Smarowanie napedu odbywa sie cen-
tralnie za pomoca pompki odsrodkowe], umieszczo-
nej w karterze przektadni. Oliwa przechodzi przez
oczyszczacz i chtodnice. Cisnienie oliwy 11 kg/em*.

Podczas jazd probnych z pociggami osobowymi
i towarowymi otrzymano wyniki na podstawie kto-
rych mozna twierdzi¢, ze sita poc. jest wieksza niz
parowozu zwykiego o tym samym kotle i ciezarze
przyczepnym: Przy szybkosciach-ponad 48 km/godz.
zuzycie pary na 1 KM i godzine znacznie mniejsze.

(Railway Gazette z 31 maja 1946). S

CZTEROCYLINDROWY PAROWOZ ,DUPLEX*
KOLElI PENSYLVANIA RR.

Parowéz ten zostat zbudowany w celu uzyskania
typu, ktory mogtby zastgpi¢ parow6z o uktadzie osi
2—4—2, najbardziej rozpowszechniony w USA oraz
zdatny do ruchu pasazerskiego i towarowego ha
wszelkiego rodzaju liniach kolejowych. Ujemng cechg

parowozu dotychczas uzywanego typu jest wielki na-
cisk ttokowy wymagajacy b. duzych tozysk wykor-
bionej osi napedne;.

Wobec tego zastosowano tutaj ukfad osi 2-2-2-2.
Nacisk ttokowy mozna zmniejszy¢ w ten sposéb o po
towe, unikajgc zarazem  koniecznosci stosowania
ciezkich czesci ruchomych oraz uzyskujgc mniejsze
tozysko gtowic grubego korica korbowodu. Na pierw-
szy rzut oka wydaje sie, ze mamy do czynienia z pa-
rowozem czionowym. Jednak zastosowano tutaj osto-
je sztywna i dwie grupy kot napednych z 2 tylnymi
cylindrami umieszczonymi miedzy nimi.

W ten sposob uzyskujemy stosunkowo krotszy skok
ttoka mniejsze przekroje osi i czopow korbowych,
mniejsze szybkosci tloka, prostszy typ korbowodow
i wigzarbw w poréwnaniu z parowozem 2-4-2. -Nadto
podziat két napedowych na dwie grupy zmniejsza tar-
cie parowozu dodajgc wiekszg site pociggowa.

Typ klasy Tl zaméwiony w 1940 roku oddano do
uzytku w 1942. Obliczono go zasadniczo do obstugi
pociggébw o ciezarze 880 ton przy 160 km/godz. na
poziomie i najwyzszej odparowalnosci 38500 kg wo-
dy na godz. Rozrzad pary za pomocg zaworow.
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Podczas pierwszej préby uzyskano 160 km/godz.
przecietnej szybkosci i na odcinku dlugosci 110 km
z pociggiem skfadajagcym sie z 16 wagondéw osobo-
wych po- 80 ton kazdy.

Wzér Davisa na op6r pociggu wykazuje, ze po-
trzebna sita pociaggowa dla sktadu 11x80 t. i szybko$-
ci 160 km/godz. na poziomie wynosi 5073 kg. Ten pa-
row6z przewyzszyt powyzsze wymagania ciggnac
16x80 t. z szybkoscig 160 km/godz., po typowym
szlaku.

Dzieki zaworom rozrzadku pary i tozyskom Tim-
kena korbowodow i osi napednych dzielnos¢ mechan.
wynosi 90% i nawet 97,5% przy 70,8 km/godz.

Parow6z ten przewyzsza lokomotywy dieslow-
skie z przekladnig elektryczng przy zastosowaniu
specjalnych urzadzen do podawania wegla i wody.
Na linii Pensylvania RR zastosowano urzgdzenia po-
dajace 43 t wegla w ciggu 75 sekund oraz zurawie
o wydajnosci 19 m3min., oraz wozki w kanafach
Gcezystkowych do wywozenia popiotu z popielnikéw.

(Railway Gazette z 19 kwietnia 1946 r). S

POCIAGI URZEDU POCZTOWEGO W ANGLII

Gtowny Urzad Pocztowy Brytanii zapowiedziat
przywrocenie dalszych pieciu wagonéw podrozuja-
cych biur pocztowych, a wiec doprowadzenie ogoinej
ilosci do 9-ciu, w poréwnaniu z przedwojenng iloscig
70 wagonow. Spodziewajg sie, ze w pazdzierniku
przewoOz poczty bedzie znowu pracowaé z petng szyb-
koscig. Znaczy to, ze list, wystany poczta w Londy-
nie o 6.30 godz. wieczorem bedzie dostarczony pierw-
szg pocztag nastepnego dnia w kazdej miejscowosci
w Anglii, lub Walii. Dla pierwszej dostawy listow w
Szkocji i Irlandii listy muszg by¢é wystane pocztg
troche wczesnie;.

Pierwszy ruchomy urzad pocztowy ciggniony
przez konia, byt zastosowany w 1838 r. Obecnie
pocztowe, wagony w zasadzie sg doczepiane do pocia-
gow, lecz w komunikacji przedwojennej byly w An-
glii cztery pociagi uzyte w catosci wytacznie do prze-
wozu poczty.

Listy z Londynu sg sortowane w przyblizeniu
wedtug okregéw, i potem fadowane do odpowiednich
wagonéw. W podrézujacym urzedzie pocztowym sg
one sortowane wediug przeznaczenia do wielu prze-
dziatbw zainstalowanych w wagonie. Niektore sg na-
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wet podzielone stosownie do kurséw poszczegoélnych
listonoszy w pewnych miejscowosciach. Celem wig-
czenia do wiasciwych wysytek sortowanie jest zaw-
sze dokoriczane w karetkach pocztowych. Np. w ru-
chomym urzedzie pocztowym, ktory opuszcza Lon-
dyn na Zachod Anglii, sortowanie korespondencji do
hrabstw Berk, Oxford, Wilt, Somerset, Gloucester,
Hereford do Potudniowej Walii musi by¢ ukonczone
z przyjazdem do Bristolu; dla hrabstwa Dewon w
Exeter; dla wschodniej czesci Kornwalii w Plymouth
i tak dalej. Na stacjach weziowych istniaty liczne po-
taczenia z ruchowymi urzedami pocztowymi tak dla
wysytania poczty, jak dla zabierania. Wezlowe po-
taczenia umozliwiaty kompletng obstuge calego kra-
ju, co tez bedzie wkrétce wznowione.

