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Dr WLODZIMIERZ PATLIKOW SKI

KOORDYNACJA PRZEWOZOW

W gospodarce .narodowej miesci sie Zrédio,
z ktérego Srodki komunikacyjne czerpig prze-
wazng cze$¢ swoich przewozow, z drugiej zas
strony komunikacja jest dla gospodarki narodo-
wej jednym z najwazniejszych elementéw w
produkcji i wymianie débr. Ta wzajemna zalez-
nos¢ i organiczne powigzanie sprawia, ze gospo-
darka narodowa musi srodkom komunikacyj-
nym uzyczac¢ szczegb6lnego poparcia.

Potrzebom, wynikajagcym z jednos$ci gospo-
darki narodowej, odpowiadajg najlepiej wa-
runki, ktore wytworzy¢ moze jednos¢ komuni-
kacji, opartej na jednym technicznym, srodku
przewozowym, zdolnym do wustug przewozo-
wych masowych, tanich i wysokiej jakosci. Jed-
no$¢ komunikacyjna istniata w niezoyt odle-
gtej jeszcze przesziosci, tj. w erze kolei zelaz-
nych, a éwczesne przewozy zeglugi srodlgdowej
z"uwagi na jej ograniczony regionalnie zakres
dziatania, w tym stanie rzeczy niewiele zmie-
niaty.

W warunkach jednos$ci komunikacyjnej ko-
munikacja moze wszystkie swoje wysitki i mo-
zliwosci skierowa¢ ku pelnemu zaspokojeniu
potrzeb komunikacyjnych gospodarki”~narodo-
wej przez odpowiednig rozbudowe drog, urza-
dzen i taboruoraz odpowiedni uktad przepisow
taryfowych i optat przewozowych. Gospodarka
narodowa ze swej strony latwo przystosowuje
sie do warunkdéw,” wytworzonych przez jednos¢
komunikacyjng, lokalizujgc odpowiednio zakta-
dy przemystowe, organizujgc stosowny aparat
rozdzielczy, itp.

Pojawienie sie na widowni nowego, wydajne-
go srodka komunikacyjnego, wywota¢ musiato
w przedstawionych wyzej warunkach giebokie
zaktécenia.

Samochdd od chwili swego pojawienia sie, ja-
ko interesujaca nowo$¢, szybko przeszedt etapy
rozwojowe, abv po pierwszej wojnie Swiatowej
sta¢ sie powszechnie uzywanym S$rodkiem ko-
munikacyjnym. W miare wspomnianego rozwo-
ju poczeto upatrywa¢ w samochodzie nowy
srodek komunikacyjny dla masowych przewo-
zO6w, majacy zastgpi¢ przestarzalg rzekomo ko-
lej. Poczeto domagac¢ sie dla samochodu budo-
wy osobnych kosztownych drég i ulepszenia
istniejacych, oczywiscie kosztem skaibu pan-
stwa. Rozwéj wypadkéw zawiddt jednak ocze-
kiwania. Przypomnie¢ nalezy, ze zarzad koleja-
miw Europie albo spoczvwal w rekach panstwa,
albo byt przez panstwo nadzorowany. "W kaz-
dym razie panstwo w interesie gospodarki na-
rodowej wywierato wielki wplyw na rozwdj
kolei, ich organizacje i ksztattowanie sie taryf.
Masowe tadunki tanich surowcéw i produktéow,
ktére nie mogly by znies¢ wyzszych optat prze-
wozowych, kolej przewozita wedtug optat niz-
szych od przecietnych jednostkowych kosztéw
wtasnych. Pokrycie znajdowata w optatach po-
bieranych za przewéz towaréw drozszych.
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Komunikacja samochodowa natomiast, rozbi-
ta miedzy dziesigtki tysiecy drobnych przedsie-
biorstw, miata na oku wylgcznie prosperowanie
witasnych przedsiebiorstw. W tym celu siegneta
po przewozy towaréw drozszych, odbierajac je
kolei nizszymi, lecz wcigz jeszcze zyskownymi
dla siebie optatami. Przy kolei pozostal przeto
deficytowy przewdz tanich masowych przesy-
tek Wynikte niedobory obcigzaty rowniez skaro
panstwa. Tak byto np. we Francji przed wojng.

W innych panstwach koleje podjely ostrg
i kosztowng walke konkurencyjng z samocho-
dem, obnizajgc taryfy, wprowadzajgc refakcje
dla spedytoréw za wagony zbiorowe z drobnica,
itp. Walka taka nie mogta da¢ pozadanego przez
kolej rezultatu, a w Ameryce doprowadzita po
roku 1920 do zwiniecia szeregu linii kolejo-
wych ogélnej dlugosci okoto 40.000 km.
W Szwajcarii debatowano jeszcze niedawno nad
opodatkowaniem komunikacji samochodowej
na rzecz osobnego funduszu, ktéry pokrywatby
niedobory drobnych towarzystw kolejowych,
zagrozonych w swoim bycie, a niezbednych dla
gospodarki narodowej.

Samochoéd, doprowadzajgc w licznych krajach
do zjawisk réwnoznacznych przeinwestowaniu
komunikacyjnemu, w innych do dezorgani-
zacji pracy kolei i zachwiania jej rentownosci,
sprawit to nie tylko pociggajacg nowosciag, lecz
takze technicznymi zaletami i wysoka jakoscia
ustug przewozowych, gtownie zas nizszymi w
pewnych warunkach kosztami wtasnymi prze-
wozu. Wspomniane ostatnio momenty odgrywa-
ja wielkg role w poréwnawczej ocenie sSrodkow
komunikacyjnych i wymagaja blizszego omo-
wienia.

Jednostkowe koszty wilasne przedsiebiorstw
komunikacyjnych, wyrazajgce przecietny koszt
wiasny 1 osobo-kilometra lub 1 tono-kilcmetra,
stanowig miernik, posiadajgcy wielkie znaczenie
dla poréwnawczej oceny $rodkéw komunika-
cyjnych, dla porownania wynikéw eksploata-
cyjnych tego samego $rodka komunikacyjnego
w réznych okresach czasu, dla uktadania pla-
now finansowo-gospodarczych przedsiebiorstw
komunikacyjnych itp.

Jako miernik dla porobwnawczej oceny réz-
nych s$rodkéw komunikacyjnych, jednostkowe
koszty wtasne majg wartos¢ tylko wtedy,
gdy wyposrodkowane zostaly weditug jednako-
wych zalozen.

W rzedzie elementéw, bedgcych podstawg do
obliczenia jednostkowych kosztéw witasnych,
duzg role odgrywaja wydatki zwigzane z budo-
wa i utrzymaniem drogi. Wydatki na budowe
drég i statych budowli w stosunku do wydat-
kéw na tabor przedstawiajg sie — wedtug prof.
C. Piratha — dla réznych srodkéw komunika-
cyjnych nastepujgco:

koleje, zegluga na kanatach i rzekach skana-

lizowanych 70 : 30,



komunikacja samochodowa 20 , 80,
komunikacja samochodowa na autostradach
77 : 23.

Wydatki na budowe drogi znajdujg swoj dtu-
gotrwaly wyraz w oprocentowaniu naktadow
pienieznych i ich sptacie. Wydatki na utrzyma-
nie drogi sktadajg sie z wydatkéw statych, nie
zwigzanych z ruchem, jak odpisy na niszczenie
drogi wskutek wplywow atmosferycznych, od-
pisy na przestarzatg juz konstrukcje itp., oraz
z wydatkéw ruchomych na utrzymanie drogi,
zaleznych od natezenia ruchu.

Sprawa budowy i utrzymania drég przedsta-
wia sie odmiennie w odniesieniu do kolei, sa-
mochodu i zeglugi $rédlgdowej.

Droga dla kolei musi by¢ osobno budowana,
a nastepnie utrzymywana stale na wymaganym
poziomie technicznym. Niemal cala obecna sie¢
kolejowg przejeliSsmy po okupantach bez po-
trzeby splacania wydatkow, poczynionych na
budowe drogi. Skarb Panstwa, jako wiasciciel
drég zelaznych, oddat je do uzytkowania przed-
siebiorstwu ,Polskie Koleje Panstwowe" bez
obcigzen i potrzeby sptat. PKP ponoszg gtow-
nie wydatki, zwigzane z utrzymaniem drogi,
ktére powinny by¢ uwzglednione w obliczaniu
jednostkowych kosztéw wiasnych. Sg to zatem
koszty wiasne niecatkowite, nie uwzgledniajgce
wydatkéw na budowe drogi i wynikajacych
stad obcigzen.

Samochody korzystaja z drég budowanych
i utrzymywanych kosztem Panstwa. Jednostko-
we koszty wiasne komunikacji samochodowej
nie uwzgledniaja nawet kosztow utrzymania
drogi. Sg to koszty wiasne jeszcze bardziej nie-
catkowite, anizeli obliczone dla kolei. W niekt6-
rych krajach pociggnieto juz jednak samochéd
do Swiadczen na rzecz utrzymania drogi przez
odpowiednie opodatkowanie benzyny.

W podobnej sytuacji jak komunikacja samo-
chodowa, znajduje sie zegluga srodlgdowa. Ko-
rzysta z drég wodnych naturalnych lub sztucz-
nych. Koszty na melioracje dr6g wodnych natu-
ralnych lub na kosztowng budowe i utrzymanie
drég wodnych sztucznych i rzek skanalizowa-
nych ponosi Panstwo.

Z powyzszego krotkiego omoéwienia wynika,
ze jednostkowe koszty wiasne niecatkowite nie
uwzgledniajg wydatkéw na budowe drogii wy-
nikajgcych stad obcigzen, oraz, ze wydatki na
utrzymanie drogi uwzglednione sg w tych kosz-
tach tylko w odniesieniu do kolei. Mimo to jed-
nostkowe koszty witasne niecatkowite, bedac
wyrazem rzeczywistych wydatkéw na wypro-
dukowanie jednostki kilometrycznej ustug
przewozowych, dajg dobrg podstawe do poréow-
nawczej oceny eksploatacyjnej ré6znych $rod-
kow komunikacyjnych. Jednostkowe koszty
wiasne catkowite w odr6znieniu od niecatkowi-
tych, uwzgledniajga w kazdym przypadku takze
wydatki na budowe drogi oraz te wydatki na jej
utrzymanie, ktdrych nie uwzgledniono jeszcze
w kosztach niecatkowitych. Pozwala to sprowa-
dzi¢ cale zagadnienie niejako do ,wspodlnego
nnanownika“, uwzgledniajgcego wszelkie wy-
datki fozone przez spoteczenstwo na $rodki ko-

munikacyjne. Poréwnawcza ocena sprawnosci
Srodkéw komunikacyjnych, przeprowadzona
z takiego spotecznego punktu widzenia, powin-
na zapewni¢ wskazania o wiele trafniejsze.

e MySl jest niewatpliwie sluszna, lecz jej kon-
sekwentne przeprowadzenie natrafia ha powaz-
ne trudnosci.

Drogi kotowe budowane sg nie tylko dla pu-
blicznej (zarobkowej).komunikacji samochodo-
wej. Korzystajg z tych drég réwniez pojazdy
konne, samochody wtadz, instytucji i przedsie-
biorstw panstwowych, samorzadu, spdtdzielni
i organizacji publicznych oraz wtascicieli pry-
watnych dla przewozéw na wilasne potrzeby.
Istnienia dobrych drég wymagajga réwniez
wzgledy obronnosci kraju i prestizowe. Gdyby
publiczna komunikacja samochodowa nie ist-
niata, wowczas drogi kotowe musiaty by byc¢
takze budowane i utrzymywane kosztem spote-
czenstwa. Z tych przyczyn budowa dréog koto-
wych nie obcigza publicznej komunikacji sa-
mochodowej, obcigza¢ jg natomiast powinny w
odpowiedniej czesci wydatki na ulepszenia drég,
wykonane dla ruchu samochodowego oraz
zwiekszone wydatki na utrzymanie drég, wy-
wotane silniejszym zuzyciem drogi przez ruch
samochodowy.

Jeszcze bardziej skomplikowany obraz przed-
stawia sprawa budowy i utrzymania dré6g wod-
nych. Nie ulega watpliwosci, ze budowa kana-
téw i kanalizowanie rzek obcigza zegluge w
100% kosztami budowy.

Rzeki wolno plyngce wymagajg natomiast
melioracji gtéwnie dla ochrony przed powo-
dzig. Wiele z tych melioracji przeprowadzanych
jest jednak w sposéb i z mys$lg polepszenia przy
tej sposobnosci takze warunkéw zeglownosci
rzek. Procentowy udzial w kosztach melioracji
nalezy przeto obliczy¢é w kazdym poszczegél-
nym przypadku, gdyz waha sie on w naszych
warunkach od 0% — 100%. Wedtug szacunku
melioracje przeprowadzane np. na Odrze w jej
czesci wolno piynacej, obcigzajg zegluge w
100%, melioracje na Wisle — w 15%, na War-
emw — 30%, na innych rzekach zeglownych w
50%, na Nogacie w — 80%.

Budowa zbiornik6w w dorzeczu Wisly ma
gtownie na celu wzgledy energetyczne (45% —
75%), w powaznym stopniu takze ochrone przed
powodzig (20%—30%), w niewielkim natomiast
stopniu zegluge (5% — 8%). Natomiast budowa
zbiorniké6w w dorzeczu Odry przeprowadzana
jest gtownie dla celéw zeglugi (55% — 75%), w
mniejszym stopniu dla ochrony przed powodzig
(25%—40%) i dla celow energetycznych (5% —
10%).

Ogo6lnie mozna powiedzieé¢, ze w naszym kra-
ju koszty budowy kanaléw obcigzaja zegluge
w 100%, budowle wodne w dorzeczu Odry nie-
mal w 100%, w dorzeczu Wisty natomiast tyl-
ko w 15%.

Przytoczone wyzej dane dajg miare tych
trudnosci, na jakie natrafi¢ musi poprawne obli-
czanie jednostkowych kosztéw wiasnych catko-
witych. Obliczenia i wyniki podane przez jed-
nych autoréw sg nader czesto przez innych kwe-



stjonowane. Stuszne przeto w zasadzie porow-
nanie sprawnos$ci srodkéw komunikacyjnych w
oparciu o jednostkowe koszty wdasne catkowite,
nie daje w rezultacie dostatecznie pewnych wy-
nikow.

Jak znaczng role odgrywa uwzglednienie wv-
datkéw na budowe drogi w obliczeniach jednost-
kowych kosztow wtasnych ilustruje fakt, ze dla
kolei w Polsce réznica miedzy catkowitym a nie-
catkowitym kosztem wiasnym 1 tonokilometra
wynosita w ostatnich czterech latach przed woi-
ng okoto 30°/0. Dla zeglugi na kanatach i rzekach
skanalizowanych odpowiednia réznica jest jesz-
cze wieksza.

Przechodzgc do interesujgcej kwestii, iak
przedstawiajg sie niecatkowite jednostkowe ko-
szty witasne w komunikacji samochodowej w
porownaniu do podobnych kosztéw wtasnych na
kolei, stwierdzi¢ nalezy, ze rzeczone koszty wta-
sne w komunikacji samochodowej sg na odle-
gtosciach krotkich mniejsze od odpowiednich
kosztow kolei. Odlegtosci te wynosza dla prze-
wozu os6b okoto 40 km, dla przewozu drobnicy
okoto 60 km i dla przewozu tadunkéw masowycn
ciggnikami z przyczepami okoto 40 km, z zastrze-
zeniem jednak wyzyskania tadownosci samocho-
du ponad 50°/0. Na odlegtosciach dalszych jed-
nostkowe koszty wtasne kolei sg zdecydowanie
nizsze. Wynika to stad, poniewaz koszty_prze-
wozu 0sOb, a w jeszcze wiekszym stopniu ko-
szty przewozu przesytek koleja, skladajg sie z
tzw. stalych kosztéw stacyjnych i z kosztow
zmiennych, zaleznych od odlegto$ci przewozu.
Stale koszty stacyjne sa rownie wysokie dla od-
legtosci bliskich, jak i dalekich. Skutkiem tego
na odlegtosciach bliskich podwyzszaja znacznie
jednostkowe koszty wtasne. Na odlegtosciach
dalszych ich wplyw przejawia sie nieréwnie
stabiej, gdyz rozkiadajg sie one na znaczniej-
szg ilos¢ kilometrow. W kosztach przewozu sa-
mochodem czes$¢ sktadowa kosztow, odpowiada-
jaca statym kosztom stacyjnym, jest niepomier-
nie mniejsza od kolejowych.

Poréwnanie jednostkowych kosztéw wtasnych
pozwala wprawdzie na ocene $rodkdw komuni-
kacyjnych z punktu widzenia eksploataciji, lecz
nie daje jeszcze pelnego obrazu o ich wartosci
gospodarczej. W tym celu uwzgledni¢ nalezy
dalsze kryteria, a mianowicie:

1) koszty dodatkowe, zwigzane 2z postugiwa-
niem sie danym $rodkiem komunikacyjnym,

' jak koszty dowozu i odwozu podréznych lub
przesytek, koszty przetadowania, koszty ooa-
kowania wymaganego dla transportu danym
Srodkiem komunikacyjnym, itp.

2) jakos¢ produkowanych ustug przewozowych,
jak szybkos$¢ i terminowos$¢ przewozu, wy-
gode, regularnos¢ ruchu, czestotliwos¢ prze-
wozéw, odpowiedzialno$¢ za straty, bezpie-
czenstwo, moznos$¢ przewozu przesytek bez-
posrednio od sktadu nadawcy do sktadu od-
biorcy, itp.;

3) znaczenie danego S$rodka komunikacyjnego
dla gospodarki narodowej.

Ostatni punkt wymaga osobnego omowienia.

Nie jest bez znaczenia dla gospodarki narodo-
wej, ze publiczna komunikacja samochodowa,
produkujgca ustugi przewozowe wysokiej jako-
Sci, nie wymaga na ogot ze strony spoteczenstwa
nakiadéw na budowe osobnej drogi. Jest jednak
z drugiej strony faktem wielkiej wagi, ze w ko-
munikacji kolejowej ulokowano ogromne kapi-
taty, ktére musza by¢ dla gospodarki narodowej
wykorzystane, tym bardziej, ze kolej w obec-
nych warunkach jest w dalszym ciggu srodkiem
komunikacyjnym zasadniczym, ktérego ani sa-
mochod, a tym mniej zegluga, zastapi¢ nie mo-
ga. Zaden bowiem inny $rodek komunikacyjny
nie jednoczy w sobie tylu cennych wtasciwosci,
wséréd ktérych wymieni¢ nalezy: istniejgcy_ za-
sieg terytorialny kolei i moznos¢ dalszego je”o
rozszerzenia, tani i szybki przew6z masowy ta-
dunkéw na dalekie odlegtosci, mala zaleznos¢
od warunkéw klimatycznych i atmosferycznych,
mozno$¢ zastosowania réznego rodzaju dostep-
nego paliwa lub energii elektrycznej, jako sity
napedowej, itd.

Poréwnawcza ocena ustug przewozowych, pro-
dukowanych przez rézne $rodki komunikacyj-
ne, oparta na przedstawionych wyzej kryte-
riach, prowadzi do nastepujacych wnioskow
ogdlinych.

Kazdy z omawianych $srodkéw komunikacyj-
nych produkuje ustugi przewozowe, ktore w
pewnym okreslonym zakresie posiadajg najwyz-
szg, wzgledng warto$s¢ gospodarcza, np. w ko-
munikacji samochodowej przewozy oso6b, prze-
sytek drobnicowych, a w pewnych warunkach
takze przewozy przesytek masowych na krot-
kich odlegtosciach, za$ na odlegtosciach dal-
szych przewozy zwierzat zywych i tatwo sie psu-
jacych towaréw; w zegiudze $rdodlgdowej —
przewozy ciezkich, masowych i tamliwych Iub
tatwo kruszacych sie tadunkéw na dalsze odle-
gtosci pod warunkiem, ze nie jest wymagany
krotki termin dostawy i przewozy osiggng do-
stateczne natezenie ilosciowe; w komunikacji
lotniczej — szybki przewéz oséb i wysokocen-
nych przesytek na dalsze odlegtosci itd.

W tych warunkach przywrécenie istniejgcej
niegdys$ jednosci komunikacyjnej lub stworze-
nie nowej w oparciu o inny $rodek transporto-
wy, jest nie do przyjecia, gdyz pozbawiatby go-
spodarke narodowg tych korzystnych mozliwo-
Sci przewozowych, jakie daje kazdy z omawia-
nych srodkéw komunikacyjnych. Bytoby to za-
przeczeniem dokonanych juz osiagnie¢ i poste-
pu. Z drugiej strony nie mozna sprawy pozosta-
wi¢ wiasnemu biegowi, tj. pozwoli¢ na dalsze
rozbiezne dziatanie srodkéw komunikacyjnych
i wzajemne podkopywanie sie.

Wyjsciem z tej sytuacji jest stworzenie jed-
nolitego systemu komunikacyjnego, obejmujg-
cego kolej, samochéd, zegluge $rédladowa i sa-
molot, a wprowadzajgcego w dziedzinie komuni-
kacji tad i porzadek, wymagany potrzebami go-
spodarki narodowej. Wobec liczby i r6znorod-
nosci uprawnionych i samodzielnie dziatajacych
Srodkow komunikacyjnych, rzeczony jednolity
system komunikacyjny oparty by¢ musi na ko-
ordynacji, ujmujacej omawiane $rodki komuni-



kacyjne w taki uporzadkowany, wspoirzedny
uktad, ktéry ograniczajgc lub nawet wytgczajac
konkurencje, stuzyé moze najlepiej potrze-
bom gospodarki narodowej jakoscig, wydajno-
Scig i tanio$cig przewozow. Koordynacja dazy
do uchwycenia wszystkich rodzajéw transportu
w jednag, wprawdzie nie organizacyjng, “ecz
przewozowa calo$¢, wyznaczajgc kazdemu $rod-
kowi komunikacyjnemu wilasciwe mu miejsce
i zakres dziatania. Przez tego rodzaju uporzad-
kowanie koordynacja zuzytkowuje z mozliwo-
Sci produkcyjnych kazdego $rodka komunika-
cyjnego tylko te czes¢ potencjalnych ustug prze-
wozowych, ktéra posiada najwiekszg wartosé
gospodarczag.

Wskazania, zmierzajgce do praktycznego roz-
wigzania zagadnienia koordynacji w naszych
warunkach, uja¢é mozna w szeregu nastepuja-
cych ogdlnych tez.

1) Zasadniczym $rodkiem komunikacyjnym
jest kolej. Pozostale, samodzielnie dziataja-
ce sSrodki komunikacyjne, stanowiag jej uzu-
petnienie.

2) Kazdv ze srodkow komunikacyjnych dziata
w granicach wyznaczonych przez poréw-
nawcza ocene wartosci gospodarczej produ-
kowanych przezen ustug przewozowych.

3) Réwnoczesna obstuga przewozowa jednego
odcinka przez dwa lub wiecej Srodkow ko-
munikacyjnych doDuszczalna jest tylko w
tym przypadku, gdy wymagaja tego potrze-
by komunikacyjne danego odcinka.

4) Optaty za przewdz powinny by¢ jednolite dla
kazdego $rodka komunikacyjnego, oparte na
jednostkowych kosztach wtasnych i dosto-
sowane wysokoscig do jakosci swiadczonych
ustug przewozowych.

5) Rézne $rodki komunikacyjne powinny ze
sobag wspotpracowaé i stanowi¢ wzajemne
uzupetniepie.

