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»Przeglad Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni-
nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci artykutow

W sprawie projektowania stacyj i wezidw kolejowych

I. Wstep

Zagadnienie racjonalnego projektowania stacyj ko.
lejowych, a wiec nie tylko uktadu toréw lecz i
wlasciwego obliczenia i rozplanowania niezbednych
urzadzen kolejowych ma zasadnicze znaczenie dla
kolei. Nie jest to sprawg fatwa, lecz wymagajgca du-
zej umiejetnosci fachowej i praktyki wyspecjalizo-
wanych inzynieréw komunikacji, wzglednie technikow
z duzym doswiadczeniem w tej dziedzinie, ktérych
dotkliwy brak w stosunku do potrzeb na caly szereg
projektéw budowy i przebudowy daje sie odczuwac
na naszych kolejach.

Nie tylko brak ludzi w tej dziedzinie wyspecijalizo-
wanych — brak réwniez w naszym pismiennictwie
technicznym literatury z dziedziny projektowania i
budowy stacyj kolejowych, jak to stusznie zaznaczy-
ta w swoim artykule inz. H. Czekajewska (,Przeglad
Komunikacyjny* nr 1 (31) z r. 1948).

Na tle braku odpowiednich dziet z dziedziny ko-
lejnictwa w ogole, a w szczegdlnosci' obszerniej trak-
tujgcych  zagadnienia, zwigzane z projektowaniem
staeyji i wezléw, kazda rzeczowa praca z tych dzie-
dzin jest b. pozgdana. Ma ona bowiem znaczenie nie
tylko dla posiadajgcych dostateczng wiedze fachowg
— a specjalistow wobec minimalnego doptywu wy-
sokwalifikowanych sit technicznych jakich dostarczajg
kolejom naszym Sekcje Komunikacyjne Wydziatu In-
zynierii Ladowej Politechnik jest b. malo — lecz i dla
calego szeregu innych pracownikéw, ktérym brak
podrecznikow, i odpowiedniej literatury fachowej (po-
mijajgc konieczno$¢ dobrej znajomosci jezykdw ob-
cych, o nabycie kazdego jciekawszego dziela z litera-
tury zagranicznej jest na og6ét bardzo trudno) utrud-
nia, a wprost uniemozliwia pogtebienie swych wiado-
mosci i zapoznanie sie z ciagltymi postepami techniki.
Wprawdzie postep w dziedzinie kolejnictwa nie po-
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sunat sie tak daleko 1szybko jak w niektérych ininycn
dziedzinach techniki, lecz w metodach budowy i eks-
ploatacji kolei zachodzg state udoskonalenia i zmiany,
nie mogace nie mie¢ wplywu ma naukowe podstawy
racjonalnej gospodarki f racjonalnego projektowania,
ktére w rezultacie przysparzajg w tak wielkim gos-
podarstwie, jakim jest kolej, ogromne oszczednosci.

Wspomniany ‘brak odpowiednich materiatow z li-
teratury w tej dziedzinie bedzie niedlugo czesciowo
tylko wypelniony nowym bardziej rozwinietym wy-
daniem przez Ministerstwo Komunikacji podstawowej
pracy, jaka jest wznowienie wyczerpanych przedwo-
jennych ,Przepiséw Projektowania Stacyj na Kole-
jach Normalnotorowych Uzytku Publicznego® (D.18).

Roéwnoczesnie z tym jest obecnie rozpatrywana
dodatkowa praca podjeta z inicjatywy Departamentu
Budowy i Utrzymania Kolei Ministerstwa Komuni-
kacji p.t. ,Uwagi i Wskazéwki do przepiséw projek-
towania stacyj i weztéw kolejowych”, ktéra moze
stanowi¢ zalgcznik do wspomnianych przepisow
wzglednie, mie¢ charakter podrecznika w tej dzie-
dzinie, blizej omawiajgcego zasady obliczania ele-
mentéw stacyj i wskazowki, ktdrymi powinni kiero-
wac sie projektujacy.

W niniejszym artykule pragnatbym, jako autor
projektowanych zmian i uzupelnien przepisow zasad-
niczych D18 oraz zalgcznika do nich, jako,Uwag i
Wskazowek" stresci¢, jakimi wytycznymi i danymi,
poza podanymi w przepisach DI8, wynikajacymi
z warunkdw pracy stacji lub przewidywanymi w wy-
padku projektu nowej stacji, powinien sie kierowac
projektujgcy w swych pracach, ktérych elementy po-
winny oczywiscie odpowiada¢ odpowiednim paragra-
fom przepiséw zasadniczych D 8.

Niestety, jak wiadomo nawet najlepiej i wszech-
stronnie opracowane przepisy, czy wskazoéwki pro-
jektowania nie nauczg nikogo sztuki umiejetnego
projektowania (w kazdej nie tylko kolejowej — dzie-
dzinie techniki), ktéra nabywa sie przy duzych zdol-
nosciach w tym kierunku dopiero z czasem w miare
wykonywania réznych projektow i nabytego doswiad-
czenia, przy oczywiscie nabytym i opanowanym do-
statecznie zapasie wiadomosci z wiedzy fachowej i
nauki, zdobytych studiami w odpowiednim zakiladzie
naukowym. Tym niemniej jednak przestudiowanie
kazdej rzeczowej pracy z danego zakresu zagadnie-
nia jest z korzyscig dla pogtebienia i rozwiniecia wia-
domosci i umiejetnosci nabytych. Przepisy, wskazow-
ki i uwagi, o jakich mowa-, majg na celu zwrécenie
uwagi projektujgcemu na wiasciwe podejscie do roz-
wigzywania nasuwajgcych sie trudnosci, ktore zaw-
sze powstang w projektach bardziej ztozonych, po-
niewaz nie ma dwoch identycznych wiekszych stacyj
— a moga by¢ tylko podobne — celem osiggniecia
oraz wyboru mozliwie jaknajlepszego projektu, od-
powiadajacego danym zatozeniom, jakim musi on czy-
ni¢ zado$¢ przy minimum kosztéw, rozumiejac nie
tylko koszty budowy lecz i eksploatacji, a wiec przy
maximum zamierzonego efektu w pracy danej stacji.

II. Wytyczne jakie nalezy bra¢ pcd uwage dotycza:

A) charakteru ogélnego,

B) obliczen elementéw stacyjt w ogole, a w szcze-
golnosci stacyj rozrzadowych,

C) projektowania uktadu toréw w planie stacji,

D) uzgadnianie projektu.
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A) Kazdy projekt budowy (wzgl. przebudowy) stacji,
a zwlaszcza stacji bardziej skomplikowanej, powinien
by¢, — (zaleznie od warunkéw zadanego ruchu t.j.
zadan przewozowych, ruchowych oraz wyjasnienia
wymagan stawianych kolei przez wladze oraz insty-
tucje zainteresowane oraz zalezne od sytuacji miej-
scowej w terenie) opracowany w kilku wariantach
rozwigzania szkicowego, ktdry dopiero po wybraniu
jednego z nich (zwazywszy wszystkie dodatnie i ujem-
ne strony) opracowany bedzie szczeg6towo.

Przy projektowaniu wariantow zasadniczych, po-
dejs¢ linii do stacyj weztowych nalezy zbadaé, czy
w obrebie stacji mogg by¢ dopuszczone skrzyzowania
torbw w poziomie szyn, czy tez niezbedne sg skrzy-
zowania w réznych poziomach (na wiaduktach), usta-
lajac ilos¢ t.zw. ,pociggoprzecie¢* w danym punkcie.
Jako regute mozna dopusci¢ przeciecia do 36 pocig-
gow z 36 pociggami przy réwnomiernym i réwnood-
stepowym rozkladzie jazdy: powyzej tej ilosci wska-
zane jest juz przeciecie w réznych poziomach. Stacje
z licznymi skrzyzowaniami na wiaduktach wymagajg
zajecia obszernego' terenu, ktorego czesto nie mozna
uzyska¢, oraz ogromnie podrazajg budowe. Przeciecia
wiec toréw w jednym poziomie dla kierunkdw mniegj
waznych muszg by¢ dopuszczone. Sprawe jednak do-
puszczalnosci poszczegdlnych przecie¢ w poziomie
nalezy rozwazy¢ nie tylko* z punktu widzenia bezpie-
czenstwa ruchu (kazde przeciecie moze by¢ odpo-
wiednio zabezpieczone), lecz z punktu widzenia wy-
dajnosci pracy stacji, a mianowicie wplywu danego
przeciecia na zmniejszenie tej wydajnosci (przelot-
nosci). Aby oceni¢ wplyw danego przeciecia na
zmniejszenie wydajnosci, nalezy uwzgledni¢, nie tylko
trudnosci, ktdre powstajg przy ukiladaniu rozktadu
jazdy oraz planu przebiegu skltadéw préznych i paro-
wozOw pociggowych, lecz réwniez i trudnosci, wyni-
kajace przy opéznieniach pociggébw i nieuniknionych
odstepstwach od ruchu planowego.

Nieraz wskazane jest, zwlaszcza dla stacyj w wiek-
szych miastach, projektowanie stacyj pomocniczych
na przedmiesciach dla poszczegélnych linii przecina-
jacych sie w wezle. Takie stacje ufatwiaja wilasciwe
najprostsze doprowadzenie niezbednych linii do sta-
cji centralnej, rozwigzywanej w mozliwie najprost-
szym uktadzie torow.

W zagadnieniu uksztaltowania stacji nalezy pa-
mieta¢, ze wszelki rozw6j urzadzen do potrzeb prze-
wozowych osobowych i towarowych musi zaspakajac
potrzeby ruchowe i handlowe, a wlasciwe rozwigza-
nie zagadnien ruchu oraz rozwdj urzgdzen do jego
potrzeb jest istota projektu. Wydajnos¢ urzadzen
przewozowych moze byC znacznie zwigekszona dzigki
odpowiedniemu rozwojowi urzadzen ruchowych, wow-
czas gdy same tylko zresztg kosztowne urzadzenia
przewozowe (np. duzy dworzec osobowy) moga za-
wies¢, jezeli odpowiednie urzgdzenia ruchowe i spo-
sob eksploatacji nie majg potrzebnej wydajnosci (np.
wadliwe potozenie stacji postojowej, jej mata wydaj-
no$¢ pracy itp.).

Skracanie postoju pociggdw na stacjach, szybszy
obrot wagonéw towarowych dzieki nowszym meto-
dom pracy na i wyladunkowej (przetadunkowej),
usprawnieniom w gospodarce trakcyjnej i tp. oraz
szybkg obstuge ruchu podmiejskiego — nalezy do-
ktadnie zbada¢ i rozwazy¢, czy i w jakim stopniu
usprawnienie metod ruchowych i trakcyjnych daloby
sie zastosowa¢ dla usprawnienia pracy projektowa-
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nej stacji i wezta. Do urzadzen, i metod ruchowych
bowiem muszg by¢ przystosowane urzadzenia prze-
wozowe, a wiec wchodzgce w zakres robot torowych,
budowlanych, instalacyjnych i zabezpieczeniowych —
majgcych charakter robét inwestycyjnych.

Wychodzac z zatozenia, ze trudno jest z gory
wskazac¢, jaki uklad projektu stacji i wezla ma byc
najkorzystniejszy, nalezy tym bardziej korzystacé
z doswiadczen staeyj bedacych w podobnych warun-
kach i stara¢ sie takie przyktady znalezé. Przestu-
diowanie przykladéw i danych z literatury, liczac sie.
z naszymi warunkami i mozliwosciami realizacji pro-
jektdow, jest bardzo wskazane dla projektujacego.

Po ustaleniu danych co do ilosci ruchu zadanego
i oczekiwanego (rozwéj stacji na lat kilka tub kilka-
nascie), zbadania przelotnosci szlakoéw dochodzacych
do wezla, ustalenia punktow niebezpiecznych przy
skrzyzowaniach (czy konieczne sg przeciecia w rdz-
nych poziomach) i wptywu ich na wydajnos¢ pracy
stacji, ustalenia przewazajacego kierunku ruchu i roz-
wazan na temat wyboru uktadu liniowego czy kie-
runkowego doprowadzenia toréw gtéwnych przy po-
rébwnaniu popartym szkicami — przystepuje sie do
obliczania elementéw poszczegoélnych rodzajéw stacji
osobowej i towarowej, wychodzac z czaséw zajecia
tych elementow.

W wypadku przebudowy stacji nalezy uprzednio
zbada¢ te wszystkie okolicznosci i wady stanu istnie-
jacego, ktére wptywajg ma potrzebe przebudowy sta-
cji i wyjasni¢, czy usprawnienie pracy stacji droga
niewielkich nakladéw nie bedzie wystarczajgce dla
sprostania jej zadaniom ruchowym np. przez:

a) odpowiednie przestawienie sygnatéw, uspraw-
nienie i przebudowe urzadzen bezpieczenstwa,

b) ulepszenia przej$¢ zwrotnicowych i wyelimino-
wanie sprzecznych przebiegéw, dodanie zeberek o-
chronnych,

¢) zmiane rozkladu jazdy.

Dalszymi $rodkami do polepszenia warunkow pra-
cy stacji bytoby:

a) wydluzenie tordw,

b) wieksza przebudowa urzgdzen bezpieczenstwa,

c) dodanie torow lub zmiany w uktadzie i prze-
znaczeniu toréw,

d) zastosowanie przecie¢ w réznych poziomach.

Nalezy pamietaé, ze kazda stacja, a wiec i stacja
weztowa, w ktorej zbiegajg sie linie kilku kierunkow,
musi mie¢ zdolnos¢ przepustowg odpowiednig do zdol-
nosci przepustowej linii w niej sie zbiegajacych. Sta-
bym miejscem jest zwykle miejsce wigczenia z linii
na stacje i odwrotnie grupy toréw przyjazdowych
i odjazdowych lub wspdélnych grup przyjlazdowo-od-
jaizdowych.

Jak najdalej idgce usprawnienie pracy tego miej-
sca ma istotne znaczenie, wazniejsze, niz zwiekszanie
ilosci toréw. Samo tylko zwiekszanie ilosci torow,
a w pewnych przypadkach nawet ich wydtuzanie po-
nad ilosci i dlugosci niezbednie™ potrzebne do przyje-
cia i odprawy danej ilosci pociagébw (wagondw) nie
daje korzysci eksploatacyjnych, jezeli nie nastgpi
usprawnienie pracy i warunkow ruchu tych stabych
miejsc (np. wilaczenie torow szlakowych w wigzki
toréw stacyjnych, przejscie z jednej grupy toréw na
inng i tp.), gdyz przelotno$¢ tego miejsca moze nie
pozwoli¢ ma racjonalne wykorzystanie projektowanych
dodatkowo toréw i urzadzen.
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Okolicznos¢ ta moze pogorszy¢ nawet warunki
ruchu, zwiekszy¢ straty czasu na zbyteczny postoj po-
ciggéw, (lub grup wagonow), ktére nie moga by¢ jed-
noczesnie wyprawiane lub przyjmowane wtedy, kiedy
drogi przebiegbw sa ze soba sprzeczne. Powyzsze
moze powodowaé zmniejszenie wspoétczynnika obrotu
wagonow i parowozéw i stwarza¢ t.zw. ,zakorkowa-
ni© ruchu“ na stacjach przy nieusprawnionych meto-
dach prowadzenia ruchu.

Racjonalne roztozenie poszczegolnych toréw odpo-
wiedniej dtugosci! i efemenjtow wezta w kolejnosci prac
dokonywanych przy dobrym potaczeniu trakcyjnym
ma wazniejsze znaczenie niz nieumotywowane zwiek-
szanie ilosci toréw, ktore stosowac nalezy tylko w ra-
zie koniecznosci.

Wspomniane wyzej racjonalne roztozenie elemen-
tow wezta (stacji) t.j. jego urzadzeh przewozowych
w kolejnosci prac dokonywanych bywa nieraz okresla-
ne jako warunek pozgdanego zachowania t.zw. ,ru-
chu postepowego” tych czynnosci t.j. takiego prze-
biegu prac na stacji, w ktérym unika sie wstecznych
ruchow manewrowych. Ten warunek nie zawsze
oczywiscie daje sie zachowal ze wzgledu na teren,
warunki i potrzeby miejscowe, wydluza stacje i nie
zawsze jest niezbedny. Teoretycznie jednak rozwigza-
nie ruchu postepowego daje najmniejszg sume czasow
czynnosci, przeprowadzonych na odpowiednich torach
i miejscach stacji (wezia).

B) 1, Sprawdzenie i obliczenie, czy stacja i wezel

kolejowy wzglednie jego elementy odpowiadajg za-
danym wymaganiom ruchu, skonstatowanie ich bra-
kéw i wad, a przy nowych projektach zebranie da-
nych do obliczenia ilosci potrzebnych elementéw mo-
ze byc¢ przeprowadzone metodami:

a) analityczna,

b) wykresina.

a) Metoda analityczna polega na okresleniu sumy
czasbw zajecia danego elementu (np. toru, rozjazdu)
bez uwzglednienia wzajemnej fgcznosci miedzy ele-
mentami, wedtug wzoru

al nt <i 1440 minut

gdzie n = liczba przebiegéw (postojow) po badanym
elemencie za rozpatrywany okres czasu (dobe), t =
czas zajecia badanego elementu jednym ruchem w mi-
nutach; a = wspoiczynnik nierébwnomiernosci zaje-
cia elementu, wywotany koniecznoscig uwzglednienia
nieregularnosci i niezbednych zapaséw (a przyjmu-
jemy 12 — 14 do 15).

Metoda analityczna nie jest S$cista, poniewaz nie
uwzglednia wzajemnej zaleznosci miedzy elementami
i moze by¢ stosowana tylko w obliczeniach przybli-
zonych lub w wypadkach nieskomplikowanych, przy
czym t (= czas zajecia elementu jednym ruchem)
powinno by¢ otrzymane z obserwmcji w terenie lub
z przyktadu analogicznych innych staciji.

b) Metoda wykresing polega na wyrysowaniu wy-
kresu pracy wszystkich elementéw stacji z uwzgled-
nieniem faktycznego Woykresu biegu pociggow (lub
ruchow manewrowych) majgcych kursowaé po da-
nym elemencie, z uwzglednieniem w wykresie zapa-
su «. Metoda wykresing (np. wykres zajecia toréw
i zwrotnic, wykresy obiegu parowozu i t.p.) jest naj-
bardziej doktadng i najbardziej obrazowa, pozwala
okresli¢ prace tor6w i rozjazdéw z uwidocznieniem
ich wzajemnej zaleznosci oraz oddziatywania posz-
czegolnych elementéw stacji na siebie.
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Wskazan®© jest stosowanie metody wykresinej wza-
mian analitycznej w przypadkach kiedy:

a) obliczenie analityczne wskazuje, ze czas pracy
poszczegoblnych elementow stacji przewyzsza 1000
minut na dobe,

b) dla wszystkich stacji osobowych pierwszorzed-
nego znaczenia,

c) przy drogach zwrotnicowych ukfadu skompliko-
wanego z utozonymi réwnolegtymi przebiegami, utru-
dniajgcymi prawidtowa ocene istotnej pracy elementu.

Metoda wykreslna wskazuje wszystkie przecig-

zone elementy stacji jak réwniez wykazuje, ktére
z nich sa niewyzyskane, pozwalajgc w ten sposoéb
projektujgcemu dobrze zorientowa¢ sie co do takiego
uzupelnienia, przerdbek i rozwoju stacji, aby o ile
moznosci wszystkie elementy pracowaly réwnomier-
nie. !
Ocena przelotnosci stacji w poréwnaniu z prze-
lotnoscia linii wigczajgcych sie do niej jest trudniej-
sza, lecz powinna by¢ rozpatrzona bardziej szcze-
gotowo i we wzajemnej tgcznosci wszystkich elemen-
tow wplywajgcych na te przelotnosé. Moze sie zda-
rzy¢ bowiem, ze teoretycznie obliczona przelotnosé
bez uwzglednienia wszystkich zwigzkéw miedzy posz-
czegolnymi elementami okaze sie fikcjag w praktyce,
poniewaz nie uwzgledniono w dostatecznym stopniu
wszelkich wymagan zainteresowanych stuzb (ruch,
zabezpieczenia, czynnosci handlowe i techniczne itp.)
i wynikajgcych stad czasOw zajecia elementow.

O ile za tym niemozliwe jest sprawdzenie na
gruncie obliczonych wynikéw przelotnosci, pozadane
jest badz sprawdzenie pracy na modelu stacji, lub
w kazdym razie sprawdzenie projektu obliczenn ana-
litycznych i wykreSimych przez innego projektanta,
ktory sprawdzajgc projekt wspoOipracuje z projektu-
jacym.
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V- = $rednia szybko$¢ pociggu wyjezdzajgcego
ze stacji wilgczajac strate na rozped.

tn czas od chwili otwarcia sygnalu wyjazdo-
wego do ruszenia pociggu, co rowna sie zwykle 1 mi-
nucie i

t — objasniono wyzej, (podaje sie sygnat wy-
jazdowy).
Czas t — zalezy od systemu urzadzen bezpie-

czenstwa i powinien by¢ przyjety dla zwrotnic na-
stawianych mechanicznie lub elektrycznie w porozu-
mieniu ze stuzbag elektrotechniczna. Srednio przyjac
mozna w pierwszym przypadku 15 — 2 m.; w dru-
gim = 1 minuty a nawet 0,5 m. Przy nastawianiu
recznym t = 2 + 15 . n; gdzie n = ilos¢ przesta-
wianych zwrotnic przez jednego cziowieka (zwrot-
niczego).

c) Przy okreslaniu czas6w nalezy mie¢ na uwa-
dze, 7z© przy centralizacji mechanicznej ustawianie
zwrotnic w potozenie normalne moze sie rozpoczac
tylko po przejSciu pociggu przez wszystkie zwrotni-
ce wchodzgce w dany przebieg, niezaleznie od tego,
czy zwrotnice sg nastawiane z jednej czy tez z kilku
nastawni. I

Przy centralizacji elektrycznej zlozony przebieg
na wiekszych stacjach moze by¢ rozbity na oddzielne
sekcje, ktdre moga by¢ zwalniane zaraz po przejsciu
przez nie pociggu.

d) Podobnie liczymy czasy zajecia torow dla po-
ciggow roznych rodzajéw, wiaczajac czas potrzebny
na operacje dokonywane na danych torach i postoje,
nastepni© ilos¢ tordw ,x“ w/g prostego wzoru
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gdzie a —12 — 14
suma wszystkich czasow potrzebnych dla

2. Zasady ogolne obliczania czasow zajecia i ilogcﬁednego pociagu na operacje na stacjli od chwili po-

tor6w sg nastepujace

a) Czas zajecia toru przescigow®go lub mijianiko-
wego w zalozeniu kierunkowego uktadu toréw na
stacji przy przyjeciu pociggu ze szlaku mozna okres-
li¢ wzorem:

gdzie Li = droga w km. od semafora do! ukiresu
przeciwlegtego konca parku przyjazdowo-odjazdowe-
go.

Ti = czas zajecia toru w minutach Vi = Srednia

szybko$¢ w km/godz. pociggu wchodzacego na stacje,
wigczajac strate na zatrzymanie sie pociggu.

d =8 czas (w minutach) przejscia od tarczy ostrze-
gawczej przed sygnatem wjazdowym do sygnhatu wy-
jazdowego — przyjg¢ mozna dla pociagu towarowego
2 minuty, a osobowego 1 minute (przy odlegtosci tar-
czy ostrzegawczej od sygnalu okoto 700 m).

t = czas w minutach na ustawienie zwrotnic,
zamkniecie ich drgzkiem przebiegowym i otworzenie
syghatu wjazdowego.

b) Czas zajeci© toréw przyjazdowo-odjazdowych
przy wyprawianiu jpociggéw na szlak

gdzie L. — droga od konca gotowego do odjazdu
pociggu do ostatniej zwrotnicy wchodzacej w prze-
bieg wyjazdu, albo do przycisku szynowego.

dania wjazdu do przejScia przez ostatnig zwrotnice
i zwolnienia drogi wyjazdu.

.€) Przy obliczaniu Mosci tor6w peronowych na-
lezy, wychodzac réwniez z elementow obliczonych
czasbw a nastepnie wykreséw zajecia toréw, miec
na uwadze ostatnie tendencje poruszane w litera-
turze zagranicznej w dazeniu do zmniejszenia ilosci
toréw peronowych.

Tory peronowe sa bowiem drogie w budowie,
poszerzajg i zwiekszaja zakres budowy stacji, nie
zawsze wiec trzeba przeprowadzac specjalizacje nie-
zaleznych doj$¢ réznych kierunkéw (linii db toréw
peronowych, wskazane jest taczy¢ o Se moznosci
tory te we wspolne wjazdy i wyjazdy z torow pero-
nowych gtéwnych kierunkéw, przy moznosciljednak
wjazdow na inne tory peronowe (elastycznos¢ staciji).

Jezeli stacja ma charakter stacji koncowej dla
duzego ruchu pociggébw miejscowych Ilub podmiej-
skich i posiada stacje postojowa wiekszych rozmia-
réow i dalej potozong od peronéw, wskazana jest bu-
dowa torO6w postojowych przed torami peronowymi
jako tory (,oczekiwania“) na ktorych pociagi ocze-
kujg momentu podstawienia pod peron lub na ktory
jak .najpredzej; mogg by¢ wyciggniete .pociagi po
opuszczeniu ich przez pasazerow, celem skrdcenia
do minimum czasu zajecia toru peronowego. Ma to
szczegoOlnie zastosowanie, jezeli stacja postojowa
jest w znacznej odlegtosci i szybkie podstawianie
oraz zabieranie skladéw jest utrudnione.
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Przyktady duzych stacji zagranicznych typu prze-
chodniego oraz czolowego (stacje paryskie) wska-
zujg na rozne sposoby ruchowe, skracajgce do mi-
nimum czas postoju pociggéw przy peronie i ha spe-
cjalne sposoby trakcji (np. ruch podmiejski bez zmia-
ny czota parowozu ze specjalnie pomyslanym sposo-
bem trakcji), patrz artykut ,Stacje osobowe w Pa-
ryzu i metody ich eksploatacji® Inzynier Kolejowy,
Nr 10, rok 1938.

Przy Wiekszych projektach stacyj i wezldw wska-
zane jest ewentualne wzorowanie sie na przykladach
kolei zagranicznych, ktérych przestudiowanie z lite-
ratury fachowej zaleca sie projektujgcemu przy za-
gadnieniach bardziej skomplikowanych.

f) llosci toréw postojowych dla ruchu osobowego
oblicza sie z ilosci sktadéw majgcych postdj na danej
stacji, oddzielnie dla pociggoéw miejscowych wzgle-
dnie podmiejskich i oddzielnie dla dalekobieznych,
rozpoczynajagcych bieg, a nastepnie z wykresu za-
jecia toréw, w zatozeniu:

1) przyjetego czasu postoju pociggu miejscowego
na stacji krancowej, szybkosci handlowej i diugosci
linii (kierunkéw) obstugiwanych przez nie,

2) czasu postoju na stacji krancowej
dalekobieznego.

llos¢ sktadow potrzebnych do obstugi danych linii
okresla sie z wykresOw jazdy pociagow a w braku
ich ze wspoiczynnika obiegu, nastepnie przyjmuje
sie, ze pewna ilos¢ okreslonych w ten sposéb skta-
dow, zaleznie od potrzeb ruchu, bedzie miata diuzszy
postd] na danej stacji postojowej dla dokonania po-
trzebnych operacji czyszczenia, oporzadzania i za-
opatrywania.

Przy tej wiec sposobnosci nalezy podkresli¢ row-
niez konieczno$¢ uzgadniania zamierzen rozwoju i
budowy torow postojowych (jak na kazdej zreszta
stacji 1 jej elementéw) z potrzebami ruchu i zbadac,
czy nie daloby sie ewentualnie ustali¢ taki rozkfad
jazdy, ktéry by wymagal jak niajimniejszych iloSci
dodatkowych robdét inwestycyjnych.

g) Danymi podstawowymi do obliczania elemen-
tow stacji rozrzadowej sg zestawienia czasOw po-
trzebnych do wykonania poszczegélnych eczynnosci
pracy stacji a wiec:

czas wjazdu pociggu na grupe przyjazdowsg,

czas postoju pociggu tranzytowego,

czas postoju pociggu rozrzadzanego,

czas rozrzadzania jednego sktadu na kierunki,

pociggu

czas porzadkowania (na stacje, zalezne od naj-
wiekszej ilosci punktéw, na ktore sktad musi by¢
rozrzadzony),

czas postoju pociggu na grupie odjazdowej,

czas wyjazdu pociggu fgcznie z czasem likwidacji
przebiegu.

Przy projektowaniu nowej stacji tiub rozwoju
istniejacej rozrzadowej nalezy ustali¢ jej role w pla-
nie zestawienia pociggéw towarowych na calej sieci
kolejowej. Przy tym nalezy zbadaé, w jakim zakresie
ma stacja ta zestawiaC i rozwigzywac pociagi albo
tez przepuszcza¢ je w poszczegOlnych kierunkach
przewozéw, jak rowniez wyjasni¢, jakie specjalne
zadania ma ona do spetnienia.

Otrzymawszy na podstawie tych badan ilos¢ przy-,
bywajacych z 'przyleglych szlakéw pociggéw daleko-
bieznych i zbiorowych, podlegajgcych przerobieniu
na stacji rozrzgdowej oraz przechodzacych przez nig
tranzytem, ilos¢ wagondéw przybywajacych na miej-
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007/0 stacje tadunkowe i przez nie wyprawianych —
nalezy opracowac¢ bilans obrotu dobowego wagonéw
na stacji, tj. zestawienie ilosci wszystkich wagonow
przychodzacych na stacje z poszczegoélnych kierun-
kéw 1 urzadzen ubocznych w pociggach r6znego
rodzaju, wraz z podzialem tych wagonéw na po-
szczegblne kierunki i rodzaje pociggow odchodza-
cych ze stacji. Z tego zestawienia otrzymuje sie ob-
cigzenie gldbwnego grzbietu rozrzgdowego, przy sta-
cjach za$ o dwukierunkowym ukfadzie — obcigzenie
obu grzbietow gtownych, po uprzednim okresleniu
ilosci wagonéw o ruchu zwrotnym, tj. wchodzacych
na stacje i wychodzacych z niej w tym samym
koncu stacji.

llosci wagonéw otrzymane w tym zestawieniu,
tacznie z wyjasnieniem zadan ruchowych dla r6znych
urzadzen ubocznych stacji, dajg podstawe do wy-
boru ogolnego uktadu stacji oraz do sporzadzenia
programu pracy stacji.

Program pracy stacji ma wyjasni¢ sposéb jej
pracy za pomocag planow, wykresow i opiséw. Musi
on udowodni¢, ze urzgdzenia stacyjne odpowiadajg
zakresowi zadan ruchowych i sg zaprojektowane
celowo tak, ze czas przejscia wagonow przez stacje
jest mozliwie najkrotszy. Program pracy stacji na-
lezy opracowywac rownolegle z projektem jej ukla-
du, poniewaz plan toréw i sposob ich uzytkowania
sg miedzy sobg uzaleznione.