Siatka przyjmujgca listy.

Pociag nie moze by¢ opdzniony przez czeste za-
trzymywanie sie w matych miejscowosciach.  Aby
umozliwi¢ w tych miejscowosciach tak szybko, jak
Urzadzenie to taduje i odbiera poczte, gdy pociag
biegnie z pelng szybkoscia. Wewnatrz sortujacego
wagonu jest zalozona siatka, .odbierajgca listy, przy-
czepiona do ramy zelaznej, zawieszonej na zawia-
sach;- rama jest przymocowana do zewnetrznej Scia-
ny wagonu, obok przesuwanych drzwi otwieranych,
gdy odbiera sie poczte. Sg tam takze cztery wspor-
dzone tak, ze siatka wagonu zabiera w worki z po-
czta, zawieszone na stupie nadawczym, podczas gdy
w duzych miastach otrzymywanie poczty, ruchome
urzedy pocztowe stosujg pomystowe urzgdzenia,
niki, jeden na kazdej Scianie drugich drzwi przesu-
wanych. W pewnych punktach na linii kolejowej s3
wspornikach wagonu.

Przygotowania wewnatrz wagonu czyni sie na
krotko przedtem, niz pocigg ma dojecha¢ do stupa li-
nii kolejowej; drzwi przesuwane otwiera sie i siatka,
ktéra zabiera worki ze stupa rozcigga sie za pomocag
dzwigni. Worki spadajg do sieci, a nastepnie na pod-
toge wagonu. Podczas gdy siatka wagonu jest roz-
ciggnieta celem przyjecia poczty, dzwonek elektrycz-
ny dzwoni automatycznie jako ostrzezenie dla pra-
cownikow. Jezeli pomost przylegajacy do siatki jest
otwarty zapada nad nim poprzeczny drgzek zabez-
pieczajacy.

W podobny sposob poczta jest oddawana z wago-
nu. Otwiera sie przesuwne drzwi i przyczepia worki
do wspornikéw, wagonu. Wsporniki te opuszcza sie
az sie znajdg w poziomym potozeniu. W chwili gdy
Wagon przejezdza kolo siatki odbiorczej, poprzednio
rozciggnietej przez obstuge punktu pocztowego, worki
zostajg zrzucone ze wspornikOw przez skorzany zbi-
jak i wpadajg do siatki.

Wykonanie tych czynnosci wymaga dokladnego
rozkltadu jazdy i duzo staran, poniewaz kilka sekund
moze spowodowaé niedoktadnos¢ dostawy. Jednak
zawodzi ona bardzo rzadko nawet w czasie mgtly.

Przed wojng ruchomy urzad pocztowy przejez-
dzat rocznie okoto 3 miljonéw mil angielskich. Pie-
ciuset pracownikéw zatrudniano sortowaniem listow,
podczas gdy pociagi biegly z szybkoscia- 74 mil an-
gielskich na godzine. Koniec okropnych warunkéw
wojennych, powrdét mezczyzn z wojska i mniejsze
obciazenie na kolei pozwalajg przywroci¢ system,
mkiory jest jaknajwiekszym udogodnieniem dla bry-
tyjskiej publicznosci. w. J
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NAPELNIANIE WODA TENDROW, PODCZAS
JAZDY NA SZLAKU.

Pierwsze urzadzenia do napetniania woda tendréw
parowozOw podczas jazdy na szlaku zostato urucho-
mione w czerwcu 1870 w Montrose w stanie New-Jork

Od tego czasu poczyniono duzy postep ujawniajg-
cy sie w zwiekszeniu szybkosci jazdy, podczas pobiera-
nia wody z 56 km/godz. na 128 km/godz.

Czerpak na ostoi tendra

Koryta z ktérych pobiera sie wode, dawniej byty
nitowane. Obecnie wykonuje sie je z blachy Zzelaznej
o grub. 24 mm. przypawanej do zelaza geownika o wy-
sokosci 200 mm. tak, ze uzyskujemy koryta o dhug.
483 mm. i gtebokosci 200 mm. Poszczegdllne koryta
zwozi sie na miejsce budowy i spawa sie w jedno ko-
ryto o potrzebnej dtugosci.

Tender parowozu przeznaczonego do pobierania
wody podczas jazdy zaopatrzenie sie w czerpak opu-
Szczany za pomocg sSprezonego powietrza i sterowany
zaworami w budce maszynisty.

Proby wykazaly, ze przy szybkosci 128 km/godz.
mozna pobra¢ ok. 22 litréw wody na mb koryta.
(Railway Engineerring and Maintenance, S
sierpien 1946)

MAJOR GENERAL MC MULLEN
BRYTYJSKI PAROWOZ KOLEI LANGMOOR.

Podczas ostatniej wojny British Locomotive Co
Ltd i Vulcan Foundry Ltd wybudowaty dla Minister-
stwa Zaopatrzenia wiekszg ilos¢ parowozéw towaro-
wych o ukladzie osi 1—4—0, ktore sprostaly z do-
brym skutkiem wzmozonym zadaniom transportu wo-
jennego w samej metropolii i w koloniach.

Charakterystyka parowozu.
2 cylindry 0 0 483 mm, skok ttoka — 701 mm
Suwaki okrggte o 0 254 inni, skok — 168mm
Srednica kot wigz. — 1416 mm.
Rozstaw osi skraju, wigz, — 4876 mm.
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Srednica k6l wézka toczn. — 951 mm.
Rozstaw osi catk. — 7454 mm
Powierzchnia ogrzew. kolta:

rury zarowe — 40,6 m2
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Cisnienie pary — 16 kg/cm2

Sita pociggowa (przy 85% cisn. kotla) — 15499 kg
Ciezar przyczepny — 61,5 t.