Wspomniana w punkcie 5-ym wspotpraca po-
lega¢ moze na:

a) wprowadzeniu bezposredniej komunikacji,
szczegO6lnie towarowej, miedzy réznymi
srodkami komunikacyjnymi za jednym
dokumentem przewozowym z odpowiednio
dostosowanymi optatami,

b) na powigzaniu ze sobg réznych S$rodkow
komunikacyjnych przez urzagdzanie wspal-
nych kas biletowych, poczekalni, wzajem-
ne dostosowanie rozktadow jazdy, budowe
stacu przetadunkowych, bocznic porto-
wych, wprowadzenie konteneréw, wyko-
rzystanie te«o samego personelu i organi-
zacji dla potrzeb dwoéch lub wiecej $rod-
kéw komunikacyjnych, itp.

c) zastepowaniu przewozow kolejowych przez
przewozy samochodov/e w nastepujacych
przypadkach:

1) na odcinkach lokalnych o stabym natezeniu
ruchu i przewozow, jezeli poréwnanie ko-
sztéw ruchu kolejowego z kosztami linii sa-
mnchodowej. zastepujacej kolej, wykaze mo-
zliwo$¢ osiggniecia oszczednosci; na liniach

zastepczych stosowane sa taryfy kolejowe,
a ruch samochodowy odbywa sie na rachu-
nek kolei,

2) do przewozu przesytek drobnicowych w obre-
bie weztow kolejowych celem przys$pieszenia
przewozu tych przesytek i odcigzenia kolei.
Przesyitki drobnicowe absorbujg bowiem w
stopniu nieproporcjonalnym do swego zna-
czenia prace przetokowag w stacjach wezto-
wych, nastawiong przede wszystkim na prze-
rabianie gibwnych potokéw tadunkowych,

3) celem zwolnienia kolei od przewozu przesy-
tek na krdtkich odlegtosciach. Wydajnosé
przewozowa wagonu towarowego, uzytego
do przewozu na odlegtosé do 30 km, jest kil-
kakrotnie mniejsza w poréwnaniu z wydaj-
noscig $rednig wagonu, obserwowang na ca-
tej sieci. Obrot takiego wagonu wymaga, mi-
mo krotkiej odlegtosci, najmniej 2 doéb, z cze-
go na bieg wagonu w pociggu przypada ojio-
to 2 godzin, a reszta czasu na czynnos$ci za-
tadowczo - wyladowcze, na podstawienie
wagonu, na oczekiwanie wigczenia w skiad
pociggu, na czynno$ci przetokowe, itp. We-
diug obliczen, przeprowadzonych w ZSRR,
uwolnienie kolei od przewozow na krdétkich
odlegtosciach, pozwolito by podnies¢ wydaj-
nos¢ przewozowag istniejgcego tam taboru to-

warowego o 8% — 10°0o, atym samym ogra-
niczy¢ wysokos¢ niezbednych wydatkéw na
tabor.

W obecnym, 5-letnim planie gospodarczym
ZSRR przewidziano przeto zastgpienie w
duzym stopniu przewozu kolejg masowych
tadunkéw na krétkich odlegtosciach tanszy-
mi przewozami samochodowymi.

4) do przewozu samochodami zwierzat zywych
i tatwo psujacych sie towaréw oraz dla prze-
wozu wzdluz tras kolejowych przesytek
drobnicowych do kolejowych stacji sortow-
niczych.

Koordynacja przewozéw nie przywraca
wprawdzie jednosci komunikacyjnej, lecz stwa-
rza porzadek, zapewniajgcy przedmiotowe Kko-
rzysci zwigzane z jednos$ciga komunikacyjng.
Usuwa niepozgdane nawarstwienia regionalne
rozbieznie dziatajgcych komunikaciji, a przydzie-
lajac kazdemu Srodkowi komunikacyjnemu od-
powiedni regionalny zakres dziatania, wklada
nan réwnoczesnie odpowiedzialnas¢ za nalezy-
ta obstuge wyznaczonego rejonu, zgodnie z po-
trzebami gospodarki narodowej. Przes$ledzenie
zaklocen, ktore wprowadzit samochéd do komu-
nikacji doprowadza do wniosku, ze gtéwng ich
przyczyng byt omawiany brak odpowiedzialno-
Sci, pozostajacy w zwigzku z brakiem wyraznie
okres$lonego zakresu dzialania.

Koordynacja ogranicza lub nawet ‘uwlacza
konkurencje, zostawia jednak otwarte pole dla
wspoOtzawodnictwa, a w konsekwencji dla ro-
zwoju i postepu technicznego. tadunki.* wyma-
gajace dalszego przewozu innym $rodkiem” ko-
munikacyjnym, przekazywane sa wzajemnie w
drodze wspoéipracy. Pozostate tadunki musi ka-
zdy S$rodek komunikacyjny dla siebie wypra-
cowaé. Komunikacja samochodowa zmuszona



jest w ten sposéb do rozwiniecia szeroko zakre-
Slonej akcji akwizycyjnej i pionierskiej, gdy
przedtem ograniczata sie przewaznie do odbie-
rania przewozow kolei.

Koordynacja przewozéw znajduje najlepsze
warunki do zrealizowania w krajach, w ktorych
ré6znego rodzaju $rodki przewozowe zalezne sg
od jednego os$rodka dyspozycyjnego, tj. w kra-
jach o socjalistycznej, planowej gospodarce na-
rodowej. Korzysci z niej ptynace sag jednak tak
oczywiste i wazkie, ze takze w krajach o od-
miennym ustroju poczyniono juz powazne wy-
sitki w celu uporzagdkowania przewozéw w tym
duchu.

W dziedzinie koordynacji dokonano w Polsce
znacznego postepu przez powotanie w kazdej
dyrekcji okreg, kolei panstw. — Komisji Ko-
ordynacji Przewozéw, zlozonej z przedstawicie-
li kolei normalno i waskotorowej, urzedéw wo-
jewédzkich ,Panstw. Komunikacji Samochodo-
wej oraz dyrekcji okreg, drog wodnych i pan-
stwowych przedsiebiorstw zeglugi $rodladowej.
Komisje majg charakter projektodawczy i opi-
niodawczy. Gtdbwnym zadaniem Komisji jest
wyznaczenie kazdemu Srodkowi i przedsiebior-
stwu komunikacyjnemu witasciwego mu teryto-
rialnie zakresu dzialania i ustalenie sposobéw
wzajemnej wspotpracy. Z dotychczasowego prze-
biegu prac w Komisjach i zywego zaintereso-
wania nalezy wnioskowa¢, ze powotanie Komi-
sji odpowiadato wysoce potrzebom i wydaje

INZ. CZESLAW JAWORSKI

oczekiwane rezultaty. Komunikacja kolejowa
i samochodowa dziataja w catkowitym zrozu-
mieniu wzajemnych intereséw oraz korzysci pty-
nacych ze wspdipracy i wzajemnego uzupetnia-
nia sie; w tym celu kolej udziela Panstwowej
Komunikacji Samochodowej zyczliwej pomocy
przez urzadzanie wspolnych kas biletowych,
wspélnych poczekalni, ustalanie punktéw po-
czatkowych linii autobusowych na placach przed
stacjami kolejowymi, pomoc w organizowaniu
ruchu towarowego, wydzierzawianie placow,
magazynoéw, itp.

Rozpoczeto réwniez wstepne prace nad zor-
ganizowaniem w waznych osrodkach nowocze-
snych stacji miejskich przy czynnym wspoél-
udziale zainteresowanych $rodkéw komunika-
cyjnych (kolej, samochdd i zegluga).

Dla przysztych stacji miejskich projektuje sie
nastepujagce zadania:

1) obstuga klienteli miejskiej (dowo6zka, odwo6z-
ka i spedycja przesytek),

2) obstluga samochodowa obszaréw podmiej-
skich, majgca zapewni¢ klienteli szybkie
i sprawne ustugi przewozowe, a réwnocze-
$nie zwolni¢ kolej od niekorzystnych dla niej
przewozéw na krdétkich "odlegtosciach,

3) oddawanie przesytek do przewozu temu Srod-
kowi komunikacyjnemu, ktéry w ramach za-
danego terminu dostawy dokona przewozu
najsprawniej i najtaniej.

TRAKCJA ELEKTRYCZNA, JEJ WLASCIWOSCI
| RENTOWNOSC

Jest marnotrawstwem, niemozli-
wym do dalszego tolerowania, abys$-
my spalali nadal na parowozach wy-
sokogatunkowy wegiel, kiedy mamy
moznos$¢, przez elektryfikacje kolei
i zuzywanie w elektrowniach dla ce-
low trakcji bezwarto$ciowych od-
padkéw weglowych, zaoszczedzi¢
panstwu co rok' po kilka milionéw
ton wegla o najwyzszej wartosci.”

(—) J. Rabanowski

Obserwowany w ostatnich dziesigtkach lat ro-
zw0j techniki, a z nim rozwd6j gospodarczy i kul-
turalny catego cywilizowanego swiata wykazuja
tempo wyraznie przyépieszone. Zyjemy w cza-
sach, ktére znamionuje wyscig pracy w kazdej
dziedzinie, wyscig o najszybsze i najlepsze osiag-
niecia, wyscig o postep. Stajg do niego cate na-
rody i ustroje, ludzie i maszyny. Rzuca sie w kat
stare narzedzia, chwyta sie nowe, lepsze, aby ni-
mi wyku¢ jeszcze lepsze. Nie sprosta dzi$ sza-
bla czolgowi, a mechanicznej skrecarce — koto-
wrotek. Minetly czasy husarii i dylizansu poczto-
wego, cho¢ moze byty romantyczniejsze, niz dzi-
siaj. Przeminely z wiatrem. Wszelki konserwa-
tyzm w dziedzinie technicznej réwnoznaczny

jest dzis z zacofaniem. StaneliSmy do wyscigu
gospodarczego, kté6ry musimy wygrac, jesli nie
chcemy by¢ wypchnieci na peryferie dzisiejsze-
go $wiata.

Jedng z najwazniejszych dziedzin zycia go-
spodarczego jest komunikacja w ogéle, kolejo-
wa za$ w szczegolnosci.

Zachodzi pytanie, jak przedstawiajg sie dzi-
siejsze stosunki w komunikacji kolejowej na tle
og6lnych warunkdéw gospodarczych i technicz-
nych swiata.

Najwazniejszag w niej role odgrywata dotych-
czas i odgrywa nadal trakcja parowa, ktéra
przez diugi okres czasu stanowita nawet, jedyny
powazny $rodek komunikacji szynowej dla prze-
wozéw masowych na duze odlegtosci. Czy be-
dzie ona i w przysztosci odgrywata role dotych-
czasowg, wydaje sie rzeczg raczej watpliwg. W
dalszym ciggu mej pracy o trakcji elektrycznej
bede zmuszony zaatakowaé bezposrednio ..uoso-
bienie* trakcji parowej — parow6z i dlatego
uwazam za stosowne ztozy¢ mu przedtem nalez-
ny hotd.

Bodaj nie ma na $wiecie drugiej takiej ma-
szyny, ktéra by wykonata prace wiekszg, niz jg



wykonata w ciggu swego stupieédziesiecioletnie-
go zywota — lokomotywa parowa. Jej udziat w
0go6lnym rozwoju gospodarczym Swiata i w je?0
postepie cywilizacyjnym i kulturalnym jest nie
do ocenienia. Mozna stwierdzi¢, z zupeing pew-
noscia, ze inaczej zupetnie potoczylyby sie dzie-
je Swiata w dwu ostatnich stuleciach, gdyby nie
byto parowozu.

A jednak juz od 50 lat zaczyna z nim konku-
rowac, i to w sposOb coraz bardzie] skuteczny,
lokomotywa elektryczna. Od kilkunastu lat zja-
w it sie drum konkurent w postaci lokomotywy
diesel - elektrycznej, a wreszcie jako ostatnia
rewelacja — lokomotywa turbo - elektryczna,
napedzana spalinami pytu weglowego.

Te uporczywe i co wazniejsze skuteczne po-
szukiwania innego systemu trakcji i préby za-
stgpienia parowozu nowymi, czesto jeszcze me-
wyprébowanymi $rodkami komunikacji dowo-
dza. ze parowéz, ktéry wykonaj dotychczas tak
wielka prace, ktory tak bardzo przyczynit sie
do rozwoju gospodarczego $wiata i w takim
stopniu wptynat na jego dzieje i jego stan obe-
cny, dzisiejszym zadaniom i warunkom pracy
a w szczego6lnosci dzisiejszemu tempu zycia go-
spodarczego — sprosta¢ juz nie moze. ?

Dajacych sie zaobserwowac tendencji w kra-
jach wysoce uprzemystowionych o rozbudowa-
nej komunikacji kolejowej, dazacych do "“za-
stagpienia w przysztosci lokomotywy parowej in-
ng, nie mozemy lekcewazy¢. Ze wzgledu na dtu-
gofalowe plany gospodarcze, zmierzajgce do
przebudowy naszego panstwa z kraju rolnicze-
go na rolniczo - przemystowy, a w szczeg6lnosci
ze wzgledu na wzrastajgce w szybkim tempie
przewozy kolejowe, szczego6lnie weffla, Polskie
Koleje Panstwowe stojg wobec koniecznosci
rozstrzygniecia zagadnienia, w jaki spos6b za-
mierzajg podota¢ czekajacym je w bliskiej przy-
szto$ci’ zadaniem kilkakrotnego zwiekszenia
przewozow. Czy zrobig to przy pomocy trakcji
parowej, zwiekszajac tylko odpowiednio i stop-
niowo ilos¢ taboru'i przelotnos¢ linii przez prze-
budowe blokady i budowe nowych torow i linii,
czv tez wprowadza na linie kolejowe nowy sy-
stem trakcji, a iesli tak, jaki i w jakim rozmia-
rze.

Odpowiedzi na te pytania i rozwigzania tego
zagadnienia szuka¢ nalezy jedynie na drodze
Scistych rozwazan ekonomicznych.

Chciatbym tu podkresli¢ szczeg6lnie wazny
moment: po zniszczeniach wojennych naszego
kapitatu, zainwestowanego w tabor, urzadzenia
i linie kolejowe, znajdujemy sie w chwili obec-
nej w okresie, w ktorym bodziemy musieli po-
nownie zainwestowac¢ na kolei wielkie kapitaty.
Jest to moment ekonomicznie najdogodniejszy
do przypuszczalnej zmiany systemu trakcji. gdvz
w razie stwierdzenia jej koniecznos$ci zaoszcze-
dzi sie kapitaly, ktéore bylyby w tym czasie
zainwestowane w trakcje parowa i tym wyzsze,
im wczes$niei nastani decyzja o zmianie systemu.
Poniewaz za$ kazdy rok stanowi¢ moze o zbed-
nych wydatkach rzedu miliardéw ztotych, opta-
ci sie nawet w razie potrzeby wyda¢ duze mi-
liony, aby ich unikng¢.

Moment, w jakim sie w tej chwili znaj-
dujemy, jest szczegélnie wazny i z tego powo-
du, ze niezaleznie od odbudowy powojennej
wkroczyliSmy w okres intensywnej przebudowy
gospodarczej kraju i w wyniku jego uprzemy-
stowienia bedg z roku na rok wzrastaty wydat-
nie przewozy kolejowe, a z nimi, a raczej dla
ich wykonania — takze nowe inwestycje.

Przystepujac do szczegétowych rozwazan na
temat mozliwego zastosowania na PKP no-
wego systemu trakcji, zauwazymy przede wszy-
stkim, ze wprowadzana obecnie w Ameryce lo-
komotywa diesel - elektryczna w naszych wa-
runkach ma mate szanse zastosowania na wiek-
sza skale. Budowa tych lokomotyw o wielkiej
mocy spowodowana zostala *) przede wszystkim
dazeniem amerykanskich towarzystw kolejo-
wych do wyzyskania ropy naftowej i uniezalez-
nienia sie od dostaw wegla, ktdrego zapasy na
sktadzie sgw Ameryce zwykle bardzo male, tak
ze czeste strajki w przemysle weglowym, powo-
dujgce choéby krotkie przerwy w dostawie we-
gla, paralizujg ruch kolejowy. Warunki te u nas
nie istniejg, z drugiej strony za$ nie posiadamy
w dostatecznych ilosciach ropy naftowej, w kté-
ra Ameryka obfituje. Z punktu widzenia techni-
cznego, cho¢ lokomotywy diesel-elektryczne nie
maja ograniczonej szybkos$ci i moga by¢ budo-
wane na moc wyzszg, niz parowe, to jednak moc
ta jest takze ograniczona, a sprawnos$¢ nizsza niz
lokomotyw elektrycznych. Précz tego, ze wzgle-
du na trudnos$ci w uruchamianiu, lokomotywy
te nadaja sie raczej wylacznie do pociggéw bez-
posrednich na liniach o diugich przelotach.

Warunkom

polskim bardziej odpowiada
lokomotywa

turbo - elektryczna na pyt we-
glowy; niestety, niewiele jeszcze mozna o
niej powiedzie¢, gdyz znajduje sie ona jesz-
cze w opracowaniu technicznym i dopiero
ma sie wkrotce ukazaé. Jesli proby z tymi lo-
komotywami nie zawiodg poktadanych w nich
nadziei, i jes$li zostang pokonane bardzo duze
trudnosci, jakie sie wytonity, lokomotywy te ze
wzgledu na materiat napedowy moglyby zastg-
pi¢ u nas parowozy lub znalezé zastosowanie
rownolegle z lokomotywami elektrycznymi.
Tak wiec zagadnienie wyboru zasadniczego
systemu trakcji sprowadza sie w chwili obecnej

do rozstrzygniecia kwestii: trakcja parowa, czy
elektryczna?

Samo postawienie tego pytania wydaé sie
moze zbyt $miate. C6z to upowaznia trakcje
elektryczng do stawania na réwni z parowa, ba,
do préob uzyskania pierwszenstwa? Tramwaje,
kolejki dojazdowe — tak, ale normalne koleje
z koniecznoscig prowadzenia ciezkich pociagow
towarowych?

A tymczasem trakcja elektryczna robi coraz
wieksze postepy, obejmuje nowe linie, wezly
i sieci kolejowe, przejmuje na siebie wiekszos¢
przewozéw i ruguje parowdz. Juz przed wojng
zelektryfikowano w Europie ponad 18.000 km.

*) Patrz artykut inz. Gr. Wasilewskiego i inz. F. Fi-
jatkowskiego w Nr 9/10 z 47 r. ,Przegladu Komuni-
kacyjnego*.

39



W r. 1937 trakcja elektryczng dokonano w
Szwajcarii na sieci zelektryfikowanej w 77%—
94% wszystkich przewozow, w Marokku na 68%
sieci kolejowej 87%, w Szwecji na 42,5%—81%,
we Wioszech na 24%—38%. W czasie wojny
Niemcy przygotowywali zelektryfikowanie ca-
tej swej sieci kolejowej, a Szwecja niemal po-
dwoita swag sie¢ zelektryfikowang. Po wojnie
wznowiono dalszg elektryfikacje kolei we Wto-
szech i Francji i przystgpiono do dalszej elek-
tryfikacji kolei w Zwigzku Radzieckim, w pier-
wszym okresie na dtugosci ponad 5.000 km linii.
W technicznej prasie zagranicznej pisze sie o za-
mierzonej elektryfikacji kolei m. in. w Czecho-
stowacji i nawet Butgarii. Tylko o Polsce tam
jak dotad gtucho.

Parow6z, a z nim trakcja parowa, zaczynajag
by¢ rugowane z sieci kolejowych calego Swiata
w tempie coraz szybszym. Sprobujmy znalezé
odpowiedz na pytanie, dlaczego sie tak dzieje,
i jakie sg powody, ze parowdz, iktéry tak diugo
i z takim powodzeniem pozostawat najwazniej-
szym czynnikiem komunikacji kolejowej i jed-
nym z najwazniejszych w zyciu gospodarczym
Swiata, w obecnym wys$cigu pracy zdaje sie tra-
ci¢ niemal z kazdym dniem nieodwotalnie i osta-
tecznie palme pierwszenstwa i swojg role de-
cydujagca w komunikacji szynowej na korzys¢
elektrowozu. Oczywiscie gtdwna role graja jak
zwykle wzgledy ekonomiczne. Trakcja elektry-
czna jest w pewnych warunkach tansza od pa-
rowej nie tylko w eksploatacji, ale, jak to
sprobuje pdzniej pokrétce zanalizowac i dowies¢,
— takze ze wzgledu na inwestycje. Aby jednak
wyniki ekonomiczne byly zrozumiate, musimy
przedtem zanalizowac¢ r6znice obu rodzajow
trakcji pod wzgledem technicznym.

Zasadnicza réznica miedzy trakcjg parowa
a elektryczng polega na tym, ze oile energia po-
trzebna do napedu parowozu ,wytwarzana“ jest
\v$>amym parowozie, o tyle elektrow6z czerpie
ja gotowa za posrednictwem sieci roboczej i za-
silajacej z elektrowni. Inaczej moéwigc — elek-
trowdz to tylko urzadzenie silnikowe, natomiast
parow6z — to calo$¢ zawierajgca w sobie, procz
urzgdzenia silnikowego, takze sitownie.

Z tej zasadniczej réznicy wyptywaja oczywi-
Scie powazne konsekwencje. Pierwsza z nich
jest to, ze parow6z o mocy zblizonej do mocy
elektrowozu musi by¢ od niego ciezszy, bo musi
wiez¢ ze sobg, précz zasadniczego urzadzenia
silnikowego, takze te sitownie i tender z we-
glem i woda. Jego ciezar wzrasta z tego powodu
dwulkrotnie w, stosunku do tego, jaki z uwa-
gi na przyczepnos¢ jest potrzebny przy rozru-
chu. -Wystarczy dla sprawdzenia obliczy¢ sto-
sunek catkowitego ciezaru jakiegokolwiek pa-
rowozu wraz z tendrem do jego ciezaru przy-
czepnego. Jesli przyjmiemy na podstawie da-
nych przedwojennych s$redni (w Polsce) ciezar
pociggu na okoto 500 ton i S$redni ciezar paro-
wozu wraz z tendrem 150 ton. to z tego wyni-
ka, ze wozimy niepotrzebnie 75 ton, czyli 15%
ciezaru brutto przecietnego pociagu. (Dla po-
ciagobw towarowych stosunek ten spada poni-
ze' 10%, dla osobowych wzrasta ponad 20%).

