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Minister Komunikacji pptk. inz. Jan Rabanowski

Ob. Jan Rabanowski urodzit sie w 1907 roku w Warszawie.

Po ukonczeniu szkot i Wydziatu Elektrotechnicznego Politechniki Warszawskiej, do 1939 roku pracowat
na P. K. P. Od roku 1939 do 1943 pracowat w przemysle w Z. S. R. R. W grudniu 1943 zgtosit sie do Wojska
Polskiego, formowanego w Rosji.

W ciezkich walkach z okupantem niemieckim przeszedt calg kampanie az do Warszawy.

1.X1.1944 powotany zostat na stanowisko Ministra Komunikacji.



Od Redakcji

Decyzjg z dnia 5 kwietnia b. r.

ny» ktéoremu powierzyt redagowanie czasopisma ,Przeglad Komunikacyjny*.
wnikéw komunikacji przed wojng wydawaly szereg czasopism fachowych,

dziedziny gospodarki komunikacyjnej i zaznajomialy pracownikéw
ich dziedzinie gospodarki narodowej. Brak tych czaso-

gnieciami nauki i praktyki w interesujacej

Obyw. Minister Komunikacji powotat do zycia

1945 — PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Komitet Redakcyj-

R6zne organizacje praco-
ktéore naswietlaty rozmaite
transportu z najrozmaitszymi o0sig-

pism stanowi obecnie szkodliwg luke, ktdrg nalezy jak najpredzej wypeini¢. Zadanie to przejmie obe-

cnie ,,Przeglad Komunikacyjny*. Nie

Za tres¢ jego ponosi odpowiedzialnos¢ Komitet Redakcyjny,
Zapewnia to czasopismu swobode w wyrazaniu opinii w sprawach technicznych i gospo-
Zapewnia takze moznos$¢ wspoétpracy w nim

Komunikaciji.
darczych réznych dziedzin komunikaciji.

jest on w S$cistym stowa znaczeniu czasopismem

urzedowym.

nie zas$ urzedowe czynniki Ministerstwa

jaknajszerszych

kot fachowych z dziedziny komunikacji, do ktorej to wspoéipracy Komitet wzywa ludzi dobrej woli.

Szczegl6lng uwage zamierza

kiem technicznym i gospodarczym obcych zarzadéw komunikacyjnych przez
zagranicznej prasy technicznej.

tamach streszczenia artykutow

Czasopismo sktada¢ sie bedzie z dziatow: kolejowego, drog kotowych i motoryzacii,

Komitet poswieci¢ zaznajomieniu pracownikéw

komunikacji z dorob-
zamieszczanie na swoich

drég wodnych

i lotnictwa. Obok tego w dziale ogdélnym czasopisma bedg zamieszczane artykuty i inny materiat, traktu-

jacy zagadnienia ogé6lno-komunikacyjne.

Czasopismo bedzie utrzymane na poziomie odpowiadajgcym wymaganiom
i Srednim wyksztatceniem. Dla zaspokojenia potrzeb pozostatych pracownikéw

pracownikéw z wyzszym
transportu zamierzone

jest wydawanie pod redakcjag Komitetu odrebnego czasopisma o charakterze popularnym.

Wreszcie Komitet nadmienia,

ze do jego zadanh naleze¢
Ministerstwa, ktore przed wojnag cieszyly sie zastuzong dobrg opinia.

sprawy wydawnictw technicznych
Chcac podtrzymac¢ nadal te trady-

beda

cje Komitet zwraca sie do autorow prac naukowych z dziedziny komunikacji z apelem—kierowania don

swoich dziet, ktére

Zadania dnia

,D0s¢ juz dtugo, dos¢ juz dlugo
Brzmiat na strunach wieszczéw zal,
Czas uderzy¢ w strune druga,
W czynéw stal!”

(Zygmunt Krasinski)

Odwrdcita sie karta historii. Karta wielka, kar-
ta ponura, karta pisana krwig naszych Dbliskich,
krwig milionéw ofiar oblgkanego nacjonalizmu Ger-
manow.

Odplyneta fala najazdu, a pozostat po niej kraj
w ostatecznej niedoli, w nedzy, w ruinie, w gruzach.

Nieskonczony las krzyzow znaczy mogity pole-
gltych w obronie Ojczyzny bohateréw, znaczy stokro¢
liczniejsze groby bezbronnych ofiar niemieckich
siepaczy.

lluz wreszcie bohateréw i wiele ofiar zlozylo
sponiewierane przez oprawcOw prochy — badz na
umitowanej ziemi ojczystej, badz na obcej ziemi, gi-
nac bez sladu, bez krzyzéw, bez mogit.

Zgineli bez $ladu, wiatr rozwiatl Swiete popioly,
ziemia na nich trawag porosta i tylko zal po ich stra-
cie zyje w sercach im bliskich, zy¢ bedzie zawsze
przez setki pokolen — zy¢ bedzie w $wiadomosci Na-
rodu, ktéry pamie¢ ich bohaterstwa, ich bezimien-
nej ofiary otoczy wieczystg czcig i wdziecznoScia.

Nie spemilibySmy naszego obowigzku wzgledem
nich, ani tez wobec ich najblizszych, wobec optaku-
jacych ich rodzicéw, zon, dzieci i krewnych, nie by-
libySmy w zgodzie z wlasnym sumieniem, gdybysmy
przed ich poswieceniem gtow naszych ze czcig naj-
gtebsza nie skionili.

Nasi koledzy, nasi towarzysze broni, polscy pra-
cownicy transportu ztozyli réwniez w dobie dziejo-

Komitet w miare moznosci technicznych i budzetowych bedzie wydawat.

wego kataklizmu ofiarng dan swojej krwi, swojego
zycia z gotowoS$cig i samozaparciem, ktore ich za-
wsze odznaczaly i bodajby zawsze odznacza¢ miaty.

Polscy pracownicy transportu — ci kolejarze, ci
drogowcy, wodnicy i lotnicy — wszyscy oni spel-
nili — jako catos¢ swdj obowigzek, a niezliczonymi
ofiafami dali dowdd swej wysokiej wartosci, swej
godnosci obywatelskiej.

Niechaj prochom ich lekka bedzie ojczysta zie-
mia; niech pamie¢ o nich zyje ws$rdd nas zawsze,
niech ich przyktad bedzie nam wzorem, niech przy-
Swieca naszym potomkom, naszym nastepcom.

Niechaj tysigce ich imion czcigodnych, wyryte
na tablicach, ozdobig miejsca pracy poleglych bo-
hateréw, niechaj te imiona zostang wyryte jeszcze
glebiej, jeszcze trwalej w naszych wdziecznych ser-
cach.

Odwraca sie nowa karta historii. Lezy przed
nami niezapisana, pelna tajemnic i zagadek. Na-
szymi czynami pisa¢ bedziemy na karcie tej dzieje
Nowej Polski — Polski nowej, ale Polski odwiecz-
nej, tej samej Polski, za ktdrg Oni gineli. Czyny na-
sze niech beda najtrwalszym pomnikiem ich ofiar
i bohaterstwa.

Staje przed nami dzieto olbrzymie, stajg prze-
szkody potezne, stajg trudnosci niestychane, niespo-
tykane.

Na gruzach Polski, ktdérej symbolem sg ruiny
Warszawy, na tym.wielkim rumowisku musi by¢
odbudowane wielkie, mocne, trwate parnstwo.

Na gruzach drég naszego kraju musimy odbu-
dowac rozlegla, sprawng wydajng sie¢ komunika-
cyjna, zdolng do zaspokojenia wszystkich potrzeb
gospodarczych i obronnych naszego panstwa.
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Zasklepi¢ mamy wszystkie rany, usung¢ wszyst-
kie zniszczenia, ktdre nam wrdg zostawit w spus-
ciznie. Wrdg, ktéry uchodzit, burzac wszystko, bu-
rzac systematycznie, konsekwentnie, ktéry ucho-
dzit z pelng Swiadomoscig faktu, ze odchodzi na za-
wsze, ze polskie ziemie opuszcza ostatecznie, bez-
powrotnie.

Nie czas tutaj i nie miejsce podawaé przera-
zajgce liczby o zrujnowanych mostach, wysadzonych
i spalonych budynkach, z ziemig zréwnanych Iub
ogotoconych warsztatach, zniszczonych drogach ze-
laznych i kotowych, zburzonych szluzach, zdezor-
ganizowanej tgcznosi, zagrabionym taborze, o wszy-
stkich tych stratach materialnych, namacalnych,
ktére kazdy pracownik transportu zna doskonale, bo
sam je codziennie wilasnymi oglada oczyma, sam z
ich skutkami codzien sie boryka.

Niemniej ciezkie, niemniej bolesne szczerby
pozostawita wojna w naszych szeregach, $rod pra-
cownikéw transportu.

Pie¢ czy sze$¢ lat przerwy w doplywie do ana-
ratu komunikacyjnego inzynieréw, technikéw, eko-
nomistéw, prawnikéw, lekarzy stoi za nami. Zmniej-
szony doplyw pozostalych pracownikéw umysto-
wych i fizycznych byt i jest rowniez faktem. Wyrwa-
ne zostaly w naszym gronie, w skladzie osobowym
polskiego transportu trudne do zapetnienia Iluki.
Wyrwe powiekszyly straty, poniesione w dziata-
niach wojennych, w ciezkiej walce podziemnej: spo-
tegowala je systematyczng akcja niszczycielska na-
jezdzcy-

Pie¢, czy sze$¢ lat nie dzialaly nasze wyzsze
uczelnie, wegetowaly szkoly Srednie, nie rosty rzesze
fachowcéw, rzemieslnikéw. Pie¢ z gobrg lat miodziez
naszag mordowano, porywano, wleczono przemoca
do pracy przy machinie niemieckich zbrojen.

Przez pie¢ dtugich, ciezkich lat tajaly szeregi
naszego personelu — kierowniczego i wykonawcze-
go— szereg' iuz przed wojna nie za liczne, raczej
szczupte. Teraz stana przed nami zadania nowe,
zadania niestychanie obszerne i trudne.

Nietylko ilos¢, nietvlko fizyczna jako$¢ naszego
personelu doznatly dotkliwego uszczerbku. Wojna
i barbarzynski ucisk okupanta wywarty na pracow-
niku ujemny wotvw moralny, ktérego znaczenia nie
wolno zapoznawac.

W ciggu pieciu dilugich lat tepiono systematycz-
nie ludzi najlepszych, najofiarniejszych. Tylez lat
popierano jednoski gorsze, ludzi o gietkim krego-
stupie moralnym, ludzi najtatwiej przystosowujg-
cvch sie do zadan okupanta. Ujemna selekcja bez
ujemnego skutku pozosta¢ nie mogta i nie pozo-
stata.

W ciggu pieciu diugich lat ludnos¢ Polski — a
8roéd niej i pracownicy transportu _  zyla w atmo-
sferze ostatecznego bezprawia, pognebienia, ponie-
wierki. Przejscie przez pieklo okupacji nie mogto
pozosta¢ i nie pozostalo bez Sladéw na psychice
naszego pokolenia. W ciggu pieciu lat wszystko nam
byto zakazane, nie mieliSmy poprostu prawa zyc.
Rabujgc bezlitosnie, ogalacajac systematycznie nasz
kraj, przyznawano nam $mieszne racje Zywnosci,
ktére nie zapewnialy w drobnej czesci najskrom-
niejszego bytu. Zawieszajgc nad naruszajgcymi
przepisy o handlu zywnosScig drakonskie kary rabo-
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wano ludzi, ktérzy ,nielegalny* handel Zzywnoscig
prowadzili. Doprowadzono kraj do obecnej nedzy,
z ktérg borykamy sie dzisiaj, z ktérg walczy¢ mu-
si rzad, z ktérej tylko diluga i ciezka droga ofiar
i ograniczen moze nas wyprowadzi¢. Takie niemie-
ckie ,prawa“, takie niemieckie bezprawia przepoity
nas niechecig do prawa w ogole.

W warunkach, kiedy ,prawa“ — wbrew wyma-
ganiom przyrody — zakazuja wszystkiego, przepisy
wszelkich praw traca swoéj walor i znaczenie w oczach
spoteczenstwa. Niemieckie ,prawa“ byly po to, by
je jak najczesciej tamaé, obchodzi¢, narusza¢. Walka
z nimi byta obywatelska cnota.

Nie trzeba moéwi¢ jakie spustoszenie moralne
czynita taka atmosfera srod ludnosci, $réd miodziezy,
srod pracownikéw transportu. Nie trzeba zamykac
oczu na trwaly osad, ktéry w duszy, w umystowosci
pracownika ten stan bezprawia pozostawit i jakie za
sobg pocigga skutki i jakid nam obecnie spraWia¢ be-
dzie trudnosci.

Musimy kadry pracownikéw nietylko wyksztai-
ci¢, przygotowaé, uzupetni¢, pomnozy¢. Musimy je
uzdrowi¢ moralnie, nauczy¢ je na nowo poszanowa-
nia praw, musimy stworzy¢ nowa, zdrowg atmosfere,
nowe warunki, w ktorych famanie przepisu nie be-
dzie nieodzownym warunkiem istnienia, w ktdérych
tamanie prawa spotykaé sie bedzie z powszechnym
potepieniem spoleczenstwa-

Wojna i najazd przerwaly normalny rozwdj naszej
gospodarki komunikacyjnej. Zniszczyly one caty nasz
dorobek na tym nolu, zburzyty dotychczasowg orga-
nizacje, pozbawity nas wieloletnich archiwéw, cen-
nych materiatdbw naukowych, statystycznych. Gdzie
sa nasze biblioteki, gdzie prace naszych uczonych,
gdzie zbiory przepiséw, gdzie plany, projekty, rysun-
ki, gdzie zestawienia liczbowe, charakteryzujgce
stan, wartos¢, potrzeby, zalety i wady sktadnikéw
naszej sieci komunikacyjnej. Wszystko to zostato
zniszczone, wszystko musimy rozpoczyna¢ od nowa,
powtérnie musimy popetniaé szereg dawno pozna-
nych i uzdrowionych bteddéw, przechodzi¢ bedziemy
czesto recydywe wielu choréb dzieciecych naszego
transportu.

Wiedza jest niezbedna do prowadzenia prawidto-
,wej gospodarki komunikacyjnej. Lecz wiedza ta nie
moze ograniczac sie do samej znajomosci oderwanych
naukowych zasad techniki, gospodarki, lub admini-
stracji. Do powziecia prawidlowej decyzji obok wie-
dzy teoretycznej i praktyki niemniej jest niezbedna
znajomos$¢ konkretnego przedmiotu, ktorym sie go-
spodaruje, niezbedna jest obszerna i wyczerpujgca
statystyka. Nasza komunikacja takiej statystyki jest
prawie doszczetnie pozbawiona: musi jg dopiero od;
nowa odbudowac, musi z jej braku pracowac¢ po oma-,
cku, musi ponosi¢ nieuniknione straty.

Jezeli wlkasne, wewnetrzne warunki pracy nasze-
go aparatu komunikacyjnego sg tak ciezkie, to jeszcze
gorsze sg warunki zewnetrzne, w ktérych przebiega
i dlugo przebiega¢ bedzie jego dziatalnos¢.

Kraj jest doszczetnie zniszczony. Jego wielkie!
potacie przedstawiajg zupelng pustynie, gdzie ni:
przestrzeni catych powiatéw nie ma doméw, nie ma
zaktadow pracy, nie ma zywnosci, nie ma kawatka
obsianego pola; gdzie ludnos¢ zyje jak ludzie pierwo-'
tni, odcieta od reszty Swiata zywiac sie. byle czym i-
nie majac zadnej pomocy.



Zasobniejsze obszary stanowig nieliczne szcze-
Sliwe wyjatki. Wszedzie widzimy brak warsztatéw
i narzedzi pracy, brak sprzezaju, brak koni i bydta,
brak surowcéw, brak energii do napedu, lub oswie-
tlenia. Wszedzie wegetuje ludnos$¢ wyczerpana z za-
pasow zywnosci, opalu, odziezy. Wytworczo$¢ prze-
mystowa jest minimalna, handel pedzi zywot sucho-
tniczy. | chociaz kazdy dzien przynosi widoczng po-
prawe, diugo bedziemy leczyli nasze rany, dtugo be-
dziemy wynedznialym i stabym ozdrowiericem.

Czyz mozna wymagac¢ od transportu, aby szyb-
ko powstawat do zycia, by pracowat wydajnie
i sprawnie, kiedy mu brakuje najniezbedniejszych
urzadzen, materialdw i surowcow, kiedy jego pra-
cownicy sg niedozywieni, kiedy nie moga zaspokoi¢
innych swych potrzeb?

A jednak na zapytanie to musimy da¢ odpowiedz
twierdzaca. Odpowiedz czynu, nie odpowiedz stow.
Transport musi iS¢ i pojdzie na czele armii pracy,
transport to awangarda, za ktérg ruszy¢ musi, ru-
szy¢ moze wszystko — cala gospodarka narodowa.
Ruszy¢ musi i ruszy.

Transport musi rozwiez¢ do najdalszych zakat-
kéw kraju wegiel — to podstawowe zrédito energii,
to zrédio ciepta, napedu i Swiatlta. Wegiel bedzie do-
starczony.

Transport musi dostarczy¢ zboze siewne, nawozy
sztuczne, maszyny rolnicze i materialy pedne,' bez
ktorych pola nie bedg obsiane, bez ktérych czekatby
nas dalej brak zywnosci, -czekatby gtéd. Wszystkie
te materialy transport dostarczyt i dostarczy.

Transport musi wyréwna¢ — o ile to jest moz-
liwe — popyt i podaz Srodkéw zywnoSci, przewozac
ja z miejscowosci stosunkowo lepiej zaopatrzonych,
na obszary, gdzie sie odczuwa ostry brak. Wiemy do-
skonale, jak znaczna rozpieto$¢ cen artykutow zyw-
nosciowych daje sie zauwazy¢ w roznych czesciach
Polski. Zadaniem transportu jest te ceny wyrownac.
Zadanie to transport spetni.

30HDAN CYWINSKI.
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Transport musi przewozi¢ i bedzie przewozit ma-
teriaty budowlane, surowce przemystowe, poifabry-
katy i wyroby gotowe. Juz je przewozi narazie nie-
liczne, a w przysziosci, w miare wzrostu produkciji
przemystowej przewoziC ich bedzie wiecej, tyle ile
ich do przewozu zglosza.

Wielkie, przodujgce znaczenie transportu, ktére
jest naszg _ pracownikdw komunikacji — szlachet-
na duma, naklada jednoczesnie na nas szczegdlne
obowigzki, od ktdrych uchyli¢ sie nie mamy prawa,
a— jak wierzymy — nie mamy réwniez i checi.

A jednoczes$nie stajg przed nami dalsze olbrzy-
mie zadania: przewozy masowych transportow
wojskowych, przew6z milionéw oswobodzonych
z niemieckiej niewoli jericéw: wojskowych i cywil-
nych, setek tysiecy repatriantéw, a w niedalekiej juz
przysziosci — przewozy demobilizacyjne.

Ta pobiezna, krotka analiza wystarcza chyba zu-
petnie, aby zarysowa¢ — z jednej strony __ ciezkie
warunki, z drugiej olbrzymie zadania, ktére wyma-
gaja od polskiego aparatu komunikacyjnego czynow.
Czynow zakrojonych na miare tytanow.

Brak nam do ich wykonania wszystkiego: brak
urzadzen, brak taboru, brak ludzi, brak nawet cza-
sem uzdolnien fachowych, brak organizacji. Musimy
te braki jak najpredzej usung¢, uzupetnié. Czy po-
trafimy to uczyni¢?

Jezeli bedziemy mierzyli nasze zamiary podiug
naszych sit nie wykonamy zadan, ktére nam stawia
Polska, pozostaje — wedlug stow wieszcza  sily
nasze podiug zamiaréw mierzyc.

Nardd, ktory nie zatamat sie, ktéry nie ugiat sie
pod uciskiem katéw, ztozyt dowod wielkich sit mo-
ralnych. W nardd taki mozna wierzy¢, mozna na nim
polega¢. Pracownicy transportu powinni czynem do-
wies¢, ze sg swego narodu nieodrodna, czotowg czes-
cig, powinni swoj obowigzek bez zastrzezen, bez
reszty, do konca speti¢- Dowiodg i spetnia.

Stan finansowy naszych kolei

Zdawac¢ sie moze, ze temat oznaczony w nagtéwku
est nudny, ze jak najmniej nadaje sie do pierwszego
mmeru wydawnictwa, przeznaczonego przede wszyst-
:im dla fachowcow techniki kolejowej.

Tym nie mniej pozwalam sobie rzuci¢ na forum
zytelnikom ten nudny temat i postaram sie udowodnic,
a dotyczy on kazdego z nas blizej, niz by sie to zda-
we¢ mogto, ze nawet niejednego zainteresuje.

Tylko bardzo mate, niedojdzate dzieci odnoszg sie
bojetnie do zarobkéw gtowy rodziny — ojca, ktéry je
ywi i odziewa. Z wiekiem przychodzi rozsadek, z roz-
tdkiem poczucie rodzinnej spoOjni gospodarczej. A im
judniejsze sg warunki bytowania, tym troska o zarob-
,1 ojca predzej trafia do Swiadomosci jego dzieci. Jezeli

tego punktu wychodzi¢ mamy — woOwczas wszystko
Irzemawia za tym, abysmy sie wtasnie dzisiaj stanem
nansowym PKP nie tylko zainteresowali, ale nawet
'eboko przejmowali.

i Co mozna powiedzie¢ o stanie finansowym naszego
Olejnictwa? Oczywiscie nic wesotego. Dzwiga sie ono
-ostatecznej ruiny: spalone, zburzone, zdezorganizowa-

ne, prawie zupeitnie pozbawione taboru, narzedzi pracy,
materiatéw, pozbawione wielu cennych ludzi—powstaje
jak tazarz z grobu i, taczac sie z naszym ogélnym go-
spodarstwem narodowym w jedng harmonijng, ponurg
catos¢, nie ma dzisiaj prawie nic. Jutro bedzie miato
tyle, ile nasze rece i nasze gtowy wypracowac potrafig.

A wiec podaje przede wszystkim kilka liczb o zni-
szczeniach wojennych. Od kilku juz miesiecy trwa ich
odbudowa, a jednak obliczamy najniezbedniejsze pra-
ce pierwszego okresu — Kkilku najblizszych miesiecy —
na ogo6lng sume okoto trzech i po6t miliardow zilotych.
Stanowi to 400 milionéw miesiecznie, za§ w nadchodzga-
cym sezonie budowlanym prawie pét miliarda mie-
siecznie.

Jak wielkg jest ta suma, zrozumiemy, jezeli porow-,
namy jg z przewidywanymi miesiecznymi dochodami
PKP, ktore w kwietniu osiaggnety okoto 100 milionow
ztotych; jezeli przyjmiemy pod uwage, ze biezgce utrzy-
manie tychze kolei i ruchu na nich, wraz z optatg pra-
cownikéw, materiatow i wszystkimi innymi wydatkami
kosztowato w kwietniu okoto 300 milionéw ztotych.
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Jezeli wiec koszty eksploatacji potagczymy z koszta,-
mi potrzebnej odbudowy, otrzymamy razem do 800 mi-
lionébw ztotych, ktéorym przeciwstawi¢ mozemy tylko
niespetna 100 milionéw w dochodach: Biedny jest ten
nasz ojciec i trudno od niego wiele wymagac.

Oczywiscie, panstwo nie jest w stanie w obecnych
ciezkich warunkach doptaca¢ takich sum olbrzmich do
kolejnictwa i zamiast p6t miliarda daje na odbudowe
bez poréwnania mniej. Cierpi na tym tempo odbudowy,
przewlekaja sie i odsuwajg na dalszy plan bardzo po-
trzebne, nieodzowne roboty. Sprawnos$¢ kolei nie wraca
do nalezytej formy.

Taki stan dtugo trwac¢ nie moze. Transport kolejo-
wy jest gospodarce i obronie narodowej zbyt potrzeb-
ny, aby go w obecnym stanie .zniszczenia mozna byto
diugo pozostawi¢. Jakg droge wybiorg wiadze panstwo-
we, aby ztu zaradzi¢, skad wezmag potrzebne Srodki, nie
wiemy jeszcze, ale jeden powazny krok zostat juz zro-
biony — (od 5 maja obowigzuje nowa taryfa osobowa,
ktérej stawki wynoszg okoto 15-krotnej wysokosci nor-
malnej przedwojennej taryfy za przejazd w trzeciej
klasie.

Nowa taryfa stanowi znaczne obcigzenie zycia go-
spodarczego, a jednak zostata wprowadzona, jako ciezar
konieczny.

Nasze koleje nie tylko muszg ze swoich wplywow
pokryé wszystkie biezgce wydatki, ale z powstatej nad-
wyzki powinny udzieli¢ Srodkéw na czesciowe zaspoko-
jenie kosztéw odbudowy. Dzi$ jeszcze koszty h’ezace
nie sg pokryte w catosci, ale z kazdym miesigcem zbli-
zamy sie do zapewnienin rownowagi t. zw. budzetu
eksploatacyjnego.

W normalnych czasach koleje traktujg przewo6z
os6b, jako zto konieczne, jako interes deficytowy, ktd-
rego straty sg pokrywane dochodami z przewozu towa-
row, bardziej pod wzgledem, finansowym korzystnego.
Dzi$ stosunek sie odwrécit — przewozy towarowe ob-
stugujga w znacznym stopniu potrzeby wojskowe i wiek-
szych dochoddéw kolejom nie przynosza. Tym hardziej,
ze taryfa towarowa jest bardzo niska — tylko 2¥% raza
wyzsza od przedwojennej. Poziom ten nie stoi w prawi-
dlowym stosunku ani do cen towaréw, ani do kosztéw
wtasnych przewozu i nie powinien by¢ dalej utrzymy-
wany. Podniesienie taryfy towarowej jest konieczno$-

cig. Przewidywania idg w kierunku 5—6-krotnej pod-
wyzki.
Klient kolei, a takze pracownik kolejowy, moga

snadnie zapyta¢, czemu koleje podniosty taryfe osobo-
wag az 15-krotnie, podczas gdy ceny rynku towarowego
(oczywiscie rynku regulowanego, ktéry pokrywa wiek-
szos$¢ potrzeb kolei, nie za$ rynku wolnego) wzrosly
w 5—10 razy, za$ ptace personelu trzy, czterokrotnie,
a dla pracownikow wyzszych tylko dwukrotnie.

Odpowiedz na pytanie jest prosta. Koleje stoja wo-
bec potrzeby przewozenia za darmo, albo p6t darmo se-
tek tysiecy, milionéw uchodzcéw, jencow cywilnych
i wojskowych, przewozenia wojska, wykonywania wiel-
kich a tanich przewozéw wojskowo - towarowych itd.

Koleje — jak juz zaznaczylem — muszg w pewnej
czesci przyczynia¢ sie do witasnej odbudowy, musza
w tym celu wygospodarowywac¢ nadwyzki)

Ale na tym nie koniec. Trudne potozenie naszych
kolei tgczy sie przede wszystkim z ogromnym brakiem
Srodkow przewozowych: posiadamy zaledwie nieznacz-
ng czes¢ tego taboru, ktérySmy mieli przed wojng.
W dodatku, tabor ten jest tak zniszczony, ze tylko 40°0
parowozow, 65°0 wagonéw osobowych i 80%> wagonéw

1zwloczne usuwanie.

towarowych nadajg sie do uzytku. W zwigzku z tym
ilo§¢ czynnego, zdrowego taboru, przypadajgca na kilo-
metr linii, wynosi w stosunku do przedwojennej: dla
parowozéw okoto Vs, dla wagonéw osobowych okoto
J-, dla wagonow towarowych okoto XJ.

W podobnych warunkach trudno jest rozwingé na
naszych liniach dosy¢ gesty ruch, trudno obstuzyé po-
trzeby gospodarcze kraju, trudno wypracowaé¢ dosyc¢
wysokie dochody, aby pokryty w catosci rozchody.
W tych warunkach nasz zarzad kolejowy musi oczywi-
Scie wytezy¢ wszystkie sity, aby powiekszyé stan ilos-
ciowy i jakosciowy naszego taboru. Moze to uczynic
przez uzyskanie zwrotu naszego przedwojennego tabo-
ru, przez zamowienie w fabrykach nowych jednostek
oraz przez wzmozong haprawe jednostek chorych i szyb-
kie zmniejszenie ich odsetka.

Pierwszy spos6b — rewindykacja naszych parowo-
z6éw i wagonéw oraz repartycja taboru poniemieckiego—
nalezy w chwili obecnej do przysztosci. Dzisiaj moze dac
i daje bardzo mato.

Drugi — zakup nowego taboru — jest stosowany
w miare moznosci, ktdrg ogranicza nie stan skarbu ko-
lejowego, lecz zdolnos¢ produkcyjna wytwérni taboro-
wych. Znaczna ich cze$¢ zostata zniszczona lub obrabo-
wana, pozostate pracujg calg para.

Trzeci — naprawa chorego taboru — jest ogromnie
utrudniona przez rozgromienie naszych kolejowych na-
prawni. Zamiast kilkunastu warsztatow pracuje ich tyl-
ko pare, wszedzie brak obrabiarek, brak niezbednych
materiatow.

Tutaj dochodzimy do punktu, gdzie obok obowigz-
kéw ojca w stosunku do dzieci, trzeba poruszy¢ sprawe
obowigzkéw dzieci wzgledem ojca: pracownikéw —I
wzgledem kolejowego przedsigbiorstwa.