W szczegdllnosci nalezy:

1 uzasadni¢ ogolny ukfad stacji rozrzadowej,
wprowadzenie poszczegdinych linii, rozczionkowanie
torobw na grupy i polozenie poszczegdlinych czesci
stacji wzgledem siebie, a w razie potrzeby ze szki-
cowym opracowaniem odmian do poréwnania réz-
nych mozliwych rozwigzan,

2. szczegotowo wskaza¢ zadania poszczegOinych
czesci stacji, ich rozmiary, mozliwos¢ ich rozwoju
i rozwazy¢ w szczegobtach prowadzenie odpowiednich
czynnosci ruchowych,

3. wyznaczy¢ drogi pociggéw na torach gtownych
i zbada¢ niezbednos¢ skrzyzowania tych drog w réz-
nych poziomach,

4. sporzadzi¢ wykresy zajecia torow w grupach
przyjazdowych i odjazdowych w najbardziej obcia-
zonym okresie doby z uwzglednieniem mozliwosci
op6znien i innych nieregula,mosci ruchu,

5. okresli¢ dobowa i najwiekszg godzinowa ilos¢
wagonoéw przechodzacych przez grzbiety rozrzado-
we celem sprawdzenia zdolnosci przepustowej_grzbie-
tobw z uwzglednieniem trudnosci pory zimowe,j.
Szczegolnie starannie powinna by¢ zbadana praca
gtébwnych grzbietéw, przy czym nalezy uwzgledni¢
dodatkowe zadania pracy parowozéw obstugujgcych
te grzbiety np. wycigganie wagonéw stoczonych na
niewlasciwe tory, dopychanie wagondw na torach
kierunkowych i innych; jednoczesnie nalezy uzasa-
dni¢ potrzebe i celowos¢ specjalnych urzadzen tech-
nicznych, jako to hamulce torowe, samoczynne na-
stawianie zwrotnic, zastony od wiatru i inne;

6. udowodni¢ dostateczno$¢ grupy torow kierun-
kowych za pomocg wykresu uzytkowania toréw z
uwzglednieniem przepiséw zestawiania pociagow,
planu " przekazywania wagonow, pracy .urzadzeh u-
bocznych i innych zadan ruchowych stacji (w" braku
wykresu nalezy przeprowadzi¢ doktadnie _obliczenia
analityczne). Jednoczesnie nalezy zbadad, jakie prace
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manewrowe majg by¢ wykonywane w wyjsciowym
koncu grupy kierunkowej, co ma ptyw na ilos¢ paro-
wozOow manewrowych jednoczesnie pracujacych, na
podziat grupy kierunkowej na poszczegdlne wigzki
tordw, na uklad drég zwrotniczych i ilosci toréw
wyciggowych.

7. Okresli¢ ilos¢ i wielkos¢ grup porzadkowych,
zgodnie z wymaganiami przepiséw zestawienia po-
ciggoéw j.danymi spostrzezen na projektowanej staciji
lub innej o. podobnych warunkach pracy; jezeli po-
rzgdkowanie pociggéw odbywac sie ma na niewielkg
ilos¢ stacji, nalezy zbadaé, czy nie bedzie korzystniej
obejs¢ sie bez osobnej grupy porzadkowej, porzad-
kujac sklady pociagowe na konicach toréw kierunko-
wych.

8. Uzasadni¢ ilos¢ i uktad toréw komunikacyjnych
zaleznie od wielkosci ruchéw manewrowych w naj-
bardziej obcigzonym okresie doby (przebiegi paro-
wozOow zgodne z planem ich obrotu, obstuga urzadzen
ubocznych stacji, przekazywanie wagondéw w ruchu
zwrotnym, manewry z wagonami zafatwianymi W
trybie pilnym itd.).

9. Wyjasni¢, najkorzystniejszy uklad i dostatecz-
no$¢ urzadzen ubocznych przy przewidywanej naj-
wiekszej ich pracy, .sporzadzajgc: dla parowozowni
— wykres zajecia stanowisk, dla jej urzadzen wegto-
wych i innych — obliczenie ilosci parowozow jedno-
czesnie obstugiwanych przez nie, dla urzadzen prze-
tadunku drobnicy sporzadzenie wykresu zajecia to-
réw, dla torow brankardowych — wykresy odsta-
wiania brankardéw od pociagu i dostarczania ich
do pociggéw itp.

10. Ustali¢ podziat stacji na okregi nastawcze,
manewrowe, okregi dyzurnych ruchu i dyzurnych
nadzorczych i wyjasni¢ ich wzajemng zaleznosc.1
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drogi zwrotnicowe, osiagniecie korzystnej dlugosci
uzytecznej tordw, skracanie do minimum odcinkéw
torow o nieuzytecznej dlugosci, skrécenie dlugosci
okregbw nastawczych przez skupienie rozjazdow o
ile moznosci w jednym rejonie, ograniczanie do mi-
nimum przewazajgcego ruchu taboru po lukach od-
wrotnych itp., co w sumie daje nieraz powazne ko-
rzysci eksploatacyjne. Nalezy podkresli¢ znaczenie
najbardziej racjonalnego «zaprojektowania odpowied-
nich rozgalezien i potaczen tor6w i potrzebe bliz-

12 nar igtic
Rys. 2a

8 par iglic
Rys. 2b

szego rozpatrzenia kazdego bardziej skomplikowa-
nego przypadku uktadu toréw przed zatwierdzeniem
i wykonaniem budowy, gdyz wszelkie pdzniejsze po-
prawki oczywiscie wymagajg nieraz duzych wydat-
kéw, napotykajgc na trudnosci, ktérych datoby sie
unikng¢ przez uprzednie staranne rozpatrzenie pro-
jektu.

Dlatego tez niektorzy wybitni rzeczoznawcy —
projektanci (mp. inz. Blum i inni autorzy niemieccy)
wyrazajg poglad, ze projektowanie rozgatezien to-
réw i ich rozplanowanie powinno, by¢ wykonywane
przez inzynieréw specjalistbw, a nie powierzane po-
mocnfczym Sitom technicznym w/g dawanych do
opracowania szkicéw lub wskazéwek. Inzynier powi-
nien sam wykonywa¢ plany przynajmniej w otéwku
starannie w dokladnej skali np. 1:1000 a czasem
nawet 1:500. Projekt w skali 1:2000 nie test do-
ktadny, wymaga nadzwyczajnej starannosci i nie
jest gwarancja, ze odpowie on rzeczywistosci przy
jego realizacji z wyjatkiem przypadkoéw, gdzie pro-
jekt jest tatwy i uklad oraz potgczenia torow bardzo
proste. Jest to niewatpliwie poglad stuszny.

11 Sporzadzi¢ wykaz budynkéw z obliczeniem
ich wielkosci i z uzasadnieniem celowosci ich roz-
mieszczenia na stacji. Nalezy pamieta¢, ze goérnag

granice wielkosci budynkéw okresla sie z warunku
nie zastaniania widoku i moznos$ci rozwoju urzadzen
torowych, zamiast kilku mniejszych budynkéw dla
réznych rodzajow stuzby w tym samym okregu le-
piej jest da¢ jeden wiekszy budynek, w razie potrzeby
z oddzielnymi wejsciami, a pokoje noclegowe dla
druzyn najlepiej umiesci¢ na skraju stacji niedaleko
od budynku administracyjnego.

_ Wyzej wymienione dane majg uwzglednic row- Nalezy mie¢ na uwadze umiejetnoéé wiasciwego
niez niezbedny przewidywany rozw6j stacji. ~  operowania przede wszystkim rozjazdami zwyczaj-
C) Wazng sprawg przy ustalonej ilosci i- miejsmymi przy planowaniu rozgatezienn toréw, a dopiero

rozmieszczenia torOw oraz iich grup na ogoélnym pro-
jekcie stacji jest umiejetno$¢ zaprojektowania naj-
korzystniejszego ukladu rozgatezienia torow. Z po-
wyzszego bowiem wynika najbardziej wilasciwe u-
tozenie szeregu rozjazdéw réznych typéw, tworzace

w ostatecznosci stosowac rozjazdy inne np. skupione
lub angielskie (a tukowe tylko, o ile sg w uzyciu i
potrzeba jest umotywowana wyjatkowymi warunka-
mi). Zaleca sie stosowac rozjazdy angielskie tylko
o tyle, o ile ze wzgl. na koniecznos¢ o0szczednosci
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miejsca i na trudne warunki lub potrzeby skracania
potagczen jest'to' istotnie niezbedne. Na ogot lepiej
i taniej jest, gdzie tylko mozna, stosowa¢ zamiast
angielski-ch rozjazdéw, rozjazdy pojedyncze,, gdyz
powstajace luki odwrotne i pewne wydluzenie jazdy
nie sg na ogot szkodliwe przy matych szybkosciach.

Wyjasnia to np. rys. 1 a/b, gdzie zamiast 16 par
iglic, (przy rozjazdach angielskich) mamy 8 par iglic
( przy rozjazdach zwyczajnych), nawet bez tukow
odwrotnych. "Rowniez rys. 2b ukladu z rozjazdami
zwyklymi daje 8 par iglic, zamiast 12 par (rys. 2a)
a dla unikniecia wydtuzenia toréw mozna wyjgtkowo
da¢ rozjazdy podwojne.

Rozjazdy skupione (podwdjne) jako trudniejsze
w wykonaniu i utrzymaniu i unieruchamiajgce w razie,
uszkodzenia od razu wjazd na 3 tory nalezy stoso-
wac tylko w wypadkui niezbednej celowosci\ koniecz-
nosci. Rys. 3a/b, wyjasnia niewtasciwos¢ ich uzycia,
gdyz w poroéwnaniu z rys. 3-b ten ostatni jest lepigj
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i korzystniej zaprojektowany, chyba ze powazng role
odgrywa kazda nawet najmniejsza dlugos¢é toréw,
ktérej z drugiej strony wydluzy¢ by sie nie dalo-,
(w przypadku jak na rys. otrzymuje sie tory przy
skupionych rozjazdach nieco dluzsze).

Stosowanie rozjazdéw podwojnych w torach gté-
wnych osobowych, zwiaszcza w torach peronowych
dla pociagébw osobowych, nalezy uznaé za nitewska-
zane.

Za zupelnie juz przestarzale i nieprawidlowe na-
lezy uzna¢ projektowanie diugich ulic zwrotnicowych
(np. patrz rys. 4-a), ktdre ogromnie skracajg dlugosc
uzyteczng torow, wydluzajg zasieg okregobw nasta-
wezych lub droge obstugi recznej i dajg szereg od-
cinkébw toréw miedzy rozjazdami, ktore nie wcho-
dza do dlugosci uzytecznej torO6w. Lepszy juz w po-
rébwnaniu z rys. 4-a jest rys. 4-b a dazeniem pro-
jektujgcego powinien by¢ taki uktad, w ktorym przy
najwiekszej dlugosci uzytecznej toréw wiekszos¢ roz-
jazdéw mniej wiecej lezy na jednej linii prostopadiej,
do zasadniczej osi podiuznej wigzki torow.

Racjonalng przebudowe rozgatezien torow wska-
zuje rys. 5. Wreszcie nalezy zauwazy¢ przy porow-
naniu rys. 6-a i rys. 6-b, ze celowe moze sie okazac
projektowanie skréconych drég zwrotnicowych z

przecieciem pod katem np. dwukrotnym w stosunku
do kata zasadniczego i stosowanie gtuchych skrzy-
zowan pod katem, ktérych nie nalezy sie obawiag,
jako czesto' stosowanych z powodzeniem na kolejach
angielskich. Na przykiadzie tym nie sg jednak mo-
zliwe wijazdy i wyjazdy na wszystkie tory, a tylko
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na niektére z nich. Odstep ,a“ miedzy torami musi
by¢ dostateczny do utozenia skrzyzowania z torem
sgsiednim. Przy wyborze typow rozjazdow i ich sko-
sOw nalezy liczy¢ sie z tym, jakie typy sa w uzyciu
na PKP i jakie sie projektuje do wykonania w okre-
sle, w ktérym moze sta¢ sie aktualna sprawa reali-
zacji projektu stacji. Typ rozjazdow powinien row-
niez odpowiada¢ typowi szyn, przyjetych w torach.
Na przyktad w torach dla ruchu pociggéw osobowych

przewiduje sie obok istniejgcych rozjazdéw zwyczaj-
nych o skosie 1:10, ktére nie byly w ostatnich latach
juz ukfadane na kolejach niemieckich, rozjazdy szyn
typu S49 o skosie 1:9, lecz o luku zwrotnym o pro-
mieniu 300 m, krzyzownicy w tym luku, tj. na krzy-
wej i przy catkowitej dlugosci rozjazdu 33 m. Row-
niez i rozjazdy o skosie 1:12 i o promieniu zwrot-
nym 500 m przewidziane sg do uzycia na PKP,
a sprawa szczegotowych projektéw tych rozjazdow
typu ciezkiego jest obecnie b. aktualna.

Przestrzeganie Scistych wymiaréw elementow
rozjazdow jest konieczne przy planowaniu rozgate-
zien torow.

D) Wychodzac z powyzszych uwag, zaleca
projektujgcemu budowe lub przebudowe stacji (celem
zwiekszenia jej zdolnosci przepustowe] i zwieksze-
nia zakresu jej pracy) mozliwie doktadnie przeana-
lizowa¢ w porozumieniu z zainteresowanymi przed-

stawicielami stuzb  (ruchu, mechanicznej i elektro-
technicznej) trudnosci w pracy stacji, ktore nalezy
usunac. T

Rzecza projektujgcego bedzie osiggniecie najko-
rzystniejszego rozwigzania zwiekszenia jej'zdolnosci
przepustowej bez uciekania sie do wiekszych i kosz-
towniejszych robo6t inwestycyjnych ktore, jak
wspomniano, sg ostatecznoscia.

Nieraz wypadnie w tym celu sporzadzi¢ nie tylko
wykres zajecia torO6w lecz i wykres zajecia rozjaz-
dow (szczegolnie w tzw. ,gardle stacji“, przepusz-
czajagcym wieksza ilos¢ pociggébw) np. metoda
Plate‘'go rozwazy¢ mozno$¢ usprawnienia nie tylko
metod ruchowych, lecz i urzadzen bezpieczenstwa
ruchu.

si€zynniki,
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Ponadto dodatkowe ogdlne uwagi, o ktérych na-
lezy pamieta¢ — mianowicie: 1) czy racjonalne i ce-
lowe jest, (majgc na wzgledzie mozliwosci finanso-
we” jakimi sie dysponuje na dany obiekt) projekto-
wac¢ na razie prowizoria, czy projektowac¢ wiekszg
i racjonalng przebudowe lub budlolwe odl razu na diuz-
szy czas w sposob drozszy lecz w przysztosci opta-
calny i dajacy w nastepstwie duze korzysci, 2) czy
osiggnieto porozumienie ze wszystkimi zaintereso-

Rys 6 b

wanymi czynnikami, ktérych opinia lub zadania wpty-
waja na projekt (wladze samorzadowe, wojskowe itp).
Uzgadnianie projektu nie powinno wypacza¢ racjo-
nalnych zasad projektowania, ani narzucac¢ projektu-
jacemu sposobu rozwigzywania projektow ukiadu to-
réw, rozjazdoéw itp., co jest rzecza i kompetencja
autora.

Uzgadnianie projektu, pomijajgc juz jego usy-
tuowanie uzgodnione z odno$nymi wiadzami, ma na
celu stwierdzenie, czy dana koncepcja odpowiada
wymaganiom /zainteresowanych stuzb i usuniecia
spostrzezonych niedomagan, lecz nie przerzuca za-
gadnien projektowania na inne dziedziny stuzb i na
ktérych opinia powinna by¢ brana przez
projektujgcego pod uwage.

W koncu wskazane jest, aby projektujacy przed
przystapieniem do wiasciwego projektowania spraw-
dzit, czy zadania ruchowe, dotyczgce wskazan co do
rozwoju torow i urzadzen inwestycyjno - przewozo-
wych, na ktérych opierajg sie wytyczne projektu, sg
nalezycie uzasadnione. Albowiem rozw0j urzgdzen
przewozowych jest ostatecznoscig niezbedng dla pra-
cy stuzby ruchu, ktéra rozwijajgc urzadzenia rucho-
we powinna dazy¢ do usprawnienia swoich metod
eksploatacji, wykorzystujgc do maximum istniejace
inwestycje dIlrogowo-budowlane (zagadnienia przebu-
dowy stacji).

Ta uwaga dotyczy takze tak czesto zgdanego,
a nie popartego S$cista analizg i wykresami, zwiek-
szania ilosci torOw na stacjach oraz szlakach bez
doktadnego zbadania, czy osiggniety juz zostat istot-
ny kres przelotnosci linii, stacji i weztéw przy mo-
zliwych ulepszeniach metod eksploataciji.
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Inz. Jozef KosSciuszko
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Otwarcie dla ruchu stategn mustu kolejowego przez
rzeke Wiste pud Sandomierzem

W dniu 14 lutego 1948 r. w obecnosci Wice-Mini-
stra Komunikacji, przedstawicieli Ministerstwa, witadz
wojskowych, administracyjnych, kolejowych i przed-
stawicieli partii politycznych zostal poswiecony przez
Ksiedza Biskupa Sandomierskiego ii oddany do eks-
ploatacji stalowy most kolejowy przez rz. Wiste pod
Sandomierzem na linii £6dZz — Debica.

Na przypomnienie zastuguje historia tego mostu.
Pierwszy most drewniany w tym miejscu wybudo-
waly wojskowe odzialy rosyjskie w 1915 roku, w
zwigzku z budowsg linii kolejowej Ostrowiec — Nad-
brzezie. Na drugi dziehn po otwarciu ruchu most zo-
stat spalony przy odwrocie wojska rosyjskiego.

Wojsko austriackie most odbudowato. Most miat
charakter tymczasowy: przesta z belek dwuteowych
0 rozp. do 20 m w Swietle byty oparte na jarzmach
drewnianych. Ogélna dilugo$¢ mostu wynosita 640 m.
Most ten przetrwat do 1928 r., pomimo kilkakrotnych
znacznych uszkodzen podczas pochodu lodow.

Wspomniany most prowizoryczny nie dawatl gwa-
rancji bezpieczenstwa i cigglosci ruchu pociggdw,
a ponadto utrudniat nawigacje z powodu niskiego
usytuowania nad poziomem wody. Z tych wzgledow
postanowiono zastgpi¢ go stalym mostem stalowym.
Projekt mostu opracowat $. ip. prof. A. Pszenicki.
Most zaprojektowano o 6 przestach stalowych i 2
przestach zelbetowych na przyczoétkach rozdzielczych.
Dzwigary przeset — ukladu belkowego o pasie dol-
nym prostym i goérnym o ksztalcie wieloboku i o
wysokosci 15 m posrodku, z drugorzednym pod-
wieszeniem pasOw dolnych. Strzatka budowlana
przeset — 65 mm. Filary i przyczolki — z kamienia
tamanego oblicowane granitem, fundamenty filaréw
— kesony zelbetowe, opuszczone na gtebokos¢
16,5 m pod normalnym stanem wody, posadowienie
Scian podporowych przyczétkéw rozdzielczych — na
palach drewnianych. Charakterystyczng cechg dzZwi-
garow mostu jest duzy stosunek wysokosci do roz-
pietosci przesta — 1:5, dzieki czemu uzyskano matg
wage przeset wynoszgca 302 tony dla jednego prze-
sta wraz z tozyskami.

Budowe mostu rozpoczeto we wrzesniu 1925 r.,
ukonczono 8 lutego 1928 r. Koszt budowy tacznie
z dojazdami i tama kierowniczg wyniost 3.250.000 zt.

Most przetrwat do lipca 1944 r., kiedy cofajgce
sie wojsko niemieckie zniszczylo wszystkie podpory,
przesta zelbetowe i stalowe, przy czym te ostatnie
zostaly przeciete na 2 — 3 czesci i spadly do rzeki.

Po wyzwoleniu tych terenéw, wojskowe oddziaty
radzieckie wybudowaly w sierpniu tego 1944 r. most
drewniany tymczasowy z gornej strony rz. Wisly,
w odlegtosci 16 im od osi zniszczonego mostu, diu-
gosci 5651 m w poziomie stalego mostu. Konstruk-
cja mostu — przesta z belek dwuteowych Peiner‘a
Nr Nr 100, 90 i 60 oparte na jarzmach drewnianych.
Wszystkie jarzma mostu w ilosci 21 szt. zabezpie-
czono izbicami.

Podczas pochodu lodow 27 i 28 lutego 1945 r.
most ten zostal powaznie uszkodzony: . kra Sciefa
8 jarzm, 11 izbic i 9 przeset wpadio do rzeki. Uszko-
dzong czes¢ mostu dlugosci 247 m odbudowaly woj-
skowe oddzialy radzieckie w marcu tegoz roku, przy
czym w 8-rniu przestach zastosowano przesta

r e e .

Rys. 1. 0Ogélny widok odbudowanego mostu.

z dzwigaréw kratowych dtugosci 23 m i w jednym
przesle z belek dwuteowych Nr 100 — dl. 26,8 m
z jazda gora. Dla zabezpieczenia jmostu wykonano:
odbudowe Scietych izbic, wzmocniono pozostate
izbice, i wybudowano 5 szt. nowych izbic w drugim
rzedzie w odlegtosci 173 m od rzedu pierwszego;
koryto rzeki przy oporach Nr 3 — Nr 14 i przy
przeciwlegtych izbicach wzmocniono materacami
faszynowymi  wypeinionymi  kamieniem; usunieto
z koryta rzeki zniszczong konstrukcje stalowg wy-
stajgcg z wody. Dzieki tym zabezpieczeniom, pod-
czas groznego pochodu lodéw w marcu 1947 r., po
surowej zimie, most ni© doznat wiekszych uszko-
dzen, 'poza zniszczeniem izbie drugiego rzedu.

Ze wzgledu na charakter tymczasowy mostu, po
zakonczeniu dziatann wojennych, przystgpiono 19 lip-
ca 1945 r. do odbudowy mostu statego. Poniewaz
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uszkodzenia fundamentéw podpor wysadzonego mo-
stu stalego pod woda byly na ogot nieznaczne, po-
stanowiono podpory odbudowa¢ na starych funda-
mentach, przesta zas stalowe wykonac¢ w/g projektu
z 1925 r.

Przyczétki i filary odbudowano z betonu, gdyz
licowka granitowa przy wysadzeniu zostata czescio-
WO zniszczona, a czesciowo zatopiona w rzece,
oprocz filara Nr 2, ktory zostat odbudowany z be-
tonu z licowka z granitu. Odbudowe fundamentéw
podpdr rozpoczeto od wyréwnania i doprowadzenia
do poziomu powierzchni fundamentéw. Dla wzmo-
cnienia fundamentéw ze wzgledu na mozliwe pek-
niecia, potozono na catej powierzchni fundamentéw
podpér ruszta z szyn w 2-ch warstwach prostopa-
diych do sileibie; wielkos¢ oczek rusztow 0,5X0,5 m;
szyny goérnej warstwy znitowano lub- spawano z szy-
nami warstwy dolnej. Do odbudowy fundamentow
filarow Nr 3 i 4, ktére byly zniszczone do 2-ch m
pod poziomem normalnym wody, zastosowano dzwo-
ny stalowe o ksztalcie prostopadtoscianu i roboty
wykonano pod ciSnieniem powietrza sprezonego.
Powierzchnie izbic filarbw, narazone na dziatanie
kry, wzmocniono szynami normalnotorowymi zabe-
tonowanymi w izbicach po 7 szt. w kazdej.

Przed wykonaniem rusztowan montazowych, wy-
ciagnieto z koryta rzeki pod mostem okoto 150 ton
wrakow, stosujac ciecie gazowe pod woda.

Rys. 2. Most drewniany tymczasowy ‘'przez Wiste pod Sando-

mierzem.

Polowa przesta pierwszego od strony st. Skar-
zysko iKamienna byta stosunkowo mato uszkodzona
i nadawata sie do naprawy; cze$S¢ te podniesiono
z koryta rzeki, naprawiono przez zamiane uszkodzo-
nych elementéw nowymi i potgczono z nowg kon-
strukcjg drugiej potowy przesta.

Inz. Mieczystaw topuszyriski
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Skiadanie konstrukcji na miejscu budowy wyko-
nano dzwigiem portalowym, poruszajgcym sie po to-
kach z szyn ulozonych po obu stronach mostu.
W celu unikniecia naprezen drugorzednych w pa-
sach dolnych, wieszaki przynitowano do paséw po
odpowiednim wygieciu tych ostatnich. Do nitowania
bylty uzywane miotki pneumatyczne. Podczas mon-
tazu okazato sie, ze posiadana iloS¢ nitow jest nie-
wystarczajgca. Wobec trudnosci nabycia ich w owym
czasie i w celu nieprzerywania montazu zorganizo-
wano wyréb nitdbw na miejscu budowy. Nity byty
poddawane prébom laboratoryjnym dajgc wynik do-
datni. Przy opuszczeniu przeset na lozyska dla réow-
nomiernego roztozenia cisnienia podiozono pomie-
dzy pasy dolne dzwigarbw a wahacze gorne piyty
otowiane grub. 3 mm. Miedzy wahaczami dolnymi
i ciosami oporowymi zamiast ptyt otowianych uzy-
to zaprawe cementowg. Przesta Zelbetowe przy-
czotkéw rozdzielczych wykonano z posip6tki z rzeki
Wistok. Wobec braku do zbrojenia zelaza odpowied-
niej dtugosci i trudnosci rozmieszczenia zelaza
w razie sztukowania na zaktad, w przesle od strony
st. Skarzysko 'Kamienna zastosowano elektryczne
spawanie zelaza. Préby na zginanie wykonane -na
miejscu daty wyniki dodatnie.

W dniu 12 lutego 1948 r., w 20-tg rocznice
otwarcia pierwszego mostu stalowego (11 Ilutego
1928 r.), most poddano prébnemu obcigzeniu, zgo-
dnie z ,Przepisami szczegétowymi obliczania i wy-
konywania stalowych mostow kolejowych®. Ugiecie
sprezyste przeset stalowych wyniosto 16 — 17 mm,
ugiecie stale 1 mm; wahania boczne przeset 3 —
4 mm; ugiecie sprezyste przeset zelbetowych
1 mm. Przy obcigzeniu dynamicznym zastosowano
szybkos¢ jazdy pociagti — 25 km/godz. i 60km/godz.
Mate ugiecie stale jest dowodem starannego i do-
ktadnego wykonania nitowania.

Koszt odbudowy mostu, bez lkosztu robét wyko-
nanych przez wojskowe oddzialy radzieckie przy

usuwaniu zniszczonej konstrukcji z koryta rzeki,
wyniost:
1) Usuwanie zniszczonej konstrukcjiz koryta rzeki 3.500.000 zI
2) Odbudowa podpér mostu — betonu 2200 m*  25.000.000 zt
3) Wykonanie pr.zeset zelbetowych— zelb. 50m3 600.000 zt
4) Dostarczenie konstrukcji stalowej 1696 ton 37.132.000 zt
5) Montaz przeset mostu 1696 ton 34.000.000 zI
Razem 100.232.000 zI
Konstrukcje stalowg dostarczylo: Panstwowe
Przedsiebiorstwo. Budowy Mostow i Konstrukcji

Stalowych ,Mostostal”, .odbudowe podp6r i montaz
przeset wykonato Spoteczne Przedsiebiorstwo Budo-
wlane.

Wyniki finansowe kolei waskotorowych (wokonczenie)

Poréwnanie )kosztow wilasnych przewozoéw na ko-
lejach waskotorowych i normalnotorowych

Wzajemny stosunek rzeczywistych kosztéw wias-
nych eksploatacji kolei waskotorowych i normalno-
torowych w 1935 i 1938 r. wskazuje nizej podane ze-
stawienie, z ktorego mozemy przekona¢ sie, ze ko-

leje te pracujg przy znacznie roznigcych sie miedzy
sobg natezeniach przewozow. Poniewaz natezenie
to wywiera decydujacy wplyw na wysokos$¢ kosztow
wilasnych, przeto poréwnanie nie uwzgledniajace
wielkosci przewozow nie bytoby miarodajne i prze-
konywujgce. Nie ulega watpliwosci, ze koleje nor-



1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

malnotorowe nie moglyby pracowa¢ bez deficytu
przy takich natezeniach ruchu, ktére obserwujemy
na kolejach waskotorowych, istnieje zatem okreslone
granicznie natezenie, przy ktorym nastepuje wyrow-
nanie kosztéw jednostkowych obu rodzajow kolei.

1935 r. 1958 r.
- o
Le
Natezenie ruchu osobowego
w tysigcach osobokilometrow
na 1 km eksploatowany . . 10 314 16 419
Koszt witasny osobokilometra
W groszach  ....eeeeeeevininns 12,09 441 6,10 4,28
Natezenie ruchu towarowego
w tysigcach tonokitometrow
na 1 km eksploatowany . . 18 842 29 1030
Koszt wilasny tonokilometra
W groszach  ...cooeevvevnennnnn. 16,46 2,82 13,20 2,86

Koszt wtasny osobokilometra i tonokilometra na
kolejach waskotorowych i normalnotorowych w da-
nym roku przy réznych natezeniach ruchu obliczamy
wedtug nastepujgcego wzoru:

k = kr+ AT L »w ktorym
k — koszt jednostkowy osobokilometra lub tono-
kilometra w groszach,
kr — koszt jednostkowy, zalezny od ruchu
w groszach,
KO — wydatki eksploatacji, niezalezne 6d ruchu,

przypadajgce na ruch osobowy lub towarowy w zio-
tych,
Kp —wydatki na oprocentowanie' kapitatu, przy-
padajgce na ruch osobowy lub towarowy w ziotych,
L — dhugos¢ eksploatacyjna w km,

N — natezenie ruchu w tysigcach osobokilome-
tréw lub tonokitometrow, przypadajgcych na 1 km
eksploatowany.

Nalezy zauwazyé¢, ze wielkos¢ KO — wydatkéw
niezaleznych od ruchu i kr kosztu zaleznego od ru-
chu zmieniajg sie przy zmianie natezenia ruchu, przy
czym wydatki niezalezne od ruchu sg mniej sztywne,
niz wydatki zalezne od ruchu.

Wielkos¢ tych ostatnich nie zmienia sie propor-
cjonalnie do natezen ruchu i wskutek tego> koszt
jednostkowy kr nie jest staly. Wedlug inz. A. Krzy-
zanowskiego wydatki te zalezne sg od catego sze-
regu czynnikéw ruchowych, jak np. ilosci przesylek,
przebiegu pociagéw, przebiegu i pracy parowozow
itd. i wskutek tego koszt jednostkowy osobokilometra
lub tonokilometra, zalezny od ruchu, byiby staly tylko
wowczas, gdyby zmiany wielkosci wszystkich tych
czynnikbw nastepowaly proporcjonalnie do zmiany
natezenia ruchu. W rzeczywistosci jednak tak nie jest.

Z powyzszych wzgledow dla naszych celéw po-
réwnawczych i ‘orientacyjnych musimy zastosowac
powyzszy wzo6r, zakladajac, ze koszt jednostkowy
zalezny od ruchu pozostaje bez zmiany w zwigzku
z zachowaniem proporcjonalnosci zmian czynnikow
eksploatacyjnych.

Dla porownania kosztéow jednostkowych prze-
wozow osobowych przyjmujemy nastepujace dane
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wziete z przedwojennych obrachunkéw kosztéw
wiasnych za 1938 r.:
Koleje Koleje
waskotorowe normalnotorowe
kt 4,21 gr 3,01 gr
K, 630000 zt 87 544000 zt
K 562000 zt 68 500000 zt
L 2132 km 17791 km

Koszty wilasne osobokilometra, obliczone wg. po-
wyzszego wzoru, dla natezen ruchu od 20 do 400
osobokilometrow na 1 km eksploatowany zawiera
tablica 9. Z danych tej tablicy oraz' z wykresu 6

Koszty wiasne osolbdkiloimetra w zaleznosci od natezenia ruchu
na kolejach waskotorowych i normalnotorowych w r. 1938.

mozemy przekona¢ sie, ze koszty wilasne kolei
waskotorowych przy natezeniu ruchu siegajacego .400
osobokilometrow na 1 km ‘eksploatowany oraz przy
poziomie kosztow zaleznych od ruchu w 1938 r.,
sa mniejsze od kosztéw osobokilometra na kolejach
-normalnotorowych.

Wykres 7. Koszty wiasne tonokilometra w zaleznosci
od natezenia ruchu na kolejach waskotorowych
i normalnotorowych w 1938 r.