Dodajmy do tego, ze wegiel, ktéry spalamy na
parowozach trzeba byto uprzednio tymiz nie-
ekonomicznymi pociggami przewiez¢ z kopalni
do parowozowni rozmieszczonych po calym kra-
ju. Uwzgledniajgc ten moment, dochodzimy do
whniosku, ze trakcja parowa wymaga dodatko-
wych, zbednych przy trakcji elektrycznej, prze-
wozéw w wysokosci sredniej okoto 20%. Kiedy
przed setkami lat wybierano sie w dalsza dro-
ge, dla zapewnienia sobie mozliwosci posilania
sie, wozono ze soba kuchnie i $pizarnie. Miato
to miedzy innymi taki skutek, ze podroz taka
byta drozsza, mniej wygodna i mniej szybka.
Smialiby$my sie z cztowieka, ktory by w dzisiej-
szych czasach chciat w ten sposéb podrézowac.
Ale spokojnie tolerujemy analogiczny system po-
dr6zowania parowozu, ktéry wozi ze sobg i ku-
chnie i $pizarnie, $pizarnie, ktébrg — zaznaczy¢
nalezy — zaopatruje w specjalne, najdrozsze ga-
tunki pozywienia, marnujgc je po drodze w nie-
dopuszczalny spos6b. Parow6z z koniecznosci
wymaga bowiem z jednej strony najlepszych ga-
tunkow wegla, z drugiej za§ — nie jest w sta-
nie wykorzysta¢ go ekonomicznie, tak jak to
moze zrobi¢ duza elektrownia. O ile bowiem
z energii wegla spalonego w parowozie wyzy-
skujemy dla celéw trakcyjnych zaledwie 4% —
8% energii, o tyle przez spalanie go w lepszych
warunkach w duzej nowoczesnej kottowni (a
tylko takie wchodzg w gre) procent uzyskanej
energii siega 22%, w nowoczesnych zas elektro-
wniach rteciowych nawet do 35%. Przyjmowato
sie dotagd ogolnie, ze w elektrowni nierteciowej
wyzyskuje sie energie cieplng wegla trzykrot-
nie lepiej niz w parowozie. Koleje polskie zuzy-
wajg dzis§ ponad 7.000.000 ton wegla rocznie
i ilos¢ ta prawdopodobnie niewiele spadnie w la-
tach nastepnych, bo w miare obnizania obec-
nego ogromnego zuzycia jednostkowego beda
jednoczesnie wzrastaty przewozy. Spalamy wiec
za duzo co najmniej 45 min. ton najlepszego
wegla rocznie. Ale nie koniec na tym. Jak
wspomniatem, wegiel parowozowy — to wegiel
0 najwyzszej wartosci. Natomiast wegiel uzy-
wany w elektrowniach — to wegiel odpadkowy.
W razie budowy nowych elektrowni, a sprawa
ta stata sie dzi$ po prostu palgca, bedziemy je
budowali wytgcznie z kottowniami na pyti miat
weglowy, ktérego niewyczerpane zapasy zale-
gaja Slask olbrzymimi hatdami i niszczejg bezu-
zytecznie, wzrastajgc co roku o nowe wielkie
procenty catkowitej produkcji wegla. W tym
przypadku surowiec dla uzyskania energii elek-
trycznej, nie tylko zresztg dla celéow trakciji,
otrzymujemy niemal darmo. Sprawa budowy
wielkich elektrowni — to wielkie i nowe, a przy
tym zupetnie odrebne zagadnienie, ktére poru-
szam tu tylko okolicznosciowo.

Tak wiec mozna powiedzie¢, ze jezeli spala-
my dzi§ na parowozach 7 min. ton we<da rocz-
nie, to spalamy go o 7 min. iza duzo. Jakg war-
tos¢ stanowi to w dzisiejszych stosunkach euro-
pejskich, swiadczy¢ moze fakt nastenuiacy: w
r. 1947 udato sie bogatej w wegiel Anglii przy
bardzo wielkim wysitku wydoby¢ o 4 min. ton
wegla wiecej niz w roku poprzednim, a pod ko-
niec ubiegtego roku nie byto dnia, aby o tym



Jwielkim zwyciestwie gospodarczym” nie wota-
no w prasie angielskiej i przez radio. Argument,
ze mamy wegla pod dostatkiem, nie jest w tych
warunkach zadnym argumentem. Nie zyjemy
w odosobnieniu i nie mozemy sie opiera¢ na sa-
mowystarczalnosci. Nasz nadmiar wegla musimy
odda¢ Europie takze ze wzgledéw politycznych.
Za brakujace nam dobra musimy zaptaci¢, a nasz
dzi$ najpotezniejszy pienigdz, dopdki go nie za-
mienimy na bardziej warto$ciowy — to wegiel.

Chciatbym tu szczegdlnie mocno podkresli¢, ze
wegiel przestat by¢ jedynie paliwem, stat sie na-
tomiast drogocennym surowcem, z ktérego mo-
zemy wyprodukowa¢ szereg wartosciowych ar-
tykutéw przemystowych, hutniczych, jak row-
niez uzyska¢ z niego drogocenne artykuty che-
miczne. Jedynie odpadki weglowe, a wiec w
szczegOblnosci miat, traktowa¢ mozemy jako pa-
liwo, uszlachetniajgc je przez przerébke na
energie elektryczna. W przysztosci w tej tylko
postaci powinniSsmy wegiel jako paliwo wysy-
ta¢ za granice. O sprawie tej moéwi inz. J. M i-
chejda:* ,Polgczenie systemu energetycz-

nego Polski z systemem Czechostowacji a
zarazem i Austrii i zachodniej Europy
umozliwi prace réwnolegta na wielkg skale,

a inwestycje te zapewnig udzial Polski w dziele
odbudowy Europy nie tylko w postaci eksportu
produktéw przemystowych i rolnych, lecz row-
niez pod postacig eksportu energii elektrycznej.
Zagtebie Weglowe bedzie wtedy nie tylko ser-
cem energetycznym Polski, lecz przeksztalci sie
w baze energetyczng Europy”“. Dzi$ wtasnie roz-
poczyna sie walka o eksport, o rynki zbytu. Te
walke o wegiel musimy wygraé. 7 min. ton we-
gla rocznie przy dzisiejszej jego cenie na rynku
europejskim stanowi ponad 100 min. dolaréow
rocznie. Ot6z przez elektryfikacje kolei mozemy
zaoszczedzi¢ taka czes¢ wegla spalonego na pa-
rowozach, jaka cze$¢ przewozow kolejowych
zdotamy przewiez¢ trakcja elektryczng.

Nastepng konsekwencjg tego, ze parow6z mu-
si by¢ jednoczes$nie sitownia, jest to, ze z powo-
du wyznaczonych przez skrajnie wymiaréw ma
on ograniczong moc i szybko$é, a po osiggnieciu
krytycznej szybkosci napednej, takze i ogra-
niczong site. Ze wzgledow konstrukcyjnych
jest bardzo trudno zbudowaé parow6z o0 mocy
wyzszej niz 4 — 5 tys. KM. Moc bowiem paro-
wozu zalezy od iloSci pary wytwarzanej na jed-
nostke czasu, ta za$ uzalezniona jest od
wielkosci rusztu. Tego rusztu nie mozna budo-
wacé¢ dowolnie wielkiego ze wzgledu na wymiary
dyktowane obrysiem parowozu. Najwieksze na-
rowozy amerykanskie typu 1-4-4-1 majg po-
wierzchnie rusztu 11,5 m2 i jest malo prawdo-
podobne, aby w przysztosci wybudowano paro-
wozy wieksze. Tymczasem moc elektrowozu w
przeciwienstwie do parowozu jest teoretycznie
nieograniczona, gdyz mocy tej elektrow6z nie
wytwarza, a czerpie jg za posrednictwem sieci
roboczej i zasilajacej z elektrowni. Pracuje juz
dzi$ na kolejach szwajcarskich elektrow6z o mo-
cy okoto 12.000 KM.

*) ,Zycie gospodarcze* Nr 20/47 inz. Jézef Michej-
da ,Argumenty energetyczne“. \

Podobnie przedstawia sie sprawa szybkosci:
ze wzgledu na prace silnika parowego przy bu-
dowie nie idzie sie dalej, niz do 350 obr/min.
Dla uzyskania wiec szybkos$cirzedu 210 kmgjc¢z.
trzeba by budowac¢ kota napedne o $rednicy po-
nad 3 metry. Tymczasem w trakcji elektrycz-
nej, szybkos$¢ jest jej cechag zasadnicza, gdyz
zaiezy od szybkosci silnikow, ktéra z na-
turv jest duza i wtasnie zmniejszenie tej
szvbkosci, szczego6lnie przy rozruchu, stanowi
raczej trudnos¢, ktorg trzeba pokonywac.

Te zasadnicze wadv lezgce w samej naturze
i strukturze parowozu, a wiec wady nie do
usuniecia, mianowicie ograniczono$¢ szybko-
§ci i mocy — a co za tym idzie — i sily,
sg gtbwnym powodem, dla ktérego nie mo-
ze on sprosta¢ zadaniom nowoczesnej loko-
motywy pociggowej, powodem, ktory, jak
sadze, zadecyduje w przyszto$ci ostatecznie
o catkowitym wyrugowaniu, czy moze raczej
zwolnieniu parowozu ze stuzby Kkolejowej,
tak jak przed stu laty wieksza sita konia
parowego zadecydowata o wyrugowaniu dyli-
zansu, mimo wszystkich wykazanych przez nie-
go zalet i mimo tradycji i sympatii, jaka sobie
powszechnie zdobyt.

Oméwiwszy w ten sposob pokrétce trzy za-
sadnicze wady parowozu, predestynujace go do
zemerytowania, a wiec:

1) ograniczono$¢ jego mocy, silty i szybkosci,

2) marnotrawienie jako paliwa drogocenne-

go surowca tj. wegla i

3) zbedne i kosztowne wozenie 20% ciezaru
pociagu — bytoby wskazane, zanim omdéwimy
dalsze jego wady, poznac¢ blizej elektrow6z, kt6-
ry po catkowitym zawtadnieciu przez trakcje
elektryczng komunikacji miejskiej, tramwajo-
wej i trolleybusowej i po udanych probaeh wy-
parcia parowozu z kolei gdrskich i podmiejskich,
usituje obecnie wedrze¢ sie na bezsporny do-
tychczas teren wiladania parowozu, mianowicie
na gtéwne linie kolejowe. Bytoby najlepiej, aby
w tym celu pordbwnac¢ ze sobgcharakterystyki
pracy parowozu i odpowiadajgcego mu elektro-
wozu. Napotykamy tu jednak na zasadniczg
trudnos¢, jakie dwie lokomotywy mozna uwazac
za odpowiadajgce sobie: 1) czy te, ktdore moga
z tym samym ciezarem rozwina¢ te samag szyb-
kos¢, ale wtedy nast*pum pytanie, jaka szyb-
kos¢, 2) czy te, ktére majg jednakowg moc — a
wtedy — przy jakiej szybkosci, 3) czy te, ktore
zdotajg pociggng¢ ten sam ciezar — i znowu py-
tanie przy jakiej szybkosci i na jakim terenie,
4) czy tez wreszcie te, ktore majg ten sam cie-
zar.

Dla mnie osobiscie byto najbardziej interesu-
jace zbadanie, jakie sa najwieksze mozliwosci
parowozu i jaki elektrow6z trzeba by mu Prze-
ciwstawi¢, i dlatego wybratem do porédwnania
typ projektowany dla PKP jako najmocniejszy,
tzn. parow6z towarowy Tz 1-5-1. Dane do po-
rownania i jego charakterystyke pracy zaczerp-
natem z ogloszonego w ,Przegladzie Komunika-
cyjnym®“ (Nr. 9/10 z 1947 r.) artykutu prof. inz.
Kazimierza Zembrzus (kiego, pt.

~Wytyczne do budowy parowozéw znormalizo-
wanych PKP*,

WYZSZA SZKOtA KAROLO
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Jesli chodzi o elektrow6z, to PKP nie posia-
da oczywiscie typu odpowiedniego pod zadnym
wzgledem, gdyz jedyny, jaki ocalat po wojnie,
typu BoBa bvt zaprojektowany jako majgcy stu-
zy¢ do przeciggania skladow pociggéw osobo-
wych przez zelektryfikowang linie Srednicows.
Poniewaz nie mialem jednak pod reka zadnej
charakterystyki nowoczesnej lokomotywy elek-
trycznej, odpowiadajacej projektowanemu paro-
wozowi 0 maksymalnej mocy indykowanej 2400
KM, a poniewaz z drugiej strony nasz jedyny
elektrow6z rozporzadza (ze wzgledu na zatozone
duze przy$pieszenie rozruchowe) moca tzw. usta-
long 1840 KM, a wiec tylko o okoto 25% mniej-
sza od maksymalnej mocy parowozu, wzigtem
do porownania charakterystyke tego elektrowo-
zu, pamietajgc oczywiscie, ze trzeba bedzie wy-
niki tego poréwnania odpowiednio skorygowac.
Gitowny szkoput stanowitla sprawa ciezaru tej
lokomotywv, wazacej tylko 80 ton wobec 92,5
ton ciezaru przyczepnego parowozu, CO 0CZyWwi-
Scie utrudnia mozliwos¢ porownania ze wzgledu
na site rozruchu. Dla wykorzystania wiec catko-
wicie sity rozruchowej elektrowozu, tj. do
krancowej szybkosci napednej, obcigzytem te
lokomotywe dodatkowym balastem 40 ton, przy-
rownujac w ten sposoéb jej ciezar do catkowite-
go ciezaru parowozu — 121 ton. Inaczej moéwiac,
poréwnuje obecnie nasz projektowany najwiek-
szy i najsilniejszy 2 cylindrowy parowéz towa-
rowy, przeznaczony dla najciezszych pociggéow
weglowych, typu Tz 1-5-1 o0 mocy maksymalnej
2400 KM i wadze 121 ton, (w tym wagi przy-
czepnej 92,5 ton, a z tendrem — o wadze $red-
niej 185 ton) z elektrowozem typu BoBo wa-
gi 120 ton i mocy ustalonej 1840 KM, tj. takiej,
jaka ma nasz elektrow6z, ze go tak nazwe, oso-
bowo - przetokowy. Oczywiscie elektrowdz ta-
ki jest pewng fikcjg i w praktyce moc jego by-
taby o kilkadziesigt procent wyzsza.

Musze tu zaznaczy¢, ze juz po wybraniu po-
wyzszych lokomotyw do poréwnania otrzymatem
dane zagraniczne, ktore wykazuja, ze przyjete
wyzej sztuczne obcigzenie dodatkowe elektro-
wozu byto zbedne. Na linii kolejowej Bern —
Lptschberg — Simpton *) uruchomiono w roku
1945 lokomotywy elektryczne typu BoBo o mo-
cy godzinnej 4000 KM, ktére rozwijajg site roz-
ruchowg 23.000 kg na poczagtku i 21.000 kg na
koncu rozruchu, tj. przy szybkosci 71 km/godz.
przv zaledwie niespeina 80 tonach ciezaru loko-
motywy. Jak wykazata praktyka dotychczaso-
wa, lokomotywy te pracujg bardzo dobrze mi-
mo ciezkich warunkow na gérskich trasach i w
diugich tunelach, prowadzgc pociagi o ciezarze
435 ton z szybkoscig 75 km/godz. na wzniesie-
niu 27% i 125 krrigcdz. na poziomie. M'mo to
przeprowadzone nizej porownanie nie tylko nie
traci swego znaczenia, lecz przeciwnie wyka-
zuje jeszcze wyzsze mozliwosci elektrowozu.

Rysunek 1 przedstawia przebieg mocy przy-
jetych do poréwnania etu lokomotyw, rysunek
za$ 2 przebieg ich sit w funkcji szybkosci.

*) ,Les locomotives type BoBo, Sérié 251 de la Com-
pagnie du Chemin de Fer des Alpes Bernoises Berne-
Létschberg-Simplon“, Brown Boveri, Baden, 1946.

Moc parowozu po okresie rozruchu uzaleznio-
na jest z jednej strony od mocy kotta, tj. od te-
go, ile pary zdota on wytworzy¢ w ciggu jed-

nostki czasu, z drugiej strony —- od szybkosci
silnika, tj. od tego, ile tej wytworzonej przez
kociot pary silnik zdota zuzy¢. Jak widzi-

dzimy z rysunku, najwyzszg moc o0sigga paro-
w6z przy swej maksymalnej szybkos$ci, ponie-
waz dopiero przy odpowiednich do tej szybko-
Sci obrotach silnik zdota pochtong¢ najwiekszg
wytwarzang przez kociot ilos¢ pary. Jak z te-
go wynika, przed uzyskaniem maksymalnej
szybkosci pociggu nie mozemy wyzyskac¢ pet-
nej mocy kotlowej, ktéra zreszta jest ograniczo-
na wymiarami kotta.

Koc XX
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Rys. 1

W przeciwienstwie do tego najwyzszg moc
elektrowozu uzyskujemy przy szybkosciach niz-
szych od maksymalnej; moc ta jest okoto 3 razy
wyzsza od tej, jakg mamy przy szybkosci mak-
symalnej, a ponad dwukrotnie wyzsza od nomi-
nalnej mocy elektrowozu. Ma to oczywiscie
ogromne znaczenie z trzech powodéw:

1) ze wzgledu na moznos$¢ uzysikania duzego

przy$pieszenia przy rozruchu, co ogromnie



wplywa na zwiekszenie szybkosci handlowej po-
ciggbéw z czestymi zatrzymaniami, np. podmiej-
skich;

2) ze wzgledu na tatwos$¢ pokonywania wszel-'
kich wzniesien, co daje sie odczu¢ szczegolnie
nie tylko w terenie gorzystym, ale — jak to za
chwile wyjasnie — takze na matych wzniesie-
niach rzedu kilku °/o, i wreszcie

3) ze wzgledu na to, ze przecietna techniczna
szybkos$¢ pociagu jest daleka od maksymalnej,
wobec tego na przewazajgcej czesci drogi pociag
elektryczny rozporzadza sita z natury rzeczy
wyzszg niz parow6z, a wiec moze wozi¢ ciezsze
pociagi.

Jak wynika z tego wykresu, moc i sita paro-
wozu Tz 1-5-1 sg wyzsze od tychze wartos$ci
w naszym, stosunkowo bardzo stabym elek-
trowozie, tylko dla malego zakresu szybko-
sci od 77 do 90 km/godz. Ponizej dolnej
granicy sg one wyzsze w elektrowozie, po-
wyzej — sg wprawdzie niewielkie, ale po-
zwalajg na wykorzystanie wyzszych niz przez
parow6z szybkosci, az do 110 km/godz., gdy
tymczasem parowozowi jego z trudem osiggnie-
tej szybkosci 90 km/godz. przekroczy¢ nie wol-
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Na tymze wykresie na rysunku 2 podano opo-
ry ruchu obu lokomotyw. Jak widzimy opor ten
dla samego parowozu wraz z tendrem przekra-

cza opor lokomotywy elektrycznej dwa do trzech
razy. W obliczeniach tych oporéw dla parowozu
staratem sie by¢ ostrozny. Praktyka zagranicz-
na Wykazuje, ze opory ruchu iokomotyw paro-
wych przekraczajg analogiczne opory elektrowo-
z6w nieraz ponad .5 razy, szczego6lnie przy
wielokrotnym wigzaniu kot napednych *). Po
uwzglednieniu obliczonych oporow ruchu, sity
obu lokomotyw mierzone na haku malejg w ten
spos6b, ze podana wyzej przewaga naszego pa-
rowozu w obszarze wyzszych szybkosci niknie
catkowicie.

Wida¢ to z nastepnego wykresu (rys. 3), gdzie
dla r6znych wzniesien przedstawiono, jak zmie-
nia sie ciezar pociggu ciggnionego przez lokomo-
tywe w zaleznosci od szybkosci ustalonej. Sytu-
acja parowozu w tym uktadzie charakterystyk
pogarsza sie takze z tego powodu, ze od cie-
Zzaru ciggnionego przez lokomotywe trzeba byto
odjg¢ dodatkowo ciezar tendra. Jak widzimy,
krzywe elektrowozu przebiegajg wyzei niz krzy-
we parowozu dla calego zakresu szybkosci., tak
na poziomie, jslk i na wszelkiego rodzaju wznie-
sieniach. Sprobujmy odczyta¢ kilka odpowia-
dajacych sobie punktow tych charakterystyk.

Przypusémy, ze ciezar pociggu wynosi 1650
ton (pod ciezarem pociggu rozumie¢ tu nalezy
tylko ciezar samych wagonéw, bez lokomotywy
i tendra). Lokomotywa parowa bedzie ciggneta
ten pocigg na poziomie i prostej z szybkoscia 75
km/godz.. lokomotywa elektryczna z szybkos$cig
82 km/godz.: przewaga wiec lokomotywy elek-
trycznej jest nieznaczna; nic zresztg dziwnego:
pamietamy, jakie to lokomotywy ze sobag po-
rownujemy. Ale zobaczmy teraz, co sie bedzie
dziato, kiedy pocigg ten wejdzie na wzniesie-
nie. Niech ono bedzie 7.5°no. Szybko$¢ po-
ciagu parowego spada do 28 km/godz., pod-
czas gdy elektrycznego tylko do 56 km/godz.
Ale nawet na mniejszym wzniesieniu réz-
nica ta jest podobna: na wzniesieniu 5°%o0
szybkos$¢ pociggu parowego maleje do niespetna
40 km/godz., elektrycznego zas tylko do
65 km/godz.

Czym to ttumaczyé¢? Wr6émy do wykresu po-
przedniego (na rys. 2), pominmy na chwile oko-
licznos¢, ze opory ruchu parowozu sg parokrot-
nie wyzsze niz elektrowozu i ze ciggnie on za
sobg dodatkowy balast w postaci tendra. Przy-
pusémy, ze mamy dwa pociagi o tych samych
mocach lokomotyw na haku; pociggi te’'przy tej
samej szybkosci beda mialy te same sity. Niech
punkt ,O“ bedzie odpowiednim przecieciem sie
obu charakterystyk; wtedy przy szybkosci 77
km/godz. obie lokomotywy majg te samg site
na haku, réwnag 8250 kg. Jesli wiec pociag ten
wjedzie na takie wzniesienie, ze catkowite opory
ruchu przekroczg jego site i wyniosg np. 11000
kg, wtedy powstanie sita op6zniajaca bieg po-
ciagu, réwna 2750 kg. Pocigg zacznie zwalniaé
i bedzie zwalniat dopéty, dopodki sita lokomoty-
wy nie wyréwna sie z oporami ruchu. Otéz dla

*) Poréwnanie ciezaréw pociggéw prowadzonych
parowozem i elektrowozem.

*) Patrz ,La traction électrique et
fer* H. Parodi'ego, str. 398.
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elektrowozu moment ten nastgpi przy osiggnie-
ciu szybkosci okoto 70 km/godz, dla parowozu
zas — dopiero wtedy, gdy szybkos$¢ pociagu
spadnie do 55 .km/godz. Ksztatt charakterystyk
pracy obu lokomotyw, a raczej ich nachylenie,
ttumaczy, dlaczego elektrow6z jest tak mato
wrazliwy na wzniesienie.

50 WO kmAom. V

Rys. 3

Wezmy inny przyktad zrys. 3. Pociag z cieza-
rem 2200 ton na wzniesieniu 5°%c0 bedzie miat
szybkos¢ ustalong okoto 29 km/godz, jesli bedzie
prowadzony przez parow6z, natomiast okoto 57
km/godz., je$li go bedzie ciggnat nasz elektrowo6z.
Aby na tym wzniesieniu pocigg parowy magt
utrzymacé¢ szybkos¢ trakcji elektrycznej, ciezar
jego musiatby wynosi¢ 1000 ton, a wiec dwu-
krotnie mniej. Nawet na poziomie dla utrzy-
mania szybkosci, jakg rozwinie pocigg elektry-
czny z tym ciezarem 2200 ton, trzeba ciezar jego
zmniejszy¢ do 1500 ton.

Wrazliwos¢ parowozow na drobne nawet

wzniesienia linii i niewrazliwos$¢ na nie elektro -
wozow ma donioste znaczenie ze wzgledu na
zdolno$¢ przewozowa linii. Nie ma, ogdlnie bio-
rac, linij bez wzniesien. Na kazdej z nich jest
jakie$ wzniesienie, i zaleznie od stopnia wznie-
sienia dobiera sie dla kazdej linii najwiekszy cie-
zar pociagu w ten sposob, aby szybkos$¢ pociagu
nie spadta na tym wzniesieniu ponizej krancow j
szybkos$ci napednej parowozu. Poniewaz kran-
cowa szybkos¢ napedna zalezy nie od linii, lecz
od parowozu, wiec bedzie ona jednakowa dla da-
nego typu parowozu na wszystkich liniach, po
ktorych on kursuje. Wielko$s¢ wzniesienia posz-
czegoOlnych linii na szlaku miarodajnym, ktory
decyduje o przelotnosci catej linii, ma tylko
wplyw na oznaczenie dopuszczalnego ciezaru
pociggu. | tak dla naszego parowozu wzniesie-
nie 5°0oo0 (jesli jest ono dostatecznie dtugie, aby
szybko$¢ pociggu spadta do krancowej naped-
nej) dopuszcza pociggi .0 ciezarze maksymalnym
2280 ton; wzniesienie 7,5%0 dopusci ciezar 1650
ton. wzniesienie za$ 10%o0 — tylko 1270 ton.
Poniewaz przelotnos¢ linii oblicza sie wedtug
czasu potrzebnego na przejechanie szlaku kry-
tycznego przez najciezszy dopuszczalny dla tej
linii pociag, wiec bez wzgledu na wielkos¢
wzniesienia na szlaku miarodajnym, szybkos¢
pociggu o dopuszczalnym ciezarze maksymal-
nym spadnie zawsze do tej samej szybkosci, row-
nej krancowej szybkosci napednej parowozu.
Bedzie to w naszym przypadku 28 km/g:dz.
Tymczasem, jesli te same pociggi beda prowa-
dzone naszym elektrowozem, szybko$¢ ich na
szlaku miarodajnym spadnie bez wzgledu na
wzniesienie tylko do 56 km/godz, bedzie wiec
dwukrotnie wyzsza.