Ciezar parowozu w st. sh. — 70.25t

Parow6z angielskiej kolei Langmoor.

plomienidwki — 95,6 m2
skrzynia ogniowa 15,12 m2

razem: 151,22 m2
Pow. ogrzewacza: 27,90 m2__

razem: 179,12 m2
Powierzchnia rusztu — 2,6 m2

KRYTE WAGONY O WIELKIEJ POJEMNOSCI
Z ZASIEKAMI W KSZTALCIE LEJAY)

American Car and Foundry Co. w Nowym Yor-
ku zaprojektowato i zbudowalo 75 krytych wagonow
z zasiekami w ksztalcie leja o 3 woltach do szybkiego
roztadunku.

tadownos¢ wagonéw wynosi 70 ton, pojemnos¢
80,43 m3 ciezar wiasciwy 26 ton, catkowita ditugosc
18114 mm.

Celem zwiekszenia pojemnosci wagonu byto spro-
stanie zadaniu przewozu towaréw masowych wyma-
gajacych  dobrego zabezpieczenia przed dzialaniem
atmosferycznym szczegoélnie przy wysokim stosunku
ciezaru przypadajgcego na 1 m3wagonu. Uzytecznosc
wagonu zostata zwiekszona przez podzielenie pudta
na 3 przedzialy, dajace sie roztadowac¢ kolejno Iub
jednoczesnie, przyczyni konstruktorzy spodziewajg sie
zwiekszenia mozliwosci uzyskiwania tadunku powrot-
nego dzieki wielkiej pojemnosci wagonu i zaopatrze-
niu go w 3 pary lejow.

Ostoje wykonano z walcowanych Z-éwek Nr. 26
AAR (Amer. Stow. Kolej.), podtuznie®© i czotownice
z katowek. Szerokie katowki ukosne i nakiladki na-
roznikowe wzmacniajg dodatkowo rame wagonu.
Dwuteowa belka skretowa Nr. 24 spoczywa na srod-
kowych podtuznicach. Do jej spodu przymocowane sg
blachy podiogi skrajnego leja. Spawane dwuteowe
wigzania przymocowane do spodu belki skretowej
i do bokéw podituznie Srodkowych tworzg podpore

*) ang. i amer. — hopper, ros — lioper, franc. — wagon
tremie, niem. —i Trichterwagen

Ciezar tendra w st. st. — 55,5t
Catk. ciezar wilasny — 12575 t
Tender czteroosiowy, o pojemnosci wegla 9 ton, wo-
dy — 22,5 m.
Kadz wodna catkowicie spawana.

(Railway Gazette 14 czerwca 1946). S

slizgébw bocznych. Kute gniazda skretowe przymoco-
wane sg sworzniami do belki skretowej.

Pod sko$nymi blachami poditogi 2 srodkowe $cian-
kil poprzeczne siegaja do wierzchu podiuznie $rodko-
wych i sg przymocowane do poprzecznie miedzy pod-
tuznicami bocznymi i Srodkowymi.

4 gorne ukosne blachy leja siegajg od Scian wago-
nu i od Scianek poprzecznych do punktu ponizej pod-
tuznie Srodkowych, w ktorym sg przypawane do blach
leja nizej polozonego siegajacego do drzwi roztadun-
kowych. Blachy lejéw sga wzmocnione kagtownikami.
Specjalne wigzania poprzeczne z przodu i z tylu le-
jow tworza dla nich cigglta rame nosna.

6 drzwi przesuwnych, roztadunkowych sg obstu-
giwane recznie co pozwala na catkowite lub czescio-
we otwieranie. Blachy scian Czotowych, daszkowatej
podtogi lejow i Scian poprzecznych sg grubosci

Sciany boczne wagonu sg z blachy przypawanej
20 stupkéw pionowych. Dach, 10 otworéw zatadun-
kowych i potaczenia sg wodoszczelne. Drgzki zamy-
kajace pokrywy otwordw sg uruchamiane spec.
dzwigniami z chodnika na dachu. Uchwyty ufatwiaja
wejscie do przedziatow.

Wozki dwuosiowe, typu skrzyniowego, o nos$nosci
70 ton. Stalowe kota bez obreczy, o $redn. 838 mm s
zmontowane na osiach o szyjkach 152 X 279 mm.
Resory spiralne. Ptyta gniazda skretowego jest odla-
na razem z belka. bujakowg oraz wspornik dzwigni
hamulca jest przynitowany do belki bujakowej. Roz-
step osi wozka 1700 nim..

Railway Age. — 22.6. 1946 r.
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Kongres Technikow Polskich

Kongres Technikébw Polskich obradowa¢ bedzie w dniach
1, 2 i 3 grudnia b. r. w Katowicach.

Tematem obrad Kongresu bedzie Narodowy Plan Gospodar-
czy.

W pierwszym dniu obrad plenarnych dnia 1 grudnia b.r.
referaty wyglosza: Minister Przemyslu na temat ,Osiggniecia
i zadania nowej gospodarki w Polsce” i Prezes Centralnego
mUrzedu Planowania — ,Zalozenia 06golne 3-letniego planu od-
budowy“. Ponadto na plenum zostang wygtoszone referaty:
,Drogi rozwojowe przemystu polskiego*, ,Wilad nauki i tech-
niki w gospodarstwie uspotecznionym* i ,Zasoby surowcowe
i ich eksploatacja“.

Drugi dzien obrad zostat przewidziany na obrady w sekcjach;
w trzecim dniu obrad pracowa¢ bedg w dalszym ciggu sekcje
Kongresu, po czym po potudniu ,nastgpi zamkniecie plenum
Kongresu.

Plenum Kongresu obradowa¢ bedzie dnia 1 grudnia w hali
przy ul. Kosciuszki 112, w godz. 9.00—12.30 — i *14.30—18.00;
dnia 3 grudnia w tej samej sali w godz. 14.30 — 18.15.

Szczeg6towe obrady podzielono na 14 nastepujacych sekcyj:
Sekcja |. Ogodlna.

Obrady dnia 2. XIl. b.r. w godz. 9.00—12.00 i 14.30—18.30
w sali plenum Kongresu, ul. Kosciuszki 112.

A. Szkolnictwo.

1 Problemy szkolenia kadr zawodowych w Polsce
a) Zagadnienie sit fachowych w planie' 3-letnim

b) Aktualne zagadnienia organizacyjne, i strukturalne
szkolnictwa zawodowego

c) O potrzebie szybkiego przygotowania wysoce Wykwali-
fikowanych sil naukowych i technicznych

d) Szkolenie kadr fachowcow w przemysle naftowym

e) Oswiata rolnicza jako czynnik szkolenia kadr

f) .Szkolenie Zawodowe Ministerstwa Aprowizacji w za-

kresie przemystu spozywczego

2. Zagadnienie potrzeb naukowych instytutow badawczych

Zagadnienie ogoine.

