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Inz. Wincenty Grobicki

Pekanie szyn

Na znane od dawna zjawisko pekania szyn w to-
rach kolejowych zwrécono wiekszg uwage i poczeto
je szczegdtowo bada¢ w wiekszosci panstw w okre-
sie juz przed pierwsza wojng S$wiatowa, gdy zaszly
wypadki kilku powazniejszych katastrof kolejowych
na kolejach amerykanskich i europejskich spowodo-
wanych peknieciem szyn. Pekanie szyn bylo znane
od dawna, jako wynikajgce przede wszystkim z trud-
nosci otrzymania materialu szynowego, odpowiada-
jacego catkowicie wymaganiom ruchu kolejowego.
Dazono stale w miare postepéw przy wyrobie stali
szynowej do osiggniecia jak najlepszych rezultatéw
przy fabrykacji szyn. Pekanie szyn jeszcze w ubie-
glym stuleciu przypisywano kruchosci,zbyt twardej
stali, ktérej metody produkcji na wiekszg skale umoz-
liwity sposoby wyrobu stali zlewnej z wielkich pie-
coéw (Bessemer, Siemens-Martin, Thomas itp.). Za-
stanawiano sie¢ wlwczas juz o ile lepsza jest stal
miekka, ciagliwa od zbyt twardej i szukano drog
ulepszania produkcji szyn. Np. w koncu XIX stulecia
.Bogoslowskije Zawody“ w Rosji wyprodukowaty dla
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nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

jego przyczyny

kolei Petersburg—Witebsk szyny zbyt mato twarde,
musiano je .wymieni¢ po paru latach na inne. Przy
matych szybkosciach pociggéw historia kolejnictwa
w ubieglym stuleciu nie podaje powazniejszych nie-
szczesliwych wypadkéw spowodowanych — pekaniem
szyn. Do pierwszej powazniejszej katastrofy mozna
zaliczy¢ katastrofe, w ktorej stracito zycie kilkanascie
osob, a kilkadziesigt bylo rannych, a ktéra zdarzyta
sie 25 sierpnia w 1911 r. na jednej z gtéwnych magi-
strali kolei amerykanskich (N. York—Chicago). Ko-
niecznos¢ zwrécenia wiekszej uwagi na katastrofalne
skutki, jakie moga nastgpi¢ w pewnych przypadkach
niebezpiecznych, tzw. ukosnych peknie¢ szyn, wply-
neta na wiekszy stopien zainteresowania sie we
wszystkich krajach przyczynami pekania szyn, zapo-
biegania ich powstawaniu i wykrywaniu ich w torach.
Zagadnenie to na szerszym terenie bylo po raz peirw-
szy szczegbtowo rozpatrywane w r. 1928 przez Mie-
dzynarodowy Zwigzek Kongreséw Drog Zel. (L‘Asso-
ciation Internationale du Congres des Chemins de
Fer), a nastepnie na innych zjazdach w poszczegél-
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nych krajach, szczegolnie w U. S.A. i w Niemczech
w latach pozniejszych. Wielokrotne badania doprowa-
dzity do stwierdzenia dwdéch zasadniczych grup przy-
czyn tego nieraz b. niebezpiecznego w skutkach swych
zjawiska: 1) niedoskonatosci wyrobu i materiatu szyn,
2) warunkéw pracy szyn na drodze zelaznej. Szcze-
gotowe badania pierwszej grupy przyczyn przyniosty
w rezultacie udoskonalenie fabrykacji szyn, jako sku-
tek wprowadzenia odpowiednich przepiséw, obowigzu-
jacych przy odbiorze szyn'dla celéw kolei. Te ulepsze-
nia zmniejszyly znacznie ilos¢ zanotowanych wypad-
kow peknie¢. Okazalo sie jednak, ze nawet zastoso-
wanie najlepszych gatunkéw stali szynowej i udosko-
nalonych metod produkcji nie zapobiegto powstawaniu
peknie¢ w szybach oczywiscie dlatego, ze warunki ru-
chu kolejowego, ktore sg sprawdzianem jakosci po-
trzebnego materiatu stali zlewnej i jakosci wyrobu
szyn i dostosowania warunkéw pracy szyn w torze,
sg zbyt skomplikowane, aby mozna bylo z géry wy-
kluczy¢ mozliwos¢ powstawania peknie¢ szyn.

Warunki pracy szyny i powstajgce; roznorodne
naprezenia od obcigzen dynamicznych starano sie
nie tylko z uwagi na pekanie szyn, ale i z innych
przyczyn |1 jeszcze znacznie wczesniej, niz przed,
wspomniang wyzej katastrofg w miare moznosci zta-
godzi¢ przez zréwnowazenie ruchow mas parowozu,,
znajdujgcych sie w ruchu obrotowym i postepowym,
i wywotujacych momenty, szkodliwie oddziatywujace
na budowe wierzchniag toru.

W zwigzku z tym zajeto sie réwniez ustaleniem
najkorzystniejszych dla pracy szyn w torach kolejo-
wych ustrojow nawierzchni, przeprowadzajgc caly
szereg badan nad r6znymi sposobami przymocowania
szyn do podktadéw, wymiardw podktadow, ich roz-
stawem, ustrojem zigcz itp., majgc na celu jak naj-
wieksze ujednostajnienie pracy szyny ,na calej jej
dtugosci (zmniejszenie amplitudy naprezen). Dopro-
wadzito to do zwiekszania przekroju i ciezaru szyny
stalych dazen do nadania najkorzystniejszego ksztat-
tu przekroju poprzecznego, oraz do zwiekszania diu-
gosci w celu zmniejszenia ilosci ztacz, bedacych
zawsze najstabszymi punktami w toku szynowym
i dlatego najtatwiej podlegajgcym wszelkim dynamicz-
nym wplywom obcigzenia. Duzo uwagi poswiecono
(zwlaszcza w latach 1928—39) sprawie wyszukiwa-
nia miejsc uszkodzonych w torze, jako najprostszemu
i bezposrednio prowadzacemu do celu sposobowi
unikniecia nieszczesliwych wypadkéw na kolei zelaz-
nej. Pod tym wzgledem przodowaly koleje U.S.A,,
gdzie zbudowano juz w r. ok.1928 specjalne wagony,
majace na celu obok innych pomiaréw i badan stanu
toru, odszukiwanie i oznaczanie miejsc peknie¢ szyn,
stopnia ich uszkodzenia i charakteru pekniecia.

Pekniecia w szynach w ostatecznej swej formie
grozacej spowodowaniem katastrofy majg zwykle
ksztalt ztamania ukos$nego, ktore najczesciej wyste-
puje w ztgczach Ilub w ich bliskosci. Jako stadium
wczesniejsze lub forma lagodniejsza spotykaja sie
pekniecia wewnetrzne, ktére moga by¢ nawet z ze-
wnatrz niewidoczne gotym okiem lub w ogole, gdy
pekniecia nie dosiegajg zewnetrznej powierzchni szy-
ny; moga by¢ réwniez pekniecia i ryski powierzchow-
ne, ktdre najczesciej wystepujg na powierzchni tocz-
nej gtéwki szyny,, jako skutek nieréwnomiernego zu-
zycia przy S$lizganiu sie két, hamowaniu itp. Doktad-
ne okreslenie przyczyn tych wszystkich rodzajéw,
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peknie¢ jest rzeczg bardzo trudng ze wzgledu na r6z-
norodno$¢ i do pewnego stopnia nieuchwytnosc¢ tych
przyczyn.

Stwierdzono jednak niewatpliwie, ze ilo$¢ i jakos¢
peknie¢ zalezy od wieku szyn, intensywnosci ruchu,
a wiec ilosci pociggo-kilometréw, tono-kilometrow
przebiegu, od samego tonazu obcigzenia i nacisku na
0S, od szybkosci ruchu, od /potozenia szyny w torze
(na prostej, w luku, szyna wewnetrzna, zewnetrzna,
na duzym pochyleniu itp.), od ciezaru szyn, rozstawu
i wymiaréw podkladow, grubosci i rodzajéw .pod-
sypki itp.

Miedzynarodowy Zwigzek Kongreséw Drog Zelaz-
nych zaproponowal w calym szeregu panstw blizsze
przeprowadzenie badan nad peknieciami szyn i obser-
wacje ich .powstawania w torach, majgc na uwadze
okreslenie wszystkich charakterystycznych cech, od-
noszacych sie do warunkéw polozenia szyny, ruchu
pociggébw i pracy szyn w miejscu, gdzie pekniecie
zaobserwowano, a wiec wg pewnego S$cisle okreslone-
go i ujednostajnionego formularza badan.

Bardzo ciekawe wyniki tych badan, rozpoczete na
wiekszg skale w szeregu panstw w latach 1928—39
zostaly na ogo6t przerwane wybuchem drugiej wojny
Swiatowej, jakkolwiek np. Niemcy nadal prowadzili
b. staranng statystyke wypadkéw pekania szyn row-
niez i na zajetych przez siebie kolejach naszych,
z ktérej wynikato, ze pekniecia na ogét grozne .dla
ruchu nie byly, jezeli w pore zastosowano Srodki
zapobiegawcze, na razie prowizoryczne (np. podparcie
dodatkowe szyny w miejscu pekniecia, nastepnie wy-
miana szyny).

Badania szyn w celu wykrycia uszkodzen lub bra-
kow, i zapobiegania im, ktore grozi¢ by mogly w przy-
sztosci powstawaniu peknie¢ tub szyn, ktére peknieciu
juz ulegly — sa rézne. Podzieli¢ je moznaby na trzy
grupy: mechaniczna, chemiczna i metalograficzna.
Pierwsza polega na prébach poddania szyny badanej
dynamicznemu dziataniu ciezaru baby o okreslonym
ciezarze i wysokosci spadania przy okreslonym od-
stepie podpoér szyny i jej potozenia, oraz probach
twardosci (Brinella) przez wgniecenie kulki o danej
Srednicy pod ciSnieniem okreslonym w toczng po-
wierzchnie gtowki szyny, wygtadzonej pilnikiem, przy
czym liczba twardosci (stosunek nacisku w kg do po-
wierzchni wygniatania w mm2 winna wynosi¢ co
najmniej pewng ScisSle okreslong wartos¢ (np. na
PKP 200 kg/mm?2.

Ponadto do tej grupy naleza stosowane dla celow
laboratoryjnych badania z prébkami wycietymi z szy-
ny. Poza probami wytrzymatosci tych probek na roz-
cigganie (rozerwanie, wydiluzenie, przewezanie mate-
rialu itp.) poddaje sie je rOwniez prébom dynamicz-
nym. Pod tym wzgledem istniejg rézne wskazowki
badan w réznych krajach. Probki takie majg zazwy-
czaj wymiary 50 X 10 X 10 mm i posiadajg wyciecie
gtebokosci 2 mm typu Mesnager Ilub wymiaru
55 X 10 X 8 mm bez wyciecia (typ Fremont) Spos6b
wyciecia probek z kilku miejsc szyny, stosowany we

Francji, wskazany jest na zatgczonych rysunkach
(rys. 1i 2).
Nastepna grupa — badania chemiczne stosuje sie

zawsze w celach doswiadczalnych (i obowigzujg w wa-
runkach wyrobu i dostawy szyn) i imajg na celu usta-
lenie najkorzystniejszej zawartosci domieszek w stali
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szynowej. Badania takie ogromnie rozwinety sie we
wszystkich prawie panstwach jeszcze w ostatnich la-
tach przed Il-gg wojng Swiatowa.

Rys. 1

Tak np. doswiadczenia, przeprowadzane przez ko-
leje Belgijskie wykazaty, ze stal twarda (o zawartosci
C — 0,5%, Mn — 1%) czesciej wykazuje pojawianie
sie szarych lub srebrnych plam owalnych — niebez-
piecznych z uwagi na poézniejsze pojawianie sie rys
i'Peknie¢ w tych miejscach —aniz stal mieksza. Bada-
nia kolei Szwajcarskich dowiodly niedawno, ze stal
krucha (C — 0,45%, S — 0,05%, Ph — 0,10%)
tatwiej podlega peknieciom, zwlaszcza tworzeniu sie
rysek powierzchniowych, szczegOkiie, gdy istniejg
znaczne i nagte zmiany temperatury. Dlatego tez
wprowadzity koleje ten przepis, aby stal szynowa po-
siadata zawartos¢ C — 0,45%, S — 0,05%, Ph —
0,08%, Mn — 1,05%. Ogolne, ramowe warunki tech-
niczne stosowane obecnie na P.K-P- na dostawe szyn
wspominaja, ze dostawce obowigzuje dokonywanie
analizy chemicznej kazdej stali (spustu) z okreSle-
niem zawartosci wegla, manganu, krzemu, fosforu
i siarki, lecz z goéry podano, ze zawarto$¢ fosforu
(Ph) nie moze przewyzsza¢ 0,06%, a siarki (S) 0,05%.

Ostatnia grupa badan — proby metalograficzne
(makrograficzne i mikrograficzne) uzyskaly najwiek-
sze zastosowanie w kolejnictwie. Badania te dzielg
sie na dwie podgrupy: malkrografia tj. badania prze-
kroju szyny w skali naturalnej — bezposrednie i mi-
krografia — mikroskopijne badanie przekroju szyny.

Dla otrzymania bardziej wyraznego obrazu sto-
suje sie w obu wypadkach specjalne odczynniki, ktore
dzialajg na stal, czyniac wyrazng jej budowe. Bada-
nia makrograficzne, jako najprostsze, a dajgce dosc
dokfadny obraz budowy materialu w szynie, stosowa-
ne sg prawie powszechnie, jako miarodajne do orze-
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czenia zdatnosci badanych szyn do uzytku kolei, przy

badaniu materialu w gtdwce,, szyjce i stopie szyny.

Najczesciej spotykane wady w szynach, ktére
wykryte by¢ moga tg metoda sg nastepujace:

1) Zanieczyszczenia odlewu stalowego przez ciata
obce. Takie zanieczyszczenie, majgce zazwyczaj
ksztatt zyt ukosnych mogg przyczyni¢ sie do Scie-
cia gtdwki szyny po powierzchni pochyte;.

2) Szczeliny podiuzne w stopie szyny, prostopadle do

ptaszczyzny stopy. Szczeliny takie moga réwniez

istnie¢ (chociaz rzadziej) w gtébwce szyny, moga
nie dochodzi¢ do zewnetrznej powierzchni szyny,
wtedy sg dla oka niewidoczne. Powstajg najczes-
ciej wskutek gwaltownego walcowania gdy do
tego sprzyja i sklad chemiczny stali (stal krucha),
dlatego tez krawedzie szczeliny sg zwykle zoksy-
dowane (wskutek dziatania b. wysokiej tempera-
tury). Walcowanie szyn zwyklych i na iglice przy
zbyt wysokiej temperaturze moze wywotywaé gru-
boziarnistos¢ struktury stali, ktora jest niewatpli-
wie jedng.z przyczyn pekania szyn, szczegOlnie

w czasie mrozow. (Na te okolicznos¢ na P.K.P.

zwrécono obecnie szczegllng uwage, zalecajgc

hutom przestrzeganie unikania powstawania tego
przy procesach walcowania szyn). Te poczatkowo

b. nieznaczne pekniecia moga juz w czasie dal-

szego procesu fabrykacji (ochtadzanie, prostowa-

nie na zimno itp.) a nastepnie w czasie pracy szyny

w torze ulec stopniowemu zwiekszaniu, tworzac

juz w czystym metalu szczeliny b. niebezpieczne,

gdyz zazwyczaj bedace przyczyng tzw. uko$nego
zlamania szyny. To ostatnie moze by¢ juz powo-
dem katastrofy, o ile ztamana szyna nie zostanie

W pore usunieta z toru, wzglednie na razie prowi-

zorycznie, zabezpieczona. ,

Wplyw mrozéw na mozliwos¢ powstawania
peknie¢ szyn jest nie tylko niebezpieczny z uwagi
na wiekszg, krucho$¢ metalu, jaka powstaje w nis-
kiej temperaturze,' lecz i dlatego, ze podioze toru,,
torowisko i podsypka, a szczegOlnie ta ostatnia
spetniajgca, jak wiadomo, funkcje sprezystego pod-
toza podktadéw kolejowych nabiera wiekszej szty-
WnoSci.

Sprzyja to powstawaniu odksztatcen statych,
ktére w miejscach niezbyt starannie utrzymanych,
powoduje przy nieréwnomiernym osiadaniu podpor
szyny (podktadéw) dodatkowe naprezenia.

W tych wiec warunkach (podobnie jak przy pra-
cy belki cigglej o niejednakowej sprezystosci pod-
por) obcigzenie dynamiczne, zwtaszcza przy duzej
szybkosci ruchu, moze by¢ jedna z przyczyn pek-
niecia szyny. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze ruch
kolejowy jest najlepszym sprawdzianem jakosci
wyrobu i dostosowania danego typu szyny do ob-
cigzenia szybkosci (pociagéw), jezeli badania jako-
sci materiatlu szyn i obliczenia naprezen w nich
mpowstajgcych nie dajg podstaw do przyczyn po-
wstawania peknie¢ w szynach (oczywiscie w to-
rach nalezycie utrzymanych). Nie nalezaloby wiec
uwazaé, ze warunki ruchu kolejowego sa przy-
czyng pekania szyn — gdyz szyna powinna tym
warunkom odpowiada¢, a przyczyng moze byc¢
tylko wada materiatlu lub nieprzewidziane wielkie
naprezenia wynikajgce z'zaistnienia wyjgtkowych,
nieprzewidzianych niekorzystnych warunkoéw w da-
nym miejscu w torze.
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3) Wady powierzchniowe walcowania polegajagce na
tym, ze powierzchnie szyny nie sg zupelnie gtad-
kie i profil nie zupelnie Scisle zgodny jest z zada-
nym profilem. Nie sa to na ogét powazne wady,
mogace w skutkach da¢ Szkodliwe konsekwencije
W pracy szyny.

4) Wady .powierzchniowe i wglebne materialu szy-
ny mogace w nastepstwie ..powodowaé peknie-
cia szyny sg réznego rodzaju i na ogotl, tgcznie
z wyzej wspomnianymi wadami (p. 1—2—3) ich
charakterystyka, przyczyny powstawania i ocena
stopnia zdatnosci szyn do pracy w torach oraz
mozliwosci zapobiegania tym Wadom sg nastepu-
jace:

Glowa odlewu, czyli gorna czes¢ .wlewka Ilub
sztaby odwalcowranej, jest najgorszg czescig od-
lewu, posiada najwiecej szkodliwych domieszek,
i moze zawiera¢ pecherze powietrzne (jama usa-.
aowa). Z reguty we wszystkich panstwach przepi-
sy dotyczgce odbioru szyn, wymagajg odciecia tej
gornej warstwy wlewka (np. do 25%), w wiekszym
-lub mniejszym stopniu.

Niektére” Zarzady Kolejowe zezwalajg na odrzu-
cenie niewielkiego odcinka walcowanej"belki, pod-
dajg natomiast cze$¢ szyny bezposrednio sagsiadu-
jaca z jodrzucong czescig réznym prébom wytrzy-
matosd (np. Francja. Belgja). Przepisy na P.K.P.
okreslajg ogolnie, ze gorna czes¢ wlewka powinna
byc odcieta na tyle, aby na czotowych powierzch-
niach szyn nie pozostawato zadnych $ladéw jamy
usadowej, poza tym szyny powinny by¢ zabezpie-
czone przed nierbwnomiernym stygnieciem, ktore
moze powodowac¢ dodatkowe wady w materiale.
Pomimo to przekroj szyny moze wykazywac cien-
sza lub grubsza powloke barwy jasniejszej niz
srodek przekroju, nieraz oddzielonej warstwg réz-
nego rodzaju zanieczyszczen, szczelin powietrz-
nych. _Sg to miejsca niebezpieczne, zawierajgce
wiecej siarki, mniej wegla i mogace powstawac
priy procesie twardnienia odlewu. Zdarza sie, ze
zewnetrzna warstwa moze mie¢ barwe ciemniej-
szg, niz srodek przekroju (zawiera¢ wiecej wegla)
co ma miejsce wowczas, gdy odlew zostat podda-
ny walcowaniu jeszcze przed stwardnieniem Srod-
kowej" czesci odlewu. Mogg tez w przekroju szyny
istnie¢ koncentryczne warstwy, réznigce sie bar-
wg, ale bez wyraznych zanieczyszczen.

Sprawa wplywu réznych objawoéw niejednoro-
dnosci materialu szyn nie zostata jednak dotych-
czas wszechstronnie i definitywnie wyjasniona
i badania takie dzisiaj trwajg jeszcze. Czesto szy-
ny nawet o wyraznej segregacji i niejednorodno-
sci materiatlu stuzg dlugo bez szkodliwych obja-
wow, a czesto szczeliny, prowadzace nastepnie do
peknie¢ wystepujg dos¢ szybko nawet bez zadnych
uprzednio' stwierdzonych objawéw niejednorodno-
sci i uwarstwowienia materiatu. W kazdym badz
fazie. szyny posiadajgce niejednolitosci materiatu
i majace w przekrojach uwarstwowienia — pomi-
jajac odrazu stwierdzone wady (szczeliny, rysy
siady pecherzykéw gazowych, plamy rakowate,
i p.) Z natury rzeczy sg uznane za gorsze i nie-
pewne w pracy na liniach pierwszorzednych, mop-g
tatwiej ulega¢ uszkodzeniom i peknieciom i nalezy
je zahczac (w/g okreslonych blizej warunkéw
technicznych odbioru szyn dla kazdego parnstwa
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podanych W odnosnych przepisach), do szyn dru-
giego gatunku.

jPoza badaniami nad najkorzystniejszym skladem
chemicznym stali szynowej w dazeniu do osiggnie-
cia jednolitosci i jednorodnosci materialu w pro-
filu szyny, szczegdtowe warunki techniczne wyko-
nywania i odbioru szyn wprowadzily we wszyst-
stkich panstwach klasyfikacje szyn posiadajacych
stwierdzone wady celem ustalenia, "ktére z nich

i do jakiego celu moga sie nadawac lub ktére na-

lezy odrzuci¢ (I, Il lub Ill gatunek szyn). Wszedzie

zaleca sie przede wszystkim zmniejszenie wymia-
ru odlewu z ktérego walcuje sie szyny z odcieciem
gornej jego czesci.

— Oprocz opisanych wyzej wad, ktére prowadzi¢
moga do peknieé, spotykajg sie pekniecia, wynikajgce
z samych warunkéw pracy szyny w torze kolejowym.
Do tej kategorii nalezg wspomniane juz uprzednio
ryski i pekniecia na powierzchni tocznej gtowki szy-
ny, powstajgce przy $lizganiu sie kot napednych paro-
wozu szczegOlniej na tlkach o malym promieniu oraz
przy hamowaniu, wreszcie faliste zuzycie szyn. Spo-
soby “~zapobiegania tym uszkodzeniom, .albo raczej
zmniejszenie mozliwosci ich powstawania, pokrywaja
sie ze wspomnianymi na poczatku niniejszego arty-
kutu badaniami nad najkorzystniejszym ustrojem toru
kolejowego (przechodzenia po lukach, zréwnowazenia
ruchéw parowozu i taboru itp.).

Tutaj doda¢ jeszcze nalezy, ze stosowane osta-
tnio procesy termicznego hartowania szyny po wal-
cowaniu ogromnie podniosty wytrzymato$¢ ich na
uderzenia dynamiczne sil i znacznie zmniejszyty ilosci
przypadkéw ich pekania w torach. ,

Jezeli chodzi o zrébwnowazenie mas parowozu, to
w wielu panstwach wprowadzono odpowiednie prze-
pisy (np. Dania, Wiochy, Szwajcaria przyjety, ze sita
odsrodkowa, wywotana przez odcigzki, nie powinna
przekracza¢ 15% statycznego obcigzenia kota).

— Duzo uwagi poswiecono poza tym sprawie wy-
szukiwania miejsc uszkodzen szyn w torach kolejo-
wych, zanim nie osiggng one stopnia, grozacego kata-
strofg. Najprostszym, lecz bynajmniej nie najlepszym
jest opukiwanie szyn, kazdej conajmnie) w kilku miej-
scach miotkiem recznym. Dzwiek powstaly przy ude-
rzeniu ma wykaza¢, czy szyna jest dobra, czy pek-
nieta.

Czestos¢ badan w niektérych panstwach bywa za-
lecana od 1— 2 razy na miesigc (linie pierwszorzedne)
do 2 — 3 razy do roku (linie drugorzedne); przynaj-
mniej raz na rok powinny by¢ oczyszczane i szczeg6-
towo badane wszystkie zigcza.

Takie przepisy istniejg w niektorych panstwach,
przy czym dla zachety sumiennosci pracy za wykry-
cie peknie¢ w szynach przeznacza sie stuzbie drogo-
wej 'specjalne nagrody.

Nastepnie ten prymitywny i niepewny spos6b zo-
stat zastapiony zdjeciami stanu szyn wykonywanymi
ze specjalnych wagonéw do badania stanu toru. Na
uwage zastuguje stosowany od r. 1930 w Ameryce
(U.S.A) a pozniej w Niemczech przyrzad do wykry-
wania i automatycznego oznaczania miejsc pekniec
szyn, pomystu -inz. E. A. Sperry‘ego.

Przyrzad ten, umieszczony w specjalnym wagonie,
nazwanym ,detector car“ notuje ponadto rozmiary
odnalezionych rys i peknie¢ w sposdéb samoczynny
na tasmie papierowej aparatu rejestrujgcego. Dzieki
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temu kilkakrotne badania wykazuja, czy uszkodzenia
dane wzrastajg, czy nie i jak wygladaja warunki,
sprzyjajace ich rozwojowi.

Na tej podstawie mozna dochodzi¢ wtérnych
przyczyn uszkodzen i 'bada¢ sposoby zapobiegania
im. Zasada dziatlania tego przyrzadu jest wplyw

wszelkich defektow i peknie¢ w szynie na odchylenie
strumienia pradu elektrycznego, przepuszczanego
przez szyne, notowane na tasmie samoczynnie,
ponadto miejsce uszkodzone bywa automatycznie
oznaczane farbg przez ukfad przekaznikéw dziataja-
cych na miejsce dane w samej szynie.

Sa to jednak specjalne sposoby i bedgce jeszcze
w okresach cigglych prob co do najkorzystniejszych
metod badania (elektro - magnetyczny sposob inz.
Sperry, termiczny, dzwiekowo-falowy itp.). Wyma-
gajg one uzycia odpowiednio do tego celu budowa-
nych wagonéw, nie zawsze stosowanych przy bada-
niach nad stanem tor6w kolejowych w wielu pan-

stwach.
Zagadnieniu zjawiska pekania szyn i sposobow
zapobieganiu jemu — zaniedbanemu w okresie wo-

jennym w wielu krajach, poczeto znéw poswiecac
wiecej uwagi, w dazeniu do dalszego 'blizszego ba-
dania nie tylko przyczyn pekania szyn, lecz przede
wszystkim "$rodkow i metod' zapobiegania temu zja-
wisku.

Poniewaz jednak, jak wynika z niniejszych uwag,
najlepszym sposobem unikniecia peknie¢ jest jak naj-
wieksze zwrécenie uwagi na doskonato$¢ wyrobu

Inz. Feliks Krawczynski
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materiatu stali szynowej i technike produkcji szyn,
a z drugiej strony przy udoskonalonym wyrobie szyn
i Starannym utrzymaniu toru przypadki pekania szyn
nie sg na ogo6t zjawiskiem czestym i rzadko kiedy po-
wodujgcym powazniejsze wypadki — sprawa zwro-
cenia uwagilPKP w obecnej chwili na inwestowanie
wiekszych $rodkow w nowoczesne badania w torach
zjawisk pekania i metod ich wykrywania nie wydaje
sie sprawg pilng. W okresie, gdy kraje, ktére najwie-
cej ucierpialy podczas ostatniej wojny, w pierwszym
rzedzie przystgpity do intensywnej odbudowy znisz-
czen i zagospodarowaniu sie¢ oraz rozwoju kolei dla
sprostania cigzacym na nich zadaniom przewozo-
wym, inne kraje, ktére nie mialy zniszczen i sg bo-
gatsze w srodki finansowe, mogg sobie pozwoli¢ na
prowadzenie nowoczesnych badan i doswiadczen oraz
doskonalenia sposobéw wykrywania peknie¢ w szy-
nach (np. specjalnymi aparatami umieszczonymi
w wagonach pomystu inz. E. A. Sperry). Blizsze
zainteresowanie sje dalszymi wynikami tych doswiad-
czen i wyptywajgcymi z nich wnioskami jest dla nas
jednak b. wskazane i powinniSmy je bacznie S$ledzi¢
na podstawie fachowej literatury zagranicznej, z ko-
niecznosci ograniczajgc sie do’ wykrywania pekniec¢
w szynach i zabezpieczenia tych miejsc przez stuzbe
drogowa (opukiwanie szyn miotkiem) .i baczniejszg
obserwacjg toru, a za wykrywanie peknie¢ wskazane
jest wyznaczanie specjalnych nagréd, nieco wyzszych
niz stosowanych dotychczas (50 z. za wykryte
pekniecie szyny niezbyt zacheca stuzbe drogowa).

Wielozaworowa amerykanska przepustnica

Uprzednio wszystkie przepustnice wigczajac i typ
umieszczony w dymnicy.posiadaly zawoér pojedynczy.
Wielkos¢ tego zaworu rosta wraz ze wzrostem mocy
parowozu. Ze wzrostem za$ wielkosci zaworu wzra-
stalo proporcjonalnie niebezpieczenstwo skrzywienia
sie i zepsucia tegoz zaworu.

Ponadto przy wiekszych zaworach rosty trudnosci
dotarcia® paroszczelnego. W amerykanskiej wieloza-
worowej przepustnicy, umieszczonej rowniez w dy-
mnicy, trudnos$ci te ominieto, przez zastosowanie sze-
regu matych pojedynczych stalowych zawordéw, umie-
szczonych w przedniej czesci skrzyn przegrzewacza
pary.

Zawory te sg podobne w konstrukcji do tych jakie
stosuje sie w silnikach samochodowych. Odznaczajg
sie one odpornoscig na wysokie temperatury i pozo-
stajg szczelne w najciezszych warunkach pracy paro-
wozu. Praktycznie wszystkie parowozy nowe "bedace
w budowie w U.S.A. i poza U.S.A. sg zaopatrywane
w ten typ przepustnicy. Fig. 1i Fig. 2 pokazujg ogdlng
konstrukcje amerykanskiej wielozaworowej przepu-
stnicy, ktéra jest wbudowana w przednig czes¢ odle-
wu skrzyni przegrzewacza, z ktdrym stanowi catosc.
Trzy diugie komory sg uksztaltowane w Kkorpusie
przepustnicy prostopadle do osi parowozu jedna nad
druga. Gorna komora ,,X“ Fig. 2 jest czescig komory
pary przegrzanej przegrzewacza.

Srodkowa komora ,,Y“ polaczona jest rurami pa-
rowlotowymi z cylindrami parowozu. Najnizsza ko-
mora ,,Z" jest wykorzystana catkowicie do odcigzenia
zaworéw przepustnicy. Na jednym koncu lub na czo-
towej Scianie skrzynia przepustnicy potgczona jest
z przepustem odbioru pary dla celéw ubocznych, dla
ktérych para przegrzana jest zawsze korzystniejsza.
Przepustnica posiada zawor odcigzajacy i trzy lub
wiecej gtéwnych zawordw, stosownie do wielkosci
parowozu. Zadaniem zaworu jest przeprowadzenie
pary z gornej komory do komory odcigzajgcej. Kazdy
z gtéwnych zaworow ma tloczek odcigzajgcy, swo-
bodnie przesuwajgcy sie w gniezdzie miedzy Srodko-
wag i odcigzajgcg komorg. Jeden z zawordow gtow-
nych posiada niewiele mniejszg $rednice od innych i
ma wyzlobkowany tloczek, ktorego zadaniem jest
ustalenie dzialania zaworéw. Wal sterujacy jest u-
mieszczony w komorze ,Z“ i ma fozyska nosne na
obu konicach i jedno- lub wiecej w Srodkowej czesci.
Zewnetrzny koniec walu przechodzi przez dtawice na
zewnatrz dymnicy i jest podparty przy pomocy fo-
zyska kulkowego. Stuzy on do uruchamiania prze-
pustnicy. Sterujgcy wal przepustnicy posiada odpo-
wiednio rozmieszczone kciuki dla podnoszenia zawo-
ru odcigzajacego i zaworéw gtéwnych w miare obro-
tu watu. Ruchoma stalowa pokrywa na dymnicy
Fig. 3, za kominem parowozu, umozliwia dogodny
dostep do zdwordw i skrzyni przegrzewacza dla kon-
troli i konserwacji przepustnicy.
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Fig. 1 Perspektywiczny widok Amerykanskiej przepustnicy wielomaworowej i
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Middle Steam Chamber

Steam Connection to
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Main Valve
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Uszczelka pokrywy zaworu
odcigzajacego

Gniazdo mniejszego gtow-
nego zaworu tub zaworu
»AY

Maty zawér gtéwny lub ,,A*

Goérna komora parowa
Uszczelka pokrywy gtéwne-
go zaworu

Pokrywa gtéwnego zaworu

Srodkowa komora parowa

Odbiér pary dla celéw po-
mocniczych

Gtéwny zawor

Potgczenie do
dolotowych

rur paro-

Dziatanie. Przesuniecie raczki dzwigni regulatora

Balancing Chamber
Balancing Pistons
Operating Cam
Camshaft

Camshaft Bearing
Stuffing Box Packing

Camshaft Ball Bearing Thro-

ttle Rigging Connection OQil
Cup

Stuffing Box Gland

Cup Stuffing Box Packing
Oii Lubricator

Pilot Valve Cover

Dry Pipe Connection

ptynie z komory pary przegrzanej

przegrzewacze

pary.

Komora odcigzajgca
.Ttoczek odcigzajacy
Kulak

Wal kutakowy

tozysko watlu kubkowego
Diawik walu

tozysko kulkowe watu kub-

kowego

Potaczenie z ramieniem

przepustnicy

Oliwiarka

Szczeliwo

Oliwiarka

Gniazdo , zaworu odcigza-

jacego

Kotnierz  rury suchoparnej
ptzegrzewacza

z potozenia zamkniecia w potozenie otwarcia spra-
wia stopniowe otwarcie zaworow. Pierwszy otwiera
sie zawér odcigzajgcy i doprowadza pare z gornej
komory do komory odcigzajgcej, odcigzajgc wszyst-
kie zawory. Przy dalszym otwarciu przepustnicy
otwiera sie maty gtowny (albo ,A“) zawor. Kiedy ten
pierwszy zawOr jest czesciowo otwarty, wtedy zaczy-
na sie otwiera¢ zawor ,B“ i tak zanim dzwignia prze-
pustnicy znajdzie sie w potozeniu catkowitego otwar-
cia, wszystkie zawory sg stopniowo pootwierane. Para

.i komory przepustnicy ,X“ do komory ,Y"“ i stad do
rur parodolotowych parowozu. Kiedy dzwignia prze-
pustnicy powréci z potozenia otwarcia w potozenie
zamkniecia, gtowne zawory zamykajg sie w kolejno-
Sci odwrotpej, niz poprzednio; zawoér odciazajacy za-
myka sie ostatni. Dzieki przewidzianymiluzom na
ttoczkach odcigzajgcych, ewentualna nadwyzka cisnie-
nia w komorze odcigzajgcej ,Z“ wyréwnuje sie po
przez tloczki odcigzajgce z komoYg S$rodkowag ,Y*“
przy zamknietym zaworze odcigzajgcym.
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Main Valve

SECTION THRU
PILOT VALVE

Fig. 2. Przekréj amerykanskiej wielozawérowej przepustnicy.

