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D r W Ł O D Z IM IE R Z  PA T L IK O W S K I

KOORDYNACJA
W gospodarce .narodowej m ieści się źródło, 

z którego środk i kom un ikacy jne  czerpią prze
ważną cześć swoich przewozów, z d rug ie j zas 
s trony kom un ikac ja  jest d la  gospodarki narodo
w e j jednym  z na jw ażnie jszych elementów w  
p ro d u kc ji i  w ym ian ie  dóbr. Ta wzajem na zależ
ność i  organiczne powiązanie spraw ia, że gospo
darka narodowa m usi środkom  ko m u n ika cy j
nym  użyczać szczególnego poparcia.

Potrzebom, w yn ika ją cym  z jedności gospo
d a rk i narodowej, odpow iadają na jlep ie j wa
ru n k i, k tó re  w y tw o rzyć  może jedność kom un i
kac ji, oparte j na jednym  technicznym , środku 
przewozowym, zdolnym  do usług przewozo
w ych  masowych, tan ich  i  w ysok ie j jakości. Jed
ność kom un ikacy jna  is tn ia ła  w  n iezoyt odle
g łe j jeszcze przesżłości, t j .  w  erze ko le i żelaz
nych, a ówczesne przewozy żeglugi śródlądowej 
z "uwagi na je j ograniczony reg ionaln ie  zakres 
działania, w  ty m  stanie rzeczy n iew ie le  zm ie- 
n ia ły .

W  w arunkach jedności kom un ikacy jne j ko
m un ikac ja  może wszystkie  swoje w y s iłk i i mo
żliw ości skierować k u  pełnem u zaspokojeniu 
potrzeb kom un ikacy jnych  gospodarki  ̂ narodo
w e j przez odpowiednią rozbudowę dróg, urzą
dzeń i  ta b o ru o ra z  odpow iedni uk ład  przepisów 
ta ry fo w ych  i  op ła t przewozowych. Gospodarka 
narodowa ze swej s trony ła tw o  przystosowuje 
się do w arunków ,’ w ytw orzonych  przez jedność 
kom unikacyjną , lo ka lizu jąc  odpowiednio zakła
dy przemysłowe, organizu jąc stosowny aparat 
rozdzielczy, itp .

P o jaw ien ie  się na w id o w n i nowego, w yda jne 
go środka kom unikacyjnego, w yw o łać musiało 
w  przedstaw ionych w yże j w arunkach głębokie 
zakłócenia.

Samochód od c h w ili swego po jaw ien ia  się, ja 
ko interesująca nowość, szybko przeszedł etapy 
rozwojowe, abv po p ierwszej w o jn ie  św iatow ej 
stać się powszechnie używ anym  środkiem  ko
m un ikacy jnym . W  m iarę wspomnianego rozwo
ju  poczęto upa tryw ać w  samochodzie now y 
środek kom un ikacy jny  dla masowych przewo
zów, m ający zastąpić przestarzałą rzekomo ko
le j. Poczęto domagać się dla samochodu budo
w y  osobnych kosztownych dróg i  ulepszenia 
istn ie jących, oczywiście kosztem ska ibu  pań
stwa. Rozwój w ypadków  zaw iódł jednak ocze
k iw an ia . P rzypom nieć należy, że zarząd ko le ja 
m i w  Europie albo spoczvwał w  rękach państwa, 
albo b y ł przez państwo nadzorowany.  ̂ W  każ
dym  razie państwo w  interesie gospodarki na
rodow ej w yw ie ra ło  w ie lk i w p ły w  na rozw ój 
kole i, ich  organizację i  kszta łtow anie się ta ry f. 
Masowe ła d u n k i tan ich  surowców i  p roduktów , 
k tó re  n ie  m ogły by  znieść wyższych op ła t prze
wozowych, ko le j przewoziła w edług opłat n iż 
szych od przeciętnych jednostkow ych kosztów 
w łasnych. Pokryc ie  znajdowała w  opłatach po
b ieranych za przewóz tow arów  droższych.

PRZEWOZÓW
K om un ikac ja  samochodowa natom iast, rozb i

ta m iędzy dzies ią tk i tysięcy drobnych przedsię
b io rs tw , m ia ła  na oku w yłącznie prosperowanie 
w łasnych przedsiębiorstw . W  ty m  celu sięgnęła 
po przewozy tow arów  droższych, odbierając je  
ko le i n iższym i, lecz wciąż jeszcze zyskow nym i 
dla siebie opłatam i. P rzy ko le i pozostał przeto 
de ficy tow y przewóz tan ich  masowych przesy
łe k  W yn ik łe  n iedobory obciążały rów nież skaro 
państwa. Tak by ło  np. we F ra n c ji przed wojną.

W  innych  państwach ko le je  pod ję ły  ostrą 
i  kosztowną w a lkę  konkurency jną  z samocho
dem, obniżając ta ry fy , w prowadzając re fakc je  
dla spedytorów  za wagony zbiorowe z drobnicą, 
itp . W alka taka n ie  mogła dać pożądanego przez 
ko le j rezu lta tu , a w  Am eryce doprowadziła po 
ro ku  1920 do zw in ięcia  szeregu l in i i  ko le jo 
w ych  ogólnej długości około 40.000 km . 
W  S zw a jca rii debatowano jeszcze niedawno nad 
opodatkowaniem  ko m u n ika c ji samochodowej 
na rzecz osobnego funduszu, k tó ry  p o k ryw a łb y  
n iedobory drobnych tow arzys tw  ko le jow ych, 
zagrożonych w  swoim  bycie, a niezbędnych dla 
gospodarki narodowej.

Samochód, doprowadzając w  licznych  k ra jach  
do z jaw isk  równoznacznych prze inw estow aniu 
kom un ikacy jnem u, w  innych  do dezorgani
zacji pracy ko le i i  zachw iania je j rentowności, 
sp raw ił to  n ie  ty lk o  pociągającą nowością, lecz 
także techn icznym i zaletam i i  wysoką jakością 
usług przewozowych, g łów n ie  zas n iższym i w  
pewnych w arunkach  kosztam i w łasnym i prze
wozu. W spomniane ostatnio m om enty odgryw a
ją  w ie lką  ro lę  w  porównawczej ocenie środków  
kom un ikacy jnych  i  w ym aga ją  bliższego omó
w ienia.

Jednostkowe koszty w łasne przedsiębiorstw  
kom un ikacy jnych , wyrażające przecię tny koszt 
w łasny 1 osobo-kilom etra lu b  1 tono -k ilcm e tra , 
stanow ią m ie rn ik , posiadający w ie lk ie  znaczenie 
dla porównawczej oceny środków kom un ika 
cy jnych , dla porównania w y n ik ó w  eksploata
cy jn ych  tego samego środka kom unikacyjnego 
w  różnych okresach czasu, dla uk ładan ia  p la 
nów  finansowo-gospodarczych przedsiębiorstw  
kom un ikacy jnych  itp .

Jako m ie rn ik  dla porównawczej oceny róż
nych  środków  kom un ikacy jnych , jednostkowe 
koszty własne m ają wartość ty lk o  w tedy, 
gdy wypośrodkowane zostały w ed ług  jednako
w ych  założeń.

W  rzędzie elementów, będących podstawą do 
obliczenia jednostkow ych kosztów w łasnych, 
dużą ro lę  odgryw a ją  w y d a tk i związane z budo
w ą i  u trzym an iem  drogi. W yd a tk i na budowę 
dróg i  sta łych budow li w  stosunku do w yd a t
ków  na tabor przedstaw ia ją  się —  w edług prof. 
C. P ira tha  —  dla różnych środków kom un ika 
cy jnych  następująco:

ko le je , żegluga na kanałach i  rzekach skana
lizow anych 70 : 30,
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kom un ikac ja  samochodowa 20 , 80,
kom un ikac ja  samochodowa na autostradach
77 : 23.

W yd a tk i na budowę drog i zna jdu ją  swój d łu 
g o trw a ły  w yraz  w  oprocentowaniu nakładów  
pieniężnych i  ich  spłacie. W yd a tk i na u trzym a
n ie  drog i składają się z w yda tków  stałych, nie 
zw iązanych z ruchem, ja k  odpisy na niszczenie 
drog i w sku tek w p ływ ó w  atm osferycznych, od
p isy na przestarzałą ju ż  konstrukc ję  itp ., oraz 
z w yda tków  ruchom ych na u trzym an ie  drogi, 
zależnych od natężenia ruchu.

Sprawa budow y i  u trzym an ia  dróg przedsta
w ia  się odm iennie w  odniesieniu do ko le i, sa
mochodu i  żeglugi śródlądowej.

Droga dla ko le i m usi być osobno budowana, 
a następnie u trzym yw ana  stale na wym aganym  
poziom ie technicznym . N iem al całą obecną sieć 
ko le jow ą p rze ję liśm y po okupantach bez po
trzeby spłacania w yda tków , poczynionych na 
budowę drogi. Skarb Państwa, jako  w łaścic ie l 
dróg żelaznych, oddał je  do użytkow an ia  przed
sięb io rstw u „P o lsk ie  K o le je  Państwowe“  bez 
obciążeń i  potrzeby spłat. P K P  ponoszą g łów 
n ie  w yd a tk i, związane z u trzym an iem  drogi, 
k tó re  pow inny  być uwzględnione w  obliczaniu 
jednostkow ych kosztów w łasnych. Są to zatem 
koszty w łasne n ieca łkow ite , n ie  uwzględniające 
w yda tków  na budowę drog i i  w yn ika jących  
stąd obciążeń.

Samochody korzysta ją  z dróg budowanych 
i  u trzym yw anych  kosztem Państwa. Jednostko
we koszty własne ko m u n ika c ji samochodowej 
n ie  uw zg lędn ia ją  naw et kosztów utrzym an ia  
drogi. Są to koszty w łasne jeszcze bardzie j n ie 
ca łkow ite , an iże li obliczone dla kole i. W  n ie k tó 
rych  k ra jach  pociągnięto ju ż  jednak samochód 
do świadczeń na rzecz u trzym an ia  drog i przez 
odpow iednie opodatkowanie benzyny.

W  podobnej sy tuac ji ja k  kom un ikac ja  samo
chodowa, zna jdu je  się żegluga śródlądowa. K o 
rzysta z dróg wodnych n a tu ra lnych  lu b  sztucz
nych. Koszty na m e lio rację  dróg w odnych natu- 
ra ln ych  lu b  na kosztowną budowę i  u trzym an ie  
dróg wodnych sztucznych i  rzek skanalizowa
nych ponosi Państwo.

Z powyższego kró tk iego  om ów ienia w yn ika , 
że jednostkowe koszty własne n ieca łkow ite  nie 
uw zg lędn ia ją  w yda tków  na budowę drog i i  w y 
n ika jących  stąd obciążeń, oraz, że w yd a tk i na 
u trzym an ie  drog i uwzględnione są w  tych  kosz
tach ty lk o  w  odniesieniu do kole i. M im o to jed 
nostkowe koszty w łasne n ieca łkow ite , będąc 
w yrazem  rzeczyw istych w yda tków  na w yp ro 
dukow an ie jednostk i k ilom etryczne j usług 
przewozowych, dają dobrą podstawę do porów 
nawczej oceny eksploatacyjnej różnych środ
ków  kom un ikacy jnych . Jednostkowe koszty 
własne ca łkow ite  w  odróżn ien iu  od n ieca łkow i
tych, uw zg lędn ia ją  w  każdym  przypadku także 
w y d a tk i na budowę d rog i oraz te w y d a tk i na je j 
u trzym anie, k tó rych  n ie  uwzględniono jeszcze 
w  kosztach n ieca łkow itych . Pozwala to sprowa
dzić całe zagadnienie n ie jako  do „wspólnego 
nnanow nika“ , uwzględniającego w szelkie w y 
d a tk i łożone przez społeczeństwo na środki ko

m unikacyjne. Porównawcza ocena sprawności 
środków  kom un ikacy jnych , przeprowadzona 
z takiego społecznego p u n k tu  w idzenia, pow in 
na zapewnić wskazania o w ie le  trafn ie jsze.
• M yś l jes t n ie w ą tp liw ie  słuszna, lecz je j kon
sekwentne przeprowadzenie na tra fia  ha poważ
ne trudności.

D rog i kołowe budowane są nie ty lk o  dla pu 
b liczne j (za robkow e j). ko m u n ika c ji samochodo
w ej. K orzys ta ją  z tych  dróg rów nież pojazdy 
konne, samochody władz, in s ty tu c ji i  przedsię
b io rs tw  państwowych, samorządu, spółdzie ln i 
i  organ izacji pub licznych oraz w łaśc ic ie li p ry 
w a tnych  dla przewozów na własne potrzeby. 
Is tn ien ia  dobrych dróg w ym agają rów nież 
w zg lędy obronności k ra ju  i  prestiżowe. G dyby 
publiczna kom un ikac ja  samochodowa n ie  is t
n ia ła , wówczas drog i kołowe m usia ły  by być 
także budowane i  u trzym yw ane  kosztem społe
czeństwa. Z tych  przyczyn budowa dróg ko ło 
w ych  n ie  obciąża pub liczne j ko m u n ika c ji sa
mochodowej, obciążać ją  natom iast pow inny  w  
odpow iednie j części w y d a tk i na ulepszenia dróg, 
wykonane dla ruchu  samochodowego oraz 
zwiększone w y d a tk i na u trzym an ie  dróg, w y 
wołane s iln ie jszym  zużyciem drog i przez ruch 
samochodowy.

Jeszcze bardzie j skom plikow any obraz przed
staw ia sprawa budow y i  u trzym an ia  dróg w od
nych. N ie ulega w ątp liw ości, że budowa kana
łó w  i  kanalizow anie rzek obciąża żeglugę w  
100%  kosztam i budowy.

Rzeki w o lno p łynące wym agają natom iast 
m e lio rac ji g łów n ie  dla ochrony przed powo
dzią. W ie le  z tych  m e lio ra c ji przeprowadzanych 
jest jednak w  sposób i  z m yślą polepszenia przy 
te j sposobności także w a ru n kó w  żeglowności 
rzek. P rocentow y udzia ł w  kosztach m e lio rac ji 
należy przeto obliczyć w  każdym  poszczegól
n ym  przypadku, gdyż waha się on w  naszych 
w arunkach od 0%  —  100%. W edług szacunku 
m elio racje  przeprowadzane np. na Odrze w  je j 
części w olno p łynące j, obciążają żeglugę w  
100%, m elio racje  na W iśle —  w  15%, na W ar
em w  —  30%, na innych  rzekach żeglownych w  
50%, na Nogacie w  —  80%.

Budowa zb io rn ików  w  dorzeczu W is ły  ma 
g łów nie  na celu w zględy energetyczne (45%  —  
75%), w  poważnym  stopniu także ochronę przed 
powodzią (20%— 30%), w  n ie w ie lk im  natom iast 
stopniu żeglugę (5% —  8% ). Natom iast budowa 
zb io rn ików  w  dorzeczu O dry  przeprowadzana 
jest g łów nie  dla celów żeglugi (55% —  75%), w  
m nie jszym  stopniu d la ochrony przed powodzią 
(25%— 40%) i  dla celów energetycznych (5% —  
10% ).

Ogólnie można powiedzieć, że w naszym k ra 
ju  koszty budow y kana łów  obciążają żeglugę 
w  100%, budow le wodne w  dorzeczu O dry  n ie 
m al w  100%, w  dorzeczu W is ły  natom iast t y l 
ko w  15%.

Przytoczone w yże j dane da ją  m iarę tych  
trudności, na ja k ie  n a tra fić  m usi poprawne o b li
czanie jednostkow ych kosztów w łasnych całko
w itych . Obliczenia i  w y n ik i podane przez jed 
nych autorów  są nader często przez innych  kw e-



stjonowane. Słuszne przeto w  zasadzie porów
nanie sprawności środków kom un ikacy jnych  w  
oparciu o jednostkowe koszty wdasne całkow ite , 
n ie  daje w  rezultacie dostatecznie pewnych w y 
n ików .

Jak znaczną ro lę  odgrywa uwzględnienie w v - 
datków  na budowę drog i w  obliczeniach jednost
kow ych kosztów w łasnych ilu s tru je  fa k t, że dla 
ko le i w  Polsce różnica m iędzy ca łkow itym  a n ie
ca łkow itym  kosztem w łasnym  1 tonok ilom etra  
w ynosiła  w  ostatn ich czterech latach przed w o i-  
ną około 30°/o. D la żeglugi na kanałach i  rzekach 
skanalizowanych odpowiednia różnica jest jesz
cze większa.

Przechodząc do interesujące j kw estii, ia k  
przedstaw ia ją  się n ieca łkow ite  jednostkowe ko
szty w łasne w  ko m u n ika c ji samochodowej w  
porów nan iu  do podobnych kosztów w łasnych na 
ko le i, stw ie rdzić  należy, że rzeczone koszty w ła 
sne w  kom un ikac ji samochodowej są na odle
głościach k ró tk ich  mniejsze od odpowiednich 
kosztów ko le i. Odległości te wynoszą dla prze
wozu osób około 40 km, dla przewozu drobn icy 
około 60 km  i  dla przewozu ładunków  masowycn 
c iągn ikam i z przyczepam i około 40 km , z zastrze
żeniem jednak w yzyskania ładowności samocho
du ponad 50°/o. Na odległościach dalszych jed 
nostkowe koszty w łasne ko le i są zdecydowanie 
niższe. W yn ika  to stąd, ponieważ koszty_ prze
wozu osób, a w  jeszcze w iększym  stopniu ko
szty przewozu przesyłek kole ją, składają sie z 
tzw . sta łych kosztów stacyjnych i  z kosztów 
zm iennych, zależnych od odległości przewozu. 
Stałe koszty stacyjne są rów n ie  w ysokie dla od
ległości b lisk ich , ja k  i  dalekich. S ku tk iem  tego 
na odległościach b lisk ich  podwyższają znacznie 
jednostkowe koszty własne. Na odległościach 
dalszych ich  w p ły w  prze jaw ia  się n ie rów n ie  
s łabiej, gdyż rozkłada ją  się one na znaczniej
szą ilość k ilom e trów . W  kosztach przewozu sa
mochodem część składowa kosztów, odpowiada
jąca sta łym  kosztom stacyjnym , jest n iepom ier
n ie  mniejsza od ko le jow ych.

Porównanie jednostkow ych kosztów w łasnych 
pozwala w praw dzie  na ocenę środków kom un i
kacy jnych  z p u n k tu  w idzenia eksploatacji, lecz 
n ie  daje jeszcze pełnego obrazu o ich  w artości 
gospodarczej. W  ty m  celu uwzględnić należy 
dalsze k ry te r ia , a m ianow icie:
1) koszty dodatkowe, związane z posługiwa

n iem  się danym  środkiem  kom un ikacy jnym ,
' ja k  koszty dowozu i odwozu podróżnych lu b  

przesyłek, koszty przeładowania, koszty ooa- 
kowania wymaganego dla transportu  danym  
środkiem  kom un ikacy jnym , itp .

2) jakość produkow anych usług przewozowych, 
ja k  szybkość i  term inowość przewozu, w y 
godę, regularność ruchu, częstotliwość prze
wozów, odpowiedzialność za s tra ty , bezpie
czeństwo, możność przewozu przesyłek bez
pośrednio od składu nadawcy do składu od
b iorcy, itp .;

3) znaczenie danego środka kom unikacyjnego 
d la  gospodarki narodowej.

O statn i p u n k t wym aga osobnego omówienia.

36 -------------------------- -----------------

Nie jest bez znaczenia d la gospodarki narodo
w e j, że publiczna kom un ikac ja  samochodowa, 
produku jąca usług i przewozowe w ysokie j ja ko 
ści, n ie  wym aga na ogół ze strony społeczeństwa 
nakładów  na budowę osobnej drogi. Jest jednak 
z d rug ie j s trony fak tem  w ie lk ie j wagi, że w  ko
m u n ika c ji ko le jow e j u lokowano ogromne kap i
ta ły , k tó re  muszą być dla gospodarki narodowej 
w ykorzystane, ty m  bardzie j, że ko le j w  obec
nych w arunkach jest w  dalszym  ciągu środkiem  
kom un ikacy jnym  zasadniczym, którego ani sa
mochód, a ty m  m n ie j żegluga, zastąpić n ie  m o
gą. Żaden bow iem  in n y  środek kom un ikacy jny  
n ie  jednoczy w  sobie ty lu  cennych właściwości, 
wśród k tó rych  w ym ien ić  należy: istniejący_ za
sięg te ry to r ia ln y  ko le i i  możność dalszego je^o 
rozszerzenia, ta n i i  szybki przewóz masowy ła 
dunków  na dalekie odległości, mała zależność 
od w arunków  k lim a tycznych  i  atmosferycznych, 
możność zastosowania różnego rodzaju dostęp
nego pa liw a  lu b  energ ii e lektryczne j, jako  s iły  
napędowej, itd .

Porównawcza ocena usług przewozowych, pro
dukow anych przez różne środk i kom un ikacy j
ne, oparta na przedstaw ionych w yże j k ry te 
riach, prow adzi do następujących w niosków  
ogólnych.

Każdy z om awianych środków kom un ikacy j
nych p roduku je  us ług i przewozowe, k tó re  w  
pew nym  określonym  zakresie posiadają n a jw yż 
szą, względną wartość gospodarczą, np. w  ko
m u n ika c ji samochodowej przewozy osób, prze
sy łek drobnicowych, a w  pewnych w arunkach 
także przewozy przesyłek masowych na k ró t
k ich  odległościach, zaś na odległościach dal
szych przewozy zw ierząt żyw ych i  ła tw o  się psu
jących tow arów ; w  żegiudze śródlądowej —  
przewozy ciężkich, masowych i  ła m liw ych  lu b  
ła tw o  kruszących się ładunków  na dalsze odle
głości pod w arunkiem , że nie jest wym agany 
k ró tk i te rm in  dostawy i przewozy osiągną do
stateczne natężenie ilościowe; w  kom un ikac ji 
lo tn icze j —  szybki przewóz osób i  wysokocen- 
nych przesyłek na dalsze odległości itd .

W  tych  w arunkach przyw rócenie is tn ie jące j 
niegdyś jedności kom un ikacy jne j lu b  stworze
n ie  nowej w  oparciu o in n y  środek transporto
w y, jest n ie  do przyjęcia , gdyż pozbaw ia łby go
spodarkę narodową tych  korzystnych  m ożliw o
ści przewozowych, ja k ie  daje każdy z omawia
nych środków  kom un ikacy jnych . B y łoby  to za
przeczeniem dokonanych już  osiągnięć i  postę
pu. Z d rug ie j s trony nie można sprawy pozosta
w ić  w łasnemu biegow i, t j .  pozwolić na dalsze 
rozbieżne działanie środków kom un ikacy jnych  
i  wzajem ne podkopywanie się.

W yjściem  z te j sy tuac ji jest stworzenie jed
nolitego systemu kom unikacyjnego, obe jm ują
cego ko le j, samochód, żeglugę śródlądową i  sa
molot, a wprowadzającego w  dziedzinie kom un i
k a c ji ład i  porządek, w ym agany potrzebam i go
spodarki narodowej. Wobec liczby i  różnorod
ności up raw n ionych  i  samodzielnie dzia ła jących 
środków kom un ikacy jnych , rzeczony je d n o lity  
system kom un ikacy jny  oparty  być m usi na ko
o rdynacji, u jm u jące j omawiane środk i kom un i



kacyjne w  ta k i uporządkowany, współrzędny 
układ, k tó ry  ograniczając lu b  naw et wyłączając 
konkurencję , służyć może na jlep ie j potrze
bom gospodarki narodowej jakością, w yda jno 
ścią i  taniością przewozów. Koordynacja  dąży 
do uchwycenia w szystkich rodzajów  transportu  
w  jedną, w praw dzie  nie organizacyjną,  ̂ lecz 
przewozową całość, wyznaczając każdemu środ
ko w i kom un ikacy jnem u w łaściwe m u m iejsce 
i  zakres działania. Przez tego rodza ju  uporząd
kowanie koordynacja zużytkow u je  z m ożliwo
ści p rodukcy jnych  każdego środka kom un ika
cyjnego ty lk o  tę część potencja lnych usług prze
wozowych, k tó ra  posiada najw iększą wartość 
gospodarczą.

Wskazania, zm ierzające do praktycznego roz
w iązania zagadnienia koo rdynac ji w  naszych 
w arunkach, u jąć można w  szeregu następują
cych ogólnych tez.
1) Zasadniczym środkiem  kom un ikacy jnym  

jest ko le j. Pozostałe, samodzielnie dzia ła ją
ce środk i kom unikacyjne , stanow ią je j uzu
pełnienie.

2) Każdv ze środków  kom un ikacy jnych  działa 
w  granicach wyznaczonych przez porów 
nawczą ocenę w artości gospodarczej produ
kow anych przezeń usług przewozowych.

3) Równoczesna obsługa przewozowa jednego 
odcinka przez dwa lu b  w iecej środków ko
m un ikacy jnych  doDuszczalna jest ty lk o  w  
ty m  przypadku, gdy w ym agają tego potrze
by  kom un ikacy jne  danego odcinka.

4) O p ła ty  za przewóz pow inny być jedno lite  dla 
każdego środka kom unikacyjnego, oparte na 
jednostkow ych kosztach w łasnych i  dosto
sowane wysokością do jakości świadczonych 
usług przewozowych.

5) Różne środki kom un ikacy jne  pow inny ze 
sobą współpracować i  stanowić wzajemne 
uzupełniepie.