3. Problemy zwiekszenia wydajnosci i walka z marnotraw-
stwem w przemysle

Zadania CUP-u a technika planowania

Pomiary kraju w 3-letnim planie odbudowy
Unowoczes$nienie techniczne przemystu

Trzy sektory gospodarcze w planie 3-letnim

Plan przestrzennego zagospodarowania® kraju
Zagadnienie racjonalnego odzywiania sie¢ i walka z alko-
holizmem jako czynniki podniesienia produkciji
Doktadny pomiar warunkiem rozwoju przemystu.

©ONO U~

10.

Sekcja Il. Koleje zelazne.

Obrady dnia 2.XII. b.r. w godz. 9.00—12.00 i 14.30— 1830
otaz dn. 3.XIl. bor. w godz. 9.00 — 1200 w sali Instytutu Na-
ukowo-Badawczego Centralnego Zarzadu Przemyslu Weglo-
wego, ul. Stawowa 19

1 Program odbudowy kolei na' tle 4-letniego planu odbu-

dowy

2; Problemy materialowe w planie odbudowy linii kolejo-

wych

3. Podktady kolejowe

4. Gléwne zagadnienia gospodarcze kolejnictwa

5. Polityka taryfowa kolei polskich

6. Potrzeby kolejnictwa polskiego w zakresie normalnoto-

rowego taboru kolejowego

7. Odbudowa i modernizacja urzadzeh ruchu w 3-letnim

planie

8. Odbudowa kolei waskotorowych w latach 1947 — 1949

9. Wspotpraca kolei z portami

10. Organizacja organéw wykonawczych Ministerstwa Ko-

munikacji.
Sekcja Ill. Drogi kotowe, lotnicze i porty.

Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 900 — 1200 w sali
Marmurowej Slgskiego Urzedu Wojewddzkiego, ul. Jagiellon-
ska 25

1 Tezy programu 3-letniego gospodarki drogowej

2. Motoryzacja

3. Zagadnienie drég wodnych

4. Regulacja rzeki Odry w planie 3-lethim i jej znaczenie
dla gospodarki polskiej

5. Zagadnienie komunikacji lotniczej w planie 3-letnim

a) Linie lotnicze w planie 3-letnim
b) Praca i odbudowa stuzby meteorologicznej \v Polsce
6. r Zalozenia « cele gospodarki morskiej oraz problemy ze-
glugowe
7. Zagadnienie portowe
a) Porty rybackie w Polsce
b) Wytyczne odbudowy polskich okretéw morsjoch
8. Zagadnienie i potrzeby panstwowej stuzby hydro'oglz-
nej w rozbudowie drég wodnych i gospodarce wodnej.

Sekcja V. Goérnictwo.

Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 900 — 12C0 w sali
Filharmonii Slaskiej, ul. Sokolska 2

1 Przemyst weglowy w planie 3-lethim
a) Rola przemystiu weglowego
b) Osiagniecia i warunki wykonania planu
c) Metody planowania
d) Zagadnienia eksportu
e) Wegiel brunatny w planie 3-letnim
2. Problemy eksploatacyjne
a) Zagadnienia inwestycji
b) Plan zaopatrzenia maszynowego
3. Chemiczna przerébka wegla
4. Zagadnienia pracownicze w przemys$le weglowym
a) Problemy zatrudnienia
b) Problem mieszkaniowy
5. Kopalnictwo rud w planie 3-letnim
a) Kopalnictwo rud zelaznych
b) Rudy cynkowo-otowiowe
Obrady dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 —
Sejmowe] Slaskiego Urzedu Wojewddzkiego, ul.
25.
6. Zagadnienie przemystu naftowego
a) Plan 3-letni przemystu naftowego
b) Gospodarka gazowa w planie 3-letnirn
7. Kopalnictwo soli w planie 3-letnim

12.00 w sali
Jagiellonska

Sekcja V. Hutnictwo.

Obrady dnia 2. XII. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
18.30 w sali Sejmowej Slaskiego Urzedu Wojewédzkiego, ul.
Jagiellonska 25.

1 Pian odbudowy hutnictwa zelaza

2. Hutnictwo cynku i otowiu

3. Problemy gérnictwa i hutnictwa, miedzi i niklu w planie

3-letnim

4. Zagadnienie metali

5. Przemysl

lekkich w planie 3-letnim
materialtéw ogniotrwalych w planie 3-letnim

6. Zagadnienie ztomu stalowego u
Sekcja VI. Przemys$l metalowy.

Obrady dnia 2. XII. b. r. w godz. 9.00 — 12.00 i 1430 —
18.30 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 900 — 1200 w sali
Wojewo6dzkiego Domu Kultury, ul. Francuska 12

1 Przemyst metalowy w 3-lethim planie odbudowy

A. Przemyst metalowy w 3-lethim planie odbudowy jako
calos¢ i zagadnienia branzowe przemystéw, naleza-
cych do C.Z.P.M.

B. Zagadnienia branzowe przemystéw metalowo - prze-
twérczych, nalezacych do C.Z.P.Zbr., C.Z.P.Hutn,,
C.Z.PWegl, Z.S.P. i Przem. Miejsc.

C. Zagadnienia przemysiu metalowego na Ziemiach Od-
zyskanych, zagadnienia  szkolnictwa  zawodowego
i wnioski dla obrad plenarnych.
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Sekcja VII. Energetyka i elektrotechnika.

Obrady dnia 2. XII. b. r. w godz. 9.00 — 12.00 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 12.00, w Auli
Slaskich  Technicznych  Zakfadéw Naukowych, ul  Krasin-
skiego

1 Energetyka w planie 3-lethim

2. Przemyst elektrotechniczny w planie 3-letnim

3. Telekomunikacja w planie 3-letnim.

Sekcja VIII. Budownictwo.

Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 14 30

1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 - 1200 w Audyto-
Krasin-

rlum Slasklch Technicznych Zaktadéw Naukowych, ul
skiego 3.