Potaczenie przegubowe prze
pustnicy z cieglem

Trottle Rigging Connection

Packing Szczeliwo
Main Valve Gtéwny zawor
Camshaft Wat sterujacy

Camshaft Bearing tozysko watu kutakowego

Tuleja tozyska walu kutako-
wego

Przejscia dla pary przegrza-
nej

Przekréj przez zawor gtéwny

Przekréj przez zawér odcia-

zajacy

Camshaft Bushing
Superheated Steam Passages

Section Thru Main Valve
Section Thru Pilot Valve

SUPERHEATED STEAM
TO AUXILIARIES

Rys. 3. Typowe zastosowanie amerykanskiej wielozaworowej przepustnicy z przegrzewaczem firmy Elesco typ ,,E“.

Osuszacz pary

Pokrywa na dymnicy
Wielozaworowa przepustnica
Skrzynia przegrzewacza

Tangential Dryer
Removable Cover
Multiple Valve Throttle
Superheater Haeder

Obstuga. Smarowanie. tozysko zewnetrzne walu
sterujgcego jest tozyskiem kulkowym oporowym. to-
zysko to posiada smarowanie z oliwiarki, umieszczo-
nej na wierzchu zewnetrznej czesci korpusu skrzyni
przepustnicy. Podobna oliwiarka jest zastosowana do

Para przegrzana dla celéw
pomocniczych

Potaczenie przegubowe prze-
pustnicy

Superheated Steam To
Auxiliaries
Throttle Rigging

smarowania szczeliwa dtawicy przepustnicy. Towo-
towe smarownice sg zastosowane do smarowania
wszystkich tulejek i sworzni ciegiel dzwigni przepu-
stnicy (patrz Fig. 4).
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Dzwignia przepustnicy jest
w potozeniu zamkniecia wte-
dy, kiedy zawory przepustni-
cy sa zamkniete i kufaki do-
tykaja bez naporu na jarzma
zaworéw w czesci dolnej i
gornej ich styku.

Dzwignia

Raczka regulatora
Towotowe smarownice zasto-

Connecting Rod
Throttle Lever
Crease Cups on Lever

Assembley
sowano w catym urzadze-
niu
Crease Cups on all Rod pins -
P p Towotowe  smarownice na

wszystkich sworzniach
taczacych

Przyczyny ciezkiej pracy przepustnicy

tacz;*ce Ciegta dzwigni przepustnic
Mozna t Pasowane>utrudniajac przez to otwar€«
Mozna to usungC przez wiasciwe pasowanie tychz
sworzni w tulejkach ciegiel. . y

So

2. jBrak smarowania tychze potgczen,

lub 'nienaotftpione” 3 steru« ¢c>™ * * “»0 szcuta

n ™ S Nied® kladne zachowanie Odlegtosci (pasowania
powoduje zuzycie powierzchni nosnych kutakow, po

.erzchm tr,zona zaworu i gniazda zaworu.
_5 Nadmierne luzy miedzy ttoczkiem odciziiaialcyn
a jego prowadzeniem. J1:
) , Twarda woda prowadzi ponadto do osadzanie
sie szlamu w czeSciach trgcych.
7- Niewlasciwe réznice spowodowane przez zuzy-

cie powierzchni nosnych kutaka, powierzchni gniazd
Zaworow.

Utrzymanie pokryw nadzaworowych i ich uszcze-
lek. Pokryw tych me nalezy bez koniecznej potrzeby
odejmowaé. W wypadku zuzycia powierzchni uszczel-
niajgcych, nalezy je doprowadzi¢ do stanu zapewnia-
jacego  zupetng ich szczelnos€. Znormalizowane
uszczelki sa wykonywane z miedzi grubosci 15 mm
i odpowiednio przygotowane. Gniazda w pokrywach
prowadzace gorny koniec trzpienia zaworu, nalezy
przeczysci¢ witasciwym okragltym docieraczem.

. Nie poleca sie ponownego zaktadania uszczelek
uzytych. W razie nieodzownej koniecznosci nalezy
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Compensating /lever

przepustnta,.

Compensating Lever
Lock Nut at all Rod Jaws

Przektadnia kompensacyjna
Nakretki regulujgce dlugosé

dzwigni na jej obu kon-
cach

Greage Cups on all Rod Towotowe smarownice na

Guides - .
wszystkich prowadnicach
. dzwigni

Rod Guides Prowadniki dzwigni przepu-
stnicy

Preferred  between  Rod Zalecana odlegto$¢ miedzy

Guides
Throttle Valve Connection

prowadnikami dzwigni
Potaczenie z przepustnica

stare uszczelki
(wyzarzy¢).

Docigganie nakretek pokryw winno odbywaé sie
stopniowo z czuciem. Nakretki zabezpieczy¢ przeciw
zapiekaniu sie przez powleczenie gwintu kremem gra-
ntu z woda.

doprowadzi¢ do stanu uzytecznego
&

Mycie skrzyni przepustnicy.

W zaleznosci od rodzaju wody, zachodzi odpowie-
dnia koniecznos¢ okresowego mycia skrzyni przepu-
stnicy. Czesto¢ myc zaleze¢ wiec bedzie od powyz-
szego warunku. Nowo wykonane skrzynie przepustni-
cy sa zaopatrzone w dwa 1W' myjne fgczniki, umie-
szczone po obu koncach komory odcigzajacej.

Gorna i srodkowa komora korpusu przepustnicy,
a takze i komora przegrzewacza moze by¢é myta
réwnoczesnie przez przylaczenie weza wodnego do
tacznika pomocniczego odbioru pary z korpusu prze-
pustnicy. W tym czasie kiedy gorna i srodkowa ko-
mora, a takze i rury przegrzewacza sg wypetnione
wodg, przepustnica winna by¢ naprzemian otwierana
i zamykana. Krany podcylindrowe muszg by¢ otwarte,
aparow0z dla bezpieczenstwa zahamowany. Inny spo-
s6b mycia rur przegrzewacza i korpusu przepustnicy
polega na'tym, ze po catkowitym napetnieniu kotta,
po jego wymyciu wodg pod ciSnieniem na przemian
otwiera¢ i zamyka¢ bedziemy przepustnice. Jest to
tatwe i zalecane do wykonania podczas okresowej re-
wizji suwakéw. Krany podcylindrowe winny by¢
otwarte podczas mycia, a sam parow6z zahamowany.



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Inz. Maksymilian Kreutzinger

263

Zdolnos¢ produhcij podkiaddéw kolejowych

w Lasach Panstwowych

Podstawy.

l. Za podstawe do wyposrodkowania zdolnoécg

Lasow Panstwowych do produkcji podktadow kole-
jowych postuzyto zestawienie powierzchni klas wieku
wedlug tzw. przyblizonej tabeli klas wieku, stano-
wigce inwentaryzacje lasow z dn. [. lll. 1946. Rodza-
jami drzew przydatnymi do wytwarzania materiatow
nawierzchniowych Polskich Kolei Panstwowych sa:
sosna, buk i dagb. W przeprowadzonych tutaj ,kalku-
lacjach dagb zostal pominiety, a to z uwagi na jego
przydatnos¢ do wazniejszych celéw, gdzie go innym
gatunkiem zastgpi¢ nie mozna.

Wyciag z przyblizonej tabeli klas wieku dla Laséw
Panstwowych przytoczony ponizejl,przedstawia ze-
stawienie powierzchniowe drzewostiméw sosnowych
i bukowych wedtug stanu z dn. 1 Ill. 1946 r.

I kl. .kl 1kl vkl VKL VIKL
Gatunek WyZ.  WYyZ. wyz. Wwyz. WYZ. jwyz. Raﬁ:m
ha ha ha [1v] ha ha
Sosna . 1020910 896073 715295437844 336591195097 3051810
Buk . 32770 33440 34040| 27000 18000 16000 161250

Z powyzszego zestawienia wchodzg w rachube
przy wyposrodkowaniu zdolnosci produkcyjnej na
najblizsze 20 lat tylko drzewostany od V klasy wieku
wzwyz, przyjmujgc, ze z malymi odchyleniami, zno-
szacymi sie wzajemnie, 100 letnia kolej rebu jest
powszechnie stosowana.

Dla dokfadniejszego zobrazowania mozliwosci
rodukcyjnych, interesujgce nas klasy wieku powyz-
zych gatunkéw zostaly szacunkowo rozbite na klasy
bonitacyjne") siedlisk, przy czyn dla sosny wyprosrod-
kowano, ze na bonitacje | przypada 7% og0lnej po-

wierzchni, na bonitacje Il — 23%, na bonitacje Ill —
40%, na bonitacje 1V i V — 30%, dla buka przypada
na | bonitacje — 5%, na bon. Il — 40%, na bon. Il

— 40%, na bon. IV i V — 15%.

Ponizsze zestawienie przedstawia nam podziat
0golnej powierzchni zajetej przez drzewostany sosno-
we i bukowe V klasy wieku i starsze na poszczegolne
klasy bonitacyjne:

bon bon. bon. bon,
Gat. KL.w.  Zha  ll—ha Illl—ha 1ViV—ha
Sosha \Y 24000 77000 134000 101591
Sosna VI iwyz. 14000 43000 78000 58097
Buk \Y 900 7000 7000 3100
Buk VI iwyz. 800 6500 650# 2208

Il. Ksztalt i wymiary uzywanych podktadow k
lejowych wedlug typow wymaganych przez Polskie
Koleje Panstwowe przedstawia sie nastepujaco:

*) Bonitacja siedliska okresla nam mozliwosci produkcyjne
poszczegoélnych gatunkéw drzew, tworzacych’ drzewostan, przy
czym zalezy ona od siedliska, na ktore skiladaja sie: klimat,
potozenie i gleba.
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Wyposrodkowanie ilosci barytek na 20 lat.

Bonitacja 1
na 1 ha
ilos¢ przeé,
drzew piersn.
Sosha wg. tablic 342 35 cm
100 lat
dane rzecz,
przy zadrze- 200 41 cm
wieniu 0,6
ilos¢ drzew
o piersn. po 80 10%
nad 38 cm
ilos¢ ha
vV KL w. 24000
llo$¢ barytek 1.920.000
Sosha wg. tablic 265 40 cm
120 lat
dane przy 0.6 150 46 cm
ilos¢ drzew
o pierén. po 120 80%
nad 38 cm
ilos¢ ha
VI KL w. 14000
ilos¢ barytek 1.680.000
Buk wg. tablic 275 34 cm
100 lat
dane przy 0.6 150 40 cm
ilos¢ drzew
o pierén po 60 40%
nad 38 cm
ilos¢ ha 900
ilo$¢ barytek 54.000
Buk wg. tablic 192 40 cm
120 lat
dane przy 0.6 110 45 cm
ilos¢ drzew
o piersn. po 80 70%
nad 38 cm
ilos¢ ha 800
ilo$¢ barytek 64.000

Razem ilo$¢ bargtek =

Z powyzszych typow najliczniej reprezentowany
jest wedlug wymagan ip. K. P.

typ Nr Il — obejmujgcy 40% ogolnej ilosci za-
potrzebowanych podktadéw i typ Nr IV — obejmu-
jacy 20% ogoélnej ilosci zapotrzebowanych podkiadow.

Razem typ Nr Il i IV stanowig 60% ogo0lnej ilosci
zapotrzebowanych podkiadow.

Jak wynika z przedstawionego rysunku tylko 2
typy tj. *ir 1l i V moga by¢ przetarte lub wyciosane
jako podktady podwdéjne z jednej baryiki surowca,
gdyz ich wysokos¢ jest mniejsza od potowy szero-
kosci; wszystkie inne typy mieszcza sie pojedynczo
w barylce surowca o pojedynczej dtugosci.

W dotychczasowej praktyce wyznacza sie zazwy-
czaj do przetarcia barytki o podwojnej dlugosci pod-

Bonitacja Il Bonitacja 111
na 1 ha na 1 ha
ilos¢ przec, ilos¢ przec.
drzew piersn. drzew piersn.
413 32 cm 528 27 cm
230 36 cm 300 30 cm
k
50 20% 10 3%
77000 134000
3.850 000 1,340.000
303 36 cm 567 31 cm
170 40 cm 210 35 cm
70 40% 20 10%
~ -W.......
45000 78000
3.150.000 1.560 000
383 28 cm 515 24 cm
220 33 cm 290 28 cm
40 20%' 10 3%
7000 7000
28.000 70.000
280 33 cm 388 28 cm
160 37 cm 210 33 cm
50 30% 20 10%
6500 6500
325.000 130 000

14.423.000 sztuk w tym sosny 13500 &0 (+94%), buka 923 000(+6%)

ktadéw, a jedynie do ciosu barytki o pojedynczej diu-
gosci, przy czym do przetarcia przeznacza sie okoto
85% catej produkcji podkladéw a do ciosu okoto 15%.

Zatozenia.

l. Najpowszechniej jest uzywany typ nr |l
ktadow o szerokosci podstawy 25 cm bez kory. Jak
wynika z rysunku, podanego przy wyszczegolnieniu
typow, podstawa poprzeczna podktadu typu nr |l
0 szerokosci 25 cm nie przypada na Srednice prze-
kroju, a na cieciwe nieco krotszg od Srednicy. Dlatego
wiec przyjeto jako minimalng Srednice w korze 28
cm, przy czym ta skrajnie niska wartos¢ znajduje
usprawiedliwienie jeszcze w tym, ze drugim naj-
czestszym typem podkladéw jest typ nr IV o sze-
rokosci 23 cm.

pod
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Typ nr Il o szerokosci 32 cm wymaga wprawdzie
wiekszej $Srednicy barytki surowcowej, jednak odreb-
nej kalkulacji dla tego typu nie przeprowadza sie,
wychodzac z zalozenia, ze przy minimalnej $rednicy
28 cm znajdzie si¢ dostateczna ilos¢ drzew przekra-
czajgcych te Srednice, by pokry¢ zapotrzebowanie.

Cala wiec kalkulacja bedzie oparta na zdolnosci
produkcji barytek o podwdjnej dtugosci podkltadow
z Srednicg w cienszym konicu min. 28 cm z tym, ze
co najmniej 6-metrowy kloc odziomkowy pozostawia
sie do innego wykorzystania.

Przy dtugosci kloca odziomkowego 6 m i baryice
o podwaéjnej dtugosci podkladu typu nr I, tj. 520 m
widzimy, ze na wysokosci conajmniej 11,20 m strzala
musi wykazac¢ srednice 28 cm. Przyjmujac przecietna
zbiezystos¢ strzaly sosnowej w partii Srodkowej 1 cm
na 1 m, to wynika z tego, ze przy powyzszych za-
tozeniach nadajg sie do naszych celéw jedynie te
drzewa, ktdérych pierécien nie jest mniejsza od 38 cm.
(Piersnica jest to Srednica na wysokosci 1,30 cm).

. Poniewaz zamierzone rozwazanie nie moze
by¢ przeprowadzone na podstawie masy,w poszczegol-
nych drzewostanach i bonitacjach, a jedynie na pod-
stawie ilosci drzew i wymiaréw piersnic, wiec nizej
podano zestawienie ilosci drzew na 1 ha wedtug tablic
Schwappacha z rozbiciem powierzchni na bonitacje
[, I, i Hl. Nizszych bonitacyj nie uwzgledniono, gdyz
przy 100-letniej, nawet 120-letniej kolei rebu moga
da¢ tylko znikomy procent surowca przydatnego na
podkiady kolejowe.

I1l.  Zestawienie przyblizonej tabeli klas wieku
podaje sumarycznie powierzchnie wszystkich klas
wieku, wykazujgc w VI klasie wieku zarazem i drze-
wostany starsze niz 120 lat. Wobec powyzszego oraz
z uwagi na narastajgcy w ciggu obliczanego okresu
20-letniego przyrost na grubo$¢ w tych drzewosta-
nach, ktére stopniowo bedg uzytkowane, przyjeto do
obliczen nie wiek $redni danej klasy wieku, tj. 90
}r/vzglednie 110 lat, a wiek koncowy, czyli 100 i 120
at.

IV. Jako przecietne zadrzewienie drzewostanow
V i VI klasy wieku przyjmuje sie szacunkowo za-
drzewienie 0,6. Czynnik zadrzewienia jest czynnikiem
masowym, w odniesieniu wiec do przeprowadzonej
kalkulacji ilosciowej nie jest $Scisty. Na podstawie
doswiadczen z powierzchni prébnych wprowadzono
pewne poprawki w rubryce ,dane rzeczywiste przy
zadrzewieniu 0.6 — wyrazajgce sie tym, ze ilos¢
drzew jest nieco mniejsza niz to wynika z pomnoze-
nia ilosci tabelarycznej przez przyjety czynnik za-
drzewienia, natomiast przecietna piersnica w drzewo-
stanie jest wieksza od piersnicy tabelaryczne;.

V. Procent drzew, wykazujgcych piersnice od
38 cm wzwyz wyposrodkowano szacunkowo, wycho-
dzac z zalozenia, ze — wobec dos¢ szerokich granic
wahan w odstopniowaniach grubosci poszczegélnych

di zew —przy piersnicy przecietnej 38 cm okoto 40% .

drzew w tym drzewostanie wykazuje grubszag piers-
nic? a okolo 60% drzew cienszg piersnice od prze-

" (danre empiryczne por. Grundner—Schwappach:
tablice migzszosci drzew stojgcych). Przy przeciet-
nych piersnicach cienszych lub grubszych od 38 cm,
procent drzew przydatnych do naszych celéw zostat
odpowiednio zmodyfikowany. Wyposrodkowane cyfry
zostaly zaokragglone.
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Obliczenie zdolnosci produkcji podktadow.

Jak wynika z szacunkowych obliczen, Lasy Pan-
stwowe mogg przy maksymalnym wykorzystaniu su-
rowca odda¢ na podktady kolejowe okragto 14.500.000
barytek o dlugosci 520 m i S$rednicy 28 cm w cien-
szym koncu. Obliczenia dokonano na podstawie wy-
posrodkowanej rzeczywistej ilosci drzew w V i VI
klasie wieku, czyli zapas ten powinien wystarczy¢ na
20 lat, przyjmujac przecietnie stosowang 100 letnig
kolej rebu.

Na 1 rok przypada wiec 14.500.000 : 20 = 725.000
barytek.

Ministerstwo Komunikacji zapotrzebowuje po-
szczegolne typy podktadéw wg z goéry narzuconego
stosunku procentowego, jednak wykonanie odbiega
do$¢ znacznie od zapotrzebowania. Ponizsza tabela
ilustruje stosunek procentowy podktadéw wykonanych
przez Ministerstwo Lesnictwa ($rednia z 2 lat) do
ilosci wymaganych przez Polskie Koleje Panstwowe.

Typ podkiadu | 1+ 11 v \Y VI

«

% wymacany przez
P. K. P., 40%

20% 5% 2°lo

15% 18%

% wykonany przez

Min. Lesn. . 14% 25% Go 25% T, 10%

Jak wynika z powyzszego zestawienia, stosunek
procentowy ilosci wykonanych typow podktadéw ko-
lejowych odbiega do$¢ znacznie od zapotrzebowania,
przy czym wykonanie przesuwa sie wyraznie na ko-
rzys¢ podktadéw stabszych, o mniejszych wymiarach,
co sitg rzeczy wptywa wydatnie na zwiekszenie zdol-
nosci produkcji tych sortymentow.

Ro6znice wykazg ponizsze obliczenia:

I. Przyjmujgc stosunek procentowy wymagany
przez Ministerstwo Komunikacji widzimy, ze najsil-
niej jest zastgpiony typ Nr Il, ktéorego wymiary po-
stuzyly -za podstawe do obliczen, a znikomy jest
udziat typu Nr VI, ktérego Wyraznie mniejsze wy-
miary pozwolityby na obnizenie wymaganej piersnicy
minimalnej (38 cm) i tym samym na zwiekszenie pro-
dukciji.

Rocznie mamy do dyspozycji
o podwojnej dilugosci podktaddw.

Z kazdej baryiki wyrabiamy 2 podktady typowi,ll,
IV, i VI, lub 4 podktady typow IlI i V-

725.000 barytek

Na typy Il i V przypada 23% — tj. 166.750 ba-
rytek

Na typy I, Il, IV, VI przypada 77% — tj. 558.250
barytek.

166.750 X 4 =  667.000 podkiadéw typu Il i V

558.250 X 2 = 1.116.500 podkiadow typu I, I,

IV i VL

Razem 1.783.500 podktadow rocznie.

Na najblizsze (20 lat (zdolnos¢ produkcji podkia-
doéw kolejowych w Lasach Paristwowych wyraza sie
cyfrg 1.783.500 jsztuk rocznie, przy czym przyjmuje-
my, ze w ciggu tych 20 lat jusuniemy wszystkie drze-
wostany, figurujgce obecnie w V | VI klasie wieku.

II. Nieco inaczej przedstawia sie kalkulacja, jezeli
uwzglednimy nie wymagany, a rzeczywiscie wykony-
wany stosunek procentowy typow podkiadéw. Widzi-
my mianowicie, ze poza typami specjalnymi Il i V,
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obejmujgcymi 20% — najgrubsze sortymenty nawie-
rzchniowe, tj. typy | i Il obejmujg tacznie tylko 39%
zamiast 55%, a najciensze sortymenty, tj. typy IV i
VI obejmujg az 41% zamiast wymaganych 22%.
W ten sposdb stawianie w zalozeniu wymagania co
do minimalnej piresnicy (38 cm) sg za wysokie, a tym
samym i wiecej drzew na 1 ha nadaje sie do wyma-
nipulowania barytki podktadowej.

Przyjmujemy szacunkowo, ze wyliczong ilos¢ ba-
rytlek mozna w tym wypadku powiekszy¢ o okoto
15% i otrzymamy:

725.000

+ 108.750

833.750 — czyli w zaokragleniu 834.000 bary-
tek z tego przypada na typy Il i V — 20% tj. 166.800

barytek, na typy I, Il, IV, VI — 80% tj. 667.200 ba-
rytek.
166.800 X 4 =  667.200 podkfadéw typu Il i V
667.200 X 2 = 1.334.400 podkiadow typu |, I,

IV i VI
Razem 2.001.600 podkfadéw rocznie.
Wytwarzamy jnatomiast w biezacym roku okoto
3.000.000 jsztuk, lco [stanowi “niewatpliwie naruszenie
zasady (trwatosci uzytkowania na tym odcinku produ-
kdji w ramach najblizszych 20 lat. |
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Przyjmujgc, ze procent wydajnosci jest w przy-
blizeniu réwny przy wszystkich sortymentach, mo-
zemy ten sam stosunek procentowy odnies¢ do ogél-
nej masy surowca z zaokragleniem jej dla tatwiej-
szego obliczenia do 3.000.000 m3 grubizny.

W ten spos6b otrzymamy na sortymenty z pktu 5,
tj. na materialy przeznaczone dla P. K. P. — gtéwnie
podkiady kolejowe

3.000.000 m3 X 15% = 450.000 m3 surowca bez
kory co odpowiada masie okoto 500.000 m; surowca
drzewnego z kora.

W poréwnaniu z masg, ktérg na podstawie naszych
wyliczen mozemy rocznie przeznacza¢ na podkiady
kolejowe, zestawienie przedstawia sie nastepujgco:

Przyjmujac za podstawe do obliczen barylke su-
rowca drzewnego o dtugosci 5.20 m i $rednicy Srod-
kowej 31 cm, to otrzymamy, ze

masa 1 barytki = 0.40 m3

ilos¢ barytek 725.000 sztuk
czyli powinniSmy na te cele przeznaczaC co roku
maksymalnie 290.000 jm3 surowca drzewnego z kora,'
co stanowi okoto 8,8% masy catego surowca tartacz-
nego obliczonego razem z Kkora.

We wszystkich wyzej przytoczonych obliczeniach
i kalkulacjach brano pod uwage maksymalne mozli-

Il Jezeli jednak w ten sposOb bedziemy lasywosci wymanipulowania surowca na podktady kolejo-

uzytkowa¢ i w ciggu najblizszego dwudziestolecia
usuniemy wszystkie drzewostany od IV klasy wieku
wzwyz, to na przyszte dwudziestolecie pozostang
tylko te drzewostany, ktdre obecnie wykazane sg
w IV klasie wieku na facznej powierzchni 487.844 ha
(sosna).

Z tego przypada wg norm przyjetych dla obecnych
drzewostanow rebnych:

na | bonitacje ok. 7%, tj.
= 2.720.000 barytek.

na Il bonitacje ok. 23%, tj. 112000 ha X 50 drzew

5.600.000 baryitek,

na Ill bonitacje ok. 40%, tj. 195000 ha X 10 drzew
— 1.950.000 barytek.

Razem na 20 lat 10.270.000 barytek, czyli na 1 rok
przypada 513,500 barytek.

Przyjmujac $rednio 20% surowca na podklady
typu Ill i IV a reszte na dalsze typy, to otrzymamy:

34000 ha X 80 drzew

513.500 X 0.20 = 102.700 barylek X 4 = 410.800
podktadow |1l i IV
513.500 X 0.80 = 410.800 barytek X 2 = 821.600

podkiadow |, I, IV i VI
Na drugie dwudziestolecie przypada 1,232.400 pod-
kladéw rocznie. |

Obliczenia masowe.

Ministerstwo  Le$nictwa przeznacza w roku
gospod. 1947/48 3,050.000 m3 surowca drzewnego
(bez kory) do przetarcia, z czego procentowy stosu-
nek materiatdw przetartych przedstawia sie naste-

pujgco:

1 materialy stolarskie nieobrzynane 127
2. materiatly hubiaste 2%
3. deski korkowe 1%
4. materiaty obrzynane (deski, bale, belkiitp.) 67%
5. materiaty nawierzchniowe P. K. P.

(podktady, mostownice i podrozjazdnhice) 15%

jowe nie uwzgledniajgc ewentualnych potrzeb innych
gatezi przemystowych. Dlatego tez powyzej wykazane
cyfry zdolnosci produkcyjnej moga ulec tylko reduk-
cji — i to w zaleznosci od hierarchii potrzeb innych
dziatébw przemystowych.

Poréwnanie przy 100 I. i 120 I. kolei rebu.

Na zakonczenie przeprowadzono krétkie rozwaza-
nia poréwnawcze, jak przedstawialaby sie zdolnos¢
produkcji sosnowych podkladéw kolejowych przy 100
letniej i 120 letniej kolei rebu, gdybysmy przyjeli ten
sam co powyzej uklad procentowy bonitacyj i klas
grubosci, ktdry zastosowano w poprzednich kalkula-
cjach, zachowujac przecietne zadrzewienie 0,6 i piers-
nice minimalng 38 cm.

Dla tatwiejszego zobrazowania przyjeto po-wierzch"
nie 100 ha, z czego 7% wypada na, | bonitacje, 230
na Il bonitacje i 40% na Ill bonitacje.

Kolej rebu 100 lat Kolej rebu 120 lat

llos¢
drzew
ponad

38 cm
na 1 ha

llos¢
drzew pnw. ilog¢
im barytek

ilos¢
barytek

pow.
ponad ha

38 cm
na 1 ha

Bonitacja | . , 80 7 500 120 7 840
Bonitacja Il . . 50 23 1150 70 23 1610
Bonitacja HI . . 10 40 400 20 40 800

Razem . - 2110 - 3250

Pomijajgc dalsze wyliczenia ilosci podktadéw kole-
jowych widzimy, ze przy podniesieniu kolei rebu w
gospodarstwie sosnowym z 100 na 120 lat, czyli przy
przedluzeniu okresu produkcyjnego o 20%, zdolnos¢
produkcji surowca na podkiady kolejowe wzrasta nie-
wspohmiernie, a mianowicie z 2110 barylek na 3250
barytek, co stanowi wzrost o 54%.



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Cala w powyzszym referacie przeprowadzona kal-
kulacja podaje nam tylko wartosci przyblizone do
mozliwosci rzeczywistych, a to z powodu koniecznos-
ci stosowania wyposrodkowan szacunkowych, wyma-
gataby wiec sprawdzania i poréwnywania z wyni-
kami rzeczywistymi na przestrzeni chocby kilku Iat.
Niemniej jednak jeden wniosek zarysowuje sie dobi-

Dr inz. Adam Kreglewski
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tnie: tj. postulat zachowania duzego umiaru w zapo-
trzebowaniu surowca drzewnego na podktady kole-
jowe, co wobec niewspoétmiernie duzych potrzeb Mi-
nisterstwa Komunikacji, uzasadnionych zniszczeniami
i zaniedbaniami wojennymi, nasuwa koniecznos$¢ roz-
wigzania tego problemu na innej plaszczyznie.

Szkicowy projekt gazyfikacji Polski dla celow

komunikacji i motoryzacii

Najwiekszym naszym skarbem jest poza cztowie-
kiem wegiel. Posiadamy go w wielkiej obfitosci, ja-
kosciowo jest niezly, koszty jego wydobycia sg ni-
skie. Te jego cechy korzystne nie uprawniajg nas je-
dnak do rozrzutnego szafowania nim, zwazywszy bar-
dzo szczupte zasoby innych bogactw naturalnych. To
tez kwestig palacg jest utozenie planu oszczednej i ra-
cjonalnej gospodarki weglem. Wegiel to nie tylko pa-
liwo, to nie tylko Zrédto energii, to jest podstawa
wszystkich organicznych zwiazkéw, to jest zasadni-
czy surowiec wielkiego przemystu chemicznego, ktéry
innym narodom daje wielkie bogactwa. Dlatego na-
lezy wegiel uzywaé¢ dla celow grzewczych i energe-
tycznych mozliwie w ten sposéb, by rownolegle w jak
najwyzszym stopniu wykorzysta¢ jego wiasciwosci
chemiczne. Musimy w jak najszerszym zakresie we-
giel gazowac¢, zamiast wegla pali¢ gaz, by uzyskac
jak najwieksze ilosci smoly i weglopochodnych, za-
miast wegla eksportowaé produkty chemiczne

Plan zbytu wegla na rok 1947. przewidywat:

1) Przemyst w tys. ton %
a) wlasne zuzycie kopaln 6.222,5 10,7
b) przemyst 14.377,0 24,5
Razem przemyst 20.599,5 35,2
2) Komunikacja 6.380,— 10,9
3) Opat 8.500,— 14,5
4) Eksport 17.000,— 29,1
5) Przerébka na koks 5.383,— 9,2
5) na brykiety 625,— U
Ogodtem 58.487,5 100,0

Zuzycie przemystu tgcznie z wilasnym zuzyciem
kopaln wynosi 352% a wiec ponad 1/3 wydobycia.
W tej dziedzinie sg niewatpliwie powazne oszczednos-
ci do przeprowadzenia; dotyczy to szczegOlnie zuzy-
cia wlasnego kopaln, gdzie pokutuje jeszcze mndéstwo
przestarzatych instalacji kotltowych i maszynowych.
W mniejszym stopniu dotyczy to przemystu, a w szcze-
golnosci energetyki. O ile w przemysle jest jeszcze
szereg nieracjonalnie pracujgcych zaktadow, to sg to
jednak przewaznie mate zaktady o niewielkim ciezarze
gatunkowym. Rozumie sie, ze wszedzie dgzy¢ nalezy
do poprawy, szczegolnie w kierunku przejscia z gru-
bego wegla na miat i drobne sortymenty. W dziale
energetyki na ogét jest silne dazenie do racjonalnego
wykorzystania wartoSci opatowej wegla; mozna by
stawi¢ nawet pytanie, czy wobec niskich kosztow we-
gla odpadkowego i mialu, dgzenie do ultra-wysokich

cisnien instalacyj kottowych z punktu widzenia gospo-
darczego i dewizowego jest uzasadnione. Dostosowa-
nie palenisk do spalania najgorszych gatunkéw we-
gla bedzie w naszych warunkach wazniejsze od za-
oszczedzenia 100 czy 200 'kalorii na kW-godzine, oku-
pionego skomplikowang i droga konstrukcjg kottow,
turbin i rurociggéw, sprowadzonych z zagranicy.

Tego rodzaju oszczednosci, drogo okupione, stojg
W razgcej sprzecznosci z rozrzutnoscig drugiego wiel-
kiego konsumenta wegla, tj. komunikaciji.

Jest rzeczg zdumiewajaca, jak nikie postepy w cia-
gu 125 lat swego istnienia zrobit parowéz. Jest on w
obliczu ogromnego postepu w innych dziedzinach tech-
niki anachronizmem, bo inaczej nazwa¢ nie mozna
maszyny, zuzywajgcej przecietnie 10.000 kalorji tj.
ca 15 kg wegla na konio-godzine i to najcenniejszego
grubego wegla. By sobie uprzytomni¢ rzad wielkosci,
to parowozy PKP rozwijajg rocznie ca 4 miliardy
konio-godzin w stosunku do ca 6 miliardéw kW-
godzin catej energetyki. W kazdym razie zuzycie we-
gla parowozowego przewyzsza znaczhie zuzycie we-
gla energetyki.

Stany Zjednoczone i Anglia, ktére w czasie wojny
swego taboru nie odnawialy, czynig to obecnie
jednakze juz nie w kierunku budowy parowozow. Na
700 jednostek, bedacych obecnie w fabrykach paro-
wozowych Stanow Zjednoczonych dla wewnetrznego
uzytku w budowie, byto 30 parowozow, 10 elektrowo-
z6w i 714 Dieslowozéw —a a wiec zdecydowany
zmierzch parowozu. Dieslowozy typu amerykanskiego
z przekiadnig elektryczng zuzywajg 2300 kalorji na
koniogodzine, zamiast 10.000 kalofji parowozu.

Bogate Stany Zjednoczone przyszty do przekona-
nia, ze na dotychczasowg rozrzutnos¢ w tej dziedzi-
nie sobie nadal pozwoli¢ nie moga.

Nalezy sobie uprzytomnié, ze zuzycie wegla pa-
rowozowego w Stanach Zjednoczonych obraca sie
kolo 20 milionéw t rocznie, w Anglii 20 — 25 mio.
t rocznie.

