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Aleksander Wasiulynski (1859-1944]. lego zycie

| ostatnie prace

Zgniecenie powstania warszawskiego i meczeriska
droga w poszukiwaniu schronienia pod obcym da-
chem gwaltownie podciety wytrwaty dotychczas or-
ganizm sedziwego Profesora Aleksandra Wasiutyn-
skiego i 17 pazdziernika 1944 r. $mier¢ zabrata jedng
z najwiekszych naszych postaci w nauce technicznej
i kolejnictwie polskim, wychowawce paru pokolen in-
zynieréw kolejowych. Pochowano Go na miejsco-
wym cmentarzu w Wodzistawiu, kolo Sedziszowa
Kieleckiego, skad w marcu b.r. szczatki Smiertelne
zostaly przewiezione do Warszawy.

W takiej chwili ,Przeglad Komunikacyjny“ po-
Swieca wielkiej postaci zmartego ponizsze wspomnie-
nie, ktoére niech bedzie przyczynkiem do. utrwalenia
Jego zastug i do postawienia przed nowag generacjg
inzynierow komunikacji przykladu wytezonej pracy
badawczej, niespozytej enegrii i wytrwatej systema-
Ejyc,znoéci w rozwigzywaniu postawionych sobie za-
an.

W r. 1930 jubileusz 45-lecia pracy prof. Wasiu-
tynskiego dat sposobnos¢ do ogloszenia w prasie
technicznej szeregu artykutéw poswieconych dzietu
Jego, 70-letniego podowczas zycia. W szczegdlnosci
.Przeglad Techniczny* wydat na ten jubileusz numer
podwojny z dn. 11 — 18 czerwca 1930 r, ktdry obok
pieknego zyciorysu Jubilata, piéra prof. Ponikowskie-
go, jednego z pierwszych ucznibw Zmarlego, i prze-
gladu Jego dziatalnosci naukowej, piéra inz. S. Sztolc-
mana, zawiera artykutl samego prof. Wasiutynskiego
»Znaczenie wspotczesne drog zelaznych wobec poste-
péw techniki w zakresie innych komunikacji* oraz
szereg wspomnienn i artykutdw Jego najblizszych
wspOtpracownikow.

Urodzony 13 grudnia 1859 r. z rodzicéw Leonar-
da i Heleny z Bentkowskich, wnuk Feliksa Bentkow-
skiego, profesora Uniwersytetu Warszawskiego, auto-
ra ,Literatury Polskiej“ i cztonka Towarzystwa Przy-
jaciét Nauk z okresu Staszica, Aleksander Wasiu-



tynski ukonczy! IV gimnazjum w Warszawie, nastep-
nie po roku studiow matematycznych na Uniwersy-
tecie Warszawskim wstgpit na drugi kurs do Insty-
tutu Inzynierdw Komunikacji w Petersburgu i w r.
1884 uzyskat dyplom inzyniera.

Prace inzynierskg rozpoczat przy budowie linii
kolejowych z tuninca do Homla i z Siedlec do Mal-
kini. W r. 1887 odbyt dluzszg podréz do Anglii, Fran-
cji, Szwajcarii i Wioch, doskonalgc sie tam w jezy-
kach  zachodnio-europejskich, ktoérych znajomoscia
pozniej zadziwi cudzoziemcOw na miedzynarodowych
kongresach kolejowych, kiedy, referujgc sprawy mu
zlecone, lub przewodniczac na
zebraniach, przemawia na .prze-
mian w trzech jezykach przyje-
tych na tych kongresach.

W r. 1889 inz. Wasiutynski
wstapit do Wydziatlu Drogowego
w zarzadzie dr. zel. Warszawsko"

Wiedenskiej, w ktérym praca da-
la Mu sposobno$¢ do statego
kontaktu z kolejnictwem zachod-
nio-europejskim, jak réwniez do
udzialu w pracach rosyjskich
zjazddw inzynierow kolejowych
stuzby drogowej. Po kilku latach
pracy specjalizuje sie tam w pro-
jektowaniu i badaniach nawierz-
chni kolejowej, w r. 1895 obmy-
Sla przy wspoOtpracy inz. tebie-
dzinskiegioi przyrzad do obserwa-
cji odksztatcen toru i w r. 1897
otrzymuje $rodki na zalozeme
posterunku cc badan nawierzchni
w poblizu osiedla Wiochy pod
Warszawg. Wyniki badan 1897/98
roku ogtasza w Biuletynie Mie-
dzynarodowego Zwigzku Kon-
gresow Kolejowych i w innych
najpowazniejszych czasopismach
miedzy innymi w Przegladzie
Technicznym, razem w 5 jezy-
kach. Znajdujg one szeroki oddz-
wiek w literaturze specjalnej i do dzi$ dnia sg uwaza-
ne powszechnie za jedno z klasycznych zrodet nauki
o nawierzchni kolejowe,;.

Za te prace ztozong do Instytutu Inzynieréw Ko-
munikacji Wasiutynski otrzymuje w r. 1899 po obro-
nie publicznej stopien naukowy adiunkta tego insty-
tutu, pozniej przemianowany na stopienn doktora nauk
inzynierskich.

Rezultaty badan byly przedstawione w stoisku dr.
zel. Warszawsko-Wiedenskiej na wystawie powszech-
nej 1900 rdku w Paryzu. Komitet wystawy przyznat
za nie Wasiutynskiemu medal zloty.

Imie zdobyte przez Wasiutyriskiego w nauce tech-
nticznej pozwolito Mu przetama¢ trudnosci ze stro-
ny rezimu rusyfikacyjnego w Krélestwie Kongreso-
wym i w r” 1901 nastepuje Jego mianowanie na ka-
tedre drog i kolei na nowo utworzonej Politechnice
Warszawskiej, gdzie poza nim do grona profesorskie-
go dostaje sie tylko jeden Polak, architekt Mikotaj
Tolwinski. Opracowanie wyktadéw doprowadza do
wydania na razie skryptow iitografowanych pozniej
zas w r. 1910 polskiego podrecznika ,Drogi zelazne*
wydrukowanego z zapomogi Kasy Mianowskiego.

W r. 1905 Politechnika Warszawska razem z ca-
tym szkolnictwem Kroélestwa staje sie terenem walki
0 jezyk polski. Prof. Wasiutynski wystepuje na posie-
dzeniu Rady Politechniki z zasadniczym wnioskiem
o wprowadzenie jezyka polskiego do nauczania. Po-
wstaty zatarg konczy sie zamknieciem Politechniki
na dluzszy czas.

Obok pracy na Politechnice prof. Wasiutynski na-
dal pracuje w Zarzadzie dr. zel. Warszawsko-Wieden-
skiej, biorac czynny udziat w budowie nowej linii te-
goz Towarzystwa z Warszawy do Kalisza. Dla tej
linii, i d'a dawnych linia Towarzystwa opracowuje ty-

py szyn, ktére stajg sie punktem
wyjsciowym do opracowania o
golnych typow nawierzchni kolei
rosyjskich. Réwnoczesnie oddaje
sie badaniom kosztow eksploa-
tacyjnych kolei i bron' dr. zel
Warszawsko-Wiedenska od ro-
syjskich zarzutéw zfej gospodar-

ki.

W r. 1912, po skupie dr. zel.
W.-Wiedenskiej przez rzad rosyj-
ski, otrzymuje zlecenie kierowa-
nia pracami nad projektem prze-
budowy warszawskiego wezia
kolejowego i w r. 1913 przepro-
wadza zatwierdzenie projektu
ogoélnego, wedtug ktérego rozpo-
czynaja sie roboty na linii obwo-
dowej.

W r. 1915, po ewakuacji Po-
litechniki na wschod, prof. Wa-
siutynski, jako nalezacy do per-
nelu dr. zel. W.-Wiedenskiej, zo-
staje przydzielony do Zarzadu
komunikacjilprzy kwaterze gtow-
nej w Mohylowie. prowadzgc
jednoczesnie wyktady w Niznym
Nowgorodzie.

W r. 1918 po pokoju brzeskim
wraca Wasiutynski do Warsza-
wy, gdzie obejmuje katedre drog

zelaznych na odrodzonej politechnice i bierze udziat w
organizacji pierwszych polskich urzedéw kolejowych,
podejmujgc prace nad projektem przebudowy i roz-
woju warszawskiego wezta kolejowego. Zostaje
przewodniczagcym komisji: przebudowy tego wezia,
ktéra nastepnie weszta do Rady Technicznej Mini-
stagrstwa Komunikacji, rozwijajac sie tam w sekcje
weztow kolejowych. Odtad, az do roku 1939 jest
dusza tego projektu, wkitadajgc w opracowanie pro-
jektéw i ich urzeczywistnienie caly zaséb wiedzy,
walczac z probami jego zahamowania i pomniejsze-
nia zaryséw projektu w chwilach depresji ekono-
micznej.

Po ukonczeniu wojny nastepuje intensywna praca
nad postawieniem wykladow drég zelaznych na
najwyzszym stopniu, ktéra prowadzi w r. 1925 do
wydania podrecznika ,Drogi zelazne" w catkowicie
przerobionej i znacznie rozszerzonej postaci. Pod-
recznik ten wyrdznia sie wsrod innych réwnorzed-
nych w literaturze Swiatowej doborem i ukladem
tresci, oswietlajacej podstawowe zagadnienia catego
zakresu kolejnictwa, oraz glebokim przemysleniem
spraw najistotniejszych bez rozpraszania sie w wia-
domosciach szczegdtowych.
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W latach 1925—1937 Wasiutynski 'godnie repre-
zentuje Polske na miedzynarodowych kongresach:
kolejowych w Londynie, Madrycie, Kairze i Paryzu
oraz kolei znaczenia miejscowego w Barcelonie,
Rzymie i Warszawie. W Madrycie jest gtéwnym
referentem sprawy wspoétzawodnictwa drég samo-
chodowych z kolejami i przeprowadza swe wnioski
w tej sprawie charakteru ekonomicznego, obalajgc
whnioski znanego ekonomisty francuskiego Golsona.
W Paryzu (r. 1937) zostaje wybrany na przewodni-
czacego sekcji drogowej Kongresu.

Dazenie do ujednostajnienia i systematycznego
opracowama terminologii technicznej znalazio w pr-of.
Wasiutyniskim gorgcego i konsekwentnego propaga-
tora. Polem pierwszych prac Jego w tymi kierunku
byt komitet redakcyjny przedwojennego ,Technika®,
po wojnie za$ komisja jezykowa Ministerstwa Ko-
munikacji, ktorej po kilku latach zostaje przewodni-
czacym. Przy zatozeniu Akademii Nauk Technicznych
powstaje przy niej Komisja Stownictwa Technicz-
nego, lecz dziatalnos¢ jej rozwija sie dopiero wtedy,
kiedy po wydaniu swego podrecznika prof. Wasiutyn-
ski moze znalez¢ czas na jej zorganizowanie i opra-
cowanie planu i metod pracy. Praca ta zostaje za-
krojona na tak duzg skale, ze trudno znalez¢ do niej
wspoOtpracownikéw, tak oddanych sprawie, jak jej
organizator. Znajdujg sie jednak specjalisci w réz-
nych dziedzinach techniki, ktérzy nie zrazajgc sie
trudnosciami zaczynajga gromadzi¢ materialy do
.Stownika polskich wyrazéw technicznych z podaniem
ich znaczenia i réwnoznacznikdw w jezykach obcych®
i poddawal je rozstrzgsaniu w fachowych podkomi-
sjach. W latach 1929—1939 zostalo wydanych kilka
czesci stownika z réznych dziatdbw techniki, pomiedzy
nimi zakonczony i wydany wielki tom stownictwa
matematyki, jako podstawowej nauki dla nauk tech-
nicznych. Wiekszos¢ jednak nagromadzonego mate-
nalu zostala zniszczona w czasie wojny i nie ma,
zdaje sie nadziei, zeby praca na pierwotnie zamie-
izong monumentalng skale mogta by¢ wznowiona.

%V

Na lata 1932— 1936 przypada ostatnia wielka
praca badawcza Wasiutyriskiego, ktorej wyniki refe-
w TdzILIG rWT 1936 n na trzech posiedzeniach

- ymerskiego Akademii Nauk Technicznych
we wrzesniu tegoz roku na posiedzeniu Rady Tech-
ninndhn ~ oirD postaly 3loszone drukiem w pra-
« P. " uem: ,Badania nad odksztatceniami sprezy-
stymi nawierzchni kolejowej i naprezeniami w szy-
nach na posterunku doswiadczalnym Wiochy P.K.P.“
i jednoczesnie wydane we_ francuskim tlumaczeniu
Przez Akademie Nauk Technicznych za posrednictwem
paryskiej firmy wydawniczej Dunod‘a.

Do tych badan prof. Wasiutynski zastosowat'w za-
sadniczych zarysach ten sam, co w r. 1897/8, sposob
pomiaru odksztatcenn nawierzchni za pomoca apara-
tury fotograficznej, dajacej wykres przesuniec” pio-
nowych i poziomych na blonie Swiatloczutej. W pew-
nej czesci nowe badania objety sprawdzenie niektdrych
wynikéw badan | serii, celem wyjasnienia, watpliwo-
sci, -ktore powstawaty wobec odmiennych wynikéw
réznych innych poézniejszych badan. Gidwnym jednak
celem, ktOry sobie postawit sedziwy badacz, rozpo-
czynajac prace w r. 1932, bylo zorganizowanie ba-
dan nad zachowaniem sie nawierzchni w nowych
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warunkach _ruchu pociggéw prowadzonych ciezkimi
parowozami pospiesznymi, ktérych szybko$¢ normal-
na znacznie przekroczyla najwieksza szybkos¢ pa-
rowozow osiggang w badaniach | serii.

We wstepie do sprawozdania o organizacji no-
wych badan prof. Wasiutyiski stwierdza, ze ,naj-
wieksze watpliwosci w obliczeniach dotyczacych na-
wierzchni kolejowej wynikaja wskutek braku Scistych
spostrzezen nader ztozonych zjawisk zachodzacych
w nawierzchni pod dziataniem pociagéw bedacych
w ruchu. Ten stan rzeczy i wynikajgce stad roz-
bieznosci w obliczeniach dotyczacych statecznosci
i wytrzymatosci nawierzchni ujawniaja rozprawy
ostatniej sesji Kongresu Miedzynarodowego Drog
Zelaznych z r. 1933 w Kairze, ktory rozpatrujgc
sprawe wzajemnego stosunku taboru i toru dla za-
pewnienia bezpieczenstwa przy duzych szybkosciach
powzigl nastepujacg uchwale, co do wytrzymatosci
nawierzchni:

,Okreslenie wytrzymatosci toru kolejowego
ma przewaznie charakter doswiadczalny. Nalezy
popiera¢ badania prowadzone na niektdrych
sieciach kolejowych i zwraca¢ baczng uwage
na ich wyniki."

Dalej, oceniajgc mozliwo$¢] przedsiewzietych ba-
dan, Autor przyznaje, ze niewatpliwie ujemng ce-
cng metody badan sprezystych odksztalcen nawierz-
chni za pomoca zdje¢ fotograficznych jest potrzeba u-
rzadzenia przy torze badanym glebokich fundamen-
téw odiosobniiowych od wstrzasniec¢ przylegtego gruntu.
Jednak ,fotograficzne zdjecie odksztatcenn posiada te
nieoceniong zalete, ze pozwala unikng¢ w spostrze-
zeniach bledéw, wynikajacych z ruchéw traconych
i przy$pieszen mas w czesciach aparatéw odbiera-
jacych, przekazujacych 'i powtarzajgcych odksztal-
cenia obserwowane, ze wiec daje wierny obraz za-
chodzacych zjawisk. W sprawie dynamicznego od-
dzialywania taboru na nawierzchnie kolejowg tak
wiele pozostaje do wyjasnienia, ze nalezy cigzy¢
przede "wszystkim  do mozliwie najdokiadniejszego
zbadania zjawisk zasadniczych. Oddzialywanie na
pewien typ nawierzchni réznych typow taboru, po-
ruszajgcego sie z réznig ” szybkoscig, daje juz dos¢
bogaty materiat do badan, jako tez do wnioskow nie
tylko co do statecznosci i wytrzymatosci budowy
Wierzchniej, lecz tez co do zalet w tym wzgledzie ta-
boru, co wlasnie miano na uwadze przy organizowa-
niu badan. Dlatego tez nie wahano sie ograniczy¢ spo-
strzezen do odksztalcenn w linii prostej poziomej me-
todg fotograficzng, zamierzajgc tylko uzupetni¢ jg
i udoskonali¢ przez budowe nowych aparatéw i tym
sposobem rozszerzy¢ zakres badan.”

Wsrod udoskonalen aparatow do wazniejszych
nalezy zastosowanie:

silnika elektrycznego mocy 12 KM do przesu-
wania btony fotograficznej;

wibratora, dajacego na blonie przy jej przesu-
waniu sinusoide drgan o periodzie 1/50 sek., celem
kontroli czasu poszczegélnych zjawisk i szybkosci
biegu badanego parowozu;

przede wszystkim, urzgdzenia optycznego do
skrecania obrazu, pozwalajqcego otrzymacé wykresy
ruchéw pionowych i poziomych jednoczesnie na tej
samej bfonie.

Najwiekszym osiggnieciem pod wzgledem rozsze-
rzenia zakresu badan bytlo okreSlenie naprezen
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w szynie z wydluzenia jej widkien pomiedzy dwo-
ma punktami potozonymi w odlegtosci 6—8 cm,

w ktérych byly przytwierdzone wsporniczki obser-
wowanych lusterek. Pomiar naprezen pozadane byto
zwigza¢ najdoktadniej z pomiarem odksztatcen pio-
nowych w celu wyciagniecia wnioskéw co do ich
wzajemnej zaleznosci. Dato S$ie to osiagnaé przez
zastosowanie wyzej wskazanego urzadzenia optycz-
nego, ktérego pryzmaty rzucaly wykres fotograficz-
nego osiadania pionowego szyny réwnolegle do wy-
dtuzen jej widkien. Ten bezsporny dokument zjawisk
zachodzacych jednoczesnie nastreczyt jednak wiele
trudnosci przy odczytywaniu, poniewaz ksztalty wy-
kresow: ruchow pionowych i ruchéw poziomych
obserwowanych punktéw podlegaty wzajemnemu
wplywowi. Pomiar wydluzenn z ruchow dwdéch punk-
tow obserwowanych wymagat dokonania okoto 900
odczytdw mikrometrycznych i obliczenia 300 réznic
dla otrzymania dostatecznie dokladnego wykresu
tych ruchow na dtugosci przejscia parowozu z ten-
drem.

Podobne trudnosci pietrzyly sie na kazdym kro-
ku. Tylko gteboka wiedza i intuicja przyrodzonego
badacza, zelazna wytrwato$¢ w osigganiu postawio-
nego sobie celu, umiejetno$¢ zainteresowania ciezka
i zmudng pracg dobranych przez siebie miodych bez-
posrednich swych wspdipracownikéw, inzynierow
B. Lubinskiego i S. Zelenta — pozwolity prof. Wasiu-
tynskiemiu pokonaé trudnosci ii zakonczy¢ po 4 latach
druga w jego zyciu wielka serie badan. Nie uwazat
On jednak swej pracy za zamknietg. Niezwitocznie
po ogtoszeniu jej wynikdw w r. 1937 zostaly zor-
ganizowane pod Jego kierownictwem przy Central-
nym Biurze Projektdw i Studibw P.K.P. prace przy-
gotowawcze do dalszego wyzyskania posterunku
doswiadczalnego. Przy nowych badaniach mialy by¢
uzyte obok aparatow Wasiutynskiego inne najnowsze
aparaty do badan nawierzchni, sprowadzane stopnio-
wo z zagranicy. Do r. 1939 skompletowano i wy-
prébowano aparaty i otrzymano pierwsze rezultaty,
ktére jednak nie zostaly wyzyskane wobec wybuchu
wojny. Drobna cze$¢ wynikdw zostata ogtoszona
przez inz. Zelenta, reszta materiatdbw zginela w cza-
sie wojny, podobnie jak cata aparatura posterunku
doswiadczalnego.

Atmosfera przedwojenna lat 1937—39 przyczy-
nita sie zapewne do tego, ze nadzwyczaj cenne spra-
wozdanie z badan nie wywotato w szerokim Swiecie
technicznym nalezytego odzZzwieku, ktéry ta praca
powinna byla wywota¢ w stopniu jeszcze wiekszym,
niz badania r. 1897/98. W CzasopiSmie kolejowym
.,0rgan ftir die Fortschritte des Eisenbahnwesens",
w zesz. 8 z r. 1937 znany badacz nawierzchni Saller
poswiecit tej pracy bardzo obszerne i rzeczowe spra-
wozdanie, stwierdzajgc w koncu, ze badania Wasiu-
tynskiego ,wypetniajg luki polegajagce na tym, ze
obliczenia nawierzchni nie sg — jak wiadomo —
w dostatecznym stopniu oparte na gruntownych
obserwacjach toru.* Powazng ocene pracy A Wasiu-
tynskiego dat prof. M. T. Huber w roczniku 1938
.Inzyniera Kolejowego", jednak sama praca jest
obecnie prawie niedostepna wobec zniszczenia jiej na-
ktadu w czasie okupacii.,

Osiggniete wyniki badan Autor podat w rodzia-
tach 1l—V swej pracy, traktujgcych o wspoéiczyn-
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niku podtoza, odksztalceniach pionowych szyny, na-
prezeniach w szynie i ruchach podiuznych szyny,
konczac kazdy z tych rozdzialdw wnioskami wypty-
wajacymi z badan. Ponizej podane sg niektore z tych
wnioskow.

W badaniach wspé6iczynnika podioza zostata
osobno uwzgledniona $cisliwos¢ drewnianych pod-
ktadéw, do ktérej oszacowania dotychczas powoly-
wano sie na stare i niepewne doswiadczenia Webera.
Wedtug nich osiadanie szyny od zgniecenia podkiadu
mialo wynosi¢ 1 mm po3 obcigzeniem 7 kg na 1 cm2
powierzchni oparcia szyny na podktadzie. Badania
Wasiutynskiego doprowadzajg do wniosku, ze wspot-
czynnik Scisliwosci podktadu w stanie dobrym, Sred-
nio zawilgoconego, wynosi okolo 120 t/cm, co przy
polu podkiadki 360 cm2 daje zamiast 70 kg/cm3
otrzymywanych wedlug Webera, znacznie wiekszy
opor przy Sciskaniu podkltadu pod podktadka, mia-
nowicie 120000 :360 = 333 kg/cm3

Wspbétczynnik podioza podkladéw po uwzglednie-
niu ich Scisliwosci wedlug badan 1933/4 roku otrzy-
mano 3,5 do 3 kg/cm3 co bardzo daleko odbiega od
ostatnich obliczen niemieckich, przyjmujacych 8 do
15 'kg/cm3 i wiecej. Dla wyjasnienia przyczyn takiej
rozbieznosci zostaly przeprowadzone dodatkowe ba-
dania, polegajagce na wyznaczeniu wspoétczynnika
podtoza sposobem przyjetym przy badaniach nie-
mieckich, mianowicie przy obcigzeniu pojedynczego
podkitadu. Okazato sie, ze wspdiczynnik tak okreslo-
ny jest mniej wiecej dwa razy wiekszy od wspot-
czynnika podtoza wielu podkltadéw przy przejsciu
pociagu, tj. w warunkach rzeczywistej pracy na-
wierzchni w torze. Ten rezultat spostrzezen zostat
dodatkowo poparty teoretycznymi obliczeniami, za-
réwno przyblizonymi, jak i opartymi na teorii spre-
zystosci.

Przy badaniach odksztalceri pionowych szyny
i naprezen w szynach otrzymywane wyniki porowny-
wano z rezultatami obliczen szyny pod obcigzeniem
w spoczynku. Stosowano przy tym zaréwno naj-
dokladniejszy sposéb obliczania szyny jako belki na
wielu podporach sprezystych obcigzonej uktadem
ciezarow, jak i sposdb uproszczony, przy ktoérym
rozpatruje sie szyne jako belke nieskonczenie diuga,
na ciggtym podifozu sprezystym, cisngca na nie pod-
stawg wyobrazalng szerokosci bs ktdra odpowiada
(wedtug pracy Timoszenki z r. 1915) warunkowi
C .bs = D:a, gdzie

C — wspoiczynnik podtoza podktadéw w kg/cm3

D — wspotczynnik podparcia szyny w kg/cm

a— rozstep podktadéw w cm.

Poréwnywanie obu tych sposobdéw przy obcig-
zeniu szyny badanymi parowozami wykazalo, ze
réznice w osiadaniu szyny, rozpatrywanej jako belka
na oddzielnych podporach i jako belka na podiozu
cigglym, sg bardzo nieznaczne i nie przewyzszajg
0,5%. Cokolwiek wieksze sg rbéznice naprezen
w szynie obliczone przy obu tych zalozeniach, jednak
w zalozeniu, ze szyna opiera sie nha sprezystym
podtozu, nie sg w zadnym wypadku wiecej niz o 5%.
mniejsze niz w drugim zalozeniu. Wobec tego, na-
prezenia zaobserwowane pod obcigzeniem rucho-
mym poréwnywano z naprezeniami pod obcigzeniem
w spoczynku, obliczonymi w zatozeniu ciggtego
podioza sprezystego pod szyng, co moglo da¢ na
korzy$¢ bezpieczenstwa pewien zapas w ocenie sto-
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sunku naprezen pod obcigzeniem dynamicznym do
naprezenia pod obcigzeniem statycznym.

Na licznych wykresach reprodukowanych w spra-
wozdaniu zestawiono dila parowozéw trzech bada-
nych typéw krzywe osiadania szyny i naprezen
w niej, otrzymane przy réznych szybkosciach biegu,
razem z krzywymi obliczonymi dla obcigzenia sta-
tycznego. Poréwnanie tych krzywych doprowadzito
do wniosku ogolnego, ze Srednia wielko$¢ zaobser-
wowanego osiadania szyny pod kolami napednymi
parowozow badanych typéw przy szybkosciach do
110 km w linii prostej poziomej niewiele sie rézni
od osiadania obliczonego pod obcigzeniem statycz-
nym. Przy szybkosciach 80— 110 km/godz. to Srednie
osiadanie jest na ogot o 7 — 14% wieksze niz przy
szybkosciach mniejszych. Najwieksze osiadanie szyny
pod kotami napednymi badanych parowozow rozni
sie od obliczonego w spoczynku na ogo6t nie wiecej
niz o 28%.

Podobnie tez naprezenia zaobserwowane w szy-
nie sg na ogot zblizone do naprezen wedtug oblicze-
nia pod obcigzeniem statycznym. Duzym napreze-
niom czesto nie towarzyszy odpowiednio duze osia-
danie szyny, a niekiedy nawet osiadanie jest mniejsze
od obliczonego pod obcigzeniem statycznym.

Obok tych ogoéinych wnioskéw obserwacje daly
materiat do szeregu wnioskow o odchyleniu w osia-
daniu szyny pod kolami napednymi i potocznymi
parowozow od wartosci Srednich, o zasadach kon-
strukcyjnych, ktore nalezy stosowac dla ograniczenia
nacisku dynamicznego k&t na szyne, o drganiach
wilasnych szyny podczas ruchu pociggow, i in.

Jako wynik ostateczny badan wyjasniono, ze
przy okreslaniu odksztatcen pionowych szyny w linii
prostej poziomej pod parowozami Ok 22, Pt 31
i Pu 29, w przypuszczeniu, ze nadmiar odcigzkoéw na
kotach i miejscowe wytarcia obreczy nie sa zbyt
wielkie, nalezy liczy¢, sie ze zwiekszeniem statycz-
nego nacisku kot

rzy szybkosciach biegu 80 —
0 0?(0})(; 30‘%, J

przy szybkosciach mniejszych o okoto 20%.

Analiza wynikow spostrzen doprowadzita prof.
Wasiutynslkiego do stwierdzenia przesunie¢ pozio-
mych szyr% w kierunku podituznej osi szyny, i to na
jej osi obojetnej, oraz do wniosku, ze takie prze-
suniecia powstajg wskutek sprezystego oddziatywa-
nia szyny pod wplywem sit stycznych na obwodzie
kot napednych parowozOw. Te spostrzezenia daty
punkt wyjscia do dalszych badan doswiadczalnych,

110 km/godz.

inz. Czestaw Bielenia.
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a rownolegle tez do badan teoretycznych, w ktorych
wzigt udziat prof. Karasinski, ogtaszajgc w tej spra-
wie prace w roczniku 1935 Przeglagdu Technicznego.
Wyniki badan nad ruchami podiuznymi szyn pozwo-
lity stwierdzi¢, ze sity osiowe, dzialajace na szyne
wskutek przyczepnosci kot napednych parowozu, po-
wodujg oddziatywanie sprezyste szyny ii jej podpor
w kierunku osi toru. Pod dziataniem sit osiowych
szyny utozone w torze zachowujg sie jak belki na
nieskonczenie wielu podporach sprezystych. Ze spo-
strzezeh otrzymano wspotczynnik podparcia szyny
w kierunku osi toru H = 125 t/cm. Naprezenia
w szynach wywotane sitami stycznymi do obwodu
kota nie przewyzszajg 10 kg na cm2 i na tone sity
osiowej.

W czasie opracowywania badan przeprowadzo-
nych na posterunku doswiadczalnym, w r. 1935 prof.
Wasiutynski wobec przekroczenBa 75 lat zyda musiat
ustgpi¢ z katedry na Politechnice. Nie ustajg jednak
Jego prace w Radzie Technicznej, zwlaszcza w spra-
wach przebudowy wezta kolejowego warszawskiego,
oraz prace nad stownictwem technicznym. Przed
samg wojng ukazuje sie czes¢ stownika Akademii
Nauk Technicznych poswiecona komunikacjorn la-
dowym, ktoéra na razie zostaje wydrukowana jako
dodatek do czasopisma ,Inzynier kolejowy" i roz-
powszechniona tym sposobem wsrdd licznych rzesz
interesujgcych sie stownictwem technicznym, zeby
da¢ im moznos¢ wypowiedzenia sie w sprawie przy-
jetych termindw i definicji przed ostatecznym zale-
ceriiem do uzytku na polskich komunikacjach. Wojna
udaremnita te starania. Dopiero w ostatnich czasach
odrodzona Komisja Jezykowa Min. Kom. przystgpita
do ponownego wydania skrotu stownika komunika-
cyjnego, celem przyczynienia sie do ujednostajnienia
podstawowych terminow jezyka technicznego posrod
pracownikdw komunikaciji.

Juz w kilka miesigcy po $mierci proL Aleksandra
Wasiutynskiego Ministerstwo Komunikacji rozpoczeto
prace nad projektem odbudowy i dalszego rozwoju
wezta warszawskiego kolejowego, przy czym zasa-
dnicze zarysy dawnego projektu wytrzymaly probe
ponownych badan w przystosowaniu do zmienionych
warunkéw zycia Stolicy i catego Panstwa. Nie od-
rodzity sie natomiast jeszcze prace badawcze nad
nawierzchnig kolejowa, tak Swietnie zapoczatkowane
przez utworzenie placowki badawczej, ktéra w pa-
nach Zmarlego miala by¢ ogniskiem dalszych syste-
matycznych prac i stworzy¢ samodzielng polska

szkote badan nawierzchni.

Tabor wodny matego tonazu

~d Redakgcji.

Zamieszczajac artykut Inz. Czestawa Bie-
leni- p.t. ,Tabor wodny matego tonazu“ Re-
dakcja ze swej strony zaznacza, ze- male szkuty
35 — 40 t sg st-osowane do wielkich transpor-
tow fadunkéw masowych tylko, wtedy, kiedy te-
go dokona¢ nie mozna wiekszymi jednostka-mi,
albo jezeli- sg specjalne warunki-, jizk np-. ten, o
ktorytn wspomina Au-tor. Na kanale Ai-re ard

Calder nie dlatego wozi sie wegiel do portu Go-
ole malym ta-bo-rem, ze na takie pozwala droga
wodna, ale dlatego, ze wywrotnice wyciggowe
pozwalajg tylko na wytadunek szkut o nosnosci
do 40 ton. Wiekszych wywrotnic ri-e stosowano
Z uwagi na -niszczeini-e sie okretu.

W tym przypadku -dfa unilkinBeclia przetadun-
ku dzwigowegol -kalkuluje- sie — nawet po dr-o-
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dze wodnej pozwalajgcej na uzycie wiekszych
jednostek — przewdz mniejszymi jednostkami.

Ogolnie jednak biorac, przy przewozie ma-
sowych fadunkoéw, im wiekszy jest tonaz (jed-
nak nie w stosunku prostym) tym taniej; kalku-
luje' sie przewdz towaru.

Problem ustalenia najodpowiedniejszych typow ta-
* boru zeglug’ srodladowej przechodzit przed 1l wojna
Swiatowg rozne koleje 4to w réznych krajach znajdy-
wano rozmaite rozwigzania. Na ogot jednak przewa-
zala tendencja do osiggniecia mozliwie duzego tona-
zu jednostek ptywajacych, odpowiednio do> postepuja-
cego ulepszenia toru wodnego. Szczegllnie mial' to
miejsce na kontynencie, a specjalnie w Niemczech.

W dobie aktywizacji naszego potencjalu transpor-
towego musimy pamieta¢ takze o taborze zeglugi
srodlgdowej. Wydaje mi sie, ze w tej sprawie nie na-
lezy sugerowac sie przyktadami bezposrednich sasia-
dow, lecz oprzec¢ sie na wlasnych zatozeniach, pamie-
tajgc przy tym. ze tak jak na przyktad w transporcie
samochodowym — rdéwniez na drogach wodnych po-
winny odegra¢ swojg wiasciwg role typy taboru o du-
zym i matym tonazu.

Zatrzymam sie tu na taborze malego tonazu. Jak
wiadomo, niski stopienn zeglowosci znacznej czesci
naszych drég wodnych umozliwita ruch wiekszych
szkut tylko na pewnych odcinkach i tyClko przy wyz-
szych wodostanach. Program rozbudowy drég wod-
nych nawet przy maksymalnych wysitkach naszego
panstwa moze wyda¢ zasadnicze polepszenie' warun-
kéw zeglugi w okresie, mierzonym w dziesigtkach lat,
poniewaz z samej istoty rzeczy wiadomo, ze regulacja
rzek realizuje sie w ciggu dziesigtkow lat, zas budowa
drog wodnych sztucznyich oraz zbiornikéw (chociaz
daje realne korzysci przy szybkim tempie roboét juz
w kilku latach., ate zato wymaga otbrzytmiego naktadu
kapitatu dla budowy. JesteSmy pod tym wzgledem o
tyle w niekorzystnym potozeniu, ze przejeliSmy z o-
kresu 1918 — 1939 spuscizne bardzo zaniedbana.
0 zaniedbaniach naszych w tejl dziedzinie czesto
1szczegoOlowo pisali przed wojng Niemcy w czasopi-
Smie ,Zeitschrift fir Binnenschiffahrt*, nie ukrywajgc
wcale swojej radosci z tego powodu.

Wierzymy, ze kraj nasz stoi w przededniu szeroko
zakrojonej akcji aktywizacji nasze,go potencjatu tran-
sportowego we wszelkich jego formach i ze nasz naj-
cenniejszy kapitat — praca ludzika — zostanie celowo
i planowo rzucony na front pod kierownictwem szta-
bu fachowcow, ktérzy niewatpliwie entuzjastycznie
pod-ejlmg hasta wielkich inwestycji, rzucone przez rzad.
Jednakowoz jeszcze na najblizszg przyszios¢ trzeba
liczy¢ sie z pewnym okresem przejsciowym, a w tym
okresie trzeba postawi¢ sobie nakaz: jak najlepiej, wy-
korzystywa¢ nasze drogi i porty w obecnym ich sta-
nie. Teza ta jest zupelie oczywista.

Wiadomo, ze kazda droga komunikacyjna moze
by¢ eksploatowana do pewnej maksymalnej wydajno-
sci, odpowiedniej doi swego stanu uzywalnosci, —
w drogach wodnych odpowiednio do stopnia zeglo-
wnosci, a zatem imoze przynosi¢ mniejsze lub wieksze
korzysci gospodarcze. Nasze drogi wodne nie tylko nie
sg eksploatowane do maksymalnej osiggalnej wydaj-
nosci, ale w ogromnej ilosci nie posiadajg zadinef ze-
glugi, a to przede wszystkim dlatego, ze nie ma tabo-
ru,, dostosowanego do istniejgcego toru wodnego,.

Budujac szkuty o ftadownosci od 50 dio 150 ton, mo-
zemy udostepni¢ dla zeglugi te drogi, ma ktérych dzi$
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nie ma zadnego ruchu. Takie szkuty na przykiad spo-
tykamy w niewielkiej litosci na Wisle (,krypy“ 50 ton),
ktére uzywane byly przed wojng w zegludze lokalnej
Ola przewozu zboza, burakéw, owocoéw, jarzyn ze
wsi do miasta, oraz dla przewozu wegla ewtl. innych
materiatdbw na wies. Utatwiajgc i skracajgc droge od
producenta do konsumenta miejskiego lub wiejskiego,
zegluga lokalna wptywa na powiekszenie dobrobytu
danej okolicy.

Zaznacze, ze tabor o malym tonazu wymaga nie-
wielkiego kapitatu inwestycyjnego i jest stosunkowo
prostej budowy, tak ze przewaznie szyper sam moze
wybudowac sobie krype 50 tonowg albo i wiekszg. Tu-
taj waznym jest nie tylko pozyskanie kredytéw inwes-
tycyjnych dla szypréw, lecz takze zainteresowanie
ludnosci nadrzecznej zawodem szyperskim. Zawdd
szyperski urabia pokolenie zeglarzy dla przysztych
rozbudowanych drég wodnych $rodlgdowych, a nieraz
daje narybek i dla zeglugi (morskiej:.

Przemys| szyperski w Polsce znajdowat sie w sta-
nie znacznego upadku juz po | wojnie Swiatowej,, a po
li wojnie Swiatowe] wiekszo$¢ szyprow zostata kom-
pletnie zrujnowana, tak ze mozna mowi¢ o wymiera-
n:u tradycyjnego przemystu szyperskiego w okresie
ostatnich dtwoch wojen. Nasuwa sie mysl, ze budowa
szkut o maiym tonazu przedstawia wdzieczne pole
dziatania dla sektora spétdzielczego, ktéry powinien
przyciggna¢ i zatrudni¢ tradycyjne rodziny szyprow.
Rzetelne wysitki sektora panstwowego w tej dziedzi-
nie, obserwowane przez nas obecnie, mogg by¢ jeszcze
owocniejsze, jezeli procz wykorzystania przyjetego po
Niemcach lub wydobycia zatopionego taboru — przy-
stgpi sie do seryjnej budowy matych szkut, wymagaja-
cych stosunkowo prymitywnych warunkéw produkcji;
te male szkuty mogag 3 muszg uzeglowni¢ te drogi
wodne, ktore dzi$ lezg martwe, a ponadto moga odzy-
wi¢ ruch w naszych portach morskich, potozonych
u wyiotu drog wodnych s$rédlgdowych.

Brysson Cumninghaim w swoiim dziele ,tadunki
portowe" podaje liczby,- ilustrujgace role tmatych szkut
w ruchu portowym i zegludze lokalne;.

Ot6z port londynski i jego okolice (dolny bieg Ta-
mizy) zatrudniajg okoto dziewieciu tysiecy szkut,
przy czym najczesciej spotykanym jest typ 100 tono-
wy; powazny procent ogolnej: ilosci, towarow przela-
dowuje sie ze statkbw morskich wilasnie na te male
szkuty. W tejze ksigzce czytamy, ze szkuty nawet
jeszcze mniejsze, na przyktad 35 — 40 ton, moga byc¢
zastosowane nie tylko do lokalnej zeglugi, lecz réw-
niez do wielkich transportow tadunkéw masowych.
Wedlug utartych zasad techniki komunikacyjnej, jest
to uderzajagcym paradoksem: na ogot staramy sie prze-
ciez operowac jednostkami taboru o mozliwie duzej
tadownosci.

Brysson Cuomingham opisuje manipulacje wegla
w porcie Goole, ktory jest morskim portem kohco-
wym kanatu Aire and Caider. Szkuty tadownosci 35 do
40 ton podjezdzaja pod samg kopalnie, gdzi-e wegiel
wsypuje sie do nich bezposrednio z sortowni. Z tych
szkut formuje sie pociggi, sktadajgce sie z 25 — 30
jednostek, ktore ciagnie sie holownikfelm do portu
Goole. Po przybyciu do portu kazda szkuta idzie ko-
lejno pod wyciag (dzwig) hydrauliczny, ktéry jg catg
podnosi z wody i wyrzuca wegiel wprost do fadowni
statku morskiego. Rozmiary tego transportu mozna
oceni¢ z faktu, ze krétko przed 1914 rokiem lado-
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wano na tym kanale dwa i ip6l miliona ton wegla
rocznie.

Rowniez ciekawa jest charakterystyka maltych
szkut, uzywanych do przewozu ftadunku mrozonego.
Na Tamizie przyjety jest typ szkuty dtugosci 24,3 me-
tra, szerokosci' 5,9 metra;, o powierzchni tadowni 14,4
razy 4,85 Imetra, o tadownosci okoto 64 tony; szkuta
posiadta izolacje z piyt korkowych i nieprzemakalnego
papieru. Oczywiscie istniejg jeszcze inne typy podob-
nych szlkut. Przeprowadzone 'badania w Anglii z roku
1923 wykazaly, ze dostatecznie izolowana szkuta,
niezaopatrzona w maszyne chitodniczg, a wiec niezbyt
kosztowna, nadaje sie do transportowania mrozonego
tadunku w zimnej porze roku; transportowanie w cie-
ptej porze roku, i na wieksze odlegtosci wymaga, na-
turalnie, nieco kosztowniejszych urzgdzenh.

Inz. Halina Czekajewska
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Interesujgce te przykiady pouczajg nas, ze budujac
male szkuty mozemy rozwinac¢ nie tylko- zegluge lo-
kaOng, ale w pewnej mierze juz dzisiaj- zastosowac
nowy tabor -6 malym tonazu do wiekszych transportow
na naszych -drogach wodnych 4 w portach.

Ponadto widzifmy, ze budujac imaltle szkuty, -odpo-
wiednie dla istniejgcego- toru wodnego, niczym nie ry-
zykujemy, bo te same szkuty mozemy zastosowac péz-
niej ina rozbudowanych drogach wodnych i to z -nie-
watpliwg korzyscia.

' W koncu nie zawadizi wspomnie¢, ze tafcie mate
szkuty, przy znormalizowaniu odpowiedniego typu,
mo-ga stuzy¢ jako pontony przy robotach mostowych
i wodnych, przy zwalczaniu klesk zywiotowych
4 wreszcie dla wojska.

Klin rozruchowy jako srodek pomocniczy przy

rozrzadzaniu jwagonow

Na stacjach réwniowych o torach kierunkowych
na spadku, wagony chwytane sg (to znaczy hamo-
wane az do zatrzymania), przewaznie w gornej cze-
sci torow kierunkowych. Zeby zatem wagony mogty
stoczy¢ sie na koniec torow kierunkowych, muszag
by¢ powtérnie wpr-ow-adzane w ruch. Przy malym
spadku toréw kierunkowych, ktory musi- odpowiadac
miarodajnemu oporowi wagonoéw, tylko nieliczne wa-
gony zatrzymane, po usunieciu ptozéw hamujgcych,
wprawiajg sie w ruch samoczynnie. Przewaznie wa-
gony wymagaja -specjalnego impulsu dla powtdrnego
rozruchu i otrzymac¢ go moga dzieki witasnej energii,
przy zastosowaniu tzw. klina rozruchowego (rys.l).
Szczeg6towy opis tego Mina podaje Paul Werner,
Oppeln (,Hilfsmittel -der Rangier-te-cbni-k. Der Ruck-
laufkeil* — Zeitung des Vereins Mitteleuropaischer
Einsenbahnv-erwaltung-en 1932 str. 357).

Do klina przymocowany jest drgzek okoto 75 cm
dlug., ktérego koniec przy klinie jest tak wygiety, ze
zabezpiecza klin przed spadnieciem z szyny. To ma
specjalne znaczenie dla uzyskania pewnosci w mani-
pulowaniu nim. Drazek powinien by¢ mozliwie cien-
ki dla zmniejszenia catkowitego ciezaru.