Przelotnos$¢ linii zalezy od szybkosci techni-
cznej uzyskanej na szlaku miarodajnym i jest
do niej wprost proporcjonalna. Stosunek szyb-
kosci technicznych przy obu rodzajach trakcji
nie wyniesie w naszym wypadku 2, lecz bedzie
nizszy; z drugiej strony jednak, przy projekto-
waniu typu elektrowozu odpowiadajgcego na-
szym potrzebom przewozowym, podniesiemy
moc jego wydatnie ponad te, jakg ma nasz maty
elektrow6z przetokowy BoBo. W tym przypadku
stosunek osiggnietych szybko$ci najmniejszych
(na szlakach miarodajnych) przy obu rodzajach
trakcji mozna bardzo tatwo podnies¢ do 3, pod-
noszac zas jednoczes$nie o 10% — 2030 szybkos¢
maksymalng pociggéw elektrycznych — maze-
my otrzymaé dwukrotne podniesienie szybkosci
technicznej na szlaku miarodajnym i w zwigzku
z tym takze zwiekszenie przelotnosci linii.

Przelotno$¢ linii jest jednym z czynnikow
wptywajgcych na jej zdolno$¢ przewozowa, ale
nie jedynym. Drugim jest ciezar pociggu. Za-
uwazmy bowiem, ze teoretyczna zdolno$¢ prze-
wozowa linii jest proporcjonalna do iloczynu
szybkosci handlowej pociagu i jego ciezaru, a
wiec proporcjonalna do jego $redniej mocy efek-
tywnej. W rozwazaniu powyzszym zaktadaliSmy
jednakowy ciezar poréwnywanych pociagéw cbu
rodzajow trakcji i dlatego przy tym zatozeniu
zdolnos¢ przewozowa linii bedzie takze dwu-
krotnie wyzsza przy trakcji elektrycznej niz



przy parowej.
podejs¢ inaczej.

Po uwzglednieniu strat spowodowanych opo-
rami ruchu okaze sie, ze moc parowozu na ha-
ku tendra osigga swe maksimum nie przy szyb-
kosci maksymalnej 90 km/godz, lecz przy szyb-
kosci okoto 45 km/godz. Przy tej wiec szybkosci
parowozu przelotno$é linii jest najwyzsza i pro-
porcjonalna do mocy efektywnej parowozu. Mo-
zna by te moc nazwac¢ optymalng. Jesli wiec do-
bieramy ciezar parowego pociggu do krytycz-
nej szybkosci napednej, to zdolnos¢ przewozowg
zmniejszamy. Dla elektrowozu moc optymalna
wypadnie oczywiscie zawsze w chwili zejscia
z ostatniego kontaktu oporowego na rownolegte
bezbocznikowe potaczenie silnikéw. W naszym
przypadku odpowiednia szybko$¢ wynosi 52
km/godz. Zauwazmy teraz, ze na przykiad dla
wzniesienia 5°00 moc optymalna elektrowozu
wynosi

Do tej sprawy mozemy jednak

2445 X 52 = 127.200 brtkm/gcdz
dla parowozu za$
1400 X 45 = 63.000 brtkm/godz

jest wiec dla parowozu ponad dwukrotnie niz-
sza. Taki sam wiec bedzie stosunek teoretycz-
nych zdolnosci przewozowych linii dla obu ro-
dzajow trakcji. Podwyzszajac odpowiednio moc
elektrowozu, mozemy uzyska¢ dwu- a nawet
trzykrotne zwiekszenie takze rzeczywistej zdol-
nosci przewozowej linii.

Reasumujac powyzsze rozwazania, mozna
stwierdzi¢, ze jes$li niska przelotnos¢ linii kole-
jowej spowodowana jest spadkiem szybkosci po-
ciagbw na wzniesieniach, przez elektryfikacje
tej linii mozemy podnies¢ jej zdolno$¢ przewo-
zowag co najmniej dwukrotnie.

Jak wynika z danych kolei francuskich, gdzie
ze wzgledu na niskie napiecie trakcyjne elektry-
fikacja kolei kosztuje stosunkowo drogo, koszt
elektryfikacji 1 kilometra linii — jak to na pod-
stawie zrédet francuskich podaje inz. Plewa-
k 0o*) — wynosi zaledwie 20%— 25% catkowitego
kosztu jej budowy. Oznacza to, ze, wydajgc na-
wet duze pienigdze na elektryfikacje linii, za-
oszczedzamy tym samym sume 3 — 4-krotnie
wyzsza od sumy na te elektryfikacje wydanej.
W czasie, kiedy przelotno$¢ linii kolejowych
okazuje sie nie wystarczajgca dla wzrastajgcych
z roku na rok przewozéw i kiedy zachodzi ko-
niecznos$¢ budowy nowych torow, a nawet linii
kolejowych «— sprawa elektryfikacji linii jest
wystarczajgco uzasadniona, niezaleznie od in-
nych motywéw. W tych bowiem warunkach,
kiedy parow6z nie moze sprosta¢ zadaniom, ja-
kie sa wymagane od lokomotywy pociggo-
wej, powinien by¢ z tej linii zdjety i zasta-
piony elektrowozem, ktdry te prace spetni lepiej
od niego.

Mozna z kolei zapytaé¢, czy wieksza zdol-
nos¢ pracy elektrowozu oraz sam fakt uzycia

*) Patrz art. inz St. P wako pt. ..Gnspréhrcre roz-
stawy elektryfikacji kolei* w nr 6/39 Przegladu Elek-
trotechnicznego.

nowego systemu trakcji nie pocigga
niezaleznie od wysokich kosztow inwestycyj-
nych takze wyzszych kosztow eksploatacji.
Dane statystyczne ze wszystkich kolei zelektry-
fikowanych dajg na to pytanie wyrazng odpo-
wiedZz. Zanim jg podam, rozpatrzmy pokrétce
dalsze cechy charakterystyczne trakcji elek-
trycznej.

za sobg

Gtownym czynnikiem decydujgcym o elek-
tryfikacji linii jest jej rentownos$¢. Poniewaz
sprawa rentownos$ci wymaga szczegbétowego wy-
jasnienia, powrdce do niej p6ézniej. Tymczasem
zaznaczam tylko, ze w normalnych warunkach
spodziewane przy trakcji elektrycznej oszczed-
nosci eksploatacyjne musza by¢ znaczne, aby
pokry¢ koszty oprocentowania i amortyzaciji
kapitatu zainwestowanego w elektryfikacji ko-
lei, kapitatu z natury rzeczy duzego.

Nizsze koszty eksploatacji trakcji elektrycz-
nej wynikajg z calego szeregu cech zasadni-

czych samej trakcji, jak tez i jej eksploa-
tacji.
Sama lokomotywa elektryczna jest, jak to

wynika z obliczen przeprowadzonych prze2

prof. R. Podoskiego, okoto péttora razy lzej-
sza od parowej o tej samej mocy. Juz proby
przed kilkudziesieciu laty wykazaly, ze przy

tych samych ciezarach lokomotyw, lokomotywa
elektryczna daje site pociggowag o0 25% wiek-
szg niz parowa. Dodajmy do tego, ze z natury
rzeczy lokomotywa elektryczna bedzie miala
zawsze na haku zawieszony ciezar pociagu
mniejszy niz parowa, a mianowicie o ciezar ten-
dra z weglem i woda. Wyjasniony wyzej fakt,
ze przy tych samych ciezarach lokomotywa
elektryczna jest silniejsza od parowej, ttumaczy
sie takze tym, ze podczas gdy sita elektrowozu
po okresie rozruchu jest stata przy lej samej
szybkosci pociggu, sita parowozu jest zmienna,
gdyz zalezy od potozenia ttoka w cylindrze.
Drgania dynamiczne wywotane zmienng sitg tto-
ka sg czeSciowo amortyzowane przez mase paro-
wozu, dziatajgcego jak koto rozpedowe, wobec
czego, podobnie jak w kazdym zresztg silniku
parowym, ttok przy pewnych swych potozeniach
odbiera energie kinetyczng od parowozu, a silnik
dziata jak sprezarka; natomiast przy oddawa-
niu pracy, wszelki nadmiar sity ttoka, przekra-
czajacy pewng granice, powoduje $lizganie sie
két i jest dla trakcji stracony, wywotujgc z ko-
lei jedynie niszczenie szyn i obreczy koét ped-
nych parowozu. Stad duze opory ruchu parowo-
zu i mata jego sprawnos¢; jest to wyrazna wa-
da trakcji parowej w stosunku do elektrycznej,
tym bardziej, ze wystepuje tu takze znaczne ni-
szczenie podtorza, wywotane sitami dynamiczny-
mi nierbwnomiernej pracy korbowoddéw. To tez
koszt utrzymania podtorza i torow trakcii
elektrycznej musi by¢ z tego powodu nizszy niz
trakcji parowej.

Jesli chodzi o poréwnanie sprawnosci obu lo-
komotyw, to niezaleznie od trzykrotnie ‘'wyz-
szej sprawnosci ogdlnej lokomotywy elektrycz-
nej. liczonej od energii wegla do pracy indy-
kowanej (w parowozie), wzglednie do pracy



pobranej (w elektrowozie), sprawnos¢ parowo-
zu od mocy indykowanej do mocy na obwodzie
két pednych daje sie utrzymac¢ mniej wiecej
stalg tylko dla pewnej szybkosci lokomotywy;
dla kazdej innej szybkosci sprawnos$¢ ta bardzo
szybko maleje. Natomiast w lokomotywach
elektrycznych sprawnos$¢ silnikdw wraz z prze-
ktadnig pozostaje praktycznie bez zmiany i wy-
nosi dla ré6znych jednostek okoto 90% przy bar-
dzo szerokiej skali szybkosci. Zrédta francu-
skie podajg, ze stosunek sprawnosci $Sredniej
do maksymalnej mozna przyja¢ dla silnikéw
elektrycznych rowny 1, podczas gdy dla silnikéw
parowozowych — zaledwie V3.

Specyficzng cechg lokomotywy elektrycznej
W odréznieniu od parowej jest moznos$¢ zastoso-
wania tego samego typu do roznych rodzajow
pociggow i to tak w terenie ptaskim, jak i go-
rzystym. Studia wykonane ostatnio nad typa-
mi lokomotyw elektrycznych dla polskich wa-
runkow kolejowych wykazaty, ze dla wszel-
kiego rodzaju pociggéw liniowych, a wiec tak
osobowych jak towarowych, zwyklych i po-
Spiesznych wystarczg bez wzgledu na teren,
tylko dwa typy lokomotyw, mianowicie B@BO
i COCOo mocach rzedu 2 i 3 tysigce KM, przy
czym oba typy zaopatrzone bedg w te same sil-
niki (pierwszy w 4, drugi w 6 silnikow). Do-
dajgc do tego trzeci typ — lokomotywe manew-
rowg, porownajmy te ilos¢ z iloscig typow pa-,
rowozow w Polsce. Jest to oczywiscie niezmier-
nie wazne ze wzgledu na duzo latwiejszg i tan-
szg konserwacje tych lokomotyw przy rewizjach
i naprawach.

Sprawa nizszych kosztéw utrzymania taboru
elektrycznego jest jedng z najbardziej znamien-
nych cech trakcji elektrycznej. Jest to zresztg
zupetnie zrozumiate. Parow6z w czasie swojej
pracy narazony jest na:

a) bezposrednie intensywne dziatanie ognia
w palenisku i na paruset metrach kwadratowych
powierzchni ogrzewalnej kotta i rurek; inten-
sywnos$¢ dziatania tego ognia mozna sobie
uzmystowi¢ pamietajac, ze parow6z spala od
kilkuset kilogramoéw do paru ton wegla na go-
dzine;

b) dziatanie wody i pary wodnej na kociot
i ptomienidwki (kamien kotlowy, przepalanie
Scianek) oraz na wszystkie inne urzgdzenia pa-
rowozowe (rdza);

c) dziatanie wielkiej ré6znicy temperatur na

wiekszo$¢ urzadzen parowozowych (trudnos$é
utrzymania szczelnosci);
d) dziatanie mechaniczne kilku ton wegla

dziennie wrzucanego do paleniska i kilkunastu
ton wody, wlewanej do zbiornikéw i przepompo-
wywanej do kotia;

e) dziatanie dynamiczne nierbwnomiernej pra-
cy korbowodow (uderzenia) na calg strukture
parowozu.

Wszystkie te czynniki, powodujgce bodaj w
90% wszelkie niszczenia gornej czesci parowozu,
nie grajag zadnej roli w elektrowozie. Rewizje
biezgce elektrowozow w przeciwienstwie do

rewizji parowozéw ograniczajg sie wilasci-
wie do sprawdzania stanu podwozia i hamul-
cow, do oczyszczania, do szlifowania wzglednie
wymiany zuzytych stykéw i kontaktéw” w
szczegolnosci Slizgaczy pantografow, do*rewizji
szczotek kolektorow i wymiany klockéw ha-
mulcowych. Zasadnicze czesci elektrowozu,
mianowicie silniki, praktycznie nie wymagaja
zadnej rewizji ani naprawy, az do naprawy
Sredniej, podczas ktérej rewiduje sie je i na-
prawy gtéwnej, kiedy sie wymienia wyrobione
przektadnie zebate i czesSci tozysk oraz obtacza
kolektory silnikow, ktére przebiegaja bez rewi-
zji 300 — 400 tys. km.

W tych warunkach koszt pojedynczej rewizji
czy naprawy elektrowozu poza podwoziem spa-
da conajmniej o 40°o. .

Koszt rewizji i naprawy podwozia
elektrowozie takze nizszy od parowozowego,
a to ze wzgledu na mniejsze jego nisz-
czenie wobec braku dziatania sit dynamicznych,
wystepujgcych w parowozie, oraz ze wzgledu
na mniejsze S$cieranie sie obreczy kéi, mniej
narazonych na poslizg niz w parowozie, gdzie
wystepuje stale zmienna sita na obwodzie kot
i gdzie te kota sg ze sobg wigzane; poniewaz
jednak zuzycie klock6w hamulcowych, a z tegoz
powodu i obreczy k6t wzrasta ze wzgledu na
przewaznie wieksza szybkos¢ poczatkowag, od
ktorej rozpoczyna sie hamowanie, a wiec
i wiekszg prace hamowania, koszt utrzymania
podwozia spadnie prawdopodobnie tylko o oko-
to 15% w stosunku do parowozu. Ostatecznie
mozemy przyja¢, ze koszt pojedynczej rewizji
lub naprawy elektrowozu spada w stosunku do
tegoz dla parowozu o 25%.

Jednakze nie ten koszt gra role decydujagcg w
kosztach utrzymania taboru. Z powodu typo-
wych cech parowozu, jak: koniecznos$¢ diugiego
przygotowywania go do drogi przez napetnianie
tendra weglem i woda, rozpalanie i doprowa-
dzanie do pozgdanego cisnienia pary wodnej,
konieczno$¢ uzupetnienia zbiornik6w wodag pod-
czas drogi i wygaszania parowozu po pracy, ko-
niecznos¢ odstawiania parowozu co kilkanascie
dni do mycia kotta i wreszcie koniecznos¢ trzy-
mania parowozow rezerwowych pod parg
przebieg dzienny parowozu t.zw. czynnego wy-
nosi Srednio nie wiecej niz 150 km. Po uwzgled-
nieniu procentu parowozow chorych (okoto 25),
Sredni przebieg dzienny parowozu inwentarzo-
wego w najlepszym razie siegnie liczby 120 km
na dobe, biorac  za§ stosunek wykony-
wanych w Polsce przed wojng pociggokilome-
trow, jako 88%, (w szczegolnosci z powodu pra-
cy manewrowej), dojdziemy wreszcie do wnios-
ku, ze Sredni przebieg dzienny parowozu inwen-
tarzowego wynosi okoto 105 pociago-km na do-
be. W praktyce przebieg ten daleki byt od tej
liczby: w roku 1937 jeden inwentarzowy paro-
w6z wykonywat zaledwie 73,6 pckm/dobe, mimo
ze w rachunku odliczono od liczby wszystkich
parowozoéw inwentarzowych parowozy niewyko-
rzystane, stojagce w zapasie.

Wszystkie wymienione wyzej powody zlego
wykorzystania lokomotyw trakcji parowej od-

jest w



padaja w trakcji elektrycznej catkowicie. Ele-
ktrowozy nie majg potrzeby nabiera¢ wegla ani
wody, nie muszg by¢ rozpalane ani wygaszane,
nie musza sta¢ ,pod parg“. Praktycznie elektro-
w6z t. zw. czynny, cho¢ w danej chwili jeszcze
nieuruchomiony, jest wtasciwie zawsze gotow do
drogi, bo na jego uruchomienie potrzeba zaled-
wie paru minut.

Uwzgledni¢ procz tego trzeba jako czynnik
dodatni, ze elektrowozy majg z reguly wyzsze
przyspieszenie rozruchu i ze przez to, nawet przy
tych samych co parowozy szybkosciach maksy-
malnych, uzyskuja duzo wieksza Srednig szyb-
kos¢ handlowa, ktéra poza tym ro$nie wydatnie
przede wszystkim z powodu mniejszej wrazli-
wosci elektrowozu na wzniesienia. W wyniku
Srednie przebiegi dzienne elektrowozu czynne-
go moga tatwo przekracza¢ 500 km na dobe, a
po uwzglednieniu okoto 15°0 taboru na rezerwe
i naprawy, przebieg dzienny inwentarzowego
elektrowozu przekracza z reguty 400 km na do-
be. Oczywiscie mowa tu o elektrowozach li-
niowvch. Nawet jesli wzia¢é pod uwage mane-
wry, warto$¢ ta dla przecietnego elektrowozu nie
powinna spas¢ ponizej 350 pociggo-km. na dobe.
Dla Doréwnania podaje za inz. Arlite wi-
ez em*), ze wedtug statystyk szwedzkich Sred-
ni przebieg dzienny lokomotyw elektrycznych
wynosit tam dla catej sieci 520 km na dobe, pod-
czas gdy parowych tykro 180 km na dobe. Profe-

INZ. JOZEF NOWKUNSKI

sor R.,; Podoski za$ stwierdza**) ze po wprowa-
dzeniu trakcji elektrycznej na kolejachgtéwnych
w Ameryce 1 elektrow6z zastgpit tam w ruchu
osobowym 2, aw towarowym 3,7 parowozow; a
byto to na samym poczatku istnienia trakcji
elektrycznej na kolejach normalnotorowych,
przed trzydziestu paru laty. Od tego czasu po-
step w dziedzinie taboru elektrycznego prze-
wyzszyt znacznie postep rozwoju parowozow.

Oficjalna statystyka U. |I. C. za rok 1937 po-
twierdza powyzsze rozwazania poréwnawcze; i
tak $redni przebieg dzienny elektrowozu in-
wentarzowego wynosit w Szwajcarii 212 km,
parowozu 59 km; w Szwecji analogiczne licz-
by sa 257 i 94; w Norwegii 245 i 101; na We-
grzech 244 i 65 itp. Jeszcze ciekawsze sa po-
rownania prac wykonanych przez oba typy lo-
komotyw w ciggu roku: i tak w Szwecji na 1
elektrow6z inwentarzowy przypada rocznie 27,3
min. brtkm, na parow6z za$ tylko 4,52; w Ma-
rokko na elektrowé6z 23,0 min. brtkm, na pa-
rowéz 3,17, w Szwajcarii na elektrowéz 21,1
min. brtkm, na parow6z zas$ tylko 1,77. Nawet
we Francji, gdzie wiekszo$¢ ruchu pociggow
elektrycznych stanowig lekkie podmiejskie po-
ciagi osobowe, na jeden t.zw. zastepczy elektro-

w6z (rownowazny 2,5 jednostkom) przypada
13,4 min. brtkm wobec 6,45 — dla parowozu.
(d. n)

ZASTOSOWANIE METRYK PAROWOZOWYCH
PROFESORA A. CZECZOTTA DO OBLICZENIA
PRZELOTNOSCI DROG ZELAZNYCH

Przelotno$¢ kolei okresla sie iloscig par mia-
rodajnych pociggéw towarowych roéwnolegtego
wykresu jazdy na dobe (8§ 3. (1) przepiséw Nr
D. 16). ***)

Opracowanie wykresu wymaga okreslenia
czasu jazdy pociagu miarodajnego na szlakach
miedzy sgsiednimi stacjami w obu kierunkach.

W celu zwiekszenia szybkosci handlowej po-
ciaggow towarowych, zaleca sie trasowac linie
tak, azeby czas zajecia kazdego szlaku para
pociggoéw miarodajnych byt jednakowy przy
maksymalnej przelotnosci, gdyz wowczas straty
czasu na skrzyzowaniach pociagéw na kolei je-
dnotorowej beda najmniejsze.

To samo stosuje sie i na liniach dwutorowych,
aby na stacjach nie byto zbednych postojow,
wywotanych nierbwnoscig szlakéw (pod wzgle-
dem czasu jazdy).

W praktyce trudnosci terenowe i inne przy-
czyny nie pozwalajg trasowac¢ linii kolejowej

*) ,Inzynier Kolejowy" Nr 5/34.

***)  Pociggiem miarodajnym nazywa sip najciezszy
pociag towarowy przewidywany na danej linii z loko-
motywa danego typu.

tak, aby wszystkie jej szlaki miaty dilugos¢ do-
ktadnie jednakowg (wg czasu jazdy pary pociag-
gow) i dlatego przy badaniu trasy unika sie
tylko duzych réznic czasu; wéwczas o przelot-
nosci kolei stanowi szlak najdiuzszy, tj. wy-
magajacy wiecej czasu jazdy, niz kazdy inny
szlak tej linii.

Ro6znice dlugosci szlakéw tagodzi sie znacz-
nie przez dodanie do czaséw jazdy pary po-
ciagéw co najmniej’ 10 — 12 minut z tego no-
wodu, ze uwzgledni¢ potrzeba trzyminutowy
odstep czasu pomiedzy przyjsciem na stacje lub
mijanke pociggu i odejsciem drugiego pociagu
na ten sam szlak w kierunku odwrotnym i po-
za tym uwzgledni¢ nalezy czas na rozped i za-
trzymanie (przynajmniej 4 min.), 'razem na
jedng pare pociagébw 2 X (3 + 3) = 12 min.

W ten sposéb przy najwiekszej przelotnosci
24 par na jednotorowej kolei, czas stracony na
stacjach tworzy okoto 25% od czasu jazdy.

W arunki techniczne projektowania kolei
pierwszorzednych w ZSRR przewidujg toleran-
cje do 2 minut w obliczeniach czasu jazdy pa-

**) Prof. R. Podoski ,Koleje Elektryczne“.
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fy pociagéw miarodajnych réwnolegtego
kresu przy najwiekszej
kolei jednotorowej.

Gdy szlaki nie sa rowne i o przelotnosci ko-
lei stanowi szlak najtrudniejszy, czao postoju
na stacjach nie powinien przekraczaé¢ 3o cal-
kowitego czasu zajecia szlakow (Warunki Tech-
niczne w ZSRR).