W podobny sposéb przeprowadzone pordwnanie
kosztéw jednostkowych przewozéw towarowych na
podstawie danych z 1938 r. zawiera tablica 10 ilu-
strowana na wykresie 7.
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Dane do o-bliczenia przyjeto nastepujace:

Koleje Koleje
waskotorowe normalnotorowe
kr 9,56 gr 2,01 or
Ko 2281000 zt 143 426000 zt
Kpr 1770000 zit 89056000 zt
L 2132 km 17791 km
Tablica 9

Koszty wlasne osobokilometra w zaleznosci od
tezenia ruchu na kolejach waskotorowych i normal-
notorowych Polskich Kolei Panstwowych w 1938 r.

W groszach
Nderie Bez oprocentowania Z oprocentowaniem
Y je:e kapitatu kapitatu
e e je e je
20 5,68 27,64 7,00 46,88
50 4,80 128 5,33 20,56
80 4,58 9,16 4,91 13,98
100 4,50 7,93 4,77 11,78
200 4,36 5,47 4,49 7,39
300 4,31 4,65 4,40 5,93
400 4,28 4,25 4,45 5,20
Tablica 10
Koszty wlasne tonokilometra w zaleznosci od na-
tezenia ruchu na kolejach waskotorowych i normal-

notorowych Polskich Kolei Panstwowych w 1938 r.
W groszach
Natezenie ruchu

Bez oprocentowania Z oprocentowaniem

W, ysiacach oso- kapi atu kupi atu
na 1 km eksplo- koleje koleje koleje koleje
atowany waskotorowe normalnotorowe  waskotorowe  normalnotorowe
20 14,91 42,32 19,06 67,01
40 12,23 22,16 14,36 34,06
60 11,34 15,46 12,73 23,75
80 10,90 12,09 11,94 18,34
100 10.63 10,07 11,46 15,07
200 10,09 6,03 10,51 8,54
300 9,92 4,69 10,19 6,36

Rozpatrujgc dan© tablicy 10 oraz wykresu 7, do-
chodzimy do wniosku, ze istnieje granica natezenia
ruchu towarowego, powyzej ktorej koszty wiasne
tonokilometra na kolejach normalnotorowych spadaja
ponizej kosztow witasnych kolei waskotorowych.
Granica ta wynosi okoto 90 tysiecy tonokilometrow,
nie liczac oprocentowania kapitatu majgtkowego,
oraz okotol 160 tysiecy tonokilometrébw na 1 km
eksploatowany tgcznie z tym oprocentowaniem.
Oczywiscie przy innym poziomie kosztéw zaleznych
od ruchu, ktore jak wiemy zmieniajg sie jednoczes-
nie ze zmiang natezenia ruchu, powyzsze graniczne
natezenia beda inne.

Otrzymane w ten sposéb krancowe natezenia,
oparte na obliczeniach teoretycznych, charakteryzujg
granice zastosowania kolei waskotorowych i normal-
notorowych i moga stuzy¢ wskazéwka w projektach
rozwoju sieci kolejowej. Przy opracowaniu projek-
tow budowy kolei wagskotorowych nalezy na podsta-
wie przewidywanego natezenia przewozow obliczy¢
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i poréwnaé koszty przysziej eksploatacji z dodaniem
kosztéw amortyzacji i oprocentowania kapitatu bu-
dowy kolei waskotorowej lub normalnotorowej. Na-
lezy przy tym zaznaczy¢, ze uwzglednienie w po-
dobnych obliczeniach obciazen wynikajacych z na-
ktadow kapitatowych jest niezbedne, wobec znacznej
réznicy w kosztach budowy kolei wagskotorowych i
normalnotorowych.

Przy poréwnaniu kosztéw wiasnych na kolejach
waskotorowych o roznej szerokosci toru, Engelgardt
dochodzi do nastepujagcych wnioskowl. Jezeli do
kolei normalnotorowych dochodzi kolej waskotorowa
o dlugosci 80 km, najdogodniejsza w sensie rocz-
nych wydatkdéw eksploatacyjnych jest kolej o szero-
kosci 750 mm w przypadku, gdy przewidywane na-
tezenie ruchu nie przekracza 45 tysiecy toinokilome-
trow na 1 km eksploatowany. Przy natezeniach do
200 tysiecy tonokilometréw odpowiednig bedzie kolej
0 szerokosci 1000 mm.

Podobne obliczenie posiada znaczenie czysto te-
oretyczne, albowiem w praktyce rzadko- spotkaé sie
mozemy w naszych warunkach z tak dlugimi odga-
tezieniami linii znaczenia miejscowego. Rzuca jednak
ona Swiatlo na skale przewozow, ktére usprawiedli-
wiajg budowe kolei waskotorowej tej, czy innej
szerokosci toru.

Poréwnanie kosztow wtasnych przewozow na kole-
jach waskotorowych i w komunikacji samochodowej.

Poniewaz ani w przedwojennej, ani w obecnej
statystyce przewozéw samochodowych, nie mamy
danych dla obliczenia rzeczywiscie osiggnietych ko-
sztdbw wilasnych przewozéw osobowych i towaro-
ch, musimy uciec sie do obliczen teoretycznych, prze-
prowadzonych przed wojng i popartych czesciowo
wynikami osiggnietymi w konmunllkaejii samochodo-
wej prowadzonej przez Ministerstwo Komunikacji!?.

Dla orientacji stuzg przytoczone w tablicy 11
teoretyczne i rzeczywiste koszty wtasne osobokitome-
tra | tonokilometra przewozow na kolejach wasko-
torowych i w komunikacji samochodowej oraz na-
tezenie ruchu przewozowego. *

Tablica 11

Koszty wtasne przewozow osobowych i towarowych
na kolejach waskotorowych i w komunikacji samo-
chodowej

PRZEWOZY OSOBO WE

Koleje waskotorowe Komunikacja samochodowa

i i i
Rok ool Kot (V8 %, Koz rzeca
f > ascokilo- %usu o b
nera B %J
o @en | i zdudenu
@%ﬁ wgozach han g

1935 10,2 12,09 11,0 578 7.69
1936 — — 19,0 — 6,83
1937 11,1 8,09 26,2 — 6,80
1938 16,0 6,10 — — —

1) J. W. Engelgardt op. cit. str. 108.

2) Inz. M. topuszanski ,Podstawy rozwoju sieci- komuni-
kacyjnej. w Polsce* str. 294 oraz ,Podsta-wawe zagadnienia
polityki komunikacyjnej* -str. 107.
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PRZEWOZY TOWAROWE

Koszt obliczony teoretycznie

Koleje waskotorowe dla komunikacji samochodowej

Rok

%ﬁy %7@ Dag ;% u%
1935 18,5 16,46 31,00 16,95
1938 28,7 13,49 —

Oigdlkiie wiec biorgc mozna byto by wnioskowac,
ze przewozy samochodowe w ruchu osobowym sg
tansze, przewozy zas towarowe sg drozsze od prze-
wozow kolejami waskotorowymi, jakkolwiek w 1938
roku koszty wilasne osobokilometra na tych kolejach
zblizyly sie do kosztow wiasnych przewozéw auto-
busami. Nie trzeba wszakze zapomina¢, ze podczas
gdy koleje waskotorowe ponosza catkowite koszty
utrzymania drogi i po czesci amortyzacje jej gtow-
nych skladowych elementéw, komunikacja samocho-
dowa tych obciazen nie uwzglednia, korzystajac z
drég, ktoére sa budowane i utrzymywane kosztem
skarbu panstwa.

Uznajac, ze drogi stanowig najbardziej powszech-
ny czynnik gospodarczy, stuzacy do uzytku zaréwno
dla ruchu konnego, jak i samochodowego prywatnego
i publicznego, nalezy jednak w poréwnaniach, doko-
nywanych z punktu widzenia gospodarki spotecznejl
uwzgledni¢ w kosztach przewozéw 'samochodowych
przypadajgcg na nie czes¢ kosztow utrzymania i wy-
miany nawierzchni drég oraz amortyzacji i oprocen-
towania kapitalu budowy. Inaczej bowiem omawiane
koszty bylyby nie poréwnywalne z kosztami prze-
wozoéw na kolejach waskotorowych i nie mielibySmy
jasnej odpowiedzi, ktéry z tych dwdch rodzajow tran-
sportu jest bardziej gospodarczo uzasadniony, w ja-
kich przypadkach i w jlakich warunkach.

Poniewaz jak wiemy, na wielko$¢ kosztow wilas-
nych tak przewozow kolejami waskotorowymi, jak
i samochodami wywiera wplyw obcigzenie przewo-
z6w na obstugiwanych liniach, przetolnalezy przede
wszystkim zbada¢ ksztattowanie sie tych kosztow
w zwigzku ze zmianami wspomnianego natezenia.
Z poprzednio przytoczonych danych wiadémym jest,
ze w ruchu osobowym na kolejach waskotorowych
natezenie dochodzi do 300 tysiecy osobokilometréw
na 1 km eksploatowany poszczegdlnych linii, nie li-
czac wyjatkowo wielkich natezeh na kolejach pod-
warszawskich. Przecietne obcigzenie na calejl sieci
PKP wynosi blisko 50 tysiecy osobokilometréw na
1 km eksploatowany. W ruchu za$ towarowym na-
tezenie owo' siega prawie 320 tysiecy tonokiiometrow
na 1 km kolei gornoslgskich, przecietnie za$ na calej
linii w latach ostatnich 47 tysiecy na 1 km eksploa-
towany.

Przewozy osobowe.

Koszty wilasne osobokillometra w przewozach
kolejami waskotorowymi j autobusami w zaleznosci
od natezenia ruchu przedstawia tablica 12, oparta
na danych przeprowadzonych przed wojngl).

Z danych tych i wykresow 8 i 9 tatwo przekonaé
sie, ze koszty przewozéw autobusowych sa mniejsze

1) Inz.

M. topuszynsiki o'p. cit. »tir. 496.
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od przewozQOY/ kolejami waskotorowymi przy nate-
zeniu powyzej 180 tysiecy osobokilometrow na 1 km
przy wysokim zaludnieniu. Jezeli policzy¢ oprocen-
towanie kapitatu budowy, woéwczas koszty wiasne

- AUTOBLISY PRZY ZALUDNIL NIU 50%

e N
_ AurostJSY PRZY ZALUDr»HENIU 75%
|
KOI,,EDE WASKOTOROI4 E

PT-=N

. A0 40
NATEZENIE RUCHU WTY5. 0SOBOKM NA t Kri DROGI

Wykres 8. Koszty whlasne osobokilometra w zaleznosci od
natezenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komunikacji
autobusowej..

w ruchu osobowym na kolejach waskotorowych sg
nizsze od kosztéw przewozu autobusami. Dopiero
przy natezeniach okoto 300 tysiecy kilometrow na

p *A\

3\ \ — AUTOBUSY PRZY ZALUONIENIU 50%

——AUTOBUSY PRZY ZALUDNIENIU 75%

KOLEDE WASKOTOROWE

AD

NATEZENIE RUCHU W TYS. OSOBOKM naikm orosi

Wykres 9. Koszty wilasne osobokilometra w zaleznosci od

natezenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komunikacji

autobusowej z uwgzlednieniem oprocentowania i amortyzacji
kapitatu budowy.

1 km drogi nastepuje wyrdwnanie kosztdw obu Srod-
kéw przewozowych.

Tablica 12
Koszty wlasne osobokilometra w zaleznosci od na-

tezenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komu-
nikacji autobusowej w groszach

Kot Wesry 1 osdddlarera i kamuni-

“weierie 1 kegji autd1BaTg Pz rocaym pzetiey

) At A0 km
2 W
(o8 Z ez
medmra SSAC  taveriem m

20 5,68 7,00 10,15 8,23 14,65 12,73
40 4,97 5,60 7,96 6,04 10,15 8,29
60 4,70 5,14 7,24 5,32 8,74 6,82
80 4,58 4,91 6,87 4,95 7,99 6,07
100 4,50 4,77 6,65 4.73 7,55 5,63
200 4,36 4,49 6,21 4,29 6,66 4,74
300 4,31 4,40 6,07 4,15 6,37 4,45
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Prz ewozy towarowe

Z danych tablicy 13, przedstawionych na wykresie
10 i 11 widzimy, ze koszty wlasne przewozow to-
warowych samochodami O nos$nosci 5 ton sg wyzsze
od kosztu przewozOw kolejami waskotorowymi. Na-
tomiast przy zastosowaniu samochodéw O wigkszej

N \ — — SAIL0CHCO 5 TON.
°)
ot
o \ K<3LE3E t

M JASKO'ToROUE o
@samo''hod
7-TONCS5WYZDC C ZEANG-==-==-= _,_

-j= . — —

KA 71 OMOWA

5 10 IS 20 29 30
NATEZENIE auCMUWTYS. TONOKM NA | KM DOOGI

Wykres 10. Koszty whasne tonokilometra w zaleznosci od
natezenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komunikacji
autobusowej.

nosnosci, 7 ton z przyczepka 7 ton, stosunek ten u-
lega zmianie i koszty obu rodzajéow transportu stajg
sie prawie jednakowe.

Z przytoczonych danych poréwnawczych o kosz-
tach wlasnych przewozow na kolejach waskotoro-

NATQtENIE BUCHU WTYS. TONOKM NA ) KM 08031

Wykres 11. Koszty wlasne tonokilometra w zaleznosci od

natezenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komunikacji

autobusowej z uwzglednieniem oprocentowania i amortyzacji
kapitatu budowy.

i
Inz. Wactaw Wrdébel
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wych i w komunikacji samochodowej dochodzimy
do przeswiadczenia, ze gtdbwnym czynnikiem, wptly-
wajgcym na ich wzajemny stosunek, jest natezenie
ruchu przewozowego, jak roéwniez wykorzystanie
taboru samochodowego, jegoi nosnosci i przebiegu.

Tablica 13

Koszty wiasne tonokilometra w zaleznosci od nate-
Zzenia ruchu na kolejach waskotorowych i w komu-
nikacji autobusowej w groszach

5 30,96 47,56 38,97 28,80 56,97 46,80
10 20,26 28,56 30,22 20,05 39,22 29,05
15 16,70 22,22 27,30 17,13 33,30 23,13
20 14,91 19,06 25,84 15,67 30,34 20,17
30 13,19 15.89 24,38 14,21 27,38 17,21

Rozwazania i obliczenia dotyczgce granicznych
natezen ruchu, przy ktorych nastepuje wyréwnanie
kosztow wilasnych obu rodzajow transportu, posia-
daja charakter teoretyczny i stuzg do orientacji
ogonej oraz*do wyjasnienia czynnikow oddziatywu-
jacych na omawiany stosunek kosztow wihasnych.
W przypadkach budowy nowych linii kolejowych i
uruchomienia potgczen samochodowych, roéwnolegte
do istniejgcych kolei, niezbednym jest przeprowadze-
nie doktadnych obliczen poréwnawczych, opartych na
przewidywanej wielkosci ruchu osobowego i towaro-
wego oraz na ocenie wydatkéw eksploatacyjnych z
uwzglednieniem naktadéw kapitatowych.

Poniewaz postep techniczny w komunikacji wy-
raza sie zar6wno w ulepszeniach wiasciwosci tech-
nicznych, jak i w obnizaniu kosztow przewozu,
przeto nie mozemy oceny przewozowe] Srodkéw
transportowych przeprowadza¢ w przekroju statycz-
nym. Nieustanny postep, ktéry obejmuje wszystkie
dziedziny techniki, a pomiedzy nimi i technike ko-
munikacji oraz bezustanne zmiany powodowane tym
postepem zmuszajg do rozpatrywania wartosci go-
spodarczych transportu w ujeciu dynamicznym.

Szybki montaz matych i Srednich mostow stalowych

W programie rob6t 1946 i 1947 r. w ramach
3-letniego planu inwestycyjnego miescita sie odbu-
dowa na stale wszystkich mostow i wiaduktéw na
magistrali weglowej Slask—Gdynia.

Tam, gdzie nie dato sie zrekonstruowac uszko-
dzonych przeset, Dyrekcja Kolei porzucita mysl od-
twarzania dzwigaréw nosnych wedlug poprzednich
typow konstrukcji, a wykonata przekrycie wszystkich

otwordw mostowych o Swietle do 5 m plytami zel-
betowymi o ogoéinej dtugoscil 189 m. Otwory wiek-
sze 0 rozpietosci do 30,0 m przekryto blacbhownicami
o konstrukcji catkowicie spawanej. Jedynie przesta
dlug. 31,40 m zaprojektowano czesciowo nitowane
na miejscu robét, tzn. belki poprzeczne przynitowane
do dzwigaréw gtownych. Wykonano to ze wzgledu
na trudnosci przewiezienia na wagonach konstrukcji
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0 wysokosci belek gtéwnych =
przesta = 54,5 ton.

W ten sposob wykonano i ustawiono przesta sta-
lowe o 1gczne] dlugosci 426 m i wadze 487 t.
Dzieki zastosowaniu spawania osiggnieto o0szczed-
nosci okoto 15% na wadze zelaza, {zn. okoto 65 t.

Przy ustawianiu przesel na opory starano sie
osiggng¢ dwa efekty: prace wykona¢ najtaniej
1 w czasie najkrotsze]' przerwy w ruchu pociagéw.
Oba te efekty udato sie osiggngc¢ dzieki uzyciu kole-
jowych dzwigow parowych.

Przy ustawieniu przeset uzywano dwu dzwigow:
jeden o nosnosci maks. 18 t, drugi — 45 t. Nalezy tu
podkresli¢, ze uzywanie dwu dzwigow o réznej nos-
nosci i roznej przekladni do podnoszenia jednego
ciezaru jest dos¢ kilopotliwe i wymaga uprzedniego
zgrania obstugi wykonawczej,

Schemat pracy przy ustawieniu blachownie byt
nastepujgcy: na najblizszej do mostu stacji ustawio-
no w przeddzien akcji przy pomocy dzwigéw catko-
wicie wykonane przesta na wagony, dokonujgc jedno-
czesnie probe pracy dzwigéw. Nastepnie zamykano
jeden tor na przeciag 3 do 6 dni (w zaleznosci od
ilosci ustawianych przesel); usuwano przy pomocy
dzwigéw konstrukcje prowizoryczne i jarzmo drew-
niane spod zamknietego toru, ukladajgc je odrazu na
wagon przyczepiony za dzwigiem i wracano z tym
tadunkiem na stacje, gdzie dzwigi dolgczano do plat-
formy z przestem, zaktadano liny na przesto i tgczono

3,80 m i o ciezarze
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je z wysiegami dzwigdéw: w przerwie miedzy pocig-
gami (do 1godziny) wyjezdzano na tor czynny i usta-
wiano przesto na opory, po iczym ukladano mosto-
wnice i szyny.

W tym zasadniczym schemacie byly rézne! od-
chylenia, zaleznie od warunkow miejscowych np. tam,
gdzie natezenie ruchu nie pozwalalo zamyka¢ jedne-
go toru, robiono przed mostem isplot torow, a po-
trzebne przy tym zeberka ochronne wykorzystywano
na odstawianie wagonéw i chowanie sie z dzwigami
na czas przejscia pociggow.

Doswiadczenie wykazalo, ze w trudnych warun-
kach ruchowych na usuniecie konstrukcji prowizo-
rycznej i ustawienie stalego przesta z utozeniem na-
wierzchni potrzeba okoto 20 godzin efektywnej pracy.
Samo zdjecie przesta stalego z wagonu i ustawienie
go na tozyskach wymaga wszystkiego okoto 30 minut
czasu.

Przy tym sposobie pracy osigga sie skrécenie
przerwy w ruchu na odbudowanym torze do 50%,
zas duzo wieksze oszczednosci osigga sie w kosztach,
gdyz odpada potrzeba budowy rusztowan i klatek
dla usuniecia konstrukcji tymczasowej i nasuwanie
nowej, jalk rowniez przyspiesza sie i. ulatwia wy-
wiezienie rozebranej konstrukcji z terenu robdt.

Ponizszy harmonogram pracy przy ustawianiu
przesta statego c rozpietosci 21,2 m i 'wadze 27 t
przy uzyciu 2 dzwigarow 18 i 45 ton ilustruje czasy
niezbedne na poszczegolne etapy robot.

Harmonogram robdétjmontazowych blachownicy mostu o rozp. teoret. 21,20 m
przy pomocy 2 dzwigoéw 18 i 45t

L. p. WyszczegOlnienie robot
1 Zdjecie starej konstrukcji
2 Montaz nowej blachownicy
3 Ulozenie mostownic i szyn

Inz. Jan Arlitewicz

Czas potrzebny na wykonanie robot

4 godz. 40 min.

8 godz.
7 godz 20 min.

Organizacja przewozu pasazerow w okregu

londynskiml1

1 Rozwéj ruchu pasazerskiego w okregu
londynskim

Juz w roku 1625 pojawity sie w Loindlynie pierw-
sze pojazdy, ktére mozna bylo wynaja¢- dla przejaz-
dow prywatnych i ktére staly sie z biegiem czasu
tak popularne!, ze krol Karol I'staral sie zresztg
bez powodzenia — ograniczy¢ ich liczbe. Dopiero
jednak w roku 1829 otwartg z-ostala pierwsza regu-
larna linia omnibusowa miedzy Owczesnym przed-
miesciem Londynu, Marylebone a placem ”przed
Bankiem Angielskim w sercu ,City“ londynskiej. Po
krétkotrwatej probie przewozu pasazerOéw przy po-
mocy omnibuséw parowych, w roku 1836 zostaje
otwarta pierwsza linia kolejowa miedzy Londynem,

a nienalezacym wowczas do stolicy Anglii
miesciem Greenwich.

Jest rzeczg ciekawa, ze pierwsze nowoczesne to-
warzystwo transportowe dla eksploatacji ruchu pa-
sazerskiego w Wielkiej Brytanii powstalo w Paryzu
w r. 1855 pod nazwg ,Compagnie Générale des
Omnibus de Londres" i w nastepnym roku rozpo-
czelo uruchamianie linii omnibusowych na wieksza
skale. Towarzystwo to przeszio w trzy lata poOzniej
w rece akcjonariuszy angielskich i przetrwato az
do roku 1933, to jest do czasu stworzenia London
Passenger Transport Board.

W roku 1863, gdy w Polsce opinia publiczna zaj-
mowata sle zupelie innymi zagadnieniami, otwo-

przed-
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rzono pierwszy odcinek przysziej kolei podziemnej,
ktéra w tym czasie biegla przewaznie w plytkim
wykopie i miata trakcje parowag. Byl to odcinek
Metropolitan Railway miedzy stacjg Paddington
a Farringdon Street w (lioindiynskitm ,City*“.

W roku 1869 otwarto pierwszg catkowicie pod-
ziemng linie kolejowa, budowang w gtebokim tunelu.
Linia ta przebiegala pod Tamiza w tunelu opodal
mostu Tower i pociggi byly przeciggane przez tunel
przy pomocy liny. Pierwsza linia z trakcjg elektry-
czng zostata wykonana nieco poézniej i otwarta dla
ruchu w roku 1890 miedzy Ring William Street
w ,City“ a dzielnicg Stockwell w potudniowym Lon-
dynie. W ostatnich latach dziewietnastego wieku
linie kolei podziemnej wyrastaly w Londynie jak
grzyby po deszczu i caly szereg towarzystw z ce-
lem budowy tych linii zostaje wciagnigtych do- re-
jestru.

Jednoczesnie rozpoczyna sie rozwdéj tramwajow
miejskich i tramwajowych towarzystw prywatnych.
Pierwsza linia tramwajowa, nalezgca do prywatne-
go przedsiebiorstwa, zostata uruchomienia juz w ro-
ku 1870, jednak trakcja elektryczna wyparta konng
znacznie po6zniej (pierwsza linia tramwajowa elek-
tryczna zostala otwarta w roku 1903). W tym czasie
istniato jeszcze prawo, zZe pojazdy mechaniczne nie
mogly przekracza¢ szybkosci 5 mil na godzine na
drogach publicznych i ze przed kazdym takim po-
jazdem musiat postepowac¢ cztowiek niosgcy czer-
wong chorggiewke. Prawo to zostalo zniesione, do-
piero w 1896 roku.

Pierwszy omnibus motorowy wyruszyt na ulice
Londynu w roku 1897. Byt on poruszany elektrycz-
noscig. Pierwszy omnibus z silnikiem spalinowym
ukazat sie w roku 1903. W tym samym roku wpro-
wadzono pierwsze przystanki tramwajowe. Konne
omnibusy kursowaly jednak jeszcze przez 8 lat, zas
konne tramwaje przez 12 lat.

W roku 1931 wprowadzono pierwsze trolejbusy
na odcinku Twickenham — Teddington.

Gdylw roku 1921 parlament brytyjski uchwalit
t" zw. ,Railway Act“, ktéry spowodowat polgczenie
niemal wszystkich kompanii kolejowych w cztery
wielkie towarzystwa, transport londynski zostatl po-
miniety nowymi przepisami, gdyz zagadnienia obje-
te tym transportem rdznily sie znacznie od innych
probleméw kolejowych. W roku 1924 uchwalono
.London Traffic Act“, ktéry uporzadkowat nieco, sy-
stem ruchu pasazerskiego w Londynie, gdyz do tego
czasu”na eksploatacje linii autobusowej nie trzeba
bytlo Zadnej koncesji z wyjatkiem prostej rejestracji
przedsiebiorstwa eksploatujgcego w rejestrze han-
dlowym. Ten stan rzeczy powodowat ,dzikg“ kon-
kurencje i np. miedzy dworcem Victoria i placem
Piccadilly Circus kursowato kilkadziesigt autobusOw
nalezacych do kilkunastu towarzystw lub oséb pry-
watnych.

iDopiero jednak utworzenie w roku 1933 ‘instytu-
cji nazwanej London jPassenger Transport jBoard
wprowadzito “~organizacje ruchu pasazerskiego w
okregu londynskim na planowe i logiczne tory.

Organizacja ta w pierwotnej swej formie juz
nie istnieje, przejeta przez panstwo wraz z brytyj-
skimi kolejami w dniu 1 stycznia biezacego roku,
jednakze jej struktura pozostanie na dluzszy czas
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bez zmiany, z wyjatkiem pewnych przesunie¢ perso-
nalnych u szczytu organizacji. Organizacja ta jest
bardzo ciekawa i w czasie wojny zdata egzamin ze
swej sprawnosci, nie spos6b tez jest omoéwic istnie-
jacy stan rzeczy w Londynie bez wdania sie w ana-
lize organizacji ruchu i utrzymania taboru. Ponie-
waz do chwili obecnej autorowi pracy niniejszej nie
sg znane zmiany wprowadzone po dniu 1 stycznia
(jak wspomniano wyzej, sgone w kazdym razie bar-
dzo nieznaczne), schemat organizacyjny zostanie
przedstawiony ponizej w formie, w jakiej istniat
przed powyzszag data.

Powstanie i struktura London Passenger Trans-
port Board sg zilustrowane w nastepnym rozdziale.

Obszar objety pasazerskim ruchem okregu lon-
dynskiego byl poczatkowo ograniczony do samego
miasta. Przedsiebiorstwa omnibusowe i tramwajowe
istnialty wprawdzie na przedmiesciach, nie jbyly je-
dnak zwigzane z organizacjg miejskg. Chcac podré-
zowac¢ z jednego dalekiego, przedmiescia stolicy do
drugiego nalezato przesiada¢ sie szereg razy do po-
jazdéw nalezacych do rdéznych towarzystw. Tego
rodzaju podr6z odbywata sie wiec zwykle przy po-
mocy kolejowych linii miejskich, budowanych przez
przedsiebiorstwa powstate do tego celu, lub po pod-
miejskich odcinkach kolei gtéwnych. Linie kolejowe
ze wzgledow konkurencyjnych biegly czesto réwno-
legle i w niewielkiej od siebie odlegtosci, gdy uboz-
sze przedmiescia Londynu, zwlaszcza na wschodzie,
linii tych mialy bardzo malo.

W miare powstawania mozliwosci technicznych
i wzrostu szybkosci transportu poszczegélne orga-
nizacje przewozowe poczely sie igczy¢, lub prowa-
dzi¢ wspoélng eksploatacje. Ditugosé linii tramwajo-
wych i autobusowych rosta stale, linie za$ kolejowe
poczely wybiega¢ za miasto. W roku 1917 czes$¢ ge-
stego ruchu podmiejskiego do miasta Wadford, kt6-
rego nie mozna juz nazwac¢ przedmiesciem Londynu,
zostala wprowadzona pod ziemie na linie Bakerloo.
W nastepnych Jatach, zwlaszcza po pierwszej woj-
nie Swiatowej, niemal wszystkie linie szybkiej kolei
miejskiej byly juz przediuzone daleko poza miasto.
Tramwaje i trolejpusy nie poszty za tym przykia-
dem, gdyz ruch tymi dwoma sposobami trakcji nie
optaca sie przy nieduzej gestosci, typowej dla dal-
szych przedmies¢, jednak linie autobusowe ulegaly
coraz idlalszemu przedtuzamliu az do roku 1930, kie-
dy uruchomiono t. zw. ,zielone linie*, czyli bardzo
szybkie autobusy do ruchu miedzy centrum Londynu
i dalszymi przedmiesciami oraz miastami w okregu
londynskim. !

W roku 1933 ruch pasazerski cigzacy do Londy-
nu obejmowat tereny mniej wiecej w promieniu
50 km (mila = 1600 m) od centrum miasta. Do ob-
wodu kola o takim promieniu docieraly ,zielone®
autobusy oraz w wielu punktach linie miejskiej kolei
szybkiej. Takiej wielkosci okrag zostat objety dzia-
talnoscia London Passenger Transport Board i taki
bedziemy rozpatrywali w niniejszym artykule.

2. Powstanie i struktura London Passenger
1 Transport Board

W chwili powstania London Passenger Transport
Board w roku 1933 na terenie Londynu dziataty 92
przedsiebiorstwa zajmujgce sie przewozem pasaze-
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réw, lup z tym przewozem zwigzane, ktdre weszly
w skilad nowopowstalej organizacji. Miedzy tymi
przedsiebiorstwami najwazniejsze byly:

a) kolejowe: Metropolitan Railway,
District Railway,
City and South London Railway,
Central London Railway,
London Electric Company,
b) 17 przedsiebiorstw tramwajowych,
nych i komunalnych,
c) ponad 60 przedsiebiorstw autobusowych,
d) 4 przedsiebiorstwa posrednio zwigzane z ru-
chem pasazerskim.

prywat-

Z powyzszych towarzystw London Electric kon-
trolowato' 3 linie kolei szybkiej, powstale z mniej-
szych przedsiebiorstw, a mianowicie: Bakerloo Line,
Piccadilly Line i Hampstead Line. Pociagi tej ostat-
niej linii przebiegaly z pétnocy Londynu (Edgware
i Highgate) do stacji Charing Cross, skad biegly da-
lej na potudnie linig towarzystwa City and South
London Railway. Ta kombinowana linia wraz z réw-
nolegtym potaczeniem przez City znana jest pod na-
zwag Northern Line (linii pétnocnej).

Wszystkie przedsiebiorstwa kolejowe z wyjat-
kiem Metropolitan byly kontrolowane finansowo
przez jeden koncern (Underground Electric Railways
Company Litd), ma ktérego czele statl lord Ashfield
wybrany nastepnie na prezesa London Passenger
Transport Board i kierujgcy do niedawna orgaoika-
cja przewozéw w okregu londynskim.

Dane statystyczne wyzej wymienionych przed-
siebiorstw kolejowych za rok 1932 zawiera ponizsza
tabela:

llos¢ llos¢ lloé¢

Przedsiebiorstwo DI:E;;?C wagonéw przewiezionych  wagonokm
osobow. pasazeréow W tys.
Metropolitan 164 719 119 863.684 45-300
District 106 564 126.487.172 39.200
London Electric 124 1295 149.788.195 61,000

City and South

London 42 114 81.178.053 25.600
Central London 18 259 41.222.723 12.800
Razem 454 2951 49 339.827 183900

Z 17 przedsiebiorstw tramwajowych najwazniej-
szym byt system, bedacy witasnoscig miasta Londy-
nu. System ten obejmowal 269 km siieci; z 1713 wa-
gonami, ktére wyrobity ponad 111 milionéw km
w ciggu 1932 roku. Trzy przedsiebiorstwa prywatne
operowaly na odpowiednio 87, 47 i 21 kilometrach
sieci, majac razem 518 wlagonéw. Pozostaltle ilinlie na-
lezaty przewaznie do okregow miejskich (boroughs)
wchodzgcych w skiad Londynu.