Jak wiadomo, wagon schwytany zwyczajnym
ptozem hamujgcym, biegnie na plozie naprzdd i prze-
waznie (kiedy pochyfein&e toréw nie jest zaduze),
W momencie zatrzymania cofa sie w tyl, przy tym
stacza sie z ploza. Jesli wiec za pierwszym kotem
zostanie potozony kim rozruchowy, zanim energia
w-ag-onu w ruchu wstecznym nie zostala zuzyta, to
wagon, spadajac z kima, na ktéry uprzednio sie
wspigt, -otrzyma impuls do ruc-hu naprzéd. Do tego
poczgtkowo ograniczato sie zastosowanie klina roz-
ruchowego.

W wielu jednak wypadkach przy tych manipula-
cjach wagon nie dat sie wprowadzi¢ w ruch naprzdd,
poniewaz impuls, ktdry wagon otrzymat przy spada-
niu z ploza hamujgcego za maly byt w zwigzku
z matg wysokoscig ( gruboscia) podeszwy ploza.

Z rys. 1 widaé, ze wysokos¢ podeszwy ptoza wynosi
7s .wysokosci klina.

Wiasciwe zastosowanie klina
glada nastepujaco:

Podczas, gdy schwytany wagon toczy sie, majac
pierwsze kolo na plozie, krétko przed zatrzymaniem
wagonu zostaje potozony przed drugim kotem klin
rozruchowy (rys. 2a). Drugie kolo wspina sie na spo-
czywajgcy na szynie klin i wagon toczy sie natych-
miast wstecz.

Ten impuls do ruchu wstecznego jest znacznie
silniejszy niz ten, ktdrego wagon doznaje przy
spadku z klina hamujgcego, poniewaz klin rozrucho-
wy jest trzy razy wyzszy niz podeszwa ploza, jak
to juz bylo wspomniane wyzej. Wysokos¢ spadku,
od ktorego zalezna jest szybko$¢ ruchu wstecznego
bedzie wiec sumag wysokosci K-a i ploza. Na tym
wilasnie polega zasadnicze dziatanie klina rozrucho-
wego.

Jak tylko wagon cofajgc sie zwolni klin, plozowy
podktada tenze sam klin pod pierwsze kolo, kfadac
go za nim (rys. 2b). Wspinajac, sie teraz na ten klin
i spadajgc z niego wagon otrzymuje impuls do ru-chu
naprzaéd.

Jest zrozumiale bez dalszych wyjasnien, ze im-
puls -do ruchu naprzéd jest tym silniejszy im silniej-
szy by) impuls w ruchu wstecznym (rozhustanie
wagonu).

Po otrzymaniu impulsu naprzé-d p-loz hamujig-cy
zostaje usuniety z przed pierwszego kofta przy po-
mocy klina rozruchowego, uzytego jako haka.

Szczeg6lne znaczenie ma ten klin przy odprzegu
z trzech wagonéw, nie zawsz-e bowiem trzy sprza-
gniete wagony sta-czajg s-€ same z ptoza. Do tego
celu trzeba -uzy¢ lokomotywy Ilub- -draga zelaznego;
przy tym praca rozrzagdkowa zostaje przerwana.

Jest tatwo obliczyé, przy jakim spadku wagony
nie zbiegng same z ptoza, szczegdlniej, kiedy zde-
rzaki nie sa naprezone.

rozruchowego wy-
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Przy odstepie osi wagonu 4,5 m, pochyleniu toru
i : 400 (25%00) i grubosci podeszwy jploza 11 mm,
druga o$ wagonu stoi na szynie tak wysoko, jak
pierwsza 0$ na plozie, poniewaz spadek 1:400 wy-
nosi na diug. 45 m.

= 4500 _
400 " 11 mm

¢ kierunek rozrzagdzania

Rys.2a

¢ kierunek rozrzgdzania

Rys.3a
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sci 22,5 m wynosi

y _ 22500
A - 400 = 36 mm
Ostatnie koto grupy z trzech wagonow stoi przy
chwytaniu ptozem hamujagcym 56 — 11 =45 mm
wyzej niz kolo pierwszej osi na plozie. Gdyby

grupa z trzech wagonow byla cialem sztywnym, to

¢ kierunek rozrzgdzania
—I1

|, _________________________

k

ptoz hamujacy

450 _ ™ koto podniesione na klinie

Rys. 2b

kierunek rozrzgdzania

Rys.3b

kim rozruchowy >ptoz hamujacy
sg przedstawione w skali skazcsnej

Przy trzech wagonach odstep pierwsze] g of
m _

ostatniej wynosi okolo 5 X 4,5 = 22,

Jesli w tym wypadku ostatnia oS ma leze¢ nie
wyzej mz pierwsza o$ (na plozie), to pochylenie to
pem © 1/5, Poprzedniego, to jest 1:2000
(0,5 /«). Przy pochyleniu 1: 400 spadek na dfctgo-

po wbiegnieciu na ploz hamujgcy, nie potoczylaby
sie w tyl. Wagony siedzialyby na ptozie mocno, po-

niewaz ich srodek ciezkosci lezy o (‘E =) 22,5 mm

wyzej niz ich poczatek i odpowiednio’ do tego na-
ciska na ptoz.
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Ze grupa w wielu wypadkach sama stacza sie
z ploza, zawdziecza¢ to nalezy dlugiemu sprzagnie-
ciu wagonow i sprezystosci zderzakow, ktére krotko
przed _zatrzymaniem sie otrzymujg duze napiecie.
Dzieki temu, w momencie zatrzymania grupy, drugi
i trzeci wagon zostaje pchniety wstecz i w ten spo-
s6b one $ciagaja pierwszy wagon z ploza. Zasto-
sowanie w tym wypadku klina rozruchowego umo-
zliwia grupie zejscie z ptoza ham. nawet w razie
niesprzyjajgcych okolicznosci.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze przy grupie z trzech
wagonow klin zwiekszajgcy impuls do ruchu wstecz-
nego nalezy podkiada¢ nie pod pierwszy wagon, ale
pod ostatni albo Srodkowy. Na pierwszy bowiem wa-
gon wywierajg nacisk wszystkie trzy wagony, co
odpowiednio zwieksza nacisk na ploz, lezgcy pod
pierwszg osig. Jezeli potozy sie klin pod trzecim wa-
gonem, to ze wzgledu ina dlugie sprzegto wagon ten
moze ruszy¢ z miejsca niezaleznie od pozostatych
dwoéch. Ostatni zatem wagon biegnie wstecz (na
spadku okoto 2,5°/@), ciagnie obydwa inne za sobg
i w ten sposOb pierwszy wagon stacza sie z ploza
(ry$. 3a i 3b).

W miare moznosci przy trzech wagonach powi-
nien pomaga¢ sasiedni ptozowy, poniewaz droga od
trzeciego do pierwszego wagonu dla jednego czio-
wieka w krétkim czasie jest za dluga. Po otrzymaniu
impulsu naprzéd wagony zaczynajg poruszaé sie
z szybkoscig nie wiele wiekszg od zera.

Pochylenie toru powinno byC takie, zeby wagon
na kazdym iniejscu ‘Sie otrzymywat (wiekszej szyb-
kosci niz 1 m/sek (szybkos¢ nieszkodliwa przy zet-
knieciu wagonéw). Pochylenie to musi by¢ ustalone
w zaleznosci od rodzaju i ciezaru przetaczanych
wagonéw. Wtedy wagony, staczajac sie kolejno, za-
trzymuja sie na torze skupione razem, gotowe do
sprzegniecia; zestawienie pociggu jest ulatwione
i przyspieszone, praca spychania odpada, wydajnos¢
grzbietu podnosi sie.

Manipulowanie klinem wymaga pewnej zrecz-
nosci pracownika, ktérg osigga sie droga praktyki.
Manipulowanie to nie udaje sie odrazu w 100%, po-
niewaz moga by¢ popetnione nastepujace bledy:

1) Kklin zostaje podiozony za p6zno, szybkos¢ wa-
gonu jest juz_tak mala, ze druga o$ nie podniesie
sie wystarczajgco wysoko, wtedy dziata tylko wy-
soko$¢ spadku z ptoza. Impuls do ruchu naprzéd
jest wtedy tak staby, ze wagon w ,0g0le sie juz nie
poruszy lub po kilku centymetrach staje.

2) Podlozenie klina dla wywotania ruchu wste-
cznego wypada wprawdzie we wilasciwym czasie,
ale obstugujgcy przechodzi za wolno od drugiej osi
do pierwszej. Energia wagonu jest juz w wiekszej
czesci zuzyta i impuls do ruchu naprzéd wywotany
podtozeniem klina pod pierwsze koto jest za maly.
Wagon biegnie naprzéd tylko krétki odcinek.

3) Klin zostat podiozony za wczesnie przy zbyt
duzej szybkosci. Druga o$ przeszia przez najwyzszy
Punkt klina. Wagon jest wcisniety miedzy plozem
a klinem i musi by¢ uwolniony dragiem zelaznym
mb przez spokojny nabieg nastepnego odprzegu.

Te mozliwosci bledéw moga budzi¢ watpliwosci
00 /do wynikobw pracy przy stosowaniu opisanego
wyzej klina rozruchowego, szczegolniej, jezeli wzigc
za podstawe czestos¢ bledow w okresie poczatko-
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wym. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze wymagana
umiejetnos¢ oceny energii wagonu przez obstuguja-
cego hamulec gtéwny przy hamowaniu na odlegtosc¢
jest nieporéwnanie wigksza, niz wymagana zrecznoscé
przy manipulowaniu klinem.

Klin rozruchowy byt uzywany od wielu lat na
st. Pyskowice, ale az do roku 1931 tylko jako klin
dajacy impuls do ruchu naprzéd. Stacja Brochow
(Brockau) natomiast uzywala tego klina w sposéb
witasciwy. Po wybudowaniu toréw kierunkowych na
spadku na st. rozrzgdowej Gliwice w r. 1930/31 i tu
zostat wprowadzony klin przy pracy rozrzgdowej —
ale pierwsze préby byly zupelnie nieudane.

Stwierdzenie jednak zupelnie pewnej manipulacji
tym klinem w Brochowie oraz zrecznos$¢ i zadowo-
lenie z pracy wszystkich zajetych przy tym praco-
wnikow rozwialy bez $ladu wszystkie watpliwosci
powstate w Gliwicach.

Pewnego dnia zostali wysiani z Brochowa do
Gliwic dwaj pracownicy, ktorzy nauczyli szczego6to-
wo manipulowania klinem caly personel zajety na
torach rozrzgdowych. Ambicja Gliwickich pracowni-
kéw pokonata wszystkie trudnosci. Praca szla od tej
pory skftadnie ku radosci pracownikéw zajetych przy
rozrzgdzaniu na st. Gliwice.

Dzieki stosowaniu Kklina rozruchowego osiggnieto
to, ze na torach kierunkowych o matym pochyleniu
wagony jzbiegajg razem bez szkodliwego zderzenia
i stajg na torach skupione, gotowe do jsprzegniecia;
przerwy miedzy wagonami, ktére przy hamowaniu
na cel sg nie do unikniecia, tutaj zostajg usuniete
bez potrzeby zastosowania parowozu.

W zwigzku z artykutem Wernera ukazata sie
notatka Erler'a z Drezna i Steinberga z Halle aS
(Hilfsmittel der Rangiertechnik. Der Rucklaufkeil-
Zeitung des Vereins Mitteleuropéischer Eisenbahn-
verwaltungen 1932, str. 985), w ktdérej dorzucaja oni
swoje cenne uwagi zdobyte drogg doswiadczenia
w zwigzku ze stosowaniem klina rozruchowego.

Erler wyjasnia, ze czynnosci przy wprowadzaniu
w ruch wagonu mogg by¢ znacznie uproszczoie,
jesli do zahamawania wagonu zamiast zwyklego
ptoza zastosuje sie specjalny ptoz klinowy (rys. 4),
a klin rozruchowy bedzie wowczas podkitadany tylko
dla wywotania ruchu naprzéd. Klin do wywotania
ruchu wstecz zostat zastgpiony przez koniec ploza
klinowego.

Erler przeprowadza porownanie tych dwdch spo-
sobow pracy:

1) Uzycie .zwykiego ploza i klina rozruchowego
(dwa razy).

2) Uzycie ptoza klinowego tylko (dwa razy) lub
we wspolnym dziataniu z klinem rozruchowym (raz
ptoz klinowy i raz klin rozruchowy).

Sposéb /pracy 1

Jest to sposOb opisany przez Wernera. Krotko
przed zatrzymaniem sie¢ wagonu hamowanego przez
ptoz, zostaje potozony klin rozruchowy przed dru-
gim kotem. Koto wspina sie na klin i wagon po-
rusza sie w tyt. Jak tylko wagon stoczyt sie z klina,
plozowy kladzie go za pierwszym kotem i nastepnie
zabiera ptoz. Wagon toczy sie naprzod.
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Sposéb pracy 2.

Wagon zostaje zahamowany ptozem klinowym
az do zatrzymania (rys. 5).

kierunek rozrzedzania-

Wagon spada z klina
toczy sie wstecz. Plozowy zabiera ploz klinowy
ktadzie go przed tym samym kolem z drugiej

ruch wsteczny skonhczony

rucb naprzéd zaczyna sie

Syp.6

Rys.8
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strony. Wagon wspina sie na klin i uzyskuje impuls
do ruchu naprzéd. Tak bedzie w wypadku, kiedy nie
ma klina rozruchowego.

Jednak jest korzystniej w potozeniu b (rys. 6)
nie stosowac ciezkiego ptoza klinowego tylko lekki

Pys. 5

kierunek rozrzgdzania

klin rozruchowy odnaleziony
na s4. rozrzgdowej Gliwice wr. «1%7
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klin rozruchowy. Plozowy $cigga ptoz z szyny, jak
tylko on jest wolny, przy pomocy klina i ktadzie
tenze sam klin za kotem (rys. 7). Moze on rowniez
najpierw klin potozy¢ za kolem, a potem ploz zabrac.
Na koniec moze on jedng reka zabiera¢ ptoz, a drugg
ktas¢ klin. W tym wypadku musi on prawdopodobnie
schyla¢ sie. Przy tej pracy dla obstugujacego nie po-
wstaje zadne niebezpieczenstwo, poniewaz poczat-
kowo wagon zatrzymuje sie na plozie, a potem po-
woli wahadtuje.

Ponizej podane sg czynnosci obydwdch sposobéw
pracy w zestawieniu:
i Kklin

Ploz (zwykly) rozruchowy (uzyty dwa razy)

J. Ploz potozy¢.
2. Klin rozruchowy dla wywotania impulsu do ruchu
wstecz potozy¢é za drugim kotem.

3. Przejs¢ z klinem do pierwszej osi (odlegtosé 4,5 m).
4. Klin rozruchowy potozy¢ za pierwszym kotem.
4b. Klin zabrac.

5. Ploz zabrac.

raz)

Ploz klinowy i klin rozruchowy (uzyty jeden

1 Ploz klinowy potozyc.
Odpada.
Odpada.
2. Ploz klinowy zabra¢ (= 5).
3. Klin rozruchowy dla wywotania impulsu do ruchu

naprzéd potozy¢ za pierwszym kotem (= 4).
3b. Klin zabra¢ (= 4b).

Zastosowanie ptoza klinowego przynosi bardzo
powazne korzysci. Plozowy nie potrzebuje pilnie
uwaza¢ na moment, w ktdrym wagon prawie za-
trzymal sie, ale ma jeszcze tyle energii, zeby wspig¢
sie na klin. Ploz klinowy wywotuje ruch wstecz
automatycznie i pewnie. Aby wprowadzi¢ wagon
w rpch naprzdd, pracownik nie musi spieszy¢ sie
z, klinem od drugiego kota do pierwszego, a wiec
okoto 4,5 m. (przy czym czesto prz&chodzi}_ za p6zno'),
jymo zakjgj-g pjoz KjnoWy jak tylko on jest wolny,
Ktadzie go lub tez klin rozruchowy za tym samym
kotem z drugiej strony i zabiera go stamtad znowu.
Czynnosci jte wypetnia plozowy bez poruszania sie
z miejsca i bez pospiechu — trwa to zaledwie okoto
trzech sekund.

1. 400 B bR FotisHe oB9%e ndsRAtHISH
wagonami wzglednie grupami wagonoéw, ktore byty
chwytane ptozem klinowym i wprowadzane w ruch.

1 pusty 2 puste — -3 puste.

| lad. 2 fad. | pusty i 1 tadow.

Trzy puste wagony byly raz sprzegniete luzno,
drugi raz zasS sprzegniete w dotyk zderzakdw, jak
obowigzuje w pociggach towarowych, ktére biegng
z szybkoscig wieksza niz 50 km/godz. oraz przez
grzbiet rozrzadowy.

Chociaz hamulcowy zupetlnie byl niewprawiony,
proby z jednym wagonem udaly sie bez wyjatku!
Przy grupach dwoch i trzech wagonow sprzegnie-
tych razem zostat réwniez podiozony ploz klinowy
za pierwszym kolem pierwszego wagonu, ktory
wprowadzit grupe w ruch naprzod tak, ze plozowy
nie potrzebowat rusza¢ sie z miejsca. Wprawiaty
si? one jednak w ruch wolno i nie przy wszystkich
prébach, Przy potozeniu za ostatnim kolem ostat-
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niego wagonu dziatanie bylo pomysiniejsze. W tym
wypadku musiat by¢ bezwarunkowo uzyty drugi
ptozowy.

Btedy 1i 3 opisane na str. 5 nie mogly sie zda-
rzyc.

Blad 1 Za pozne potozonie klina jest niemozliwe,
poniewaz ptoz hamujacy i klin rozruchowy stanowig
jedng catos¢ —~ptoz klinowy. Wysokos¢ spadku
z klina = grubosci podeszwy ptoza klinowego, ktéra
zostaje catkowicie wyzyskana.

Btad 3. Za wczesne podiozenie i przejscie kola
przez Kklin jest z tego samego powodu niemozliwe,
przeto nie ma miejsca zaciSniecie wagonu miedzy
ptoz i Klin.

Btad 2. Bardzo rzadko ma miejsce, poniewaz i
ptozowy nie potrzebuje przechodzi¢ od drugiego kota
do pierwszego. Stojgc bez przerwy przy pierwszej
osi, moze on zawsze uchwyci¢ odpowiedni czas na
wprowadzenie wagonu w ruch naprzod.

Spos6b pracy 2 — przy pomocy ptoza klinowego
— stawia znacznie mniejsze wymagania, jesli chodzi
0 uwage i site fizyczng pracownika niz przy pracy
ptozem ‘zwykiym. Zapewniony, jest przy tym prawie
100% wynik.

Jak wida¢ z notatki Steinberga, klin rozruchowy |
juz od roku 1904 byt uzywany na st. Halle a.S. po-
czatkowo tylko po to, zeby utatwi¢ uwolnienie ptoza
przy hamowaniu grupy wagonéw. Potem od roku
1924 stosowano go rowniez do wywotania ruchu
wstecz w wyzej opisanych okolicznosciach.

Poniewaz Werner stwierdza, ze klin rozruchowy
nie jest tak rozpowszechniony na stacjach rozrzg-
dowych, jak na to ‘zastuguje, Steinberg wyjasnia, ze
nie jest tak zZle i, ze na st. Halle byly réwniez ro-
bione z nim doswiadczenia tylko w innych warun-
kach, poniewaz rodzaj i ciezar wagonow nie byt
tam tak jednolity jak na stacjach, ktére znat Werner,
na ktorych przewazaly tadowne weglarki.

Przy tej okazji wyjasnia on, jaki ma wplyw rodzaj
1lciezar wagondw ze wzgledu na ach opory ruchu na j
stosowanie klina rozruchowego.

Na stacji rozrzadowej Halle o podwdéjnym ukta-
dzie rozrzadowym klin rozruchowy byt uzywany na
grupie 15 toréw pochylonych odpowiednio do miaro-
dajnego oporu wagonu. Strefa hamowania (chwy-
tania) lezala w przedniej czesci grupy kierunkowej.
Grzbiet posiadat maksymalng wydajno$¢ dzienng m
3200 wagonéw. U stdp grzbietu znajdowaly sie trzy
hamulce torowe typu ptozowego, po jednym dla kaz-
dej z odgaleziajgcych sie tutaj trzech wigzek tordow.
Klin rozruchowy ma wymiary podane na rys. 8,
z drgzkiem wazy on 930 gr.

Na podstawie doswiadczenia mozna powiedziet,
ze z rozpatrywanych staczanych odprzegéow (poje-
dynczych i grupowych do 3-wagonow) na st. Halle
a.S., zostaje uszeregowane gotowe do sprzegniecia
okotlo 90% przy pomocy Kklina rozruchowego i przyj
normalnych warunkach atmosferycznych. Okragto
10% odprzegéw, na skutek zatrzymania sie przed
czasem wagonoéw ciezkobieznych z powodu zbyt
silnego hamowania, spoOznionego podiozenia klina
rozruchowego, nieréwnosci w torach itd. muszg by¢
z reguly wprowadzane w ruch przy pomocy draga
Zelaznego. , 1

Podane zastosowanie klina rozruchowego na st.
rozrzadowej Halle nie mogto by¢ z powodu rézno*
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rodnosci pod wzgledem rodzaju i ciezaru wagonow
tak wysoko procentowe, jak na stacjach znanych
przez Wernera, gdzie réznice oporéw ruchu wago-
néw zmienialy sie w niewielkich granicach.

Przy jednakowym rodzaju i ciezarze wagonow,
mozna powiedzie¢ na podstawie doswiadczen, ze za-
trzymanie wagonu przed czasem zdarza sie rzadko.
Mimo wszystko jednak nalezy uznaé zastosowanie
klina rozruchowego przy urzadzeniach grzbietowych
z mieszanymi pod'wzgledem rodzaju i ciezaru wa-
gonami za korzystne. Praca dopychania wagonéw
od strony grzbietu w normalnych warunkach atmo-
sferycznych odpada. Urzadzenia rozrzadowe stajg
sie wskutek tego sprawniejsze. Précz tego wyste-
puje wydatne zmniejszenie szkéd na skutek zderzen
wagonow.

W kohcowym wniosku Steinberg wyraza swojg
opinie, ze klin rozruchowy winien by¢ stosowany
z reguly na stacjach rozrzadowych 2z odpowiednio

Prof. Dr Inz. Adolf Langrod

Bieg pojazdow kolejowych

Teoria biebu pojazdéw po lukach, cho¢ powoli
jednak stale rozwijana, jest w praktyce rzadko
uwzgledniana mimo jej bezspornej waznosci tak dla
sprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego jak i bu-
dowy pojazdéw i toru, co niejednokrotnie ujawniato
sie w rozwazaniach miedzynarodowych zwigzkéw
i kongreséw kolejowych. Powodem powolnosci roz-
woju tej teorii jest zawitos¢ odnosnych przebiegéw
i brak zainteresowania praktykéw, ktérych ta zawi-
toS¢ odstrasza. Ponadto brak doswiadczen. Gdy sity
dziatajgce prostopadle do tory byly czesto a przede
wszystkim przez prof. Wasiutyfnskiego obszernie ba-
dane, to doswiadczenia odnosnie sit, dzialajacych
w plaszczyznie toru, sg rzadkie i niewystarczajace.
A przeciez te sily powodujg rozbicie toru, przed-
wczesne zuzycie obreczy kot pojazdu, pekanie ostoj-
nic, wptywaja na spokdj biegu i moga by¢ grozne
dla bezpieczenstwa przed zejsciem kot z szyn. Totez
wiele waznych zagadnien praktycznych, jak np. spra-
wa pozadane] wielkosci sity nastawiacza powrotnego,
korzystnego ustroju wozkoéw odehylnych, korzystnej
konstrukcji ciegla i zderzakéw miedzy parowozem
i tendrem itp. czeka jeszcze rozwigzania. Przy tym
w zwigzku nowoczesng dgznoscig zwiekszania szyb-
kosci pociggdéw zagadnienia te sg coraz to bardziej
aktualne.

Pismiennictwo w tej dziedzinie we wszystkich
krajach stale sie mnozy a u nas jest jeszcze w zu-
petnym zastoju. Nauka ta obejmuje geometrige, kine-
matyke, statyke i dynamike biegu po lukach. Dla
praktycznego inzyniera sg przede wszystkim wazne
geometria i statyka biegu po lukach i tylko te dzie-
dziny w .niniejszym aTtykule omawiam, uwzglednia-
jac przede wszystkim parowozy, ktére ze wszystkich
rodzajow pojazdéw kolejowych napotykajg na naj-
wieksze trudnosci w biegu po lukach. Pierwsza z tych
dziedzin poucza o wpisywaniu sie pojazdu w luk,
a druga o silach prowadzacych, tj. o sitach dziata-
jacych na obrzeza kol podczas biegu po lukach.
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pochylonymi torami bez wzgledu na rodzaj i ciezar
przechodzacych wagonow. Warunkiem dla skutecz-
nego stosowania klina rozruchowego byloby szczegdl-
nie staranne utrzymanie toréw kierunkowych z za-
chowaniem i wtasciwego profilu odpowiadajgcego
miarodajnemu oporowi wagonu lekkobieznego na
danej stacji, poniewaz zapadniecia lub zalamania
toru na zlgczach obnizaja stopien dziatania klina.

Jak wida¢ z wyzej przytoczonych danych na
stacjach rozrzadowych Brochéw, Pyskowice, Gliwice,
Halle a.S., Drezden—Friedr. i Magdeburg—Buckau,
z ktérych obecnie pierwsze trzy znalazly sie w gra-
nicach Panstwa Polskiego, byla prowadzona praca
rozrzgdowa przy pomocy klina rozruchowego.

Wymiary klina odnalezionego w Gliwicach uwi-
doczniono na rys. Nr 9, waga jego wraz z drgzkiem
wynosi okoto 2 kg.

po tubach

Dawniej okreslano wpisywanie sie pojazdu w luk
sposobem Roy. Spos6b ten, pochodzacy z 1884 r.,
cho¢ niedoktadny,a w niektdrych przypadkach bu-
dzacy watpliwos¢, jak go najwlasciwiej zastosowac,
jest jeszcze obecnie czesto stosowany. Dzisiaj jednak
mamy sposéb nowy, dokladny i prosty, ktory naleza-
toby wylgcznie- stosowac. Jest to sposob Vogel'a
(.Zeichnerische Untersuchung der Bogenbeweglichkeit
von Eisenbahnfahrzeugen“, Organ 1926 r., str. 354)
i ten sposdb wykresiny obok rachunkowego opisuje.

Do okreslania sit prowadzacych rozpowszechniony
jest sposob Heumann‘a (,Zum Verhallten von Eisen-
bahnfahrzeugen in Gleisbogen*, Organ, 1913 r,;
,Grundziige des Bogenlaufs von Eisenbahnfahrzeu-
gen“, Die Lokomotive, 1942 r. str. 1 Meineke,
.Kurzes Lehrbuch des Dampflokomotivbaues*, 1931 r.
str. 168). Jednak sposob ten jest dokfadny tylko
w przypadku, gdy wszystkie osie wozkOw sg nieprze-
suwne a ponadto dla kazdego luku o danym promie-
niu i poszerzeniu konieczne jest osobne badanie.

W okresie ubiegltej wojny Swiatowe] zajmowatem
sie teorig biegu pojazdow kolejowych po, lukach.
W toku moich badan, uwzgledniajgc powyzsze braki
sposobu Heumanna, szukatem i znalaztem spos6b
okreslania sit prowadzgcych dokladny takze w przy-
podku osi przesuwnych i — do czego przede wszyst-
kim dazytem — obejmujgcy w jednym badaniu bieg
po lukach o dowolnym promieniu i poszerzeniu. Ten
sposOb dotychczas nie publikowany w niniejszym ar-
tykule opisuje. Sposdb moj tak samo jak sposob
Heumanna opiera sie na przestankach Ueberlackera
(,Untersuchungen Uber die Bewegung von Lokomo-
tiven mit Drehgesteiliein in Bahnkrimmungem*, Organ
1903 r.).

Catoksztattu kinematyki i statyki biegu pojazdéw
kolejowych po lukach, obejmujacych obok okreslania
sit prowadzacych jeszcze wiele innych ciekawych
i waznych dla kolejnictwa zagadnien, nie moge
w ramach artykulu czasopiSmiennego pomiesci¢. Dla-
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tego ograniczylem sie do podania tylko sposobu okre-
Slania sit prowadzacych i dwoéch przykladow jego
zastosowania oraz wazniejszych wynikow badan
kilku innych przypadkéw. Dotozylem staran i trudu,
aby by¢ mozliwie zwiezlty. Jednak uwazatlem za po-
zadane poprzedzi¢ wilasciwy przedmiot artykutu
krotkim opisem normalnych urzadzen dla biegu po-
jazdoéw kolejowych po tukach.

1 URZADZENIE DO BIEGU PO tUKACH

a Luz na torze.

Juz na torze- prostym miedzy obrzezami kot
a wewnetrznymi krawedziami gtowek szyn istnieje
luz €0, do ktérego na Jukach dochodzi poszerzenie
toru s:. Catkowity luz na torze s= eo+ s1 Ze wzgledu

na ksztalt obrzeza i gtéwki szyn okreslenie luzu na
torze wymaga Scislejszej definicji, ktorg ustalamy
jak nastepuje.

Na obreczy kota rozrézniamy 2 charakterystyczne
kregi (rys. 1)

Rys.

Krag nominalny, ktdrego s$rednice przyjmuje sie
jako srednice nominalng kota. Krag ten przyjmuje
sie na kolejach europejskich w odstepie = 70 mm,
a w Ameryce w odstepie = 2 7/8" = 73 mm od
wewnetrznej czotowej ptaszczyzny obreczy.

Krag pomiarowy, od ktérego ptaszczyzny mierzy
sie grubos$¢ obrzeza. Stosujgc oznaczenia podane na
rys. 1, mamy na naszych kolejach normalnotorowych:
So= 1360 i ;

Sn= 1500 ;tjj; SP= 1426 1 1g:

na prostej S=1435"g; w lukach S*a* —1470;

na prostej £= )= S—Sp=9~" ;

w tukach

Przy nowych obreczach na nowym torze luz na
torze prostym wynosi na kolejach srodkowoeuropej-
skich 9 mm, na kolejach francuskich 10 mm, na ko-
lejach sowieckich 18 mm, a w parowozach amery-
kanskich waha sie od 133 do 22,8 mm, przy czym
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mniejszy jest przy osiach napednych posrednich niz
skrajnych.

Na kolejach niemieckich wedtug przepiséw o bu-
dowie toru z 1939 r. zarzadzono nastepujgee posze-
rzenia toru w tukach:

Promien tuku, R S,

ponizej 300 m do 251 m5mm
N 251 m do 160 m10mm
" 160 m ... 15 mm

Na P.K.P. wedlug przepiséw projektowania i bu-
dowy kolei normalnotorowych uzytku publicznego
z 1945 r. zarzgdzono nastepujgce poszerzenia toru
w lukach:

Promien tuku, R st.
500 m i wiecej oo 0 mm
499 m do 350 m .......... 10 mm
349 m do 250 m .......... 20 mm
249 m i mniej ... 25 mm

Poprzednio stosowane poszerzenia byly wieksze
i obejmowaly wiekszy zakres tukow.

b. Zwezenie obrzezy i kota bez obrzezy.

Zwezenie obrzezy zwieksza luz danej osi na to-
rze. Jezeli €2 oznacza zwezenie obrzezy, to catkowity
luz wynosi £=£,,+ s + 2.

Kota ze zwezonymi obrzezami nie powinny nigdy
prowadzi¢, tj. nabiega¢ obrzezem na szyne i prze-
nosi¢ nacisk szyny na pojazd. Z tego powodu w ruchu
kolejowym zwezone obrzeza nie majg zadnego celu
i gdy przy niektorych zestawach kotowych ze wzgle-
du na mozno$¢ biegu pojazdu po tukach zwezenic.
obrzezy jest konieczne, nalezatoby stosowac kota bez
obrzezy. Na kolejach amerykanskich i sowieckich
zwezenie obrzezy nie jest stosowane. Natomiast na
kolejach Srodkowoeuropejskich stosowane jest zwe-
zenie roznej scisle okreslanej wielkosci az do 15 mm.

Obrecze z obrzezem majg szerokos¢ 130, 135
i 140 mm. Natomiast szerokos¢ obreczy bez obrzeza
wynosi 150 mm. Rys. 2 przedstawia potozenie kot
bez obrzeza na torze o najwiekszej szerokosci
S — 1470 na kolejach normalnotorowych, przy naj-
wiekszym zesunieciu do wewnetrznego toku tuku.
Przy tym zesunieciu koto zewnetrzne powinno opie-
raC sie na szynie zewnetrznej co najmniej na dhu-
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gosci 50 mm, a w tym przypadku odstep miedzy
srodkiem zestawu kolowego i toru wynosi 45 mm.

c. Poprzeczna przesuwnos¢ osi napednych.

Kazda 0$ napedna ma pewng poprzeczng prze-
suwnosé, ktéra w nowym stanie wynosi 2 mm a na
granicy zuzycia 6 mm na kazda strone. Osie 0 tej
przesuwnos$ci nazywamy osiami statymi. Pod prze-
suwnoscig osi przesuwnych rozumiemy moznos$¢ po-
przecznego przesuwu ponad przesuwnoscig osi sta-
tych Z reguly przesuwno$¢ ta nie przekracza 30 mm
a zatem catkowita przesuwno$¢ 32 mm a na granicy
zuzycia 36 mm.

Osie przesuwne moga spetnia¢ to samo zadanie,
co osie z kotami o zwezonych obrzezach lub bez
obrzezy tj, umozliwia¢ geometrycznie bieg po
ostrych Jukach, lecz ich gtéwnym celem jest zmniej-
szenie sit prowadzacych pojazd po tuku, a tym sa-
myrn zmniejszenie zuzycia obreczy kot prowadzacych
i zwiekszenie bezpieczenstwa przed zejsciem z szyn.
W tym przypadku ~ osie przesuwne znajdujg sie
w miejscach, w ktorych przesuwnos$¢ lub zwezenie
obrzezy dla celu geometrycznego jest zbedne. Do
tego celu stosowane sg osie przesuwne w parowo-
zach europejskich, przy czym nie posiadajg nasta-
wiacza powrotnego, zwracajgcego 0$ w pofozenie
éé%c(iekowe po ustaniu dzialania sity przesuw powodu-
J I

. PrzeprowadZmy prostopadta ze $rodka tuku do
osi podiuznej parowozu i nazwijmy punkt przeciecia
tych ffinili biegunem. Wedlug teorii statystyki biegu
po lukach osie pomieszczone w kierunku biegu przed
biegunem dgzg do nabiegu na szyne zewnetrzna,
a znajdujgce sie za biegunem na szyne wewnetrzna.
Wskutek tego” osie stale przed biegunem naciskajg
na pojazd odsrodkowo a za biegunem dosrodkowo.
Te naciski wszystkich osi réwnowazg naciski szyn
na obrzeza kot prowadzacych, stanowigce sity pro-
wadzace. Jezeli zas 0§ ma dostateczng przesuwnoscé
aby mogta nabiegng¢ na szyne do ktorej dazy, to
me naciska na pojazd lecz bezposrednio na szyne,
wskutek czego sily prowadzace sa mniejsze. Wplyw
przesuwnosci osi na sity prowadzace jest tym mniej-
szy im mniej oddalone sa od (bieguna. Z tego powodu
jezeli wzglad geometryczny wymaga albo zwezenia
obrzezy albo przesuwnos$ci osi, lezacych blisko bie-
guna, stosuje sie zwezenie obrzezy Ilub kota bez
obrzezy, jako $rodek znacznie prostszy.

W parowozach amerykanskich osie przesuwne
posiadajg zawsze przyrzad powrotny i majg inny
cel mz powyzej opisany. Osie te sg prowadzace,
a przyrzad powrotny dzwigniowy lub sprezynowy ma
é%cljr?eme zlagodzenia uderzenn przy nabiegu osi na

d. Podziat podwozia na wozki.

Pod wozkiem rozumiemy zespot osi, ktére w ka-
fir It* Potozeniu pojazdu sa do siebie réwnolegle,
wedtug tej ostatniej definicji osie state i przesuwne,
osadzone w tej samej ostoi, stanowig wieloosiowy
Nozek a pojedyncze osie odchylne, jak 0$ dyszlowa
<b Adamsa jednoosiowy wozek. Wozek obejmujacy
osie napedne nazywamy woOzkiem gtéwnym, a obej-
mujgcy osie toczne wozkiem pobocznym. Wézki po-
boczne potgczone sg z wozkiem gldéwnym za pomoca
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czopa obrotu. Tylko 08 Adamsa prowadzona jest
nie przez czop obrotu lecz przez lukowe widly ma-
nnicze. Wozki zwrotne, ktérych czop obrotu znajduje
sie w $rodku miedzy osiami, posiadajg poprzeczng
przesuwnos¢ wobec woézka gtdwnego. Jedno lub dwu-
osiowe wozki dyszlowe poprzecznej przesuwnosci nie
posiadajg i moga sie tylko obracaé okolo czopa
obrotu. W wozku Krauss-Helmholtza o$ toczna jest
sprzezona za pomocyg dyszla z sasiednig osig napedng
woOzka gltébwnego w ten sposob, ze gdy dyszel wraz
z osig toczng obraca sie okoto czopa obrotu, 0$ na-
pedna przesuwa sie poprzecznie. W woézku tym dyszel
posiada z reguly takze przesuwnos¢ .poprzeczna.

Rozrézniamy parowozy jedno- dwu i trojcziono-
we. Parow6z jednocztonowy obejmuje wozek gtéwny
i.l lub 2 wozki poboczne (przedni i tylny) lub nie po-
siada wozkow pobocznych. W parowozach wieloczto-
nowych, zwanych takze przegubowymi, kazdy czion
posiada woézek gtdwny z wiasnymi silnikami a ewen-
tualnie takze wozki poboczne. W parowozach syste-
mu Malleta dwu- i trojcztonowych czlony sg pota-
czone ze sobg za jjomocg czopOw obrotu pomiesz-
czonych miedzy sasiednimi czionami a cala nadbu-
dowa parowozu obejmujgca’ kociot 1 buldke imaszy-
nisty jest umocowana w parowozach dwuczionowych
na ostoi tylnego czlona a w parowozach tréjcztono-
wych na ostoi $rodkowego czlona. W parowozach
systemu Garrata dwuczionowych na kazdym z obu
cztonow jest _pomieszczony osobny tender i kazdy
z tych czlondw jest polgczony z dzwigarem nadbu-
dowy parowozu za pomocg czopa obrotu.

e Nastawiacz powrotny.

Wprawdzie nastawiacz powrotny zwraca odchy-
lony wozek poboczny w potozenie srodkowe z chwilg
ustania dziatania sity to odchylenie powodujgcej,
jednak jego wiasciwym zadaniem jest przeciwdzia-
tanie odchyleniu. Site nastawiacza powrotnego nazy-
wamy sitg powrotng, lecz wihasciwiej! nalezatoby jg
nazywa¢ sdg przeciwodchylng. Za pomoca tej sity
mozemy korzystnie rozdzieli¢ prowadzenie pojazdu
podczas biegu po lukach na woézek gtéwny i wozki
poboczne, jak to wyjasniamy w ust. o sitach prowa-
dzgcych. Wskutek przyciggniecia wozkow pobocznych
do prowadzenia pojazdu jego bieg jest spokojniejszy.
Jednak za duza sita powrotna moze spowodowac
zejscie wobzka pobocznego z szyn.

Rozrozniamy nastawiacze powrotne sprezynowe
i bujakowe. W pierwszych zrodtem sity powrotnej sg
sprezyny, a w drugich ciezar piojiazdu opierajgcy sie
za posrednictwem bujaka na wozku pobocznym. Przy
sprezynowym RAastawiaczu powrotnym odchylenie
woOzka od potozenia sSrodkowego powoduje ugniot
sprezyny a przy bujakowym podniesienie ostoi wozka
gtéwnego.

Sita powrotna dziala albo przeciw poprzecznemu
przesuwowi woOzka pobocznego w miejscu czopa
obrotu, albo przeciw obrotowi wodzka okoto czopa
obrotu albo w jeden i drugi spos6b. W wozku zwrot-
nym z reguly dziala sita powrotna tylko przeciw
poprzecznemu przesuwowi wozka a w wozkach dy-
szlowych przeciw obrotowi. W wézku Krauss-Helm-
holtz'a przewaznie stosowane sg dwa nastawiacze
powrotne, z ktorych jeden dziata przeciw przesuwowi
poprzecznemu a drugi przeciw obrotowi.
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W sprezynowym nastawiaczu powrotnym sita po-
wrotna Y wzrasta ze wzrostem odchylenia a wozka
od potozenia Srodkowego w miejscu i kierunku dzia-
tania teji sity wedlug nastepujgcego réwnania

Y = YO+ jio
gdzie Y o oznacza sile poczgtkowg. Rozrdézniamy dwa
rodzaje nastawiaczoOw powrotnych  bujakowych.
W jednych sita powrotna wzrasta ze wzrostem od-

chylenia cho¢ nieprostolinijnie, a w drugich sita ta
jest niezmienna.

Przegladajgc  konstrukcje rdéznych parowozow
réznych kolei, mozna stwierdzi¢ brak Scislejszej re-
guly odnosnie wielkosci sity powrotnej. O pozgdanej
wielkosci tej sity méwmy w ust. o sitach prowa-
dzacych.

f.  Przechyika toru.

Na pojazd biegnacy po. luku dziata sita odsrodko-
wa. Aby site te mniej lub wiecej zréwnowazy¢ skia-
dowg sity ciezkosci, stosuje sie przechyilke toru. Na
P.K.P. stosowane sg takie przechytki toru, ze przy
szybkosci 50 km/h sita odsrodkowa jest zupetnie
zrOwnowazona, przy szybkosci mniejszej niz 50 km/h
Wystepuje sita wynikowa dziatajgca dosrodkowe
a przy szybkosci wiekszej niz 50 km/h odsrodkowo.

2. RODZAJE 0OSI WOZKA GLOWNEGO PARO-
WOzZOW AMERYKANSKICH | SRODKOWO-
EUROPEJSKICH

3 osie napedne.

W parowozach amerykanskich wszystkie 3 osie
sg state z pelnymi obrzezami, a wyjatkowo os srod-
kowa ma kota bez obrzeza.

W parowozach srodkowoeuropejskich albo wszyst-
kie 3 osie sa stale a 0§ srodkowa ma kota z obrzezem
o 15 mm zwezonym, albo przednia, a w tendrzakach
przednia i tylna oS sg zwigzane z osig toczng w wo-
zek Krauss-Helmholtz'a

4 Osie napedne.

W parowozowniach amerykanskich z reguly
wszystkie 4 osie sg state i majg kota z pelnymi
obrzezami lub dwie osie posrednie majg kota bez
obrzeza. Niekiedy w parowozach 2z przednig osig
dyszlowg lub przednim wdzkiem zwrotnym przednia
0$ jest przesuwna z nastawdaczetm powrotnym.

W parowozach s$rodkowoeuropejskich albo wszy-
stkie 4 osie sg state, przy czym dwie osie posrednie
Tajg kota z obrzezem o 10 mm zwezonym, albo gdy
°§ przednia wchodzi w sktad wézka Kraussa-Helm-
holtz'a, z pozostatych 3 osi 0§ srodkowa ma kota
2 obrzezem zwezonym stosownie do potrzeby.

5 Osi napednych.

W parowozach amerykanskich przewaznie wszyst-
We osie sg stale a $rodkowa ma kota bez obrzeza.
Niekiedy w parowozach z przednim wézkiem zwrot-
em przednia o0$ jest przesuwna i zaopatrzona
A nastawiacz powrotny, a w tym przypadku wszyst-
kie kota majg pelne obrzeze. Przesuwnos¢ tej osi
2 reguly nie przekracza 25,4 mm.

W parowozach srodkowoeuropejskich z osig dysz-
lowg lub bez niej w celu zmniejszenia sit prowadza-
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cych Il i V 0$ sa przesuwne bez nastawiacza pow-
rotnego. a pozostale 3 osie sg stale, przy czym o0s
Il ma kota ze zwezonym obrzezem lub bez obrzeza.
W nowych parowozach zamiast osi dyszlowych sto-
sowane sg wozki Krauss-Helmholtz'a. Gdy tylko
z przodu jest wozek Krauss-Helmholtz'a, pozostate
4 osie sg stale a z nich dwie osie posrednie maja
majg kota ze zwezonym obrzezem. Gdy z przodu
i z tylu sg woézki Krauss-Helmholtz'a, 3 pozostate
osie sg state a z nich o$ Srodkowa ma kola ze zwe-
zonym obrzezem. Przesuwno$¢ osi napednych woz-
kéw Krauss-Helmholtz‘a wynosi 15—25 mm a zwe-
Zzenie obrzezy 10—15 mm.