Przelotno$¢ jednotorowej kolei Kalety —
Podzamcze powinna byta wynosi¢ 24 pary row-
nolegtych pociggéw towarowych na dobe, po-
ruszanych parowozem serii 0-4-0 typu G8 o ce-
chach wskazanych w rozporzgdzeniu Ministra
Kolei Zelaznych z dnia 5.IV.1923 r. Nr V
7383/23 (Dz. U. Nr 10 dnia 26.IV.1923 r.). Do
obliczonego czasu biegu pociggu wigczato sie 2
minuty na rozped i 2 minuty na zatrzymanie
sie kazdego pociggu, razem 4 minuty, a na pa-
re pociggéw 8 minut. Odstep czasu pomiedzy
przybyciem jednego pociggu i wyprawieniem
nastepnego na tenze szlak w kierunku odwrot-
nym — przyjmowato sie nie mniejszy niz 3 mi-
nuty.

wy-
(24 pary) przelotnosci

Wobec powyzszego w znanym
wzorze

powszechnie

1440
24 = -+ 0)
ti+ h n
po. uwzglednieniu 8 minut, podanych wyzej,
clas + =2 46 minut. Liczba 46 minut sta-
nowita o dlugosci najtrudniejszego szlaku.

Stosunek straty czasu na skrzyzowania do
czasu biegu pociggu wynosit 14:46, czyli jak
okoto 30:100. Uwzgledniajgc za$ straty czasu
na 3 stacjach z nabieraniem wody dochodzito
sie do stosunku 18:60 = 30:100. ktérego prze-
kroczy¢ nie nalezalo (wg W. T. w ZSRR).

Stosunek tych czaséw stanowi o szybkosci
handlowej pociggéw towarowych i dlatego
szlaki, przylegajace do stacji wodociggowych
musza by¢ krdotsze o tyle, azeby t, h f
min., jak wymagajg W. T. projektowania kolei
w ZSRR.

W konhcu XIX stulecia w Rosji nie obliczato
sie jeszcze czasu jazdy pociggu miarodajnego,
a rozmieszczalo sie stacje w odstepach nie
wiekszych, niz np. 30 km w przewidywaniu
pézniejszej budowy, w miare zwiekszenia sie
ruchu, 2-ch tub 3-ch mijanek. Tak byto przy
budowie kolei Moskwa — Windawa.

Po raz pierwszy w T-wie Moskiewsko —
Windawo — Rybinskiej k. z. obliczenia czasu
jazdy pociggow wykonat inz. J. Borkiewicz dla
kolei Petersburg — Witebsk, ktéra budowalto
sie nieco pézniej niz kolej Moskwa — Winda-
wa. Odtad wszystkie poOzniejsze projekty no-
wych kolei T-wa M. W. R. przewidywaly roz-
mieszczenie stacji i mijanek wg czasu jazdy
pociagéw miarodajnych z zastrzezeniem, azeby
wszystkie szlaki byty doktadnie roéwne (pod
wzgledem czasu jazdy) miedzy sobg. Dilugosé
szlakéw rzeczywista, obliczona w kilometrach,
oczywiscie, byta rozmaita.

Biuro Projektow Ministerstwa Komunikaciji,
projektujgc koleje, oblicza czasy jazdy wg

przyblizonego wzoru prof. S. Skawinskiego.
Wzor ten znalez¢é mozna w kalendarzu technicz-
nym ZSRR (T. S. T.) w postaci:

T =2 8L, + 0.425h0— 0.50 10+ 0,005 la° (2)
gdzie T czas (,czystoje wremia“) zajecia szlaku
przez pare pociggéw miarodajnych w minutach
bez dodatkowych minut na rozped i zatrzyma-

nie (8m), L — dlugos¢ szlaku w km, h® — suma
wysokosci wzniesien i spadkow na szlaku w je-
dnym kierunku, 1° — dlugos$¢ trasy, odpowia-

dajgca wartosci h°, alfa — kat (,poworota“) za-
tomow linii w planie. Wzér ten stosuje sie do
ciezaru pociggu Q = 1000 t i parowozu serii
(0-5-0) przy statej szybkosci na poszczegdlnych
elementach profilu podtuznego bez uwzglednie-
nia rozpedu pociggu na spadkach. Przy innym
parowozie i innym ciezarze Q wspodiczynniki we
wzorze powyzszym sg odpowiednio inne.

We wzorze (2) wspoétczynniki 0,425 i 0,5 sg
dla danego pociggu state, co odpowiada zaloze-
niu, ze czas potrzebny na podniesienie pociggu
na poziom wyzszy o jeden metr nie zalezy cd
wielkosci io, gdzie io — pochytos¢ wzniesienia.

Projektujagc kolej Kalety-Podzamcze, a na-
stepnie HerbyNowe-Gdynia, stosowalo sie wzor
podobny do wzoru (2) z ta roznica, ze za-
miast wielko$ci lo przyjmowato sie rownowartg

wielkos¢ O =m - .przez co wzér (2) otrzymat
io%0

postac (3)

T= aL + b. H+ ¢ Xa° . 3)

Poniewaz wzdér (3) nie jest Scisty, a trzeci
czton wzoru ma wielko$s¢ mniejsza od wielkosci

dopuszczalnej tolerancji, wzo6r (3) zastgpiono
wzorem (4)
T = aL+ b.H 4)
Dla parowozu serii Ty 23 (1-5-0) i Q = 2000 t
zadana byta najwieksza szybkos$¢
Vo = 45km/godz
a na miarodajnym wzniesieniu V = 18 km/godz
przez co
60
a= — 133mib A ):6 = 0,33,
45 45
i wzér (4) otrzymat posta¢ (5)
T = 133 L + 033H . . .. 5

W projekcie kolei Rybinsk-Buj w Rosjiw 1909 r.
rowniez przyjmowato sie wzor podobny, mia-
nowicie Tm, = 15L + 0.5 H, gdzie L dlugos¢
miedzy stacjami w wiorstach, a H — suma wy-
sokosci wzniesien w sagzniach. Pociag byt odpo-
wiednio inny.

Wzér ten miat uzasadnienie w zalozeniu, ze
kazdy element profilu podluznego, majacy
wzniesienie tagodniejsze niz miarodajne, moz-
na zastapi¢ dwoma elementami, z ktérych jeden
bedzie miat wzniesienie miarodajne, a drugi be-
dzie poziomy, na przyktad: ocinek 5 km o
wzniesieniu 2%0 mozoa zrstgp'¢ dwoma odcin-
kami. z ktérych jeden o wzniesieniu 5°00 na 2



kilometrach i drugi dlugosci 3 km bedzie pozio-
my i wielko§¢ H pozostanie bez zmiany, zaréw-
no jak i czas jazdy wg wzoru (4).

Obliczajgc czas jazdy na podstawie metryk
parowozowych, otrzymuje sie w obu przypad-
kach rd6znigce sie nieco wielkosci czasu jazdy,
lecz r6znica pozostanie w granicach toleranciji,
dopuszczalnej przy projektowaniu kolei.

W dziele prof. dr. A. W. GorinoWa (1941 r.)
pod tytutem: ,lzyskania i projektirowanie ze-
leznych dorog“ na str. 153 jest zdanie nastepu-
jace:

W praktyce otrzymaly szerokie zastoso-
wanie réznego rodzaju suwaki, tablice, wy-
kresy i wzory (np.

T=tL-j-b Sblt cE h2

gdzie T czas jazdy, L — diugosci od-
cinka, hi i h* sumy wzniesien) do szybkiego
obliczania czasu jazdy na catych odcinkach

linii“.
Wzory te miaty poczatkowg postac:
T = £t Hereneen 0)
gdzie t — czas jazdy na elementach o dtugosci

1i ré6znych pochyleniach ,,i.

W krajach, gdzie dlugo$¢ nowej kolei rzadko
przekracza 150 km, a ilos¢ par miarodajnych
pociggow towarowych na linii jednotorowej w
wyjatkowych tylko przypadkach zbliza sie do
24 par na dobe, sprawa roéwnomiernego roz-
mieszczenia stacji i mijanek ma znaczenie bar-
dziej teoretyczne, niz praktyczne.

W kursie prof. K. Watorka ,Budowa kolei
zelaznych" nie ma prawie nic w tej sprawie, a
w kursie ,Drogi zelazne* prof. A. Wasiutyn-
skiego jest takie zdanie: ,Rozmieszczenie stacji
zalezy od ilosci pociagow na dobe, do ktérych
przepuszczenia winna by¢ przysposobiona droga
zelazna, tj. od t zw. zdolnos$ci przepustowej ina-
czej przelotnoscig zwanej“.

Précz tego uwzglednia sie potrzeby lokalne
ludnosci, jak na kolejach znaczenia miejscowe-

go-
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Natomiast w przepisach Nr D 16 sprawa row-
nomiernego rozmieszczenia stacji i mijanek na
linii jednotorowej jest jednym z warunkéw za-
sadniczych projektowania i budowy kolei nor-
malnotorowych uzytku publicznego i dlatego
Biuro Projektow MK potrzebuje wzoru prak-
tycznego do obliczania czasu jazdy miarodaj-
nych pociggéw towarowych na szlakach mie-
dzy stacjami i mijankami.

Bytoby duzym btedem pominaé w projekcie,
np. Kolei Lazy-Warszawa § 3 przepiséw Nr D 16,
gdyz na tej linii szybkos¢ handlowa pociggéw
towarowych mie¢ bedzie donioste znaczenie go-
spodarcze.

W tym celu przeprowadzam obecnie analize
wzoru (4) i podaje sposéb wykorzystania me-
tryk parowozowych prof. A. Czeczotta.

Wz6r (4) pochodzi ze wzoru (6).

Niedoktadno$¢ wzoru (6) polega na raptow-
nej zmianie wielkosci ,t“ w przej$ciach od jed-
nego do nastepnego elementu profilu podiuz-
nego. Zmiana taka w praktyce nie istnieje, gdyz
szybkos$¢ danego pociagu jest funkcja ciggta od
spadku ,i“ i dlatego rzeczywiste znaczenie po-
szczegOlnych ,t“ sg nieraz mniejsze od znacze-
nia ich we wzorze (6).

Z tego powodu zdolnos¢ przepustowa ,n“ ze
wzoru (1) otrzymuje sie pozornie mniejszg cd
mozliwej rzeczywistej albo, mdwigc inaczej,
dtugos$¢ szlakéw miedzy stacjami i mijankami,
obliczona wg wzoru (6), moze okazac¢ sie mniej-
szg od mozliwej rzeczywistej, co nie jest pozg-
dane.

Poniewaz jednak we wzorze (1) jest nie jedno
T (dla pewnego kierunku jazdy), lecz suma
ti + t>dla obu kierunkow, to wzér (6) i pocho-
dzacy od niego wzér (4) sg blizsze prawdy, niz
by sie zdawalo, gdy stosuje sie wzo6r do obu
kierunkow; woéwczas nadwyzki czaséow ,h“ po-
krywaja sie niedoborem czasu ,t2° w kierunku
odwrotnym na wiekszosci zalomoéw profilu po-
diuznego. Zatlomy profilu podluznego sa dwojas-
kie: garby i doty, jak na rys. 1.

U o

d* 750

Rys. 1. Wykres profilu szkicowego.

Na garbach szybkos¢ rzeczywista b na ele-
mencie g,g> bedzie mniejsza od przyjetej we
wzorze (6) w obu kierunkach, natomiast na ele-
mentach Q r- w jednym kierunku i elemencie
d2gi w odwrotnym kierunku szybkos$ci rzeczy-
wiste bedg wieksze, wiec w sumie plusy i mi-
nusy tagodza rozbieznosci pomiedzy czasem ja-
zdy rzeczywistym i przyjetym we wzorze (6)
wzglednie (4).

Stopien rozbieznosci i tagodzenia ich zalezy
od charakteru profilu podiluznego, lecz jeszcze

bardziej zalezy od obliczenia szybkos$ci pociggu
na poszczego6lnych elementach profilu.

Bledy w kazdorazowych obliczeniach szyb-
kosci V«, V- Vn wplywaja bardzo zna-
cznie na wielkos¢ sumy h + t* okresSlonej ze
wzorow (6) lub (4).

Metryki parowozowe prof. A. Czeczotta poz-
walajg unikng¢ tych bteddéw i znacznie” przys-
pieszy¢ prace przy projektowaniu rozmieszcze-
nia stacji i mijanek na profilu.
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2 wzoréw, o ktdrych mowi prof. Gorinow,
pochodzi wz6r (4)
T = aL + b . H .. 4)

W tym wzorze czion pierwszy alL jest niewat-

pliwy, poniewaz a = —60—»gdzie Ve dla kazdego
M>
miarodajnego pociggu towarowego zadaje sie
w Warunkach Technicznych projektowania ko-
lei, np. 45, 50 Ilub 60 km/godz. wobec czego
wspoéiczynnik staty ,a“ moze by¢ 1.33; 1.20;
1.09; 1.00 minut. W czionie drugim wzoru (4)
wspoéitczynnik ,b“ moze byé¢ traktowany dwoja-

aa mniejszym, wyprowadzonym ze wszystkich
wzniesien na danym szlaku.

Metryki prof. A. Czeczotta pozwalajg porow-
na¢ obie odmiany i obra¢ odpowiednig wielkos¢
wspoétczynnika ,b*“.

W metryce parowozu typu 1-5-0 serii Ty 45
na stronie ostatniej sg szybkosci pociggéw na
roznych elementach profilu i krzywe ciezaru
pociggu

Q f @i,V).

Korzystajac z tych krzywych i przyjmujgc w
projekcie nowej kolei najwiekszg szybkos¢
V = 50 km/gcdz. przy Q = 2.000 t, mozna ujac

ko, albo jako odpowiadajacy szybkoéci na dane, potrzebne do wyznaczenia wspodtczynnika
wzniesieniu miarodajnym (najwiekszym), albo ,b* w jedng tablice.
Tablica 1.
Ploo 0 do 5°co + 1 + 2 + 3 + 4 + 5 Uir aga
km Wzniesienia miarodajne w
godz. 50 43 34 28,5 23 20 jednym kierunku i = 5%00
60 —
1,20 1,40 1,77 2,11 2,61 3,00 Q = 2000 t
\Y
€0 €0 — 0,20 0,57 0,91 141 1,80
\ v,
b - 0,20 0,29 0,30 0,35 0,36
1
Przyjmujgc a = 1,20i b = 0,36 Dla odwrotnego kierunku, gdy Q = 1600 t,
przeksztalcamy wzér (4) na wzér (7) stuzy¢ beda liczby tablicy (2).
h = 120 + 0.36 Hw @)
Tablica 2.
1 %00 i 0do 6%, + 1 + 2 + 3 + 4 + 5 + 6 Uujaga
\% EO 50 415 35 29 25,5 20 Q = 1600 t
! km
V,= EO0O —
60 1.20 1.20 1,44 171 2,07 23,5 3,00 godz.
v imax. = 600
60 60 — — 0,24 0,51 0,37 115 1,80
\% v,
b — — 0,12 0,17 0,22 0,23 0,36
W powyzszych zatozeniach wzér (4) bedzie c¢) kazdy element profilu podtuznego o pochy-
miat posta¢ (8) toSci i < 6°%00 lub i > 5°%co moze by¢ za-
t== 120L + 036 Hs . . . . (8) stagpiony dwoma innymi, z ktérych na
za$ suma tt422= 2.10 1.-j-0.36 (H,, -f-H, ) (9) jednym i = o, a na drugim i = 5°%o0 lub
gdzie Hu, suma wysokos$ci wzniesien, Hs —spad- 6°/00.

kow w jednym kierunku.
Podstawag do przyjecia b

nastepujace twierdzenia:

a) w obliczeniach sumy (t, -f- t2 dopuszczalna
jest tolerancja do 2-ch min.

b) do sumy t, -f- t2 dodaje sie co najmniej 10
minut, co tagodzi niedoktadno$¢ w obliczeniu
i

0.36 mogag byc

Na przeprojektowanym w ten sposéb profilu
podituznym wielko$ci Hn,i H, pozostang bez
zmiany i wielko$¢ ,n“ zmniejszy sie, czyli be-
dzie pewien zapas przelotnosci.

“

Przekona¢ sie o tym nie trudno, badajac licz-
by ,b“ w tabelach (1) i (2) oraz wykres (2),
oparty na liczbach tablicy (1).



Wykres 2

. 20.93 km
i% 0 [0 L —
1 18,39
W l '™
2 10.25
3 14,68
T -< “
4 13.39
5 1233
L

Projektujagc niwelete profilu podiuznego tra-
sy ciggtym spadkiem, jak na rys. (3)
od zera do 5°00, otrzymuje sie maksymalne dtu-
gosci szlakow dla kazdego znaczenia i (wykres 2).

Gdy i —m 5°%0 dla linii pierwszorzednej, max
V = 50 km i v'5= 20 km, czas jazdy w jedng
strone od A doB ti = (1.2X 12.33+ 0.36X56.65)
= 35,19 minut, od Bdo A t2 = 1.2X12.33 —
= ~ 14.80 minut

Razem ti + t2= 49,99 ~ 50 minut

Projektujgc niwelete na rys. (3) raz spadkiem
ciggtym po linii ciggtej, drpgi raz po linii krop-
kowanej i obliczajac czas jazdy wg wzoru+9),
otrzymuje sie w obu przypadkach ti + t2 = 50
minut i zdolno$¢ przepustowa

1410
n =
50 + 10

W rzeczywistosci jednak szybko$¢ srednia od
A do B po linii punktowanej powinna by¢ wiek-
sza, gdyz dochodzi rozped pociagu, przez co rze-
czywiste t[ +- >a<50 ip,zas n> 24 pary. czyli
mowigc inaczej, obliczenie przelotnosci wg wzo-
ru (9) daje pewien zapas przelotnosci.

Byloby nieco inaczej, jezeli projektowac
wzniesienia miarodajne w punkcie C tj. tuz za

24 pary

stacja, co byloby bledem, zapas przelotnosci
skurczytby sie. Zapas przelotnosci w przypadku
ogo6lnym bytby jeszcze wiekszy, gdyby ciezar
pociggu w jednym kierunku byt 2000 t, a w od-
wrotnym kierunku 1600 t przy tym samym pa-
rowozie serii Ty 45.

Woéwczas bytoby stuszniej przyjg¢é we wzorze
(9) b= 0,30, jezeli na linii kreskowanej i = 3%w;
ti + ta bytoby mniejsze 0 0.08 H; jezeli H—41.04,
jak na wykresie (2), to bH bedzie mniejsze 0 2.46
minut, a dilugos¢ szlaku L3 mogta by¢é o jeden
kilometr wieksza (15,68 km) czyli o 7%o.

H=20 Przy n —24, ti -f ta= 50 m;n.
T,)czby L i H sg maksymalne
7 17.39 . dla danego i °/on; gdy profil
projektuje sie jednym c'aglym
7 30.50 spadkiem ,i“ od konca jed-
nej stacji do konca drugiej,
4104 wéwczas H jest réznicg po-
4 ' ziomow stacji O.
7 49,56
7 56,65

Procent ten bedzie wzrastat w miare zmniej-
szenia ,i“ % 0 oraz H, za$ zwiekszenia przez to
dtugosci szlaku L, i dlatego powstaje pytanie,
czy nie nalezato by dla wspéiczynnika ,,b w
rzeczywistos$ci przyjmowac z tablic (1) i (2) wy-

prowadzone liczby, odpowiadajgce pochytosci
i in Sg diugo-
It+ 12+ + 14+ 15
$ci sumy odcinkéw odpowiadajgcych ,,in , na
przyktad jezeli — 2= 4°co w jednym kierunku
dn
VU
(tabl. 1) i —— = 5°%o0 w odwrotnym Kkie-
In

runku, to nalezatoby wzdér (9) zastgpi¢ wzorem
(10); ti + t2= 240 L + 0.35 Hn t 0i23 Hs
(10), gdzie Hu, suma wzniesien, zas§ H. —msuma
spadkéw w tymze kierunku.

Wzdér (10) nie wymaga o wiele wiecej pracy,
niz wzoér (9), mozna by go stosowaé¢ z réwnym
powodzeniem, jednak, biorgc pod uwage doz-
wolong tolerancje 2min. w obliczeniach wg tych
wzoréw, mozna by korzystaé¢ tylko z wzoru (9)
w przeswiadczeniu, ze obliczona w ten sposob
zdolnos¢ przepustowa bedzie w rzeczywistosci
niezawodna.

Dla sprawdzenia stusznosci powyzszych twier-
dzehn moga stuzy¢ np. obliczenia przelotnosci
pewnego szlaku kolei Kalety - Podzamcze.

Dtugos¢ L m= 12.019,50 km; Hu, = 4.15+ 593+

+0.73+ 418+ 075+ 500 = . =+ = 20,74 m.

Wysoko$¢ spadkéow £hs = Hs = 0.43+2.54 +,

+ 2.53+5.83+ 2.67+3.30+ 1.75+ 6.00+0.30 =

............................................................ = 25.40 m.
ti+t2 = 2.40X12.02+ 0.36X46.14 = 45.46
ti = 1.20X12.02+ 0.36X20.74 = 21.89

e 1AW g il h
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Dodajgc na rozped i hamowanie 6 m i przepi-
sowe 6 m,
1440 o/l N

otrzymujemy n — 12> p8r

Przelotnos$¢ faktyczna moze by¢ jeszcze wieksza
z powodu trzech dotéw na km 64, 68 i <1, z kt6-
rych pocigg wbiega na wzniesienia z szybkosc.g
wiekszg, niz Vi /z tabeli (1) i (2)/, garby za$ dwa
sg krotkie, wiec mato wplynag ujemnie na Vo.
Précz tego wszystkie elementy profilu podiuz-
nego sg niediugie, tatwo nadajgce sie do prze-
projektowania niwelety metodg prof. A. Cze-
czotta. Powyzszy przyktad moze Swiadczycé
0 prostocie obliczenia przelotno$ci wg wzoréw
0) 1(1°)- .

Wracajgc do sprawy wyposrodkowama wspoi-
czynnikow ,b“ wzorow (9) i (10), mamy na oma-
wianym szlaku nastepujgce liczby:

Sty 20.74 Sh,,
||" 4835 00» TS

25, <0

4.6%
5564
woéwczas

ti = 1,20X12,02+0,353X20,74 = 21.76 m.
t2 = 1,20X12,02+0,226X25,40 = 20.18 m.

i+ ) 42 mm.

n = 1140 26.6 par
42 +12

Ro6znica 1.6 par miesci sie w tolerancji obli-
czenh wg wzoru (10) i moze by¢ wykorzystana
w trudnym przypadku.
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Metryki parowozowe prof. A. Czeczotta po-
winny zastgpi¢ obliczenia Q = f (i, v), wykony-
wane zawsze ad hoc przy trasowaniu linii kole-
jowych na mapach i w terenie. Na podstawie
wykreséw funkcji Q = f (i, v), podanych w po-
wyzszych metrykach, sporzadza sie tablice (1)
i (2), albo tylko jedng tablice, jezeli przewiduje
sie jednakowy ciezar pociggu w obu kierun-
kach. Majgc z tablicy wielkoéci \ j, oblicza sie
odpowiednie ti + t2 wg wzoru (4), a nastepnie
poszukiwang przelotnos$¢ szlaku.

Biuro Projektow MK moze wykorzysta¢ me-
tryki prof. A. Czeczotta do opracowania odpo-
wiednich wskazéwek dla inzynieréw projektu-
jacych nowe koleje.

Dyrekcje okregowe moga rowniez sprawdzac
przelotno$¢ szlakdw w sposéb wyzej podany, je-
zeli nie ma czasu na sprawdzenie jej za pomocg
prébnej jazdy odpowiedniego pociggu.