W spomniana w  punkcie  5-ym  współpraca po
legać może na:

a) w prow adzen iu  bezpośredniej kom un ikac ji, 
szczególnie tow arow e j, m iędzy różnym i 
środkam i ko m u n ika cy jn ym i za jednym  
dokum entem  przewozowym  z odpowiednio 
dostosowanymi opłatam i,

b) na pow iązan iu ze sobą różnych środków 
kom un ikacy jnych  przez urządzanie w spól
nych kas b ile tow ych, poczekalni, wzajem 
ne dostosowanie rozkładów  jazdy, budowę 
stacu przeładunkowych, bocznic porto 
w ych, wprowadzenie kontenerów , w yko 
rzystan ie  te«o samego personelu i  organi
zacji dla potrzeb dwóch lu b  w ięcej środ
ków  kom un ikacy jnych , itp .

c) zastępowaniu przewozów ko le jow ych  przez 
przewozy samochodov/e w  następujących 
przypadkach:

1) na odcinkach loka lnych  o słabym  natężeniu 
ruchu  i  przewozów, jeże li porównanie ko
sztów ruchu  kolejowego z kosztam i l in i i  sa- 
mnchodowej. zastępującej ko le j, wykaże mo
żliwość osiągnięcia oszczędności; na lin iach

zastępczych stosowane są ta ry fy  kolejowe, 
a ruch  samochodowy odbywa się na rachu
nek kolei,

2) do przewozu przesyłek drobnicow ych w  obrę
bie węzłów ko le jow ych celem przyśpieszenia 
przewozu tych  przesyłek i  odciążenia kolei. 
P rzesy łk i drobnicowe absorbują bow iem  w 
stopniu n ieproporc jona lnym  do swego zna
czenia pracę przetokową w  stacjach węzło
wych, nastaw ioną przede w szystk im  na prze
rab ian ie  g łów nych potoków  ładunkow ych,

3) celem zw oln ien ia  ko le i od przewozu przesy
łe k  na k ró tk ic h  odległościach. W ydajność 
przewozowa wagonu towarowego, użytego 
do przewozu na odległość do 30 km , jest k i l 
kakro tn ie  mniejsza w  porów nan iu  z w y d a j
nością średnią wagonu, obserwowaną na ca
łe j sieci. O bró t takiego wagonu wymaga, m i
mo k ró tk ie j odległości, n a jm n ie j 2 dób, z cze
go na bieg wagonu w  pociągu przypada o jio- 
ło 2 godzin, a reszta czasu na czynności za
ładowczo - wyładowcze, na podstawienie 
wagonu, na oczekiwanie w łączenia w  skład 
pociągu, na czynności przetokowe, itp . W e
d ług obliczeń, przeprowadzonych w  ZSRR, 
uw oln ien ie  ko le i od przewozów na k ró tk ich  
odległościach, pozw oliło  by  podnieść w y d a j
ność przewozową istniejącego tam  taboru  to 
warowego o 8%  —  10°/o, a ty m  samym ogra
niczyć wysokość niezbędnych w yda tków  na 
tabor.
W  obecnym, 5 -le tn im  p lan ie  gospodarczym 
ZSRR przew idziano przeto zastąpienie w  
dużym  stopn iu  przewozu ko le ją  masowych 
ładunków  na k ró tk ic h  odległościach tańszy
m i przewozam i samochodowymi.

4) do przewozu samochodami zw ierząt żyw ych 
i  ła tw o  psujących się tow arów  oraz d la prze
wozu w zd łuż tras ko le jow ych  przesyłek 
drobnicow ych do ko le jow ych stac ji sortow - 
niczych.

Koordynacja  przewozów n ie  przywraca 
w praw dzie jedności kom un ikacy jne j, lecz stwa
rza porządek, zapewnia jący przedm iotowe ko
rzyści związane z jednością kom unikacyjną . 
Usuwa niepożądane naw arstw ien ia  regionalne 
rozbieżnie dzia ła jących kom un ikac ji, a przydzie
la jąc każdemu środkow i kom un ikacy jnem u od
pow iedn i reg iona lny zakres działania, w k łada  
nań równocześnie odpowiedzi alnaść za należy
tą  obsługę wyznaczonego re jonu, zgodnie z po
trzebam i gospodarki narodowej. Prześledzenie 
zakłóceń, k tó re  w p row adz ił samochód do kom u
n ik a c ji doprowadza do wniosku, że główną ich 
przyczyną b y ł om aw iany b rak  odpowiedzialno
ści, pozostający w  zw iązku z brakiem  wyraźnie 
określonego zakresu działania.

K oordynacja  ogranicza lu b  naw et 'uwłacza 
konkurencje , zostawia jednak o tw arte  pole dla 
współzawodnictwa, a w  konsekwencji dla ro 
zw o ju  i  postępu technicznego. Ładunki.^ w ym a
gające dalszego przewozu in n ym  środkiem^ ko
m un ikacy jnym , przekazywane sa wzajem nie w  
drodze współpracy. Pozostałe ła d u n k i m usi ka
żdy środek kom un ikacy jny  dla siebie w yp ra 
cować. K om un ikac ja  samochodowa zmuszona



jest w  ten sposób do rozw in ięc ia  szeroko zakre
ślonej a kc ji akw izycy jne j i  p ion ie rsk ie j, gdy 
przedtem  ograniczała się przeważnie do odbie
ran ia  przewozów kolei.

K oordynacja  przewozów zna jdu je  najlepsze 
w a ru n k i do zrealizowania w  kra jach, w  k tó rych  
różnego rodzaju środk i przewozowe zależne są 
od jednego ośrodka dyspozycyjnego, t j .  w  k ra 
jach o socjalistycznej, p lanowej gospodarce na
rodowej. K orzyśc i z n ie j płynące są jednak tak  
oczywiste i  w ażkie, że także w  k ra jach  o od
m iennym  u s tro ju  poczyniono ju ż  poważne w y 
s iłk i w  celu uporządkowania przewozów w  tym  
duchu.

W  dziedzinie koo rdynac ji dokonano w  Polsce 
znacznego postępu przez powołanie w  każdej 
d y re kc ji okręg, ko le i państw. —  K o m is ji K o 
o rdynac ji Przewozów, złożonej z przedstaw icie
l i  ko le i norm alno i  w ąskotorow ej, urzędów wo
jew ódzkich  ,Państw. K o m u n ika c ji Samochodo
w e j oraz d y re k c ji okręg, dróg wodnych i  pań
stw ow ych przedsiębiorstw  żeglugi śródlądowej. 
K om is je  m ają  charakter p ro jektodaw czy i  op i
niodawczy. G łów nym  zadaniem K o m is ji jest 
wyznaczenie każdemu środkow i i  przedsiębior
s tw u kom un ikacy jnem u właściwego m u te ry to 
r ia ln ie  zakresu dzia łania i  ustalenie sposobów 
wzajem nej współpracy. Z dotychczasowego prze
biegu prac w  Kom is jach i  żywego zaintereso
w ania należy wnioskować, że powołanie K o m i
s ji odpow iadało wysoce potrzebom i w yda je

oczekiwane rezu lta ty . K om un ikac ja  kole jowa
i  samochodowa dzia ła ją  w  ca łkow itym  zrozu
m ien iu  wzajem nych interesów  oraz korzyści p ły 
nących ze współpracy i  wzajemnego uzupełn ia
n ia  się; w  ty m  celu ko le j udziela Państwowej 
K o m u n ika c ji Samochodowej życz liw e j pomocy 
przez urządzanie w spólnych kas b ile tow ych, 
w spólnych poczekalni, usta lanie punk tów  po
czątkow ych l in i i  autobusowych na placach przed 
stacjam i ko le jow ym i, pomoc w  organizowaniu 
ruchu  towarowego, w ydzierżaw ian ie  placów, 
magazynów, itp .

Rozpoczęto rów nież wstępne prace nad zor
ganizowaniem  w  ważnych ośrodkach nowocze
snych s tac ji m ie jsk ich  p rzy  czynnym  w spół
udziale zainteresowanych środków  kom un ika 
cy jnych  (kole j, samochód i  żegluga).

D la przyszłych s tac ji m ie jsk ich  p ro je k tu je  się 
następujące zadania:
1) obsługą k lie n te li m ie jsk ie j (dowózka, odwóz- 

ka i  spedycja przesyłek),
2) obsługa samochodowa obszarów podm ie j

skich, mająca zapewnić k lie n te li szybkie 
i  sprawne us ług i przewozowe, a równocze
śnie zw oln ić  ko le j od n iekorzystnych dla n ie j 
przewozów na k ró tk ic h  ^odległościach,

3) oddawanie przesyłek do przewozu tem u środ
ko w i kom unikacyjnem u, k tó ry  w  ramach żą
danego te rm in u  dostawy dokona przewozu 
na jspraw n ie j i  na jtan ie j.

IN Ż . C ZE S ŁA W  JA W O R S K I

TRAKCJA ELEKTRYCZNA, JEJ WŁAŚCIWOŚCI
I RENTOWNOŚĆ

„Jest marnotrawstwem , niem ożli
w ym  do dalszego tolerowania, abyś
m y spalali nadal na parowozach w y 
sokogatunkowy węgiel, k iedy mamy 
możność, przez e lek try fikac ję  kolei 
i zużywanie w  e lektrow niach dla ce
lów  tra k c ji bezwartościowych od
padków węglowych, zaoszczędzić 
państwu co rok ' po k ilk a  m ilionów  
ton węgla o najwyższej wartości.“

(—) J. Rabanowski

Obserwowany w  ostatn ich dziesiątkach la t ro
zwój techn ik i, a z n im  rozw ój gospodarczy i  k u l
tu ra ln y  całego cyw ilizowanego św iata w ykazu ją  
tempo w yraźn ie  przyśpieszone. Ż y je m y  w  cza
sach, k tó re  znam ionuje w yśc ig  pracy w  każdej 
dziedzinie, w yścig  o najszybsze i  najlepsze osiąg
nięcia, w yścig  o postęp. S ta ją  do niego całe na
rody i  ustro je , ludz ie  i  maszyny. Rzuca się w  ką t 
stare narzędzia, chw yta  się nowe, lepsze, aby n i
m i w yku ć  jeszcze lepsze. N ie sprosta dziś sza
bla czołgowi, a mechanicznej skręcarce —  ko ło
w rotek. M in ę ły  czasy husa rii i  dyliżansu poczto
wego, choć może b y ły  rom antyczniejsze, n iż  dz i
siaj. P rzem inę ły z w ia trem . W szelk i konserwa
tyzm  w  dziedzinie technicznej równoznaczny

jest dziś z zacofaniem. Stanęliśm y do w yścigu 
gospodarczego, k tó ry  m usim y w ygrać, je ś li n ie 
chcemy być w ypchn ięci na pe ry fe rie  dzisiejsze
go świata.

Jedną z na jw ażnie jszych dziedzin życia go
spodarczego jest kom un ikac ja  w  ogóle, ko le jo 
wa zaś w  szczególności.

Zachodzi pytan ie , ja k  przedstaw ia ją  się dzi
siejsze stosunki w  ko m u n ika c ji ko le jow e j na tle  
ogólnych w arunków  gospodarczych i  technicz
nych świata.

Najważniejszą w  n ie j ro lę  odgryw a ła  dotych
czas i  odgrywa nada l tra kc ja  parowa, k tóra  
przez d ług i okres czasu stanow iła nawet, jedyny 
poważny środek ko m u n ika c ji szynowej dla prze
wozów masowych na duże odległości. Czy bę
dzie ona i  w  przyszłości odgryw a ła  ro lę  dotych
czasową, w yda je  się rzeczą raczej w ą tp liw ą . W  
dalszym ciągu m ej pracy o tra k c ji e lektryczne j 
będę zmuszony zaatakować bezpośrednio ..uoso
b ien ie “  tra k c ji parow ej —  parowóz i  dlatego 
uważam za stosowne złożyć m u przedtem  należ
n y  hołd.

Bodaj n ie  ma na świecie d rug ie j ta k ie j m a
szyny, k tó ra  by w ykona ła  pracę większą, n iż  ją



w ykonała  w  ciągu swego stupięćdziesięcioletnie- 
go żywota —  lokom otyw a parowa. Jej udz ia ł w  
ogólnym  rozw o ju  gospodarczym św iata i  w  je?o 
postępie cyw iliza cy jn ym  i  k u ltu ra ln y m  jest n ie 
do ocenienia. Można stw ierdzić , z zupełną pew
nością, że inaczej zupełnie potoczyłyby się dzie
je  św iata w  dw u ostatnich stuleciach, gdyby nie 
by ło  parowozu.

A  jednak już  od 50 la t zaczyna z n im  konku 
rować, i  to  w  sposób coraz bardzie] skuteczny, 
lokom otyw a elektryczna. Od k ilku n a s tu  la t zja
w i ł  się d rum  konku ren t w  postaci lokom otyw y 
diesel -  e lektryczne j, a wreszcie jako ostatnia 
rew elacja  —  lokom otyw a tu rb o  -  e lektryczna, 
napędzana spalinam i p y łu  węglowego.

Te uporczywe i  co ważniejsze skuteczne po
szukiw ania innego systemu tra k c ji i  p róby za
stąpienia parowozu now ym i, często jeszcze m e- 
w ypróbow anym i środkam i ko m u n ika c ji dowo
dzą. że parowóz, k tó ry  w y k o n a j dotychczas tak  
w ie lką  pracę, k tó ry  ta k  bardzo p rzyczyn ił się 
do rozw o ju  gospodarczego św iata i  w  ta k im  
stopniu w p ły n ą ł na jego dzieje i  jego stan obe
cny, dzisiejszym  zadaniom i  w arunkom  pracy 
a w  szczególności dzisiejszemu tem pu życia go
spodarczego —  sprostać już  n ie  może. ^

Dających się zaobserwować tendencji w  k ra 
jach wysoce uprzem ysłow ionych o rozbudowa
nej ko m u n ika c ji ko le jow e j, dążących do  ̂ za
stąpienia w  przyszłości lo kom o tyw y parow ej in 
ną, n ie  możemy lekceważyć. Ze względu na d łu 
gofalowe p lany gospodarcze, zmierzające do 
przebudow y naszego państwa z k ra ju  ro ln icze
go na ro ln iczo - przem ysłowy, a w  szczególności 
ze w zględu na wzrastające w  szybkim  tem pie 
przewozy kole jow e, szczególnie węffla, Polskie 
K o le je  Państwowe sto ją wobec konieczności 
rozstrzygnięcia zagadnienia, w  ja k i sposób za
m ierza ją  podołać czekającym je  w  b lisk ie j p rzy 
szłości’ zadaniem k ilkakro tnego  zwiększenia 
przewozów. Czy zrobią to  p rzy  pomocy tra k c ji 
parow ej, zw iększając ty lk o  odpowiednio i  stop
n iow o ilość ta b o ru 'i przelotność l in i i  przez prze
budowę b lokady i  budowę now ych to rów  i  l in i i ,  
czv też w prowadza na lin ie  ko le jow e now y sy
stem tra k c ji,  a ieś li tak, ja k i i  w  ja k im  rozm ia
rze.

Odpowiedzi na te pytania i  rozwiązania tego 
zagadnienia szukać należy jedyn ie  na drodze 
ścisłych rozważań ekonomicznych.

C hcia łbym  tu  podkreślić szczególnie ważny 
moment: po zniszczeniach w o jennych naszego 
kap ita łu , zainwestowanego w  tabor, urządzenia 
i  l in ie  kole jowe, zna jdu jem y się w  c h w ili obec
ne j w  okresie, w  k tó ry m  bodziemy m usie li po
now nie zainwestować na ko le i w ie lk ie  kap ita ły . 
Jest to  m om ent ekonomicznie najdogodnie jszy 
do przypuszczalnej zm iany systemu tra k c ji. gdvż 
w  razie stw ierdzenia je j konieczności zaoszczę
dzi sie kap ita ły , k tó re  b y ły b y  w  ty m  czasie 
zainwestowane w  tra kc ję  parową i  ty m  wyższe, 
im  wcześniei nasłani decyzja o zm ianie systemu. 
Ponieważ zaś każdy ro k  stanowić może o zbęd
nych w ydatkach rzędu m ilia rd ó w  z ło tych, opła
ci się naw et w  razie potrzeby wydać duże m i
liony , aby ich  uniknąć.

M om ent, w ja k im  się w  te j c h w ili zna j
du jem y, jest szczególnie ważny i  z tego powo
du, że niezależnie od odbudowy powojennej 
w kroczy liśm y w  okres in tensyw ne j przebudowy 
gospodarczej k ra ju  i  w  w y n ik u  jego uprzem y
słow ienia będą z roku  na ro k  w zrasta ły  w yd a t
n ie  przewozy kole jowe, a z n im i, a raczej dla 
ich  w ykonan ia  —  także nowe inwestycje.

P rzystępując do szczegółowych rozważań na 
tem at możliwego zastosowania na P K P  no
wego systemu tra k c ji, zauważym y przede wszy
stk im , że wprowadzana obecnie w  Am eryce lo 
kom otyw a diesel -  e lektryczna w  naszych w a
runkach ma małe szanse zastosowania na w ię k 
szą skalę. Budowa tych  lokom otyw  o w ie lk ie j 
mocy spowodowana została *) przede w szystk im  
dążeniem am erykańskich tow arzys tw  ko le jo 
w ych  do w yzyskan ia  ropy  n a ftow e j i  uniezależ
n ien ia  się od dostaw węgla, którego zapasy na 
składzie są w  Am eryce zw yk le  bardzo małe, ta k  
że częste s tra jk i w  przem yśle w ęglow ym , powo
dujące choćby k ró tk ie  p rze rw y  w  dostawie wę
gla, pa ra liżu ją  ruch  ko le jow y. W a ru n k i te u  nas 
n ie  is tn ie ją , z d rug ie j s trony zaś nie posiadamy 
w  dostatecznych ilościach ropy na ftow e j, w  k tó 
rą  A m eryka  ob fitu je . Z p u n k tu  w idzenia techn i
cznego, choć lokom otyw y diesel-e lektryczne nie 
m ają  ograniczonej szybkości i  mogą być budo
wane na moc wyższą, n iż  parowe, to jednak moc 
ta jest także ograniczona, a sprawność niższa n iż  
lokom otyw  e lektrycznych. Prócz tego, ze wzglę
du na trudności w  urucham ian iu , lo kom o tyw y 
te  nadają się raczej w yłączn ie  do pociągów bez
pośrednich na lin ia ch  o d ług ich  przelotach.

W arunkom  po lsk im  bardzie j odpowiada 
lokom otyw a tu rbo  - e lektryczna na p y ł w ę
g low y; n iestety, n iew ie le  jeszcze można o 
n ie j powiedzieć, gdyż zna jdu je  się ona jesz
cze w  opracowaniu technicznym  i  dopiero 
ma się w kró tce  ukazać. Jeśli próby z ty m i lo
kom otyw am i n ie  zawiodą pokładanych w  n ich  
nadziei, i  je ś li zostaną pokonane bardzo duże 
trudności, ja k ie  się w y ło n iły , lokom otyw y te  ze 
względu na m ate ria ł napędowy m og łyby zastą
p ić  u  nas parowozy lu b  znaleźć zastosowanie 
rów noleg le z lokom otyw am i e lektrycznym i.

Tak w iec zagadnienie w ybo ru  zasadniczego 
systemu tra k c ji sprowadza się w  c h w ili obecnej 
do rozstrzygnięcia kw es tii: tra kc ja  parowa, czy 
elektryczna?

Samo postaw ienie tego py tan ia  wydać się 
może zbyt śmiałe. Cóż to upoważnia trakc ję  
e lektryczną do stawania na ró w n i z parową, ba, 
do p rób uzyskania pierwszeństwa? Tram waje, 
k o le jk i dojazdowe —  tak, ale norm alne ko le je  
z koniecznością prowadzenia ciężkich pociągów 
towarowych?

A  tymczasem tra kc ja  e lektryczna ro b i coraz 
wieksze postępy, obe jm u je  nowe lin ie , w ęzły 
i  sieci kole jowe, p rze jm u je  na siebie większość 
przewozów i  ru g u je  parowóz. Już przed w o jną  
ze lek try fikow ano  w  Europie ponad 18.000 km.

*) Patrz a rty ku ł inż. Gr. Wasilewskiego i  inż. F. F i
ja łkowskiego w  N r 9/10 z 47 r. „Przeglądu Kom uni
kacyjnego“ .
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W r. 1937 tra k c ją  e lektryczną dokonano w 
S zw a jca rii na sieci ze lek try fikow ane j w  77%—  
94% w szystk ich  przewozów, w  M arokku  na 68%  
sieci ko le jow e j 87%, w  Szwecji na 42,5%— 81%, 
we Włoszech na 24%— 38%. W  czasie w o jn y  
N iem cy p rzygo tow yw a li ze lek try fikow an ie  ca
łe j swej sieci ko le jow e j, a Szwecja n iem al po
dw oiła  swą sieć ze lektry fikow aną . Po w o jn ie  
wznowiono dalszą e le k try fika c ję  ko le i we W ło
szech i  F ra n c ji i  przystąpiono do dalszej e lek
try f ik a c ji ko le i w  Zw iązku  Radzieckim , w  p ie r
wszym  okresie na długości ponad 5.000 km  lin ii.  
W  technicznej prasie zagranicznej pisze się o za
m ierzonej e le k try fik a c ji ko le i m. in . w  Czecho
s łow acji i  naw et B u łg a rii. T y lko  o Polsce tam  
ja k  dotąd głucho.

Parowóz, a z n im  tra kc ja  parowa, zaczynają 
być rugowane z sieci ko le jow ych  całego św iata 
w  tem pie coraz szybszym. S próbu jm y znaleźć 
odpowiedź na pytan ie , dlaczego się ta k  dzieje, 
i  ja k ie  są powody, że parowóz, ik tó ry  ta k  długo 
i  z ta k im  powodzeniem pozostawał na jw ażn ie j
szym czynn ik iem  ko m u n ika c ji ko le jow e j i  jed 
nym  z najważnie jszych w  życiu  gospodarczym 
świata, w  obecnym w yścigu pracy zdaje się tra 
cić n iem al z każdym  dniem  n ieodw oła ln ie  i  osta
tecznie palmę pierwszeństwa i  swoją ro lę  de
cydującą w  kom un ikac ji szynowej na korzyść 
elektrowozu. Oczywiście główna ro lę  g ra ją  ja k  
zw yk le  w zględy ekonomiczne. T rakc ja  e le k try 
czna jest w  pewnych w arunkach tańsza od pa
row e j n ie  ty lk o  w  eksploatacji, ale, ja k  to 
spróbuję później pokrótce zanalizować i  dowieść, 
—  także ze względu na inwestycje . A b y  jednak 
w y n ik i ekonomiczne b y ły  zrozumiałe, m usim y 
przedtem zanalizować różnice obu rodzajów  
tra k c ji pod względem technicznym .

Zasadnicza różnica m iędzy tra kc ją  parową 
a e lektryczną polega na tym , że o ile  energia po
trzebna do napędu parowozu „w y tw a rza n a “  jest 
\v$>amym parowozie, o ty le  e lektrowóz czerpie 
ja  gotową za pośrednictwem  sieci roboczej i  za
sila jące j z e lek trow n i. Inaczej m ówiąc —  elek
trow óz to ty lk o  urządzenie s iln ikow e, natom iast 
parowóz —  to całość zawierająca w  sobie, prócz 
urządzenia siln ikowego, także siłownię.

Z te j zasadniczej różn icy w yp ływ a ją  oczyw i
ście poważne konsekwencje. P ierwszą z n ich  
jest to, że parowóz o mocy zbliżonej do mocy 
e lektrow ozu m usi być od niego cięższy, bo musi 
w ieźć ze sobą, prócz zasadniczego urządzenia 
siln ikowego, także tę  s iłow nię  i  tender z wę
glem  i  wodą. Jego ciężar wzrasta z tego powodu 
dwulkrotn ie w„ stosunku do tego, ja k i z uwa
g i na przyczepność jest potrzebny p rzy  roz ru 
chu. -W ystarczy dla sprawdzenia ob liczyć sto
sunek całkow itego ciężaru jak iegoko lw iek  pa
row ozu w raz z tendrem  do jego ciężaru p rzy 
czepnego. Jeśli p rzy jm ie m y na podstawie da
nych przedwojennych średni (w  Polsce) ciężar 
pociągu na około 500 ton i  średni ciężar paro
wozu w raz z tendrem  150 ton. to  z tego w y n i
ka, że w ozim y niepotrzebnie 75 ton, czy li 15% 
ciężaru b ru tto  przeciętnego pociągu. (Dla po
ciągów tow arow ych stosunek ten spada pon i
żę’ 10% , dla osobowych wzrasta ponad 20%).