Nalezy sie na rynkach Swiatowych liczy¢ z na-
porem wegla, oswobodzonego w ten sposéb. Proces
ten postepuje i Polska bedzie sie musiata do tego do-
stosowac.

Ropy nie posiadamy, a wiec Dieslowozéw stoso-
wac nie mozemy. Nalezy silnik Diesla zastgpi¢ innym
silnikiem spalinowym — silnikiem gazowym, oczywis-
cie mozliwie nie zwyklym silnikiem gazowym ze spa-
laniem wybuchowym. Nowy silnik autora, bedacy w
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budowie,™ pracuje z wysokim sprezeniem, a wiec ze
sprawnoscig termiczng co najmniej rowng silnikom
Diesla, spreza tylko' powietrze, istnieje zatem moznos¢
stosowania dwusuwu; gaz sie wtryskuje, a wiec pro-
ces” spalenia regulowany jest przez wtrysk i silnik
moze pracowac przy wielkiej rozpietosci obrotéw, to
znaczy moze bezposrednio napedza¢ kola lokomoty-
wy bez ciezkiej i kosztownej przekiadni elektrycznej;
przez wtryskiwanie sprezonego gazu wyzyskuje sie
czes¢ energii zuzytej do sprezania gazu z powrotem;
w stosunku do silnika. Diesla wystarczy minimalny
nadmiar powietrza do spalania gazu, a wiec wydaj-
nos¢ silnika z litra bedzie bardzo wielka.

Wystarczy przytoczy¢, ze gazowdz systemu auto-
ra o mocy 4.000 KM, wagi 102 t, bedzie posiadat
wszystkiego 6 cylindréw o s$rednicy 240 mm i wszyst-
kiego 6 zawordw, bedzie wiec to maszyna niestychanie
prosta. Normalny tender wagi 64 t bedzie zawierat
ilos¢ paliwa gazowego na 300 — 350 km. Koszt ta-
kiego gazowozu bedzie przekracza¢ koszt odpowie-
dniego parowozu tylko nieznacznie; efektywna praca
gazowozu bedzie jednakze podwdjna w stosunku do
parowozu, a zuzycie ciepta ne efektyczng koniogodzi-
ne wynosi¢ bedzie ca' 2.100 kalorii w stosunku do
10.00 kalorii parowozu.

Przy przewidzianym wzroscie ruchu kolejowego
zuzycie wegla parowozowego zwiekszy sie do roku
1955, uwzgledniajgc juz przewidziane o0szczednosci,
przypuszczalnie do 7 mio. ton grubego wegla rocznie.
Z tej ilosci 0,5 mio. ton zastgpione bedzie przez elek-
tryfikacje wezta warszawskiego i katowickego, pozo-
stanie 6,5 mio. ton grubego wegla parowozowego.

Jako gaz napedny wchodzi ze wzgledu na przetta-
czanie na wielkie odlegtosci w rachube tylko gaz wy-
soko kaloryczny, a wiec gaz Swietlny, a przede
wszystkim gaz koksowy. Gaz ziemny, oczywiscie je-
szcze lepszy, nie jest brany pod uwage ze wzgledu na
posiadane niewielkie ilosci; gaz ziemny jest poza tym
zbyt cennym surowcem dla przemystu chemicznego,
by go spala¢ nawet w wysoko sprawnym silniku spa-
linowym.

Nalezy wiec Polske pokry¢ siecig gazociaggdbw na
gaz koksowy.

Zamiast 6,5 mio. ton wegla grubego wystarczy
6,5 . 106 . 2100 . 6800. . 103 : (104 . 4200) == 2,2 X 1k
tj. 2,2 mia m3 gazu koksowego. Wydajnos¢ wegla w
koksowniach wynosi 320 m3 na jedng tone wegla
koksujacego, czyli wystarczy

22 . 10» : 320 = 6,9 mio t

wegla koksujgcego. Dzisiejsze nasze przestarzate ko-
ksownie zuzywajg wprawdzie przy niebywalej roz-
rzutnosci do 55% wyprodukowanego gazu w wtasnym
zakresie. Z tym nalezy skonczy¢. Przewidziana mo-
dernizacja koksowni i budowa nowych koksowni po-
winna uwzgledni¢, ze gaz koksowy jest zbyt cennym
paliwem, by go zuzytkowaé na miejscu. Gaz koksowy
nalezy przesyta¢ do rurociggéw, a wszystkie urzg-
dzenia koksowni nalezy opala¢ mniej cennym pali-
wem, a wiec kotlownie mialem weglowym i kokso-
wym, a piece koksownicze gazem generatorowym,
wytwarzanym z drobnych i gorszych gatunkéw koksu.
Wtenczas pozostanie z tony wegla koksujgcego za-
miast 0,76 t koksu 0,6 t, ale juz tylko w grubszych
sortymentach.
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A wiec 6,5 mio._ton grubego wegla parowozowego
zastepujemy 6,9 mio. ton miatkiego wegla koksujgce-
go, uzyskujgc przy tym ca 4,15 mio. ton koksu gru-
bego, ca 350.000 t smoly i powazne ilosci benzolu i in-
nych weglopochodnych. Wartos¢ koksu i ubocznych
produkcyj pokrywa normalnie warto$¢ surowcow,
robocizny i innych skfadnikow kosztéw produkcji, gaz
sam jest tak samo, jak w gazowniach, ubocznym pro-
duktem darmowym. Stad rozrzutne szafowanie nim,
ktére musi ustac.

Sita pociggowa calego kolejnictwa wytwarzana
bedzie wobec tego gazem, ktérego koszt wytwarzania
bedzie zero.

W koszcie gazu miejskiego najwieksza role odgry-
wa utrzymanie i amortyzacja rurociggéw. Tak samo
koszt gazu koksowego do napedu lokomotyw zalez-
nym bedzie gtdwnie od kosztu utrzymania i amortyza-
cji rurociggow, pokrywajgcych caty kraj.

By koszt ten zmniejszy¢, nalezy go roztozy¢ na
drugg dziedzine zycia gospodarczego — motoryzacje.
Proby zastgpienia paliw ptynnych gazem sSwietinym
daly juz w réznych krajach wyniki pozytywne —
wprawdzie wyniki o znaczeniu raczej lokalnym czy
regionalnym. Przyczyna lezy w tym, ze gaz wozony
w butlach rozprezano do cisnienia atmosferycznego
i stosowano zwykly silnik wybuchowy. Na skutek tego
zasieg tego rodzaju pojazdu ograniczat sie do ca 75
km. Dopiero stosowanie nowego silnika z wtryskiem
sprezonego gazu i stosowanie zasobnikdw kulistych
umozliwi zwiekszenie zasiegu do granic znosnych,
mianowicie do ca 150 km. Wszystkie zatem ciezarow-
ki i autobusy powinny otrzymaé¢ naped gazowy.
Przypuszczam, ze przy szybkim postepie motoryzacji
zuzycie paliw ptynnych dla tych pojazdéw dojS¢ moze
w roku 1955 do 0,5 mio. ton.

Tej ilosci odpowiada

500 . 10«'. 144 . 2100 : (4200 . 2500) = 1. 1
czyli ca 1 mia m3 gazu koksowego. Na to potrzeba
1000 : 320 = 3,13 mio. 'ton wegla koksujgcego; ilos¢
ta daje przy zuzyciu drobnych sortymentéw koksu do
opalania komor' koksowych i kottowni 2,0 mio. ton
koksu grubego, ca 160.00 t smoty i odpowiednie ilosci
benzolu i weglopochodnych.

Paliwo dla ciezaréwek i autobuséw bedzie witasci-
wie znowu gratis.

Wedlug pracy dr Jarzynskiego potrzeba do wypro-
dukowania 0,5 mio. ton benzyny syntetycznej 1,35 mia
metrow kubicznych gazu koksowego -f 0,775 mio. ton
koksu + 0,8 mio. ton wegla. Jest to zatem, abstrahu-
jac od olbrzymich inwestycyj, ktérych koszt bedzie
niewatpliwie znacznie wiekszy od udziatu w kosztach
rurociggéw, proces, wymagajgcy nhiepomiernie wiecej
kaloryj.

Dla zastgpienia jednego kilogramu benzyny po-
trzeba 2 m3 gazu, czyli 8400 kalorii. Jezeli przyjmie-
my sprawnos$¢ termiczna koksowni na 80%, liczba ta
wzrasta w stosunku do kaloryj zawartych w weglu
do 10.500 kalorii, a wiec cyfra réwna wartosci kalo-
rycznej kilograma benzyny, pomimo strat cieplnych
w koksowni. Tlomaczy sie to znacznie wiekszg spraw-
noscig termiczna nowego silnika wtryskowego w sto-
sunku do silnika benzynowego. Do powyzszej cyfry
dochodzi ilos¢ kaloryj, potrzebna do wytworzenia

energii do sprezania i przettaczania gazu. llos¢ ta
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wynosi ca 800 kalorii na jeden metr kubiczny gazu,
a wiec tgczne zapotrzebowanie wynosi 12.100 kalorii
weglowych dla zastgpienia jednego kilograma benzyny.

Synteza potrzebuje na wytworzenie jednego kilo-
grama paliwa 2,7 m3 gazu koksowego, a wiec z
uwzglednieniem strat w koksowni 14.100 kalorii + 1,6
wegla + 1,55 kg koksu, razem 35.900 kalorii zamiast
12.100. Oszczedno$¢ zatem wynosi przy napedzie
silnika gazem 23.800 kalorii tj. 3,5 kg wegla na jeden
kilogram paliwa ptynnego. Przy produkcji 1t paliwa
wprost z wegla potrzeba 5t wegla tj. te samg ilos¢
kalorii.

Ogolna gazyfikacja-Polski da nastepujace korzysci:

A) Sytuacja dewizowa:

Zaoszczedzenie 6,5 mio. ton grubego wegla, ktore
bedzie mozna dodatkowo eksportowaé, da dodatkowo
52 mio. dolaréw dewiz. Zmniejszenie importu benzyny
o 500.000 t daje 18 mio. dolaréw oszczednosci — ra-
zem zatem sytuacja dewizowa poprawia¢ sie powin-
na o 70 mio. dolaréw rocznie.

B) Sytuacja paliwowa:

Ogromna oszczedno$¢ wegla w ogole. W kolejni-
twie zamiast 10.000 kalorii na KM-godzine, 2.100 ka-
lorii, tj. w przeliczeniu na wegiel zamiast 6,5 mio.
ton,”+ ca 0,26 mio. i na sprezanie i przetlaczanie,
a wiec lgczna .oszczednos¢ ciepta odpowiada prawie
5 mio. t wegla rocznie. W motoryzacji w stosunku
do syntezy oszczednos¢ wynosi¢ bedzie 1,75 mio.
t wegla rocznie, a wiec sama oszczednos¢ w stosunku
do syntezy przewyzsza zuzycie calego kolejnictwa w
nowym ukladzie. Ogolna oszczedno$¢ zatem ca 6,5
mio. t wegla, z tego ca 80% grubego, tj. oszczednos¢
zt przedw, 130 miliondw, liczac tone wegla ftacznie
z transportem po zh 20,—.

C) Podstawa dla rozbudowy przemystu chemicz-
nego:

Otrzymujemy ca 500.000 t smoly, ktoérej najciez-
sze frakcje znajdg zastosowanie do budowy drég i do
znacznego wzmozenia produkcji brykietéw weglo-
wych. Reszta smoly bedzie podstawg do rozwoju prze-
mystu organicznego. Woda amoniakalna wzmoze pro-
dukcje nawozow sztucznych, a benzol + spirytus +
niewielkie ilosci paliwa syntecznego wystarczg tgcznie
z niewielkg produkcja wiasnej benzyny do zaspokoje-
nia potrzeb samochodéw osobowych i traktorow.
W ten sposob uniezaleznimy sie zupetnie od importu
benzyny.

D) Oszczednosci na weglu opatowym:

Wzmozona produkcja koksu moze w centralnych
ogrzewaniach zastgpi¢ wielkie ilosci nieracjonalnie
spalanego wegla opalowego. Tak samo wzmozona
produkcja brykietbw umozliwi dalsze racjonalne
zuzytkowanie miatu i da dalszg oszczednos¢ na weglu
opatowym.

Inwestycje:

Jaka jest obecna produkcja gazu koksowego? Czyn-
nych koksowni posiadamy obecnie 17, a 4 znajdujg
sie w toku odbudowy. W grudniu 1947 wyprodukowa-
no ca 400.0000 t koksu, co odpowiada wsadowi ca
525.000 t wegla i daje 170 mio. m3 g$zu miesiecznie;
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w roku 1948 produkcja gazu wzros$nie prawdopodo-
bnie do 2,2 mia m3 czyli juz obecna produkcja gazu
wystarczytaby z nadwyzkg na pokrycie obecnych po-
trzeb kolejownictwa i motoryzacji. W roku 1958 ma
produkcja gazu dojs¢ do ca 4,5 mia m3gazu, co od-
powiada ca 13 mio. t wegla wsadu. Potrzeba bedzie,
jak wyzej wyliczono, ogétem 3,3 mia t gazu w roku
1955, w r. 1958 cyfra ta moze wzrosnie do 3,6 mia m3

A wiec w stosunku do- juz istniejgcych ilosciowych
planéw inwestycyjnych nie potrzeba wprowadzac
wielkich zmian. Natomiast wymaga rewizji kwestia
rozmieszczenia nowych koksowni. Ze wzgledu na za-
silanie rurociggéw nalezy stworzy¢ koniecznie poza
zaglebiem weglowym, jeszcze trzy dalsze punkty za-
silajgce: Szczecin, Gdynia i Warszawa. Umieszczenie
2 wielkich koksowni na wybrzezu jest uzasadnione,
poniewaz bedziemy mogli i musieli nadal czes¢ koksu
eksportowac¢, na wielkg rozbudowe naszego hutnictwa
najwiekszego konsumenta koksu, bowiem liczy¢ nie
mozemy. Ze wzgledu na wrazliwos$¢ koksu lepiej we-
giel przesyta¢ na wybrzeze i koks z koksowni nad-
morskich tadowa¢ wprost do statkobw. Zresztg huta
w Stolczynie i centralne ogrzewanie miast nadmor-
skich juz same- wymagaja powaznych ilosci koksu.
W Stotczynie nalezy istniejacg koksownie rozbudowacd
na ca 900.000 t wsadu, a w Gdyni stang¢ powinna
nowa koksownia na 11 mio. t wsadu. Poza tym po-
winna stang¢ w rejonie Warszawy koksownia na ca
1,2 mio. t wsadu. Budowa wielkiej koksowni w tym
rejonie uzasadniona jest wielkim zapotrzebowaniem
koksu do centralnego ogrzewania Warszawy i todzi
oraz potrzebami hut i fabryk w rejonie Ostrowca, Sta-
rachowic, Stalowej Woli.

Zmiany ilosciowego planu rozbudowy koksowni nie
beda potrzebne, o ile uzna sie bezwzgledne pierwszen-
stwo kolejnictwa i motoryzacji. Ustaé musi rozrzutne
szafowanie gazem w samych koksowniach. Koksownie
nalezy koniecznie przebudowaé¢ na opalanie komor
gazem generatorowym, wytwarzanym z miaikich ga-
tunkéw koksu, ktérego zbyt sprawia obecnie tylko
klopot. Tak samo kottownie opala¢ nalezy mialem
weglowym z ewent. domieszkg miatu koksowego. Jest
rzeczg niedopuszczalng, by koksownie zuzywaly w
wiasnym zakresie do 55% wyprodukowanego” gazu.
Nalezy z calym naciskiem jeszcze raz podkresli¢, ze
gaz koksowy, jako gaz wysoko kaloryczny, jest zbyt
cennym paliwem, nadajacym sie do przetlaczania na
dalekie odlegtosci, by go zuzywac¢ na miejscu._

Piece martenowskie, ktorych niewielka czes¢ zre-
sztg idzie na gazie koksowym, powinny mozliwie prze-
stawi¢ sie na gaz generatorowy. Wszyscy inni prze-
widziani odbiorcy gazu koksowego poza malg fabryka
paliw syntetycznych i tymi fabrykami, w ktérych gaz
koksowy stuzy nie jako paliwo, lecz jako surowiec
chemiczny, powinni sie przestawi¢, wzglednie pozo-
staC przy. gazie generatorowym. Opatl gazem gene-
ratorowym jest z punktu widzenia gospodarki cie-
plnej tylko nieznacznie gorszy; spalanie wysoko ka-
lorycznego gazu koksowego nie daje praktycznie za-
dnych korzysci gospodarczych, natomiast w kolej-
nictwie i w motoryzacji gaz koksowy daje olbrzy-
me oszczednosci i tam niczym innym zastgpoiny byc¢
nie moze. .

Do wytworzenia gazu generatorowego nie potrze-
ba wegla koksujgcego, ktoérego przeciez posiadamy
ograniczong ilosé. Przy pedzeniu generatoréw weglem
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otrzymujemy tak samo cenny produkt uboczny, smote
i wszelkie inne weglopochodne; przy pedzeniu gorszy-
mi gatunkami koksu znajdziemy odpowiedni zbyt na
ten gatunek paliwa, z ktdrym przy zwiekszonej pro-
dukcji koksu bedzie raczej ktopot.

Zagadnienie rurociggow.

Zagadnienie to wymaga
Nalezy znalez¢ optymalne

specjalnego  studium.
rozmieszczenie punktéw

zasilajgcych, punktdw odbiorczych, stacyj kompre-
sorowych oraz optymalne wymiary rurociggow.

W pierwszym przyblizeniu przyjeto pie¢ punktow
zasilajgcych: Katowice, Watbrzych, Warszawa, Szcze-
cin i Gdynia. Za podstawe do obliczenia przekrojéw
rurociggébw przyjeto, jako punkty odbiorcze, obecne
punkty zatadowania wegla do parowozéw. Rozumie
sig, ze punkty zasilania gazowozow ze wzgledu na
wiekszy zasieg gazowozu sie zmienia. W kazdym

1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

razie obecne ilosci dzienne zatadowanego wegla pa-
rowozowego' dajg mniej wiecej obraz zuzycia ener-
gii trakcyjnej w poszczeg6lnych rejonach. Przyjac
mozna, ze zapotrzebowanie gazu dla motoryzacji
bedzie w poszczegdélnych rejonach na ogd6l proporcjo-
nalne do zuzycia gazu kolejowego. Dla samej ko-
munikacji sie¢ rurociggéw nie potrzebowataby by¢
zbyt gesta. Poniewaz jednak gtowne przewody ze
wzgledu na motoryzacje nie wiele sie zmieniajg, wiec

racjonalnym bedzie objg¢ ogo6lnym planem rurocia-
gow rowniez motoryzacje, dodajac do$¢ gestg sie€
bocznych rurociggdw o mniejszym przekroju.

Dla obliczenia rurociggéw przyjeto ciSnienie wyj-
sciowe z koksowni 10 atm i szybko$¢ poczatkowg
gazu w granicach 5-6 rn/sek. Poza tym przyjeto ca
300 stacyj kompresorowych, w ktdrych gaz sprezany
jest do zasobnikéw, stojacych pod cisnieniem 200 at.
Powyzsza mapa Polski zawiera zaprojektowany pierw-
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szy rzut rurociggéw, Plan ten zawiera rurociggéw
o Srednicy

200 mm 5.500 km
250 mm 3.800 km
300 mm 860 km
350 mm 520 km
400 mm 170 km
450 mm 120 km

Razem 10.970 km

Dla orientacji nalezy wzig¢ pod uwage, ze po-
siadamy juz ca 200 km rurociggéw na gaz koksowy
oraz ca 800 km na gaz ziemny, a plany rozbudowy
rurociggéw przewidujg budowe dalszego tysigca ki-
lometréw. Dotychczasowe plany rozbudowy nalezy
z punktu widzenia niniejszego projektu poddac
rewizji.

Dla rurociagbw do 200 mm przyjmujemy 6 mm
grubosci  Scian, .powyzej 200 mm grubo$¢ 8 mm.
W terenach gorniczo niezagrozonych przyjeto catko-
wicie spawany rurocigg, w zagrozonych terenach
spawany, jednakze z potgczeniem kielichowym.

Calkowita waga zaprojektowanych rurociggow
wynosi okoto 480.000 t. Cena takiego rurociggu bez
ukladania przy masowej produkcji i nowoczesnym
automatycznym spawaniu, sposobem autora, (koszt
spawania ca X dotychczasowych kosztéw, trzykrotna
szybkos¢ i przy rownej jakosci spoiny spawanie go-
tym drutem, a nie drogimi elektrodami) wynositby
przed wojng ca 650 zkt, a tgcznie z ukladaniem ca
800—900 zVi. Koszt calego rurociggu zatem miescitby
sie w granicach ca 450 mio zt przedwojennych (do
roztozenia na ca 6 lat). Rurocigg obliczony jest z re-
zerwg okoto 60% w stosunku do zapotrzebowania
w roku 1935, Ma on poza tym jeszcze te cenng
zalete, ze jego zawarto$¢ gazu stanowi rezerwe ru-
chowg na ca 12 godzin, a z zasobnikami na wysokie
ciSnienie calos¢ instalacji zawiera¢ bedzie rezerwe
24-godzinna.

W rejonach zasilajgcych nalezy zainstalowac
okoto 15 turbo-kompresoréw o wydajnosci ca 450 m3
na minute kazdy. Naped turbo-kompresorow parowy
wprost z kottowni koksowni. Naped parowy daje
tatwiejszg regulacje i dostosowanie sie do obcigzenia,
a poza tym moznos¢ powiekszenia chtonnosci ruro-
ciggu™o ca 40% przy nieznacznym powiekszeniu ilosci
obrotéw kompresora. Wtenczas rurociggi bedag po-
siadaly do 100% rezerwy w stosunku do potrzeb
roku 1955. Mozna sie zatem liczy¢ z dlugim okre-
sem amortyzacyjnym rurociggu.

Do sprezenia na wysokie ciSnienie w okoto 300
punktach potrzeba okoto 150 kompresoréw podwdj-
nych po 400 KM oraz 200 kompresorow pojedynczych
po 200 KM, ktore rocznie zuzywac¢ bedg ca 300 mio
kW godzin. llos¢ te nalezy wzia¢ pod uwage w pla-
nach rozbudowy energetyki. Obcigzenie to bedzie
korzystne, trwajgce prawie bez przerwy dzien i noc,
a wiec z prawie 100% wykorzystaniem instalacji.
Wystarczg 2 turbiny po> 25000 kVA i jedna® w fe-
zerwie z odnos$ng instalacjg kottowni. Pomysle¢ na-
lezy o ewentl. wykorzystaniu dla tego celu przewaznie
nowoczesnych instalacyj kottowych zachodnio-polskich
cukrowni nieczynnych w ciggu 11 miesiecy. Wtenczas
koszt inwestycji zredukowatby sie do kosztow na-
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bycia turbin i wiez chtodniczych, tj. do ca 10 mio z
przedw. Koszty turbokompresorow oraz stacyj kom-
presorowych mozna przyja¢ na okoto 55 mio zi, ako-
szty zasobnikow wysokiego cisnienia na ca 85 mio zh
Catkowity koszt rurociggéw i instalacji do przetta-
czania wynosi¢ bedzie ca 600 mio zt przedw. (Roczna
oszczednos¢ na weglu 130 mio zt przedw.).

Zuzycie wegla na przettaczanie wynosi¢ bedzie
ca 370 tys. t rocznie, tj. ca 800 kaloryj weglowych
na 1 m3gazu. Nalezy sie zastanowi¢, czy nie wartoby
zamkna¢ kilkadziesiat drobnych gazowni i zasila¢ ich
sieci ,z gazociggu, przy czym kilka duzych gazowni
moglyby dostarcza¢ odpowiednie ilosci gazu. Energia
do sprezania do wysokosci cisnienia gazociggu nie
przekracza 300 kal. na m3 gazu.

W koncu nalezy rozwazyé koszt inwestyoyj po-
jazdéw. Ciezaroéwka lub autobus z napedem gazowym
bedzie moze o ca 10% drozsza od pojazdu z napedem
benzynowym. Ciezkie gazowozy dla ruchu towaro-
wego i osobowego bedg w stosunku do parowozu
moze o 20% drozsze. Wobec znacznie wyzszego wy-
korzystania gazowozu;. koszt ogdllny gazowozéw be-
dzie znacznie njzszy od odpowiedniej ilosci parowo-
zOw. Odpadnie czas na czyszczenie kottdw, na roz-
palanie kottébw, czas potrzebny do' pobierania wody
i wegla. Napetnianie tendra gazem trwac¢ bedzie co
3 godziny okoto 2 minut. Gazowdz wiec jest stale
gotowy do ruchu, dlatego wystarczy znacznie mniej-
sza ich liczba. Potwierdzajg to doswiadczenia z Die-
slowozami w Stanach Zjednoczonych.

PKP posiadajg obecnie okoto 5000 parowozow
i zamawiajg rocznie okoto 200 nowych jednostek.
Zamiast 5000 parowozow wystarczy 2000 gazowozoéw
pociggowych, okoto 500 gazowozow przetokowych
i 300 skladéw wagondéw motorowych. Ta wymiana
da sie bezholesnie przeprowadzi¢ w ciggu 10 lat.

Koszty naprawy gazowozOw bedg znacznie nizsze
od naprawy parowozOw. Obstuga gazowozéw bedzie
znacznie tansza, nie wymagajgca zadnego wysitku
fizycznego. Gazowozy przetokowe nie potrzebujg
dwuosobowej obsady. Wystarczy motorniczy siedzacy
na przedzie, majgcy cale pole widzenia przed soba.
Szybko$¢ handlowa wszystkich pociggow powinna
wzrosng¢é o co najmniej 50%. Dalsze korzysci sta-
nowi oddymienie miast oraz ulga dla pasazeréw przy
trakcji bezdymnej. W miastach autobusy i ciezarowki
nie bedg wydzielaly zadnych nieprzyjemnych i szko-
dliwych gazéw wylotowych.

Specjalna  konstrukcja zabezpiecza gazowozy,
a szczegoblnie wagony motorowe przed niebezpieczen-
stwem pozarowym (zapalanie sie gazu) w razie wy-
padkéw kolejowych.

Rozwazania koricowe.

W jaki spos6b przystgpi¢ do zrealizowania tego
planu? Nalezy najpierw przystgpi¢ do budowy 2—3
typOw gazowozow przetokowych z elektryczng prze-
kiadnig. Ten typ gazowozu nie przedstawia zadnego
technicznego problemu. Przypuszczalnie bedg po-
trzebne: typ 100 KM dla bocznic fabrycznych 4 matych
stacyj, 500KM dla wielkich przedsiebiorstw i Srednich
stacyj i 1000 KM dla wielkich stacyj rozrzgdowych.
Gazowozy te nalezy umiesci¢ w okregu katowickim,
gdzie rurociagi juz istniejg i potrzeba bedzie tylko
zainstalowac¢ kilka stacyj kompresorowych.
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Gazowozy tego rodzaju oddadza ogromne ustugi
i wielkie oszczednosci, poniewaz wiasnie przy paro-
wozach przetokowych stosunek zuzytego wegla do
rzeczywiscie wykonanej pracy jest wprost °fanta-
styczny.

Jednoczesnie nalezy wyprébowaé po- jednym ma-
tym i po jednym duzym sktadzie wagondw motoro-
wych, po jednym ciezkim gazowozie z bezposrednim
napedem o mocy 4000 KM dla ruchu pospiesznego
i towarowego. Te dwa typy gazowozu posiadajg zu-
peinie jednakowe silniki i urzgdzenia i réznig sie
tylko liczbg i $rednicg kol napednych.

Nastepnym etapem bedzie utozenie gazociggu
Katowice—Warszawa i zainstalowanie stacji kom-
presorbw w Szczecinie i Warszawie. Uzupetnienie

Inz. Aleksander Krzemieniecki
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stacji kompresorowej w Poznaniu umozliwi przy po-
mocy gazowni miejskiej prowizoryczne uruchomienie
hnu Krakow—Katowice—Poznan, Krakéw—Katowi-
ce Warszawa i Warszawa—Poznan—Szczecin. Poza
tym nalezy w wymienionych miastach uruchomic¢ auto-
busy z napedem gazowym. W ten spos6b bedzie
mozna zebraé¢ doswiadczenia dla uruchomienia ca-
tosci.

Im anachronizm diuzej sie utrzymywatl, tym
gwattowniej runie. Parow0z jest niewatpliwie takim
anachronizmem. Musimy sie zastanowi¢, czy w tym
procesie chcemy pozosta¢ na szarym koncu, czy za-
ja¢ jedno z miejsc przodujacych.

Poland can make it!

Wstepne dane o zuzyciu wegla na parowozach Ty 246

Zakupione przez Min. Kom. w U.S.A. parowozy
towarowe na skutek swych zalet tak w konstrukcji,
jak i w budowie, bez watpienia wplyng w znacznym
stopniu na dalszy rozwo6j naszego przemystu parowo-
zowego jak i na spos6b eksploatacji parowozow.

Z posiadanych na P.K.P. parowozéw przeznaczo-
nych do przewozu ciezkich pociggow towarowych,
najbardziej przydatnymi i najnowoczesniejszymi byly
dotychczas parowozy serji Ty 23 i Ty 37 polskiej
konstrukcji i budowy =z okresu miedzywojennego,
parowozy serji' Ty 4 pochodzenia niemieckiego i bu-
dowane w Polsce juz po wojnie w roku 1946 i pdzniej
parowozy Ty 45.

Niektére dane charakterystyczne tych parowozoéw
zestawione sg w zalgczonej tabeli.

Tabela 1
» - Po g tend
on TR e e R VRY e O
m2
Ty23 5 170 60 4.5 227 215 100
Ty37 5 173 75 45 199 210 80
Ty4 5 200 80 47 238 300 100
Ty45 . 5 17,1 75 45 197 320 120
Ty246 5 200 80 6,3 256 320 140

Dalszy rozw0j serji parowozow Ty 23, Ty 37 i
Ty 45 jak i poniemieckich Ty 4 i pod wzgledem po-
wiekszenia sity pociggowej i wydluzenia odcinkéw
obstugi byt ograniczony stosowanym na tych paro-
wozach recznym sposobem opalania, dla ktérego gra-
nicg jest wielkos¢ rusztu 4,5 do 5,0 m2 Granica sity
palacza powodowata, ze na odcinkach dtuzszych po-
nad 200 km, a niejednokrotnie w okresach zimowych
juz ponad 180 km, nalezato stosowac tzw. trzeciakow
tj. poza maszynistg i pomocnikiem dodatkowego pa-
lacza. jPrzy spalanych na magistrali weglowej ilos-
ciach wegla, dochodzacych do 10 ton w ciggu 8 do
10 godzin jazdy jeden pomocnik nie byt w stanie na-
lezycie obstuzy¢ paleniska, dopilnowa¢ stanu wody

i jeszcze w dodatku obserwowaé szlak. Ta ciezka
praca wyczerpywata nie tylko nadmiernie zdrowie ob-
stugi, ale przede wszystkim miata wplyw na bezpie-
czenstwo ruchu, a poza tym takze cierpiat na tym
stan parowozOw. Dla unikniecia trzeciakow, stosowa-
no w okresie przedwojennym niejednokrotnie skréce-
nie odcinkéw obstugi parowozoéw, co znacznie pogar-
szato wykorzystanie ich.

Odbudowujgce sie po wojnie kolejnictwo polskie
odczuwato w znacznym stopniu trudnosci wynikajgce
z koniecznosci stosowania wymienionych serji paro-
wozoéw, przy czym parowozy serii Ty 4 o trudnym
dla obstugi i naprawy uktadzie trzycylindrowym i zde-
wastowane wojng znacznie pogiebialy jeszcze te tru-
dnosci. Departament Mechaniczny Min. Kom. zdawat
sobie sprawe z tego, ze nalezy uzyskac jaknajpredzej
nowe serie parowozOw, dostosowane do realizowa-
nych po wojnie konsekwentnie nowoczesnych metod
trakcji i eksploatacji parowozow.

Totez z chwilg kiedy zaistniata mozliwos$¢ zaku-
pienia 100 parowozow w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Poki. Departament Mechaniczny, w trosce
0 uzyskanie nowoczesnego parowozu, zdecydowanie
narzucit, poza innymi unowoczesnieniami konstruk-
cyjnymi, konieczno$¢ wyposazenia tych parowozéw
w urzadzenia do mechanicznego zasilania paleniska.
Dlatego tez dostarczone w grudniu 1947 i styczniu
1948 r. parowozy serii Ty 246 zostaly wyposazone
w urzadzenia mechaniczne do zasilania paleniska sys-
temu Stoker firmy Standard Stoker Company.

Rys. 1

Poraz pierwszy na P.K.P. cata seria parowozéw
I to ciezkich nowoczesnych, przeznaczona do obstugi
linii weglowej Slgsk — Porty zostata wyposazona w
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stokery. Nalezy to podkresli¢, gdyz dotychczas i to
w okresie przedwojennym jedynie w nielicznych wy-
padkach zastosowano dla dokonania préb urzadzenia
do mechanicznego zasilania paleniska. WeszliSmy na
nowg droge tak w stosowaniu metod opalania jak
i konstrukcji paleniska i kotta, co umozliwia wprowa-
dzenie racjonalnych metod trakcji polegajacych na
szybkim obrocie parowozow, wydluzeniu odcinkéw
obstugi, zwiekszeniu dopuszczalnego obcigzenia paro-
wozow, zwiekszeniu szybkosci technicznej pociggow
polepszeniu obrotu wagondw i zmniejszeniu postoju
parowozOw w parowozowni zwrotnej. Polepszenie
tych elementdéw pozwala w konsekwencji zmniejszy¢
ilos¢ czynnych parowozéw i wagonéw a tym samym
zmniejszy¢ ilos¢, pracownikéw potrzebnych na utrzy-
manie i naprawe taboru. Stosowanie mechanicznych
urzadzen wynika nie tylko z potrzeby racjonalnej
eksploatacji parowozéw, ale ma jeszcze swoje gtebo-
kie uzasadnienie w koniecznosci zuzywania na paro-
wozach gorszych gatunkéw wegla, co wilasnie umo-
zliwione jest przy zastosowaniu stokeréw.
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znaczenie zasadnicze. Powaznym zyskiem, szczegélnie
w naszych warunkach gospodarczych, jest mozliwos¢,
jak juz wspomnialem, zuzywania przy pomocy sto-
kera gorszych gatunkow wegla.Zagadnienie to wigze
sie Scisle z naszym eksportem weglowym, wymaga-
jacym jedynie dobrych gatunkéw wegla. Powstaje
problem, jak zuzy¢ gorsze gatunki wegla, na ktore
zasadniczo nie ma nabywcow. Zaradzi¢ tu moga je-
dynie wielcy konsumenci wegla, jak wielkie kottlownie
i kolej. Dotychczas przy recznej obstudze paleniska
spalanie gorszych gatunkéw wegla znacznie utrudnia-
to prace obstugi, a przy ciezkich pociggach o znacznej
szybkosci powodowato brak pary i w skutkach niere-
gularnosei ruchu. Trudnosci te odpadajg przy stoso-
waniu stokera. .