WYSZtY Z DRUKU:

»Roszczenia przy przewozie towaréw kolejg* —
mgr Z. Mika — str. 211, cena zt 500.

»,Drogi wodne“ tom | — praca zbiorowa pod
redakcja inz. T. Tillingera, str. 514, rys. 165,
tabl. 51 oraz mapa dr6g wodnych Europy;
cena zt 1.300.
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INZ. WITOLD DEBSKI

PROBA OCENY WYNIKOW
WSPOLZAWODNICTWA PRACY

JEDNOSTEK ADMINISTRACYJNYCH

I. WSTEP

trola.

Poszczegdlne zaktady pracy zwykle sg zgru-
powane w pewne zespoly, najczesciej terytorial-
ne, ktére sg nadzorowane przez odpowiednie
okregowe zarzgdy lub zjednoczenia.

Do podstawowych zadan takich okregowych
zarzagdéw (zjednoczen) nalezy — miedzy inny-
mi __ kontrola administrowanych jedno-
stek, kté6rg mozna uwazaé¢ za utatwiong, z po-
wodu posiadania skali porownawczej, jaka sa
osiagniecia poszczegodlnych zaktadéw pracy.

Jezeli uwzglednimy, ze coraz bardziej rozwi-
jajacy sie ruch wspotzawodnictwa indywidual-
nego, zespotowego i miedzyzakiadowego wyma-
ga ustalenia metody witasciwej oceny osig-
ganych na tej drodze wynikéw — to taka me-
toda, w szczegdlnosci przy miedzyzakiado-
wym wspoéizawodnictwie, moze by¢ dla kierow-
nictwa okregowego zarzadu (zjednoczenia)
pierwszorzednym czynnikiem bezstronnej kon-
troli administrowanych jednostek.

Poniewaz nalezyta i wtasciwa ocena wynikéw
miedzyzaktadowego wspoéizawodnictwa pracy
jest mozliwa tylko przy zastosowaniu trafnie
dobranych ré6znych wspotczynnikéw poréwnaw-
czych, a przede wszystkim wspdiczynikow do-
tyczacych kosztow jednostkowych prze o
wspotczynniki te réwniez i kierownictwo moze
z wielkim pozytkiem stosowaé przy wypetnia-
niu koncowej fazy swej dziatalnosci tj. kont-
roli.

Taka kontrola powinna by¢é w zasadzie bardzo
skuteczna, gdyz nie bedzie znieksztatcona przez
subiektywna dowolnos$¢ ocen, bo opiera¢ sieJa-
dzie na normach poréwnawczych, ktérych bez-
stronnos¢ jest pilnowana przez wszystkie wspot-
zawodniczgce ze soba zakilady.

2. Okreslenie celéw wspoétzawodnictwa.

Jezeli teraz okreslimy cele wspétzawodnic-
twa, to réwniez zdecydujg one i o ,kierunku
metody, jaka musimy przyjaé, _zeby moc
bezstronnie oceni¢ osiggniete wyniki.

Cele wspoéizawodnictwa pracy okreslimy m-
ko osiggniecie w danych warunkach najwyzszej
wydajnosci i jakosci' produkcji przy najmniej-
szvch naktadach $rodkéw, tj. przy najmniej-
szych kosztach jednostkowych.

3. Ogodlne zatozenia poréwnawcze.

Z okres$lenia celéw wspotzawodnictwa wyni-
ka postepowanie, jakie musimy zastosowal przy
ustalaniu systemu ocen, czyli® metody_porow-
nawczej wynikow pracy, wspoétzawodniczacych
ze sobg zaktadow.

Nalezy wiec dla kazdego zaktadu, za pomocg

trafnie dobranych grup wspéiczynnikow.
1 Miedzyzaktadowe wspoéizawodnictwo i kon-

1. uwzgledni¢ ,dane warunki* czyli wyrow-
na¢ szanse wspoéizawodnictwa, tj. zapew-
ni¢ jednakowy ,start* do wyscigu; trzeba
wiec usungé, badz wyréwnaé warunki
miejscowe lub pochodzace z réznej wiel-
kosci zaktaddw, albo z niejednakowego ob-
cigzenia zakresem pracy.

Bedzie to wiec charakterystyka,
warunkéw pracy.

2. okresli¢ poziom organizacji pracy zaréwno
w dziale administracyjnym jak i wyko-
nawczym, gdyz niewatpliwg jest rzecza, ze
poziom organizacji decyduje o pomysinych
wynikach wspétzawodnictwa;

3. ustali¢ stosunek kosztéw jednostkowvch
wykonanych robét czy produktéw, gdyz
na kosztach jednostkowych najbardziej
odbijajg sie wszelkie niedociggniecia kie-
rownictwa;

4. rowniez w zakres oceny powinno wejs¢
poréwnanie stopnia wykonania planu, acz-
kolwiek nie wszedzie to jest mozliwe, gdyz
szereg zakladow pracy z natury rzeczy nie
moze przekraczaé¢ planu (np. wodociagi).

analiza

4. Oparcie metody poréwnawczej na odchyle-
niach od przecietnej.

Materiatem, z ktérego bedziemy czerpa¢ dane
do analizy poréwnawczej, musi by¢ jednolicie
prowadzony we wszystkich zakladach pracy sy-
stem rachunkowos$ci, sprawozdawczosci i staty-
styki.

W zasadzie osiggane wyniki dziatalnosci po-
winny by¢ porbwnywane ze wzorcami czyli naj-
lepszymi wynikami, osiggnietymi przy naj-
mniejszym naktadzie Srodkow.

Poniewaz jednak takie wzorce nie wszedzie
sg ustalone, badz tez brak jest materiatu do ich
okreslenia, w okresie przejSciowym moznaby
miedzyzaktadowe poréwnania oprze¢ na razie na
obliczeniach odchylen od przecietnej, a nastep-
nie, najkorzystniejsze odchylenia, po przeanali-
zowaniu, uznac¢ za wzorcowe.

5. Wymagania stawiane obliczeniom.

Jak juz poprzednio byto wspomniane, nasza
analiza poréwnawcza bedzie oparta na oblicze-
niach réznych wspoétczynnikéw i przecietnych.

Prowadzenie obliczen, ktérych wynikiem sa
wskazniki, wspoétczynniki, przecietne, $rednie
itp., zwykle jest skomplikowane i niezbyt za-
checajgce do praktycznego stosowania.

Zeby unikngé¢ tak zasadniczej wady, oblicze-
nia muszg by¢:

1. zwiezte i tatwe,
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2. przejrzyste, zrozumiate i przekonywujgce
dla zainteresowanych,

3. zapewniajgce najwiekszg
wynikéw,

4. nadajgce sie do szybkiej analizy.

obiektywnos¢

6. Okres$lanie lokat zakladéw na tablicy zbior-
czej.

Podstawowga zasada, przyjeta przy badaniu
stopnia gospodarnosci zaktadéw pracy, ma byé
badanie odchylen od przecietnej.

Konstrukcje tego badania oprzemy na wyniku
stosunku przecietnej danego zaktadu — do prze-
cietnej wszystkich zaktadow.

Stad wniosek, ze wspétczynnik réwny JED-
NOSCI, badz najbardziej do niej zblizony, okre-
Sla ,.przecietnosc¢” zaktadu, a zatem kazde odchy-
lenie od jednosci trzeba bedzie — zaleznie od
charakteru danego wspoéiczynnika — uwazac za
korzystne lub niekorzystne dla zaktadu.

Zeby wiec speinié wymagania, jakie posta-
wiliSmy obliczeniom, tj. zeby byly zwiezie,
przejrzyste, zrozumiate i przekonywujgce, oraz
zeby uwzgledni¢ poziom poréwnawczy zakta-
dow miedzy soba, za ktoéry przyjeliSmy jed-
nos¢, trzeba wynik stosunku przecietnej da-
nego zaktadu do przecietnej wszystkich zakia-
dow odejmowacé, badz uzupetnia¢ do jednosci.

Otrzymane wyniki poréwnan z jednoscig
zgrupujemy na tablicy zbiorczej wszystkich za-
ktadéw w odpowiednich kolumnach korzystne-
go lub niekorzystnego odchylenia od przeciet-
nej.

Liczby korzystnego odchylenia od przecietnej
bodziemy uwazali za dodatnie, a niekorzystne-
go — za ujemne.

Algebraiczna (czyli z uwzglednieniem znaku)
suma tych liczb dla kazdego zaktadu bedzie cha-
rakteryzowacé¢ jego osiggniecia w okresie spra-
wozdawczym, w poréwnaniu do osiggnie¢ pozo-
statych' zaktadow.

Otrzymane wyniki poréwnawcze moga wiec
by¢é uwazane za mierniki miedzyzaktadowego
wspoOizawodnictwa pracy.

Taka tablica zbiorcza bedzie zatem ,TABLICA
LOKAT ZAKLADOW*“ i da porownawczg kolej-
nos¢ich osiggnieé.

Wyniki tej tablicy kierownictwo zakladow
mogtoby przyjag¢ za podstawe oceny kwalifika-
cyjnej badz odpowiedniego premiowania czy ho-
norowania w postaci nagréd pienieznych lub in-
nych odznaczen.

N. SZCZEGOLOWE BADANIA POROWNAW-
CZE W ZASTOSOWANIU DO WYDZIALOW
KOMUNIKACYJNYCH

Majac w ten sposob opisane ogoélne zalozenia
porownawcze, przystepujemy do szczeg6towego
omoéwienia i obliczenia poszczegdélnych podsta-
wowych grup wspoétczynnikow.

7 Wspoitczynniki obcigzenia praca.

Jak juz wyzej omowilismy, celem wspdéitczyn-
nikbw tej grupy bedzie wyréwnanie szans
wspoOtzawodnictwa, gdyz poszczego6lne zaktady
znacznie mogg sie rézni¢ miedzy sobg z powo-
du najrozmaitszych przyczyn, np.:

— rodzaju i wielkosci produkciji,

— miejsca potozenia zaktadu,

stopnia zainwestowania,

— itp.

Przyczyny te moga byc¢ state (miejsce poto-
zenia zakladu, stopien zainwestowania) i zmien-
ne (np. wynikajgce z wielko$ci i rodzaju pro-
dukciji).

Okreslenie wspoétczynnikow obcigzenia pracag
sktada¢ sie bedzie z nastepujacych czynnosci:

1. przeanalizowanie istniejacych réznic mie-
dzy zaktadami i ustalenie czynnikéw, ktére
je powoduja,

2. przeliczenie tych czynnikéw na wspoiczyn-
niki wskazujgce odchylenia od przecietnej,

3. zgrupowanie otrzymanych wspotczynni-
kéw na wspélnej tablicy i obliczenie
wspoétczynnikow wynikowych dla kazdego
zaktadu.

Ujemne wspotczynniki wynikowe, czyli swo-
je ,uprzywilejowanie“ w dziale obcigzenia pra-
ca, zaklady moga nadrobi¢ w innym dziale po-
rownawczym, w drodze osiagniecia odpowied-
nich wspétczynnikéw dodatnich.

W zastosowaniu do pracy wydziatow komuni-
kacyjnych moznaby w tym dziale porownaw-
czym zastosowa¢ — do czasu zaproponowania
trafniejszych — nastepujace wspoiczynniki.

a. Wspoétczynniki stale.

1 llos¢ administrowanych jednostek moze
by¢é charakterystyka stopnia obcigzenia praca.
Nie jest przeciez rzeczg obojetng czy admini-
struje sie dziesiecioma czy tez czterdziestoma
jednostkami,

Odpowiedni wspoiczynnik, wskazujgcy od-
chylenie od przecietnej otrzymamy ze stosunku:

WZOR |
Wspéiczynnik ilosci admini-__Suma jednostek administrowanych przez wydz. kom.
strowanych jednostek Suma wszystkich pow. zarzadéw drogowych w Polsce
Suma wszystkich wydziatéw komunikacyjnych
2. Stopien gestosci sieci drogowej niewatpli- tosci drég w stosunku do 100 km2 powierzchni,

wie ma wplyw na obcigzenie praca.

Zastosujemy tu znany sposob obliczania ges-

Odpowiednie odchylenie od przecietnej gesto-
Sci drog wskaze wspotczynnik:

Wsp8tczynnik gestosci drog = =

WZOR 2
gestos¢ drég panstw, ma 100 km?2 dane.qo wydz. kom.
gestos¢ drég panstw, na 100 km2 w calej Polsce

przec,



b. Wspétczynniki zmienne.

Zmienne (w stosunku rocznym) obcigzenie
praca wynika z wysokosci przydzielonego kre-
dytu na roboty. Zmiennos$¢ tg okreslamy z dwo-
jakiego punktu widzenia:

— wysokos$¢ kredytu przypadajaca na jedne-

go pracownika statego,

— wysoko$¢ kredytu przypadajgca na 1 km
drogi panstw, o nawierzchni twardej.

3. Przydzielone danemu wydziatowi komu-
nikacyjnemu kredyty na wykonanie ro-
bét, moga stuzy¢ za charakterystyke stop-
nia obcigzenia pracy.

Odchylenie od przeciethego obcigzenia pracag

okresla wspdtczynnik:

WZOR 3
Suma kredytu przydzielonego danemu wydz. kom.

Wspditczynnik obcigzenia pra-=

ca 1 pracownika statego Suma

kredytu

Suna“taty”ovm :kéw”*rydz.Jccm ."pow”zarz; drOg.

przydzielonego wszystkim wydz. kom.

Suma statych pracownikéw drogowych w Polsce

4. Wysokos$¢ kredytow przypadajgca na 1 kin
drogi panstwowej o nawierzchni twardej réow-
niez okresla stopien obcigzenia pracg. Wspot-

czynnik odchylenia od przecietnej otrzymamy
ze stosunku:

WZOR 4
Suma kredytu przydzielonego danemu wydz. kom.

llo$§¢ km

Wspéiczynnik kredytu na 1 km
drog panstw.

los¢ km drég panstw, o

Na podstawie danych ze sprawozdania rocz-
nego z gospodarki drogowej za 1946 rok, prze-
prowadzono obliczenia wedlug wymienionych w
tym dziale zasad.

Otrzymane wyniki przeliczen zostaly zgrupo-
wane na nastepujacej tablicy:

TABLICA I:

Wyniki obliczen
Odchylenia od przecietnego obcigzenia praca

drog_jpanstw, o twardej

Obci<|7enie oiaig pochodzace Eu )
Z c <8 b 7 1 05ci kredytow
5 e przypadaj cychma %5
o nEEB o ee TP e,
N g Gdihyenie od przecietnej R
! 65 . c= a : a £
coge SR S a e Bl
1A 01 02 0,2 0,3 021 _
2 B O, 0,6 0,2 0,2 111
3 Cc 0.3 0,5 00 06 lo.a
4 D 041 03 0,9 0,9 1,5
5 E 0,7 £l 06 06 o.6
6 F 04 04 02 00 _ o
7 G 04 o,4 0,2 0,2 0,4
8 H 04. 103 o5 0.6 0,4
9 1 102 o,i 0,4 0,S M
10 K 02 05 0,6 0,5 0,4
11 10,3 03 0,2 «,'1l 0,1
22 m |01 01 104 05
13 ™ 01 02 101 0,0 0.4
4 p 1,0 02 0.1 0,2 11
Z tablicy tej mozemy — miedzy innymi —
odczytac:

1. najbardziej ,obcigzone pracg“ sg wydzia-

naw, w wojewodztwie

Sujna kredytu przydzielonego wszystkim wydz. kom.

twardej naw. w catej Polsce
ty komunikacyjne w D, P, J i B, a najsta-
biej — wydzialy komunikacyjne w M i F.

2. za przecietnie obcigzone praca mozna uwa-
za¢ wydzialy komunikacyjne w L i A.

Oczywiscie — jak to juz poprzednio zostalo
zaznaczone — niekorzystne wspoiczynniki tego
dziatu mogag by¢ zréwnowazone lepszymi wspot-
czynnikami w innych dziatach poréwnawczych,
gdyz o ostatecznej lokacie decyduje algebraiczna
suma wspotczynnikow wszystkich dziatow.

8. Wspotczynniki sprawnos$ci organizacyjnej

zaktadow pracy.

Badania odchvlen od przecigtnego poziomu or-
ganizacji pracy mozna przeprowadza¢ w dwoch
kierunkach:

a) badanie poziomu organizacji pracy biuro-

wej,

b) badanie poziomu gospodarowania.

a) Badanie poziomu organizacji pracy biurowej

Za czynniki charakteryzujgce poziom organi-
zacji pracy biurowej mozna np. przyja¢: brak
zalegtosci, terminowos$¢ w przedstawianiu da-
nych itp.

Jest rzeczg zasadniczg, zeby kierownictwo za-
ktadéw pracy nareszcie zrozumiato i witasciwie
docenito znaczenie sprawozdawczos$ci zaréwno
dla swego zaktadu, oraz dla witadz nadzorczych,
jak i dla catoksztattu gospodarki danej specjal-
nosci.

Konieczne jest réwniez utrwalenie pogladu,
Zze zewnetrznym objawem dobrej pracy danego
zaktadu jest dobrze prowadzona sprawozdaw-
czosc¢.

Poniewaz wielkie utrudnienia w pracy jed-
nostek nadzorczych powoduje niedotrzymywa-
nie terminéw sprawozdawczych przez zaktady
pracy oraz niska jako$¢ sprawozdan, wydaje sie



przeto uzasadnione przyjecie dotrzymania ter-
minu sprawozdawczego za wskaznik poziomu
organizacji pracy biurowej i wigczenie go do
ogblnego zestawienia, okreslajacego lokate za-

ktadu, rozpatrywanego z tego wtasnie punktu
widzenia.

Wspdiczynnik poréwnawczy moznaby wy-
prowadzi¢ ze wzoru:

WZOR 5

Wspditczynnik poziomu organi-
biurowej

odchylenie
zacji pracy

od
Suima odchylen od terminu sprawozd. wszystkich wydz. kom.

terminu spirawozidawcz.. danego wydz. kom.

Suma wydz. komunikacyjnych

Wspdiczynnik ten bytby, w ten sposéb, trak-
towany za rownorzedny innym wspotczynnikom
okreslajgcym np. wysoko$¢ kosztéw ogdinvch,
kosztow robét itp., ,waga“ wiec jego bytaby
znaczna. Jest to uzasadnione, gdyz naduzyciom
i zlej gospodarce bardzo sprzyja ,ociezalo$¢”
sprawozdawcza i wszelkie zalegtosci, ktére cze-
sto w tym celu sg specjalnie potegowane, a na-
lezyta, nowoczesna organizacja powinna zawsze
walczy¢ z zalegtosciami.

Nalezatloby wiec spodziewac sie, ze wprowa-
dzenie tego wspotczynnika powinnoby znacznie
wptyngé zaréwno na polepszenie terminowosci
przedstawiania sprawozdan, jak i na ich jakos¢;
gdyz jakiekolwiek op6znienie, badz zwrot do
uzupetnienia lub poprawienia sprawozdania —
automatycznie powoduje pogorszenie wspé”oyn-
nika danego zaktadu, a zatem i ogdlnej jego lo-
katy.

Chodzitoby o to, zeby kierownicy zaktadow
pracy stale pamietali, ze moga sobie ,popsuc
wspotczynnik” przez niedostateczng opieke nad
pracg biurowg. Moze to sie wreszcie przyczyni
do utrwalenia u kierownikéw pogladu, ze wszy-
stkie 3 fazy ich dziatalnosci — a wiec planowa-
nie. wykonywanie i kontrola (sprawozdawczos¢)
— sg réwnorzedne i nie mozna zaniedbywac
kontroli (sprawozdawczosci) na rzecz wykonaw-
stwa.

b) Badanie poziomu gospodarowania.

1. Wysokos¢ kosztéw ogdlnych.

Zasadniczym i najbardziej typowym czynni-
kiem charakteryzujgcym poziom gospodarowa-
nia kredytami jest wysoko$¢ kosztéw ogolnych.

Odpowiedni wspotczynnik, wskazujacy odchy-
lenie od przecietnej otrzymamy ze wzoru:

WZOR 6
Suma kredytu przydzielonego danemu wydziatowi kom.
Wspéiczynnik  kosztéw o0g6l- _ Suma kosztéw ogdélnych danego wydziatu kom.
nych Suma kredytu przydzielonego wszystkim wydz. kom.
Suma kosztéw ogélnych wszystkich wydz. kom.

2. Wysokos$¢ kosztow materiatow.

Za nastepny czynnik charakteryzujgcy po-
ziom gospodarowania mozemy przyjaé wyso-

kos¢ kredytéw zuzywanych na materiaty.

Odchylenie od przecietnej wykaze wspotczyn-
nik:

WZOR 7

Suma

Wspétczynnik kosztéw mate-

riatow Suma kredytu

Suma kosztéow

Wspéiczynnik ten miatby na celu zabezpie-
czenie przed nadmiernymi zapasami materia-
téw, gdyz im bedzie wiekszy, tym bardziej nie-
korzystnie okresli gospodarke badanego wydzia-
tu (oczywiscie przy jednakowych cenach mate-
riatbw dla catej Polski).

3. Zuzycie robocizny w stosunku do materiatow.

Rozch6d materiatdw na jednostke nalezycie
wykonanych robét jest naog6t staty, znany
i mozliwy do skontrolowania w sprawozdaniu.

kredytu przydzielonego

danemu wydziatowi kom.

Suma kosztow materiatbw w danym wydz. kom.

przydzielonego wszystkim wydz. kom.

materiatdbw wszystkich wydz. kom.

Wykorzystujgc te wiasciwosé, ze rozchdéd ma-
teriatbw na jednostke danego typu robot jest
staly, mozemy przyjg¢ za zasade poréwnawczag,
ze jezeli przy rozchodzie tej samej ilosci mate-
riatbw zostanie zuzyte mniej robocizny — be-
dzie to wskaznikiem lepszej organizacji pracy,
a odpowiadajace wspoiczynniki moga by¢ wig-
czone do badan poréownawczych.

Odchylenie od przecietnego zuzycia robociz-
ny otrzymamy ze wzoru:

WZOR 8

Koszt robocizny na terenie danego wydz. kom.

Ir ! Koszt materiatow na terenie danego wydz. kom.

Wspétczynnik zuzycia robocizny =

Koszt robocizny na terenie calej Polski

Koszt materiatldbw na terenie catej Polski

56



Z przeliczenia danych ze sprawozdania rocz-
nego z gospodarki drogowej za 1946 rok, otrzy-
mujemy nastepujgce wyniki:

TABLICA II.
Wyniki obliczen
Odchylenia od przecietnej sprawnosci organizacyjnej

L. Stosunek , )
Poziom Wpsokos¢ Koszty roboci/ny Srednie
) pracy b.IU- : materiatow do odchylenie
@ rowej ogdinych materiatoui od
prz ccigtnej

Odchylenie od przecéstnej

I
N T O I I
"5 S 5 @ é a % a g g g
a R £ 2 A ¢ 3 E c
£ + -+ + + —
1 A 03 0,4 04 0,3 0,6
2 B 0,4 0,2 o1 0,1 0,2
3 < 0,6 0,3 0,4 0,8 1,3
4 D 0,7 0,0 o1 0,1 0.7
5 E 0,1 o0 0,4 1,5 1,0
6 F 0,1 0,0 o1 0,2 0,0
7 G 10,0 01 o1 0,2 0,0
8 H 100 0,1 o2 0,3 »,2
9 | 0,6! 0,2 0,0 o1 0,?
10 K 0,S] 0,3 o6 0,6 0,1
11 L 0,3 0,2 0.3 0,2 0,4
2 M 0,3 0,3 0.2 0,0 0,0
13 N 0,1 0,0 0,1 0,2 0,2
14 P 0,5 o2 0,3 0,7 1,1

9. Wspdiczynniki kosztow jednostkowych.

Koszt jednostkowy wykonanych robé6t czy
produkciji jest najczulszym instrumentem, wy-

TABLICA Il1.
Wyniki obliczen
Odchylenia od przecietnych kosztow jednostkowych

Koszt jednostkowy nawierzchni E‘é
, z z bitumicznej é;’-
Wy thucz- bru- Koski lek-  4red .g ° =
dziat nia kowca kam. kie] dniej S
Nr Komu- _ . . ,(;2) = -
nika- Odchyleme od przecu—;tnej ~q
ek begPie m%
+ 1- + -1 + 13- + +  1-
1 A 0,5 0,0 0,0 0,6 0,0 01
2 B 0,1 N 0,0 010,4 010.3
3 c 0,2 0,3 0,0 0,70,4 OA
4 D 0,4 01 0.1 0,3 06 1,3
5 E O,i 0,8 0,0 010,1 0,9
6 F 0,2 0,2 02 0,3 00 0,9
7 G 0o,» o 0,3 0,6 iii 0. 33
8 H N 0,0 0,7 N 0,3 0,4 15 2,9
9 1 0,3 0,6 0,0 01 1,3 0,5
10 K 090,6 0,4 02 *0,C o,
n L 0.2 0,2 0,00,6 1, MmC
12 M 0,10,6 0,2 <13 0,1 11 _
13 IN 0,4 0,50,3 0,1 0,6 0,1
14 p 020,21 0,1 0,3 0,3 0,7 “i

kazujacym wszelkie niedociggniecia kierownic-
twa.