Dodajm y do tego, że węgiel, k tó ry  spalamy na 
parowozach trzeba by ło  uprzednio tym iż  n ie
ekonom icznym i pociągami przewieźć z kopa ln i 
do parowozowni rozmieszczonych po ca łym  k ra 
ju . Uwzględnia jąc ten moment, dochodzimy do 
wniosku, że tra kc ja  parowa wym aga dodatko
wych, zbędnych przy  tra k c ji e lektryczne j, prze
wozów w  wysokości średniej około 20%. K iedy  
przed setkam i la t w yb ierano się w  dalszą dro
gę, dla zapewnienia sobie m ożliwości posilania 
się, wożono ze sobą kuchn ię  i  śpiżarnię. M ia ło  
to m iędzy in n y m i ta k i skutek, że podróż taka 
była  droższa, m n ie j wygodna i  m n ie j szybka. 
Ś m ia libyśm y się z człowieka, k tó ry  by w  dzis ie j
szych czasach chciał w  ten sposób podróżować. 
A le  spokojnie to le ru jem y  analogiczny system po
dróżowania parowozu, k tó ry  wozi ze sobą i  k u 
chnię i  śpiżarnię, śpiżarnię, k tó rą  —  zaznaczyć 
należy —  zaopatruje w  specjalne, najdroższe ga
tu n k i pożyw ienia, m arnu jąc je  po drodze w  n ie 
dopuszczalny sposób. Parowóz z konieczności 
wym aga bow iem  z jednej s trony najlepszych ga
tunków  węgla, z d rug ie j zaś —  nie jest w  sta
n ie  w ykorzystać go ekonomicznie, ta k  ja k  to 
może zrobić duża e lektrow nia . O ile  bow iem  
z energ ii węgla spalonego w  parowozie w yzy 
sku jem y dla celów tra kcy jn ych  zaledwie 4% —  
8%  energii, o ty le  przez spalanie go w  lepszych 
w arunkach w  dużej nowoczesnej ko tło w n i (a 
ty lk o  tak ie  wchodzą w  grę) procent uzyskanej 
energ ii sięga 22% , w  nowoczesnych zaś e lek tro 
w niach rtęc iow ych naw et do 35%. P rzy jm ow ało  
się dotąd ogólnie, że w  e lek trow n i n iertęc iow ej 
w yzysku je  się energię cieplną węgla trz y k ro t
n ie  lep ie j n iż  w  parowozie. K o le je  polskie zuży
w a ją  dziś ponad 7.000.000 ton węgla rocznie 
i ilość ta prawdopodobnie n iew ie le  spadnie w  la 
tach następnych, bo w  m iarę obniżania obec
nego ogromnego zużycia jednostkowego będą 
jednocześnie w zrasta ły  przewozy. Spalamy w ięc 
za dużo co na jm n ie j 4,5 m in. ton najlepszego 
węgla rocznie. A le  n ie  koniec na tym . Jak 
wspom niałem , w ęgie l parowozowy —  to węgie l 
o najwyższej wartości. Natom iast w ęg ie l uży
w any w  e lektrow n iach  —  to w ęg ie l odpadkowy. 
W  razie budow y now ych e lek trow n i, a sprawa 
ta  stała się dziś po prostu paląca, będziemy je  
budow a li w yłącznie z ko tło w n ia m i na p y ł i  m ia ł 
w ęglowy, którego niewyczerpane zapasy zale
gają Śląsk o lb rzym im i ha łdam i i  niszczeją bezu
żytecznie, wzrasta jąc co ro ku  o nowe w ie lk ie  
procenty ca łkow ite j p ro d u kc ji węgla. W  tym  
przypadku surowiec dla uzyskania energ ii e lek
tryczne j, n ie  ty lk o  zresztą dla celów tra k c ji, 
o trzym u jem y n iem al darmo. Sprawa budowy 
w ie lk ich  e lek trow n i —  to w ie lk ie  i  nowe, a p rzy  
tym  zupełnie odrębne zagadnienie, k tó re  po ru 
szam tu  ty lk o  okolicznościowo.

Tak w ięc można powiedzieć, że jeże li spala
m y dziś na parowozach 7 m in. ton  wę<da rocz
nie, to spalamy go o 7 m in . iza dużo. Jaką w a r
tość stanow i to  w  dzisiejszych stosunkach euro
pejskich, świadczyć może fa k t nastenuiacy: w  
r. 1947 udało się bogatej w  w ęgie l A n g lii p rzy  
bardzo w ie lk im  w y s iłk u  w ydobyć o 4 m in. ton 
węgla w iecej n iż  w  roku  poprzednim , a pod ko
niec ubiegłego ro ku  n ie  by ło  dnia, aby o ty m



„w ie lk im  zwycięstw ie gospodarczym“  n ie  w o ła 
no w  prasie angie lskie j i  przez radio. A rgum ent, 
że m am y węgla pod dostatkiem , n ie  jest w  tych  
w arunkach żadnym argumentem. N ie żyjem y 
w  odosobnieniu i  n ie możemy się opierać na sa
mowystarczalności. Nasz nadm iar węgla m usim y 
oddać Europie także ze względów politycznych. 
Za brakujące nam dobra m usim y zapłacić, a nasz 
dziś na jpotężnie jszy pieniądz, dopóki go n ie  za
m ien im y na bardzie j w artościow y —  to węgiel.

C hcia łbym  tu  szczególnie mocno podkreślić, że 
węgie l przestał być jedyn ie  paliwem , sta ł się na
tom iast drogocennym surowcem, z którego mo
żemy w yprodukow ać szereg w artościow ych ar
ty k u łó w  przem ysłowych, hutn iczych, ja k  ró w 
nież uzyskać z niego drogocenne a r ty k u ły  che
miczne. Jedynie odpadki węglowe, a w ięc w  
szczególności m ia ł, trak tow ać możemy jako pa
liw o , uszlachetniając je  przez przeróbkę na 
energię e lektryczną. W  przyszłości w  te j ty lk o  
postaci pow inn iśm y w ęgie l jako  pa liw o w ysy
łać za granicę. O spraw ie te j m ów i inż. J. M  i -  
c h  e j d a : *) „Połączenie systemu energetycz
nego Po lsk i z systemem Czechosłowacji a 
zarazem i  A u s tr ii i  zachodniej Europy 
um oż liw i pracę rów noleg łą  na w ie lką  skalę, 
a inw estyc je  te  zapewnią udzia ł P o lsk i w  dziele 
odbudowy E uropy n ie ty lk o  w  postaci eksportu 
p roduktów  przem ysłowych i  ro lnych, lecz ró w 
nież pod postacią eksportu energ ii e lektryczne j. 
Zagłębie W ęglowe będzie w tedy  nie ty lk o  ser
cem energetycznym  Polski, lecz przekształci się 
w bazę energetyczną E u ropy“ . Dziś w łaśnie roz
poczyna się w a lka  o eksport, o ry n k i zbytu. Tę 
w alkę o w ęgie l m usim y wygrać. 7 m in. ton wę
gla rocznie p rzy  dzisiejszej jego cenie na ry n k u  
europejskim  stanow i ponad 100 m in. dolarów  
rocznie. Otóż przez e le k try fika c ję  ko le i możemy 
zaoszczędzić taką część węgla spalonego na pa
rowozach, ja ką  część przewozów ko le jow ych 
zdołamy przewieźć tra kc ją  elektryczną.

Następną konsekwencją tego, że parowóz m u
si być jednocześnie siłownią, jes t to, że z powo
du wyznaczonych przez skra jn ię  w ym ia rów  ma 
on ograniczoną moc i  szybkość, a po osiągnięciu 
k ry tyczne j szybkości napednej, także i  ogra
niczoną siłę. Ze względów kons trukcy jnych  
jest bardzo trudno  zbudować parowóz o mocy 
wyższej n iż  4 —  5 tys. K M . Moc bow iem  paro
wozu zależy od ilości pa ry  w ytw arzane j na jed 
nostkę czasu, ta zaś uzależniona jest od 
w ie lkości rusztu. Tego rusztu n ie  można budo
wać dowolnie w ie lk iego  ze względu na w ym ia ry  
dyktow ane obrysiem  parowozu. Najw iększe na- 
row ozy am erykańskie typ u  1-4-4-1 m ają po
w ierzchnię rusztu  11,5 m 2. i  jest mało praw do
podobne, aby w  przyszłości w ybudowano paro
wozy większe. Tymczasem moc e lektrow ozu w  
przeciw ieństw ie  do parowozu jest teoretycznie 
nieograniczona, gdyż mocy te j e lektrowóz nie 
w ytw arza, a czerpie ją  za pośrednictwem  sieci 
roboczej i  zasilającej z e lek trow n i. P racuje już  
dziś na ko le jach szwajcarskich e lektrow óz o mo
cy około 12.000 K M .

*) „Życie gospodarcze“  N r 20/47 inż. Józef M iche j
da „A rgum enty  energetyczne“ . \

Podobnie przedstaw ia się sprawa szybkości: 
ze względu na pracę s iln ika  parowego przy  bu
dow ie nie idzie się dalej, n iż do 350 obr/m in. 
D la  uzyskania w ięc szybkości rzędu 210 k m g jć z .  
trzeba by budować koła napędne o średnicy po
nad 3 m etry . Tymczasem w  tra k c ji e lektrycz
nej, szybkość jest je j cechą zasadniczą, gdyż 
zaieży od szybkości s iln ików , k tó ra  z na- 
tu rv  jest duża i  w łaśnie zmniejszenie te j 
szvbkości, szczególnie p rzy  rozruchu, stanow i 
raczej trudność, k tó rą  trzeba pokonywać.

Te zasadnicze w adv leżące w  samej naturze 
i  s truk tu rze  parowozu, a w ięc w ady n ie  do 
usunięcia, m ianow icie  ograniczoność szybko
ści i  mocy —  a co za ty m  idzie —  i  siły, 
są g łów nym  powodem, dla którego n ie  mo
że on sprostać zadaniom nowoczesnej loko 
m o tyw y  pociągowej, powodem, k tó ry , ja k  
sądzę, zadecyduje w  przyszłości ostatecznie 
o ca łkow itym  w yrugow an iu , czy może raczej 
zw o ln ien iu  parowozu ze służby ko le jow e j, 
ta k  ja k  przed stu la ty  większa siła konia 
parowego zadecydowała o w yrugow an iu  d y li
żansu, m im o w szystkich w ykazanych przez n ie 
go zalet i  m im o tra d y c ji i  sym patii, jaką  sobie 
powszechnie zdobył.

Om ówiwszy w  ten sposób pokrótce trz y  za
sadnicze w ady parowozu, predestynujące go do 
zem erytowania, a w ięc:

1) ograniczoność jego mocy, s iły  i  szybkości,
2) m arno traw ien ie  jako  pa liw a  drogocenne

go surowca t j.  węgla i
3) zbędne i  kosztowne wożenie 20% ciężaru 

pociągu —  by łoby  wskazane, zanim  om ów im y 
dalsze jego wady, poznać b liże j elektrowóz, k tó 
ry  po ca łkow itym  zaw ładnięciu przez tra kc ję  
e lektryczną kom un ikac ji m ie jsk ie j, tram w a jo 
w e j i  tro lleybusow e j i  po udanych próbaeh w y 
parcia parowozu z ko le i górskich i  podm iejskich, 
u s iłu je  obecnie wedrzeć się na bezsporny do
tychczas teren w ładan ia  parowozu, m ianow icie  
na główne lin ie  kolejowe. B y łoby  na jlep ie j, aby 
w  ty m  celu porównać ze sobą cha rak te rys tyk i 
pracy parowozu i  odpowiadającego m u e lek tro 
wozu. N apotykam y tu  jednak na zasadniczą 
trudność, ja k ie  dw ie  lokom otyw y można uważać 
za odpowiadające sobie: 1) czy te, k tó re  mogą 
z ty m  samym ciężarem rozw inąć tę  samą szyb
kość, ale w tedy nast^pum  pytanie, jaką  szyb
kość, 2) czy te, k tó re  m ają jednakową moc —  a 
w tedy —  p rzy  ja k ie j szybkości, 3) czy te, k tó re  
zdołają pociągnąć ten sam ciężar -— i  znowu p y 
tanie p rzy  ja k ie j szybkości i  na ja k im  terenie,
4) czy też wreszcie te, k tó re  m ają  ten sam cię
żar.

D la  m nie osobiście by ło  na jbardz ie j in teresu
jące zbadanie, ja k ie  są najw iększe m ożliwości 
parowozu i  ja k i e lektrowóz trzeba b y  m u Prze
ciw staw ić, i  dlatego w yb ra łem  do porównania 
ty p  p ro jek tow any  dla P K P  jako  najm ocniejszy, 
tzn. parowóz tow arow y Tz 1-5-1. Dane do po
rów nania i  jego charakte rystykę  pracy zaczerp
nąłem  z ogłoszonego w  „Przeglądzie K om un ika 
c y jn y m “  (Nr. 9/10 z 1947 r.) a rty k u łu  prof. inż. 
K a z i m i e r z a  Z e m b r z u s  ( k ie g o ,  pt. 
„W ytyczne  do budow y parowozów znorm alizo
wanych P K P “ ,

W Y Ż S Z A  SZKOŁA KAROLO iEm
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Jeśli chodzi o e lektrowóz, to  P K P  n ie  posia
da oczywiście ty p u  odpowiedniego pod żadnym 
względem, gdyż jedyny, ja k i ocalał po w o jn ie , 
ty p u  BoBa b v ł zapro jektow any jako  m ający słu
żyć do przeciągania składów pociągów osobo
w ych  przez ze lek try fikow aną  lin ię  średnicową. 
Ponieważ n ie  m ia łem  jednak pod ręką żadnej 
ch a rak te rys tyk i nowoczesnej lokom otyw y e lek
tryczne j, odpowiadającej p ro jektow anem u paro
wozow i o m aksym alnej mocy indykow ane j 2400 
K M , a ponieważ z d rug ie j s trony nasz je d yn y  
e lektrow óz rozporządza (ze względu na założone 
duże przyśpieszenie rozruchowe) mocą tzw . usta
loną 1840 K M , a w ięc ty lk o  o około 25% m n ie j
szą od m aksym alnej mocy parowozu, wzią łem  
do porównania charakte rystykę  tego e lektrow o
zu, pam ięta jąc oczywiście, że trzeba będzie w y 
n ik i tego porównania odpowiednio skorygować. 
G łów ny szkopuł stanow iła  sprawa ciężaru te j 
lokom otyw v, ważącej ty lk o  80 ton wobec 92,5 
ton  ciężaru przyczepnego parowozu, co oczyw i
ście u tru d n ia  możliwość porównania ze względu 
na siłę rozruchu. D la  w ykorzystan ia  w ięc całko
w ic ie  s iły  rozruchow ej e lektrowozu, t j .  do 
krańcow ej szybkości napędnej, obciążyłem  tę 
lokom otyw ę dodatkow ym  balastem 40 ton, p rzy 
rów nu jąc  w  ten sposób je j ciężar do ca łkow ite 
go ciężaru parowozu —  121 ton. Inaczej mówiąc, 
porów nuję  obecnie nasz p ro jek tow an y  n a jw ię k 
szy i  na js iln ie jszy  2 cy lin d ro w y  parowóz tow a
row y, przeznaczony dla najcięższych pociągów 
węglowych, typ u  Tz 1-5-1 o mocy m aksym alnej 
2400 K M  i wadze 121 ton, (w  ty m  w agi p rzy 
czepnej 92,5 ton, a z tendrem  —  o wadze śred
n ie j 185 ton) z e lektrowozem  ty p u  BoBo wa
g i 120 ton i  mocy ustalonej 1840 K M , t j .  ta k ie j, 
ja ką  ma nasz e lektrowóz, że go ta k  nazwę, oso
bowo -  przetokowy. Oczywiście e lektrowóz ta 
k i jest pewną f ik c ją  i  w  p raktyce  moc jego by
łaby  o k ilkadz ies ią t procent wyższa.

Muszę tu  zaznaczyć, że już  po w yb ra n iu  po
wyższych lokom otyw  do porównania o trzym ałem  
dane zagraniczne, k tó re  w ykazu ją , że p rzy ję te  
w yże j sztuczne obciążenie dodatkowe e lek tro 
wozu by ło  zbędne. Na l in i i  ko le jow e j Bern —  
Lptschberg —  S im płon *) uruchom iono w  roku  
1945 lokom o tyw y elektryczne typ u  BoBo o m o
cy godzinnej 4000 K M , k tó re  ro zw ija ją  siłę roz
ruchową 23.000 kg na początku i 21.000 kg  na 
końcu rozruchu, t j .  p rzy  szybkości 71 km/godz. 
p rzv  zaledwie niespełna 80 tonach ciężaru loko
m o tyw y. Jak w ykaza ła  p ra k tyka  dotychczaso
wa, lokom o tyw y te p racu ją  bardzo dobrze m i
mo ciężkich w arunków  na górskich trasach i  w  
d ług ich  tunelach, prowadząc pociągi o ciężarze 
435 ton z szybkością 75 km/godz. na wzniesie
n iu  27%  i 125 krrńgcdz. na poziomie. M ’'mo to 
przeprowadzone n iże j porównanie nie ty lk o  nie 
tra c i swego znaczenia, lecz przeciw nie w yka 
zuje jeszcze wyższe m ożliwości e lektrowozu.

Rysunek 1 przedstaw ia przebieg mocy p rzy 
ję tych  do porównania e t u lokom otyw , rysunek 
zaś 2 przebieg ich  s ił w  fu n k c ji szybkości.

*) „Les locomotives type BoBo, Sérié 251 de la Com
pagnie du Chemin de Fer des Alpes Bernoises Berne- 
Lôtschberg-S im plon“ , B row n Boveri, Baden, 1946.

Moc parowozu po okresie rozruchu uzależnio
na jest z jedne j s trony od mocy kotła , t j .  od te
go, ile  pa ry  zdoła on w y tw o rzyć  w  ciągu jed 
nostk i czasu, z d rug ie j s trony —- od szybkości 
s iln ika , t j .  od tego, ile  te j w ytw orzone j przez 
kocio ł pa ry  s iln ik  zdoła zużyć. Jak w id z i - 
dz im y z rysunku, najwyższą moc osiąga paro
wóz p rzy  swej m aksym alnej szybkości, ponie
waż dopiero p rzy  odpow iednich do te j szybko
ści obrotach s iln ik  zdoła pochłonąć na jw iększą 
w ytw arzaną  przez kocio ł ilość pary. Jak z te
go w yn ika , przed uzyskaniem  m aksym alnej 
szybkości pociągu n ie  możemy wyzyskać pe ł
ne j mocy ko tłow e j, k tó ra  zresztą jes t ograniczo
na w ym ia ra m i kotła .
Koc XX
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Rys. 1.

W  przeciw ieństw ie  do tego najwyższą moc 
e lektrow ozu uzysku jem y przy  szybkościach n iż 
szych od m aksym alnej; moc ta jest około 3 razy 
wyższa od te j, jaką  m am y p rzy szybkości m ak
sym alnej, a ponad d w u kro tn ie  wyższa od nom i
na lne j mocy e lektrowozu. M a to oczywiście 
ogromne znaczenie z trzech powodów:

1) ze w zględu na możność uzysikania dużego 
przyśpieszenia p rzy rozruchu, co ogrom nie



w p ływ a  na zwiększenie szybkości hand low ej po
ciągów z częstym i zatrzym aniam i, np. podm ie j
skich;

2) ze w zględu na łatwość pokonyw ania wszel-' 
k ich  wzniesień, co daje się odczuć szczególnie 
n ie ty lk o  w  teren ie górzystym , ale —  ja k  to za 
chw ilę  w y jaśn ię  —  także na m ałych wzniesie
n iach rzędu k ilk u  °/o, i  wreszcie

3) ze w zględu na to, że przeciętna techniczna 
szybkość pociągu jest daleka od m aksym alnej, 
wobec tego na przeważającej części d rog i pociąg 
e lektryczny rozporządza siłą z n a tu ry  rzeczy 
wyższą n iż  parowóz, a w ięc może wozić cięższe 
pociągi.

Jak w yn ika  z tego w ykresu, moc i  s iła  paro
wozu Tz 1-5-1 są wyższe od tychże wartości 
w  naszym, stosunkowo bardzo słabym  e lek
trowozie, ty lk o  dla małego zakresu szybko
ści od 77 do 90 km/godz. Poniżej dolnej 
g ran icy są one wyższe w  elektrowozie, po
w yże j —  są w praw dzie  n iew ie lk ie , ale po
zw ala ją  na w ykorzystan ie  wyższych n iż  przez 
parowóz szybkości, aż do 110 km/godz., gdy 
tymczasem parowozow i jego z trudem  osiągnię
te j szybkości 90 km/godz. przekroczyć nie w o l-

O 10 20 JO 40 50 60 70 80 90 100 110 to/ęodz
------- . .  no oćfroćz/e kół e/eklrom zoto Bo mocy os/o/one/ 1840 k *
--- ... _  indijkoirono oorotroto 7/1-5-1 mat mocy ind. 2400 k/v
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Rys. 2.

Na tym że w ykres ie  na rysunku  2 podano opo
r y  ruchu  obu lokom otyw . Jak w id z im y  opór ten 
dla samego parowozu w raz z tendrem  p rzekra

cza opór lokom o tyw y e lektryczne j dwa do trzech 
razy. W  obliczeniach tych  oporów dla parowozu 
starałem  się być ostrożny. P rak tyka  zagranicz
na W ykazuje, że opory ruchu  iokom otyw  paro
w ych  przekraczają analogiczne opory e lektrow o
zów nieraz ponad .5 razy, szczególnie p rzy 
w ie lo k ro tn ym  w iązan iu  kó ł napędnych *). Po 
uw zględn ien iu  obliczonych oporów ruchu, s iły  
obu lokom otyw  m ierzone na haku  m ale ją  w  ten 
sposób, że podana w yże j przewaga naszego pa
rowozu w  obszarze wyższych szybkości n ik n ie  
całkow icie.

W idać to z następnego w ykresu  (rys. 3), gdzie 
d la  różnych wzniesień przedstawiono, ja k  zmie
n ia  się ciężar pociągu ciągnionego przez lokom o
tyw ę  w  zależności od szybkości ustalonej. S y tu 
acja parowozu w  ty m  układzie  cha rak te rys tyk  
pogarsza się także z tego powodu, że od cię
żaru ciągnionego przez lokom otyw ę trzeba by ło  
odjąć dodatkowo ciężar tendra. Jak w idz im y, 
k rzyw e  e lektrow ozu przebiegają w yże i n iż  k rz y 
we parowozu dla całego zakresu szybkości., ta k  
na poziomie, jslk i  na wszelkiego rodzaju w zn ie 
sieniach. S próbu jm y odczytać k ilk a  odpowia
dających sobie punk tów  tych  charakte rystyk.

Przypuśćm y, że ciężar pociągu w ynosi 1650 
ton (pod ciężarem pociągu rozum ieć tu  należy 
ty lk o  ciężar samych wagonów, bez lokom o tyw y  
i  tendra). Lokom otyw a parowa będzie ciągnęła 
ten pociąg na poziomie i  proste j z szybkością 75 
km/godz.. lokom otyw a e lektryczna z szybkością 
82 km /godz.: przewaga w iec lokom o tyw y  elek
tryczne j jest nieznaczna; n ic  zresztą dziwnego: 
pam iętam y, ja k ie  to lokom o tyw y  ze sobą po
rów nu jem y. A le  zobaczmy teraz, co się bedzie 
działo, k iedy  pociąg ten w ejdz ie  na wzniesie
nie. N iech ono bedzie 7.5°/no. Szybkość po
ciągu parowego spada do 28 km/godz., pod
czas gdy elektrycznego ty lk o  do 56 km/godz. 
A le  naw et na m nie jszym  w zniesien iu  róż
nica ta jest podobna: na w zniesien iu  5°/oo 
szybkość pociągu parowego m aleje do niespełna 
40 km/godz., e lektrycznego zaś ty lk o  do 
65 km/godz.

Czym to tłumaczyć? W róćm y do w ykresu  po
przedniego (na rys. 2), pom ińm y na chw ilę  oko
liczność, że opory ruchu  parowozu są pa rokro t
n ie  wyższe n iż  e lektrow ozu i  że ciągnie on za 
sobą dodatkow y balast w  postaci tendra. P rzy 
puśćmy, że m am y dwa pociągi o tych  samych 
mocach lokom o tyw  na haku; pociągi te ’ p rzy  te j 
samej szybkości będą m ia ły  te same s iły . N iech 
p u n k t „O “  będzie odpow iednim  przecięciem się 
obu cha rak te rys tyk ; w tedy p rzy  szybkości 77 
km /godz. obie lokom o tyw y  m ają  tę  samą siłę 
na haku, rów ną 8250 kg. Jeśli w iec pociąg ten 
w jedz ie  na tak ie  wzniesienie, że ca łkow ite  opory 
ruchu  przekroczą jego siłę i  wyniosą np. 11000 
kg, w tedy  powstanie siła opóźniająca bieg po
ciągu, równa 2750 kg. Pociąg zacznie zwaln iać 
i  będzie zw a ln ia ł dopóty, dopóki siła lokom oty
w y  n ie  w yrów na  się z oporam i ruchu. Otóż dla

*) Porównanie ciężarów pociągów prowadzonych 
parowozem i  elektrowozem.

*) Patrz „L a  traction  électrique e t le chem in de 
fe r“  H. Parodi'ego, str. 398.
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elektrow ozu m om ent ten nastąpi p rzy osiągnię
ciu szybkości około 70 km/godz, dla parowozu 
zaś —  dopiero w tedy, gdy szybkość pociągu 
spadnie do 55 .km/godz. K sz ta łt charak te rys tyk  
pracy obu lokom otyw , a raczej ich nachylenie, 
tłum aczy, dlaczego e lektrow óz jest ta k  mało 
w ra ż liw y  na wzniesienie.

50 WO km/yom. V

Rys. 3

W eźmy in n y  p rzyk ład  z rys. 3. Pociąg z cięża
rem  2200 ton na wzniesieniu 5°/oo będzie m ia ł 
szybkość ustaloną około 29 km/godz, je ś li będzie 
prowadzony przez parowóz, natom iast około 57 
km/godz., je ś li go będzie ciągnął nasz elektrowóz. 
A by  na ty m  wzniesien iu  pociąg parow y mógł 
u trzym ać szybkość tra k c ji e lektryczne j, ciężar 
jego m usia łby w ynosić 1000 ton, a w ięc dw u
k ro tn ie  m n ie j. N aw et na poziomie dla u trz y 
mania szybkości, jaką  rozw in ie  pociąg e le k try 
czny z ty m  ciężarem 2200 ton, trzeba ciężar jego 
zmniejszyć do 1500 ton.