«Jezeli brak taboru stoi na przeszkodzie rozwojowi
przewozow, zaspokojeniu potrzeb narodowej gospodar-
ki, jezeli przynosi uszczerbek finansom kolei, woéwczas
obowigzkiem naszym, a w szczegolnosci obowigzkiem
personelu naprawni jest zrobi¢ wszystko, aby naprawe
taboru przyspieszy¢, ilos¢ czynnych jednostek powiek-
szy¢, chorych — zmniejszy¢. Lezy to ostatecznie w bez-
posrednim interesie samego pracownika. Bez taboru nie
ma dochodoéw, bez dochodéw nie moze by¢ poprawy bytu
personelu.

Jezeli mamy mato taboru, powinnismy go nalezycie
wykorzystaé. Musimy dazy¢ do tego, abysmy przy po-
mocy posiadanej ilosci wagonéw i parowozow mogli wy-
kona¢ jak najwiecej przebiegu.

Parowozy powinny by¢ szybko obrzadzane w paro-
wozowniach, zaopatrywane w opat i wode, oczyszczane
ptukane, poddawane biezgcej naprawie, powinny by¢,
szybko podstawiane do pociggow i zabierane od nich;
powinny one traci¢ najmniej czasu w sposéb nieproduk-
cyjny, powinny biega¢ regularnie i niezawodnie, wozi¢
najwieksze dopuszczalne sktady pocigagow.

Wagony towarowe powinny by¢ szybko podstawia-
ne pod nafa-dunek, tadowane, rozrzgdzane, witgczane d(
pociagéw, wytadowywane itd.

Pociagi powinny biec szybko, regularnie, zgodnii'
z rozktadem. i

Dobrze zorganizowana statystyka pracy taboru
a przede wszystkim staty nadzér stuzby ruchu, powinni
zapewni¢ szybkie wykrywanie niedomagah i ich nigj
A jednak trudno powiedzie¢, ab;
w tej dziedzinie dziato sie na naszych kolejach dobrze;
Szybkos¢ handlowa pociagow, obrét parowozoéw i wago L



néw pozostawiajg wiele do zyczenia. Czesto powstajg
trudnosci natury zewnetrznej, od personelu kolejowego
niezalezne, ale i ten ostatni ma nie jeden grzech na su-
mieniu.

Jezeli mamy taboru mato, jezeli nie zaiwsze moze-
my zapewni¢ jego szybki obrét i wydajng prace, wow-
czas musimy tym bardziej dazy¢ do tego, by przebieg
taboru nalezycie wykorzysta¢, by wyzyska¢ tadownos$c¢
wagonu towarowego, zmniejszy¢ przebieg wagonoéw pré-
znych i przewiez¢ jak najwiecej towardéw, by przewiez¢
jak najwiecej podroznych i uzyska¢ nalezne od nich
optaty.

Jezeli zaludnienie naszych pociggéw osobowych nie
budzi zadnych obaw co do wyzyskania miejsc, jezeli
kazdy wagon pracuje ponad sity, a miejsca sa zajete od
dachu do zderzakai stopnia, to nieco gorzej stoi sprawa
z optatami, w szczegolnosci ze zwalczaniem przejazdéw
bezbiletowych. Zwiaszcza z chwilg podwyzszenia taryfy
osobowej datly sie zauwazy¢ oznaki powaznych naduzy¢
ze strony klienteli, ktérym personel kolejowy nie prze-
ciwdziata dosy¢ energicznie. W zwigzku z tym kazdy
dzien przynosi kolejom powazne straty.

Oczywiscie przepetnienie pociagébw, brak ogrodzen
stacyjnych i inne obiektywne warunki wywierajg swoj
wptyw ujemny i utrudniajg walke z przejazdami bez-
biletowymi, ale i pracownik moze da¢ wiecej z siebie,
niz daje — moze i powinien dac.

Wszyscy wiemy, ze pracownik kolejowy pedzi obec-
nie zycie ciezkie, ze jego wynagrodzenie jest wiecej niz
skromne. A jednak jego ptace stanowig Ilwig czes¢ roz-
chodow kolejowych — duzo wiecej, niz potowe. Skoro
tak jest, musimy zastanowi¢ sie, czy ilos¢ pracownikow
nie jest za duza. Przyblizone obliczenia wykazujg, ze
liczba pracownikéw, mierzona w stosunku do kilometra
linii, jest wieksza, niz przed wojng. Liczona na przebieg
ipociggéw, jest ona jeszcze wieksza. Jezeli przed wojng
ina czynny parow6z przypadato co$ okoto 43 pracowni-
kow kolejowych, to obecnie przypada ich okoto 150.

Wyobrazmy sobie dorozkarskg szkape, ktora w wiel-
Kim znoju zywita jako tako rodzine swego wtasciciela.
Wyobrazmy, ze teraz kazemy jej zapracowac¢ na trzy
albo cztery rodziny. Oczywiscie, albo szkapa zdechnie,
'albo te cztery rodziny skonczg marnie swéj zywot. Szka-
pa nasza jest z zelaza, bata sie nie boi, cierpie¢ musza
rodziny; ucierpi przede wszystkim gospodarka kolejo-
wa, a w drugiej linii—kolejowy personel.

Istniejg na naszych kolejach powazne nadwyzki
personelu, ktéry nie jest nalezycie wykorzystany. A je-
dnoczesnie tworzymy nowe okregi dyrekcyjne, gdzie od-
czuwa sie ostry brak pracownikéw. Rewizja stanu za-
trudnienia i przenoszenie zbednych pracownikéw sa ko-
iiieczne. Wymagaja ich: interes panstwa, interes kolei

znowuz dobrze zrozumiany interes samego personelu.

Nie ulega watpliwos$ci, ze szereg nici taczy pracow-

nika i jego rodzine z miejscem stalego zamieszkania.
Ciezko jest opusci¢ znajome Srodowisko, znajome sto-
sunki i rusza¢ w nieznane. Ale innej irady nie ma i prze-
noszenie pracownikéw jest nieuniknione. Zarzad kole-
jowy stara sie uczyni¢ te delegacje i przeniesienia jak
lajmniej bolesnymi.
)] W miare powiekszania sie ilosci taboru i jego wy-
korzystania, w miare wzrostu ruchu i przewozéw po-
Vieksza¢ sie bedzie wszedzie zapotrzebowanie pracow-
nikbw. Przedsiewziete nauczanie nowych kandydatéw
izupetni braki, a wowczas znaczna cze$¢ przeniesionych
>edzie mogta wréci¢ na stare pielesze, wrdci z poczu-
tem spetnionego obowigzku.
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Moéwiac o finansach kolejowych, nie mozna pominagé¢
sprawy waznej i bolesnej — sprawy uposazen. Jak juz
zaznaczylem, uposazenia sa niedostateczne i personel
kolejowy pedzi ciezkie zycie.

Cata Polska — w wyniku wojny i dokonanych na
niej zniszczeh i grabiezy — pedzi bardzo ciezkie zycie.
Wszyscy Polacy w wiekszym lub mniejszym stopniu sa
przez wojne zrujnowani, wyniszczeni. Wyjatki sg nie-
liczne i mowi¢ o nich nie warto.

Gdyby wiec zostato stwierdzone, ze pracownik kole-
jowy ucierpiat w tej tylko mierze, co reszta ludnosci,
wowczas wypadtoby milcze¢, zacisng¢ zeby i uporczy-
wag pracg dorabia¢ sie lepszej doli.

Poniewaz jednak potozenie pracownika kolejowego
zdaje sie byé gorsze od sytuacji innych gatezi pracy,
sprawa poprawy jego bytu staje sie zagadnieniem wa-
znym, palgcym i wymaga uregulowania. Wymaga tego
sprawiedliwos¢, wymaga rowniez dobro kolejowego
przedsiebiorstwa, ktore nie ma zadnego interesu, by
pracowaé¢ personelem niedozywionym i niezadowolo-
nym, ktére musi zapewni¢ stuzbie na kolejach atrakcyj-
nos¢.

Poprawa bytu pracownikow moze i$¢ dwiema dro-
gami: z jednej strony przez ulepszenie jego zaopatrzenia
w zywnos$¢, opat, odziez itd.; z drugiej — przez podnie-
sienie jego zarobku w gotéwce.

Pierwsza droga moze da¢ duzo. Zarzad kolejowy
wszedt na nig i tworzy energicznie aparat aprowizacyj-
ny, zaktada sie¢ komérek, ktére majg pracownika zy-
wi¢, zaopatrywacé. Czynione sg starania o przydziaty zy-
wnosci, materiatbw odziezowych; na utrzymanie stoto-
wek, na dozywianie przewidziane sa specjalne dotacje,
rozpoczeto rozdawnictwo wegla opalowego, szyje sie
mundury. Jednak trudno powiedzieé¢, by zaopatrzenie
pracownikéw byto zagadnieniem rozwigzanym, a nawet
aby mozna byto przewidywac¢ jego dosy¢ szybkie roz-
wigzanie. Gdyby byto inaczej, gdyby zaopatrzenie sta-
neto na wysokosci zadania, wéwczas moznaby byto zre-
zygnowaé¢ z poprawy uposazenia. Dokad to jednak nie
nastgpi, nalezy korzysta¢ i z tego sposobu poprawy bytu.

Zresztg, czy w tej, czy w innej formie — czy w pie-
nigdzu, czy w naturze — poprawa bytu wymaga pew-
nego naktadu srodkéw, naktadu o wiele wiekszego, niz
obecnie. Powstaje zapytanie, jak zabezpieczy¢ zrédto
tych Srodkoéw.

Z rozwazah, ktére przytoczytem na poczatku, wi-
dzimy, ze skarb kolejowy nie optywa w dostatki, ze
trudno liczy¢é na to, aby mégt on rzucié na poprawe
bytu pracownikéw wieksze fundusze. Wydatna popra-
wa wymagataby wielu, bardzo wielu milionéw, mogta-
by szarpngé¢ rownowaga budzetu kolejowego, do ktorej
dopiero dazymy.

Wyjscie jest, zdaniem moim, tylko jedno: pracow-
nik kolejowy musi sam wygospodarowac¢ S$rodki, potrze-
bne na poprawe jego bytu.

Koleje potrzebujg wiecej taboru — pracownik musi
swym wysitkiem przyczyni¢ sie do usprawnienia jego
naprawy.

Koleje musza posiadany tabor wykorzysta¢é — rola
personelu stuzby mechanicznej, a zwlaszcza ruchu w na-
lezytym wyzyskaniu taboru jest olbrzymia, jego mozli-
wosci bardzo wielkie. Musi on da¢ maksimum swego
wysitku.

Praca taboru musi przynosi¢ zyski, a wiec dgazmy
do nalezytego wyzyskania tadownosci, zwalczajmy prze-
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wozy bezbiletowe, $ciggajmy uczciwie i sprawnie opta-
ty postojowe, rozliczajmy sie szybko z naszymi dtuzni-
kami.

Roboty utrzymania urzadzen drogowych moga i po-
winny by¢ prowadzone oszczednie; paliwo parowozowe
nalezy zuzywaé¢ gospodarnie — wszedzie kryjg sie mo-
zliwos$ci usprawnienia.

Mamy personelu za duzo — zarzadzajmy nim pra-
widlowo: nie dopuszczajmy nigdzie bezczynnosci, nie-
robstwa, gospodarujmy elastycznie, rzucajmy nasze re-
zerwy ludzkie tam, gdzie ich brak.

Skarb kolejowy jest biedny — przyjdzmy mu wszy-
scy z pomoca. [Pracuimy wydajnie, zuzywajmy oszczed-
nie materiaty, dbajmy o powierzany naszej opiece ma-
jatek kolejowy.

Kazdy z pracownikow ma liczne sposoby przyspo-
rzenia kolejom korzysci — musi tylko zechcie¢ to uczy-
nic.

Pracownik ideowy, sumienny, uczyniwysitek oszcze-
dnosciowy bezinteresownie. Speini on swdj obowigzek,
wykona nawet wiecej, niz powinien. Cze$¢ mu za.to
i chwata. Ale takich pracownikéw nie posiada za wielu
zadne spoteczenstwo, a zwlaszcza braknie ich w okresach
wojny i powojennych, kiedy budza sie w ludziach gor-
sze, bardziej przyziemne instynkty.

Pracownik, rozumujgacy kategoriami gospodarczymi,
moze oprze¢ swoje postepowanie, swoOj sumienny stosu-
nek do przedsiebiorstwa na ogoélnych rozwazaniach
0 wspdélnym interesie panstwa—jako pracodawcy i pra-
cownika. Ale i takich ludzi nie mamy za duzo.

Z gory chciatbym odrzuci¢ system bata, system za-
straszania i wymuszania pracy. Nie zdat on egzaminu,
zbankrutowat, zawalit sie i odszedt w niepamieé¢, jak
odeszty niewolnictwo i panszczyzna.

Pozostaje, jako najsilniejsza podnieta, zrozumienie
witasnego, bezposredniego interesu. Podnieta—dziatajgca
szybko, niezawodnie, powszechnie. Na niej tylko mozna
opiera¢ gospodarowanie masami ludzkimi. Na niej po-
winni$my zbudowa¢ gospodarke kolejowag i w niej szu-
ka¢ zrédta poprawy bytu pracownika. Wyrazem tej pod-
niety jest rdwnanie gospodarczej arytmetyki: ,jaka
praca, taka ptaca”.

System dobrze pomyslanych premii powinien uzu-
petni¢ nasze uposazenia. Powinien on zwigzaé¢ nicig
wspélnego interesu pracownika z jego panstwowym
pracodawcag i pobudzi¢ pierwszego do wielkiego i cig-
gtego wysitku. Wysitku fizycznego i wysitku myslowego.

System premiowy, stosowany badZz w gotowce,
badz w naturaliach, powinien stworzy¢ silny impuls dla
wszystkich pracownikow, dla catej zbiorowos$ci perso-
nelu kolejowego, stworzy¢ pobudke do czujnej uwagi
nad interesem powierzonej mu sprawy — nad interesem
P. K. P.

On tylko zapewni wspoOtprace wszystkich komoérek

olbrzmiej gospodarki kolejowej, zapewni spdjnie, za-
pewni zgode, zespoli wysitki, wskaze wspodlny cel — do-
bro przedsiebiorstwa.

Przedwojenna praktyka premiowania — niesmiata

lfragmentaryczna — dawata jednak na wielu odcinkach
znakomite wyniki. Dzi$ powinnismy te akcje rozszerzyc,

objaé nig wszystkie dziedziny naszej pracy, uczynié
z niej rekojmie powodzenia, dzwignie postepu.
Premia jest instrumentem delikathnym. Musi by¢

rozumna, musi by¢ doktadna, musi byé sprawiedliwa.
Nie kazda premia odpowiada tym wymaganiom—prze-

ciwnie, spotykamy w praktyce czesto parodie premii,
przynoszgce wiecej szkody, niz korzysci. Odrzuci¢ je
musimy jako plewy, ktére zanieczyszczaja zdrowe, cenne
ziarno.

Premia wymaga duzej pracy przygotowawczej, usta-
nowienia stusznych norm, S$cistych przepiséw, zebrania
materiatu statystycznego.

Z drugiej strony czas nagli. Naprawa i usprawnie-

nie gospodarki kolejowej sa nakazem chwili. Poprawa
bytu pracownikéw jest nim réwniez. Musimy tej dzie-
dzinie pracy administracyjnej poswieci¢ szczegllng

uwage, szczegoblng energie.

Powinnismy dziata¢ rozwaznie, ale i odwaznie. Le-
piej da¢ szybko rozsadng premie i osiagnac zaraz jej ko-
rzystne wyniki, lepiej zostawi¢ na potem jej dalsze do-
skonalenie, niz w poszukiwaniach ideatu traci¢ cenny
czas, przygladajac sie stratom przedsiebiorstwa i niedo-
statkowi jego pracownikow.

Premie pociggajg za sobg zawsze powiekszenie wy-
dajnosci pracy, zmniejszenie zapotrzebowania na pra-
cownikéw i wywotuja czasem widmo redukcji. Dzi$ je-
steSmy w tym szczesliwym potozeniu, ze brak nam lu-
dzi, a nie pracy. Dzi$ kazda para wolnych ragk, kazda
gtowa znajdzie zatrudnienie. Moment jest do bezboles-

nego powiekszenia wydajnosci pracy jak najbardziej
odpowiedni, powinnismy go jak najbardziej wykorzy-
stac.

Z powyzszych rozwazan wysnu¢ mozemy nastepu-
jace wnioski:

1) Obecny stan naszego kolejnictwa jest bardzo
ciezki. Musi ono by¢é odbudowane, zaopatrzone w tabor,
zorganizowane na nowo, a wszystkie te prace wymagaja
wiele trudu, wielkich kosztow.

2) Panstwo polskie i jego Skarb majg przed soba
tak rozlegte, tak wielkie zadania, ze przy peinym na-
pieciu swoich sit nie moga przyjs¢ kolejnictwu z wy-
datng pomoca i finansowac¢ bezposrednio koszty odbu-
dowy aparatu kolejowego. Za finansowanie posrednie
nalezy uwaza¢ znaczng podwyzke taryf osobowych, do-
konang ostatnio.

3) Koleje nasze powinny, dzieki tej podwyzce, za
ktéorg przyj$¢ musi podwyzka taryf towarowych, nie,
tylko zréownowazyé swéj budzet zwyczajny, eksploata-
cyjny, ale jeszcze odrzuci¢ mozliwie pokaznag czes¢ do-
chodéw na cele odbudowy, na nowy tabor, na rozchody
nadzwyczajne.

4) Koleje nasze nie tylko powinny, ale i moga to
uczyni¢, jezeli doprowadzg d6 porzadku swoja gospo-
darke. W tym dziele rola pracownikéw kolejowych jest
bardzo wazna, mozna powiedzie¢ rozstrzygajaca.

5) Rewizja ilosci pracownikow w réznych miejscach
pracy naszych kolei -jest niezbedna, jak rowniez jest
konieczne doprowadzenie tej ilosci do racjonalnych,
oszczednych norm. Nadwyzka pracownikow musi by¢
wykorzystana przy organizowaniu nowo obsadzanych
okregow.

6) Materialne potozenie pracownikéw kolejowych
wymaga poprawy. Jest obojetne, czy nastgpi ono w dro-
dze obfitszego zaopatrywania w zywnos$¢, czy przez?
podwyzke uposazenia — i w tym, i w tym przypadku'
poprawa bytu wymaga powaznych s$rodkéw finanso-
wych, ktérych w obecnych warunkach przedsiebiorstwcjj
nie posiada i da¢ nie moze.

7) Srodki te musza byé wygospodarowane przez,
personel kolejowy, ktéry wydajng praca, oszczednos$cia



i nieustanng troskg o powierzone mu mienie.i sprawy
kolejowe nie tylko powinien, ale i moze przyczynié¢ sie
do poprawy stanu finansowego naszych kolei.

8) Aby pociggna¢ pracownika w tym kierunku,
spopularyzowaé¢ hasta wydajnej i oszczednej pracy, tru-
dno o lepszy $rodek, jak racjonalny system premiowy,
obejmujgcy ogo6t pracownikéw, system zapewniajacy

Inz. ALEKSANDER GAJKOWICZ
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pracownikom-pokazny udziat w osiggnieciach, do kto-
rych sie przyczynili. 1 ] .
9)
ally kolejowego, ale i stworzymy trwatg podstawe do ro-
zwoju tej waznej gatezi gospodarki narodowej, ktorej
stuzymy. Idac tg drogg, uzdrowimy na pewno stan fi-
nansowy polskich kolei.

Zadania, przed ktorymi stoi stuzba drég kotowych

w Polsce odrodzonej

Ciemna, okrutna noc niewoli pod jarzmem
rowskim jest juz za nami. Nadeszta chwila, na
czekalismy tak dlugo, za ktdrg obficie przelewali
najlepsi synowie naszej Ojczyzny.

Ws$réd milionéw Polakéw, ktoérzy gineli pod jarz-
mem hitlerowskim, rozstrzeliwani nawet bez pozoréw
winy, ktérzy tracili zycie, umeczeni w obozach i wiezie-
niach — liczymy wielu naszych braci drogowcow. Gi-
neli inzynierowie, technicy, drogomistrze, dréznicy
i zwykli robotnicy drogowi.

Wsroéd tych, ktérzy, jako pierwsi niewinnie przelali
swa krew w stynnej masowej bestialskiej egzekucji
w Wawrze jesienig 1939 r., znalazt sie mtody, zamito-
wany w technice drogowej technik $. p. Ryszard Prze-
piorkiewicz i utalentowany, peten zapalu do pracy, me-
chanik drogowy $. p. Julian Puchalski.

P&6zniej gineli masowo i inni. Wymieniamy tutaj
zameczonych w Os$wiecimiu $. p. inz. Edwarda Widugie-
ra, ptomiennego idealiste, wybithnego konstruktora mo-
stowego, naczelnego inzyniera budowy szeregu wielkich
mostéw, m. in. mostu przez Wiste w Toruniu — oraz
inz. Franciszka Johansena, reprezentujgcego najlepsze
;cechy nowoczesnego inzyniera drogowego.

hitle -
ktora
krew

W zawierusze wojennej zmarli & p. prof. Melchjor
Nestorowicz, . p. prof. Emil Bratre i & p. prof. Andrzej
.Fszenicki, czotowi przedstawiciele techniki i nauki dro-
gowej i mostowej w Polsce. Bardzo odczuwamy ich brak
|teraz, gdy uporzadkowa¢ musimy nasze szeregi, by sta-
Ingé znowu do pracy na drogach w wolnejljuz Polsce.
:Zadania mamy przed sobg olbrzymie. Niemcy podpo-
rzgdkowali caly aparat gospodarczy, a w pierwszym
'rzedzie Srodki komunikacji wytacznie witasnym celom,
'nie troszczac sie nawet w najmniejszym stopniu o po-
grzeby i interesy kraju okupowanego.

Szczegblnie w dziedzinie dréog optakana jest spusci-
zna, jaka odziedziczyliSmy po wieloletnim gospodarowa-
niu na naszych ziemiach Niemcow. Utrzymywali oni
iw stanie nadajgcym sie do ruchu jedynie te trasy, na
ktérych im zalezalo, a wiec trasy wazne pod wzgledem
Awojskowym. Inne szlaki, aczkolwiek wazne dla zycia
gospodarczego, byly pozostawione przez nich na tasce
¢Bozej. Stosowali Niemcy metody konserwacji tandetne,
szupetnie nie dostosowane do naszego klimatu i ruchu.
.Powierzchniowe bitumowanie, ktérego- Niemcy przewa-
znie uzywali jako ulepszenia nawierzchni ttuczniowych,
'wystarczato zaledwie na kilka miesiecy, po czym musia-
to by¢ powtarzane znowu, w przeciwnym razie znikato
igez Sladu.

Z powodu braku zrozumienia dla sprawy drogowej
llv Polsce, przed wojng przeznaczano na utrzymanie drog
paniej, niz potowe tego, co byto istotnie - potrzeba.
W konsekwencji grubo$é np. nawierzchni ttuczniowej

wynosita przecietnie potowe grubosci uwazanej za nor-
malng. Drogi te — po piecioletniej gospodarce Niem-
cow — doznaly tak znacznego dalszego pogorszenia, ze
na wielu odcinkach nawet nieznaczne powiekszenie in-
tensywnosci ruchu i destrukcyjny wplyw czynnikéw
atmosferycznych spowodowaé¢ moze kompletne ich zni-
szczenie. Przyktadem takiego stanu nawierzchni moga
by¢ niektére odcinki drogi Warszawa—Lublin.

Poza zniszczeniem pod wptywem ruchu — wielkie
odcinki drég ulegtly zniszczeniu w strefie dziatan wojen-
nych, zwtaszcza fam, gdzie linia frontu utrzymywana
byta przez dluzszy czas na jednym miejscu.

W wyniku rabunkowej gospodarki Niemcow drogi
zostaly prawie catkowicie pozbawione wszelkich rezerw
materiatbw konserwacyjnych.

Najwieksze zniszczenia w drogach sg w dziedzinie
mostow. Cofajgcy sie wrég niszczyt wszystkie mosty,
przy czym miat na celu nie tylko stworzenie czasowych
trudnosci w marszu dla wojsk strony przeciwnej, lecz
celowo dazyt do jak najwiekszego zniszczenia w ogodle.
Zamiast zburzy¢ jedno lub dwa przesta — burzyt prze-
waznie catg dlugos¢ mostéw. W ten sposdb zniszczeniu
ulegly wszystkie bez wyjgtku mosty na Wisle i na in-
nych wiekszych naszych rzekach.-

Inwentaryzacja zniszczonych mostéw jest w toku.
Nie bedziemy dalecy od prawdy, gdy ogdlng dtugo$¢ mo-
stow zburzonych oszacujemy na okoto 100.000 m. b.

Ponadto Niemcy przed odejsciem wywiezli lub zni-
szczyli wszystkie maszyny i sprzet drogowy oraz urza-
dzenia kamieniotomow i innych wytwérni materiatéw
drogowych. llos¢ walcéw drogowych, jaka pozostata
w kraju, nie przekracza 10°0 ilosci, ktora w Polsce byta
przed wojng. Zniszczyli projekty techniczne i archiwa.
Przy tym wszystkim spadajg na nas nowe wielkie zada-
nia, zwigzane z objeciem nowych terendw; musimy zor-
ganizowa¢ tam nasza administracje drogowa.

Z tego pobieznego przegladu widzimy, jakiego rze-
du zadania stojg przed drogowcami w Polsce. Z jednej
strony zniszczone drogi, zburzone mosty — z drugiej
strony — wielki ubytek w szeregach drogowcow, brak
maszyn, narzedzi, instrumentéw, brak dostatecznej ilo-
Sci materiatéw, trudnosci transportowe przy dostarcza-
niu materiatbw na drogach. Wszystko musimy organizo-
waé od podstaw. A jednoczesnie musimy dokonaé¢ wiel-
kiej pracy nad sobg, aby w sposéb witasciwy uksztatto-
waé swoj stosunek do obowigzkéw, ktére na nas ciazg.
Musimy nie tylko stowem, lecz swym postepowaniem
w zyciu codziennym udokumentowac¢, ze kajdany nie-
woli juz zostaly przez nas zrzucone, ze jesteSmy ludZzmi
wolnymi, ze wolno$¢ naszg utrwali¢ chcemy bezwzgle-
dnym wykonywaniem naszych obowigzkéw.

Pracujemy w ciezkich warunkach. Na kazdym kro-
ku mamy wielkie trudnosci do przezwyciezenia. Nie za-

Idgc ta drogag, nie tylko poprawimy byt persone-



PRZEGLAD ,KOMUNIKACYJNY — 1945

wsze jestesmy dobrze odziani, nie zawsze dobrze nakar-
mieni, nie raz mieszka¢ musimy w domu zrujnowanym
i w mieszkaniu nieopalonym. Jednoczes$nie pamietamy,
ze przezyliSmy najstraszniejszg wojne, ze byliSmy przez
5 lat systematycznie niszczeni, ze byliSmy przez Niem-
cOw przeznaczeni do zagtady — i zdajemy sobie sprawe
z tego, ze obecnie musimy wszystko budowaé¢ od poczat-
ku. Wiemy jednak, ze pracujemy dla siebie, dla naszego
Panstwa, dla naszej Ojczyzny, dla utrwalenia jej bytu
niezaleznego. Wiemy, ze istniejgce trudnosci majg cha-
rakter przemijajacy — i od nas, od naszej pracowitosci,
°d. naszego poczucia obowigzku zalezy, aby trudnosci
te mozliwie predko przeminety.

Inz. BOGUMIL HUMMEL.

Drogowcy w przesztosci zdali swdj egzamin. Udo-
wodnili, ze potrafig z samozaparciem, nieraz o chtodzie
i glodzie sta¢ na swym posterunku. Ich to ofiarnej pra-
cy zawdzieczamy, ze drogi nasze, ktéorych znaczenie nie
byto przed wojng w Polsce nigdy doceniane, nie tylko
przetrwaly, s ale ze nawet osiggnieto znaczny dorobek
w tej dziedzinie.

Stajgc obecnie do swego warsztatu pracy, drogow-
cy wierzg, ze w Odrodzonej Polsce rola drég nie bedzie
zapoznana, ze drogom zostanie przeznaczone w gospo-
darce narodowej miejsce im nalezne — miejsce, ktore
odpowiada ich .roli w zyciu nowoczesnego panstwa.

W sprawie odszkodowan naleznych PKP od Rzeszy niemieckiej

Aczkolwiek w mniemaniu niektérych ludzi moznos¢
uzyskania od Niemcow jakichkolwiek odszkodowan za
spowodowane przez nich zniszczenia wojenne jest spra-
wag beznadziejng, to jednak podjecie na ten temat dys-
kusji nie wydaje misie bezcelowym. | dlatego jg podej-
muje. Oczywiscie na odcinku, nas kolejarzy przede
wszystkim obchodzgcym, tj. na odcinku szkéd kolejo-
wych. Nie chodzi mi przy tym ojakie$ zniszczenia lokal-
ne, awiec: poszarpane tu iowdzie tory, zburzone mosty,
spalone ,budynki, zdezorganizowane warsztaty. Rzecz
prosta, odnosne straty -powinny by byé zarejestrowane
i zgtoszone w nadziei, ze moze jednak co$ z tego przyj-
dzie.

Mnie natomiast chodzi o szkody, jakich doznaty ko-
leje nasze w catoksztatcie swej eksploatacyjnej gospo-
darki, zaprowadzonej przed wojna na zasadach racjo-
nalnych, tj. w sposéb, zabezpieczajgcy prawidtowe funk-
cjonowanie przedsiebiorstwa, obecnie za$ — po szesciu
prawie latach rabunkowej okupanckiej eksploatacji —
zrujnowanej prawie doszczetnie.