Jak juz wspomnialem, mechaniczne urzadzenie do
podawania wegla do paleniska umozliwia stosowanie
wiekszych obcigzen parowozOw i prowadzenie pociag-
gow z wiekszg szybkoscig. W tej chwili kolejnictwo
nasze napotyka jeszcze pod tym wzgledem na pewne
przejsciowe trudnosci, jak znaczna ilos¢ zwolnien bie-

Rys. 2.

Twierdzenie, wysuwane niejednokrotnie przed ro-
kiem 1939, ze parowozy posiadajgce stokery zuzywa-
ja wiecej wegla, gdyz potrzebna jest pewna ilos¢ pary
na naped stokera, nikogo juz nie przekonywuje, gdyz
zastosowanie mechanicznego zasilania paleniska, poza
innymi korzysciami, umozliwia podniesienie obcigze-
nia parowozu, a tym samym powoduje zmniejszenie
zuzycia wegla miernikowe (kg/1000 brtkm) co ma

gow na skutek nieodbudowanych na stale mostow
i urzadzen zabezpieczajgcych, miejscami staba na-
wierzchnia, pewne braki w hamulcach wagonowych,
ograniczone dlugosci torow, zbyt mata nosnos¢ wa-
gondéw itp. Trudnosci te jednak zostang usuniete,
a wtedy, wykorzystujac petng moc parowozu i.szyb-
kos¢ jego obrotu, uzyska sie znaczne oszczednosci na
ilosci czynnych parowozow i kosztach ich utrzymania.
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Te korzysci wynikajg z uzycia stokera. Zrozumiatym
jest, ze zastosowanie jedynie stokera nie stworzy
z parowozu, budowanego wedlug starych wzoréw
konstrukcyjnych, parowozu nowoczesnego, przystoso-
wanego. do przebiegu miesiecznego 12.000 do 15.000
km i wyzej. Parowoz taki wymaga bezwzglednie i in-
nych znacznych ulepszen tak w jego konstrukcji jak
i W wyposazeniu parowozowni w urzadzenia trakcyj-
ne i organizacji metod naprawczych. Zastosowanie
stokera jest jednak elementem podstawowym i ten
powazny krok zostal zrobiony.

Przekonany jestem, ze po zebraniu doswiadczen
z pracy stokera i stwierdzeniu wynikajacych z tego
korzysci, parowozy przysztej polskiej konstrukcji), tam
gdzie tego wymaga trakcja, beda takze wyposazone
w stokery. Mozna nawet spodziewac sie, ze z czasem
ujeta zostanie w formie przepisu koniecznos¢ stosowa-
nia stokera na parowozach, u ktoérych powierzchnia
rusztu przekracza pewng dopuszczalng wielkos¢.

Stoker zainstalowany na parowozach Ty 246 jest
tak skonstruowany, ze moze by¢ dostosowany do juz
istniejgcych parowozéw opalanych sposobem recz-
nym, lub tez wbudowany na parowozy nowe. Dla za-
poznania czytelnikbw z stokerem podam krétki jego
opis i spos6b dziatania.

Stoker sktada sie z nastepujgcych czesci:

1) mechanizmu podawczego tendra, sktadajagcego sie
z koryta z zasuwkami, Slimaka, tamacza i mecha-
nizmu napedowego.

2) teleskopowego potgczenia odstepowego, znajdujg-
cego sie miedzy tendrem i parowozem, w ktoérym
znajduje sie Slimak podawczy, potaczony przegu-
bowo z sSlimakiem tendra i Slimakiem zasilajacym.
Potaczenie to zapewnia gietkos¢ potgczenia paro-
wozu z tendrem, potrzebng podczas jazdy parowo-
zu po lukach i zwrotnicach.

3) rury zasilajgcej, umocowanej do kotta i potgczonej
pod podiogag budki maszynisty z urzadzeniem od-
stepowym.

4) urzadzenia rozdzielczego, przymocowanego do ru-
ry zasilajgcej, zawierajacego dysze parowe, plyte
rozdzielcza | nastawne kierownice.

5) dwucylindrowej blizniaczej maszyny parowej, stu-
zacej do napedu mechanizmu podawczego.

6) gtébwnego zaworu skrzynki dysz, pieciu zaworow
rozdzielczych skrzynki dysz, zaworu zwrotnego
maszyny parowej oraz zawOru maszyny parowe;.

Przed natadowaniem wegla na tender nalezy zam-
kngé wszystkie zasuwki koryta. Zasuwki te nalezy
w miare ubytku wegla na tendrze kolejno usuwac.
W czasie pracy stokera, to znaczy w czasie podawa-
nia wegla do paleniska, wegiel z tendra spada do ko-
ryta i przy pomocy Slimakéw zostaje przeniesiony
w stanie luznym na plyte rozdzielczg. Wieksze ka-
watki wegla ulegajg w czasie podawania rozdrobnie-
niu w strefie tamacza. Para wydobywajgca sie z dysz
zdmuchuje wegiel z piyty rozdzielczej i rozrzuca we-
giel po ruszcie. Doptyw pary do dysz regulowany jest
zaworami przy pomocy ktérych reguluje sie zarzuca-
nie wegla na odpowiednie pola rusztu. llos¢ podawa-
nego wegla na plyte rozdzielczg reguluje sie iloscig
obrotéw maszyny parowej. Nalezy jeszcze wspomniec
0 dzialaniu zaworu bezpieczenstwa znajdujgcego sie
na maszynie parowej. Zawor ten stuzy do zabezpie-
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czenia catego urzadzenia przed uszkodzeniami mecha-
nicznymi w nastepujacy sposob: jezeli niewtasciwy
przedmiot np. kawatek zelaza, drzewa Ilub kamien
znajdujgcy sie w strefie tamacza nie moze by¢ zmiaz-
dzony i podany dalej, nastepuje przecigzenie maszyny
parowej, przy ktérym wzro$nie cisnienie pary w cy-
lindrach do 6,5 atm. Przy tym ci$nieniu otwiera sie
zawOr bezpieczenstwa i powoduje zatrzymanie ma-
szyny. Przteszkode Usuwa sie iprzy pomocy zmiany kie-
runku pracy stokera. .

Obsluga stokera polega, poza osmarowaniem, na
regulowaniu pracy maszyny parowej i regulowaniu
doptywu pary do dysz, zaleznie od obcigzenia i szyb-
kosci jazdy parowozu, profilu szlaku oraz gatunku
wegla. Najlepsze wyniki pracy osigga sie utrzymujac
jasny, zywy ogien przy nieprzerwanym podawaniu
wegla dla pokrycia catej powierzchni rusztu.

Stoker jest urzadzeniem podajgcym wegiel do pa-
leniska mechanicznie, nie jest jednakze urzadzeniem
automatycznym. Dlatego i tu konieczna jest umiejet-
nos¢, pilnos¢ i sumiennos¢ w obstudze. Dobre wyszko-
lenie druzyny w obstudze stokera, umiejetno$¢ dosto-
sowania pracy jego i ilosci podawanego wegla do
warunkéw pracy parowozu, dopilnowanie azeby we-
giel byt rozrzucany réwnomiernie i .nie tworzyly sie
zwaly, szczegolnie pod ptyta rozdzielcza, ma znaczenie
zasadnicze.

Parowozy Ty 246 pracujg na P.K.P. od grudnia
1947 i stycznia 1948 zaleznie od czasu nadejscia
i zmontowania ich. Uzyto je do prowadzenia pocia-
gow weglowych o wadze 2000 ton na linii weglowej
od Tarnowskich Gér do portow. Uzyskane za okres
kilku miesiecy wyniki trakcyjne zestawione sg w za-
taczonej tabeli. Wyniki te z uwagi na okres 3 mie-
siecy pracy umozliwiaja jedynie wstepng ocene co do
zuzycia wegla i przydatnosci stokera.

Tabela 2.

Zuzycie wegla na parowozach serii Ty 246 pro-
wadzacych pociggi weglowe od, Bydgoszczy Wsch. —
do Zajgczkowa Tez. i od Bydgoszczy Wsch. do Gdyni
przez Koscierzyne.

_§‘ Wykonano ZE H; Zuzycie wegla
s, £3 285 22e .
Miesiac 3¢ &% s98s8s 5. IS tc'!@g

55 ws £ E 8888%8 52 2 g ©

NE 85 < € NNG Yaw o

ol =o a re) oconooa
kwiecieh — 1,8 n 50109 63128 4550 1260 2459,4 4930 39,0
luty -j- 3,6 40 201489 246553 5037 1220 8536,9 4240 34,
marzec +10.9 40 239007 307171 5975 1284 8464,95 3540 27.6

Nie ma niestety za ten sam okres na terenie
D.O.K.P. Gdansk wynikow poréwnawczych zuzycia
wegla na innych seriach ciezkich parowozoéw towaro-
wych, pracujacych w identycznych warunkach trak-
cyjnych. Udalo mi sie jedynie zestawi¢ wyniki zuzy-
cia wegla za miesiac styczen i luty na parowozach
Ty 4 prowadzacych réwnolegle z parowozami Ty 246
pociagi weglowe. Parowozow tych pracowato jednak
w styczniu i lutym nieduzo z uwagi na fakt, ze wcho-
dzity do ruchu nowe parowozy Ty 246. W nastepnej
tabeli zestawiono przecietne wyniki najlepszych paro-
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wozow serii Ty 4 parowozowni Bydgoszcz—Wschaod,
a mianowicie jedynie takich, ktére byly mniej anizeli
jeden rok po naprawie gtéwnej.

Tabela 3.
mZuzycie wegla na parowozach serii Ty 4
prowadzacych pociggi weglowe od Bydgoszczy Wsch.
do Zajgczkowa Tez. i od Bydgoszczy Wsch. do Gdyni
przez Koscierzyne.
(Wyniki parowozéw Ty 4 bedacych mniej anizeli rok
po naprawie gtéwnej)

o Wykonano AE "9 Zuzycie wegla
S's 56D 95
Miesi cu £, BN e ot
iesigc 40 ' 2 osf o3t
o: B - BEo 480 b O 28T T8¢
9 £ o o
s-g a c. Ph b £ ta b-88.

Styczeﬁ +0,9 9 38667 50433 4296 1300 1811,2 4690 35,8

|Uty — 1.8 9 30126 38621 3347 1280 14283 4740 37.0

Na podstawie powyzszych zestawien mozna jedy-
nie porowna¢ wyniki na miesiac luty. W miesiacu tym
parowozy Ty 246 .wykazaly o 2 kg/1000 brtkrn wiek-
szy rozchdd wegla anizeli parowozy Ty 4. RoOznica ta
wynosi 5,4% na .niekorzy$¢ parowozOw ze stokerem.
Wynik ten jednak jest zupetnie zadowalajacy, jesn
uwzglednic: , ,

1) ze stoker zuzywa pewng ilosc pary na naped ma-
szyny parowej na prace dysz zdmuchujgcych wegiel
z plyty rozdzielczej,

2) ze jest to pierwszy miesigc pracy tych parowozéw,
kiedy sita rzeczy druzyny nie byly jeszcze nalezy-
cie obznajmione z dziataniem catego urzadzenia
stokera i nie nabraly jeszcze wprawy w racjonal-
nej obstudze paleniska.

Analizujgc wyniki tabeli 2-giej, wida¢ wyraznie
poprawe w zuzyciu wegla, ktéra spowodowana zo-
stata nie tylko polepszeniem sie warunkéw atmoste-

y Brak* wynikbw weglowych na parowozach Ty 4
za miesigc kwiecien uniemozliwia poréwnanie w tym

Inz. J6zef Nowkunski
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miesigcu parowozOw Ty 246 z parowozami Ty 4. Sa
jednak dane o zuzyciu wegla na parowozach Ty 4
prowadzacych pociggi weglowe z Zajgczkowa Tez. do
Gdanska. Mimo to, ze parowozy te pracujg w innych
warunkach trakcyjnych, anizeli parowozy Ty 246, co
uniemozliwia bezposrednie poréwnanie, przytocze tu
wyniki jednego i to najlepszego parowozu tej paro-
wozowni a mianowicie parowozu Ty 4 Nr 17, ktory
w kwietniu wykonat 3931 km przy przecietnym obcig-
Zeniu 1280 'ton i osiggnal najmniejsze na tej serii zu-
zycie wegla = 31,7 kg/1000 brtkrn. Przecietna z 40
parowozow Ty 246 parowozowni Bydgoszcz Wsch.
wynosita w tym samym miesigcu 27,6 kg,/1000 brtkrn,
a wiec byta o 12,9% nizsza. Wida¢ stad wyraznie
przewage parowozow serii Ty 246.

Mimo wszystko .nie udalo sie jeszcze na parowo-
zach Ty 246 osiggng¢ pod wzgledem zuzycia wegla
wynikéw przedwojennych, osigganych na parowozac
Ty 23. Przecietne zuzycie wegla na tych parowozach
wynosito w tutejszym okregu w miesigcu kwietniu
20 — 23 kg/1000 brtkrn. Nalezy sobie jednak yprzy-
tomni¢, ze w okresie powojennym parowozy pracuja
w znacznie gorszych warunkach ruchowych gdyz.
1 nie sg jeszcze odbudowane wszystkie urzadzenia

.zabezpieczajgce i mosty, co powoduje_ zwolnienia

biegu i zatrzymania pod semaforami, a kaz

zwolnienie lub zatrzymanie wymaga zuzycia do-
datkowej ilosci wegla na rozruch poaggu,

2) postoje pod pociggami i na stacjach powodujg do
datkowe jatowe spalanie,

3) stosujemy obecnie gorsze gatunki wegla.

Z przytoczonych w niniejszym artykule danych
mozna wywnioskowac, ze na terenie D-0_K.R Gdansk
juz po trzymiesiecznej pracy parowozy™ Ty 246 z me
chanieznym podawaniem wegla pracuja ekonomicz-
niej anizeli najlepsze parowozy Ty 4 i ze w swym
zuzyciu Wegla zblizajg sie do wynikdéw przedwojen-
nych, osigganych na parowozach Ty 23. ¢uzycie
wegla na parowozach Ty 246 obnizy sie jeszcze i to
znacznie w miare lepszego wykorzystania parowozow
tak pod wzgledem przebiegu jak i przecietnego obcia-
zenia.

ZdolnosC przepnslowa matych otworow
[mostow | przepustow] podtorza holejoweijo

Przepisy projektowania i budowy kolei normalno-
orowych uzytku publicznego Nr D 16 wskazujg, ze
Wliczenie malych otworéw (zat. nr 6) wykonuje sie
la podstawie wzoru hydrauliki.

}=hV7"2g (Y [h + K

rdzie q _

Al+ aVb+kAL(l)

doptyw wody ze zlewni w metrach sze-
Sciennych w ciggu jednej sekundy

» .. — wspéiczynnik réwny 0,8

., a — najwieksza gtebokos¢ Scieku

. O — przyspieszenie ciezkosci 9,81 m/sek2
» h — spietrzenie wody przed otworem w me-
trach

v2
k — ciénienie wody réwne T w metrach
v _ szybko$é doplywu niespietrzonej wody
potoku do otworu w m/sek
L Swiatlo otworu w metrach.

Wzér (1) po przeksztatceniu go, pod warunkiem
ograniczenia wartosci spietrzenia h do wielkosci, naj-
wiekszej glebokosci ,a“ potoku, otrzymuje postac (2)

mm |_ 5.929¢yr T
w przypadku, gdy v<0,5 m/sek, zas w przypadku
ogolnym, gdy 0,50 mfeek
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gdzie n = —
a

Wzor (3) jest jprzeksztalcony z wzoru (1) w ten
sposob, azeby otrzymac¢ wartos¢ L z zapasem tj
wartos¢ nieco wiekszg od bardziej doktadne;.
,  Na podstawie wzorow (2) i (3) podane sg w nr
1 (7) Przegladu Komunikacyjnego (1946 r.) na str. 29
wykresy paraboli do wyznaczenia zdolnosci przepu-
stowej matego otworu.

Stosujgc obecnie do przyblizonego obliczenia wzo-
ru (1) szereg dwumianu Newtona, mozna wzor (3)
ujg¢ w forme prostsza, mianowicie

min L = Q
5.92(1 -f 0,9n)

gdzie n =
a

Wykresy paraboliczne funkcji mianowinika wzoru
(4) mato odbiegajg od wykreséw poprzednich, lecz
zapas w obliczeniu min L otrzyma sie mniejszy, gdyz
zdolnos¢ przepustowa otworu (mianownik) bedzie
nieco wieksza, np. zamiast 6.14 mYsek bedzie 6.20
in3sek, albo zamiast 6.33 m3sek bedzie 6.45 m3sek,
czyli ze rdznica pozostaje w granicach dopuszczal-
nych, przy czym granica gorna roznicy ma miejsce
przy wiekszych szybkosciach swobodnego potoku.

Poniewaz wartos¢ cisnienia ,,k* zmienia sie w gra-
nicach od 0,05 m do 0,2 m przy zmianie szybkosci v
od 1 m/sek do 2 m/sek, zas wartos¢ gtebokosci ,.a"
na wykresach zmienia sie¢ od zera do 1 m, to oblicze-
nie min L wedlug wzoru (4) staje sie nader proste
i moze by¢ ujete w tablice na wzor tablicy pddane;
na str. 29 wymienionego wyzej numeru Przegladu
Komunikacyjnego.

Liczby zdolnosci przepustowej otworu, obliczone
wedlug wzoru (4) dla wartosci ,a“ od 0,10 m do 1 m
i wartosci v m/sek od 0,5 m do 2 m, podane sg nizej
w Tablicy I.

Tablica |

metr 0.10 0.20 0,30 ©= 050 0.60 0.70 o 80 0.90 1.00 m
Vv sek

8 0.19 053 097 1.50 2.10 2.75 3.47 4.23 506 592 05

» 027 065 1.12 1.67 2.28 2.96 3.69 4.47 530 6.18 10

» 0.38 0.80 1.30 1.88 2.53 3.22 3.98 4.78 5,63 6.53 15

R 052 101 156 2.17 2.85 358 4.35 5.19 6.07 6,98 2.0

Uwagi: W-g liczb tablicy mozna wykresli¢ cztery

parabole, jak w nr 1 (7) Przeglagu Komunikacyjnego 1946 r.

Inzynierowie rosyjscy przyjmuja ,w zapas procz-
nosti , tj. na zapas, we wszystkich przypadkach k=0,
czyli me uwzgledniajg szybkosci doptywu' v m/sek,
przez co zdolno$¢ przepustowa otworu pomniejsza
sie i odpowiada wartosci, jak we wzorze

Qi = 592 al. . (A).

Jak wida¢ z Tablicy | zapas $wiatta mostu lub

przepustu przy matych zwlaszcza w-artosciach ,a“
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i duzych wartosciach v m/sek jest niemaly i dlatego
w naszych warunkach nie nalezy zapoznawa¢ warto-
sci ,k“ i wplywu jej na wielkos¢ otworu mostu lub
przepustu.

W jakim stopniu wptywa wartos¢ ,k“ na szyb-
kos¢ odptywu wody spietrzonej mostu lub przepustu
(u wylotu) — swiadczy¢ moga liczby Tablicy IlI.

Tablica |l

Szybkos$¢ odptywu wody u wylotu mostu lub prze-
pustu przy roznych spietrzeniach i szybkosciach
doptywu wody

m
0.10 0. .
vm s\ 0.20 0.30 0.40 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 10Q

05 140 198 242 280 3.13 3.43 371|3.96 4.20 4.43
Y

10 171 222 262 297 3.28 357 3.84 4-08 4.32 454 »
150 205 248 285 317 347 3.74 4.00 4.24 4.46 4.67

2,0 243 280 3.13 343 371 3.96 4.20 4.43 4.64 4.85 y

Uwagi: v — szybko$¢ potoku przed mostem

V — szybkos$¢ przeptywu wody pod mostem
Zdolno$¢ przepustowa otworu moze byé, na pod-

stawie wzoru (1), wykonana w inny jeszcze sposéb

.mianowicie jak w Tablicy IlI.

Tablica I

Zdolnos¢ przepustowa 1 metra otworu mostu
lub przepustu

w/g wzori = OB‘X 8aY — 08(2/3h-fa)Vv

m
0.10 0.20 10.
vm /s 10.30 24D 0.50 0.60 0.70 0.80 0.90 1.00

05 019 053 0.97 1.49 2.09 2.74 3.46 4.22 504 591 Qj—
sek

10 023 061 105 1.58 2.19 2.86 3.58 4.37 5.18 6.05

150 027 066 1.14 169 231 2.99 3.73 452 535 6.22

200 032 075 1.25 1.83 247 317 3.92 4.72 557 6.47

Liczby Tablicy Il przy k = 0 sg identyczne z licz-
bami Tablicy I; w miare zwiekszenia wartosci szyb-
kosci v (doptywu) powstaje rozbieznos¢, dochodzaca
od 2% do 9% przy a= 050 m i od 1% do 4% przy

a= 100 m.
Z tego powodu nalezy w obliczeniach wielkoSci
otworéw korzysta¢ z Tablicy Ill, ktéra daje mniej-

sze liczby zdolnosci przepustowej 1 metra otworu
i co za tym idzie, daje nieco wieksze otwory przy
danym doptywie wody ze zlewni.

Na wykresach dolna parabola zasadniczo jest
identyczna z parabolg wykreséw podanych na str. 29
Nr 1 (7) Przeglagdu Komunikacyjnego. Parabole gor-
ne maja rzedne nieco mniejsze na korzys$¢ zapasu
w obliczeniach otworu mostu lub przepustu.

Celem artykulu niniejszego jest sprawdzenie
wnioskéw, podanych w artykule: ,Zdolnos¢ przepu-
stowa malych otworéw podtorza kolejowego na wy-
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kresach funkcji hydraulicznej*, w celu uzupetienia
przepisow obowigzujgcych (Nr D 16 zat. nr 6 do § 11).

Poniewaz sprawdzenie dalo wyniki dodatnie —
stusznym staje sie uzupetnienie przepisow w celu
uproszczenia obliczen, opartych na tradycyjnie wadli-
wym korzystaniu z podstawowego wzoru hydrauliki,
przyjetego u nas.

Inzynierowie rosyjscy stosujg inny wzér, ktéry
przewiduje grubos$¢ warstwy spietrzonej wody, prze-
ptywajgcejlw przepuscie, mniejsza od naszej o P3 a
(jotebokos¢  potoku), natomiast wspoéiczynnik
przyjmuja wiekszy, mianowicie 0,9, przez co przy
h = aotrzymujg na zapas okoto 13% wielkosci otwo-
ru, za$ przy a>h zapas jest odpowiednio mniejszy.

W naszych warunkach okreslenie wielkosci do-
ptywu wody ze zlewni moze by¢ wykonane doktad-
niej, gdyz wszedzie mamy mapy warstwicowe i dla-
tego nie ma podstawy do zmiany przyjetego u nas
wzoru hydrauliki.

Natomiast sposdb wykorzystania wzoru musi by¢
zgota inny.

Dtugie lata inzynierowie i technicy tracili czas na
obliczenie wartosci spietrzenia h ze wzoru hydrauliki,
podanego wyzej.

Gdy przy rozwigzaniu rdwnania otrzymali h>a
zmieniali zalozenia tak dlugo, az otrzymali h — a
Byla to praca zbedna™ gdyz spietrzenie powinnismy
wyznacza¢ sami w zaleznosci 6d danych warunkéw
miejsc)o'wych w granicach dozwolonych szybkosci
przeptywu wody pod mostem lub w przepuscie (od

sck
znaczenia V szybkosci odptywu — do 4,7 -/ -).
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Majac wielkos¢ spietrzenia h i najwieksza gtebo-
kos¢ potoku ,a“ z profilu przekroju poprzecznego
tozyska potoku, wielkosS¢ otworu okresla sie tatwo

z rébwnania liniowego :L = ~ & y”~gh

(patrz Tablice III)

Na dowod, ze w wielu przypadkach zachodzi po-
trzeba zadania wielkosci spietrzenia, nie za$ oblicza-
nia jego ze wzoréw hydraulicznych, swiadczy¢é moze
np. postanowienie § 9 p. 7 przepisow Nr D 16, ktére
wskazuje, ze ,,w miejscowosciach zalewanych kra-
wedzZz torowiska poéwinna wznosi¢ sie co najmniegj
0 60 cm nad stwierdzonym najwyzszym poziomem
wody*.

Rzedne niwelety (krawedzi torowiska) dostoso-
wuje sie zwykle do terenu i przepisow o budowie
kolei, przez co réznica rzednych niwelety i dna po-
toku staje sie znana.

Jezeli te rdznice oznaczymy literg ,b“ _— to
maximum spietrzenia h = (b — 0,60-a), czyli ze h
jest zadane i wg tej wartosci h otrzymuje sie mini-
mum $wiatta otworu mostu lub przepustu.

Do potrzeby zadawania a priori wielkosci spie-
trzenia h prowadzag tez p.p. (6) i (13) 8§ 11 przepiséw
Nr D 16, ograniczajgcych poziom wody spietrzone;.

Mowiac inaczej, o wielkosci spietrzenia h decyduje
nie wzor hydrauliczny taki lub inny, lecz przepisy,
majgce na celu zapewnienie niezawodnego odwodnie-
nia podtorza kolejowego oraz swobodnego i bezpiecz-
nego przeptywu wod i dlatego powinnismy zdecydo-
wanie zerwa¢ z zacofaniem i przejs¢ do korzystania
ze wskazan hydrauliki i przepiséw obowigzujgcych
w sposob wiasciwy albo, méwiac inaczej, traktowac
sprawe po inzytiiersku.

Wzory (2), (4) i Tablica Ill powinny by¢ u nas
przyjete za podstawe do klasyfikacji matych mostow
1 przepustdw, co w nastepstwie prowadzi do oszcze-
dzenia pracy.

Najwiekszy doptyw wody do mostéw i przepustow
nie powtarza sie z roku na rok i dlatego moze nieraz
zachodzi¢ jpotrzeba sprawdzenia max. h przy danym
istniejagcym moscie lub przepuscie i wowczas oblicze-
nie prawdopodobnego max. h wg najniekorzystniej-
szego wzoru hydrauliki moze by¢ potrzebne w celu
zapobiezenia w sposob najwlasciwszy niepozgdanym
skutkom nadmiernego spietrzenia h._ Na przykiad,
jezeli po sprawdzeniu wielkosci h okaze sie, ze otwor
mostu lub przepustu jest za maly, mozna powigkszy¢
jego zdolnos¢ przepustowa pogiebiajac tozysko Scie-
ku, jak to wynika ze wzoru:

Qj = 59 ab

albo godzi¢ sie ze spietrzeniem nadmiernym, podno-
szgc odpowiednio poziom niwelety ze zmiang wzmoc-
nienia stokow nasypu, a takze i lozyska Scieku.

Przy projktowaniu i budowie nowych drog ze-
laznych nalezy okresla¢ starannie wielkos¢ doptywu
wody ze zlewni oraz poziomy wysokich wdd Sciekéw,
nie skrepowanych podtorzem kolei, jak tego wyma-
ga wzOr podstawowy (A)

Whiosek:

Wielkos¢ spietrzenia h nalezy obiera¢ (nie zas
oblicza¢ ze wzoréw hydrauliki) odpowiednio do miej-
scowych warunkéw w kazdym przypadku.
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Przesuniecie na barce przesta kratowego mostu

Jedna z naszych linii kolejowych wybudowana 100 lat

temu przecinata doline rzeki mostem, skiadajgcym sie
z murowanych z cegly sklepien odcinkowych, opartych
na filarach murowanych réwniez z cegly. W latach pdzniej-

szych potrzeby zeglugi spowodowaly zastgpienie Kkilkunas-
tu sklepien nad gtéwnym korytem rzeki czterema krato-
wnicami. Przy budowie drugiego (prawego) toru przekryto

doline rzeki drugim mostem takiej samej dtugosci, ale skia-
dajacym sie z samych przeset kratowych, przy czym nad
gtéwnym korytem zbudowano dwa przesta, z ktérych jedno

wspornikowe. W 1914 roku usunieto cztery przesta krato-
we z toru lewego i zastapiono je dwoma przestami o pod-
woéjnej rozpietosci. — W tym stanie most dotrwa} do osta-
tniej wojny, podczas ktérej zupetnemu zniszczeniu ulegty
w torze prawym obydwa duze przesta nadwodne i kilka
mniejszych wraz z filarami, a w torze lewym jedno przes-

to nadwodne wraz z przyczotkiem i filarem. Drugie za$

przesto zostato czesciowo tylko zniszczone i spadto z podpoér.

— Cze$¢ mostu skladajaca sie ze starych sklepien nie doz-

nata powazniejszych uszkodzen.

Poniewaz rzeka przy normalnym stanie wody miesci
sie prawie catkowicie w pierwszym otworze mostu, mie-
dzy przyczétkami i filarem, a zegluga nie korzystata nig-
dy z drugiego otworu z powodu ptytkiego w tej czesci dna
rzeki, przeto przyjeto nastepujgca koncepcje odbudowy na
stale tego mostu pod jeden lewy tor.

1) odbudowa przyczétka i filara,

2) podniesienie z drugiego $wiatta zwalonego z podpér
przesta i domontowanie brakujacej jego zniszczonej
czesci; z dostosowaniem do mniejszej rozpietosci pierw-
szego od przyczotka Swiatla mostu.

3) wybudowanie posrodku drugiego otworu mostu nowego
filara na fundamencie starym, pozostatym z dawnego
okresu przebudowy.

4) przesuniecie i wyremontowanie przesta z drugiego otwo-
ru na pierwszy dla przekrycia gtéwnego koryta rzeki

5) i przesuniecie z toru prawego 2- ch niezniszczonych
przeset kratowych na tor lewy na miejsce przesta za-
branego z drugiego otworu mostu dla przekrycia otworu
pierwszego.

Harmonogram robét przewidywat ukonczenie ich w ta-
kim terminie, aby zgodnie z uchwatami, powzietymi na
miedzynarodowej konferencji, dotyczacej nowego rozkitadu
jazdy, szlak mogt byé 4-go maja 1947 r. dla ruchu pocia-
géw miedzynarodowych otwarty.

Atoli przeciagajgca sie zima i gwaltowna powddz unie-
mozliwita budowe w korycie jarzm i rusztowan dla prze-
suniecia wyremontowanego przesta z drugiego $wiatta mos-
tu na pierwsze nad gtéwny nurt. — Kra dlugo nie schodzi-
ta z rzeki, a potem przyszty diugotrwate stany wysokich
wod.

W tym stanie rzeczy powstata koncepcja przesuniecia
(.»mawianego przesta za pomocg ptywajacej barki.

Zadanie polegato na tym, aby przesto o wadze 230 ton
wysungé potudniowym koricem po istniejgcych 2-ch sta-
tych betonowych filarach i 2-ch prowizorycznych jarzmach
nad rzeke, podprowadzi¢ pod nie barke ze zbudowanym
na niej rusztowaniem, udzwigng¢ go barkg nieco w goére,
przeciagna¢ w poprzek rzeki'w warunkach oparcia jednego
konca, na podporach statych, a drugiego na podporze pty-
wajgcej i opusci¢ na tozyska na odbudowanych juz przy-
czo6tku i filarze. Poniewaz w korycie rzeki przy przyczéiku
i filarze znajdowaty sie jeszcze znaczne ilosci zniszczonych
czesci starych przeset mostu, barka nie mogia podptynaé
blisko do filara ani do przyczétka, nawet przy przewidy-
wanym wyzszym od normalnego poziomie wody i dlatego
poczatkowy wysieg przesta w momencie dzZwigniecia go
przez barke musiat by¢ znaczny i wynosit 175 m. — Be-
daca do dyspozycji barka miata dlugos¢ 65 m. szerokosé
8 m. i nosnos¢ 620 ton. przy dopuszczalnym zanurzeniu
1,7 m. — Byla ona typu rzecznego bez dostatecznych uszty-
whnien podtuznych i poprzecznych i bez podzialu na komory.
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— Aby barka byta obcigzona réwnomiernie i nie ztamata
sie od skupionengo posrodku jej ciezaru przesta, podzie-
lona zostata na 3 przedziaty, ktérych dlugosé wyznaczona
zostata w nastepujacy sposob:

Dla regulowania balastem poziomu na skutek ewen-
tualnego wahania sie poziomu wody w rzece w czasie trwa-
nia przesuwania w granicach 10 cm. oraz przyjmujac 5 cm
na koricowe zanurzenie po ustawieniu przesta na tozyskach,
najwieksze zanurzenie barki przy maksymalnym jej obcig-

zeniu przed postawieniem przesta na tozyska wynosi:
h= 170 — 10 — 5 — 155 cm i udzwig jej p — 620 X 155 =
564 t.

Przypadajacy na przedziat $srodkowy ciezar rusztowan,
robotnikéw z narzedziami, przesta niesymetrycznie: pod-
partego oraz nieuzytecznego balastu, okreslony zostat na
230 t., ciezar wiec balastu w kazdym z bocznych przedzia-
téw wynosi

<660 — 230) : 2 = 167 t

Zatem dlugos¢ przedziatu Srodkowego okresla sie z réw-
nania:

X = 230 <656 — X) : K X 167), skad x = 26 m

Odpowiednio zaprojektowane rusztowanie na barce za-
pewniato réwnomierny rozkiad cisnienia na catg powierz-
chnie $srodkowego przedziatu barki szerokosci 8 m i diugos-
ci 26 m.

Jako material balastowy przyjety zostat piasek, a nie
woda z nastepujacych przyczyn.

1) dlugos¢ barki 65 m jest za duza, aby mozna bylo osia-
gna¢ réwnomierny rozkiad cisnienia na dno barki od
ciezaru rusztowania i przesta bez budowy kratownicy
sztywnej dtugosci 65 m., co wymagatoby bardzo znacz-
nych kosztéw i czasu,

2) urzadzenie w starej barce absolutnie szczelnych nowych
Scian przedziatlowych dla podzielenia barki na poszcze-
gélne komory nie daje gwarancji, ze usychanie drzewa
lub zmienne naprezenia w $cianach barki nie naruszag
tej szczelnosci, a w tym wypadku réwnomierne ob-
cigzenie bytoby nieosiggalne i barka narazona bytaby
na ziamanie.

3) bezwtadno$¢é masy piasku przyczynia sie wybitnie do
zmniejszania kotysania sie barki,

4) regulowanie zanurzenia balastem piaskowym, jakkolwiek
wolniejsze, niz przy balascie wodnym i uzyciu wielkich
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pomp, daje gwarancje pewnosci i uniezaleznia wynik
pracy od czesto zdarzajagcych sie w tutejszych warunkach
przerw pradu elektrycznego, lub psujgcych sie moto-
pomp.

Rys. 2. Przesto
w fazie przesuwania.