6 Osi napednych.

Z nielicznych dotychczas budowanych serii paro-
wozéw z wobzkiem gtdbwnym o 6-eiu osiach naped-
nych wspomnijmy parowozy typu 2-6-1 amerykan-
skiej kolei ,Union Pacific*, zbudowane w. 1926 r.
W woézku gtébwnym tych parowozéw pierwsza o0$
jest przesuwna i posiada nastawiacz powrotny. Z po-
zostalych 5-ciu osi stalych $rodkowa ma kota bez
obrzeza.

Koleje amerykanskie wozka Krauss-Helmholtz‘a
nie stosujg. Gdy parow06z posiada z tytu 2 osie tocz-
ne, to na kolejach srodkowoeuropejskich jest to z re-
guly- woézek zwrotny a na kolejach amerykanskich
wozek dyszlowy.

3. POLOZENIE WOZKA NA TORZE tLUKOWYM

Na wozek biegnacy po luku dzialajg w ptasz-
czyznach réwnolegtych do toru sity réznego pocho-
dzenia:

a. Sily tarcia két na szynach, wynikajace stad, ze
wskutek rdéznicy drég na zewnetrznym i wew-
netrznym toku toru i wskutek na ogét skosnego
potozenia kot do kierunku toru kota jednoczesnie
toczg i slizgaja sie.

b. Sily wynikajace ze sprzezenia badanego wdzka
z wozkami sasiednimi.

c. Sita powstata z dziatania sity odsrodkowej i prze-
chytki toru. Jedynie ta sita jest zalezna od szyb-
kosci jazdy j, przy mniejszych szybkosciach dziata
dosrodkowo a przy wiekszych odsrodkwo.

d. Opor ruchu pokonywany za posrednictwem tar-
cia slizgowego k&t napednych. Na lukach przy-
czepnos¢ zastepuje tarcie Slizgowe, ktére wcho-
dzi w skiad- sit podlanych pod a.

e. Sity prowadzace, tj. naciski szyn na obrzeze kot
nabiegajacych na szyny i przenoszone przez od-
nosne osie na wozek. Nacisk szyn na obrzeze kot
osi przesuwnych nie przenoszony na wozek a wy-
stepujacy, gdy osie te majg dostateczng przesuw-
no$¢, aby mogly nadbiegna¢ na szyne, nie nalezy
do sit prowadzacych.

Wszystkie te sily znajdujg sie ze sobg w rowno-
wadze, co okresla potozenie wozka na tuku. Z wa-
runkéw réwnowagi wynikajg dwie sity prowadzace,
przednia i tylna, a zatem mamy dwie osie prowa-
dzace, przednig i tylng. Gdy jedna z tych sit lub obie
sg = 0, mowimy, ze wobzek biegnie z przodu lub
z tylu lub z przodu i z tylu swobodnie. Wézek nabie-
gajacy z przodu na jedng a z tylu na druga szyne
znajduje sie w potozeniu naroznikowym. Wézek na-
biegajacy z przodu i z tylu na szyne zewnetrzng
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znajduje sie w potozeniu skrajnie zewnetrznym, a na-
biegajgcy z przodu i z tylu na szyne wewnetrzng
znajduje sie w polozeniu skrajnie wewnetrznym.
Ktére osie wieloosiowego wobzka prowadza, zalezy
od jego ustroju. Gdy dwu lub wiecej osiowy wozek
nie jest z przodu sprzezony z innym woOzkiem, na-
biega zawsze z przodu na szyne zewnetrzng. Nato-
miast przednia o0$ dyszlowa Iub Adamsa moze
w pewnych warunkach biegng¢ swobodnie lub na-
biega¢ tak na szyne zewnetrzng jak i wewnetrzna.
Kat nachylenia osi podtuznej wézka do kierunku
toru nazywamy katem biegu. Im wiekszy jest ten
kat, tym wiekszy jest op6r tuku. Kat ten na torze
najwiecej poszerzonym (S = 1470 mm) i przy naj-
wiekszym dopuszczalnym zuzyciu obrzezy nie powi-
nien przekracza¢ 2°. Kat biegu ma warto$¢ najwiek-
szg w potozeniu naroznikowym wozka i jest tym
wiekszy, im mniejszy jest rozstaw osi prowadzacych.
Z tego powodu bada sie wozek gtowny w potozeniu
naroznikowym i ustala, ktore osie majg w tym po-
tozeniu prowadzi¢. Nastepnie szuka sie, jakie muszag
by¢ inne osie, aby obrane osie mogly prowadzic.
W tym celu okresla sie odstepy kregébw pomiarowych
obu 'kot kazdej osi od wewnetrznej krawedzi gtoéwki
sgsiedniej szyny. Odstepy te oznaczamy przez £
i nazywamy luzem zewnetrznym lub wewnetrz-
nym, zaleznie od tego, czy odnoszg sie do szyny
zewnetrznej czy wewnetrznej. Suma obu luzéw row-
na sie luzowi catkowitemu, a zatem
£= "YE£l= "I
Jezeli, badajgc potozenie naroznikowe z.nabie-
giem z przodu na szyne zewnetrzng a z tylu na szy-
ne wewnetrzng, wypadnie z rachunku lub wykresu
dla danej osi ujemna wartos¢ luzu wewnetrznego,
to albo kota tej osi muszg mie¢ zwezone obrzeza
albo o$ ta musi by¢ przesuwna, przy czym zwezenie
tub przesuwnos¢ powinny mie¢ co najmniej wartosc
ujemnego luzu. To samo odnosi sie do tylnej skraj-
nej osi nieprowadzgcej, jezeli jej luz zewnetrzny ma
wartos¢ ujemnag, jednak przy tej osi nie stosujemy
zwezenia obrzezy lecz tylko przesuwnos¢. Wreszcie
ustalajac pewne osie jako przesuwne tylko w celu
zmniejszenia sit prowadzacych, okreslamy luz zew-
netrzny osi przed biegunem i luz wewnetrzny osi
za biegunem. Osie te bedg mogtly nabiega¢ na szyne
zewnetrzng wzglednie wewnetrzng i nie wywierac
nacisku na wozek, jezeli ich przesuwnosé bedzie co
najmniej réwna tym luzom.

Nastepnie okreslamy rachunkowo lub wykresinie
konieczne odchylenie wozkéw pobocznych, aby wo-
zek gtébwny mogt zajg¢ potozenie naroznikowe, bo-
wiem jest pozadane, aby odchylnos¢ wozkoéw pobo-

Mgr Zygmunt Baja

Problem izochron Polski

CZESC .
Izochrony Polski
(1939, 1943, 1946 r.)

Okreslenie szybkosci S$rodkdéw komunikacyjnych
metodg izochron daje nam moznos$¢ przedstawienia
stanu i sprawnosci komun,ilkaeyjmej jaka istnieje
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cznych nie ograniczata zdolnosci ustawienia sie woz-
ka gtdwnego stosownie do dziatajgcych sit. Przy tym-
przyjmujemy, ze woOzki zwrotne, przedni lub tylny,
nabiegajg z przodu na szyne zewnetrzng. WOozki
zwrotne biegng z reguly z tylu swobodnie. Mozemy
przyja¢ dla tylnej osi wézka zwrotnego mniej wie-
cej <= . Nastepnie przyjmujemy, ze przedni
wozek dyszlowy nabiega z przodu na szyne zew-
netrzng a tylny z tylu na szyne wewnetrzng lub
biegnie  swobodnie. Wreszcie przyjmujemy, ze
w przednim wozku Krauss-Helmholtz‘'a tak o$ tocz-
na jak i przesuwna o0$ napedna nabiegajg na szyne
zewnetrzng, a w tylnym o$ napedna nabiega na
szyne zewnetrzng a tylna biegnie swobodnie.

Badanie przeprowadzamy dla najostrzejszego Iu-
ku na torach, po ktorych parow6z ma biegnad,
uwzgledniajgc tory stacyjne. Z reguly zaktadamy
tuk o promieniu 150 m. Badanie przeprowadzamy
przy projektowaniu parowozu lub w celu stwierdze-
nia, czy dany parow6z po danym tuku biec moze.
Woézek gtéwny powinien mie¢ w ituku pewng po-
przeczng przesuwnos¢. Gdy jej nie ma, jest w tuku
zakleszczony i nie moze biec po nim. W rzeczywi-
stosci wozki zajmujg na tukach o réoznym promieniu
i poszerzeniu potozenia rozne, jednak przy projekto-
waniu parowozu stosujemy powyzsze wskazowki.

Wedtug przepisow PKP (Przepisy projektowania
i budowy kolei normalnotorowych uzytku publiczne-
go Nr. D. 16. z 1945 r. § 5) w torach gléwnych na-
lezy stosowa¢ promienie tukéw mozliwie wielkie,
a w zadnym razie nie mniejsze od wskazanych po-

nizej w zaleznosci od kategorii kolei i warunkéw te-

renu, a mianowicie:

1 na kolejach nizinnych — pierwszorzednych 1200 m
na kolejach nizinnych — drugorzednych 600 m
na kolejach nizinnych — znacz, miejscowego 400 m

2. na kolejach podgérskich — pierwszorzednych 600 m
na kolejach podgérskich — drugorzednych 400 m
na kolejach podgérskich — -znacz, miejscowego 250 m

3. = kolejach  gérskich — pierwszorzednych 300 m
na kolejach gérskich — drugorzednych 200 m
na kolejach gérskich — znacz, miejscowego 180 m

Na kolejach nizinnych i podgérskich promienie tu-
kdéw mniejsze niz wskazane powyzej lecz nie mniej-
sze -niz wskazane-dia koQe gorskich, mogg by¢ sto-
sowane w torach gtownych tylko przy dojsciu do
miast, duzych budowli sztucznych w obrebie weztéw
kolejowych i do skrzyzowania z istniejacymi kole-
jami.

W torach bocznych stacyjnych moga by¢ stoso-
wane luki o promieniu nie mniejszym niz 150 m.

(dokoniczenie)

w pewnym okresie, a od ktérej zalezy stan i dalszy
r-ozwdj gospodarstwa spotecznego i zycia kulturalno-
o$wiatowego.

Przy opracowaniu map izochro-n Polski w r. 1939,
1943 i 1946 pod kier. prof. U. J. dra J. Szaflarskiego
miatem na celu wykaza¢ na tychze podfetawie w spo-
so6b kartograficzny stan komunikacji kolejowej (oso-
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bowej) w okresie przedwojennym, wojennym i po-
wojennym a przez pordwnanie tych dwoch ostatnich
okresOw z okresem przedwojennym unaoczni¢ skutki
straszliwej wojny na naszych kolejach.

Do nakreslenia omawianych map uzylem sposobu,
jaki uwazatlem za najprostszy, najwlasciwszy i zgod-
ny scisle z zasadniczym okresleniem pojecia izochron.

Za podstawe izochron na liniach kolejowych
z os$rodkiem Warszawa, jako centrem sieci komunika-
cyjnej w Polsce, przyjatem zimowy rozkiad! jazdy
z 1938/39, zimowy z r. 1943 dla komunikacja w tzw.
Generalnej Gubernii i letni z r. 1946. Przy tym
uwzgledniatem czasy jazdy pociggdw osobowych
i pospiesznych tgcznie z czasami postoju przy wyko-
rzystaniu dogodnych potaczen, o ile wymagany czas
oczekiwania na potgczenie z innym pociggiem nie
przekracza! czasu jazdy pojazdu kannego w kierunku
wyznaczonego celu.

Dla obszaréw znajdujgcych sie poza wzglednie
miedzy liniami kdlejowymi jako podstawe dla kresle-
nia izochron przyjatem ruch pojazdéw konnych, jako
srodka komunikacyjnego powszechnie w Polsce do-

stepnego i uzywanego dla obszaru Polski na ogot
réwninnej bez wiekszych zmian morfologicznych
z szybkoscig 10 km/godz. z wyjatkiem terendw

wschodnich i czescii poludniowej w pasie podkarpac-
kim, gdzie przyjatem szybkos¢ 6 krn/g.

Nie uwzgledniatem komunikacji autobusowej, kt6-
ra w r. 1939 spelniata wazng role w uzupetnianiu
komunikacji na obszarach pozbawionych kolei i w ru-
chu podmiejskim, jednak w r. 1943 na obszarze tzw.
Gener. Guber. byla b. nikla a w r. 1946 wprawdzie
silnie rozwinieta lecz bezplanowa 5 znajdujgca sie
w stadium organizacji'.

Na liniach kolei waskotorowych nie objetych
ksigzkowym publicznym rozktadem jazdy przyjatem
szybkos¢ 15 km/godiz. a na odcinkach, gdzie pociagu
kursowaly raz dziennie lub co kilka godzin przyjgtem
za podstawe izochron jazde konmi, przy uzyciu kto-
rych szybciej cd mozna bylo osiggnag¢. (Jadac pocia-
giem z Warszawy do Trakiszek czas oczekiwania
w Suwaltkach na pocigg nastepny jest tak dhiugil, ze
szybciej mozna dojecha¢ od Suwatek konmi, anizel
dlugo oczekiwanym pociggiem). Wszystkie 3 mapy
nakreslitem w skali. 1 : .LbOOOOO w odstepach 1-go-
dzinnych z pominieciem osrodkéw drugorzednych,
jako nie majgcych wiekszego znaczenia przy kresle-
niu izochron dla wiekszego obszaru ,i szeroko rozleglej
komunikaciji.

Do obliczenia izochron godzinnych przyjatem jako
dopuszczalng roznice czasOw jazdy przewidzianych
rozktadem dla pociggéw osobowych okoto 10 min.
a dla pociggdéw pospiesznych okoto 15 minut.

Na liniach z przebiegiem pociggow pospiesz,nydh
. przyjmowatem za podstawe czas jazdiy poc. posp.
z wyjatkiem momentéw, gdzie czas jazdy poc. posp.
nie miescit sie w danym odstepie czasowym, i, w tym
wypadku czas potrzebny dio uzyskania petnego odste-
pu od miejsca postoju poc. posp. uzupetniatlem czasem
pociggu osobowego.

Na liniach z przebiegiem pociggéw pospiesznych,
taczacych sie z liniami tylko o przebiegu poc. osobo-
wych, opieralem sie na pociggach kombinowa-
nych tj. pospiesznych ii osobowych. Jak dlugo mozna
byto jecha¢ poc. pospiesznym bratem pod uwage poc.
posp. a w chwili gdy ten ostatni konczyt swoj' bieg
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na oznaczonej linii, przyjmowalem za podstawe po-
cigg osobowy w najlepszym potaczeniu, naturalnie,
o ile czas jazdy tym pociagiem tgcznie z czasem ocze-
kiwania nie przekraczal czasu jazdy konmi wzdluz
danej Mini. W przeciwnym bowiem wypadku kreslitem,
izoehrone w/g czasu jazdy pojazdu konnego, ktory
szybciej osiggat swoj cel niz pocigg osobowy i to tak
diugo, jak dlugo pociag oczekiwany na ostatniej: staciji
przesiadania, nie doréwnal szybkosSci pojazdu konnego
na linii swego przebiegu.

Forma, wielkos¢ i gestos¢ izochron wskazg, nam
wiekszg lub mniejszg szybkos¢ komunikacyjng na
réznych obszarach naszego kraju, rodzaj i stopien
dostepnosci komunikacyjnej a tym samym stan komu-
nikacji jak rowniez zmiany wystepujgce w zestawie-
niu 3-ch omawianych okresow.

Poréwnywalnos¢ niektorych kresowych obszaréw
Polski! jest trudna ze wzgledu na r6zne granice
w tych 3 obszarach. Jednak z szybkosci stosowanej
na ziemiach polskich mozna stworzy¢ sobie pewien
obraz i poglad na stosunki komunikacyjne panujace
w tych czasach.

Mapy izochron Polski przy pierwszym rzucie oka
na ich catos¢ wykazujg charakterystyczne linie izo-
chron w formie mniej lub wiecej wydluzonych linii
rozchodzacych sie gwiazdzisto od swego os$rodka,
Warszawy, daleko wybiegajgcych poza obszary poz-
bawiona komunikacji lub o rzadkiej sieci wylgcznie
z kursem pociggéw osobowych.

Taka forma linii izochron,icznych dowodzi o kursie
pociggow pospiesznych w. ten sposéb wykazujgc ob-
szary i linie komunikacyjnie uprzywilejowane w prze-
ciwienstwie do wybitnie odcinajacych sie obszaréw
uposledzonych i pozbawionych tych pociggow.

W drugim rzedzie, znajdziemy przy sieci o pocig-
gach osobowych podobne izochromy wybiegajace po-
za obszary pozbawione sieci! koOejowej, korzyetajigfce
z komunikacji wozowej,, konnej.

. Do linii uprzywilejowanych w r. 1939, biegnacych
od srodka Warszawy promienisto w .réznych kierun-
kach az po granice Panstwa, na ktérych stosowana
szybko$¢ pociggébw najlepiej! informuje nas o stanie
komunikacji, nalezaty: 1) Warszawa — Miawa —
Dzialdowo — Brodnica — Grudzigdz — Laskowioe —
Tczew — Gdansk — Gdynia, 2) Warszawa — Kutno

— Aleksandrow — Torun — Bydgoszcz — Lasko-
wice — Tczew — Gdiansk — Gdynia, 3) Warszawa
— Kutno — Konin Poznan (Warszawa — +6dz
Kal. — Kalisz), 4) Warszawa — Radom — Kielce —
Miechow — Kraikbw — Zakopane (Krakéw — Tar-
néw — Stréze — Krynica), 6) Warszawa — Lublin —
Rozwaddéw (Lublin — Rejowiec/— Lwow ) Radom
— Rozwadoéw / — Lwoéw, 7) Warszawa — Deblin —
Lublin — Rejowiec = Cheim — Kowel — Kiwerce

— Réwne — Zdotibunéw, 8) Warszawa — Siedlce —
tukéw — Brzes¢ — Pinsk — tuoinlec, 9) Warszawa
— Malkinia — Bialystok Contr. — Grodno — Wilno
— Turmomt.

W tym okresie w ciggu 1 godzimy od osrodka War-
szawy osiggalne byly takie miejtecowosci jak Nasielsk
(65 km), tochdéw (71), Pitawa (49), Warka (53); Skier-
niewice (66), Lowicz (81). W ciggu 3 godzin Brodnica
(280 km), Ostroteka (124), Grodno,, Biatla Podlaska
(193), Lublin ,(192), Jedrzejow (232), Czestochowa
(230), task (172), Konin (205) i Aleksandrow (223).
Powierzchnia obszaru 3 godzinnej izochrony wynosita
32.047.96 km2 W ciggu 4 godzin: Laskowice (286 km),



126

Bydgoszcz. (285), Poznan (208), Zabkowice (293), Kra-
kéw (321), Sandomierz (242), Cheton (265). Osrodki
zas takie jak Katowice (320) osiggalne byty w ciggu
5 godzin, Wilno w ciggu 6 godzin, Gdynia (354) w cig-
gu 7 godzin, Lwéw w ciagu 8 godzin. Granica zachod-
nia pod Zbgszyniem (382) w ciggu 5 gojdzin, p6inocna
w okolicy Dzialdowa (154) w ciggu 2 godzin, wschod-
nia pod Stotpcami w ciggu 6 godzin, na poi. wschodzie
kolo Podwoloczysk w ciggu 15 godzin, pod Sniatynem
w ciggu 13-tu godzin i na pot. zach. w ciggu od 8-10

Oznaczenia izochron:

1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

jgodzin. Obszary, )ak na oOwczesne czasy,, komunika-
cyjnie uposledzone znajdujemy miedzy Skarzyskiem
Kam., Krakowem i Debicg o wyspie 11-godzinnej,
miedzy Debica, Przeworskiem i Sandomierzem o wy-
spie 10-godziinnej i 13-15 godzinng wyspe na wschod
od Lidy i miedzy Baranowiczami a Pinskiem. Wysp
takich w zachodniej czesci kraju nie spotyka sie.
Polska w tym cikresie na ogodl lezy w sferze izo-
chron 15-godzimnyeh a jedynie w malych i najdalszych

lzochrony z r.

1938/1939 — Skala 1 :40 000 000
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zakatkach tj. w okolicy tupkowa, Sianek 1 Woro-chty
w Karpatach wschodnich dochodzi do 18-godzinnych.

W roku 1943 linii uprzywilejowanych mielismy
zaledwie kilka. Do- nich naleza: 1) Warszawa — Cze-
stochowa (Zgbkowice) — Krakéw, 2) Warszawa —
Radom — Kielce — Krakow, 3) Warszawa — Lublin
— Chetm, 4) Warszawa — Siedlce — Lukéw — Brzes¢
n/Bugtem, i 5) Warszawa — Lublin — Krasnystaw
— Lwow. W ciagu 1 godziny osiggalne byly od osrod-
ka Warszawy Radzymin (34), Thuszcz (50), Minsk
Maz. (37), Warka (53) i Skierniewice (66). W ciggu 3
godzin Lukow (140), Nateczéw (164), Skarzysko K.

(144) i Piotrkéw, przy czym powierzchnia 3 godzin-
nej izochrony wynosita 13.714.65 km2 Krakéw osig-
galny byt w ciagu 7 godzin a Lwéw w ciggu 13
godzin.

Na potnoc od Warszawy granica osiggalna jest
w ciggu 1 godziny; na wschodzie pod Brzesciem
W ciggu 5-6 godzin, na .pot. wschodzie w 16-25 i wie-
cej godzin, na poi. zachodzie w 13-15 i na zachodzie
w 3 godzinach.

Granica osiggalnosci 15 godzin i ponad 15 godzin
lezy na fin-iii powietrznej od: N. Sgcza po, Rzeszow —
Przeworsk i Lwow, dzielac Polske w granicach tzw.
Gener. Gubernatorstwa na 2 czesci tj1 czeS¢ potnocna,
komunikacyjnie dostatecznie uprzywilejowang i czesc¢
Potudniowo-wschodnig, komunikacyjnie uposledzona,
lezgca w pasie izechron od 15 do: 30 godzinnych.

Obszar na poinoc od Tarnowa miedzy Krakowem,
Skarzyskiem | Debicg stanowi 15-godzmng wyspe
izochroniczna.

Do linii uprzywilejowanych w r. 1946 naleza:
1) Warszawa — Malkinia — Bialystok, 2) Warszawa
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— Terespol — Brzes$¢ nad, Bugiem, 3) Warszawa —
Lublin — Cheim (Belzec), 4) Warszawa — Czesto-
chowa — Krakéw (Zwardon, Zakopane), 5) Warsza-
wa — Wroctaw (Kudowa: - Zdrdj, Jelenia Goéra, We-
gliniec), 6) Warszawa — Poznan (Slubice, Kostrzyn
n/Odrg, Szczecin). 7) Warszawa — Gdansk (Gdymia-
Hei), 8) Warszawa — Olsztyn — Malbork.

W ciggu 1 godziny osiggalne sg Legionowo (28)
Thuszcz, Pilawa, Piaseczno (20), Zyrardow (40) i Bto-
nie (25). W ciggu 3 godzin- osiggalne' sg Ciechanéw
(103), Maikinia (100), Siedlce (112), Deblin (121), Gra-
béw (60), (za Warkg), Koluszki (105) i Kutno (127).

Powierzchnia obszaru 3 godzinnej izochrony wynosi
w tym roku 8.279.95 km2

Z wazniejszych osrodkéw Polski w czesci wschod-
nie) Bialystok osiggalny w ciggu 6 godzin, Lublin
w ciagu 5 godzin (188), Sandomierz Rozwaddéw (270)
i Krakéw w ciagu 11 godzin, Przemysl (396) w ciagu
20 godzin, caly obszar potudniowy Polski na wschéd
od Krakowa osiggalny w ciggu 15-20 a w okolicy
tupkowa (552) i Cisny nawet w ciggu 30 jgodzin
zas w czesci zachodniej Katowice w ciggu 7 godzin,
Opole (327) w ciggu 1! godzin, Wroctaw w ciggu 10
godzin, Poznan i Bydgoszcz w ciggu 7 godzin, Szcze-
cin w ciggu 14 godzin,, Gdansk (326) i Malbork w cig-
gu 10 godzin , Olsztyn w ciggu 6 godzin.

Granica wschodnia keto Terespola osiggalna
w ciggu 7 godzin, pod Przemys$lem 20 godzin, pod Cie-
szynem 11 godzin, na Zachodzie tgcznie z catym Wy-
brzezem od Szczecina po polwysep helski i obszarem
przygranicznym w kierunku pétnocno-wschodnim od
Warszawy w ciggu 16-20 godzin.
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Izochrony 15 godzinne i wieksze obejmujg calg
poluidiniowo-wschodn¢g Polske, obszar na zachodlzfie
w okolicy Klodzka, nastepnie tereny w kierunku na
zachdd od Wroctawia i Poznania i lezace w zasiegu
wybrzeza pomorskiego i poétnocno-wschodnich kre-
sow Polski.

Z zestawienia wyzej jpodanych czaséw osiggalnos-
ci dla wielu miejscowosci znajdujgcych sie na gtow-
nych liniach promienisto rozchodzgacych z osrodka
Warszawy po calyim obszarze Polski ii z przeprowa-
dzonego obliczenia wynika, ze og6lna przecietna
najwyzsza szybkos¢ handlowa pociggéw jpasazerskich
w Polsce w r. 1939 wynosita 65 km/godz., w r. 1943
— 45 km/godz., a w roku 1946 — 35 km/godz. czyi»1
ze w r. 1943 w stosunku do roku 1939 zmniejszyla
sie 0 32% a w r. 1946 o 46%.

Porownujgc obszary 3 godzinnej izochrony w tych
trzech okresach, powierzchnia obszaru w r. 1939 wy-
noszaca 32.047.92 km2 zmniejszyla sie w r. 1943
0 18.333.31 km2 a w r. 1946 o 23.768.01 km2

Kilka tych liczb $wiadcza dobitnie o niszczyciel-
skiej dziatalnosci okupanta i szkodach poniesionych
w dziedzinie naszego kolejnictwa wskutek ostatnich
walk toczgcych sie na naszych terenach.

Z jednej strony dziatania wojenne, z drugiej za$ za-
niedbania w kierunku zaopatrzenia sieci polskich kolei
w odpowiednig ilos¢ zdrowego taboru i w kierunku
konserwacji nawierzchni przy réwnoczesnym nad-
miernym ich eksploatowaniu przez okupanta dla ce-
[6w wojennych doprowadzity na terenach polskiidh do
zmniejszenia potencjatu komunikacyjnego, a tym sa-
mym zabijania polskiego zycia gospodarczego, czego
wyraz znajdujemy witasnie w przebiegu izochron ma-
py z tego okresu czasu.

Przed wojna polskie koleje panstwowe prawie
w zupetnosci doréwnywaly kolejom zagranicznym
pod wzgledem sprawnosci, szybkosci, regularnosci
1wygody stojac na poziomie europejskim. Fakt ten
wyraza sie na mapie jjzochromiczmej za r. 1939 naji
wyzszg jizochrong 15 godzin w przeciwienstwie do
roku 1943 i 1946 gdzie osiggalno$¢ czasowa pewnych
obszaréw Polski dochodzi do 30 godzin.

Z przebiegiem krzywych izochromicznych w roku
1943 wynika ,ze jedynie czes¢ poétnocna tzw. General-
nego Gubernatorstwa byla uprzywilejowana w sto-
sunku do obszaru lezgcego na potudnie od linii! ma-
gistralnej Krakbw — Przemys|, pozostaly za$s obszar
Ze wzgledu na swe mniejsze znaczenie strategiczne
zostat zepchniety do drugo a nawet trzeciorzednej
roli obszaru komunikacyjnie uposledzonego. W ogdl-
nosci caly obszar G. G. wraz z calg siecig kolejowg
w Swietle linii izochronicznych przedstawia sie
w swych niczym nieuzasadnionych granicach, jako
dziwaczny twor komunikacyjno-gospodarczy, $wiad-
czacy o przewadze wzgledow politycznych nad pilano-
wg i racjonalng organizacjg .zycia gospodarczo.-spo-
tecznego.

W szeregu omawianych map izochron Polski rok
1946 stanowi dla jnas zasadniczy problem komunika-
cyjny. Mapa izochroniczna Polski w nowych grani-
cach za ten okres jest dla nas najwazniejszg albo-
wiem ma nie tylko znaczenie historyczne,, ilustrujgce
stan komunikacji kolejowej w ubieglym roku, ale
i znazenia ciggle, dajgc na okres kilku jeszcze lat pew-
ne podstawy do wielu rozwazan komunikacyjnych
w trakcie planowej odbudowy i ewentualnej reorgani-
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zacji kolejmlictwa celem dostosowania jegoi stanu stru-
ktury i charakteru od nowej rzeczywistosci.

Krzywe jiizochroniczne w r. 1946 o odstepach na
0g6t mniejszych niz w r. 1943 wykazujg na tle tagod-
nie biegnacych linii charakterystyczne wydiuzone leje
biegngce od Warszawy w roznych kierunkach, kto-
re tgcza szereg wiekszych osrodkow Polski ze stolica
jak np. £6dz, Katowice, Opole, Wroctaw, Poznan,
Bydgoszcz, Torunh, Szczecin, Gdansk, Gdynia, Olsztyn,
Lublin, Krakéw. Na og6t ksztatt izochron wydtuzo-
nych, wybiegajgcych w kierunku zachodnim od War-
szawy, wskazuje na wyrazng penetracje i cigzenie
Warszawy od Ziem Odzyskanych. Wieksza liczba
linii o pociggach dalekobieznych bezposrednich (po-
spiesznych) wzglednie z tagodnymi potgczeniami stwa-
rza czesciowo lepsze stosunki komunikacyjne na tych
obszarach, anizeli w czesci wschodniej i potudniowo-
wschodniej) kraju, ktéra ubozsza w izochrony o for-
mie gwiazdzistej, pozbawiona jest szybkiej i dogodnej
komunikacji z Warszawg a poza tym w swej komu-
nikacji miejscowej paralizowana byta wsikutek prze-
biegu linii szerokotorowej. Ta ostatnia miata w tym
stanie rzeczy wielkie znaczenie w odniesieniu do ru-
chu zagranicznego, jednak w ruchu wewnetrznym
odbijata sie ujemnie na stosunkach komunikacyjnych
i gospodarczych tej czesci kraju.

Najwyzsza przecietna szybko$¢ handlowa w tym
ostatnim okresie wynoszgca 35 km/godiz. jest szyb-
koscig najnizszg w stosunku do szybkosci poprzed-
nich 2 okresow, przedstawiajgc ten okres w Swietle
najgorszych stosunkéw komunikacyjnych. Fakt ten
ttumaczy sie duzg iloscig izochron ponad 15-godzin-
nych, biegnacych jak juz poprzednio zaznaczylem, na
kresowych terenach Polski, ktére ostabiajg istniejgce
stosunkowo dobre stosunki! komunikacyjne na innych
obszarach. Przyczyng tego zjawiska w odniesieniu do
potudniowo-wschodniej czesci kraju jest to, ze gtow-
ne zainteresowanie gospodarcze skierowane jest wie-
cej na Ziemie Odzyskane wskutek przesuniecia granic
na Zachddl Jezeli zas chodzi o obszary o mniejszej
dostepnosci komunikacyjnej na Ziemiach Odzyska-
nych, to spotykamy je przewaznie tam, gdzie linie ko-
lejowe sg zniszczone wskutek dziatan wojennych.

Nalezy .mie¢ nadzieje, ze te pasma izochron po-
nad 15 godzin, ograniczajgce nasze mozliwosci komu-
nikacyjne, znajdujgce sie na mapie izochronicznej za
r 1946, wkrétce znikng na Ziemiach Odzyskanych
przy wykonaniu 3-letniego .planu odbudowy gospodar-
czej kraju oraz po dokonanym przekucia linii Kato-
wice — Przemysl na tor normalny.

Sprzyjajaca okolicznosciag w przyszlym postepie
odbudowy i rozwoju naszej sieci kolejowej sg jnowe
granice Polski, ktére o duzo powiekszyly nasza gesta
sie¢ kolejowa na Zachodzie, czesciowo zmniejszajgc
ja ina wschodzie, ale i réwnoczes$nie tym samym po-
mniejszajac koszty przysziejljej rozbudowy!, plano-
wanej juz przed wojng, na obszarach b. zaboru rosyj-

skiego i austriackiego dla ujednostajnienia sieci
P. K. P. i dostosowania jej do wtasciwych potrzeb
kraju.

W ujeciu catoksztaltu stanu sieci P.K.P. w r. 1946
przez okreslenie natezenia ruchu osobowego metodg
fcochromiczng na tle obecnych stosunkéw gospodar-
czych, celem zwiekszenia szybkosci pociggow, uinten-
sywnienia przewozOow i doprowadzenia sieci kolejo-
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wej do nalezytego stanu a tym samym umozliwienia
rozwoju prawidlowego wewnetrznego ii miedzynaro-
dowego zycia gospodarczego nalezatoby:

1) przeprowadzi¢ odbudowe zniszczonych Mni,
mostoéw i urzadzen komunikacyjnych, dostosowujgc
je do poziomu zachodnio-europejskiego i wspofczes-
nych warunkoéw gospodarczo-spotecznych,

2) przeprowadzi¢ naprawe i racjonalng konser-
wacje linii i wszelkich urzadzen kolejowych zanie-
dbanych,

3) zwiekszy¢ tabor,

4) przebudowac¢ niektére wezly kolejowe i porty
z dostosoiwaniem ich dio nowych potrzeb,

5) otoczy¢ wiekszg opiekg obszary komunika-
cyjnie uposledzone,

6) ustanowic¢ hierarchie potrzeb komunikacyjnych
dla réznych obszaréw i miejscowosci,

7) w miare potrzeb i funduszéw budowa¢ nowe
linie na obszarach o rzadkiej: sieci w daznosci do
ujednolicenia catej sieci P.K .P.
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8) w jmiare poprawy stanu technicznego taboru,
nawierzchni; i urzadzehn komunikacyjnych mozliwie
zmniejsza¢ postoje i skraca¢ czasy jazdy pociggow,

9) przeprowadzi¢ studia jnad wytyczeniem sta-
tych linii wywozowych, przywozowych i tranzyto-
wych i punktéow zdawczo-odbiorczych dla tych Mni.

Z dotychczasowych osiagnie¢ Polskich Kolei Pan-
stwowych w kierunku doraznej odbudowy i organi-
zacji przewozow tj. od chwili wyswobodzenia az po
dzieh dzisiejszy, mozna wnosi¢, ze kolejnictwo pol-

skie poparte i uznane przez Rzad za potrzebe pierw-
szoplanowg przy wykorzystaniu wszelkich stojgcych
do dyspozycji srodkow, jak rOéwniez na podstawie do-
tychczasowych badan i studibw w zakresie komuni-
kacji — wykona w peini swe zadania w realizacji
3-letniego planu odbudowy, nie zawiedzie nadziei
w nim pokiadanych przez spoteczeristwo i mimo prze-
widywanych trudno$ci i zmagan wyprzedzi w tej od-
budowie inne galezie gospodarcze, otwierajgc im
droge do dalszego rozwoju,
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Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g dasn)

3. Obiektywne warunki wydajnej pracy.

Jezeli uczynimy wszystko, aby prace zwigzang
z wykonaniem zadan kolei zmniejszy¢, co stanowi cel
gospodarki personalnej w szerokim pojeciu, wéwczas
pozostaje wykonanie 'wezszych zadan tej gospodarki,
ktdrg sformutowatlem w dwdch czesciach: personel
musi chcie¢ pracolwa¢ wydajnie.

Kardynalne zadanie gospodarki! personalnej polega
na tym, iby wilasciwy cztowiek byt postawiony na
witasciwe miejsce.

. Wtasciwy cztowiek na wtasci
wWym miejscu

Kazdy pracownik posiada w réznym stopniu sze-

reg roznych dlodatnich cech: przyrodzone zdolnosci
fizyczne i psychiczne, zalety umystu i charakteru,
przygotowanie szkolne — ogolne il zawodowe — wy-

robienie zyciowe, dloswiadczenie stuzbowe, umiejet-
no$¢ nabytg podczas pracy itd.

Niektére z tych cech mozna tatwo sprawdzi¢ przy
pomocy badan zdrowia, egzamindw, badan psycho-
technicznych i t.p. Inne cechy pozwala oszacowac tyl-
ko bliska stycznos¢ z dziatalnoscig danego osobnika,
stata obserwacja jego zachowania sie w stuzbie oraz
wynikéw jego pracy.

Poniewaz ta druga kategoria cech jest przynaj-
mniej tyle wazna, co pierwsza, byto wielkim btedem
przedwojennej gospodarki personalnej opieranie sadu
o0 pracowniku na papierowych dowodach — :na doko-
nanych badaniach, ze tak powiem, (laboratoryjnych —
oraz usuwanie w cien jego bardziej istotnych zalet,
wykrytych i stwierdzonych dzieki bezposredniej stuz-
bowej z nim stycznosci.

I takim samym bltedem bylo pozbawienie przy ob-
sadzaniu stanowisk rozstrzygajgcego gtosu zwierz-
chnika, ktory swego wspotpracownika najlepiej! potra-
fi oceni¢, ktory najlepiej .wie, jakie wymagania stawia
stuzba na pewnym okreslonym stanowisku; zwierz-
chnika, ktéry za bieg stuzby i za prace podiwtadnyoh
odpowiada.

Dobieranie wilasciwego cztowieka na wiasciwe
miejsce jest zadaniem trudnym, w administracji kaz-
dego warsztatu pracy moze najwazniejszym, a poz-
bawienie przelozonego tego prawa i obowigzku czyni
jego odpowiedzialnos¢ za prace zespotu podwiadinych
szkodliwg fikcjg.

Drugi wyraiz rozpatrywanej formuitki brzWii: ,na
wiasciwym miejscu“. Jak kazdy cztowiek posiada ce-
chy osobiste, ktoére go roznig odl innych ludzi, tak kaz-
de stanowisko rozni, sie od jinnych pod wzgledem wy-
magan, stawianych zajmujgcemu je pracownikowi.

Azeby w glebokim lesie ré6znych ludzi i stanowisk
nie zabladzi¢, trzeba zar6éwno stanowiska, jak kandy-
datéw na nie, dzieli¢ na pewne kategorie.

Zadanie prawidtowej obsady staje sie tatwiejszym,
jezeli powierzone pewnemu stanowisku prace i stawia-
ne wymagania beda jmozliwie blisko odpowiadaly ce-
chom, ktore sg wilasciwe pewnej grupie pracownikow.

Jezeli, na przykfad, do pracy, wymagajgcejlprze-
de wszystkim wielkiej sity fizycznej, domieszamy na
tym samym stanowisku czynnosci, wymagajgce deli-

katnych, zrecznych palcéw, wéwczas trudno bedzie —
albo nawet niemozliwie — znalez¢ cztowieka, ktéry
by obu wymaganiom odpowiadat.

Jezeli czlowieka, przygotowanego zawodowo do
wykonywania pewnego rzemiosta, zechcemy na tym
samym stanowisku obcigzy¢ praca niewykwalifikowa-
ng, woéwczas jego kwalifikacje nie beda nalezycie wy-

korzystane.

Jezeli bardizo cennego technika, wyrobionego
v/ pewnym kierunku — powiedzmy zawiadowce od-
cinka drogowego — obcigzymy duzg praca biurowa,

administracyjng tub rachunkowag, wowczas ucierpi;:
na tym jego gtdbwne, techniczne zadania, a jego cenne
przygotowanie nie bedzie rowniez wykorzystane.

Jezeli zalozymy pewnej biuro z samych inzynie-
réw, a wiec ludzi o duzym koszcie wyksztalcenia za-
wodowego, ludzi — w tym znaczeniu stowa — cen-
nych; jezeli kazemy im, nie tylko rzYica¢ gtéwne
wytyczne pracy, stawia¢ zadania i ich wykonaniem
kierowa¢, lecz réwniez te prace — az do drobnych
szczeg6tow, az do prostych obliczen, rysunkow, prze-
pisywan, az do zbierania 1 segregowania danych —
osobiscie wykonywa¢, wéwczas postgpimy rozrzutnie.
Bedziemy marnowa¢ cenne walory inzynierow i zu-
zywac je do prac, ktore mniej kosztowny technik, ry-
sownik, kopista tub pisarz moze wykonaé tak samo
dobrze.

Stad plynie jeden z waznych postulatéw gospo-
darki personalnej. Praca kazdej z kolejowych komo-
rek powinna jby¢ podzielona i zgrupowana tak, aby
czynnosci o réznym charakterze ji ré6znych wymaga-
niach stawianych wykonawcy nie byly potagczone
i pomieszane w granicach jednego stanowiska.

Wymaganie to jest fatwe do spetnienia przy wiek-
szej ilosci pracy w pewnej komérce stuzbowej, lecz
trudnel jezeli mafa ilos¢ pracy nie pozwala na zréz-
niczkowanie czynnosci ilpodziat ich pomiedzy wielo-
osobowg obsade. Stad powstaje powazny argument
na korzy$¢ grupowania pracy, zwlaszcza prac muso-
wych, w mozliwie matej ilosci komorek, o ktérym to
gi upowaniiu moéwitem wyze,j.

Wymaganie prawidiowego obcigzenia personelu
praca, odpowiadajgca jego przygotowaniu zawodo-
wemu, nie byto na P.K.P. spetione. Praca byta roz-
drobniona, rozrzucona w zbyt litznych komorkach.
WidzieliSmy nieumiarkowany popyt — nie pokryty
zresztg podazg — na personel z akademickim, zwiasz-
cza inzynierskim wyksztalceniem: widzieliSmy inzy-
nier6w, “spetniajacych prace, do ktérych wystarczyiby
kierowany przez inzyniera technik, widzieliSmy tech-
nikéw, przecigzonych czynnosciami biurowymi, pisar-
skimi i t.p.

Jeszcze bardziej grzeszono przeciw gtéwnej mysli
postulatu o wilasciwym cziowieku na wiasciwym
miejscu. Dobor ludzi jbyt wykonywany przez niekom-
petentne organy, z punktu widzenia najrozmaitszych
wymagan, alb nie interesu gospodarki lkdtejowej, in-
teresu pozytecznej, wydajnej pracy.

Udziat w tak zwanej ,pracy spotecznej, przyna-
lezno$¢ narodowosciowa — ulegltos¢ i gietkosc,
a przede wszystkim i zbyt czesto haniebna prywata
— znajomosci, stosunki, przyjazn, kolezenstwo i po-
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krewienstwo, objete wspdlnym okresleniem — pro-
tekcja — rozstrzygaly czesto przy pobieraniu decyzji
0 obsadach.

Wowczas zas, kiedy chodzito o okreSlenie spraw-
nosci zawodowej kandydata, nie okreslat jej odpowie-
dzialny i kompetentny przetozony, tyiiko czynnik nie-
odpowiedzialny. Robit to na podstawie jedynych do-
stepnych mu papierowych danych — wykazu stanu
stuzby i jego zatgcznikéw.

Zle jest wybieraé jnarzeczong z fotografii, nie-
ostroznie jest powierza¢'wybdr swatowi lub swatce
ale juz najgorzej, kiedy kiepski swat dobiera komu
towarzyszke zycia — w danym razie wspoOtpracowni-
ka — z niepewnej fotografii,

Nalezy wysoko ceni¢ ,zastugi“ dla panstwa, wy-
Swiadczone przed wielu laty i nagrodzone przez nada-
nie panstwowego odznaczenia. Mozna bylo te odzna-
czenia przyjmowac¢ pod uwage przy obsadzaniu sta-
nowisk, jako czynnik wtoérny, ale dopiero wdéwczas,
kiedy warunek gtowny — kwalifikacji zawodowej by-
wat spetniony. Tymczasem zbyt czesto, nawet wbrew
literze przepisu, czynnik wtérny — nie zawsze zastu-
zone odznaczenie — stawat sie nie tylko gtéwnym,
ale jedynym czynnikiem, z zupelnym pominieciem
wartoséci stuzbowej kandydata.

Panstwo powinno byto dawaé ,zastuzonym“ ekwi-
walent ich zastug, powinno jbyto dbac, o ich los, a jed-
nak najgorszg formag nagrody bylo przed wojng odda-
wanie im stanowisk, do ktoérych nie mieli dostatecznego
przygotowania lub innych danych.

Wreszcie, z biegieb czasu ludzie sie zmieniajg
1osoba najbardziej ,zastuzona“ przed laty dwudziestu
mogta sie z uplywem lat sta¢ cziowiekiem o ujemnej
wartosci" zawodowej lub moralnej!. MieliSmy przed
wojng takich przypadkéw bardzo wiele.