Zrozumialag wiec jest rzecza, ze poréwnawcze
wspotczynniki w tym dziale sg wprost niezbed-
ne i najbardziej charakteryzujgce miedzyzakta-
dowe poréwnywanie.

Wspoétczynniki te okreslimy dla kazdego ro-
dzaju robo6t oddzielnie wedtug ogélnego wzoru:

WZOR 9

Suma kosztow robdét danego rodzaju w wydz.kcm.

llo$é

Wspotoynnt taktéw = s, r~kob6zfo,

wykonanych

__rob6t 'danego rodzaju w wydziale koma.

rob6éTctmego rodzaju w Polsce

llo§¢ wykonanych rob6t danego rodzaju w Polsce

Dane ze sprawozdania z gospodarki drogowej
za 1946 rok, przeliczone wediug wyzej podane-
go wzoru daty wyniki zestawione na tablicy IlI.

Z tablicy tej czytamy:

1. ,najtaniej* wykonywujg roboty wydziaty
komunikacyjne w M i P.

1. wpisujemy dla kazdego wydz. kom. jego
wspélczynniki ze wszystkich 3-ch grup,

2. sumujemy algebraicznie (z uwzglednie-
niem znaku) te wspélczynniki dla kazde-
go wydziatu.

Otrzymane liczby, uszeregowane wg warto-
sci malejacych, dajg nam lokate poréwnawcza

2. ,najdrozej* — wydziaty kom. — w G, H, wydziatu, charakteryzujacg w sposéb ogdiny
D.FicE. wyniki pracy w badanym okresie.
Zestawienie zbiorcze dotyczgce 1946 roku da-
10. Zestawienie wynikéw poréwnan na tabllcyJe nastepujace wyniki, (patrz tabl. V).
zbiorczej.

Zeby otrzymaé ogdlny wspoétczynnik odchy-
lenia od przecietnej dla kazdego wydziatu kom.
oddzielnie, zestawiamy tablice zbiorczg, na kté-
rej

Ostateczne dane powyzszej tablicy, uszerego-
wane wedtug wartosci malejacych, dajg nam
poréwnawczg kolejnos¢ (,punktowanie“) wyni-
kow pracy poszczegélnych wydziatow komuni-
kacyjnych (patrz tabl. V).
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TABLICA V.
Wyniki obliczen
Ogolnego odchylenia od przecietnej

Odchylenie od przecielnej Ogdlne
wynikajgce $rednie od-
7 z spraui- 2 o200 chylenie
obcigzenia nosci otga-  jednostko- od )
W ydzial praca nizacy |nej wych przecietnej
Nr  Komuni- & u
kacyjny g N g % o é korzy-  nieko-
s O g % J? stne  rzystne
25 G
+ I —  + — + -
1 A 0,2 0,6 01 0,7
2 B 1,1 02 0,3 1,2
3 C 0,4 1,3 0,4 2,1
4 D 1,5 0,7 1,3 4,5
5 E 0,6 10 0,9 1.3
6 F 1,0 0,0 0,9 1,9
7 G 0.4 0,0 3,3 2,9
8 H 0,4 0,2 2,9 2,3
9 1 1,1 + 0,7 05 1.3
10 K 0,4 1,1 0,1 1,4
n L 1,1 01 0,4 0,4 0,1
12 M 1,1 10,0 1.1 , 0,0
13 N 0,4 | 0,2 0.1 0,5
14 P 1,1 11,1 0,7 0,7

TABLICA V. lokat wydziatéw komunikacyjnych

wskazujgca
poréwnawczg kolejnos¢ osiggnie¢ w 1946 roku

SPunkty”
> ogoélne
2 srednie
= W ydriat odchylenie
© . od . .
g Komunika- przecietnej Uuiagi
a cyjny e
= i?7 u 4
(]
) L8 £ g
S X
z o + —
1 K 1,4
5 13 Odchylenie
3 B 12 ponad
4 AipP 07 przecietna
5 M (6]
0 1 0,1
7 D i N 0.5
8 E 13 Odchylenie
9 E 19 ponizej
10 ( 21 przecietnej
11 H 2,3
12 G 2,9

1. ZAKONCZENIE

Przedstawiona metoda miedzyzakiadowego
porownywania wynikéw pracy, ktdrg nazwalis-
my metoda ,badania odchyleh od przecietnej“
ma swoje wady i zalety.

Do wad zaliczymy:

1. uproszczenia w zalozeniach logicznych,
powodujace jednakowe traktowanie roz-
nowartosciowych czynnikow (niejednako-
wa ,waga“ wspoétczynnikéw).

Przez wprowadzenie do kazdego typu
wspotczynnikéw  réznych .poprawek”,
moznaby osiggng¢ wiekszg S$cisto$¢ oceny,
spowodowatoby to jednak znaczne skom-
plikowanie obliczen.

2. badaniem nie zostalv objete wszystkie ro-
boty, np. mostowe, z powodu nieprzysto-
sowania schematéw sprawozdawczych do
szczegotowej analizy.

Przede wszystkim mozna zarzuci¢, ze zapro-
ponowane wspdtczynniki nie sa dostateczne dla
scharakteryzowania przebiegu badanych dzia-
talnosci. Jest to prawda i nic nie stoi na prze-
szkodzie, azeby uwzgledni¢ jeszcze i inne
wspoétczynniki, badz zmieni¢ zaproponowane,
pamieta¢ jednak trzeba, zeby nie odbito sie to
na przejrzystosci obliczen.

Do zalet mozna zaliczy¢:

1. otrzymanie podstawy do porownawczej
i obiektywnej oceny wynikéw pracy po-
szczegllnych wydziatbw komunikacyj-
nych.

Porownywanie wynikéw odbywa sie na
tych samych produktach, robotach, czyn-
nosciach, wykonywanych w jednakowych
warunkach.

2. elastyczno$¢ metody. Przez wprowadzenie
— uzgodnionych z zainteresowanymi —
odpowiednich wspétczynnikbw — ,po-
prawek“ mozna bardziej zwieksza¢ ,wa-
ge" wspoétczynnikow dla tych czynnosci,
robot lub produktéw, ktére =z rdéznych
wzgledéw byly dotychczas mniej chetnie
wykonywane.

3. moznos$¢ zastosowania metody do badan
wszelkiej dziatalnosci, sktadajacej sie
z rozmaitych czynnosci kilku czy wielu

odrebnych jednostek.

Moze jg stosowaé zaréwno Ministerstwo
w stosunku do wydziatbw komunikacyj-
nych, jak i wydzialy do powiatowych za-
rzadéw drogowych.

4. moznos$¢ uzaleznienia premiowania lub in-
nego honorowania od stopnia wynikéw
pracy.

5. osiggniecie podstaw do ustalania wzorcéw

wydajnosci, czyli najlepszych wynikéw
przy najmniejszych nakiadach.
6. potlgczenie sprawozdawczos$ci, kontroli

i warto$ciowania wynikéw w jedng zamk-
nieta catosé.

Zdajac sobie sprawe, ze poruszony tutaj te-
mat jest bardzo obszerny, a zagadnienie bynaj-
mniej nie wyczerpane, zaznaczono to w tytule
artykutu, ktéry jest zaledwie ,proba oceny*
i usitlowaniem sprowadzenia zagadnienia mie-
dzyzaktadowego poréwnywania wynikow pracy
na tory praktyczne i tatwe do wykonania obli-
czen.



W kazdym razie czy dobrze, czy zle zostaly
wybrane wspotczynniki ocen, to jednak przyje-
cie zaproponowanej metody powinno wyjs¢ na
korzys¢ sprawie drogowej, gdyz:

1. jezeli sg dobrze dobrane — to powinny
spowodowac¢ zdrowe wspotzawodnictwo
w drodze ulepszania organizacji pracy;

2. jezeli nie sg trafne — to zmuszg ,po-
krzywdzone“ wydzialy do koniecznosci
uzasadnienia innego doboru wspoéiczynni-
kéw, co w wyniku pisemnej dyskusji ozy-
wi piSmiennictwo drogowe i ulepszy meto-
de poréwnawczg.

Konczac trzeba zaznaczy¢:

1. ze inne dziaty pracy (przemyst metalowy,
chemiczny i t.p.) od dawna juz operujg
dziesigtkami wspotczynnikéw techniczno-
ekonomicznych, poréwnawczych i przeli-
czeniowych. W St. Zj. Am. Péin. jest w
uzyciu ponad 100 takich gtownych wspot-
czynikéw, w Z. S. R. R. — 60 i wielka
ilos¢ pochodnych (do analizy i oceny tylko
pracy traktorowej w Z. S. R. R. uzywa sie
ponad 50 wspoiczynnikow).

Metoda stosowania wskaznikdow, wspot-
czynnikéw i ich analiza jest uwazana za
dowod planowego postepu technicznego.

2. niewatpliwa i pilng jest konieczno$¢ usta-
lenia czy tez przyjecia chociazby jakiej-

kolwiek metody poréwnawczej, ktoraby
jednak zapewniata obiektywng ocene wy-
nikow dziatalnosci jednostek wykonaw-
czych.

Z punktu widzenia racjonalnej kontroli
nie mozna przeciez ocenia¢ wynikow i sta-
néw ,na oko“, lub na podstawie osobiste-
go ,wrazenia“, wT ktore tak bezwzglednie
wierzg t.zw. ,praktycy”.

Zaproponowana metoda poréwnawczej oceny
wynikdw miedzyzakladowego wspoétzawodni-
ctwa pracy mogtaby sie w szczegélnosci nada-
wac¢ do zorganizowania przez wydzialty komu-
nikacyjne wspéizawodnictwa miedzy powiato-
wymi zarzgdami drogowymi, gdyz znajac za-
wczasu program robo6t i warunki miejscowe,
mozna z gory okresli¢ potrzebne wspélczynni-
ki przeliczeniowe, poda¢ je do wiadomosci za-
interesowanych, ktérzy w okresach kwartal-
nych, czy miesiecznych sami mogliby swoje
osiggniecia przelicza¢ i porownywac.

Zawarta w takich warunkach umowa
0 wspoéizawodnictwie pracy bytaby dla wszyst-
kich zainteresowanych zrozumiata i kazdy wie-
dziatby w jakim kierunku ma skierowac¢ swoje
wysitki czy uzdolnienia, zeby wyczerpa¢é
wszelkie mozliwosci, prowadzgce do osiggniecia
jak najlepszych wynikow.

PRZEGLAD PISMIENNICTWA KRAJOWEGO

Ponizej podajemy przeglad wydawnictw kra-
jowych z dziedziny komunikacji i innych, w
ktorych zostaly oméwione wazniejsze zagadnie-
nia komunikacyjne.

DROGOWNICTWO

W nr 9 inz. K. Mackiewicz dzieli sie z czy-
telnikami ,Uwagami dotyczacymi gospodarki
drogowej“. Sg one oparte na tle doswiadczen
powstatych przy opracowaniu i realizacji pro-
gramu ramowego robét drogowych w woje-
wodztwie poznanskim.

Po omowieniu techniki wykonania robot
autor daje wskazowki dotyczgce pogrubiania
warstwy tlucznia i budowy nawierzchni bitu-
micznej, wypowiadajac sie przeciw powierza-
niu wykonywania smotowania powierzchowne-
go firmom prywatnym.

W tymze numerze znajdujemy, ilustrowane
szeregiem zdje¢, artykuty opisowe dotyczace od-
budowy wiszgcego mostu Grunwaldzkiego na
Odrze we Wroctawiu, tudziez montazu konstruk-
cji stalowej mostu drogowego przez Wiste we
Wioctawku. Autorzy podaja historie odbudowy,
charakterystyke mostow, tudziez opis urzgdzen
stosowanych przy odbudowie.

MOTORYZACJA

W nr 9 znajdujemy opisy. ,Urzadzen stacji
obstugi“ piora inz. T. Sokotowskiego, oraz ,Ga-
razu i jego wyposazenia“.

Nr 10 przynosi notatke E. Olechnowicza, jak
+,ONZ bada zagadnienia ruchu drogowego“. Po-
wotana do tego Grupa Ruchu Drogowego dazy
do zastgpienia nowg umowa istniejgcych do-
tychczas umow miedzynarodowych. Opracowa-
no kwestionariusz dotyczacy a) obowigzujgcych
przepiséw o ruchu drogowym, b) sygnalizaciji
drogowej, c) pozwolen na prowadzenie pojaz-
doéw mechanicznych, d) rejestracji tych pojaz-
déw. Zgtoszono 2 projekty opracowane przez
Miedzynarodowy Zwigzek Samochodowy oraz
projekt delegacji francuskiej. Polska bierze
rowniez udziat w tych pracach.

W nr 11 S. Czajkowski omawia ,W ptyw eks-
ploatacji na czas uzytkowania samochodu“ na
podstawie badan radzieckich nad samochodami
osobowymi i towarowymi. Okreslono przebieg
prac przektadni gtéwnej, skrzynki przektadnio-
wej w réznych warunkach eksploatacji, oraz
wplyw stanu drogi na liczbe przetgczen prze-
ktadni, hamowan, wytgczen tulei, sprzegta i in-
nych czynnos$ci przy prowadzeniu samochodu.
Przytoczone rysunki i tablice podajg ilo$¢ reso-
roéw zmienianych w samochodach r6znych ma-
rek po pewnym przebiegu oraz normy przebie-
gu do naprawy gtéwnej. Z tych ostatnich wyni-
ka, iz samochod przy eksploatacji na drogach
IV kl. dwukrotnie skraca swoj czas stuzby w
porownaniu z eksploatacjg na drogach | klasy.
W tymze numerze znajduje sie opis techniczny
samochodéw réznych typow fabryki , Fiatf.



ktorymi zostat zasilony nasz rynek w wyniku
umowy polsko - wioskiej.

SKRZYDLATA POLSKA w nr 9 przynosi
rozwazania o ,Lotnictwie odrodzonego Wojska
Polskiego“ piéra gen. brygady A. Romeyki, opis
.Polskich linii lotniczych* J. Osinskiego, liczne
notatki dotyczace lotnictwa sportowego u nas
i za granicg, wreszcie opis ,Studium lotniczego
Politechniki Wroctawskiej“.

GOSPODARKA WODNA

W nr 9 znajdujemy ,Uwagi aktualne doty-
czace kierunkéw rozwoju naszych drég wod-
nych® prof. inz. K. Rodowicza. Dajac pobiezny
przeglad wspoéiczesnych zagadnien wodnych
i planowanych w najblizszej przysztosci robot,
ktorych trzonem ma by¢ regulowanie biegu W i-
sty i Odry, autor twierdzi, iz bez rozwigzania
tego problemu sprawa transportu w Polsce nie
spocznie na zdrowych i mocnych podstawach
gospodarczych.

Inz. T. Tillinger w artykule ,Sluzy pneuma-
tyczne“ rozpatruje zasady dziatania $luz pne-
umatycznych réznych typoéw, ich zalety i wa-
dy, wypowiadajgc sie na korzy$¢ systemu zréw-
nowazonej “powietrzem $luzy pneumatycznej;
trudnosci konstrukcyjne budowy tego systemu
$luz powinny by¢ zbadane Scislej na doktadnym
modelu; koszt wykonania jego wielokrotnie
okupi sie korzy$ciami stosowania Sluz pneuma-
tycznych w odpowiednich warunkach.

Dr W. Okotowicz podaje interesujagce ,Uwagi
0 zmianie klimatu w Polsce“. Autora interesuje
gtownie zagadnienie, czy istnieje i jak wielka
jest zmiana ,trwata“ w klimacie, wzglednie jak
przedstawia sie suma wszelkich zmian----- cykli-
cznych i innych. Analizujgc zjawiska termicz-
ne i opadowe, autor stwierdza na podstawie da-
nych statystycznych za 100 lat, iz klimat Polski
uiegt i ulega w dalszym ciggu zmianie.

GAZETA OBSERWATORA PIHM

W nr 10 zwraca uwage praca inz. L. Skib-

niewskiego ,Zasady i cele gospodarki wodnej“.

Autor twierdzi, iz racjonalne wykorzystanie za-
sobow wodnych $wiadczy o preznosci cywiliza-
cyjnej narodu, o poziomie jego gospodarki i w
znacznej mierze przyczynia sie do bogactwa
oraz kulturalnego rozwoju panstwa. Charakte-
ryzujac rézne dziaty gospodarki wodnej, zuzy-
cie jej przez przemyst, autor dochodzi do wnio-
sku o konieczno$ci prowadzenia planowej go-
spodarki wodnej. Realizacja w Polsce nowych
problemoéw: nawadniania i odwadniania grun-
tow, budowy drég wodnych i zaktadéw o sile
wodnej moze, zdaniem inz. L. Skibniewskiego,
doprowadzi¢ w koncu b. stulecia do pewnych
trudnosci w zwigzku z zaopatrzeniem w wode
wszystkich dziedzin zycia gospodarczego. Aby
unikng¢ tego, nalezy obecnie zaprojektowac¢ od-
powiednie $rodki zaradcze.

PRZEGLAD TECHNICZNY w nr nr 17—20

przynosi pewne materiaty, mogace zaintereso-
wac¢ Swiat komunikacyjny. Nalezy do nich pra-
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ca W. Kasperowicza ,W sprawie organizacji
osrodka dokumentacji technicznej“. Organizacja
stuzby dokumentacji technicznej w Polsce jest
wyjatkowo wazna ze wzgledu na wieloletnig
izolacje naszego kraju przez dziatania wojenne
od postepu techniki oraz z powodu potrzeby

szybkiej odbudowy, przebudowy i rozbudowy
naszego przemystu i innych galezi gospodarki
narodowej. Podajac informacje o stanie o0gol-

nym organizacji dokumentacji technicznej w
roznych krajach, autor wysuwa szereg wnio-
skéw dotyczgcych stworzenia w Polsce ogolne-
go centrum dokumentacji naukowej, technicz-
nej, gospodarczej i spotecznej.

W artykule ,O0 reformie wyzszego szkolnic-
twa technicznego® inz. H. Golanski wysuwa te-
zy i wnioski, ktore sg wynikiem dyskusji pro-
wadzonej w tonie Sekcji Technicznej Rady
Gtéwnej do Spraw Nauki i Szkolnictwa. Wy-
sunieto teze wprowadzenia nauczania w syste-
mie dw*ustopniowosci szeregowej, tj. ksztatce-
nia na 2 poziomach: inzynierskim i magister-
skim. Autor omawia zalety tego systemu, wska-
zuje przy jakich warunkach system ten maogtby
by¢ wprowadzony i jakie datby wyniki. Zagad-
nieniu wyzszego szkolnictwa kolejowego po-
Swiecona jest rOwniez notatka W. Kasperowi-
cza w nr 20 wydawnictwa.

PRZEGLAD BUDOWLANY

T. Ciszewski w nr nr 9 i 10 charakteryzuje
~Trudnosci budowy mostéw na‘Wisle“. Wycho-
dzac z zalozenia, iz charakter hydrologiczny
Wisty nalezy do najbardziej nier6wnych w Eu-
ropie — potowa dorzecza w godrach, potowa w
nizinie — autor na podstawie wykreséw stanu
wody i zjawisk lodowych, wzietych za diluzszy
okres czasu, dochodzi do wniosku, iz ustalenie
planu robot, dajgcego bezpieczenstwo budowy
mostéw nastrecza bardzo duze trudnosci. W ce-
lu unikniecia ryzyka i straty zimowego sezonu
nalezato by przej$¢ na Wisle wylacznie do bu-
dowy takich mostéw, ktdre mogg by¢ montowa-
ne w czasie zimowych miesiecy bez rusztowan,
a wiec mostow wspornikowych lub o belce cig-

tej.

’ I% Kaminski omawia ciekawe zagadnienie
.Przesuniecie mostu przy pomocy podpory pty-
wajgcej", zastosowane przy odbudowie jednego
z mostow na Odrze koto Szczecina. Autor opisu-
je szczegoétowo, dzien po dniu, wszystkie fazy
robét, nalezacych do rzadkich w naszej techni-
ce, ilustrujgc je zdjeciami.

INZYNIERIA | BUDOWNICTWO

Inz. S. Pietrusiewicz, W .-Minister Odbudowy,
omawia ,Zagadnienia budownictwa 1949 r.“.
Nasuwajg sie w nich 3 problemy: 1) problem
organizacyjny na kazdym szczeblu administra-
cji budowlanej i aparatu realizacyjnego, 2) pro-
blem przygotowania budowy, 3) zagadnienie
kadr. Analizujgc dotychczasowe osiagniecia, mo-
zna stwierdzi¢, iz inwestycje budowlane w pla-
nie r. 1949 i planie 6-letnim uwarunkowane sg
nie tyle zagadnieniem planu finansowego, co za-
gadnieniem kadr technicznych i niektérych ma-



teriatbw. Po omodwieniu organizacji pracy ze-
spotowej, nalezytej organizacji pracy sprzetem
mechanicznym, autor podkres$la silnie potrzebe
oszczednosci w materiatach i szerokiego wyko-
rzystywania gruzu oraz materiatdw rozbiorko-
wych.

Inz. C. Gniewinski piszac ,0 szerokosci jezd-
ni komunikacyjnej linii W—2Z", proponuje zre-
widowac¢ projektowanag szerokos$¢ jezdni, zwiek-
szajac jg z 15 m do 18 m.

ZYCIE GOSPODARCZE

J. Zieleniewski omawia w nr 17 w zarysie
historycznym powstanie ,Generalnej Dyrekcji
Kolei Panstwowych” wyrazajac przekonanie, iz
przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe
pod zarzadem Generalnego Dyrektora i nadzo-
rem Ministra Komunikacji stanie sie mocnhym
czynnikiem usprawnienia transportu i wywrze
pobudzajacy wpityw na rozwd6j pozostatych ko-
munikacyj. >d

W nr 18 dr T. Bissaga w artykule ,Jesienne
przewozy na kolejach” ilustruje liczbami wzrost
pracy kolei w okresach wzmozonych przewo-
zOw 1945— 1948 r, szczes$liwie opanowany dzie-
ki koordynacji i wspétdziataniu wszystkich stuzb.
Obraz przewozéw masowych wymaga jednak
uzupetnienia przez rozwigzanie problemu, kt6-
remu na imie ,Odra i Wista“.