Sposréd 66 przedsiebiorstw  autobusowych naj-
wazniejszym bylo London General Omnibus Compa-
ny, posiadajgce dodatkowo wlasno$¢ towarzystwa
.,Green Line Goaches". Przedsiebiorstwo' to posia-
dato 4015 autobuséw na ogolng ilos¢ 5405 przeje-
tych na wilasnos¢ przez London Passenger Transport
Board i przewiozio w roku 1932 péttora miliarda pa-
sazeréw na o0go6lng ilos¢ niespetna dwdch miliardow
przewiezionych w okregu londyriskim.

h9s

Nalezy zaznaczy¢, ze caly szereg drobnych przed-
siebiorstw zaczelo wypuszcza¢ autobusy pochodzgce
z zakupow po demobilizacji armii brytyjskiej w 1919
roku. 'W roku 1925 197 takich przedsiebiorcéw po-
siadato' 556 pojazdow, ktérych liczba zmniejszyta
sie w czasie nastepnych lat kryzysowych. W roku
1932 kursowato jednak jeszcze 213 autobusow, na-
lezacych do 55 drobnych przedsiebiorcow, z ktorych
paru posiadato tylko po jednym lub po dwa pojazdy.

W tym stanie rzeczy parlament brytyjski uchwa-
lit w roku 1933 t. zw. ,London Transport Act“, kto-
ry byt pierwsza angielskg ustawg, na mocy ktorej
zmonopolizowano transport na rzecz poétkomunalnej
instytuciji.

OBSZAR , OBJETY ORGANIZACJA TRANSPORTU
OKREGU LONDYNSKIEGO

Na mocy tej ustawy nowoutworzony London
Passenger Transport Board uzyskat monopol trans-
portu na terenie obejmujgcym w przyblizeniu okoli-
ce Londynu w promieniu 30 do 50 km od Charing
Cross i przedstawionym ma powyzszej mapce.
W tym okregu instytucja ta objeta wtasnos¢ i eksplo-
atacje wszystkich istniejgcych $rodkow transporto-
wych, jak koleje, autobusy, tramwaje i trolejbusy
z upowaznieniem do och rozwoju ii ulepszenia; wszel-
ki masowy transport pasazerow w okregu londyn-
skim miat na przyszios¢ by¢é organizowany przez
L.P.T.B., jesli wiec na przyklad uznano by potrzebe
uruchomienia komunikacji rzecznej po Tamizie, mo-
gtaby ona powsta¢ tylko w ramach tego towarzy-
stwa.

Pod wzgledem prawnym London Passenger
Transport Board byt bardzo oryginalng instytucja
i drugiej takiej prézno szuka¢ na Swiecie. Teorety-
cznie prawo wiasnosci pozostawato w rekach pry-
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watnych, a mianowicie w rekach wtascicieli obliga-
cyj opiewajacych na 109 milionéw funtéw, ktérzy
otrzymali te papiery w zamian za wywlaszczone
przedsiebiorstwa transportowe po cenie rynkowej
aktywow tych przedsiebiorstw. Wiasciciele ci jednak
nie tylko nie mogli wplywa¢ na inwestycje transpor-
towe w okregu londyriskim, ani na przebieg linii ko-
munikacyjnych, ale nie mieli nawet prawa wyboru
zarzadu instytucji. Jedynym ich prawem, zdaje sie,
bytlo pobieranie odsetek od obligacyj w gwaranto-
wanej przez ustawe wysokosci 5% i 4'/s%, wzgled-
nie w wysokosci zaleznej od dochodéw (udziatowcy
zostali podzieleni na trzy grupy w stosunku do stanu

inwestycji, ktére wniesli do L.P.T.B.)-.
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Zarzad towarzystwa spoczywat w rekach ludzi
wybranych  przez poszczegélne okregi (borougs)
Londynu pod nadzorem specjalnej komisji parla-

mentarnej, jednakze prawo zaciggania pozyczek na
inwestycje bylo przyznane brytyjskiemu ministrowi
skarbu, za$ szczegoly nowoprojektowanych linii ko-
munikacyjnych  decydowaly rady poszczegoéinych
okregow, kazda z osobna.

Tym niemniej tak oryginalnie zbudlowana orga-
nizacja dziatala bez zarzutu i zdata catkowicie egza-
min podczas, ostatniej wojny, kiedy podczas najwiek-
szych nalotdbw na Londyn komunikacja miejska —
nie tylko podziemna — dziatata bez zadnych przerw.

Dla wspotpracy z duchem podmiejskim kolei gtow-
nych zostat powotany do zycia specjalny komitet,
w sktad ktérego wchodzito 4-ch cztonkéw zarzadu
L.P.T.B. i pO jednym przedstawicielu z kazdej z czte-
rech 'wielkich jkompanii kolejowych.

Przyjeta zostala zasada, ze wydatki organizacji
pokrywane sg z dochodow i. ze w zwiazku z tym na-
lezy w odpowiedni sposob, regulowac¢ optaty za prze-
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jazd. Kiedy w roku 1938 wplywy spadly do takiego
poziomu, ze wilascicielom obligacji o nieustalonym
oprocentowaniu mozna byto zaptaci¢ tylko V2% W
stosunku rocznym, postanowiono, ze najnizsza opla-
ta za przejazd (na dystansie Okoto 1 mili) bedzie ko-
sztowata pottora zamiast jednego pensa, coO pozwo-
lito podnies¢ odsetki w nastepnym roku prawie do 5%.
Oczywiscie wydatki inwestycyjne nie podlegajg 'po-
wyzZszym ograniczeniom, zostaly jednak utworzone
specjalne fundusze: utrzymania i renowacyjny, na
xtoére przeznacza sie czes¢ biezacych wplywow.

Co sie tyczy organizacji London Passenger Trans-
port Board, to jak wspomniano wyzej, zarzadltej in-
stytucji spoczywa w reku 7-u przedstawicieli 'okre-
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gow londynskich, ktérzy majg do pomocy sekreta-
riat i doradcow prawnych, technicznych, parlamen-
tarnych oraz zarzgdzajg czterema dziatami: finanso-
wo-prawnym, technicznym, ruchu, handlowym i per-
sonalnym. Dzialy te sg podzielone na departamenty.
Ogolna struktura organizacji, ktéra pozostaje nie-
zmieniona w chwili obecnej (po upanstwowieniu
transportu) jlest przedstawiona na wyzej umieszczo-
nym schemacie:

Od 1 stycznia biezgcegto roku na czele organiza-
cji stoi zamiast zarzadu (Board) ciato zwane London
Transport Executive, mianowane przez rzad. Skiad
tego ciala jest zresztg niemal identyczny ze skladem
poprzedniego zarzadu.

W chwili objecia eksploatacji transportu w okre-
gu londynskim w dniu 1 lipca 1933 roku Dondon
Passenger Transport Board posiadat pod swym wy-
tacznym zarzagdem 365 km sieci kolejowej, 525 .km
tramwajow, 29 mil trolejpuséw i ok. 3800 km sieci
autobusowej, niie liczac filii 'Operowanych wspdlnie
z innymi 'organizacjami (gtéwnie kompaniami kole-
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jowymi). Linie te znajdowaly sie na terenie okoto
5200 kilometréw kwadratowych, zamieszkaltym przez
10 milionéw ludzi, czyli niemal czwartg czes¢ wszy-
stkich mieszkancow Wielkiej Brytanii. Tabor eobej-
mowat ponad 11 tysiecy pojazdow, w tym 3156 wa-
gonow kolejowych, 2465 tramwajowych 1 5869 auto-
buséw. Personel liczyt 72 tysigce o0sob.

Dla ilustracji gestosci ruchu dodamy, ze juz w
roku 1933 przewieziono w ramach organizacji
L.P.T.B. 3,5 miliarda pasazerow, czyli okoto 10 mi-
lionbw pasazeréw dziennie.

Natychmiast po utworzeniu nowej organizacji
przystapiono do opracowania ogromnego planu in-
westycyjnego, opiewajgcego na przeszio 50 milioméw
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miasta, niegdy$ jednak byla Ograniczona do central-
nych okregéw Londynu i wtedy biegta rzeczywiscie
w 'dwéch rodzajach tuneli: ptytkim (powstatym .prze-
waznie z dawnych wykopoéw jnakrytych dachem)
i gtebokim,. Poniewaz przy budowie tunelu: systemem
sztolniowym S$rednica tunelu gra decydujacg role w
kosztach budowy, tunele te majg $rednice réwng za-
ledwie 3.5 m (na krzywiznach 3.66 im 12 stép) i ta-
bor musi by¢ dostosowany do tych wymiaréw, gdy
tymczasem tunele plytkie pozwalajg na uzywanie ta-
boru o normalnej skrajni kolejowej .(szerokos¢ 2.57
m, wysokos¢ 3.6 m).

Tunele gtebokie biegng na przecietnej gileboko-
sci 9.15 do 183 m. Budowa ich kosztowata przed

funtow szterlingdw, a wiec na sume rowng potowie wojng 1.330.000 funtéw za odcinek 4-milowy
eoBushey teath doJSamt
do Cocdosters
wMorden ) J
idoWimckn
¢/me eksploatowane przez London Transport

Projekiowane rozszerzenie sieci
Jnnetinie elektryczne

wartosci aktywoéw categb towarzystwa. Plan ten zo-
stat zatwierdzony przez parlament i wszedt w zycie
w 1935 roku. Przewidywal on miedzy innymi 'zna-
czne rozszerzenie sieci komunikacyjnej, o czym mo-
wa nizej, oraz wymiane catego taboru L.P.T.B.
Przy sposobnosci wymiany taboru zdecydowano ska-
sowal zupelnie tramwaje i zastgpi¢ je trolejbusami,
biegngcymi po tych samych szlakach. Plan ten zostat
wykonany w okoto 60%, gdy wybuch wojny zmusit
do odlozenia realizacji jegb niewykonanej czesci.

3. Sie¢ kolei

Nazwa kolej podziemna“ (underground lub tube)
nie jest zupetnie Scista, gdyz londynska kolej szybka
biegnie przewaznie na powierzchni ziemi lub ponad
ta powierzchnig. Wybiega ona daleko poza obszar

podziemnej.

Mapka sieci szybkiej kolei londynskiej.

(5.200.000 ztkm). Budowa odbywata sie z dwoch
koncéw takiego odcinka i trwata okoto 2 lat. Przy
réwnoczesnej budowie dtuzszych szlakoéw rozpoczy-
nano prace na wiecej niz jedAyrn odcinku, tak ze
budowa zawsze pochfaniata dwa lata bez wzgledu na
dlugos¢ budowanej linii.

Jak wspominalismy wyzej, sie¢ kolei podziemnej
powstata z polgczenia calego szeregu przedsiebiorstw
i dlatego w uktadzie tej sieci brak jest ogélnego pla-
nu. Najbardziej wyposazony w linie kolejowe jest
oprécz centrum poéinocny zachdéd Londynu, na potu-
dniu role koiei miejskiej graja podmiejskie linie
Southern Raillway, co sie za$ jliczy wschodu, jest
on najbardziej uposledzony pod tym wzgledem.

Dla orientacji i celéw organizacyjnych podzielo-
no sie¢ kolei, kolei miejskiej na 6 linii, odpowiadaja-
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cych w ogOllnym zarysie dawnym przedsiebiorstwom
prywatnym, a mianowicie:

Metropolitan Line,

Distri-ct Line,

Piccadilly Line,

Central Line,

Ba-kerloo Line i

Northern Line.

Dwie pierwsze przebiegajg w tunelach plytkich,
cztery pozostate w tunelach gtebokich. W punktach
skrzyzowania znajdujg sie potaczenia do przesiada-
nia, zwykle bez wychodzenia na powierzchnie.
Mapka sieci kolei londynskiej podana jiestina str. 395.

Wszystkie Inie sg dwutorowe, a na szeregu od-
cinkéw ' znajdujg sie cztery tory i ruch podzielony
jest na szybki (pociggami zatrzymujgcymi sie tylko
na niektorych stacjach) i powolny. Na wybiegajgcej
najdalej za miasto linii Metrcpolittan kursujg pociggi
z lokomotywami elektrycznymi, skladajgce sie z wa-
gondw z przedziatami.

Sie¢ zasilana jest czesciowo z wiasnej elektrow-
ni przejetej przez London Passenger Transport Bo-
ard wraz z innymi przedsiebiorstwami, a czesciowo
z ogolnej sieci przemystowej. Elektrownia dostarcza-
jaca pradu dla kolei znajduje siei w poblizu Londynu
w Chelsea i jest potgczona rownolegle liniami 22 KV
z dwiema innymi elektrowniami, nalezgcymi do
L.P.T.B., ktére dostarczajg gtownie pradu tramwa-
jom i trolejousom. Zasilanie podstacji odbywa sie
napieciem 11 KV. System podstacji dla kolei jest nie-
mal catkowicie oddzielony od systemu zasilania tram-
wajow i trolejpbuséw. Podstacje sa jeszcze czesciowo
wyposazone w przetwornice obrotowe, ktore- zostajg
zamieniane na prostowniki stalowe lub szklane.
Wszystkie podstacje, zbudowane na podstawie planu
z 1935 roku, sg wyposazone w prostowniki.

Ogotem 64 podstacje sa przylaczone do sieci ko-
lejowej, zas trzy zasilajg koleje i trolejbusy wspdl-
nie. 56 podstacji pobiera prad z elektrowni w Chel-
sea. Ogodlna moc wszystkich podstacji (kolejowych
i innych) wynosi 437.000 KW, w tym:

220 przetwornic obrotowych o mocy  257.550 KW.
59 ukfadéw pradnica — silnik » 27.200 ,,
60 prostownikOw stalowych

(z chiodzeniem wodnym) 96.000 ,,
25 prostownikéw bezpompowych 11.250 ,,
110 prostownikow szklanych B 45.000,,

Najwieksze zapotrzebowanie mocy wynosito przed
wojng 225.000 KW miedzy godz. 8 i 9 rano, z tego
elektrownia w Chelsea pokrywata 117.000 KW. Dzien-
na produkcja energii wynosita 2.450.000 KWh, w
tym produkcja wspomnianej wyzej elektrowni —
1.300.000 KWh. Z zewnagtrz dokupywano 450.000
KWh dziennie.

Energia elektryczna doprowadzana jest do sil-
nikbw na wozach motorowych przy pomocy uktadu
trzeciej i czwartej szyny. Szyna dodatnia jest umie-
szczona zewnatrz toru, szyna ujemna miedzy szyna-
na-mi jezdnymi. Napiecie zasilania wynosi 630 V prg-
du stalego. Nie rozklada sie ono réwnomiernie na
szyny zasilajgce w stosunku do ziemi; réznica poten-
cjatbw miedzy szyng dodatnig i ziemig je-st mniej
wiecej dwa razy wyzsza, niz miedzy szyng ujemng
i ziemig. Uktad czteroszynowy ma. na celu czesciowo
wzgledy bezpieczenstwa przez obnizenie napiecia
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w stosunku do ziemi, poza tym zapobiega on powsta-
waniu pradoéw bigdzacych w tunelach, co powodo-
wato w swoim czasie duze niedogodnosci w eksplo-
atacji urzadzen sygnalizacyjnych.

Urzadzenia te, wraz z systemem zabezpieczaja-
cym, sa bardzo nowoczesnego systemu; w Londynie
nie zaluje sie pieniedzy na urzadzenia podnoszace
bezpieczenstwo ruchu. Sygnaty rozstawione sg w ten
sposob, aby maszynista widziat zawsze przed sobg
najblizszy sygnal. Dzialajg one w wiekszosci wy-
padkébw przy pomocy sprezonego powietrza, przy
czym brak cisnienia powoduje automatycznie zmia-
ne koloru sygnalu na czerwony. Odcinki blokady sg-
bardzo krétkie, pozwalajagce na niezwykle gesty
ruch: miedzy Mansion House i South Kensington po-
ciggi kursujg w godzinie najwiekszego ruchu rowno
co minute, gdy blokada pozwala nawet na 70 pocia-
géw na godzine.

W razie przejechania pociggu przez zamkniety
sygnat doplyw pradu zostaje przerwany automatycz-
nie. Odbywa sie to -przy pomocy ramienia, jkté-re
znajduje sie obok szyny i podnosi sie do géry w
czasie zamkniecia sygnatu. Z boku pociggu znajduje
sie dzwignia, ktdra uderza o to ramie i powoduje
wytgczenie dopitywu energii.

Zwrotnice i sygnaly sg sterowane zdalnie. W na-
stawniach znajdujg sie précz -urzadzen rozrzadczych
diagramy Swietine, na ktorych automatycznie jest
zilustrowany stan potaczen, odcinkdw zajetych ~w

danej chwili przez pociagi 1 potozenia sygnatow.
Wiekszos¢ podstacji posiada rowni-ez sterowanie
zdalne.

Wszystkie przewody sygnalizacyjne i sterowa-

nia zdalnego umieszczone sg w kablach, ktére pro-
wadzone sg jednak na powierzchni wzdluz Scian
tunelu 1ib na zelaznych koztach. Pomimo duzych
kosztéw takiego urzadzenia londynczycy uwazajg
j€ za optacalne ze wzgledu na fatwos¢ dostepu do
przewodéw przy jednoczesnym doskonatym zabez-
pieczeniu ich od uszkodzen mechanicznych.

Opisana wyzej sie¢ kolejowa przedstawiala w ro-
ku 1938 wartos¢ okoto 90 milionéw funtéw szterlin-
gow. Ruch pasazerski odbywat sie po 337 km linii,
stanowigcych ok. 900 km poje-dyfncz-ego toru, w tym
195 km torow postojowych i bocznic. Tabor skiadat
sie z 3.703 pojazdéw, w tym 1749 wozdébw motoro-
wych. Cyfra ta oie obejmuje 61 lokomotyw i 450
wozow towarowych i gospodarczych. Ogdlna ilos¢
miejsc siedzacych wynosita 161.357. Stosunkowo du-
za ilos¢ taboru tlumaczy sie faktem wymiany sta-
rych wozéw na nowe w mys$l planu inwestycyjnego:
-duzej czesci starych wozéw nie zdotano jednak wy-
mieni¢, a z chwila wybuchu wojny stanowity one
cenng rezerwe.

Pociggi L.P.T.B. wykonaly w roku 1938 okoto
32 miliondw pociggomil i ponad 178 milionéw wago-
nomil. Przewieziono 1.060 milionéw pasazeréw, kto-
rzy wptacili 19 milionéw funtéw. Sredni koszt jedne-
go biletu wynidst 2,332 pensa. Koleje miejskie zatru-
dnialy 18514 stalych pracownikow.

Od roku 1938 nie rozszerzano sieci kolei pod-
ziemnej z powodu dziatah wojennych, ktore wstrzy-
maly wszelkie powazniejsze inwestycje. Do ruchu
oddany zostat jedynie w roku 1939 nowy tunel gte-
boki miedzy Baker Street i Fin-chley Road, réwno-
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legly do dawnego ptytkiego tunelu Metropolitan- Line.
Tunel ten pozwolit na przediuzenie jednej odnogi
Bakerloo Line bezposrednio do Stanmore, gdy -pocig-
gi biegngce tunelem plytkim przemieniono _na po-
spieszne, zatrzymujgce sie tylko na jednej stacji
(Finchley Road) na przestrzeni miedzy Baker Street
i Wembley Park. Dalsze roboty zostaly wstrzymane
az do zakonczenia dzialan wojennych, kiedy wzno-
wiono prace nad dokladnie opracowanym przed wojng
planem elektryfikacji niektorych podmiejskich odcin-
kow, nalezacych do Great Western Railway i London
and North Eastern Railway, ktoére prowadzity dotad
trakcje parowa. Sa to wykazane na mapce odcinki:
North Acton — Denham (na zachodzie),
Mill Hill East — Edigware — Bushey Heath i
Finsbury Park — Highate — Alexandra Palace

(na potnocy),
Liverpool Street — Ongar z Odgatezieniem z Leyton-

stone i Woodford do Hainauit (na wschodzie).

Pierwszy z tych odcinkéw nalezat do systemu Great
Western Railway, pozostate do London and North
Eastern Railway.

W chwili oddawania niniejszego artykutu do druku
oddano do ruchu na zachodzie szlak miedzy North
Acton i Greenford, na wschodzie odcinek Od Liverpool
Street do Woodford z odgalezieniem do Newbury
Park,

Na dalszym planie lezy budowa nowego tunelu na
przedtuzeniu linii Bakerloo z Elephant and Castle do
Camberwell.

4. Organizacja przegladéw i napraw taboru kolei
podziemne;j.

Jak to bylo wspomniane poprzednio, tabor londyn-
skiej kolei szybkiej jest dostosowany albo do ruchu
w tunelach ptytkich (o skrajni normalnych wagondéw
kolejowych), albo posiada zmniejszone wymiary, od-
powiednie do ruchu w tunelach giebokich. Ze wzgledu
na bardzo niskie osadzenie podiogi miejsce na apara-
ture pod podioga jest bardzo ograniczone i przez wie-
le lat tabor w tunelach gtebokich miat aparaty usta-
wione w specjalnym przedziale wozu motorowego,
ograniczajgc w ten Spos6b pomieszczenie dla podroz-
nych. Ostatnio jednak firma Thomson - Houston wy-
produkowata aparature o tak matych rozmiarach, iz
miesci sie ona catkowicie pod podtogg wagonéw mo-
torowych i tabor zaméwiony przez London Passenger
Transport Board w roku 1938 nie posiada juz prze-
dziatu dla aparatow. O tym to ostatnim typie taboru
bedzie mowa ponizej.

Typowy pociag na liniach biegngcych w tunelach
gtebokich sktada sie z 7 wozéw w nastepujgcym po-
rzadku:

w0z motorowy,

» Pprzyczepny, .

, motorowy bez urzadzenia sterowniczego,

., motorowy,

., motorowy,

. Pprzyczepny,

, Mmotorowy.

Pierwsze cztery wozy stanowig jednostke, ktéra
moze by¢ odczepiona od drugiej jednostki zlozonej
z trzech wagonowj jednakze od chwili -wybuchu woj-
ny nie praktykuje sie odczepiania i w razie uszkodze-
nia wycofuje sie z ruchu caly pociag.
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Pie¢ wagonéw motorowych, wchodzacych w skiad
pociggu, posiada 10 silnikow. Najczesciej spotykanym
typem w tym rodzaju taboru jest silnik typu LT 100,
wyrobu firmy Compton Parkinson w Chelmsfordz.e,
0 mocy jednogodzinnej 168 KM przy 240 A i 575 V
(moc ciggta wynosi 122 KM). Silnik ten jest wentylo-
wany. Urzadzenie sterownicze jest wyrobu firmy
Thomson - Houston w Rugby, dziatajgcej na podsta-
wie licencji amerykanskiej. Urzadzenie jest catkowi-
cie automatyczne: maszynista wybiera jedynie, czy
jazda ma sie odbywacé-na polaczeniu réwnolegtym
bez ostabiania pola (dla jazdy w tunelach), czy tez
z ostabieniem pola (na otwartych jprzestrzeniach), czy
wreszcie na szeregowym w wypadku kon.ecznosci
-zmniejszenia szybkosci. Po ustawieniu koirby nastaw-
nika na odpowiedni kontakt przetgczenie odbywa sie
automatycznie, przy czym wytgczanie opornikow i za-
mykanie obwoddéw pradu jest dokonywane przy po-
m'oey sprezonego powietrza. Istnieje ponadto jeden
dodatkowy kontakt dla jazdy najwolniejszej na “krét-
kie dystanse z wigczeniem wszystkich opornikow.

Wéz motorowy typu 1938 roku z urzgdzeniem
sterowniczym wazy 28 ton, woz bez tego urzadzenia
ok. 26 ton, woOz przyczepny 21 t. llos¢ miejsc sie-
dzacych 42, stojagcych 112.; Wymiary® wozu 15.6 X
252 m przy wysokosci 29 m. Dlugosé pociggu zto-
zonego z 7 wagonow wynosi 112.3 m, dtlugos¢ pero
nu okoto 120 m. Silniki sg roztozone po jednym” na
kazdym wézku, cylindry hamulcowe po 8 na woézek
(jeden cylinder na kazdy klocek hamulcowy). Wozy
sg konstrukcji nitowanej ze spawanymi woOzkami,
wyrobu firm Metropolitan Cammell Carriage & Wa-
gon Co w Sattby, Birmingham Railway Carriage &
Wagon Co w Smethwick i Gloucester Railway Car-
riage Co.

azdy wagon motorowy posiada uktad pradnica
__silnik, dajgcy napiecie 50 V dla o$wietlenia i ste-
rowania, ponadto na wozach przyczepnych i moto-
nowych bez urzadzeh sterowniczych znajdujg sie
sprezarki wirowe (ze wzgledu na ich mniejsze roz-

miapl). ) _ .

rzyspieszenie rozruchu siega 0,85 m/sek przy
pradzie 270 — 320 A. Hamowanie, teoretycznie sie-
gajace- 1,34 m/sek2 w praktyce osigga wartos¢ 1,23
m/sek2 przy klockach zeliwnych i 1 m/sek2 przy kloc-
kach z ferodotu. Pociggi rozwijaja szybkos¢ 65— 73
km/godz w tunelach i do 100 km/godz na przestrze-
niach otwartych.

Précz wyzej opisanego typu kursujg réwniez po-
ciagi zlozone z wozow budowanych w 1921 roku.
Inne typy zostaly wycofane z ruchu. Na niektorych
liniach pociggi sktadaja sie z 6 wagondw.

Co sie tyczy pociagéw, kursujacych w tunelach
ptytkich, to nowoczesny tabor posiada ukiad metody-
nowy. Uklad ten polega na przejsciu pradu_trakcyj-
nego przez umieszczony pod podwoziem silnik, ktéry
napedza sprzezong mechanicznie pradnice, produku-
jaca” energie elektryczng dla silnikéw trakcyjnych
wozu. Ukiad metodynowy pozwala na wyeliminowa-
nie opornikdw, ciggtylrozruch bez szarpnie¢ i odzy-
skiwanie energii. Spelnia swoje zadanie nalezycie
tylko przy bardzo gestym ruchu (w Londynie stoso-
wany jest na liniach o gestosci ruchu co 2 minuty)
i jest stosunkowo bardzo kosztowny. Szczegdtowy
opis techniczny przekracza granice niniejszego arty-
kutu.



Tabor metodynowy jest uruchamiany w skladach
po 6 lub 8 wagondéw. W pierwszym przypadku wozy
ustawione sg w nastepujgcym porzadku:

w0z motorowy,

. przyczepny,
, motorowy,
, motorowy,
» Pprzyczepny,
motorowy.

_Pociag powyzszy moze by¢ w razie potrzeby
dzielony na dwie jednostki po trzy wagoény, jednak
tego podziatlu nie stosuje sie od 1940 roku. Pocigg
osmiowagonowy posiada dodatkowo jednostke skia-
dajagca sie z dwéch wagondédw motorowych.

Wymiary wozow metodynoWych sg 1557 X
257 m przy wysokosci 3.6 m. W kazdej jednostce
jeden w6z motorowy ma uktad Imietodynowy, zas
drugi — sprezarke i uklad praddica-sffinik dla niskie-
go napiecia. Pierwszy z tych wozow wazyt 38 toin,
drugi 34 tomy, za$ wagom przyczepny 25,7 ijton.
Wagony sg konstrukcji nitowanej z )2 cyMndr.amli
hamulcowymi na kazdymi wozku. Wozki wagonow
motorowych posiadtajg ponadto po jednym Silniku
wyrobu firmy General Electric Company.

Doprowadzenie pradu odbywa sie przy pomocy
dwoéch zbieraczy dodatnich z bokéw wozu i jednego
ujemnego, umieszczonego pod podioga.

Précz taboru metodynowego kursujg w tunelach
ptytkich wdzy rozmaitych typéw, niektére z nich
zbudowane w 1905 roku. Jest rzecza ciekawg, ze te
ostatnie nie powodujg powazniejszych klopotow w
utrzymaniu i eksploataciji.

llos¢ taboru londynskiej kolei szybkiej

wia ponizsze zestawienie: ,
sl e

przedsta-

Wozy motorowe z Urzadzeniem sterowni. 1118 683
bez » 159 -

przyczepne 174 57

» » bez 740 511
'razem 2191 1251

Z iego wozOW czynnych w r. 1942 1636 1066

Z zestawienia powyzszego wida¢ znaczng ilos¢
wozéw w rezerwie (ponad 700 sztuk), o czym byta
mowa powyzej.

Utrzymanie tak wielkiej ilosci taboru wymaga
sprawnej organizacji. Po potaczeniu poszczegol-
nych towarzystw kolejowych w Londynie zlikwido-
wano male warsztaty i zcentralizowano naprawy
i przeglady gtdwne w wielkich warsztatach w Acton.
Mniejsze naprawy'i przeglady odbywajg sie w za-
jezdniach.

Warsztaty London Passenger Transport Board w
Acton pod Londynem zatrudniajg okoto 1700 ludzi
i dokonuja gtéwnego przegladu $rednio 22 wozéw
tygodniowo , chociaz ich zdolnos¢ produkcyjna jest
obliczdna na 50 wozéw tygodniowo. Przeglady te od-
bywajg sie po przejechaniu przez wagon 320.000 km
(pierwsza rewizja po 240.000 km). Wagon wycofuje
sie z ruchu S$rednio na 4 tygodnie, z czego 2 tygodnie
trwa wilasciwa rewizja.

Na czele warsztatow stoi Dyrektor Techniczny
(Chief Mechanical Engineerj, majacy podlegle mu
bezposrednio biuro konstrukcyjne. Zastepca jego, no-
szacy tytut Mechanical Engineer, jest zwierzchni-
kiem zarowno kierowmika warsztatow Works Supe-
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rmtfendent) jak i kierownika zajezdni (Suparinlteindent
of Rolling Stock). Dwaj pomocnicy kierownika war-
sztatbw majg pod sobg grupe dziatbw warsztatéw
i nadzorujg prace kierownikéw produkcji i 3-ch star-
szych kontroleréw w kazdej z tych grup.

Warsztaty w Acton dzielg sie na:
warsztaty podwozi,

kuznie,

warsztat zestawow Kkot,
warsztat silnikowy,

warsztat nadwozi,

malarnie,

stolarnie,

warsztat czyszczenia siedzen,
narzedziownie,

warsztat napraw wypadko-wych.

Po wejsciu wagonu do rewizji nadwozie zostaje
zdjete i ustawione na tymczasowych wodzkach, z kt6-
rymi umieszcza sie je w specjalnym pomieszczeniu,
gdzie silny strumien sprezonego powietrza czysci
nadwozie. Jednoczes$nie podwozie zostaje przesunie-
te na transporterze do warsztatu podwozi, po dro-
dze za$ silniki demontuje sie i odsyta do dziatu sil-
nikébw. Nadwozie po odkurzeniu zostaje przewiezio-
ne do warsztatu nadwozi. Po odbyciu przegladu obie
czesci wagonu zostajg przywiezione na transporte-
rze do tej samej hali, gdzie uprzednio jodbywat sie
demontaz (tzw. Lifting Shop). Tu wagony sg wykan-
czane i stad przesuwane do malarni.