1 Odbudowa kraju

a) Odbudowa miast

b) » Warszawy

e) N wWSi

d) » raiast portowych delty Wisly

2. Zagadnienie inwestycyjne i eksploatacyjne budownictwa

a) Planowanie inwestycji budowlanych
b) Nowoczesne metody wykonawstwa
c) Zagadnienia sprzetu budowlanego
c) Zagadnienie pracy i ptacy w budownictwie

3. Zaktady uzytecznosci publicznej
a) Miejskie zaktady uzytecznosci publicznej
b) 3-letnl plan inwestycji wodociggowej i -kanalizacji.
Sekcja IX. Przemyst mineralny i materiatéw budowlanych.
Obrady dnia 2. XII. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
18.30 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 w Sali
| abrycznej fabr. d. ,Giesehe“, ul. Hutnicza 2
1 Produkcja materiatbw budowlanych w planie 3-letnim

2. Przemys$l ceramiczny i szklarski
a) Ceramika techniczna
b) . - potszlachetna
c) > czerwona
d) Gospodarka surowcami

ceramicznymi w planie 3-iet-

e) Szkio

3. Przemysly: cement,
a) Zjednoczone fabryki
b) Kamien
c) Wapno i gips
d) Przemyst betoniarski
e) Przemyst materiatéw izolacyjnych

wapno, kamien
cementu

Sekcja X. Przemy$l chemiczny.
1QObr*y dni? 2- XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz 900 _ 1200 w ni;

Zwigzku. Walki Miodych, ul. Powstancéw 43.

1 Drogi rozwoju przemystu chemicznego w Polsce
2. Przemyst nieorganiczny

ente przemyslu kokso - chemicznego w planie

4. Zagadnienia nawozéw sztucznych w Polsce

5. Przemyst _organiczny <i chemiczno - farmaceutyczny

b. Zagadnienia produkcji gumy i materiatdw sztucznych
a) Przemyst gumowy 1 tworzyw sztucznych w Polsce
b) » _  mas plastycznych w Polsce

7. Zagadnienia syntezy paliw plynnych w Polsce

/a. Plan 3-letm rozbudowy Panstwowych Zakfadéw Synte-
tycznych 1 J

8. Zagadnienie gazyfikacji kraju

8a. Wytyczne w produkcji gazéw technicznych
9. Przemys$l farb i lakieréw
10. Stan i widoki przemystu gé6rniczego materiatéw wybu-
chowych i $rodkéw zapalnych w Polsce.
Sekcja XI. Przemys$l lekki (wiékienniczy, skérzany, papier-
Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 12.00 4 14,30 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 w sali

Miejskiego Gimnazjum, ul. Jagiellonska 28.
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.1 Przemys} wiokienniczy w Polsce

a) Wytyczne do planu 3-lethniego w przemysle wiokien-
niczym

Park maszynowy w przemysle wiékienniczym

Nowoczesna organizacja fabryk konfekcyjnych w per-

spektywie planu 3-letniego

Widkna sztuczne w planie 3-letnim

4a. Wiokna polamidowe

5. Przemyst papierniczy

a) Zarys przemystu celulozowo - papierniczego
b) Surowce witodkniste i potprodukty
c) Wytwory i przetwory przemystu papierniczego.

> LN

Sekcja XII. Przemyst spozywczy.

,0 Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 900 — 1200 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XII. b. r. w godz. 9.00 — 12.00 w Wyzszej
Szkole Muzycznej, ul. Krasinskiego 33.

1 Zagadnienie og6lne przemystu spozywczego

a) Podziat i organizacja
b) Zagadnienia surowcowe
2. Plan 3-letni wszystkich branz przemystu spozywczego
a) Przetwory ziemniaczane
b) Przemys| olejarski-
ej Przemys$l piwowarsko- slodowniczy
d] Przemysl cukierniczy
e) Przemys$l drozdzéwy
f) Przemyst o-ctowo - winiarski
g) Przemyst konserwowy
h) Przemyst miyriarski
i) Przemyst kawowy
i) Przemyst ttuszczowy
3. Przemyst cukrowniczy w 3-letnim planie gospodarczym
4. Monopole w planie 3-letnim
a) Monopol tytoniowy
b) Monopol spirytusowy
c) Odbudowa przemystu zapalczanego w Polsce
5. Przemyst solny w planie 3-letnim

melioracja i chtodnictwol

w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
w godz. 9.00 — 1200 w Dy-

Sekcja XIIl. Rolnictwo,

Obrady dnia 2. XIl. b. r.
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r.

rekcji Okregowej Kolei Panstwowych, ul. Dworcowa 3.
1 Przebudowa ustroju rolnego
2. Produkcja rolna i przetwoérstwo
3. Technika a ustréj rolny
4. M.elioracja jako czynnik powigkszenia i polepszenia
produkcji  rolnej
5. Gospodarka wodna w 3-Jetn-im planie odbudowy

0. Potrzeby chiodnictwa polskiego w planie 3-letnim

Sekcja XIV. Les$nictwo i przemyst drzewny.

Obrady dnia 2. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 i 1430 —
1830 oraz dnia 3. XIl. b. r. w godz. 9.00 — 1200 w Szkole
Powszechnej przy ul Szkolnej 3.

1 Gospodarka lesna

a) Odbudowa panstwowego gospodarstwa
b) Zagadnienie zalesienia kraju

i jego znaczenie w gospodarce

lesnego

2. Drewno jako surowiec
polskiej

3. Drewno zapalczane
4. Przebudowa przemystu tartacznego w Polsce
5. Przemysl drzewny
a) Przemysl sklejek i ptyt pilSniowych
b) Przemysl drzewny przetwérczy w 3-letnim planie

gospodarczym
6. Zagadnienie odszkodowan wojennych w polskim gospo-
darstwie leSnym.

Cztonkami Kongresu sg wszyscy inzynierowie, technicy
i_osoby pracujgce w zawodzie technicznym oraz interesujgce
sie zagadnieniem planowania, gospodarczego. Ponadto udziat
w Kongresie biorg w charakterze gosci osoby zaproszone
przez Naczelng Organizacje Techniczng R P.

Uczestnictwo zostalo ogtoszone na formularzach, wydanych
przez Komisje Organizacyjng Kongresu.
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Osoby, kiére nadestalty w przewidzianych terminach Kkarte
zgtoszenia udziatu w Kongresie, otrzymajg przed Kongresem
przewodnik kongresowy, numerowang imienng Kkarte _uczestni-
ctwa, znizke kolejowa, imienne karty zakwaterowania i wy-
zywienia oraz zagarazowania.