Jako jeden z tych, ktérzy ktadli podwaliny pod
gmach tej gospodarki, a nastepnie jg do stanu uporzad-
kowanego doprowadzili, pragne naswietli¢c sformutowa-
ne wyzej zagadnienie od strony, kt6rg sie specjalnie zaj-
mowatem, tj. od strony zasobowo - drogowej. Rzecz ja-
sna przy tym, ze w artykule niniejszym nie zamierzam
podac¢ szczeg6towego opracowania kwestii, do tego bo-
wiem potrzebne bytyby rézne szczego6towe dane, ktérych
nie posiadam w zakresie dostatecznym, poza tym za$
jeszcze i wspoipraca innych ludzi. Moge natomiast tylko
wskaza¢ pewne ogoélne wytyczne, ktorymi mpznaby sie
w danej sprawie kierowac.

Punktem wyjscia bedzie dla mnie wspomniana go-
spodarka w jej fazie koncowej przed rokiem 1939. Mi-
mo niejakie niedociggniecia, ktére przypisa¢ nalezy pe-
wnym wadom naszego kolejowego budzetowo - finan-
sowego systemu, przedstawiata sie ona wcale niezle.
W szczegotach zas wygladata tak:

1) WykonywaliSsmy regularnie ciggta wymiane
lowej nawierzchni w stosunku, oczywiscie, nie tak bo-
gatym, jak to czynili na przyktad Niemcy u siebie,
jednak wedlug prawidiowo opracowanego planu o tyle
w kazdym razie intesywnie, ze moglismy doprowadzi¢
szybkos¢ pociggéw do norm europejskich. Robilismy tez
w miare potrzeby pojedyncza wymiane szyn i zigczek,
w stopniu gwarantujgcym bezpieczenstwo ruchu, ponad-
to prowadziliSmy system,naprawiania: szyn torowych—
droga nadlewania zbitych koncéw w stykach i zalewania

rakéw—oraz ich ztgczek—droga regeneracji. MieliSmy
w tym kierunku zakupione witasne przyrzady i urzadze-
'nia, jak rowniez przysposobione do tych robd6t napraw-
czych prywatne metalurgiczne fabryki. Posiadalismy re-
zerwe stalg szyn i ztaczek oraz rozjazdow i ich czesci
w ilosciach odpowiadajacych koniecznym normom. Mie-
liSmy wreszcie powazny zapas starych uzytecznych ma-
teriatbw nawierzchni stalowej, uporzadkowany nalezy-
cie, tj. uwolniony od typow przestarzatych, nie nadaja-
cych sie do dalszego uzytku.

2) WymienialiSmy podkiady w stosunku mniej wie-
cej 3 miliony sztuk rocznie; stan torow byt dzieki temu
zadawalniajgcy. Gospodarka byta nastawiona w ten
spos6b, ze kazdoroczny zakup, dokonywany w koncu
kalendarzowego roku, a realizowany drogg kolejnych
dostaw w ciggu roku nastepnego, nie szedl od razu
w tory, lecz byt stopniowo podsuszany na bazach, na-
stepnie nasycany, a uktadany dopiero rok p6zniej. W ten
spos6b dysponowali$my zawsze stalg rezerwg w wyso-
kosci mniej wiecej jednorocznego zapotrzebowania.

3) ZamienialiSmy wedlug pewnego programu stabe
piaskowo-zwirowe i piaskowe podsypki na ttuczen do-
brych gatunkéw. Rozchéd roczny stanowit ok. 500.000
nr. Program miat na widoku catkowite wyeliminowa-
nie z gtébwnych torow linii pierwszorzednych wszystkich
podsypek stabych i zastgpienie ich gatunkami kamien-
nymi.

4) Rok rocznie uktadaliSmy w tory — zamiast sta-
rych i stabszych — rozjazdy nowe typu S, specjalnie
zaprojektowane, w stosunku mniej wiecej od 2% do 3%
od catego ilostanu. Bytaby to renowacja niewystarczajg-
ca, jednoczes$nie jednak prowadziliSmy bardzo energicz-
nie odnawianie mnéstwa innych jeszcze rozjazdoéw,
przede wszystkim droga napawania Swiezg stalg zbitych
krzyzownic, kierownic i prowadnic sposobem acetyleno-
wo-tlenowym; posiadaliSmy do tego komplety odpowie-
dnich narzedzi .i zastep wyszkolonych spawaczy. Akcja
ta byta wcigz planowo rozszerzana tak, ze juz na pare
lat przed wojng byta tak postawiona — ilosciowo i ja-

stRosciowo — ze jak sie pokazalo na ostatnim wszech-
europejskim kongresie spawania w Budapeszcie (zdaje
sie w r. 1938), polskie koleje zajmowaty wtedy miejsce
nieomal czotowe; osiggaliSmy przy tym, dzieki powyz-
szej akcji, bardzo powazne, bo milionowe oszczednosci
w wydatkach na utrzymanie tor6w. Ale to jeszcze nie
wszystko. ProwadziliSmy poza tym wymiane rozjazdéw
zdefektowanych materiatem starym uzytecznym, czy to
w postaci catych rozjazdowych kompletéw, czy tylko
zwrotnic, czy samych krzyzownic, czy tez innych poje-

1
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dynczych czedci. WytwarzaliSmy za$ te przynaleznosci
torowe z materiatu czesSciowo starego, odnowionego, cze-
sciowo z nowego na specjalnie urzadzonych bazach, po-
siadajgcych odpowiednie podreczne warsztaty, a miano-
wicie: w Bydgoszczy, we Lwowie, w Skarzysku, w Sta-
rosielcach, pod Katowicami i w Skawinie. Najlepiej
urzagdzona byta baza w Bydgoszczy; tamze mieliSmy tez
doskonale wyekwipowane warsztaty dla wyrobu rozja-
zdéw nowych. Nieco gorzej, ale tez zadawalniajaco zor-
ganizowana byta baza we Lwowie; zresztg rozwijata
sie ona z roku na rok coraz lepiej dzieki wyjgtkowo
sprawnemu kierownictwu. Pozostate byty nieco skrom-
niej zmontowane.

Wreszcie, jezeli chodzi o rozjazdy, to mieliSmy je-
dno jeszcze urzadzenie dla utrzymywania w stanie cat-
kowitej sprawnos$ci ich potaczeh przegubowych i czo-
powych, co zwtaszcza dla dobrego dziatania rozjazdéw
scentralizowanych ma znaczenie pierwszorzedne. Byty
to zakupowane z Austrii patentowane komplety narze-
dzi do rozwiercania i frezowania systemu Waltera.

5) Spawalismy szyny w stykach sposobem autoge-
nowym wedtug t.z. kombinowanego sposobu. Bytly
do tego specjalne przyrzady, niemieckiego zresztg po-
chodzenia, poniewaz i samo spawanie jest wynalazkiem
niemieckim; potrzebny zas$ terrnit dostarczaty nam Za-
ktady Panstwowe w Pionkach. Spawanie byto trakto-
wane jako powazny S$rodek naprawy starej zniszczonej
nawierzchni z szyn takiej wagi, ze utrzymanie ich jak
najdtuzsze w torach byto pozadane i wskazane.

MieliSmy tez bardzo kosztowng instalacje elektrycz-
ng do spawania na bazie starych uzytecznych szyn po
2 razem, celem uzyskania dtuzszych ogniw przy ponow-
nym uktadaniu tych szyn w tory (przy t. z. wymianie
wtdrnej).

6) StosowaliSmy dowcipne urzadzenia francuskiego
pochodzenia (system ,André Collet”) przy wymianie
ciggtej nawierzchni. Rzecz polegala na tym, ze gotowe,
catkowicie zmontowane na bazie ogniwa szynowe przy
pomocy bardzo pomystowych dzwignikow ustawiato sie
na os$ki, przetwarzajgc je w ten sposéb jakby w jed-
nostki taborowe, po czym — ztgczone ze sobg.w jeden
sktad — odwozito sie starym lekkim parowozem na
miejsce wymiany, gdzie — po usunieciu w analogiczny
sposob ogniw nawierzchni starej — wktadato sie je
w tor. Kilka kompletow takich przyrzadow, uzupetnio-
nych przyrzgdami pneumatycznymi do wiercenia dziur
w podkftadach, do dokrecania wkretow i do podbijania
podktadéw, stosowaliSmy z powodzeniem przy masowej
ciggtej wymianie catkowitej nawierzchni. Przestrzegane
byty przy tym zasady naukowej organizacji. Wprowa-
dzenie systemu ,André Collet” na P. K. P. byto powaz-
nym krokiem w kierunku motoryzacji i racjonalizacji
pracy.

MieliSmy tez wtasnego pomystu, zbudowany w war-
sztatach P. K. P., dzwig wagonowy, ztozony z platformy
zérawiowej oraz z 5 platform doczepnych, — za pomocag
ktorego mozna byto przy budowie nowych linii uktadaé
tor catymi ogniwami. Ostatnio pracowat ten dzwig pod-
czas budowy kolei Torun — Sierpc i Sierpc — Brodnica.

7) Wprowadzilismy od roku 1930 tepienie chwastow
na torach $rodkiem chemicznym, wytwarzanym na zle-
cenie P. K. P. przez Moscice. Do rozpylania odnos$nego
ptynu stuzyly znakomicie skonstruowane przez nasze
warsztaty w Tarnowie specjalne pociagi, ztozone kazdy:
a) z wagonu pompowni — zarazem polewaczki; byt to
wagon kryty z wmontowanym w $rodku ssgco-ttoczg-
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cym parowym agregatem i z potrzebnym systemem
przewodow rurowych; b) z 4 cystern Arbella (pojem-
nosci kazda 40 m’); c) jednego wagonu osobowego dla
obstugi technicznej; d) jednego brankardu dla obstugi

konduktorskiej; z lekkiego starego parowozu. MieliSmy
na P. K. P. 3 takie pociagi.

8) Dla walki z zamieciami $nieznymi wprowadzi-
lismy na P.K.P. juz od szeregu lat specjalne ptugi
skrzydtowe systemu ,Bjorke”, byly one budowane przez
zaktady krajowe. MieliSmy ich dosy¢é znaczng ilos¢
(okoto 40). Poza tym posiadaliSmy 2 ogromnej mocy tur-
binowe rozbijacze zasp; jeden z nich byt sprowadzony
jako model z Norwegii, drugi zbudowany byt w kraju
przez fabryke w Chrzanowie.

9) Dla wyjazdéw stuzbowych nasz nadz6r drogowy
korzystat z drezyn motorowych. Byto ich co$ okoto 100
— r6znych system6éw, — w tym sporo starszych, ktére
wymagaty czestej naprawy, ale byly tez inne nowsze,
znacznie ulepszone, szczegOlnie ostatnie, dostarczane
przez fabryke ,Lilpop i Rau”.

Drezyny sg $rodkami lokomocji, bez ktérych zaden
naczelnik oddziatu drogowego nie mogtby petni¢ stuzby.

10) Istniaty na P. K. P. tak zwane ,pogotowia dro-
gowe” (mostowe i nawierzchniowe), przeznaczone na to,
aby na wypadek jakiej$ zywiotowej katastrofy, czy tez
w razie wojny stuzyty do szybkiej naprawy uszkodzen.
Byty poszczego6lne pogotowia dyrekcyjne oraz jeden
centralny magazyn zapasowy. Bardzo bogaty ich ekwi-
punek obejmowat zaréwno liczne maszyny i przyrzady,
jak i najkonieczniejsze materiaty pomocnicze. Ustali¢
jego wielko§¢ moznaby obecnie na podstawie posiada-
nych odnosnych wykazow. Warto$¢ pogotowi drogo-
wych byta bardzo znaczna.

11) Dla kontrolowania stanu toréw mieliSmy spe-
ojalne przyrzady, a mianowicie: a) ustawiane w osobo-
wych stuzbowych wagonach i rejestrujgce przy pomocy
urzadzenia wahadtowo - zegarowego odchylenia od sta-
nu prawidtowego pod wzgledem poszerzenia i przechyt-
ki oraz wyboje (francuski system ,Hallade”); b) analo-
giczne aparaty, ale ustawiane na drezynach i rejestru-
jace zasadnicze tylko uchybienia na punkcie poszerzen;
c) przyrzady reczne na pojedynczych oskach systemu
Dorpmullera, wykazujace nieprawidtowosci w poszerze-
niach i przechytkach.

12) - Celem wykrywania wad, wzglednie nadpekniec

w szynach torowych, zbudowany zostat przez M. K. spe-
cjalny wagon pomiarowy z umieszczong w nim instala-
cja elektryczng, przy pomocy ktérej powyzsze niepra
widtowosci mogty by¢ podczas ruchu wagonu po torze
ujawniane i rejestrowane. Sam pomyst byt wiasnoscia
japonskiego inzyniera Suzuki, ktory nam odnos$nej licen-
cji w swoim czasie bezptatnie udzielit; przy wykonaniu
instalacji korzystaliSmy z fachowej wspotpracy z pan-
stwowego Instytutu Teletechnicznego. Wagon byt catko-
wicie wykonany do lipca 1939 r. i stat na torach zapaso-
wych stacji Warszawa WilehAska, oczekujgc na prébne
jazdy. Miatna zewnetrznych swych $scianach wymalowa-
ne wielkimi literami napisy, wyjasniajace jego charakter
i przeznaczenie.

13) Dla naprawy peknie¢ i usuwania matych szcze-
lin, czesto tworzgcych sie w przyczoétkach mostowych,
rozporzadzaliSmy specjalnymi przyrzgdami ,torkreto-
wymi”, umozliwiajgcymi zapetnianie powyzszych szcze-
lin rzadka zaprawg betonowa.

14) Wreszcie rok rocznie przeznaczaliSmy powazne
sumy na odnawianie i uzupetnianie inwentarza zwy-
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ktych narzedzi, drogowych, dbajac przy tym stale o po-
wiekszenie ilostanu typéw ulepszonych, umozliwiajgcych
zastepowanie pracy czysto recznej pracg zmechanizowa-
ng (wiertarki z przektadnig do drzewa i do stali, klucze
z przektadnig, dzwigniki, przenosniki itd.). Rzecz byta
realizowana z pewnym z gOry opracowanym planem,
majagcym na celu doprowadzenie w okreslonym czasie
inwentarza narzedzi drogowych do stanu catkowitej
sprawnos$ci w duchu nowoczesnych wymagan.

Tak oto przedstawiala sie nasza gospodarka drogo-
wa w ostatnich latach przed wojnag. Miata ona powazne
widoki rozvioju i byta w tym celu dosy¢ intensywnie
prowadzona. Wskutek wojny i okupacji rozwdj zostat
zahamowany, stan za$ z przed roku 1939 nie tylko po-
gorszyt sie, ale nawet najprawdopodobniej doznat pod
wielu wzgledami znacznego rozstroju. Znajac Niemcow
i wrogi stosunek do naszych intereséw i potrzeb, wie-
dzac zresztg, w jakich trudnosciach gospodarczych byli
sami przez czas wojny, mozemy by¢é pewni, ze oni nie
tylko nie konserwowali nalezycie naszych toréw, nie
tylko nie pomnazali naszego dobytku w zakresie rézne-
go wymienionego wyzej inwentarza, jak réwniez urzg-
dzen, zmierzajgcych do usprawniania i ulepszania na-
wierzchni oraz metod jej konserwacji, ale nawet prze-
ciwnie — roztrwonili, albo tez zniszczyli i rozkradli
to, co byto z takim trudem zgromadzane. Nie potrzebu-
jemy zresztg nic przypuszczaé¢; mozemy wszak drogg od-
powiedniej ankiety w terenie sytuacje odnosng doktad-
nie wyswietlic. Przeciez obecny nasz personel drogowo-
liniowy w wiekszosciswej pracowatna kolei i przy oku-
pantach, przy jego wiec pomocy dowiemy sie — z do-
ktadnoscig dostateczng — czy i w jakiej ilosci byta do-
konywana przez okupantéw wymiana ciggta nawierzch-
ni; tak samo — wymiana podktadow S$rednich, czy i jak
wielka ich rezerwa zostala na PKP po wyjsciu Niem-
cOw; czy i w jakiej ilosci ocalata rezerwa stata szyn
i ztgczek; czy oraz ile pozostato z dawnego zapasu szyn;
ile wymieniono rozjazdéw. Zaniedbania na punkcie wy-
miany pojedynczej szyn dadza sie stwierdzi¢ namacal-
nie wedtug tego, ile jej trzeba bedzie dokona¢ w czasie
najblizszym stosownie do obecnego stanu toréw.

Droga jak wyzej zatem mozna bedzie ustali¢, o ja-
kie braki i niedociggniecia w zakresie bezposredniej
konserwacji nawierzchni oraz gospodarki materiatowo-
zasobowej mamy prawo oskarza¢ Niemcow i jakie z te-
go tytutu wnosi¢ pretensje. Czy Niemcy sg w stanie
udzieli¢ nam odpowiednich odszkodowan i w jakiej for-
mie? Ot6z sadze, ze bezwarunkowo Niemcy sg zdolni to
uczyni¢ i postaram sie zaraz tez wyjasni¢, w jakiej po-
staci odszkodowania mogtyby by¢ nam dane. Przede
wszystkim tedy, jezeli chodzi o zalegta wymiane ciggta,
czyli o pewne quantum gotowej nowej nawierzchni sta-
lowej, poza tym za$ o brakujgca rezerwe statg, niedo-
konang w swoim czasie pojedynczg wymiane szyn nad-
miernie zniszczonych i o uszczuplony — ewentualnie
skonsumowany catkowicie — zapas réznych typéw sta-
rych uzytecznych szyn i zlgczek, czyli w rezultacie znow
o jakis inny zapas nawierzchni stalowej ré6znych typéw,
to oczywiscie od Niemcoéw tego wprost dostaé bysmy
nie mogli. Z kilku mianowcie przyczyn. Po pierwsze, oni
mogliby nam da¢ jedynie te tylko typy, ktére na ich
kolejach byty ostatnio uzywane (Geo, A, B i K), dla nas
zas wprowadzenie typow nowych, w dodatku szalenie
drogich (z uwagi na wielce kunsztowny system przy-
twierdzania), nie bytoby korzystne, tym bardziej, ze
u nas (zarobwno zresztg jak i we Francji) zupeilnie wy-
starczajgca okazuje sie nawierzchnia o przytwierdzeniu
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jak najprostszym (we Francji podobny typ—nieco ciez-
szy, bo 48 kg/m. b. — obchodzi sie nawet zupetnie bez
podktadek). Po drugie: wobec zrujnowania niemieckie-
go przemystu hutniczego i wielkich potrzeb wtasnych,
nakazane dostawy dla nas mialyby mate widoki reali-
zacji. Po trzecie wreszcie, nasze krajowe huty mogtyby
snadnie protestowaé przeciwko zaopatrywaniu kolei pol-
skich w szyny przez przemyst niemiecki. Widze jednak
prosty i dobry sposob obejscia wszystkich wymienio-
nych szkoputéow: niech Niemcy dadzg nam tytutem od-
szkodowania — darmo i zaraz—odpowiednia — wedtug
wartosci pienieznej — ilos¢ ztomu stalowego. Wszakze
przed wojna nasze huty sprowadzaty z Niemiec rok ro-
cznie do 300.000 ton ztomu. Wspotczynnik wagowy za-
miany datby sie ustalic. W r. 1922, kiedy M. K. zamo6-
wito pierwszg partie 3000 ton szyn w Belgii wtasnie na
zamiane za ztom (huty krajowe jeszcze wtedy szyn nie
walcowaty), to uzyskano dzieki specjalnej koniunkturze
wyjatkowo korzystny wspotczynnik zamiany, mianowi-
cie 234 tony ztomu za jedng tone nowych szyn. POz-
niej to sie zmienito i, o ile pamietam, w przygodnych
podobnych tranzakcjach wspotczynnik wypadat juz nie-
co wyzej 4.

Bytoby tez kwestig do dyskusji, czy by hutom na-
szym nie dogadzato wzig¢é od Niemcow, précz ztomu, je-
szcze i troche rudy — ale to juz jest ich sprawa. W ka-
zdym razie, jezeli chodzi o ztom, to go w Niemczech te-
raz nie brak. Istnieje tam specjalny urzad z 15 poszcze-
g6lnymi biurami w réznych punktach Rzeszy, ktéry
czuwa nad jego gromadzeniem i magazynowaniem.

Teraz co do podkfadow. Tutaj istnieje catkowita
pewnos$¢ uzyskania odszkodowania bezposredniego w na-
turze. Wprawdzie lasy niemieckie tez zostaty nieco prze-
trzebione podczas tej wojny, w kazdym jednak razie
tak sg jeszcze, w poréwnaniu z naszymi, zasobne, iz bedg '
w stanie niezbednym $wiadczeniom podotac.

Swiadczenia te musialyby byé z uwagi na ilo$¢ nie
jednorazowe, lecz wykonywane przez szereg lat. Mogli
Niemcy trzebi¢ nasze lasy — i to w sposéb, z niczym sie
nie liczacy — w ciggu czterech lat poprzedniej europej-
skiej, a potem przez pie¢ lat obecnej wojny, to i my
musimy mie¢ teraz prawo robienia tego samego w cig-
gu co najmniej 9 lat, tym bardziej, ze my przeciez tak
barbarzynsko ich laséw cig¢ nie bedziemy potrzebowali,
jak to oni czynili z naszymi. W celach czuwania nad re-
alizacjg drzewnego odszkodowania musiataby funkcjo-
nowa¢ w Niemczech przez szereg lat stata, ztozona z fa-
chowcow, delegacja.

W przeciwienstwie do szyn, ktérych od Niemcow
ani nie chcielibysmy, ani nie bylibySmy w stanie do-
sta¢ — nalezng nam tytutem odszkodowania—odpowie-
dnig ilos¢ rozjazdow wartoby i moznaby przypuszczal-
nie uzyska¢. Odmienny typ szyn, z jakich sg one budo-
wane, nie bytby przeszkodg, umiemy przeciez stosowac
styki przejsciowe. Ze strony naszych fabryk rozjazdow'
trudnosci by tez nie powinno by¢, poniewaz typow, o ja-;
kie w danym wypadku chodzi, one tak predko nie bedg(
mogty budowac. Zas te rozjazdy niemieckie — mam na
mysli ich typy nowsze — sg naprawde znakomite (szcze- 1
golnie te o promieniach tukow R =500 i R=1200). Nie
wiemy oczywiscie, czy moznaby znalez¢ teraz w Rze-j
szy jakiekolwiek zapasy gotowych rozjazdow; nie wia-
domo tez, czy istnieja niezniszczone i nieprzestawione
na jaka$ wojenng produkcje wytwdOrnie rozjazdoéw oraz!
czy datoby sie je wykorzysta¢ dla naszych celow od-f
szkodowawczych. W kazdym razie odpowiednie zadanie!.
warto zgtosi¢ i energicznie podtrzymywac. 1



Mozno$¢ egzekwowania innych ewentualnych wy-
mienionych wyzej pretensyj takby sie przedstawiata:

a) Zadanie odszkodowania z powodu zaniedban na
punkcie gospodarki ttluczniowej nie miatoby zadnych
widok6éw powodzenia; Rzesza mogtaby wprawdzie do-
starczy¢ nam bardzo dobrego materiatu kamiennego, je-
dnakze dowozenie go do Polski wobec spodziewanych
powojennych trudnos$ci transportowych—bytoby nie do
pomyslenia. Chodzitoby wszak o jakie$s 2V2 miliona ms.

b) Co do urzadzen i przyrzadéw, wyszczegodlnionych
wyzej pod punktami od 4-go do 14-go wiacznie, mamy
catkowite prawo -domagania sie, abysmy je otrzymali
z powrotem nie tylko w ilosciach przedwojennych, ale
z mozliwym uwzglednieniem przyrostu, ktéry powi-
nienby powsta¢ w okresie 1939— 1945 w wyniku naszej
planowej gospodarki, obliczonej na stopniowe pomnaza-
nie dobytku. Obrachunek szczegétowy moznaby tatwo
zestawi¢. Co do niektoérych punktéw, jak: wagon reje-
strujgcy uszkodzenia szyn, pogotowia drogowe, pociagi
do tepienia chwastow, ptugi odsniezne — wypadtoby
zrezygnowac z przyrostu, poniewaz dalsze pomnazanie
calego powyzszego inwentarza nie byto przewidywane.
Zresztg domaganie sie od Niemcoéw budowania dla nas
czego$ nowego miatoby obecnie .szanse minimalne.

To samo dotyczy urzadzeh do wymiany ciagtej- sy-
stemu Collet’'a, poniewaz sg one w Niemczech nieznane.
Natomiast inne pojedyncze przyrzady do mechanicznej
naprawy toréow, jak: elektryczne Ilub pneumatyczne
wiertarki, dokrecaczki i podbijaczki, oraz urzadzenia
transportowe moznaby tatwo znalezé w Rzeszy gotowe,
cho¢by w ich witasnym inwentarzu kolejowym, i odpo-
wiednig ich ilos¢ pobrac¢ tytutem rekompensaty. Podo-
bnie trzebaby postgpi¢ z Halladami, ktéorych w Niem-
czech nie ma; ale za to moznaby im zabraé¢ ich wagon

Inz. ZDZISEAW KORNACKI.

Budujemy drogi wodne

Naprawa btedoéw przesztosci, dokonywana przez
Polske Odrodzong w roznych dziedzinach jej zycia pan-
stwowego winna obja¢ i dziedzine gospodarki wodnej,
a w szczegOlnosci gospodarki na drogach wodnych. Ta
bowiem cze$¢ gospodarstwa panstwowego byta w Pol-
sce strasznie, po macoszemu traktowana. W tym czasie,
kiedy u naszych sasiadow na wschodzie i zachodzie bu-
dowano nowe wielkie drogi wodne, albo przebudowy-
wano juz istniejgce, dostosowywujgc je do nowych,
zwiekszajgcych sie potrzeb gospodarczych, u nas nie ro-
bito sie na drogach wodnych prawie nic. Rzeki nasze
rozlane szeroko ptynety dziko, a energia ich, ten tani
biaty wegiel, miast by¢ wykorzystana dla rozwoju na-
szego przemystu, niosta zniszczenie p6l i osiedli catych,
powodujgc straty, siegajace kilkunastu milionéw ro-
cznie.

Wprawdzie, niemal od chwili wskrzeszenia Panstwa
Polskiego, sprawa dréog wodnych wysunieta zostata na
czoto zagadnien, domagajacych sie szybkiego rozwigza-
nia, juz bowiem w 1919 r. uchwalono ustawe o budowie
drog wodnych. Niestety jednak, ustawa ta pozostata
martwg literg, tak zresta, jak i ustawa o reformie rol-
nej. Nic nie zmienita w tej dziedzinie i nowela do usta-
wy, wniesiona w sierpniu 1924 r., a projekt ustawy
o regulacji Wisty, wniesiony na Sejm w roku 1930 z ini-
cjatywy éwczesnego Ministra Robot Publicznych, nawet
1 nie zostat uchwalony.
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pomiarowy (Messwagen), do tego samego celu stuzacy,
oraz odpowiednig ilos¢ przyrzgdéw Dorpmullera. To sa-
mo co do przyrzadéw Waltera. Gdybysmy sie nie do-
szukali dzwigu wagonowego do uktadania nawierzchni,
to musielibySmy zabra¢ Niemcom ich wtasne (systemu
,Demag”). Ewentualne braki w ilosciach naleznych
nam aparatéw do- spawania, drezyn, przyrzadéw do na-
pawania, obrabiarek dla baz do montowania i napra-
wiania rozjazdéw, torkretow, a przede wszystkim na-
rzedzi drogowych, mozna bedzie z nawigzka uzupeic
z bogatych wtasnych niemieckich zapasow, kolejowych,
czy tez znajdujgcych sie u firm prywatnycg (Robeliin.).

Zasada winno by¢ braé to, co jest gotowe; rozkia-
danie odszkodowan na raty rownatoby sie w praktyce
ich anulowaniu. Metody niemieckie pod tym wzgledem
sg dobrze znane. Jedyny wyjatek trzebaby zrobi¢ dla
podktadéw, ktoérych uzyskanie jednorazowe w ilosci na-
leznej bytoby praktycznie niemozliwe.

Przy tej okazji nalezatoby réwniez pobra¢, jezeli
nie od razu, to tez partiami — odpowiednig ilos¢ kreo-
zotu weglowego (Teerdl) dla impregnacji podkiadéw.
Niemcy wytwarzaja tego produktu ilosci ogromne, a u
nas zawsze go byto brak, nie bytoby wiec zadnych pod-
staw do protestowania przeciwko importowi. Kreozot
bytby rekompensatg za niedostatecznie dokonywanag
podczas okupacji impregnacje podktadow.

Tak oto w zarysie przedstawiataby sie sprawa od-
szkodowan za straty i szkody w gospodarce drogowej,
niezaleznie oczywiscie od wynagrodzenia doraznych
wojennych szkdéd i zniszczen.

W obu tych kierunkach nalezatoby przystapi¢, jezeli
tego jeszcze nie zrobiono, do opracowania odpowiednich
zestawien i wykazéow.

Czemu przypisaé¢, ze to zagadnienie tak pilne i kt6-
rego rozwigzanie ma tak olbrzymi wptyw dodatni na
rozw0j zycia gospodarczego kraju, nie mogto sie docze-
ka¢ zajecia sie nim przez panstwo w takiej mierze, na
jaka zastugiwato?