Podobnie miala sie rzecz przy przyjmowaniu do
stuzby kolejowej bylych wojskowych; czesto dosta-
wali sie oni na stanowiska., ktérym w Zzaden sposéb
sprosta¢ nie mogli. Jednak, ani wysuwanie naprzod
odznaczonych, ani nawet nieogledne wykorzystywa-
nie jbylych wojskowych nie przyniosty, nie mogly wy-
wota¢ drobnej czesci tych szkéd, ktére powstawaty
skutkiem bardzo rozpowszechnionejl ordynarnej pro-
tekciji.

Ludzie, ktorzy — w zyciu prywatnym — nie przy-
jeliby nawet kucharki lub sluzacego na podstawie
samej protekcji, lecz zadaliby od nich przede wszyst-
kim umiejetnoéci i innych zalet — ci sami ludzie, bez
najmniejszego-wahania, oddawali osobom protegowa-
nym zarzad powaznych jednostek gospodarki kolejo-
wej, nie troszczac sie wcale o dalsze wyniki.

Przyczyna tego zjawiska byta bardzo prosta i bar-
dzo jasna. Wszyscy ci jzwierzchnicy i cate kierownic-
two nie ponosili ani formalnej, ami rzeczywistej odpo-
wiedzialnosci za wyniki gospodarki, za wyniki pracy
protegowanych kandydatow.

Na P.K.P. mozna bylo ponosi¢ odpowiedzialnos¢
za wszystko, ale nie za wyniki gospodarcze, a nawet
nie za techniczng sprawnos¢ kolei. Nimi nie przejmo-
wat sie nikt, jezeli tylko fizjonomia polityczna pra-
cownika byla w porzadku, ulegtos¢ wobec przetozo-
nych bez zarzutu, stosunki z wplywowymi czynnika-
mi poprawne.

Gdyby wyzszy przetozony, w ktérego reku spo-
czywaly uprawnienia w sprawie obsad, odpowiadat na-
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prawde za bezpieczenstwu ruchu, za oszczedng gos-
podarke, za dobrg obstuge kolejowg kraju, za
atrakcyjnos¢ transportu kolejowego. Gdyby odpowia-
dal nie tylko za wiasng prace ale i za podlegtych jemu
pracownikéw, wowczas kierowatby sie napewno fa-
chowym obliczem kandydatéw na stanowiska kolejo-
we przynajmniej w tym stopniu, co przy najmowaniu
wiasnej pomocnicy domowe;..

Odpadiyby woéwczas wzgledy na te lub inng bry-
gade, na ten lub inny krzyz, na takie lub inne credo,
na znajomosci, stosunki i protekcje. Mianujgcyl do-
stojnik — w poczuciu wlasnego interesu, wiasnej
odpowiedzialnosci, i wlasnego ryzyka — wychodzitby
z jedynego zalozenia: czy mianowany nie wkopie sie-
bie i jego przez nieudolnos¢ lub inne wady zawodowe,
czy ijbedzie cztowiekiem na wilasciwym miejscu.

Jednak, zeby kandydatow dobiera¢, zeby stawiac
Im pewne wymagania, trzeba byto nawzajem dawac
im odpowiedni ekwiwalent. Trzeba byto sprawi¢, zeby
stuzba kolejowa byla pociggajaca, trzeba bylo perso-
nel nalezycie optacaé, trzeba bylo uporzadkowac inne
warunki stuzby i stworzy¢ na kolejach lepsza, zdrow-
sza atmosfere od tej, ktdérg stworzyla sanacja.

2 Atrakcyjnosc¢ situzby, koleje wej

Tego wymagania nasze koleje przed wojng nie
spetnialy. Nie byly one Srodowiskiem przyjemnym,
miaty atmosfere zatrutg, nie stwarzaly warunkow
spokojnej pracy," panowat dokota nich ciggly niepokdj
pracownika o dzien jutrzejszy. Nie bylo wreszcie do-
statecznego wynagrodzenia, ani w cyfrach absolut-
nych, ani w poréwnaniu z innymi dziatalni gospodarki
narodowej. Tak samo jak ogét pracownikow panstwo-
wych, pracownicy kolejowi nie znali dobrobytu.

Oczywiscie, czasy, ktére przezywaliSmy nastepnie
podczas wojny, nauczyly nas, ze poprzedni niedosta-
tek byt bardzio wzgledny, ze mozna i trzeba umie¢ za-
dawalnia¢ sie czyms$ bez zadnego pordwnania mniej-
szymi. . L ) .

Mozna sie réwniez zgodzie, ze stopa zyciowa ca-
tej ludnosci polskiej byla w naszych warunkach gos-
podarczych zbyt wysoka, ze wydatki konsurncyjne
byty wygérowane, ze biedny ijkraj i ubogie panstwo
powinny byly inaczej nastawia¢ swojg gospodaiwe, ze
powinny ibyly jeszcze bardziej zaciska¢ pasa w dzie-
dzinie tych mianowicie wydatkéw ze powinny byty
zwiekszy¢ wysitki calego narodu, jak to czyn
w znacznie trudniejszych warunkach rzad powojenny,
potegowac¢ jego prace, uczyln¢ ja wydajniejsza. Ze
trzeba byto zy¢ skromniej, ograniczy¢ wydatki repre-
zentacyjne, prestizowe, a zwlaszcza, ze nalezalo
gospodarowac lepiej, umiejetniej ; oszczedniej za-
nadwyzki kierowa¢ na podniesienie potencjatu gospo-
darczego panstwa, na podniesienie osSwiaty, warun-
kéw zdrowotnych kultury ogolnej, gospodarczej i rol-
niczej, na rozwoj przemystu, na racjonalizacje han-

A Uw  tych jednak warunkach, w jakich zyla przed
wojng ludnos¢ Polski,, stuzba na kolejach przedstawia-
ta sie nieponetnie, e rrreeeean

Woprawdzie pracownicy kolejowi!
«warancje statosci zatrudnienia, ale byta ona istotnym
przywilejem tylko dla pracownikow stabych, poniegj-
waz lepsi znajdywali réwniez poza stuzba, kolejo-
wg zatrudnienie nawet w okresach kryzysowych.

Mieli onil takze korzystniejsze zaopatrzenie eme-
rytalne, mieli niektére inne udogodniifeinia, ktore nie
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mogly jednak zréwnowazy¢ znacznego niedoboru
w statych zarobkach.

Braki strony (materialnej stuzby kolejowej tgczyly
sie z niezdrowg atmosferg moralng,, z uciskiem, przy-
musem, z lekcewazariem wartosci zawodowej pra-
cownika. Czy mozna bylo- sie dziwi¢, ze doplyw kan-
dydatow na koleje przedstawiat przed wojng wiele do
zyczenia i pod wzgledem iloSciowym, i w stosunku do
jakoscil

Najostrzej przedstawiata sle sprawa niedoboru
kandydatéw w dziedzinie technikéw z akademickim
wyksztatlceniem, czyli inzynier6w. Inzynierowie odsu-
neli sie zupelie od stuzby kolejowej. Mechanicy mieli
bez poréwnania lepsze warunki w panstwowych zakla-
dach przemystu wojennego, nie mowigc juz o fabry-
kach prywatnych. Lgdowcy — nawet specjalizowani
w kierunku kolejnictwa — woilelll réwniez szuka¢ pra-
cy prywatnej. Na koleje szli w zasadzie tylko ludzie,
ktorzy gdzie indziej nie zdofali sie zaciggnac.

Co wiecej, miodziez juz pracujgca na kolejach
uzyskiwala z tatwoscig zatrudnienia na stronie li cze-
sto opuszczata stuzbe kolejowa. OdichodziW nawet lu-
dzie o powaznym stazu stuzbowym, wyrobieni kosz-
Le,m kolei na pozytecznych, wartosciowych pracowni-
ow.

Koleje byly zmuszone zastepowac inzynieréw
technikami, nieraz nawet bez $redniego wyksztaitce-
nia, Biura personalne poprawialy statystyke optycznie,
zaliczajgc do inzynierbw — agronomow, lesnikéw,
technologéw. Przyjmowano do stuzby Ukraincow,,
ktérych ze wzgleddw politycznych nie wszedzie (moz-
na bylo nastepri-e zatrudnic. Mimo to powstawaty
wszedzie i rosty powazne luki w obsadzie, za$ pod
wzgledem jakoSciowym posiadany personel inzynier-
ski pozostawial duzo do zyczenia.

Nie lepiej bylo z technikami o wyksztatceniu lice-
alnym, tym bardziej, ze ten, typ wyksztalcenia byt
we przedwojennej Polsce maito rozpowszechniony.
Mechanicy ze szkoly Wawelberga i Innych réwno-
rzednych uczelni byli poszukiwani przez przemyst,
budoAcniczowie tez nie dgzyli bynajmniej na ikotejie.

W ten sposdb koleje nasze nie miaty tych natural-
nych zastepcow ilpomocnikéw inzynierow dyploimo-
wanych, nadajgcych sie — po nieco diuzszej' prakty-
ce i odpowiednim wyborze — do obsadzenia niekto-
rych stanowisk dotychczas inzynierskich; naczelni-
kéw parowozowni | dzialbw warsztatowych,, kontrole-
réw drogowych itp.

Nie bylo oczywiscie mowy o obsadzeniu nimi od-
cinkéw drogowych, ktére teoretycznie miatly posiadac
takg obsade.

| w tym przypadku, przy ostrym braku kandyda-
tow, koleje musialy zadowala¢ sie stabszymi tech-
nikami, ktérzy odpadli w przemysle przy wspoétzawo-
dnictwie ze zdolniejszymi kolegami.

Przechodzac do innej kategorii pracownikéw —
prawnikéw, ekonomistow ii handlowcow — nalezy
stwierdzi¢, ze ostrego ilosciowego braku w tej grupie
nie byto, ale przy niskich zarobkach szli na koleje row-
niez przewaznie kandydaci stabsi. Najlepszych zabie-
rata adwokatura, przemyst, handel. Inni pracowali
w sadownictwie | administracji. Nic dziwnego-, ze wie-
lu dyplomowanych prawnikéw i handlowcow, ktérzy
w braku lepszych widokdw szli na koleje, spedzato dtu-
gie lata na podrzednych stanowiskach w biurach lufo
ekspedycjach towarowych, podfczas gdy wilasciwie,
nalezne im stanowiska zajmowatl ludzie bez wyzsze-
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go, a nawet Sredniego wyksztalcenia, ale ludzie zdol-
niejsi, lepiej wyrobieni praktycznie.

Jezeli technikbw z gimnazjalnym wyksztatceniem,
licealistow ze szko6t ogolno ksztatcgcych oraz dalszych,
mniej wyksztatconych kandydatéw’nie brakowato, to
pod: wzgledem jakosciowym byto i z nimi nienajlepie;.
Licealisci, majacy ku temu dane, pieli sie de wyzszych
uczelni, inne grupy miodziezy takze nie- poszukiwaty
stuzby kolejowe;.

W ten spos6b o doborze — w znaczeniu pozytyw-

nym — pracownikOw na kolejach p-rzed wojng mowy
by¢ nie mogto — chyba w okresach gtebokiej depresiji
gospodarczej.

Zresztg nie bylo do tego ani szczegolnej checi, ani
tez umiejetnosci, poniewaz rekrutowanie kandydatow
przeszto- w rece czynnikéw niekompetentnych, ktére
za punkt wyjscia przyjety falszywe przestanki.

Zagadnienie stusznej wysoko-sci ptac wymaga prze-
de wszystkim rozwigzania kwestii funduszu ptaé, to
jest sprawiedliwego udz<alu personelu w wyproduko-
wanych przy jego wspoOipracy wartosciach.

Fundusz ptac — w uzasadnionej, stusznej wysokos-
ci — nie magt by¢ obliczony z tej prostej przyczyny,
ze wartosci wytwarzane prz-ez koleje nie mogly byc
realnie uchwycone rachunkowo. Jak juz podkreslitem
w rozdziale o finansach, rachunkowos¢ kolejowa pol
mijata wielkie pozycje oddziatywujgce- i na dobro, i na
ciezar gospodarki kolei i nikt nie bylby w stanie powie-
dzie¢, jaka byla rzeczywista rentownos¢ kolei.

Tylko prawidlowa gospodarka finansowa moze
wykaza¢ prawdziwg rentownos$¢ kolei. Tylko opierajac
sie na tej rentownosci, mozna powiedzie¢, jaka czes¢
czystego dochodu nalezy sie pans-twu, jako wiascicie-
lowi kolei, jaka zas moze by¢ uzyta na poprawe b-ytu
personelu, ktdry swg pracg przewozowy aparat ozy-
wia. Tylko woéwczas mozna powiedzie¢, jak wysoki
powinien by¢ fundusz plac.

Po okresleniu jego wysokosci nalezy go sprawiedli-
wie' i celowo poidiziielic.

Przede wszystkim — podzieli¢ pomiedzy pracowni-
kéw czynnej stuzby i emerytébw. Nie ulega zadnej
watpliwosci, ze przed wojng podziat ten byt na P.K.P.
dla pracownikOéw czynnych niekorzystny.

Dalej, pomiedzy pracownikéw na réznych sto-
pniach hierarchia stuzbowej. lim wyzszy jest zajmowa-
ny przez -niego urzad, tym pracownik — w warunkach
normalnych — przedstawia wiekszg wartos¢, repre-
zentuje wiekszy wktad wyksztalcenia, doswiadczenia
i zdblmosci. Tym zasadniczo wieksza jest jego odpo-
wiedzialnos¢, tym wyzsze sg stawiane mu wymagania.
Juz te wzgledy uzasadniajg racjonalng rozpietosé
uposazenia. Obok tego rozpieto$¢ ptac powinna pod-
nieca¢ dazenie do podejmowania Sle ciezszych -obo-
wigzkow.

Dalej, przy ustanawianiu wysokosci uposazenia na
réznych stopniach hierarchii -nalezy -réwniez przyjmo-
wac¢ pod uwage wzgledy demograficzne i podtrzymy-
wac prac-ownlika w okresie zaktadania rodziny | wy-
chowywania dzieci.

3 Znaczenie stazu.

Nasze przedwojenne ,czynniki miarodajne* przy
posuwaniu pracownikbw na wyzsze stanowiska
uwzglednialy od -biedy wymagania cenzusu naukowe-
go, zwtaszcza jezeli nie chodzito -0 kandydata sposréd
.Swoich", ktorego gwiazdki wystarczaly zupetnie za
dyplom wyzszej uczelni. Natomiast lekcewazyly one



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

catkowicie koniecznos$¢ pewnej' kolejnosci w zajmowa-
niu stanowisk, koniecznos¢ odbycia stazu.

Nie ulega watpliwosci, ze zadna uczelnia nie 'do-
starcza gotowych kandydatéw na rozmaite stanowi-
ska kolejowe. Nie moze ich tymi bardziej przygotowac
jakies ,centrum wyszkolenia“, gdzie w sztucznej, cie-
plarnianej atmosferze spodziewano sie hodowac¢ w
szylhkim tempie gotowych specjalistéw na rézne po-
sady.

)I/<andydat — niezaleznie od cenzusu wyksztaicenia
lub innego przygotowania wstepnego — w zetknieciu
sie ze sluzbg wykazuje zwykle hikil. Luki te sg tym
niebezpieczniejsze, ihr o wyzsze stanowisko' chodzi,
a zapemi¢ je moze tylko doswiadczenie nabierane
w stuzbie.

W organizacji kolejowejlwidzimy trzy zasadnicze
stopnie hierarchiczne urzeddéw, rdznigce sie charakte-
rem pracy i typem pracownika: wykonawcza stuzba
na linii lub w urzedach liniowych (stacja, oddzial, pa-
rowozownia), stuzba kierownicza i nadzorcza w dyrek-
cjach okregowych, wreszcie wyzszy nadzér, organi-
zacja i koordynacja pracy, ktére sg zesrodkowame
w urzedzie centralnym — Ministerstwie, czy General-
nej Dyrekciji.

Pozyteczna praca w jednostce, hierarchicznie wyz-
szej moze by¢ wykonywana tylko przez pracownika,
ktory dokfadnie, gruntownie'}l wszechstronnie poznat
stuzbe na stopniach hierarchicznie nizszych.

Przyjmowanie bezposrednio do dyrekcji okregowej
lub do centrali kandydatow, ktérzy liniowej pracy zu-
petnie nie poznali, sami jej nie wykonywali!, a nastep-
ne przeprowadzanie ich w jednostce wyzszego rzedu
przez wszystkie szczeble kariery jest wysoce nieracjo”
nailne i szkodliwe dla stuzby.

To samo zachodzi, jezeli pracownik liniowy przej-
dzie bezposrednio do centrali z pominieciem dyrekciji!
okregowej.

I w jednytn, i w drugim przypadku nie bedzie zro-
zumienia warunkoéw pracy pominietej przy przechodze-
niu stuzby jinstancji, beda ‘bledy w kierowaniu tg
praca, bedzie przede wszystkim ostabienie zdolnosci
kontrolnych.

Obok tego, wyzsze kierownicze stanowiska w o-
kregach — dyrektorow kolei $ naczelnikow stuzb —
powinny by¢ obsadzane przez ludzi, ktérzy przeszli pe-
wien okres stuzby w centrali. Wéwczas tylko zorien-
tujg sie oni w jej sposobach zarzadzania, nabeda szer-
szego pogladu na zadania ii metody pracy, nabeda zro-
zumienia 'dia intereséw catosci, réznigcych sie czesto
od! intereséw jednego okregu .

Przeciw tym zasadom prawidiowego stazowania
grzeszono ha P.K.P. nagminnie. Widzielismy przed
wojng w Ministerstwie miodych iludzl, ktdrzy o pracy
linii i dyrekcyj mieli bardzo powierzchowne pojecie.
Widzielismy w1 dyrekcjach starszych pracownikow,
ktorzy zupetnie nie znali stuzby liniowej). WidzieliSmy
naczelnikow stuzb, ktorzy bywali, w centrali tylko
gosémi,, widzieliSmy takze dyrektorow departamentow
1 naczelnikébw wydziatow, ktérzy nie byli nigdy ani
dyrektorami kolei, ani naczelnikami stuzb lub urze-
dow liniowych. Widzielismy dyrektoréw kolei,_ktorzy
nie zarzadzali poprzednio zadng stuzba; lub vicedlyre-
ktoréw, ktérzy nie byli poprzednio na zadnym w o0go-
le kierowniczym stanowisku i t.d.

WidzieliSmy wreszcie b. wojskowych, ktérych —
po kilkkumiesiecznej' praktyce na kolejach — uwazano
za przygotowanych do zarzadzania duzymi jednost-
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ikami, a w szczegolnosci do prac kontrolnych, a na-
wet organizacyjnych.

Na tych stanowiskach traktowali oni

swobodg skomplikowane sprawy kolejowe
kolejowych fachowcow.

Bylo to zresztg zupetnie zrozumiate, jezeli na sta-
nowiskach: ministra «— generalnego dyrektora, jego
pierwszego zastepcy oraz gtdbwnego kierownika
spraw personalnych widzieliSmy wojskowych $red-
niej rangi, z kolejnictwem prakycznie nieobezmanych,
nre posiadajgcych literalnie Zadnego kolejowego sta-
Zu, a jednak poczuwajacych sie na sitach do (prowa-
dzenia waznej dziedziny gospodarki kolejowej:.

Najdziwniejsze w tym bylo, ze wojskowi, ktorzy
w swyfrn macierzystym zawodzie do prawidiowego
stazowania przywigzujg ogromng wage, ktérzy wy-
magajg od) wyzszych dowddfcow stazu dowddcow
kompanii, batalionu i putku, na terenie kolejowym
niemniej skomplikowanym niz wojskowy — o tej kar-
dynalnej zasadzie ksztalcenia dowddcow zdawali sie
zupelnie zapominaé, albo tez Swiadomie usuwali jg
na bok, kierujgc sie wszelkimi innymi wzgledami
ubocznymi).

z wielka
i opinie

4. Atmosfera pracy

Na wiekszg lub mniejszg atrakcyjnos¢ stuzby ko-
lejowej wptywajg przede wszystkim warunki material-
ne, a wiec wysokos¢ wynagrodzenia. Ta strona za-
gadnienia przedstawiata sie na P.K.P., jak juz
omowitem ujemnie.

Jednak sama wysokos¢ wynagrodzenia nie jest
jeszcze ws:zystkilm. Ona sama nie jest w stanie za-
pewni¢ doptywu sit wartosciowych, doptywu tudzi,
cenigcych swag godnos¢ osobistg, ludzi charakteru.

Czlowiek o wysokiej wartosci moralnej i o silnym
charakterze predzej sie pogodzi z pewnym uposledze-
niem materialnym, lecz szuka zdrowejl atmosfery
stuzbowej, szuka przyjemnego S$rodowiska.

Zdrowa atmosfera nie tylko przyciaga do stuzby
wartosciowe jednostki, ale jest warunkiem wydajnej
pracy.

Atmosfera stuzbowa jest zdrowa woéwczas, kiedy
pracownik nie jest nadmiernie 'skrepowany drobiaz-
gowymi przepisami, kiedy jego wytyczng jest powo-
dzenie, jest interes przedsiebiorstwa, jest intencja
przepisu, a nie jego litera.

Zdrowa atmosfera wymaga, aby stosunek do pra-
cownika bwt rzeczowy, pozbawiony wszelkiej samo-
woli i dowolnosci, aby podstawg oceny pracownika
bylo jego postepowanie, jego wartos¢ stuzbowa, aby
stosunek przetozonego do pracownika byt doktadnym
odpowiedlnlikiem stosunku pracownika do wiozonych
nan obowigzkdw.

Zdrowa atmosfera

wymaga, zeby pomiedzy
wspOtpracujgcymi

jednostkami stuzbowymi, pomie-
dzy wszystkimi pracownikami panowala harmonia
i solidarnosé. Wymaga, zeby kazdy kierowat sie
w swym postepowaniu wspolnym interesem stuzbo-
wym i dla' osiggniecia wspolnego celu gotéw byt
zawsze poswieci¢ sw®© drobne, egoistyczne wzgledy
stuzbowe i osobiste. Zeby nie zasklepiat sie w samej
tylko pracy wiasnej, lecz zawsze mystat o utatwieniu
pracy innych, zeby na tym' tle odczuwala sie wzajem-
na przychylnos¢ kazdego dla wszyskioh, wszystkich
dla kazdego.



134

Atmosfera: jest zdrowa, kiedy panuje w niegj)
szczeros€ i otwartosc. Kiedy zawis¢, podstep: i intry-
ga sa ze wzajemnych stosunkéw wykluczone, kiedy
wspOtpracujacy moga na sobie nawzajem polegac.

Atmosfera jest zdrowa, kiedy stosunki pomiedzy
przetlozonym i podwladnym sg uregulowane, kiedy
obowigzki i prawa zaréwno jednego jak drugiego sg
wyraznie zakreslone, dbikiadni© wykonywane, a zwta-
szcza, kiedy jeden moze liczy¢ na drugiego.

Czynniki) zdrowej atmosfery stuzbowej! nie rodzag
sie ha gruncie niezdrowym,, nlie wykwitajg one z dnia
na dzien. Zaszczepienie ich wymaga, aby zwierzchnik
cy wyzsi, $redni i nizsi dawali dobry przykfad, aby
zdrowe zasady krzewili, w codziennym zyciu.

Trzeba przyznaé¢, ze przedwojenna atmosfera stuz-
bowa naszych kolei nie byta zdrowa, ze pozostawiata
wiele do zyczenia.

Poprzednio juz wskazywaletri na niektére cechy
stuzby panstwowej, ktére odzywajg sie ujemnie na
wynikach pracy, a ktorym tylko bardzo umiejietma ad-
ministracja jest w sfanie przeciwdziatac.

W sluzbie kolejowej, ktdrej gospodarzem jest
panstwo, a wiec instytucja bezosobowa, kréluje prze-
pis i dodatnie wyniki poprzedniej dziatalnosci pracow-
nika nie wiele waza, jezeli, w pewnym wypadku para-
graf zostat przez niego obrazony i jak sie mowi
.Skarb Panstwa zostat narazony na strate“. Co wie-
cej, jezeli nawet odstepstwo od litery przepisu przy-
sporzy kolejom korzysci, to i wOwczas powazne przy-
krosci stuzbowe grozg odwaznemu pracownikowi, kt4-
ry wszedt w kolizje z paragrafem. Natomiast w kaz-
dym przypadku — nawet w razie wielkich strat Skar-
bu — uratuje go Sciste zastosowanie sie do przepisow
i zarzadzen wiadzy.

Skutkiem tego, rozwijato sie w psychice pracownika
kolejowego $lepe postuszenstwo przepisom, czasem
— z jpunktu widzenia intereséw kolei — szkodliwe.

Brzmi to, eo prawda, jalk herezja. Przepisy muszg
by¢ dobre, a ich Sciste przestrzeganie powinno zawsze
leze¢ w interesie przdsiebtorstwa i by¢ obowigzkom
pracownika. Tym niemniej wiemy wszyscy, ze literal-
ne stosowanie przepisu moze zahamowac catkowicie
dzialalnos¢ przedsiebiorstwa przemystowo handlo-
wego — w danym razie kolei — i pod, nazwg ,wtos-
kiego strajku“ jest znane, jako skuteczna bron w wal-
ce klasy pracujacej z pracodawcami.

Totez w interesie kolei lezy takie rozluznienie kaj-
danow przepisu, aby pracownik mial moznos¢ przy-
stosowywaé paragraf do potrzeb: zycia 1pracowac dla
dobra przedsiebiorstwa bez obawy o swdj los.

W tym celu kategoryczmos¢ przepiséw powinna byc¢
utrzymywana w ramach koniecznej potrzeby. Praco-
wnik powinien, stawia¢ dobro przedsiebiorstwa na
pierwszym plami© i — gdly interes kolei tego wymaga
— dziata¢ nie tylko rozwaznie, ale i odwaznie.

Wyzszy przetozony — Dyrektor Generalny lub Dy-
rektor Okregu — powinien posiada¢ prawo (i z tego
prawa robi¢ szeroko uzytek) utnarzania zarzutow, wy-
taczanych podwtadnym pracownikom z powodu naru-
szenia przepiséw, jezeli pracownik postgpit w dobrej
wierz© 1 z nalezytg ostroznoscia, oraz jezeli: jego dzia-
talnos¢ jest dla przedsiebiorstwa w swym catoksztat-
cie korzystna.

Samo,takie postawienie sprawy ptaki sposéb oceny
pracownika i jego dzialalnosci wyprostowatyby jego
kregostup moralny, pozwolityby pracowa¢ w mysl in-
tencji przepiséw, nie za$ ich litery. Pracowac, nie tra-
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cac spokoju i réwnowagi psychicznej wobec nieuni-
knionych w zyciu nieistotnych uchybien przepisotn.

Jednoczesnie odpadiyby woéwczas liczne bitahe do-
nosy, przeciw ktérym otrzymujacy je przetozony jest
bezsilny; skoro bowiem fakt naruszenia przepisu jest
imu zakomunikowany, przetozony musi wszcza¢ do-
chodzenie i z jego wynikéw wyciggng¢ konsekwencje,
szczegOlnie jezeli naruszenie przepisu wywotato skutki
ujemne. Nlie pomoze nic $wiadomos¢, ze w dziesiat-
kach analogicznych przypadkow skutki tagkiego same-
go odstgpienia od przepisu byly dodatnie i ze jego na-
ginanie do zycia jest niezbedne. ‘

Rzeczowy, bezstronny stosunek dio pracownika jest
gtébwnym, ale niestychanie trudnym obowigzkiem prze-
tozonego. Obowiazkiem najczesSciej naruszanym, cza-
sem $Swiadomdite, czaisehri bezwiednie.

Swiadoma niesprawiedliwo$¢, Swiadoma dowolnosé
w traktowaniu podwtadnych moze miec¢ jpobudki bar-
dzo rozmaite, ale zawsze godne najwyzszego potepie-
nia.

Czasem przyczyng dowolnosci bywato, przenoszenie
na teren stuzbowy sympatii osobistych. Skutkiem tego
popieralo sie w zakresie awansow, przeniesien, nagrod
i innych korzysci stuzbowych osoby sobie sympatyczne,
kosztelm obojetnych lub nieprzyjemnych. Ulegtos¢ byta
forytowamia z krzywda dla niezaleznosci, sluzalstwo
odnosito zwyciestwo nad godnoscia osobista, wzgledy
znajomosci, kolezenistwa i pokrewienstwa Swiecity
wielkie tryumfy.

Jeszcze gorsze bywato popieranie osob sobie odda-
nych, dbpoimagajacych przy naduzyciach lub, je toleru-
jacych, potaczone z przesladowaniem pracownikéw nie-
wygodnych, ktorzy przy naduzyciach zawadzali.

Moze najgorsze bywato popierane jednostek, ktére
uciekaly sie do dawania fapowek, lub w inny sposéb
umlialy sie wywdzieczy¢ za przychylnosé.

Niesprawiedliwos¢ i dowolnos$¢ sg zabdjcza trucizng
w stosunkach stuzbowych. Nie tylko wnosza, one rozgo-
ryczenie i nieufno$¢ w stosunek pomiedzy podwitadnym
i przelozonym, ale zabijajg w pracowniku wszelkag
che¢ do pracy, do wydawania z siebie wiecej, niz wy-
maga formalny obowigzek.

Nad stanem; rozpatrywanego zagadnienia na przed-
wojennych P.K.P. rozwodzi¢ sie nie bede. Jest on, zna-
ny doskonale najszerszym kotom pracownikéw kolejo-
wych,. ktérzy nie znajdywali dosy¢ ostrych wyrazow
dla potepienia systemu protekcji'. Uwazam za wazniej-
sze wskazanie drég naprawy i uzdrowienia.

Powojenna praktyka znalazta na korupcje i pro-
tekcjonizm radykalne lekarstwo w postaci kontroli
czynnika spotecznego. Z chwilg kiedy kazde przesunie-
cie personalne podlega kontroli Zwigzku Zawodowego,
trudno stosowa¢ w administracji personalnej samo-
wole i opiera¢ sie na momentach subiektywnej: oceny
pracownika, wbrew jego obiektywnym zastugom
i wartosci.

Z drugiej) stromy nalezy przy administrowaniu per-
sonelem przyjmowac¢ pod uwage opinie zwierzchnika,
ktory za prace podwiladnych ponosi odpowiedzialnosc,
pod tym jednak warunkiem, ze odpowiedzialnos¢ ta
musi by¢ realna, petna i ostra, a nie jak bylo przed
wojng — fikcyjna.

Jakkolwiek bowiem zarzuty dowolnosci kierowano
czesto przeciw zwierzchnikom — uwazam, ze najgor-
szym sposobem zwalczania niesprawiedliwosci! bytoby
odbiera¢ blizszym zwierzchnikom zaufanie i centrali-
zowa¢ uprawnienia personalne, przenosi¢ je albo do
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wyzszych przelozonych instamcyj, albo — oddawac cia-
tom, badz co badz, obcym, stojgcym poza stuzbg i za
jej prace nieodpowiedzialnym.

Zwierzchnik, tracgc egzekutywe w stosunku do
podwiadnego personelu, nie moze ponosi¢ petnej odpo-
wiedzialnosci za bieg stuzby. Traci w oczach swych
wspotpracownikdw znaczng czes¢ swojej powagi i au-
torytetu.

Uprawnemu personalne przechodza w tym przy-
padku z rgk bliskiego zwierzchnika, znajgcego dobrze
— osobiscie — pracownika, ktorego losy sg rozstrzy-
gane, a takze warunki jego pracy, do rgk zwierzchni-
ka dalszego, ktory jest tych cennych wiadomosci poz-
bawiony i rozstrzyga na podstawie danych papiero-
wych. Uprawnienia przechodzg wiec raczej z lepszych
rgk do gorszych, niz odwrotnie.

Co wiecej, wyzszy zwierzchnik, obcigzony innymi
obowigzkami i oddalony od terenu akcji, jest przy roz-
strzyganiu sprawy personalnej bardziej uzalezniony od
przedstawienia mu sprawy przez referenta, zwykle jed-
nostki nie zastugujacejlna wieksze zaufanie od niz-
szego przetozonego, ktérego pozbawiono uprawnienia.

Jest znanym faktem, ze wiekszos$¢ zarzutéw stron-
niczego, niebezinteresownego zafatwiania spraw per-
sonalnych obcigzata nie zwierzchnika, ijktory zatwier-
dzal decyzje, lecz referenta, ktdéry sprawe opracowy-
wat i stawiat wniosek. Faktem jest, ze najczesciej” ten
referent, a nie naczelnik, byt proszonv ,,na wodke" tub
otrzymywat tapowki.

Wreszcie, nie referent, a nawet nie wyzszy zwierz-
chnik ani tym bardziej nie komorka personalna odpo-
wiadaja bezposrednio za dziatalno$¢ pracownika, tylko
przede wszystkim nizszy przetozony, ktéry tez powi-
nien by¢ zainteresowany w rzeczowym, sprawledlib
wym zatatwieniu sprawy.

Powiadam ,powinien by¢ zainteresowany*“, ponie-
waz niestety ani zasada odpowiedzialnosci za dobor i
czynnosci podleglego personelu, ani nawet zasada od-
powiedzialnosci za techniczne i gospodarcze wyniki
podlegtej jednostki nie byly w naszym przedwojennym

ustroju  kolejnictwa  przeprowadzone prawidtowo
i kosekwentnie.
Jezeli chcemy zapewni¢ rzeczowe i obiektywne

traktowanie personelu przelz przelozonych, musfaly,
z jednej strony, odda¢ w rece tych ostatnich wiekszg
swobode decyzyj w sprawach personalnych, kontrolo-
wang — jak juz zaznaczyliSmy — przez czynnik spo-
teczny, z drugiej za$ obciagzy¢ ich' wysokg odpowie-
dzialnoscig za dobdr pracownikOw, a nastepnie za ich
dziatalno$¢, za wynik; ich pracy. Bez tego nie uzdrowi-
my tego waznego odcinka gospodarki kolejowe,;.

Zwierzchnik, rozstrzygajagcy w sprawach personal-
nych, powinien by¢ powaznie zainteresowany w wyni-
kach dziatalnosci powierzonego mu dziatu tub jednost-
ki. Wéwczas bedzie on we wiasnym interesie — a wiec
pod wplywem najsilniejszej pobudki — popiera¢ pod-
witadnych pozytecznych, unika¢ i eliminowac nierobow
lub szkodnikdw.

Dowolne nagrody pieniezne, wymierzane w Sspo-
sob szablonowy lub subiektywny, nailezy zastapi¢ pre-
zniami, ktérych wysokos$¢ opiera sie ma wynikach jpra-
cy, ha materiale rzeczowym, zostaje obliczona
w spos6b niemal matematyczny, moze byé przez pra-
cownika przewidziana i skontrolowana.

Nad' gospodarka personalng zwierzchnika musi by¢
ustanowiona skuteczna kontrola, ktérej w przediwojen-
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nych warunkach prawie nie bylo. Zwierzchnik facho-
wy nie przychodzit do gltosu, — sanacyjne biura per-
sonalne rzadzity w sposéb zupetnie dowolny — przede
wszystkim dlatego, ze za wyniki swej gospodarki nie
ponosity dostatecznej odpowiedzialnosci.

Przetozony dyrektor okregu, lub w odpowiednich
przypadkach minister, ktérego decyzja pokrywali sie
persoinalisSca nie miat nad gospodarka personalng moz-
nosci, kontroli, zadnego organu kontrolnego. Sami zas
byli oni nadmiernie przecigzeni zcentralizowanymi
uprawnieniami i nie znali osobiscie ani pracownikow,
0 ktérych losie rozstrzygali, ani wynikow ich pracy.

Rola puszczonych wolno referentéw personalnych
w biurach oddziatow, wydziatow byta czesto szkodli-
wa' i do nich wiodly czasem nici protekcji, samowoli
1 tapownictwa.

Przelozony, rozstrzygajacy o przebiegu stuzby pra-
cownika, powinien go znac i ocenia¢ osobiscie, co zno-
wuz jest mozliwe tylko w warunkach rozsagdnej, kon-
sekwentnej decentralizacji uprawnien.

Jezeli prowadzi¢ gospodarke personalng bedzie kie-
rownictwo fachowe, za$ kontrole z ramienia dyrektora
lub generalnego dyrektora sprawowac bedzie sillina ko-
moérka personalna, woéwczas walka z dowolnoscig
przetozonego w stosunku do podwtadnego bedzie tat-
wa, byt pracownika bedzie spokojny, atmosfera pracy
przyjemna.

Szczegoblng oglednos¢ zaleca sie przy tak zwanych
przeniesieniach ze wzgledéw stuzbowych. Byly one
ulubiong broniag sanacyjnych biur personalnych li naj-
wiekszg plaga pracownikow kolejowych. Nie sposéb
pozbawia¢ zwierzchnika organizujgcego prace prawa
uciekania sie do tego rodzaju przeniesien a jtednak by-
wajg one czasefm najostrzejszym Srodkiem wsrod
wszystkich dowolnych represyj. Pozornie pracowni-
kowi nie dzieje sie krzywda, jezeli sie go bez uszczerb-
ku w stanowisku i uposazeniu przenosn do innejl miejs-
cowosci. Praktycznie — mozna go w ten sposéb
zrujnowac. Znatem jednostki stuzbowe, w ktorych
odbywaly sie przed wojng po prostu orgie przeniesien.
Ta delikatna strona gospodarki personalnej wymaga
szczegOlnej uwagi, bacznej kontroli wyzszych przeto-
zonych.

owolnos¢ zwierzchnikéw zatruwa atmosfere stuz-
bowg, podrywa zaufanie podwiladnych, wnosAe.ement
niepokoju, niecheci i rozgoryczenia. Nalezy ja zwal-
cza¢, zada¢ stosowania kryteriow wylgezme rzeczo-
wych, zauwazone uchybienia bezwzglednie usuwac,
a jeszcze lepiej im zapobiegac.

Prace ufatwia znakomicie solidarnos¢ stuzbowa.
Kazdy pracownik: przetozony w stosunku swym do
podwiladnego, podwiadny wzgledem zwierzchnika, ko-
lega wzgledeim kolegi — powinni dgzy¢ zawsze do te-
go, aby sobie nawzajem prace ulatwiaé, a nie utrud-
nia¢, przeszkody usuwac, 'zamiast je obojetnie stwa-
rzac.

W stosunkach naszych zbyt czesto dawaly sie za-
uwaza¢ objawy wrecz przeciwne — nie tylko zupetnej
obojetnosci, ale czasem nawet egoistycznej) ztosliwos-
ci — przy wspotpracy réznych jednostek stuzbowych,
a nawet ich poszczegélnych pracownikow. Zbyt czesto
napotykaliSmy brzydka, niekolezenska zasade: ja robie
swoje tak, abym byt kryty przepisem, a jak sobie skut-
kiem tego da rady moj sgsiad, moéjlwspoipracownik,
to jego rzecz, ktéra mnie zupetnie nie obchodzi.

Zasada solidarnosci wymaga przede wszystkim
podporzgdkowanie wilasnych mniej waznych iintere-
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séw wazniejszym interesom wspoOtpracujacej jednostki
stuzbowej lub osoby, wymaga zespolenia wysitkéw
dla osiggniecia wspdlnego ostatecznego celu, wspéine-
go dobra. Zasade te nalezy krzewie, nalezy wszedzie
wpajac.

Jednym ze skutecznych srodkéw osiggniecia soli-
darnosci jest scalenie organizacyjne, usuwanie zbedne-
go rozdrabniania. Nalezy burzy¢ .niepotrzebne prze-
grodki pomiedzy gateziami stuzbowym!», pozostawiajac
tylko naprawde niezbedne.

Nalezy komoérki uswiadomi¢ o> dd zadan i warun-
kéw pracy nie tylko swojej, ale i wspoipracujgcych
jednostek; uswiadatmia¢ co 'do wplywu, jakie nasza
wlasna dziatalno$¢ wywiera na prace sasiada i kolegi.

Nalezy réwniez zblizy¢ do terenu pracy osrodki,
taczace i koordynujace wspétprace wszystkich stuzb.
Dlatego tez zmniejszenie obszaru okregu dyrekcyjnego
uwazam za najskuteczniejszy Srodek ugruntowania
solidarnosci stuzbowe;j.

Nalezy popieraé¢, a nawet — w drodze organizacyj-
nej — po prostu narzuca¢ osobiste kontakty stuzbowe
pomiedzy zwierzchnikami miejscowych jednostek wy-
konawczych: stacyjj, parowozowni, odcinkéw drogo-
wych. Nalezy zwalcza¢ pisomanie tam, jgdzie porozu-
mienie sie osobiste jmoze zastgpi¢ zatatwienie papie-
rowe.

Nalezy organizowa¢ okregowe i o0golne zjiazdy
kierownikéw analogicznych jednostek stuzbowych.
Przyktadem ich byly przed wojna zjazdy inzynieréw
stuzb mechanicznej, drogowej, naczelnikbw stuzby
handlowej itp. stosowane z korzyscig i obecnie.

Istotnytm czynnikiem, ktéry moze budzi¢ i wzmac-
nia¢ poczucie solidarnosci, jest zainteresowanie ma-
terialne w wynikach gospodarki wspétpracujgcych
stuzb i dziatdbw przez ustanawianie ogélnych premii
lub przez zapewnianie udziatdbw w premiach cudzych
tj. innych stuzb. Jednoczesnie nalezy odznaczaciwy-
nagradzac¢ czyny nacechowane solidarnoscig stuzbowa.

Solidarno$¢ nie powstanie sama, nie zrodzi sie
z dnia ,na dzien. Nalezy do niej dazy¢ systematycznie
przez wychowywanie personelu, przez propagande zgo-
dy, przez usuwanie czynnikowdysharmonii. Tylko stop-
niowo mozna natchng¢ personel zrozumieniem wiel-
kich korzysci plyngcych ze zgodnej, kolezenskiej
wspoOtpracy.

Trzeba przyzna¢, ze na naszych kolejach sprawa
ta lezata' przed wojng odiogiem i nikt nie przyktadat
w tym kierunku wiekszych wysitkéw.

Szczegblna wzWiianika nalezy sie przedwojennej

pladze naszego zycia kolejowego — donosom anoni-
mowym. Teoretycznie, nalezy wrzucaé¢ wszelkie ano-
nimy prosto do kosza — najlepiej, nie czytajac ich

Inz. Mieczystaw topuszynski

Koleje waskotorowe

W ogo6lnej masie przewozéw, wykonywanych przez
wszystkie komunikacje w Polsce przed wojng, udziat
kolei waskotorowych byt dos¢ ograniczony. Olbrzymia
przewaga kolei normalnotorowych zacierala znacze-
nie pracy przewozowej Kkolei waskotorowych, ich
mozliwosci dalszego rozwoju oraz role, jaka mogly
spetni¢ z uwagi na swe wtasciwosci techniczne i go-
spodarcze.
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tresci. Praktycznie — byly one szeroko wykorzysty-
wane, zwilaszcza jlezdi anonim podawal nazwiska
osob, ktére mogly by¢ zbadane, liub fakty, ktére mogty
by¢ sprawdzone. Rygorystyczne odrzucanie kazdego
anonimu uwazano w naszych warunkach stabego wy-
robienia obywatelskiego' za niewtasciwe. Twierdzono,
ze doniesien jawnych trudno sie spodziewaé, zas igno-
rowanie tajnych, anonimowych, utrudnitoby bardzo
zwalczanie naduzyc.

Sadze jednak, ze ze wzgledéw zasadniczych nale-
zalo' nad tym zastrzezeniem i nad anonimami w 0go-
le przejs¢ dé porzadku raz na zawsze.

Sa inne sposoby wykrywania chorych miejsc. Tro-
skliwa obserwacja i wnikliwa kontrola znajdg zawsze
usterki istotne, chore miejsca w gospodarce, za$ wy-
plenienie anonimoéw uzdrowitoby znacznie atmosfere

pracy.
Odpowiedzialnos¢ za anonimowe' lub tez fatszywe
doniesienia jawne powinna by¢ bardzo surowa — az

dO wydalenia ze stuzby w przypadkach calkowitej« nie-
stusznosci zarzutow.

Natomiast, wobec zakorzenionej! — dzieki wieko-
wej niewoli — obojetnosci wzgledem naruszenia do-
bra lub interesu panstwowego', nalezaloby wprowa-
dzi¢ przejsciowo wysokie nagrody za wykrycie nad-
uzy¢ stuzbowych.