Warsztaty podwozi i zestawOw két oraz kuz-
nia (Trucik Shop, Wheel Shop, Smith Shop) pbd wspol-
nym kierownictwem zatrudniajg razem okoto 350
ludzi i posiadajg obfite wyekwipowanie w obrabiarki
oraz maszyny specjalne, jak maszyna do sprawdza-
nia tancuchdéw, piec do wyzarzania ram wozkéw spa-
wanych, piece do grzania i do opuszczania resorow,
przetwornice i maszyny do spawania stykowego,
maszyny do ciecia acetylenem itp. Warsztat zlozen
kotowych ma ponadto tokarki do toczenia bandazy,
maszyne do wiercenia otworéw na nity, ‘'maszyne’ do
/nitowania bandazy, maszyne do ich zawatcowywa-
mia, piee-e indukcyjne do grzania obreczy, szlifierki do
czotowych czopéw, frezarke do frezowania poduszek
mazinicowych, prasy do zdejmowania i zlaprasowy-
wania kél, maszyne do probowania klockéw hamul-

.eowych itp.

Ruch wézkéw i zestawdw po warsztacie odbywa
sie przy pomocy konwojeréw. Z komwojfera wnoszgce-
go wozek do warsztatu zdejmuje sie przede wszyst-
kim wozki ‘nitowane, nastepnie spawane, dlate)! ramy
'wozkow. WOzki: te i ramy przesuwajg sie teraz ma in-
nych konwo jerach prostopadle do ruchu pierwszego
z nich i podlegajg gruntownemu czyszczeniu i ewen-
tualnej reperacji, po czym zostajg ponownie zmon-
towane i wywiezione z warsztatu na jeszcze innym
konWojerze, ktdrego ruch odbywa sie w przeciwnym
kierunku do I-go konwojera.

Warsztat zestawéw kot przeprowadza z regu-
ty nastepujgce operacje: probe magnetyczng, usuwa-
nie nitdéw stub staczanie czesci obreczy dla usuniecia
pierscienia przytrzymujgcego, zdejmowanie obreczy,
nasadzanie obreczy na gorgco, wiercenie | nitowa-
nie lub zaawaicowywanie obreczy dlla umiejscowienia
pierscienia przytrzymujgcego, toczenie obreczy z ze-
wnatrz. Naprasowywanie kol na osie odbywa sie pod
ciSnieniem 60 — 80 ton. Osie sg prébowane na ude-
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rzenie po wykonaniu 800.000 km, zas$ ipo milionie
mil oddawane na ziom. W nowych typach wozow
tozyska kulkowe sg rewidowane co 400.000 km.

Warsztat silnikowy zatrudnia okoto 150 jpracowni-
kéw i wykonywa rewizje okoto 6 silnikdw dziennie,
oraz przezwaja okoto 2 twornikéw tygodniowo. War-
sztat ten prowadzi réwniez rewizje sprezarek i ukla-
dow pradnica - silnik. Précz bogatego wyposazenia
w obrabiarki warsztat posiada komory do spryski-
wania mytych czesci silnikbw goracg wodg z soda,
do wydmuchiwania wirnikow i statoréw, urzgdzenie
do mycia tozysk rolkowych, stoisko do préb na prze-
bicie, urzadzenie do spawania z przetwornicami,
przyrzady do lutowania komutatorow, do wylewania
panewek, maszyny do nawijania, do formowai-
nia cewek biegunowych, piece do suszenia komuta-
torow i twornikéw, wywazarke do wirnikéw itd.
Warsztat ma ponadto Ikonwojer wiszgcy do transpor-
tu czesci silnikéw dookota pomieszczenia i ikonwojer
do statorow.

Po odstawieniu feillhlika dla warsztatu zostaje on
oczyszczony z zewnagtrz iipo odjleciui kolia zebatego
rozmontowany. Statoir podlega wydmuchaniu ii prze-
chodzi rew!zjle na specjalnym stojaku, po czym jest
matowany wewnatrz, zas kabllle reperowanie. Tiwornik
podlega czyszczeniu, malowaniu, toczeniu komuta-
tora i wycinaniu miki, inne czesci — czyszczeniu
i sprawdzaniu. W czasie rewizji twornik jest prze-
dmuchiwany, tozyska sprawdzane, opornosci mie-
rzone, po czym jest suszony przez 12 godzin i myty
oraz malowany. Po rewizji Silnik jest skiadany i pod-
dawany prébie biegu luzem przy niskim napieciu
i probie napiecia 1250 V. Tworniki i tarcze tozysko-
we wracaja zawsze do tych samych statorow.

Warsztat nadwozi zatrudnia oikoto 170 ludzi.
Przy wejsciu wozu do warsztatu jest on sprawdzany
elektrycznie; (aparatura na 1250 V, kable na 2500 V)
oraz podlega pomiarowi izolacji. Nastepnie woz prze-
suwa sie na konwojerze z szybkoscig 10 cali na go-
dzine i przechodzi przez warsztat w ciggu 2 do 2V&
dni. W warsztacie tym sprawdza sie urzadzenia ha-
mulcowe, i 'sprzegta automatyczne i naprawia uszko-
dzenia nadwozi.

Malarnia zatrudnia 120 ludzi. Kazdy woz znaj-
duje sie w tym oddziale 3 dni; nadwozie,'jest czysz-
czone przy pomocy wody z mydtem i 'sddg, nastepnie
wyrownywa sie nieréwnosci i maluje oraz pokrywa
lakierem. Dachy maluje sie bez czyszczenia, w pod-
woziach tylko czesci widoczne — bez zwracanial
uwagi na rdze.

W warsztacie czyszczenia siedzen, zatrudniajgcym
50 ludzi, siedzenia i oparcia sg trzepane i myte ma-
Szynowo. suszone w piecu i przechowywane komple-
tami w duzych skrzyniach blaszanych.

Narzedziownia, iktéra zatrudnia 150 ludzi, pracu-
je na dwie zmiany i produkuje przewaznie na maga-
zyn. Posiada bogate wyposazenSe w specjalne obra-
biarki narzedziowe w ogélnej liczbie okoto 100 sztuk.
Znajdujg sie tam rowniez piece do hartowania z pi-
rometrami, piece do hartowania stali szybkotnacej,
komora do czyszczenia pod strumieniem” opitek ze-
laznych i separator magnetyczny dla wiorow zelaz-
nych i miedzianych. Oddziat przeprowadza réwniez
cementowanie i powlekanie chromem.

Warsztat napraw wypadkowych posiada suwnice
do podnoszenia podwozi i pewng ilos¢ obrabiarek,.
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jednakze poszczegolne czesci wozu frdg do naprawy
do poszczegdinych dziatow.

Oprocz opisanych wyzej dziatow warsztaty w
Acton posiadajg ogromne magazyny czesci zapaso-
wych, urzadzenie do ogrzewania, instalacje sprezo-
nego powietrza, sktady oleju i innych materiatlow,
kantyne, biura itd.

Warsztaty sg w stanie zbudowac¢ zupelnie nowy
w0z motorowy dowolnego typu, nie bylo to jednak
dotad mozliwe, gdyz koncesja wydana dla London
Passenger Transport Board zabraniata budlowy ta-
béru. Wykonywano jedynie prawie catkowite odbu-
dowy wagonow spalonych lub zniszczonych na sku-
tek dziatan wojennych oraz przebudowy; m. in. zbu-
dowano na wobzkach zniszczonego wagonu motoro-
wego lokomotywe diesel-elektryczng dla przecia-
gania pociggébw w tunelach w czasie czasowego wy-
taczenia pradu.

Co sie tyczy zajezdni, roziozone sg one wzdiuz
poszczegOlnych linii. Jak to wida¢ z ukladu sieci ko-
lei podziemnej, niektére lin‘'e biegng na dituzszej prze-
strzeni po tych samych torach lub w bliskim sasiedz-
twie. Sg to przede wszystkim linie Piccadilly i Dis-
trict oraz (poczawszy od stacji Baker Street) linie
Metropolitan jBakerloo. Linie te posiadajg tez wspdl-
ng organizacje zajezdni, gdy Central Line i Northern
Line maja ukiad zajezdni niezalezny. Taki system
jest znoéw wynikiem zespolenia poszczegoélnych linii
kolei podziemnej w jeden system, ktéry poprzednio
byt. rozbity na kilka towarzystw kolejowych.

Kazda linia (lub dwie linie, razem) ma jedng za-
jezdnie gtéwnag, kilka pomocniczych il na niektorych
stacjach tory postojowe. Na tych ostatnich nocujg
nieliczne pociggi potrzebne do rozpoczecia rannego
ruchu z pobliskich punktéw. Tory postojowe nie po-
siadaja obstugi fachowej. Co sie tyczy zajezdni, za-
sadniczo istnieje tendencja trzymania_ pociggow w
nocy pod dachem, jednakze znaczna ilos¢ tych po-
ciggoéw stoi w nocy w poblizu zajezdni na otwartej
przestrzeni. W zajezdniach gtéwnych odbywajg sie
wszelkie naprawy, pie wymagajgce odsyfania ' sktadow
do warsztatow gtéwnych, dbraz przeglady miesieczne.
Zajezdnie pomocnicze wykonujg przeglady biezace.
Zajezdnie gtobwne znajduja sie zawsze poza centrum
miasta, lecz w pewnej odlegtosci od krancow linii,
zajezdnie pomocnicze zwykle blisko tych krancéw.

Zajezdnie gléwne sg rozmieszczone obecnie w
Ealiing Comrnon i Nnrthiield (dla Himij PiecadfflyifkDis-
trict), w Neasdem (dla linii Metropolitan i Bakerloo),
w GolMiers Green (dla Northern Liinie) ( w Wood Greein
(dla Central Line).

Na czele kazdej zajezdni gtownej i nalezacych do
danej linii zajezdni pomocniczych stoi kierownik gru-
py zajezdni (Sihed Superintandent), ktéry zarazem
kieruje zajezdnig gtébwnag przy pomocy dwoéch zastep-
cow. Persone! zajezdni dzieli sie na dwie grupy: tzw.
wyszkolong, ktéra zajmuje sie naprawami i przegla-
dami miesiecznymi i niewyszkolona, ktéra dokonywa
przegladow dziennych i trzydniowych. Précz tego na
poszczegollnych stacjach dyzurujg Slusarze, ktérych
obowigzkiem jest usuwaé¢ zauwazone usterki na
miejscu. Personel grupy zajezdni,’ obstugujacej dang
linie, waha sie od 200 do 700 ludzi.

Dla rewizji miesiecznych sg zorganizowane bry-
gady, w ktérych kazdy pracownik ma wyznaczone
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zadanie i po jego wykonaniu przechodzi na nastepny
pociagg w celu przeprowadzenia takiej samej roboty,
na przyktad jeden Slusarz z pomocnikiem stale do-
glada i czysci sprezarki i odwadnia przewody i zbior-
niki powietrzne. Przeglad miesieczny obejmuje
sprawdzanie hamulcow, sprezarek, drzwi, prébe opor-
nosci, odwadnianie systemu, powietrznego, sprawdza-
nie obreczy na kotach, wymiane zbieraccy pradu
(w razie potrzeby), czyszczenie stykow, wylacznikdow
i przekaznikow, usuwanie usterek itp. Przeglad! taki
jest dokonywany przez ekipe okoto 30 ludzi.

Procz przeglagdu miesiecznego odbywa sie prze-
glad trzydniowy, obejmujacy sprawdzanie hamulcow,
oSwietlenia, ogrzewania, dziatania drzZW! 'i sygnaliza-
cji, odwadnianie zbiornikbw powietrznych, wymiane
klockbw hamulé¢owych i usuwani© usterek.

Niezaleznie od rewizji urzadzenia bezpieczenstwa
(czuwak i przyrzad wytaczajacy prad w razie przej-
Scia pociggu pod zamknietym sygnalem) sg przegla-
dane codziennie. Przy tym jprzegladzie zostaja tez
naprawione drobne usterki, zauwazone prziez >maszy-
niste lub dyzurnego $lusarza na linii. Codziennie tez
wagony sg zamiatane i okna myte. Powazniejsze
czyszczenie odbywa sie co trzy dni, gdy kazdy po-
ciag przechodzi przez maszyne do mycia, ustawiong
w zajezdniach gtéwnych, co 6 tygodni za$ pociagi
sg myte kwasem solnym i w razie potrzeby malo-
wane czesciowo od wewnatrz.

Budynki zajezdni bardzo r6znig sie od siebie:
czes¢ budynkoéw jest dawnego pochodzenia i posiada
przestarzate urzadzenia, inne sg bardzo nowoczesne.
Te ostatnie posiadajg urzadzenia do podnoszenia nad-
wozi w razie potrzeby, oswietlenie kanalow rewizyj-
nych, bogato wyposazone warsztaty obrabiarkowe,
elektryczne wozki transportowe, urzadzenie proznio-
we do odkurzania, magazyny z pétrocznym zapasem
narzedzi, klockbw hamulcowych, zbieraczy pradu
i zespoldw urzadzen wagonowych. Jedna z zajezdni
glbwnych ma poza tym urzadzenie regenerujgce olej
dla catej sieci London Transport. Poza budynkami
zajezdni znajdujg sie pomieszczenia na maszyne do
mycia wagonow i budynek kantyny.

Pomieszczenia na pociggi wewnatrz zajezdni dzie-
lg sie na hale, gdzie odbywa sie mycie, hale napraw-
czg i hale do przegladéw. Czes$¢ tor6w posiada ka-
naly rewizyjne z urzadzeniem umozliwiajgcym fatwy
dostep do podwozi z boku, gdyz aparatura w nowym
typie taboru jest tatwo dostepna z tej strony. W ra-
zie uszkodzenia jednego z zespotéw (silnik, uktad
pradnica — silnik, sprezarka, czesci aparatury elek-
tryczntej, zestawy ko) wymienita sie caly zespdt,
uszkodzony za$ przesyla sie do naprawy do warszta-
téw gtéwnych.

5. Przewozy pasazerow i stuzba ruchu kolei
podziemne;j.

Organizacja ruchu londynskiej kolei szybkiej jest
podzielona wedlug wspomnianych uprzednio 6-u li-
nii kolejowych. Linie biegngce w tunelach gtebokich,
majg sie¢ na ogot mato skomplikowang i pociggi na
tych liniach biegng albo od kranca do kranca, albo
°d pewnego punktu na linii, gdzie ruch staje sie bar-
dziej gesty. Linie te albo nie posiadajg odgatezien,
albo majg tylko po jednym odgatezieniu z kazdej
strony i orientacja przy przejazdach tymi liniami
nie jest trudna.
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Co sie tyczy linii w tunelach ptytkich, majg one
sieC znacznie bardziej skomplikowang. District Lin©
ma na zachodzie Londynu odgatezienia do Wimble-
don, Richmond, Hounslow i Ealing, na wschodzie
do New Cross, New Cross Gate i Shoreditch. Poza
tym na czesci tej linii miedzy Aldgate i Gloucester
Road kursujg tak zwanie pociagi Inner Circle, biegna-
ce wokot centrum Londynu przez nalezace do Metro-
politan Line pofgczenie gtownych dworcéw kolejo-
wych na poinocy Londynu (Paddington, Euston, Ma-
rylebone, Kings Cross ilLiverpool Street). Ta osta-
tnia linia précz odgatezienia dla pociggow Inner Cor-
cie ma odnogi na zachodzie do Hammersmith, Ken-
sington Olimpia, a na po6inocy gtdbwne swe odgalezie-
nie od Baker Street, prowadzgce do podmiejskich
osiedli Uxbridge, Aylesbury, Chesham, Watford.. Li-
nia ta ma na przestrzeni od Baker Street do Wem-
bley Park tak gesty ruch, Zze zostaly zbudowane tu
dwie pary torow. Po jednej parz© odbywa sie ruch
zwykly pociagami linii Bakerloo, dazgacymi do kon-
cowej stacji Stanmore, po- drugiej za$ przebiegaja
pociggi Metropolitan Line, zatrzymujgce sie tylko
raz jeden na catej przestrzeni. Istniejg projekty wpro-
wadzenia podobnego ruchu réwniez na innych odcin-
kach, przede wszystkim zas miedzy Aldgate i Glou-
cester Road, gdzie w godzinach szczytowego obcig-
Zenia pociagi biegng w Odstepach jednominutowych
(blokada na tym odcinku pozwala na 50 sekund od-,
stepu miedzy pociggami). Podobny ruch na czte-
rech torach odbywa sie miedzy stacjami Hammer-
smith i Acton Town, gdzie pociagi linii Piccadilly nie
zatrzymuja sie na zadnym przystanku, za$ pociggi
linii District obstugujg ruch lokalny.

Wspomniane wyzej sklady metodynowe kursujg
na liniach Metropolitan miedzy stacjami Whitechapel
i Hammersmith oraz na wybiegajgcych daleko poza
miasto odcinkach, ktére rozpoczynajg sie na Baker
Street. Pociggi te rozwijajga szybko$¢ do 62 mil na
godzing, co specjalni© daje sie odczuwac¢ na odcin-
kach, gdzie istnieje ruch (pospieszny na wydzielonych
torach.

Kazdy pocigg jest obstugiwany przez maszyniste
oraz konduktora, ktéry znajduje sie w ostatnim wo-
zie pociggu. Konduktor otwiera pneumatycznie drzwi
wagonow w chwili, gdy pociag zajezdza na stacje,
nastepnie zas zamyka drzwi, po czym otrzymuje
sygnat Swietlny, upewniajacy go o fakcie zamknie-
cia tych drzwi. Po otrzymaniu tego sygnatu konduk-
tor sygnalizuje motorowemu gotowos¢ do jazdy.
W czasie jazdy dlon maszynisty spoczywa na korbie
nastawnika i zlekka naciska te korbe ku dotowi.
Gdyby nacisk ten zelzat,, urzgdzenie zwane czuwa-
kiem powoduje automatyczne wytgczenie pradu. Ma-
szynista uwaza na sygnaly, ktére z wyjgtkiem paru
przestarzatych odcinkéw sg Swietlne. W razie, gdyby
z pobliza jednego sygnalu nie mozna bylo zobaczy¢
nastepnego, istnieje sygnat dodatkowy o kolorze zét-
tym, jesli nastepny sygnat jest zamkniety ii zielo-
nym w przeciwnym razie.

Przy wsiadaniu podrozni wykupujg w kasie lub
w automacie bilet, ktdrego cena zalezy od odlegtosci
przejazdu i wynosi obecnie nieco ponad jednego pen-
sa za mile angielska. Przy wsiadaniu bilet podlega
kontroli i ewentualnej doptacie w razie przejechania
diuzszej przestrzeni. Jest rzeczg ciekawg, ze nie pro-
wadzi sie zadnej kontroli pobieranych w ten spos6b
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dopfat, gdyz kosztowataby ona wiecej niz ewentual-
ne straty na nieuczciwych bileterach. To samo tyczy
sie automatéw biletowych, ktdre sg oprézniane przez
kasjera na kazdej stacji przed wieczornym zamknie-
ciem ruchu; kasjer ten dotgcza' wprost otrzymang w
ten sposob gotowke do wplywow kasowych. Auto-
maty wydajg bilety o zgdanej cenie- oraz reszte z mo-
net srebrnych.

Na wiekszych stacjach znajdujg sie schody ru-
chome o szybkosci 3 km/godz. w obu kierunkach ru-
chu. Na niektérych stacjach dziataja jeszcze windy,
ktére mialy by¢ zastgpione ruchomymi schodami i co
nie zostalo wykonane z powodu wybuchu wojny. Po-
niewaz Srednie zagtebienie tuneli, budowanych syste-
mem sztolniowym, wynosi 9 do 18 m, wiec urzadze-
nia dzwigowe sg niezbedne. Stacje, na ktdrych krzy-
zuje sie pare linii, posiadajg podziemne korytarze dla
przesiadania z jednej linii na druga. Wyjatek stano-
wig punkty przesiadania z linii w tunelach ptytkich
na gtebokie i odwrotnie, gdzie na ogdl trzeba w tym
celu wyjs¢ na powierzchnie ziemi.

Pociagi kursujg wahadlowo przez centrum mia-
sta z wyjatkiem linii Inner Circle, na ktérej ruch od-
bywa sie po wydluzonym owalu, obejmujgcym cale
centrum Londynu od dworcow pétnocnych do Tami-
zy i od wschodniego kranca city do Kensington‘u.
Wiekszo$¢ pociggéw dochodzi do krancéw linii, je-
dnak niektére z nich zostajg zwracane z punktow,
gdzie gestos¢ ruchu maleje. W ten sposob zostaje re-
gilowan-e zapelnfanie (pociagéw. Odczepi-a-nie jedno-
stek bylo stosowane w swoim czasie, jednak od -po-
czatku ostatniej wojny uznano za bardziej celowe
wycofywanie z ruchu calych pociggow w godzinach
mstabszego ruchu, tak ze wycofa-n-ie -nawet -potowy po-
ciggéw, kursujgcych w godzinach szczytowego obcia-
zenia, nie powoduje zbyt wielkich odstepéw miedzy
pociggami. Biegng one w odstepach od 1 do 8 minut,
z wyjatkiem dalszych odgalezien, lub krancoéw odcin-
kéw podmiejskich, gdzie we wczesnych godzinach
rannyc-h i w péznych godziin-ach wiiieczo-myeh dopusz-
cza sie ruch 15-minulowy. Normalnie-odstepy w godzi-
nach szczytowego obcigzenia wynosza w S$rédmies-
ciu 2 do 3 minut.

Szczytowe obciazenie wypada w Londynie miedzy
godzing 8-g i 9-g rano i miedzy 5-g i 6-g po polud-niu.
zdarza sie Mjedn-ak, ze szczyt obcigzeni-a z-najduje
sie *w godiziiniach popotudniowych. Z pomiedzy niemal
3 milionéw pasazerow, ktérzy codziennie korzystajg
z pociaggéw L.P.T.B., okoto 750 tysiecy zaludnia te
pociggi w rannej godzinie szczytowej i tyluz w po-
potudniowej. Wynika z tego, ze 2/3 pasazerow, ja-
dacych w tych godzinach, nie znajduje miejsc sie-
dzacych, gdy w czasie pozostate] czesci dnia wszys-
cy podrozni normalnie jadg siedzac.

Poza bezptatnymi biletami dla pracownikéw Lon-
don Passenger Transport Board (i to z pewnymi
ogratnicz-eni-amil zadne bilety bezpfatnie nile tot-nfeja,
zas ulgi ograniczajg sie do dostepnych dla wszyst-
kich biletdow tygodniowych lub miesiecznych na do-
wolnych odcinkach. Cena tych biletéw oipiatfa jest na
wartosci okoto 100 przejazdéw na o-dcinkach $réd-
miejskich spadajgc do okoto 50 przejazdéw mieslieczj-
nie przy wykupieniu hiGetu na dtuzszym dlysta-nsie.

Podziat na klasy na kolejach londynskich nie ist-
nieje. Wszystkie miejsca posiadajg miekkie siedzenia
i oparcia. Wagony nie posiadaja przedziatow i czes¢
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siedzen ustawiona jest wzdluz, czes¢ zas w poprzek
wagonu. Wyjatek stanowig wozy, kursujgce na wy-
biegajgcej daleko za miasto linii do Aylesbury, Ches-
ham i Watford, gdzie wagony sg podzielone na nie-
komunikujace sie ze sobg przedzialy, a pocigg jest
ciagniony przez elektryczng lokomotywe. Ukiad- t/en
ma te niedogodnos¢, ze w razie zatrzymania pociagu
w tunelu nie mozna wyprowadzi¢ pasazeréw na ze-
wnatrz, gdy w normalnym typie wagonu podrozni
wysiadajg, przechodzac przez calg dhlugos¢ pociggu
az do stoiska maszynisty.

-O urzadzeniach bezpieczenistwa dla ruchu -pocig-
gow byla juz -mowa poprzednio. W razie zauwaze-
nia uszkodzenia, ktér-e wymaga zatrzymania pociggu
(regulamin -przewiduje miedzy innymi, ze nie wolno
uruchamia¢ pociggu, w ktérym wszystkie drzwi nie
zamykaja sie automatycznie), maszynista igczy ze
sobg dwa gole- przewodniki, ktore biegng wzdtuz
Scian wszystkich tuneli, co powoduje natychmiasto-
we wytgczenie dostawy energii do danej sekcji sieci
i odpowiedni sygnal u dyspozytora ruchu. Przez do-
taczenie przenosnego telefonu do tychze przewodni-
kéw maszyni-sa moze rozmawia¢ z dyspozyterem
i najblizszg podstacjg. Wewnatrz kazdego pociggu
znajduje sie rowniez telefon dla rozmowy maszyni-
sty z konduktorem. Doda¢ nalezy, ze wylgczenie
pradu w sieci trakcyjnej powoduje natychmiastowe
wigczenie dodatkowych zrodet zasilajacych oswie-
tlenie pociagu oraz tunelu.

Wszelkie mozliwe urzadzenia przeciwpozarowe
wraz z zastosowaniem materiatow ogniotrwatych sg
uzyte na kolejach londynskich. W razie zalewu wodg
zostajg automatycznie uruchomione pompy na da-
nym odcinku. Powietrze jest stale dostarczane przy
pomocy wentylatoréw, znajdujgcych sie zwykle w
sztolniach pionowych, sluzgcych w czasie budowy
tunelu dla dostarczania materiatéw i dostepu dla
pracownikow.

Automatyczne urzadzema notujg odstepy miedzy
pociggami.

Personel kolejowy jest angazowany przez cen-
tralne biuro, znajdujgce sie w Ghiswick, ktére anga-
zuje réwniez pracownikow dla komunikacji naziem-
nej. Kasjerzy muszg mie¢ zdolnosci do rachunkéw,
od personelu ruchu wymaga sie jedynie wystarcza-
jacego zdrowia, wzroku, stuchu i rozrézniania kolo-
réw. Minimum wieku dla kasjerow wynosi 14 lat,
dla pozostatego personelu 22 lata zycia.

Pracownik kolejowy zaczyna z reguly prace od
stuzby na stacji, jako zapowiadacz pociggéw. Na
wiekszych stacjach zapowiadanie odbywa sie przy
pomocy sygnatéw Swietinych. Przed objeciem stano-
wiska zapowiadacza pracownik zdaje egzamin z
gtébwnych obowiazkoéw stuzbowych, przepiséw ruchu,
sygnalizacji, schematu sieci kolejowej’, geografii
Londynu, przepiséw -przeciwpozarowych itp. Przy-
gotowanie do egzaminu odbywa sie w szkole kole-
jowej L.P.T.B., znajdujgcej s-€ w poblizu stacji Lam-
beth North. Szkota ta prowadzi procz tego kursy dla
0osOb uczgcych sie na konduktoréw i maszynistow
i przyjmuje ochotniczo zgtaszajgcych sie pracowni-
kéw z pomiedzy zapowiadaczy. Istnieja réwniez kur-
sy na wyzszym poziomie dla kontrolerow ruchu i za-
wiadowcow stacji, ktdrzy musza posiada¢ parole-
tnig praktyke, chociaz dlugos¢ tej praktyki nie jest
sztywnie ustalona.
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Szkota w Lambeth North posiada wyposazenie
w postaci petnego wyekwipowania w modele najbar-
dziej spotykanych typow taboru. Uczniowie zazna-
jamiaja sie z instalacjg elektryczng i jej sterowa-
niem. Majg oni roéwniez modele toréw kolejowych
z elektrycznie poruszanymi pociggami i peinym ukia-
dem sygnalizacyjnym. Istnieje tez komplet urzadzen
hamulcowych oraz caly szereg innych modeli, prze-
krojéw i tablic, przy czym niemal wszystkie modele
dajg sie uruchomic.

Personel, wychodzacy z tej szkoty, ma w zasa-

K. Bernhard
Kandydat nauk technicznych, kierownik wycinkaorganizacji
transportu kolejowego Z. S. R. R.

ruchu
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dzie otwarty dostep do wyzszych stanowisk i czesto
znajdujemy jej wychowankéw na stanowiskach dy-
spozytoréw ruchu, chociaz funkcja ta wymaga pel-
nego Sredniego wyksztatcenia, co kandydaci zdoby-
waja na kursach wieczorowych, bardzo popularnych
w Wielkiej Brytanii.

Na czele stuzby ruchu stoi Dyrektor Ruchu Kolei,
ktéremu podlegajg kierownicy ruchu poszczego6lnych
linii. Ponizszy schemat podaje ogdlne ramy organi-
zacji ruchu kolejowego.

d-c n

naukowo -badawczego fljistytartu

Radziecki system organizacji ruchu kolejowego

Radziecki system ,organizacji ruchu kolejowego
opiera sie na Scisle naukowych zasadach. Jego pod-
stawe stanowi zasada planowania przewozow i naj-
lepszego wykorzystania wszystkich $rodkéw tech-
nicznych. Dzieki temu Zwigzek Radziecki w stosun-
ku do wiekszosci wskaznikdw eksploatacyjnej dzia-
talnosci kolei zdystansowal panstwa zachodnio-euro-
pejskie i Stany Zjednoczone Am. PoIn.

Jeszcze w ubiegtym stuleciu rosyjscy inzyniero-
wie zaproponowali szereg poéstepowych wnioskow,
skierowanych ku naprawie eksploatacyjnej pracy
kolei. Juz w 1889 r. wprowadzono w Rosji system
wspoélnego uzytkowania wagondéw towarowych przez
wszystkie koleje catego panstwa, niezaleznie od te-
go czy byly to koleje skarbowe, czy prywatne. Pod
tym wzgledem rosyjskie koleje dalece wyprzedzity
inne kraje. W Niemczech np. system wspdlnego
uzytkowania wagonéw zastosowano dopiero w cza-
sie pierwszej wojny Swiatowej, zaS§ w St. Zj. Am.
Po6In. dotychczas na wielu magistralnych kolejach
obowigzuje przestarzaly przepis terminowego zwro-
tu towarowych wagonéw kolei wiascicielce po icli
roztadowaniu.

W 1876 r. na wniosek inz. Kulzyhnskiego wpro-
wadzono na rosyjskich kolejach obliczenie wykorzy-
stania wagonow towarowych przy pomocy specjal-
nego miernika — obrotu wagonu. -Miernik ten wy-
kazuje czas, w ciggu ktérego wagon wykonuje je-

den przewdéz, to jest czas pomiedzy dwoma kolejny-
mi zatadowaniami wagonu. Obecnie miernik ten zo-
stal przyjety przez koleje wiekszych panstw catego
Swiata.

W ¢wieré wieku wczesniej niz w St. Zj. Am. Pdln.
zastosowano w Rosji specjalizacje pociggéw towa-
rowych: juz w dziewiecdziesigtych latach ub. wieku
na kolejach rosyjskich zestawiano grupowe przy-
Spieszone pociggi towarowe. Zaledwie po 3 latach,
na wzoér Rosji, wprowadzono pospieszne pociagi to-
warowe w Niemczech.

Jednakowoz, w warunkach gospodarki kapitali-
stycznej, wiele wartosciowych wnioskow nie zna-
lazto szerszego zastosowania na kolejach carskiej
Rosji. Tylko po Rewolucji Pazdziernikowej 1917
roku, kiedy wladza radziecka upanstwowita wielki
przemyst, banki i prywatne koleje, powstata realna
mozliwos¢ zorganizowania kolejowej eksnloatacji na
zasadach planowos$ci, osiggniecia wysokiego stopnia
wykorzystania wszystkich srodkéw technicznych.

Podstawg organizacji ruchu na kolejach radziec-
kich sg dane planu przewidywanych przewozow.
Planowanie przewozow odbywa sie centralnie. Pan-
stwowy plan przewozow stanowi nieodlgczng czesé
calego planu gospodarki narodowej. On okresla
wielkos¢ przewozéw, ktore trzeba wykonaé, aby za-
pewni¢ normalng prace wszystkich innych galezi na-
rodowej gospodarki. Plan ten wyznacza nie tylko
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koleje i stacje nadania towardw, ale takze ich punkty
przeznaczenia.

Dla podstawowych kategorii towaréw panstwo-
wy plan przewozéw ukfada na kwartaly i miesigce
Ministerstwo Komunikacji Z.S.R.R. na podstawie
zgtoszen innych Ministerstw i urzedéw centralnych.
Plan ten zostaje zatwierdzony przez rzad.

Plan przewozow o znaczeniu miejscowym ukia-
daja zarzady kolei na podstawie zgtoszen dzielni-
cowych i lokalnych organizacji gospodarczych.