W rażliw ość parowozów na drobne naw et

wzniesienia l in i i  i  n iew rażliw ość na n ie  e lektro  - 
wozów ma doniosłe znaczenie ze w zględu na 
zdolność przewozową l in ii.  N ie  ma, ogólnie b io
rąc, l in i j  bez wzniesień. Na każdej z n ich  jest 
jakieś wzniesienie, i  zależnie od stopnia w zn ie
sienia dobiera się dla każdej l in i i  na jw iększy cię
żar pociągu w  ten sposób, aby szybkość pociągu 
n ie  spadła na ty m  wzniesien iu  poniżej krańców  j 
szybkości napędnej parowozu. Ponieważ k ra ń 
cowa szybkość napędna zależy n ie  od l in i i ,  lecz 
od parowozu, w ięc będzie ona jednakowa dla da
nego ty p u  parowozu na w szystk ich  lin iach , po 
k tó rych  on kursu je . W ielkość wzniesienia posz
czególnych l in i i  na szlaku m iaroda jnym , k tó ry  
decyduje o przelotności całej l in i i ,  ma ty lk o  
w p ły w  na oznaczenie dopuszczalnego ciężaru 
pociągu. I  ta k  d la naszego parowozu wzniesie
n ie  5°/oo (jeś li jest ono dostatecznie długie, aby 
szybkość pociągu spadła do krańcow ej napęd
ne j) dopuszcza pociągi .o ciężarze m aksym alnym  
2280 ton; wzniesienie 7,5%o dopuści ciężar 1650 
ton. wzniesienie zaś 10%o —  ty lk o  1270 ton. 
Ponieważ przelotność l in i i  oblicza się w edług 
czasu potrzebnego na przejechanie szlaku k r y 
tycznego przez najcięższy dopuszczalny d la te j 
l in i i  pociąg, w ięc bez względu na w ie lkość 
wzniesienia na szlaku m iaroda jnym , szybkość 
pociągu o dopuszczalnym ciężarze m aksym al
nym  spadnie zawsze do te j samej szybkości, ró w 
ne j krańcow ej szybkości napędnej parowozu. 
Będzie to w  naszym przypadku 28 km /g :dz . 
Tymczasem, jeś li te  same pociągi będą prow a
dzone naszym elektrowozem , szybkość ich  na 
szlaku m ia roda jnym  spadnie bez względu na 
wzniesienie ty lk o  do 56 km /godz, będzie w ięc 
dw ukro tn ie  wyższa.

Przelotność l in i i  zależy od szybkości techn i
cznej uzyskanej na szlaku m ia roda jnym  i  jest 
do n ie j w prost proporcjonalna. Stosunek szyb
kości technicznych p rzy  obu rodzajach tra k c ji 
n ie  wyniesie  w  naszym w ypadku  2, lecz będzie 
niższy; z d rug ie j s trony jednak, p rzy  p ro jek to 
w an iu  typ u  e lektrow ozu odpowiadającego na
szym potrzebom przewozowym, podniesiemy 
moc jego w yda tn ie  ponad tę, jaką  ma nasz m ały 
e lektrow óz przetokow y BoBo. W  ty m  przypadku 
stosunek osiągniętych szybkości na jm nie jszych 
(na szlakach m iaroda jnych) p rzy  obu rodzajach 
tra k c ji można bardzo ła tw o  podnieść do 3, pod
nosząc zaś jednocześnie o 10%  —  203/o szybkość 
m aksym alną pociągów e lektrycznych —  maże
m y  otrzym ać dw ukro tne  podniesienie szybkości 
technicznej na szlaku m ia roda jnym  i  w  zw iązku 
z ty m  także zwiększenie przelotności lin ii.

Przelotność l in i i  jest jednym  z czynn ików  
w p ływ a jących  na je j zdolność przewozową, ale 
n ie  jedynym . D rug im  jest ciężar pociągu. Za
uważm y bowiem, że teoretyczna zdolność prze
wozowa l in i i  jest p roporcjonalna do iloczynu 
szybkości handlow ej pociągu i  jego ciężaru, a 
w ięc proporcjonalna do jego średnie j mocy efek
tyw n e j. W  rozważaniu powyższym zakładaliśm y 
jednakow y ciężar porów nyw anych pociągów cbu 
rodza jów  tra k c ji i  dlatego p rzy  ty m  założeniu 
zdolność przewozowa l in i i  będzie także dw u
k ro tn ie  wyższa p rzy  tra k c ji e lektryczne j n iż



przy parowej. Do te j spraw y możemy jednak 
podejść inaczej.

Po uw zględn ien iu  s tra t spowodowanych opo
ra m i ruchu okaże się, że moc parowozu na ha
ku  tendra osiąga swe m aksim um  nie p rzy  szyb
kości m aksym alnej 90 km/godz, lecz p rzy  szyb
kości około 45 km/godz. P rzy  te j w ięc szybkości 
parowozu przelotność l in i i  jest najwyższa i  p ro 
porcjonalna do mocy e fek tyw ne j parowozu. M o
żna by tę moc nazwać optym alną. Jeśli w ięc do
b ieram y ciężar parowego pociągu do k ry ty c z 
nej szybkości napędnej, to zdolność przewozową 
zmniejszamy. D la  e lektrow ozu moc optym alna 
w ypadnie  oczywiście zawsze w  c h w ili zejścia 
z ostatniego kon ta k tu  oporowego na równoległe 
bezbocznikowe połączenie s iln ików . W  naszym 
przypadku odpowiednia szybkość w ynosi 52 
km/godz. Zauważm y teraz, że na p rzyk ład  dla 
wzniesienia 5°/oo moc optym alna e lektrow ozu 
w ynosi

2445 X 52 =  127.200 b rtkm /gcdz 

dla parowozu zaś
1400 X 45 =  63.000 brtkm /godz

jest w ięc d la  parowozu ponad d w ukro tn ie  n iż 
sza. T a k i sam w ięc będzie stosunek teoretycz
nych zdolności przewozowych l in i i  d la obu ro 
dzajów  tra k c ji. Podwyższając odpowiednio moc 
elektrowozu, możemy uzyskać dw u- a nawet 
trzyk ro tn e  zwiększenie także rzeczyw iste j zdol
ności przewozowej l in ii.

Reasumując powyższe rozważania, można 
stw ierdzić, że je ś li n iska przelotność l in i i  ko le
jow e j spowodowana jest spadkiem szybkości po
ciągów na wzniesieniach, przez e le k try fika c ję  
te j l in i i  możemy podnieść je j zdolność przewo
zową co n a jm n ie j dw ukro tn ie .

Jak w yn ika  z danych ko le i francuskich, gdzie 
ze względu na n isk ie  napięcie tra kcy jn e  e le k try 
fikac ja  ko le i kosztuje stosunkowo drogo, koszt 
e le k try f ik a c ji 1 k ilom e tra  l in i i  —  ja k  to na pod
staw ie źródeł francuskich  podaje inż. P l e w a -  
k  o*) —  w ynosi zaledwie 20% — 25% całkow itego 
kosztu je j budowy. Oznacza to, że, w ydając na
w e t duże pieniądze na e le k try fika c ję  l in ii,  za
oszczędzamy ty m  samym sumę 3 —  4 -kro tn ie  
wyższą od sumy na tę e le k try fika c ję  wydanej. 
W  czasie, k iedy  przelotność l in i i  ko le jow ych 
okazuje się n ie  wystarczająca dla wzrastających 
z roku  na ro k  przewozów i  k iedy  zachodzi ko
nieczność budow y nowych torów , a nawet l in i i  
ko le jow ych  •— sprawa e le k try fik a c ji l in i i  jest 
wystarczająco uzasadniona, niezależnie od in 
nych m otyw ów . W  tych  bow iem  w arunkach, 
k iedy  parowóz n ie  może sprostać zadaniom, ja 
k ie  są wym agane od lokom o tyw y  pociągo
w ej, pow in ien  być z te j l in i i  zd ję ty  i  zastą
p iony elektrowozem , k tó ry  tę pracę spełni lep ie j 
od niego.

Można z ko le i zapytać, czy większa zdol
ność pracy e lektrow ozu oraz sam fa k t użycia

*) Patrz art. inż St. P ^w a ko  pt. ..Gnsprćhrcre ro z 
stawy e le k try fika c ji ko le i“  w  n r 6/39 Przeglądu E lek
trotechnicznego.

nowego systemu tra k c ji n ie  pociąga za sobą 
niezależnie od w ysokich kosztów in w e s tycy j
nych  także wyższych kosztów eksploatacji. 
Dane statystyczne ze w szystkich ko le i ze lek try 
fikow anych  dają na to pytan ie  wyraźną odpo
wiedź. Zan im  ją  podam, rozpatrzm y pokrótce 
dalsze cechy charakterystyczne tra k c ji elek
tryczne j.

G łów nym  czynn ik iem  decydującym  o elek
t r y f ik a c ji l in i i  jest je j rentowność. Ponieważ 
sprawa rentowności wymaga szczegółowego w y 
jaśnienia, powrócę do n ie j później. Tymczasem 
zaznaczam ty lko , że w  norm alnych  w arunkach 
spodziewane p rzy  tra k c ji e lektryczne j oszczęd
ności eksploatacyjne muszą być znaczne, aby 
pokryć  koszty oprocentowania i  am ortyzac ji 
ka p ita łu  zainwestowanego w  e le k try f ik a c ji ko
le i, ka p ita łu  z n a tu ry  rzeczy dużego.

Niższe koszty eksploatacji t ra k c ji e lektrycz
ne j w yn ika ją  z całego szeregu cech zasadni
czych samej tra k c ji,  ja k  też i  je j eksploa
tac ji.

Sama lokom otyw a elektryczna jest, ja k  to 
w yn ika  z obliczeń przeprowadzonych prze2 
p ro f. R. Podoskiego, około pó łto ra  razy lże j
sza od parow ej o te j samej mocy. Już próby 
przed k ilkudz ies ięc iu  la ty  w ykaza ły, że p rzy 
tych  samych ciężarach lokom otyw , lokom otyw a 
elektryczna daje siłę pociągową o 25%  w ię k 
szą n iż  parowa. D odajm y do tego, że z na tu ry  
rzeczy lokom otyw a elektryczna będzie m iała 
zawsze na haku zawieszony ciężar pociągu 
m nie jszy n iż  parowa, a m ianow icie  o ciężar ten
dra z węglem  i  wodą. W yjaśn iony w yżej fak t, 
że p rzy tych  samych ciężarach lokom otyw a 
e lektryczna jest s iln ie jsza od parowej, tłum aczy 
się także tym , że podczas gdy siła e lektrowozu 
po okresie rozruchu jest stała p rzy le j samej 
szybkości pociągu, siła parowozu jest zmienna, 
gdyż zależy od położenia tłoka  w  cylindrze. 
D rgania dynam iczne w yw ołane zm ienną siłą  t ło 
ka są częściowo am ortyzowane przez masę paro
wozu, działającego ja k  ko ło  rozpędowe, wobec 
czego, podobnie ja k  w  każdym  zresztą s iln iku  
parowym , tło k  p rzy  pewnych swych położeniach 
odbiera energię k inetyczną od parowozu, a s iln ik  
działa ja k  sprężarka; natom iast p rzy  oddawa
n iu  pracy, w sze lk i nadm iar s iły  tłoka, p rzekra
czający pewną granicę, powoduje ślizganie się 
kó ł i  jest dla tra k c ji stracony, w yw o łu jąc  z ko
le i jedyn ie  niszczenie szyn i  obręczy kó ł pęd
nych parowozu. Stąd duże opory ruchu parowo
zu i  mała jego sprawność; jest to wyraźna w a
da tra k c ji parowej w  stosunku do e lektryczne j, 
ty m  bardzie j, że w ystępu je  tu  także znaczne n i
szczenie podtorza, w yw ołane s iłam i dynam iczny
m i n ie rów nom ierne j pracy korbowodów. To też 
koszt u trzym an ia  podtorza i  to rów  tra k c ii 
e lektryczne j m usi być z tego powodu niższy n iż  
tra k c ji parowej.

Jeśli chodzi o porównanie sprawności obu lo 
kom otyw , to niezależnie od trz y k ro tn ie  'wyż
szej sprawności ogólnej lokom otyw y e le k trycz 
nej. liczonej od energ ii węgla do pracy in d y - 
kow anej (w  parowozie), względnie do pracy



pobranej (w  elektrowozie), sprawność parowo
zu od mocy indykow ane j do mocy na obwodzie 
k ó ł pędnych daje się u trzym ać m n ie j w ięcej 
stałą ty lk o  dla pewnej szybkości lokom otyw y; 
dla każdej inne j szybkości sprawność ta bardzo 
szybko maleje. Natom iast w  lokom otyw ach 
e lektrycznych  sprawność s iln ikó w  w raz z prze
k ładn ią  pozostaje p raktyczn ie  bez zm iany i  w y 
nosi d la różnych jednostek około 90% p rzy  ba r
dzo szerokiej ska li szybkości. Ź ród ła  francu 
skie podają, że stosunek sprawności średniej 
do m aksym alnej można przy jąć  dla s iln ikó w  
e lektrycznych  ró w n y  1, podczas gdy d la  s iln ikó w  
parowozowych —  zaledwie V3.

Specyficzną cechą lokom o tyw y e lektryczne j 
W odróżnien iu od parowej jest możność zastoso
w ania tego samego typ u  do różnych rodzajów  
pociągów i  to ta k  w  terenie p łaskim , ja k  i  gó
rzystym . S tudia w ykonane ostatnio nad typa 
m i lokom otyw  e lektrycznych  dla po lskich w a
ru n kó w  ko le jow ych  w ykaza ły, że dla wszel
kiego rodzaju pociągów lin iow ych , a w ięc ta k  
osobowych ja k  tow arow ych, zw yk łych  i  po
śpiesznych wystarczą bez w zględu na teren, 
ty lk o  dwa ty p y  lokom otyw , m ianow icie  B 0B 0 
i  C0C0 o mocach rzędu 2 i  3 tysiące K M , przy 
czym oba ty p y  zaopatrzone będą w  te same s il
n ik i (p ierwszy w  4, d rug i w  6 s iln ików ). Do
dając do tego trzeci ty p  —  lokom otyw ę m anew
rową, porów na jm y tę  ilość z ilością typów  p a -, 
rowozów w  Polsce. Jest to oczywiście n iezm ier
n ie  ważne ze względu na dużo ła tw ie jszą i  tań 
szą konserwację tych  lokom otyw  p rzy rew iz jach  
i  naprawach.

Sprawa niższych kosztów u trzym an ia  taboru  
elektrycznego jest jedną z na jbardz ie j znamien
nych cech tra k c ji e lektryczne j. Jest to zresztą 
zupełnie zrozumiałe. Parowóz w  czasie swoje j 
pracy narażony jest na:

a) bezpośrednie in tensyw ne działanie ognia 
w  palenisku i  na paruset m etrach kw adra tow ych 
pow ierzchn i ogrzewalnej ko tła  i  ru re k ; in te n 
sywność dzia łania tego ognia można sobie 
uzm ysłow ić pam iętając, że parowóz spala od 
k ilku se t k ilog ram ów  do paru  ton węgla na go
dzinę;

b) działanie w ody i  pa ry  wodnej na kocio ł 
i  p łom ien iów k i (kam ień ko tłow y, przepalanie 
ścianek) oraz na wszystkie  inne urządzenia pa
rowozowe (rdza);

c) działanie w ie lk ie j różn icy tem pera tu r na 
większość urządzeń parowozowych (trudność 
u trzym an ia  szczelności);

d) działanie mechaniczne k i lk u  ton węgla 
dziennie wrzucanego do paleniska i  k ilkunas tu  
ton wody, w lew anej do zb io rn ików  i  przepompo
w yw ane j do ko tła ;

e) działanie dynam iczne n ie rów nom ierne j pra
cy korbow odów  (uderzenia) na całą s tru k tu rę  
parowozu.

W szystkie te  czynn ik i, powodujące bodaj w  
90% wszelkie niszczenia górnej części parowozu, 
n ie  g ra ją  żadnej ro li w  e lektrowozie. Rew izje  
bieżące e lektrow ozów  w  przeciw ieństw ie  do

re w iz ji parowozów ograniczają się w łaści
w ie  do sprawdzania stanu podwozia i  ham u l
ców, do oczyszczania, do szlifow ania względnie 
w ym iany zużytych s tyków  i  kontaktów ^ w  
szczególności ślizgaczy pantografów , do  ̂ re w iz ji 
szczotek ko lek to rów  i  w ym ia n y  k locków  ha
m ulcowych. Zasadnicze części e lektrowozu, 
m ianow icie  s iln ik i, p raktyczn ie  n ie  wym agają 
żadnej re w iz ji ani napraw y, aż do napraw y 
średniej, podczas k tó re j re w idu je  się je  i  na
p raw y  g łów nej, k iedy  się w ym ien ia  w yrob ione 
przekładnie zębate i  części łożysk oraz obtacza 
ko le k to ry  s iln ików , k tó re  przebiegają bez re w i
z ji 300 —  400 tys. km.

W  tych  w arunkach koszt pojedynczej re w iz ji 
czy napraw y e lektrow ozu poza podwoziem spa
da cona jm nie j o 40°/o. .

Koszt re w iz ji i  nap raw y podwozia jest w  
elektrowozie także niższy od parowozowego, 
a to ze względu na mniejsze jego nisz
czenie wobec b raku  dzia łania s ił dynam icznych, 
w ystępu jących w  parowozie, oraz ze w zględu 
na mniejsze ścieranie się obręczy kół, m n ie j 
narażonych na poślizg n iż  w  parowozie, gdzie 
w ystępu je  stale zm ienna siła na obwodzie kó ł 
i  gdzie te koła są ze sobą wiązane; ponieważ 
jednak zużycie k locków  ham ulcowych, a z tegoż 
powodu i  obręczy kó ł wzrasta ze w zględu na 
przeważnie większą szybkość początkową, od 
k tó re j rozpoczyna się hamowanie, a w iec 
i  w iększą pracę hamowania, koszt u trzym an ia  
podwozia spadnie prawdopodobnie ty lk o  o oko
ło 15% w  stosunku do parowozu. Ostatecznie 
możemy przyjąć, że koszt pojedynczej re w iz ji 
lu b  napraw y elektrowozu spada w  stosunku do 
tegoż dla parowozu o 25%.

Jednakże n ie  ten koszt gra ro lę  decydującą w  
kosztach u trzym an ia  taboru. Z powodu typo
w ych  cech parowozu, ja k : konieczność długiego 
przygotow yw an ia  go do d rog i przez napełn ianie 
tendra weglem  i  wodą, rozpalanie i  doprowa
dzanie do pożądanego ciśnienia pa ry  wodnej, 
konieczność uzupełn ienia zb io rn ików  wodą pod
czas drog i i  wygaszania parowozu po pracy, ko
nieczność odstaw iania parowozu co kilkanaście 
dn i do m ycia ko tła  i  wreszcie konieczność trz y 
mania parowozów rezerw ow ych pod parą —  
przebieg dzienny parowozu t.zw . czynnego w y 
nosi średnio n ie  w ięcej n iż  150 km . Po uwzględ
n ien iu  procentu parowozów chorych (około 25), 
średni przebieg dzienny parowozu inw entarzo
wego w  najlepszym  razie sięgnie liczby 120 km  
na dobę, biorąc zaś stosunek w yko n y 
w anych w  Polsce przed w o jną  pociągokilom e- 
tró w , jako  88% , (w  szczególności z powodu pra
cy m anewrowej), do jdziem y wreszcie do wnios
ku , że średni przebieg dzienny parowozu inw en
tarzowego w ynosi około 105 pociągo-km  na do
bę. W  p raktyce  przebieg ten da lek i b y ł od te j 
liczby: w  ro ku  1937 jeden inw en ta rzow y paro
wóz w yko n yw a ł zaledwie 73,6 pckm/dobę, m im o 
że w  rachunku odliczono od liczby  w szystkich 
parowozów inw entarzow ych parowozy n ie w yko 
rzystane, stojące w  zapasie.

W szystkie w ym ien ione w yże j powody złego 
w ykorzystan ia  lokom otyw  tra k c ji parow ej od



padają w  tra k c ji e lektryczne j całkow icie. Ele
k trow ozy  n ie  m ają potrzeby nabierać węgla ani 
wody, n ie  muszą być rozpalane ani wygaszane, 
n ie  muszą stać „pod parą“ . P raktyczn ie  e lek tro 
w óz t. z w. czynny, choć w  danej c h w ili jeszcze 
n ieuruchom iony, jes t w łaśc iw ie  zawsze gotów do 
drogi, bo na jego uruchom ien ie potrzeba zaled
w ie  paru m inu t.

U względnić prócz tego trzeba jako  czynn ik 
dodatni, że e lektrow ozy m ają  z regu ły  wyższe 
przyśpieszenie rozruchu i  że przez to, nawet przy 
tych  samych co parowozy szybkościach m aksy
m alnych, uzysku ją  dużo większą średnią szyb
kość handlową, k tó ra  poza tym  rośnie w ydatn ie  
przede w szystk im  z powodu m niejszej w ra ż li
wości e lektrow ozu na wzniesienia. W  w y n ik u  
średnie przebiegi dzienne e lektrow ozu czynne
go mogą ła tw o  przekraczać 500 km  na dobę, a 
po uw zględn ien iu  około 15°/o taboru  na rezerwę 
i  napraw y, przebieg dzienny inwentarzowego 
e lektrow ozu przekracza z regu ły  400 km  na do
bę. Oczywiście mowa tu  o elektrowozach l i -  
n iow vch. N awet jeś li wziąć pod uwagę mane
w ry , wartość ta dla przeciętnego e lektrowozu nie 
pow inna spaść poniżej 350 pociągo-km. na dobę. 
D la  Dorównania podaję za inż. A r  l i t e  w i 
e ź  e m*), że w edług s ta tys tyk  szwedzkich śred
n i przebieg dzienny lokom otyw  e lektrycznych 
w ynos ił tam  dla całej sieci 520 km  na dobę, pod
czas gdy parow ych ty  kro 180 km  na dobę. P rofe

sor R.,; Podoski zaś stw ierdza**) że po w prow a
dzeniu tra k c ji e lektryczne j na ko le j ach g łów nych 
w  Am eryce 1 e lektrowóz zastąpił tam  w  ruchu  
osobowym 2, a w  tow arow ym  3,7 parowozów; a 
by ło  to na samym początku is tn ien ia  t ra k c ji 
e lektryczne j na kole jach norm alnotorow ych, 
przed trzydziestu  paru la ty . Od tego czasu po
stęp w  dziedzinie taboru  elektrycznego prze
w yższył znacznie postęp rozw o ju  parowozów.

O fic ja lna  sta tystyka U. I. C. za ro k  1937 po
tw ie rdza  powyższe rozważania porównawcze; i  
ta k  średni przebieg dzienny e lektrowozu in 
wentarzowego w ynos ił w  S zw ajcarii 212 km , 
parowozu 59 km ; w  Szwecji analogiczne lic z 
by są 257 i  94; w  N orw eg ii 245 i  101; na Wę
grzech 244 i  65 itp . Jeszcze ciekawsze są po
rów nan ia  prac w ykonanych przez oba ty p y  lo 
kom otyw  w  ciągu roku : i  tak  w  Szwecji na 1 
e lektrow óz inw en ta rzow y przypada rocznie 27,3 
m in. b rtkm , na parowóz zaś ty lk o  4,52; w  M a- 
rokko  na e lektrowóz 23,0 m in . b rtkm , na pa
rowóz 3,17, w  S zw a jcarii na e lektrowóz 21,1 
m in. b rtkm , na parowóz zaś ty lk o  1,77. Nawet 
we F ranc ji, gdzie większość ruchu  pociągów 
e lektrycznych  stanowią lekk ie  podm iejskie po
ciągi osobowe, na jeden t.zw. zastępczy e lektro 
wóz (równoważny 2,5 jednostkom) przypada 
13,4 m in . b r tk m  wobec 6,45 —  dla parowozu.

(d. n.)

IN Ż . JÓ ZEF N O W K U N S K I

ZASTOSOWANIE METRYK PAROWOZOWYCH 
PROFESORA A. CZECZOTTA DO OBLICZENIA 

PRZELOTNOŚCI DRÓG ŻELAZNYCH
Przelotność ko le i określa się ilością par m ia

roda jnych  pociągów tow arow ych równoległego 
w ykresu  jazdy na dobę (§ 3. (1) przepisów N r 
D. 16). ***)

Opracowanie w ykresu  wym aga określenia 
czasu jazdy pociągu m iarodajnego na szlakach 
m iędzy sąsiednim i stacjam i w  obu kierunkach.

W  celu zwiększenia szybkości handlowej po
ciągów tow arow ych, zaleca się trasować lin ie  
tak, ażeby czas zajęcia każdego szlaku parą 
pociągów m iaroda jnych  b y ł jednakow y przy 
m aksym alnej przelotności, gdyż wówczas s tra ty  
czasu na skrzyżowaniach pociągów na ko le i je 
dnotorow ej będą najmniejsze.

To samo stosuje się i  na lin iach  dw utorow ych, 
aby na stacjach n ie  by ło  zbędnych postojów, 
w yw o łanych  nierównością szlaków (pod w zg lę
dem czasu jazdy).

W  prak tyce  trudności terenowe i  inne p rzy 
czyny nie pozwalają trasować l in i i  ko le jow e j

*) „In żyn ie r K o le jow y“  N r 5/34.
***) Pociągiem m iarodajnym  nazywa sip najcięższy 

pociąg tow arow y przew idywany na danej l in i i  z loko
m otywą danego typu.

tak, aby wszystkie  je j sz lak i m ia ły  długość do
k ładn ie  jednakową (wg czasu jazdy pary  pocią
gów) i  dlatego przy  badaniu trasy un ika  się 
ty lk o  dużych różnic czasu; wówczas o prze lo t
ności ko le i stanow i szlak najdłuższy, t j .  w y 
m agający w ięcej czasu jazdy, n iż  każdy inny  
szlak te j l in ii.