Dalszym czynnikiem, przyciagajacym personel db
walki z naduzyciami, byloby dopuszczenie jego do
udziatlu w oszczednosciach gospodarki kolejowej!, ktére
to oszczednosci na skutek naduzy¢ doznajg uszczerb-
ku.

5, Zagadnlienie kierownictwa

Slyszalem sentencje, ze stado? jeleni prowadzonych
przez lwa zwyciezy zawsze stado lwéw dowodzonych
przez jelenia.

Zastosowujgc to twierdzenie' do warunkoéw przed-
siebiorstwa przemystowego' rzec mozna, ze setki, ty-
sigce ludzi dzielnych, rozsadnych i wydajnych w pracy,
kierowane przez ograniczonego, niekompetentnego
lub niedoteznego zwierzchnika, nie potrafig, nile beda
mogity da¢ tego pozytywnego wyniku,' co grono ludzi
mnilej uzdolnionych, lecz prowadzonych przez kompe-
tentnego przelozonego, obdarzonego hojnie w zalety
charakteru i umystu.

Kto tylko miat nieszczescie pracowaé pod kierowni-
ctwem nieudolnym, niefachowym, ten wie, jaka to
jest meka, zwtaszcza dla cztowieka, ktory swa prace
kocha, jest jej naprawde oddany. Meka ta byla udzia-
tem wielu tysiecy pracownikéw P.K.P. w ciagu szere-
gu lat. Czy moga oni ponosi¢ odpowiedzialnos¢ za to.
ze wyniki pracy byty czesto bardziej niz mierne.

d. c. n)

Nastepujgce zestawienie przewozow osobowych
i towarowych w okresie przedwojennym na kolejach
normalnotorowych, w zegludze $rodlgdowej i w ko-
munikacji samochodowej, daje poréwnawczg charak-
terystyke pracy przewozowej kolei wgskotorowych na
tle ogolnych przewozéw w kraju.
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lloé¢ wykonanych osobokilometrow w°/0 ogétu przewozéw

na kolejach
waskotorowych

na kolejach w komunikacji

samochodowej

Rok
norma!notorowych

1929 0.3 77,7 22,0
1933 0,3 76,0 23,7
1935 0,3 80,2 19,5
1938 0,4 83,4 16,2

llo§¢ wykonanych tonokilornetrow w -ib 0g6tu przewozéw

na kolejach
waskotorowych

na kolejach
norm alnotorow

w zegludze
$rodladowej

w komunikacji
Bok samo chodowej

1929 0,4 98,1 ii 0,4
1933 0,2 98,7 0.6 0,5
1935 0.2 98,7 0.7 0.4
1938 0,3 98,7 0,7 0,3

Jakkolwiek nikty byt udziat przewozéw na kolejach
waskotorowych w stosunku do catosci przewozow
w kraju, niemniej jednak powinniSmy uprzytomnie¢
sobie, ze obecnie dtugos¢ sieci waskotorowej w Polsce
wynosi 4146 km i stanowi okoto 18% dlugosci kolei
normalnotorowych. Jest ona zatem powaznym uzu-
petnieniem sieci tych ostatnich i powinnaby przynies¢
znaczne korzysci w obstudze przewozOw miejscowych
na obszarach, gdzie budowa i eksploatacja kolei nor-
malnotorowych nie bylaby gospodarczo uzasadniona.

Pomimo przytlaczajgcej przewagi przewozow na
kolejach normalnotorowych, przyczyng niesprecyzo-
wanego i niewyjasnionego stanowiska w okresleniu
zakresu pracy przewozowej kolei waskotorowych, by-
to nieskrystalizowane jeszcze przed wojng pojecie
jednolitosci systemu komunikacyjnego oraz brak je-
dnolitej polityki komunikacyjnej, obejmujacej wszyst-
kie rodzaje srodkéw przewozowych.

W ramach ogélne] gospodarki planowej — komu-
nikacjom przypada olbrzymie zadanie wspétdziatania
w rozwoju wszystkich dziedzin zycia gospodarczo-
spotecznego. Praca i cata dziatalnos¢ komunikacii,
sprawnos¢ obstugi przewozowej i odpowiedni zasieg
terytorialny stanowig jedng z wazniejszych podstaw
przy wypetnianiu zadan, ktére na drodze postepu spo-
teczno-gospodarczego stawia im gospodarka planowa.

Wymagania te bylyby nie do spetnienia przy pozo-
stawieniu pracy biezacej i dalszego rozwoju pozio-
mego i pionowego komunikacji bez jednolitej mysli
przewodniej, bez ujecia -ich w jednolity system komu-
nikacyjny oraz bez skrystalizowanej i wytknietej na
dluzszg mete polityki komunikacyjnej, obejmujgcej
cele, zadania i skoordynowany zakres pracy wszyst-
kich srodkoéw transportowych.

Podstawowa zasada ekonomiki spotecznej uzyska-
nia najkorzystniejszych wynikow przy najmniejszym
naktadzie sit i Srodkbw — wymaga aby wszystkie
elementy gospodarcze pracowaly w kierunku osigg-
niecia wypadkowej, wytknietej i dyktowanej intere-
sami o0golnymi. Wocielenie jej w zycie w dziedzinie
planowej pracy transportu wymaga skoordynowania
pracy poszczegolnych rodzajow komunikacji i ich od-
dzielnych sktadnikow w zespolonym jednolitym syste-
mie oraz wyznaczenia im kierunkéw i zakresu dzia-
tania, zgodnych z zatozeniami ogdélnymi:

Nalezy przy tym wspomnie¢, ze wzrost kultury
rzeczowej i duchowej oraz podniesienie dobrobytu, do
czego dazy planowe ujecie gospodarki, zwigzane jest
z postepujacym rdzniczkowaniem sie potrzeb ludnosci,
ilosciowym i jakosciowym, a w tym procesie komu-

137

nikacje, rzecz oczywista, nie moga pozosta¢ odoso-
bnione. W wyniku postepu technicznego powstaje nie-
ustanne udoskonalanie form transportu i rozszerzanie
go na obszary dotychczas jeszcze niedostatecznie za-
opatrzone w komunikacje, lub calkowicie jej pozba-
wione. Zdobycze techniki i nauki do$wiadczalnej po-
wolujg do zycia nowe rodzaje transportu, nowe ro-
dzaje sily pociggowej, opanowanie powietrza, jako
najnowoczesniejszej drogi komunikacyjnej, zapew-
niajgc wiekszg sprawnosc techniczng istniejgcych $rod-
kéw przewozowych w odniesieniu do szybkosci, ter-
minowosci, punktualnosci, bezpieczenstwa, wygody
i komfortu. RoOwnoczes$nie zdobycze te, ulepszajac
techniczng strone eksploatacji komunikacji, zmniejsza-
jac koszty przewozow i powodujgc znizke stawek
transportowych, udostepniajg szerokim masom lud-
nosci korzystanie z ustug przewozowych.

Rézniczkowanie ilosciowe i jakoSciowe ustug prze-
wozowych komunikacji, podobnie jak ilosciowy i ja-
kosciowy wzrost produkcji débr wszelkiego rodzaju,
znajduje sie w nieustannym i niepowstrzymanym roz-
woju. Nie widzgc kresu mysli wynalazczej, powotuja-
cej do zycia ukryte sity przyrody i podporzgdkowuja-
cej je dobru ludzkosci, nie mozemy przewidzie¢ i od-
gadna¢, jakie jeszcze zmiany mogg wystgpi¢ w tech-
nice komunikacyjnej w wyniku przysztych zdobyczy
wiedzy.

Proces przeksztatcenn technicznych, umozliwiajgcy
ilosciowy i Jakosciowy rozwoj ustug transportowych
w tgcznosci ze wzrostem liczby ludnosci, jej potrzeb
oraz pioiziotmu kultury — stanowi w spos6b zdecydo-
wany o nieustannej dynamice i rozwoju komunikacji.
Dlatego tez uchwycenie statycznego poziomu ich pra-
cy, mierzonej wielkoscig oddawanych ustug liinteresom
spotecznym i zyciu gospodarczemu, jeszcze nie cha-
rakteryzuje wartosci i znaczenia tych czy innych
rodzajow i form transportu oraz ich skladowych ele-
mentéw w ogélnym ustroju i systemie komunikacyj-
nym. Warto$¢ i znaczenie gospodarcze ujawniajg sie
dopiero w zestawieniu ich dynamiki i zdolnosci roz-
wojowej na tle przemian, jakie bezustannie wystepuja
we wszystkich dziedzinach gospodarczo-spotecznych
kraju, oraz w ocenie Swiadczonych ustug i mozliwosci
ich przystosowania sie do zmieniajgcych sie bezustan-
nie potrzeb.

Rozpatrujgc zadania, jakie obecnie stajg przed na-
szym systemem komunikacyjnym, ktérego pojecie ja-
ko zespolu wszystkich rodzajow i form transportu zo-
statlo ugruntowane na podiozu jednolitej gospodarki
komunikacyjnej, mozemy stwierdzi¢, ze zadania te
obejmujg zaréwno biezgca eksploatacje, jak i rozwdj
poziomy i pionowy transportu.

Eksploatacje istniejgcego aparatu komunikacyjne-
go zmuszeni jesteSmy prowadzi¢ w obliczu poteguja-
cych sie z kazdym dniem potrzeb przewozowych,
w pierwszym rzedzie iloSciowych, ale juz wymagajg-
cych ulepszenia jakosciowego w najblizszym okresie
czasu. Masowos¢ przewozow, wynikajgca z potrzeb
odbudowy kraju i przewazajgcego na razie w ekspor-
cie tonazu wegla kamiennego, z biegiem czasu bedzie
musiata by¢ uzupelniona i po czesci zastgipiona przez
przewozy artykutdw spozycia doraznego i trwatego.
Podobne przeksztalcenie w rodzaju przewozonych to-
waréw bedzie nastepowalo w miare wzrostu kultury
i rOzniczkowania sie pbtrzeb ludnosci, w miare stabi-
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lizowania sie zycia, zacierania Sladéw wojny i pod-
niesienia stopy zyciowej i dobrobytu.

Objete przez nas po wojnie komunikacje kolejowe,
srodladowe wodne, drogowe, samochodowe i lotnicze
nie stanowig jeszcze terytorialnie zwartego organiz-
mu; unifikacji technicznej jeszcze nie zdotaliSmy prze-
prowadzi¢. Komunikacje te nie sg jeszcze powigzane
w jednolity zespdl, odpowiadajgcy naszym wymaga-
niom gospodarczo-spotecznym i powigzanie to wyma-
ga¢ jeszcze bedzie znacznych srodkéw i czasu na re-
alizacje.

Nie ulega watpliwosci, ze w ramach gospodarki
planowej w dziedzinie komunikacji istnie¢ bedzie po-
step | rozwdj poszczegélnych rodzajow transportu
oraz wspoizawodnictwo pomiedzy nimi na polu tech-
nicznym. Postep ten bedzie istniat tak dlugo-, jak diugo
bedzie pracowa¢ wynalazcza mysl ludzka i jak diugo
istnie¢ bedzie popyt na rozniczkowanie ustug przewo-
zowych. Nie moze jednak rozw0j ten przyjmowac
form wybujatych, niesharmonizowanych z og6inymi
zalozeniaml gospodarczymi, nieskoordynowanych z
rozwojem technicznym innych s$rodkéw komunikacyj-
nych, a opartych tylko na przestankach indywidual-
nych dla danego srodka.

Polityce komunikacyjnej, znajdujgcej wyraz w pla-
nach eksploatacji i rozwoju $rodkéw transportowych,
przypada rola regulatora szkodliwej w przysziosci
nadpodazy ustug przewozowych i przeinwestowania,
bedacych nastepstwem nieprzemyslanego i niedosta-
tecznie przewidujgcego nadmiernego rozwoju niekt6-
rych form transportu lub ich skladowych czesci.

Dlatego tez zamierzenia planowe, dtugo i krétko-
terminowe powinny wyznaczy¢ nie tylko rozmiary
i zasieg pracy poszczegoélnych srodkéw przewozowych,
ale rowniez wskazywac¢ drogi i kierunki ich rozwoju,
udoskonalenia i modernizaciji.

Jezeli jednak — w wyniku rozwoju technicznego
pewnych form transportu — inne rodzaje komunikacji
nie bedg mogly im doréwna¢ w jakosci, rozmiarach
i kosztach $wiadczonych ustug przewozowych i sitg
faktu, ulegajgc przewadze, czesciowo lub catkowicie,
bedg zanika¢c — woOwczas z podobnym zjawiskieim
bedziemy zmuszeni pogodzi¢ sie.

Przeksztatcenia techniczne w urzadzeniach i srod-
kach transportowych nastepuja obecnie w takl1szyb-
kim tempie, ze w planach obliczonych na diuzszg mete
nie sposob ich przewidzie¢. Dos¢ wspomnie¢ postepy
w udoskonaleniach zeglugi powietrznej, ktére w latach
ostatnich dokonaty gteboko siegajacych zmian, szcze-
golnie w komunikacji transoceanicznej i dalekosieznej.
Udoskonalenia te nie zostaly zakoriczone.

Jednym z zadan przeto polityki komunikacyjnej,
znajdujagcym swoj wyraz w planach ustalajgcych prze-
widywane przewozy dla wszystkich srodkéw komuni-
kacyjnych, w planach eksploatacyjnych, oraz w pla-
nach ich rozwoju i modernizacji, staje sie koniecznym
przede wszystkim wyznaczenie zakresu dzialania kaz-
demu z nich, wielkosci przewidywanych przewozoéw,
granic rozwoju, oraz wytycznych pracy biezacej, eks-
ploatacyjnej. Aby jednak dokona¢ podobnego podziatu
pracy przewozowej i oprze¢ opracowanie planéw go-
spodarczych na ugruntowanych i dokladnych przestan-
kach, musimy posiada¢ dane, dotyczace witasciwosci
technicznych, kosztow budowy i eksploatacji, dotych-
czasowych wynikéw pracy, oraz innych danych cha-
rakteryzujgcych wtasciwosci techniczne i gospodarcze
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srodkéw przewozowych. O ile dla kolei normalnoto-
rowych, komunikacji samochodowej oraz zeglugi $réd-
ladowej i powietrznej dane te, mniej lub wiecej
szczeg6lowe, posiadamy, to co do kolei waskotoro-
wych brak jest syntetycznego ich ujecia. Nie posia-
damy pogladu na ich znaczenie i role, ktéra jak wspo-
mnieliSmy na wstepie, byla nieznaczna w ogolnej pra-
cy przewozowej przed wojnag.

Poniewaz w gospodarce planowej, wszystkie czyn-
niki produkcji i wymiany powinny w sposob czynny
wspotdziata¢ w postepie gospodarczym i rozwoju pro-
cesow wytworczych, przeto i koleje waskotorowe, jak-
kolwiek stanowigce niewielki fragment w og6inym
ustroju komunikacyjnym, musza przyczyni¢ sie do
wykonania zadan przewozowych w ustalonym dla nich
zakresie. W przeciwnym razie, jesli nie moga zadan
tych spelni¢, powinny "by¢ zastgpione przez inne $rodki
przewozowe, lepsze, wydajniejsze i tansze.

Przyktady wszystkich prawie panstw Starego i No-
wego Swiata dowodzg szerokiego zastosowania kolei
waskotorowych w najréznorodniejszych warunkach
i nile tyko tam, gdzie koleje musza spetnia¢ role pio-
nierskg w rozwoju gospodarczym i wyzyskaniu bo-
gactw naturalnych, lecz réwniez i w krajach posu-
nietych daleko w swoim rozwoju gospodarczym. Po-
nizsze danel) ilustrujg rozpowszechnienie kolei wasko-
torowych we wszystkich czesciach Swiata i wykazuja,
ze udziat ich w dlugosci ogdlnej sieci kolejowej tylko
w Europie i Ameryce stanowi od 10 do j16%, a w in
nych krajach, jak w Afryce, dochodzi do 86%.

Dlugos$¢ kolei tizytku publicznego Stosunek °/0 diugosci
u) tysigcach km kolei waskotorowych
do dlugosci

wszystkie . .

waskotorowe ra;,em wszystkich kolei
Europa 57,7 374.6 15,7
Azja 61.0 119.7 51,0
Ameryka 62.0 598.0 10,4
Afryka 46,4 54.1 85,6
Austra ia 28.3 47.6 59,5
Razem 255,4 1191,0 215

Przyczyne podobnego rozpowszechnienia sie kolei
waskotorowych stanowig gtéwnie mozliwosci lepszego
ich przystosowania do warunkéw terenowych i gospo-
darczych oraz do wymagan przewozowych. Poniewaz
dla kolei normalnotorowych istnieje okreslona dolna
granica wielkosci przewozow i natezenia ruchu, po-
nizej ktorej eksploatacja staje sie nieoptacalng, przeto
w rejonach, gdzie natezenie spada ponizej owego mi-
nimum, znajdujg z powodzeniem zastosowanie koleje
wagskotorowe, bardziej elastyczne w budowie, utrzy-
maniu' i eksploatacji.

Zrozumialym jest, ze odgrywajg przy tym duzg
role mniejsze wzglednie koszty budowy, wymagajgce
mniejszych, niz dla kolei normalnotorowych, kapita-
tow zaktadowych. Urzeczywistnienie przeto budowy
podobnych kolei staje sie fatwiejsze i obciaza w przy-
szfosci w mniejszym stopniu jednostkowe koszty eks-
ploatacyjne sptatg procentéw i amortyzacjg kapitatow.

W naszych warunkach obecnych, gdy srodki beda-
ce w dyspozycji dla wykonania inwestycji muszg by¢
wyzyskane w sposob najbardziej celowy i korzystny

i) J. W. Bngelhardt ,Uskoikolejnyje zeleznyje dorogi za
granicej i w Z.S.R.R"* — 1927 r. str. 7
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dla gospodarstwa narodowego, a rownoczesnie potrze-
by budowy nowych kolei i rozszerzenia ich na obszary
stabo i catkowicie pozbawione komunikacji kolejowej
sg ogromne i przerastajg rozporzadzalne mozliwosci
finansowe, — zagadnienie szerszego zastosowania
kolei waskotorowych do przewozéw miejscowych na-
biera szczegdlnie waznego znaczenia.

Jezeli wzig¢ pod uwage, ze wyréwnanie gestosci
sieci do poziomu racjonalnego, wynikajacego z naj-
bardziej istotnych potrzeb kdmunikacyjjnych, wymaga
wybudowania w Polsce okoto 5.000 km kolei, z czego
mozna liczy¢ polowe o znaczeniu miejscowym, to réz-
nica na koszcie budowy kolei normalnotorowych
i waskotorowych wyniesie najmniej 100.000 zi. na
1 km., czyli ogélem 250 milionéw ztotych przedwojen-
nych, co stanowi okoto 20 miliardéw ziotych obec-
nych.

Dlugos¢ kolei waskotorowych.

Sie¢ kolei waskotorowych w Polsce sktada sie
z kolei nalezacych do przedsiebiorstwa Polskich Kolei
Panstwowych, z kolei prywatnych, ktére byty pod
zarzadem panstwowym Ministerstwa Komunikacji
i obecnie po upanstwowieniu przeszly do eksploatacji
P.K.P., oraz z kolei stanowigcych wtasno$¢ samo-
rzadow.

Zestawienie dlugosci kolei wagskotorowych, naleza-
cych do P.K.P. i prywatnych, ktére pozostawaly w 1946
i 1947 roku pod zarzadem panstwowym Ministerstwa
Komunikacji podaje tablica 1, oraz kolei samorzado-
wych tablica 2.

Ogolna dlugos¢ budowlana kolei waskotorowych
w Polsce o réznych szerokosciach toru przedstawia
sie w liczbach nastepujgcych.

Diugo$¢ budowlana kolei waskotorowych w kilometrach

Szerokos¢
toru nalezace pod

do PKp, ~ zarzadem

pafnstwowym

samorzg-

razem dowe

tu mm ogdtem

600 779 779 508 1287
750 1212 97 1309 156 1465
760 25 46 71 _ 71
785 224 — 224 _ 224
800 — 66 66 _ 66
1000 744 129 875 160 1033
Razem 2984 338 3322 824 4146

Z tego zestawienia wynika nastepujacy stosunek
procentowy dtugosci budowlanej linii waskotorowych
0 réznych szerokosciach toru:

Diugos¢ budowlana kolei waskotorowych w irocentach
Szeroko$¢

toru nalezace pod samorza- )
w mn do P.K.P. zgrzqdem razem dowe ogbtem
panstwowym
600 26.1 23,4 61.7 31,0
750 40.6 28,7 39,4 18,9 35.4
760 0,8 13,6 2,1 - 1.7
785 7,5 - 6.8 - 5.3
800 - 19,5 2.0 - 1.6
1000 25,0 38,2 26.3 19,4 25,0
Razem 100,0 100.0 100,0 1,000 100,0

189

Nalezy zauwazy¢, ze wymienione w tablicy 1 ko-
leje prywatne, ktore znajdowaly sie pod zarzadem
panstwowym, zostaly juz upanstwowione i wigczone
do sieci eksploatowanej przez P.K.P.

Tablica 1. Dilugo$¢ kolei waskotorowych nalezacjmh do
przedsiebiorstwa Polskich Kolei Panstwowych i prywat-
nych, ktére pozostawaly pod zarzadem panstwowym
Ministerstwa Komunikacji.
Dtugos$¢ linii w kilometrach
Szerokos¢
Nazwa kolei toru eksploatacyjna
w mm budowlana 33 x, 21, XII.
1946 r. 1947 r.
Koleje nalezace do Polskich Kolei Panstwowych
Miawska 600 69 69 69
Osbolecka 600 157 130 145
Zwierzyniecka 600 28 28 28
Jedrzejowska 600 353 307 324
Rogowska 600 49 49 49
Kujawska 600 123 123 123
Razem 600 779 7C6 738
Ketrzynska 750 125
Bialska 750 57 46 46
Nateczowska 750 39 39 39
Hrubieszowska 750 150 79 136
Wielunska 750 28 28 28
Wroctawska 750 106 106 106
Casekow-Odra 750 13 - -
Rychwatdzka 70 16 — -
Kwidzynska 750 38 38 38
Gdanska 750 344 250 250
Kujawska 750 296 296 296
Razem 750 1212 882 939
tupkéw-Cisna 760 25
Gérnoslaska 785 224 199 199
Etkska 1600 48 48 48
Olecka 1000 43 — -
Gryficka 1000 300 267 267
Starogardzka 1000 173 162 162
Koszalinska 1000 180 — —
Razem 1000 744 477 477
Razem P.K. P. 2984 2264 2401
Koleje prywatne pod zarzgdem panstwowym
Piotrkbw—Sulejéw 750 18 16 16
Opalenicka 750 79 79 79
Razem 750 97 95 95
Przeworsk—Dynéw 760 46 46 46
W arszawa—Radzymin 800 20 20 20
Jabtonna—Karczew 800 46 46 46
Razem 800 66 66 66
Warszawskie Koleje
Dojazdowe 1000 129 129 129
Razemkoleje prywatne
pod zarzadem pan-
stwowym 338 336 336
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Tablica 2. Dlugos$¢ kolei wagskotorowych nalezacych do
samorzadow

Dtugo$¢ linii uj kilometrach
Szeroko$é

Nazwa kolei toru eksploatacyjna

ui mm budouilana 31. XII. 31. XII.
1946 r. 1947 r.
Jarocinska 600 83 77 83
Gnieznienska 600 71 71 71
Wrzesiniska 600 50 50 50
Zninska 600 75 75 75
Bydgoska 600 91 71 71
Wyrzyska 600 144 144 144
Razem 600 514 488 494
Socliaczewska 750 _ 33 26 33
Kalisko-Turecka 750 73 73 73
Krotoszynska 750 50 50 50
Razem 750 156 149 156
Smigielrka 1000 50 50 50
Sredzka 1000 110 97 97
Razem 1000 160 147 147

Razem koleje
samorzadowe 824 784 797

Poza tym do samorzadéw nalezg koleje o normal-
nej szerokosci torow 1435 mm. Sredzka, Gostyriska
i Wabrzeska, ogolnej dtugosci budowlanej 77 km.

Nadzorowi technicznemu Ministerstwa Komunika-
cji podlegaja oprocz kolei samorzgdowych:
tramwaje miejskie ogolnej dtugosci 306 km
koleje waskotorowe uzytku prywatnego o '
szerokosci przewaznie 600 mm:
lesne ogolnej diugosci 1044
cukrownicze " 1585
inne » Q9 ,
razem 3034 km

Dalszg charakterystyke sieci kolei wagskotorowych
panstwowych i prywatnych znajdujemy w tablicy 3,
zawierajgcej terytorialne zgrupowania poszczegoélnych
linii waskotorowych w obrebie dyrekcji okregowych
kolei normalnotorowych.

budowlana kolei
okregowych kolei

waskotorowych
normalnotorowych

Tablica 3. Dtugos¢
w obrebie dyrekcji

Prywatne pod

) i Nalezace do zarzadem pan- Samorzadowe
Dyrekcle okie PP
panstwowych diugo$¢ budowlana diugo$¢ budowlana diugo$¢ budowlana
w km w km w km
Warszawska 126 195 33
Lubelska 570 - -
todzka 496 18 73
Krakowska 25 46 -
Katowicka 224 -
Wroctawska 122 — -
Poznanska — 79 3
Szczecinska 666 _ —
Gdarnska 382 _ 235
Olsztynska 373 — —
Razem 2984 338 824

Wyrazniejszy poglad na rozmieszczenie kolei was-
kotorowych na obszarach kraju znajdujemy w tabli-
cy 4, ktéra wykazuje stosunek % ich dilugosci w po-
szczegoblnych dyrekcjach kolei panstwowych.
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Tablica 4. Stosunek °/o diugos$ci kolei waskotorowych
w dyrekcjach okregowych kolei panstwowych

Prywatne pod

. Nalezgce do Samorza-
Dyrekcja P. K. P zgrzqdem dowe Razem
panstwowym
Warsza wska 4,2 57,6 4,0 8,5
Lubelska 19,2 — 139
todzka 16,6 53 8.8 14,2
Krakowska 0,9 13,6 - 17
Katowicka 6,5 - - 54
Wroctawska Kl — - 2.9
Poznanska 23,5 58.6 135
Szczecinska 223 — - 16,1
Gdarnska 12.7 — 28,6 14,8
Olsztynska 125 — — 9.0
100,0 100 0 100,0 100,0

Najwieksza sie¢ kolei waskotorowych znajduje sie
w obrebie dyrekcji Lubelskiej, tdédzkiej, Poznanskiej,
Szczecinskiej i Gdanskie;.

Przeliczajgc dlugos¢ niektorych kolei na 100 m2
powierzchni cigzacych i obstugiwanych obszarow,
otrzymujemy nastepujgce dane:

Koleje Diugos$¢ kolei w km. na 100 km2
cigzacych obszaréw
Jedrzejowska 83
Kujawska 9,2
Elkska 7,5
Olecka 6,7
Szczecinska 7,5

Jak widzimy gestoSC sieci waskotorowej! jest dila
niektorych kolei wieksza od przecietnej gestosci kolei
normalnotorowych, wynoszacej 7,4 km na 100 km2
powierzchni.

Przechodzac do zobrazowania dtugosci kolei was-
kotorowych w innych krajach, nalezy stw,ierdzi¢, ze,
jak to juz bylo przytoczone na wstepie, koleje te zna-
lazty szerokie zastosowanie w Europie i w innych
czesciach swiata zasadniczo tam, gdzie rozmiary prze-
wozOow i warunki terenowe nie uzasadnialy i utru-
dniaty budowe kolei o szerokosci normalne;.

Tablica 5. Dtugo$¢ kolei wagskotorowych w krajach
Europy 1

Dtugo$¢ kolei Dtugos¢ kolei
waskotorowych

Szerokos$¢ w °/o ogblnej

Kraij Rok toru wasko-  normal-  ggosci sieci

w mm toro- notoro-  waskotorowej

wych wych i normalno-
w km w km torowej
Anglia 1927 877 1107 38155 2.8
Belgia 1946 1000 4536 5138 47,0
Niemcy 1927 1600, 750,600 6850 50802 12.0
Norwegia 1937 1067 1575 3643 30,2
Rumunia 1927 1000, 750 1370 10419 11,5
Francja 1927 1000 17800 35760 33,0

Czechosto-

w ‘cja 1937 1000, 750 312 11985 2.6
Szwajcaria 1944 1000 1575 3643 43.2
Szwecja 1938 1067-600 3680 13206 21,8
Jugostawia 1936 1000, 760, 600 2410 7304 33.0

1) J. W. Engelgardt. op. eit. z uzupelnieniem wg. nowszych
danych statystycznych.
2) J. W. Engelgardt op. eit. sir. 28.
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Dane tablicy 5 dowodzg, ze w krajach Europej-
skich, zarbwno o wysokim poziomie rozwoju gospo-
darczego, jak i w krajach mtodych gospodarczo, ko-
leje  waskotorowe stanowig powazne uzupetnienie
ogolnej sieci kolejowej. Stosunek diugosci kolei wasko-
torowych do ogolnej dtugosci sieci stanowi, jak widzi-
my, w -Belgii 50%, w Szwajcarii 43,2%, a w innych
krajach wynosi od 12 do 33%, oprocz Anglii i Czecho-
stowaciji, gdzie koleje wagskotorowe nie znalazly wiek-
szego zastosowania.

Podobna rozlegto$¢ kolei waskotorowych w Euro-
pie i w innych czesSciach Swiata dowodzi, ze spetniac¢
one mogg w okreslonych warunkach zadania przewo-
zowe, nawet w krajach o wzmozonym natezeniu dzia-
talnosci gospodarczej, stanowigc powazne uzupetnie-
nie ogolnej sieci kolejowe].

Dane o szerokosci toru kolei waskotorowych, przy-
toczone dla niektorych tylko krajéw europejskich, do-
tyczg tylko przewaznie stosowanych szerokosci. Zaga-
dnienie szerokosci toru tych kolei nie znalazto jeszcze
rozwigzania, ani z punktu widzenia technicznego, ani
Z punktu widzenia gospodarczego i w kazdym z kra-
jow Starego i Nowego Swiata spotykamy najrézno-
rodniejsze szerokosci, ilos¢ ktorych Engelgardt? na-
liczyt do 60 o nieznacznych miedzy sobg réznicach.
Najbardziej rozpowszechniong jest szerokos¢ 1000
i 1067 mm, ktéra obejmuje okoto 80% dlugosci kolei
waskotorowych na Swiecie 1 okoto 70% w Europie.
Koleje o szerokosci toru 750 i 760 mm zajmuja tylko
8%, pozostalym przypada 12% ogdlnej Swiatowej sie-
ci waskotorowe,.

w niektorych krajach koleje waskotorowe posia-
dajg znaczng ilos¢ rdznorodnych szerokosci toru,
a miedzy innymi (Polska posiada koleje 600, 750, 760,
785, 800 i 1000 mm.

Podobna réznorodnos$¢ szerokosci toru ua kolejach
waskotorowych uzytku publicznego, szczego6lnie w ob-
rebie jednego i tego samego kraju, rzecz oczywista,
przysparza znacznych trudnosci w racjonalnej eksplo-
atacji oraz w zaopatrzeniu w tabor, a przeto w dal-
szym rozwoju tych kolei nie moze by¢ dopuszczona.

Biorgc wszakze pod uwage, ze koleje waskotorowe
przeznaczone sg do obstugi terenbw o mniejszych
i bardziej zrézniczkowanych ilosciowo i jakosciowo
potrzebach przewozowych, niz tereny obstugiwane
przez koleje normalnotorowe, wydajnos¢ ich i zdol-
no$¢ przewozowa powinna posiada¢ pewng elastycz-
no$¢, umozliwiajacg dostosowanie sie do tych potrzeb.
Uzasadnione jest przeto odpowiednie zrézniczkowanie
szerokosci toru, jednak nie w takim stopniu, jak to
widzimy w niektdrych krajach i w Polsce.

Wzgledy te przemawiajg za tym, ze nalezatoby
zatrzymac sie dla kolei uzytku publicznego na trzech
zasadniczych wymiarach szerokosci toru, mianowicie
1000, 750, a w wyjatkowych przypadkach 600 mm.

Przepisy zasadnicze budowy i eksploatacji kolei
waskotorowych uzytku publicznego w Polsce, wydane
w 1934 roku, postanawiajg, ze koleje waskotorowe
z trakcjg parowag powinny by¢ budowane z torem sze-
rokosci 750 mm, koleje za$ z trakcjig elektryczng, —
szerokosci 1000 mm. Zastosowanie odmiennych sze-
rokosci toru moze by¢ dozwolone przez Ministerstwo
Komunikacji przy budowie nowych kolei, jak réowniez
przy przebudowie istniejgcych tylko w przypadkach
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wyjatkowych i w razie rzeczywistej, nalezycie uzasad-
nionej potrzeby.

Nalezy zauwazy¢, ze r6znorodnos$¢ szerokosci to-
ru na kolejach waskotorowych w Polsce jest nastep-
stwem objecia przez P.K-P. niektérych kolei uzytku
publicznego, budowanych jeszcze przed pierwszg woj-
ng swiatowg przez zaborcow, przewaznie jednak skut-
kiem przeksztalcenia kolei przemystowych, cukrowni-
czych i lesnych oraz polowych, budowanych podczas
wojny, na koleje uzytku publicznego. Koleje tego
rodzaju tylko w nieznacznym stopniu byty przysto-
sowane do ruchu publicznego, a silg potrzeb miejs-
cowych musialy jemu stuzy¢, przy czym brak dosta-
tecznych s$rodkow naktadowych uniemozliwiat wy-
datniejsze ich zracjonalizowanie, przebudowanie i do-
stosowanie do zmienionych warunkéw i wymagan
ruchu.

Z przytoczonych danych o terytorialnym rozmiesz-
czeniu, dtugosci j szerokosci toru kolei waskotorowych
w Polsce, mozemy doj$¢ do nastepujgcych wnioskow:

1 Koleje wagskotorowe stanowig oddzielne, niepo-
taczone z sobg grupy, obstugujace ograniczone ob-
szary, rozrzucone po caltym kraju.

2. Koleje waskotorowe w Polsce posiadajg niespo-
tykang w innych krajach réznorodno$¢ szerokosci
toru 600, 750; 760, 785, 800 i 1000 mm.

3. Uklad i kierunki poszczeg6lnych linii waskoto-
rowych, szczegélnie na ziemiach centralnych i potu-
dniowych cechuje przypadkowos¢ i brak w rozmiesz-
czeniu jednolitej i logicznej mysli przewodniej. Wy-
stepuje rowniez w obecnym uktadzie kierunkéw prze-
wozowych niewtasciwe powigzanie ze szlakami linii
normalnotorowych.

4. Diugos¢ budowlana po odbudowie catkowicie
rozebranych i nieczynnych odcinkéw kolei P.K-P- tgcz-
nie z samorzgdowymi i upanstwowionymi kolejami
prywatnymi wynosi 18,3% dlugosci budowlanej kolei
normalnotorowych.

Koszty budowy i wartos¢ majatkowa kolei wasko-
torowych.
Koszty przedwojenne budowy kolei waskotoro-

wych, oblifczane teoretycznie, sa (znacznie nizsze od
kosztow budowy kolei normalnotorowych i wynoszg
bez taboru przecietnie na obszarach nizinnych:

Koleje normalnotorowe 120 tysiecy zt za 1 km

Koleje waskotorowe o sze-

rokosci toru 1000 mm 65 > > n >
T. s. 750 : 50
T. s 600 : 40

Przyjmujac koszt budowy kolei normalnotoro-
wej za 100 — otrzymamy odpowiednie koszty budo-
wy kolei waskotorowych:

1000 mm — 54%

750 ,— 42%
600 , — 33%

Stosunek ten wedtug danych niemieckich wynosil):

dla kolei 1000 mm — 0,67
750 mm — 0,47 - 0,58
600 mm — 0,22 — 0,33

0 J W. Engelgardt ap. cjt. str. 83,
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Wedtug danych Tschertou, podanych przez Prof.
A. Wasiutynskiego?, stosunek kosztu budowy kolei
waskotorowych o réznych szerokosciach toru przed-
stawia sie nastepujgco:

szerokos¢ toru w mm 1435 1000 750

koszt budowy 1 0,7 05

Przytoczone dane dajg ogdlne pojecie o ksztatto-
waniu sie kosztow budowy kolei waskotorowych,
w porownaniu do kosztéw kolei normalnotorowych.
Stosunek ten ulega zmianie w zaleznosci od rzezby
terenu oraz od warunkéw technicznych projektowa-
nia, i budowy, wreszcie od przewidywanego nateze-
nia ruchu osobowego i towarowego.

Wartos§¢ majgtkowa kolei waskotorowych naleza-
cych do P.K.P- wedlug oszacowania z 1930 r. wyno-
sita wedlug 6éwczesnych cen:
linie, budowle i urzadzenia — okragto 73 miliony zt
tabor — » 35 wo_

razem 108 milionéw zi.

Wartos¢ majatkowa kolei wagskotorowych P.K.P.
w granicach obecnych wg. cen z 1930 r. wynosi:
linie, budowle i urzadzenia — okragto 96 milionéw zh.
tabor 46 » »

razem 142 milionéw zi.

Przecietna zatem wartos¢ 1 km fgcznie z tabo-
rem stanowita przed wojng — 47000 zi

Przyjmujac powyzszg liczbe za podstawe do obli-
czenia wartosci wszystkich  kolei waskotorowych
uzytku publicznego, otrzymujemy nastepujgce ich
przyblizone oszacowanie wg. cen z 1930 r.:

koleje P.K.P. 142 mil. zk
koleje pod zarzadem panstwowym

338.47000 = %6, .
koleje samorzgadowe

248.47000 == 39 , .

razem 197 mil. zt.

Poniewaz w okresie od 1930 r. do 1938 r. nastg-
pit spadek cen na robocizne i materialy, mniej wie-
cej o 25%, przeto wartos¢ wszystkich kolei wasko-
torowych w 1938 r. i w obecnych granicach mozna
w przyblizeniu oszacowaé¢ na 148 milionéw ziotych.

Wartos¢ majatkowg kolei waskotorowych w po-
réwnaniu do wartosci wszystkich komunikacji w Pol-
sce ilustrujg nastepujgce przedwojenne liczby szacun-
kowe, obejmujgce tytf<o linie, budowle i urzadzenia,
bez taboru:

Wartos¢ linii, budowli i urzadzen

w milionach w %

koleje normalnotorowe . 5056 64,1
koleje waskotorowe 109 14
drogi wodne 422 53
drogi kotowe 2312 29,2
razem 7899 100,0

Wihasciwosci techniczne.

Wytworzenie ogolnego pogladu na warto$¢ tech
niczng ustug przewozowych Kkolei waskotorowych,
w poroéwnaniu z wihasciwosciami technicznymi kolei

1) Prof. Dr. Inz. A. Wasiutynski ,Drogi Zelazne" Warsza-
wer, 1925, str. 17.
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normalnotorowych, jest niezbedne przed rozpatrze-
niem wynikow pracy i narzuceniem wytycznych dal-
szego ich rozwoju. Scharakteryzowanie podstawo-
wych wihasciwosci technicznych, zdolnosci przewozo-
wej oraz szybkosci biegéw pociggéw osobowych i to-
warowych umozliwi ocene poréwnawczg i utatwi
znalezienie odpowiedzi na postawione na Wstepie py-
tanie, dotyczace przydatnosci kolei waskotorowych
do wykonania zadan przewozowych, w jakich wa-
runkach i w jakim kierunku rozwojowym.

Zdolno$¢ przewozowa, okreslajgcg ilosé ton prze-
sytek towarowych, ktéra moze by¢ przewieziona na
danej linii w ciagu roku, okreslamy teoretycznie dla
réznych szerokosci toru, przy danych wzniesieniach
miarodajnych'i wymaganej szybkosci.

Dla linii o szerokosci toru 1000 mm otrzymujemy
ciezar pociggu brutto w zalozeniu zastosowania pa-
rowozu typu 1-3-1, o sile pociggowej] F = 4025 kg
i ciezarze wkasnym P = 30 ton wedlug wzoru:

Qbrutto = F:(w+ i) — P, w ktérym
w — o0znacza opor pociggu = 2,3+ V/20
i — oznacza wzniesienie miarodajne.

Przy szybkosci V =
rodajnym 0,010:

Qbrutto — okragto 302 tony.

Przyjmujgc stosunek ciezaru netto wagonu do
ciezaru brutto — 0,60 i wyzyskanie tadownosci 90%,
otrzymujemy ciezar netto pociggu:

Qnetto = okragto 163 tony.

Przy wzniesieniu miarodajnym 0,025 i szybkosci

10 km/g ciezar pociggu wyniesie:

Qbrutto okragto 144 tony
Qnetto okragto 78 ton.

Roczna'zatem zdolnos¢ przewozowa kolei o sze-
rokosci toru 1000 mm przy 10 parach pociggéw dzien-
nie, moze waha¢ sie w jednym kierunku zaleznie od
wzniesienia miarodajnego: od 586 tysigcy ton do 281
tysiecy ton.

Oczywiscie, zdolno$¢ ta moze by¢ znacznie pod-
wyzszona przez zastosowanie silniejszych parowo-
zOw', o wiekszej sile pociggowej, np, parowozow typu
1-5-0. Mozna przeto przyja¢, ze przy dwukrotnym
zwiekszeniu mocy parowozow, mozna osiggngé zdol-
nos¢ przewozowg kolei wagskotorowych o szerokosci
1000 mm od 1170 tysiecy ton do 560 tysiecy ton rocz-
nie w jednym kierunku.

Dla stosowanych u nas na kolejach o szerokosci
750 mm parowozow typu 0-4-0, z naciskiem osi na
szyne 5 ton, i sile pociggowej 5100 kg, przy wzniesie-
niach miarodajnych 0,010 i 0,025:

Qbrutto okrggtood 340do 180 ton
Qnetto okrgglood 184do 97 ton

Roczna zdolno$¢ przewozowa kolei o szerokosci
toru 750 mm waha sie zatem od 662 tysiecy ton do
349 tysiecy ton.

Wreszcie dla kolei o szerokosci 600 mm, dla prze-
waznie stosowanego parowozu 0-4-0, o sile pociggo-
wej 2700 kg, otrzymujemy dla wspomnianych wyzej
wzniesien miarodajnych:

Qbrutto okrggtlood 192do 95 ton
Qnetto okragtood 104do 57 ton.

20 km/g i wzniesieniu mia-
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Roczna zdolno$¢ przewozowa kolei o szerokosci
600 mm wynosi w jednym kierunku od 374 do 184
tysiecy ton. ' *

Dla poréwnania mozna przytoczy¢, ze na kole-
jach gérnoslaskich o szerokosci toru 785 mm, eks-
ploatowanych przez P.K.P., przecietny ciezar pocia-
gu wynosit w 1947 r;

brutto — 198,6 tony
netto — 96,2 tony

Stosunek ciezaru pociggu netto do ciezaru brutto
wynosit na tych kolejach 48%.

Wedtug danych, przytoczonych w ,Technicznym
Informatorze Transportowca“ 1), da kolei wagskoto-

rowych stykajagcych sie z kolejami normalnotorowy-
mi, zdolnos¢ przewozowa okre$la sie orientacyjnie
w liczbach nastepujgacych:

Roczna .zdolno$¢ przewozowa
w tysigcach Jon

Szeroko$¢ toru
w ram typ

parowozy
obcigzenie
osi w tomach

600 — 1175
150 — 200

1000
750

1-5-0 12,5
0-4-0 9,0

Nalezy na zakonczenie zaznaczy¢, ze wedtug
Prof. A. Wasiutynskiego: ,Moc parowozéw, a co za-
tem lidzie zdolno$¢ przewozowa drég zelaznych o te-
rze szerokosci ponizej 0,75 m przy trakcji parowej
i ponizej 1 m przy trakcji elektrycznej niepomiernie
spada, zastosowanie wiec toru o szerokosci ponizej
tych granic nie jest do polecenia“.

Ogolng charakterystyke przecietnej szybkosci po-
ciggobw na kolejach waskotorowych Polskich Kolei
Panstwowych w 1947 r., w porownaniu z szybkoscig
w 1937 r. dajg nastepujgce liczby:

1947 r. 1937 r.
pociggi osobowe — 20,7
pociggi towarowe — 12,6
wszystkie pociggi 11,7

Dane te wykazujg spadek szybkosci pociggéw na
kolejach waskotorowych w 1947 r. w poréwnaniu
z szybkosciami przedwojennymi. Przy takich niezna-
cznych szybkosciach, nie mogly one wspoéizawodni-
czy¢ z autobusami i samochodami ciezarowymi.