Szczegodtowa instrukcja do manipulowania balastem wy-
znaczata doktadnie dla kazdego momentu przed przesuwa-
niem, w czasie przesuwania i po przesuwaniu przesta ilos¢
balastu, ktéra powinna sie znajdowa¢ w kazdym z trzech
przedziatéw tak, aby ci$nienie na dno barki w kazdym z nich
byto w poszczegélnych momentach pracy jednakowe.

*Do spodu obydwdch paséw dolnych przesta (z jazda do-
tem) przymocowane byly Srubami poprzeczne klocki z pod-
ktadéw w odstepach osiowych co 60 cm i do nich przy-
twierdzone wkretami szyny stopkami do goéry wzdtuz catego
przesta. Podobna jezdnia z szyn urzadzona zostala na 2-ch
filarach betonowych i 2-ch jarzmach prowizorycznych,
przy czym pomiedzy tymi podporami nie zaktadano zadnych
konstrukcji nosnych tak, ze watki toczyly sie tylko na sze-
rokosci podpér wynoszacej okoto 3 m. Dla kazdego potozenia
przesuwajacego sie po tych podporach przesta obliczone by-
ty naprezenia we wszystkich elementach kraty i obliczenia
te nie wykazaty potrzeby ich wzmacniania poza zmniejsze-
niem swobodnej dlugosci stupa Srodkowego oraz usztyw-
nieniem przeponami pionowych blach pasa dolnego w paru
polach skrajnych ze wzgledu na wyboczenie. Specjalna
uwaga byta zwrécona w obliczeniach na naprezenia zgina-
jace w elementach pasa dolnego i wszedzie tam, gdzie wy-
padaty one zbyt duze zwiekszono ilos¢ watkéw tak, aby sity
skupione dziatajace na pas pomiedzy weztami byly rozio-
zone na mozliwie najwiekszej jego ditugosci i aby obliczone
naprezenia w nim nie przekraczaly 1200 kg/cm2, a to ze
wzgledu na niejednakowa sztywnos¢ podpér i przewidywane
przecigzenia w elementach pasa zwlaszcza nad filarami be-
tonowymi przy przesuwaniu przesta.

Na podstawie obliczen hydraulicznych wyznaczono sity
i grubos¢ lin niezbednych:
1) do zabezpieczenia barki od znoszenia jej pradem rzeki,
2) do zmocowania przesta z rusztowaniem, celem stworze-
nia z przesta, barki i rusztowania na niej jednej sztyw-
nej catosci,
3) do utrzymywania nalezytej orientacji barki w czasie jej
przesuwania tj. do zapobiezenia wezykowaniu i
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4) do przeciggania przesta razem z barka. Hydrauliczne opo-
ry ruchu wypadajg w ogéle bardzo mate w stosunku do
oporéw przy tarciu potoczystym na watkach, (ktérych
ilos¢ zwiekszono kosztem zmniejszenia ich $rednicy
celem osiggniecia wiekszej statecznosci), a juz znikomo
mate w stosunku do parcia wiatru.

Gtéwna linia przymocowana byta jednym koricem na
state do brzegu w odlegtosci okoto 200 m w gére rzeki do
tak zwanego ,trupa“ (rodzaj $cianki oporowej zbudowanej
z bali i pali ponizej powierzchni gruntu), a drugim koricem
nakrecona na winde przymocowang do barki odpowiednimi
do wymaganej wytrzymatosci na $ciecie Srubami, Z obliczen

wypadato, ze dostateczna bedzie dla tego celu jedna lina
Srednicy 18 mm (przy parciu wiatru 150 kg/m32, jednakze
w praktyce dano druga takg samg line zapasowg na wypa-
dek huraganu lub pekniecia z innych powodéw liny pracuja-
cej. Cztery liny pomocnicze, biegngce pod zmiennym w cza-
sie przesuwania katem 30° — 60" do kierunku rzeki, na-
krecone na 4 windy na barce i przymocowane do 4-ch ,tru-
poéw*“ na brzegach regulowaty prostopadte do podiuznej osi
mostu potozenie barki. Grubos$¢ tych lin przyjeta byta taka,
aby w razie zerwania sie wbrew oczekiwaniu liny gtéwnej
i zapasowej mogly one utrzymaé parcie niepomysinego
wiatru i site pradu rzeki.

Dla przeciggania przesta wymagana sita wynosita za-
ledwie 2,2 t. Zastosowano tu line o $rednicy 12.mm zamo-
cowang na state, do przesuwanego przesta, przepuszczong
przez blok umocowany poza przyczéitkiem i nawinietg na

Bohdan Cywinski
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winde przytwierdzong do mostownic na poczatku przesta.
Wreszcie od drugiego konca tegoz przesta biegta lina prze-
rzucona przez blok na trzecim filarze (grupowym) i zwal-
niana winda z przesta w miare jego przesuwania sie w kie-
runku przyczétka. Tym sposobem cafla aparatura przesu-
wania skoncentrowana byta w jednym miejscu na barce.
W miare zblizania sie barki do przyczétka wzrastato
obcigzenie $rodkowego przedziatu barki i obliczenia teore-
tyczne ustalaly jaka ilos¢ balastu musi by¢ z niego wyrzu-
cana na kazdy metr przesuniecia, aby utrzymaé¢ obydwa
konce przesta na jednakowym poziomie, to znaczy nie do-
pusci¢ do glebszego zanurzenia sie barki; praktycznie za$

Rys. 3 jPrzesto
dochodzi do przyczotka.

ij.08¢ tego balastu wyznaczat niwelator umieszczuny na przy-
cz6tku i obserwujacy stale poziom przesta przy przesuwaniu.
lloé¢ robotnikbw mogacych by¢ zatrudniona przy tym wy-
rzucaniu balastu i ich wydajno$¢ pracy wyznaczata czas
potrzebny na przesuniecie przesta na barce, ktéry teoretycz-
nie okreslony zostat na 115 minut.

Przesuwanie odbyto sie dnia 27-go kwietnia 1947 r. przy
sprzyjajacych na ogét warunkach. Dzieki osiggnieciom,
ktére daty moznos$¢ za pomoca jazu potozonego w odlegtosci
okoto 4 km ponizej mostu utrzymac przez caty czas staly po-
ziom wody, nie bylo potrzeby stosowania przewidzianych
metod dla regulowania poziomu przesuwanego przesta. Nie
zaszty réwniez zadne przewidywane lub nieprzewidywane
trudnosci i w ciggu 90 minut przesto zostalo na witasciwe
miejsce przesuniete.

Zagadnienia gospodarki kolejowej

GOSPODARKA PERSONALNA
B. Zagadnienia szczegotowe

W pierwszej czesci niniejszego rozdzialu omowi-
tem ogolne zadania gospodarki personalnej oraz jej
system, stosowany przed wojng na P.K.P.

Wskazatem iprzy tym na niektére ujemne cechy
tego systemu i naszkicowatem drogi, ktérymi powin-
na kroczy¢ prawidlowa gospodarka personalna.

W dalszych wywodach chce sformutowaé wytycz-
ne do rozwigzania niektorych konkretnych zagadnien
personalnych. Chce da¢ szkicowe rozwigzania dosto-
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sowane do naszych warunkéw przedwojennych, ale
nie pozbawione znaczenia i w systemie powojennym.

Niektore zagadnienia personalne naswietlitem po-
przednio przy rozwazaniu spraw rdéznych gatezi stuz-
bowych- Pozwalam sobie wraca¢ do nich czasem;, aby
uzyska¢ petniejszy obraz zadan gospodarki personal-
nej, wspolnych dla kilku stuzb. Uwazam, ze czas uzy-
ty na ponowne przeanalizowanie tych waznych spraw
nie bedzie czasem straconym.

5. Okreslenie potrzebnej liczby pracownikéw

Okres$lenie zapotrzebowania sit ludzkich w kazdej
z licznych komorek kolejowej pracy jest jednym
z gtownych zadan gospodarki personalne;.

Zarzad kolejowy musi jprzewidzie¢ zawczasu, ilu
pracownikéw roznego rodzaju potrzebuje kazde z po-
dlegtych mu miejsc stuzbowych.

Opierajgc sie na swych przewidywaniach, zarzad
musi w pore przygotowa¢ odpowiednie zastepy lu-
dzi, posiadajgcych niezbedne — bardzo przy tym
urozmaicone — kwalifikacje zawodowe. Musi przy-
gotowac potrzebne na ich utrzymanie $rodki finanso-
we, przygotowa¢ pomieszczenia, narzedzia pracy,
umundurowanie itp.

Podczas pracy i zarzad kolejowy, i kierownictwo
réznych instancyj muszg stale trzymac reke na zmien-
nym pulsie pracy, musza zwraca¢ zawsze baczng
uwage na to, abv rodzaj i liczba pracownikéw od-
powiadaly potrzebom, aby w stosunku do wykony-
wanych zadan nie bylo pracownikéw ani za duzo, ani
za mato.

W ten sposéb obliczenie zapotrzebowania pracow-
nikbw ma cel podwojny: przewidzie¢ potrzeby przy-
szle i sprawdzi¢ wykorzystanie obecne.

Cel ten bedzie osiggniety, jezeli bedziemy zawsze
wiedzieli, ile pracy obcigza dane miejsce stuzbowe,
a takze, ife pracy powinien wykonac jeden pracownik;

— jezeli oznaczymy znakiem C i nazwiemy obcia-
zeniem miejsca pracy ilos¢ jednakowych elementar-
nych czynnosci, ktére powinny by¢é wykonane
w okresie czasu T — w ciggu jednego dnia, tygod-
nia, tub miesiaca;

— jezeli oznaczymy dalej znakiem N i nazwiemy
norma jpracy ilos¢ tych samych czynnosci, ktorg je-
den pracownik powinien w ciggu godziny wykona¢;

— jezeli wreszcie oznaczymy znakiem S spraw-
nos¢ pracownika, wyrazong iloscig oddanych godzin

pracy w okresie czasu T, — to
wowczas obsada elementarna, potrzebna do wy-
konania danej grupy czynnosci — oznaczona zna-

kiem e — wyniesie:

Catkowitg potrzebng obsade danego miejsca stuz-
bowego otrzymamy, sumujgc wszystkie obsady ele-

mentarne e, zwigzane z wykonaniem wszystkich ele-
mentarnych czynnosci:® %

Jezeli zadaniem, naszym nie jest okreslenie prze-
widywane] obsady, lecz sprawdzenie wykorzystania
obsady istniejgcej, woOwczas mozna powyzszy wzor

odwroci¢ i obliczywszy wartos¢ cg, poroéwnac ja

z norma pracy N.
iKoleje majg tysigce jednostek stuzbowych rozmai-
tych typow, o réznym charakterze pracy. Czynnosci
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wykonywane w tych komorkach sg bardzo urozmai-
cone, nalezg do dziedziny rob6t budowlanych, mecha-
nicznych, elektrotechnilcznych, przewozowych, admi-
nistracyjnych, handlowych, rachunkowych itd.

A jednak nieodzownym warunkiem racjonalnego
okreslenia potrzebnej liczby pracownikéw jest prze-
analizowanie zadan wszystkich komérek, zrdzniczko-
wanie ich z punktu widzenia rodzaju i ilosci potrzeb-
nej pracy ludzkiej, ujecie w system, nadanie tym za-
daniom prawidiowego mianownictwa.

Pewna czes¢ prac kolejowych byta u nas przeana-
lizowana i objeta mianownictwem. MieliSmy termi-
narze robét warsztatowych, podreczniki rob6t budo-
wlanych, mianownicitwo najwazniejszych prac rucho-
wych i ekspedycyjnych. A jednak przewazna czes¢
pracy kolejowej pozostawala dotgd poza podobng
analiza, albo tez byta zbadana i przepracowana po-
wierzchownie.

Nie jest to zadanie tatwe, ktére moze by¢ wyko-
nane na poczekaniu. Wymaga ono pracy calych jpo-
kolen pracownikow, musiprzej$¢ szereg etapow, zbli-
zajgcych gospodarke personalng do pozadanego celu.

Jest to jednak, zdaniem moim, jedyny sposob
orientowania sie w programie pracy wszystkich
jednostek stuzbowych, utozenia planu ich pracy, pra-
widlowego podzialu -czynnosci, a nastepnie okresle-
nia potrzebnej obsady.

Po dokonaniu analizy czynnosci i objeciu ich mia-
nownictwem- staje p-rzed kierownictwem nastepne
wazne zadanie podzielenia czynnosci odpowiednio do
kwalifikacji wykonujgcych je pracownikéw.

Powierzenie odpowiedzialnej, wysoce kwalifiko'-
wa-nej pracy cztowiekowi, jktory jej. -nalezycie wyko-
nac¢ nie potrafi, albo tez obcigzanie czynnosciami pro-
stymi. i tatwymi pracownika warto$ciowego i kosz-
townego ijsg w réwnym stopniu niewlasciwe i szkodzag
interesom przedsiebiorstwa.

Trzeba przyznaé, ze na tym punkcie grzeszylismy
bardzo czesto., inzynier wykonywat czynnosci tech-
nika, rysownika, rachmistrza, pisarza. Technik byt
zawalony czynnosciami rachunkowymi i pisarskimi.
A jednoczesnie powierzano czesto niektére zadania
pracownikom, -ktérzy do ich wykonania nie -dorosli.

Razacym przyktadem takiego postepowania byt
naczelnik oddziatlu drogowego, zawalony pracami ad-
ministracyjnymi, byt kontroler drogowy, byt zawia-
dowca odcinka drogowego-.

Na calym sSwiecie jistnieje zwyczaj dyktowania lis-
téw sten-otypistkom. U -nas obowigzywata zasa-da wy-
pisywania ,konceptow“ przez -referenta. Nasz refe-
rent prawdopodobnie -nie potrafitby podyktowac pros-
tego listu.

Podziat pracy odpo-wii-ednio do kwal-i-fikacjii wyko-
nawcy jest tym fatwiejszy, im wykonywanie czynn-o-
ISci je-st bardziej zesr-odkowane. Dlatego nie ustaje
w przypominaniu, ze rownolegle do decentralizacji
uprawnienn powinna odbywac sie centralizacja wyko-
nywania p-rac, zwlaszcza o -charakterze szablonowym.

Wslad za ana-izg czynnosci, ujeciem ich w ramy
pra-widto-wego mianownictwa i powierzeniem ich wy-
konywania jpracownikom o odpowiedniej kwalifikacji
stuzbowej i$¢ powinno okreslenie norm pia-cy N —
ilosci czynnosc-i, ktorg pracownik moze wvko-naé
W przeciggu godziny, +ub1 tez, co bywa czesciej, od-

wr-otnej wartosci G = .G — oznacza tu, ile go-
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dzin pracy nalezy zuzy¢ na wykonanie jednej czyn-
noéci. Nazwijmy jg normg czasu.

Normy czasu potrzebnego na wykonanie pewnej
czynnosci sg otrzymywane przez bezposrednia obser-
wacje pracy w warunkach naturalnych, polgczona
z pomiarem zuzytego czasu, czyli chronometrazem.'

Nie bede tu zajmowat sie zresztg strong technicz-
ng -chronometrazu. Zaznaczy¢ tylko musze, ze wyniki
chronometrazu nalezy przyjmowac¢ ostroznie, ze
trzeba bra¢ pod uwage szczegdlne warunki dokony-
wanych obserwa-cyj, jakos¢ obserwowanych pracow-
nikow, ktora moze sie waha¢ w bardzo szerokich
granicach, doskonalos¢ metod pracy, przydatnosc
narzedzi pracy i materialdbw oraz szereg innych oko-
licznosci, ktore moga odchyla¢ wyniki chronometra-
zu dosy¢ daleko od przecietnej wartosci.

Jezeli tak jest i tak by¢ musi, nie znaczy to jed-
nak, aby ehronometraz, a z nim razem normy czasu
i normy pracy mozna byto odrzuca¢ lub lekcewazyc€.
Majg one zawsze wielkg warto$¢ i stanowig najlep-
szy sposOb normowania pracy, sg za$ tym' doktad-
niejsze, im badane czynnosci odbywajg sie w bar-
dziej ujednostajnionych warunkach; im bardziej majg
charakter masowy.

normowania czasu

Inny, uproszczony sposéb
i pracy polega, na prowadzeniu statystyki wykony-
wanych czynnosci i zuzywanej robocizny oraz na

okreslaniu norm sposobem przyblizonym.

Normowanie czasu i pracy bytlo na P.K.P. zapo-
czatkowane w niektdrych dziedzinach, ale nigdzie nie
byto doprowadzone do korica, nigdzie nie dawato
wyczerpujgcych i doktadnych danych.

Terminarze robét warsztatowych zawieraly nor-
my czasu, ale nie otrzymaly ani pelnego rozwoju,
ani jednolitej formy, ani jednolitej tresci. Nie byly
nigdy dokiadnie skontrolowane.

Nalezy opracowa¢ dla naprawni gtéwnych i in-
nych jednostek, wykonujagcych naprawy gtéwne,
Srednie, przebudowe i rewizje okresowe taboru —
terminarze rob6t jednolitego wzoru, .zawierajgce
normy czasu (obok nich — normy zuzycia materia-
tbw) na wykonanie mozliwie wszystkich robét przy
rozmaitych typach taboru i przy uzyciu réznych -na
rzedzi pracy.

Normy -czasu nalezy oprze¢ na badaniach prze-
prowadzonych na szerokg skale, pod nalezytg kon-
trolg i w rdéznych- zakladach pracy.

Podobne opracowanie — rooiza swoim wtasciwym
celem: stworzenia podstawy do preliminowania kosz-
tow napraw, do obliczania potrzebnej robocizny
i kontroli jej zuzycia — pozwolitoby poréwnywac
wyniki réznych zaktadow, jakos$¢ stosowanych me-
tod pracy, uzywanych narzedzi, pozwolitoby wykry-
wac¢ i usuwa¢ niedomagania, ktére prawdopodobnie
nie sg rzadkie.

W waznej 1kosztownej" dziedzinie biezgcej napra-
wy ‘'taboru biakano sie przed wojng po omacku i wy-
znaczano normy robocizny ryczattowo na przebieg
taboru, nie liczac sie bardzo z jego typem, stanem
i warunkami pra-cy. Nic tez -dziwnego, ze normy wa-
haty sie w bardzo szerokich granicach i absolutnie
nie nadawaly sie do poréwnania.

Bardzo -czesto normy robocizny na biezgca napra-
we byly wyznaczane zupetlnie dowolnie przez miej-
scowg administracje stuzby mechanicznej, a bywaty
wypadki, kiedy za punkt wyjscia przy okresleniu
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normy przyjmowano -zalozenie, aby personel zarobit
premie’wybranej przez, administracje wysokosci. Ta-
kie normowanie, dokonywane juz . po fakcie — na
podstawie dokonanych rozchodow i zuzy-cia robociz-
ny — uraga wszelkim po-jecio-m -0 n-ormach.

Przy biezacej naprawie nalezy — .zdaniem mo-
im — nie ogranicza¢ sie ryczattowym normowaniem
robocizny na przebieg, lecz stworzy¢ nomenklature
rob6t naprawy, zastosowana -do roznych typow ta-
boru — i -okresli¢ normy robocizny i ewentualnie ma-
teriatow dla wszystkich lub przynajmniej dla typo-
wych robo6t biezacej naprawy, -opierajgc te normy
rowniez na chronometrazu.

Nalezy kazda biezg-ca naprawe wykonywac¢ na
podstawle zlecenia naprawy, wyznaczajgcego jakos¢
i ilos¢ robocizny oraz p-o-trzebne materialy, a nastep-
nie porownywac¢ wyniki z przewidywaniami.

W dziedzinie robét budowlanych normy zuzycia
robocizny (i materiatéw) nie b-yly ani wyczerpujace,
ani jednolite, ani wiarog-odne. Ro6zne dyrekcje usta-
nawialy je niezaleznie -od siebie i rownolegle. Cza-
sem przeciwnie — jednolite n-ormy stosowano w réz-
nych warunkach.

Jest to .zresztg teren daleko trudniejszy, niz dzie-
dzina pracy warsztatowej. Te-ren, ktory nie jest do-
statecznie -opracowany nawet w przemysle budowla-
nym, operujgcym dotychczas norm-amii odbiegajgcymi
daleko od rzeczywistosci.

Nie znaczy to jednak, aby nallezal-o rezygnowacd
z -opracowania n-orm czasu dla robét inwestycyjnych
i konserwacyjnych w dziedzinie budownictwa. Kole-
je, jako powazny konsument rynku budowlanego,
powinny, nawet wzigé n& .siebie -inicjatywe w tym-kie-
runku i — w porozumieniu z innymi instytucjami
i przedsiebiorstwami — stworzy¢ wyczerpujacy i rze-
telny podrecznik.

(Uwaga: Jedng z istotnych wad dotychczasowych
podrecznikéw jest — zdaniem moim s— pomijanie
w normach ogolnej -ilosci wykonanej rob-oty. llos¢
ta powinna amortyzowa¢ czynno$ci przygotowaw-
cze i wstepne, a przez to- samo istniejgce normy sg
zbyt niskie dla robét matych i zbyt wysokie dla ro-
bot wielkich).

Roboty bud-owlan-e powi-nny by¢ wykonywane na
kolejach .réwniez na podstawie zlecen, normujgcych
zuzycie robocizny i materialdw.

W robotach torowych, a w szczegolnosci w bie-
zacej naprawie toru i urzadzen torowych, nie byto
wiarogod-nych norm. Wszystko, <w zrobiono w tym
kierunku, nie zastugiwato na nazwe norm, byto opar-
te na materiale przypadkowym, nie bylo zwigzane
z wihasciwosciami eksploatacyjnymi rozny-ch szlakow.

Robocizna zuzywana na naprawe toru byla zara-
chowywana chaotycznie, ryczaltowo. Jest to te-ren
zupetnie dziewiczy, ale -zastugujgcy na szczegdlng
uwage ze wzgledu na ogromne koszty utrzymania
i rekonstrukcji toru.

Normowanie pracy druzy-n pociggowych -opiera-
no -przewaznie na materiale statystycznym, nie pod-
dawano -krytyce stanu faktycznego, przechodzono do
porzadku nad -tyril, ze na pewnych -odcinkach i w pew-
nych kategoriach ruchu przebieg miesieczny druzy-
ny byt ponizej wszelkiej krytyki, ze na niektorych
weztach przestdj druzyn byt stanowczo za wielki, ze
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skiad druzyny ik-ondukto-rskiej
kowy, zbyt liczmy.

Obro6t druzyn powinien by¢ przedmiotem uwaz-
nych studiow, zwlaszcza taim, gdzie przecietny prze-
bieg druzyny spada nizej, niz na innych odcinkach,
albo odchyla sie w do6t od zaobserwowanego poprze-
dnio w tym samym weZle.

Prace obstugi stacyj i ekspedycyi regulowano we-
dtug wspdtczynnikow pracy, ktorych okreslenie opie-
rano na niewyczerpujgcych niedokladnych danych
o pracy danej placowki. Dzieki temu normy pracy
odbiegaly znacznie od rzeczywistej sprawnosci miejsc
pracy.

Normy pracy przetokowej réwniez nie uwzgled-
niaty dostatecznie miejscowych warunkoéw, co znaj-
dowato wyraz w niktej wysokosci premii, wypraco-
wanych przez personel [przetokowy.

Prace stacyj i ekspedycyi nalezy roziozy¢ na
czynnosci elementarne, poda¢ je ehronometrazowi
na tych samych zasadach, co w warsztatach i na kaz-
da czynnos¢ wyznaczy¢ normy czasu.

Moze najgorzej wreszcie przedstawiata sie spra-
wa: normowania czasu w biurach. W ministerstwie,
w dyrekcjach, oddziatach i magazynach oceniano pra-
ce i ustalano nastepnie obsade na oko, opierajgc sie
gtébwnie na stanie poprzednim. Nie wybierano ele-
mentéw charakteryzujgcych prace jednostki, nie pod-
dawano ich poréwnaniu w przestrzeni i czasie.

A jednak szereg czynnosci biurowych mozna pod-
da¢ obserwaciji i okresli¢ dla nich normy czasu. Po-
za tym w pracy biur sg czynniki, pozwalajagce oce-
nia¢ i poréwnywac ich obcigzenie praca, jak to:
ilos¢ nadzorowanego personelu i ilos¢ podlegtych
jednostek stuzby wykonawczej', praca taboru na pod-
legtych liniach, suma administrowanego budzetu, ilos¢
zatatwianych charakterystycznych spraw itp. Kazdy,
lub przynajmniej niektore z podioibnydl czynnikow
moga by¢ w drodze empirycznej wyrazone w po-
trzebnej ilosci czasu, ktdry nastepnie okresla, a przy-
najmniej charakteryzuje potrzebng ilos¢ personelu
danego biura.

Dalszym waznym momentem rozpatrywanego za-
gadnienia jest kwestia czasu pracy lub -czasu stuzby.

Ustawa z r. 1919 ustanowita w Polsce jtydzien pra-
cy wynoszacy 46 godzin, a w szczegoélnosci 6 godzin
pracy w sobote i po 8 godzin w pozostate dni po-
wszednie.

Liczac sie z odrebnymi warunkami pracy w -komu-
nikacji, Ustawa zastrzegta, ze w stosunku do tran-
sportu -zostanie wydane zarzadzenie zainteresowa-
nych ministréw (w porozumieniu z Ministrem Opieki
Spotecznej), regulujace tam czas pracy- w oparciu
0 zasady Ustawy.

Takie rozporzadzenie, -dotyczace stuzby kolejo-
wej, wydane w r. 1920 (?), -opieralo sie na zaloze-
niu, ze stuzba wiekszosci placowek kolejowych obej-
muje — obok okresu rzeczywistej pracy w rozumie-
niu Ustawy — okresy bezczynnego wyczekiwania
w lokalu przeznaczonym do wykonywania stuzby,
-czyli okresu tak zwanego pogotowia.

Rozporzadzenie sta-nowilo dalej, ze pogotowie nie
jest réwnowazne iz praca, ale moze by¢ uznane za
ekwiwalent pracy, wykonywanej przez -czas trzykrot-
nie krétszy, moze by¢ zaliczane do jpracy po zredu-
kowaniu w stosunku 1:3, czyli ze trzy godziny po-
gotowia sg rownowazne jednej godzinie pracy.

byt czesto jprzypad-
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Wychodzac z tego zalozenia, Rozporzgdzenie —
w zaleznosci od wzajemnego stosunku czasu pracy
i czasu pogotowia w danym przebiegu stuzby «— usta-
lato dla pracy na r6znych placowkach i w réznych wa-
runkach wspétczynniki -pracy: np. 5/6,
ktéremu -odpowiadat tydzien stuzby réwny 56 godzi-
nom, 2/3, ktdry wymagat 70 godzin stuzby tygodnio-
wo, oraz 1/2 — z 96 god-zinami pracy. Stuzba, po-
legajgca na nieprzerwanym wykonaniu rzeczywistej
pracy, byta oznaczona wspéiczynnikiem 1 i trwala
46 godzin w ciggu tygodnia.

Na tej podstawowej normie opa-rto okreslenie
-czasu stuzby w kolejnictwie. W 1933 r. nowela do
Ustawy wp-rowadiz-i4a 48-godzinny tydzieh pracy, je-
dnak Ministerstwo nie zastosowalo jej na kolejach.
(Obecnie, po wojnie powrocono do 46 godzin usta-
wowej pracy w tygodniu). W biurach Centrali i Dy-
rekcyj Okregowych pracowano 40 godzin tygodnio-
wo. Obecnie czas ten wynosi 42 godziny.

W Rzeszy Niemieckiej czas pracy byt diuzszy i wy-
nosit od 4814 do 54 godzin tygodniowo, a nawet 57.
Jednoczesnie byto tam- mniej -dni Swigtecznych, urlo-
py za$ byty krotsze.

W zasadzie mozna sie zupelnie godzi¢ na 46 go-
dzin rzeczywistej pracy w tygodniu. Tydzien taki
nie przecigza pracownika, a — przy. sumiennej pra-
cy — oddaje pracodawcy powazng czes¢ o0golnej
sprawnosci maszyny ludzkiej. Badania stwierdzity,
ze przy -k-oncu 8-godzinowag-o d-nia pracy wydajnosé
robotnika znacznie sie zmniejsza.

Gorzej bylo z zastosowaniem Ustawy na Kkolei.
Wspomniane Rozporzadzenie Ministrow posiadato
pewne wady. Przede Wszystkim wykaz stanowisk,
dla- ktorych ustanowiono wspoétczynniki pracy, byt
nie kompletny; nie wyczerpywal wszystkich rodza-
jéow kolejowej pracy, ktdre miaty -do czynienia z po-
gotowiem.

Sam system wspoétczynnikow jest wadliwy: przy
przekroczeniu pewnego stosunku pomiedzy pogoto-
wiem i pracg czas stuzby dokonywa skoku z 46 go-
dzin na 56, z 56 na 70, z 70 na 96. Wspoiczynnik
pracy nie jest funkcjg ciagla, a tym saimym nie jest
sprawiedliwy.

Stosunek 1:3-— obcigzenia pracownika podczas
pogotowia do obcigzenia petnowartosciowg pracg —
nie jest wynikiem naukowo przeprowadzonych ba-
dan i trudno coskolwiek powiedzie¢ o jeg-o wiaro-
godnosci.

Rozporzadzenie wylicza szereg sczynnosci stuzby
kolejowej i wskazuje, ile- petnowartosciowej pracy
kazda czynno$s¢ wymaga. Woyliczenie czynnosci nie
jest wyczerpujace: niektére czynnosci sg potrakto-
wane ryczattowo, -bez rozréznienia istotnych odmian
w stosunku do ich trudnosci; ocena czynnosci jest
czesto niescista.

Juz w 1921 r., zanim wszystkie dyrekcje zastoso-
waly praktycznie Rozporzgdzenie i unormowaly we-
dlug niego swoje obsady, rozpoczely sie prace nad
zreformowaniem Rozporzadzenia, -ktére to prace
z nieznanych przyczyn utknely jednak w drodze i po-
zostaly bezowocne az do wojny.

Zjazdy naczelnikéw stuzby handlowej opracowa-
ty dla ekspedycyj nowe normy, ktore -nie zostaly za-
twierdzone, chociaz byly stosowane nieoficjalnie
przez niektore dyrekcje.
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Komisja Usprawnienia kolejnictwa opracowata
w roku 1936 projekt rozporzgdzenia, regulujgcego
trudnosci i nieporozumienia oraz okreslajgcego pod-
stawowe normy czasu na wykonanie czynnosci na
stacjach i ekspedycjach. W ciggu trzech lat projekt
ten spoczywat bez ruchu w Ministerstwie.

W zwigzku z powyzszymi niedomaganiami uwa-
Zzam za wskazane nastepujgce zmiany w dotychcza-
sowych normach czasu pracy.

1 Minister Komunikacji powinien otrzymac¢ wiek-
szg swobode, regulowania czasu pracy na kolejach
w ramach Ustawy o czasie pracy, bez potrzeby uzgad-

niania swych zarzadzern z Ministerstwem: Pracy
i Opieki Spotecznej.
2. Tydzien, obejmujgcy 46 godzin rzeczywistej

pracy, powinien by¢ na kolejach powszechnie zasto-
sowany. Nie moze by¢ mowy na kolejach o obo-
wigzku réwnomiernego podzialu pracy pomiedzy
wszystkie dni w tygodniu i powinno wystarcza¢ wy-
rébwnanie czasu pracy nie w ciggu jednego tygodnia,
ale w przeciggu dtuzszych okreséw. Takie wyréow-
nanie przewidywata wspomniana poprzednio nowela
z r. 1933 do Ustawy o czasie pracy.

Tak np. przekroczenie czasu pracy w okresie
zwiekszonej pracy kolei lub ich pewnego dzialu stuz-
by mogtoby wynosi¢ do 50% w okresie tygodnio-
wym,, z tym Zze podobne zjawisko nie powiinnoby
trwaé¢ dluzej, niz trzynascie tygodni z rzedu, a mu-
siato by by¢ w ciagu roku kalendarzowego skompen-
sowane przez udzielenie wolnych dni lub skrocenie
czasu pracy. Przekroczenie czasu pracy powstate
z polecenia wiadzy, a nieskompensowane w ciggu
roku nalezy optaca¢ z odpowiednim dodatkiem do
uposazenia statego. Uprawnienie to nie dotyczytoby
starszych pracownikdw na kierowniczych stanowis-
kach. Przekroczenie czasu pracy nie powinno row-
niez zagraza¢ bezpieczenstwu ruchu i pracy.

Koleje, ktore sg niewatpliwie przedsiebiorstwem
0 pracy sezonowej, powinny korzysta¢ z ulg, przy-
stugujgcych takim przedsiebiorstwom.

3. Kroétszy czas pracy umystowej niz fizycznej ma
wielu stronnikéw. 42-godzinny a nawet 40-godzin-
ny tydzien i jednorazowe urzedowanie w biurach
znajduja licznych, nie zawsze bezinteresownych
obroncow.

Stojgc na stanowisku, ze pracownicy kolejowi
moga tylko wowczas uzyskac¢ lepsze warunki pracy
1 poprawi¢ swoj byt, jezeli wykazg wiekszg spraw-
no$¢ stuzbowg, uwazam, ze bez istotnego przediuze-
nia czasu pracy w biurach nie da si¢ tej poprawy urze-
czywistnic.

Dluzszy dzien pracy w biurach nie bedzie ani
ucigzliwy, ani wyczerpujacy, jezeli wyzsze wynagro-
dzenie zapewni lepsze warunki zycia, lepsze odzy-
wianie sie. kiedy zdejmie z pracownika brzemie ciez-
kich trosk materialnych, a w szczegdlnosci usunie
potrzebe ubocznego zarobkowania, ktéremu oddaje
sie znaczna czes¢ pracownikow.

Wprowadzajgc 8-godzinny dzien pracy, trudno
unikng¢ w stuzbie przerwy przeznaczonej na positek
i krotki odpoczynek. Przerwy takie stosujg Fran-
cuzi, stosujg w wiekszosci swych biur Niemcy. Na-
lezalo by je zastosowacC i u nas, uzalezniajgc oczy-
wiscie ich wprowadzenie oraz dlugos¢ od miejsco-
wych warunkéw komunikacyjnych i mieszkaniowych.

4. llos¢ dni Swigtecznych — koscielnych i naro-

dowych — byla w naszym, kalendarzu stuzbowym
zbyt wielka, zwlaszcza,, jezeli ja oceniac¢ tacznie z dtu-
gim urlopem wypoczynkowym, z licznymi urlopami
doraznymi oraz z feriami w okresie Bozego Naro-
dzenia i Wielkiej Nocy, ktére ostatnio byty dosyc
'szeroko stosowane. tgcznie dni legalnej nieobec-
nosci w stuzbie zdrowego pracownika wynosity oko-
to trzeciej czesci roku.