Osoby, ktore nie dopetnity w przewidzianym terminie wa-
runku zgtoszenia udziatu w Kongresie, nie majg zagwaranto-
wanego zakwaterowania i wyzywienia.

Skroty referatow otrzymuje uczestnik Kongresu w czasie
od dnia 10 listopada b. r. poczta. Skroty te, wydane przez
organ N. O. T. ,Przeglad Techniczny* w specjalnym numerze
kongresowym, obejmujg najwazniejsze zagadnienia, omawiane
w referatach na Kongresie.

Ponadto wszystkie czasopisma techniczne zobowigzaly sie
wydrukowaé przed Kongresem petne teksty referatow w za-
kresie swojej branzy i specjalnosci, jesli na to pozwolg oko-
licznosci i wzgledy techniki drukarskiej. Czasopisma techniez.r-

ne z pelnymi tekstami referatow sg réwniez do otrzymania
w Centralnym Biurze Informacyjnym Kongresu w Katowicach
przy ul. Kosciuszki (obok sali obrad plenum Kongresu).

Ksiega Kongresowa wyjdzie drukiem po- Kongresie. Obej-
mowac¢ ona bedzie wszystkie referaty wraz ze skrotem dy-
skusji i podaniem zapadtych na Kongresie uchwal. Referaty-
beda utozone w kolejnosci zagadnien wediug poszczeg6inych
sekcyj Kongresu. Ksiega ta stanowi¢ bedzie prébe technicznej
ekspertyzy obecnego gospodarczego potozenia Polski ze wska-
zaniem drog rozwojowych na przysziosc.

Na podstawie zarzadzenia Min. Komunikacji _z dn. 6. IX.
1946 Nr G. 4-13-730/46 posiadaczom kart uczestnictwa przy-
stuguje znizka od cen biletéw kolejowych na wszystkie po-
ciagi 3 klasy w obie strony po 50% od taryfy normalnej.

Udziat w Kongresie nie podlega optatom.
Uczestnicy Kongresu ponosza koszty:

a) przejazdow do Katowic i z Katowic d* miejsca zamieszka-
nia,

b) zakwaterowanie w wysokosci 100— zt. za kwatery prywat-
ne i 150— zt., za kwatery w hotelach.

Powyzsza stawka dotyczy optaty za kazda dobe.

Kazdy uczestnik Kongresu, ktéry zgtosit zakwaterowanie
na karcie zgtoszenia i przestat karte zgtoszenia do Biura Kon-

gresu w Warszawie, w przewidzianych terminach, otrzymuje
pocztg karte zakwaterowania.

Uczestnik Kongresu, ktory w Kkarcie zgtoszenia na Kongres
o$wiadczy!, iz bedzie korzystat z wyzywienia, przygotowanego

Z wydawnictw

MONOGRAFIA P. K. P. NA DOLNYM SLASKU

W czasie, kiedy na terenie miedzynarodowym pada-
ja glosy podajace w watpliwos¢ nasze prawo do ziem
odzyskanych, monografia ,P.K.P. na Dolnym Slasku®
jnst jedng z wielu odpowiedzi polskich, pisanych wy-
&ikiem i praca. Praca zbiorowa ,P.K.P. na Dolnym
Slasku“ to obecnie juz dokument o historycznym zna-
czeniu, dokument zdobywania, w dostownym tego sto-
wa znaczeniu, starej ziemiey polskiej, zdobywania row-
nie trudnego, jak zdobywanie krwig zotnierza.

Dobrze sie stalo, ze kolejarze Dyrekcji! Wroctaw-
skiej- wydali podobng monografie.

Juz dzis zada od nich Polska tego samego, co od
innych kolejarzy, ale jeszcze rozumie ich trudng sy-
tuacje, za lat jednak kilka znikng wszelkie ro6znice,
ostatnie trudnosci zostang usuniete i nikt — poza ty-
mi, ktérzy na Dolnym Slasku przezyli pierwsze dni —

4d?

przez Rmusje Orgahizacyjng Kongresu; otrzymuje, karte wy-
zywienia.
Podkomisja Organizacyjna Kongresu w Katowicach przy-

gotowata .dla uczestnikdw Kongresu Technikéw Polskich wy-
cieczki.

Wycieczki odbeda sie w dniu 4 grudnia b. r.
marycznej dla 600 osob.

w ilosci su-

\t/)Vd czasie trwania Kongresu stuzbe, informacyjng petni¢
eaa:

a) Centralne Biuro Informacyjne w budynku Biura Kongresu
-w Katowicach przy ul. Kosciuszki 112 (obok sali obrad
plenarnych).

*b) Biuro Informacyjne w hallu hotelu ,Monopol* w Katowi-
cach, przy ul. Dworcowej 7 (naprzeciw dworca kolejowego)
dla uczestnikbw, przybywajgcych na Kongres pociagami.

c) Biuro Informacyjne w Katowicach przy ul. Francuskiej | —
dla uczestnikéw, przybywajgcych na Kongres samochodami.

Wszystkie budynki, zwigzane z Kongresem, oznaczone be-
da odpowiednimi napisami.

W dniu 4-tym grudnia przypada uroczystos¢: patronki gor-
nikow $Sw. Barbary. W dniu tym nie pracujg kopalnie. W przed-
dzien, albo w samym dniu ,Barbarki“ odbywajg sie' uroczystosci
goérnicze: przyjmowanie do stanu goérniczego z symbolicznym
.Skokiem przez skore“, przyznawanie dyploméw honorowych
-za 25-letnig i 40-letnig prace w zawodzie goérniczym, dekorowa-
nie zastuzonych goérnikbw odznaczeniami panstwowymi i wspol-
ne zabawy z tradycyjnym programem, tzw. ,Barbarka“.

Centralny Zarzad Przemyslu Weglowego przygotowat urzg-
dzenie ,Barbarki“ dla uczestnikbw Kongresu oraz przez siebie
zaproszonych gosci — w dniu 3 grudnia o godz. 22.00 w hali
powystawowej (tj. w sali plenum Kongresu).