Różnice długości szlaków łagodzi się znacz
n ie  przez dodanie do czasów jazdy pary  po
ciągów co na jm n ie j' 10 —  12 m in u t z tego no- 
wodu, że uwzględn ić potrzeba trzym in u to w y  
odstęp czasu pom iędzy przy jśc iem  na stację lu b  
m ijankę  pociągu i  odejściem drugiego pociągu 
na ten sam szlak w  k ie ru n ku  odw ro tnym  i  po
za ty m  uwzględnić należy czas na rozpęd i  za
trzym an ie  (p rzyna jm n ie j 4 m in.), ' razem na 
jedną parę pociągów 2 X  (3 +  3) =  12 m in.

W  ten sposób p rzy  na jw iększej przelotności 
24 par na jednotorow ej kole i, czas stracony na 
stacjach tw o rzy  około 25% od czasu jazdy.

W a ru n k i techniczne p ro jektow an ia  ko le i 
pierwszorzędnych w  ZSRR przew idu ją  to leran
cję do 2 m in u t w  obliczeniach czasu jazdy pa-

**) P rof. R. Podoski „K o le je  E lektryczne“ .
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fy  pociągów m iaroda jnych  równoległego w y 
kresu p rzy  na jw iększej (24 pary) przelotności 
ko le i jednotorow ej.

G dy szlaki n ie są rów ne i  o przelotności ko
le i stanow i szlak na jtrudn ie jszy , czao posto ju 
na stacjach nie pow in ien  przekraczać 30«>/o cał
kow itego czasu zajęcia szlaków (W arunk i Tech
niczne w  ZSRR).

Przelotność jednotorow ej ko le i K a le ty  —  
Podzamcze pow inna by ła  w ynosić 24 pary  ró w 
no leg łych pociągów tow arow ych na dobę, po
ruszanych parowozem se rii 0-4-0 typ u  G 8 o ce
chach wskazanych w  rozporządzeniu M in is tra  
K o le i Żelaznych z dnia 5.IV.1923 r. N r  V  
7383/23 (Dz. U. N r  10 dnia 26.IV.1923 r.). Do 
obliczonego czasu biegu pociągu w łączało się 2 
m in u ty  na rozpęd i  2 m in u ty  na zatrzym anie 
się każdego pociągu, razem 4 m in u ty , a na pa
rę pociągów 8 m inu t. Odstęp czasu pomiędzy 
p rzybyciem  jednego pociągu i  w yp raw ien iem  
następnego na tenże szlak w  k ie ru n ku  odw ro t
nym  —  przy jm ow a ło  się nie m nie jszy n iż  3 m i
nu ty .

Wobec powyższego w  znanym  powszechnie 
wzorze

24 =
1440

t i +  h  ^
- • O )

po. uw zg lędn ien iu  8 m inu t, podanych wyżej', 
c/as +  *2 46 m inu t. L iczba 46 m in u t sta
now iła  o długości na jtrudnie jszego szlaku.

Stosunek s tra ty  czasu na skrzyżowania do 
czasu biegu pociągu w yn o s ił 14:46, czy li ja k  
około 30:100. Uw zględnia jąc zaś s tra ty  czasu 
na 3 stacjach z nabieran iem  w ody dochodziło 
się do stosunku 18:60 =  30:100. którego prze
kroczyć n ie  należało (wg W . T. w  ZSRR).

Stosunek tych  czasów stanow i o szybkości 
hand low ej pociągów tow arow ych i  dlatego 
szlaki, przylegające do s tac ji wodociągowych 
muszą być krótsze o ty le , ażeby t, h f  
m in., ja k  w ym agają  W. T. p ro jektow an ia  ko le i
w  ZSRR.

W  końcu X IX  stulecia w  R osji n ie  obliczało 
się jeszcze czasu jazdy pociągu m iarodajnego, 
a rozmieszczało się stacje w  odstępach nie 
w iększych, n iż  np. 30 km  w  p rzew idyw an iu  
późniejszej budowy, w  m iarę  zwiększenia się 
ruchu, 2-ch łu b  3-ch m ijanek. T ak by ło  p rzy  
budow ie ko le i M oskwa —  W indawa.

Po raz p ierw szy w  T -w ie  Moskiewsko —  
W indawo —  R yb ińsk ie j k. ż. obliczenia czasu 
jazdy pociągów w ykona ł inż. J. B ork iew icz dla 
ko le i Petersburg —  W itebsk, k tó rą  budowało 
się nieco później n iż  ko le j M oskwa —-  W inda
wa. Odtąd w szystkie  późniejsze p ro je k ty  no
w ych  ko le i T -w a  M. W. R. p rzew idyw a ły  roz
mieszczenie s tac ji i  m ijanek  w g  czasu jazdy 
pociągów m iaroda jnych  z zastrzeżeniem, ażeby 
w szystkie  szlaki b y ły  dokładnie równe (pod 
względem czasu jazdy) m iędzy sobą. Długość 
szlaków rzeczywista, obliczona w  k ilom etrach, 
oczywiście, by ła  rozmaita.

B iu ro  P ro jek tów  M in is te rs tw a  K om un ikac ji, 
p ro je k tu ją c  koleje, oblicza czasy jazdy wg

przybliżonego w zoru p ro f. S. Skawińskiego. 
W zór ten znaleźć można w  kalendarzu technicz
nym  ZSRR (T. S. T.) w  postaci:

T  =  2, 8 L , +  0.425h0 — 0.50 10 +  0,005 Ia °  (2) 
gdzie T  czas („czysto je w rem ia “ ) zajęcia szlaku 
przez parę pociągów m ia roda jnych  w  m inu tach  
bez dodatkowych m in u t na rozpęd i  zatrzym a
n ie  (8m), L  —  długość szlaku w  km , h° — suma 
wysokości wzniesień i  spadków na szlaku w  je 
dnym  k ie ru n ku , 1° —  długość trasy, odpow ia
dająca w artości h°, a lfa —  ką t („pow oro ta “ ) za
łom ów  l in i i  w  planie. W zór ten stosuje się do 
ciężaru pociągu Q =  1000 t  i  parowozu serii 
(0- 5- 0) p rzy stałej szybkości na poszczególnych 
elementach p ro filu  podłużnego bez uwzględnie
n ia  rozpędu pociągu na spadkach. P rzy  in n ym  
parowozie i  in n ym  ciężarze Q w spó łczynn ik i we 
wzorze powyższym są odpowiednio inne.

We wzorze (2) w spó łczynn ik i 0,425 i  0,5 są 
dla danego pociągu stałe, co odpowiada założe
n iu , że czas potrzebny na podniesienie pociągu 
na poziom wyższy o jeden m e tr n ie  zależy cd 
w ie lkośc i io, gdzie io —  pochyłość wzniesienia.

P ro je k tu ją c  ko le j Kalety-Podzamcze, a na
stępnie H erbyN ow e-G dyn ia , stosowało się wzór 
podobny do w zoru (2) z tą  różnicą, że za
m iast w ie lkości lo p rzy jm ow a ło  się rów now artą

w ielkość J0 = ■ -------- .p rzez co wzór (2) o trzym a ł
io%o

postać (3)
T  =  aL +  b. H  +  c Xa° ........................... (3)

Ponieważ w zór (3) n ie  jest ścisły, a trzeci 
człon w zoru ma w ie lkość mniejszą od w ie lkości 
dopuszczalnej to le ranc ji, w zór (3) zastąpiono 
wzorem  (4)

T  =  aL +  b .H  . . . .  (4)

D la  parowozu serii T y  23 (1-5-0) i  Q =  2000 t  
zadana by ła  najw iększa szybkość

Vo =  45km/godz
a na m ia roda jnym  wzniesien iu  V  =  18 km /godz 
przez co

a =
60
45

— 1.33 m i b 6A ) : 6  =  0,33, 
45

i  w zór (4) o trzym a ł postać (5)

T  =  1.33 L  +  0.33.H . . . .  (5)
W  pro jekcie  ko le i R yb ińsk -B u j w  R osji w  1909 r. 
rów nież p rzy jm ow a ło  się w zór podobny, m ia
now ic ie  T  m;„ =  1.5 L  +  0.5 H, gdzie L  długość 
m iędzy stacjam i w  w iorstach, a H  —  suma w y 
sokości wzniesień w  sążniach. Pociąg b y ł odpo
w iedn io  inny.

W zór ten m ia ł uzasadnienie w  założeniu, że 
każdy element p ro f ilu  podłużnego, m ający 
wzniesienie łagodniejsze n iż  m iarodajne, moż
na zastąpić dwoma elementami, z k tó rych  jeden 
będzie m ia ł wzniesienie m iarodajne, a d rug i bę
dzie poziomy, na p rzyk ład : ocinek 5 km  o 
w zniesieniu 2%o możoa zrstąp 'ć  dwoma odcin
kam i. z k tó rych  jeden o w zniesieniu 5°/oo na 2



kilom etrach  i  d ru g i d ługości 3 km  będzie pozio
m y i  w ie lkość H  pozostanie bez zm iany, zarów
no ja k  i  czas jazdy w g w zoru  (4).

O bliczając czas jazdy na podstawie m e tryk  
parowozowych, o trzym u je  się w  obu przypad- 
kach różniące się nieco w ie lkośc i czasu jazdy, 
lecz różnica pozostanie w  granicach to le ranc ji, 
dopuszczalnej p rzy  p ro jek tow an iu  kolei.

W  dziele pro f. dr. A . W . GorinoWa (1941 r.) 
pod ty tu łe m : „Izyskan ia  i  p ro je k tiro w a n ie  ze- 
leznych dorog“  na str. 153 jest zdanie następu
jące:

„W  praktyce  o trzym a ły  szerokie zastoso
wanie różnego rodza ju  suwaki, tablice, w y 
kresy i  w zory (np.

T  =  łiL  -j- b S b 1 ±  c E h2,
gdzie T  czas jazdy, L  —  długości od

cinka, h i i  h* sum y wzniesień) do szybkiego 
obliczania czasu jazdy na całych odcinkach 
l in i i “ .

W zory te m ia ły  początkową postać:

T  =  £ tj l i ........................................(0)
gdzie t  —  czas jazdy na elementach o długości 
1 i  różnych pochyleniach ,,i“ .

W  kra jach, gdzie długość nowej ko le i rzadko 
przekracza 150 km , a ilość par m iaroda jnych 
pociągów tow arow ych na l in i i  jednotorow ej w  
w y ją tko w ych  ty lk o  przypadkach zbliża się do 
24 par na dobę, sprawa równom iernego roz
mieszczenia stac ji i  m ijanek ma znaczenie bar
dzie j teoretyczne, n iż  praktyczne.

W  kurs ie  pro f. K . W ątorka  „B udow a ko le i 
żelaznych“  n ie  ma p raw ie  n ic  w  te j sprawie, a 
w  kurs ie  „D ro g i żelazne“  p ro f. A . W asiu tyń- 
skiego jest tak ie  zdanie: „Rozmieszczenie stac ji 
zależy od ilośc i pociągów na dobę, do k tó rych  
przepuszczenia w inna  być przysposobiona droga 
żelazna, t j .  od t  zw. zdolności przepustowej ina 
czej przelotnością zw ane j“ .

Prócz tego uwzględn ia się potrzeby loka lne 
ludności, ja k  na ko le jach znaczenia m iejscowe
go-

Natomiast w  przepisach N r D  16 sprawa rów
nomiernego rozmieszczenia stacji i m ijanek na 
lin ii jednotorowej jest jednym z warunków za
sadniczych projektowania i budowy kolei nor
malnotorowych użytku publicznego i  dlatego 
B iu ro  P ro jek tów  M K  potrzebuje w zoru  p ra k 
tycznego do obliczania czasu jazdy m ia roda j
nych  pociągów tow arow ych na szlakach m ię
dzy stacjam i i  m ijankam i.

Byłoby dużym błędem pominąć w  projekcie, 
np. Kolei Łazy-Warszawa § 3 przepisów N r D  16, 
gdyż na tej lin ii szybkość handlowa pociągów 
towarowych mieć będzie doniosłe znaczenie go
spodarcze.

W  ty m  celu przeprowadzam  obecnie analizę 
w zoru  (4) i  podaję sposób w ykorzystan ia  me
t r y k  parowozowych pro f. A . Czeczotta.

W zór (4) pochodzi ze w zoru  (6).
N iedokładność w zoru  (6) polega na rap tow 

nej zm ianie w ie lkości „ t “  w  przejściach od jed 
nego do następnego elem entu p ro filu  podłuż
nego. Zm iana taka w  p raktyce  n ie  is tn ie je , gdyż 
szybkość danego pociągu jest fu n kc ją  ciągłą od 
spadku „ i “  i  dlatego rzeczywiste znaczenie po
szczególnych „ t “  są nieraz mniejsze od znacze
nia ich we wzorze (6).

Z tego powodu zdolność przepustową „n “  ze 
w zoru (1) o trzym u je  się pozornie mniejszą cd 
m ożliw e j rzeczyw iste j albo, m ówiąc inaczej, 
długość szlaków m iędzy stacjam i i  m ijankam i, 
obliczona w g  w zoru (6), może okazać się m n ie j
szą od m ożliw e j rzeczyw iste j, co n ie  jest pożą
dane.

Ponieważ jednak we wzorze (1) jest n ie  jedno 
T (dla pewnego k ie ru n ku  jazdy), lecz suma 
t i  +  t-> dla obu k ie runków , to  w zór (6) i  pocho
dzący od niego w zór (4) są bliższe praw dy, n iż  
by się zdawało, gdy stosuje się w zór do obu 
k ie runków ; wówczas nadw yżk i czasów „ h “  po
k ryw a ją  się niedoborem  czasu „ t 2“  w  k ie ru n ku  
odw ro tnym  na większości załomów p ro filu  po
dłużnego. Za łom y p ro f ilu  podłużnego są dwojas
kie : garby i  doły, ja k  na rys. 1.

500 10OO <r>

l *
I1
i 500  \

N < »

125 0 500 u i
J iOOOrn

ot, d* 750

Rys. 1. Wykres p ro filu  szkicowego.

Na garbach szybkość rzeczyw ista b  na ele
mencie g,g> będzie mniejsza od p rzy ję te j we 
wzorze (6) w  obu k ierunkach, natom iast na ele
mentach <\  r -  w  jednym  k ie ru n ku  i  elemencie 
d2g:i w  odw ro tnym  k ie ru n k u  szybkości rzeczy
w iste będą większe, w ięc w  sumie p lusy i  m i
nusy łagodzą rozbieżności pom iędzy czasem ja 
zdy rzeczyw istym  i  p rzy ję tym  we wzorze (6) 
w zg lędn ie  (4).

Stopień rozbieżności i  łagodzenia ich  zależy 
od charakteru  p ro f ilu  podłużnego, lecz jeszcze

bardziej zależy od obliczenia szybkości pociągu 
na poszczególnych elementach p ro filu .

B łędy w  każdorazowych obliczeniach szyb
kości V«, V-' . . . V n  w p ływ a ją  bardzo zna
cznie na w ie lkość sum y h  +  t*, określonej ze 
wzorów  (6) lu b  (4).

M etryki parowozowe prof. A. Czeczotta poz
walają uniknąć tych błędów i znacznie^ przyś
pieszyć pracę przy projektowaniu rozmieszcze
nia stacji i mijanek na profilu.
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aa m niejszym , w yprow adzonym  ze wszystkich 
wzniesień na danym  szlaku.

M e try k i p ro f. A . Czeczotta pozwalają porów 
nać obie odm iany i  obrać odpowiednią w ie lkość 
w spółczynnika „ b “ .

W  m etryce parowozu ty p u  1-5-0 serii T y  45 
na stronie ostatn ie j są szybkości pociągów na 
różnych elementach p ro f ilu  i  k rzyw e ciężaru 
pociągu

Q  =  f  ( i,V ) .

Korzysta jąc z tych  k rzyw ych  i  p rzy jm u ją c  w 
pro jekcie  nowej ko le i na jw iększą szybkość 
V =  50 km /gcdz. p rzy  Q =  2.000 t, można ująć 
dane, potrzebne do wyznaczenia współczynnika 
„b “  w  jedną tablicę.

Tablica 1.

P/oo 0 do 5°/co +  1 +  2 +  3 +  4 +  5 U ir  a g a

km

godz.
50 43 34 28,5 23 20 Wzniesienia m iarodajne w

jednym  k ie runku  i  =  5°/oo

60
V

1,20 1,40 1,77
'

2,11 2,61 3,CO Q =  2000 t

60 60 
v v„

— 0,20 0,57 0,91 1,41 1,80

b -  0,20
1

0,29 0,30 0,35 0,36

P rzy jm u jąc  a =  1,20 i  b =  0,36 D la odwrotnego k ie runku , gdy Q  == 1600 t,
przekształcamy w zór (4) na w zór (7) służyć będą liczby  ta b licy  (2).

h  =  1.20 +  0.36 H w  . . . .  (7)

2  wzorów, o k tó rych  m ów i pro f. G orinow , 
pochodzi w zór (4)

T  =  aL +  b . H ...........................(4)
W tym  wzorze człon p ierw szy aL  jest n iew ąt- 

60
p liw y , ponieważ a = — —» gdzie V° dla każdego

M>
miarodajnego pociągu towarowego zadaje się 
w  W arunkach Technicznych p ro jektow an ia  ko
lei, np. 45, 50 lu b  60 km/godz. wobec czego 
w spółczynnik s ta ły  „a “  może być 1.33; 1.20; 
1.09; 1.00 m inu t. W  członie d rug im  w zoru  (4) 
w spółczynnik „b “  może być tra k to w a n y  dw oja
ko, albo jako  odpow iadający szybkości na 
w zniesien iu  m ia roda jnym  (najw iększym ), albo

Tablica 2.

1 °/00 j 0 do 6%„ +  1 : +  2 +  3 +  4 +  5 +  6 U uj a g a

V E0, 50 41.5 35 29 25,5 20 Q =  1600 t 
km

V„ =  E0 —  
godz.

imax. =  6'/oo
60
V

1.20 1.20 1,44 1 71 2,07 23,5 3,00

60 _  60 
v v„

— — 0,24 0,51 0,37 1,15 1,80

b — — 0,12 0,17 0,22 0,23 0,36

W  powyższych założeniach w zór (4) będzie 
m ia ł postać (8)

t= =  1.20 L  +  0.36 Hs . . . .  (8)
zaś suma t t—j—12=  2.10 l.-j-0.36 (H„, -f-H , ) (9) 
gdzie Hu, suma wysokości wzniesień, H s — spad
ków  w  jednym  k ie runku .

Podstawą do przy jęc ia  b =  0.36 mogą być 
następujące tw ierdzenia:
a) w  obliczeniach sum y (t, -f- t2) dopuszczalna 

jest to lerancja  do 2-ch m in.
b) do sumy t, - f -  t2 dodaje się co n a jm n ie j 10 

m inu t, co łagodzi niedokładność w obliczeniu
n “f i 11

c) każdy elem ent p ro f ilu  podłużnego o pochy
łości i  <  6°/oo lu b  i  >  5°/co może być za
stąpiony dwoma innym i, z k tó rych  na 
jednym  i  =  o, a na d rug im  i  =  5°/oo lu b  
6°/oo.

Na przepro jektow anym  w  ten sposób p ro filu  
podłużnym  w ie lkośc i H n , i H , pozostaną bez 
zm iany i  w ie lkość „ n “  zm niejszy się, czyli bę
dzie pewien zapas przelotności.

Przekonać się o ty m  n ie  trudno, badając licz 
by „b “  w  tabelach (1) i  (2) oraz w ykres (2), 
oparty  na liczbach ta b licy  (1).



Wykres 2

i  %  0
20.93 km H = 0 Przy n — 24, t i  -f ta =  50 m ;n. 

T,'czby L  i H  są maksymalne 
: dla danego i °/on; gdy p ro fil 

p ro jektu je  się jednym  c'ąglym  
spadkiem „ i “  od końca jed
nej stacji do końca drugiej, 
wówczas H  jest różnicą po

ziomów stac ji 0.

1

L0 <---- --------
18,39 77 17.39

2

77 1 "™"'
10.25 77 30.50

3 14,68 77 41,04

4

77 - < “
13.39 77 49,56

5 1233 77 56,65

L

P ro je k tu ją c  n iw e le tę  p ro filu  podłużnego tra 
sy c iąg łym  spadkiem, ja k  na rys. (3) 
od zera do 5°/oo, o trzym u je  się m aksym alne d łu 
gości szlaków d la  każdego znaczenia i  (wykres 2). 
G dy i  =■ 5°/oo dla l in i i  p ierwszorzędnej, m ax 
V  =  50 km  i  V '5 =  20 km , czas jazdy w  jedną 
stronę od A  do B t i  =  (1.2X 12.33 +  0.36X56.65) 
=  35,19 m inu t, od B do A  t 2 =  1.2X12.33 — 
=  ~  14.80 m in u t

R a z e m  t i  +  t 2 =  49,99 ~  50 m in u t
P ro jek tu jąc  n iw e le tę  na rys. (3) raz spadkiem 

c iąg łym  po l in i i  c iąg łe j, d rpg i raz po l in i i  k ro p 
kowanej i  obliczając czas jazdy w g  w zoru+9), 
o trzym u je  się w  obu przypadkach t i  +  t 2 =  50 
m in u t i  zdolność przepustową

n
1410 

50 +  10
=  24 pary

W  rzeczywistości jednak szybkość średnia od 
A  do B po l in i i  punktow ane j pow inna być w ię k 
sza, gdyż dochodzi rozpęd pociągu, przez co rze
czyw iste t[ + - >a < 5 0  ip, zas n >  24 pary. czyli 
mówiąc inaczej, obliczenie przelotności wg wzo
ru (9) daje pewien zapas przelotności.

B y łoby  nieco inaczej, jeże li p ro jektow ać 
wzniesienia m iaroda jne w  punkcie  C t j .  tuż  za

Procent ten  będzie w zrasta ł w  m iarę zm n ie j
szenia „ i “  %  0 oraz H, zaś zwiększenia przez to 
długości szlaku L , i  dlatego powstaje pytanie, 
czy nie należało by  dla współczynnika ,,b w  
rzeczywistości p rzy jm ow ać z tab lic  (1) i  (2) w y 
prowadzone liczby, odpowiadające pochyłości

i in  Są d ługo-
l t +  I 2 +  +  I 4 +  1.5

ści sum y odc inków  odpowiadających ,,in , na 

p rzyk ład  jeże li — ?-=  4°/oo w  jednym  k ie ru n ku
Jn

V U
(tabl. 1) i  — —  =  5°/oo w  odw ro tnym  k ie -

ln
ru n ku , to  należałoby w zór (9) zastąpić wzorem 
(10); t i  +  t 2 =  2.40 L  +  0.35 H.n t  0i23 Hs 
(10), gdzie Hu, suma wzniesień, zaś H . —■ suma 
spadków w  tym że k ie runku .

W zór (10) n ie  wym aga o w ie le  w ięcej pracy, 
n iż  wzór (9), można by go stosować z rów nym  
powodzeniem, jednak, biorąc pod uwagę doz
woloną to lerancję  2 m in. w  obliczeniach w g tych  
wzorów , można by korzystać ty lk o  z w zoru (9) 
w  przeświadczeniu, że obliczona w  ten sposób 
zdolność przepustowa będzie w  rzeczywistości 
niezawodna.

stacją, co by łoby błędem, zapas przelotności 
skurczy łby  się. Zapas przelotności w  przypadku 
ogólnym  b y łb y  jeszcze w iększy, gdyby ciężar 
pociągu w  jednym  k ie ru n ku  b y ł 2000 t, a w  od
w ro tn ym  k ie ru n ku  1600 t  p rzy  ty m  samym pa
rowozie se rii T y  45.

Wówczas by łoby słuszniej p rzy jąć  we wzorze 
(9) b =  0,30, jeże li na l in i i  kreskowanej i  =  3%w; 
t i  +  ta by łoby mniejsze o 0.08 H; jeże li H —41.04, 
ja k  na w ykres ie  (2), to bH  będzie mniejsze o 2.46 
m inu t, a długość szlaku L 3 mogła być o jeden 
k ilo m e tr większa (15,68 km ) czy li o 7%o.

D la  sprawdzenia słuszności powyższych tw ie r 
dzeń mogą służyć np. obliczenia przelotności 
pewnego szlaku ko le i K a le ty  -  Podzamcze.
Długość L  ■= 12.019,50 km ; Hu, =  4.15 +  5.93 +  
+  0.73 +  4.18 +  0.75 +  5.00 =  . • =  20,74 m.
Wysokość spadków £hs =  H s =  0.43+2.54 +, 
+  2.53+5.83 +  2.67+3.30 +  1.75 +  6.00+0.30 =
............................................................ =  25.40 m.

t i + t 2 =  2.40X12.02 +  0.36X46.14 =  45.46 
t i  =  1.20X12.02 +  0.36X20.74 =  21.89
t 2 1.20X12.02 i W u i i l i  hi

•D Y N I U
z l i T T i m m A

b c o p c '
r1



W N I O S K I

M e try k i parowozowe pro f. A . Czeczotta po
w in n y  zastąpić obliczenia Q =  f  (i, v), w yko n y 
wane zawsze ad hoc p rzy trasow aniu l in i i  ko le
jow ych  na mapach i  w  terenie. Na podstawie 
w ykresów  fu n k c ji Q =  f  (i, v), podanych w  po
wyższych m etrykach, sporządza się tab lice  (1) 
i  (2), albo ty lk o  jedną tablicę, jeże li p rzew idu je  
się jednakow y ciężar pociągu w  obu k ie ru n 
kach. M ając z ta b licy  w ie lkości \  ¡, oblicza się 
odpowiednie t i  +  t 2 w g w zoru  (4), a następnie 
poszukiwaną przelotność szlaku.