Planowanie przewozOw przez panstwo pozwala:

1 Wyeliminowa¢ wszelkie nieracjonalne prze-
wozy, do ktérych nalezg skrzyzowane przewozy
tych samych towaréw, przewozy na zbyt wielkie
i zbyt mate odlegtosci, przewozy, ktére moga byc
przekazane zegludze itp.

2. Zwigza¢ wielko$¢ przewidywanych przewo-
zO6w z przelotnoscig i wyposazeniem technicznym
poszczegdllnych kolei, tak aby jedne koleje nie byly
przecigzone, inne zas w znacznym- stopniu niedo-
cigzone.

3. Wyznaczy¢ dla kazdej kolei nie tylko wiel-
kos¢ natadunku, ale i wytadunku, zaplanowaé¢ tado-
wanie pociggéw scalonych, okresli¢ niezbedny park
lokomotyw i wagonéw, a takze wielkos¢ ruchu na
kazdym odcinku.

Obok panstwowego planu przewozéw zostaje
utozony plan scalenia natadunku. Na kolejach ra-
dzieckich ponad 50% wszystkich towarow jest na-
dawane ze stacjilnatadowania poefilggamlii scalonym!!,
ktore biegng bez przerébki sktadu az do stacji wy-

tadowania, albo do najdalszej stacji rozrzadowej. ta-'

dowanie pociggéw scalonych ujmuje plan kalenda-
rzowy, sporzadzany przez kolej w porozumieniu
z nadawcag,. Na termin wyznaczony w planie kalen-
darzowym nadawca przygotowuje tadunek na caly
pocigg, kolej za$ podstawia potrzebng liczbe wa-
gondw.

Pozyteczng odmiane scalenia przewozOw stano-
wig stopniowane przewozy scalone. Przyjmujg one
towary nadawane z kilku stacji posrednich jednego
lub dwoch — trzech sasiednich odcinkéw. Organi-
zacja takich pociggéw scalonych opiera sie na kalen-
darzowym planowaniu natadunku z podziatem we-
dlug przeznaczenia towaréw. W pewnym dniu
wszystkie stacje odcinka fadujg towary o jednym
i tym samym punkcie przeznaczenia. Pocigg zbio-
rowy” zabierajacy wagony z tym tadunkiem, prze-
suwajgc sie po odidinkiu przeksztatca si¢ w pocigg sca-
lony. Inicjator tego systemu scalania Bazylii Osipow
otrzymat miiano Bohatera Socjalistycznej Pracy.

Wagony z towarami nieobjete- scaleniem z miej-
sca natadunku sg przerabiane na pociggi scalone na
stacjach rozrzadowych. Plan zestawiania takich po-
ciggéw zostaje opracowany réwniez na podstawie
danych o planowych potokach wagonoéw. Tym sie
wlasnie rézni on od specjalizacji pociaggow w kra-
jach kapitalistycznych, gdzie za podstawe specjali-
zacji stuzy¢ moga tylko dane o kierunkach potokéw
wagonéw za czas ubiegty.

W ciggu ostatnich 20 lat uczeni radzieccy opra-
cowali metodyke obliczen '.stluzgcych do ukfadania
najracjonalniejszego planu zestawiania pociggow.
Zapewnia to najlepsze wykorzystanie taboru i naj-
prawidlowszy podziat pracy pomiedzy stacjami roz-
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Metodyka opracowana przez radziec-
powazny wkiad w rozwdj

rzgdowymi.
kich uczonych stanowi
nauki o transporcie.

Plan zestawiania pociggéw dla najwazniejszych
kierunkdw i weziow sieci jest opracowywany central-
nie na specjalnych zjazdach przedstawicieli wszyst-
kich kolei i okregébw. Na tych zjazdach, zwolywa-
nych przez Ministerstwo Komunikacji, zostaje uto-
zony ogolnosieciowy wykres ruchu pociggéw. Wy-
kres ten uzgadnia we wszystkich weztach czas odjaz-
du i przviazdu nie tylko pasazerskich, ale i towa-
rowych pociggéw. Jednoczesnie z wykresem ruchu
pociagéw zostaje opracowany wykres obrotu loko-
motyw. W ten spos6b zostaje osiggniete najlep-
sze wykorzystanie wszystkich technicznych srodkow
przewozu.

Dla wszystkich rozrzgdowych, dyspozycyjnych,
pasazerskich a takze dla wiekszych stacji towaro-
wych Zwigzku Radzieckiego zostaly opracowane”™ pro-
cesy technologiczne ich pracy. Sg one oparte na
szerokim zastosowaniu zasady réwnolegtego wyko-
nywania roznych operacji, zwigzanych z przerobka
wagonéw i calych skladéw. Na stacjach towaro-
wych, do ktoérych dobiegaja bocznice przedsiebiorstw,
opracowano tgczne procesy technologiczne, obejmu-
jace jako jedna cato$¢ prace stacji i bocznic. tacz-
ne procesy technologiczne zapewniajg uzgodniong
prace kolejarzy i obstugi transportowej zaktadow
przemystowych, co zapewnia zmniejszenie jalowego
przestoju wagonow i przy$pieszenie ich obrotu.

Na kolejach Zwigzku Radzieckiego wprowadzo-
no wszedzie dispatching korzystajacy z selektorowej
tacznosci telefonicznej. Operatywnos$¢ zarzadzenia
ruchem zostaje rowniez zapewniona dzieki skoordy-
nowanemu systemowi biezacej sprawozdawczosci,
dajgcej codzienny obraz wynikéw pracy eksploata-
cyjnej stacji, oddziatéw i kolei.

Jednym z podstawowych elementow zarzadzania
ruchem jest planowanie techniczne. Techniczne pla-
ny eksploatacyjnej pracy kolei majag za cel zapew-
nienie niezbednych $rodkéw technicznych do wyko-
nania panstwowego planu przewozéw. Przewidujg
one prawidiowy podziat Srodkéw transportowych
pomiedzy kolejami, oddziatami i parowozowniami
odpowiednio do wielkosSci oczekujgcej je pracy,
racjonalne kierowanie potokéw wagonow tadowa-
nych i préznych przy uwzglednianiu przelotnosci
poszczegollnych linii itd. Techniczne plany, opraco-
wywane w Gidwnym Zarzadzie ruchu Ministerstwa
Komunikacji okre$lajg dla kazdej kolei na kazdy
miesigc ilosciowe i jakosciowe wskazniki ze wszyst-
kich dziedzin eksploatacyjnej pracy. Wedtug osig-
gnietych wynikéw w zakresie tych wskaznikéw Mi-
nisterstwo Komunikacji ocenia ,prace kolei i okre-
gow. Odpowiednie zadania dla oddziatow, stacji
i parowozowni wyznaczajg zarzady kolei w dyrek-
cyjnych planach technicznych.

W 1950 r. — ostatnim roku powojennej piecio-
latki — Sredmiodzienny mafediuiniek radzieckich ‘kofieii
osiaggnie 115000 wagondéw, zamiast 97 000 wagondéw
w przedwojennym 1940 r. Znaczna czes$¢ nadwyz-
ki przewozéw bedzie wykonana kosztem dalszego
przyspieszenia obrotu wagondéw, inaczej mowigc,
dzieki dalszemu postepowi techniki i udoskonaleniu
radzieckiego systemu organizacjilruchu.
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Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g daiszy)

12. Prace organizacyjne

Gdy grupa ludzi wykonywa wspdélne zadanie na-
stepuje zwykle podziat pracy, ktéry powieksza wy-
dajnos¢ kazdego ze wspotpracujacych. Jednoczesnie
powstaje konieczno$¢ organizacji, czyli tgczenie wy-
sitkdw, ktére powinny harmonizowaé ze soba.

Komunikacja kolejowa wymaga daleko idacego
podziatu pracy, nie tylko funkcjonalnego, ale takze
terytorialnego. Tysiace komoérek pracujg pozornie
inlezaCezniie jedna od drugiej, system zas organiza-
cyjny faczy ich dziatalnos¢, zapewnia bezpieczenstwo,
wydajnosé, celowosc pracy.

Im dalej jest posuniety podziat pracy, im wiecej
komorek wspolpracuje, tym wiecej wysitkow wy-
maga koordynacja pracy tym bardziej skomplikowa-
ny staje sie mechanizm, tym wiecej wewnetrznych
strat nalezy w nim oczekiwac.

Zadaniem prawidtowej organizacji jest zmniejsze-
nie wewnetrznych strat mechanizmu, osiggniecie ma-
ximum sprawnosci, najkorzystniejszego stosunku po-
miedzy naktadem srodkéw, naktadem pracy i jej po-
zytecznym wyhikiem.

Wysokos¢ strat, sprawno$¢ aparatu pozostaje
w bezposredniej zaleznosci od jakosci organizacii.

Ograniczenie kompetencji réznych komorek jest
naturalnym i nieuniknionym skutkiem podziatu pracy,
lecz przerost ograniczenia staje sie zrédiem powaz-
nych strat, a wigc wielce szkodliwg wadg organi-
zacji.

Powtarzanie sie niektdrych czynnosnci jest kon-
sekwencja rozdrobnienia pracy — fachowego i tere-
nowego — natomiast dobra organizacja powinna za-
pobiegaé stratom, ktdre stagd pochodzg, albo ogralhi-
cza¢ je do minimum.

Przy podziale pracy niektore czynnosci nalezg do
wiasciwosci wiecej niz jednej jednostki — pracowni-
ka lub komérki — czasem.naleza do wielu jednostek,
ale zadaniem dobrej organizacji jest taki podziat
pracy i odpowiedzialnosci, aby jaknajwiecej zadan
w najkrotszej drodze skupiaty sie w kompetencji jed-
nego tylko czynnika, aby wspoélpracujgce jednostki
jak najmniej deptaly sobie po pietach, aby odpowie-
dzialnos¢ nie rozpraszata sie i nie zanikala przez to
samo.

Rozwdj sieci kolejowej, postep w najrézniejszych
dziedzinach kolejnictwa, zmiana potozenia kolei
w stosunku do innych $rodkow komunikacji, wszyst-
kie te przyczyny skladajg sie na to, ze zadania orga-
nizacyjne nie moga by¢ nigdy wyczerpane, ze po-
wstajag wcigz nowe zagadnienia organizacyjne, wota-
jace o szybkie i mniej lub bardziej radykalne rozwia-
zanie.

Praca organizacyjna zajmuje w zwigzku z tym
jedno z naczelnych miejsc $réd zadan zarzgadu kole-
jowego i z kolei sama .musi by¢ zorganizowana
w sposéb zapewniajacy najlepsze wyniki.

Przed naszym zarzadem kolejowym stalo i stac
bedzie mnéstwo prac organizacyjnych, skierowanych
,do usuniecia niezliczonych usterek ustrojowych, kté-

rych naswietleniu poswiecam znaczng cze$¢ niniej-
szej pracy.

Pozwalam sobie przypomnie¢ tu niektore, najwaz-
niejsze z nich.

1 Zbyt wielka ilos¢ instancyj stuzbowych. Za-
gadnienie to omawialem kilkakrotnie: w roz-
dziale IV stwierdzitem, ze powiekszajgc ilos¢ okre-
gow dyrekcyjnych mozna sie tatwo obejs¢ bez od-
dzialdbw eksploatacyjnych; w rozdziale V — ze
i w stuzbie pociggowej nie trudno podporzadkowac
wszystkie parowozownie bezposrednio dyrekcji okre-

gowej; w rozdziale VIII udowodnitem, ze nawet
w ustroju stluzby drogowej oddzial nie jest nie-
zbedny.

Teraz podkresle tylko, ze zniesienie jednej z czte-
rech instancyj datoby napewno znaczne uproszczenie
organizaciji, usprawnienie pracy i zmniejszenie kosz-
tow.

2. Wadliwy ustroj wtadzy centralnej PKP zostat
juz dosy¢ obszernie i wyczerpujgco omowiony w roz-
dziale Ill. Nadzoér panstwowy nalezy oddzieli¢ od
Zarzgdu kolei.

3. Za deleko idace rozdrobnienie agend pomiedzy
licznymi komérkami dyrekcyj okregowych i Central-
nej Dyrekcji (obecnie Ministerstwa Komunikaciji)
oswietliltem w rozdziale Ill, przedstawiajac dowody,
ze tworzenie dziesigtka wydzialbw w dyrekcji okre-
gowej i tyluz departamentéw i biur w centrali nie
jest ani potrzebne, ani korzystne i do sprawy tej
w dalszych rozdziatach jeszcze powr6ce.

W szczegolnosci jestem za skomasowaniem stuz-
by liniowe] przez potgczenie w stuzbie przewozowej
agend ruchowych i handlowych; do stuzby drogowej
proponuje wiaczy¢ zabezpieczenie ruchu i telekomu-
nikacje, tworzgc wspodlne odcinki drogowo-sygna-
towe,

4. Jestem przeciwnikiem nadmiernego oddalenia
jednostki taczacej dziatalno$¢ wszystkich stuzb od te-
renu pracy. Na zbyt wielkim obszarze okregu trudno
zapewni¢ skoordynowanie pracy stuzb i zapobiec
szkodliwym tarciom pomiedzy nimi. Przyblizenie
dyrektora do zarzadzanego okregu, ktdre wymaga
wydatnego zmniejszenia obszaru okregu bedzie dalej
omowione.

5. Nadmierna centralizacja uprawnien byla jed-
nym z gtébwnych agrzechOw naszego ustroju kolejo-
wego. Jak to przedstawitem w rozdziale I, IX i X
nasza organizacja byta zbyt mocno nastawiona na
Dyrektora Okregu, a jeszcze bardziej na Ministra
Komunikacji, ktérzy nie byli w stanie opanowac¢ zbyt
obszernego zakresu przydzielonych im bezposrednio
zadan. Oderwanie Generalnej Dyrekcji od Minister-
stwa, rozczlonkowanie przedsiebiérstwa na trzy wiel-
kie stuzby czynne i przekazanie znacznej czesci
uprawnien szefom tych gatezi w Generalnej Dyrekcji
oraz naczelnikom odpowiednich stuzb w okregach
uwazam za celowe. Wydzielenie naprawni gtéwnych
i stuzby zasoboéw przyczyni¢ sie powinno do dalszej
decentralizaciji.
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Okregi nalezy rdwniez odciazy¢, dajgc szersze
uprawnienia jednostkom liniowym, a jednoczes$nie
odda¢ dyrekcjom cze$¢ uprawnien centrali.

6. Obok zes$rodkowania uprawnien mieliSmy
znaczne rozproszenie tych samych czynnosci pomie-
dzy liczne réwnolegle komdrki; rozproszenie potg-
czone z duzymi stratami pracy i kosztow. Centrali-
zacja prac rownolegtych, a w szczegoélnosci maso-
wych jest jednym z waznych zadan przysziosci.

7. Kompetencje réznych komorek pracy zazebialy
sie wzajemnie, a zasady jich wspotpracy nie byty
nalezycie uregulowane. Pomiedzy stuzbami ruchu
i handlowa, ruchu i mechaniczng, pomiedzy wszyst-
kimi stuzbami a biurami personalnymi i finansowym
stosunki byly albo nieutozone w skiadny system, albo
tez byly uregulowane w sposéb wadliwy.

8. W pracy, zwiaszcza statystycznej i sprawoz-
dawczej, panowat wielki nietad, ktory prowadzit do
wykonywania prac zbednych do powtarzania ich zbyt
czesto, przy jednoczesnym braku najniezbedniejszych
do gospodarowania danych. Obok tego uzyskane
przez pewne komdrki dane nie byly powszechnie
dostepne.

9. Skutkiem niedomagali organizacyjnych, nie-
przychylnej atmosfery stuzbowej oraz braku cywil-
nej odwagi wiekszej czesci pracownikdéw, cierpie-
liSmy na przerost marudnych uzgodnien i kosztow-
nych konferencji z udzialem czestokro¢ bardzo nie-
odpowiednich przedstawicieli.

10. Skutkiem wadliwego podzialu pracy jedna i ta
sama jednostka, czasem nadmiernie kosztowna, wy-
konywata prace o réznej wartosci i trudnosci facho-
wej! Pipce nie byly racjonalnie podzielone podiug
galezi wiedzy zawodowej i stopnia potrzebnych do
ich wykonania kwalifikacji.

11. Komorki stuzby wykonawczej na linii podle-
galy zbyt licznym organom nadzoru, jak to stuzbie
fachowej, biurom personalnemu, finansowemu, woj-
skowemu itp. Skutkiem wielotorowe] podlegtosci,
gatez stuzbowa tracita wewnetrzng spoistos¢é, ob-
cigzenie za$ praca niepotrzebnie wzrastalo. Tego ro-
dzaju nietad organizacyjny powinien ustgpi¢ miejsce
jednotorowej podlegtosci miejsca pracy w stosunku
do dyrekcji, wydzialu w dyrekcji w stosunku do sek-
cji generalnej dyrekcji (departamentu) itp.

12. Gospodarka finansowa byta oparta na pod-
stawach niezgodnych z potrzebami przedsiebiorstwa
handlowo-przemystowego i wymaga gruntownej
reorganizaciji.

13. To samo mozna powiedzie¢ o gospodarce per-
sonalnej, ktéra byta zorganizowana i prowadzona
z zapoznaniem zasad gospodarczych.

14. Pracom organizacyjnym nie przydawano wia-
Sciwego znaczenia, ciggle zas niepomys$ine i Zle opra-
cowane, zbyt czeste zmiany ustrojowe utrudniaty
prace personelowi i ostatecznie doprowadzily do zo-
brazowanego powyzej organizacyjnego nietadu.

W tych warunkach nalezaloby szczegélng uwage
poswieci¢ pracom organizacyjnym, wigzac je w skoor-
dynowany ogéiny plan, oddajgc w fachowe rece i sta-
wigc je na jedno z pierwszych miejsc w pracach na-
czelnego kierownictwa gospodarki kolejowej.

Po pierwszej wojnie S$wiatowe] nastgpita grun-
towna reorganizacja ustrojow kolejowych w wielu
panstwach. Znaczne nawet parokrotne zmiany miaty
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miejsce w ustroju kolei niemieckich; zreformowane
zostaly koleje rumunskie; w Austrii delegat Ligi Na-
rodow zreformowat calkowicije przestarzalty ustrgj
przedwojenny, po ktérym odziedziczyliSmy i my nie-
jeden przesad, niejeden nonsens gospodarczy. We
Francji nastgpita w r. 1938 kompletna przebudowa
Zarzadu Kolejowego itd.

Dotychczasowe nasze — dosy¢ nawet czeste —e
poczynania organizacyjne nie ruszaly zasad, zajmu-
jac sie szczegoOtami; nie chcialy nic wiedzie¢ o no-
wych pradach w organizacji pracy w ogole, i w*go-
spodarce kolejowej w szczegdlnosci, baty sie idei no-
wych i Smialych, korzystaty one chetnie ze wzoréw
kolei zaborczych, szukaly natchnienia w obcych re-
sortach, szczegolnie w wojskowosci. Takie poczyna-
nia oczywiscie nie mogty da¢ wynikdw dodatnich.

Reorganizacja zajmowaly sie departamenty w rzad-
kich chwilach, ktére im pozostawaly od biezacej

pracy. Jednak ich préby napotykaly czesto opor
w biurze personalnym lub departamencie finanso-
wym.

Usitowania organizacyjne wychodzily wreszcie
z Komisji Usprawnienia Kolejnictwa _przy Ministrze
Komunikacji lub nastepnie z Gitowne] Komisji Osz-
czednosciowej.

Zmuszeni ruszy¢ nareszcie z martwego® punktu
sprawy organizacyjne, powinnismy stworzy¢ w naj-
blizszym otoczeniu Generalnego Dyrektora komor-
ke, ktéra powinna pracowa¢ wedlug wskazéwek
jego oraz szefoéw gatezi fachowych i w Scistym z ni-
mi kontakcie.

Na kolejach francuskich — tak samo jak i gdzie-
indziej—praca organizacyjna stanowi jedno z gtéw-
nych zadan odpowiedzialnych kierownikOéw kazde-
go z dziatdw stuzbowych, a jednak juz od kilku lat
przed wojng na niektérych sieciach, a od ich pola-
czenia w generalnej dyrekcji pracujg nad zagadnie-
niami ustrojowymi wyodrebnione organy. Tego ro-
dzaju metoda pracy zostata tam wybrana w wyniku
bardzo ciekawych rozumowan, ktére w streszczeniu
przytaczam.

Praca organizacyjna, prowadzona pod egidg na-

czelnika zainteresowanego dzialu stuzbowego, ma
niewatpliwe zalety, w szczegolnosci:

1) doskonalg znajomos¢ stuzby;

2) fatwiejsze (przychylniejszej przyjecie przez

stuzbe zmian, opracowanych w jej lonie;

3) praktyczne zastosowanie reformy, ktérej auto-
rem jest pracownik, a patronem kierownik danej
stuzby, jest przez nich dopilnowane ze szczegding
energia, czego nie mozna powiedzie¢ o reformach
narzuconych zzewnatrz; stala ich opieka zapewnia
ciggtos¢ wprowadzenia reformy w zycie oraz fatwe
i szybkie wprowadzenie do niej poprawek.

Natomiast samoreorganizacja ma nastepujace
ujemne strony:

1) bledne przekonanie, ze zagadnienie obchodzi
tylko jedng stuzbe; oddzwieki rozstrzygnie¢” przeja-
wiajg sie zawsze w innych stuzbach, a najczesciej
wowczas, gdy reorganizowany dziat ma do czynie-
nia z klientami kolei — z publicznoscig;

2) metody 4 zasady charakteryzujgce rozwigzanie
réznych zagadnien powtarzajg sie w dziedzinie
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wszystkich stuzb i moga by¢ w nich z korzyscig sto-
sowane;

3) gdy stuzba studiuje i opracowuje zagadnienie,
rozstrzyga jej kierownik, lecz prace prowadza rézni
pracownicy, zaleznie od istoty zagadnienia, pracow-
nicy dosyc liczni; kazdy z nich posiada zdolnosci or-
ganizacyjne, rozwijajgcie sie przez diuga poprzedni/a,
prace w dziedzinie organizacyjnej. Znaczenie tych
zdolnosci i fakt ich stopniowego rozwijania sie nie
s3 juz obecnie zaprzeczane, a jednak przygotowanie
do prac organizacyjnych jest w stuzbie publicznej
szczegoOlnie mato rozpowszechnione;

4) materiat rzeczowy, oswietlajgcy zagadnienie—
documentation — moze by¢ w sposdb wyczerpujgcy
zebrany w jednym miejscu, a nie w wielu; materiat
ten, to nie tylko opinia o réznych narzedziach pra-
cy, ale i o jej metodach, zaréwno w kraju, jak za
granica;

5) ‘tatwiej przekona¢ o korzysci pewnej zmiany
pracownikéw jakiejs stuzby, jezeli sie poprzednio
studiowato i wykonywato analogiczne zmiany gdzie-
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indziej; i z tego punktu widzenia rozstrzelenie stu-
diéw organizacyjnych jest niekorzystne;

6) jezeli u kierownikéw dziatow stuzbowych spo-
tykamy czesto doskonata znajomos$¢ przedmiotu, to
przyzwyczajenie i rutyna czynig ich niewrazliwymi
na wady istniejgcego systemu;

7) specjalne komorki badawcze i organizacyjne
szybko zdobywajg wiare w skutecznos¢ naukowych
badan zagadnien; wiara ta jest niezbedna do wysu-
wania nowych rozstrzygniec;

8) przejscie pezez te komorki miodych pracowni-
kéw rozwija w nich kulture, zmyst obserwacji, zale-
ty inicjatywy, zdolno$¢ analizowania zagadnien.

Centralna stuzba organizacji technicznej S.N.C.F.,
ktorej zadaniem jest prowadzenie badan, studiow
oraz koordynacja pracy organizacyjnej, sklada sie
z czterech dzialow:

1) dziat informacyjny (documentation);

2) dziat statystyczny;

3) dziat badan ogdlnych;

4) centralna komisja organizacyjna.

Ogotem stuzba zatrudnia okoto 60 pracownikow.

Wystawy w ustroju gospodarki planowej

Poczatek swo] wystawy biorg w mijajgcej dobie
liberalizmu przemystowego i w pierwszym dziesie-
cioleciu XX wieku znajdujg juz szerokie zastoso-
wanie.

W ustroju liiberainym przemyst}), rozwigzujac
kwestie zbytu swej produkcji, doszedt do stosowa-
nia dwoch systemow:

1) zbytu'biernego (pasywnego), dllbo

2) zbytu czynnego (aktywnego).

Bierny system zbytu znajduje zastosowanie w ta-
kich warunkach rynku, gdy popyt przewyzsza po-
daz. Wtedy przemyst, majac zapewniony zbyt, nie
potrzebuje wyszukiwa¢ sobie odbiorcéw lub tez da-
zy¢ do rozszerzenia rynku zbytu i sprowadza dzia-
talno$¢ swg w zakresie zbytu do czynnosci zwyktego
sktadownika.

Inaczej przedstawia sie sprawa, zbytu w warun-
kach przewagi podazy ponad popytem. Przemyst
przy takim stanie rynku zmuszony jest stosowac
system zbytu czynnego i osigga to réznorakimi spo-
sobami propagandy.

Propaganda tego rodzaju rozwijata sie stopnio-
wo i przybierala coraz to nowe, skuteczniejsze
w danym okresie i warunkach, formy. Za jedng
z doskonatych jej form uwaza¢ nalezy w dobie
wspofczesnej wystawy.

Wystawy, pomimo wielkiego wktadu pracy i $rod-
kow, sa jednak najtanszym i najskuteczniejszym
narzedziem propagandy wskutek masowego, szyb-
kiego, bezposredniego i obrazowego oddzialywania.
Przez to torujg one droge do zwiekszenia, wzgled-
nie wywolywania popytu, przez co produkcja sie
zwieksza, a zyski przemystu rosna.

W ustroju gospodarki planowej wystawy sg kon-
tynuowane i propagowane w wiekszym jeszcze stop-
niu niz dawniej, jednak twdércom ich przyswiecaja
zgota odmienne cele.

Jak juz powiedzieliSmy, gospodarka liberalna na-
stawiona jest na zysk. Dlatego trudno jest oczeki-
waé, by propaganda podejmowana przez nig zawsze
szla w parze z istotng kolejnoscig potrzeb spote-
czenstwa.

W ustroju gospodarki planowej, ktéra na zysk
nie .jest nastawiona, takie wypadki istnie¢ nie moga,
zwlaszcza ze ona dysponuje w swych rekach dosko-
natym aparatem, w ktorym zbiegaja sie:

1) zapotrzebowania spoteczenstwa,

2) dyspozycja praca, produkcja przemystowg
i Srodkami obiegowymi,

3) rozdziat produkciji.

Nie istnieje wiec produkcja ,znikoma“, ani tez
produkcja ,nadmierna“; popyt i podaz zblizajg sie
do stanu réwnowagi, a spoteczenstwo zaspakajane
jest wedtug istotnych jego potrzeb, okreslanych zdo-
byczami nauki i doswiadczenia we wilasciwe] kolej-
nosci.

W takiej atmosferze dopiero na tym podiozu wy-
rasta w ustroju gospodarki planowej nieodzownosc
wystaw, a jako gtdwniejsze ich zadania wymieni¢ na-
lezy:

1) podniesienie dobrobytu mas pracujgcych,

2) okazanie >szerokiemu ogotowi spoteczenstwa
osiggnie¢ pracy zbiorowej w roznych dziedzinach
i umozliwenie poniekgd kontroli i oceny tej dziatal-
nosci,

3) zaznajamianie odpowiednich ko6t zawoddwych
z wprowadzonymi badZ jiuz istniejgcymi typami wy-
robow produkcji oraz

4) wzbudzanie zainteresowan i
ksztatcanie wsrod studiujgcych.

Poniewaz w ustroju gospodarki planowej o ra-
cjonalnej wytwoérczosci decyduje przede wszystkim
planowo$¢, przeto, niezaleznie od eksponatdw, jest

obrazowe do-
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ona demonstrowana na wystawie przy pomocy tablic
orientacyjnychli wykreséw, uzupetnionych tresciwy-
mi opisami zalozen i wynikéw pracy.

To wszystko oddzialywa powszechnie na szeroki
0got spoleczenstwa zwiedzajgcego wystawe.

Ponadto wystawa ma szczegélne znaczenie pou-
czajace dla grup pracujgcych zawodowo w tych dzie-
dzinach wytwérczych, ktore sg reprezentowane na
wystawie. W ten spos6b specjalisci zapoznajg sie
z nowoczesnymi osiggnieciami w zakresie: planowa-
nia, metod pracy, wynalazczosci jako tez nowych
sposobéw oszczedzania pracy i materiatbw w pro-
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dukciji, co ma wielkie znaczenie dla podniesienia wy-
tworczosci w szerokim zasiegu gospodarczym. Orga-
nizowane podczas diluzszego trwania wystawy od-
czyty, wyktady i sprawozdania z dyskusjami — przy
udziale w nich $wiata nauki, konstruktoréw, produ-
centow i uzytkownikébw — wytwarzajg dopiaro
ngechstronne i wlasciwe rozwigzanie wielu zagad-
nien.

Wszystko to prowadzi do ulepszenia i powieksze-
nia produkcji, co w rezultacie stwarza powszechny
dobrobyt w drodze sprawiedliwego podziatu pomna-
zanych dabr.

Gospodarka materialowa na PKP

Nalezyta i sprawna organizacja gospodarki ma-
teriatami zakupowanymi dla potrzeb kolejnictwa
zawsze miata i nadal mie¢ bedzie decydujacy wptyw
na sprawnos¢ pracy kolei, a przez to- samo i na
ogodlne koszty ich eksploataciji.

Jesli uprzytomnimy sobie, ze rozchéd materiatow
w okresie przedwojennym, gdy stan podtorza i na-
wierzchni byt dobry, a tabor réwniez nie byt tak
zniszczony jak obecnie’, wynosit przecietnie okoto
35% wszystkich wydatkow, to juz tylko ten stosunek
wskazuje na donioste znaczenie gospodarki materia-
tami.

Zadanie to zawsze byto jednym z najtrudniejszych,
a zarazem i najbardziej niewdzieczne. Wynik pracy
wszystkich jednostek stuzbowych w zakresie gospo-
darki materiatami byt nawet dla wiekszosci pracow-
nikbw niewidoczny, a zatem i nieefektowny. Na na-
lezyta ocene wynikdw trzeba byto czekaé nieraz i
pare lat, a najczesciej pracy tej nie dostrzegano. Na
przestrzeni lat kilku fatwo- mozna stwierdzi¢ postep
w ruchu pociggdw, niezbyt trudno oceni¢ prace war-
sztatéw kolejowych, nieco trudniej' gospodarke stuzby
drogowejl najtrudniejszym jest stwierdzenie gospo-
darki materialowej, pomimo to, ze koszt zakupionych
i oddanych eksploatacji materiatdw przekraczat o-
golna sume wydatkéw kazdej z poszczegdlnych stuzb.
Tym trudniejsze byly i sg zadania stuzby zasobow
i stuzb wspdldziatajagcych z nig w zakresie gospo-
darki materiatlowej. Stuzba ta na najwyzszych
szczeblach nikogo specjalnie nie pociggata, w wyniku
czego- dobrych znawcéw gospodarki materiatowej
byto mato, a ci ktérych powotano' do- pracy w stuzbie
zasobéw tak byli zaabsorbowani praca biezgcg, ze
nie mieli -czasu na przeprowadzenie doktadniejszych
badan i studibw nad sprawami organizacji linii, kon-
troli i rachunkowosci materiatowej.

Tym sie zapewne tlumaczy, ze i
przepisy, tak zwane:

podstawowe
.Przepisy o nabywaniu i ewi-

dencji materiatbw  przedmiotdw inw-entarialnych
Przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe® — juz
chociazby dla skrétu zbyt -dtugiego tytutu — nazwa-

ne popularnie F. 2, z (nlewfieflkilmii zmianami przetrwaly
od chwili ich wydania az do wrzesnia 1939 r. Prze-
pisy te obowigzujg i obecnie.