Uwazam, ze przynajmniej ze 6 dni $Swigtecznych
oraz ferie nalezalo zwréci¢ pracy.

5. Urlopy wypoczynkowe — w zaleznosci od ilosci

lat stuzby pracownika — wynosity od 3 do 6 tygo-
dni. Moim zdaniem nasze urlopy byty bardzo dtu-
gie, a kilkutygodniiowa nieobecnos¢ pracownika nad-
miernie dezorganizowata prace. Sezon urlopowy — od
drugiej potowy czerwca do pierwszej potowy wrze-
Snia — .stanowit po prostu jedng wielkg dziure w ta-
Smie, na ktdrej powinna sie odbywac¢ praca urzedow
kolejowych. W szczegolnosci w Ministerstwie
dzis brakowalo jednego starszego pracownika, za
dwa tygodnie drugiego itd. w kotko. Przy naszej
manii uzgadniania i niecheci brania na siebie odpo-
wiedzialnosci przez zastepcéw — zadna praca zbio-
rowa. w ciggu tego kwartatu nie mogta sie odbywac.

Dazac do zwiekszenia wydajnosci pracy aparatu
kolejowego oraz uznajac te wydajnos¢ za zrodto nie
tylko rentownosci kolei, ale i za warunek poprawy
bytu pracownika kolejowego, uwazam pewne skro-
cenie urlopéw za zagadnienie, nadajgce sie do dy-
skusji.

Wypoczynkowa przerwa w pracy jest konieczna
i korzystna, ale jej dlugos¢ powinna zaleze¢ nie od
stuzby pracownika, lecz od stanu jego organizmu, od
jego ostabienia i wyczerpania, ktore sg zwykle bez-
posrednig funkcjg wieku czlowieka.

Pracownik starszy potrzebuje dluzszego odpo-
czynku, a czasem i zapobiegawczej kuracji (urlopy
kuracyjne sg stosowane wowczas, kiedy pracownik
juz nabyt chorobe), miody pracownik moze sie za-
sadniczo obchodzi¢ krotszg przerwg w pracy.

W zwigzku z tym proponowatbym rozwazenie na-
stepujacych norm urlopowych:

a) w wieku do lat 35 urlopu 14 dniowego
b) ., wo o . 35—45 21
c) . oonad lat 45 miesiecznego,

ato zaréwno dla pracownikéw umystowych, jak i fi-
zycznych.

Zaznaczam, ze prywatni pracownicy umystowi
mieli urlop miesieczny, zas fizyczni 14-dniowy.

Pracownicy miodzi, ktérych stan zdrowia tego
wymaga, mogliby réwniez uzyskiwa¢é — na podsta-
wie orzeczenia lekarzy urlopy wypoczynkowe
przedtuzone do jednego miesigca.

Nalezato by réwniez rozwazy¢, czy pracownicy
zdrowi i silni — niezaleznie od wieku — nie mogli-
by — po uzyskaniu aprobaty lekarzy — rezygnowac
z czesci lub catosci urlopu wypoczynkowego, jezeli
przetlozone wiladze orzekna, ze lezy to w interesie
stuzby. Pracownicy powinni uzyskiwa¢ w tych przy-
padkach odszkodowanie w wysokosci catkowitego
uposazenia, przypadajgcego im w czasie urlopu.

Jezeli traktujemy przychylnie wzmozony wysitek
pracownika, ktory wykonuje kilkakrotnie wiekszag
norme pracy, co niewatpliwie jest potgczone z wiek-
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szym wyczerpaniem jego sit, czemu wowczas nie
moglibySmy konsekwentnie skraca¢ przerw urlopo-
wych, kiedy stan zdrowia pracownika na to pozwala.

Wszystkie dorazne urlopy nalezaloby — stosow-
nie do zyczenia pracownika — albo zalicza¢ na po-
czet wypoczynkowych, albo tez udziela¢, jako urlo-
py bezptatne.

W niektorych biurach, a by¢é moze i w warszta-
tach gtownych moze by¢ wskazane komasowanie
urlopéw ,na pewien krotki okres i urlopowanie je-
dnoczesnie maksymalnej liczby pracownikow, aby
skroci€ martwy sezon urlopowy. W tym sezonie
bylyby zalatwiane tylko niezbedne biezgce prace.

Jezeli poruszam powyzej zagadnienie Swigt
i urlopéw, nie uwazam swoich wnioskéw za stupro-
centowo pewne i traktuje je, jako materiat do dy-
skusji. Podchodze za$ do tego zagadnienia z punktu
widzenia nie tylko zaktadu pracy, ktérego dziatalnosc
przerwy $wigteczne i urlopowe powaznie dezorgani-
zujg, ale i ze stanowiska pracownika, ktérego za-
robki moga by¢é podwyzszone w stosunku co naj-
mniej proporcjonalnym do uzyskanego w ten spo-
so6b przedtuzenia czasu rocznej pracy.

Wieksze zarobki powiekszylyby stope zyciowg
pracownika, zapewnityby mu lepsze wyzywienie, pel-
niejsze zaspokojenie jego potrzeb, zdjelyby z jego
bark wiele ktopotéw, a w .szczegdélnosci potrzebe do-
datkowego zarobkowania, ktére przeciez pochiania
duze zasoby energii pracownika.

Stawiam za$ to zagadnienie pod dyskusje dlate-
go, ze rozstrzygajacy gtos powinien w nim przystu-
giwac¢ higienistom, ktérzy tylko moga wypowiedzie¢
zdanie, czy zdrowie pracownika, czy zachowanie je-
go sit fizycznych i psychicznych wymaga, niezalez-
nie od stanu jego zdrowia i wieku, az calej .setki
dni wolnych od pracy w stosunku rocznym.

Jezeli kazdy pracownik musi odda¢ zaktadowi
pracy pewng liczbe dni pracy i otrzymac¢ za to pew-
ng globalng sume wynagrodzenia, woéwczas bytoby
stusznym postawi¢ zapytanie, czy nie lezatoby w in-
teresie samego pracownika da¢ .swoj wiekszy wysi-
tek i uzyska¢ odpowiednio podwyzszong zaptate
w okresie lat 25, a nie wysitek mniejszy — w okre-
sie lat 35. Czy nie lezaloby w jego interesie wcze-
Sniej zastuzy¢ na ptatny odpoczynek lub tez, jezeli
mu sity pozwolg, pracowac¢ dalej w lepszych warun-
kach materialnych niz te, ktére mu moze da¢ pan-
stwo i spoteczenstwo przy dotychczasowym, mnigj
intensywnym wykorzystaniu jego sit. Podkreslam,
ze chodzi tu o stosunek pomiedzy pracownikiem
a panstwem, nie zas prywatnym pracodawca, ktory
by przedluzenie czasu pracy chciat wykorzystywa¢ do
swoich egoistycznych celéw.

Nie potrzebuje za$ «udowadnia¢, ze bardziej inten-
sywne wykorzystanie pracy personelu lezy w oczy-
wistym interesie zaktadu pracy i tym samym stwarza
podstawe do powiekszenia funduszu ptac, a wiec
i lepszego wynagradzania pracownikéw. Cieszytbym
sie bardzo, gdyby moje rozwazania wywotaty dyskus-
je zwlaszcza ze strony o0séb bezposrednio zaintere-
sowanych, a wiec pracownikow.

6. Nieprzerwany czas pracy nie powinien w zasa-

dzie przekracza¢ 12 godzin i tylko w razie opdznien
pociagow luib tez przy bardzo stabym napieciu pra-
cy moze byc¢ przediluzany do 16, a nawet 18 godzin.
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Pogotowie moze trwa¢ 24 godziny, lecz pracownik
musi mle¢ moznos¢ spedzenia czesci jego — nie
mniej niz 4 godzin — we $nie.

Wyczekiwanie na parowozie lub przy pociagu,
ktéry pozostaje bez przerwy ponad dwie godziny
bez ruchu, nie nalezatoby uwaza¢ za prace druzyny,
tylko zalicza¢ do pracy z pewng redukcja.

7. Kwestia wtasciwosci wspoiczynnika 1/3 przy
porobwnywaniu pogotowia z rzeczywista pracg po-
winna by¢ poddana badaniom przy udziale .specjali-
stow-higienistbw. Mam wrazenie, ze sg bardzo réz-
ne gatunki i warunki pogotowia, ktérych nie moz-
na traktowac jednolicie.

8. Wykonanie 46 godzin pracy w tygodniu ozna-
cza albo wykonanie czynnosci, wymagajacych tacz-
nie 46 X 60= 2760 minut pracy, albo pozostawanie
w ciggu 2760 X 3= 8280 minut w pogotowiu (z za-
strzezeniem zawartym w p. 7), albo tez kombinacje
obu powyzszych skfadnikéw, dajgcych ten ;sam efekt.

Stosowania zryczattowanych wspotczynnikéw pra-
cy w dotychczasowej formie nalezalo by zaniechac.

9. Nasi przedwojenni personalisci, przyzwyczaje-
ni do normowania obsad ,na oczko“ mieli zwyczaj
przechodzi¢ zupetnie do porzadku nad zagadnieniem
zastepstwa urlopowanych i chorych pracownikow,
odpowiadajgc oponentom, ze takie zastepstwo lezy
w obowigzku,wspoétpracownikOw i opiera sie na za-
sadzie wzajemnosci.

Jezeli takie stanowisko mozna byto do pewnego
stopnia i w niektérych tylko przypadkach rozumiec
i uznawa¢ wowczas, kiedy obliczenia obsady, opar-
tego na scistym ujeciu obcigzenia praca, norm pra-
cy i sprawnosci pracownika, nie bytlo — to doktadne
obliczenie obsady musi przyjmowa¢ pod uwage usz-
czerbek dla sprawnosci pracownika, potaczony z ur-
lopami i chorobami. Sprawnos¢ S musi by¢ przyj-
mowana «netto po potrgceniu przepisowych urlopéw
oraz okreslonych «przez statystyke — albo w pew-
nych przypadkach rzeczywistych dni chorobowych.

Jak juz zaznaczytem na poczatku, -okreslenie po-
trzebnej liczby pracownikow wymaga, aby czynnosci
miejsca stuzbowego, stanowigce podstawe obliczenia
obsady, byly rejestrowane.

Zarejestrowane dane stluzg nie tylko za podsta-
we do preliminowania, ale rowniez do kontroli pra-
widlowego zuzycia «t ludzkich. Totez rejestracja
powinna by¢ prowadzona doktadnie, przejrzyscie
oraz nadawac sie do «kontrolowania przez przetozone
jednostki.

Rejestr, zwany zwykle wykazem, pracy, byt pro-
wadzony na P.K.P. przez jednostki, ktdre mialy zwy-
czaj lub obowigzek prawidtowego normowania per-
sonelu. Natomiast znaczna cze$¢ miejsc pracy nie
prowadzita wcale rejestracji swoich czynnosci, cze-
go w zaden sposOb nie mozna uzna¢ za sluszne.

Gléwng trudnoscia przy normowaniu personelu,
przy jego preliminowaniu oraz przy kontroli jego
wykorzystania stanowig wahania w pracy komorek
stuzbowych, ktére to wahania wywolujg przv tym
p«owazne (dodatkowe koszty i -straty.

Jakie sg gléwne wahania i ich przyczyny?

Dzienne wahania w przewozie po«droznych zacho-
dza wszedzie. Przy niezbyt gestym ruchu pociggéw
pasazerskich po-miedzy momentami ich przejscia za-
chodza dluzsze przerwy. Ale i przy gestym ruchu
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podmiejskim wahania sg nieuniknione. Ruch pod-
miejiski jpolega na codziennym rannym dojezdzaniu
mieszkancéw osiedli podmiejskich do pracy lub na-
uki w miescie oraz na ich powrocie wieczorem do
domu.

Zageszczone przewozy W pewnej porze dnia,
czyli dzienne szczyty przewozowe wywotujg powiek-
szenie pracy kas biletowych (w ruchu podmiejskim
— niezbyt znaczne, gdyz w ruchu tym przewazajg
bilety okresowe: tygodniowe lub miesieczne).

Wzmozony w tych godzinach ruch pociggéow ob-
ciaza. personel ruchowy stacyj i druzyny pociggowe.
W sluzbie drogowej powstaje w godzinach szczyto-
wych trudno$¢ wykonania pracy na torze, w szcze-
gOlnosci dowozenia i rozwozenia materiatow.

W ruchu dalekobieznym' powstajg w stolicy
i w niektorych wiekszych osrodkach szczyty poran-
ne, zalezne od przyjazdu podréznych oraz wieczor-
ne, potagczone z ich odjazdem. Personel kasowy
i ekspedycyjny — do numerowych wiacznie — jest
w tych godzinach znacznie przecigzony. Razacym
dowodem tego przecigzenia bywajg ogonki przy ka-
sach.

Analogiczne .zjawisko ma miejsce na weziach sie-
ci, gdzie pociggi zupelnie celowo majg uzgodnione
godziny przyjazdu i odjazdu.

Tygodniowe wahania w przewozie o0sob sg potg-
czone z wyjazdami ludnosci z miejsca stalego za-
trudnienia w sobote wieczorem i jej powrotem w po-
niedziatek rano.

Podobne zjawiska, ale o znacznie wiekszym na-
sileniu, maja miejsce w okresie przed — i poswig-
tecznym: okoto Bozego Narodzenia, Wielkiej Nocy,
Zielonych Swigt lub z okazji wiekszych manitestacyj
panstwowych lub spotecznych.

W tych przypadkach odczuwa sie dodatkowe ob-
cigzenie nie tylko kas, lecz ruchowych komérek sta-
cyj oraz -stluzby pociggowej.

W dni $Swigteczne ruch podr6znych zasadniczo za-
miera. Wyjatek -stanowig jednodniowe wyjazdy na
wies.

Sezonowe szczyty w dziedzinie przewozu 0s06b
obserwujemy w okresach letnich urlopéw i wakacy;j.
Ozywiajg one przede wszystkim oblicze stacyj
w miejscowosciach kuracyjnych, ktére poza sezonem
wiodg spokojny, a nawet senny zywot. Jednoczes$nie
wywotujg o-ne znaczne zageszczenie pracy na -pozo-
statych punkta-ch sieci.

Tygodniowe, czesciowe takze dzienne, wahania
w przewozie przesylek, gtéwnie ekspresowych, po-
Spiesznych, drobnicy, -mleka, czasopism itd. obcigza-
ja powaznie stuzbe ekspedycyjng. Przeciwnie, okresy
Swigteczny 1 p-oSwigteczny odznaczajg sie zwykle
znacznym jspadkiem -przewozow drobnych.

W stosunku do przesytek wagonowych zachodzg
wahania, zwigzane z odpoczynkiem S$wigtecznym lud-
nosci i z ograniczeniem czynnosci e-kspedycyjnych
w niedziele i Swieta.

Wielkie wahania w przewozach catowagonowych
sg potgczone z sezonowymi, jesiennymi przewozami
materialdbw ooatowych i ziemioptodéw (szczegolnie
ziemniakow i burakéw cukrowych).

Okres wzmozonych przewozOw towarowych za-
czyna sie w -sierpniu i -kohczy sie w grudniu. Sty-
czen i luty sg okresem depresji, w -marcu przewozy
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wzrastajg, w kwietniu — czasie $wigt Wielkanocnych
— zn-“wu nieco spadaja.
Wzmozone przewozy towarowe — tak samo, jak

letnie sezonowe przewozy 0sé-b — wymagaja ze stro-
ny kolei duzego wysitku nie tylko w dziedzinie go-
spodarki -personalnej, ale - taborowej-.

Powstaje potrzeba przygotowania we wilasciwym
czasie tabo-ru. Nalezy w okresie pozaszczytowym
zwiekszy¢ naprawy i rewizje taboru tak, aby pod-
czas .pokonywania szczytdw rozporzadzalny stan pa-
rowozéw i wagonow byl jak najwiekszy. Tvlko bie-
zaca naprawa taboru jes-t»$cisle .zwigzana z jego prze-
biegiem i do pewnego -stopnia wzrasta w sezonach
wzmozonego ruchu. W -ten s-poséb wahania w prze-
wozach wywotujg posrednio wahania w pracy na-
prawczej, a co za tym idzie i w zapotrzebowaniu
sit ludzkich w warsztatach gtéwnych + pomocniczych.

W stuzbie drogowej wahania w nasileniu pracy
sg potaczone z sezonem budowlanym, ktéry -se roz-
poczyna w naszym, klimacie pomiedzy 15 -marca, i 1
kwietnia, zas konhczy -sie w listopadzie. Ze wzgle-
dow atmosferycznych byloby zna-cznie korzystniej
konczy¢ go wczesniej — jprzed 1 pazdziernika, wy-
konujgc gtéwne roboty torowe nawet 'prze-d 1 lipca,
przed rozpoczeciem ozywionych przewozow. W okre-
sie zimowym roboty budowlane i drogowe zamiera-
ja 1 zapotrzebowanie, r-obociz-ny jest bardzo male,
z wyjatkiem krétkich, ale wysokich szczytéw, ktére
wywotujg -opady Sniezne.

Poniewaz wyptaty uposazen, a takze terminy
sprawozdawcze sg zwigzane z przelomem mie-sigca,
powstajg w stuzbie wewnetrznej, biurowej miesieczne
-wahania pracy, dosy¢ powazne i ucigzliwe. Przy-
gotowanie i wykonanie wyptaty spietrzajg jprace ra-
chunkowe ostatnich -dni miesigca. Zaraz po tym za-
myka sie miesigc obrachunkowy i sprawozdawczy
oraz p-owinno sie zaczyna¢ opracowanie jego wyni-
kéw. Terminy niektérych masywnych .sprawozdan
sg zwigzane rowniez z pewnymi dniami miesigca (cza-
sem kwartatu) i stwarzajg -szczyty w obcigzeniu pra-
ca biur.

Oprécz sprawozdan -miesiecznych nalezy wymie-
ni¢, jako przyczyne obcigzen szczytowych w -biurach,
opracowanie preliminarza budzetowego, -rocznego
sprawozdania finansowego, oraz niektérych powaz-
nych sprawozdan rocznych. Prace te sg przewaznie
bardzo terminowe, poniewaz np. budzet musi by¢ zto-
zony w Scisle oznaczonym czasie, zas ukladany sto-
sunkowo p6zno, tak aby dane planowania i statysty-
ki wziete za je-go podstawe nie byly zbyt przesta-
rzate.

Rowniez wszelkie opracowania, statystyczne- i ra-
chunkowe tracg znaczng cze$¢ -swej wartosci, jezeli
sg oddawane do uzytku zbyt .pézno.

Przygotowanie materiatbw do wykonania robot
moze by¢ prowadzone z ostateczng Scistoscig dopie-
ro po zatwierdzeniu planu gospodarczego, co stwa-
rza réwniez sezonowo$¢ w -dziedzinie zasobdw.

W koncu musze -nadmienié, ze wyliczone -poprze-
dnio wahania w -pracy réznych jednostek stuzbowych
— jakkolwiek bardzo istotne — sg niczym w porow-
naniu ze wzrostem .pra-cy, ktéry -moze w kazdej
chwili zaskoczy¢ zarzad kolejowy w razie np. ogto-
szenia mobilizacji, a nastepnie -rozpoczecia dziatan
wojennych. Wzmagajag one wielokrotnie pokojowy
wysitek kolei i ich personelu, a takze czesto prze-
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nosza osrodki wielkiej pracy w miejsca, ktére w cza-
sie pokoju nie odznaczajg sie bynajmniej jej nasi-
leniem.

Oprocz wszystkich tych wahan sezonowych Ilub
dorywczych praca kolei ulega wahaniom dilugofalo-
wym, do ktérych o-précz spokojnego i stopniowego
narastania przewozow w zwigzku z rozwojem gospo-
darczym kraju —e nalezaly wahania szybkie a roz-
legte, potaczone z okresami wysokiej i niskiej ko-
nhmktory gospodarcze;j:..

Te ostatnie wahania byly bardzo grozne, ponie-
waz nie pozwalajgc na wyrownywanie okresow wzmo-
zonej i ostabionej pracy i w razie gtebokiego spad-
ku przewozow zmuszaly do stosowania radykalnych,
a z punktu widzenia racjonalnej gospodarki niemi-
tych sSrodkow.

Zarzad kolejowy nie moze zachowywac sie bier-
nie wobec zjawiska wahan pracy kolei, powinien ze
swojej strony stara¢ sie je zmniejszac, a takze zwal-
cza¢ ich ujemne skutki.

W szczegdlnosci nalezy zwréci¢ uwage na momen-
ty nastepujace:

1 Przez odpowiedni system, ulg taryfowych nale-
zy sklania¢ podréznych i nadawcdéw do korzystania
z ustug kolel w okresach zmniejszonych przewozéw.
Pewne doptaty taryfowe w okresach szczytowych
moglyby by¢ stosowane réwnolegle i stepiatyby
nieco ostrza szczytow.

2. Przez odpowiednie planowanie robét torowych,
naprawy taboru, a takze przewozow stuzbowych
mozna osiggng¢ rowniez pewne wyrdwnanie, jezeli
nie przewozoéw, to skutkow ich wahan.

3. Prace biurowe powinny by¢ wykonywane we-
diug racjonalnie utozonego kalendarza, w ktorym
ich nasilenie mozna bytoby .znacznie wyréwnac.
W szczegolnosci cze$¢ prac organizacyjnych i przy-
gotowawczych nalezy przenosic na martwe sezony
oraz martwe dni miesigca.

4. Sezonowo$¢ pracy kolei jest oczywista i po-
winna by¢ uznana urzedowo. W konsekwenciji jpo-
wstatoby uprawnienie do wyréwnania obcigzenia
pracg personelu w okresie rocznym.

Tego rodzaju przepis jest bardzo istotnym wa-
runkiem zabezpieczenia kolei od strat, potagczonych
z wahaniami w przewozach oraz z sezonowoscig ro-
bét.

5. Opanowywanie obcigzen szczytowych byloby
znacznie utatwione, gdyby urlopy pracownikéw byty
ujete w racjonalny kalendarz, zas odpowiednie pre-
mie zachecaly personel do powiekszania wydajnosci
pracy w momentach szczytowych.

6. Kadry pracownikdw powinny by¢é w miare po-
trzeby rozwijane i zwijane przez zatrudnianie pra-
cownikbw w okresach ozywienia na wyzszych,
w okresach zastoju na nizszych stanowiskach przy
jednoczesnym dobieraniu w razie potrzeby pracow-
nikbw czasowych do obsadzania stanowisk najniz-
szych.

7. Pomiedzy wszystkimi gateziami stuzbowymi
powinna by¢ zapewniona zywa wspoOipraca, majaca
na celu wzajemng pomoc przy zwalczaniu przejscio-
wych trudnosci. Taka sama wspoétpraca tym bardziej
obowigzuje sasiednie komérki tej samej stuzby.

8. Koleje powinny dazy¢ do korzystania z sit
obcych w okresie ozywienia gospodarczego, a wiec
wzmozonej pracy przewozowej, natomiast klasc
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szczegolny nacisk na roboty gospodarcze w czasie
sezonowego bezrobocia personelu kolejowego.

Tak czy inaczej, wahania, ktére zachodzg w pracy
kolei, komplikuja znacznie zadanie normowania per-
sonelu. Jezeli wykaz pracy pewnej komorki wyka-
zuje dosy¢ rozlegle wahania, powstaje drazliwe za-
pytanie, jakie obcigzenie nalezy bra¢ pod uwage przy
okresleniu potrzebnej obsady, jak normowac liczbe
pracownikéw.

Jezeli wezmiemy za podstawe przecietne obcig-
zenie placowki i wedlug niego okreslimy obsade,
wowczas pracownik w pewnych okresach roku, mie-
sigca, tygodnia bedzie przecigzony praca, podczas
gdy w innych okresach czasu bedzie albo za mato
obcigzony, albo nawet w ogoéle nieczynny.

Jezeli rozpietos¢ wahan nie jest zbyt wielka i pra-
ca w okresach szczytowych nie przekracza mozli-
wosci obsady obliczonej na przecietne obcigzenie,
wowczas nalezy sie godzi¢ z tym, ze pracownik be-
dzie raz przecigzony, raz niedoeigzony. Wowczas
mozna sobie radzi¢ przesunieciem urlopéw na sezon
martwy, stosowa¢ godziny nadliczbowe, dopingowac
personel premiami.

W zadnym jednak razie nie wolno dopuszczac ta-
kiego przecigzenia personelu, ktére moze zagrazac
bezpieczenstwu ruchu lub pracy, a nawet takiego,
ktore wydatnie obniza jako$¢ wykonanej pracy.

Jezeli praca szczytowa przekracza mozliwosc
przecietnej obsady, wéwczas powstaje koniecznos¢
obstugiwania obcigzen szczytowych przez czasowe
dodawanie sit uzupelniajgcych: np. przez uruchamia-
nie dodatkowych kas biletowych w czasie przedswia-
tecznego przejazdu podréznych.

Wéwczas nalezy oblicza¢ przecietng z catkowite-
go obcigzenia placowki, po odjeciu z niego pracy,
ktéora wykona dodatkowy personel, powotany do
opanowania szczytow, oraz wedlug tej przecietnej
normowac staly personel.

Wysoce skutecznym $rodkiem opanowania szczy-
tbw jest przeznaczanie do tego nie ludizi, lecz do-
datkowych Srodkoéw pienieznych na premie dla per-
sonelu zatrudnionego stale. Wowczas, badz to przez
wlasny wysitek, badz nawet — jak to czesto bywa
— przez pomoc cztonkéw swej rodziny pracownik
wykonywa wieksza prace, odpada za$ potrzeba przy-
dzielania sit dodatkowych, ktérych praca jest z re-
gulty mniej korzystna.

Przy normowaniu personelu nalezy bra¢ pod
uwage pomoc nie tylko pracownikéw innych placo-
wek tej samej gatezi stuzbowej, ale takze wspotpra-
ce obcych gatezi. Tak np. w celu pokonania letnie-
go szczytu w przewozie podroéznych oraz jesienne-
go przewozu towaréw nalezy zapewni¢ moznos¢ uzu-
petlienia personelu parowozowego, konduktorskiego
i innego kosztem pracownikOw warsztatbw pomoc-
niczych, a nawet gtéwnych, kosztem niektorych grup
pracownikéw stacyjnych lub tez — posrednio —
kosztem robotnikbw stuzby drogowej. W tym ce-
lu nalezy odpowiednio utozy¢ plan pracy warszta-
tow, w sluzbie zas drogowej wykona¢ gtéwne ro-
boty naprawy'toru przed poczatkiem sezonu wzmo-
zonych przewozéw.

Obok wahan o dluzszej fali — tygodniowej, mie-
siecznej, lub rocznej — zachodza w pracy, zwlasz-
cza zwigzanej z ruchem pociggéw, wahania dzienne,
ktore prowadzg do przymusowej bezczynnosci pra-
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cowniikébw w krotkich przerwach pomiedzy jednym
pociagiem a drugim, pomiedzy wykonaniem oddziel-
nych zadan przetokowych, pomiedzy obstuzeniem
pojedynczych parowozéw, wypuszczanych przez pa-
rowozownie itp.

Przerwy te trwajg czasem po kilka jgodzin, cza-
sem po kilka lub kilkanascie minut i sg wypeione
pogotowiem, kiedy pracownik nie wykonywa zadnej
pracy.

A jednak, normujgc .personel, nie mozna wyzna-
czy¢ obsady mniejszej niz ta, ktorej wymaga praca
potgczona z przepuszczeniem jednego pociggu, ze
sprzedaniem jednego biletu, z przetoczeniemljedne-
go wagonu, z obrzadzeniem nawet jednego paro-
wozu itd.

Totez wyznaczenie obsady, ktéra by nie miata
wcale momentéw pogotowia, jest mozliwe tylko przy

duzym nasileniu pracy i réwnomiernym jej prze-
biegu.
Zadaniem organizatora pracy jest zwalczanie

w miare moznosci stanu pogotowia i zastepowanie
go produkcyjnag pracg. Prowadzi do tego komasacja
réznych czynnosci na malo obcigzonych placowkach
w osobie jednego pracownika; docigzanie niewyzy-
skanego personelu dodatkowymi czynnosciami, zaty-
kajacymi luki w jego produkcyjnej pracy.

Lezy to w interesie przedsiebiorstwa, ktére nie
optaca bezuzytecznego pogotowia; jest réwniez ko-
rzystne dla pracownika, ktory nie spedza dtugich
a nisko ptatnych godzin na stuzbie.

Jest to zagadnienie bardzo istotne, jak udowod-
nie na nastepujgcym przyktadzie. Wyobrazmy sobie
malg stacje, na ktdrej zawiadowca stacji i jego po-
mocnik sa obcigzeni czynnosciami, przedstawiajgcymi
tacznie wartos¢ 462 minut pracy, a wiec na kazdego
po 231 minuty.

Poniewaz dzien pracy wynosi 2760 : 7 = okragto
394 minuty, obaj ci pracownicy moga i powinni spe-
dza¢ na stuzbie: 231 + 3 X (394 — 231) — 720 mi-
nut, czyli pracowa¢ na dwie zmiany Koleje zaptacg
za 1440 — 462 = 978 minut pogotowia, a wiec tyle,
jak za 326 minut pracy i nie otrzymajg za to zadne-
go ekwiwalentu.

Kazdy z dwéch pracownikdw bedzie spedzatw po-
gotowiu 720 — 231 = 489 minut dziennie.

Gdyby sie dato obcigzy¢ stacje dodatkowg praca,
zapelniajgcg czas pogotowia, stacja miataby tréjoso-
bowg obsade. Koleje optacatyby wykonanie dodat-
kowej pracy o 33% taniej, zas pracownicy mieliby
dziennie, zamiast 720 minut wolnego- od stluzby cza-
su — 1046 minut.

Wreszcie gdyby jeden z trzech pracownikéw na
krotko zachorowat, odpadfaby potrzeba wysytania
zastepcy. Dwaj pozostali pracownicy mogliby go za-
stgpi¢, czy to zwiekszajgc swoj wysitek — co jest
w ciagu krotkiego czasu zupelnie mozliwe —mczy to
przez chwilowe odtozenie powierzonych stacji dodat-
kowych czynnosci, jezeliby nie mialy one charakteru
pilnego.

Sposoby docigzania pracownikéw moga by¢ bar-
dzo rozmaite. Oprocz stosowanych dotychczas, mo-
zna by wskazac¢: powierzenie stacjom taksacji! listow
przewozowych, kontroli dokumentéw rachunkowych,

opracowania materiatu statystycznego, prowadzenie
na stacji placéwki pocztowej itd.
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Komasacja pracy moze by¢ ulatwiona tub utrud-
niona przez odpowiednie rozmieszczenie lokali stuz-
bowych i zaopatrzenie ich w potrzebne urzadzenia,
musi by¢ przewidziana juz podczas budowy.

Poniewaz na naszych liniach mieliSmy bardzo licz-
ne stacje, na ktorych nie wykonywano' produkcyjnej
pracy nawet w ciggu 462 minut dziennie, kwestia
zwalczania pogotowia powinna zastugiwa¢ na szcze-
g6lng uwage.

6. Budzet personalny

Budzet personalny lub osobowy obejmuje—w spo-
s6b mniej lub wiecej petny — przewidywane wydat-
ki, potaczone z utrzymaniem pracownikOw, a przez
to samo- powinien opiera¢ sie na normalnej ilosci
personelu i na stawkach przystugujgcego mu uposa-
zenia.

MieliSmy w gospodarce personalnej P.K.P. dluz-
szy okres czasu, kiedy budzet osobowy opierat sie
dosy¢ doktadnie i niemal wylgcznie na stanie faktycz-
nym personelu na pewien wybrany dzien, zwykle na
I-go maja roku poprzedzajgcego budzetowy.

Centrala gospodarki personalnej zdawala sie
w ten sposOb milczaco akceptowaé stan, ktory w tym
dniu stworzyly podlegte okregi i inne jednostki stuz-
bowe, oraz starata sie zabezpieczy¢ Srodki na utrzy-
manie posiadanego personelu.

Jezeli ktory$s okreg, jezeli ktdre$ miejsce pracy
zatrudniato w tym dniu "krytycznym wiecej pracow-
nikobw, niz im byto potrzeba, wowczas otrzymywaty
one bez wiekszego sprzeciwu Centrali prawo utrzy-
mywania tej samej liczby ludzi w roku na-stepnym.

Jezeli, odwrotnie, okreg miat w dniu krytycznym
mniej pracownikOw niz potrzebowat, posiadat waku-
jace stanowiska, to w nastepnym budzecie wakaty te
znikaly.

Do przekonania miarodajnych czynnikOw nie prze-
mawialy dowodzenia, ze wacat powstat przypadkowo
i nie zostal ponownie obsadzony z braku czasu lub
kandydata, albo tez, ze w przysziym roku budzeto-
wym nalezalo przewidywa¢ wzmozenie pracy jakiejs
placéwki. Stan faktyczny na dzien 1 maja byt sil-
niejszy ponad wszelkg argumentacje.

W projekcie przepisOw gospodarki personalnej,
utozonych i przedstawionych do rozpatrzenia w ro-
ku 1936 czy 1937, ale stosowanych praktycznie juz
przed ich zatwierdzeniem, zastgpiono jeden nonsens
drugim, nie wiele lepszym.

Za punkt wyjscia przy ustalaniu etatoéw pod. wzgle-
demlich ilosci oraz wysokosci wynagrodzenia przyj-
mowano réwniez stan faktyczny, ale przewidywano
w budzecie pewng liczbe etatobw w grupie uposazenia
wyzszej, niz wynikato ze stanu faktycznego, aby tym
samym stworzy¢ mozno$¢ awansowania pewnej licz-
by pracownikéw. O liczbe te prowadzono nastepnie
ciezkie targi z Ministerstwem Skarbu.

| chociaz przepisy personalne nie przewidywaly
awansu automatycznego, to nie liczba wakujgcych
etatbw w wyzszych grupach uposazenia stwarzata
moznos¢ awansowania odpowiedniej liczby pracow-
nikow, tylko przeciwnie: che¢ awansowania byta po-
wodem zmiany dotychczasowych etatéw. Oczywiscie
wysokoS¢ uposazenia, nie byta przy tym zwigzana
z zajmowanym stanowiskiem. Byto t-0 postepowanie
sprzeczne z logikag i prawidtowa mysla gospodarcza.

Kazdy normalnie myslagcy gospodarz rozumuje,
Ze postanowiony program pracy wymaga do wyko-
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nania zawartych w nim czynnosci pewnej, okreslo-
nej liczby pracownikéw o takich a takich kwalifika-
cjach.

Dalej rozumuje ten gospodarz, ze za wykonanie
zamierzonych czynnosci nalezy sie stusznie wynagro-
dzenie o pewnej okreslonej wysokosci. Wie on row-
niez, ze pracownik o pewnych potrzebnych kwalifi-
kacjach posiada odpowiednig warto$¢ badz na zew-
netrznym rynku pracy, badz tez wartos¢ wewnetrzng
— w granicach danego przedsiebiorstwa, e odpowied-
nio do tej wartosci powinien by¢ optacany.