Przede wszystkim, niezrozumieniu przez spoteczeh-
stwo znaczenia gospodarczego dobrych dré6g wodnych.
Na ogét spoteczenstwo zbyt mato doceniato korzysci go-
spodarcze, jakie dla Panstwa moze przynies¢ wybudo-
wanie tych drég przez potanienie przewozéw, a jako
wtorny efekt, przez wzmozenie przemystu i stworzenie
zdolnosci konkurencyjnych naszych surowcéw i fabry-
katow na rynkach $wiata.

Wszystkie ustawy, wyzej wymienione powstaly je-
dynie dzieki inzynierom, ktérzy pracowali na drogach
wodnych i dzieki inicjatywie tych inzynieréw wodnych,
ktérzy byli Ministrami Robo6t Publicznych. Reszta tej
czesci spoteczenstwa, ktéra miata wptyw na bieg spraw
panstwowych, na ogét mato interesowata sie tym pro-
blemem, realizujac niejednokrotnie zagadnienia o zna-
czeniu o wiele mniejszym dla panstwa, ale dajgce efekt
zewnetrzny i bezposredni.

A niestety — dobrodziejstwa, wyptywajace z regu-
lowania rzek, sg widoczne tylko niewielkiej czesci lud-
nosci, mieszkajacej w bezposrednim ich sagsiedztwie, ja-
ko zabezpieczenie ich mienia przed niszczacym dziata-
niem zywiotu wodnego.
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Do reszty spoteczenstwa docierajg — i to posred-
nio — przez rozwo6j réznych gatezi zycia gospodarczego,
dopiero po catkowitym uregulowaniu rzeki, to jest po
zamianie S$cieku woéd opadowych, jakim jest w istocie
rzeka, na droge wodng. A to jest kwestia dos¢ diugiego
czasu, co najmniej lat kilkunastu. Dlatego zagadnienie
regulacji rzek nie byto popularne — nawet ws$réd czyn-
nikdw rzadzacych. Ministrowie, ktorzy zmieniali sie
dos¢ czesto, unikali tych zagadnien, ktérych wykonanie
rozciggato sie na lata. Chodzito im o to, by swéj zywot
ministerialny przedtuzy¢ jakims$ widocznym efektem,
osiggalnym w krétkim czasie, a w dziedzinie regulaciji
rzek tego, niestety, dokona¢ nie mozna. | dlatego budo-
wa drég wodnych odktadana byta 'zroku na rok, a kre-
dyty, przeznaczone na regulacje rzek, nie wiele prze-
wyzszaly potrzeby, konieczne na utrzymanie tego, co
zostato wybudowane przed odzyskaniem 'niepodlegtosci.

Na domiar ztego, po skasowaniu Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych, Dyrekcje Drog Wodnych, jednostki ad-
ministracyjne Il instancji na drogach wodnych, zamie-
niono na Wydziaty Drég Wodnych przy niektérych
urzedach wojewddzkich.

Poniewaz rzek nie mozna podzieli¢ wedlug woje-
wodztw, lecz ‘'wedlug zlewni, nie pokrywajgcych sie
z granicami wojewoédztw, Wydziaty musiaty zachowac
zakres terytorialny skasowanych Dyrekcyj. Stad po-
wstaty takie anomalie, ze np. wojewoda warszawski zo-
stat gospodarzem na drogach 'wodnych, znajdujgcych sie
na terenie Wojewédztwa Lubelskiego, Kieleckiego, War-
szawskiego, Pomorskiego, todzkiego i Biatostockiego.
Wprowadzito to w administracji na drogach wodnych
wielki chaos. Cierpiaty na tym przede wszystkim, najwie-
cej drogiwodne. W-ojewoda interesowatsie i starat okre-
dyty na regulacje rzek gtownie na tych odcinkach, kté-
re lezaly w granicach jego wojewoddztwa. Rzeki w in-
nych wojewddztwach, aczkolwiek byt na nich gospoda-
rzem, obchodzily go o wiele mniej. Byly wiec odcinki
rzek i cate rzeki, ktére nie miaty faktycznie troszczg-
cego sie 0 nie gospodarza. Taki stan maégt istnie¢ tylko
tak dlugo, jak diugo problem drég wodnych nie mogt
sie doczeka¢ wysuniecia go do rzedu czotowych zagad-
nien gospodarstwa panstwowego.

V  Jak bardzo w tyle znalezliSmy sie, skutkiem takiej
gospodarki, na drogach wodnych, tej najtanszej galezi
komunikacji, najlepiej Swiadczy zestawienie przewozow
u nas i u naszych sasiadow.

Kiedy na rzekach naszych przewozito sie zaledwie
I°/lo wszystkich towaréw, przewozonych w kraju, wtedy
w Rosji Sowieakiej 55%>, w Niemczech 35°0, a w Cze-
chostowacji 25°o.

Kiedy tonaz na Odrze dochodzit do 7.000.000 ton,
a na Renie do 60.000.000 ton rocznie, to na Wisle wyno-
sit okoto 500.000 ton. Skad takie ogromne rdznice? Bo
nie mamy drég wodnych, cho¢ mamy rzeki doskonale
nadajgce sie ma drogi wodne. | dlatego np. wegiel, kto-
ry na Odrze stanowit okoto 65°0 tonazu, u nas byt wy-
wozony ze Slaska do Gdyni koleja. Zeby jednak wy-
trzymac¢ konkurencje, to optata przewozowa liczona byta
po 4 zi. za tone, kiedy normalna taryfa wynosita za te
odlegtos¢ 18 zt. Naturalnie straty, ponoszone na tym
przewozie, ktory stanowit okoto 25% ogélnych przewo-
z6w na PKP, musialy by¢ pokryte kosztem innych prze-
wozéw, co z kolei- powodowato wzrost cen wytworow
przemystowych na -rynku wewnetrznym.

Wielka powdédz wl934iroku, ktéra wyrzadzita szkod
na sume okoto stu milionéw ztotych, zdawato sie, ze
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zmusita zaréwno spoteczenstwo, jak i rzad, do rewizji
swego stosunku do zagadnien wodnych i mogliSmy sag-
dzi¢, ze nasze rzeki doczekajg sie regulacji. Ale, nie-
stety, zapal, wywotany katastrofg powodzi, szybko mi-
nat i skohczyto sie na budowie zap6r dla wytworzenia
zbiornikéw retencyjnych w Roznowie i Czchowie i wy-
konczeniu zapory w Porgbce. Niewatpliwie i w tej dzie-
dzinie gospodarki wodnej, w dziedzinie magazynowa-
nia fal wezbrania, przede wszystkim dla wyréwnania
odplywéw na rzekach i zapobiegania przez to katastro-
fie powodzi oraz przez podniesienie niskich stanéw wo-
dy w rzekach — polepszenia warunkéw zeglownosci,
w dziedzinie wykorzystania powiekszenia sity wodnej
dla wytworzenia energii elektrycznej — jest u nas wiele
do odrobienia. Ale przez Ibudowe tylko zbiornikéw re-
tencyjnych z rzek naszych drég wodnych nie zrobimy.

Ogrom pracy, jaki wykonano na drogaoh wodnych
w Rosji Sowieckiej _przez uzeglowanie tysiecy kilome-
trow rzek, wybudowanie Kanatlu Biatomorskiego, Ka-
natu Moskwa — Wolga, dzieki czemu Moskwa stata sie
portem pieciu morz, Swiadczy, ze niebawem rzeki, jakie
znalazty sie teraz poza nasza granica wschodnig, beda
drogami wodnymi o wielkim tonazu. Na zachodzie
otrzymaliSmy Odre, rzeke, ktéra w dzisiejszym stanie
jest juz wielkg arteriag komunikacyjna, potagczong z calg
siecig drog wodnych w zachodniej Europie.

Nie mozemy wiec dopusci¢, by nasza Wista miata
by¢é przegrodg nie do przebycia dla zeglugi w europej-
skim systemacie drég wodnych i dlatego musimy, we
wtasnym interesie, jak najpredzej uczyni¢ z niej jedno
z rébwnorzednych ogniw tego systematu.

Przemowienie obywatela prezydenta K.R.N. z dnia
11 listopada 1944 r., w ktérym ob. Prezydent wysunat
sprawe regulacji rzek, a w szczegolnosci- Wisty, jako za-
gadnienie pierwszorzednego znaczenia dla Panhstwa,
oraz nadzwyczaj zyczliwe ustosunkowanie sie zaréwno
b. kierownika Resortu Komunikacji Poczt i Telegraféw,
inz. Grubeckiego, do spraw drog wodnych, jak i ob. Mi-
nistra Rabanowskiego, ktéry przez utworzenie Departa-
mentu Drég Wodnych na miejsce dotychczasowego Biu-
ra oraz przez powotanie podsekretariatu stanu dla spraw
dr6g wodnych, kotowych, lotniczych i planowania,
podkreslit, jakie przywigzuje znaczenie, miedzy innymi,
1 dla drog wodnych, jako srodka komunikacji, sa nie-
watpliwymi -dowodami, ze okres zapomnienia, w jakim
pozostawaly drogi wodne, skonczyt sie.

Ostatnio — przemoéwienie obywatela Ministra Min-
ca, podczas obrad Krajowej Rady Narodowej w dniu
2 maja br., utrwala nas w przekonaniu, ze sprawa drog
wodnych w Polsce znajduje sie na przetomie. Wchodzi-
my juz niewatpliwie w okres wielkich rob6t na naszych
rzekach, i $miato stwierdzi¢ mozna, ze jesteSmy do tego
catkowicie przygotowani. Wszelkie bowiem alternaty-
wy rozwigzania problemu drég wodnych zostaty tak
dalece przemys$lane i przedyskutowane przez inzynie-
réw wodnych, ze dzi$ mamy gotowy program pracy za-
rowno w dziale regulaciji i kanalizacji rzek, jak i budo-
wy kanatéw i zbiornikobw. Materiaty do wykonywania
wszelkich budowli wodnych mamy w kraju. Przystgpi¢
wiec do pracy mozemy od zaraz. Nie marnujmy czasu,
bo pracy mamy duzo, jezeli chcemy odrobi¢ nasze zaco-
fanie w tej dziedzinie i jezeli chcemy prowadzi¢ taka
gospodarke wodna, ktérej celem, w mysl definicji prof.
Timo-nowa, bedzie ,odprowadzenie do morza spadajacej
z nieba wody przy ograniczeniu do minimum-jej szko-
dliwego dziatania i przy wyzyskaniu do maximum jej
dziatania pozytecznego, jako S$rodowiska materiii masy”.

3

1
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1945 — PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Odbudowa i rozwdj komunikacji

Przed wyzwolonym Panstwem Polskim powsta-
je olbrzymie zagadnienie odbudowy zycia spoteczne-
go i gospodarczego. Zagadnienie to ogarnia nie tylko
dziedzine zniszczonych podczas wojny débr mate-
rialnych, lecz i wznowienie dynamiki intelektual-
nej narodu oraz stworzenie aparatu administracyj-
nego i gospodarczego Panstwa.

Bez watpienia na pierwszy plan naszych zadanh
wysuwa sie kwestia odbudowy. Odbudowa zniszczo-
nego przemystu, zniszczonych miast i osiedli, linii
komunikacyjnych, urzgdzen uzytecznos$ci publicznej
__wszystko to wymaga szybkiego wznowienia i do-
prowadzenia do stanu normalnej uzywalnosci.

We wszystkich jednak poczynaniach przy odbu-
dowie zaktadéw przemystowych, zniszczonych miast
i wsi, w usprawnieniu dziatania catego organi-
zmu panstwowego, czy tez w regulowaniu za-
opatrzenia ludnos$ci w produkty spozywcze i prze-
mystowe, natrafia¢ bedziemy na przeszkody ze stro-
ny zrujnowanego transportu, zmniejszonej przelot-
nosci linii komunikacyjnych, powstatej wskutek
zniszczenia podstawowych ich urzadzen oraz zdekom-
pletowania taboru przewozowego. Wszelkie prace
przy odbudowie wymagaé¢ beda przewozu wielkich
ilosci materiatbw budowlanych i energetycznych,
jak wegla i benzyny, maszyn, narzedzi, dojazdéw
rzemie$lnikow i robotnikéw, a wreszcie utatwienia
i przyspieszenia komunikacyjnego w stosunkach po-
miedzy osrodkami wytwarzania a miejscem budowy.
Jednoczes$nie osrodki wytwdrcze wymagac bedag row-
niez dowozu calego szeregu artykutow potrzebnych
do produkciji.

Odbudowa komunikacji, pojmowana w
doprowadzenia zniszczonych linii i
nikacyjnych do stanu przedwojennego, normalnie
funkcjonujgcego, nie wyczerpuje jednak catkowicie
kw e stii. 1

Zmienione granice panstwa, inne niz przed woj-
nag warunki polityczne, mozliwosci szerokiego nawig-
zania stosunkéw gospodarczych i wymiennych ze
Zwigzkiem Radzieckim przez wschodnig granice, roz-
szerzenie naszych granic morskich, przewidywane
i konieczne w interesach wszystkich panstw zlibera-
lizowanie stosunkéw wymiennych w skali miedzy-
narodowej — wszystko to musi zmieni¢ oblicze
przedwojennego naszego zycia gospodarczego. Inne
niz przed wojng mozliwosci, rozmiary i kierunki wy-
wozu i wwozu zagranicznego, tranzyt miedzynaro-
dowy wschéd — zachdéd i poinoc — potudnie oraz
zmieniona dyslokacja przemystu i produkcji rolnej
w stosunku do osrodkéw zycia, wysuwajg potrzebe
zanalizowania i rewizji przedwojennych dazen w
dziedzinie lokalizacyjno-gospodarczej i innego ujecia
odbudowy i dalszego rozwoju produkcji i spozycia
rolnego i przemystowego.

Niezaleznie od wspomnianych zmian, ktére na-
stepujg w ogOllnym uktadzie gospodarczym, odzyska-
nie Prus Wschodnich i Ziem Nadodrzanskich stwa-
rza dla nich i dla catego Kraju inne mozliwosci i od-
mienng sytuacje gospodarcza. Ziemie te wchodzac
przez ditugi okres w sktad panstwa niemieckiego sta-

sensie
urzgdzen komu-

nowity cze$¢ jego organizmu gospodarczego, Scisle
byly z nim zwigzane. Rozmieszczenie przemystu, po-
lityka agrarna i przemystowa, Kkierunki wymiany
i handlu dostosowane byly do calosci niemieckiej
gospodarki narodowej.

Obecnie, kiedy wchodzg one w sktad Panstwa
Polskiego, powstaje zagadnienie przestawienia gospo-
darczego tych ziem na inne tory i zespolenia ich z in-
nymi potaciami Kraju w jednolity organizm gospo-
darczy. Nalezy wreszcie wspomnie¢, ze w czasie dwu-
dziestoletniego niepodleglego istnienia naszego Pan-
stwa przed wojng nie zdagzyliSmy jeszcze catkowicie
scementowa¢ i stworzy¢ jednolitej gospodarczej je-
dnosci z odrebnie zagospodarowanych czesci bytych
zaborow rosyjskiego, niemieckiego i austriackiego.

Jest moze paradoksem stwierdzi¢, ze zniszczenia
wojenne, tak ciezkie i dotkliwe dla catego Kraju w
chwili obecnej, umozliwiajg nam przebudowe gospo-
darczg, inne rozlokowanie zespotéw miejskich i prze-
mystowych, skupien ludno$ci i osrodkéw dyspozycji
handlowej. Przy odbudowie mozliwe staje sie wpro-
wadzenie zmian i korektyw w naszych stosunkach
wytworczo - wymiennych w kierunku ujednolicenia
naszego aparatu gospodarczego, scalenia i scemento-
wania go w jednolitg harmonijnie pracujaca catosc.
Z jednej strony mozemy i powinnismy wprowadzic¢
bardziej racjonalny podziat zadan gospodarczych po-
miedzy wtasciwe dla nich rejony gospodarcze, z innej
za$ strony koncentracja niewlasciwie dotychczas
rozrzuconych zaktadéw produkcyjnych umozliwi osig-
gniecie optymalnych wynikéw dla gospodarki kraju.

Poniewaz pomiedzy rozwojem gospodarczym
i rozwojem komunikacji panuje Scista wspoétzaleznosé,
zagadnienie odbudowy i rozwoju naszych komunika-
cji nie moze by¢ rozpatrywane w oderwaniu sie od
stanu potrzeb i tendencji rozwojowych gospodarki
kraju. Planowe ujecie tej gospodarki w mysl przy-
toczonych wyzej rozwazan, i usidlenie wytycznych
polityki gospodarczej wymaga jednoczesnie planowe-
go opracowania odbudowy i dalszego rozwoju komu-
nikacji oraz ustalenia wytycznych polityki komuni-
kacyjnej.

Nalezy przy tym zaznaczyé, ze jeSli w rozwoju
komunikacji w warunkach normalnych, wskutek
wspomnianej wspotzaleznosci, istnieje synchronizacja
Z rozwojem gospodarczym, to szeroko pojmowang
odbudowe zniszczonego po wojnie kraju powinna
wyprzedza¢ odbudowa komunikacji. Jesli nie w ca-
tosci, to przynajmniej w swym podstawowym trzonie,
w kierunkach najwazniejszych przewozow, potrzeb-
nych dla poczatkowego uruchomienia zycia gospo-
darczego i rozpoczecia jego odbudowy, odbudowa ko-
munikacji i znormalizowanie ich pracy powinny wy-
przedza¢ odbudowe ogolng. W tym poczatkowym sta-
dium odbudowe komunikacji nalezy prowadzi¢ po
linii uprzednio zakre$lonego planu znormalizowania
i dalszego rozwoju komunikacji.

W planie tym nalezy zachowa¢ zwigzek odbudo-
wy linii komunikacyjnych z przewidywang nastepnie
budowg nowych kolei, drég kotowych i wodnych, ma-
jaca na celu uporzadkowanie calej sieci i stworzenie
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zespolonego, jednolitego aparatu komunikacyjnego,
odpowiadajgcego wymaganiom panstwowym, gospd-
darczym, administracyjnym i spotecznym i réwno-
miernie do tych potrzeb obstugujgcego wszystkie
czes¢ kraju.

Potrzeba planowego rozwoju komunikacji w sen-
sie terytorialnego rozszerzenia sieci komunikacyjnej
byta uznawana juz dawno. W epoce niekrepowanego
liberalizmu gospodarczego powstawaly plany budo-
wy linii kolejowych, kanalow i drog kotowych, maja-
cych na celu nie tylko interesy krajowe’ lecz i pro-
jekty miedzynarodowych linii komunikacyjnych. Ro-
zumiano réwniez znaczenie systemu transportowego
i zwigzek jego z ogOllng gospodarka narodowa, co
znalazto swoj wyraz w pracach ekonomistéw M. Che-
valier'a i F. Lista-

Plany te jednak, dotyczac przewaznie kolei zelaz-
nych i kanatéw, nie mialy na uwadze rozwoju ogol-
nego systemu komunikacyjnego, jakkolwiek F. List,
a nastepnie D. Sax w swych pracach wypowiadali sie
0 znaczeniu transportu w ogdle dla gospodarki spo-
tecznej i problem rozwoju komunikacji jako catosci
taczyli z postepem narodowego rozwoju gospodar-
czego.

Kwestia traktowania wszystkich rodzajéow ko-
munikacji jako catosci systemu komunikacyjnego
1 koniecznosci stworzenia w odniesieniu do niego
jednolitej polityki komunikacyjnej powstata dopiero
w ostatnich latach przedwojennych, szczeg6lnie we
Francji i St. Zjednoczonych Ameryki Péin., gdy pod
wplywem wzajemnej konkurencji srodkéw komuni-
kacyjnych i nadpodazy ustug przewozowych powsta-
ty trudnosci finansowe i kryzys w dziedzinie tram-
sportu. Wéwczas zaczeta krystalizowa¢ sie mysl o
koniecznosci poddania wpltywom panstwa polityki
komunikacyjnej i rozwoju komunikacji oraz tgczne-
go traktowania wszystkich rodzajow komunikaciji
jako jednolitego systemu komunikacyjnego. Wyra-
zem tej mysli byt np. wypowiedziany w 1930 r. przez
M. de Chappedelaine'a we francuskiej Izbie Deputo-
wanych poglad, ze eksploatacja komunikacji na-
ziemnych, powietrznych i wodnych powinna dokony-
wac sie na zasadach wspoipracy i pod kontrola
panstwa.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Poin. kryzys
w transporcie w latach 1932 — 1936 wywotat potrze-
be utworzenia specjalnego stanowiska ,Federal Coor-
dinator of Transportation“, ktdrego zadaniem byto
koordynowanie pracy wszystkich komunikacji. W tej
samej kwestii Angielska Partia Pracy w 1930 r. zaza-
data wprowadzenia spotecznego planowania tran-
sportu (National Planning of Transport) jako ca-
tosci, obejmujacego nie tylko przewozy kolejowe
i kotowe, lecz réwniez kanaly, porty, przystanie
i komunikacje powietrzna.

Gdy uznamy koniecznos¢ ujecia przewidywanej
odbudowy i rozwoju komunikacji w Polsce w pla-
nie komunikacyjnym, faczgcym wszystkie rodzaje
transportu, powstaje kwestia, jakie podstawy powin-
nismy przyja€ przy jego opracowaniu.

Komunikacje wszelkiego rodzaju stanowig dobro
wyzszej uzytecznosci publicznej, jesli tylko spetniajg
zadania powszechnego przewozu oséb i towardw.
Faktu tego w niczym nie zmienia sposéb uruchomie-
nia linii komunikacyjnych i eksploatacja $Srodkéw
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przewozowych przez panstwo, czy tez przez przedsie-
biorstwa prywatne. Jes$li w wieku ubiegtym i na po-
czatku wieku biezacego istnialy w szeregu krajow
prywatne przedsiebiorstwa kolejowe, $rodlgdowe wo-
dne i samochodowe, byty one prawie wszedzie pod-
dane wplywom, panstwa w dziedzinie taryfowej. Mo-
nopolistyczne ich stanowisko byto ograniczone w ak-
tach koncesyjnych, w ktorych panstwo zastrzegato
sobie wplyw na ustalenie stawek przewozowych,
przy czym wysokos¢ ich okre$lata sie nie tylko we
wlasnym interesie przedsiebiorstw przewozowych,
lecz musiata odpowiada¢ wyzszym od tego wymaga-
niom panstwowym i gospodarczym.

Dalsza ewolucja w kierunku poddania wptywom
panstwa, z uwagi na interesy og6lne, prywat-
nych przedsiebiorstw komunikacyjnych doprowadzita
w koncu do catkowitego lub czesSciowego upanstwo-
wienia kolei, zeglugi $rodlgdowej i komunikacji sa-
mochodowej w wielu krajach. Upanstwowienie to
nastgpito w formie bezposredniej, np. w Niemczech,
gdzie przed wojng zostaly stworzone panstwowe
przedsiebiorstwa samochodowe, poddane pod zarzad
Kolei Panstwowych i Poczty, lub tez w formie po-
Sredniej, np. we Francji, gdzie w wyniku olbrzymich
deficytow prywatnych przedsiebiorstw kolejowych
i zadluzenia ich na rzecz skarbu francuskiego po-
wstalo Narodowe Towarzystwo Kolei Francuskich, ,

'w ktérym udziat skarbu panstwa ustalony zostat na

51 procent.

W tej ewolucji zasadniczym czynnikiem, powotu-
jacym przeksztalcenie sie prywatnej gospodarki na
gospodarke panstwowa, byt wzglad na interesy ogol-
ne i pierwszorzednej wagi znaczenie komunikaciji dla
dobra ogdlnego.

Dobro ogdlne oraz dazenie do uzyskania najwiek-
szego wyniku ekonomicznego przy eksploatacji $rod-
kéw przewozowych, stuzgcych ogoétowi intereséow,
spotecznych, panstwowych i gospodarczych, staje sie
jednym z podstawowych zalozen przy opracowaniu
planu komunikacyjnego.

Wspotzaleznosé, jaka istnieje pomiedzy rozwo-
jem komunikacji a rozwojem przemystu, rolnictwat
i handlu, postepem ich organizacyjnym i technicz-
nym, zwiekszeniem sie zdolnosci wytwoérczych i chion-
nosci rynku spozycia, aw konsekwencji wzrostem sity
oraz znaczenia gospodarczego i politycznego panstwa,
w potgczeniu ze znaczeniem komunikacji jako do-
bra ogdlnego, doprowadza do koniecznosci tacznego
i jednolitego traktowania komunikacji wszystkich
rodzajow w polityce i planowaniu komunikacyjnym.

Planu komunikacyjnego nie mozna traktowacé
jako odrebnych nie zwigzanych ze sobg i nie wyni-
kajacych z jednolitej mysli planu gospodarczego—pla-j
now rozwoju kolei, drég kotowych i wodnych oraz
lotnictwa. Muszag one by¢ ze sobg sharmonizowane
i odpowiadaé jako system komunikacyjny — wyma/
ganiom gospodarki spotecznej. Y

Dla zycia gospodarczego, pomijajgc indywidual .
ne upodobania, obojetng jest rzeczg, jakimi srodkam (
beda wykonane przewozy — chodzi o szybkos$¢, terl
minowos¢, bezpieczenstwo i taniosé, z warunkien
jednak zabezpieczenia intereséw ogotu. ,

System komunikacyjny, skladajacy sie z rozno,
rodnych form transportu powinien zapewnia¢ zbiez .
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no$¢ ich wysitkbw i harmonijng wspotprace. Wy-
padkowa wynikdw pracy wszystkich elementow te-
go systemu powinna dawaC najwigksze ogolne Ko-
rzysci.

Postulat jednolitosci planu komunikacyjnego ta-
czacego wszystkie rodzaje transportu wynika z pod-
stawowej zasady gospodarczej uzyskania z posiada-
nych srodkéw najwiekszego wyniku ekonomicznego.

Jednolitos¢ planu komunikacyjnego polega na
zastosowaniu do wszelkich rodzajéow komunikaciji
sktadajgcych sie na ogélny system transportu, jedna-
kowej metody badania zjawisk z zakresu techniki
i ekonomiki komunikacyjnej. Ocena wydajnosci pra-
cy przewozowej, warunkéw tej pracy, struktury
przewozow na podtozu struktury gospodarczej kra-
ju powinna by¢ oparta na jednostajnych: kryteriach
w odniesieniu do wszelkich rodzajéw komunikaciji.
Sposéb podejscia do zagadnien przewidywanego ob-
cigzenia ruchowego sieci komunikacyjnej, zapatry-
wania na role i znaczenie kazdego S$rodka przewo-
zowego w ogoélnym ukfadzie komunikacyjnym oraz
analiza korzysci posrednich i bezposrednich powinny
by¢ jednakowe i opiera¢ sie na tgcznym traktowaniu
poszczegodlnych elementow, réznigcych sie pomiedzy
sobg wiasciwosciami technicznymi a sktadajgcych sie
na calo$¢ aparatu przewozowego.

Poniewaz plan komunikacyjny, jednolicie ujmu-
jacy catos¢ wszelkich rodzajéw transportu, opiera sie
na przewidywaniu przysziego uktadu stosunkéw go-
spodarczych, ktére zachowujac ogdlng linie wzmaga-
jacego sie postepu ulegajg nieustannym zmianom
i wahaniom, przeto uchwycenie w planie koncowego,
statystyczego poziomu rozwoju komunikacji jest
nie do osiggniecia.

W wyniku niejednolicie pracujgcego systemu
transportowego oraz na podiozu tylko wiasnych in-
teresow kazdego ze Srodkow przewozowych, powsta-
to szkodliwe ich wspélzawodnictwo.

Niczym nieokreslone i nieskoordynowane wspot-
zawodnictwo prowadzi prosta drogg do anarchii w
|Iziedzinie przewozow. Kazdy ze Srodkéw pozostawio-
lych sobie dazy do zdobycia jak najwigkszej ilosci
przewozow, nie ogladajac sie na inne komunikacje

na interes ogalny.

Przeciwstawi¢ temu powinniSmy w programach
mozwoju komunikacji Scistg i sharmonizowang wspot-
prace, majch na celu osiggniecie najwiekszych ko-
izy$ci dla” ogotu.

Wspoétzawodnictwo na polu technicznym pozo-
Itanie zawsze, nie spos6b bowiem i nie jest w interesie
golnego postepu kultury i ekonomiki zahamowanie
postepu wiedzy, ducha wynalazczosci i dgzenia umy-
tu ludzkiego do doskonatosci. Jezeli w wyniku ta-
jiego wspotzawodnictwa niektére formy transportu
:legng catkowitemu zanikowi lub stopniowej deka-
.encji, gospodarka spoteczna bedzie musiata sie z tym
Ogodzic, jezeli wzamian uzyska réwnowazace sie ko-
rzysci. A przeciez postep techniczny, od ktérego za-
jizy ogolny postep kulturalny i gospodarczy, polega
]a nieustannym rdzniczkowaniu i doskonaleniu ustug
Ipchnicznych, w szczegdlnosci zas w dziedzinie tran-
jportu — szybkosci, bezpieczenstwa, terminowosci,
niosci i komfortu,
|
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Zmiany, ktére nastepujg w zyciu gospodarczym,
oraz nieustanny postep i doskonalenie sie form tran-
sportu sprawia, iz opracowany plan rozwoju komu-
nikacji musi podlegac¢ korektywom i dostosowaniu do
zmienionych pierwotnie zatozen, jesli zapanuje roz-
biezno$¢ pomiedzy przewidywanym a rzeczywiscie
nastepujagcym ukladem gospodarczym w otaczajgcym
Srodowisku oraz zajdg wewnatrz aparatu komunika-
cyjnego przesuniecia wynikajgce z postepu technicz-
nego i wzajemnie wyprzedzajgcej sie modernizacji
poszczegoélnych komunikacii.