Daleki jestem od mysli nawolywania do burzenia
jakichkolwiek przepiséw. Lepiej, ze istniejg i obowig-
zujg te przepisy niz zadne. | dlatego nalezy wyrazic¢

cale uznanie ich ,autorowi“, ze podjgt sie opraco-
wania czy tlumaczenia ich z niemieckiego na polski,
a najwazniejsze, ze umiat je narzucic.

Trzeba przyznaé, ze zawdzieczajgc tym przepi-
som zasOb materiatdbw byt ujety, co ulatwito- go-
spodarke zasobowg. 'Byt to juz krok naprzéd. Pozo-
staje uczyni¢ dalsze kroki.

| tu whlasnie musimy sobie powiedzie¢, czy orga-
nizacja Stuzby Zasobéw ma by¢ dostosowana do
przepisOw, czy tez przepisy dostosowa¢ do -organi-
zacji. Zdaje mi sie, ze usitujemy -dostosowaé organi-
zacje do przepisOw 4 to- nam sie nie zawsze udaje.
Zastanowmy sie — dlaczego?

By da¢ na to odpowiedz, musimy przede wszyst-
kim stwierdzi¢, ze przepisy te -byly opracowane przez
dobrego znawce kolejnictwa, jeszcze przed rokiem
1914 dla bytych kolei austriackich, organizacja kto-
rych — szczegdlnie na linii — roznita sie nieco- od
organizacji PKP i -dlatego- Sciste- ich zastosowanie na
naszych kolejach nastreczalo duze trudnosci. Précz
tego znaz-naczajgcy sie postep w dziedzinie- trans-
portu kolejowego wprost wymagal wprowadzenia
pewnych zmian w tych prze-pisach — tym bardziej
jest to- konieczne, gdy obe-cnie wkroczyliSmy w o-kres
planowej gospodarki wszystkimil materiatami. Zmia-
na ta jest tak doniostg, ze ma abs-o-lutny wptyw i na
catoksztalt gospodarki k-olei. Planowa gospodarka w
panstwie w znacznym stopniu ufatwia nam -prace na
PKP lecz naklada na te kcie-e 4 -pewne adbonSalz<ki,
niewykonanie ktérych grozi nam, ze znajdziemy sie
w 'niekorzystnym -i-mpasle. Zadne, doraznie wydane,
zarzagdzenia gospodarki materialowej na -P-KP -nie
usprawnig. Stoimy zatem przed koniecznoscig opra-
cowania nowych przepiséw materialowych, a naj-
wazniejsze, — musimy naszg organizacje -dostoso-
wac do- organizacji ogolnej.

Azeby to uczyni¢, musimy stwierdzi¢, jakie zalety
i jakie wady moglismy stwierdzi¢ w organizacji do-
tychczas -obowigzujgcej. Da to nam moznos$¢ zacho-
wac -dawne -zalety, a wady usunag.

Najwazniejszg zaletg obowigzujgcego syst-emu
jest ta, ze rachunek materiatdbw zasobowych jest
scidl-e ujety. Jest to- duzo-, lecz, moim zdaniem jest
to jedyna zaleta. Lecz i w tym jest pewna wada,
a mianowicie: Stan zasobdéw doktadnie jest znany
kontrolerowi (Biur-o- Finansowe), nmi-ej za$ gospoda-
rzowi (Wydzial Zasobdw).
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Wad jest znacznie wiecej i te postaram sie opi-
sa¢ i uzasadni¢ pewnymi przykladami, a wiec:

1) wadliwa organizacja Stuzby Zasoboéw,

2) utrudniona kontrola zapasu materiatéw, wyni-
kajaca z niewlasciwe] organizacji,

3) brak normalizacji wielu materialow i projek-
tow w budownictwie,

4) wadliwy doplyw materiatow do- jednostek stuz-
bowych (konsumentéw) i gromadzenie u rachunko-
zdawebw zasobowych zbednych zapasow,

5) niemozliwos¢ specjalizacji w wyszkoleniu per-
sonelu wykonawczego w Stuzbie Zasobow,

6) stosowanie cen ewidencyjnych.

A. Organizacja Stuzby Zasobow

1) Ustalenie zbyt wielkiej liczby raehunkozdaw-
coéw zasobowych, niezaleznych stuzbowo od naczel-
nikbw Stuzb Zasobow, poza naturalnymi rachunko-
zdawcami — naczelnikami magazynéw gtownych,
spowodowato to, ze Naczelnicy Stuzb Zasobdéw nie
sg wilasciwymi gospodarzami, odpowiedzialnymi za
catoksztalt gospodarki materiatowej. Rola ich mimo-
woli zostata ograniczona do roli posrednika w zaku-
pach i dostawach. jPozbawieni oni zostali najistotniej-
szego czynnika gospodarnosci, tj. bezposredniego
wplywu na mozliwosci przerzutow materialtow z
jednostek stuzbowych, gdzie jest ich na razie nad-
miar — dxtych jednostek, gdzie materiatu jest brak.
Wiedza oni o brakach materiatéw, bo tych od nich
zadajg, mniej wiedza — a czesciej bardzo mato —
0 materiatach na razile zbednych, bo te sg przed nimi
ukryte, w tej mysli, ze bedg zuzyte podzniejl
W szczegllnosci dotyczy to jednostek Stuzby Dro-
gowej, w ktérej naczelnicy oddzialdbw zawsze wy-
stepuja -i jako rachunkozdatycy zasobow. Rola na
czeinliikow oddziatow jest wyjatkowa. Trudno od nlich
wymagac, by sarni przecigzeni pracg, odpowiedzialni
przede wszystkim za dobre utrzymanie toréw i urza-
dzen na przestrzeni wielu setek kilometréw, mogli
i byli w stanie nalezycie gospodarowaé¢ zapasem od-
danych im materiatow, nie wiedzac o potrzebach in-
nych oddziatow tejze stuzby. Uwazam za godne za-
stanowienia sie, czy nie nalezy zwolni¢ w ogole stuz-
be drogowa od tego niewdziecznego obowigzku
1 utworzy¢ w kiazdej dyrekcji jedna czy dwie bazy
materiatbw nawierzchni, podporzadkowujac je Stuz-
bie Zasobow. Zdaniem moim jest to nie tylko mozli-
we, lecz i korzystne. Zdaje sobie sprawe i z tego*, ze
ta, moze rewolucyjina mysl sotka sie z zastrzeze-
niami i z zapytaniami, w jaki sposéb uja¢ te mate-
rialy, ktére musza sie stale znajdowa¢ na kazdym
oddinku. Nie jest to zagadnienie trudne i moze by¢
odlpowiedniio w przepisach ujete, a w zastosowaniu
nie nastreczy zadnych nieporozumien. Scalenie go-
spodarki! materiatami Stluzby Drogowej w Stuzbie
ZasobOw da mozno$¢ przekazywania materiatdw
bezposrednio do robdt w najblizszym kierunku. Fakty,
z jakimi sie niestety przed wojng spotykatem, ze np.
podkiady przewozono z Wotynia w okolice Strzemie-

szyc po to, bv po 6—8 miesigcach zatadowywac je
i przesta¢ ponownie na Wolyn byly by wodwczas
niemozliwe.

Zuzycie innych materiatow, jak to: opal, mate-
riatly pedne i Swietlne itp. pominny by¢ znormowune
tak jak w stuzbie ruchu i traktowane jako materiaty
uzytkowe.

1948 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

2) Précz tych baz pozostaly by Gidwne Magazyny
Zasobow. Magazyny te powinny znajdowaé sie W
miiejisowosciach, w ktérych znajdujg sie Warsztaty
Gltéwne, gdyz zadaniem ich jest zabezpieczenie za-
opatrzenia tych warsztatow we wszystkie materiaty,
jakie sg potrzebne do normalnej pracy warsztatow.
Rozbudowa i rozmieszczenie Gh Magazynow powin-
no by¢ dostosowane do pracy Warsztatéow Giownych
tak, by sprawna obstuga magazynéw zabezpieczyta
normalng prace przy naprawie taboru. Przy nalezy-
tym rozwigzaniu rozbudowy Gléwnych Magazynow
— magazyny pomocnicze (podreczne) znajdujgce sie
przy wielu Warsztatach Gt. mogty by by¢ skasowane.
Do dodatkowych czynnosci Gt. Magazynéw naleza-
toby zaopatrzenie wszystkich jednostek stuzbowych
na tinffi w materiaty przeznaczone do iilch uzytku.

3) Doswiadczania w ostatnich dwdéch latach wska-
zujg mam ma koniecznos¢ rozwigzania jeszcze jedne-
go zagadnienia. Tym zagadnieniem jest sprawne ilna-
lezyte zabezpieczenie przedsiebiorstwa PKP w ema-
terialty budowlane — a w szczegoélnosci w stal, ze-
lazo* i materialy drzewne. Musimy liczy¢ sie z tym,
ze ujecie wszelkich wytworéw z tych materiatéw
w ramach ogolno-panstwowego planowania tylko
w tym przypadku zabezpieczy nam doplyw miateriia-
tow budowlanych w S$ciSle oznaczonych terminach,
gdy PKP roéwniez w dos¢ wczesnych terminach zgto-
szg swoOj program zuzycia tych materiatow. Ina-
czej tych materialbw nie otrzymamy, a przez to
sami i nakreSlonych w naszych programach robét
inwestycyjnych wykona¢ nie bedziemy w stanie.

Juz obecnie mozemy stwierdzi¢, ze w warunkach,
w jakich pracujemy, musimy dos¢ czesto* uciekac
sie do improwizacji. Tlumaczy sie to tym, ze nie je-
steSmy w stanie zgtosi¢ do Centralnego Urzedu Pla-
nowania dostatecznie uzasadnionego zapotrzebowa-
nia materialdbw. To znéw powoduje, ze w okresie
pracy spotykamy zbyt wiele niespodzianek, ktorych
pokonanie zabiera inam az nazbyt wiele energii, a
przy tym obarcza bardzo duzg i gorgczkowg pra-
ca — normalnie zbedna.

Warunki, ktére to powodujg, sg nam znane i mu-
simy sie przyzna¢, ze moze jeszcze nie zupetnie
dostosowaliSmy sie do nich, a przez to samo nara-
zamy sie na ich skutki.

Jedng i to najistotniejszg przyczyng jest ta, ze
preliminarz wydatkdw na inwestycje Sejm uchwala
zwykle z poczatkiem kazdego* roku, natomiast pewne
zapotrzebowania materialtdbw muszg by¢ zgtoszone
do C.U.P. juz z poczatkiem wrze$nia. Dla normalnej
eksploatacji kolei nie stanowi to* istotnej przeszkody,
bo przy zapreliminowaniu materiatbw mozemy ilos¢
ich fatwo -obliczy¢, gdyz zawsze ilo$¢ te uzalezniamy
od przewidywanego ruchu, a ten jeszcze przez szereg
lat wymagac¢ bedzie postawienia do dyspozycji
wszystkich srodkéw przewozowych. Gorzej jest z za-
potrzebowaniem materialtdbw *na cele inwestycyjne.

Preliminarz wydatkéw inwestycyjnych jest i be-
dzie uzalezniony od dwoch czynnikéw:

1) mozliwosci finansowej panstwa i

2) mozliwosci produkcji przemystu,

W tych warunkach opracowanych przez Dyrekcje,
skorygowany poézniejl przez Ministerstwo Komuni-
kacji, program robot ulega zawsze powaznym
i zasadniczym zmianom; wiele robét zostaje odro-
czonych do nowego okresu, a bywa i tak, ze nie-
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przewidziane przed tym prace muszg by¢ wykonane.
Wykonanie ich staje sie koniecznoscig panstwowa.
Z tym zawsze musimy sie liczy¢ i do tego dostoso-
wac. bo -nawet -drobne stosunkowo uchybienia w tym
kierunku prowadzg bgdZz to- do marnotrawstwa w
niepotrzebnym gromadzeniu materiatéw, badz to do
kosztownych dodatkowych zakupdéw, co jest réwno-
znaczne z marnotrawstwem grosza publicznego.

iBy jednak marnotrawstwa unikng¢ musimy cal-
kowicie dostosowac sie do tych praw gospodarczych,
jakimi Polska w swej -odbudowie i rozbudowie Kie-
ruje sie.

Caloscig zycia gospodarczego w kraju kieruje
jeden moézg. Jest nim Centralny Urzad- Planowania.
Widzimy jak z -kolei na kazdym odcinku pra-cy
wszystkie sprawy zatatwiane- sg centralnie, a i samo
rozprowadzenie wszystkich materialtdbw uskutecznia
sie rowniez -tylko- przez Centrale poszczegolnych
przemystow.

Dlatego 'tez, jesli chodzi o takie materialy budo-
wlane, jak stal, zelazo i materialy drzewne, to ma-
teriaty te powinny by¢ dda potrzeb kolejnictwa gro-
madzone i rozprowadzane przez swoje -ce-ntrale.
Jedng z tych central powinien by¢ Centralny Maga-
zyn budowlanego zelaza i stali, — z siedzibg &
Slasku, drugg — -Centralny Magazyn materiatow
drzewnych z siedzibg w terenie najwiekszego roz-
mieszczenia przemystu -drz-ewnego. Przy -centralnym
magazynie zelaza i stali powinien znajdowaé sie
dziat szkla zbrojonego-, lepiku- sm-oly itp.; — przy
Centralnym Magazynie- materialbw drzewnych —
dziat takich materiatébw jak papa itp., oraz suszarnia
tarcicy z twardeg-o drzewa. Przeznaczeniem Central-
nych Magazyndw bylo- by zaopatrywanie wszystkich
Dyrekcji Okr. K.P. i Zarzadow Odbudowy K.P. w
w materialy budowlane, précz tego moglty by zao-
patrywa¢ Gléwne Magazyny Zasobéw w tarcice,
a przez to samo staly zapas tych materiatdw w Glo-
wnych Magazynach moégt by by¢é zmniejszony do
minimum.

Za -utworzeniem Centralnych Magazynow Zelaza,
i Stali — tudziez bu-do-wlainych materiatdbw drzewnych
przemawia:

a) mozliwos¢ zgromadzenia na najblizszy okres
wszystkich materiatow 4 réw-no-mie-rnego przekazy-
wania tych materialow bezposrednio- do ro-bdt,

b) lepszej 4 tanszej organizacji handlowej, zaw-
dzieczajac ktorej uniknie sie zbednego gromadzenia
materialow przy kazdej budowie-,

C) specjalizacja magazynéw, a w zwigzku z tym
odpowiedni dobor fa-cho-wy pracownikéw,

d) mniejsze Ao-szty handlowe, oszczedniejsza go-
spodarka materiatami, ora-z bardziej celowa gospo-
darka funduszem zasobdw,

e) latwiejsza i -tansza- kontrola gospodarki zaso-
bowej.

Zmiane gospodarki za-soboweq- -narzuca nam samo
juz zycie."

B. Kontrola zapasu materiatow.

Zasadniczo, jak to wykazuje praktyka, kontrola
gospodarki materialowej ogranicza sie do sprawdze-
nia ilostanu materialtdw, — rzadziej natomiast -bada
sie samg gospodarke materialowa.

Lecz jesli- nawet ograniczymy sie itylko do spra-
wdzenia il-ostaniu materiatdw, to i w tym przypadku
nasuwajg mi sie taki-e uwagi i spostrzezenia:
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Zgodnie z p. 1 Art. 189 jPrzepisow F 2, rachu-n-
ko-z-dawca powinien spraw-dz-i¢ ilostan materiatow,
za ktéry odpowiada, -przynajmniej raz na dwa lato.
Niezaleznie od tego Dyrekcja zarzadza urzedowe
sprawdzenie przynajmniej raz na -trzy lata, lub przy
zmianie ra-chu-nko-zdaw-cy. Ra-chunkozdawca obowig-
zany jest uczestniczy¢ -przy spraw-dz-eniu, zastepstwo
dopuszczalne jest tylko w szczegdlnych przypadkach
i to za zgoda Dyrekcji, ktéra ustanawia w kazdym
ta-kim przypadku zastepce.

-Przepisy to- ujmujg bardzo- jasno-. Za nie-wyko-na-
-nani-e lub zaniedbanie sprawdzenia -ilostanu materia-
tow, ra-chunbo-zd-awca, w razi-e- ujawnienia przy u-
rzedowym sprawdzeniu brakéw, odpowiada- za -nie
materialnie; précz tego- grozi mu surowa odpowie-
dzialnos¢ dyscyplinarna, a nawet i karna. Zasada
zupehie stuszna., -lecz zastanéwmy sie, czy rachunko-
z-dawca zasobowy — -szczegdt-nie w stuzbie drogo-
wej (naczelnik oddzialu) jest w stanie postanowienia
te wykonac.

Ot6z stwierdzam na podstawie swojej dlugolet-
niej praktyki, ze -nie znam takiego naczelnika od-
dziatlu stuzby drogowej, ktory by catkowicie, — nie
raz. na dwa lata — a w ogole- — sprawdzit obcigza-
jacy jego rachunek ilostan- materiatow. .W warun-
kach, gdy istnialy Oddzialy liczgce i powyz-ej 400 km
gtéwnych linii urzedowe sprawdzenie ilostanu ma-
teriatdbw |1 opracowanie zestawien wymagato -do 8
miesiecy pracy. Czyz postawiony w tych warunkach
rachunkozdawca byt w -stanie wykonac¢ nakazane- mu
sprawdzenie, a jesli nie, to- wiasciwie za co jest od-
powiedzialny.

Odpowiedzialnos¢ ta- byta mozliwa na b. kolejach
austriackich, dda ktérych byly opracowane wyzej
wzmiankowane przepisy. Linie tych kolei byly po-
dzielone — w Sluzbie Drogowej — na -tak zwane
Sekcje Utrzymania Kolei. Diugos¢ linii -takiej sekciji
byta niewspoétmiernie mniejsza od dtugosci linii znaj-
dujgcych sie pod technicznym nadzorem Oddziatu
P. K. P.

Przy takim obcigzeniu rachunkozdawcow PKP
bylo mozliwe, ze -przy sprawdzeniu ilosta-néw ma-
teriatbw na jednym z odcinkO6w ujawniono- — -ma
skutek oskarzenia — pare furmanek zelaza zakopa-
nego na razie do- ziemi jakkolwiek bra-kéw urzedowo
nie stwierdzono-. Inny zndéw znany mi wypadek, wy-
kazal, ze na jednym z odcinkéw usunieto z bocznicy
Mob. w celu- kradziezy kilkanascie szyn. Naduzycia
te zostaly ujawnione- przez jeditego- z pracownikow
zatrudnionych obecnie w Ministerstwie Komunikacji.
Zr-esztg to sg fakty do-sy¢ znane, jak znane jest 4 to,
ze w skladach zda-za, nalezacych do -paseréw, znaj-
dowalo -sie najwiecej zelaza pochodzenia kolejowego.
Czyz samo- to- nie wskazywaloby -+& koniecznos¢
reorganizaciji.

A jak wyglagda kontrola samej- gospodarki, na
ktdra zwraca sie j-eszc-ze mn-igji uwagi.

Wystarczy przejecha¢ sie wzdluz pewnych linii
i spojrze¢ z okien wagonu na -stosy zlozonych w kup-
ki zlgczek, -podktadek, srub i wkretéw, znajdujgcych
sie -obok tor6w w ilosciach po- pare ton -na jednym
odcinku -drogowym. -Byly odcinki, na ktérych mate-
rialy te rozwieziono -na wiosne r. 1946 i tam one —
niezabezpieczone- -ani -od rdzewienia, ani od kradziezy,
przezimowaly do- nastepnego- sezonu. Mozliwie, ze
materiatbw tych brakowato- na innych odcinka-ch,
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lecz kto miat regulowac ich obrét, a jesli byly one
niepotrzebne, kto' i gdzie moégt je zabezpieczyé. Czyz
ten przyklad nie przemawia za koniecznoscig reor-
ganizacji gospodarki materialowej i oddania jej w
rece jednego gospodarza, tj. Stuzby Zasobow.

C. Normalizacja materiatow.

Poruszajac sprawe normalizacji materialtéw, na-
lezy poruszy¢ i sprawe normalizacji projektéw bu-
dowy pewnych obiektow, gdyz zagadnienia te $cisle
sie tacza z soba i niezmormalizowamie pewnych ty-
péw budowli nie pozwala ma znormalizowanie pro-
dukcji materiatbw, a przez to san» uniemozliwia
zracjonalizowanie calej gospodarki zasobami mate-
riatowymi — nie tylko w kolejnictwie.

Dziwnym np. wydaje sie, ze w typowych budyn-
kach — hal warsztatowych szerokos¢ sSwietlikow
wynosi 81 cm, natomiast szkk> zbrojone, potrzebne
do szklenia sSwietlikéw, huty produkujga w szerokosci
120 cm. llez przy takich robotach pozostaje odpad-
kow, ile wyniosg koszty nieprodukcyjnej robocizny,
tak na robotach jak i w hutach. tatwiej to obliczymy,
jesli uprzyitomnimy sobie fakt, ze zapotrzebowanie
kolei na szklo zbrojone przekracza 50.000 m2 (okoto
100 wagonéw 15 tonowych).

Bez watpienia takich przykladow mozna dac
wiecej, a zatem zagadnienie normalizacji materia-
tow powinno by¢ postawione na czele wszystkich za-
gadnien dotyczacych gospodarki materiatowe.

Normalizacja to oszczednos¢, brak normalizacji
rowna sie rozrzutnosci. Zbyt wielkie sg zniszczenia
w kraju, by znaczna cze$¢ naszej pracy i haszych
zasob6éw w materiatach mogta by¢ zmarnowana.

D. Wadliwy doplyw materiatéw ido jednostek stuz-
bowych i gromadzenie zbednych zapasow.

W uwagach swoich o organizacji gospodarki ma-
terialowej i kontroli tej gospodarki dosy¢ naswietli-
tem te trudnosci, z jakimi spotykamy sie w tej dzie-
dzinie przy istniejacym sposobie zaopatrywania je-
dnostek stuzbowych w materialy.

Do tych uwag moge dodla¢ jeszcze tyjlko to, ze
z wyjgtkowymi trudnosciami spotykamy sie przy wy-
konywaniu wiekszych robét inwestycyjnych, ktérych
wykonanie w znacznejl mierze jest uzaleznione od
normalnego doptywu materiatdbw db miejsca robét.

Zgromadzenie materiatow dla takich robdt jest
niemozliwe, tak z powodu braku miejsca na ich ma-
gazynowanie. jak i ze wzgledéw kredytowych. By
rozpocza¢ wiekszg robote w marcu materialy nalezy
zamowi¢ i gromadzi¢ znacznie wczesniej — przed
nowym rokiem, tymczasem w okresie tym korcza
sie inne roboty a kredyty na roboty p(rzlewMywane
sg przyznawane pOzniej. Zresztg, jak juz nadmie-
nitem, takie gromadzenie materiatow jest nieekono-
miczne, a w ostatecznym wyniku, moze doprowadzic¢
do tworzenia sie zbednych materiatéw, ktérych zli-
kwidowanie bedzie dos¢ kosztowne.

Zapobiec temu mozna przez stworzenie Central-
nych Magazyn6éw materiatdw budowlanych, o czym
nadmienitem w punkcie dotyczacym organizaciji.

E. Specjalizacja personelu.

Na catym Swiecie, w kazdej dziedzinie handlu
gospodarke majatkiem milionowej wartosci powierza
sie ludziom dobrze do tego przygotowanym. Nie po-
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wierza sie skladu materiatdw tekstylnych znawcy
materiatbw drzewnych, a sktadéw materiatéw ped-
nych, lub zelaza, znawcy materiatdw tekstylnych,
a wszystkich w ogole materiatbw — nawet najlep-
szym rachmistrzom. Nic nie pomogg najlepsze prze-
pisy o przechowywaniu materiatow, jesli przechowy-
wajacy sam dobrze nie zna wiasciwosci tych towardw,
nad ktdrymi powierzono mu piecze a przeciez zaden
pracownik wszystkich materiatow i ich wiasciwosci
pozna¢ nie moze. Jesli wiec charakter pracy kolei
wymaga, bysmy mieli wszystkie w ogole materialy,
to nie wolno mam ograniczy¢ sie do opracowania
odpowiednich przepiséw, lecz powinniSmy zorganizo-
waé nalezycie rozmieszczenie materialdw, nie ma-
gazynujac nieraz rocznych zapaséw we wszystkich
magazynach. Taniej bedzie kosztowa¢ wymiana
miedzy magazynami materiatdbw na biezgce potrzeby,
niz straty na materiatach, jakie powstajg we wszyst-
kich magazynach. W tein sposdb mozemy przejs¢ i do
specjalizacji personelu. Takich, ktoérzy by na wszyst-
kim sie znali, nie znajdziemy, a sam system kar za
btedy pracownikow gospodarki materialowej nie
uzdrowi.

F. Ceny jednostkowe materiatow.

Jak wierny przy rozrachunkach jfunduszu zaso-
béw ze stuzbami stosowane sg ceny jednostkowe ma-
terialtbw, wyliczone na podstawie ksiag materiatow
zasobowych. jCeny te kazdomiesieczmie mogg by¢
inne, gdyz powstaja one z obliczenia kazdego mie-
sigca pozostalosci materiatow tak oo do> ilosci jak
i wartosci i z podzielenia warto$ci pienieznej przez
ilos¢ (art. Nr 152 przepisbw o nabywaniu i ewidenciji
materialow).

Co6z z tego wynika. Nic innego jak np. cena ben-
zyny w jednym miesigcu 60 zt, w nastepnym 330 zi
za kg w jednym magazynie (przyktad autentyczny —
ze wzgledéw zrozumialych nie podaje nazwy maga-
zynu), w innym bedg te ceny 70 zt i 85 zl, lub jeszcze
inne (Cena benzyny ma stacjach benzynowych 80 zi).
Sprytny rachunkozdawca, gdy ceny te sg zbyt wy-
sokie, daje sobie i z tym rade. Znany przed wojng
byt fakt, gdy cena niewielkiej stosunkowo ilosci desek
znajdujgcych sie w Magazynie Gtownym w Prusz-
kowie podniosta sie naraz powyzej 6.000 zt. za 1 m3
— przy cenie rynkowej okoto 100 zh; deski zatado-
wano i wystano do' magazynu Warszawa—Wsch.,
a z Warszawy Wsch. zapotrzebowano' do Pruszkowa
i wypadty taniej. Cudowne te zmiany polegajg na
tym, ze rachunkozdawca odbierajgcy materiat musi
bezapelacyjnie przyja¢ cene podang przez rachunko-
zdawce wysytajgcego’. Jesli ma om jzatem wiekszg
ilos¢ takich samych materiatdw po- cenie tanszej to
przez zastosowanie manipulacji nakazanej art. 152
przepisow uzyskuje znéw nowa cene. Chyba zupetnie
jasne i przeciez tak tatwe.

Lecz ile to- kosztuje. lle kosztujg badania wynikéw
gospodarczych poszczegolnych jednostek stuzbowych,
jesli sag one w ogdle mozliwe. A jesli nawet i mozli-
we, ilu ludzi i jakich potrzeba do tych badan. Jak
oceni¢, w ktdrych warsztatach naprawa jednostki
taboru naprawde kosztuje taniej. Gzy w tych, w kt6-
rych koszt naprawy wynosi 300.000 zi, czy w innych,
w ktorych taka naprawa kosztowata 360.000 =zt
Wszak moze' by¢ i tak. Czy juz tylko- to, pomijajac
inne wzgledy, nie przemawia za koniecznoscig wpco-
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wadzenia pewnych zmian w -przepisach i to zmian
istotnych — zmian zasadniczych. Musimy dazy¢ do
tego, lecz azebysSmy gospodarke naszg mogli nale-
zycie nie 'tylko- skontrolowac¢ lecz i zbadaé, by miec
wskazania na przysztos¢. A jedli- -tak to musimy
w gospodarce materialowej wprowadzi¢ ceny state-
— roczne. Powstang roznice? — jNaturalnie. Pozo-
stawmy to trosce Departamentowi Finansowemu,
ktéry rozwigzanie napewno znajdzie.

Opisujac gospodarke materiatowg, mimowoli po-
ruszytem i sprawe przepisow. Nie chce jednak diuzej
zastanawia¢ sie nad samymi przepisami. Sg -one zbyt
diugie i skomplikowane. Rozwazania te zajely by
zbyt wiele miejsca, a to by nie zastgpito isamych
przepiséw, ktére sg, obowigzuja i obowigzywaé¢ mu-
szg az -do zastgpienia ich innymi. Ogranicze sie tu
mylko do uwag o charakterze ogoinym.

Wiemy, ze iz przepisow tych przedsiebiorstwo
PKP wyrosto, dos¢ dawno, a wzrost masz obecny
jest tak szybki, ze szata ta juz nie wystarczy na
przykrycie tych miejsc, jakie ukryé chcemy. Zdaje-
my sobie sprawe i z tego, ze opracowanie przepisow
0 gospodarce materialowej jest jednym z najtrud-
niejszych zadan. Opracowanie to- jednak -jest jkoniecz-
ne — bo szata, ktdrg nosimy, pomimo latania i ce
rowania grozi nam, ze wkrét-ce z nas opadnie.

Osobiscie uwazam, z© przepisy o gospodarce ma-
teriatami powinny sktada¢ sie z dwdéch czesci, z kto-
rych czes¢ pierwsza powinna zawiera¢ postanowie-
nia o organizacji baz i magazynow oraz zasady
gospodarowania materiatami, natomiast czes¢ druga

D¢ Swietow
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winna' zawiera¢ tylkol postanowienia dotyczgace kon-
troli i rachunkowosci zasobéw. W obecnie obowig-
zujgcych przepisach sprawy te zbyt czesto i zbyt
mocno' przeplatajg sie, a przez to samo dla wielu
pracownikéw sg one dos$¢ niezrozumiate. Przeszko-
lenie personelu na podstawie obowigzujgcych prze-
pisdw jest dos¢ jtrudne. Dlatego tez przed wojng
spotykaliSmy sie z réznymi opracowaniami tzw. ka-
techizméw. Jesli katechizmy te przedstawialy jaka
warto$¢, to chyba tytko do egzaminéw. Innej —
zadnej. Egzaminowany przy pewnym wysitku mogt
na pamie¢ nauczy¢ sie pytan i odpowiedzi, mogt na-
wet dobrze odpowiedzie¢, lecz czy rozumial, a w -na-
stepstwie tego, czy umial dostosowaé swojg prace
do postanowien zawartych w przepisach _chociazby
na ocene dostateczng. Jest to- wadg przepisow.

Oczywiscie, ze s-amo opracowanie jednej- i drugiej
-czesci przepis6w musiatby wykona¢ ten sam zespdl
gutoréw, lub nawet jeden autor, korzystajac z du-
zego wspoOldziatania zainteresowanych gospodarka
materiatami Departamentéw tub Dyrekcji Stuzb or-
ganizujacej sie Generalnej’ Dyrekcji przedsiebiorstwa
PKP, ktdre musiatyby postawi¢ swoje, zupetnie Sci-
ste, wymagania.

Najistotniejszg zasada powinna by¢ mysl ta, ze
jnie gospodarke dostosowuje sie do przepisow, a prze-

pisy do gospodarki, jaka ma by¢ zastosowana
w przedsiebiorstwie PKP. — 'Nie znaczy to, ze nie
doceniam waznosci przepisObw. — Nie. — Przepisy

dostosowane do danej gospodarki muszg by¢ Scisle
wykonywane.

Transport radziecki w 1948 r.