Na ,Barbarce* przygrywac¢ bedg 2. orkiestry goérnicze oraz
odbedg sie taneczne i chéralne wystepy zespotéw Swietlicowych.
— (Wstep na ,Barbarke* za karta uczestnictwa w Kongresie
Technikdw Polskich oraz za zaproszeniami Centralnego Zarza-
du Przemyslu Weglowego).

Prace przygotowawcze do Kongresu prowadzi Komisja
Organizacyjna  Kongresu Technikbw  Polskich, Warszawa,
Lwowska 17, m. 3.

Wszystkie szczegdlowe informacje o Kongresie znajdag

uczestnicy w Przewodniku Kongresowym.

nie bedzie pamietat ile trudu i potu kosztowat kazdy
tor, stacja, ba kazda gruda ziemi.

Monografia wydana starannie ii opatrzona licznymi
ilustracjami i wykresami zawiera artykuly utrzymane
w formie pamietnikarskiej, obrazujgce jednak dos¢
dobrze prace Dyrekcji Wroctawskiej od pierwszych
dni jej powstania t.j. od dnia 21. Ill. 1945 r.

A jaka to byla praca! Stacje zniszczone, tory roz-
bite, mosty wysadzone, brak taboru, a zwlaszcza
i przede wszystkim zupetny brak ludzi. Warto dzi$ spgj
rze¢ na kolejarza i od innej strony, nie tylko od stro-
ny katastrof kolejowych.

15 maja 1945 r. Dyrekcja Wroctawska eksploato-
wata 642 kim. toru, dnia 1 marca 1946 r. a wiec w nie-
spetna rok 3.207,25 klm., 1& maja 1945 r. 11 stacji
czynnych, a 1 marca 1946 r. — 250, z ogOlnej bczby
840 parowozow pozostawionych przez okupanta, zdol-
nych bylo do ruchu po naprawie biezgcej tylko 95 szt.,
a w marcu 1946 r. w ruchu osobowym czynnych jest
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71, w ruchu towarowy
i pomocniczej 59 parowozow itd. itd.-—

Karta za karta po kolei stuzba drogowa, mosty, tu-
nele, stuzba zasobdw — zaopatrzenie, sanitarny, finan-
sowy, aprowizacja, straz- kolejowa itp.—

Tak wyglgdat kolejarz w stuzbie.

Ale jednodniéwka ukazuje nam kolejarza, w owym
ciezkim czasie i poza stuzbg. Kolejarz spétdzielca, ko-
lejarz sportowiec, kolejarz w Swietlicy — zawsze
. wszedzie w ciezkiej pracy organizacyjnej. Czesc, ta
zawiera troche piosenek, ktoby zwracal uwage na ich
wartos¢ artystyczng, sa wyrazem éwczesnych nastro-.
jéw i to jest wazne, troche w formie nowelek wspom-
nien osobistych, ktére ukazujg nam fragmenty z zy-
cia i pracy pionieréw polskosci na éwczesnym dzikim
i zniszczonym zachodzie.

Ostatnia cze$¢ monografii zaw.itera spis pracowni-
-kéw wedtug miejsc stuzbowych.

Monografia ta jako w sposob pamietnikarski nie
bedzie -miata znaczenia zrédtowego, przecie bedzie do-
kumentem pracy kolejarza w przetomowych chwilach
na odzyskanej, starej ziemicy polskiej.

J. W.

JNFORMATOR*

Na potkach naszych ksiegarni ukazal sie ,Infor-
mator*, wydany przez Wydzial Turystyki Minister-
stwa Komunikacji, a przeznaczony dla sfer kupiec-
kich, hadlowych, biur podan, urzedéw itp. ,Informa-
tor* o objetosci 280 str., w tym ponad 220 stron tek-
stu, zawiera strukture wszystkich Ministerstw z po-
dzialem na departamenty i wydzialy, jak réwnie! wy-
kaz organow i samodzielnych urzedéw, podlegtych
poszczegllnym Ministerstwom. Opis zakresu pracy
kazdej jednostki utatwia zainteresowanym szybka
orientacje co do kompetencji poszczegoinych wiadz,
a szczegoOtowy wykaz zrzeszeh przemystowych i ich
oddziatldw bedzie niewatpliwie pomocnym dla nasze-
go kupiectwa przy dokonywaniu zamowien.

Specjalny dodatek zawiera zmiany zaszle w stru-
kturze Ministerstw po dniu 1 stycznia, a przed 31 lip-
ca br, a szereg taryf (telegraficzna, telefoniczna, po-
cztowa, paczkowa) i optaty sgdowe uzupeiniaja ma-
teriat informacyjny ksigzki.

Przedsiebiorstwo
Inzynieryjno-Budowlane

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Oddzielne rozdzialy poswiecone opisowi ustawo-
dawstwa powojennej Polski, uzdrowiskom, kapielis-
kom oraz letniskom i ich opisom.

Calos¢ uzupetlnia wielobarwna mapa szosowa
z uwidocznieniem' kilometrow i sieci kolejowej, a nis-
ka cena w stosunku do jakosci zebranego materiatu
zapewni wydawnictwu nalezyte powodzenie.

Zalgcznik do ,Informatora“ obejmuje potgczenia
kolejowe miedzy miastami i-uzdrowiskami kraju,
spis linii lotniczych i autobusowych.

MAPA SIECI KOLEJOWEJ R. P. W SKALI 1: 1.000.000

Mapa Sieci Kolejowej R. P. z Alfabetycznym Skorowidzem

.nazw stacyj i przystankow osobowych — wydanie | (stan z 1

IV. 1946 r.) skala 1:1.000.000 — opracowanie i wydanie Wydzia-
tu Pomiarowego'— 'Ministerstwa Komunikacji. Format 89 x 90.
Dwubarwna. Alfabetyczny Skorowidz na 52 stronach druku obej-
muje w Czesci 1 — Spis stacyj i przystankéw osobowych kolei
normalnotorowych, w Czesci 11 kolei waskotorowych.  Wielkg
zaleta mapy jest podanie odlegtosci miedzystacyjnych i granic
Dyrekcyj Okregowych Kolei Panstwowych na og6t zgodnych
z pozniejszym zarzadzeniem Ministra Komunikacji z 17. VI
1946 r. o rozgranlczenlu dyrekcyjnych okregéw k. p. (Dz. U. At
K. Nr. 8 z 15. VIII. 1946 r., poz. 103).