B iu ro  P ro jek tów  M K  może w ykorzystać me
t r y k i  p ro f. A . Czeczotta do opracowania odpo
w iedn ich  wskazówek dla inżyn ie rów  p ro je k tu 
jących nowe koleje.

D yrekc je  okręgowe mogą rów nież sprawdzać 
przelotność szlaków w  sposób w yże j podany, je 
że li n ie ma czasu na sprawdzenie je j za pomocą 
próbne j jazdy odpowiedniego pociągu.

W Y S Z Ł Y  Z D R U K U :

„Roszczenia przy przewozie towarów koleją“ —
m gr Z. M ika  —  str. 211, cena z ł 500.

„Drogi wodne“ tom  I  —  praca zbiorowa pod 
redakcją  inż. T. T illin g e ra , str. 514, rys. 165, 
tab l. 51 oraz mapa dróg w odnych Europy; 
cena z ł 1.300.
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Dodając na rozpęd i  ham owanie 6 m  i  p rzep i
sowe 6 m,

1440 0/l _____  9^
o trzym u jem y n  — _|_ 12 >  p8r

Przelotność faktyczna może być jeszcze większa 
z powodu trzech do łów  na km  64, 68 i  <1, z k tó 
rych  pociąg wbiega na wzniesienia z szybkosc.ą 
większą, n iż  V i /z tabe li (1) i  (2)/, garby zaś dwa 
są k ró tk ie , w ięc mało w p łyn ą  u jem nie  na Vo. 
Prócz tego wszystkie  e lem enty p ro filu  podłuż
nego są niedług ie, ła tw o  nadające się do prze
p ro jek tow an ia  n iw e le ty  metodą pro f.  ̂ A . Cze
czotta. Powyższy p rzyk ład  może świadczyć 
o prostocie obliczenia przelotności w g  w zorów
O ) 1 (1°)-

W racając do spraw y wyposrodkowam a w spół
czynn ików  „b “  w zorów  (9) i  (10), m am y na oma
w ianym  szlaku następujące liczby:

S ty

I l „

20.74 _ 

4835 
25, <0 
5564

0 0 »

Sh„
Ts

4.6%

wówczas

t i  =  1,20X12,02+0,353X20,74 =  21.76 m. 
t 2 =  1,20X12,02+0,226X25,40 =  20.18 m.

l i  +  *2

n =

42 mm. 
1140

42 + 1 2
26.6 par

Różnica 1.6 par m ieści się w  to le ra n c ji o b li
czeń w g  wzoru (10) i  może być w ykorzystana 
w  tru d n ym  przypadku.



IN Ż . W IT O L D  D Ę B S K I

PROBA OCENY W YNIKÓW  
WSPÓŁZAWODNICTWA PRACY 

JEDNOSTEK ADMINISTRACYJNYCH
I. W STĘP

1. Międzyzakładowe współzawodnictwo i kon
trola.

Poszczególne zakłady pracy zw yk le  są zgru
powane w  pewne zespoły, najczęściej te ry to r ia l
ne, k tó re  są nadzorowane przez odpowiednie 
okręgowe zarządy lu b  zjednoczenia.

Do podstawowych zadań tak ich  okręgowych 
zarządów (zjednoczeń) należy —  m iędzy in n y 
m i __ k o n t r o l a  adm in istrow anych jedno
stek, k tó rą  można uważać za u ła tw ioną , z po
w odu posiadania ska li porównawczej, jaką  są 
osiągnięcia poszczególnych zakładów pracy.

Jeżeli uw zględn im y, że coraz bardzie j rozw i
ja jący  się ruch  współzawodnictwa in d yw id u a l
nego, zespołowego i  m iędzyzakładowego w ym a
ga ustalenia m e t o d y  w łaściw e j oceny osią
ganych na te j drodze w yn ikó w  —  to taka m e 
t o d a ,  w  szczególności p rzy  m iędzyzakłado
w ym  w spółzawodnictw ie, może być dla k ie row 
n ic tw a  okręgowego zarządu (zjednoczenia) 
p ierwszorzędnym  czynn ik iem  bezstronnej kon
t ro l i  adm in istrow anych jednostek.

Ponieważ należyta i  w łaściwa ocena w yn ikó w  
m iędzyzakładowego współzawodnictwa pracy 
jest m ożliw a ty lk o  p rzy  zastosowaniu tra fn ie
dobranych różnych w spó łczynn ików  porów naw 
czych, a przede w szystk im  w spółczyn ikow  do
tyczących kosztów jednostkow ych prze o
w spó łczynn ik i te rów nież i  k ie row n ic tw o  może 
z w ie lk im  pożytk iem  stosować p rzy  w ype łn ia 
n iu  końcowej fazy swej działalności t j .  k o n t 
r o l i .

Taka kon tro la  pow inna być w  zasadzie bardzo 
skuteczna, gdyż n ie  będzie zniekształcona przez 
sub iektyw ną dowolność ocen, bo opierać s ie J a 
dzie na norm ach porównawczych, k tó rych  bez
stronność jest p ilnow ana przez wszystkie współ
zawodniczące ze sobą zakłady.

2. Określenie celów współzawodnictwa.
Jeżeli teraz okreś lim y  cele współzawodnic

twa, to  rów nież zdecydują one i  o „k ie ru n k u  
m e t o d y ,  jaka  m usim y przyjąć, _ zęby moc 
bezstronnie ocenić osiągnięte w y n ik i.

Cele współzawodnictwa pracy okreś lim y m- 
ko osiągniecie w  danych w arunkach najwyższej 
w yda jności i  jakości' p ro d u kc ji p rzy  n a jm n ie j-  
szvch nakładach środków, t j .  p rzy  n a jm n ie j
szych kosztach jednostkowych.

3. Ogólne założenia porównawcze.
Z określenia celów współzawodnictwa w y n i

ka postępowanie, ja k ie  m usim y zastosować przy 
usta lan iu  systemu ocen, czyli^ m etody _ porów 
nawczej w yn ikó w  pracy, współzawodniczących 
ze sobą zakładów.

Należy w ięc dla każdego zakładu, za pomocą 
tra fn ie  dobranych g rup w spó łczynników .

1. uwzględnić „dane warunki* czy li w y ró w 
nać szanse współzawodnictwa, t j .  zapew
n ić  jednakow y „s ta r t“  do wyścigu; trzeba 
w ięc usunąć, bądź w yrów nać w a ru n k i 
m iejscowe lu b  pochodzące z różnej w ie l
kości zakładów, albo z niejednakowego ob
ciążenia zakresem pracy.
Będzie to w ięc charakterystyka, analiza 
w a runków  pracy.

2. określić poziom organizacji pracy zarówno 
w  dziale adm in is tracy jnym  ja k  i  w yko 
nawczym, gdyż n iew ą tp liw ą  jest rzeczą, że 
poziom organizacji decyduje o pom yślnych 
w yn ikach  współzawodnictwa;

3. ustalić stosunek kosztów jednostkowvch 
w ykonanych  robó t czy p roduktów , gdyż 
na kosztach jednostkow ych na jbardz ie j 
o d b ija ją  się w szelkie niedociągnięcia k ie 
row n ic tw a ;

4. rów nież w  zakres oceny pow inno wejść 
porównanie stopnia wykonania planu, acz
ko lw ie k  n ie  wszędzie to jest m ożliwe, gdyż 
szereg zakładów pracy z n a tu ry  rzeczy nie 
może przekraczać p lanu (np. wodociągi).

4. Oparcie metody porównawczej na odchyle
niach od przeciętnej.

M ateria łem , z którego będziemy czerpać dane 
do ana lizy porównawczej, m usi być jedno lic ie  
prowadzony we w szystkich zakładach pracy sy
stem rachunkowości, sprawozdawczości i  s ta ty
s tyk i.

W  zasadzie osiągane w y n ik i działalności po
w in n y  być porów nyw ane ze wzorcam i czy li n a j
lepszym i w yn ika m i, os iągn ię tym i p rzy n a j
m nie jszym  nakładzie środków.

Ponieważ jednak tak ie  wzorce n ie  wszędzie 
są ustalone, bądź też b rak  jest m a te ria łu  do ich 
określenia, w  okresie prze jśc iow ym  możnaby 
m iędzyzakładowe porównania oprzeć na razie na 
obliczeniach odchyleń od przeciętnej, a następ
nie, na jkorzystn ie jsze odchylenia, po przeanali
zowaniu, uznać za wzorcowe.

5. Wymagania stawiane obliczeniom.
Jak już  poprzednio by ło  wspomniane, nasza 

analiza porównawcza będzie oparta na oblicze
n iach różnych w spó łczynn ików  i  przeciętnych.

Prowadzenie obliczeń, k tó rych  w yn ik ie m  są 
w skaźn ik i, w spó łczynn ik i, przeciętne, średnie 
itp ., zw yk le  jest skom plikowane i  n iezbyt za
chęcające do praktycznego stosowania.

Żeby un iknąć ta k  zasadniczej wady, oblicze
n ia  muszą być:

1. zw ięzłe i  ła twe,
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2. przejrzyste, zrozum iałe i  przekonywujące 
dla zainteresowanych,

3. zapewniające na jw iększą ob iektywność 
w yn ików ,

4. nadające się do szybkie j analizy.

6. Określanie lokat zakładów na tablicy zbior
czej.

Podstawową zasadą, p rzy ję tą  p rzy badaniu 
stopnia gospodarności zakładów pracy, ma być 
badanie odchyleń od przeciętnej.

K ons trukc ję  tego badania oprzemy na w y n ik u  
stosunku przeciętnej danego zakładu —  do prze
cię tne j w szystkich zakładów.

Stąd wniosek, że w spó łczynn ik  ró w n y  JE D 
NOŚCI, bądź na jbardz ie j do n ie j zbliżony, okre
śla ,.przeciętność“  zakładu, a zatem każde odchy
len ie  od jedności trzeba będzie —  zależnie od 
charakteru  danego w spółczynnika —  uważać za 
korzystne lu b  n iekorzystne dla zakładu.

Żeby w ięc spełnić wymagania, ja k ie  posta
w iliś m y  obliczeniom, t j .  żeby b y ły  zwięzłe, 
prze jrzyste, zrozum iałe i  przekonywujące, oraz 
żeby uwzględn ić poziom porównawczy zakła
dów m iędzy sobą, za k tó ry  p rzy ję liśm y  j e d 
n o ś ć ,  trzeba w y n ik  stosunku przeciętnej da
nego zakładu do przeciętnej w szystk ich  zakła
dów odejmować, bądź uzupełn iać do jedności.

O trzym ane w y n ik i porów nań z jednością 
zgrupu jem y na ta b licy  ,zbiorczej w szystk ich  za
k ładów  w  odpow iednich kolum nach korzystne
go lub  niekorzystnego odchylenia od przecię t- 
nej.

L iczby korzystnego odchylenia od przeciętnej 
bodziemy uw aża li za dodatnie, a n iekorzystne
go —  za ujemne.

A lgebraiczna (czy li z uwzględnieniem  znaku) 
suma tych  liczb dla każdego zakładu będzie cha
rakteryzow ać jego osiągnięcia w  okresie spra
wozdawczym, w  porów nan iu  do osiągnięć pozo
sta łych ' zakładów.

O trzym ane w y n ik i porównawcze mogą w ięc 
być uważane za m ie rn ik i m iędzyzakładowego 
współzawodnictwa pracy.

Taka tab lica zbiorcza będzie zatem „T A B L IC Ą  
L O K A T  Z A K Ł A D Ó W “  i  da porównawczą k o le j
ność ic h  osiągnięć.

W y n ik i te j ta b licy  k ie row n ic tw o  zakładów 
m ogłoby p rzy jąć  za podstawę oceny k w a lif ik a 
cy jn e j bądź odpowiedniego prem iow ania czy ho
norowania w  postaci nagród pieniężnych lu b  in 
nych odznaczeń.

n. SZCZEGÓŁOW E B A D A N IA  PO RÓ W NAW 
CZE W  ZA STO SO W A N IU  DO W Y D Z IA Ł Ó W  
K O M U N IK A C Y JN Y C H

M ając w  ten sposób opisane ogólne założenia 
porównawcze, p rzystępu jem y do szczegółowego 
om ówienia i  obliczenia poszczególnych podsta
w ow ych grup  współczynników .

7 Współczynniki obciążenia pracą.
Jak już  w yże j om ów iliśm y, celem współczyn

n ikó w  te j g rupy  będzie w yrów nan ie  szans 
współzawodnictwa, gdyż poszczególne zakłady 
znacznie mogą się różn ić m iędzy sobą z powo
du najrozm aitszych przyczyn, np.:

—  rodza ju  i  w ie lkości p rodukc ji,
—  m iejsca położenia zakładu, 

stopnia zainwestowania,
—  itp .
P rzyczyny te mogą być stałe (miejsce poło

żenia zakładu, stopień zainwestowania) i  zm ien
ne (np. w yn ika jące  z w ie lkości i  rodza ju  pro 
dukc ji).

Określenie w spó łczynn ików  obciążenia pracą 
składać się będzie z następujących czynności:

1. przeanalizowanie is tn ie jących różnic m ię
dzy zakładam i i  ustalenie czynników , k tó re  
je  powodują,

2. przeliczenie tych  czynn ików  na współczyn
n ik i wskazujące odchylenia od przeciętnej,

3. zgrupowanie o trzym anych w spó łczynn i
ków  na w spólnej ta b licy  i  obliczenie 
w spó łczynn ików  w yn iko w ych  dla każdego 
zakładu.

U jem ne w spó łczynn ik i w yn ikow e, czy li swo
je  „u p rzyw ile jo w a n ie “  w  dziale obciążenia pra 
cą, zakłady mogą nadrobić w  in n ym  dziale po
równawczym , w  drodze osiągnięcia odpow ied
n ich  w spó łczynn ików  dodatnich.

W  zastosowaniu do pracy w ydz ia łów  kom un i
kacy jnych  możnaby w  ty m  dziale porów naw 
czym zastosować —  do czasu zaproponowania 
tra fn ie jszych  —  następujące w spó łczynn ik i.

a. Współczynniki stałe.
1. Ilość adm in istrow anych jednostek może 

być charakte rystyką  stopnia obciążenia pracą. 
N ie  jest przecież rzeczą obojętną czy adm in i
s tru je  się dziesięcioma czy też czterdziestoma 
jednostkam i,

Odpow iedni w spółczynnik, wskazujący od
chylen ie  od przeciętnej o trzym am y ze stosunku:

WZÓR  l

W spółczynn ik  ilo śc i a d m in i-__Suma jednostek a d m in is tro w anych przez w ydz. kom.
strow anych jednostek Suma w szystk ich  po w. zarządów  drogowych w  Polsce_______

Suma w szystkich w ydz ia łów  kom un ikacy jnych

2. Stopień gęstości sieci drogowej n ie w ą tp li-  tości dróg w  stosunku do 100 km 2 pow ierzchni, 
w ie ma w p ły w  na obciążenie pracą. Odpowiednie odchylenie od przeciętnej gęsto-

Zastosujem y tu  znany sposób obliczania gęs- ści dróg wskaże w spółczynnik:

WZÓR  2

,, .. . gęstość dróg państw, ma 100 km 2 danego wydz. kom.
W spółczynnik gęstości dróg = —----------------  —  ------------------------------------------—- ■---------- ----------—

przeć, gęstość d róg państw , na 100 km 2 w  całej Polsce



b. Współczynniki zmienne.

Zm ienne (w  stosunku rocznym ) obciążenie 
pracą w yn ika  z wysokości przydzielonego k re 
d y tu  na roboty. Zmienność tą określam y z dwo
jakiego p u n k tu  w idzenia:

—  wysokość k re d y tu  przypadająca na jedne
go pracow nika stałego,

—  wysokość k re d y tu  przypadająca na 1 km  
d rog i państw, o naw ierzchn i tw a rde j.

3. P rzydzielone danemu w ydz ia łow i kom u
n ikacy jnem u k re d y ty  na w ykonanie ro 
bót, mogą służyć za charakte rystykę  stop
n ia  obciążenia pracy.

O dchylenie od przeciętnego obciążenia pracą 
określa w spółczynnik:

WZÓR  3
Suma k re d y tu  przydzielonego danem u w ydz. kom.

W spółczynn ik obciążenia p ra - =_ . S u n a ^ t a ł y ^ ^ o v m : k ó w ^ y d z . J c c m . ^ p o w ^ z a r z ;_ d r0g. 
cą 1 pracow nika stałego Suma k re d y tu  przydzie lonego w szystk im  w ydz. kom.

Suma sta łych p racow n ików  drogow ych w  Polsce

4. Wysokość k redy tów  przypadająca na 1 k in  czynn ik  odchylenia od przeciętnej o trzym am y 
drogi państwowej o naw ierzchn i tw a rde j ró w - ze stosunku: 
nież określa stopień obciążenia pracą. W spół-

W ZÓR  4

W spółczynn ik  k re d y tu  na  1 km  
dróg państw.

Suma kre d y tu  przydzie lonego danem u w ydz. kom.
Ilość km  dróg_¡państw , o  tw arde j naw, w  w ojew ództw ie 
Sujna k re d y tu  przydzie lonego w szystk im  w ydz. kom .
Ilość km  dróg państw , o tw a rde j naw. w  ca łe j Polsce

Na podstawie danych ze sprawozdania rocz
nego z gospodarki drogowej za 1946 rok, prze
prowadzono obliczenia w edług w ym ien ionych  w 
ty m  dziale zasad.

O trzym ane w y n ik i przeliczeń zostały zgrupo
wane na następującej tab licy :

T A B L IC A  I :
Wyniki obliczeń

Odchylenia od przeciętnego obciążenia pracą
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Z ta b lic y  te j możemy —  m iędzy in n y m i —  
odczytać:

1. na jba rdz ie j „obciążone pracą“  są w ydz ia 

ły  kom un ikacy jne  w  D, P, J  i  B, a na js ła
b ie j —  w yd z ia ły  kom un ikacy jne  w  M  i  F.

2. za przeciętn ie obciążone pracą można uw a
żać w yd z ia ły  kom un ikacy jne  w  L  i  A.

Oczywiście —  ja k  to już  poprzednio zostało 
zaznaczone —  niekorzystne w spó łczynn ik i tego 
dzia łu  mogą być zrównoważone lepszym i współ
czynn ikam i w  innych  działach porównawczych, 
gdyż o ostatecznej lokacie decyduje algebraiczna 
suma w spółczynn ików  w szystkich działów.

8. Współczynniki sprawności organizacyjnej 
zakładów pracy.

Badania odchvleń od przeciętnego poziomu o r
ganizacji pracy można przeprowadzać w  dwóch 
kie runkach:

a) badanie poziomu organizacji pracy b iu ro 
w e j,

b) badanie poziom u gospodarowania.

a) Badanie poziomu organizacji pracy biurowej
Za czynn ik i charakteryzu jące poziom organi

zacji pracy b iu row e j można np. p rzy jąć: b rak  
zaległości, term inowość w  przedstaw ian iu da
nych itp .

Jest rzeczą zasadniczą, żeby k ie row n ic tw o  za
k ładów  pracy nareszcie zrozum iało i  w łaściw ie 
doceniło znaczenie sprawozdawczości zarówno 
dla swego zakładu, oraz d la w ładz nadzorczych, 
ja k  i  d la całokszta łtu gospodarki danej specjal
ności.

Konieczne jest rów nież u trw a len ie  poglądu, 
że zew nętrznym  objawem  dobrej pracy danego 
zakładu jes t dobrze prowadzona sprawozdaw
czość.

Ponieważ w ie lk ie  u trudn ien ia  w  pracy je d 
nostek nadzorczych powoduje n iedo trzym yw a
n ie  te rm inów  sprawozdawczych przez zakłady 
pracy oraz niska jakość sprawozdań, w yda je  się



przeto uzasadnione przy jęc ie  dotrzym ania te r-  k ładu, rozpatrywanego z tego w łaśnie p u n k tu  
m in u  sprawozdawczego za w skaźn ik poziomu w idzenia.
o rgan izacji pracy b iu row e j i  w łączenie go do W spółczynn ik porównawczy m ożnaby w y - 
ogólnego zestawienia, określającego loka tę  za- prowadzić ze wzoru:

WZÓR  5

W spółczynn ik poziom u o rg a n i-  odchylen ie od te rm in u  spirawozidawcz.. danego wydz. kom.
zac ji p racy  b iu ro w e j Suima odchyleń od te rm in u  sprawozd. wszys tk ich  wydz. kom.

Suma wydż. kom un ikacy jnych

W spółczynnik ten by łby , w  ten sposób, t ra k 
tow any za rów norzędny in n ym  w spółczynnikom  
określa jącym  np. wysokość kosztów ogólnvch, 
kosztów robó t itp ., „w aga“  w ięc jego byłaby 
znaczna. Jest to uzasadnione, gdyż nadużyciom  
i  złe j gospodarce bardzo sprzyja  „ociężałość“  
sprawozdawcza i  wszelkie zaległości, k tó re  czę
sto w  ty m  celu są specjalnie potęgowane, a na
leżyta, nowoczesna organizacja pow inna zawsze 
walczyć z zaległościami.

Należałoby w ięc spodziewać się, że w prow a
dzenie tego w spó łczynnika pow innoby znacznie 
w p łynąć zarówno na polepszenie term inow ości 
przedstaw iania sprawozdań, ja k  i  na ich jakość; 
gdyż ja k ie ko lw ie k  opóźnienie, bądź zw ro t do 
uzupełn ienia lu b  popraw ien ia sprawozdania —  
autom atycznie powoduje pogorszenie w spó^oyn - 
n ika  danego zakładu, a zatem i  ogólnej jego lo 
katy.

Chodziłoby o to, żeby k ie ro w n icy  zakładów 
pracy stale pam ięta li, że mogą sobie „popsuć 
w spó łczynn ik“  przez niedostateczną opiekę nad 
pracą b iurow ą. Może to się wreszcie p rzyczyn i 
do u trw a len ia  u k ie ro w n ikó w  poglądu, że wszy
stk ie  3 fazy ich działalności —  a w ięc planowa
nie. w ykonyw an ie  i  kon tro la  (sprawozdawczość) 
—  są równorzędne i  n ie  można zaniedbywać 
k o n tro li (sprawozdawczości) na rzecz w ykonaw 
stwa.

b) Badanie poziomu gospodarowania.

1. Wysokość kosztów ogólnych.
Zasadniczym i  na jbardz ie j typow ym  czynni

k iem  charakte ryzu jącym  poziom gospodarowa
n ia  k re d y ta m i jest wysokość kosztów ogólnych.

Odpow iedni w spółczynnik, w skazujący odchy
len ie  od przeciętnej o trzym am y ze w zoru:

WZÓR  6

Suma k re d y tu  przydzie lonego danemu w ydz ia łow i kom.

W spółczynnik kosztów  ogól- _  Suma kosztów ogólnych danego w ydz ia łu  kom.
ny ch Suma k re d y tu  przydzielonego wszys tk im  wydz. kom.

Suma kosztów ogólnych w szystk ich  wydz. kom.

2. Wysokość kosztów materiałów. kość k re d y tó w  zużywanych na m ateria ły .
Za następny czynn ik  charakte ryzu jący po- O dchylenie od przeciętnej w ykaże w spółczyn- 

ziom  gospodarowania możemy p rzy jąć  w yso- n ik :

WZÓR  7

Suma k r edytu  przydzielonego danemu w y dzia łow i kom.

W spó łczynn ik  kosztów m atę- Suma kosztów mate ria łów  w  danym  wydz. k om.
r ia łó w  Suma k re d y tu  przydzielonego w szystkim  wydz. kom.

Suma kosztów m ate ria łów  w szystk ich  wydz. kom.

W spółczynnik ten m ia łb y  na celu zabezpie
czenie przed nadm ie rnym i zapasami m ateria 
łów , gdyż im  będzie w iększy, tym  bardzie j n ie
korzystn ie  okreś li gospodarkę badanego w ydzia 
łu  (oczywiście p rzy  jednakow ych cenach m ate
r ia łó w  dla całej Polski).

3. Zużycie robocizny w  stosunku do materiałów.
Rozchód m ate ria łów  na jednostkę należycie 

w ykonanych robó t jes t naogół sta ły, znany 
i  m oż liw y  do skontro low an ia  w  sprawozdaniu.

W ykorzystu jąc tę właściwość, że rozchód ma
te ria łó w  na jednostkę danego typ u  robót jest 
stały, możemy przy jąć  za zasadę porównawczą, 
że jeże li p rzy  rozchodzie te j samej ilości mate
r ia łó w  zostanie zużyte m n ie j robocizny —  bę
dzie to w skaźn ik iem  lepszej organ izacji pracy, 
a odpowiadające w spó łczynn ik i mogą być w łą 
czone do badań porównawczych.