Z tego tez wzgledu oraz z uwagi na okolicznosg,
ze nasze przewidywania moga by¢ niedostateczne
w ocenie przysztych faktow, plan komunikacyjny,
przedstawiajgc stopniowy rozwdj sieci kolejowej,
drogowej i wodnej, powinien by¢ podzielony na
okresy zawierajgce w pierwszej kolejnosci najnie-
zbedniejsze, nie ulegajgce watpliwosciom zamierze-
nia, w nastepnych zas okresach coraz to trudniejsze
w przewidywaniach, a w kornicu wreszcie idealny
uktad komunikacyjny, do osiagniecia ktorego zmu-
szaC nas bedg potrzeby stworzenia jednolitego i sil-
nego gospodarstwa narodowego.

Nalezy w koncu podkresli¢, ze opracowanie je-
dnolitego planu rozwoju komunikacji doprowadza
w konsekwencji do koniecznosci stworzenia jednoli-
tego budzetu inwestycji komunikacyjnych, kolejo-
wych, kotowych, srédlgdowych, wodnych i lotnictwa,
obejmujacego budowe nowych linii oraz inwestycje
na sieci istniejacej. Budzet ten bedzie urealnieniem
planu komunikacyjnego, niezaleznie bowiem od wy-
kazania potrzebnych s$rodkéw finansowych na wy-
konanie inwestycji komunikacyjnych, da nam wska-
zOwki co do przysztego obcigzenia dochodu spotecz-
nego. Stosowane rozdrobnienie budzetéw budowy
nowych linii i przebudowy istniejgcych pomiedzy od-
dzielne budzety kolei, drég kotowych, drég wodnych
i lotnictwa nie daje catkowitego obrazu inwestycji
komunikacyjnych wynikajgcych z planu komunika-
cyjnego, a tym samym nie zachowuje tgcznosci
Z 0g6lnym planem gospodarczym.

Pomiedzy poziomem gospodarki spotecznej a po-
ziomem rozwoju komunikacji powinna istnie¢ réw-
nowaga," przy ktérej dochdd spoteczny osigga swojg
wielko$¢ optymalng. Z chwilg przekroczenia ze strony
komunikacji tego poziomu, czy to wskutek nadmier-
nego rozwoju ktéregobadz ze Srodkéw przewozo-
wych, badZz tez wskutek budowy nowych lub ulep-
szenia istniejgcych linii komunikacyjnych, powstaje
nadpodaz ustug przewozowych, a w rezultacie nie-
produkcyjne obcigzenie dochodu spotecznego.

W okresie rozwoju gospodarczego krajéow Euro-
py i Ameryki Pin. w ubieglym stuleciu proces udo-
skonalen technicznych w poréwnaniu z tempem nara-
stania warto$ci gospodarczych nie wywotlywat dys-
proporcji pomiedzy stratami wskutek odpadania
przestarzatych form transportu i postepu'techniki ko-
munikacyjnej a przyrostem dochodu spotecznego.
Z chwilg jednak, gdy po wojnie Swiatowej poziom
nasycenia komunikacyjnego osiggnagt szczytowe sta-
nowisko, zmiany powodowane dalszym udoskonale-
niem Srodkéw przewozowych nie znajdowaly réwno'
waznika w zahamowanym; a nawet cofnietym tem-
pie rozwoju gospodarczego.



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY — 1945

Szczegdblnie silny wstrzas w stosunkach gospo-
darczo-komunikacyjnych nastgpit, gdy rozwijajgca
sie komunikacja samochodowa, nie stwarzajgc no-
wych wartosci przewozowych, siegneta po przewozy
kolejowe. Powstala w nastepstwie tego nadpodaz
ustug kolejowych i straty kolei prowadzity do obcig-
zenia gospodarstwa spotecznego kosztami utrzyma-
nia nadmiernie rozwinietych linii i urzadzen.

Nadpodaz ustug przewozowych powstata row-
niez skutkiem zmniejszenia sie dziatalnosci gospo-
darczej krajow o wysoko rozwinietym przemys$le
i handlu miedzynarodowym. Francja, Anglia, Belgia,
Stany Zjednoczone A. P. i inne kraje przemystowe
pod wplywem glebokich przeobrazen, ktére nasta-
pity w strukturze i zakresie handlu miedzynarodowe-
go oraz w Swiatowych stosunkach finansowych wsku-
tek dazeh do samowystarczalnosci gospodarczej wiel-
kich i malych narodéw oraz kurczenia sie rynkoéw
zbytu, zostaly nie tylko zahamowane w swym roz-
woju gospodarczym, lecz zmuszone byly ograniczac
swojg wytwdérczosé, lub sztucznie ja podtrzymywac.

W tych warunkach nastgpito w tych krajach
przeinwestowanie komunikacyjne, przede wszystkim
na kolejach i drogach wodnych, przy ktérym podaz
ustug przewozowych wszystkich rodzajow transportu
znacznie przekraczala zapotrzebowanie i popyt na
nie.

Strukturalne przeinwestowanie komunikacyjne
okreslamy jako staty strukturalny nadmiar zdolnos-
ci przewozowej istniejagcych s$srodkéw komunikacyj-
nych. Odréznia¢ je powinniSmy od przeinwestowa-
nia koniunkturalnego, bedacego wynikiem cyklicz-
nych wahanh gospodarczych o charakterze przejscio-
wym.

Przy opracowaniu planu komunikacyjnego w Pol-
sce kwestie unikniecia w przysziosci przeinwestowa-
nia powinniSmy wzig¢ pod uwage: Tworzac jednoli-
ty, zespolony system komunikacyjny nie mozemy do-
pusci¢ w miare naszych przewidywan do tych dys-
proporcji na tle nieskoordynowanego, niekierowane-
go jedng mys$lg przewodnig oraz majacego charakter
poniekad inflacyjny, rozwoju poszczegdlnych rodza-
jow komunikacji, ktére w wielu krajach doprowa-
dzity w koncu do przeinwestowania oraz nieproduk-
cyjnej i bezpowrotnej straty czesci inwestowanych
srodkéw. Tym bardziej, ze w naszych warunkach po-
trzeby odbudowy, uruchomienia i dalszego rozwoju
Zycia spoteczno - gospodarczego sg tak wielkie, iz
kazdy czyniony wkitad powinien by¢ oparty na prze-
Swiadczeniu o jego celowosci oraz bezposredniej lub
posredniej optacalnosci.

Przyktady ogdlnego przeinwestowania komuni-
kacyjnego, jako nastepstwa nadmiernego zageszcze-
nia sieci kolejowej normalno- i waskotorowej, drog
kotowych, sztucznych drég wodnych, spotegowanego
w ostatnich latach przedwojennych budowg drog
przeznaczonych wylgcznie dla ruchu samochodowe-
go, mamy w Anglii, Francji, Belgii, Holandii i innych
krajach.

llustracjg podobnego stanu zageszczenia sieci sg

nastepujgce dane poréwnawcze ze stanem uzbroje-
nia komunikacyjnego naszego kraju:
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Dlugos¢ linii komunlkacyjnych w km na 100 km-'
powierzchni:

Sztuczne
i zeglowne
drogi
wodne

Koleje
normalno-
torowe

Koleje
wasko-
torowe

Drogi

Panstwo Kotowe

Anglia 125 05 116,0

Francja 75 32 17,7 22
Belgia 16,1 15,3 111,8 71
Niemcy 114 15 455 2,6
Polska

Ziemie b. za-

boru nie-

mieckiego 10,9 13 345

Ziemie b.

Krolestwa

Kongr. i b.

zab. austr. 59 11 19,0

Dane te Swiadcza o stabym uzbrojeniu w kole-
je i drogi kotowe obszarow b- Krolestwa Kongre-
sowego W poréwnaniu do odzyskanych ziem b. za- |
boru pruskiego. Na szczegolne podkreslenie zastugu-
je fakt niedostatecznej na ziemiach b. Kongresowki
sieci drog kotowych z twardg nawierzchnig, Swiad-
czacy o niedocenianiu znaczenia tych drég jako ele-
mentarnego czynnika w rozwoju stosunkéw gospo-
darczych i spotecznych. Musimy réwniez stwierdzi¢
zupelny prawie brak na tych ziemiach zeglownosci
na drogach wodnych we wspéiczesnym znacze-
niu. Wista, stanowigca trzon naszego geograficznego :
ustroju, mogaca zasila¢ komunikacyjnie polozone
przy niej obszary i stanowigca naturalne potaczenie
centrum przemystowego Slaska poprzez zyzne ziemie
sandomierskie i stolice Panstwa z morzem, od swego
gorskiego biegu do granicy pruskiej pozostata w sta-
nie dzikim, nieuregulowanym i unlemozI|W|ancym

zegluge.

Jezeli zatem moga zachodzi¢ obawy co do istniejg-1
cego przeinwestowania komunikacyjnego poétnocnychl
i zachodnich pofaci kraju, to na pozostatych obsza-
rach, stopniujgc zageszczacie sieci kolejowej, koto-'
wej i wodnej wspéizaleznie z rozwojem gospodar-
czym, mozemy i powinniSmy unikng¢ nadmiernego
i niewspoétmiernego do potrzeb rozwiniecia.

Niezaleznie od ogblnego przeinwestowania komu-
nikacyjnego, nalezy liczy¢ sie z przeinwestowaniem
czedciowym, ktore moze powstaé w przypadkach
réwnolegtego uzbrojenia w koleje, drogi wodne i dro-
gi kotowe o ruchu samochodowym, pewnych kierun-
kéw i polaczeh wazniejszych osrodkéw. Miarg po-
trzeby podobnego uzbrojenia staje sie wielkos¢ obro-
tu towarowego i masowych przewozow w tych kie-
runkach, ktére uzasadnia¢ powinny ogdlng zdolnos¢
przewozowg réwnolegle idacych linii komunikacyj-:
nych.

Przy rozpatrywaniu zagadnien, ktére uzasadnia- 1
ja potrzebe wprowadzenia planowosci w dziedzinie®
komunikacji, nie mozemy poming¢ przeobrazen, kto-?
re zaszly w przewozach tadunkéw masowych w la-
tach przedwojennych i ktére bez watpienia nastgpia,
w zwigzku z przestawieniem gospodarki energetycz-1
nej oraz wykorzystywaniem sit wodnych. Mozna"
przytoczye fakt, ze przewozy w Belgii spadly blisko s
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0 55 milionéw ton wskutek produkcji 8 miliardow
kW h przez elektrownie poto/one w poblizu kopalni
lcentrale hydro-elektryczne. Prawie zupetnie niewy-
zyskane sity wodne w Polsce, a z innej strony nie-
zbedno$¢ oszczednego eksploatowania bogatych
wprawdzie zt6z weglowych moze w znacznej mierze
zmniejszy¢ przewozy wegla, ktdre stanowity blisko
40% ogollnych przewozéw kolejowych.

Musimy wreszcie stwierdzi¢, ze wspotczesny roz-
woéj techniki samochodowej i zdobycze w dziedzinie
lotnictwa, a réwnoczes$nie idace za tym moderniza-
cja i postep kolei oraz ulepszenia w przewozach ze-
glugi rzecznej i moskiej, stawiajg nas przed ko-
niecznos$cig bacznej obserwacji tych zjawisk przy

Inz. JOZEF NOWKUNSKI
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ustalaniu planéw rozwoju systemu transportowego
i wytyczaniu drég polityki komunikacyjnej.

Skomplikowane formy i przejawy zycia gospo-
darczego, ktdére chcemy nagig¢ do naszych potrzeb,
stwarzajac plan gospodarczy, zmuszajg nas do szcze-
gb6towej analizy, obserwacji i badan przy opracowa-
niu planu komunikacyjnego. W rozwigzaniu tego
zadania musimy sie liczy¢ z twarda naszag rzeczy-
wistoscig i obecnym stanem zniszczonego przez
wojne gospodarstwa spotecznego, z innej zas$ strony
polot mys$li prowadzi¢ nas powinien ku szerokim
rozwigzaniom zakres$lajgcym konsolidacje, moc i po-
tege gospodarczg panstwa.

Podkiady zelazobeionowe

I. Geneza i przyszto$¢ podkitadu betonowego
na P. K. P.

Polska w XX wieku po raz drugi stoi przed zaga-
dnieniem gruntownego uporzgdkowania komunika-
cji kolejowej po wojnie, niszczacej ziemie polskie.

Jedna z niezbednych pilniejszych czynnosci w tej
pracy jest doprowadzenie toréw kolejowych na szia-,
kach i stacjach do stanu, zapewniajacego ciggtosé
i bezpieczenstwo ruchu pociggow.

Obecny stan torow, podobnie jak w 1918 r., wy-
smaga wymiany nadmiernej ilosci podktadow, albo-
.wiem w czasie wojny, niszczgcej nasze koleje w cia-
igu pieciu lat, nie uwzgledniano potrzeby przepisowej
iwymiany podktadéw, przez co teraz P.K.P. potrzebu-
ja ich wiecej, niz wymagaty przed wojng, gdy wymie-
niano rocznie okoto trzech miliondw.

f Zadanie dziesiejsze jest znacznie trudniejsze od za
fdania jakie byto w 1918 r., z powodu braku odpowie-
dniego surowca do wyrobu podktadéw drewnianych
oraz wobec ruiny odpowiednich wytworni podkia-
dow stalowych.

nie jest jesz-
ja w przybli-

Il llos¢ potrzebnych teraz podktadéw
i¢ze ustalona doktadnie i M. K. ocenia
zeniu liczbg 5 milionéw sztuk.

Po wojnie Swiatowej 1914 r. mieliSmy drzewa w
'lasach dostatecznie, azeby zaspokoi¢ potrzeby P.K.P.

Dzis drzewa tyle nie mamy, gdyz okupant znisz-
czyt wszystkie zapasy jego na skiadach Lasow Pan-
stwowych i rynku prywatnego, oraz wyrgbat nasze
;lasy nadmiernie, wiec musimy zastgpi¢ znaczng ilos¢
,podktadow drewnianych — stalowymi lub zelazo-be
tonowymi do czasu ewentualnego wynalezienia in-
nych materiatow do produkcji podktadéw kolejo-
wych.

Moéwigc o podkiadach drewnianych lub myslac

m stalowych, musimy uprzytomnié¢ sobie, ile potrzeba
idrewna i stali do odbudowy Warszawy i innych miast,
mssiedli wiejskich, oraz do wszystkich robét, zwigza-
jhych z odbudowa pracy.
ii Stad powstaje wniosek o zastgpieniu podkiadéw
drewnianych zelazobetonowymi i o niezwtoczne] or-
ganizacji odpowiednich wytwoérni w réznych miej-
o'icach, celem zmniejszenia odlegtosci transportu go-
dowych podktadow.

Kruszywo i piasek do betonu mamy, cement mo-
zemy produkowaé¢ w zgdanej ilosci, majac wegiel;
zelaza potrzeba niewiele i nasze huty takg ilos¢ dac
moga. Pozostaje pracowaé¢ zdecydowanie, nie tracac
czasu na jatowe dyskusje o zaletach drewna i prze-
wadze jego nad zelazobetonem w podktadach kolejo-
wych.

Kazdy inzynier drogowiec wie, ze podktad
whiany jest dotad bezkonkurencyjny.

dre-

Ale zyjac w okresie szerokiego stosowania mate-
riatow syntetycznych musimy przyznaé¢, ze podkiad
drewniany zniknie w niedalekiej przysztosci i bedzie
zastgpiony innym tak samo, jak w miastach domy
drewniane i jezdnie z kostki drzewnej ustgpity miej-
sce domom murowanym i jezdniom asfaltowym.

Drewno juz teraz idzie na wyroby bardziej szla-
chetne i korzystne, niz podktad kolejowy, przez co ce-
na drewna podniesie sie niezawodnie o tyle, ze pod-
ktad zelazobetonowy bedzie sie optacal.

Podktad zelazobetonowy nie jest wynalazkiem
zbyt nowym. Przedsiebiorstwa kolejowe z wielu kra-
jow pracujg oddawna nad doskonaleniem typéw pod-
ktadow zelazobetonowych w zwigzku ze stalg ewo-
lucjg ustroju nawierzchni kolejowej.

Po wielu prébach i doswiadczeniach, podktad ze-
lazobetonowy zagranicg lezy dzi$s nie tylko na odcin-
kach doswiadczalnych, lecz i na szlakach gtéwnych.
Koleje francuskie przed wojng liczyty na swoich to-
rach okoto 800.000 sztuk, czyli na blisko 600 km toru.
Koleje innych panstw i kolonii tez maja swoje pod-
ktady zelazobetonowe.

Moéwigc krotko, podktad zelazobetonowy przestat
by¢ tylko obiektem doswiadczen, lecz stat sie legalng
czescig ustroju toréw kolejowych w réznych czesciach
Swiata. Zwigzek Radziecki, majac ogromne obszary
lesne i eksportujgc drewno, ma réwniez swoje pro-
jekty podktadéw zelazobetonowych.

Na naszych kolejach jest jeszcze wiele kilometrow
toréw na podsypce z posp6tki lub zwiru i tam pod-
ktad zelazobetonowy jest bardziej odpowiedni, niz
stalowy, wymagajacy podsypki wytagcznie z ttucznia
kamiennego, ktorego kosztu nas byt i bedzie duzy
z powodu odlegtosci transportu.

Kamienia morenowego posiadamy juz mato, za$
w wielu miejscowosciach wcale go nie ma.
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Il. Przymioty podktadu zelazobetonowego.

1. Podktady zelazobetonowe, w skrocie p. z-b, ma-
ja inne wymiary przestrzenne nizeli odpowiednie
podktady drewniane. Szerokos$¢ p. z-b, ze wzgledow
konstrukcyjych, przecietnie biorgc, przekracza 24
cm i bywa albo stalg na catej dtugosci p. z-b, albo
zmienng, wiekszg pod szynami, mniejsza posrodku.

Dtugosé p. z-b. natomiast jest w wiekszosci typéw
mniejszag od 2,70 m o tyle, ze ci$nienie p. z-b na
1 cm2podsypki jest takie, jak pod drewnianym pod-
ktadem. Grubos¢"p. z-b niewiele odbiega od 16 cm.

2. Ksztatt p. z-b albo nasladuje ksztatty podkia-
déw drewnianych, albo przypomina dwie opory od-
osobnione, ztgczone ze sobg pretem stalowym lub ze-
lazobetonowym odpowiedniego profilu poprzecznego.

3. llos¢ p. z-b na 1 km toru moze wynosi¢ okoto
80% ilosci odpowiednich podktadéw drewnianych,
za$, na torach o stabszej nawierzchni, 40% ogdlnej

ilosci p. z-b mozna zastgpi¢ oporami odosobnionymi
t. j. nie majacymi tgcznika, zapewniajacego statosé
przeswitu toru.

4. Migzszos$¢ jednego p.-zb wynosi¢ moze 0,08— 0,09
m3, przez co ciezar p.z-b jest znacznie wiekszy od
ciezaru podktadu debowego, co nie jest cechg ujemna,
podobnie jak ciezar zelazobetonowego dzwigara ma-
tego mostu kolejowego, wiekszy od ciezaru odpowie-
dniego dzwigara stalowego, nie jest cechg ujemna,
lecz nawet dodatniag. Przed laty najwieksza diugosé
szyny stalowej wynosita 10 m, teraz uktadamy recz-
nie szyny 18— 30 metrowej dtugosci. Zresztg dazymy
stale do zmechanizowania pracy.

5. Beton p. z-b jest wibrowany i jego wytrzyma-
tos¢ przekracza 400 kg/cm2 wiec p.z-b ma wielkg
odpornos¢ na wstrzagsy i wszelkie uderzenia.

6. p. z-b nie wymaga podsypkittuczniowej i, ma-
jac mniejsza od normalnej dlugo$¢, pozwala zwezic¢
warstwe podsypki, skad powsta¢ moze w odpowie-
dnim przypadku powazna oszczedno$¢ kosztow bu-
dowy nawierzchni.

7. p. z-b ma widoki da¢ nowy typ nawierzchni ko-
lejowej, r6znigcy sie od ustrojéw Stephensona i Vi-
gnioles‘a. Rodzaj ustroju wpltywa powaznie na prace
szyny, podktadu i podsypki, a wiec i na koszty utrzy-
mania toru.

U Stephensona szyna jest przytwierdzona do sio-
detka tylko klinami debowymi, za$ siodetko do pod-
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ktadu drewnianego kwretami, ktorych szyna
nie wyrywa, jako w ustroju Vignioles‘a. Na-
cisk szyny na podktad jest centralny, czego nie

zdotano dotad osiagng¢ dla szyny o stopce
skiej pod ktorg podktad przekazuje
na podsypke wadliwie, wbrew teorii
ciSnienie r6wnomierne.

pta-
ciSnienie szyny
przewidujgcej

U Vignioles‘a podktad gniecie podsypke wpierw
jedna krawedzig, potym cala szerokoscig podkiadu
i nastepnie drugg krawedzia, gdy koto parowozu zbie-
ga z podktadu.

Nowy ustréoj z p. z-b moze zdoby¢ =zalety ustroje
Stephensona i ztagodzi¢ usterki ustroju Vignioles‘a
jak Swiadczy niedawny projekt p.z-b polskiego inzy
niera.

8. Projektéw p. z-b jest juz wiele, lecz nie wszyst
kie nadajg sie dla kolei normalnotorowych z powodu
przewaznie zawodnego sposobu przytwierdzenia szy
ny bezposrednio do podktadu.

W wiekszo$ci projektéw p. z-b szyna przytwier
dzona jest w sposob stosowany dla podktadéw dre
wnianych lub stalowych. Wspomniany wyzej polsk
projekt zaniechat rutyny i proponuje sposéb przy
twierdzenia szyny prostszy i, wedtug wszelkiego prf
wdopodobienstwa, niezawodny.

9. Wiek p. z-b w torze kolejowym moze liczy
tyle lat, co wiek szyny i, w kazdym razie, wiecej, n:
liczy¢ moga podktady stalowy i drewniany.

10. Zesp6t podkiadéw zelazobetonowych r
1 km toru powinien by¢ bardziej jednolity, niz zespl
podktadow drewnianych, co nie jest obojetne przy j
jedynczej wymianie podktadéw zuzytych przeé
wczesnie.

1. KOSZT.

Koszt p. z-b na 1 km toru nie przekroczy koszto
podktadow stajowych, gdy uwzgledni sie w kalkul
cji wymienionej wyzej przymioty p. z-b, a wynie$
niewiele wiecej ponad koszt podkiadéw debowy*
wtasciwie nasyconych.

Aczkolwiek wyczerpujgce proby p. z-b wymaga
kilku lat, a produkcja p. z-b na wieksza skale bytal
u nas nowoscig, P.K.P. sg zmuszone uktadaé¢ podkia*
zelazobetonowe bez obawy, jak to juz zrobili inni.

Premiowanie bez wyznaczenia norm zuzycia za
oszczednosci w paliwie na parowozach

Premiowanie stosuje sie w przemys$le i na kolejach
zelaznych celem zachecenia personelu do zwiekszenia
wydajnosci pracy, lub do oszczednego zuzycia materia-
téw, wydzielonych do produkcji. Jako przyktad premio-
wania oszczednosciowego moze stuzy¢ stosowane na
wielu kolejach premiowanie za oszczedne zuzycie paliwa
na parowozach.

Praktyka kolei zelaznych w ogdélnosci, a kolei pol-
skich za okres ich istnienia wykazata, iz racjonalne pre-
miowanie jest powaznym $rodkiem do zmniejszenia roz-
chodu paliwa.

Premiowanie na PKP byto oparte na przepisach
opracowanych w roku 1922 przez Ministerstwo Kolei;

wprowadzone nastepnie w r. 1924 pewne uzupetnien
do tych przepisow miaty wptyw dodatni na wyniki. 1
zej przytoczone liczby wykazujg zmniejszenie rozchc,
paliwa. . i
Zuzycie paliwa obliczone w weglu dgbrowskim -
w roku 1924 wynosito na 1000 par. km — 259 t >
aw , 1937 ” ) . 215 t-
fe's} mnn t km brutto w roku 1924- ©oR.fi el fiow )
ku 1937 — 50,48 kg.

Pewien wptyw na zmniejszenie rozchodu pali
miatly réwniez inne przyczyny, jak budowa nowych T
rowozéw wiecej mocnych, ulepszonej konstrukcji,
pare przegrzang oraz lepsze wyzyskanie parowozow, 1.

t



rzeba stwierdzi¢, iz premiowanie przyczynito -sie w du-
ym stopniu do tego zmniejszenia.

W roku 1937 wyptacono premii weglowej 2.670.579
totych (z tego dla druzyn parowozowych przypadio
ikoto 2.300.000 zt.), co przy przebiegu parowozéw wias-
ych 132.481,6 tysiecy par. km stanowito okoto 20 zt. na
000 par km, a przy ilosci druzyn 6.180 przypadato
koto 375 zt na jedng druzyne rocznie. jPoniewaz nie
rszystlkie -druzyny otrzymywaty.premie wskutek prze-
atéw, to na druzyny, ktére wykazaty oszczednos¢, jprzy-
adto przecietnie powyzej 400 zi., a dla niektérych dru-
yn jeszcze wiecej. Premie, wyptacane w roku 1937 sta-
owity okoto 5,8°/0 kosztu zakupu wegla.

Premie obliczano na podstawie norm zuzycia, wy-
tagczanych naprzéd przewaznie na 1 lub 2 nastepne
iesigce. Wyznaczenie odpowiednich norm wymaga
tktadnej znajomos$ci warunkéw jpracy, duzej biegtosci
rozwagi, gdyz poprawianie norm po uptywie czasu
irawozdawczego w zasadzie nie jest wskazane, przy-
afia sie jednak wskutek tego, iz zachodzg okoliczno-
1 nieprzewidziane, kté6re miaty wptyw na zuzycie pa-
va. Nalezy zaznaczyé, ze premiowanie na podstawie
yznaczonych norm zuzycia wywotuje niezadowolenie
uzyn parowozowych, bowiem przy zmniejszeniu roz-
odu normy sie obniza, zatem osiggniecie premii
zczednosciowych w takiej, co poprzednio, wysokosci
tie sie trudniejsze. Aby uniknaé¢ zazalen z tego powo-
li wskazane jest nie tgczy¢ premiowania z normami.

Wobec tych obiekcji i braku zupeinej pewnosci, iz
Aznaczone naprzéd normy beda odpowiednie, nieje-
tokrotnie podnosity sie gtosy, iz premiowanie nalezy
rze¢ na innych podstawach *); jednakze dotad zmian
sadniczych nie wprowadzono. Zachodzg jednak oko-
‘znosci, jak np. obecne czasy przetomowe, powazne
‘dany w obstugiwanych terenach, inne warunki pracy,
we rodzaje taboru, mniej zbadany personel i inne,
lire domagajag sie tych zmian. Poniewaz po pewnym
fsie, gdy warunki nieco sie ustala, wskazanem bedzie
prowadzi¢ znowu premiowanie, wiec obecnie bedzie

rzecza pozyteczng zastanowié¢ sie nad ta sprawa
probowac oprze¢ premiowanie na innych podstawach.

Ponizej podaje sposéb obliczania premii, uniezalez-
Iny od norm zuzycia, a oparty na podstawie rzeczywi-
sto rozchodu w okresie sprawozdawczym 2.
¢ Oznaczamy:

P — przebieg jparowozéw w 1000 par. km.
(] T — prace wykonang przez parowozy w 1000 t. km.
1R — ogolny rozchéd paliwa w tonach.
ii RIP — przecietne zuzycie paliwa w tonach na 1000
d, km.

ij 1000 R/T—przecietne zuzycie paliwa w kg na 1000
e m. .

ij Na pewnej ilosci parowozéw rozchéd bedzie mniej-
| niz R/P lub 1000 R/T, na innych rozchdd bedzie
likszy. Jezeli na premie dla druzyn parowozowych
Anaczymy pewng ilos¢ paliwa A ton na 1000 par. km
: B kg na 1000 ton km, to na parowozy, ktdre mialy

I O Xj'JI Zjazd inzynieréw Wydziatow Mechanicznych wy-
jeopinie, iz dla pogiebienia gospodarki cieplnej nalezy w sze-
jii innych zarzadzen zracjonalizowac¢ polityke norm weglo-
),h i odpowiedniego premiowania za oszczedny rozchéd
. o

li?*) Wzmianki o systemie premiowania na podstawie rze-
*Vistego przecietoeigo rozchodu spotykamy w jkolejowej M
liturze rosyjskiej jeszcze przed pierwsza wojng Swiatowa.

1945 — PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

rozchéd mniejszy, niz przecietny oraz na parowozy, kto-
re mialy rozchéd mniejszy, niz przecietny z dodaniem
stawki premiowej Rn/Pn<;R/p+A, przypadnie premia.

Stawke na catlg sie¢ lub na okreg dyrekcji wskaza-
nem jest, celem uproszczenia, wyznacza¢ wedlug
par. km, a to z tego powodu, iz nie wszystkie paro-
wozy wykonywujg prace w pociggach; obliczanie we-
diug t. km nalezy jednak stosowac jdla parowozéw je-
dnej serii.

Parowozy bywajg ré6znorodnej budowy i wykony-
wana praca i wyzyskanie sg nie jednakowe nawet pa-
rowozow jednej serii; niezbednym zatym bedzie stawke
premiowg rézniczkowac jak to obecnie ma miejsce przy
wyznaczeniu normy.