Poglad na szybkos¢ handlowg pociagéw osobo-
wych w 1946 i w 1947 roku daje nastepujace zesta-
wienie:

Nazwa linii Szeroko$¢ toru  1946-r. 1947 r.
Koleje nalezace do P.K.P.
Zwierzyniec — Bitgora] 600 104 12,7
Rogéw — Biata Rawska 600 - 124
Miawa — Przasnysz 600 12,6 12,6
Nieszawa — Sempolno 600 184 14,7
Etk — Turowo 1000 20,7 20,5
Gryfice — Trzebiatéw 1000 18,2 21,2

t) Tiechiiiczeskij Sprawoeznik transportni-ka“, Moskwa 1935

r. Tom 6, str. 216.
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Koleje pod zarzadem paristwowym

Przeworsk — Dynow 760 19,6 181
Warszawa — Radzymin 780 — 156
Piaseczno — Gora Kalwaria 1000 — 21,9
Koleje samorzadowe

Wrzesnia — Pyzdry 600 — 16,0
Koronowo — Bydgoszcz 600 171 171
Poznan — Sroda 1000 165 1176

Na kolejach o szeroko$ci toru 600 mm szybkoSci
handlowe pociggéw nie przekraczajg 13 km/g, na li-
niach za$ o przeswicie 1000 mim szybko$¢ ta do-
chodzi do 22 km/g. Trzeba jednak przyznaé, ze przy
takich szybkosciach zdolnos¢ konkurencyjna kolei
waskotorowych w poréwnaniu z samochodami jest

dos¢ ograniczona.

Wedtug danych powojennych szybko$¢ handlowa
kolei wagskotorowych zagranicg ksztaltowala sie na-
stepujaco:

W Jugostawii —od 21 do 28 km/g, a dla pociggu
pospiesznego na linii Serajewc — Stawonski Brod —
30 km/g.

— we Francji przy trakcji motorowej od 22,4 do
34,4 km/g. Zastosowanie trakcji motorowej radykat-
nie zwiekszylo szybkos¢ handlowg pociggéw osobo-

wych.

Nie ulega kwestii, ze zagadnienie powiekszenia
szybkosci technicznej i handlowej przez zastosowa- ]
nie trakcji motorowej ilub elektrycznej oraz zagad-
nienie  wzmocnienia nawierzchni na liniach o szero-
kosci 750 i 1000 mm staje sie jednym z podstawo-
wych Zagadnien, ktérego rozwigzanie w decydujgcy.
.sposéb moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia przewo- |
z6w i ulepszenia jakosci ustug, $wiadczonych przez
koleje waskotorowe.

Nalezy wspomnie¢, ze koleje waskotorowe posia-
dajg groznego konkurenta w komunikacji samocho-
dowej, obstugujacej przewozy znaczenia miejscowe- |
go. Szybko$¢ handlowa autobuséw w ruchu osobo-;
wyrn dochodzi obecnie do 35 km/g i bez watpienia i
w miare ulepszania nawierzchni drég bedzie powiek-1
szona. W przewozach za$ towarowych, szybkos¢
handlowa samochodow ciezarowych uzupetnia sie do-
stawg towardw bezposrednio ,od drzwi nadawcy, do ]
drzwi odbiorcy”. Koleje wagskotorowe dla ulepszenia
jakosciowego przewozéw i wyréwnania sie z komu- |
nikacja samochodowg w ruchu osobowym musza
podnies¢ szybkos¢ techniczng i handlowa, a jedno-
czesnie powiekszy¢ penetracje terenowg i blizsze do- j
cieranie do obstugiwanych osiedli i osrodkéw miesz- :
kalnych i przemystowych.

Oczywiscie niezbedne w tym celu naklady inwe-1
stycyjne powinny znalez¢ odpowiedniki i uzasadnie-
nie w powiekszeniu ilosci przewozow i lepszej ren-
townosci omawianych kolei oraz w korzysciach dia |
zycia gospodarczego na obstugiwanych terenach.
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Miedzynarodowe prawo kolejowe

I. Miedzynarodowa komunikacja kolejami zelaz-
nymi polega na tym, Zze ruchome urzadzenia tech-
niczne kolejowe moga przechodzi¢ z sieci linij kole-
wych jednego panstwa na sie¢ linij kolejowych pan-
stwa drugiego i tam korzysta¢ z tych linij i innych
urzadzen kolejowych a to w tym celu aby przewozic¢
towary bez przetadowywania, aosoby bez przesiadania.
Gdy zas techniczne urzadzenia kolejowe, stale i ru-
chome, podporzadkowane sg na obszarze kazdego
panstwa wylgcznie jego woli wladczej — od pan-
stwa zalezy, czy zechce, czy tez nie, dopuszcza¢ do
swojej przestrzeni wiadczej obcy tabor kolejowy
i czy zechce, czy tez nie, ksztaltowa¢ tak swoje
techniczne urzadzenia kolejowe, stale i ruchome, aby
mogt z nich korzysta¢ nie tylko wiasny, ale i obcy
tabor kolejowy.

Pod naciskiem nieuniknionej w czasach wspot-
czesnych koniecznosci wzajemnej wymiany débr ma-
terialnych, w szczegolnosci wymiany masowej, pan-
stwa tworzgce przez swoje geograficzne potozenie
pewng zwartg calos¢ przestrzenng, zmuszone byly
zgodng swojg wolg wiadczg stworzy¢é normy prawne,
ktére by im narzucaly jednolite postepowanie w sto-
sunku do zasadniczych przejawéw zyciowych, wy-
stepujgcych w miedzynarodowej komunikacji kole-
jowej, przejawdéw pochodzgcych z jednego panstwa,
a wkraczajagcych w sfere suwerennosci przestrzennej
drugiego panstwa. Normy te musialy w pierwszym
rzedzie objg¢, jako przedmiot swojego normowania,
techniczne urzadzenia kolejowe, aby dopiero na ich
podstawie zbudowa¢ reguly dla postepowania parnstw
w zakresie wykonywania przewoznictwa kolejowe-
go, to jest przewozu towarow, osob i ich bagazu
kolejami zelaznymi.

Gdy sie przyjmie, ze'prawo narodow moze po-
wstawa¢ nie tylko przez trwale stosowanie sie
panstw do pewnej reguly w przekonaniu o koniecz-
nosci takiego wiasnie postepowania, ale takze przez
zgodng wole panstw wyrazong w zawieranych
umowach wielostronnych, ustalajgcych pewng re-
gute dla postepowania we wzajemnych ich stosun-
kach — wdwczas postanowienia umoéw wielostron-
nych, ustalajacych prawa i obowigzki panstw w sto-
sunku do technicznych urzadzen kolejowych, tak
wiasnych, jak i obcych, oraz do ich ruchu, jak i do
wykorzystania ich w celu uskuteczniania przewozéw
towaréw, osob i ich bagazu — sg normami miedzy-
narodowymi. Normy o tej tresci, jako juz czes¢ po-
zytywnego prawa narodow, stanowig w ramach tego
prawa osobny dzial, ktdry bez zastrzezen, mozna
okresli¢ jako miedzynarodowe prawo kolejowe.

W ramach miedzynarodowego prawa kolejowego
pierwsze miejsce zajmujg te normy, ktére regulujg
stosunek panstwa do technicznych urzadzen kolejo-
wych i do ich technicznego ruchu, jako do nieod-
zownie potrzebnej podstawy dla dokonywania prze-
wozOow; na drugim dopiero miejscu wystepujg dalsze
juz normy, regulujgce samo przewoznictwo Kkole-
jowe.

Na zasadzie tych pierwszych, zasadniczych, norm
miedzynarodowego prawa kolejowego panstwa uzy-

skuja wzajemnie w zakresie budowy, ruchu i eksplo-
atacji gospodarczej tych urzgdzen" moznos$¢ rozwi-
niecia swojego suwerennego na tym polu dziatania
i;to w interesie tak wlasnym, jak i w interesie ogdlno
Swiatowym. Moznos¢ rozwiniecia wilasnej suwe-
rennej dziatalnosci na tym odcinku zycia gospodar-
czego moze jednak nastgpi¢ z jednej strony pod
warunkiem, ze zainteresowane panstwa wzajemnie
ograniczg swojg suwerennos¢ realng, jaka im przy-
stuguje w stosunku do ich technicznych urzadzen ko-
lejowych i ich ruchu.technicznego, z drugiej strony
pod warunkiem, Zze ograniczg takze i swojg suwe-
rennos¢ przestrzenng na rzecz suwerennosci realnej,
jaka przystuguje obcemu panstwu nad jego techni-
cznymi urzgdzeniami  kolejowymi i ich ruchem
technicznym.

Celem zatem zasadniczych norm miedzynarodo-
wego prawa Kkolejowego' jest ustalenie takiej kon-
strukcji technicznych urzadzen kolejowych i takiego
sposobu utrzymania ich w ruchu technicznym, aby
mogta powsta¢ i utrzymywaé sie komunikacja ko-
lejowa w skali nie jednego tylko panstwa, a nawet
dwdch, ale w skali potrzeb kilkunastu panstw zaj-
mujgcych pewng zwartg przestrzen, z reguly, na
jednym kontynencie. Ten cel moze by¢ osiggniety
przez:

a) ograniczenie suwerennosci realnej panstw
przez podporzadkowanie sie tym normom miedzy-
narodowego prawa kolejowego, ktore zadajg wpro-
wadzenia jednosci technicznej w urzadzeniach ko-
lejowych i w ich ruchu technicznym,

b) ograniczenie suwerennosci przestrzennej na
rzecz obceji suwerennosci realnej przez dopuszczanie
do swojej przestrzeni wiladczej réwniez taboru
kolejowego obcego panstwa wraz z towarami, po-

droznymi i ich bagazem Ilub bez nich: temu obo-
wigzkowi musi odpowiada¢ réwnoczesne prawo do
rozwiniecia swojej wlasnej suwerennosci realnej

przez uzyskanie w obcych przestrzeniach witadczych
moznosci  korzystania z tamtejszych technicznych
urzadzen kolejowych w celu utrzymywania tam
w ruchu swoich wiasnych technicznych $rodkow
przewozowych.

Normy regulujgce powyzsze ograniczenia suwe-
rennosci panstw wzglednie rozszerzenie ich dziatal-
nosci suwerennej, tworzg trzon miedzynarodowego
prawa kolejowego, gdyz postanowienia umowne,
nawet wielostronne, regulujgce tylko wzajemne obo-
wigzki zarzgdéw kolejowych, nalezacych do réznych
panstw, do brania udzialu w wykonywaniu przewozu
towaréw, o0séb i bagazu nie tworzg jeszcze miedzy-
narodowego ruchu kolejowego, poniewaz przewoz
ten moze sie zupelnie dobrze odbywacé bez potgczenia
ze sobg obcych linij kolejowych i bez koniecznosci
przechodzenia taboru kolejowego z jednego do dru-
giego panstwa. Przew6z ten bedzie faktycznie jedy-
nie tylko utrudniony wskutek koniecznosci przeta-
dunku, czy tez przesiadania podroznych. Miedzyna-
rodowa komunikacja kolejowa w Scistym slowa tego
znaczeniu powstaje dopiero woéwczas, gdy przewoz
towarow, osob i ich bagazu odbywa sie bezposrednio
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miedzy miejscowosciami  potozonymi w réznych
panstwach, bez przetadunku wzglednie bez przesia-
dania. Ta juz kwestia uzalezniona jest 06d swobod-
nego przechodzenia pojedynczych wagonéw kolejo-
wych lub tez pociggow, a wiec zespotéw zitozonych
z kiikku wagondw, a nawet razem z trakcyjnymi
srodkami technicznymi, i od korzystania przez nie
ze wszystkich technicznych urzadzen kolejowych
panstw obcych nieodzownych dla ich ruchu. Miedzy-
narodowy ruch techniczny mogt zatem powsta¢ do-
piero z tg chwilg, gdy caly szereg panstw wprowa-
dzit w swoich przestrzeniach wladczych jednosé
techniczng tak statych, jak i ruchomych technicznych
urzadzen kolejowych, a takze i jednos$¢ ruchu tych
urzadzen. Dopiero jako nadbuddéwka miedzynarodo-
wego technicznego ruelhu kolejowego mogito powstaé
miedzynarodowe przewoznictwo kolejowe w zrozu-
mieniu czaséw wspotczesnych.

Poczatek powstania miedzynarodowego prawa
prawa kolejowego da sie doktadnie ustali¢, gdyz jest
nim protokdt koncowy konferencji w Bernie z dnia
15 maja 1886 roku o jednosci technicznej w kolej-
nictwie, podpisany przez Szwajcarie, Francje, Niem-
cy, Wiochy, Austro-Wegry, Rumunie i Holandie,
ktory wszedt w zycie we wszystkich tych panstwach
z dniem 1 kwietnia 1887 roku. Ukiad ten rozszerzyt
nastepnie swojg moc obowigzujacg na Belgie, Serbie,
Grecje i Bulgarie.

Z dniem 1 lipca 1908 roku weszly w zycie po-
stanowienia nowego protokotu koncowego o jednosci
technicznej w kolejnictwie z 1907 r., obowigzujace
w Szwajcarii, Niemczech, Francji, Belgii, Bulgarii,
Danii, Grecji, Wiloszech, Luksemburgu, Holandii,
Norwegii, Austro-Wegrzech, Rumunii, Rosji, Szwecji
i Serbii, a wiec w catej prawie Europie.

Panstwa biorgce udziat w tych uktadach stwo-
rzyty wzajemny dla siebie obowigzek ograniczajacy
dotychczasowag ich swobode dziatalnosci suwerennej
na polu kolejnictwa, obowigzek w postaci wprowa-
dzenia w swoich przestrzeniach wiadczych jedno-
litych dla wszystkich panstw norm okres$lajgcych te
samag konstrukcje pewnych urzadzen toru kolejowe-
go, jak i te samg konstrukcje niektorych czesci wa-
gonow kolejowych. Jednolita konstrukcja zasadni-
czych czesci sktadowych tych urzadzehn kolejowych
umozliwia dopiero- swobodne przechodzenie wagonéw,
ewentualnie takze i technicznych $rodkéw trakcyj-
nych, z linii kolejowych jednego na linie drugiego
panstwa.

Normy stworzone przez przyjete protokoty kon-
cowe o jednosci technicznej w kolejnictwie nie po-
szty i nie mogly pdjs¢ tak daleko, aby zupelnie skre-
powac tak dziatalno$¢ panstw na polu budowy linii
kolejowych, jak i rozwoj techniki na tym polu, lecz
jedynie ustality raz na zawsze te najbardziej istotng
czes¢ konstrukcji linii kolejowych, jakg jest szero-
kos¢ toru. Wymiar szerokosci toréw, pod czym sie
rozumie odleglos¢ pomiedzy wewnetrznymi krawe-
dziami gtébwek szyn, musi wynosi¢ przy istniejgcych
i w przyszlosci budowanych torach kolejowych naj-
mniej 1435 mJ/m npa liniach prostych, i moze by¢
zwiekszona najwyzej do 1470 m/m na lukach.

Przez przyjecie tak znormalizowanej szerokosSci
torow" kolejowych panstwa nalezace do ,Jednosci
Technicznej“ ograniczyly dobrowolnie swojg suwe-
rennos¢ realng nad tymi technicznymi urzadzeniami
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kolejowymi, a to w tym celu, aby umozliwi¢ i utrzy-1
mywaé¢ miedzynarodowy ruch techniczny; to ogra-
niczenie me wyklucza jednak bynajmniej mozliwosci,!
ze panstwa moga budowaé koleje szerokotorowe
i waskotorowe ponizej lub powyzej ustalonej normy,
ale wowczas koleje te nie wchodzg do miedzynaro-
dowego technicznego ruchu kolejowego i nie mogag
w nim bra¢ udziatu.

Konsekwencjg znormalizowania szerokosci torow
kolejowych jest uzyskanie przez panstwa w mysl'
powyzszych protokotéw prawa do wzajemnego ko-
rzystania ze swoich stalych technicznych urzadzen
kolejowych, zwigzanych organicznie z torami, przez
wysylanie na nie i przyjmowanie z nich swojego
taboru kolejowego. Korzystanie jednak z obcych,
statych i ruchomych, technicznych urzadzehn kolejo-
wych 'musialo by¢ uzaleznione od ograniczenia swo-
bodnej suwerennej dziatalnosci panstw na odcinku
ustalania konstrukcji i utrzymania wagondéw, oraz
na odcinku sposobu ich zatadowania. W ten sposob
korzystanie =z udzielonego uprawnienia przez dane
panstwo zostatlo SciSle zwigzane z wlkasnym jegol
zobowigzaniem na rzecz drugiego parnstwa.

Panstwa w protokotach o jednosci technicznej zo-
bowigzaly sie tez wzajemnie przyjmowac i wigczac
do wiasnych skladow pociggowych obce wagony to-
warowe i osobowe pod warunkiem jednak, ze odpo-
wiadajg one co do pewnych swoich czesci sktadowych
ustalonej konstrukcji i ustalonemu sposobowi zatado-
wania towarow. Tej normalizacji wymaga bowiem nie
tylko zapewnienie moznosci swobodnego przechodze-
nia wagonéw po szynach z jednej linii kolejowej na
druga, ale takze i bezpieczenstwo ruchu wobec istnie-
jacych, mimo znormalizowanej szerokosci toréw, roz-
nych typéw szyn, mostéw kolejowych i taboru tocza-
cego sie na obcych liniach. Z tej przyczyny w proto-
kotach o jednosci technicznej kolejnictwa ujednolicony!
zostat najmniejszy i najwiekszy rozstaw sztywnych
(nieprzesuwalnych) osi wagonowych; nie podlegajg je-
dnak Zzadnym ograniczeniom wagony wyposazone,
w osie przesuwalne i wozki wagonowe. Rozstep jednak
kot na jednej osi, mierzony miedzy wewnetrznymi po-
wierzchniami obreczy kotowych, musi wynosi¢ od
1357— 1366 mm, a szerokos$¢ obreczy 130—150 mm,1

Kazdy wagon musi by¢ wyposazony w przyrzady
pociggowe w postaci ciggta i sprzegéw Srubowych,
znajdujgcych sie po obu stronach wagonu na czotowej
belce ostoji; oprécz sprzegu Srubowego wagon musi
posiada¢ dodatkowy sprzeg bezpieczenstwa i tancuch
bezpieczenstwa o odpowiednich wymiarach.

O ile chodzi o zderzaki, to dla nich ustalong zo
stala ich wysokos¢ ponad szyny, wzajemny ich rozstep:
i wystawanie poza sprzegi, oraz S$rednica ich tarcz

W koncu kazdy wagon musi by¢ zbudowany na;
sprezynach nosnych (resorach).

_Poza tymi szczegétami konstrukcyjnymi, ale zasa-'
dniczymi o ile chodzi o swobodne przechodzenie po
szynach z jednej linii kolejowej na druga, miedzyna-:
rodowe prawo kolejowe pozostawia zupelng swobode
dla dalszego rozwoju technicznego tych urzadzen, jat
i swobode dla panstw przy wyborze poszczegoélnych
konstrukcji wagondw kolejowych.

Wagony, choc¢by odpowiadaty tym wszystkim wyl
maganiom technicznym, moga by¢ nie przyjete do ru-
chu przez panstwo obce, gdy chodzi o wigczanie ich



146

do pociggébw o specjalnym skfadzie wagonodw, jak
i wowczas, gdy wykazujg wadliwosci, ktére zagrazajg
bezpieczenstwu ruchu kolejowego. Sa to wadliwosci
kot i osi, tozysk, sprezyn nosnych (resoréw), zderza-
kow, przyrzadu pociggowego (ciagta i sprzegu), pod-
wozia i pudla wagonowego.
, Protokoly o jednosci technicznej w kolejnictwie
jwprowadzity nastepnie normy obowigzujgce wszystkie
.panstwa, biorgce udziat w miedzynarodowym tech-
nicznym ruchu kolejowym, co do sposobu tadowania
jwagonow towarowych, a przede wszystkim wagonéw
otwartych. Wszelki tadunek w nich musi sie znajdo-
jwa¢ w stanie zadowalajgcym, nie zagrazajgcym bez-
pieczenstwu ruchu. tadunek winien by¢ tak rozitozony
,i umocowany, zeby sie nie moégt przesuwaé nawet
I wskutek uderzen i wstrzasnien. Roztozenie tadtmku
imusi by¢ nastepnie takie, aby kota wagonu, a przede
mwszystkim kota osi skrajnych, bylty mozliwie rowno-
jmiernie obcigzone. Obcigzenie nie moze tez przewyz-
szac¢ ustalonej nosnosci (najmiekszej tadownosci) da-
inego wagonu. Nacisk zas§ wagonu na szyny nie moze
przewyzsza¢ najwiekszego dozwolonego nacisku na
liniach, przez ktére ma sie odbywaé przewoz.
tadunek niekrytych wagonéw towarowych nie mo-
ze wystawac¢ w zadnym punkcie poza skrajnie (profil)
'tadunkowaq, przepisang na liniach przewozu.
) Istotnym i niezbednym uzupetnieniem tych norm
jkonwencyjnych jest norma prawa narodéw, odzwier-
ciedlajgca sie w ustawodawstwach wszystkich prawie
jpanstw, biorgcych udziat w miedzynarodowej komuni-
kacji kolejowej, wedtug ktdrej obce techniczne S$rodki
".przewozowe kolejowe wraz z ich calym osprzetem,
ja kursujgce na liniach miedzynarodowych i stuzace
jwylacznie do przewozu towaréw i oséb w miedzyna-
rodowej komunikacji kolejowej sg zwolnione od catego
Iszeregu formalnosci postepowania ctowego i od cla.

* Dopiero na podstawie przez te normy stworzo-
nego. miedzynarodowego technicznego ruchu kolejo-
jwego, mogly powsta¢ dalsze normy miedzynarodowe-
go prawa kolejowego, regulujgce stosunki panstw do
.wykonywanego przez nie miedzynarodowego prze-
jwoznictwa kolejowego. Dlatego tez dopiero -w roku
1890, a wiec w trzy lata po wejsciu w zycie zasad
Jednosci technicznej w kolejnictwie, mozliwe byk)
jpowstanie konwencji miedzynarodowej o transporcie
(towarow kolejami zelaznymi.

I W zwigzku z przechodzeniem taboru kolejowego
iz linij kolejowych jednego panstwa na linie drugiego
.wystepuje, jako juz dalsze techniczne wykonywanie
iuprawnien i zobowigzan panstw, kwestia miedzynarc-
,dowych rozkladéw jazdy i bezposrednich kursé\Y wa-
gonowych.

i li. Do norm miedzynarodowego prawa kolejowe-
go nalezy zaliczy¢ postanowienia zawarte w konwen-
jcji i1 statucie o ustroju miedzynarodowym kolei zelaz-
inych z daty Genewa 9 grudnia 1923 roku. Normy te
jednak odbiegajg juz od konkretnie zredagowanych
.norm ,Jednosci Technicznej w Kolejnictwie*, gdyz
iprzedmiotem ich normowania nie jest ustalanie pew-
mych kwestii zwigzanych z technicznymi urzadzeniami
.kolejowymi, ktdre to ustalenia wigza definitywnie pan-
stwa ze wzgledu na konieczno$¢ utrzymywana mie-
dzynarodowej komunikacji kolejowej, lecz okreslajg
',pro futuro“ ten zakres suwerennego dziatania panstw,
'w jakim winny one bezposrednio, ale wspdlnie, roz-
wing¢ te swojg dziatalno$¢ w interesie rozwoju i utrzy-
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mania miedzynarodowej komunikacji kolejowej, jak
i ten zakres, w jakim winny one wspoélnie stworzy¢
dalsze nowe lub tez znowelizowac¢ juz obowigzujace
normy miedzynarodowego prawa kolejowego.

Do pierwszej kategorii tych norml1zawartych w kon-
wencji i statucie o ustroju miedzynarodowym Kkolei
zelaznych, nalezg postanowienia, ktdre zobowigzaly
panstwa do utrzymywania trwatej cigglosci w mie-
dzynarodowym. technicznym ruchu kolejowym i w je-
go eksploatacji gospodarczej na tych liniach kolejo-
wych, ktére majg juz ze soba) bezposrednie potgczenia.
Do tej kategorii norm nalezg nastepnie postanowienia
polecajace panstwom rozwazanie projektéw; wzmoc-
nienia istniejgcych linij kolejowych lub tez budowy
nowych w interesie komunikacji miedzynarodowej, ze-
srodkowania w jednym punkcie réznych czynnosci
zwigzanych z wjazdem i wyjazdem oso6b korzysta-
jacych z kolei i to przez tworzenie wspdélnych przej-
Sciowych stacji granicznych, w kohcu projektow uru-
chamiania pociggéw bezposrednich, a w braku takich,
pociggbw w celu wprowadzania wagonow bezposre-
dnio kursujacych w gtéwnych relacjach miedzynaro-.
dowego ruchu kolejowego.

Druga kategorie norm powyzszej konwencji i sta-
tutu, wchodzgcych w ramy miedzynarodowego prawa
kolejowego, stanowig postanowienia, ktére zobowig-
zujg panstwa do tworzenia nowych lub tez do nowe-
lizowania obowigzujgcych juz norm miedzynarodowe-
go prawa kolejowego. W szczegolnosci normy te wska-
zujg na konieczno$¢ uregulowania w drodze zawiera-
nych konwencji wzajemnego uzywania taboru kole-
jowego przez dalszg rozbudowe jednosci technicznej,
tak co sie tyczy konstrukcji jak i utrzymania rucho-
mych technicznych urzadzen kolejowych, nastepnie
przez udzielanie pomocy w technicznym materiale trak-
cyjnym w przypadkach usprawiedliwionych potrzeba-
mi miedzynarodowej komunikacji kolejowej, w koricu
przez udzielanie pomocy w materiale opatowym i w
energii elektryczne,j..

[1l. Do norm miedzynarodowego prawa kolejowe-
go zalicza sie zazwyczaj takze i postanowienia, jakie
pojawiajg sie juz od r. 1890 w konwencjach miedzy-
narodowych o przewozie towardw i osob kolejami ze-
laznymi, mimo, ze konwencje te nie regulujg bez-
posrednio ani wzajemnego stosunku panstw miedzy
sobg, ani tez stosunku panstw do przejawow zycio-
wych przychodzacych do nich z obcych przestrzeni
wiadczych.

Przeciwnie konwencje' te regulujg wiasnie takie
przejawy zyciowe, jakie powstajg we wlasnych prze-
strzeniach wiadczych, bo stosunek do os6b i towarow
korzystajgcych z przewozu ich wtasnymi kolejami ze-
laznymi. Skutek prawny ostatnio zawartych konwencji
miedzynarodowych z daty Rzym 23 listopada 1933 ro-
ku o przewozie towaréw i o przewozie podréznych
i bagazu kolejami zelaznymi polega na tym, ze pan-
stwa, sygnatariusze tych konwencji, zobowigzaly sie
wprowadzi¢ i nastepnie wprowadzity postanowienia
tych konwencji do swojego wewnetrznego porzadku
prawnego. Teksty tych konwencji staly sie w ten
sposob istotnymi czgstkami sktadowymi wewnetrzne-
go ustawodawstwa kazdego poszczegdlnego panstwa,
staly sie ich prawem wewnetrznym, regulujgcym ko-
lejowe przewoznictwo stuzgce miedzynarodowym in-
teresom. Ostatecznym .zatem Ach efektem jest wpro-
wadzenie jednolitosci do norm o przewoznictwie kole-
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jowym w catym szeregu panstw, a przez to i zapew-
nienie bezpieczenistwa obrotu prawnego na tym od-
cinku zycia gospodarczego. W ten sposéb konwencje
te odpowiadalyby swoim charakterem prawu prywa-
tnemu miedzynarodowemu, ktére, mimo swojej na-
zwy, nie jest prawem miedzynarodowym, ale prawem
wewnetrznym, kazdego poszczegdlnego parstwa. Kon-
wencje te, jako prawo wewnetrzne, roznityby sie je-
dnak od prawa prywatnego miedzynarodowego tym,
ze gdy to ostatnie wykazuje w poszczegdlnych pan-
stwach wielkie roznice nie tylko co do redakcji po-
szczegoélnych swoich norm ale nawet i co do zasad,
na jakich jest ono zbudowane, to miedzynarodowe
prawo przewoznieze kolejowe jest we wszystkich pan-
stwach, nalezacych do omawianych konwenciji, je-
dnolite.

Biorgc jednak pod uwage fakt, ze panstwa od ro-
ku 1890 sg przekonane o koniecznosci ich obowigzku
i prawa przewozenia swoimi kolejami zelaznymi to-
waréw i os6b oraz ich bagazu, chocby towary te
i osoby byly kierowane do obcych panstw, wzglednie
choéby przybywaly stamtad, — czego dowodem jest
state odnawianie wzglednie nowelizowanie konwencji
0 miedzynarodowym przewoznictwie, — wéwczas mo-
zna .twierdzi¢, ze powstata w drodze zwyczaju mie-
dzynarodowego nowa norma prawa narodéw narzu-
cajgca panstwom obowigzek brania udzialu w mie-
dzynarodowej komunikacji kolejowej przez wykony-
wanie w jednolity sposob i wspoélnie przewoznictwa
kolejowego w skali miedzynarodowej. Poszczegdlne
wowczas postanowienia powyzej podanych konwenciji
byty by juz tylko wykonaniem tej normy prawa na-
rodow; kwestia ta lezy poza ramami mniejszej roz-
prawy.

Rzeczy ciekawe

OSIEDLE KOLEJARZY RADZIECKICH

W radzieckim 'transporcie kolejowym pracuje kilka
milionéw oséb. W Zwigzku Radzieckim sg osady, a na-
wet miasta, w ktérych zamieszkujg przewaznie kole-
jarze.

Niedawno odwiedzitem jedno z takich osiedli, potfo-
zone niedaleko od stacji Baku. Nazywa sie Baladzary.
Mieszkajg tam pracownicy wezta, parowozowni i sta-
cji, gdzie 'sie wykonywa przeptukiwanie wzglednie wy-
parzanie wagonéw -cystern. Osade Baladzary za-
czeto budowac nie tak dawno, lat temu siedem. iPrzed
tym kolejarze mieszkali w okolicznych osadach w m.
Baku, a nawet na sasiednich stacjach. Teraz wiek-
szos¢ zamieszkuje osiedle.

Baku stynie ze 'swych ogrodéw, parkow i osiedli
robotniczych, stworzonych w okresie rzgdéw radziec-
kich. W najdalej potozonych kopalniach naftowych,
sréd wiecznie zielonych ogrodéw wznoszg sie $liczne
domy robotnicze. Takie same jest osiedle kolejarzy.
Wszystko, co tu wybudowano, przykuwa spojrzenie,
odznacza sie pieknoscig, dobrym wykonaniem, wy-
goda.

Domy murowane, malopietrowe. Wyczuwa sie, ze
architekci budowniczowie pamietali o szczegOlnych
wlasciwosciach miejscowego klimatu: tarasy, kryte
galerie, gtebokie balkony — logi‘e chronig od wiatréw
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IV. Poza ramami miedzynarodowego prawa kole-
jowego pozostajg rOwniez organizacje miedzynarodo-
we, ktorych zadaniem jest popieranie lub nawet roz-
wigzywanie praktycznych zagadnien z zakresu mie-
dzynarodowej komunikacji kolejowej. Sg one bowiem
skutkiem nie jakiejs konkretnej normy prawa naro-
déw, ale skutkiem dziatalnosci rozwijanej przez pan-
stwa z tytutu przystugujgcej im wolnosci do dziatan
miedzynarodowo-prawnych, zupeinie tak samo jak to
jest z powstawaniem wszelkich innych wspélnot i in-
stytucji miedzynarodowych. Instytucje stuzace zaga-
dnieniom miedzynarodowej komunikacji kolejowej sg
rowniez tylko wynikiem realizowania wolnosci panstw
do dzialan miedzynarodowo-prawnych, realizowania
wystepujgcego w zawieranych umowach miedzynaro-
dowych. Takimi instytucjami do spraw miedzynarodo-
wej komunikacji kolejowej sg;

a) Miedzynarodowa Konferencja ,Jednosci Tech-

nicznej w Kolejnictwie* od r. 1882

b) Stowarzyszenie Miedzynarodowe Kongresow
Kolei Zelaznych od r. 1919;.

d Unia Miedzynarodowa Kolei Zelaznych od roku
1922:

e) Periodyczne konferencje europejskie dla bezpo-
Srednich kursow i rozktadéw jazdy;

f) Urzad Centralny Przewozow Miedzynarodo-
wych kolejami zelaznymi;

g) w koncu Europejska Centralna Organizacja
Transportu  Srédlagdowego majgca na  celu
w czasach po drugiej wojnie Swiatowej przy-
wrécenie normalnego ruchu towarowego r pa-
sazerskiego na kolejach zelaznych.

i stonca. Mieszkania sg jasne, przestronne. Do kazde-
go domku doprowadzono centralne ogrzewanie, gaz,

wodocigg i kanalizacje.

Szkota, w ktorej ucza sie dzieci kolejarzy, zajmuje
najtadniejszy budynek. Wielki trzypietrowy blok,
w stylu nowoazerbejdzanskiej architektury otoczony
jest ogrodem. Przy szkole nieduzy dziecinny stadion
z placem pitki noznej i tenisowym kortem. Na wypa-
dek 'niepogody, ktéra zdarza sie 'tu rzadka, nawet
w zimie, urzadzono w przyziemiu szkoly sale spor-
towa.

Osiedle posiada wiasny szpital, gdzie pracuja do-
Swiadczeni lekarze i konsultujg stale najlepsi bakanscy
profesorowie. Pomoc lekarska udzielana jest bezpta-
tnie. Jest réwniez kino, park kulturalno-wypoczyn-
kowy.

Wkroétce rozpocznie sie budowa klubu — powie-
dziat mi prezes Rady osiedla Dzafarow, ktéry przed
wybraniem go na to stanowisko pracowat, jako zwro-
tnicy stacji Baladzary. — Projekt juz gorowy. Auto-
rem jego jiest jeden z najlepszych architektéow w Ba-
ku — Dadaszew.

Przewodniczacy Rady szczeg6lowo opowiedziat
i 0 przebiegu dalszego budownictwa mieszkaniowego
w osiedlu. Duzo doméw buduje sie kosztem panstwa
— nalezg one do kolei. Lecz w ostatnim czasie roz-
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wineto sie rébwniez masowe indywidualne budownictwo
mieszkaniowe. Oddzielne domki budujg sobie inzynie-
rowie, maszynisci, pracownicy stacyjni. Kazdemu bu-
dujgcemu panstwo przyznaje znaczng pomoc w diugo-
terminowym kredycie i w materiatach budowlanych.
W tym przypadku zaniechano projektéw typowych:
kazdy budujacy zamawia sobie w miejskiej pracowni
architektonicznej projekt domu wedtug swego gustu.

Prositem, by mi opowiedziano o toku zycia w osie-
dlu, o tym jak zorganizowano handel. Dzafarow za-
proponowat mi przejs¢ sie z nim po osiedlu, zajrze¢
do sklepow, pomowi¢ z ludnoscia.

Najpierw zaszliSmy do sklepow. Wszystkie byty
petne najrozmaitszych towardéw. Obecnie, po zniesie-
niu w Z.S.R.R. kartek na zywnos$¢ i towary przemy-
stowe, kolejarze mogg nabywac¢ wszystko, czego po-
trzebuja, w sklepach swego osiedla.

W Baku moéwiono mi:

— ,Jezeli chcecie odpoczg¢é w przyjemnej miej-
scowosci — jedzcie do Batadzaréw, tam kolejarze
majg cudowny park"”.

Park ten ma swojg ciekawg historie. Wszystko
zaczeto sie od stacji ,wyparzania“. Slowo ,wyparza-
nie“ budzi w kazdym kolejarzu uczucie nieprzyjemne.
Na stacje ,wyparzania“ nadchodzg tysigce cystern,
przeznaczonych do przewozu ropy naftowej, benzyny,
nafty d innych plynnych produktéw. Przed tym nim sie
cysterny wyparzy i przemyje, trzeba z nich spusci¢
pozostate resztki. Grunt dokota takich stacji napojo-
ny w ciggu dziesigtkdw lat naftg, jest zwykle czarny,
martwy. | nagle, tuz obok estakady dé wyparzania,
ujrzatem ogromny ogréd owocowy, kwietniki, cieniste
aleje. Mozna tu bylo znalezé okazy najrozmaitszej
flory — od syberyjskiej wierzby do perskiego bzu.
Ogréd ten stworzono, aby uzdrowi¢ prace personelu
stacji ,wyparzania“. | oto na regenerowanej ziemi
rozpostart sie ,oddziat botaniczny“, ktéry stopniowo
rozrést sie na park osiedle.

Kazdy chetny moze naby¢ w parku rozsade i sa-
dzonki do swego domowego ogrodu. Korzystajg z te-
go szeroko baladzarscy kolejarze, zamieniajgc ulice
swego osiedla w zielone aleje.

— ,Budujemy obecnie pawilon natryskow“ — dzie-
li! sie dalej swymi projektami przewodniczacy Rady —
.Zamierzamy urzadzi¢ pltywalnie — za daleko jezdzi¢
do morza. Niedlugo uruchomig do nas pociggi elek-
tryczne” wowczas osiedle stanie sie zupetnie miejsco-
woscig letniskowa.

Policzylismy, ile w ciggu ostatnich lat zainwesto-
wano w ulepszenie i budowe osiedla. Suma wyniosta
wiele milionow rubli. Mate miasteczko kolejarskie, tak
samo jak inne takie .same osiedla, otacza wielka tro-
skliwos¢ radzieckiego panstwa. Dlatego tez rosnie
on tak szybko i kwitnie.

(—) S. Garin

ZARYS ROZWOJU SZYBKOSCI TRANSPORTU

Szybkos¢ na ladzie.

Ostatnich 150 lat wyrdznia sie niebywatym roz-
wojem komunikacji i techniki transportu. Epoka sil-
nikow, niezaleznych od sity fizycznej cztowieka lub
zwierzgt pociggowych, przyniosta dla dobra ludz-
kosci w dziedzinie transportu o wiele wiecej, niz
wczesniejszy okres 5000 do 6000 lat, znany, bada-
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czom z zachowanych pomnikéw, zabytkow i doku-
mentow.

Poglad ten dotyczy nie tylko ilosci przewozowych
ludzi i masy dobr ale w tej samej mierze i szybkosci
przewozu.

Dzieje przekazaty nam wiadomos¢é o goncu, kto-
ry*w 490 r. przed narodz. Chrystusa biegnac 'przy-
niost wies¢ o zwyciestwie nad Persami. Przebiegt on
trase 42,2 km bez zatrzymania i po wypowiedzeniu
jednego stowa ,nenikekamen = zwyciezyliSmy*
rzekomo martwy padt na ziemie.'.Niestety dzieje nie
podaja czasu, w ktorym goniec pokonat odlegtos¢
Maraton — Ateny.

Posiadamy jednak pewien miernik, gdyz pierwszy
w czasach nowozytnych zwyciezca w biegu mara-
tonskim, réwniez Grek, Spyros, przebiegt w 1896 r.
wspomniang 'trase w czasie 2 h 58*50" i podobnie
jak jego stawny poprzednik w starozytnosci padt
na mecie z wycienczenia, ale nie zgingl. Czas péz-
niejszego zwyciezcy w tym biegu w 1907 r. wynoSit
3 h 28*53“.

Jednym z _gtdwnych celdw Igrzysk Olimpijskich
w starozytnej Grecji byto dazenie do utrzymania
statej sprawnosci fizycznej w spoteczenstwie, utrzy-
mujgcej tezyzne w chodzie, biegach, dzwiganiu cie-
zar6w i w zapasach z przeciwnikiem.

W kazdym panstwie owej epoki istniata specjal-
na instytucja gonicéw — postancow, zwanych po
grecku ,hemorodromai — biegacze dzienni“. Gon-
cami postugiwali sie krélowie i wodzowie. Utrzymy-
wano ich dla celdw' szybkiego przenoszenia rozka-
zO6w administracji panstwowej. Biegi odbywali prze-
waznie w dzien, a pozniejj-gdy istnialy juz nieliczne
drogi publiczne takze i nocg, dzierzac w reku zapa-
long pochodnie.

Gonca  takiego
w ,Maratonie*. ,Hal!
miasta wybiegi niewolnik...
Hej nie tna czasu! Z satrapy rozkazem pedz dalej
goncze! Jeszcze drogi wiele! Zerwat sie goniec...
Ruszyt przez puszcze z nakazang wiescig, & biegt
tak skoro az ido wschodu stornica. A gdy na czatach
zszedt innego gonca, Hej, Sardes gore! Do Suzy!
Do Suzy! krzyknat i wrdcit, a tamten przez gruzy

przedstawia  Kornel Ujejski
Sardes gorel... Z plonacego
On stangt i stuchat...

jak stru$ popedzit, rozwingwszy jskrzydto — i zniki
przed storicem...

Obok goncow istnieli wowczas tragarze = nosi-
ciele, towarzyszacy wyprawom w-ojskowym, kara-
wanom kupieckim i orszakom obcych postéw, ktorzy

dzwigali ciezar o wadze 30—50 leg i odbywali dzien-
ng aroge 30—40 km w zaleznosci od terenu. Do
dzi§ jeszcze towarzyszg wyprawom uczonych np.
w Centralnej Afryce, Potudniowej Ameryce, w Ty-
becie cale gromady tragarzy a ich wysitek dzienny
jest taki sam, jak w najodleglejszych czasach.

Normalny marsz pieszy wojsk od starozytnosci
az do obecnej doby nie przekracza 25 ‘do 30 km na
dzien przy przeciethym obcigzeniu zotnierza okoto
20 kg. Juliusz Cezar i historyk rzymski Livius po-
dajg przyktady marszu 90 km w 24 godzinach.

W miare powstawania poteznych imperiéw, wy-
magajacych niezmiernej czujnosci, aby podbite na-
rody utrzymaé¢ w postuszenstwie, posiada¢ szybko
wiadomosci o ruchach nieprzyjaciot, wykonaé¢ mo-
zliwie najsprawniej polecenia wiadz, gdy juz istniala
pewna sie¢ drogowa, wprowadzono instytucje gon-
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cow konnych. Rozstawni goncy krélewscy w Persji
na drodze miedzy Sardes i Ekbatana, dtugosci
2528 km, przy zmianie koni w odpowiednich miej-
scach, zwanych pézniej w Rzymie stacjami, miedzy
ktérymi odleglos¢ wynosita $rednio 25—30 km, pe-
dzili z przecietng szybkoscig 17,5 km na godzine,
pokonujgc w ciggu doby odlegtos¢ 420 km. Wspo-
niang droge przebywali rozstawni gonhcy konni
w czasie 7—8 dni, gdy pieszy podrézny mogt to
uczyni¢ w ciagu 75 do 100 dni.

Doskonale zorganizowang stuzbe postanicow kon-
nych w panstwie Mongotéw opisat podroznik $red-
niowieczny Marco Polo, ktéry przebywal 16 lat na
dworze Wielkiego Chana w Chinach (1275—1291).
Z jego pamietnika na nwage zastuguje opis stacyj,
nazwanych juz pocztowymi: ,Stacje pocztowe sg
obszernymi i tadnymi domami, posiadajgcymi liczne
i dobrze wyposazone komnaty, tapetowane jedwa-
biem i zaopatrzone we wszelkie przedmioly nie-
zbedne dla ludzi wysokiego stanu... Na kazdej stacji
utrzymuje sie w stalej gotowosci 400 doskonatych
koni, tak ze wszyscy postancy, ktorzy w stuzbie
Jego Majestatu (tj. Wielkiego Chana) odjezdzajg lub
przybywajag i rowniez wszyscy postowie5tam za-
trzymujacy sie ‘moga znuzone konie zamienia¢ na
Swieze... W calym panistwie na uslugach poczty jest
okoto 200.000 koni i 10.000 stacyj z wszystkimi nie-
zbednymi urzgdzeniami. Na przestrzeni miedzy dwo-
ma stacjami pocztowymi co trzy mile zatozono
wioski, w ktérych mieszkajg postancy Jego Majestatu.
Noszg pas, zaopatrzony dzwieczacymi blaszkami, aby
w ten sposob zdaleka oznajmiac¢ swe przybycie. Ponie-
waz kazdy postaniec przebywa tylko trzy mile, tj. od
jednej stacji do drugiej dzwiek jego blaszek uprze-
dza na drodze o zblizaniu sie postarica a na stacji
wywotuje przygotowanie zmiany, ktdéra natychmiast
zabiera przesytke od przybywajacego i udaje sie
w dalsza droge. W ten spos6b Jego Majestat w cia-
gu 2 dni i 2 nocy otrzymuje wiadomosci z odlegtosci,
na ktorej przebycie potrzeba co najmniej 12 dni...
Gdy istnieje koniecznos$¢ wystania wyjatkowo pilnych
wiadomosci np. o rozruchach w peWnej czesci im-
perium, o buncie jakiego$ ksiecia albo innych waz-
nych wydarzeniach w panstwie, postancy przebywa-
ja konno 200 do 250 mil w jednym dniu. W tych
okolicznosciach uzywaja znaku sokola, dla uprze-
dzenia, ze jadg w wyjgtkowo pilnych sprawach. .. Gdy
zblizajg sie do stacji pocztowej trgbig na rogu, aby
na ten sygnat poczeto gotowac¢ konie do dalszej
drogi... W wyjatkowo pilnych sprawach jadag réwniez
noca, a gdy ksiezyc nie Swieci towarzysza im ludzie
z pochodniami, przy czym naturalnie nie jadg tak
szybko, jakby to czynili za dnia.”