Nardd radziecki nazwat r. 1948 rozstrzygajacym
rokiem powojennej pieciolatki, od powodzenia bo-
wiem tego roku zaleze¢ bedzie wykonani© piecio-
latki w ciggu 4 lat. Na kolejach Z.S.R.R. rok ten
przebiega pod znakiem wzrostu tempa przewozow.
Kolejarze radzieccy walcza o przedterminowe wy-
konanie rocznego planu natadunku z takim oblicze-
niem, aby juz w przysztym 1949 r. tadowac tyle
ile przewidziano w pieciolatce na r. 1950 tj. 115000
wagonow na dobe.

W trzecim roku pieciolatki natadunek .najwaz-
niejszych towaréw powinien wzrosngé o 14%. Juz
w roku bi-ezacym bedzie osiggniety i przekroczony
przedwojenny poziom przewozow. Bedzie to olbrzy-
mim osiggnieciem radzieckiego transportu, szczegOdl-
nie, jezeli sie uwzgledni te okolicznos¢, ze znacz-
na czes¢ kolejowej sieci na obszarach przejsciowo
okupowanych z-ostala zniszczona przez niemieckich
faszystowskich najezdzcow.

Niezmienny, z kwartatu na kwartat, wzrost obro-
tu towaréw stanowi charakterystyczny rys pracy ra-
dzieckiego transportu, stanowi wskaznik postepo-
wych zasad systemu planowego w gospodarstwie
socjalistycznym. W pierwszym kwartale biezacego
rokiu w poréwnaniu z pierwszym kwartalem przesz-
tego roku sSredni dzienny natadunek wzrést o 34%.

Przeszlg zimg mrozy w wielu dzielnicach ZSRR
dochodzily do 40—50 stopni. Transport radziecki
pracowat, doskonale w tych warunkach dzieki -olbrzy-
miej pracy tworczej i odnowicielskiej, oraz dzieki
wzmochieniu pod wzgledem technicznym. Obecnie
radzieccy kolejarze walczg o wvzsze wskazniki swej
pracy b dalsze wzmocnienie technicznej potegi kolei.

Przewidziany na 1948 r. w budzecie panstwowym
ZSRR .wktad kapitalowy na transport i #acznosc
w wysokosci 13,8 mia rubli pozwala rozwingé w olb-
rzymiej skali rob-oty odbudowy i uzupeli¢ park
taboru nowymi lokomotywami i wagonami. W roku
biezacym program gtownych robot jest'o jedng trze-
cig wiekszy od przesziorocznego. Panstwo radziec-
kie wykorzystuje zaoszczedzone nadwyzki socjali-
stycznej gospodarki i nie uciekajgc sie do niekorzy-
stnych, ograniczajgcych swobode gospodarowania
pozyczek i kredytdw zagranicznych z roku na rok
powieksza nakilady kapitalowe na odbudowe i roz-
woj transportu.

Podstawowe roboty budowlane rozwinely sie
obecnie na gtdwnych szlakach Zagiebia Donieckiego,
a takze Uralu i Syberii. Juz w 1948 r. zostanie osia-
gniety przedwojenny poziom techniczny na kolejach
Zagtebia Donieckiego. Da to moznos¢ jeszcze bar-
dziej zwiekszy¢ przewozy wegla, ktdre na calej sie-
ci przekroczyly juz o 20% poziom przedwojenny.
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Olbrzymi kompleks robét odbudowy jest wyko-
nywany w warunkach cigglego ruchu pociagow —
.,pod kolami“. Totez budowniczowie kolejowi roz-
szerzaja mechanizacje robot, stosujg zasady budow-
nictwa montazowego (prefabrykaciji).

Rozwiniete, nowe budownictwo kolejowe wzmoc-
ni tgcznos¢ osrodkéw przemystowych z nowymi go-
spodarczymi potaciami ZSRR, bogatymi w pozytecz-
ne kopaliny i zZrodta surowcow. W peinym biegu
postepuje ‘'budowa szeregu odcinkbw na najwiek-
szej kolejowej imprezie budowlanej powojennej
pieciolatki — Potludniowo Syberyjskiej magistrali,
na linii Mointy-Czu i in. Konczy sie budowa kolei
Bystrowia-Rybaczje, ktora potgczyta stolice Kirgi-
skiej S.R.R. — miasto Frunze z najbogatszym okre-
giem jeziora fszyk — Kul. Wzmaga sie tempo
elektryfikacji przecigzonych linii kolejowych, zwia-
szcza na Uralu.

W 1948 r. powiekszono znacznie program budo-
wy kolejowych mostéw, ktore jak wiadomo szcze-
golnie ucierpialy podczas wojny. W ciggu ostat-
nich dwu lat radzieccy budowniczowie mostéw, juz
odbudowali szereg najwiekszych mostéw, zmonto-
wali 161 000 ton konstrukcji metalowych, w tej licz-
bie ponad 20000 ton zniszczonych dzwigaréw mo-
stowych podniesiono z dna rzek, odmontowano i po-
stawiono na opory.

Po zdobyciu wielkiego dos$wiadczenia, radzieccy
mostowcy znacznie powiekszajg w biezacym roku
tempo rob6t, stosujg doskonalsze metody, walczg
0 oszczedno$¢ srodkow i materiatow.

W trzecim roku pieciolatki transport kolejowy
ZS.R.R. w szerokim zakresie wyposaza sie w Kkie-
runku nowych, postepowych urzadzenh technicznych,
w szczegoélnosci w silne parowozy, wysokoladowne
wagony, w przyrzady do samoczynnego zatrzymy-
wania pociggéw, w zmechanizowane grzbiety roz-
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rzadowe. Zwiekszona sprawnos$¢ wytwdérni maszyn
komunikacyjnych pozwala w biezacym roku znacz-
nie powiekszy¢ — przekraczajgc poziom przedwo-
jenny — dostawe komunikacji taboru o poteznej
radzieckiej konstrukcji.

Najwazniejszym czynnikiem powiekszenia prze-
wozu tadunkéw na kolejach Z.S.R.R. w r. 1948 jest
przyspieszenie  obrotu wagondéw. Socjalistyczna,
planowa ekonomika pozwala bardzo skutecznie wy-
korzysta¢ tabor, systematycznie przyspiesza¢ obrot
wagonow. Radzieccy kolejarze postawili sobie za-
danie jeszcze szerzej wykorzysta¢ zalety planowej
gospodarki socjalistycznej przy organizowaniu po-
tokébw wagonowych. Szczegdlnie szeroko stosujg
oni scalenie przewozéw, tj. wysylanie z miejsca na-
tadowania nie poszczegélnych wagonoéw lub ich grup,
ale calych pociggow, przejezdzajacych liczne stacje
rozrzgdowe bez przerébki sktadu.

Przyspieszenie obrotu wagondéw jest osiagane za-
rowno przez szerokie stosowanie scalania przewo-
z6w, jak przez udoskonalenie technologii przegru-
powywania wagonow na stacjach rozrzadowych,
przez specjalizowanie stacji w kierunku wytadunku
okreslonych towaréw, przez mechanizacje operacji na
i wytadunkowych. Istniejagcy na radzieckich kole-
jach scalony ogdlno-sieciowy plan zestawienia po-
ciggéw pozwala powiekszy¢ do maximum dlugosé
przebiegu pociggu bez »jego przerobki i przez to
samo odcigza stacje rozrzadowe.

Dalsze wzmocnienie podstawy technicznej ra-
dzieckiego transportu w trzecim, rozstrzygajgcym
roku powojennej pieciolatki, a w szczegdélnosci pod-
niesienie jakosci pracy kolei — otwiera olbrzymie
mozliwosci powiekszenia rentownosci i dochodo-
wosci przewozow. Przez to samo zostang ujawnio-
ne nowe zrédla SrodkOw na rozszerzenie programu
kapitalnych robét odbudowy i rozwoju kolejowego
transportu Z.S.R.R.

Braki w personelu kierowniczym komunikacji

W nr 20 (22) pisma ,Gospodarka Planowa“ znaj-
dujemy notatke, obrazujgcg zagadnienie kadr perso-
nelu kierowniczego na P.K.P. i na podstawie przed-
wojennych danych liczbowych oraz analizy obecnego
potozenia formulujgca wniosek, ze musimy przedsie-
wzig¢ energiczne kroki, aby zaradzi¢ ostremu brako-
wi kwalifikowanych sit technicznych :na naszych ko-
lejach. Wskazano tam rowniez sposoby, ktére badz
mogtyby zapobiec ujemnym skutkom braku kadr kie-
rownictwa, badz tez juz czesciowo zostaly przez za-
rzad kolejowy zastosowane.

JesteSmy w posiadaniu nowszych, powojennych
danych, ktore obejmujg nie tylko> kolejnictwo, ale wszy-
stkie galezie komunikacji, oraz przedstawiaja, obok
liczby potrzebnego personelu, stain faktyczny obsady
stanowisk kierowniczych.

Zanim je w gtownych zarysach przedstawimy i
oméwimy, musimy zaznaczy¢, ze dane te sg pierw-
szym przyblizeniem, nie za$ doktadnym obliczeniem
i moga stuzy¢ do naszkicowania ogdlnego obrazu, nie

zas do sformutowania ostatecznych wnioskéw liczbo-
wych.

Dane te uwazamy za przyblizone dlatego, ze o-
krestenic stanowisk, wymagajgcych obsady z wyksz-
talceniem akademickim, pozostawiono kierownictwu
réznych galezi komunikacji, ktére na rozpisang an-
kiete odpowiedziatlo wedlug swego najlepszego rozu-
mienia, ale tez wychodzac z wiasnych, czesto roz-
bieznych przestanek. Stad wyniklo rézne zapotrzebo-
wanie pracownikow o wyksztatceniu technicznym ty-
pu wyzszego' (inzynieréw'— magistrow) | nizszego
(inzynieréw zawodowych).

ZaznaczyC przy tym nalezy, ze przewazna czes¢
odpowiadzi ma tendencje powiekszania (liczby poi-
trzebnych technikdéw najwyzszejlklasy (inzynierow —
magistrow) z uszczerbkiem dla klasy nastepnej (inzy-
nierow zawodowych). Tendencje te ttumaczy, ale jej
nie usprawiedliwig, dotychczasowy brak na polskim
rynku pracy wiekszej liczby inzynieréw zawodowych,
a skutkiem tego — przyzwyczajenie db szerokiego
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korzystania ze wspoOtpracy inzynieréw z wyksztatce-
niem akademickim, ktérych masz system powotywat
do wykonywania czynnos$ci bynajmniej nie wymagaja-
cych az tak wysokiej' kwalifikaciji.

Przejdzmy jednak db liczb, ktére- zebrala ankieta
obejmujgca wszystkie galezie komunikacji: koleje
wraz z miejskimi zakladami komunikacji, -drogi koto-
we, wodne, komunikacje samochodowa, lotnictwo it.d.
Wyniki te ugrupujemy w stosunku db- inzynierow o
réznym przygotowaniu zaw-o-dowym.

lidn gm Bk UZR S Bek

Grupy facliowe

o2y dey ded) rogk dsdy deedy
Inz. drég i mostow 977 589 388 1.132 28 1.104
Geodeci 46 33 13 55 28 27

Mechanicy 584 186 398 506 61 445
Elektrycy 244 77 167 815 99 716
Architekci 37 16 21 44 0 44
Chemicy 21 9 12 25 1 24
Hydroteclmicy 117 41 76 86 0 86
Les$nicy 3 8 5 22 2 20

Inz. eksploatacji
w komunikacji 230 0 230 704 0 704
Rézne 31 36 5 236 0 286
Razem  2.290 995 1.295 3.625 219 3.406

Jakiekolwiek zastrzezenia mozna by bylo zglosi¢
co do zasad, na ktorych oparto, powyzszg statystyke,
pozostaje fakt, ze z liczb-y -stanowisk przeznaczonych
dla inzynieréw wyzszego typu wiecej niz polowa nie
jest obsadzona w spos6b wiasciwy, oraz fakt jeszcze
przykrzejszy — ze grup-a inzynieréw zawodowych
w komunikacji-, rzec mo-znia, nie istnieje. Zastepujg
ja, a czesciowo- takze inzynierow -typu magisterskiego,
pracownicy o jeszcze stabszym przygotowaniu szkol-
nym. tgczny brak 4700 os6b na potrzebng liczbe 5900
stanowi okragto- 79%.

Jezeli przyjmiemy -pod uwage okolicznos¢, ze per-
sonel inzynierski sklada sie niemal wylgcznie z pra-
cownikow przedwojennych, a wiec z lu-dzi starszych,
na ktérych zejscie z p-oa ni© du-go. bedziemy -czekali
— sytuacja przedsta-wi sie w jeszcze gorszym Swietle
i konieczno$¢ niezwiocznejli to bardzo energicznej
akcji- stanie sie oczywista.

Do stanowisk wymagajgcych obsady z wyzszym
technicznym wyksztatceniem nalezy doda¢ jeszcze pe-
wien odsetek (20—25%) pracownikéw posiadajgcych
te warunki, aie odbywajgcych -stuzbe przygotowawcza
(stage) na stanowiskach, ktore mogg by¢ w -zasadzie
obsadzone przez oiso-by 0. mniejszym cenzusie nauko-
wym.

Tak mowig liczby ankiety, ktéra ma uzasadni¢ ko-
niecznos¢ zastosowania heroicznych $rodkow, aby
przywrdci¢ normalny stan rzeczy i -umozliwi¢ posta-
wienie wlasciwych ludzi na wtasciwych miejscach. A
tymczasem codzienna rzeczywisto$¢ dowodzi, ze przy
tak ostrym braku .pracownikéw petnocenzusowych
nasza- komunikacja zyje, pracuje dosy¢ sprawnie a
nawet szybko odbudowuje powojenne zniszczenia. Na-
lezy to zawdziecza¢ dwom waznym przyczynom. Naj-
sampierw, posiadany personel inzynierski- pracuje nie-
watpliwie z wielkim przecigzeniem, dajgc z siebie o
wiele wiecej, niz trwale dawa¢ moze, pracuje kosz-
tem wyczerpania sit. Z drugiej strony, przedwojenny,
ustrdj nie pozwalat -uzyska¢ wyzszego- wyksztatcenia
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i otrzymaé przepisowy dyplom bardzo wie-lu ludziom,
ktérzy mieli do tych studiow wszystkie przyrodzone
i nabyte warunki. -Pracowali oni na stano-wi-skach
odpowiadajgcych ich -cenzusowi, ale nizszych od ich
zdolnosci, od i-ch wiedzy nabytej dtugoletnig pracg, od
ich stusznych ambicji. Zepchnieci w dot formalnym
przepisem, stworzyliloni kadry n-aszych rezerw, stwo-
rzyli kapitat, -do ktérego siegneliSmy obecnie i z kt6-
rego zaczerpnelismy hojnie, jak Swiadczy ankieta,
W przewazajacym procencie, aby nasza komunikacije
odbudowac i uruchomic.

Ni-e ulega tez watpliwosci-, ze w przysziosci powin-
nisSmy pozostawi¢ otwartg nie furtke, ale szeroka
brame-, ktorg zdolni, utalentowani i przygotowani
mwieloletnia pracg dziatacze wchodz-i¢ bedg do
grona tych, ktorym okolicznosci pozwolity nabyc¢
droga studiéw walory, zdobyte przez praktykantéw
mozolng dilugoletnig -praca. P-omoze- to- nam znacznie
wyjs¢ z impasu, ktory zarysowuje sie na najblizsze
lata, tak jak dopomogio w pierwszych latach odbu-
dowy. Powinnismy nie -tylko otworzy¢ talentom dro-
ge, ale ut-atwi¢ im jg pizez masowe doksztatcanie i
zaopatrywanie praktykdw w konieczny zapas wiado-
mosci -teoretycznych. Resort -komunikacji, ta droga
poszedt i od dwodch -at ksztalci- w ten sposéb swoich
pracownikow.

Jednak nie- jest to dostateczny Srodek, zapewniajgcy
pokonanie- kryzysu. Rezerwy wyczerpig sie predzej,
niz je uzupelni nowy narybek. Najblizsze lata bedg
dla naszej -komunikacji bardzo -ciezkie i nalezy uczy-
ni¢ wszystko, aby zapewni¢ jej inor-maliny doptyw
miodziezy ksztalconej w wyzszych -uczelniach.

Liczac sie z dalszym naturalnym ubytkiem- sit tech-
nicznych, obliczono-, ze przecietny doplyw inzynierow
powinien wynosi¢ na najblizsze dziesieciolecie okoto
580 o0s6b -rocznie. Jest to -liczba bardzo wysoka, za-
rowno w stosunku do- doptywu w okresie ostatnich
lat, jak do obe-cnej mozliwosci produkcyjnej naszych
uczelni. Gdybysmy nawet ze- wzgledéw, ktore- przy-
toczyliSmy powyzej, mieli te liczbe zmniejszy¢ o jed-
na trzecig, jeszcze by pozostata wysoka liczba 400
nowych inzynierbw w stosunku rocznym.

Liczby ankiety wykazujg, ze- brak ten mozna po-
dzieli¢ p-omiedzy -obydwa -typy inzynierow w stosunku
1 : 5, a wiec ustali¢ zapotrzebowanie roczne inzynie-
row magistrow na 80, za$ inzynieréw zawodowych
a 320. W tym tez kierunku muszg is¢ wysitki Mi-
nisterstwa OsSwiaty, ktoremu resort komunikacji gotow
jest stuzy¢ najdalej idacg pomocg. -Nalezy okresli¢
zaw-czasu granice tej pomocy i spostb jej udzielania.

iKomunikacja-, w szczegdlnosci kolejnictwo, jest tak
zainteresowana w doptywie- nowych sit, ze chcialaby
wspOtpracowac bez-p-osrednio w -dziele- i bezposrednio
pobudza¢ energie czynnikow, ktérym kierownictwo
akcji natu-ralnie przypada. Wysuwane- sa nastepujace
koncepcije:

1 Bezposredni udziat finansowy P.K.P- w dzie
rozbudowy i. zaopatrzenia zaktadow oa-ukowych,
ksztatcgcych -inzynieréw komunikacji. Z punktu wi-
dzenia teoretycznej- czystosci- budzetowej makrawa to
na herezje, ale ma gilebokie uzasadnienie. Brak sil
technicznych odczuwa .komunikacja tak -ostro, ze by-
taby godowa poswieci¢ na tan,cel -inne swoj-e potrzeby
nie mniej realne, byle tylko ratowa¢ sytuacje. Strona
formalna, zmniejszenie budzetu komunikacji .potgczone
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z przeniesieniem ich oa dany cel do .budzetu Oswiaty
— nie przedstawiataby trudnosci.

2. Budowa dla studentdéw poswiecajacych sie pracy
w komunikacji mieszkan i stypemdiowanie ich w szer-
szym jeszcze niz dotad zakresie.

3. Dostarczanie pomocniczego jpersonelu nauczy-
Eiels_kiego sposrod czynnych pracownikéw komuni-
acji.

4. Wspotpraca przy ukladaniu programoéw, maja-
cych na, celu najlepsze i najszybsze wyksztatcenie tak
bardzo potrzebnego personelu inzynierskiego.

5. Kierowanie do studiow tych pracownikéw komu-
nikacji, ktérzy stanowig odpowiedni materiat ludzki.

Niniejsza notatka bytaby niekompletna, gdybysmy
epomineli braki obsady kwalifikowanej na odcinku nie-
technicznym komunikaciji.

Wspomniane na wstepie dane zawierajg' rowniez
informacje o zapotrzebowaniu ekonomistéw i praw-

Kronika zagraniczna

ZEGLUGA S$SRODLADOWA

FRANCJA. — Obok zeglownych szlakéw rzecznych (4.636
km) kraj ten posiada powaznag dlugos¢ sztucznych drég wod-
nych (5.138 km kanatbw = 52% w stosunku do szlakéw natu-
ralnych).

Zatrudnienie francuskiej Zeglugi $rédladowej w ostatnich
miesigcach wybitnie zmniejsza sie. W Rouen, Le Havre i portach
rzecznych poéinocnego Zagtebia Weglowego oczekuje na tadunek

okoto 1000 jednostek o tonazu od 250 do 1000 ton. Wediug

doniesien ,La Vie des Transportsd Miedzysyndykalny Komitet
Zeglugi Srédladowej domaga sie od miarodajnych czynnikéw
rzadowych interwencji w tej sprawie, z naciskiem podkreslajac,

ze w czasie pelnego sezonu nawigacyjnego tak wielka ilos¢ to-
nazu daremnie oczekuje na tadunki. Gtowng trudnos$é w tej

sprawie upatruje sie w niekorzystnej dla zeglugi $rédladowej po-

lityce taryfowej kolei francuskich.

Jakkolwiek te ostatnie nie posiadajg wystarczajacej ilosci
taboru, aby moéc szybko i sprawnie wykonaé przewozy trans-
portow wegla z kopalh do wnetrza kraju, zwigzaly sie z zarzg-
dami kopalin niekorzystnymi dla zeglugi umowami przewozo-
wymi.

Poza tym transporty wegla naptywajace ze Stanéw Zjedno-

czonych Ameryki Pdéinocnej nie sg w calosci kierowane do tych
portéw morskich, skad po na barki rzeczne
mogtyby byé¢ dowiezione do os$rodkéw zbytu w kraju. I te
transporty przejmuja w wiekszosci koleje.

przetadowaniu

ustalenia miesiecznego kontyngentu we-
600— 700 tysiecy ton,
petne zatrudnienie,
na kosztach

Pismo domaga sie
gla dla zeglugi $rédladowej w wysokosci
ktore moze zapewni¢ zegludze $rédladowej
a gospodarstwu narodowemu znaczne oszczednosci
przewozu.

RADZ. STREFIE OKUPACYJNEJ
NIEMIEC

STOCZNIE RZECZNE W

74 stoczni rzecznych w Radzieckiej Strefie przekazano Gene-
ralnej Dyrekcji Zeglugi. W tym roku przeprowadzg one naprawe
800 jednostek ptywajacych pasazerskich i towarowych.

W Zachodnich Strefach Okupacyjnych dazy sie do znaczne-
go odcigzenia kolei przez przerzucenie powaznej iloéci przewo-
z6w towarowych wytgcznie na skanalizowane i Zzeglowne dopty-
Nekaru. W nastepstwie tego wieksze porty

wy Renu, Menu i
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ulikow w stuzbach finansowej i handlowej réznych
gatezi komunikacji i okres$laja je na 421 osoby. Liczba
ta nie obejmuje biur personalnych i prawnych a jed-
nak jest juz bard-zo znaczna, zwtaszcza gdy sie uwz-
gledni, ze stan obecnej obsady wynosi tylko 161 os6b.
W ten sposob stwierdzony zostat brak 260 pracowni-
kéw z wyzszym wyksztalceniem dkoinoimieznym i pra-
wniczym, za$ stopien zaspokojenia potrzeb wynosi
zaledwie 38%.

W ciggu dwoéch ostatnich lat liczba pracownikéw
z wyzszym wyksztalceniem w stluzbie finansowej
wzrosta zaledwie o jednego pracownika, podczas gdy
obecna obsada w tym samym czasie posunefa sie
w latach stuzby, postarzata.

Brak wyksztalconej obsady w organach gcspoda-
rujgcych komunikacji jest tak samo dotkliwy, jak
brak technikéw i nie moze by¢ pominiety przy przed-
siebranych srodkach zaradczych.

Manheim, Frankfurt n/M., Aschaffenburg
Chodzi o takie towary, ktére

rzeczne, jak Wirzburg,
i szereg mniejszych ozywi sie.
kwalifikujg sie do przewozu woda.
Z waznoscia od 20 kwietnia 1948 r. nastgpito wydzierzawie-
nie znacznej ilosci holenderskiego tonazu rzecznego przez zarzad
Bizonii. Chodzi tu o wtasno$¢ holenderska, wywieziong w czasie
wojny z Holandii do Niemiec, na podstawie decyzji
Aliantéw miata by¢ zwrécong Holandii. Dzierzawa obejmuje:
3.000 KM sity
rocznie.

a ktéra

barek bez wiasnego napedu,
500.000 dolaréw

110.000 ton —
holowniczej. Dzierzawa wynosi

CZECHOSLOWACIJA.
1000 ton, wybudowano i
marnie. Budowe wykonaly stocznie Skody. W maju rb.
czeto budowe dalszych 10 statkéw.

10 statkéw dunajskich, kazdy o po-
jemnosci spuszczono na wode w Ko-

rozpo-

SZWAJCARIA. W potowie kwietnia uruchomiono stalg ko-
munikacje pasazerska z Bazylei do Amsterdamu.
wynosi 185 fr obejmuje peilne utrzymanie wraz
z obstuga. Podréz trwa 3 dni. Statki druga
strone 2 tygodniu. Zainteresowanie ta komunikacja za-
rowno w Szwajcarii, jak i w Holandii .jest bardzo wielkie. Miej-

sca wykupiono na szereg tygodni naprzéd.

Koszt przejazdu
.szw. od osoby i
kursuja w jednag i
razy w

DROGI PUBLICZNE

JUGOSLAWIA. — w dziedzinie
drogowej

Czasem

Gtéwnym wysitkiem
sg same drogi i motoryzacja transportu.
rozpoczeto budowe autostrady Bel-
zatrudniono wielka ilo$¢ mtodziezy.

rzadu
komunikacji
Przed niedawnym
grad— Zagrzeb, przy ktérej

SZWECJA. —
nikacje samochodowg —

Szwedzkie Koleje Panstwowe utrzymuja komu-

pasazerska i towarowg — na rozlegtej

sieci drég publicznych wynoszacej 15.878 km przy uzyciu 814
autobuséw i 124 samochodéw towarowych. W tej komunikacji
zatrudniajg 1700 pracownikéw. Organizacja komunikacji samo-
chodowej opiera sie $cisle na organizacji kolei panstwowych.
Nadzé6r i eksploatacja nalezy do dystryktéw (D. O. K. P.), Sek-
eyj (Oddzialy) i stacyj kolejowych. Wyjatek od tej zasady orga-
nizacyjnej stanowig linie komunikacji samochodowej, zesrodko-
wane lub cigzace bezposrednio do skupien wielkomiejskich
(Sztokholm, Goteborg i Malmd), ktérymi zarzadza kierownik za-

lezny bezposrednio od Dystryktu.
Rowniez w Generalnej Dyrekcji Kolei Szwedzkich dziata spe-

cjalna komoérka stuzbowa — Biuro Samochodowe.
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Koleje szwedzkie daza do rozbudowy komunikacji samocho-
dowej w drodze wykupu prywatnych przedsiebiorstw i nieren-
townych kolejowych linij prywatnych znaczenia miejscowego.

W najblizszych latach kolejowa komunikacja samochodowa obej-
mie 25.000 km i 1.350 autobusow.

SZWAJCARIA. Drobna stosunkowo liczba wtascicieli
chanicznych pojazdéw drogowych w stosunku do og6tu ptatni-
kéw podatkéw panstwowych i kantonalnych zaptacita w 1947 r.
okoto 200 milionéw fr. z tytutu
zanych z posiadaniem samochodu.
row wyniosto 65 mio. fr.

me-

SZW. ré6znych podatkéw, zwiag-
Clo od benzyny, oliwy i sma-

szw., cto wwozowe od samochodéw

sprowadzonych zza granicy 50 mio. fr. szw., podatek obrotowy
od wymienionych towaréw przyniést 30 mio. fr. szw. Podatki
przewozowe na rzecz kantonéw 35 mio. fr. szw. Przy takich

Wkroétce ukaze: sie 1 numer nowego, bogato ilustrowanego
miesiecznika, poswigeconego popularyzacji techniki i wynalaz-

czosci, wydawanego przez Naczelng Organizacje Techniczng
pod nazwa: :

~HORYZONTY TECHNIKI*

Czasopismo przynosi¢ bedzie bogaty materiat ze wszystkich
dziatbw techniki i informowa¢ o osiggnieciach postepu techni-
cznego w Kkraju i zagranica, o ulepszeniach, wynalazkach itp.
Cena pojedynczego numeru 75 zi. — ZamOwienia nalezy kie-
rowa¢ pod adresem -czasopisma — Warszawa., ul. Czackiego 3/5.
Prenumerata kwartalna wynosi 200 zt. Wptaty dokonaé -nalezy
na .konto P.-K.O. -1-7417.

415

podatkach motoryzacja w Szwajcarii jest najwiecej obcigzona
ze wszystkich krajéw na catym S$wiecie.
Z tych kwot wydano na rozbudowe i utrzymanie drég 51

mio. fr. szw. w czym kantony wziety udziat z kwotag 35 mio.

fr. szw.; panstwo dalo na te cele 16 mio. fr. szw.

W koncu zauwazy¢ nalezy, ze w catosci

z tytutu

dochodu z cet, cta

przywozu z zagranicy samochodéw i materiatbw ped-

nych wynosza az 35%.

Z. S.R. R. — Transyberyjska linia Omsk — Nowosybirsk, kto6-
ra posiada wielkie znaczenie gospodarczo — przewozowe,
zelektryfikowana w okresie obecnego Planu 5-letniego.

stacjami Imskaja i Ozulymskaja prace elektryfikacyjne

bedzie
Miedzy
rozpoczng

sie jeszcze w biezagcym roku.

SPROSTOWANIE

W artykule dr Wactawa Pezinskiego ,,Wytyczne i uwagi
do stosowania gazu S02 na PKP*, umieszczonym w nr 8
(38) ,,Przegladu Komunikacyjnego*“, opuszczone na str. 365,
szp. lewa ustep: ,,c) Lustra, zwlaszcza ich gorsze gatunki lub
ze skazami i zniszczeniami* moga rowniez ulec dalszym
uszkodzeniom, a przeto nalezy je usunac“.

W tym samym numerze w artykule dr Juliana Buriaka
»,O wykonywaniu tzw. policji* na str. 354, szp. lewa w trze-
cim wierszu od goéry zamiast ,mala“ powinno by¢ ,catg”;
w 6smym wierszu zamiast ,Z momentu“ powinno by¢
»,Z momentem*; szp. prawa, w siédmym wierszu od gory
zamiast ,brachinus regis“ powinno by¢ ,brachium regis“.

Spotdzielnia Pracy ,Przewo(z

Warszawa, biuto ul. Mokotowska 67, tel. 877-50, garaze ul. Ciepta 4

ZALATWIA:

TRANSPORTY TOWAROWE MIEDZYMIASTOWE SAMOCHODAMI

p ROZNYM TONAZU.

SPOLDZIELNIA TRANSPORTOWA

AUTO-

BLOK *°

Z ODPOWIEDZIALNOSCIA UDZIALAMI W WARSZAWIE

WARSZAWA, UL. REJTANA 8, TEL.

Wykonuje
terenie

439-31

przewozy towarow samochodami;ciezarowymi w m. st. Warszawie oraz na
wojewo6dztw: Warszawskiego, t6dzkiego, Pomorskiego, Dolno-Slaskiego i powiatu

Czestochowskiego woj. Kieleckiego.
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Przedsiebiorstwo
Prze wozo we

ALEKSANDER ORNOWSKI

SOSNOWIEC, ul. Kaliska 43, tel. 627-61

Wykonuje przewozy
miedzyminstowo

PRZEDSIEBIORSTWO PRZEWOZOWE

B BARCZYK

SOSNOWIEC, ni. I-go Mnin 25

Wykonuje przewozy miedzymiastowe

PRZEDSIEBIORSTWO
PRZEWOZOWE

PAWEL MICHALCZYK

Sosnowiec, ul. Targowa 15 a, lei. 623-64

Wykonuje przewozy miedzymiastowe rdznych towaréw na obszarze Wojewddztw:
Slasko-Dabrowskiego, Kieleckiego i tédzkiego
GARAZE i WARSZTATY WLASNE SOSNOWIEC, UL. 1 MAJA 21/23

SAMOCHODOWE PRZEDSIEBIORSTWO TRANSPORTOWE

R. NYKIEL i S-ka

SOSNOWIEC, UL.NIWECKA12, tel. 616-30

Wykonuje przewozy wszelkich towar6w na obszarze Wojewédztw: Slgsko-Dgbrowskiego,
Krakowskiego i Kieleckiego

Wydawca Komitet Redakcyjny przy M. K. Redaktor: ob. Jozef Olewinski