Stad przychodzi on do jasnej, prostej, slusznej
i gospodarczo, uzasadnionej konkluzji: do wykona-
nia zamierzonej pracy potrzebuje tylu a tylu ludzi,
tak a tak ptatnych i odpowiednio do tego musze
przewidzie¢ dla nich etaty w budzecie.

Projektowane i zastosowane przepisy odwracaly
kota ogonem, stawiajgc kwestie tak: zarzad kolejo-
wy zatrudnia tylu a tylu ludzi, w takich a takich gru-
pach uposazenia, chciatby niektérym z nich co$ tam
doda¢ i.prosi o nowe, jakosSciowo wyzsze niz po-
przednie etaty.

W takim postawieniu sprawy brakowalo powigza-
nia preliminowanych etatéw z przewidywang praca.
Brak ten byl Swiadomy, poniewaz kierownictwo nie
kierowato sie przy przyznawaniu ptacy rodzajem wy-
konywanej pracy, tylko zupetnie innymi wzgledami.
Uzasadnienie liczby etatow bylo tez nie dtos¢ wyraz-
ne i dobitne. Brakowato argumentu, ze ten lub oOw
rodzaj pracy powinien by¢ tak, a nie inaczej opta-
cany.

Nic tez dziwnego, ze Skarb, Kkrytykujgc projekt
.budzetu, mégt tatwo przeciwstawia¢ sie pozbawionym
rzeczowej argumentacji, aczkolwiek moze i stusznym
zamiarom podwyzszenia, plac, mogt obcina¢ wnioski
awansowe.

Nic rowniez dziwnego, ze oparte na podobnych
. przestankach etaty jakosciowe i iloSciowe — nie po-
.krywaly sie z rzeczywistg potrzeba.

W etatach brakowato statosci jakosciowej i kosz-
ty personalne jednostek stuzbowych musialy co rok
inaczej sie kalkulowac.

Wreszcie wzrastata ogromnie praca budzetowa,
poniewaz trzeba byto co rok analizowa¢ potozenie
stuzbowe olbrzymiej liczby kandydatéw do awanso-
wania oraz zawczasu zastanawia¢ sie, jakiemu okre-
gowi, ile i jakich podwyzek trzeba bedzie udzielic.

Natomiast — i tu lezala geneza tej koncepcji —
otwieralo sie bezgraniczne pole dla gry protekcyjnej,
poniewaz przyznane w budzecie podwyzki mozna by-
to przyznawac¢ dowolnie ludziom sobie mitym, 'cho-
ciazby wykonywali oni funkcje tatwiejsze i mniejszg
przedstawiali wartos¢. Mozna byto pomija¢ tych,
ktorzy na odpowiedzialnych posterunkach otrzymy-
wali catymi latami uposazenie o jednag, dwie, trzy
i wiecej grup nizsze od przewidzianych w zasadzie
dla zajmowanych przez nich stanowisk.

Prawidlowe budzetowanie personalne powinno
polega¢ na tym, ze dla elementarnych, komorek stuz-
bowych nalezy uktada¢ etaty — ilosciowe i jakoscio-
we — odpowiadajgce S$cisle przewidywanej w roku
budzetowym; pracy. Z sumowania tych czastkowych
etatow powstajg etaty stuzb i okregow..

Etaty nie ulegajg zmianom dowolnie. Warunkiem
ich zmiany powinna by¢ w zasadzie, albo iloSciowa
zmiana programu pracy, albo jego jakosciowa, reor-
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ganizacja. Tabela etatéw stuzby i jednostek stuzbo-
wych ulega zwykle z roku na rok minimalnym zmia-
nom.

Jezeli obsada pewnego stanowiska odpowiada Sci-
Sle przewidywaniom na przyszios¢ — a wiec np. je-
zeli stanowisko torowego zajmuje pracownik w 9
grupie uposazenia — wowczas etat jego nalezy przy-»
dzieli¢ bez zastrzezen i waeat po nim moze byc¢ ob-
sadzony przez pracownika w 9 grupie, lub tez nowo-
mianowany po nim prgcownik moze i powinien byc¢
awansowany do 9 grupy.

Jezeli ten sam torowy ma czemus$ 8 grupe, upo-
sazenia, zas na przysztos¢ przewidziano, ze dane sta-
nowisko jest zaliczone do 9 grupy, woéwczas waeat
po obecnym pracowniku moze by¢ obsadzony tylko
w 9 grupie, a nie w 8-ej.

Jezeli wreszcie na stanowisku, do ktérego przy-
wigzana jest 9 grupa, jest zatrudniony pracownik
W nizszej grupie, wowczas powstaje podstawa, a na-
wet konieczno$¢ awansowania go do 9 grupy.

Jezeli budzet przewiduje ilosciowg obsade mniej-
szg niz stan faktyczny, wowczas obowigzkiem witas-
ciwej komorki personalnej jest doprowadzenie sta-
nu faktycznego» do stanu budzetowego. Wszelkie ilos-
ciowe przekroczenia etatu powinno by¢ niezwlocznie
likwidowane lub tez usprawiedliwione przed tg in-
stancjg, do ktérej nalezy ostateczna decyzja.

Tak samo nalezy dazy¢ do zlikwidowania w pore
przerostow jakosciowych. Gdyby jednak uregulowa-
nie nie mogto (w przewidywaniach) nastgpi¢ przed
rozpoczeciem roku budzetowego, wodwczas, nalezy
preliminowa¢ dodatek osobisty dla pracownika, ma-
jacego wyzsze uposazenie, niz przywigzane do jego
stanowiska.

Utozenie budzetu personalnego elementarnej ko-
moérki .stuzbowej wymaga:

a) posiadania planu organizacyjnego
i podziatu pracy w jej ramach;

b) znajomosci przewidywanego obcigzenia ko-
morki pracg, norm pracy lub czasu, oraz sprawnos-
ci pracownika, .ktére to dane sluza do okreslenia ob-
sady personalnej (patrz wyzej);

c) znajomosci dotychczasowej obsady personal-
nej.

Na podstawie powyzszych danych nalezy przewi-
dzie¢ podziat stanowisk na state i niestale.

llos¢ niestalych stanowisk, ktore nalezy przewi-
dywa¢ w zasadzie w najnizszych kategoriach pra-
cownikow w danej gatezi fachowej, powinna zapew-
nia¢c moznos¢ latwego zmniejszenia obecnej obsady
w razie powstania znizkowej tendencji w pracy da-
nej galezi.

W tym celu nalezy — nawet przy tendencji usta-
lonej — utrzymywacé pewng czes¢ personelu w naj-
nizszych kategoriach w niestalym stosunku stuzbo-
wym, dopuszczajgcym — w razie koniecznosci — je-
go rozwigzanie.

W zaleznosci od rodzaju stuzby i wahan pracy
w jej dziedzinie ilos¢ niestatego personelu powinna
waha¢ sie w procentach (od 5 do 20%) calego ze-
spotu pracownikéw danej gatezi fachowej i to przy
wskazanej poprzednio ustalonej tendencji.

Niestusznie praktykowano w niektérych przedwo-
jennych  przepisach ustanawianie jednolitego (dla
danego miejsca pracy) procentu pracownikOw nie-
statych bez wzgledu na sytuacje przewozowa.

komérki
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Rzad Radziecki catkowicie popiera rozwdj scala-
nia przewozow. Juz po zakonczeniu Il wojny Swia-
towej Rada Ministrow Z.S.R.R. powzieta szereg uch-
lat, przewidujgcych wzmozone scalanie przewozoéw,
rozbudowe placéw na i wytadunkowych oraz ich

Inz. Tadeusz Tillinger
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zmechanizowanie.) Wprowadzono jpremjiowanlie pra-
cownikow kolejowych i obslugi bocznic zakladéw
przemystowych za nadawanie pociggdéw scalonych,
@(;E%anizowanych odrazu na punktach naladunfco-

Wspotpraca transporta kolejowego i wodnego

(uwagi z powodu ksigzki inz. M. topuszynskiego)

Niedawno wyszta z druku, jako Nr, 6 wydaw-
nictw technicznych Min. Komunikacji, praca inz.
M. topuszynskiego pt. ,Podstawowe zagadnienia po-
lityki komunikacyjnej“.

Podkreslajgc na wstepie koniecznos¢ stworzenia
w panstwie jednolitego systemu komunikacyjnego,
w ktdrym wszystkie rodzaje komunikacji wspotpra-
cowatyby dla osiggniecia najkorzystniejszego dla
kraju rezultatu, — autor, przy dalszym rozwazaniu,
porusza N miedzy innymi sprawe kosztéw wiasnych
przewozéw na kolejach i na drogach wodnych i ich
wzajemnego stosunku.

W tym tak waznym zagadnieniu, — majg znacze-
nie nie tyle cyfry absolutne, ktore przy ptynnosci
cen i warunkéw — mogg ulega¢ duzym wahaniom,
lecz wtasnie wzajemny stosunek kosztow przewozow
tych dwoch rodzajéw transportu.

Sprawa ta obecnie; po przylaczeniu do Polski do-
rzecza Odry z stosunkowo rozwinietg zeglugg, — ma
dla nas teraz wieksze znaczenie, niz przed wojna.

Totez obiektywne jej naswietlenie ma dla naszej
polityki komunikacyjnej duze znaczenie i stusznie, ze
sprawie tej poswiecono we wskazanej ksigzce sporo
miej sca.

Niestety w zatozeniach inz. Lopuszynskiego wkra-
dly sie pewne powazne niedoktadnosci, ktdre dopro-
wadzity go do wnioskéw zbyt dla drég wodnych nie-
korzystnych.

Koszty witasne tono - km na drogach wodnych,
ktore nazwiemy ,k“, sktadajg sie z 3-ch czesci:

1) z kosztéw ponoszonych przez przedsiebiorstwo
zeglugowe, ktére nazwiemy ,e“ (wlasciwe koszty ze-
glugi, z uwzglednieniem oprocentowania i amorty-
zacjl taboru).

2) Z kosztow utrzymania drogi wodnej, ktdre na-
zwiemy ,u“. Obcigzajg one zegluge tylko w pewnych
wypadkach.

3) Z oprocentowania i amortyzacji kapitatu bu-
dowy drogi wodnej, ktére nazwiemy ,b*“.

Jezeli zegluga na rzece lub na sztucznej drodze
wodnej wolna jest od optat na rzecz utrzymania
drogi wodnej, to k= e

Jezeli pobieranajest pewna optata na utrzymanie
drogi wodnej, wtedy k= e+ u.

Jezeli uwzglednia sie amortyzacje i oprocentowa-
nie .kapitalu budowy, k= e + u -j- b

Z wielkosciami ,e“ oraz ,u“ przyjetymi przez inz.
topuszynskiego mozna sie zgodzic.

Wielkosci ,e“ zostaly przyjete wedlug obliczo-
nych przez podpisanego wielkosci krancowych wias-
nych kosztéw zeglugi — ze zwiekszeniem ich dla obli-
czen praktycznych o 25%. Jest to zupelnie sluszne.
Szczegotowe obliczenie tych wielkosci bedzie podane
w drukujgcym sie podreczniku ,Drogi Wodne", gdzie

ten wspoiczynnik réwniez zostat uwzgledniony.

Powazne zastrzezenie nasuwa dopiero trzeci
skladnik, a mianowicie ,b“, — wysoko$¢ kosztow
oprocentowania i amortyzacji kapitalu budowy, —
przypadajgca na t - km przewozoéw, — 0 czym mo-
wa nieco nize;j.

W obliczeniach swych kosztéw przewozu t - km
drogami wodnymi dla barek 600 t, wprowadza inz.
topuszynski pewng zupetnie dowolng i nie umoty-
wowang nalezycie poprawke. Mianowicie przyjmuje,
ze czes¢ tadunkéw bedzie przewozona barkami mniej-
szymi, niz 600 t, — i z tego powodu koszty wlasne
przewozu wzrosng o 30%.

Takie rozumowanie moze by¢ umotywowane dla
obecnych stosunkéw na Odrze. Ale my poszukujemy
poréwnania z przewozem witasnie barkami 600 t
(a nawet 1000 t, gdyz takie sg przewidziane na gtow-
nych, projektowanych arteriach wodnych). Co jed-
nak najwazniejsze, — dalej przy obliczaniu wysoko-
sci oprocentowania kapitatu budowy, inz topuszyn-
ski przyjmuje koszty budowy drég wodnych dla ba-
rek 600 — 1000 t.

A wiec z jednej strony — koszt przewozu obli-
cza sig, jak dla drogi dla statkbw 300 do 600 t., —
a obcigzenie kosztami budowy przyjmuje sie, >ak dla
drogi dla statkbw 600 do 1000 t.

Taki obrachunek daje oczywiscie wyniki
niekorzystne dla transportu wodnego.
Jezeli jako koszty zeglugowe przyjgt inz. topu-
szynski koszty na drodze wodnej, na ktérej kursujg
barki 600 t i mniejsze, — to nalezalo przyjg¢ koszt
budowy odpowiedniej drogi wodnej.
Tak np. wynosit:
koszt kanalizacji Odry od KozZla do Nysy
194.000 mk za km
» Nysy do Wroctawia
221.000 mk. za km
Noteci z kanalem Bydgoskim
190.000
» " Nogatu 75.000 mk za km
Natomiast inz. topuszynski przyjmuje koszt bu-
dowy 1 km kanatu w wysokosci 1.000.000 zt. a kana-
lizacji rzeki 856.000 zt.
Tak wysokich kosztow nie wykazujg nawet kana-

wysoce

» » "

» »

dy 600—700 t.
jak: — kanat Hohenzollernéw 405.000 mk.
" , Dortmund — Ems 316.000

» kanalizacja Dorica Péinocnego
(1912 r.; barki 1600 tonowe) 25.000 rb.
Wykonany ostatnio projekt kanalizacji Gérnej

Wisty (barki 700 t)

okresla koszty na
a kanatéw lateralnych na

442.000 zt za km
600.000 , , .,
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Z powyzszego wida¢, ze dla obliczen wysokosci
obcigzenia kosztéw wtasnych przewozéw wodnych
kosztami kapitatu nalezatlo by przyjmowac¢ dla kana-
tow ok. 600.000 zikm, dla kanalizacji rzek najwy-
zej 450.000 zHkm, tj. siume prawie dwa razy nizsza
od przyjetej w pracy inz. topuszynskiego. Bedzie
to tym stuszniejsze, ze dla kolei inz. topuszynski
przyjmuje ich warto$¢ inwentarzowa zr. 1938, a,wiec
opiera sie na kosztach wykonanych linii kolejowych.

Dla porownania z kolejami nalezy przyjmowac
koszta przewozow barkami 600 t bez uwzglednienia
barek mniejszych.

Nalezy przyja¢ pod uwage, ze przy planowym
rozwoju naszych dréog wodnych, jezeli za zasadniczg
jednostke przewozowg przyjmiemy barke 600 t, to
wedtug wszelkiego prawdopodobieristwa daleko wiek-
szy procent przewozow bedzie wykonywany barkami
wiekszymi od tego wymiaru, niz mniejszymi.
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Przyjmujgc barke 600 t jako $rednig i najwiecej
rozpowszechniong, bedziemy najblizej stusznej oceny.

Jezeli na podstawie powyzej podanych uwag,
a wiec zostawiajgc bez zmiany sktadniki ,e“ oraz ,u*
(wlasciwe koszta zeglugi i utrzymania drog wod-
nych) i przyjmujac podane przez inz. topuszynskie-
go koszty przewozu t-km na kolejach, przeliczymy
koszta t-km na drogach wodnych, to otrzymamy na-
stepujgce wyniki', zestawione w tablicy A.

(Nalezy jednak zastrzec, ze podane wyniki tycza
sie nie takich drég, jak Wista a nawet Odra w ich
obecnym stanie, lecz drég dajgcych moznos$¢ kurso-
wania barek 600 t przy pelnym wyzyskaniu ich nos-
nosci, tj. takich drég wodnych, jakie mamy na wido-
ku dla naszej przysztej sieci wodnej. Jest rzecza
naturalng, ze porOdwnanie nasze odnosimy do tych
drég, jako normalnych, a nie do utomnych odcinkow
naszej obecnej sieci).

Tablica A. (Koszt wikasny przewozu t-km w groszach 1959 r.)

Rzeki skanalizowane

s Koleje . Rzeki §
Odleglosé pociagi tadunki swob. rozstawa stopni Kanaty
km Zwarte agonowe — plynace 7,5%m 26 km
1 Dla sorek 600 tonowych. %
1) Bez kosztéw utrzymania drogi k e 0
250 — — 1,01 1,26 1,01 1,22
600 — — 0,77 1,00 0,78 0,97
2) Z kosztami utrzymania drogi k e-j-u.
a) Przy natezeniu ruchu N = 1000000 t.
250 A 2,83 161 2.26 2,21 1,92
600 — 2,59 1,37 171 1,48 1,67
b) Przy natezeniu ruchu N 4000 OOOQ.t.
250 - 2,23 1,16 1,56 131 1,40
600 — 197 0,92 1,18 0,96 115
3) Z kosztami utrzymania drogi oraz z kosztami oprocentowania
i amortyzacji kapitatu k e+ u+ b.
¢) Przy natezeniu ruchu N= 1000000 t.
250 — 3,61 161 4.48 4,24 4,62
600 —. 3,39 1,37 4,23 3,98 4,28
d) Przy natezeniu ruchu N= 2000000 t.
250 — 2,81 1,31 2,89 2,63 2,92
600 — 2,55 1,07 2,62 2,37 2,68
e) Przy natezeniu ruchu N 4 000 000 t.
250 — 2,41 1,16 2,09 1.83 2,05
600 — 2,18 0,92 1.82 1,57 1,83
f) Przy natezeniu ruchu N 6000 000 t.
250 — 2,27 Ul 1,80 161 1«1
600 — .2,03 0,87 1,59 1,34 1,55
II. Dla barek 1000 t okoto 10% mniej.
Przy k— e-j-u-f- b.
g) Przy natezeniu ruchu N 4000 000 t.
600 1,41 2,18 0,83 1,64 141 | 1,65
h) Przy natezeniu ruchu N 6 000 000 t.
600 131 2,03 | . 0,79 1,43 121 1,40
Uwagi do tablicy
1) Przyjete odlegtosci odpowiadaja: 600 km — odlegtosci gtébwnego przewozu masowe-

250 km — $redniej odlegtosci przewozu w polskiej
sieci kolejowej.

go Zaglebie — porty,
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2) Przyjete natezenia ruchu odpowiadaja:
1.000. 000 t — $redniemu natezeniu ruchu sieci PKP.
4.000.000 t — . . . na gtow-
nych drogach wodnych niemieckiej sie-
ci dr. wod. i na Odrze.
6.000. 000 t — oczekiwanemu natezeniu
na Odrze.

» 3) Wobec tego, ze rozstawa stopni ma duze zna-
czenie dla kosztéw przewozu, — rzeki skanalizowane
zostaly podzielone na dwa typy krancowe:

a) z rozstawg 7,5 km — odpowiadajg
na Goérnej Odrze,

b) z rozstawa 26 — km — odpowiadajg Sredniegj
rozstawie przy projektowanej kanalizacji Wisly
i Bugu.

(Dla sredniej Odry rozstawa wyniesie ok. 20 km).

Podane w powyzszej tablicy obliczenia doprowa-
dzaja do wnioskéw daleko korzystniejszych dla drég
wodnych, niz te, do ktérych doszedtinz. Lopuszynski.
Mianowicie:

1) W wypadku k — e,
tj. bez zaliczania kosztow utrzymania drogi wodnej
i kosztow kapitatu, transport wodny barkami 600 t
jest zawsze tanszy od kolejowego.

2) W wypadku k = e + u
t. j. przy zaliczeniu kosztéw utrzymania sztucznych
dréog wodnych, transport wodny na sztucznych dro-
gach wodnych jest tanszy od kolejowego, przy
natezeniu ruchu powyzej 700.000 t.

1) W wypadku k = e+ u + b,
tj. przy zaliczeniu kosztOow utrzymania oraz kosztow
kapitatu, trasport wodny na sztucznych drogach
wodnych jest tanszy od kolejowego przy nateze-
niu ruchu powyzej 2.000.000 t.

4) Poniewaz dla rzek swobodnie pityngcych przyj-
mujemy, ze koszt ich utrzymania i wykonania roboét
regulacyjnych nie obcigzajg zeglugi, — czyli u= 0,
wiec transport wodny barkami 600 t jest zawsze
tanszy od kolejowego.

5) Poniewaz przew0z barkami 1.000 t. przy prze-
wozach masowych kalkuluje sie zwykle o 10% ta-
niej od przewozu barkami 600 t i ten rodzaj barek

przewidziany jest na gtownych arteriach, dla porow-

przewozow

rozstawie
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nania z przewozem pociggami zwartymi, podany jest
przyblizony koszt przewozu barkami 1.000 t.

Do powyzszego nalezy dodac jeszcze nastepujgce
uwagi:

1) Sie¢ wodna sktada sie z dré6g rozmaitego ro-
dzaju, przy czym rzeki swobodnie plynace stanowig
W nhaszej sieci znaczny procent (obecnie okoto 70%).

Przewozy wodne odbywajg sie nie wytgcznie po
drodze jednego typu, lecz przewaznie przy wykorzy-
staniu paru rodzajow drdg.

Wobec tego dla poréwnania z przewozami kole-'
jowymi nalezy bra¢ pod uwage S$rednig z wielkosci
dla rzek swobodnie ptynacych i dla sztucznych drog
wodnych (ta ostatnia jako $rednia z trzech rozpatry-
wanych rodzajow tych drog).

Przy takim poréwnaniu przewdz wodny okaze sie
zawsze tanszy od kolejowego.

2) Okres amortyzacji jest okresem przejsciowym
i trwa 30—50 lat. Drogi wodne i koleje buduje sie
na daleko dituzszy okres czasu.

Totez nie nalezy przecenia¢ waznosci sptat na
oprocentowanie i amortyzacja kapitatu. Pamietajmy,
ze wiekszos¢ naszych drdg juz jest zamortyzowana,—
a nowe bedg czynne wspodinie ze starszymi. Wobec
tego, dla stlusznej oceny wzajemnego stosunku kosz-
tow przewozu na drogach wodnych i kolejach, —
nalezy przyjmowac:

a) dla rzek swobodnie plynacych wypadek k «—¢,
tjl. uwzgledniajac tylko wiasciwe koszty ze-
glugt,

b) dla sztucznych drog wodnych wypadek k= e
+ u, tj. koszty zeglugi z kosztami utrzymania

drogi wodnej bez kosztéw kapitatu.

e) dla catej sieci drog wodnych — cyfry posred-
nie z powyzszych cyfr, stosownie do udzialu
w przewozach réznego rodzaju drdg.

Przy wprowadzeniu powyzej przytoczonych po-
prawek do naszych rozwazan, — przychodzimy do
whnioskOw daleko dla dréog wodnych korzystniej-
szych, niz <g ktore wysnut inz. Lopuszynski w swo-
jej pracy,. — i mozemy twierdzi¢, ze inwestycje ko-
munikacyjne w tej dziedzinie, umotywowane sa ko-
rzysciami gospodarczymi, bynajmniej nie gorzej, niz
inwestycje kolejowe.

Przeglad prasy zagranicznej

elektryfikacja kolei francuskich

Rozwdj trakcji elektrycznej we Francji datuje sie
od poczatku obecnego wieku. W istocie powstata ona
w 'kwietniu 1900 r.

W przededniu wojny 1914 — 1918 sie¢ zelektry-
fikowana miata dlugos¢ 195 km. Stosowany system
byt to prad staly 600 lub 850 IV.

Tymczasem w 1908 r. towarzystwo kolejowe du
Midi rozpoczeto miedzy Perpignan i Villefranche préby
z systemem jednofazowym na 12000 V U 1673 okre-
sow, ktory wihasnie zastosowano w Szwajcarii, Austrii,
Szwecji i Niemczech. .

_ Zasadniczych zalet trakcji elektrycznej z ekono-
micznego punktu widzenia nie dostrzegano jeszcze
dostatecznie jasno. Zakres stosowania jej wynik}

gtébwnie .ze wzgledow czysto technicznych: jak uni-
kniecie dymu w tunelach, udostepnienie linii gorskich
o silnych wzniesieniach, jak wreszcie rozwigzanie
konstrukcyjne zezwalajgce na diugie tunele i wzniesie-
nia rzedu 40%. m

Podczas | Wojny Swiatowej prace nad elektryfi-
kacjag prowadzono dalej i w koncu 1918 r. dtugosc
sieci zelektryfikowanej osiggneta 243 km.

Wojna byla potgczona z kryzysem weglowym, do-
statecznym dla zwrocenia uwagi czynnikéw urzedo-
wych na waznos¢ prac nad elektryfikacjg. To wtasnie
wywotato wtedy donioste postanowienie nie tylko
zelektryfikowania sieci kolejowej lecz réwniez roz-
winiecia calosci urzadzen elektrycznych w kraju.
Rzad francuski na propozycje komisji Ekspertow
w dniu 29 sierpnia 1920 r. nakazat zastosowanie w
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sieci kolei zelaznych takiego systemu, (ktéry zapew-
nialby zasilanie podstacji prgdem trojfazowym o 50
okr/sek. Wtadze zaznaczyly w ten sposéb swag wole
wigczenia elektryfikacji kolei zelaznych do ogolnego
programu produkcji, przesytania i rozdziatlu energii
elektrycznej, zamiast tworzenia osobnej dziedziny, nie
posiadajgcej mozliwosci jpotaczenia z caloscia maja-
cych powstaé¢ krajowych sieci elektrycznych.
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zarzadzenie ministerialne zezwalalo na uzycie w po-
szczegoblnych wypadkach napiecia .3000 V lub 650 IV.

Tyle o epoce, od ktérej naprawde datuje sie roz-
woj {racji elektrycznej. , ,

Z wyjatkiem sieci Kolei Panstwowych (de 1Etat),
ktére pozostaly wierne systemowi 650 .V, .koleje fran-
cuskie oparly swoj program na tych nowych zarza-
dzeniach: TOrleams, le Midi — przebudowujac na ,na-

G
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. Rys. 11

Postanowiono, ze sie¢ trakcyjna bedzie zasilana
pradem statym. Napiecie zasilania ustalono na 1500 V
ze wzgledu na Owczesne doswiadczenie” techniczne,
Nieco dalej wrécimy jeszcze do. omOwienia nastepstw
tego wyboru napiecia, ktory nie byt kategorycznym:

piecia stale 1500 V linie wyposazone poprzednio
w urzadzenia 600 'V pradu statego lub jednofazowe
(wyjawszy Perpignan — Villefranche, ktéry pozostat

jedyna linig o systemie jednofazowym, eksploatowang
obecnie przez S.N.C.F.).
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Pierwszg lokomotywe na 1500 IV uruchomiono
w 1922 r. ,

Trakcja elektryczna stanowi powszechnie uznane
najlepsze rozwigzanie ,w zakresie kolei podmiejskich
i linii gorskich, jednak liczni jej pionierzy, do ktérych
zaliczy¢ nalezy M. Parodi utrzymujg, ze takie zasto-
sowanie stanowi dziedzine dodatkowa. Wtasciwg do-
meng trakcji elektrycznej sg linie .0 silniejiszym ruchu,
nawet jezeli ich pro-Fl je st tatwy. W warunkach eko-
nomicznych tamtej epoki i przy systemie przyjetym
we Francji, elektryfikacja byta ,przedsiewzieciem ren-
townym przy zuzyciu wegla siegajacym 400 — 500
ton na rok i na kilometr ¢podwdjnego toru. Pierwsza
takg elektryfikacja usprawiedliwiong wzgledami eko-
nomicznymi byla elektryfikacja linii Paris — Orléans
— 'Vierzon w ,1926 r., gdzie zuzycie wegla- dosiegato
pomiedzy Paryzem i Orleanem 1100 t na km rocznie.

Zelektryfikowane sieci kolejowe stajg sie twdrca-
mi zapor wodnych. One rozwijajg szybko przesyfanie
pradu na wysokim napieciu, aby nie ograniczy¢ elek-
tryfikacji kolei do sasiedztwa spadkéw wodnych. Le
Midi stworzyto dla jFrancji pierwsza linie na 150.000
V, aiP. O. pierwszg linie na 220.000 V. ,

Zasilanie podstacji tworzy ,2 stopnie sieci: sie€
pierwotng 150.000/220.000 IV i wt6érng na 60.000/90.000
V. Tylko linie sieci wtérnych dochodzg bezposrednio
do podstaciji.

Wzrost spozycia energii elektrycznej przez koleje
fra'ncuskie byt bardzo szybki. Scharakteryzujemy go
przez nastepujace liczby: 1921 r. — 26 mio’kWh
1925 r. — 64, 1930 r. — 270, 1935 r. — ,445, 1940 .
— 681 mio kWh.

Warto zaznaczy¢, ze 80% tej energii pochodzi
z elektrowtii wodnych. . ,

Umieszczona wyzej mapka pokazuje obecng struk-

ture sieci kolejowe;.
Najwazniejszg czes¢ stanowi okrag potudniowo-
zachodni, nastepnie idg podmiejskie koleje paryskie
i linia Paris — jLe Mans.

Do sieci z 1938 r. dotgczono w 1943 r. linie Brive

- Montauban (163 jkm) —co zapewnito ciggty ruch
elektryczny .miedzy Paris, Toulouse i Sete. Moc za-
instalowana na wszystkich podstacjach  wynosi
600.00 kWw.

Czysta o0szczednos¢ na weglu (obliczona przy
ostroznie przyjetym stosunku wykorzystanej energii
termicznej) wynosi 1.200.000 t rocznie. Gestosc
zuzycia, obliczona w weglu, wynositaby wiec 370 t
na km i rok. Jest to oczywiscie wielkos¢ Srednia, kto-
ra uwzglednia jednoczesnie linie goérskie, elektryfiko-
wane ze wzgleddw technicznych i linie w terenie jptas-
kim o .wielkim natezeniu ruchu.

Jakie byty szkody podczas ostatniej wojny ponie-
sione w sieci zelektryfikowanych kolei?

55 podstacji bylo uszkodzonych, zas 20 z tej licz-
by catkowicie zniszczonych. Przewody napowietrzne
zostaly zniszczoine na 977 km. Linie wysokiego na-
piecia stracity 1250 .masztéw. 4 wielkie rozdzielnie
zostaly uszkodzone, za$ jedna rozdzielnia — komple-
tnie zniszczona. Tabor dzieki tatwosci jego rozpro-
szenia ponidst tylko niewielkie straty: zniszczonych
zostato 26 lokomotyw i -jednostek motorowych.

Na ogol doswiadczenie wojenne pokazato, ze od-
budowa przynajmniej prowizoryczna urzadzen ,ele-
ktrotrakcyjnych nie byta trudniejsza niz torow i bu-
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dowli i to do tego stopnia, ze mozna byto unikng¢
wprowadzenia na czas przejsciowy trakcji parowej.

Gdyby uszkodzenia urzgdzen trakcyjnych byty
znacz-ne, to -nastgpitoby bez watpienia przyjecie na-
piecia 3000 V, -ktére ruguje napiecie 1500 IV, opie-
rajgc sie na przyktadzie Wioch,' Hiszpanii, Belgii —
krajéw niezwigzanych z -systemem .jednofazowym.
Jednakze, jak wynika z wykazu zniszczen, przebudo-
wa obecnej sieci kosztowataby o wiele drozej, niz
zwyczajna odbudowa. Istnienie obok .siebie dwoch
sieci-na 1500 i 3000 V z technicznego punktu widze-
nia jest mozliwe, kiedy jednak ruch .miedzy nimi jetet
intensywny, .jak np. w regionie paryskim, takie uza-
leznienie staje sie praktycznie nie do przyjecia. Posta-
nowiono wiec utrzymac¢ system 1500 V dla zachowa-
nia jednosci technicznej z regionem paryskim tym
wiecej, ze przewidziany program dziesiecioletni oparty
jest na elektryfikacji linii o takim wielkim ruchu jak
Parts — Lyon, gdzie zalety napiecia 300 V w stosun-
ku do 1500 .V zmniejszajg sie.

Przystgpimy do dziesiecioletniego
SNCF w zakresie elektryfikaciji.

programu

PARS

Rys. 2.

Pierwszg zatatwiong kwestig byt wybor napiecia.
Program dzesiecioletni SNCF polega na nastepuja-
cych zamierzeniach:

a) Elektryfikacja wielkiej magistrali Paris __
Lyon — Marseille z odgatezieniem Lyon — Genéve
i Macon — Culoz, potagczonym bezposrednio z linig

Culbz — .Moda-ne,
b) Wypoisazenie w urzadzenia elektrotrakcyjne linii
Bordeaux — Montauban i Séte — Nimes, realizujgce
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przediuzenie trakcji elektrycznej pomiedzy Bordeaux
i Marseille na calg wielkg magistrale potudnia Franciji.

c) Elektryfikacja linii obwodowej potudniowej
Paryza, zapewniajaca potaczenie miedzy liniami
gtbwnymi zachodnimi, ‘potudniowo-zachodnimi, po-

tudniowo-wschodnimi oraz liniami wypadowymi Mé-
tropolitain (linie do Sceaux i do Vincennes).

d) Elektryfikacja podmiejskich kolei potnocnych
Paryza.

e) Uzupetnienie elektryfikacji kolei podmiejskich’
zachodnich.

Zatrzymajmy sie na kilka chwil nad projektem
elektryfikacji Paris — Lybn, ktéry byt dlugo studio-
wany prze zarzad SNCF 'podczas okupaciji.

Linia Paris — Lyon (rys. 2) ma 512 km dlugosci.
Jest ona 4-torowa miedzy Paryzem a Dijon (314 km)
z wyjatkiem diwdéeh odcinkéw: miedzy Saint — Flo-
rentin i Les Laumes (84 km), miedzy Blaisy i Dijon
(24 km).

Trasa i profil sg bardzo korzystne (promien mini-
mum 900 m, wzniesienia do 0,005, z wyjatkiem przej-
Scia przez przelecz burgundzkg, gdzie znajduje sie
stromy grzbiet z wierzchotkiem w Blaisy 'ze wznie-
sieniem 0,008 na dtugosci 31 km w kierunku nieparzy-
stym (w kierunku do Paryza) i na Odcinku 26 km
w kierunku parzystym. Jest to najtrudniejszy odci-
nek, na ktérym znajduje sie do tego tunel o dlugosci
4 km i liczne wiadukty, ktére praktycznie uniemozli-
wiajg zwiekszenie liczby toréw do czterech miedzy
Blaisy i Dijon,

Ruch pasazerski obstuguje: miedzy Paris i Dijon
— 50 pociggéw rozktadowych, ekspresowych i po-
Spiesznych, w obu kierunkach na dobe, trzydziesci —
miedzy Dijon i Lyon, dwanascie — z Dijon do Sa-
baudii. Libia ta prowadzi jednoczesnie na Lazurowe
Wybrzeze, w Alpy, do Szwajcarii i do Wioch. Sezo-
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nowe wahania w natezeniu ruchu sg na niej rowniez
bardzo znaczne.