GOSPODARKA PLANOWA

W nr 11 znajdujemy notatke podpisang ini-
cjatami B. C.: ,Planowanie w kolejnictwie
Dzialalnos¢ kolejarza reguluje od poczatku do
kohca plan. Zachodzi jednak potrzeba ogolnego
skoordynowania planéw czastkowych. W zwigz-
ku z ogélng reforma naszego kolejnictwa nale-
zy dazy¢ do tworzenia na réznych szczeblach
administracji kolejowej komdrek sztabowych,
ktérym beda zlecone sprawy planowania,
usprawnienia i organizacji olbrzymiego prze
siebiorstwa panstwowego. W.

PRZEGLAD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH

PRZYGOTOWANIE SAMOLOTU
DO StUZBY PASAZERSKIEJ
KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

(,Preparing for Service* Part | — II)

W wymienionym wyzej artykule autor po-
rusza zagadnienia zwigzane z przygotowaniem
samolotu nowego typu do uzytku na kn ach lo-
tniczych, podkreslajac, ze po wonnie jednym z
wazniejszych zagadnien transportu powietrz-
nego jest produkcja nowych samolotow dla ko-
munikacji cywilnej.

Czas potrzebny na wykonanie samolotu, po-
czynajgc cd pierwszego szkicu poprzez wypro-
dukowanie pierwszych samolotéw, poddame
ich prébom, az do catlkowitego wykonczenia
seryjnego danego typu i przystosowanie do ob-
stugi okreslonej linii lotniczej, waha sie cd 2 do
7 lat. Czesto przy obliczaniu tego czasu pomija
sie koniecznos$¢ przeprowadzenia préb kinnych
przygotowan przez towarzystwo linii lotni-
czych przed oddaniem samolotu do regularnej
komunikacji. Koniecznos$¢ szczegétowych badan
przez eksploatujgcego wynika z jednej strony
z tego, ze od obstugi linii lotniczej wymaga sie
precyzji dziatania i uwzglednienia w najwyz-
szym stopniu czynnikéw bezpieczenhstwa, z dru-

giej za$ strony w razi-e stwierdzenia brakow
lub wprowadzenia ulepszen w innej serii
samolotow, nastepuje konieczno$¢ wycofan-a

ich catkowi-
co powoduje ogro-

wiekszej ilosci samolotéw przed
tym zamortyzowaniem sie,
mne straty.

Autor omawia szczegétowo procedure bada-
nia nowego typu samolotu przez B.OA.C. (Bn-
tish Overseas Airways Corporation) przed od-
daniem go do uzytku dla komunikacji powie-
trznej.

Prace badawcze BOAC sg bardzo dokiadne” i
posiadaja duza warto$¢ naukowg. | pomimo, ze
moznaby byto pomingé¢ pewne etapy badania i
przy$pieszy¢ wydanie samolotu do ruchu, to
jednak dla zapewnienia niezawodnosci brytyj-
skich linii lotniczych prace te przeprowadza
sie bardzo doktadnie.

Nalezy zaznaczyé¢, ze biadania firmy eksploa-
tujgcej sg dalszym ciagiem wspotpracy z kon-
struktorem.

Warunki i metody badania samolotu przez
BOAC przed oddaniem go do ruchu sg oparte
na nastepujacych zatozeniach.

1) Samolot i silniki muszg by¢é wykonane w

W ielkiej Brytanii.

2) Produkcja seryjna musi by¢ zatwierdzo-
na przed rozpoczeciem lotbw przez samo-
lot nowego typu.

3) Projekt nowego typu samolotu musi by¢

opracowany wspolnie przez konstrukto-
row i eksploatujgcego.
Procedura badania nowego typu Samolotu

przedstawita sie nastepujgco.

Pierwszy samolot nowego typu pozostaje u
»konstruktora dla dokonywania podstawowych
badan przez okres od okoto szes$ciu miesiecy do
dwoéch lat, liczac czas od pierwszego lotu.

Drugi samolot idzie do Zaktadu Prob Lotni-
czych (Flight Testing Establishment) w_ Bos-
cembe Down dla przeprowadzenia doswiad-
czen, stwierdzenia przydatnosci do lotu i uzy-
skania kategorii C. of A.

Zadaniem A.R.B. ( Air Registration Board)
w Boiscombe Down jest zbadanie, czy samolot
jest wogéle zdatny do lotu. Przeprowadzane
sa wiec specjalne proby dla wszystkich mozli-
wych warunkdéw startu, lotu, nabierania wyso-
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kosci, temperatury, obcigzenia, wytgczenia sil-
nikéw it. d. w celu zdobycia wyczerpaligicych
danych o pracy samolotu. Do zadan A.R B. nie

nalezy wyprébowanie samolotu na specjalnej
trasie komunikacyjnej.
W _tym czasie trzeci samolot wzglednie

dwa ida do towarzystwa eksploatujgcego (ope-
ratora), ktére oblatuje je w warunkach przewi-
dzianych w kategorii C. of A. dla trenowania
zalogi. Préohy te niejednokrotnie poprzedzajg
wynikli lotéw prébnych i badan drugiego samo-
lotu w Boscomibe Down, ktére mogg trwacé¢ oko-
to szesciu miesiecy.

Czas miedzy wykonaniem pierwszego i dru-
giego samolotu zalezy od tego jak wielkie sg
zasadnicze zmiany konstrukcyjne.

Jest rzeczg jasng, ze powtdrzenie btedow
konstrukcyjnych popetnionych w pierwszym
samolocie, takze w drugim i trzecim, bedzie

miato hamujgcy wpltyw na szybkos¢ produkciji.

Juz na 'kilka miesiecy przed dostarczeniem
nowego samolotu towarzystwo' linii lotniczych
rozpoczyna przeszkalanie pewnej ilosci zatogi
lotniczej i mechanikébw. Wszyscy konstrukto-

rzy prowadzag kursy instruktorskie optacane
przez towarzystwo.
Dwie lufo trzy przeszkolone czolowe zatogi

maja za zadanie przeszkoli¢ inne zalogi, ktdre
bedg obstugiwaé¢ nowy typ samolotu. Réwno-
czes$nie cztonkowie zalogi B.O.A.C. zgtaszajg
swe uwagii wyrazajg swe zyczenia wytwarniw
sprawach wykonywania czesci konstrukcyj-
nych i wyposazenia. Czesto sie zdarza, ze prze-
szkolone zatogi diugo czekajg nim samolot zo-
stanie dokladnie wyprobowany, rozpocznie sie
jego produkcja i pierwsze loty.

Organizacja BOAC stoi na bardzo wvso-
kim poziomie. Oddzial doswiadczalny ,Deve-
lopment Flight* z BOAC posiada wszystkie po-
trzebne urzgdzenia dla dokonania jak najhar-
dziej szczegb6towych badan samolotu.

Posiada mozno$é¢ zbadania instrumentéw, ma
pilotéw, ktdrzy sa wyspecjalizowani w nad-
zwyczaj doktadnych lotach i moga analizowac
wszelkie 'Odchylenia od normalnych wynikow,
posada fachowcéw analizujgcych wyniki préb-
nych lotéw, sporzadzajgcych ' kontrolne karty
lotbw, najrozmaitsze tabele i wykresy, przewo-
dniki; dla zatogi i t. p. Oddziat taki istnieje tyl-
ko w BOAC, gdyz nie byloby to oszczedne,
gdyby kazda linia lotnicza posiadata sztab fa-
chowcdéw, ktérzyby nie mieli co robi¢ z chwilg,
gdy nowy samolot zostal zbadany i oddany do
lotu. Tafcie zgrupowanie fachowcéw jest bar-
dzo cenne nie tylko dla zbadania danego typu
samolotu, lecz takze dla dalszych studiéw i ba-
dan nad lotnictwem.

Z chwilg, gdy BOAC otrzymuje samolot pro-
by idg w dwoch kierunkach:

a) nauka obchodzenia sie z samolotem,
b) préby pracy samolotu w réznych wa-
runkach.

Proces badania trwa okoto trzech miesiecy,
przy czym potowa czasu jest poswiecona anali-
zie wynikow.

Natychmiast po zaplanowaniu zastosowania
nowego samolotu dla obstugi pewnej trasy,
BOAC opracowuje plan gtowny, ktdéry skiada
sie z czterech czesci, a mianowicie: 1) techni-
cznej, 2) operacyjnej, 3) handlowej, 4) ekonomi-
cznej.

Gtowny plan przewiduje dla kazdego odcin-
ka trasy, wzdtuz ktdérej samolot ma odbywac
swoje loty, potrzebny zapas materatldow ped-
nych, kierunki i site wiatrow, wtasciwg wyso-
kos¢ lotu, szybko$¢ w powietrzu i na ladzie, ob-
cigzenia z réznych lotnisk , nareszcie optacal-
nos¢ tadunkow.

Majac plan gtowny przed rozpoczeciem lotu
prébnego, wiadomo jakie zadania ma samolot
wypietni¢ na trasie.

Préoby witasciwegolfunfccjonowiania samolotu
wykonywane przez BOAC, polegajg na lo-
tach z wytaczeniem motoru dila okre$lenia na-
bierania wysokosci przez samolot oraz putapu i
zasiegu przy réznych obcigzeniach. Samoloty,
ktore pracujg na brytyjskich liniach lotniczych,
muszg zado$¢ czymi¢ pewnym, warunkom co do
wysokosci, obcigzenia i t. p. Dla tych samolo-
tow sag przeprowadzane proby na trasie od Kai-
ru, gdzie lotnisko znajduje sie na wysokosci
233 stop do Khartum i Nairobi, gdzie lotnis-
ka sa na wysokosciach 1247 i 5371 stop i gdzie
temperatury i ci$nienia sa najmniej korzystne.

Kategoria C. of A. nie obejmuje prob lotni-
czych w tropikalnych i arktyeznyeh warun-
kach.

W czasie pierwszego lotu préobnego, majace-
go za zadanie ogo6lne zaznajomienie sie z trasg
i warunkami lotu, specjialne ekipy pracowni-
kéw, posiadajgcych odpowiednie wyposazenie
sg rozmieszczane na trasie lotu dla utatwienia
samolotowi wykonania jego zadania.

Drugi lot kontrolny ma na celu szczeg6towe
skontrolowanie warunkéw na wszystkich lotni-
skach, wprowadzenie ewentualnych zmian w
trasie oraz uzgodnienie teoretycznego planu z
rzeczywistoscig. W ' czasie tego lobu samolot
moze znajdowaé sie poza bazg macierzysta
przez kilka tygodni.

Trzeci lot pomiarowy wzdtuz calej trasy i z
powrotem wediug opracowanego planu stuzy
do wyprébowania ,gtadkosci ruchu, doskona-
tosci przygotowan administracyjnych i techni-
cznych wedtug warunkéw rozktadu lotu.

Na skutek powyzszych lotéw probnych mo-
ga by¢ wprowadzone poprawki do rozktadu lo-
tu na danej linii.

Wreszcie nastepuje ostateczny lot treningowy
w celu przyzwyczajenia zalogi do rzeczywiste-
go rozktadu lotu.

Z powyzszego wida¢, ze ewentualne zmiany
i uzupetnienia konstrukcji nowego typu samo-
lotu moga by¢ spowodowane na skutek inter-
wencji z trzech oddzielnych zrédet, a miano-
wicie: w wyniku préob konstruktora z pierw-
szym samolotem, badan w Boscombe Down i
badan i préb lotniczych BOAC.

W dalszym ciggu artykutu
szczegb6lowo sposéb przejecia

autor omawia
samolotu przez



towarzystwo linii lotniczych od konstruktora,
warunki i normy gwarancji samolotu oraz spo-
soby badania i przystosowania silnikéw do< da-
nego typu samolotu.

Wynika z tego, iz czas i zakres pracy badaw-
czej koniecznej do przeprowadzenia przed od-
daniem wielkiego samolotu liniowego do uzyt-
ku publicznego jest taki sam dla kazdego typu
samolotu. Rézni sie tylko zakres pracy badaw-
czej i wielko$¢ czasu poswieconego na nig przez
konstruktora i eksploatujgcego (operatora).

Autor artykutu podkresla, ze w okresie woj-
ny lotnictwo cywilne byto w zaniedbaniu, obe-
cnie nadrabia sie braki i zdobywa sie nowe do-
Swiadczenie, wobec czego z biegiem czasu pra-
ca badawcza otrzymujgcego nowyi typ samolotu
bedzie coraz mniejsza.

(The Aeroplan, semptember — cetober 1948).

J. K.

STRUKTURA | ORGANIZACJA
KOLEJNICTWA

W artykule pod powyzszym tytutem W. Hur-
limann omawia trzy systemy organizacji komu-
nikacji kolejowej, a mianowicie: angielski, pru-
ski i mieszany. Wszystkie trzy systemy ksztat-
towaly sie ewolucyjnie w miare rozwoju kolej-
nictwa, a nie zostaly opracowane i narzucone
przez specjalistéw organizaciji.

W okresie poczatkowym kolejnictwa opiera-
no sie w zakresie budownictwa i eksploatacji
dréog zelaznych wytgcznie na organizacji an-
gielskiej. System angielski rozpowszechnit sie
w krajach anglosaskich, w ich koloniach, w
krajach skandynawskich, we Francji, Belgii,
Holandii i w strefach wpltywéw powyzszych
krajow.

Charakterystyczne cechy systemu angielskie-
go sa nastepujace.

1) System
watne i jest oparty na zasadach ekonomii
przemystowej. Zarzad kolei skilada sie z wy-
dziatdbw technicznych (wydzialu administra- cja.
cyjnego, budowy i utrzymania, eksploa-
tacji, handlowego t.j. obstugi pasazeréw i to-

waréw i in.) autonomicznych, niezaleznych od
siebie. Ta niezalezno$¢ utrzymuje sie az do naj-
nizszych szczebli organizacyjnych. Nawet na
najmniejszych stacjach prowadzenie ruchu po-
ciagow jest wyodrebnione od obsilugi pasaze-
row i towarow. Jest to mozliwe na kolejach an-
gielskich, gdyz dla kazdej linii oddzielnie ist-
nieje stuzba centralna, ktéra zajmuje sie bez-
posrednio ruchem pociggéw, jest to t.zw. ,dis-
patching“. Przy tym sposobie prowadzenia ru-
chu kierownicy pociagéw nie sa w kontakcie
z dyzurnymi ruchu na stacjach, lecz kontaktu-
ja sie bezposrednio telefonicznie Iub telegra-
ficznie z ,dispatcher'ami“.

Kazdy wydziat obejmuje wiekszg lub mniej-
szg ilos¢ jednostek stuzbowych. Na czele wy-
dziatu stojg szefowie, ktérzy albo podlegaja dy-

rektorowi naczelnemu, albo tworzg kolegium,
ktore sprawuje kierownictwo sieci. Pierwszg
forme (system prezydialny) spotyka sie w

USA, gdzie prezydent ma jako bezposrednich
wspotpracownikow szeféw wydziatldw technicz-
nych w charakterze wice-prezydentow.

Drugi system (system kolegialny) jest stoso-
wany na kolejach angielskich, obecnie zracjo-
nalizowanych (Railway Executive Committee)
oraz w pewnym stopniu na kolejach szwajcar-
skich.

2) Druga cechg charakterystyczng jest to, ze
kierownicy techniczni korzystajg z duzej sa-
modzielnosci i posiadajg szeroki zakres odpo-
wiedzialnosci. Okolicznos¢ ta jest wielka zache-
tg do pracy i daje duze mozliwos$ci wykazania
inicjatywy.

3) Organizacja jest przystosowana do potrzeb
eksploataciji tak, ze nie zwieksza liczby perso-
nelu ponad norme, wylgcza wypadki podwoéj-
nego zatrudnienia, pozwala na doskonate od-
dzielenie kompetencji jednych pracownikow od
drugich.

4) Cechg ujemng systemu jest to, ze dokiad-
ne uniezaleznienie od siebie wydziatéw tech-
nicznych przeszkadza $cistej wspdipracy na
szczeblach organizacyjnych. Oprécz tego two-
rzy ona podatny teren do nadmiernej specjali-
zacji, co stanowi pewne niebezpieczenstwo nie
tylko dla ludzi, ale i dla wydziatow.

W 1850 roku powstata w Prasach pierwsza
panstwowa kolej zelazna. System organizacji
pruskich kolei stat sie wzorem dla kolei nie-
mieckich, austriackich, wegierskich, czechosto-
wackich, wioskich i panstw batkanskich.

Cechy charakterystyczne systemu pruskiego.

1) Scista wspoélpraca wszystkich wydziatéw
technicznych. Cata sie¢ podzielona jest na okre-
gi. Wszystkie stuzby jednego okregu podlegaja
jednej dyrekcji. Na czele stoi jedna dyrekcja
generalna, ktdra kieruje calg siecig panstwowg.
Wydziaty techniczne jednej dyrekcji nie sg w
bezposrednim kontakcie z podobnymi wydzia-

nasladuje przedsigbiorstwa pry-jami innych dyrekcji. Nie sa tez autonomiczne

i posiadaja tylko witadze doradczg. Stosunki
miedzy dyrekcjami reguluje generalna dyrek-
W stuzbie zewnetrznej niektére organy
techniczne sg autonomiczne, lecz swoboda ru-
chéw jest ograniczona calym szeregiem przepi-
sOw i zarzadzen. "

2) Tak rygorystyczna organizacja nie zupet-
nie odpowiada wymaganiom eksploatacji. ta-
two moze powstaé zwiekszenie ilostanu perso-
nelu ponad norme. Ponadto pomnozenie liczby
stuzb powoduje nieuchronnie podwdjne zatrud-
nienie, biurokratyczne zatatwianie spraw i kon-
flikty kompetencyjne.

3) Urzednicy, posiadajac jedynie funkcje do-
radczg, tatwo tracg zmyst inicjatywy.

Autor porownuje cechy charakterystyczne
systemu angielskiego i pruskiego, i przyznaje
wyzszo$¢ systemowi angielskiemu, ktéry zda-
niem autora posiada wiecej cech dodatnich. Sy-
stem pruski obecnie juz nigdzie nie jest stoso-
wany w czystej formie; w krajach, w ktdrych
zostal wprowadzony, splotly sie elementy obu
systemoOw, dajgc poczatek nowemu systemowi,
ktéry nazwano systemem mieszanym. Przykta-



dem systemu mieszanego sg koleje szwajcar-
skie, gdzie z jednej strony znajdujemy dyrek-
cje (dyrekcja generalna, dyrekcja okregowa),
ktorych wymaga system pruski, a z drugiej
strony autonomiczne wydziaty techniczne, roz-
ciagajace sie na calg sie¢, wiasciwe systemowi
angielskiemu.

Na zakonczenie autor podaje kilka danych o
organizacji kolejnictwa angielskiego, ostatnio
znacjonalizowanego. Pomimo upanstwowienia
koleje sg zorganizowane wedtug czystego syste-
mu angielskiego, o ktorym mowa byta wyzej.
Na czele stojg kierownicy wydziatdw technicz-
nych, ktoérzy tworza dyrekcje (Railway Execu-
tive Committee). Cata sie¢ komunikacyjna jest
podzielona na sze$¢ okregdéw, zarzadzanych
przez dyrekcje okregowe. Ale te dyrekcje nie
sg zorganizowane na wzoOr pruski. Sktadajg sie
one z ,Regional Officers* réznych wydziatow
technicznych. Ze swej strony ,Regional O ffi-
cers“ kontaktujg sie bezposrednio z naczelnika-
mi centralnych wydziatow technicznych i nie
tworzg wtadz okregowych. W ten sposob okre-
gi nie sg dyrekcjami w znaczeniu pruskim lub
szwajcarskim. Na wybor i zastosowanie takiego
czy innego systemu organizacyjnego kolei
wpltywa przede wszystkim struktura drég ze-
laznych.

(,,Bulletin des CFF*“, nr 8 — 1948 r.)
J. K.

PIERWSZA MOST 2 ALUMINIUM

Na rzece Wear w Anglii znajduje sie obec-
nie w budowie pierwszy na S$wiecie ruchomy
most ze stopu aluminium.

Posiadajgc te samg wytrzymatosé¢, jak iden-
tyczny most ze stali, wazy¢ on ma wszystkiego
40% tego, co most stalowy. Procz tego bedzie
odporniejszy na wplywy atmosferyczne (rdza)
i pozwoli na zredukowanie wymiaréw mecha-
nizmow, uzywanych dotychczas przy budowie
mostéw, co ze swej strony wptynie na zmniej-
szenie zuzycia energii, potrzebnej do podnosze-
nia ruchomych czesci konstrukciji.

(,LTngenere*, maggio 1948 r.)
J. W.

OPONY ZE STALI I GUMY

Zaktady Towarzystwa Opon Michelin w An-
glii zaja¢ sie majg fabrykacjg opon ze stalii gu-
my.

)gruboéé tych opon bedzie o potowe mniejsza
od grubosci opon obecnie uzywanych, a wy-
trzymatos$¢ ich na gorgco i uszkodzenie przez
gwozdzie lub ostre kamienie — bardzo wielka.
Wskutek tego nowe opony bedg bardzo eko-
nomiczne i zdatne do przewozenia duzych la-
dunkow.

(,,Transporti Publici“, dicembre 1947 r.)
J. W.
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Opracowany pod redakcjg dra S. A. Majew-
skiego i wydany naktadem Centralnego Urzedu
Planowania tom | Rocznika Bibliograficznego
Polskich Wydawnictw Ekonomicznych (str.
193) obejmuje wydawnictwa nieperiodyczne z
lat 1945 i 1946 i jest pierwszym wyczerpujg-
cym wydawnictwem tego rodzaju, jakiego nie
mieliSmy nie tylko po wojnie, ale i w okresie
lat 1918 — 1939. Wydawnictwo jest pomyslane
jako publikacja periodyczna, majgca ukazywac
sie raz do roku. Obejmuje ono dzialy: 1. Eko-
nomia ogodlna. 2. Prawo gospodarcze i spoteczne.
3. Historia gospodarcza. 4. Geografia gospodar-
cza. 5. Polityka gospodarcza .6. Planowanie.
7. Polityka spoteczna. 8. Organizacja pracy. Ra-
chunkowosé¢. 9. Towaroznawstwo. 10. Spéidziel-

czos¢. 11. Przemyst. 12. Rolnictwo i Le$nictwo.
13. Dystrybucja i handel. 14. Sprawy finanso-
wa. 15. Komunikacja. 16. Ksztalcenie zawodo-
we. Praca wymienia 1130 wydawnictw, a takze
podaje tytuty 194 czasopism ekonomicznych i
pokrewnych, ktére ukazywaty sie w r. 1945-46.

Nie ma potrzeby rozwodzi¢ sie nad wartoscig
prac bibliograficznych wogéle, ale bibliografia
ekonomiczna, prowadzona systematycznie ma
w dobie dzisiejszej szczegodlnie wielkie znacze-
nie. Utatwia ona badania, wprowadza porzagdek
i Spistos¢ w zrédta pismiennicze nauki, wydo-
bywa na jaw materialy nowe, nieznane, roz-
proszone i niedostepne.
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SPOLDZIELNIA
KIBROACOW . PRACOANKOW  SAMOCHIDOWCH

zodpowiedzialnos$cig udziatami

w Lublinie
ul. Zabia fi telefon Nr 20-85 i 30-71

Wykonuje przewozy ostb ma liniach:

LUBLIN - WLODAWA

LUBLIN — BIALA PODLASKA
LUBLIN - MIEDZYRZEC
LUBLIN — RADZYN — SIEDLCE
LUBLIN — LUBARTOW

Spotdzielnia posiada witasng stacje obstugi

PRZEDSIEBIORSTWO
KOMUNIKACYJNE

St. Batorski i S-ka

W LUBLINIE

ul. Swieto-Duska Nr 12, telefon 39-87

Przewozi pasazerow ma liniach:

LUBLIN - LUBARTOW
MICHOW - KOCK
LUBLIN - KUROW ~ MICHOW
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