Dla przyktadu dokonajmy obliczenia dla catej sieci
PKP wedlug danych 1937 r. Przecietny dzienny prze-
bieg parowozu czynnego wynosit w pociggach pasazer-
skich 179 par. km, w pociggach towarowych 137 par.
km, w pociggach gospodarczych 64 par. km i na ma-
newrach stacyjnych 84 par. km; przy 6éwczesnych prze-
cietnych jdla catej sieci szybkosciach handlowych prze-
biegom tym odpowiada ilos¢ godzin pracy na dobe.

W pociggach pasazerskich 179; 38,5 = 4,62 godz.
. towarowych 137; 16,1 = 8,51
. gospodarcz. 64; 126 = 5,1
i na manewrach 84; 5 = 16,8

Przy uwzglednieniu czasu, potrzebnego na przyje-
cie i zdanie parowozu oraz na minimalny jpostéj na sta-
cjach zwrotnych, mozna przyja¢, iz na dwa parowozy
w ruchu osobowym potrzeba trzy druzyny (1,5 na pa-
rowo6z), zas w ruchu towarowym 5 druzyn (2,5 na paro-
woz), a na parowéz manewrowy lub w pociggach gos-
podarczych 3 druzyny.

Przecietna ilo§¢ parowozéw czynnych wynosita
w pociggach pasazerskich 999, w towarowych 1017,
w gospodarczych i na manewrach 487, razem 2503. Po-
trzebna ilos¢ druzyn jparowozowych powinna by¢ nie
mniejszg, niz 15999+ 25 ¢1017+3 «487 = 5500; w rze-
czywistosci byto 6180, co wynikato z dtuzszych, niz
wskazany wyzej postojéw na stacjach zwrotnych.

Wobec braku rzeczywistych danych o ilosci druzyn
w poszczegoblnych rodzajach pracy zakladam, ze na pa-
row6z osobowy przypadato 1,75 druzyny, na towarowy
2,9 i na manewrowy 3; wtedy potrzebna ilo$¢ druzyn
okresla sie 1,75+999+2,9 m1017+3 «487 = 6160.

Gdyby, stawka premiowa byta dla wszystkich paro-
wozow jednakowa, to stosunek premii, przypadajgcych
na jedng druzyne, wynositby

179 137 84

~2~9~ 1 —y = 102:47,3:28=100:46,5:27,5.

Oznacza to, ze druzyny, ktére przy wykonywaniu
pracy majg mniejsze przebiegi, otrzymywatyby zbyt
mate premie; aby te druzyny zacheci¢ do oszczedzania
paliwa, nalezy stawke dla parowozéw w ruchu towaro-
wym i na manewrach powiekszy¢, zas w ruchu osobo-
wym zmniejszy¢, uwazam, iz odpowiedni bytby stosu-
nek 100% : (70—75) %> : (45—50"/0).

Parowozy pociggowe wykonywujg réwniez mane-
wry pociggowe na stacjach przejsciowych; oprocz pra-
cy w pociggach i na manewrach, parowozy maja prze-
bieg luzem, oraz postdj w rezerwie i pogotowiu obli-
czany rowniez w par. km. Na te czynnosci nalezy wy-
znacza¢ stawki osobne | uwazalbym za odpowiednie
wyznaczy¢ na manewry pociggowe i na przebieg luzem
wspoétczynnik 0,5,.za postéj w rezerwie i w pogotowiu
wspoétczynnik 1,0.
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Zobaczymy jak nalezatoby kredyt, wyznaczony na
premie, podzieli¢ za r6zne prace parowozOow. Dane
o0 pracy tabor-u bedziemy czerpa¢ z wydawnictwa Mini-
sterstwa Komunik. ,Sprawozdanie o pracy taboru PKP
za rok 1937". Przy obliczeniach bedziemy przyjmowali,
celem uproszczenia, iz ruch pasazerski wykonywany byt
catkowicie przez parowozy osobowe, a ruch towarowy
przez parowozy towarowe, zatem spotykane ponizej
okres$lenia w ruchu pasazerskim lub na parow6z osobo-
wy nalezy uwazac¢, jako majace jednakowe znaczenie.

Zaktadamy:
stawka na premie dla druzyn parowozowych 1t wegla
na 1000 par. km, tj. 1 kg na 1 par. km (okoto 5°0 od
rozchodu w ostatnich latach); przy zmniejszeniu tej
stawki dla parowozéw osobowych do 0,8 kg i zgodnie
z powyzszymi zatozeniami otrzymalibySmy:

premia za jedng dobe pracy na jeden parow6z oso-
bowy 0,8 «179 m= 143 kg,

premia za jedng dobe na jedna druzyne parowozu
osobowego 143:1,75= 78 kg,

premia :za jedng dobe na jedna druzyne parowozu
towarowego (0,7—0,75) «78=55—58 kg.

premia za jedna dobe na jeden parowéz tow. (55—
58) m2,9=164 kg.

Stawka na parowdz towar. 164:137=1,2 kg.

Stawke na parowozy manewrowe okreslimy w na-
stepujgcy sposéb:

Przebieg roczny parowozéw osobowych wynosit
w pociggach 63.753 tys. par. km, luzem 7358 tys., na
manewrach pociggowych 393,7 tys., za postdj] w rezer-
wie i pogotowiu obliczono przebieg 310 tys.; catkowity
przebieg zastepczy, przy zamianie przebiegéw pozapo-
ciagowych, wedlug powyzej podanych wspotczynni-
kéw, wynositby:
63.753+0,5 «735,8+0,5 «393,7+310= =» 64630 tys. par. km.

Przebieg zastepcy parowozOow towarowych
44560,3 + 0,5 «2877,8+0,5 +3094+ 302,4=co 47850 tys.
km.

par.
Przebieg w pociggach gospodarczych i na mane-
wrach stacyjnych

1283+13226,3 = 14510 tys. par. km.

Dla stawki ;na parowozy manewrowe otrzymujemy
zwiekszenie
[(1—0,8) «64630 — (1,2—1) +478501:14510=0,23.

Przy stawce 1+0,23 = 1,23 premia na parow6z ma-
newrowy i w pociggach gospodarczych przypada 1,23 ¢
84 = 103,5, za$ na jedng druzyne 103,53 = 345 kg.
Stosunek premii za jedng dobe dla druzyn wynosi
78:56,5:34,5=100:72:44,50, co mozna uzna¢ za odpowie-
dnie.

Z powyzszego wynika, ze w warunkach pracy na
PKP w roku 1937 stawke przecietng 1 kg wegla na 1000
par. km nalezatoby rézniczkowa¢ i w zaleznosci od ro-
dzaju pracy wyznaczy¢ jg w nastepujacej wysokosSci:

dla parowozéw osobowych — 0,8 kg na par. km,
towarowych — 1,2 ,i manewrowych — 1,23

Zbadajmy jakie zrézniczkowanie nalezatoby stoso-
waé¢ w réznych dyrekcjach; celem poréwnania wybierze-
my Dyrekcje Wilenskg, w ktorej réznica pomiedzy prze-
biegami parowozéw w ruchu pasazerskim i na mane-
wrach jest najwieksza, Dyrekcje Katowickg, w ktdrej ta
réznica jest najmniejsza i Dyrekcje Toruhska, w ktdrej
przebieg dzienny parowozOow w iruchu towarowym byt
wiekszy, niz w ruchu pasazerskim.

W Dyrekcji Wilenskiej przebieg dzienny parowozu
czynnego wynosit: w ruchu osobowym 186 par. km,

2]

w ruchu towarowym 142, na manewrach 62, co odpowia-
da, ilo$ci godzin pracy na dobe 186:43,8=4,2 godz.; 142
172=825 i 62:5=12,4. Oznacza to, iz na parow6z O0so-
bowy potrzeba 1,5 druzyny (3 druzyny na 2 parowozy)
a na parowo6z towarowy lub manewrowy 2,25 (9 druzyi
na 4 parowozy). Potrzebna ilo§¢ druzyn przy ilosci pa
rowo-zéw czynnych w ruchu osobowym 96, w ruchu to
warowym 56 i na manewrach 45 wyniosta:
15-96+2,25 (56+45)= 370; w rzeczywistosci byto 365
Przy zastosowaniu norm. podanych wyzej dla cate
sieci PKP otrzymalibySmy premie na dobe na parowo
osob. 0,8 +186=149 kg, a nadruzyne 149:1,5= oo 100 kg
na druzyne parowozu towar. 0,7 «100=70 i na parowo
70 -2,25 = 1575, co daje stawke 157,5:142= °o0 1,1 kg.

Przy przebiegu zastepczym w ruchu osobowyr
6.465. par km, w ruchu towarowym 2720 i na mane
wrach tgcznie z pociagami gospodarczymi 1248 par. kn
na zwiekszenie stawki ‘'dla parowozéw manewrowyc
otrzymaliby$Smy:
t(1—0,8) *6465— (1,1— 1) «27201:1248= 0,8; przy stawce 1
08= 1,8, premia na parow06z manewrowy wyniostab
1,8-62=111,5 kg, a na jedng druzyne 111,5:2,25= 50 Kj

Stosunek premii bytby 100:70:50.

Przy zwiekszeniu stawki dla druzyn parowozo'
towar, do 74 kg, na parowodz.towarowy otrzymaliby;
my 166,5 kg, co daje stawke na 1 par. km okoto 1,17 k
dla parowozéw manewrowych premia wyniostaby okol
105, za$ na druzyne 48 kg, zatem stosunek bytby 10
74:48, co mozna uzna¢ za odpowiednie. Stosunek stawe
na premie wyniéstby 0,8—1,17—1,7 t na 1000 par. kr

Obliczenia, dokonane w podobny sposéb dla Dyrel
cji Katowickiej, wykazuja:

1. Wskutek duzej pracy manewrowej stawke d
parowozéw osob. nalezy obnizyé wiecej, niz na cat
sieci lub w Dyrekcji Wilenskiej, mianowicie przyna
mniej do 0,7 kg na par. ikm.

2. Wskutek duzej ilosci jdruzyn parowozowych, i
wynikato z warunkéw pracy, premia przypadajaca i
jedng druzyne bytaby mniejsza, niz przecietna na c
tej sieci lub w innych dyrekcjach.

Obliczenia dla D.O.K.P. Torun wykazuja, ze sta\
ke dla parowozéw osob. wypada zwiekszy¢ do 0,85, a
wskutek duzego przebiegu dziennego parowozéw w r
chu towarowym.

Wyniki' dokonanych obliczenh podaje sie w ponizszy
zestawieniu.

Pke wime Katow. “Tof
1. Stawka preliminowana
kg na parowéz 1,0 1,0 1,0
2. Stawki wyznaczone na
parow6z osobowy 0,8 0,8 0,7  on
na parowo6z towarowy 1,2 1,17 1,27 1T
na parow6z manewrowy 1,23 1,70 1,00

3. Premie na jedng druzyne
w kg na dobe paréw, osobow. 78 100 61 7"
parowozu towarowego 56,5 74 44 1
parowozu manewrowego 34,5 48 28

4, Stosunek premii dla druzyn

parowozowych:
osobowych 100 100 100 i-
towarowych 72 74 72 +

manewrowych 445 48 45 1



Widzimy, iz w przypadku, gdyby stawka prelimino-
wana byta dla wszystkich dyrekcyj jednakowa, to w dy-
rekcjach z wieksza pracg manewrowg lub z wiekszym
ruchem towarowym, druzyny otrzymywatyby mniejsze
premie; stad -wynika, ze preliminowane stawki premio-
iwe nalezy rézniczkowac, jak to ma miejsce przy wyzna-
czeniu norm zuzycia; w danym przypadku stawke dla
,D.0.K.P. Katowice i Toruh nalezatoby podniesé, zas dla
D.O.K.P. Wilno wypadatoby obnizy¢. Rdézniczkowanie
inalezy wykonac tak, aby obliczone kredyty nie przewyz-
szaty preliminowanych dla catej sieci.

f Przy rézniczkowaniu moznaby sie kierowaé naste-
pujacymi zatozeniami:

1 1. Wyjasni¢, czy istniejgca ilos¢ druzyn odpowiada
rzeczywistym potrzebom; w jednej dyrekcji druzyny
moga by¢ przecigzone pracg, w drugiej nie dos¢ wyko-
rzystane; okresli¢c potrzebng ilos¢ druzyn i wedtug tej
Uosci wyznaczaé stawki.

2. Przecietng wysoko$¢ premij dla druzyn parow

z6éw osobowych wyznacza¢ w granicach 75—85 kg we-
gla na jedng druzyne parowozu czynnego na dobe, dla
druzyn parowozéw towarowych 54—60 kg i dla paro-
wozow manewrowych 35—40 kg.

3. Gdyby suma obliczonych w ten sposéb dla wszy-
stkich D.O.K.P. kredytow przewyzszata kredyt prelimi-
iiowany dla catej sieci lub byta mniejsza, to wprowa-
1zi¢ odpowiednie poprawki, aby preliminowane kredyty
aie byly przekroczone lub nie pozbawiaé¢ personel mo-
zliwosci wiekszej premii.

Po wprowadzeniu w zycie premiowania na propo-
nowanych niniejszym zasadach moga wykaza¢ sie pew-
ke watpliwosci; nalezy je zbada¢ i opracowaé¢ odpowie-
dnie wyjasnienia i uzupetnienia do wyzej przytoczonych
i'alozen.

Dla przyktadu wykonajmy weditug podanych zalo-
zen obliczenia kredytow dla D.O.K.P. Katowice wedtug
-hanych z r. 1937.

Sprawdzi¢, czy ilos¢ druzyn parowozowych odpo-
wiadata potrzebom, moznaby na podstawie danych
jl pracy druzyn; z braku takich danych zaktadamy, iz
,V danym przypadku nadmiaru druzyn nie byto.

' Jezeli przecietng premie na dobe dla druzyny paro-
ifrazu osobowego wyznaczymy 75 kg wegla, to przy ob-
lludze 2 druzyn na parowdz przypadnie 752=150 Kkg.

0-
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co odpowiada stawce 150:175 — 0,86 kg na 1 par. km.

Premia na dobe ina druzyne parowozu towarowego
54 kg, a na parow6z (przy 3,5 druzynach) 54 «3,5=189
kg; tej premii odpowiada stawka 189:121=1,56.

Premia druzyny manewrowej 35 kg na parow6z
35-3,3=116 kg; stawka 116:92= 1,26.
Potrzebne kredyty:
na parowozy osobowe 0,86 w4630 *) = 3982 t
. N towarowe 1,56 #4926 *) = 7675 t
" N manewrowe 1,26 « 1313 = 1654 t
Razem 13311 t

Zatem na 1.000 par. km przypada 13.311:11.348 =
1,17 t, tj. wiecej, niz stawka preliminowana.

Takie zwiekszenie kredytu dla dyrekcji katowickiej
wymagatoby zmniejszenia kredytéw dla innych dyrek-
cyj, ktore pracujg w dogodniejszych warunkach.
Obliczony na premie kredyt nalezy podzieli¢ na pa-
rowozy roznych seryj z uwzglednieniem warunkow
pracy w poszczego6lnych parowozowniach.

Wykonajmy obliczenia
zowni.

Prace w parowozowni wykonywaty parowozy:
w ruchu pasazerskim ser. Oki, Ok22, Oki 27 i inne;
w ruchu towarowym ser. Ty23, Tr21, Tp4 i inne.

dla jakiejkolwiek parowo-

Okres$limy premie, przypadajagce na te parowozy.

Dane O pracy tych parowozéw i wyniki obliczeh
wedtug stawek niezwiekszonych podaje w tablicy 1
Wobec duzej roznicy miedzy premiami druzyn parowo-
zOw nalezatoby stawki zrézniczkowaé: premie dla dru-
zyn parowozow osobowych zmniejszy¢, a dla towaro-
wych zwiekszy¢; -np. wyznaczy¢ dla ser. Ok22—1, 9t,
ser. Oki i Oki 27 — 1,75, ser. Ty23 — 1,3, Tr21 — 1,15,
Tp4—0,85.

Po dokonaniu obliczen dla wszystkich parowozow-
ni nalezy sprawdzié, czy preliminowany kredyt nie jest
przekroczony.

Wykonajmy teraz obliczenia dla pojedynczyeh pa-
rowozow kilku seryj tej parowozowni. Mianowicie dla
parowozéw obstugujacych pociagi:

a) pasazerskie dalekobiezne (ser. Ok22),

b) pasazerskie podmiejskie (ser. Oki 27) i

c) towarowe dalekobiezne (ser. Ty23).

TABLICA |I.
Praca parowozOw i kredyty na premie za oszczedne uzycie paliwa na parowozach

rzebie Przebie Stawka Kredyt
Seria : IIOéréacdni F;Zie:nyg mpiaersoijlcozjy Praca premio.wa mi:;ieedcyztny los¢ Sri:;i?ocvfl?'y
) Rodzaj pracy P12 parowozu ' yyytke.  Parowozu kg paliwa o T druzyn na
parowozow w okresie czynnego wego 10CO t. km na 1000 P ¢ na paréw. 1druzyne
1 roku par. km par. km par. km t
r
"-sobowc
Ok 22 pociagi dalekobiezne 230 335 7500 2600 0,7 5,25 25 21
- OKki dalekob. i miejscowe 220 230 5200 1500 0,7 3,65 2,0 1,82
1 Oki 27 podmiejskie 250 235 6000 1500 0,7 4,20 2,0 2,10
1 r6zne 1 150 150 2500 310 0,7 1,75 15 1,37
owarowe
1 Ty23 dalekobiezne 250 126,5 3100 3870 1,27 3,95 35 1,13
«Tr21 dalekob. i miejscowe 150 100 2700 2450 1,27 3,35 3,3 1,02
miejscowe i manewr, 150 83 2500 1500 1,00 25 3,3 0,76

j Tp4 i rézne

*) Przebiegi zastepcze w 1000 par. km.
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Potrzebne do obliczeh dane i wyniki obliczen poda-
je w tablicach 2—3 i 4.

Z 8 parowozow czynnych ser. Ok22 premie otrzy-
mato 7 druzyn; obliczona oszczednie, taik mato réznita
sie od wyznaczonego kredytu, iz poprawki nie sg po-
trzebne; najwieksza premia miesieczna dla jednej dru-
zyny wynosita 39 t, co przy cenie wegla okoto 16 zt
za 1t, czyni okoto 60 zt. Przepat byt tylko na jednym
parowozie i wynosit 0,7 t, mniej, niz 2°/o od oszczednosci,
co Swiadczy o dobrej obstudze tych parowozéw.

Z 7 parowozOow ser. Oki 27 premie otrzymato 6dru-

przekracza¢ wyznaczonego kredytu, nalezy oszczednos¢
odpowiednio zredukowac¢; po wprowadzeniu tej popraw-
ki najwieksza premia jednej druzyny wynosita 4 t, co
czyni okoto 64 zt. Przepatbyt tylko najednym parowozie,
ale dos¢ znaczny; stosunek przepatdw do oszczednosci
3:29,6 = okoto 10°/0 , co moznaby uzna¢ za dopuszczalne,
gdyby nie byt sprawiony przez 1 tylko parow6z; nie-
zbedne jest zbadanie przyczyn takiego przepatu.

Z 11 parowozow ser. Ty23 oszczedno$¢ uzyskano na
8 parowozach; przepat byt na 3 parowozach, w ogol-
nych rozmiarach okoto 8%* od oszczednosci; mozna sie

zyn. Oszczednosé obliczona byta wieksza, niz wyzna- Z tym pogodzi¢ — najwigksza premia wynosita 3 t na
czony kredyt wskutek wiekszych przepatéw; aby nie druzyne, co czyni 48 zi
TABLICA 2.
Oszczednosci na paliwie na parowozach serii OK 22,
i i Zuz Cle alIWa rem?osvizzer:?ezﬁéczna
- Praca miesieczna y p b o Przepal
parow. llog¢ Przebieg Praca I eczywiste dopuszczalne na 1 parowo6z na 1 druzyne t
Nl pracy par. km 1000 t km t t t
|
i 26 8065 2830 96,5 106,2 9,7 3,9 -
2 25 7900 2675 93,5 100,3 6,8 2,7 -
3 24 7780 2540 90,0 95,2 52 2,1 -
4 23 7640 2490 83,7 93,5 9,8 39 —
5 22 7570 2470 86,8 92,6 58 2,3 —
6 22 8050 3300 120,0 123,7 3,7 15 —
7 21 7270 2280 84,0 88,5 15 0,6 —
8 17 6000 2115 80,0 79,3 — - e« 07
Razem 180 60275 20700 734,5 776,3 42,5 o,
Przecietne zuzycie na 1000 t km = 734,5 1:20700=35,5 kg.
Kredyt na premie 0,7-60275= 42,2 t.
Stawka premiowa na 1000 t km 42200 :20700=2.0 kg.
Zuzycie dopuszczalne 35.5+2= 37,5 kg.
TABLICA 3.
Oszczednosci na paliwie na parowozach ser. Oki 27.
o ) Oszczednos¢ premiowa
Praca miesieczna Zuzycie paliwa .
na 1 parowoz Przepat
NN na ldruiyne t
parow. llos¢ Przebieg Praca rzeczy ste dopuszczalne obliczona zredukowana t.
dni pracy par. km 1000 t km t t
i 27 6750 1660 68 73,5 55 5,0 25 —
2 27 6400 1600 65 70,8 58 52 2,6 -
3 27 6360 1400 65 62,0 — — 30
4 26 6500 1680 74 74,3 0,3 0,3 0,15 —
5 26 5600 1430 58 63,3 53 4,8 2,4
6 25 5510 1400 55 62,0 7,0 6,3 3,15
7 22 5280 1330 50 58,9 8,9 8,0 4,0 )
Razem 180 42400 10500 435 464,8 32,8 29,6 3,0
1
Przecietne zuzycie na 1000 t km 435000:10500 = 41,43 kg. _
Kredyt na premie 0,7-42,4=29,7 t.
Stawka premiowa na 1000 t km 29700:10500=2.83 kg. i

Zuzycie dopuszczalne na 1000 t km 41,43+2,83= 00 44,25 kg.



24 1945 — PRZEGLAD.KOMUNIKACYJINY
TABLICA 4.
Oszczednosci na paliwie na parowozach serii Ty23.
P . . L . Oszczednos$¢ premiowa
raca miesieczna Zuzycie paliwa )
NP NP na 1 parowo6z ‘ Przepai
parow. llos¢ Przebieg Praca rzeczywiste dopuszczalne obliczona zredukowana nat dtruzyne t
dni pracy par. km 1000 t km

i 27 3300 3800 87,5 91,5 4,0 3,7 1,0
2- 27 3200 3950 90,0 95,0 5,0 46 1,3 —
3 27 3250 3830 88,0 92,0 4,0 3,7 1,0 —

4 26 3100 3850 88,5 92,5 4,0 3,7 1,0
5 26 3210 3630 87,5 87,1 - - 0,4
6 25 3200 3900 95,5 93,6 — - - 1,9

7 24 3130 3850 90,5 92,5 2,0 19 0,55
8 24 2550 2840 69,5 68,2 - - — 1,3

9 23 3340 4600 101,5 110,5 9,0 8,35 2,4
10 21 3135 4350 94,5 104,5 10,0 9,25 2,6 _
1 20 2700 3950 87,0 95,0 8,0 7,40 21 _
Razem 270 34115 42550 980,0 1022,4 46,0 42,6 3,6

iPrzecietne zuzycie na 1000 t km 980000:42550=23" kg.
Kredyt na premie 1,27 «34115=42830 Kkg.

Stawka premiowa na 1000 t km 42830:42550=1 kg.
'Zuzycie dopuszczalne 23+1=24 kg.

‘Premia zredukowana stanowi réznice miedzy obliczong oszczednosScig i przepatem

46,0—3,6=42,4, tj. blisko do 42,6.

Wyniki obliczen przytaczam,

celem pordéwnania,

w zestawieniu ponizej.

) Sta wk a Oszczedn.
Seria paliwa
parowozow  na 10co na 1000 na 1 par.
par. km t km t
t kg
Ok 22 vo.7 ° 5.4
Oki 27 0,7 2.83 47
Ty 25 1,27 1.00 42

Z zestawienia tego wynika, ze przy wskazanej ilos-

ti druzyn nalezatoby podwyzszy¢ stawke dla parowo-
z6w towarowych, a wzamian za to obnizy¢ dla parowo-
6w osobowych, szczegdlnie dla ser. Oki 27.
i Celem wiekszego zachecenia personelu do oszczed-
| 0sci wskazanem jest wyptacaé premie dodatkowe w tych
Przypadkach, gdy zuzycie zmniejszyto sie w poréwna-
niu z rokiem poprzedzajacym rok sprawozdawczy przy-
najmniej o 5% na 1000 t-km brutto. Na te premie mo-
Jjnaby wyznaczy¢ 25% zaoszczedzonego wegla.

i. Obliczmy co by wynosita taka premia dla catej sie-
PKP za 1937 rok; przy rozchodzie paliwa w r. 1937
;1,94 i zaktadajgc rozch6d w roku poprzednim 54,57 kg.
ta 1000 t-km, roznica stanowitaby 54,57—50,94=3,53
mg, co daje okoto 6,7% zmniejszenia.
i Praca parowozOw wynosita 51.677.857 tys. t-km;
pniejszenie rozchodu paliwa 3.53 m51.677.857=182422 t.
® Na premie dodatkowg przypada 0,25 «182.422= co
|’>600 t, z tego dla druzyn 0,75 wyniostoby 34.200 t, co
fanowi 30°0 premii statej.

Te dodatkowag premie nalezatoby podzielic nie tyl-
> pomiedzy tymi druzynami, ktére otrzymaly premie

i Premia %
dlrchj)is)?n na ldruzyne stosunek
parowozo- . ek prf(jevea-
przecietna najwieksza
wych t do premii
25 2,1 3.9 2,0
2,0 2,1 4.0 10.0
35 1,1 3,0 8.0

ilosci druzyn, ktére premii
lub uzasadnione prze-

state, ale rowniez pewnej
nie otrzymaty, ale miaty mate
paty.

Na premie dla administracji wyznacza sie kredyt
w wysokosci 20% kredytow przeznaczonych dla dru-
zyn parowozowych. Premie administracji wyptaca sie
w tych przypadkach, gdy nie byto zwiekszenia uzycia
paliwa na miernik t-km brutto w poréwnaniu z r. ub.
lub gdy takie zwiekszenie nie przekraczato 2—3%; je-
zeli wieksze zuzycie moze byé usprawiedliwione zmia-
nami w obstudze pociggéw i w wykonaniu pracy, to
wyptata premii moze nastgpi¢ tylko za zezwoleniem Mi-
nisterstwa.

Wobec tgkich zasad, miesieczne obliczanie premii
stanowitoby trudnosci, nalezatoby wiec dokonywaé ta-
kich obliczen za okres czasu nie krétszy, niz kwartat.

Przy obliczaniu premii nalezy braé¢ pod rozwage
przepaly; administracja winna dazy¢ do tego, aby wszy-
stkie parowozy byty w najlepszym stanie, oraz aby
druzyny byty odpowiednio pouczone i kontrolowane;
przy duzych przepatach premia moze by¢ zmniejszona,

nawet powstrzymana, chociazby zuzycie ogdlne nie
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zwiekszyto sie. Dla przyktadu dokonajmy'obliczenia dla
3 wymienionych wyzej seryj parowozow.

Na parowozach osobowych dalekébieizhyéh przepat
wynosit okoto 2,0% wyptaconych premij, ktére wyno-
sity 42,5 t wegla; na parowozach ruchu podmiejskiego
przepaly wynosily okoto 10% premij wyptaconych
w wysokosci 29,6 t, na parowozach towarowych prze-
pat wynosit okoto 8%, a premii wyptacono 42,6 t.

W warunkach normalnych stosunek, przepatéw do
premii nie powinien przekracza¢ 15—20%. i przepaly
w tych granicach moga nie by¢ brane pod uwage przy
obliczaniu premii dla administracji; wobec tego za 3
wymienione serje administracji nalezy sie premia..

0,2 (42,5429,642,6)—22,92 t.
Przepaty na parowozach, ktére miatly zuzycie na

1000 t-km wieksze o 10°/0 ponad przecietny, powinny
podlega¢ badaniom.

Przy zastosowaniu premiowania wedlug podanych
wyzej rozwazan, mozna kierowac sie nastepujacymi wy-
tycznymi:

1. Premiowanie stosuje sie dwoéch rodzajow: pre-
miowanie state, oparte na przecietnym rozchodzie rze-
czywistym paliwa za czas sprawozdawczy i premiowanie
dodatkowe za zmniejszenie rozchodu paliwa w porow-
naniu z rokiem ubiegtym. -

2. Kredyty na premiowanie state sg preliminowane
niezaleznie od kredytéow na paliwo; kredyty na premio-
wanie dodatkowe otrzymuje sie jako niezuzyte pozosta-
tosci kredytow na zakup paliwa, powstajgce wskutek
mniejszego rozchodu paliwa, niz preliminowano.

3. Stawki na premie wyznacza sie w kg Ilub t we-
gla na przebieg parowozow; podziat kredytow na dy-
rekcje, a w dyrekcjach na parowozownie, dokonywa
sie z uwzglednieniem warunkow pracy parowozow
w okresie sprawozdawczym.

4. Obliczanie premii statej na pojedyncze parowozy
pociggowe dokonywa sie wediug wykonywanej pracy,
wyrazanej w t-km brutto, z uwzglednieniem przebie-
gobw pozapoeiggowych.

5. Przy wyznaczaniu stawek zaktada sie, iz prze-
cietna premia druzyny parowozu osobowego jest wiek-
sza 0 30—40°0, niz premia druzyny parowozu towaro-
wego.