Rosjanin  Michat Prawdin w dziele ,Dzingis
Chan — Burza Azji* tak opisuje stuzbe goncéw
W. Chana: ,Goniec — strzata jest osobg Swieta.

Najwiekszy ksigze, gdy ustyszy dzwiek jego mosie-
znych blaszek musi mu ustapi¢ z drogi, miejsce na
stacji, gdy postaniec jest zmeczony, i najlepszego
konia, gdy postaniec zada. Dzien i noc pedzi po-
staniec przez stepy i pustynie, pokonujac w kilka
dni odlegtosci, wymagajagce tygodni. Ciato i glowa
postaiica sa obandazowane, aby mogt wytrzymac
trudy jazdy. Zajezdza konie na $mier¢. Spi jadac.
Ale za to na poteznie wielkim obszarze panstwa
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Mongotdw nic nie moze sie dzia¢, aby o tym nie
wiedziat W. Chan.”

W cesarstwie rzymskim budowano juz doskonate
drogi i mosty, ktérych wytrzymatos¢ i trwatoS¢ nie
zostata przescignieta az do konca 18 stulecia.
Szybkos¢ pojazdow na tych drogach przy pociggu
konnym wynosita do 80 km na' dzien. W wyjatko-
wych przypadkach osiggano szybkos¢ 13U km
w ciggu 10 godzin jazdy.

Na obszarach piaskowo—pustynnych w klimacie
gorgcym cztowiek do dzi§ jeszcze odbywa podroze
i przenosi towary na wielbtagdach. Zwierze to osigga
szybko$¢ do 20 km na godzine. Jednak zasieg mo-
zliwosci pracy tych zwierzat jest ograniczony do
pewnych okolic i okreslonego klimatu.

W klimacie podbiegunowym kronikarze wczes-
nego S$redniowiecza notujg wiadomosci o goncach
na nartach. Narty te a raczej tyzwy sporzadzano
z dobrze wygtadzonych dtugich kosci zwierzecych.
Kronikarz $redniowieczny pisze: ,Wigzg pod stopa-
mi wygtadzone kosci i pedzg przez zamarzniety
sSnieg i po lodzie z szybkoscig ptakéw lub dzikich
zwierzgt." Podréznik arabski, ktéry w X wieku
zwiedzat panstwo Butgaréw nad ujsciem Kamy do
Wolgi notuje: ,Ludzie wigzg kosci bydlece pod
stopy, kazdy bierze do rgk dwa ostro zakonczone
kije, odbija sie nimi od $niegu i kieruje sie nimi na
powierzchni $niegu i biegnie, jakby posiadat wiosta.
Na podstawie wspoiczesnych wynikbw w biegach
narciarskich mozemy sobie wyrobi¢ przyblizone po-
jecie o szybkosci tej komunikacji w odlegtych cza-
ssch

W tymze klimacie, ktdry cechujg dlugie okresy
zimy z wielkimi opadami $nieznymi, cztowiek dos¢
wczesnie zastosowat sanie, do ktérych zaprzagt
oswojone reny, a w innych warunkach psy lub konie.
Z dziejow nowozytnych wiemy, ze Napoleon 5 gru-
dnia 1812 r. wsiadlszy do san w Smorgoniach 18
gkudnia tego roku po 13 dniach podrézy byt w Pa-
ryzu. Pokonal odlegtos¢ 2.100 km, przy nocnym od-
poczynku po kazdym dniu jazdy, przebywajgc dzien-
nie 154,2 km.

Co do szybkosci i sily pociggowej renow i ich
pséw, dotychczas jeszcze uzywanych do przewozu
ludzi i towarow w krajach podbiegunowych, moze-
my stwierdzi¢, ze zaprzag z 2 rendw ciagnie sanie
z czlowiekiem i ciezar 80 kg w ciggu dnia na prze-
strzeni 50 km; zaprzeg z 10 psOw z cztowiekiem
i ciezarem na saniach do 160 kg pokonuje w ciggu
dnia przestrzen 40—70 km a przy zmianie psow na
etapach do 100 km.

Na stepach $rodkowo—azjatyckich i na chin-
skich réwninach w odlegtej przesziosci stosowano
wozy zaopatrzone w zagle. Z czasem wiadomosci
0O tym dotarty do Europy, o czym znajdujemy
wzmianke u ruskiego kronikarza z 12 wieku Ne-
stora: ,Rozkazat Oleg wojskom swoim uczyni¢ kota
1na nie osadzi¢ lodzie. Powstat wiatr pomysiny, kto-
ry dat w zagle i tak jechano ladem na okretach w
kierunku do miasta.”

Wozy zaglowe znane byly w Chinach w najod-
leglejszej przesziosci. Angielski pisarz H. A. Giles
w dziele ,Adversaria Sinica® w rozdziale: Traces of
aviation in ancient China“® podaje nastepujaca
wzmianke o mieszkancach kraju Czi—Kung: ,Moga
budowa¢ latajgce wozy, ktéhe przy pomysinym
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wietrze pokonujg wielkie odlegtosci. Za czasow
Tang‘a (1760 przed narodz. Chr.) wiatr zachodni
doprowadzit taki wéz az do Honan. Tang zniszczyt
ten woz, gdyz nie zyczyt sobie, aby jego lud poznat
te nowosc.”

Szybkos¢ na wodzie.

Wiemy ze zrédet pisanych, ze szybkos¢ okretow
na morzu w starozytnosci wynosita od 9—12 km
na godzine, oczywiscie pod warunkiem, ze pomysiny
wiatr dat w zagle i nie bylo burzy. Herodot podaje,
Zze za dnia przebywano 125 km a w nocy 110 km.
Plinius pisze, iz w wyjgtkowo sprzyjajacych wa-
runkach. z portu Ostia w poblizu Rzymu do wy-
brzezy Afryki okrety potrzebowaly dwa dni na prze-
bycie 335 km. Szybkos¢ statkbw na morzach w $re-
dniowieczu niewiele wzrosta i wynosita okoto 14 do
16 km na godzine.

Powstajg jednak specjalne typy zaglowcow prze-
znaczone do szybkiej jazdy, jednak prawdziwie udo-
skonalone dopiero w czasach nowozytnych.

Okoto 1600 r. potrzebowano az rok czasu na
odbycie podrozy z Amsterdamu do Batawii i z po-
wrotem. Gdy holenderski kapitan Barend Fokke przy
wykorzystaniu pomysinego wiatru i dobrej pogody
odbyt te podr6z w ciggu 8 miesiecy przypisywano
to czartowskiim sitom. A kiedy Fokke nigdy juz nie
powrdcit z nastepnej podrézy uwazano, ze Qo
porwat zlty duch, ktéry mu przedtem pomagat. Fokke
tez byl przyczyng basni ,0 latajgcym Holendrze".
Jeszcze w potowie' 19 stulecia podréz morska z Eu-
ropy do wysp archipelagu Sundajskiego tub do
Wschodniej Azji wymagata tyle czasu, co w epoce
Fokke'go. Gdy pewien zaglowiec w tym okresie
przebyt te trase w jedng tylko strone w ciggu 103
dni, éwczesni uznali ten czas jako ,niebywate krotki“.

Krzysztof Kolumb odkryt, jak mu sie do korca
zycia zdawalo, droge do Indyj a w rzeczywistosSci
do odrebnej czesci Swiata, nazwang po6zniej Ame-
ryka, uzywajac 3 zaglowcéw Santa Maria 100 ton,
Pinta 50 ton i Nina 40 ton. Wyjechat z portu Palos
w Hiszpanii 3 sierpnia 1492 r. a dotart do jednej
z grupy wysp Bahama, ktérg nazwat San Salvador

(obecnie Watling Island). Pierwsza jego podroz
trwata 64 dni.
W 1776 r. B. Franklin jechal z Filadelfii do

Nantes 42 dni. W 1819 r. pierwszy okret zaglowo-
parowy ,Savannah“ przebyt .droge z Ameryki do
Europy 7 dni pod zaglami a 19 pod parg = 26 dni.
Okret parowy ,,Royal William* w 1833 r. potrze-
bowat réwniez 26 dni na przebycie Atlantyku.
Statek pierwszego angielskiego T-wa Zeglugi Pa-
rowej ,Syrius® z Cork do New Jorku jechat w 1838
roku dni 19, ale juz w tym samym roku 1838 statek

.Great Western* z Bristol do New Jorku, skroécit
podréz do 15 dni.

Byly to okrety poruszane wielkimi kotami to-
patkowymi, umieszczonymi na zewnatrz okretu

z obu bokéw Ilub z tyhu.

W 1827 r. urodzony w Czechostowacji Jozef Res-
set (1793—1857) otrzymat patent na S$rube okretowa.
Sg to ukosne skrzydta metalowe w ilosci 2—4, osa-
dzone na koricu watu maszyny okretowej. Sruba
jest zanurzona w wodzie i ws$rubowuje sie w nig
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naprzéd lub w tyt w zaleznosci od kierunku obrotow
walu.

W 1827 r. Ressel otrzymat patent na Srube okre-
towa, ktérg pomysSinie zastosowal do poruszania
okretu w 1829 r. w Zatoce Triestenskiej. Osiagnat
szybkos¢ 6 mil na godz. Sruba okretowa stanowi
wazny etap w rozwoju szybkosci jednostek ptywa-
jacych. Nowoczesne okrety posiadajg 2—3 S$ruby
okretowe.

Okoto 1880 r. normalny czas podrozy przez
Atlantyk wynosit juz tylko 8 dni. Okoto 1900 roku
czas ten skrécono do 5—6 dni. Obecnie szybkie
olbrzymy pasazerskie przebywajg droge przez Atlan-
tyk w czasie AA dnia. ROwniez i tonaz pasazerskich
okretéw morskich w ostatnich dziesigtkach lat zwie-
kszyt sie niebywale i dochodzi do 80.000 ton.

Wieksze szybkosci jazdy na morzach osiggajg
specjalnie budowane jednostki dla celéw wojskowych,
jak $cigacze, lodzie torpedowe Ilub motorowe lodzie
wyscigowe. Nie majg one jednak zastosowania ko-
munikacyjno-transportowego.

Wybudowanie kanalu Sueskiego i nastepnie ka-
nalu Panamskiego przyczynito sie réwniez do nie-
zmiernego skrocenia podrozy morskich.

Szybkos¢ na ladzie i morzu w epoce maszyn.

Zyjacy w Anglii w latach 1214 — 1294 mnich
franciszkanski Roger Bacon, filozof i badacz przy-
rody, wypowiedziat w jednymlze swoich pism naste-
pujace zdanie: ,Réwniez mogg by¢ budowane wozy
nieciggnione przez zwierzeta, ktére moga jechac
z niewiarogodng szybkoscig... Wiele jednak stuleci
uptyneto zanim takie wozy pojawily sie na ustugach
komunikacji. Z poprzednich rozdziatbw .wiemy juz
0 rozwoju maszyny parowej i jej zastosowania w ko-
munikacji wodnej. Tu trzeba nadmieni¢, iz pierwszy
statek uruchomiony przy pomocy pary pojawit sie
na Rodanie powyzej Lyonu 15 lipca 1781 r. Site pary,
ktéra poczatkowo usitowano zastosowa¢ do poru-
szania pojazdow na drogach a nawet w powietrzu,
ograniczono po wielu nieudanych doswiadczeniach
wytgcznie do drég szynowych, zwanych kolejami i do
okretéw. Z czasem obok silnikbw parowych pojawia-
ja sie elektryczne i spalinowe. Te ostatnie zapanowaty
wszechwiadnie, na drogach publicznych, jako réznego
rodzaju samochody.

Pociagi poruszane silnikami parowymi od poczat-
kowej szybkosci w zaraniu swego rozwoju, wyno-
szacej 10 — 15 km na godz. osiggajg obechie do
160 km/godz. Pociagi elektryczne w pewnych wa-
runkach przekraczajg szybkos¢ 200 km/godz.

Silniki spalinowe, poruszajgce samochody od swo-
jej skromnej szybkosci w 11886 r. wynoszacej zale-
dwie 15 km/godz. osiggaja obecnie okoto 500 km/
godz.

Szybkos$¢ pasazerskich okretow morskich w ostat-
nich dziesigtkach lat przedstawia zestawienie:

Rok szybkos¢
1881 . 17 x)
1884 20
x) cyfry oznaczajg wezly, 1 wezet = mile morskie

(1852 m) na jedna godzine.
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Rok szybkosc
1893 22
1900 235
1907 25,5
1929 285
1932 28,92
1934 29,64
1936 30,01

Szybkos¢ w powietrzu

Tesknota cziowieka za lotem w powietrzu jest
| tak stara jak ludzkos¢. Cztowiek tesknym wzrokiem
spogladat na swobodne latajgce ptaki. Zazdroscit im
szybkosci lotu. Wyraz tego znajdujemy w 54 Psalmie
Dawida, wiersz 7: ,1 rzeklem: kto da mi skrzydia
jako gotebicy, a bede latat i odpoczywat”.
Istnieje zachowana rzezba egipska, przedstawia-
jaca uskrzydlong boginie Izis.
tacinski poeta Owidiusz w wierszu ,Dedal i Ikar"
opisuje tesknote Dedala do ojczystej ziemi, ktérego krol
Krety Minos przemoca zatrzymywat na wyspie, w na-
stepujacych stowach: ,Niechaj zamknie przede mng
i morza i lady — niebo dla mnie pozostanie wolne.
Niech ma Swiat, lecz powietrza nie wzigt w posia-
danie. Skrzydta z pidr, spojone woskiem i umoco-
wane sznurem do ramion Dedala i jego syna, po-
zwolity rzekomo obu aeronautom wzbi¢ sie w powie-
trze, ale niestuchajgcy rad ojca lkar zginat.
Wspomniany w ,Dziejach Apostolskich® czarno-
ksieznik, niejaki Symeon, w 67 r. po nar. Chrystusa
miat produkowaé lot w cyrku rzymskim w obecnosci
Nerona, jak to podaje Swetoniusz w swym dziele
,V:ta Neronis". W wiekach $rednich nieomal w kazdym
stuleciu kronikarze zapisujg usitowania i préby lotu
przez roznych ludzi. Wedlug danych zebranych przez
prof. G. A. Mokrzyckiego w ksigzce: Przesztos¢, Te-
razniejszos¢ i Przysztos¢ Lotnictwa“ wydanej w 1935
roku wazniejsze daty historyczne z dziejow rozwoju
lotnictwa przedstawiajg sie nastepujgco:
.Starozytnos¢. Mity o latajgcych ludach Atlanty-
dy (rzezby egipskie), o Dedalu i lkarze, kowalu Wie-
landzie itp. 400 przed Chr. Architas z Tarentu, uczen
Pytagorasa, historyczna cytata o modelu latajgcego
gotebia.
100 lat przed Chr. legendy chinskie o latajgcych
ludziach Ki-Kuang.

Sredniowiecze 1060 po Chr. Malmesbury, bene-
dyktyn angielski, skoczyt z wiezy, przelatujac okoto
100 m ztamat obie nogi.

1306. Kroniki chinskie notujg udany lot; brak bliz-
szych danych co do tego, czy to byt balon, czy tez
przyrzad ciezszy od powietrza.

XIV wiek Pawel Guidotti (Italia), skok.

Czasy nowozytne 1495. Leonardo da Vinci. Opis
i szkice przyrzadow lotniczych, poruszanych sitg
miesni (miesniowiec). Leonardo da Vinci jest ojcem
dzisiejszego lotnictwa. Ten geniusz, w okresie, gdy
Mechanika byla jeszcze w powijakach, to jest okoto
100 fat przed Galileuszem i okoto 200 lat przed New-
tonem, pierwszy jasno zdat sobie sprawe z tego, na
Jakiej zasadzie mechanicznej musi by¢ oparty lot
Przyrzadéw ciezszych od powietrza. Pozostawit sporo
szkicéw, roznych pomystéw lotniczych, miedzy in-
nymi réwniez Smiglowca. Jest to pierwszy znany po-
myst Smigta.
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1500. Dante z Perugii wykonywat loty $lizgowe
z wiezy i w czasie jednego z nich zabit sie.

1658. Schot, jezuita, pierwszy pomyst i préby
balonu. Byt to cienkoscienny zbiornik, w ktérym roz-
rzedzano powietrze.

1673. Bernoin (Frankfurt), skok.

1680. Jakis chtop rosyjski, skok.

Du Perrier, w obecnosci, Ludwika XIV, skok.

1742. 60-letni markiz de Baqueville, skaczac z da-
chu, przeleciat Sekwane w Paryzu; ztamat nogi.

1757. John Ghildis (Ameryka, Boston), kilka sko-
kow z wiezy z rodzajem spadochronu.

1772. Desforges, skok z wiezy; lamie nogi.

1781. Blanchard, okret lecacy (lekka gondola i bi-
jace skrzydta).

1783. (5. VIL.) Motgolfier. Pierwsze, znane w
storii oderwanie sie od ziemi (bez zalogi ludzkiej) za
pomocag balonu jedwabnego, napetnionego ogrzanym
powietrzem.

1783. (15. X.) Pilatre de Rosier, lot
Pierwszy cztowiek, ktdry wzniost sie balonem (200 m3
w powietrze na wysoko$¢ okoto 30 m; czas lotu
4 min. 25 sek.

1783. (21.X1.) Pilatre die Rosier i markiz d'Arlan-
des, pierwsza wolna podr6z na wysokosci oktoto
1000 m. czas 26 min.

1784. Okraszewski puszczat balony w Warszawie
z Krakowskiego Przedmiescia.

1784.
le, Francja).

1784. Launoy, latajagcy model smigtowca.

1785. (15. VII.) Pierwsza katastrofa lotnicza. Kil-
ka nieudanych lotow spowodowato ostre krytyki w
dziennikach i piosenkach paryskich, Poniesiony am-
bicja, podejmuje Pilatre de Rosier lot w zlych wa-
runkach atmosferycznych. Balon spalit sie. Pilatre de
Rosier i towarzysz Romain zgineli.

1785. Blanchard przelatuje kanat La Manche w
balonie.

1786. Gen. Meusieur. Projekt balonu sterowego.

1797. Garnerin. Skok ze spadochronem z 1000 m.
(z balonu).

1806. Degen robit w Wiedniu proby ze skrzydiow-
cem, nasladujgcym lot ptaka.

1809. Cayley (1746— 1843, Anglia) robi doswiad-
czenie z modelem pilatowca o nieruchomych skrzy-
dtach i publikuje swe prace w r. 1809.

1811. Berblinger z Ulm. Préba lotu sSlizgowego.

1828. Napoleon Ludwik Bonaparte z bratem, przy-
sztym cesarzem Napoleonem IlI, robi préby napedu
Montgolfiery Smigtem.

1842. Henson. Projekt ptatowca z maszyng pa-
rowa.

1852. Giffard. Préba lotu sterowca z maszyng pa-
rowa.

1856. Mouillard. Préby z modelem. Byt on na ogodl
stabym eksperymentatorem. Pierwszy natomiast roz-
poczat studia naukowe nad zagadnieniami lotu, publi-
kujac w 1881 r. wyniki swych badan w dziele ,L'em-
pire de Fair".

1866. Wenham. Doswiadczenia z modelem wielo-
platowym.

1870. Penaud buduje model $migtowca; w 1872
model latat.

W r. 1871 pierwszy, latajgcy model samolotu, ze
statecznikiem; naped sznurami gumowymi (genialny

hi-

na uwiezi.

Pierwszy lot kobiety w balonie (M-rne Thib-
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umyst, juz w r. 1876 zaprojektowal samolot bezogo-
nowy).

1877. Kress (Wieden) robit pomysine préby z mo-
delami; 1898 budyje samoloty naturalnej ' wielkosci
(uktad tandem).

1877. Fanlanink Smiglowiec z napedem maszyna
parowa.

1879. Castel. Model $migtowca; naped silnika spre-
zonym powietrzem.

1882. Marey robi wspaniale studia fotograficzne
nad lotem ptakéw oraz fotografuje optyw powietrza
dokota réznych Scistych bryt, uwidoczniajgc strugi
przez wsaczanie dymu. Jest to pierwszy naukowiec
lotniczy.

1883. Tissandrier. Lot sterowcem w okolicy Pa-
ryza; naped silnikiem elektrycznym, czerpigcym prad
z baterii ogniw.

1834. Renard.
elektrycznym
7,6 km.

1890. Ader (Francja). Samolot ten, napedzany
maszyng parowa, robi skok 12 m. 1891 — skok
200 m., 1897 podnosi sie okoto 100 m. nad ziemie.

1891. Lilienthal. Pierwszy lot $lizgowy. Ojciec
dzisiejszego szybownictwa. Zbudowat dwa modele
skrzydtowcédw (unoszace sie ok. 20 cm.) przed r. 1867;
w r. 1868 skrzydtowiec o powierzchni 16 m2 i cie-
zarze tylko 15 kg.; w r. 1874 model skrzydiowca,
wielkosci bociana, naped malg maszyng parowa;
1886— 1889 badanie nad oporem powietrza; 1889 pu-
blikuje ,Der Vogelflug ais Grundlage der Flieger-
kunst*; 1891—1896 szereg udanych lotéw $lizgo-
wych; sterowanie odbywato sie przez zmiane poto-
Zenia ciata pilota. Zabit sie podczas lotu w r. 1896.

1893. Maxim (Anglia). Buduje wieloptat z ma-
szyng parowg 360 KM 500 m2 pow. nosnej, wazacy
okoto 4000 kg.

1893. Langley (USA) buduje model, ktory prze-
lecial 1200 m; w 1896 model tandem z maszyng pa-
rowg 10 KM daje dobre wyniki: 1903 buduje ptato-
wiec® tandem z silnikiem spalinowym, ktéry miat
unies¢ cziowieka; proby wypadly niepomysinie i do-
piero w r. 1914 préby Curtisa wykazaly, ze mozna
na nim latac.

1893. Hargrawe (Australia) publikuje sprawo-
zdania ze swych lotdw slizgowych.

1896. Chanute buduje S$lizgowce, sterowanie od-
bywa sie (w przeciwienstwie do Lilienthala, ktory
operowat tylko przesuwaniem Srodka ciezkosci) za

pomocg ster6w. Jego prace kontynuujg nastepnie
bracia Wright.

Przelatuje sterowcem z napedem
(bateria ogniw); obwdd zamkniety

1900. Bracia Wright (USA). Loty na slizgow-
cach Chanute‘a
1900. Zeppelin. Budowa pierwszego sterowca;

1906 trzeci sterowiec L. Z. 3 odbywa 110 km, prze-
lot z 11 osobami.

1903. Oliver Wright (17. XIl). Pierwszy lot sil-
nikowy na platowcu 260 m. w 59 sek. 1904 pierwszy
lot krzywiznowy i przelot w obwodzie zamknietym.

1905. Wilbur Wright przelatuje 38 km w 38 mi-
nut, 1908 przelatuje 100 km.

1906. Santos Dumont.
220 m. w 21 sek.

1909. Blériot.

Pierwszy lot w Paryzu

Przelot przez kanat La Manche.
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1913. Pegoud pierwszy skok spadochronem z sa-
molotu. Jego akrobacje udowodniajg, ze samolot
mozna wprowadzi¢ w kazde dowolne potozenie i ze
nastepnie mozna z niego wréci¢ do lotu normalnego.

1913. Sikorski buduje pierwszy duzy samolot
z czteremalsilnikami o ciezarze wiasnym 3500 kg.

1910—1914. Rozwdj kadtubowych,
podobnych do dzisiejszych.

samolotéw

1914—1918. Spontaniczny rozwoj lotnictwa woj-
skowego. Skutkiem potrzeb wojennych wzrasta moc
silnikow lotniczych, ich doskonato$¢, maleje ciezar
silnika przypadajgcy na jednego konia. Szybkos¢ sa-
molotéw przekracza 200 km/godz., putap 8000 m.,
rosnie zasieg i ciezar unoszonego tadunku. Niemcy
doskonalg steréwce Zeppelina. Sprzet lotniczy fa-
brykuje sie masowo w fantastycznej ilosci, co po-
woduje spontaniczny rozwd6j przemystu lotniczego.

1921. W Rhon narodziny szybownictwa.

1921. Poulain skoki 12 m na migsniowcu.

1925. Cierva. Autozyro.

Od r. 1921 rozw6j komunikacji lotniczej, szybo-
whnictwa i sportu lotniczego. Popularyzacja lotnictwa.

Ko mechaniczny.

W ciagu dziejéw korn mechaniczny zastgpit w tran-
sporcie nieomal w zupetnosci site miesni czlowieka
i zwierzat. Miliony tych w' rzeczywistosci nieistnie-
jacych koni, lecz stanowigcych jednostki obliczeniowe
mocy pracujacych silnikow dziata na catym $Swiecie.

Czlowiek pracujgcy fizycznie reprezentuje za-
ledwie 1/10 do 1/3 mocy konia mechan. Kon i mut
2/3 K. M. Przy tej stabej mocy cziowieka zwierze-
cia trudno bylo w ciggu dziejow zwiekszy¢ szybkos¢
transportu i ciezar przewozony. Gruntowny postep
w tej dziedzinie zapoczatkowata maszyna.

Srednia moc  silnikéw poszczegolnych — $rodkéw
komunikacyjnych przedstawia sie nastepujgco:

motocykl - 12 KM
samochdd osob. — 30
autobus — 80 s
samochod ciezar. — 100
w0z motorowy (tramwaj) 100 n
elektrow6z (kolej) 500 »
parow6z o0sob. posp. 1700

" towar. 1200 ,
lokomotywa elektr. 5000 ,
holownik rzeczny 1000 ,
samolot — 1500—7500 ,,
$redni okret morski — 25000 ,,
transatlantyk osob. 160.000 |,
Lekkie wozy Chaldejczykéw i Egipcjan, waskie

lodzie Fenicjan, Grekéw i Wikingdw, drogi Rzymian,
i nowoczesne autostrady, maszyna parowa, tor kole-
jowy, samochod i samolot, to kamienie milowe po-
szczegoblnych etapow rozwoju cywilizacji w Swiecie
i rozwoju komunikacyj.

Inteligencja, rozum i wynalazczy duch pracujg
nieustannie nad zaspokojeniem pozgdania szybkosci
przez cziowieka. Najhowszym wyrazem tego sg juz
powszechnie stosowane silniki odrzutowe zwiekszaja-
ce niepomiernie szybko$¢ samolotéw.
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Przeglad prasy zagranicznej

PAROWOZ TYPU ,,CORONATION*
KOLEI BRYTYJSKICH.

Parow6z o uktadzie osi 2—3—1 jest jednym z diwu
parowozow zbudowanych celem otrzymania danych
poréwnawczych z praca diesel-elektr. lokomotyw
0 mocy 3200 KM pracujacych od medawna na linii
Euston—Glasgow.

Do budowy tego parowozu wprowadzono kilka do-

datkowych szczeg6tébw majgcych za zadanie otrzy-
ma¢ zwiekszong wydajno$¢ i zmniejszy¢ koszty

Daje to na dobe wzrost temperatury o ok.
15550° C dla pelnego tadunku, bez dodatkowego
Srodka chtodzgcego i przy zewnetrznej temperatu-
rze + 155° C, przy czym wahania temperatury we-
wnatrz préznej! skrzyni mimo silnego nastonecznie-
nia w ciggu dnia nie przekraczaly 1,6° C.

Wyniki te pozwalajg spodziewa¢ sie, ze dla tran-
sportéw normalnych trzeba bedzie zuzywaé mniej-
szej ilosci Srodka chiodzacego, niz we wszelkich do-
tad znanych chtodniach.

1A
BIR
- s Li-e-16'- - 76---4--S.8IN
....... U PR [P
WEIGHTS IN 1ST.10C . 19T.BC. 18T.10C. 18T.18C.
WORKING ORDER TOTAL, WEIGHT OF ENGINE AND TENDER * 163T 4C S6T.I6C
utrzymania z j_ednoczesnym wydtuzeniem okresu mie- Konstrukcja drewniana z wewnetrznymi i ze-
dzy naprawami. wnetrznymi oktadzinami z multiplexhi przepojonego
Np. wszystkie osie zaopatrzono w tozyska kulko-  Zywica.

we, a m. typu Skefko na osi napedinej i Timkena na
pozostatych os;ach wraz z tendrem.

Wszystkie maznice i prowadnice majg powierzch-
nie nosne ze stali manganowe;j.

Nawrotnica Srubowa, znormalizowany ruszt wy-
wrotny, autom, wytad. popielniki i automatyczne
oczyszczanie, dymnice z podwojnym kominem.

Zasadnicze wymiary i ciezary podane sg na wyzej
umieszczonym rysunku schelmatycznym.

S. S

NOWE SKRZYNIE tADUNKOWE-CHLODNIE
KOLEI BRYTYJSKICH
OKREGU LONDON — MIDLAND

Koleje ,London Midland and Scottish* urucho-
mity tytutem préby 2 nowe skrzynie tadunkowe do
przewozu towaréw wymagajgcych specjalnie sta-
tych niskich temperatur. Przypuszcza sie, ze beda
one szczegoilnie dobre do przewozu zamrozonych
gruczotéw trzustkowych do wyrobu insuliny, produk-
tobw spozywczych szybko zalmfarzalnych i $mietanki.

Skrzynia tadunkowa zostata zaprojektowana do
utrzymywania temperatury — 18° lub mniej z mini-
malnym wzrostem temperatury podczas przewozu.

Grubos¢ warstwy izolacyjnej wynosi 152 do
229 mm. lzolacje stanowi kauczuk ggbczasty (ex-
panded rubber) bardzo lekki o dobrych wlasnosciach
termicznych.

Poczynione proby dawaly strate ok. 2,5 kalorii
na stopien réznicy temperatury wewnetrznej | ze-
wnetrznej i godzine.

Wewnetrzne okfadziny pokryte sg blachg stalo-
wg galwanizowang. Szwy spawane aby otrzymac
doskonale gtadkg powierzchnie, wewnetrzng. Dla
unikniecia uszkodzenn powierzchni podiogi przewi-
dziano wykonanie jej z brzozy lub klonu zamiast
zwyktego drewna twardego, przy czym zapobiega
sie przenikaniu do towaroéw przykrego zapachu wy-
dzielanego przez zwykte drewno twarde.

Szkielet z drewna zbudowano- z osobnych ram.
Oktadziny wewn. i zewn. bez okué¢ zelaznych prze-
chodzacych na wskro$ $ciany. lzolacja' gtéwna znaj-
duje sie miedzy oktadzinami. Wszystkie wzajem-
nie przenikajgce sie wigzania szkieletu zewn. z we-
wnetrznym sg odizolowane.

Drzwi jednolitej grubosci sg zawieszone na 3 za-
wiasach. Specjalny system z ptaskownikéw zapew-
nia staly nacisk na calej powierzchni przylegania
drzwi do oddrzwi wytozonych kauczukiem.

Mimo, ze normalnie nie przewiduje sie uzycia
srodkéw chtodzacych przewidziano 6 hakéw w su-
ficie do zawieszenia workéw z lodem na wypadek
b. dlugich i b. niekorzystnych warunkéw zewnetrz-
nych.

Skrzynia ftadunkowa o fadownosci 2,5 tony ma
nastepujgce wymiary.wewnetrzne: dtugosé 1798
mm, wysoko$¢ posrodku 1895 mm, po bokach —
1758 mm, szerokos¢ .— 1645 mmi. pojemnos¢ —
547 nr, ciezar wiasny 1905 kg.

Bulletin de IAssociation Inter.
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Kronika zagraniczna

PRZEWOZ TOWAROW SAMOLOTAMI PO WOJNIE

Obie wojny Swiatowe byly tymi czynnikami, jktore
wybitnie przyspieszyly opanowanie szlakéw powietrz-
nych przez czlowieka. Pierwsza wojna sSwiatowa daa
samolot komunikacyjny kilkuosobowy o szybkosci
100 do 120 km./godiz.

Z drugiej wojmy $Swiatowe] wytonit sie juz samo-
lot na kilkadziesigt os6b o szybkosci okoto 300 — 500
km./godz. ii o niezmiernie dalekim zasiegu lotu, zapew-
niajgcy w granicach mozliwosci technicznych bezpie-
czenstwo, regularnos¢ lotéw i lgdowania dzieki udo-
skonalonej wspoipracy radila, radaru, najnowoczes-
niejszych urzgdzen naziemnych i poktadowych.

Rozwojowi przewozéw powietrznych po ostatniej
wojnie sprzyja szereg warunkow, ktdrych poza komu-
nikacjg morska, nie posiadajg aini koleje), ani! drogi
wodne $rodlgdowe. Nalezg tu miedzy pranym! nieustan-
ny wzrost zaufania do komunikacji powietrznej; nie-
znaczna roznica w optatach za przew6z miedzy ko-
munikacjg powietrzng a inrtymli rodzajami komunika-
cjil przy jednoczesnym wielkim zyisku na czasie prze-
wozu, brak utrudnien na drodze przewozu w postaci
zniszczonych przez dzialania wojenne naziemnych
szlakébw komunikacyjlmych i jbezposredni przewdz
z kraju do krajtu niepodlegajacy na granicach miedzy-
panstwowych rozlilcznym. rewizjom celnym, paszporto-
wym, dewizowym, sanitarnym, weterynaryjnym i t.p.
trudnosciom.

Te niezmiernie wazne czynniki wplywajg na szyb-
kos¢, wygode i regularno$¢ przewozow, co z kolei
zacheca do korzystania z ustug przewozowych przedi
siebilorstw komunikacji powietrznej zaréwno w ruchu
osobowym jak i coraz bardziej' w ruchu towarowym.

Jest to zjawisko normalne, ze za ludzmi, korzysta-
jacymi z komunikacji polwletrznej, jposzty towary. Po-
dobne byly tez poczatki rozwoju kolei zelaznych
w pierwszej potowile ubiegtego wieku.

W ostatnich 10 latach nos$nos$¢ samolotéw tran-
sportowych stale: zwieksza sie il jdzis wynosi Srednio
7 ton.

Komunikacja powietrzna w zakresie przewozu to-
wardw zapewnia znaczne i widoczne korzysci. Oszcze-
dza czas, uniemozliwia kradzieze cennych towardw
podczas przewozu, zapobiega przez szybkie dostawy
psuciu sile niektérych towaréw nie znoszacych dtugie-
go transportu, ufatwita wspoétzawodnictwo handlowe
lub tez umozliwia nieomal natychmiastowe wykonanie
zamOwien mimo bardzo znacznych odlegtosci.

Kilka przyktadow z ostatnich miesilecy pozwoli
najlepiej zilustrowac te twierdzenia.

Z poczgtkiem stycznia 1948 r. amerykanski samolot
transportowy zabrat z Pragi 57.000 rekawiczek o wa-
dze 3.634 kg, wartosci 30.000 dolaréw. Zamoéwienie
z Nowego Yortku zastrzegto natychmiastowg dostawe
drogg lotnicza.

W czerwcu 1947 r. uruchomiono przewéz towaréw
samolotami na Inii Genewa — Nowy York. Piiterwszy
samolot zebral przesyiki tranzytowe z Wioch i jbezpo-
Srednie ze Szwajcarii. Waga niektérych skrzyn docho-
dzita do 200 kg. Znaczna czes¢ przesylanych towaréw
skladata sie z gotowych zegarkéw, czescil do wyrobu
zegarkdw, obrazow, futer, sztuk jedwabiu naturalne-
go, aparatow fotograficznych I t.p.
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Taryfa za przew6z wynosita 11 fr. szw. za 1 kg.
Poniewaz nareczny zegarek damski wazy przecietnie
30 jgr. a dolilczajgc ciezar ©(pakowania 25%, na 1 kg
wypada przecietnie 24 zegarki. Wynika z tego, ze
optata za przew0Oz 1 zegarka na podlangj trasie wynosi
zaledwie 0,44 frs. przy czym przewOz trwat rowno 24
godzin.

Podobnie odbywa sie przew6z do szeregu krajow
Afryki Potnocnej. Z Bazylei odlatuje samolot o 6-ejlra-
no ii przybywa na miejsce przeznaczenia tego samego
dnia popotudniu. Zabiera cenne przesyiki, jak hafty,
koronki, zegarki,, wyroby farmaceutyczne, maszyny do
liczenia i do pisania. Towar unika lgdowych granic
celnych oraz podwodjnego przetadunku z kolei na okret
i z okretu na inny srodek przewozowy.

Z Wioch db Anglii zorganizowano statg dostawe
jarzyn ii owocow droga powietrzng. Towary te przed
uptywem 24 godzin od chwili zebrania otrzymuje, spo-
zywca angielski. Co prawda optaty przewoizowe w tym
przypadku sg 4—5 razy drozsze, anizeli przy kombino-
wanym przewozie koleja okretem i znowu kolejg. Je-
dnak towar dostaje sie na rynek w stanie zupetnie
Swiezym i bez jakichkolwiek brakéw lub uszkodzen
W nastepstwie czego sprzedawca uzyskuje odpowied-
nio wyzszg cene, ktéra wyrdéwnuje zwiekszone koszty
przewozu.

W Zwigzku Radzieckim przeznaczono pewng liczbe
transportowcéwl powietrznych do szybkiej dostawy
zbioréw baweiny .do odlegtych stacyj kolejowych. Kaz-
dy transportowiec powietrzny zabiera 2,5 tony 1jmoze
dwa do trzech razy dziennie na tej sarnigj! odlegtosci
wykona¢ przewoz.

Mamy tu do, czynienia z przewozami! masowymi
i jbezposrednig wspétpracg dwu réznych rodzajow tran-
sportu.

Z Ekwadoru przewieziono do Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Potnocnej w catosci urzadzenie wiert-
nicze 6 m. dlugosci, 2,2 m. wysokosci i 2 m. szerokosci.
Zleceniodawca zaoszczedzit 15.000 dolaréw, unikajgc
kosztow rozmontowania ii ponownego zlozenia cennej
maszyny.

Inny przypadek. Okret holenderski nie mogt opus-
ci¢ portu Mombassa z powodu uszkodzenia mechaniz-
mu poruszajgcego Srube okretowg. Na telegraficzne
zadanie wystano, z Amsterdamu, czesci zapasowe,
oszczedzajgc w tein sposob armatorowi znaczng kwote
z tytulu optat postojowych w obcym porcie i jedno-
czesnie umozliwiono terminowg dostawe cennego Su-
rowca, na ktéry mieciilerpliwiei oczekiwaly wytwornie
holenderskie.

Transport powietrzny wkracza szybko na nowe to-
ry rozwojb, wciggajgc do wspotpracy specjalne
przedsiebiorstwa pomocnicze-. W Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki P6inocnej zatlozono filrme, ktéra podijeta /
sie dziennej akwizycji 6,5 tony wysokowarto$ciowych
towarow dla powietrznych przewozéw tramsantlantyc-
kilch. Firma posiada agentow w 23.000 miejscowosci
w St. Zjed. AmerJ Pét. ji w Europie Zachodniej. W An-
glii, dziata podobne przedsiebiorstwo pomocnicze, kt6-
rego zadaniem jest dalsza odprawa samo,lotami,” cen-
nych przesylek przybytych do portéw angielskich na
okretach.
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W Londynie przy Gieldzie Baityckiej uruchomiono
Oddziat Zeglugi Powietrznej. Wspomniana Gietda od
200 lat zajmuje sie posredniczeniem w wynajmie okre-
tow. Staly rozwdj zainteresowania przewozami po-
wietrznymi skioni inicjatorow do ujecia w swe rece
i posrednictwa w wynajlmie statkbw powietrznych
W przypuszczeniu, ze to posrednictwo przyczyni sie
z czasem' do uproszczenia .il przyspieszenia tranzakcyj
handlowych, gdy probki towaréw i nastepnie sam to-
war dostarczany bedzie samolotami.

Znamiennym jest fakt, ze o ile koleje i przedsie-
biorstwa okretowe w latach 1946/7 podwyzszaly ta-
ryfy przewozowe, to przedsiebiorstwa zeglugi powie-
trznej: niejednokrotnie obnizaly taryfy, zyskujgc zwie-
kszone ilosci przewozéw. W Stanach Zjednoczonych
Ameryki Po6inocnej obnizono taryfe o 26% dla prze-
wozow transatlantyckich. Podobnie obnizono taryfe
z krajow skandynawskich do St. Zjedin. Ameryki P6t-
nocnej o 40%.

Obecne optlaty za przewé6z 1 kg. towaréw, pobie-
ranych przez ,British European Airways" do poszcze-
golnych osrodkéw w Europie sg naistepujace:

Z Londynu do —
Amsterdamu
Aten

Berlina

Brukseli
Frankfurtu n/M.
Genewy
Hamburga
Helsinek
Kopenhagi
Lizbony
Madrytu
Marsylii

Oslo

Paryza

Pragi

Rzymu
Sztokholmu
Wiednia

opfata
l1sh 3d

WWANRLRWNWRWINN R WO

Jednoczesnie wspomniane przedsiebiorstwo udzie-
la rabatéw przewozowych w stosunku db wagi prze-
sylanego towaru:

5 — 100kg - 0
101 - 200 ,,g = 1802’
200 — 300, - 150
301 — 400 ., - 20%
400 — 1000 , = 250

ponad) 1000 ,, = 40%

0 powojennym rozwoju komunikacji powietrznej
Swiadczy ilos¢ linii lotniczych, zbiegajacych sile w gtéw-
nych europejskich osrodkach tejlkomunikaciji.

1tak Londyn posiada 74 linie, Paryz 60, Amster-
dam 40, Kopenhaga 60, Sztokholm 35.

Jednoczesnie czas trwania przewozu samolotami
jest bardzo kroétki, co uwidocznia poréwnanie:

Z Londynu db: (koilej-okret samolot
Paryza 7 godz, 50 min. 3 godz. 55 mim.
Pragi 2.5 dnia 6 ., 3B ,
Sztokholmu 35 , morzem

Nowego Jorku 5 18 >

Rio de Jan. 14 24 >

Australii 4 — 5 tygodni 2,5 dnia
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Jesli chodzi o Polske to nastepstwa wojny dopro-
wadzity do zupelnego zniszczenia naszej' zeglugi po-
wietrznej. Rozpoczynamy odbudowe od podstaw, co
wymaga wiele pieniedzy, czasu i wysitku.

Geopolitycznie Polska lezy na przecieciu Swiato-
wych szlakdw lotniczych z gtéwnym osrodkiem w War-
szawie. Miata to na. uwadze ib' Liga Naroddw, ktora
w 1932 r. na mapie gtéwnych linlii lotniczych uznata
Warszawe za jeden z najwiekszych weztéw komuni-
kacji lotniczej. Przez Warszawe prowadzg dwa gtéwne
szlaki transkontynenitalne:

1) Warszawa — Moskwa — Jokohama — San
Francisco — Nowy Jork — Londyn — Berlin — War-
szawa; .

2) Sztokholm — Warszawa — Kailr ndalejlna po-
tudnie Afrykii.

W stosunkowo' krotkim czasie zdotano juz odbudo-
wac¢ krajowag komunikacje lotniczg w rozmiarach
znacznie wiekszych od przedwojennej. Powazniejsze
jednak trudnosci nastreczajg sie w nawigzaniu pota-
czen miedzynarodowych z Polski il przez Polske, gdyz
wymagajgca wiele czasu odbudowa gtéwnych ‘lotnisk
uniemozliwia czasowo przyjmowanie, zaopatrywanie
e wyprawianie samolotéw .zagranicznych przedsie-
biorstw z jednej strony a z drugiej Polska nie rozporza-
dza jeszcze takg loscilg taboru lotniczego, aby mogta
wspotpracowac na réwnych prawach z obcymi przed-
siebiorstwami.