O dchylenie od przeciętnego zużycia robociz
n y  o trzym am y ze wzoru:

WZÓR  8

Koszt robocizny na teren ie danego wydz. kom.
TT. ' . , , . Koszt m ate ria łów  na terenie danego wydz. kom.
W spółczynnik zuzycia robocizny = ------ —  — --------------------------------------  --------------

Koszt robocizny na terenie całej P o lsk i 

Koszt m ate ria łów  na teren ie całej Polski
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Z przeliczenia danych ze sprawozdania rocz
nego z gospodarki drogowej za 1946 rok, o trzy 
m u jem y następujące w y n ik i:

T A B L IC A  I I .
Wyniki obliczeń

Odchylenia od przeciętnej sprawności organizacyjnej
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14 P 0,5 0,2 0,3 0,7 1,1

9. Współczynniki kosztów jednostkowych.

Koszt jednostkow y w ykonanych  robó t czy 
p ro d u kc ji jes t najczulszym  instrum entem , w y -

Wyniki obliczeń
Odchylenia od przeciętnych kosztów jednostkowych

TABLICA I I I .
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kazu jącym  wszelkie niedociągnięcia k ie row n ic 
tw a.

Z rozum ia łą  w ięc jest rzeczą, że porównawcze 
w spó łczynn ik i w  ty m  dziale są w pros t niezbęd
ne i  na jbardz ie j charakteryzu jące m iędzyzakła
dowe porównywanie.

W spó łczynn ik i te okreś lim y dla każdego ro 
dza ju  robó t oddzieln ie w edług ogólnego w zoru:

WZÓR  9

Suma kosztów robó t danego rodzaju w  w y d z .k c m .
Ilość w ykonanych_robó t 'danego rodzaju  w  w ydzia le  koma.

W s p ó to y n n Ł  t a k tó w  = s „ ^ r ~ ko6zfó„  robóTctm ego rodza ju  w  Polsce

Ilość w ykonanych  robó t danego rodzaju w  Polsce

Dane ze sprawozdania z gospodarki drogowej 
za 1946 rok, przeliczone w edług w yże j podane
go w zoru  da ły  w y n ik i zestawione na ta b licy  I I I .

Z ta b licy  te j czytam y:

1. „n a jta n ie j“  w yko n yw u ją  robo ty  w ydz ia ły  
kom un ikacy jne  w  M  i  P.

2. „n a jd ro że j“  —  w yd z ia ły  kom. —  w  G, H, 
D, F  i  E.

10. Zestawienie wyników porównań na tablicy 
zbiorczej.

Żeby o trzym ać ogólny w spó łczynn ik  odchy
len ia  od przeciętnej d la każdego w ydz ia łu  kom. 
oddzielnie, zestaw iam y tab licę  zbiorczą, na k tó 
re j

1. w p isu jem y dla każdego wydz. kom. jego 
w spó łczynn ik i ze w szystkich 3-ch grup,

2. sum ujem y algebraicznie (z uw zględn ie
n iem  znaku) te w spó łczynn ik i d la każde
go w ydzia łu .

O trzym ane liczby, uszeregowane w g  w arto 
ści m alejących, dają nam  lokatę  porównawczą 
w ydzia łu , charakteryzu jącą w  sposób ogólny 
w y n ik i pracy w  badanym  okresie.

Zestaw ienie zbiorcze dotyczące 1946 ro ku  da
je  następujące w y n ik i,  (patrz tab l. IV ).

Ostateczne dane powyższej tab licy , uszerego
wane w edług w artości m alejących, dają nam 
porównawczą kolejność („punk tow an ie “ ) w y n i
ków  pracy poszczególnych w ydz ia łów  kom un i
kacy jnych  (patrz tab l. V).
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TABLICA IV.
Wyniki obliczeń 
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9 1 1,1 . 0,7 0,5 1.3

10 •K 0,4 1,1 0,1 1,4

11 L 1,1 0,1 0,4 0,4 0,1

12
13

M 1,1 1 0,0 1,1 , 0,0

N 0,4 | 0,2 0.1 0,5

14 P 1,1 11,1 0,7 0,7

TABLICA  V. lokat wydziałów komunikacyjnych 
wskazująca

porównawczą kolejność osiągnięć w 1946 roku
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I I I .  ZA K O Ń C ZE N IE

Przedstawiona metoda m iędzyzakładowego 
porów nyw an ia  w y n ik ó w  pracy, k tó rą  nazwaliś
m y metodą „badania odchyleń od przeciętnej“ 
ma swoje w ady i  zalety.

1. uproszczenia w  założeniach logicznych, 
powodujące jednakowe trak tow an ie  róż- 
now artościow ych czynn ików  (nie jednako
w a „w aga“  w spółczynników).

Przez wprowadzenie do każdego typ u  
w spó łczynn ików  różnych „pop raw ek“ , 
możnaby osiągnąć większą ścisłość oceny, 
spowodowałoby to jednak znaczne skom
p likow an ie  obliczeń.

2. badaniem n ie  zostałv objęte w szystk ie  ro 
boty, np. mostowe, z powodu n ieprzysto
sowania schematów sprawozdawczych do 
szczegółowej analizy.

Przede w szystk im  można zarzucić, że zapro
ponowane w spó łczynn ik i n ie  są dostateczne dla 
scharakteryzowania przebiegu badanych dzia
łalności. Jest to prawda i  n ic  n ie  stoi na prze
szkodzie, ażeby uwzględnić jeszcze i  inne 
w spó łczynn ik i, bądź zm ienić zaproponowane, 
pam iętać jednak trzeba, żeby nie odbiło się to 
na prze jrzystości obliczeń.

Do zalet można zaliczyć:
1. o trzym anie podstawy do porównawczej 

i  ob iek tyw ne j oceny w y n ik ó w  pracy po
szczególnych w ydz ia łów  ko m u n ika cy j
nych.

Porów nyw an ie  w y n ik ó w  odbywa się na 
tych  samych produktach, robotach, czyn
nościach, w ykonyw anych  w  jednakowych 
w arunkach.

2. elastyczność metody. Przez wprowadzenie 
—  uzgodnionych z zainteresowanym i —  
odpow iednich w spó łczynn ików  —  „po
p raw ek“  można bardzie j zwiększać „w a 
gę“  w spó łczynn ików  d la  tych  czynności, 
robót lu b  p roduktów , k tó re  z różnych 
względów  b y ły  dotychczas m n ie j chętnie 
w ykonyw ane.

3. możność zastosowania m etody do badań 
w sze lk ie j działalności, składającej się 
z rozm aitych czynności k i lk u  czy w ie lu  
odrębnych jednostek.

Może ją  stosować zarówno M in is te rs tw o  
w  stosunku do w ydz ia łów  kom un ikacy j
nych, ja k  i  w yd z ia ły  do pow ia tow ych za
rządów drogowych.

4. możność uzależnienia prem iow ania lu b  in 
nego honorowania od stopnia w yn ikó w  
pracy.

5. osiągnięcie podstaw do usta lania wzorców 
w ydajności, czy li najlepszych w yn ikó w  
p rzy  na jm n ie jszych  nakładach.

6. połączenie sprawozdawczości, k o n tro li 
i  wartościowania w y n ik ó w  w  jedną zam k
n ię tą  całość.

Zdając sobie sprawę, że poruszony tu ta j te 
m at jes t bardzo obszerny, a zagadnienie b yn a j
m n ie j n ie  wyczerpane, zaznaczono to  w  ty tu le  
a rty ku łu , k tó ry  jest zaledwie „p róbą  oceny“ 
i  usiłow aniem  sprowadzenia zagadnienia m ię
dzyzakładowego porów nyw an ia  w y n ik ó w  pracy 
na to ry  praktyczne i  ła tw e  do w ykonan ia  ob li
czeń.

Do wad zaliczymy:



W każdym  razie czy dobrze, czy źle zostały
w ybrane w spó łczynn ik i ocen, to jednak p rzy ję 
cie zaproponowanej m etody pow inno w y jść  na 
korzyść spraw ie drogowej, gdyż:

1. jeże li są dobrze dobrane —  to pow inny 
spowodować zdrowe współzawodnictwo 
w  drodze ulepszania o rgan izac ji pracy;

2. jeże li n ie  są tra fn e  —  to zmuszą „po 
krzyw dzone“  w yd z ia ły  do konieczności 
uzasadnienia innego doboru w spó łczynn i
ków , co w  w y n ik u  pisemnej dyskus ji oży
w i p iśm ienn ictw o drogowe i  ulepszy meto
dę porównawczą.

Kończąc trzeba zaznaczyć:
1. że inne dz ia ły  pracy (przem ysł m eta low y, 

chem iczny i  t.p.) od dawna ju ż  operują 
dziesiątkam i w spó łczynn ików  techniczno- 
ekonomicznych, porównawczych i  p rze li
czeniowych. W  St. Z j. Am . Półn. jest w  
użyciu  ponad 100 ta k ich  g łów nych współ- 
czyn ików , w  Z. S. R. R. —  60 i  w ie lka  
ilość pochodnych (do analizy i  oceny ty lk o  
pracy tra k to ro w e j w  Z. S. R. R. używa się 
ponad 50 współczynników).

Metoda stosowania wskaźników , w spół
czynn ików  i  ich  analiza jest uważana za 
dowód planowego postępu technicznego.

2. n ie w ą tp liw ą  i  p iln ą  jest konieczność usta
len ia  czy też przy jęc ia  chociażby ja k ie j

ko lw ie k  m etody porównawczej, k tó raby
jednak zapewniała ob iek tyw ną  ocenę w y 
n ikó w  działalności jednostek w ykonaw 
czych.

Z p u n k tu  w idzenia rac jona lne j k o n tro li 
n ie  można przecież oceniać w y n ik ó w  i  sta
nów  „na  oko“ , lu b  na podstawie osobiste
go „w rażen ia “ , wT k tó re  tak  bezwzględnie 
w ie rzą  t.zw. „p ra k ty c y “ .

Zaproponowana metoda porównawczej oceny 
w yn ikó w  m iędzyzakładowego współzawodni
ctwa pracy m ogłaby się w  szczególności nada
wać do zorganizowania przez w yd z ia ły  kom u
n ikacy jne  współzawodnictwa m iędzy pow ia to
w y m i zarządami drogow ym i, gdyż znając za
wczasu program  robót i  w a ru n k i m iejscowe, 
można z gó ry  określić  potrzebne w spó łczynn i
k i przeliczeniowe, podać je  do w iadomości za
interesowanych, k tó rzy  w  okresach k w a rta l
nych, czy miesięcznych sami m og liby  swoje 
osiągnięcia przeliczać i  porównywać.

Zaw arta  w  tak ich  w arunkach umowa 
o w spółzaw odnictw ie pracy by łaby dla wszyst
k ich  zainteresowanych zrozum iała i  każdy w ie 
dz ia łby w  ja k im  k ie ru n ku  ma skierować swoje 
w y s iłk i czy uzdolnienia, żeby wyczerpać 
wszelkie możliwości, prowadzące do osiągnięcia 
ja k  najlepszych w yn ików .

PRZEGLĄD PIŚMIENNICTWA KRAJOWEGO
Poniżej podajem y przegląd w yd a w n ic tw  k ra 

jow ych  z dziedziny ko m u n ika c ji i  innych, w  
k tó rych  zostały omówione ważniejsze zagadnie
n ia  kom unikacyjne .

DRO G O W NICTW O
W  n r  9 inż. K . Mackiewicz dz ie li się z czy

te ln ika m i „U w agam i dotyczącym i gospodarki 
d rogow ej“ . Są one oparte na tle  doświadczeń 
pow sta łych p rzy  opracowaniu i  rea lizac ji p ro 
gram u ramowego robó t drogowych w  w o je 
w ództw ie  poznańskim.

Po om ów ien iu  te ch n ik i w ykonania  robót 
au to r daje w skazów ki dotyczące pogrubiania 
w a rs tw y  tłuczn ia  i  budow y naw ierzchn i b itu 
m icznej, w ypow iada jąc się przeciw  pow ierza
n iu  w ykonyw an ia  smołowania pow ierzchowne
go firm o m  p ryw a tnym .

W  tym że numerze zna jdu jem y, ilus trow ane 
szeregiem zdjęć, a r ty k u ły  opisowe dotyczące od
budow y wiszącego mostu G runw aldzkiego na 
Odrze we W rocław iu , tudzież montażu kons truk 
c ji sta lowej mostu drogowego przez W isłę  we 
W łocław ku. A u to rzy  podają h is to rię  odbudowy, 
charakte rystykę  mostów, tudzież opis urządzeń 
stosowanych p rzy  odbudowie.

M O TO R Y ZA C JA

W  n r  9 zna jdu jem y opisy. „U rządzeń stac ji 
obsług i“  p ióra inż. T. Sokołowskiego, oraz „G a
rażu i  jego wyposażenia“ .

N r 10 przynosi nota tkę E. Olechnowicza, ja k  
„O N Z  bada zagadnienia ruchu  drogowego“ . Po
w ołana do tego G rupa Ruchu Drogowego dąży 
do zastąpienia nową um ową is tn ie jących  do
tychczas um ów  m iędzynarodowych. Opracowa
no kwestionariusz dotyczący a) obow iązujących 
przepisów o ruchu  drogowym , b) sygnalizacji 
drogowej, c) pozwoleń na prowadzenie pojaz
dów mechanicznych, d) re jes trac ji tych  pojaz
dów. Zgłoszono 2 p ro je k ty  opracowane przez 
M iędzynarodow y Zw iązek Samochodowy oraz 
p ro je k t delegacji francusk ie j. Polska bierze 
rów n ież udzia ł w  tych  pracach.

W  n r  11 S. Czajkowski omawia „W p ły w  eks
p loa tac ji na czas użytkow an ia  samochodu“  na 
podstawie badań radzieckich nad samochodami 
osobowym i i  tow arow ym i. Określono przebieg 
prac p rzek ładn i g łów nej, sk rzyn k i p rzekładn io 
w e j w  różnych w arunkach  eksploatacji, oraz 
w p ły w  stanu drog i na liczbę przełączeń prze
k ładn i, hamowań, w yłączeń tu le i, sprzęgła i  in 
nych czynności p rzy prowadzen iu samochodu. 
Przytoczone ry s u n k i i  tab lice  podają ilość reso
ró w  zm ienianych w  samochodach różnych ma
rek  po pew nym  przebiegu oraz no rm y przebie
gu do nap raw y g łów nej. Z  tych  ostatn ich w y n i
ka, iż  samochód p rzy  eksploatacji na drogach 
IV  k l. d w u kro tn ie  skraca sw ój czas służby w 
porów nan iu  z eksploatacją na drogach I  klasy. 
W  tym że num erze zna jdu je  się opis techniczny 
samochodów różnych typ ó w  fa b ry k i „Fiatf‘.



k tó ry m i został zasilony nasz ryn e k  w  w y n ik u  
um ow y polsko -  w łosk ie j.

S K R Z Y D L A T A  P O LS K A  w  n r  9 przynosi 
rozważania o „L o tn ic tw ie  odrodzonego W ojska 
Polskiego“  p ióra gen. b rygady A. Rom eyki, opis 
„P o lsk ich  l in i i  lo tn iczych “  J. Osińskiego, liczne 
n o ta tk i dotyczące lo tn ic tw a  sportowego u nas 
i  za granicą, wreszcie opis „S tu d iu m  lotniczego 
P o lite ch n ik i W roc ław sk ie j“ .

G O SPO D AR KA W O D N A
W  n r  9 zna jdu jem y „U w a g i aktua lne do ty

czące k ie ru n kó w  rozw o ju  naszych dróg w od
nych “  pro f. inż. K . Rodowicza. Dając pobieżny 
przegląd współczesnych zagadnień wodnych 
i  p lanowanych w  na jb liższe j przyszłości robót, 
k tó rych  trzonem  ma być regulow anie biegu W i
s ły  i  O dry, autor tw ie rdz i, iż bez rozw iązania 
tego problem u sprawa transportu  w  Polsce nie 
spocznie na zdrow ych i  mocnych podstawach 
gospodarczych.

Inż. T. T illin g e r  w  a rtyku le  „Ś lu zy  pneuma
tyczne“  rozpa tru je  zasady działania śluz pne
um atycznych różnych typów , ich zalety i  w a
dy, w ypow iada jąc się na korzyść systemu zrów 
noważonej ^powietrzem śluzy pneum atycznej; 
trudności kons trukcy jne  budow y tego systemu 
śluz pow inny być zbadane ściślej na dokładnym  
m odelu; koszt w ykonania  jego w ie lok ro tn ie  
okup i się korzyściam i stosowania śluz pneuma
tycznych w  odpow iednich w arunkach.

D r W. Okołow icz podaje interesujące „U w a g i 
o zm ianie k lim a tu  w  Polsce“ . A u to ra  in teresuje 
g łów nie  zagadnienie, czy is tn ie je  i  ja k  w ie lka  
jest zmiana „ t rw a ła “  w  k lim acie , względnie ja k  
przedstaw ia się suma wszelk ich z m ia n -----c y k li
cznych i  innych. A na lizu jąc  z jaw iska term icz
ne i  opadowe, au to r stw ierdza na podstawie da
nych statystycznych za 100 la t, iż k lim a t Polski 
u ieg ł i  ulega w  dalszym ciągu zmianie.

* G A Z E T A  O BSER W ATO R A P IH M
W  n r 10 zwraca uwagę praca inż. L. S k ib - 

n iewskiego „Zasady i  cele gospodarki w odne j“ . 
A u to r tw ie rdz i, iż  racjonalne w ykorzystan ie  za
sobów w odnych świadczy o prężności cyw iliza 
cy jne j narodu, o poziomie jego gospodarki i  w  
znacznej m ierze przyczynia się do bogactwa 
oraz ku ltu ra lneg o  rozw o ju  państwa. Charakte
ryzu jąc  różne dz ia ły  gospodarki wodnej, zuży
cie je j przez przem ysł, au tor dochodzi do w n io 
sku o konieczności prowadzenia p lanowej go
spodarki wodnej. Realizacja w  Polsce now ych 
problem ów : nawadnian ia i  odwadniania g run 
tów , budow y dróg w odnych i  zakładów o sile 
w odnej może, zdaniem inż. L. Skibniewskiego, 
doprowadzić w  końcu b. stulecia do pewnych 
trudności w  zw iązku z zaopatrzeniem w  wodę 
w szystk ich  dziedzin życia gospodarczego. A by  
un iknąć tego, należy obecnie zapro jektow ać od
pow iednie ś rodk i zaradcze.

P R Z E G LĄ D  T E C H N IC Z N Y  w  n r  n r  17— 20 
przynosi pewne m a te ria ły , mogące zaintereso
wać św ia t kom un ikacy jny . Należy do n ich  p ra -
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ca W. Kasperowicza „W  spraw ie organizacji
ośrodka dokum entacji techniczne j“ . Organizacja 
służby dokum entacji technicznej w  Polsce jest 
w y ją tko w o  ważna ze względu na w ie lo le tn ią  
izo lację naszego k ra ju  przez działania wojenne 
od postępu te ch n ik i oraz z powodu potrzeby 
szybkie j odbudowy, przebudowy i  rozbudowy 
naszego przem ysłu i  innych  gałęzi gospodarki 
narodowej. Podając in fo rm acje  o stanie ogól
nym  organizacji dokum entac ji technicznej w  
różnych kra jach, autor w ysuw a szereg w n io 
sków dotyczących stworzenia w  Polsce ogólne
go centrum  dokum entacji naukowej, technicz
nej, gospodarczej i  społecznej.

W  a rtyku le  „O  re fo rm ie  wyższego szkolnic
tw a  technicznego“  inż. H. Golański w ysuw a te
zy i  w n ioski, k tó re  są w yn ik ie m  dyskus ji p ro 
wadzonej w  łon ie  S ekcji Technicznej Rady 
G łów nej do Spraw  N auk i i  Szkoln ictwa. W y
sunięto tezę wprowadzenia nauczania w  syste
m ie dw*ustopniowości szeregowej, t j .  kształce
n ia  na 2 poziomach: inżyn ie rsk im  i  m agister
skim . A u to r omawia zalety tego systemu, wska
zuje p rzy ja k ich  w arunkach system ten m ógłby 
być wprowadzony i  ja k ie  da łby w y n ik i. Zagad
n ien iu  wyższego szkoln ictw a kolejowego po
święcona jest rów nież nota tka W. Kasperow i
cza w  n r  20 w ydaw nic tw a.

P R ZE G LĄ D  B U D O W LA N Y
T. C iszewski w  n r  n r  9 i  10 charakteryzu je  

„T rudnośc i budow y mostów n a ‘W iś le “ . W ycho
dząc z założenia, iż charakter hydro log iczny 
W is ły  należy do na jbardz ie j n ie rów nych w  Eu
rop ie  —  połowa dorzecza w  górach, połowa w  
n iz in ie  —  autor na podstawie w ykresów  stanu 
w ody i  z jaw isk  lodowych, w zię tych  za dłuższy 
okres czasu, dochodzi do wniosku, iż ustalenie 
planu robót, dającego bezpieczeństwo budowy 
m ostów nastręcza bardzo duże trudności. W ce
lu  un ikn ięc ia  ryzyka  i  s tra ty  zimowego sezonu 
należało by  przejść na W iśle w yłącznie do bu
dow y tak ich  mostów, k tó re  mogą być m ontowa
ne w  czasie zim ow ych miesięcy bez rusztowań, 
a w ięc mostów w sporn ikow ych lu b  o belce cią
głej.

R. K am ińsk i omawia ciekawe zagadnienie 
„Przesunięcie mostu p rzy  pomocy podpory p ły 
w a jące j“ , zastosowane p rzy  odbudowie jednego 
z mostów na Odrze koło Szczecina. A u to r opisu
je  szczegółowo, dzień po dniu, w szystkie  fazy 
robót, należących do rzadk ich  w  naszej techn i
ce, ilu s tru ją c  je  zdjęciam i.

IN Ż Y N IE R IA  I  BU D O W N IC TW O
Inż. S. P ie trus iew icz, W .-M in is te r Odbudowy, 

omawia „Zagadnien ia budow nictw a 1949 r . “ . 
Nasuwają się w  n ich  3 prob lem y: 1) prob lem  
organ izacyjny na każdym  szczeblu adm in is tra 
c j i  budow lanej i aparatu realizacyjnego, 2) p ro 
blem  przygotow ania budowy, 3) zagadnienie 
kadr. A na lizu jąc  dotychczasowe osiągnięcia, m o
żna stw ierdzić, iż inw estyc je  budowlane w  p la
n ie  r. 1949 i p lan ie  6- le tn im  uw arunkow ane są 
n ie  ty le  zagadnieniem p lanu finansowego, co za
gadnieniem  ka d r technicznych i  n ie k tó rych  ma-
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te ria łów . Po om ów ien iu  o rgan izacji pracy ze
społowej, na leżyte j organ izacji pracy sprzętem 
mechanicznym, au to r podkreśla s iln ie  potrzebę 
oszczędności w  m ateria łach i  szerokiego w yko 
rzys tyw an ia  gruzu oraz m ate ria łów  rozb ió rko 
wych.

Inż. C. G n iew ińsk i pisząc „O  szerokości jezd
n i kom un ikacy jne j l in i i  W — Z “ , proponu je zre
w idow ać pro jektow aną szerokość jezdni, zw ięk
szając ją  z 15 m  do 18 m.

ŻY C IE  GOSPODARCZE
J. Z ie len iew ski omawia w  n r  17 w  zarysie 

h is to rycznym  powstanie „G enera lne j D y re k c ji 
K o le i Państw ow ych“  w yraża jąc przekonanie, iż 
przedsiębiorstwo „P o lsk ie  K o le je  Państwowe 
pod zarządem Generalnego D yrek to ra  i  nadzo
rem  M in is tra  K o m u n ika c ji stanie się m ocnym  
czynn ik iem  uspraw nien ia transpo rtu  i  w yw rze  
pobudzający w p ły w  na rozw ó j pozostałych ko - 
m un ikacy j. . . ...... > d

W n r  18 d r T. Bissaga w  a rty ku le  „Jesienne 
przewozy na ko le jach“  ilu s tru je  liczbam i wzrost 
pracy ko le i w  okresach wzmożonych przewo
zów 1945— 1948 r „  szczęśliwie opanowany dzię
k i koo rdynac ji i  w spó łdz ia łan iu  w szystk ich  służb. 
Obraz przewozów masowych wym aga jednak 
uzupełn ienia przez rozw iązanie problem u, k tó 
rem u na im ię  „O dra  i  W is ła “ .

G O SPO D AR KA P LA N O W A
W  n r 11 zna jdu jem y no ta tkę  podpisaną in i 

c ja łam i B. C.: „P lanow an ie  w  ko le jn ic tw ie  . 
Działalność ko le jarza regu lu je  od początku do 
końca plan. Zachodzi jednak potrzeba ogolnego 
skoordynowania p lanów  cząstkowych. W zw iąz- 
k u  z ogólną re fo rm ą naszego ko le jn ic tw a  nale
ży dążyć do tw orzen ia  na różnych szczeblach 
a dm in is trac ji ko le jow e j kom órek sztabowych, 
k tó ry m  będą zlecone sprawy planowania, 
uspraw nien ia i  organ izacji o lbrzym iego prze 
siębiorstwa państwowego. W .

PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH
P R ZY G O TO W A N IE  SAM O LO TU  

DO S ŁU Ż B Y  P A S A Ż E R S K IE J 
K O M U N IK A C J I LO T N IC Z E J

(„P repa ring  fo r  Service“  P a rt I  —  II)

W  w ym ien ionym  w yże j a rty ku le  autor po
rusza zagadnienia zw iązane z p rz y g o to w a n ie m  
sam olotu nowego typ u  do uży tku  na k n  ach lo 
tn iczych , podkreślając, że po wonnie jednym  z 
ważnie jszych zagadnień transpo rtu  p o w ie trz 
nego jest produkc ja  now ych  samolotów d la  ko
m u n ika c ji cyw iln e j.