Rys. 3 wykazuje zmiennos¢ liczby pociggéw na
dobe w czasie od 15 maja 1938 r. do 15 maja 1939 r.
Szczyty osiggajg 155 pociggobw na dobe. Zaznacza
sie tutaj, poza szczytami Swigtecznymi, stalty poziom
ruchu letniegb, trwajacy 3 miesigce ze 125 pocigga-
mi na dobe.

Wiecej niz potowa pociggéw kursuje w nocy, po-
dzielona na serie , co jest niezbedne z punktu widze-
nia wykresu ruchu. Seria poranna zawiera pociggi
dzienne. Jedynie kilka pociggébw ma trasy poza po-
wyzszymi seriami.

Przesytki* ekspresowe: nowalie doliny Rodanu,
produkty potnocnej Afryki i kolbnii tworza grupe po-
ciggéw przesunieta w stosunku do serii pociggow
pasazerskich. Ten ruch moze zawiera¢ do 30 pocig-
géw w 14 godzinach na dobe.

Ogotem przy letnim poziomie ruchu linia osiggnie
(w obu kierunkach) 172 pociggi miedzy Paris i La-
roche, 138 miedzy Laroche i Dijon, 172 miedzy Dijon
i MacOn oraz 130 miedzy Maoon i Lyon.

Ruch bedzie wynosi¢ ok. 10% catkowitego ruchu
na SNCF, czemu odpowiada przy trakcji parowej
zuzycie 1160 t. wegla na kilometr rocznie.

Obcigzenie na 0$ bedzie wynosi¢ od 20 do 23 t.,
tory bedg posiadaly szyny o wadze przynajmniej 50
kg na metr. Swietlna blokada automatyczna zawie-
ra¢ bedzie odcinki po 1500 m, szybkos$¢ ograniczona
do 140 km na godz. Wiadukty zastgpig skrzyzowa-
nia w poziomie. Tory bedg bez kierunkowosci (bana-
lisees) tzn. kazdy tor eksploatowany wediug potrzeb
rozkladu j*azdy w obu kierunkach, na kawaitku linii
2-torowej na ipotnoc od Dijton dzieki zastosowaniu
zcentralizowanego nastawiania (commande centra-
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lisée). Jest to na wielkg skale rozwiniecie doswiadcze-
nia dotychczas ograniczonego we Francji, Wielkiej
Brytanii i USA.

Linia bedzie posiada¢ 52 'podstacje zaopatrzone
w jednostki prostownikowe po 4000 >W. Bedg one
2-prostownikowe pomiedzy Paris i Dijon, rozmiesz-
czone $rednio co 15 km oraz z pojedynczym prostow-
nikiem miedzy Dijon i Lyon — rozmieszczone co 8
km Srednio. Uwzgledniajac charakterystyki pro-
stownikow rteciowych, decydujgcym czynnikiem przy
wyborze wyposazenia jest 13 minutowy szczyt obcig-
zenia. W wiekszych weziach i na przeleczy bur-
gundzkiej bedg dodane rezerwowe jednostki bezpie-
czenstwa stosownie do potrzeb pewnosci ruchu. Moc
calej instalacji osiggnie 375.000 kW.

Centralne sterowanie podstacji z odlegtosci Od-
bywac¢ sie bedzie z 3 nastawni: ,w Parts, Dijon i Lyon.

Podstacje zasilane bedg przez 2-torowe linie na
60 kV, ktére beda ftaczyly sie z krajowag siecig
(réseau général) nawiekszego napiecia w 8 punktach”

Energia pochodzi¢ bedzie z zakladow elektrycznych
w Pirenejach, Masywie Centralnym i w Alpach, ale
przede wszystkim z zaktadéw Genissiat na Rodanie,
gdzie SNCF posiada udziat w 25%.

Zuzycie elektrycznej energii osiagnie 400 mio kWh
na wysokim napieciu, odpowiadajgc 600.000 t wegla
na rok. Elektryfikacja linii Parts — Lyon pochionie
100.000 t stali, 76.000 t cementu, 8.500 t miedzi
i 6.000 t aluminium. Wymaga ona 4 lat pracy.

Dwie linie w dolinie Rodanu 6d Lyon do Marseille
beda elektryfikowane bezposrednio po wykonaniu od-
cinka Paris — Lyon. Ze wzgledu na pewno$¢ ruchu
nie mozna tutaj mysle¢ o wyposazeniu tylko jednej
linii. Rentownosc¢ catej inwestycji jest zresztg zapew-
niona przez ruch odpowiadajacy gestosci zuzycia we-
gla: 695 t na km rocznie na lewej linii otaz 530 t
na km rocznie na prawe,;.

Mowigc o catosci, dziesiecioletni program elektry-
fikacji SNCF obejmuje 2074 km linii, ktérych S$rednie
zuzycie wegla wynosi 700 t na km rocznie.

Rys. 4.

Po wykonaniu programu zelektryfikowana sie¢
kolejowa francuska bedzie mie¢ 5600 km dtugosci
0 zuzyciu rocznym 1900 mio kWh, odpowaidajgeym
oszczednosci 2.600.000 t wegla, posiada¢ bedzie tabor
zlozony z 300 lokombtyw pospiesznych, 1100 lokomo-
tym towarowych ,100 lokomotyw przetakowych oraz
700 elektrycznych jednostek motorowych. SNCF
prowadzi¢ bedzie 40% swego catkowitego ruchu
przy pomocy trakcji elektrycznej.
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Pozyteczne bedzie teraz wspomnie¢ o ewoluciji
taboru elektrycznego.

Z lokomotyw o duzej szybkosci kolej Paris
Orléans wyprébowata w. 1926 r. 5 prototypow, z kto-
rych 2 z napedem korbowym, 2 z przektadnig zebatg
i jedna z silnikami zmontowanymi bezposrednio na
osiach. Od razu najlepsze okazalo sie drugie rozwia-
zanie (lokomotywa 2 D 2 w wykonaniu Towarzy-
stwa Broéwn — Boveri — Buchli), wobec czego ono
jedno zostalo zastosowane.

Rys. 5.

Lokomotywa 502 (rys. 4) zapewniata przebieg
rzedu 2 mio km przy kosztach utrzymania nadzwy-
czajnie matych (ponizej 0,20 fr. zt na km), doskonale
trzymanie sie toru, absolutng pewnos¢ i znakomite
zachowanie sie przekfadni.

Réwnoczesnie kolej du Midi probowata typ 2 C 2
z silnikami pionowymi, z ktérymi byly kltopoty natu-
ry mechanicznej, i zatrzymala isie nastepnie na typie
2D2 konstrukcji Alsthom. Koleje P.L.M. trzymaly
sie ze swej strony typu 2CC2 dla odcinkow o duzych

spadkach linii Culoz — Modane. Z innych typow
skonstruowano jeszcze lokomotywy 2D2, przede
wszystkim typ 703 z szescioma silnikami, ktérego

wlasnosci elektryczne sg bardzo ciekawe, ale ktory
w ruchu trzyma sie toru nie tak dobrze, jak typ 500.

Ten ostatni typ zdecydowano sie przyjag¢ w pro-
jekcie Parts — Lyon po odpowiednich ulepszeniach.
Nowy typ 2D2 bedzie wazyt 150 t, z czego 92 t sta-
nowi waga przyczepna. Przewidziano najwieksza
szybkos¢ lokomotywy 160 km/godz., moc jedno-go-
dzinng 5.000 kW. Bedzie ona prowadzi¢ pociag 850 t
z szybkoscig 140 km na szlaku, bedac w stanie po-
konywaé przetecz burguhdzka z tym obcigzeniem
przy szybkosci 100 km/gjodz. W zakresie lokomotyw
towarowych zatrzymano sie na koniec na typie BB,
konstrukcji Alsthom (rys. 5), od ktérego bedzie po-
chodzit typ ,BB Parils — Lyon, obecnie budowany
w Belfort. Maszyny te wazgce 92 t beda mialy moc
jednogodzinng 2600 KM, szybkos¢ najwiekszg 105
km/godz. i beda mogly prowadzi¢ pociagi towarowo
pospieszne 680 t ze swa najwiekszg szybkoscig na
szlaku, za$ pociagi towarowe ciezkie o wadze 1.300 t
z szybkoscig na szlaku 85 km/godz.

Silniki z uzwojeniem kompensacyjnym pozwalajg
na bocznikowanie pola do 77%. Drobne stopnie opor-
nika umozliwig ulepszenie rozruchu. Wygodne roz-
mieszczenie aparatury w zespotach dajgcych sie ra-
zem demontowac utatwig znacznie utrzymanie. Kon-
strukcja pudia, podwozia i wézkéw bedzie catkowicie
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spawana. Poréwnanie charakterystyk z wlasnosciami
typow poprzedzajacych wykazuje zhaczne podwyz-
szenie, dzieki bocznikowaniu, sity pociggowej przy
100 km/godz.

Przejdziemy pobieznie inne typy lokomotyw: sg
wilasnie w budowie 2 prototypy dla linii o ‘trudnym
prbfilu (wzniesienie roéwne lub wyzsze od 0,010).

Te lokomotywy o 6 osiach napedowych, typu
BBB lub CC pozwolg prowadzi¢ bez przerw pocigg
1.200 t z szybkoscig 45 km/godz. na wzniesieniu 0,010.
Na liniach ostatecznie zelektryfikowanych nalezy wy-
kluczy¢ w ogdéle dym parowozow, §j. réwniez takie
czynnosci, jak przetoki nalezy wykonywac elektrycz-
nie. Potrzebne sg do tego typy specjalne, poniewaz
maszyny normalne w tej pracy marnowatyby prze-
wazng czes¢ energii w opornikach. .Moc ich odpowia-
da wysitkowi trakcji w normalnych warunkach, a nie
pracy przetokowej. A wiec lokomotywy do obstugi
grzbietdw rozrzadowych przewidziane w programie
SNCF bedg miaty tylko 616 KM przy wadze przyczep-
nej 72 t, co im pozwoli dzieki dobranej przektadni
wcigga¢ na najtrudniejsze grzbiety rozrzadowe po-
ciggi o wadze 1.300 t).

Maszyny te zastgpig obecny typ CC, Ktory jest
zadowalniajgcy, ale ktérego moc okazata sie niepo-
trzebnie wielka.

Dla kursowania miedzy dworcami, stacjami roz-
rzagdowymi i bocznicami zastosowano typ mocniejszy,
zdolny do szybkosci 70 km/g maks. o mocy jedno-
godzinnej 2.000 KM. Te lokomotywy typu CC wazy¢
bedg 108 t.

W ruchu podtniejskim protoplastg jest pociag
elektryczny oddany do stuzby w 1900 r. na linii des
Invalides: 6 wagondw doczepnych i 3 wagony moto-
rowe, z ktérych jeden na poczatku, jeden w s$rodku
i jeden na koncu. Ten pocigg .zostat wycofany z ru-
chu w 1937 r., po przebyciu 5 mio km.

Bardziej nowoczesnym sprzetem jest zespdt ztozo-
ny z podstawowych jednostek: wagonu motorowego
i doczepnego (A — R), ktéry obstuguje kolej pod-
miejska Sairit-Lazare od 1924 r. Kazda jednostka
A—R wazy 96 t i zawiera 330 miejsc dla pasazerow,
z czego 130 siedzacych. 205 jednostek tego typu jest
w ruchu od 20 lat $rednio. Kazda jednostka zrobita
juz przecietnie powyzej 1 mio kilometrow.

W roku 1937 ukazata sie na kolei Montparnasse
jednostka bardzo nowoczesna, zwana automotrice
Budd, o przyczepnosci catkowitego ciezaru. Kazda
taka jednostka, z dwdch wagondw na 3 wdzkach,
posaida 6 silnikdbw o mocy ciggtej 1200 KM. Pociag
,Budd“ o normalnym skfadzie, ktérego wagony sg ze
stali nierdzewnej, zawiera 3 jednostki o 696 miejs-
cach, przy wadze witasnej 222 t. Moc ciggta 165 KM
przpadajagca na jedng o0$ pozwala na osiggniecie
przyspieszenia 1 m/sek2 Sprzet ten pracuje doskonale
od 9 lat, tj. od czasu kiedy jest w eksploatacji.

Na krotko przed wojng ukazaly sie pojedyncze
wagony motorowe hazywane ,ramassage (zbior-
cze) przeznaczone dla dalekiej strefy kolei podmiej-
skich. Wagon ten o pefnej przyczepnosci wazy 38 t.
Jego moc — 800 KM, ilos¢ miejsc i— 132. .Szybkos¢
handlowa wagonu 80 km/godz® przy pracy w juchu
osobowym usprawiedliwia okre$lenie ,zbierania“. m

Wyposazenie regionu Paryza (kolej podmiejska
poinocna i potudniowo-wschodnia) jest zagadnieniem
powaznym ze wzgledu na liczbe 200 jednostek skia*
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dajacych sie z wagonu motorowego i doczepnego
(A—R). Po dlugich wahaniach w wyborze pomiedzy
typem podwdjnego wagonu motorowegoi na 3 woz-
kach (AD), pochodzenia od jednostek ,Budd” i typem
A—R (Saint-Lazare), koleje SINCF zatrzymaty sie na
jednostce typu A—R, 0 wadze 74 t przy wykonaniu
ze stali zwyklej. Ma ona 416 miejtec, w czym 144 sto-
jacych. Te jednostki bedg w stanie osiggac¢ przyspie-
szenie 0,8 m/sek2i — chociaz technicznie mniej dosko-
nate od AD — zostaly wybrane z racji prostoty kon-
strukcji i duzej pojemnosci. Nie jest poza tym wyklu-
czone skonstruowanie odmiany ze stali nierdzewnej,
ktérej waga spadnie do 67 t na jednostke. W tych
liczbach wyraza sie postep osiagniety od 20 lat w za-
kresie wagi wtasnej, sprawnosci dziatania i pojem-
nosci.

Ogodlnie mowigc, elektrycy od samego poczatku
muszg mys$le¢ przede wszystkim o budowie taboru
mocnego i nie sprawiajgcego kiopotu w eksploatacji.

Wskazano poprzednio przyczyny, dla ktérych SNCF
zachowalo w swym programie dziesiecioletnim na-
piecie 1500 V. Nie zaniedbuje sie jednak S$ledzenia
z wielkg uwaga studidw nad systemem 1-fazowym na
50 okreséw na sekunde. System ten, skoro tylko zo-
stanie ostatecznie opracowany, po rozwigzaniu roz-
nych trudnosci technicznych, pozwoli na potaczenie
ze sobg zalet prgdu jednofazowego (prostota statych
urzadzen) i pradu statego (zbytecznos¢ specjalnego
pradu zasilajgcego trakcje). Losy wojny zapoznaty
nas z doling Hotlental, gdzie. Niemcy przeprowadzali
proby nad tym systemem, zresztg w warunkach bar-
dzo specjalnych. Technicy francuscy podjeli znowu
te studia z zamiarem poprowadzeni ich znacznie
dalej i nadania im znaczenia praktycznego. Nalezalo-
by uzyska¢ tg drogg Srodek na obnizenie granicy
rentownosci elektryfikacji dla linii o stabym ruchu.
Niewygody potgczenia miedzy sobg sieci ré6znych sy-
stemow sg o wiele mniej dotkliwe w wypadku takich
linii niz przy zetknieciu dwoch wielkich arterii komu-
nikacyjnych. Poklada sie wiele nadziei w tego rodza-
ju studiach. Wiele krajéw, miedzy innymi USA za-
absorbowane zostaly ideg rozwoju systemu jednofa-
zowego na 50 okr/sek.

Nieodzowno$¢ przeprowadzenia w pierwszej ko-
lejnosci napraw powaznych uszkodzehn urzadzen
trakcyjnych oraz trudnosci w zaopatrzeniu materia-
towym pozwalaly jedynie na powolne tempo nowych
inwestycyj.

Pokrzepiajgco dziata jednak fakt, ze w 1945 r.
oddano do ruchu odcinek Juvisy — Valentén (rys. 6);
w 1946 r. przewidziano -zakonczenie potudniowej linii
obwodowej Paryza (Ceinture Sud de Paris), zas
w 1947 r. odcinka Séte — Nimes. Pierwsze roboty
betonowe juz podjeto na .waznym szlaku Paris —
Lyon. Wiadze publiczne, rozumiejac zasadnicze ko-
rzysci, jakie przedstawia dla Francji rozwdj sieci
zelektryfikowanej, rozwazajg sprawe przyznania ko-
lejom .SNCF wydatnych przydziatbw cementu, zela-
za, miedzi itp. dla robot elektryfikacyjnych.

Program dziesiecioletni elektryfikacji nie powstat
w obecnych warunkach. .Wyptywa on ze studiow pro-
wadzonych dlugo i cierpliwie od 1938 r. Jego celo-
wosC zostaje, zwiekszona obecnie przez prawdziwy
gtéd wegla, ktdry panuje w Europie. We wszystkich
krajach nawet takich, ktére jak W. Brytania trady-
cyjnie nalezg do najbardziej bogatych w tym zakre-
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sie, objawia .sie prawdziwa nieche¢ opalania lokomo-
tyw weglem. Wegiel jest w naszych czasach zbyt
rzadki, aby go jak dawniej beztrosko spala¢ w loko-
motywach ze sprawnoscig kornicowg 4 do 5%. Roz-
wigzanie potowiczne polega na opalaniu lokomotywy
paliwem pilynnym; poprawia sie wtedy wykorzystanie
ale tylko ,w pewnej ograniczonej mierze. Lepiej by-

7oL A WR 0Sazyi w_silniki  Diesela  (sprawnos$é
I/,0/0), tub ucigc gﬁe do turbin gazowych(. pLecz ﬁa
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tosciowe. Otrzyma sie wiec, wychodzac z energii wy-
tacznie termicznej, ostateczng sprawnos¢ (wliczajgc
w to. wszystkie posrednie Straty) blisko 12%, zamiast
4 do 5% przy normalnej trakcji parowe;j. ,

Przy elektryfikacji Paris — Lyon szybkos¢ reali-
zacji. bedzie zalezy¢ catkowicie od $rodkéw material-
nych, ktére oddane bedg do dyspozycji budowy. Na-
lezy sobie zyczy¢, aby 4e ostatnie nie byly zbyt ska-
po odmierzane, wtedy ta najwieksza magistrala Fran-

HECTRHCATIO CES UGIES CE LA SNCF.

takich krajow, ktére jak Francja zawsze odczuwaly
brak wegla, a zwlaszcza biednych w gatunki nada-
jace sie na raz do produkcji gazu i dla trakcji, nic nie
moze mie¢ takiej wartosci, jak elektryfkaeja kolei,
zasilana gtéwnie z elektrowni wodnych. Nie jest
wykluczone, ze rozszerzy sie przyszig elektryfi-
kacje z okregéw zasilanych normalnie w energie
z centralilkopalnianych, spalajgcych paliwo matowar-

Dziat jezykowy

Ha skutek zapytan Czytelnikbw co do poprawnosci
uzywania stron czynnych lub biernych czasownikéw
przy redagowaniu przepiséw, rozporzadzen, ustaw itp.,
zamieszczamy ponizej uwagi Czionka Komisji Jezy-
kowej Ministerstwa Komnikacji dr Haliny K o-
neczej, docenta Uniwersytetu Warszawskiego.

Redakcja

Rys. 6.

cji bedzie mogta w bliskiej przysztosci uzyska¢ wielo-
ralne korzysci z elektryfikacji, a oprécz tego przy-
niesie sie znaczng ullge w kilopotach francuskich w
dziedzinie weglowe;.
B

(Sprawozdanie p. R. Dugas na posiedzeniu T-wa
popierania przemystu francuskiego z dnia 26 paz-
dziernika 1946 r.).

O STRONIE CZYNNEJ, ZWROTNEJ | BIERNEJ
W CZASOWNIKACH POLSKICH.
W jezyku polskim mamy do czynienia z trzema
stronami czasownika: czynna, zwrotng i bierna.

Mimo, ze kazda z tych stron ma swojg wiasng
forme, czesto miedzy znaczeniem i formag zachodzi
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rozbieznos¢. Mozemy wiec strone czynng czasowni-
kow wyrazac nie tylko za pomoca formy czynnej jak
np. mierze, opracowuje, lecz réwniez za pomocg for-
my zwrotnej — Smieje sig, ucze sig, nudze sig; strona
bierna zas moze by¢ wyrazana nie tylko przez forme
bierng np. jest opuszczony, zostat zbudowany, bedzie
wystawiony, ale takze i przez zastosowanie formy
zwrotnej np. ni¢ sie wije, artykut sie drukuje.

Jak widzimy forma strony zwrotnej, wilasciwa
przede wszystkim czasownikom o znaczeniiu zwrot-
nym np. polecam sie, odwracam sie, stuzy takze na
skutek tego, ze tgczy w sobie znaczenie i czynne
i bierne, do wyrazania znaczenia strony czynnej lub
biernej, w zaleznosci od tego, ktore ze znaczen —
bierne czy czynne — wysuwa si¢ w naszej Swiado-
mosci na plan pierwotny.

Z drugiej strony czasowniki nijakie tj. wyrazajgce-
stany, mimo ze majg forme strony czynnej np. lezy,
stoi, siedzi, zginal, sg wtasciwie znaczeniowo niezmier"
nie bliskie wyrazeniom, w ktorych wystepujg odpo-
wiednie czasowniki czynne uzyte w formie strony
biernej, a wiec lezy = jest potozony, stoi = jest
postawiony, siedzi = jest posadzony, zginat = jest
zagubiony.

W tych szczegolniejszych wypadkach dwie zasa-
dniczo rdézne i przeciwstawiajace sie sobie strony
stajg sie calkiem bliskie pod wzgledem znaczeniowym.

Jako zupehlnie wyjgtkowy fakt przytoczy¢ nalezy
przejecie dawnych imiestowéw biernych na — no, to
np. podano, wzieto, zdarto w formie mianownika licz-
by pojedynczej rodzaju nijakiego o pierwotnej dekli-
nacji rzeczownikowej (dano jak okno, wzieto jak sito)
jako form strfony czynnej. Ta zmiana znaczeniowa
nastgpi¢ mogta jedynie dlatego, ze dawna deklinacja
rzeczownikowa przymiotnikow i imiestowow ulegta
zatracie i stad dawnym wyrazom o0 niezrozumialej
juz formie mozna bylo nada¢ juz inne nowe znacze-
nie.

Wszedzie tam, gdzie poczucie formy strony jest
zywe, takie przesuniecie znaczen jest niemozliwe. Oto
wiemy, ze wsréd graczy upowszechnily sie wyraze-
nia: jestem wygrany, jestem przegrany, ktére bar-
dzo wyraziscie okres$lajg rezultat czynnosci, podczas
gdy czasowniki wygratlem, przegratem wskazuja tylko
na czas czynnosci. Mimo to formy jestem wygrany
czy przegrany razg nas jako nielogiczne i jezykowo
wadliwe.

W ostatnich czasach obserwujemy bardzo ciekawe
zjawisko jezykowe. W zwigzku z utrwalaniem sie w
nas czynnego stosunku do zycia i otaczajacej nas
przyrody coraz chetniej postugujemy sie formg czyn-
ng czasownikéw, cho¢ do niedawna uzywaliSmy ich
w formie strony zwrotnej. Tak wiec dzisiaj raczej
éwiczymy, wracamy, S$pieszymy, pytamy, prosimy,
stuchamy (= jestesmy postuszni), dawniej zas cwi-
czyliSmy sie, wracaliSmy sie, Spieszylimy sie, pyta-
liSmy sie, prosiliSmy sie, stuchalismy sie.

Natomiast, jezeli chodzi o nature przez nas opa-
nowang, o wyniki naszej pracy, méwimy postugujac
sie najczesceij forma bierng, podczas gdy dawniej
stosowaliSmy w tych wypadkach réwniez forme
zwrotng o znaczeniu biernym. W 19 wieku czesciej
pisano o tym, ze wegiel wydobywa sie z ziemi, ze
domy budujg sie z cegly, o tym, Zze owoce wywozg
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sie w duzych ilosciach itd. Dzisiaj za$, o ile tylko nie
wysuwamy na pierwsze miejsce cztowieka jako zdo-
bywcy, producenta, czy organizatora-, lecz stwierdza-
my rezultaty tych zdobyczy, produkcji lub wysitkow,
mowimy i piszemy, ze wegiel jest wydobywany, ze
domy sg zbudowane, a owoce sg wywozone. Tak wiec
i tu, podobnie jak i w innych dziedzinach jezyka, da-
zymy do Scislejszego, logiczniejszego ujmowania na-
szych mysli. W zwigzku z tg dgznoscig coraz to bar-
dziej uszczuplamy zakres uzycia czasownikéw o for-
mie zwrotnej (zachowujac jg nadal w catej peini przy
czasownikach ze znaczeniem strony zwrotnej), ponie-
waz forma ta ma chweijny zakres uzycia, a coraz to
chetniej uzywamy albo form strony czynnej, albo tez
biernej, gdyz one maja ograniczony, a zatem $cisle
okreslony zakres zastosowania.

Oczywiscie sg to tylko tendencje obecnie ujawnia-
jace sie w jezyku, o jakim$ konsekwentnym i bezwy-
jatkowo panujagcym ,prawie jezykowym*“ nie moze
by¢ mowy.

A jakim typem zdan nalezy sie wobec tego postu-
giwa¢ w przepisach, rozporzadzeniach i ustawach, re-
gulujgcych zycie w zorganizowanym spoteczenstwie?

| tutaj mozemy wysuwac na pierwszy plan czyn-
nosci, ktdre majg by¢ przez pracownikow instytucyj
wykonane, albo tez prace ich mozemy ujmowac od
strony jej wynikow. W pierwszym przypadku uzywac
bedziemy konstrukcji zdaniowych typu: nalezy zbu-
dowa¢ most, trzeba przekopa¢ réw, droznik utrzy-
muje (lub powinien utrzymywac) powierzony mu od-
cinek drogowy w nalezytym porzadku itd., w drugim
zas przypadku powiemy: most powinien by¢ zbudo-
wany, réw musi by¢ przekopany, odcinek drogowy
powinien by¢ utrzymywany przez dréznika w nale-
zytym porzadku.

Poniewaz w réznego rodzaju przepisach, ustawach
i zarzgdzeniach szczegoOtowych sama tres¢ jest juz
nuzaca, wiec dla unikniecia nadmiernej monotonii je-
zyka postugujemy sie obu dozwolonymi formami wy-
razania naszych mysli.

Czasami zdarza sie, ze konstrukcja zdania z cza-
sownikiem w formie czynnej jest dwuznaczna, ponie-
waz pewne typy rzeczownikébw majg w jezyku pol-
skim identyczng posta¢ w mianowniku i bierniku np.
naréd niszczy alkohol, samochdéd ciagnie woéz, wies
lubi miasto itd. Oczywista rzecz, ze i w ustawach,
umowach czy zarzgdzeniach przy takim uktadzie zdan
moga czasem powstawac¢ niejasnosci, ktérych uni-
kniemy, zastepujgc je odpowiednimi zdaniami z cza-
sownikiem w formie biernej.

Dr Halina Koneczna

TRANSPORT | KOMUNIKACJA CZY
PRZEWOZ | £ACZNOSC

Uwagi niniejsze nie majg na celu wyczerpujgcego
omoéwienia powyzszych poje¢. ,Transport® i ,Komu-
nikacja“ nie sg bowiem jeszcze ostatecznie sprecyzo-
wane w sensie, na ile sg pojeciami pokrywajgcymi sie,
a na ile odrebnymi. Wymaga to szczego6towego omo-
wienia na innym miejscu. .

Jedno wszelako nie ulega watpliwosci, ze trans-
port jest pierwotng forma, g w kazdym razie nizszym
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stanem organizacyjnym komunikacji, a raczej sta-
nowi komunikacja udoskonalony transport — ludzi,
tadunkow, polecen i wiadomosci. Wszystkie te przed-
mioty zmienialy miejsce za pomocg transportu czyli
przewozu pierwotnego. Wyrazem tego bylo przeno-
szenie i przewozenie towardw, ludzi i wiadomosci
przy pomocy sity ludzkiej, zwierzecejl albo niedosta-
tecznie jeszcze przez cziowieka opanowanej przy-
rody. (Noszenie i wozenie ludzi i tadunkéw przez lu-
dzi i zwierzeta, biezacg wode, t6dz zaglowg albo tez
przewoOz polecen i wiadomosci goricami pieszymi czy
konnymi).

Juz woéz pocztowy stanowi pierwszg faze komuni-
kacji. W miare doskonaleni transportu, komunikacja
rozwidla sie na:

1 komunikacje przewozowa;

2. komunikacje przekazowsa.

Pierwsza dokonuje zorganizowanego przewozu lu-
dzi i tadunkéw; druga przekazuje wiadomosci, pole-
cenia, energie (transmisje elektryczne) oraz tadunki
(rurociggi). Komunikacja stanowi wiec zorganizowa-
ny transport.

Zachodzi teraz pytanie, czy w warunkach gdy pol-
szczymy wiekszo$¢ naszych okreslen ekonomicznych
i technicznych, nie nalezy réwniez spolszczy¢ te dwa
z obcych jezykdéw zapozyczone terminy.

Moéwimy ,rozdzial* zamiast ,dystrybucja“ ,wy-
twérczos¢" zamiast ,produkcja“ ,zobowigzanie* za-
miast ,obligo*, ,przywéz“ i ,;wywdz zamiast ,,im-

port“ i ,eksport; ,ksiegowos¢“ zamiast ,'buchalte-
ria“, ,parowo6z“ zamiast ,lokomotywa“; ,samochod”
zamiast ,automobil* itd. i tp.

Dlaczego nie mozemy zastgpi¢ ,Transportu” —
.Przewozem“ a ,Komunikacji“* — ,tacznoscig”; tym
bardziej, ze Wojsko Polskie dato dobry przykiad, sto-
sujgc od dawna termin ,tgcznos¢“. Wprawdzielogra-
nicza wojsko swe ,wojska tgcznosci* do stuzby roz-

Komunikat

KOMUNIKAT

Rektor i Rada Wydziatu Inzynierii Ladowej i Wodnej urzg-
dza w dniach 2 — 15 sierpnia 1948 r. Wakacyjny Kurs Nauko-
wy poswiecony zagadnieniom Inzynierii Wodnej dla pomocni-
czych sit naukowych Wyzszych Uczelni Technicznych, pracow-
nikbw naukowych Instytutéw Badawczych i inzynieréw intere-
sujacych sie najnowszymi osiggnieciami z dziedziny budownic-
twa wodnego.

Program Kursu obejmuje facznie okoto 40 godzin wykia-
déw, a mianowicie z zagadnien budownictwa morskiego i por-
téw, fundamentowanie, mechaniki okruchéw skalnych i gleby,
hydrauliki stosowanej oraz geologii inzynierskiej.

Wyktady odbywaé sie bedga w gmachu Politechniki w godzi-
nach od 9 — 13 f3 — 4 godziny dziennie).

Dla uczestnikébw Kursu zarezerwowane zostang kwatery w
Domu Akademickim, Gdarisk — Wrzeszcz, ul. Sobieskiego 4
{w poblizu Politechniki, ptatne...).

Wydawca Komitet Redakcyjny przy M. K.

1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

kazowo-meldunkowej, nie obejmujac tym pojeciem
dowozu amunicji i prowiantu ani przewozenia jedno-
stek bojowych, ale ten'argument nie bytby wystarcza-
jacy dla odrzucenia koncepcji zmiany ,komunikacja“
na ,#gcznosc¢“. W stownictwie techmcznym i ekono-
micznym, jak juz zaznaczylem, nie jest pojecie ,ko-
munikacji“ $cisle zdefiniowane i szereg autorow ogra-
nicza wtasnie pojecie ,komunikacji“ do tego co po-
wyzej okreslitem, jako ,komunikacja przekazowa“.
| tak stwierdza m.in. Andrzej Marchwinski w Ency-
klopedii Nauk Politycznych ze ,w niektorych jezy-
kach, zwlaszcza francuskim przeprowadza sie roz-
réznienie pomiedzy pojeciem przewozu (transport) —
przenoszeniem z miejsca na miejsce 0sob i towardw,
— a pojeciem komunikacji (communications), ktora
przenosi wiadomosci.

Emil Saix stwierdza we wstepie swego dwutomo-
wego dzieta ,Die Verkehrsmittel in Volks und Staats-
wirtschaft* co nastepuje: ,Transport i komunikacja,
obcojezyczne okreslenie .nie wyrdzniaja sie dokiadno-
cig, poniewaz pierwsza czes¢ odnosi sie do przesyiki
débr i ludzi, druga czes¢ ma okresla¢ przesyike ludzi
i wiadomosci — czesto jednak okresla tylko przesytke
wiadomosci“.

m Nadarza sie wiec wobec koniecznego, Scistego zde-
finiowania przez Ekonomike i Technike *“Komunika-
cji* sposobnos$¢ do jej ,poionizacji“.

Na obcych wzorach nie powinniSmy sie opierac.
Praktyczni anlo-sasi poprostu uproscili sobie zagadnie-
nie, okreslajac przewaznie ekonomike tras,portu i ko-
munikacji, jako ,Economies of Transport" resp.
.lransportation* (Bonavia Locklin). Niemcy sg w
uprzywilejowanym potozeniu, dysponujgc w swoim
stownictwie okresleniem ,Verkehr" pokrywaja-
cym obydwa pojecia.

OprowadZzmy i my u nas ,Ekonomike Przewozu
i Lacznosci”.

Dr B. Kasprowicz

Uczestnicy Kursu beda mogli korzysta¢ ze stotdwki pracow-
nikéw Politechniki Gdarnskiej (obiady pfatne ....).

Udziat w Kursie, w zwigzku z przewidzianymi subwencjami
Ministerstwa Os$wiaty, Ministerstwa Komunikacji, Ministerstwa
Zeglugi, jest jbezptatny.

Zgtoszenia, na Kurs nalezy kierowa¢ do Komitetu Organiza-
cyjnego Wakacyjnego Kursu Naukowego Politechniki Gdarskiej
na adres Instytutu Wodnego Politechniki Gdanskiej, Gdansk —
Wrzeszcz.

Komitet Organizacyjny Kursu, w wypadku zbyt malej ilosci
zgtoszen, zastrzega sobie prawo odwotania kursu.

Drugi komunikat ze jszczegétowym programem Kursu zo-
stanie rozestany do zgloszonych uczestnikéw Kursu.

Przewodniczacy
(—) prof. W. Tubielewicz

Komitetu Organizacyjnego
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