6. Premia obliczana w kg paliwa
sie na premie pieniezng wediug ustalonej ceny wegla
i dzieli sie pomiedzy druzyny, ktére obstugiwaty paro-
w0z, stosownie do przebiegu wykonanego z tym paro-
wozem.

7. Obliczanie premii statej dla druzyn parowozo-
wych dokonywa sie za ubiegly miesigc i wyptaca sie
niezwtocznie.

8. Rozchéd paliwa wiekszy niz przecietny, ale nie
przekraczajgcy rozchodu przecietnego do 5°0, nie uwa-
za sie za przepal; rozchéd wiekszy ponad 5% uwaza sie
za przepat i zapisuje sie jako diug i umarza sie z pre-
mij, jakie moga powsta¢ w nastepnych miesigcach
i umarza sie ratami w ten. sposéb, aby z wyrobionej
premii druzyna otrzymata przynajmniej potowe tej pre-
mii, chociaz dtug nie zostal jeszcze umorzony.

9. Premie, oprécz druzyn parowozowych, otrzymu-

je réwniez administracja oraz ci pracownicy parowo-
zowni i w dyrekcji, ktérych praca ma wptyw na zmniej-

przerachowuje
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szenie rozchodu paliwa, lub ktérzy wykonuja obliczenia
premiowe.

10. Na premie state dla administracji preliminuje
sie kredyt w wysokosci 20% kredytéw, przewidzianych
dla druzyn parowozowych; z kredytu tego 90°0 przy-
dziela sie parowozowni, a 10°0 dla dyrekciji.

11. Premia dla administracji uzaleznia sie od rze-
czywistego rozchodu, mianowicie wyptaca sie, o ile rze-
czywisty rozchod za okres sprawozdawczy nie przewyz-
szat 0 2—3% rozchodu w takich samych miesigcach
w roku ub.; premie te oblicza sie 3—4 razy do roku.

12. Gdy rozchéd paliwa w okresie sprawozdawczym
byt mniejszy, niz w roku poprzednim przynajmniej
0 5%, to pewna cze$¢ wartosci zaoszczedzonego paliwa
przeznacza sie na premie dodatkowe.

13. Z kredytow, otrzymanych na zmniejszenie roz-
chodu paliwa 75% przeznacza sie dla druzyn parowozo-
wych, przy czym cze$¢ moze by¢ wydzielona dla dru-
zyn, ktére premii statej nie otrzymaty, lecz'wedtug opi-
nii administracji zastugujag na zachete, 20% dla admini-
stracji i pracownikéw, ktdrzy mieli wyptaty z premii
statej, a 5°%0 dla innych pracownikéw, ktdérzy mogli sie
posrednio przyczyni¢ do zmniejszenia rozchodu paliwa,
ale premii statej nie otrzymywali.

14. Podziat premii dodatkowej dokonywa sie w °/o
stosunku do wyptat premii statej.

Przytoczone rozwazania sprowadzajg sie do naste-
pujacych wnioskow:

1 System premiowania, oparty na przecietnym rze-
czywistym rozchodzie, jest wiecej uzasadniony, niz sy- .
stem, oparty na wyznaczonych naprzéd normach zuzy-
cia, w tych przypadkach, gdy nie ma pewnosci, iz wy-
znaczone normy beda catkowicie odpowiednie.

2. System taki, nieuzalezniony od norm zuzycia, nie
bedzie wywotywac¢ narzekan, iz wyznaczone normy sg
zbyt niskie, inie dajgce mozliwosci osiggniecia takiejj
premii, jaka bytaby czynnikiem, pobudzajgcym do
oszczednego uzycia.

3. Normy rozchodu pozostajg w charakterze mierni-
ka, niezbednego do okreslenia zapotrzebowania paliwa 1
1 potrzebnych kredytow na paliwo.

4. Wyznaczanie odpowiednich norm zuzycia wyma-

ga kilkoletniej statystyki rozchodu, wiec premiowanie

wedtug tych norm moze by¢ zastosowane .dopiero po pe-

wnym czasie; przy premiowaniu, opartym na przeciet-

nym rozchodzie, mozna sie zadowolni¢ danymi za okresl
sprawozdawczy, a wiec takie premiowanie moze by¢"
zastosowane wczesniej.

5. Wobec tego, ze premiowanie jest powaznym czyn-
nikiem zmniejszenia rozchodu paliwa, powinno by¢ za-
stosowane na kolejach polskich mozliwie wczes$niej; zas"
na takie wczesniejsze zastosowanie pozwala proponowa-'
ny wyzej sposob.

Daleki jestem od twierdzenia, iz sposéb ten daje-
najlepsze rozwigzanie sprawy premiowania za o0szcze-j
dne uzycie paliwa na parowozach, uwazam jednak, iz1
wsikazanym bytoby zastosowa¢ go na PKP chociazby
w charakterze préby, tym bardziej, iz nie predko oka-j
zalaby sie mozliwos¢ zastosowania utrwalonego sposo-"
bu premiowania wedtug norm, wyznaczonych naprzéd ,
gdyby sposéb ten miat byé zachowany nadal.
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Klauzule komunikacyjne w traktacie wersalskim

Wojna z Niemcami zakonczana zostata bezwzgledna
kapitulacjg Niemiec. Zbliza sie moment, kiedy narody
walczgce usigdg u stotu, by przez zawarcie traktatu po-
koju stworzy¢ podstawy pod nowy tad i porzadek
w Swiecie, zarowno pod wzgledem politycznym, jak
i goszodarczym. Nie od rzeczy wiec bedzie przypomnie¢
sobie, jak w stosunku do Niemiec rozwigzane zostaty
zagadnienia natury gospodarczej, a w szczegélnosci ko-
munikacyjnej w Traktacie Wersalskim z dn. 28.6 1919r.,
ktéry zakonczyt okres Wielkiej Wojny z 1914 — 1918 r.

Komunikacja—jak wiadomo—odgrywa wielka role
zarobwno w czasie pokoju, jak i w czasie wojny. Od spra-
wnosci i srodkéw komunikacji zalezy mozliwos¢ sku-
tecznego prowadzenia dziatan wojennych, za$ polityka
komunikacyjna stanowi potezne narzedzie w ogélnej
polityce gospodarczej kazdego kraju. Wychodzac z te-
go zalozenia, Traktat Wersalski poSwieca powazng czesc
sprawom komunikacyjnym. Niezaleznie bowiem od po-
stanowien $cisle ekonomicznych, zawartych w czesci
X-ej (art. 264—312) ,Przepisy ekonomiczne”, Traktat
Wersalski szczegbétowo reguluje zagadnienia komunika-
cyjne w czesciach: X1 (art. 313—320) ,Zegluga powietrz-
na” i X1l (art. 321—386) ,Porty, drogi wodne i drogi ze-
lazne”, przy czym czes¢ X1l dzieli sie na dziaty: |. Po-
stanowienia ogodlne (art. 321—326); Il. Zegluga z roz-
dziatami: 1. Swoboda zeglugi (art. 327). 2. Wolne strefy
w portach (art. 328—330). 3. Przepisy dotyczace Elby,
Odry, Niemna i Dunaju (art. 331—353). 4. Przepisy co
do Renu i Mozeli (art. 354—362). 5. Przepisy, zapewnia-
jace panstwu czesko - stowackiemu uzytkowanie por-
tow péinocnych (art. 363—364). Ill. Drogi zelazne, z roz-
dziatami: 1. Przepisy co do przewozu miedzynarodowe-
go (art. 365—369). 2. Tabor ruchomy (art. 370). 3. Od-
stapienie linij kolejowych (art. 371). 4. Postanowienia,
j dotyczgce niektorych linij kolejowych (art. 373 — 374).
5. Postanowienia przejsciowe (art. 375). IV. Rozstrzyga-
nie sporow i rewizja statych przepiséw (art. 376—378).
'V. Postanowienia specjalne (art. 379) i VI. Przepisy co
do kanatu Kilonnskiego (art. 380— 386).

Naczelna zasadgprzepisow, dotyczgcych komunikaciji,
zarobwno powietrznej, jak i wodnej i lgdowej, tak przy
lwjezdzie, jak i wyjezdzie i tranzycie, jest swoboda, kt6-
rej w odniesieniu do mocarstw sprzymierzonych i sto-
mvarzyszonych, Niemcy nie mogly krepowaé zadnymi
| zarzgdzeniami, ograniczajgcymi te mocarstwa. Easady
crownego traktowania z wilasng komunikacjg, albo tez
"traktowania na stopie panstwa najbardziej uprzywile-
jowanego, znajduja swo6j wyraz w kazdym rodzaju ko-
imunikacji, przy czym wszystkie te uprawnienia stano-
wig jednostronne zobowigzanie Niemiec.

j Przechodzac do omawiania szczego6téw, stwierdzic
inalezy, ze Traktat Wersalski dat w dziedzinie zeglugi
ipowietrznej statkom powietrznym, nalezgcym do mo-
carstw sprzymierzonych i stowarzyszonych, zupetna
j'wolno$¢ przelotu i lgdowania na terytorium Niemiec
¢braz prawo do korzystania z udogodnien, przystuguja-
cych statkom niemieckim w wypadku niebezpieczen-
stwa. Swoboda tranzytu, korzystanie z lotnisk otwar-
tych dla ruchu publicznego, rowne traktowanie ze stat-
ykami niemieckimi pod wzgledem pobierania optat wszel-
akiego rodzaju, sa dalszymi przywilejami dla statkéw
‘powietrznych panhstw sprzymierzonych i stowarzyszo-
nych. Wydawanie regulaminéw, odnoszgcych sie do

przelotu, tranzytu i lgdowania, nalezatlo do Niemiec
z tym jednak, ze stosowac sie one musiaty do statkow
panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych na réwni
ze statkami niemieckimi. Nastepnie Niemcy zobowig-
zaty sie uznawac¢ Swiadectwa panstwowosci, sprawnosci
technicznej, $wiadectwa uzdolnienia i upowaznienia,
wydane lub uznane za wazne przez ktérekolwiek mo-
carstwo sprzymierzone i stowarzyszone, za wazne i r6-
wnoznaczne ze Swiadectwami, wydawanymi przez Niem-
cy. W wewnetrznym ruchu lotniczo - handlowym statki
powietrzne panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych
traktowane byly na stopie panstwa najbardziej uprzywi-
lejowanego. Przepisy . odnoszace sie do zeglugi powietrz-
nej obowigzywaty do 1.1.1924 r., chyba, ze Niemcy by-
tyby przed tym dopuszczone do przystgpienia do kon-
wencji miedzynarodowej w przedmiocie zeglugi po-
wietrznej.

Przy zegludze wodnej, komunikacji kolejowej i przy
korzystaniu z portéw, gtowny nacisk byt potozony
w Traktacie Wersalskim na wolno$¢ tranzytu, ktérego
nie mozna byto obcigzaé zadnymi optatami tranzytowy-
mi lub ograniczeniami. Tranzyt powinien byt by¢ trakto-
wany poza tym na rowni z ruchem niemieckim i wolny
od optat celnych. Przy wwozie i wywozie Niemcy mu-
siaty sie zrzec wszelkiego rodzaju bezposredniego Iub
posredniego utrudniania, obcigzania lub ograniczania,
przeciwnie, musialty wydaé zarzadzenia w celu skréce-
nia przejscia towardéw przez granice i dalszego ich prze-
wozu. Porty morskie panstw sprzymierzonych i stowa-
rzyszonych korzystaty z wszelkich ulg i taryf znizko-
wych, przyznanych na kolejach i drogach sptawnych
Niemiec na rzecz portdw niemieckich lub innego' pan-
stwa.

Traktat Wersalski utrzymat w mocy na okres dal-
szych 5 lat wolne strefy, jakie istniaty w dniu 1.8 1914
roku w portach niemieckich. Ponadto narzucit Niem-
com obowigzek wydzierzawienia Czecho - Stowacji na
okres 99 lat odpowiedniej przestrzeni w portach Ham-
burga i Szczecina dla urzadzenia tam wolnych stref.

Elba od ujscia Wehawy i Wettawa do Pragi, Odra
od ujscia Opawy, Niemen od Grodna i Dunaj od Ulmu
oraz kazda sptawna cze$¢ tych sieci rzecznych, ktéra
daje wiecej, niz jednemu panstwu naturalny dostep do
morza, wraz z kanatami bocznymi i tgcznikowymi —
uznane zostaly za rzeki miedzynarodowe, na ktdérych
obywatele, rzeczy i flagi wszystkich panstw majg by¢
traktowane na podstawie zupeinej rownosci. Traktat
Wersalski unormowat kwestje pobierania optat, ruchu
i utrzymania drég w stanie sptawnym. Dla Elby i Odry
ustanowiono komisje miedzynarodowe, za$ dla Niemna,
0 ile tego zazada jedno panstwo przybrzezne. Europej-
ska Komisja Dunajowa miata znowu wszczgé swa dzia-
talnos¢, zas dla czesci Dunaju, gdzie konczyta sie kom-
petencja tej komisji, miata by¢ ustanowiona osobna ko-
misja. Specjalne przepisy regulowaty zegluge na Renie
1 Mozeli (art. 354—362).

Drogom zelaznym poswieca Traktat Wersalski caly
dziat Il czesci Xll-ej (art. 365 — 375). Stosownie do
przepiséw zawartych w rozdziale pt. ,Przepisy co do
przewozu miedzynarodowego”, towary, idace z panstw
sprzymierzonych i stowarzyszonych a przeznaczone dla
Niemiec oraz towary idgce tranzytem przez Niemcy
z samego prawa korzystajg pod kazdym wzgledem z naj-



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY — 1945

wiekszego uprzywilejowania na liniach niemieckich.
Taka sama zasada stosowana by¢ miata na zadanie je-
dnego z panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych do
towardow szczeg6towo wskazanych przez te panstwa,
a idgcych z Niemiec do ich terytoriow. W zwigzku z tym
Niemcy miaty wyda¢ odpowiednie taryfy miedzynaro-
dowe, przewidujgce jeden list przewozowy. Niemcy zo-
staly nastepnie zobowigzane do wznowienia stosowania
konwencyj bernenskich o przewozie oséb i towaréw ko-
lejami zelaznymi (K.M.O. i K.M.T.) i do przystgpienia
do konwencyj, ktére miatyby je zastgpi¢. Niemcy zo-
staly tez zobowigzane do wspotdziatania w komunikaciji
miedzynarodowej, przy czym nie wolno im byto komu-
nikacji tej utrudnia¢. Taryfy w komunikacji miedzyna-
rodowej nie mogty by¢ wyzsze od pobieranych na wias-
nych liniach w obrocie wewnetrznym.

Co sie tyczy taboru, Niemcy zobowigzaly sie zaopa-
trzy¢é wagony w urzadzenia, pozwalajace wigczac¢ je do
pociggow towarowych, kursujacych na liniach pahstw
nalezacych do konwencji bernenskiej, oraz wigczaé¢ ta-
bor panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych do wszy-
stkich pociggéw towarowych, kursujacych po liniach
niemieckich.

Niemcy, odstepujac linie kolejowe, zobowigzane by-
ty: 1. odda¢ je w catosci i dobrym stanie; 2. jezeli sie¢
kolejowa, majagca swoj tabor, miata by¢ oddana w ca-
tosci przez Niemcy ktdremu z Mocarstw sprzymierzo-
nych i stowarzyszonych, to tabor ten miat by¢ przeka-
zany w catosci poditug inwentarza ostatniego z przed
11 listopada 1918 r. i to w stanie normalnego jego utrzy-
mania; 3. na liniach, nie majgcych specjalnego taboru,
Komisja ekspertow, wyznaczonych przez Mocarstwa
sprzymierzone i stowarzyszone, miata okresli¢, jaka od-
powiednia cze$¢ taboru, istniejgcego na sieci, do ktérej
te linie naleza, ma by¢ oddana; w Komisjach tych Niem-
cy miaty by¢ reprezentowane. Komisje te miaty uwzgle-
dni¢ ilos¢ taboru, zarejestrowanego na tych liniach po-
dlug ostatniego inwentarza z przed 11 listopada 1916 r,,
dtugosc¢ linii wraz z torami manewrowymi i charakter
oraz rozmiar ruohiu. Komisje te miaty réwniez wskazac
lokomotywy, wagony osobowe i towarowe, ktére mialy
by¢ oddane w kazdym poszczegdélnym wypadku, ustali¢
warunki ich przyjecia i tymczasowe porozumienia, nie-
zbedne dla zapewnienia ich naprawy w warsztatach nie-
mieckich; 4. zapasy, ruchomos$ci i narzedzia miaty by¢
oddane w tych samych warunkach, co i tabor ruchomy.
Przepisy powyzszych punktow 3 i 4 byly zastosowane
do linij kolejowych w dawnej Polsce rosyjskiej, przebu-
dowanych przez Niemcy na tor szerokos$ci niemieckiej;
linie te mialy by¢ traktowane podobnie, jak czesci od-
dzielone od sieci kolejowych panstwa pruskiego.

Jesli wskutek wykreslenia nowych granic linia ko-
lejowa, tagczgca dwie czesci tego samego kraju, przecho-
dzita przez drugi kraj, lub w razie, gdy linia boczna, wy-
chodzaca z jednego kraju, konczyta sie w drugim, wa-
runki uzytkowania miaty by¢ okreslone przez Zarzady
interesowanych kolei. W razie, gdyby te Zarzady nie
doszly do zgody co do warunkow takiego porozumienia,
spor miata rozstrzygng¢ komisja ekspertow, o ktorej
wyzej byta mowa.

Niemcy mialy stosowa¢ sie do instrukcji witadz,
dziatajacych w imieniu mocarstw sprzymierzonych i sto-
warzyszonych w dziedzinie przewozu: 1) co do przewo-
zu wojsk, odbywajgcego sie w wykonaniu Traktatu
Wersalskiego, jak tez co do przewozu materiatow, amu-
nicji i zywnosci na uzytek armii; 2) przejsciowo za$ co
do przewozu zywnosci dla niektérych okolic, co do przy-
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wrécenia o ile moznosci najszybszego, normalnych wa-
runkéw przewozu oraz co do organizacji stuzby poczto-
wej i telegraficznej.

Spory, mogace wynikng¢ miedzy mocarstwami za-
interesowanymi co do interpretacji i stosowania posta-
nowien, o jakich wyzej mowa, mialy by¢ rozstrzygane
w sposob, w jaki przepisze Zwigzek Narodow

Zwigzek Narodow magt tez w kazdej chwili zapro-
ponowac rewizje tych z powyzszych postanowien, ktdre
odnosza sie do statych urzadzen administracyjnych.

Postanowienia artykutéw-od 321 do 330, 332, 365, 367
do 369 mogty by¢ poddane rewizji przez Rade Zwigzku
Narodéw w kazdej chwili po uptywie 5 lat od uprawo-
mochienia sie Traktatu Wersalskiego. Jezeli taka rewi-
zja nie nastgpita (a wiadomo, ze jej nie byto), to zadne
z mocarstw sprzymierzonych i stowarzyszonych nie mo-
gto po uptywie wspomnianego terminu 5-eio letniego
zadac¢ dla siebie korzysciz ktéregokolwiek z postanowien,
zawartych w wyzej wyliczonych artykutach, na rzecz
jakiejkolwiek czesci swych terytoribw, co do ktérej nie
przyznato wzajemnosci. Rada Zwigzku Narodéw wpraw-
dzie mogta przedtuzy¢ termin piecioletni, w ciagu kto-

rego nie byto wolno wymaga¢ wzajemnosci, ale tego
terminu nie przediuzyta.
Nie uchybiajgc specjalnym zobowigzaniom, jakie

Traktat Wersalski wtozyt na Niemcy na korzy$é mo-
carstw sprzymierzonych i stowarzyszonych, Niemcy zo-
bowigzatly sie przystgpi¢ do kazdej ogolnej konwencji,
dotyczgcej miedzynarodowych urzadzen tranzytu, drég
sptawnych, portow i kolei, jakg mocarstwa sprzymierzo-
ne i stowarzyszone mogty w ciggu 5 lat od uprawomoc-
nienia sie Traktatu Wersalskiego, zawrze¢ miedzy sobag
za aprobata Zwigzku Narodéw. Konwencje te zostaly
zawarte, a mianowicie; dnia 20.IV 1921 r. w Barcelo-
nie—Konwencja i Statut o wolnosci tranzytu, dnia 20.1V
1921 r. rdéwniez w Barcelonie — Konwencja i Statut
w sprawie urzgdzenia drég zeglownych oznaczeniu mie-
dzynarodowym i dnia 9.XIl 23 r. w Genewie — Kon-
wencja i Statut o ustroju miedzynarodowym Kkolei ze-
laznych

Wreszcie Traktat Wersalski ustalit, ze kanat Kilon-
ski i dostepy do niego bedg zawsze wolne i otwarte na
stopie zupetnej rownosci dla statkbw wojennych i han-
dlowych wszystkich panstw w czasie pokoju z Niem-
cami.

Analizujac po krotce powyzsze postanowienia Trak-
tatu Wersalskiego w dziedzinie komunikacji, stwierdzi¢
nalezy, ze przy catej ich stusznosci brak im (jak w ogo-
le catemu Traktatowi) konsekwencji w wykonaniu, co
jak wiadomo, byto jednym z powoddéw, ze Niemcy mo-
gty sie ponownie uzbroi¢ i wciggnaé Swiat w obecna
wojne. Liczne postanowienia, dotyczace kwestyj komu-
nikacyjnych, a zwlaszcza przepisy co do przewozu mie-
dzynarodowego, zbyt krdtko faktycznie obowigzywaty,
bo wszystkiego 5 lat. Nastepnie zupeiny jest brak prze-
piséw o statej kontroli wszelkiego rodzaju komunikaciji
w Niemczech. Btgd ten musi by¢ obecnie naprawiony,
gdyz tylko przez trwate zobowigzanie Niemiec do prze-
strzegania w komunikacji miedzynarodowej przepisow,
jakie Traktat Wersalski na ogot stusznie skonstruowat,
oraz przez stalg kontrole komunikacji wodnej, ladowej
i powietrznej (obok kontroli przemystu), bedzie mozna
trzymacé¢ reke na pulsie zycia gospodarczego Niemiec,
czuwac, by Niemcy potajemnie sie nie zbroity i organi-
zowaly do przysztej wojny, dopilnowaé, by Niemcy J
szybko i sprawnie wypetniaty obowigzek naprawy szkod -
wyrzgdzonych wojng z 1939 r. i nie dopusci¢ do prowa- \
dzenia jakichkolwiek wojen gospodarczych. 3
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1845-1945

W roku biezacym mija 100 lat istnienia i eksploatowania Kolei na ziemiach polskch.

1945 — PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Sto lat! Od wieku

juz rozlega sie na ziemiach polskich gwizd parowozu, od wieku staty sie sobie blizsze i coraz blizsze w Polsce
miasta, wsie, dzielnice, ludzie, zostata przyspieszona wymiana produkcji, umozliwiona tatwiejsza wymiana doébr

kulturalnych narodu,

pomimo Owczesnych sztucznych granic porozbiorowych.

Od roku 1845 przez 73 lata koleje nasze wchodzity w skitad obcych organizmoéw panstwowych, w sktad ob-
cych zespotow kolejowych panstw zaborczych. Od roku 1918 kolejowiec polski najwyzszym wysitkiem po pierw-

szej wojnie Swiatowej stworzyt dostownie z gruzow Panstwowe Kolejnictwo Polskie,

ktére pomimo trudnych

warunkéw ekonomicznych i politycznych, Swiecito przyktadem innym starszym panstwom.

Od roku 1939 przeszio ciezkg zmore blisko 6-cio letniej okupacji niemieckiej.

do nowego zycia.

Dzi$§ podnosi sie znowu

W granicach zmienionych, w granicach prastarych ziem piastowskich, trudem kolejowcow, trudem robot-

nika, pracownika, inzyniera kolejowego leczy swe ciezkie zadane przez straszliwg wojne rany,

prostuje swe

obolate cztonki, by odrodzi¢ sie do nowego lepszego zycia, do jasniejszej przysztosci wraz z calg Polska.

Przezywane przez nas epokowe warunki historyczne, obecny stan kolei i olbrzymie zadania,
przed naszymi kolejami, nie pozwalaja nam na zadne godne tej stuletniej daty wieksze uroczystosci.

jakie stoja
Uswie-

tnieniem stuletniego jubileuszu niech bedzie dalsza wytezona praca polskiego kolejowca.

Wraz z rozpoczeciem wydawnictwa ,Przegladu

Komunikacyjnego” podkreslamy te znamienng i droga

nie tylko dla kazdego kolejowca, ale dla kazdego Polaka stuletnig rocznice istnienia kolei w Polsce z tym, ze
do obszerniejszej i szczego6towej historii istnienia kolei w Polsce powrdécimy w numerach nastepnych.

P.L. L. ,Lot"

Uchwatlg Rady Ministrow z dnia 16 marca 1945 r.
zostato stworzone przedsiebiorstwo panstwowe komuni-

kacji lotniczej pod nazwa Polskie Linie Lotnicze ,LOT".

P.L.L. ,LOT"” zostalo powotane dozycia w momencie
przetomowym, gdy budzace sie do zycia po okresie nie-
woli Pahstwo Polskie walczyto z nieprzezwyciezonymi
trudnosciami w dziedzinie podstawowej dla zycia go-
spodarczego — w dziedzinie komunikacji.

O rodzaju i rozmiarach tych trudnos$ci nie potrze-
ba méwi¢ — sg to rzeczy ogo6lnie znane, i w warunkach
pookupacyjnych, zdawatoby sie, nie do przezwycieze-
nia.

Rozwigzaniem tego niestychanie trudnego problemu
stata sie komunikacja lotnicza — komunikacja, dla kté-
rej nie. istnieja poszarpane tory, zbombardowane bu-
dynki stacyjne, poorane pociskami drogi, stowem to
wszystko, co stanowi przeszkode dla tych zyciodajnych
organéw gospodarki panstwowej, jakimi sg wszystkie
rodzaje komunikacji ladowej.

Zakres$lony przez Departament Lotnictwa Cywilne-
.go plan organizacyjny sieci wewnetrznej komunikacji
,lotniczej byt praca olbrzymig, przerastajgcg nieomal
,Sity i mozliwosci w istniejgcych warunkach. Plan ten
zostat wykonany przez P.L.L. ,LOT” w calosci, na trzy
\dni przed terminem, przewidzianym przez postanowie-
,nie wykonawcze. Poszczeg6lne etapy wykonania tego
planu, bedgce chlubnym dorobkiem pierwszego miesig-

ca dziatalno$ci przedstawiaty sie w sposéb nastepujacy:
i

I Sie¢ Komunikacji Lotniczej.

cDnia 26. 3. 45 uruchomiono linie Nr 1/2 na trasie War-

szawa — t6dz — Krakow — Rzeszéw —
Lublin — Warszawa.
,Dnia 13. 4. 45 uruchomiono linie Nr 3/4 na trasie War-
t szawa — t6dz — Poznan — Katowice —
[ t6dz — Warszawa.
[Unia 18. 4. 45 uruchomiono linie Nr5/6 natrasie War-

p szawa — Olsztyn —Gdansk — Byd-

r goszcz — Warszawa.

Powyzsze linie okrezne przebiegajg w kierunkach
odwrotnych co drugi dzien tak, ze komunikacja na
wszystkich trasach jest codzienna.

Dnia 28. 4. 45 uruchomiono linie bezpos$redniej komu-
nikacji pomiedzy Warszawg i Biatym-
stokiem — linia Nr 7 za$

Dnia 29. 4. 45 linie bezposredniej komunikacji War-
szawa — Krakéw linia Nr 8

Dnia 14. 5. 45 z powodu wielkiej frekwencji pasazerow

uruchomiono linie bezposrednia War-
szawa — Gdansk (linia Nr 9).
Poza wymienionymi wyzej liniami, obstugiwanymi

przez Samoloty typu Douglas, utrzymywana jest stata
codzienna komunikacja lotnicza Warszawa — Kielce —
Warszawa (linia A) samolotem typu PO 2.

Wykonywane sg rowniez loty specjalne samolotami
typu PO 2.

Sie¢ pocztowo-lotnicza, obstugiwana roéwniez przez
samoloty typu PO 2, obejmuje wszystkie wieksze miasta
powiatowe na terenie wojewoddztw.

taczna dlugos¢ tras rozktadowych wynosi 6.678 km.
Dane cyfrowe za okres pierwszych dwdéch miesiecy
dziatalnosci P. L. L. ,,LOT*“.

Dane cyfrowe z dziatalnosci P. L. L. ,LOT* w
pierwszych dwoch miesigcach (kwiecieh i maj 45)
przedstawiajg sie nastepujaco:

.kwiecien maj tgcznie
ilos¢ lotéw rozkladowych
samolotami typu Douglas 212 448 660
ilos¢’ lotdw pocztowych i
specjalnych samolotami ty-
pu PO 2 67 135 202
llos¢ przewiezionych pasa-
zerobw na wszystkich |li-
niach 2312 5304 7616
taczna ilos¢ przelecianych
kilometrow 50250 85447 135697
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Jak wynika z powyzszego zestawienia, poszcze-
g6lne pozycje cyfrowe dotyczagce ruchu samoloto-
wego w maju sg prawie dwukrotnie wieksze od tych-
ze danych za miesigc kwiecien 1945 r.

Dalszy rozw@j polskiej komunikacji powietrznej.