Czas potrzebny na w ykonan ie  samolotu, po
czynając cd pierwszego szkicu poprzez w yp ro 
dukow anie p ierwszych samolotów, poddam e 
ich  próbom, aż do ca łkow itego wykończenia 
seryjnego danego typ u  i  przystosowanie do ob
s ług i określonej l in i i  lo tn icze j, waha się cd 2 do 
7 la t. Często p rz y  ob liczaniu tego czasu pom ija  
się konieczność przeprowadzenia prób ki innych  
przygotow ań przez tow arzystw o l in i i  lo tn i
czych przed oddaniem samolotu do regu larne j 
kom un ikac ji. Konieczność szczegółowych badań 
przez eksploatującego w yn ika  z jednej s trony 
z tego, że od obsługi l i n i i  lo tn icze j wym aga się 
p re cyz ji dzia łania i  uw zględn ien ia  w  n a jw yż 
szym stopniu czynn ików  bezpieczeństwa, z d ru 
g ie j zaś strony w  razi-e stw ie rdzen ia  b raków  
lu b  w prowadzenia ulepszeń w  inne j serii 
samolotów, następuje konieczność w yco fań-.a 
w iększej ilości sam olotów przed ich  ca łko w i
ty m  zam ortyzowaniem  się, co pow oduje ogro
m ne s tra ty .

A u to r  om aw ia szczegółowo procedurę bada
n ia  nowego typ u  samolotu przez B.OA.C. (B n - 
tish  Overseas A irw a y s  C orporation) przed od
daniem  go do u ż y tku  d la  k o m u n ika c ji pow ie
trzne j.

Prace badawcze BO AC są bardzo dokładne^ i  
posiadają dużą wartość naukową. I  pom imo, ze 
m ożnaby by ło  pom inąć pewne etapy badania i  
przyśpieszyć w ydan ie  samolotu do ruchu, to 
jednak d la  zapewnienia niezawodności b r y ty j
sk ich  l in i i  lo tn iczych  prace te przeprowadza 
się bardzo dokładnie.

Należy zaznaczyć, że biadania f i rm y  eksploa
tu jące j są dalszym  c iąg iem  w spó łp racy  z kon
strukto rem .

W arunk i i  m etody badania samolotu przez 
BO AC przed oddaniem go do ruchu  są oparte 
na następujących założeniach.

1) Sam olot i s iln ik i muszą być w ykonane w  
W ie lk ie j B ry ta n ii.

2) P rodukc ja  seryjna m usi być zatw ierdzo
na przed rozpoczęciem lo tów  przez samo
lo t  nowego typu .

3) P ro je k t nowego ty p u  samolotu m usi być 
opracowany w spóln ie  przez konstruk to 
ró w  i  eksploatującego.

Procedura badania nowego ty p u  Samolotu 
przedstawiła się następująco.

P ie rw szy  samolot nowego ty p u  pozostaje u  
»konstruktora dla dokonyw ania  podstawowych 
badań przez okres od około sześciu m iesięcy do 
dwóch la t, licząc czas od pierwszego lo tu .

D ru g i samolot idz ie  do Zakładu Prób L o tn i
czych (F lig h t Testing  Establishm ent) w_ Boś
cem be D ow n d la  przeprowadzenia doświad
czeń, stw ierdzenia przydatności do lo tu  i  uzy
skania ka te g o rii C. o f A.

Zadaniem  A.R.B. ( A i r  R eg istra tion  Board) 
w  Boiscombe D ow n jest zbadanie, czy samolot 
je s t wogóle zda tny do lo tu . Przeprowadzane 
są w ięc  specjalne p róby  dla w szystk ich  m ożli
w ych  w arunków  startu , lo tu , nabieran ia wyso-
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kości, tem pera tu ry , obciążenia, wyłączenia s il
n ik ó w  i t .  d. w  celu zdobycia wyczerpali ąicych 
danych o p racy samolotu. Do zadań A.R  B. nie 
należy wypróbow anie sam olotu na specj a lnej 
tras ie  kom un ikacy jne j.

W  _ ty m  czasie trzec i sam olot względnie 
dwa idą  do tow arzystw a  eksploatującego (ope
ratora), k tó re  ob la tu je  je  w  w arunkach p rzew i
dzianych w  ka te g o rii C. o f A . d la  trenow ania  
załogi. P róhy te  n ie jednokro tn ie  poprzedzają 
w yn ik li lo tów  próbnych  i badań drug iego samo
lo tu  w  Boscomibe Down, k tó re  mogą trw ać  oko
ło  sześciu miesięcy.

Czas m iędzy w ykonaniem  pierwszego i d ru 
giego samolotu zależy od tego ja k  w ie lk ie  są 
zasadnicze zm iany konstrukcy jne .

Jest rzeczą jasną, że pow tórzen ie  b łędów  
ko n s trukcy jnych  popełn ionych w  p ierw szym  
samolocie, także w  d rug im  i  trzecim , będzie 
m ia ło  ham ujący w p ły w  na szybkość p rodukc ji.

Już na 'k ilka  m iesięcy przed dostarczeniem 
nowego samolotu towarzystwo' l in i i  lo tn iczych 
rozpoczyna przeszkalanie pew nej ilośc i załogi 
lo tn icze j i  m echaników . Wszyscy kons truk to 
rzy  prowadzą ku rs y  in s tru k to rsk ie  opłacane 
przez towarzystwo.

D w ie  lufo trz y  przeszkolone czołowe załogi 
m ają  za zadanie przeszkolić in n e  załogi, k tó re  
będą obsług iw ać now y ty p  samolotu. Równo
cześnie cz łonkow ie załogi B.O.A.C. zgłaszają 
swe uw ag i i  w yraża ją  swe życzenia w y tw ó rn i w  
sprawach w ykonyw an ia  części ko n s tru kcy j
nych i  wyposażenia. Często się zdarza, że prze
szkolone załogi d ługo  czekają n im  sam olot zo
stan ie  dok ładn ie  w ypróbow any, rozpocznie się 
jego p rodukc ja  i  p ierwsze lo ty .

Organizacja BO AC stoi na bardzo wvso- 
k im  poziom ie. O ddzia ł doświadczalny „D eve
lopm ent F lig h t“  z BOAC posiada w szystk ie  po
trzebne urządzenia d la  dokonania ja k  n a jh a r
dzie j szczegółowych badań samolotu.

Posiada możność zbadania ins trum entów , ma 
p ilo tów , k tó rz y  są w yspecja lizow an i w  nad
zwyczaj dokładnych lotach i  mogą analizować 
wszelkie 'Odchylenia od norm alnych  w yn ikó w , 
posada fachowców ana lizu jących w y n ik i p rób 
nych lo tów , sporządzających ' kon tro lne  k a rty  
lo tów , najrozm aitsze tabele i  w ykresy , przewo
dnik i; d la załogi i  t. p. O ddzia ł ta k i is tn ie je  ty l 
ko w  BOAC, gdyż n ie  by łoby to oszczędne, 
gdyby każda lin ia  lo tn icza posiadała sztab fa 
chowców, k tó rzyb y  n ie  m ie li co rob ić  z chw ilą , 
gdy now y samolot został zbadany i  oddany do 
lo tu . Tafcie zgrupow an ie  fachowców jest bar
dzo cenne n ie  ty lk o  d la  zbadania danego typ u  
samolotu, lecz także dla dalszych stud iów  i  ba
dań nad lo tn ic tw em .

Z chw ilą , gdy BO AC o trzym u je  sam olot pró
by idą  w  dwóch k ierunkach:

a) nauka obchodzenia się z samolotem,
b) p róby pracy samolotu w  różnych w a

runkach.

Proces badania trw a  około trzech miesięcy, 
p rzy  czym połowa czasu jes t poświęcona ana li
zie w yn ików .

N atychm iast po zaplanowaniu zastosowania 
nowego samolotu dla obsługi pew nej trasy, 
BO AC opracowuje p lan g łów ny, k tó ry  składa 
się z czterech części, a m ianow ic ie : 1) techn i
cznej, 2) operacyjne j, 3) handlow ej, 4) ekonom i
cznej.

G łów ny p lan  p rze w id u je  d la  każdego odcin
k a  trasy, w zd łuż k tó re j samolot ma odbywać 
sw oje lo ty , potrzebny zapas m atera łów  pęd
nych, k ie ru n k i i  s iłę  w ia trów , w łaśc iw ą  wyso
kość lo tu , szybkość w  pow ie trzu  i  na lądzie, ob
ciążenia z różnych lo tn is k  ,i nareszcie op łaca l
ność ładunków .

M ając p lan  g łów ny przed rozpoczęciem lo tu  
próbnego, w iadom o ja k ie  zadania m a samolot 
wypie łn ić na trasie.

P róby w łaściwego1 funfccjono wiania samolotu 
w ykonyw ane  przez BOAC, polegają na lo 
tach z w yłączeniem  m otoru  dila określenia na
b ie ran ia  wysokości przez sam olot oraz pu łapu  i  
zasięgu p rz y  różnych obciążeniach. Samoloty, 
k tó re  p racu ją  na b ry ty js k ic h  lin ia ch  lotn iczych, 
muszą zadość czymić pewnym, w arunkom  co do 
wysokości, obciążenia i  t. p. D la tych  samolo
tó w  są przeprowadzane p ró b y  na trasie od K a i
ru , gdzie lo tn isko  zna jdu je  się na wysokości 
233 stóp do K h a rtu m  i  N a irob i, gdzie lo tn is 
ka są na wysokościach 1247 i  5371 stóp i  gdzie 
tem pera tu ry  i  c iśn ien ia  są n a jm n ie j korzystne. 

Kategoria  C. of A . n ie  obe jm u je  p rób  lo tn i
czych w  tro p ika ln ych  i  a rktyeznyeh w a ru n 
kach.

W  czasie pierwszego lo tu  próbnego, mające
go za zadanie ogólne zaznajom ienie się z trasą 
i  w a runkam i lo tu , specjialne e k ip y  p racow n i
ków , posiadających odpow iednie wyposażenie 
są rozmieszczane na tras ie  lo tu  d la  u ła tw ie n ia  
sam olotow i w ykonan ia  jego zadania.

D ru g i lo t k o n tro ln y  m a na celu szczegółowe 
skontro low an ie  w a runków  na w szystk ich  lo tn i
skach, wprowadzenie ew entua lnych zm ian w 
tras ie  oraz uzgodnienie teoretycznego p lanu  z 
rzeczywistością. W  ' czasie tego lobu samolot 
może znajdować się poza bazą macierzystą 
przez k i lk a  tygodn i.

Trzeci lo t pom ia row y w zd łuż  całej tra sy  i  z 
pow rotem  w ed ług  opracowanego p lanu  służy 
do w ypróbow an ia  „g ładkośc i‘‘ ruchu, doskona
łości p rzygotow ań adm in is tracy jnych  i  techn i
cznych w edług w a runków  rozk ładu  lotu.

Na sku tek powyższych lo tó w  próbnych  mo
gą być wprowadzone p o p ra w k i do rozk ładu  lo 
tu  na danej l in i i .

Wreszcie następuje ostateczny lo t  tren ingow y 
w  celu przyzw ycza jen ia  za łog i do rzeczyw iste
go rozkładu lo tu .

Z powyższego w idać, że ewentualne zm iany 
i uzupełn ien ia  ko n s tru k c ji nowego ty p u  samo
lo tu  mogą być spowodowane na skutek in te r 
w e n c ji z trzech oddzie lnych źródeł, a m iano
w icie: w  w y n ik u  p rób  kons truk to ra  z p ie rw 
szym samolotem, badań w  Boscombe D ow n i  
badań i  p rób lo tn iczych  BOAC.

W  dalszym  ciągu a r ty k u łu  au to r om aw ia 
szczegółowo sposób przejęcia samolotu przez



tow arzystw o  l in i i  lo tn iczych  od konstrukto ra , 
w a ru n k i i  no rm y gw aranc ji samolotu oraz spo
soby badania i  przystosowania s iln ik ó w  do< da
nego typ u  samolotu.

W yn ika  z tego, iż  czas i  zakres pracy badaw
czej koniecznej do przeprowadzenia przed od
daniem  w ie lk iego  samolotu lin iow ego do u ży t
k u  publicznego jest ta k i sam d la  każdego typ u  
samolotu. Różni się ty lk o  zakres p racy badaw
czej i  w ie lkość czasu poświęconego na n ią  przez 
konstruk to ra  i  eksploatującego (operatora).

A u to r a r ty k u łu  podkreśla, że w  okresie w o j
n y  lo tn ic tw o  cyw ilne  b y ło  w  zaniedbaniu, obe
cnie nad rab ia  się b ra k i i  zdobywa się nowe do
świadczenie, wobec czego z b ieg iem  czasu pra
ca badawcza otrzym ującego nowyi ty p  samolotu 
będzie coraz mniejsza.

(The Aeroplan, semptember —  cetober 1948).
J. K.

S TR U K TU R A  I  O RG A N IZA C JA  
K O LE JN IC TW A

W  a rtyku le  pod powyższym  ty tu łe m  W . H ur- 
limann omawia trz y  systemy organ izacji kom u
n ik a c ji ko le jow e j, a m ianow icie : angielski, p ru 
sk i i  m ieszany. W szystkie trz y  systemy kszta ł
to w a ły  się ew o lucy jn ie  w  m iarę  rozw o ju  k o le j
n ic tw a, a nie zostały opracowane i  narzucone 
przez specja listów  organizacji.

W  okresie początkow ym  ko le jn ic tw a  opiera
no się w  zakresie budow n ic tw a i  eksploatacji 
dróg żelaznych w yłączn ie  na organizacji an
g ie lsk ie j. System ang ie lsk i rozpowszechnił się 
w  k ra jach  anglosaskich, w  ich  koloniach, w  
k ra jach  skandynawskich, we F ranc ji, Be lg ii, 
H o land ii i  w  strefach w p ływ ó w  powyższych 
k ra jów .

Charakterystyczne cechy systemu angielskie
go są następujące.

1) System naśladuje przedsiębiorstwa p r y 
watne i  jes t oparty  na zasadach ekonom ii 
przem ysłowej. Zarząd ko le i składa się z w y 
dzia łów  technicznych (w ydz ia łu  adm in is tra 
cyjnego, budow y i  u trzym ania , eksploa
ta c ji, handlowego t. j.  obsługi pasażerów i  to 
w arów  i  in .) autonom icznych, niezależnych od 
siebie. Ta niezależność u trzym u je  się aż do n a j
niższych szczebli organizacyjnych. Nawet na 
na jm n ie jszych  stacjach prowadzenie ruchu  po
ciągów jest w yodrębn ione od obsługi pasaże
ró w  i  tow arów . Jest to  m ożliw e na ko le jach an
g ie lskich, gdyż dla każdej l in i i  oddzielnie is t
n ie je  służba centra lna, k tó ra  za jm u je  się bez
pośrednio ruchem  pociągów, jest to  t.zw . „d is 
pa tch ing “ . P rzy  ty m  sposobie prowadzenia ru 
chu k ie ro w n icy  pociągów n ie  są w  kontakcie  
z d yżu rn ym i ruchu  na stacjach, lecz ko n ta k tu 
ją  się bezpośrednio te le fon iczn ie  lu b  te legra
ficzn ie  z „d ispa tcher‘a m i“ .

K ażdy w yd z ia ł obe jm u je  w iększą lu b  m n ie j
szą ilość jednostek służbowych. Na czele w y 
dzia łu  sto ją szefowie, k tó rzy  albo podlegają dy
re k to ro w i naczelnemu, albo tw orzą  koleg ium , 
k tó re  spraw uje  k ie ro w n ic tw o  sieci. P ierwszą 
fo rm ę (system p rezyd ia lny) spotyka się w

USA, gdzie prezydent ma jako  bezpośrednich
w spółpracow n ików  szefów w ydz ia łów  technicz
nych w  charakterze w ice-prezydentów .

D ru g i system (system ko leg ia lny) jest stoso
w any na ko le jach angielskich, obecnie z rac jo 
na lizow anych (R a ilw ay Executive Committee) 
oraz w  pew nym  stopn iu  na ko le jach szw ajcar
skich.

2) D rugą cechą charakterystyczną jest to, że 
k ie row n icy  techniczn i ko rzysta ją  z dużej sa
modzielności i  posiadają szeroki zakres odpo
w iedzialności. Okoliczność ta  jest w ie lką  zachę
tą  do pracy i  daje duże m ożliwości wykazania 
in ic ja ty w y .

3) Organizacja jest przystosowana do potrzeb 
eksploatacji tak, że nie zwiększa liczby perso
ne lu  ponad normę, wyłącza w yp a d k i podw ó j
nego zatrudnien ia , pozwala na doskonałe od
dzielenie kom petencji jednych  p racow ników  od 
drugich.

4) Cechą ujem ną systemu jest to, że dokład
ne uniezależnienie od siebie w ydzia łów  tech
n icznych przeszkadza ścisłej współpracy na 
szczeblach organizacyjnych. Oprócz tego tw o 
rz y  ona podatny teren do nadm ierne j specja li
zacji, co stanow i pewne niebezpieczeństwo n ie  
ty lk o  d la ludz i, ale i  dla w ydzia łów .

W  1850 ro ku  powstała w  Prasach pierwsza 
państwowa ko le j żelazna. System organizacji 
p rusk ich  ko le i s ta ł się wzorem  d la  ko le i n ie 
m ieckich, austriackich, w ęgierskich, czechosło
w ackich, w łosk ich  i  państw  bałkańskich.

Cechy charakterystyczne systemu pruskiego.
1) Ścisła współpraca w szystk ich  w ydzia łów  

technicznych. Cała sieć podzielona jest na okrę
gi. W szystkie s łużby jednego okręgu podlegają 
jedne j d y re kc ji. Na czele stoi jedna dyrekc ja  
generalna, k tó ra  k ie ru je  całą siecią państwową. 
W ydz ia ły  techniczne jedne j d y re k c ji n ie  są w 
bezpośrednim kontakcie  z podobnym i w ydz ia - 
ła m i innych  d y re kc ji. N ie  są też autonomiczne 
i  posiadają ty lk o  w ładzę doradczą. S tosunki 
m iędzy dy rekc jam i regu lu je  generalna d y rek 
cja. W służbie zewnętrznej n iek tó re  organy 
techniczne są autonomiczne, lecz swoboda ru 
chów jest ograniczona ca łym  szeregiem przep i
sów i  zarządzeń. ^

2) Tak rygorystyczna organizacja n ie  zupeł
n ie  odpowiada w ym aganiom  eksploatacji. Ł a 
tw o  może powstać zwiększenie ilostanu  perso
ne lu  ponad normę. Ponadto pomnożenie liczby 
służb powoduje n ieuchronnie podwójne zatrud
nienie, b iu rokra tyczne  za ła tw ian ie  spraw  i  kon
f l ik t y  kom petencyjne.

3) U rzędnicy, posiadając jedyn ie  fu n kc ję  do
radczą, ła tw o  tracą zm ysł in ic ja tyw y .

A u to r porów nu je  cechy charakterystyczne 
systemu angielskiego i  pruskiego, i  przyznaje 
wyższość system ow i angielskiemu, k tó ry  zda
n iem  autora posiada w ięcej cech dodatnich. Sy
stem p ru sk i obecnie już  nigdzie n ie  jest stoso
w any w  czystej fo rm ie ; w  kra jach , w  k tó rych  
został wprowadzony, sp lo tły  się e lem enty obu 
systemów, dając początek nowem u systemowi, 
k tó ry  nazwano systemem mieszanym. P rzyk ła 



dem systemu mieszanego są ko le je  szwajcar
skie, gdzie z jedne j s trony  zna jdu jem y dyrek
cje (dyrekcja  generalna, dyrekc ja  okręgowa), 
k tó rych  wym aga system p rusk i, a z d rug ie j 
s trony autonomiczne w yd z ia ły  techniczne, roz
ciągające się na całą sieć, w łaściw e systemowi 
angielskiemu.

Na zakończenie au to r podaje k ilk a  danych o 
o rgan izacji ko le jn ic tw a  angielskiego, ostatnio 
znacjonalizowanego. Pom imo upaństwow ienia 
ko le je  są zorganizowane w edług czystego syste
m u angielskiego, o k tó ry m  mowa by ła  w yże j. 
Na czele sto ją k ie ro w n icy  w ydz ia łów  technicz
nych, k tó rzy  tw orzą  dyrekc ję  (R a ilw ay Execu
tiv e  Committee). Cała sieć kom un ikacy jna  jest 
podzielona na sześć okręgów, zarządzanych 
przez dyrekc je  okręgowe. A le  te  dyrekc je  nie 
są zorganizowane na w zór p rusk i. Składają się 
one z „R egional O ffice rs“  różnych w ydz ia łów  
technicznych. Ze swej s trony „R egiona l O ff i
cers“  ko n ta k tu ją  się bezpośrednio z naczeln ika
m i centra lnych w ydz ia łów  technicznych i  n ie 
tw orzą  w ładz okręgowych. W  ten sposób okrę
g i n ie są dyrekc jam i w  znaczeniu p rusk im  lub  
szwajcarskim . Na w ybó r i  zastosowanie takiego 
czy innego systemu organizacyjnego ko le i 
w p ływ a  przede w szystk im  s tru k tu ra  dróg że
laznych.

(„Bulletin des C FF“, nr 8 —  1948 r . )
J. K .

P IER W SZA  M OST 2  A L U M IN IU M
Na rzece W ear w  A n g lii zna jdu je  się obec

n ie  w  budow ie p ierw szy na świecie ruchom y 
most ze stopu a lum in ium .

Posiadając tę samą w ytrzym ałość, ja k  iden
tyczny most ze sta li, ważyć on ma wszystkiego 
40%  tego, co most stalowy. Prócz tego będzie 
odpornie jszy na w p ły w y  atmosferyczne (rdza) 
i  pozw oli na zredukowanie w ym ia ró w  mecha
n izm ów, używ anych dotychczas p rzy budow ie 
mostów, co ze swej s trony  w p łyn ie  na zm n ie j
szenie zużycia energii, potrzebnej do podnosze
n ia  ruchom ych części kons trukc ji.

(„LTngenere“, maggio 1948 r.)
J. W .

O PO NY ZE  S T A L I I  G U M Y
Z ak łady  Tow arzystw a Opon M iche lin  w  A n 

g l i i  zająć się m ają fab rykac ją  opon ze s ta li i  gu
my.

Grubość tych  opon będzie o połowę mniejsza 
od grubości opon obecnie używanych, a w y 
trzym ałość ich  na gorąco i  uszkodzenie przez 
gwoździe lu b  ostre kam ienie —  bardzo w ie lka . 
W skutek tego nowe opony będą bardzo eko
nomiczne i  zdatne do przewożenia dużych ła 
dunków.

(„Transporti Publici“, dicembre 1947 r.)
J. W.
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skiego i  w ydany nakładem  Centralnego U rzędu 
P lanowania tom  I  Rocznika B ib liogra ficznego 
Po lsk ich  W ydaw n ic tw  Ekonom icznych (str. 
193) obe jm u je  w ydaw n ic tw a  n ieperiodyczne z 
la t 1945 i  1946 i  jes t p ie rw szym  w yczerpu ją 
cym  w ydaw n ic tw em  tego rodzaju, jakiego nie 
m ie liśm y n ie  ty lk o  po w o jn ie , ale i  w  okresie 
la t 1918 —  1939. W ydaw n ic tw o  jest pomyślane 
jako  p u b likac ja  periodyczna, mająca ukazywać 
się raz do roku. O be jm u je  ono dz ia ły : 1. Eko
nom ia ogólna. 2. P rawo gospodarcze i  społeczne.
3. H is to ria  gospodarcza. 4. G eografia gospodar
cza. 5. P o lity ka  gospodarcza .6. P lanowanie.
7. P o lityka  społeczna. 8. O rganizacja pracy. Ra
chunkowość. 9. Towaroznawstwo. 10. S pó łdz ie l

czość. 11. P rzem ysł. 12. R o ln ic tw o i  Leśnictwo. 
13. D ys trybuc ja  i  handel. 14. Spraw y finanso
wa. 15. K om un ikac ja . 16. Kszta łcenie zawodo
we. Praca w ym ien ia  1130 w ydaw n ic tw , a także 
podaje ty tu ły  194 czasopism ekonom icznych i  
pokrew nych, k tó re  uka zyw a ły  się w  r. 1945-46.

N ie  ma potrzeby rozwodzić się nad wartością 
prac b ib liog ra ficzn ych  wogóle, ale b ib lio g ra fia  
ekonomiczna, prowadzona system atycznie ma 
w  dobie dzisiejszej szczególnie w ie lk ie  znacze
nie. U ła tw ia  ona badania, wprowadza porządek 
i  śpisłość w  źródła p iśm iennicze nauki, w ydo
byw a na ja w  m a te ria ły  nowe, nieznane, roz
proszone i  niedostępne.

C.
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SPÓŁDZIELNIA
KIEROWCÓW . PRACOWNIKÓW SAMOCHODOWYCH

z odpow iedzia lnością  udzia łam i

w L u b II i n i e
ul. Żabia fi telefon Nr 20-85 i 30-71

Wykonuje przewozy osób na liniach:
LU B LIN  -  W ŁO DAW A 

L U B L IN  —  B IA Ł A  P O D LA S K A  

LU B LIN  -  MIĘDZYRZEC 

LU B LIN  — RADZYŃ — SIEDLCE 

LU B LIN  — LUBARTÓW

S półdzie ln ia  posiada w łasną stację o b s łu g i

PRZEDSIĘBIORSTWO
KOMUNIKACYJNE

St. B atorski i S-ka
W LUBLIN IE

ul. Święto-Duska N r 12, telefon 39-87

Przewozi pasażerów na liniach:
LU B LIN  -  LUBARTÓW

M ICHÓW  -  KOCK

LU B LIN  -  KURÓW  ~  MICHÓW
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