Przew6z na szlakach powietrznych mingt juz po-
czatkowg faze swego' rozwoju. Para torowata droge
jmotoryzacjo, motoryzacja lotnictwu. Mimo pozoréw
wspoétzawodnictwa poszczegoéinych srodkéw komunika-
cyjniich wszystkie one' dziataja dla dobra i rozwoju
ludzkosci. " i b.

DROGI KOLOWE

Rumunia — Transport drogolwy na wieksze odle-
glosci stanowi nadal trudny do rozwigzania problem.
Ministerstwo Rolb6t Publicznych dazy do stworzenia
panstwowego przedsiebiorstwa o charakterze mono-
polowym. Nie dysponuje jednak na razie odpowiednig
iloscig taboru, aby mogto przejg¢ ogrom zadan prze-
wozowych na terenie catego panstwa. Jakkolwiek kon-
cesje dla prywatnych przedsiebiorstw sg przedtuzane,
istnieje stata niepewnos¢ wsrod tych przedsiebiorstw,
ktéra wstrzymuje je przed koniecznymi Inwestycjamill
Z drugiej za$ strony panstwo przejmie w przysziosci
tak dalece zniszczony tabor obecnych prywatnych
przedsiebiorstw, iz konieczne beda niezmiernie wielkie
naktady, aby nowe przedsiebiorstwo panstwowe mo-
gto normalnie pracowac.

W Rumunii dziata dotad 655 prywatnych zareje-
strowanych przedsiebiorst przewozowych, w tej Ko-
Sci jest czynnych 528. Firm jednostkowych jest 502,
reszte stanowig spotki akcyjne. Przedsiebiorstwa te
zatrudniajg ogotem 15.721 pracownikow.

Francja — Francuskie Ministerstwo Rob6t Publicz-
nych opracowalo plan budowy nowoczesnej: autostrady
z Paryza do Brukseli przez Lille. Budowa tejze nie na-
stgpi szybko, gdyz Francja musi przede wszystkim od-
budowal zniszczong przez wojne sie¢ drogowg. Jesz-
cze do tej pory stan zniszczeh na drogach wynosit 68% i

T. B.
ZEGLUGA SRODLADOWA

Francja — Rada Miejska w Strasburgu domaga
sie natychmiastowego wigczenia do portu w Stras-
burgu znajdujgcego sie po przeciwnej! stronie Renu
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portu rzecznego w Kehl. Ten ostatni, jport w okresie
miedzywojennym zostat powaznie rozbudowany przez
Niemcy z wyraznym celem wspotzawodniczenia z por-
tem rzecznym w Strasburgu. Zgdanie powyzsze uza-
sadnia sie tym, ze zaplecze Kehl — jest mato uprze-
mystowione i cigzy komunikacyjnie do dwu drizydh
portow rzecznych Renu w Mannheim i Karlsruhe.

Przetadunek w porcie rzecznym w Strasburgu wy-
niost w 1947 r. og6tem 2.300.000 ton, a w 1946 r.
1.620.000 ton. Z przybycia byto w 1947 r. 1.810.000
ton, z wyjscia 450.000 ton. W stosunku d¢& 1947 r.
zwiekszenie przewozOow wynosi 39%, a w stosunku do
1937 r. 42%. Obrét portu w Kehl w 1947 r. wyniost
zaledwie 95.000 ton.

Holandia — Miedzy matymi i wielkimi prywatny-
mi przedsiebiorstwami zeglugi $rédlagdowej! trwa silna
walka o pozyskanie przewozow. Walka ta odbija sie
niekorzystnie na gospodarczych jlnteresach panstwa,
ktore — jak to wskazuje szereg oznak — zamierza
interweniqwac w tej dziedzinie. Panstwo jest poza
tym zainteresowane w zegludze S$rédlgdowej, gdyz
udziela powaznych subwencyj zarbwno jednostkowym
przedsiebiorstwom, jak il duzym spo6tkom zeglugowym.
W gre wchodzg nadto pracujace pod sekwestrem pan-
stwowym byle niemieckie przedsiebiorstwa zeglugowe
w Holandii. W sprawie tej zainteresowane sg tez
i przedsiebiorstwa spedycyjne, ktére czesto reprezen-
tujg zagraniczne interesy przewozowe.

O ile wspéizawodniczace przedsiebiorstwa nie doj-
da do bezposredniego porozumienia!, panstwo narzuci
im przymusowo przepisy 0 koniecznym wspotdziata-
niu, wysokosci stawek przewozowych i podziale prze-
wozow.

Potozenie zeglhgL na Dunaju

Zegluge na Dunaju w doét rzeki od Wiednia prowa-
dzg zarzadzane, przez okupacyjne wiadze radzieckie
Austriackie T-wo Zeglugi, Rum.-Radz. Tow. ,ga-
wrom*; Wegiersko-Radz. ,Meszhart"; Czechostowac-
ka Zegluga Dunajowa; Jugostowianska Zegluga Pan-
stwowa; Bulgarska Zegluga Panstwowa i rumunskie
przedsiebiorstwo S.R.T.

W okupacyjnej strefie radzieckiej Austrii zegluga
na Dunaju nie zostata uruchomiona w takilm stopniu,
aby w catej petni mogly by¢ wykorzystane zniszczone
czesciowo przez dziatania wojenne urzadzenia przeta-
dunkoéw portu na Dunaju w Wiedniu.

W Amerykanskiej strefie okupacyjnej Austrili od-
bywa sie zaledwie jnieregularny sptaw drzewa.

Powyzej Lincu uruchomiono zegluge od 11 grud-
nia 1947 r. do Regensburga w celu dowozu w komuni-
kacji tamanej wegla z Ruhry dla zaopatrzenia potrzeb
austriackiego przemystu. Austriackie barki ptyng proz-
ne w strone Regensburga, co niezmiernie podraza ich
eksploatacje. Bardzo ozywiona zegluga byla w ubie-
glym roku i lepiej jeszcze zapowiada sie na przyszios¢
na odfcinku Dunaju w Jugostawi, Butgar! i Rumunii.
Rzadka sie¢ drog i kolei czyni z Dulnajiu w tych kra-
jach bardzo wazng gospodarczo arterie przewozowa.

.Meszhart* podjeto w ubieglym roku komunikacje
rzeczno-morska Dunajem na Bliski Wschod!. Wstrzy-
mano jg jednak z powodu katastrofalnie inilskiego sta-
nu wody na Dunaju.

Wielka Brytania — W nastepstwie upanstwowie-
nia transportu od 1 stycznia 1948 r. na wlasnos¢ pan-
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stwa przeszly réwniez tabor na drogach wodnych
srodlgdowych, kanaty, porty j stocznie rzeczne.

Ogotem dlugosé drog wodnych  Srodlgdowych
w Wielkiej Brytanii wynosi 3200 km. Z ramienia pan-
stwa zarzad transportu wodnego przejeta Egzekutywa
dilai Portow i Drég Wodnych Srédlgdowych. Tylko te
kanaly i porty, ktore przed tym byly wlasnoscig przed-
siebiorstw kolejowych, pozostaly pod Zarzadem Egze-
kutywy Kolejowej. Administracyjnie podzielono ob-
szar Wielkiej Brytanii na 5 Sekcyj z siedzibami:
w Londynie, Gloucester, Nottingham!, Northwiich i Le-
eds. Wodny Srodlgdowy system komunikacyjny
w Wielkiej Brytanii jest przestarzaly, wymaga wiel-
kich itowestycyj! i unowoczes$nienia.

Zwigzek Radziecki — Na podstawie niedawno za-
wartego ukfadu handlowego Radz.-Finskiego Zwigzek
Radziecki otrzymat prawo nieograniczonego tranzytu
przez portylFinlandii'. Znaczna czes$¢ przewozow ra-
dzieckich przejdzie przez porty Abo i Hango, ktére
W okresie zimowym sg wolne od lodow.

Zachodnie Niemcy — daje sie zaobserwowac
wzrost przewozéw w zachodnio-,niemieckiej zegludze
srodlagdowej. Obliczajg, ze w 1948 r. transporty wodne
miedzy rensko-westfalskim obszarem przemystowym
a wybrzezem morskim Niemiec i obszarem srodkowo-
niemieckim obejmg 8,5 mil. tom. Jest to ilos¢, ktéra
przekroczy dane za 1947 r. o 50%.lstnieje jednak oba-
wa, ze bedacy doi dyspozycji tabor rzeczny okaze sie
niewystarczajgcy. Dlatego czyni sie ogrolmne wysitki
w dziedzinie naprawy 'uszkodzonych przez nastepstwa
wojny jednostek plywajacych. Dane za ubiegly rok
stwierdzajg, ze porty zagtebia Duisburg — Ruhra
w 1947 r. wykazaly obrét ogoiny 4.300.000 ton
w czym tonaz wegla wyniést 1.600.000 ton. W sto-
sunku do 1937 r. wynosi to zaledwie 18%.

Rumunia — w delcie Dunaju zegluga odbywa sie
dotychczas przez srodkowe ramie uregulowanego' Ka-
natu Sulina. Droga ta ulega jednak stalemu zamula-
niu. Rozpatruje sie obecnie mozliwos¢ skierowania
czesci przewozéw przez potudniowe ramie delty Sw.
Grzegorza po odpowiednim przygotowaniu tego szla-
ku przy technicznej pomocy Zwigzku Radzieckiego.
Wody Dunaju uchodzg do morza ramieniem Kilia
w ilosci 68%, ramieniem $w. Grzegorza w jilosci 24%
i ramieniem Sukna w ilosci 8%. Dotyczace prace ma-
ja sie rozpoczgé w biezacym roku.

Koordynacja przewozéw kolejowych i Renu

Po wielomiesiecznych rokowaniach miedzy zarza-
dami kotei francuskich, belgijskich, holenderskich,
luksemburskich i przedstawicielami} przedsiebiorstw
zeglugowych, czynnych na odcinku gérnego Renu, do-
szto do porozumienia waznego od dnia 1 grudima
1947 r.

Zegluga rzeczna na czas do 30 czerwca 1948 r.
rezygnuje zasadniczo z transportow w gore rzeki
0 wadze ponizej, 15 ton z tym, ze w komunikacji ze
*Szwajcarig granica wagi jest nizsza i wynosi 10 toin;

w dot rzeki zegluga rezygnuje na rzecz transportu
kolejowego z przesytek, ktérych waga nie przekracza
5 ton;

w interesie rozwoju eksportu obie strony zgodzity
sie na dorywcze ustalanie, czy ograniczeniie wagi do
5 ton nie wplynie ujemnie na przewozowe interesy
Szwajcarii;
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pewne rodzaje towaréw niteprzewozone normalni©
rzekg nadal zastrzezono kologjoru, przylczym odrézni¢
nalezy przewozy db i z© Szwajcarii, z portbw mor-
skich do Szwajcarii, tranzyt przez Szwajcarie, z Au-
strii, Wioch i krajow tranzytowych przez Austrie
r Wiochy. Porozumienie t© zapewnia kolejom ustalong
ilos¢ przewozéw i umozliwia im jednoczesni© wpro-
wadzi¢ odpowiedbie rozktady jazdy, gwarantujgce
terminowy dowOz przesytek do portow morskich i dal-
sze pofaczenia z okretami,

Syberia — dlugos¢ drég wodnych $rédlgdowych
na Syberii wynosi okoto 50.000 km. W 1947 r. na dro-
gach tych przewieziono o 12 miliona ton wiecej ani-
zeli w 1946 r.. Tabor rzeczny w tym czasie wzrost
0 35.000 ton. 24 okrety odbyly droge z Archangielteka
trasg podbiegunowg do rzek Ob i Irtysz bez wiekszych
przeszkéd. Trwajg nieustanne prace nad ulepszeniem

urzadzen w portach rzecznych i na trasach prze-
jazdowych.
KOMUNIKACJA POWIETRZNA
Wioskie przedsiebiorstwo  zeglugi powietrznej

»Alitalia“ zamierza uruchomi¢ na wiosne wspolnie
z ,British European Airways" /bezposredbig komuni-
kacje lotniczg do Szwefcjli i Danii.

Linia obejmuje trase Goteborg via jKopenhaga —
Mediolan — Rzym.

Irlandzkie przedsiebiorstwo ,Aer Lingus“ urucho-
mito komunikacje lotnilczg na linii Dublin — Rzym
przy pomocy 44 osobowych samolotéw typu ,Constel-
lation® .

Jugostawia uruchomita stalg komunikacje lotniczg
na trasie Beograd — Budapeszt.

W Luksemburgu powstato przedsiebiorstwo zeglugi
powietrznej ,Luxembourg Airlines“, ktére pod wzgle-
dem technicznym, handlowym i organizacyjnym jest
emamacja ,Scottish Aviation Ltd“. Uruchomiono linie
Luksemburg — Zurich, Luksemburg — Paryz i Luk-
. semburg Frankfurt n/M. Nowe przedsiebiorstwo
liczy na powazne przewozy osobowe ze wzgledu na
bardzo korzystne potozenie geograficzne Luksembur-
ga-

Wspomniane wyzej ,Scottish Aviation Ltd" patro-
nuje tez nowozalozonemu przedbiiebitoirstwiu Zeglugi-
powietrznej w Grecji, dzialajgcemu pod nazwg ,Hel-
lenie Airlines”. Przedsiebiorstwo to uruchomi od mar-
ca b.r. kilka, lit# krajo-wydh i zagranicznych.

Czeskostowackile Linie Lotnicze, dziatajac w poro-
zumieniu z ,Pan American Airlines”, uruchomig
w koncu marca rb. codzienng komunikacje na szlaku
Praga — New York — Chicago.
i
AKCJI BEZPIECZENSTWA PRACY NA
KOLEJACH W SZWAJCARIL

W YNIKI

Koleje Zwigzkowe.

Zycie ludzkie, jak wiadomo, jest walkg o byt, cigglym
przystosowywaniem sie do zewszad grozacych niebezpie-
czenstw. Ta zdolno$¢ przystosowywania sie jest SciSle zig-
czona z instynktem samozachowawczym, jak i reagowaniem
naszych zmystéw na wypadki powtarzajace sie w warun-
kach jednakowych, lub przynajmniej zblizonych. Te wtas-
nie zdolno$¢é przystosowywania sie akcja bezpieczenstwa
pracy zuzytkowuje dla swoich celé6w. Opiera ona w istocie
catg swa dziatalnos¢ na wskazdéwkach praktycznych, ktére
z odrobing zastanowienia mozemy wysnu¢ z kazdego zao-
bserwowanego wypadku.

Akcje zapobiegania wypadkom, takg, jaka stosuje sie co-
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raz szerzej w przedsiebiorstwach, rozpoczynamy od drobiaz-
gowego badania sposobéw pracy robotnikéw. Nastepnie
przystepuje sie do badan i obserwacji statystycznych celem
zorientowania sie co do zdarzen, ktére spowodowaly wypad-
ki, lub ktére wywarty wptyw na ich nastepstwa. Badanie
wypadkéw ma niestychane znaczenie. Totez nalezy posSwie-
ci¢ wiele uwagi dochodzeniom; nie wolno poming¢ zadnej
okoliczno$ci towarzyszacej wypadkowi i trzeba dgzy¢ do po-
kazania catego jego przebiegu. Postepujagc wediug pewnej
metody oraz z calg S$wiadomoscig, w koncu dotrze sie do
odkrycia czynnik6w powodujgcych wypadki, a znajagc zasa-
dnicze ich przyczyny, mozna wybraé¢ $rodki mogace zapo-
biec ich ponawianiu. Poniewaz ta sama przyczyna moze,
zaleznie od przypadku, wywota¢ skutki najrozmaitsze, na-
lezy oczywiscie zbada¢ wszystkie wypadki, ciezkie i lekkie,
a nawet takie wydarzenia, ktéore o mato co wypadkéw nie
spowodowaty.

Kazdy wypadek przysparza niepotrzebnych kosztéw
przedsiebiorstwu, niszczy personel i hamuje produkcje. Lecz,
co przede wszystkim personel musi zrozumie¢, kazda prze-
szkoda i kazda nieprawidlowo$s¢ w przebiegu pracy tai
w. sobie niebezpieczenstwo, ktérego z punktu widzenia bez-
pieczenstwa pracy nie nalezy lekcewazyé.

Racjonalna statystyka, oparta na podstawie badan prze-
prowadzonych na szeregu wypadkoéw, jest rzeczg konieczng
dla kazdego przedsiebiorstwa. Je$li bedzie doktadnie sporza-
dzona, mozna wysnu¢ z niej wszystkie wnioski potrzebne
dla bezpieczenstwa pracy. Ona to wskaze w jakich rozmia-
rach nalezy zastosowaé¢ akcje zapobiegawczag, a nastepnie
wskaze wyniki — dobre czy zie — jakie osiggnieto. Coraz
czesciej dochodzi sie do przekonania, ze ze wszystkich $rod-
k6w, ktére moga by¢ zastosowane w walce z wypadkami,
Srodki techniczne pozwalajg najlepiej zapobiec doktadnie
rozpoznanemu niebezpieczehAstwu. Mozna to wykonac przez:
wykluczenie lub zlokalizowanie niebezpieczefAstwa, mechani-
zacje ruchoéw; usuniecie konsekwencji btednych ruchéw
przez zastosowanie jednobieznych hamulcéw; zabezpiecze-
nie czesci ciata narazonych na niebezpieczenstwo.

Doswiadczenie uczy, ze nalezy przywigzywac¢ wielka
wage do urzadzen stwarzajgcych maksimum niebezpieczen-
stwa. Zachodzi tu moment psychologiczny, o ktérym nie
wolno zapominaé, gdyz znana jest sita sugestywna dobrego
przyktadu. Ot6z, jezeli robotnik zyje w $rodowisku, gdzie
wszystko przypomina mu, ze jego przetlozeni czuwajg nad
jego bezpieczenstwem, wzbudzi to w nim, i napewnownas-
t.epswie rozwinie uczucie, ze jest moralnie zobowigzany
wspotpracowaé w dziele zapobiegania wypadkom. Tam,
gdzie Srodki techniczne nie moga by¢ zastosowane, nie na-
lezy zaniedbaé¢ tego, co nazwano psychologicznym zapobie-
ganiem wypadkom.Trzeba rozwija¢ w robotniku zmystbez-
pieczenstwa i ugruntowaé¢ go niejako w jego woli; trzeba
aby podSwiadomie stale miat sie na bacznosci. Oszczedzi mu
to bolesnych doswiadczen, pozwalajac korzysaé z cudzych.
I to witasnie jest zadaniem stuzby bezpieczenstwa pracy,
aby nauczy¢ robotnikéw, jak zuzytkowac¢ doswiadczenia
na wypadkach, a w szczeg6lnosci uswiadomié¢ ich, co do
metod zapobiegawczych. Robotnik musi przejs¢ cale prze-
szkolenie, aby doj$¢ do tego, zeby pracowac¢ racjonalnie
i z zastanowieniem. f

Jakiekolwiek jednak $rodki bytyby zuzyte celem zapo-
biezenia nieszczes$liwym wypadkom, nie przyniosga one ko-
rzysci, o ile pracodawca nie poswieci im catkowitej uwagi
i nie bedzie dbat o to, zeby zostaly umiejetnie wykorzystane
i aby mogty odda¢ te ustugi, ktérych nalezato by od nich
oczekiwac¢. Nalezy sie réowniez przygotowaé na straty, o ile
kierownik nie czuwa nad tym, aby jego zarzadzenia' bytly
przez personel wykonywane w catej rozciggto$ci. Tutaj row-
niez dobry przyktad wywiera decydujagcy wptyw. Caly per-
sonel od géry do dotu musi wiedzie¢, ze bezpieczenstwo pra-
cy nie jest jakim$ dziatem specjalnym, lecz ze jest to akcja
niestychanie wazna, wkraczajgca we wszystkie dziedziny
techniczne, administracyjne i ekonomiczne danego przedsie-
biorstwa i wywierajgca na jego rozw6j ogromny wplyw.
Troska o bezpieczenstwo pracy wchodzi w zakres czynnosci
kazdego szefa i nie jest najmniejszg z jego funkcji; powinien
on by¢ przekonany o jej doniosto$ci i poswieci¢ jej tyle
uwagi, na ile zastuguje.

Stuzba bezpieczenstwa pracy na kolejach zwigzkowych,
przywigzana do Gléwnej Dyrekcji zostala stworzona w 1928
r. Rozpoczeta ona swg dziatalno$¢ od zorganizowania zabez-
pieczen przed wypadkami w warsztatach; pézniej zajeta sie
rowniez stuzg ruchu i toréw. Poza tym badata r6zne rodzaje
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wypadkoéw, interesujacych personel rozmaitych dziatéw:
wypadki spowodowane elektryczno$cia, uszkodzenie oczu,

wypadki przy maszynach do obrébki drzewa, lub przy cieciu
i spawaniu metali i t.d.

Zastosowano najrozmaitsze metody psychologicznego od-
dziatywania. Odczyty, afisze i plakaty, broszury, propago-
waly idee bezpieczenstwa pracy wsrdéd catego personelu.

W yniki tych metod widzimy z ponizszych zestawien.

Warsztaty. llo§¢ wypadkédw nie przestaje sie zmniejszac
do 1929 roku. Na 100.000 godzin pracy stwierdzono:

liczba wypadkéow
tacznie z lekkimi

liczba wypadkow

w r. 1928 13,1 211
w r. 1937 3,7 53
Zmniejszenie si* o 71.8 #n 749 %

Nieobecnos$ci spowodowane wypadkami zmniejszyty sie
prawie w takim samym stopniu, t.j. okoto 65 °/o. Skiadki
mozna byto obnizyé o wiecej niz /).

Stuzba ruchu. Zmniejszenie sie wypadkéw dochodzi do
37°/o. Liczba ciezkich wypadkéw (inwalidztwo i $&mierc)
znacznie sie obnizyla.

Wysitki w celu zapobiezenia wypadkom prowadzone sa
nadal bardzo zywo.

Stuzba toréw. Zmniejszenie sie wypadkoéow: o 28 %. Tu
rowniez wypadki ciezsze sg rzadsze, jakkolwiek akcja zapo-
biegawcza jest dopiero w zaczgtkach.

Wyniki ogélne Kolei Zwigzkowych. Liczba wypadkow
stale maleje. Pomimo duzych redukcji personelu i zwigeksze-
nia. ruchu, ustalono nastepujace dane statystyczne:

Przybytki Biblioteki M. K.

CZESC A. DRUKI KOMUNIKACYJNE
KOMUNIKACIJA

Zagadnienia ogélne

Dwudziestolecie Komunikacji w Polsce Odrodzonej. Krakow
1939 s. 543. V. 3109
Lucinski A.—Powszechna Wystawa Krajowa. 16. V. — 1929

— 30. IX. Dane statystyczne zwykreséw wystawionych
w pawilonie Ministerstwa Komunikacji. 1929 s. 5,
tabl. 136. .1V . 6986

topuszynski M. — Podstawowe zagadnienia polityki komu-
nikacyjnej. Warszawa 1947 s. 404. 1. 5275/6

— Koleje

Zagadnienia ogo6lne
Pawtowski A. — Uwagi o potrzebach kolejnictwa w Polsce.

Warszawa 1939 s. 45. H- 8204
Reconstruction des Chemins de fer de I[‘Etat lalien. 1947
s. 7. 11. 8224
Historia. Opisy

Andreae C. — Die Minster — Langnau — Bahn. Bern 1943
Osiecki J. — Koleje zelazne w Galicji i stosunek tychze do
kolei w Polsce i Rosji. Wieden 1858 s. 83. I11. 6989

s. 172. 1. 6893/9
Volmar F, — Die Glrbetalbahn. Bern 1941 s. 264. I1. 6893/5
Volmar F. — Spiez — Erlenbach — Bahn. Bern 1943 s. 180
1. 6893/10

Volmar F. — Thunerseebahn. Bern 1941 s. 283 1. 68933

Prawo. Umowy

Gesetz Uber die Deutsche Reichsbahn. Gesetz Uber Kreuzun-
gen von Eisenbahnen und Strassen. Leipzig 1939 s. 66

Il 4256

Reglement pour Temploi reciproque des wagons en trafie
international (R. I|. V). Edition d’'Oslo/Kopenhavn.

Berne 1948 s. 215 Il. 6862
Ubereinkommen dber die gegenseitige Benutzung von
Guterwagen im internationalen Verkehr (R. 1. V).
Ausg. Oslo/Kopenhavn. Bern 1948 s. 213 1. 6863
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Wypadki ogétem (poréwnanie dwoéch lat 1929 i 1937

w odniesieniu do 100 ludzi
1 miliona km trasy

okoto 34 °/o
R 43 °/o

Wypadki $miertelne
i 1929/37 r.)

(poréwnanie okreséw 1920/28 r.

w odniesieniu do 100 ludzi
1 r8iliona km trasy

okoto 20 %
" " " " 48 °lo

Zmniejszenie sie liczby wypadkéw obnizyto koszt $wiad-
czeh ubezpieczeniowych, co pozwolito obnizy¢ sktadki. Réw-
noczes$nie szkody wynikajace posrednio z wypadkéw wydat-
nie sie zmniejszyly, cho¢ nie zawsze mozemy doktadnie
obliczyé sumy tych oszczednosci. Srodki ochronne przeciw
wypadkom, rozpatrywane jedynie pod gospodarczym katem
widzenia, optacajg sie tylko wéwczas, gdy wydatki ktore za
sobg pociggaja (powiekszone sktadki ubezpieczeniowe), nie
przekraczajag pewnej sumy. Jednakze obawa, aby zbyt nie
przekroczyé granicy uwazanej za optimum ekonomiczne, by-
taby Swiadectwem szczegdlnie ciasnej opinii, gdyz tutaj
wchodzg w gre nie tylko ekonomiczne walory, ale takze
etyczne i spoteczne o najwyzszej doniosto$ci. Punktem, na
ktéry nalezy potozy¢ jak najwiekszy nacisk, to wydatki po-
czynione na zabezpieczenie od wypadkéw, ktére podwdjnie
sie optacg. Doswiadczenie wykazato, ze zapobieganie wypad-
kom nie tylko zmniejsza wydatki przedsiebiorstwa. Przyspa-
rza ono jeszcze wiele innych niemniejszych korzysci. Wzma-
ga bowiem dyscypline podczas pracy, sprzyja porzadkowi,
pobudza do ulepszania urzgadzen technicznych. Z tych wiec
powod6éw oraz, poniewaz wywotuje szereg normalizacji lub
innych zmian warunkéw produkcji, wptywa ono korzystnie
na organizacje pracy w przedsiebiorstwach. Fakty te, acz-
kolwiek wyrazne widoczne, nie zawsze dadzg sie wyrazié
cyframi.

Umowa jednolita miedzy zarzgdami kolei zelaznych o prze-
wozie towaréw w miedzynarodowej komunikacji ko-
lejowej (U. J. T). 1947 s. 39 Il. 8180

Ekonomia. Finanse. Taryfy.

Cywinski B. — Zarys nowego schematu budzetu eksploa-
tacyjnego P.K.P. Warszawa 1947 s. 50 P. 1ll. 756
Miedzynarodowa taryfa na przew6z towaré6w miedzy Polska
a Szwecjg i Norwegig przez Odre port — Trelleborg.
Warszawa 1948 s. 12 I11- 2745
Remm Die Elektrisierung der Berliner Stadt Ring und
Vorortbahnen als Wirtschaftspropleme, Bern 1931 s. 318

Il. 6910

Santoro F. — Struttura economica a technica delle tariffe
ferroviarie. Milano 1947 vol, 1 s. 444, vol, 2 s. 318
1. 9180

Taryfa miedzynarodowa na przew6z oso6b i bagazu kolejami
zelaznymi (T.M.O)... Warszawa 1947 s. 64 1. 8235

Taryfa miedzynarodowa na przewéz towaréw kolejami ze-

laznymi (T.M.T)... Warszawa 1947 s. 150 I11. 9185
Tymczasowa taryfa na przew6z wegla kamiennego oraz mia-
tu i koksu weglowego. . . Bydgoszcz 1948 s. 31 |Il. 2743
Tymczasowa taryfa towarowa Polskich Kolei Panstwowych
(linie normalnotorowe i szerokotorowe) Krakéw 1947
Cz. 227 18S. 80 Cz. 227 4s.46 111.9150
Wskaz6owki sporzadzania regulaminéw stacyjnych dla stacji
I i IV klasy. Warszawa 1947 s. 54

Il. 8830

Wspoblne przepisy ekspedycyjne dla miedzynarodowego prze-
wozu towaréw kolejami zelaznymi (M.E.T). .. Warsza-

wa 1947 s. 132 I1. 6991

Wykaz odlegtosci taryfowych kolei zelaznych 1948 Cz. 1s. 390

I11. 9154

Technika
Dolinski M. — Technika elementarna dla zawiadowcéw i
monteré6w w stuzbie elektrotechnicznej P.K.P. War-
szawa 1947 s. 66 1. 2727
Dufour A. — Trace. d‘un chemin de fer, Paris s. 212
. 4267/191
Fabiani W. — Parow6z, jego budowa i utrzymanie, Warsza-
wa 1947 s. 383 1. 5275/4
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Uczastkovye rasporjaditelnye stancii.

Kuznecov G. M.

Moskva 1934 s. 211 IX. 5091
Lupal N. V. — Stacionnye ustrojstva S.C.B. Moskwa 1947
S:3U 0 . 1. 9x79/1
Mczer W. Stawidta suwakowe parowozéw ttokowych
Lwéw 1938 s. 216 ' n. 6872
Perov N. M. — Signalizacja, centralizacja i blokirovka. Mos-
kya 1935 Cz. 3 s. 293 1. 6947

Skorowidz warunkoéw technicznych i norm obowigzujacych
na P.K.P. w urzedach i samodzielnych biurach podle-
gtych Ministerstwu Komunikacji Warszawa 1937 k. 52

I1. 6931

spécifications technidues et cahiers des charges unifiés

Paris 1918 - 1946 Nr. 1 - 401 vol. 2 1. 6888
icbenichin E. Kontrol vodoobrabotki na zeleznodoroznom
transporte. Moskva 1947 s. 198 . 4159

Przepisy. Instrukcje.

Tymczasowa instrukcja o wojskowych transportach kolejo-
wych. Warszawa 1947 s. 105 I. 4278

II. Drogi kotowe

Graf O. — Versuche uber den Einflus der Beschaffenheit der
groben Zuschlage auf die Eigenschaften des Betons
insbesondere des Strassenbetons. Berlin 1937 s. 46

. . 11.8198/10

Obliczenie statystyczne zelazobetonowych przepustéw ra-
mowych o rozpieto$ci w $Swietle 20 m — 4,0 m, 1929
1930 kilka liczbowan V. 3122

Projekty zelazobetonowych mostéw drogowych o rozpietosci
w Swietle od 5.00 m. do 16.00 m. Obcigzenie | klasy

Warszawa tabl. 27 N/ 3123
Strassenbau mit Schellbitumen. 1936 s. 97 1. 6881
Typy przepustow drogowych tabl. 94 V. 3121

Komunikacja samochodowa
Anweisung fir den Bau von Betonfahrbahndecken. Berlin

1939 s' 13 — 111 o Il. 6816
Ghouse W. — Elektryczne wyposazenie samochodu. London

1947 s. 288 j 4272
Fiebelkorn H. — Fahrzeug. Stuttgart 1936 s. 264 1l1l. 9113/20
Haenicke W. — Das Kraftwagenparkproblem im 'Verkehrs-

raum deutscher Mittelstadte. Wilrzburg 1940 s. 109

Il 6898
Practical automobile engineering, London 1947 s. 448 Il 6975

»enaerer F. — Le régime juridigue des transports automo-
DUes en Suisse Berne 1943 s. 213 Il. 6893/11

IH. Drogi wodne

Low dams. A manuat of design for small water storage pro-
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Hydrologia
Skibniewski J. — Wskaz6éwki do hydrologicznego badania
jezior. Warszawa 1947 s. 56. ' 1. 8221/Al6

CZE,SC B. DRUKI NIEKOMUNIKACYJNE
Dzieta tresci ogolnej
Encyklopedia. Stowniki.

Nouveau petit Laréusse illustré. Paris 1947 s. 1767. I. 4281
Stonhski St. — Stownik polskich btedéw jezykowych. Warsza-

wa 1947 s. 282. ' I. 4235
Wydra B. — Polsko-cesky stownik. Praha 1947 s.815. |. 4270
Bibliografie.

Spis czasopism wychodzgcych w Polsce. Warszawa 1948
.s. 20. V. 3559
Budziannski S. — Technologia pracy umystowej. Warszawa
1947 s. 268. u. 5787/5
Bibliotekarstwo.
Mac Colwin Lionel R. — British libraries. London 1946 s. 43.
1. 8220/17
Polityka. Statystyka.

Wisniewski J. — Jak korzystaé z danych statystycznych.
Warszawa 1948 cz. | s. 136. I11. 2487/5

Wyszyhski A. — O pok6j i przyjazn narodéw. Warszawa 1947

s 78. ii. 6915
Ekonomia. Finanse.

Bielecki W. — Elementarne podstawy marksizmu. Warszawa

1948 cz. | s. 136. u. 6979

Dagbrowski K. — Przemoéwienie Ministra Skarbu wygtoszone

na plenarnym posiedzeniu Sejmu Ustawodawczego.

Warszawa 1947 s. 15. 1. 777

Greniewski H. — ABC gospodarki planowej. Warszawa 1947

Cz. 1s 71; Cz. 2 s. 36. Il. 5898
Lipinski E. — Uwagi o zadaniach ekonomii. Warszawa 1947
s- 12- Il. 2817

O wspotzawodnictwie pracy. Warszawa 1948 s. 55. I1. 6991
Raczkowski S. — Teoria pienigdza Y. M. Keynesa. Warszawa
1948 s. 200. " I11. 2487/4

Minc B. — O planie trzyletnim. 1948 s. 167. I1. 6995
Miynarski F. — Zagadnienia walutowe i kredytowe w ekono-
mii Swiatowej. Krakéw 1947 s. 56. 1. 6640/5

Rachunkowos¢.

Arscnko J. — Ksiegowos$¢, jej podstawy, mechanizm i zada-
nia. Warszawa 1947 s. 64. 1. 6829
Jastrzebski J. — Suwaki rachunkowe. Katowice 1948 s. 102.
Il. 6981/1

Kisielewski T. — Nowoczesne metody rewizji ksigg i bilan-
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Niemski K. —e Teoria i technika ksiegowos$ci przedsiebiorstw
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tigung der angrenzenden Gebiete West - Mittel - und panstwowych, spétdzielczych i prywatnych. Poznanh
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Monografia Ogry. Studiunmy zbiorowe opracoyane przez- K Witkowski Z. — Zasady kalkulacji i ksiggowosci fabrycznej.
S A S I p‘ **>A Poznaf 1947 s. 136. u. 6831
Zabinski A. — Zarys rachunkowos$ci przemystowej. Krakow
Sl = i N A 1947 s. 319. ii.6942
h.l a . . I& S Organizacja pracy
StreiC Go™ Grundriss der Vildbachverbanung. Wien 1934 g.own E. — zarzadzanie przedsiebiorstwem. Poznan 1947
s- 279 1. 6817 s 135. ii.6830
Porty Hendry J. — Studium czasu. Warszawal948 s.91. I11. 9165
Bolle A. — Hafenanlagen fiur Stickgutumschlag. Berlin 1941 O wspotzawodnictwie pracy. Warszawa 1948 s. 55.11.8327
s. 89. Prawo
Schultze F. _ rgeelﬁ]afenbau Berlin 1936. Bd. 3 s. 366. II|||: 881217 Ehrlich L. — Wstep do nauki o stosunkach miedzynarodo-
wych Krakéw 1947 s. u. 66401
IV. Lotnictwo Penichel Z., Peiper L. — Wzory pism adwokackich do ko-
deks ostepowania cywilnego.Krakéw 1933 s. 408.
Forschungsergebnisse des Verkehrswissenschaftlichen Insti- U postepowant ywiineg W Il 6930
tuts fur Luftfahrt an der Technischen Hochschule : . s -
Stuttgart. Miinchen 1929 — 1932 H. 1 — 6. 1. 9077 Ha”mgzzﬁéﬁ_l\&éory pism procesowych i adm'”'s”acﬁné‘ggé
Gresa J. £8Complots contre l'aviation francaise. Par'? ig?g Landau A., Nowacki J,, Wasilkowski C. — Poradnik tawnika
M S. o ' Int ti | it ¢ Lond ’ 1944 _w sprawach karnych. Warszawa 1947 s. 154. 1l. 6903/1
ance - — [nternational air transport. onaon Lcmkin R. — Axis rule in occupied Europe. Washington 1944
e S L7 A 116821 s- 674 1. 6967
Mitteilungen derDeutschenAkadem|e der Luftfahrtfor Longchamps F.—Litera prawa. Warszawa 1947 s. 51. 1l. 6903/2
schung. Berlin 1942 H. 1 s. 95. 11.8202, R . A .
. tapinski H. Przepisy wykonawcze i instrukcje do prawa
Pahl W. — Die Luftwege der Erde. Hamburg 1936 )
przemystowego. Katowice 1947 s.244. 1. 6920
s. 128. 116894 A - : -
Mata konstytucja wraz z deklaracjg praw i wolnos$ci obywa-

Schriften der Deutschen Akademie der Luftfahrtforschung.
Berlin 1938 —13941. H. 2 —43. 11. 8201

i przepisami zwigzko-

telskich, Manifestem P.K.W.N.
I1. 8196

wymi. Warszawa 1947 s. 39.
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Nisenson J., Siewierski M. — Kodeks karny i prawo o wy-

kroczeniach. £6dz 1947 s. 435. 1. 6827

Nisenson J., Siewierski M. — Kodeks postepowania karnego

z komentarzem i orzecznictwem. Czestochowa 1947

s. 376. Il. 6826

Peretiatkowicz A. — Kodeks polityczny. Poznan 1947 s. 155

Il. 6955

Peretiatkowicz A. — Panstwo wspoiczesne. Poznan 1948 s. 159

Il. 6953

Prawo cywilne zunifikowane. 1947 Cz. 1 s. 284, Cz. 2 s. 155,

Cz. 3 s. 148 ' I. 4248
Prawo goérnicze. Katowice 1947 s. 183. I1. 6891
Frawo karne skarbowe. 1947 s. 164. I. 4249

Prawo o sadach ubezpieczehn spotecznych. Warszawa 1947

s. 135. Il. 6913

Prawo osobowe i przepisy zwigzkowe. Poznan 1948 s. 180

I. 488/10

Szymkiewicz G. — Prawo budowlane i zagospodarowanie

przestrzenne oraz odbudowa. Warszawa 1947 s. 304.

I1. 6919/1

Weh A. — Ubersicht iber das Recht des Generalgouverne-

ments. Krakéw 1943 s. 80. Il. 6935

Witecki J. — Prawo malzenskie majatkowe. L6dz 1947 s. 69.

Il. 5666/6

Znamierowski C. — Prolegomena do nauki o panstwie. Poz-

nan 1947/8 s. 271. I1. 6960

Zoll F. — Miedzynarodowe prawo prywatne w zarysie. Kra-

kow 1947 s. 146. I1. 6952

Administracja publiczna

Kasznica S. — Polskie prawo administracyjne. Poznahn 1947

s. 211 I1. 6823

Kosmala T. — Kroétki zarys wiadomos$ci z zakresu ewidenciji

i kontroli ruchu ludnos$ci wraz z wzorami. Warszawa

1947 s. 80. ' I1- 6978

Longchamps F. — Co kazdy obywatel powinien wiedzie¢

o administracji panstwowej. Warszawa 1947 s. 80.

Il. 6903/3

Technika kancelaryjna. Warszawa 1948 s. 185. 1. 9181

Wilemborek J. — Organizacja wtadz i prawo administracyjne

w Polsce. Stupsk 1947 s. 136. I1. 6822

Fizyka. Mechanika.

Blaton J.— Energia jgdra atomowego i jej wyzyskanie. War-

szawa 1948 s. 80. I11- 1754/6
Naleszkiewicz J. — Mechanika techniczna. Gdansk 1948 Cz. 2
s. 187. V. 3116
Piekara A. — Nauka fizyki. Gdansk 1947 T. 1. Cz. 1. s. 185
I11. 9143

Szczeniowski S. — Budowa jadra atomowego. Warszawa 1947
s. 102 1. 1754/5
Taklinski W. — Mechanika teoretyczna. Krakéw 1947 T. 1 s.
259, T. 2 s. 100, T. 3. s. 207 I11. 9106

URZAD WOJEWODZKI

1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Chemia
Straszyhski M. — Analiza iloSciowa i techniczna. Warszawa
1947 T. 1s. 587 Il. 5803/10
Walter K. — Podrecznik chemii, Warszawa 1948 s. 131 Il 6993
Medycyna
Jasienski J. — Orzecznictwo lekarskie wypadkowe. Warszawa
1947 s. 189 Il. 6970
Tomaszewski W. — Krotki stownik lekarski angielsko - polski.
Edinburgh 1945 s. 168 I. 4269
Technika
Stowniki
Machalski J., Rapaczynski E. — Podreczny stownik techni-
czny w 6 jezykach. London 1947 s. 670 . 4276
Zagadnienia og6lne

Hoimstrom J. — Records and research in engineering and
industrial science. London. 1947 s. 366 1. 6974
Morgulec W. — Wytrzymato$¢é materiatbw. Londyn 1944 s. 142
I1. 6974

Swiba M. — Roboty ziemne. Genewa 1945 s. 12 1. 6638/12
Timoszenko S. — Théorie des vibrations al ‘usage des ingé-
nieurs. Paris 1947 s. 482 1. 6949
Timoszenko S. — Théorie de 1 élasticité... Paris 1936 s. 446
Wojtkiewicz W. — Materialoznawstwo ogo6lne. Genewa 1944
s. 124 Il. 6638/1

Budowa, maszyn Warsztaty.
Anderson J. W. — Diesel engines. New York 1935 s. 491

Il. 6926

Funke H. — Die Betriebswirtschaft im Maschinenbau. Halle
1940 s. 473 Il. 6769/2
Gutkowski J. — CzeSci maszyn. Poznan 1947 s. 60 I1. 8106
Hyland P. A.,, Kommers J. B. — Maschine design. New York
1943 s. 562 Il. 6928
Kopczynski Z. — Odlewnictwo. Genewa 1944 s. 31 |l. 6638/5
Korecki J. — Maszynoznawstwo. Krakéw 1946 Z. 1 s. 94
I11. 9036

Maszinostrojenie. Encyklopediczeskij sprawocznik. Moskwa
1947 T. 1, 4, 5, 14 1. 9175
Maszynoznawstwo, Frankfurt 1946 Cz. 2 s. 187, Cz. 3 s. 67
Il. 6977

Pyszel Z. Maszynoznawstwo. Genewa 1945 s. 67 1. 6638/14

Verkstadsboken. Teknisk handblok for verkstadsindustrien.
" Stockholm 1943 - 1944 T. 1s. 708, T. 2's. 608, T. 3 s. 664

Il. 6983

Metalurgia. Spawanie.

Dreher L. — Spawanie za pomoca tuku elektrycznego. Gdansk
1947 Cz. 1s. 76 I11. 9062
Feszczenko — Czopowski F. — Metaloznawstwo. Warszawa
1930 — 1936 Cz. 1s. 420, Cz. 2 s. 357, Cz. 3 s. 348 1. 6911
Leszczynski F. — Technologia metali. Katowice 1948 s. 55
Il. 8216

SLASKO-DABROWSK |

oglasza
PRZETARG NIEOGRANICZONY

na odbudowe

1) mostu zelbetowego lukowego w Wisle w ciggu drogi punstwowej Skoczéw-Juworzysku
2) mostu zelbetowego/w, Cieszynie w ciggu drogi panstwowej Cieszyn-Bielsko

Termin wykonania

rob6t do dnia 30 wrzed$nia 1948 r.

Termin skladania ofert do

dnia 28 maja 1948 r., godz. 10-ej w kancelarii Wydziatu Komunikacyjnego Urzedu Woje-
wodzkiego, pokoj nr 518, gdzie tez mozna naby¢ formularze ofertowe.

Blizsze szczegoty, dotyczgce ogtoszonego przetargu uwidocznione sg na tablicy ogto-
szen Wydzialu Komunikacyjnego oraz w Slgsko-Dgbrowskim Dzienniku Wojewd6dzkim.

] I £ J' Jlazal Biuro Inz.-Budowlane
- I- mGdynio, ul. Slasku 19

Wykonuje wszelkie

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K

roboty budowlane.

Telefon 215-74
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