Wyraznie oznaczone granice panstwowe orientujg dokladnie
o aktualnym i rzeczywistym zasiegu naszego obszaru panstwo-
wego. Nie uwzgledniono na mapie istniejgcych jeszcze linij sze-
rokotorowych oraz szeregu nieczynnych linii z powodu zniszczen
wojennych lub pdzniejszego rozebrania. Bardzo pozadanym by-
toby podkreslenie w nastepnym' wydaniu tej mapy przejsciowych
stacyj granicznych w komunikacji z sgsiednimi kolejami. Stacje
te sg juz ustalone w Umowie .kolejowej polsko-radzieckiej i pol-
sko-czesko-stowackiej. W ogolnosci mozna zauwazyC, ze oma-
wiana Mapa sieci kolejowej R. P. jest dodatnim przejawem po-
stepujacej stabilizacji w dziedzinie polskiej komunikacji kolejo-
wej. Bedzie ona niezmiernie cenng pomoca i ulatwieniem w pra
cy dla zainteresowanych rzesz pracownikow - kolejowych. Cena
wraz ze Skorowidzem 60 zI.

Rzeczpospolita Polska — Mapa Administracyjna, skala
1:1.250.000, opracowat H. Cytowski — Nakladem Spotdz. Gosp.
Pracown. Prezydium Rady Ministréw. Format 60 x 70, o$mio-
barwna, cena 80.— zi. Brak mapy. z uwzglednieniem granic po-
wiatow stanowit dotad powazne utrudnienie w mozliwosciach
doktadnego ustalenia administracyjnej przynaleznosci poszczegél-
nych miast, osrodkéw przemystowych, rejonéw turystycznych,
drogowych weztéw komunikacyjnych itp. Granice panstwowe
wyraznie oznaczone i zgodne z obecnym zasiegiem naszego ob-
szaru panstwowego Mapa uwzglednia ostatnie zmiany nazw
miesjcowosci na' Ziemiach Odzyskanych. Sie¢ rzeczna, drogo-
wa i kolejowa w dostatecznej mierze uwzgledniona daje wystar-
czajacy przeglad wartosci komunikacyjnych w poszczegolnych
w okregach wojewddzkich. Wydawnictwo godne zalecenia i sta-
nowigce dalszy postep w odradzajacej sie polskiej kartografii.

T. B.

A P E R z Y

Sp, z 0. o

Centrala: Warszawa,ul Wspdlna 7, m.5.Tel. 8-58-48
Oddziat: Gdansk—Wrzeszcz, Politechniczna 14—Tel. 4-20-37.

Roboty budowlane i drogowe.
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| PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWY

Jiyrigiai Bohwitd

Biuro; WARSZAWA
PIUSA XI, nr 11, m 4

Juz. ANTONI CHAWLUK

INSTALACJE
ELEKTRYCZNE

Warszawa,
ut. Zabkowska 30, ra. 2
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Spoteczne Przedsiebiorstwo Budowlane

Centrala Gospodarcza Spéidzielni Budowlanych R. P.

Spoétdzielnia z odpowiedzialnoscig udziatami

ODDZIAL ROBOT

INZYNIERSKICH

Warszawa, Przemystowa 26, lei. 8-61-26

N e i

PRZEDSIEBIORSTWO

( ROBOT BUDOWLANYCH

PILARZ P/OTR

Warszawa, ul. 11 Listopada nr 20, m. 14

wykonywa wszelkie roboty w zakres budownictwa wchodzgce

O 0000000000000 0000000000000l

Biuro
Instalacji Sanitarnych

B M DMK

Warszawa,
ul. Grottgera 14

wykonaje wszelkie roboty w zakres
instalacji sanitarnych wchodzace

Spoéidzielnio Proc Minerskich

,M IN E R ”

Z 0. U
w Warszawie, al. Przemystowa 26

wykonywa na terenie catego kraju roboty

rozbidorkowe: muréw, betondédw, konstrukcyj

zelbetowych, ciecia konstrukcyj zelaznych

itp. przy pomocy materiatdbw wybuchowych
i ferromitow



MASY KABLOWE

niskiego i wysokiego napiecia. Produkcje
mas kablow>ch bada Panstwowy Instytut
Wysokonapieciowy. Masy izolacyjne. Lakiery
do zelaza. Papy dachowe bitumiczne z po-
wloka. Lepiki: bitumiczny, posadzkowy
i smotowy poleca

Fabryka Towarzystwa Zakladow Przemystowych

»J A. GrO”

dzierzawca JAN PRYLINSKI
Warszawa, ul. Minska nr 74

Przedsiebiorstwo
Inzynieryjno-Budowlane

Stanistaw Wojciechowski 1 S-ka

Centrala;: GDANSK—WRZESZCZ,
ul. Kartowicza 15

~"Oddziat: WARSZAWA,
ul. Oko6lnik nr lla

WYKONU J,E WSZELKIE ROBOTY
BUDOWLANE

Centrala Zbytu Narzedzi

Pruszkow k\Warszawy

ul. Sienkiewicza 19

POLECA NARZEDZIA SKRAWAJACE

FREZY

GWINTOWNIKI szlifowane i handlowe,
reczne i maszynowe, z gwintem me-

trycznym i Whitworth’a

ROZWIERTAKI, ZDZ1ERAKI i WYKON-
CZAKI| z naj epszej stali narzedziowej

i szybkotnagcej

IMADLA réznych typoéw, state i obrotowe

KLY TOKARSKIE

KUZNIE POLOWE, st*te i sktadane,
z napedem recznym i noznym

Skr. Tel: CENAT

Telefon 126

| ROZNE POMOCE WARSZTATOWE

NAWIERTAKI

NOZE TOKARSKIE

PILNIKI

PILKI DO METALI reczne i maszynowe

PILtY ROZNE DO DRZEWA: tarczowe,
gatrowe poprzeczne

SUWMIARKI
TULEJKI REDUKCYJNE
UCHWYTY WIERTARSKIE

WIERTARKI ELEKTRYCZNE
WIERTARKI RECZNE itd.

TRWALE DROGH

Spétka Akcyjna

Warszana, W\ogchoda 10

Adres telegr.: ,Bitulithic*

B UD O W A DROG
ROBOTY BUDOWLANE

NAWIERZCHNIE SYSTEMU
WARRENITE — BITULITHIC