Pierwszy okres dziatalnosci P, L. L. ,LOT" za-
wierajacy sie w obrebie miesiecy kwiecien i .maj 45
byt okresem planowania i uruchomienia wewnetrz-
nej sieci komunikacji powietrznej. Jest to okres za-
mkniety i wykonany— pozostajg jeszcze poszczegol-
ne etapy rozwoju i przystosowania tej sieci do pala-
cych potrzeb zycia panstwowego. Jednym z tych
etapow jest projektowane w najblizszym czasie roz-
szerzenie linii Nr 3/4 przez dotgczenie do niej miast
Wroctawia i Lignicy. Nowo opracowana linia prze-
biega¢ bedzie obecnie: Warszawa—+to6dz,—Poznah —
Lignica — Wroctaw— Katowice — t6dz— Warszawa.
Jest to odpowiedz na liczne gtosy sfer zainteresowa-
nych, domagajacych sie od dawna potgczenia o$rod-
kéw przemystowych Dolnego Slaska z os$rodkami
centralnymi kraju.

> Obecnie P.L.L. ,LOT" stojg przed zadaniem nie-
stychanej wagi —przed zadaniem stworzenia zagra-
nicznej sieci lotnictwa komunikacyjnego. Jakie zna-
czenie ma dla nas potgczenie samolotowe z zagranica,
na to odpowiedz jest jasna: po szesciu latach niewo-
li kraj nasz domaga sie otworzenia okna na Swiat,
w zakresie w pierwszym rzedzie gospodarczym, a na-
stepnie gdy tylko warunki na to pozwolg — turysty-
cznym. Pierwszym etapem, o pierwszorzednym zna-
czeniu wyptyniecia Polski na arene miedzynarodo-
wa, jest niewatpliwie jak najszybsze wuruchomienie
sSrodkobw komunikacji —komunikacji szybkiej, samo-

Kronika

Dnia 19 maja rb. odbyta sie skromna uroczystos$é
otwarcia ruchu na odcinku miejskim Elektrycznych Ko-
lei Dojazdowych w Warszawie, znanych wsréd ludnosci
warszawskiej i podwarszawskiej pod nazwg EKD.

Od dnia tego ludnos¢ odcinka okolic podwarszaw-
>skich, przylegajacego do linii Warszawa-Grodzisk z od-
noga Lesna Podkowa-Milanéwek, uzyskata wygodna,

Pociagg inauguracyjny na

stacji Podkowa Les$na
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Juz samo potozenie Polski i stolicy jej—
Warszawy, ktéra znajduje sie w idealnym $rodku
szlaku powietrznego Moskwa — Paryz i mniej wie-
cej posrodku szlaku Moskwa—Warszawa— Londyn,
Sztokholm— Warszawa— Belgrad stwarza dla nas
nadzwyczaj korzystne warunki jako dla punktu tran-
zytowego wszystkich linii miedzynarodowych: pét-
noc—potudnie i wschéd—zachod. Sytuacje te Pol-
skie Linie Lotnicze ,LOT" starajg sie wykorzystaé
juz w najblizszym czasie. W potowie czerwca ba-
wita w Moskwie delegacja Dyrekcji P.L.L. ,LOT",
ktora zostata przyjeta na audiencji u marszatka awia-
cji, naczelnego dyrektora Komunikacji Lotniczej
Z.S.R.R. Astachowa.

lotowej.

Przeprowadzone rozmowy mialy na celu zawar-
cie umowy miedzynarodowej pomiedzy Polskg a
Z.S.R.R. na prawo wspodlnych przelotbw nad obu
Panstwami. Po zawarciu tej umowy P.L.L. ,LOT" za-
wrze umowe prywatng z Komunikacja Lotnicza
Z.S.R.R., dotyczgaca wspolnej eksploatacji linii na
szlaku Warszawa— Moskwa, w terminie za$ p6zniej-
szym na szlaku Moskwa—Warszawa— Paryz. Prze-

prowadzono réwniez szereg rozmoéw o charakterze
technicznym.
Nadmieni¢ nalezy, ze ilos¢ posiadanych przez

P.L.L. ,LOT" samolotow pasazerskich jest niedosta-
teczng nawet dla obstugi wewnetrznych linii komu-
nikacji lotniczej. W zwigzku z tym Dyrekcja P.L.L.
,LOT" zakupuje w Z.S.R.R. dwadzie$scia maszyn ty-
pu ,Douglas” Li 2, oraz Si 47.— Ten ostatni typ be-
dzie uzyty do obstugiwania komunikacji na szla-
kach miedzynarodowych. Koszt jednej maszyny wy-
niesie prawdopodobnie przeszto 200.000 Rs.

dosy¢ szybka i bardzo regularng komunikacje oraz do-
jazd do samego S$rodmiescia stolicy, tj. do zbiegu ulic
Marszatkowskiej i Nowogrodzkiej.

Okupanci niemieccy, uchodzac w pos$piechu, nie zda-
zyli zniszczy¢ linii EKD i zabraé¢ reszty taboru, 25®/0
ktérego zostalo wywiezione w swoim czasie na zachéd,
natomiast odcinek miejski od przeciecia z liniag Radom-



ska w poblizu przy st. Szczesliwice, ucierpiat srodze —
zniszczeniu ulegta cata elekryczna sie¢ powietrzna
i czes¢ torow. Oprécz tego punkt powyzszy zostat od-
ciety od Warszawy przez wybudowanie tacznicy PKP
Wiochy-Okecie, korzystajgcej z toru EKD do Wioch.

Natomiast zniszczenie elektrowni Pruszkowskiej
i Warszawskiej pozbawito EKD rzeczy najwazniejszej,
to jest energii elektrycznej.

Zarzad EKD i caty personel tych kolei postawili
sobie za zadanie szybkie przywrdcenie ruchu. Minister-
stwo Komunikacji wydzierzawito EKD kilka parowo-
zO6w, nie nadajgcych sie do obstugi przewozéw na PKP,

wraz druzynami, dato wegiel i juz od 14. Il. rb. ruszytly
pierwsze pociagi parowe na odcinku Grodzisk-Opacz.
W dniu 3. Ill. rb przedtuzono ruch z Opacza do Szcze-

Sliwie, dowozac dzieki temu podroznych do puniktu od-
legtego o okoto 5 km od $r6dmiescia Warszawy.

Moéwi sie czasem o wysokim koszcie biletéw jedno-
razowych-na EKD. Przejazd 30 km od Grodziska do
Skrzyzowanie kosztowat 60 zi, natomiast furka brata
za przejazd 5 km — 30 zi. Podrézni tracili czas i pie-
nigdze.

Pracownicy instytucyj i
nabywac¢ bilety okresowe z ulgg 80°0.

urzedéw mogli poza tym
Z dniem 27

ilPociqg inauguracyjny u

, zbiegu ulic Marszatkow-

" skiej i Nowogrodzkiej.
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Podsekretarz Stanu Ob. J6-
zef Olewinski przecina wste-

ge, otwierajgc do ruchu

odcinek miejski.

zostaly zastosowane dalsze ulgi dla pra-
cownikéw panstwowych i samorzgadowych, siegajace
97%, a dla miodziezy szkolnej — 99%. Ceny tych bile-
tow sg na poziomie przedwojennym i sg one oczywiscie
znacznie nizej obecnych kosztéw witasnych przedsiebior-
stwa, ktore ponosi z tego tytutu powazne ciezary.

kwietnia rb.

Dalszym krokiem w kierunku ulepszenia komuni-
kacji byto uzyskanie prgdu z elektrowni w Warszawie
w ilosci, pozwalajgcej na uruchomienie z dniem 6 maja
rb. pociggéw elektrycznych na odcinku Milan6éwek—
Podkowa Le$na—Szczesliwice.

Wreszcie odbudowano sie¢ i uszkodzone tory na od-
cinku miejskim w Warszawie. PKP daly przewdd
jezdny dla sieci napowietrznej. Usuneto réwniez przesz-
kode w postaci wspomnianej wyzej tacznicy i w dniu
19 maja Podsekretarz Stanu w Ministerstwie Komu-
nikacji ob. Jozef Olewinski w zastepstwie chorego ob.
Ministra przeciat, w obecnosci przedstawicieli Minister-
stwa, Wiadz Panstwowych i Samorzadowych oraz pra-
cownikébw Kolei Dojazdowych, wstege i pierwszy po-
ciag elektryczny dobiegt do ulicy Marszatkowskiej.

Na odcinku Opacz— Grodzisk, ze wzgledu na oszcze-
dne zuzycie pradu kursowaly pociggi parowe. Od dnia
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1 czerwca rb. wprowadzono na catej sieci trakcja wy-
tacznie elektryczna.

Wyrazem znaczenia, jakie posiada EKD dla oby-
wateli, mieszkajgcych w jej zasiegu, jest ilos¢ podr6z-
nych, korzystajacych z ich ustug: wynosi ona przeciet-
nie okoto 6000 oséb dziennie.

W ten sposob, dzieki energii kierownictwa EKD
i ich zatogi, zostata uregulowana komunikacja na po-
waznej czesci podwarszawskiego rejonu. Nalezatoby
sobie zyczy¢, aby inne linie — przede wszystkim PKP
— poszly za tym przyktadem. Dawiadujemy sie, ze
wkrétce uda sie zorganizowac¢ czesciowo ruch na zelek-
tryfikowanym odcinku Warszawa Wschodnia-Otwock.
Odcinek Warszawa—Zyrardéw jest kompletnie zdewa-
stowany przez Niemcow, brak taboru, a przede wszyst-
kim prgdu. Natomiast uwazamy za wskazane puszczenie
na normalnotorowych liniach podwarszawskich lekkich
pociggéw podmiejskich typu zastosowanego przez EKD,
to jest prowadzonych lekkimi, starymi i matoprzydat-
nymi parowozami. Ludno$¢ coraz to liczniej $ciggajgca
do Warszawy, musi otrzymaé mozno$¢ zamieszkania
w zdrowych warunkach, a takze nabierania Swiezego
tchu w dniach $Swigtecznych.

Z dniem 26 maja br. weszta w zycie nowa, znacznie
podwyzszona taryfa pasazerska na PKP. Szerokie sfery
publicznosci interesujg sie, jakie i kiedy beda zastoso-
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wane ulgi przejazdowe. Mozemy poinformowac czytel-
nikbw, ze juz nr 2 Dziennika i Zarzadzen Kolejowych
zawiera taryfy ulgowe na przejazdy pracownikow, ro-
botnikéw i mtodziezy szkolnej i to tak na kolejach nor-
malnotorowych, jak i waskotorowych.

Niezaleznie od tego, wchodzi w najblizszym czasie
w zycie przedwojenna 80% ulga dla pracownikéw kole-
jowych, emerytow PKP i ich rodzin.

Dazac do ulepszenia komunikacji Warszawy z dziel-
nicami Polski, lezacymi na lewym brzegu Wisty, Mini-
sterstwo Komunikacji polecito doprowadzi¢ bieg pocia-
gow pasazerskich do dawnego dworca Warszawa Gltow-
na Towarowa, lezacego o 1,5 km. blizej miasta, niz do-
tychczasowy punkt koncowy Warszawa Zachodnia. Ro-
boty o og6lnym koszcie okoto 6,5 mimlionow zt., sg wy-
konane i 1 lipca miato miejsce otwarcie nowego prowi-
zorycznego dworca pasazerskiego.

W dniu 24 maja Minister Komunikacji zatwierdzit
zasady premiowania pracownkéw PKP za osiggniete
wyniki eksploatacji, to jest za zmniejszenie rozchodoéw
i powiekszenie dochodoéw.

Powyzsza premia, obejmujgca szerokie rzesze pra-
cownikow kolejowych, pozwoli im wtasnym wysitkiem
przyczyni¢ sie do poprawy ich bytu.

Premia bedzie wyptacana od miesigca kwietnia.

Przeglad prasy technicznej

W dniu 1-go kwietnia b. r. wyszedt pierwszy po
wojnie numer ,Przegladu Technicznego* — organu,
ktéry w czasie swego istnienia — a czas ten byt nie-
maty, bo az 65 lat — chlubnie zapisat sie w dziejach
naszej prasy technicznej.

Szybkos¢, z jakg w wyzwolonej spod jarzma hitle -
rowskiego Polsce odrodzit sie nasz starszy towarzysz
broni, a takze tres¢ pierwszych numeréw pisma ro-
kuja mu nowe zastuzone powodzenie, ktérego mu na
tym miejscu nasza redakcja zyczy.

W pierwszych zaraz numerach porusza inz.
B. Hummel pod tytutem ,Zagadnienie rozwoju kolej-
nictwa w wyzwolonej Polsce* sprawe dotyczgca naj-
blizej nas, pracownikow komunikacji, w szczegélno-
Sci kolejnictwa. Artykut ten zastuguje na bardziej
szczegb6towg analize i by¢ moze na odpowiedz, ktérej
nasza redakcja zapewne sie podejmie. Narazie przed-
stawiamy tylko podstawowe tezy artykutu.

Autora — wybitnego dziatacza na niwie kolejo-
wej— nie przekonywa o potrzebie rozbudowy naszej
sieci kolejowej fakt, ze sie¢ ta, liczona na kmr ob-
szaru i na ilos¢ mieszkancoéw, pozostaje daleko za pan-
stwami Zachodniej Europy. Twierdzi on stusznie, ze
gestos¢ sieci jest uwarunkowana iloscig przewozow,
ktére majg by¢ wykonane; pomija on przy tym je-
dnak wzglagd na pionierskg role kolei, bez ktdérych
wielki, a nawet Sredni przemyst powstaé nie moze.

Autor wspomina przedwojenng mape kolejowg, na
ktorej umieszczono graficznie ilos¢ przebiegajacych
po kazdej linii pociggow. (nie tonokm, jak twierdzi
Autor.). Mapa ta rzeczywiscie przedstawiata sie smu-
tnie w stosunku do catej wschodniej potaci kraju. Po
toki biegu pociggu wygladaty na niej, jak skromne
strumyczki w porze lipcowej posuchy. Wiemy prze-

ciez, czemu tak byto, wiemy jakim potrzebom stu-
zy¢ miata sie¢ kolei budowanych we Wschodniej Pol-
sce przed pierwszg wojng Swiatowa, wiemy nawet,
kto i w jakim celu dawat na to pienigdze. Wiemy da-
lej, jakie byty przyczyny, dla ktérych na naszych ko-
lejach nie istniat miedzynarodowy tranzyt. Tym nie-
mniej stuszna jest dalsza teza autora o braku komu-
nikacji lokalnej w szczegélnosci samochodowej, kto-
raby zasilaé powinna magistrale, nadmiernie — tu
zgadzamy sie poczes$éi z Autorem—rozbudowane. Ale
tylko poczesci:—przyzna on nam chyba, ze budowa
magistrali weglowej Slask — Gdynia byta wazniejsza
nawet od rozbudowy komunikacji lokalnej, ze upo-
rzadkowanie magistrali Warszawa — Poznan przez
stworzenie potgczenia Kutno — Strzatkéw, oraz magi-
strali Warszawa — Krakow przez wybudowanie od-
cinkbw Warszawa — Radom i Krakéw — Miechow
byty po prostu konieczne. W kraju naszym dosy¢ jest
jeszcze miejsca na budowe i magistrali i kolei lokal-
nych — tych ostatnich w granicach, zakreslonych do-
sy¢ wasko przez konkurencje szosy i samochodu.
Srodkowa polska — wojewoédztwa tédzkie i kieleckie
— jest skandalicznie uposledzona pod wzgledem ko-
munikacji kolejowej.

Dalej porusza inzynier Hummel sprawe weztow,
w szczego6lnosci wezta Warszawskiego. Nie ulega wat-
pliwosci, ze wezty stanowig istote komunikacji kole-
jowej: tam powstajg najwieksze koszty transportu,
tam znajdujemy gtéwne hamulce, ktére zwalniaja
niestychanie szybkos$¢ przewozu. Uporzgdkowanie we-
ztobw — najwiekszych, wielkich, a nawet matych —
jest przeto zagadnieniem pierwszorzednej wagi:

| oczywiscie stusznie wzywa Szanowny Autor bys-
my przy naszej przysztej pracy nie powtarzali sta-
rych btedow.
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Artykut p. St. Gruchaty rozpoczyna serie prac po-
Swieconych przedstawieniu stanu, w jakim wyzwolo-
na Polska odnajduje swoje narzedzie pracy przemy-
stowej. Przyzna¢ nalezy, ze artykut ten — poswieco-
ny tak waznemu przemystowi metalowemu (przetwor-
czemu)— uwazam za troche przedwczesny. Zbyt cze-
sto zmuszony jest Autor do oswiadczen, ze inform acji
o stanie tej lub innej placéwki, nawet grupy wytwor-
ni nie posiada. Przeglad obejmuje tylko dawnag,
przedwojenng Polske, co jest zrozumiate ze wzgledu
na czas, kiedy artykut byt pisany tj. miesiac marzec.

Nie bedziemy wiec przytaczali jego ciekawych,
ale niescistych i niekompletnych danych. Poruszymy
tylko odcinek nam najblizszy, bezposrednio stykajacy
sie z komunikacjg.

Jezeli chodzi o fabryki taborowe, podaje Autor
tylko Wspdlnote Interes6w i Zieleniewskiego, jako
jednostki zdolne do produkcji. Mozemy uzupetni¢ je-
go dane fabrykami parowozéw w Chrzanowie i Ce-
gielskiego w Poznaniu, oraz Zaktadami Ostrowiecki-
mi w Ostrowcu, ktére nie tylko istniejg, ale podjety
na zamoOwienie Ministerstwa Komunikacji budowe
parowozow i wagonoéw towarowych.

Poczatkujgcy przemyst samochodowy— Panstwo-
we Zaktady Inzynierii i Zaktady Lilpopa — ulegty
zniszczeniu; o losach niemieckiej fabryki w Elblagu
Autorowi nie wiadomo.

Nie wspomina On réwniez o stoczniach, buduja-
cych statki morskie i rzeczne, oraz o wytworniach
obstugujacych lotnictwo.

Jezeli chodzi o przemyst, ktory w drugiej linii in-
teresuje komunikacje, wspomne o przemystach ob-
rabiarkowym i narzedziowym, ktére ulegty ruinie,
oraz budowy maszyn drogowych przez Autora —
pominietym.

Niepomys$ine wiadomosci podaje on rowniez z od-
cinka elektrotechniki i odlewnictwa, troche lepsze z
dziatu drutu, gwozdzi i Srub.

Komunikaty

Departament Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie
Komunikacji zwraca sie z prosbg do wszystkich osoéb,
instytucji, ksiegarni, posiadajacych jakiekolwiek ksigzki,
pisma periodyczne, katalogi, normy itp. z zakresu lot-
nictwa w jezykach polskim i obcych, aby zgtosity je do
;Departamentu Lotnictwa Cywilnego (Warszawa, Chalu-
loinskiego 4).

Osoby i instytucje, posiadajace w swym przecho-
livaniu r6zne dokumenty techniczne, organizacyjne, pla-
jiy, projekty itp. z zakresu wytworni lotniczych w Pol-
ice, proszone sg rowniez o zgtoszenie tych dokumentéw
Uo Departamentu.

Osoby i instytucje posiadajgce w swym przechowa-
Hiu lub ktore wiedzg, kto posiada rézne instrumenty,
"iparaty pomiarowe itp. z laboratoriow, warsztatéow i fa-.

pryk
ilomosci.

.Wydawca: Komitet Redakcyjny przy iM. K.

lotniczych proszone sg réwniez o przestanie wia-.
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Nalezy sie spodziewaé, ze Autor—wieloletni dzia-
tacz naszego przemystu metalowego — sam swoje da-
ne uzupetni. W koncu artykut podkresla wysokg war-
tos¢ polskiego robotnika metalisty, ale jednoczesnie
zaznacza, ze kierownictwo —inzynierowie i technicy
— poniosto olbrzymie strdty w ludziach.

Nawigzujac do tego samego zagadnienia rozwaza
ten sam autor w artykule ,Gospodarka sitami facho-
wymi“ (Nr 2 Przeglagdu) potrzebe ujecia posiadanych
kadr, ich rejestracji i dysponowania nimi. Artykut
traktuje sprawe szkicowo, nie wdajgc sie w glebsze
badanie zagadnienia, ktdére przeciez jest nie tylko
bardzo wazne, ale i ztozone. Mamy nadzieje, ze spra-
wa pomnozenia i nalezytego uzycia kadr zostanie jesz-
cze oSwietlona, zbadana i zatatwiona praktycznie.
Sprawa ta jest w komunikacji nie mniej ostra niz w
przemysle i musi byé szybko rozwigzana. llos¢, a do-
daé musimy i jako$¢ personelu fachowego pozostawia
duzo do zyczenia.

Z protok6tu Walnego Zgromadzenia Technikéw
i Inzynierow, ktore odbyto sie w todzi 25 lutego br.,
dowiadujemy sie o utworzeniu sie ,0go6lnopolskiego
Towarzystwa Technicznego“— stowarzyszenia o cha-
rakterze naukowym i organizacyjnym”?), w ktoérym
kazdy Polak, niezaleznie od posiadania dyplomu tej
lub innej uczelni, albo tylko wiedzy praktycznej, mo-
ze pracowac¢ nad rozwojem polskiego przemystu i pol-
skiej techniki.

Zgromadzenie wybrato Zarzad Kota to6dzkiego
OTT i upowaznito ten Zarzad do podjecia prac Za-
rzadu Gilownego, az do czasu przeniesienia jego do
stolicy. Statut przewiduje tworzenie OTT przynaj-
mniej w miastach wojewddzkich oraz ko6t niekoniecz-
nie w miastach powiatowych. Przewiduje sie robwniez
istnienie ko6t specjalnych, autonomicznych.

Nalezy nadmieni¢, ze zgodnie z informacjg tegoz
.Przegladu Technicznego“ odbyto sie 11-go lutego br.
pierwsze zebranie informacyjne organizacyj techni-
cznych m. todzi. O stosunku tych organizacyj do
OTT pismo nie podaje zadnych wiadomosci.

Wreszcie osoby posiadajgce jakiekolwiek wiado-
mosci, dotyczace wywiezienia przez Niemcoéw obrabia-
rek, ..maszyn i narzedzi technicznych z polskich fabryk
lotniczych (co, dokad i kiedy wywieziono), proszone sag
rowniez o przestanie wiadomosci lub osobiste zgtoszenie
sie pod powyzszym adresem. Odbudowa polskiego lot-
nictwa wymaga zcalenia resztek zniszczonego przez oku-
panta jnienia i dokumentow.

Redakcja prosi czytelnikbw o podawanie do jej
wiadomosci o waznych zdarzeniach z dziedziny komuni-
kacji, ktéorych umieszczenie w naszej kronice mogtoby
interesowa¢ szeroki og6t naszych czytelnikéw. Wiado-
mosci te nalezy kierowa¢ pod adresem: ,Warszawa,
Chalubinskiego 4, Ministerstwo Komunikacji, pokdj
nr 159" pocztg zwykla lub tez poczta stuzbowag PKP.

Tak samo nalezy kierowac¢ artykuty do czasopisma,
uwagi do jego tresci i .inne listy do redakciji.

Redaktor: ob. Jozef Olewinski

Drukowano w Zakt Graf. Spotdz. Wyd. ,Ksigzka" z odp. udz. w todzi, Piotrkowska 86, telefon .254-21.



Wazniejsze komunikacje pociagami dalekobieznymi
miedzy gtdwniejszymi osrodkami Polski

naliniach: Czas moskiewski

1) Warszawa — £6dz — Poznan — Szczecin

Warszawa Gt o0.5m. 40, £6dz K. p. 11 m. 38, 0. 12 m. 00, Poznan p. 20 m. 52, o. 21 m. 30, Szszecin p. 4 m. 40
Warszawa Gt 013m. 10, £6dz K.p. 19 m. 35 0. 21 m. 00, Poznan p. 8 m. 19, o. 9m. 20, Szczecin p. 16 m. 37
Warszawa Gt 0.23m. 40, £6dz K. p. 6m. 20, o. 7 m. 05 Poznan p. 16 m. 08

Z powrotem
Szczecin 0. 7 m.30,Poznan p. 15 m. 00, 0. 15 m. 30, £t6dz K. p. 1 m. 15 o. 2 m. 00, Warszawa Gt p. 8 m.
Poznan 0.2l m. 05 £6dz K. p. 6 m. 28, 0.7 m. 25, Warszawa Gt p. 13 m.
Szczecin 0. 23 m. 15, Poznan p. 6 m. 06, o. 6 m. 45, £6dz K. p. 15 m. 10, o. 15 m. 30, Warszawa Gt p. 21 m.
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2) Warszawa — t6dz — Ostrow Wkp. — Leszno — Wroctaw
Warszawa Gt 0. 16 m. 05, £6dz K. p. 22 m. 10, 0. 22 m. 40, Ostrow Wkp. p. 4 m. 20, o. 5 m. 00, Wroctaw p' 9 m! 49

z powrotem

Wroctaw o 19 m 16 3 o
Leszno 0. 19 m. 50, Ostréw wkP- P 23 m- 20, o. O m. 10, £6dz K. p. 5 m. 10, o. 5 m. 40, Warszawa Gt. p. 11 m. 58

3) Warszawa — towicz — Kutno — Poznan (poc. posp. Moskwa — Berlin)

Warszawa Wil. 0. 16 m. 50, towicz p. 20 m. 34, 0. 20 m. 44, Kutno p. 22 m. 01, o. 22 m. 11, Poznan p. 3 m. 34, z War-
szawy w $rody i soboty,
z powrotem z Poznania w poniedziatki i pigtki
Poznan o. 13 m. 15 Kutno p. 15 m. 15 o. 15 m. 25, towicz p. 20 m. 41, o. 20 m. 51, Warszawa Wil. p. 0 m. 25

4) Warszawa — Czestochowa — Katowice — Gliwice lub Bielsko
Warszawa Gt o. 9 m. 15 Czestochowa p. 17 m. 11, o. 17 m. 23, Katowice p. 20 m.15 o. 20 m. 40, Bielsko p.22 m 48
Warszawa Gt o. 21 m. 55, Czestochowa p. 5 m. 30, o. 5 m. 50, Katowice p. 8 m.24, o. 8 m. 50, Gliwice p.9 m 43
Zz powrotem
Gliwice o. 18 m. 46, Katowice p. 19 m. 45, o. 20 m. 18, Czestochowa p. 22 m. 52, 0.23 m. 15, Warszawa Gi. p.6 m 33
Bielsko 0. 5 m. 57, Katowice p. 8 m. 10, o. 8 m. 50, Czestochowa p. 11 m. 42, 0.11 m. 52, Warszawa Gt p.20 m’ 28
5) Warszawa — Czestochowa — Tunel — Krakéw
Warszawa Gt o. 19 m. 45 Czestochowa p. 4 m. 05, 0. 4 m. 25, Tunel p. 9 m. 38, 0. 9 m. 53 Krakéw p. 11 m. 38
Z powrotem
Krakow o. 14 m. 00, Tunel p. 15 m. 48, o. 16 m. 02, Czestochowa p. 20 m. 55, 0. 21 m. 12 Warszawa G} p. 6 m. 08
6) Warszawa — Czestochowa — Lubliniec — Opole
Warszawa Gl o. 22 m. 45, Czestochowa p. 7 m. 42, o. 7 m. 57, Lubliniec p. 9 m. 20, o. 9 m. 30, Opole p. 10 m. 59
Z powrotem

Opole 0. 21 m. 03, Lubliniec p. 22 m. 45, 0. 22 m. 57, Czestochowa' p. 0 m. 25, o. 0 m. 50, Warszawa Gt p. 9 m. 53

7) Warszawa — Brzes¢ przez Deblin, tukéw

Warszawa Wsch. o. 15 m. 30, Deblin p. 20 m. 18, 0. 21 m. 30, tukéw p. 23 m. 30, 0. O m. 02, Brzes¢ p. 4 m. 20
Zz powrotem
Brze$¢ o. 22 m. 30, tukéw p. 2 m. 00, 0. 2 m. 50, Deblin p. 4 m. 59, o. S m. 30, Warszawa Wsch. p. 10 m. 30

8) Warszawa — Deblin — Lublin — Chetm
Warszawa Wsch. 0. 23 m. 30, Deblin p. 4 m. 31, 0. 4 m. 53, Lublin p. 7 m. 32, 0. 8 m. 35, Chetm p. 12 m. 02

z powrotem
Chetm o. 19 m. 19, Lublin p. 22 m. 30, 0. 23 m. 00, Deblin p. 2 m. 07, o. 2 m. 27, Warszawa Wsch. p. 7 m. 10

9) t6dz — Kutno — Bydgoszcz — Gdynia
£odz K. 0. 13 m. 05, Kutno p. 15m. 30, 0.15 m. 45, Bydgoszcz p. 21 m. 38, 0.22 m. 20, Gdyniap. 6 m. 48
todz K. oo 22 m. 30, Kutno p. Om. 45, 0. 1 m. 00, Bydgoszcz p. 6 m. 46, 0.7 m. 10, Gdyniap. 13 m. 33
z powrotem

Gdynia o. 14 m. 03, Bydgoszczp. 20 m. 05, 0. 20 m. 35 Kutno p. 2 m. 53,0. 3 m. 13 to6dzK.p. 5 m. 30
Gdynia o. 20 m. 33, Bydgoszczp. 4 m. 32, o. 5 m. 10, Kutho p. 11 m. 20,0. 11 m. 40, £6dz K.P. 13 m. 50

10) +6dz — Zdunska Wola — Inowroctaw — Bydgoszcz
to6dz K. o. 12 m. 30, Zdunska Wola p. 14 m. 05 o. 14 m. 25, Inowroctaw p. 19 m. 18, o. 20 m. 05 Bydgoszcz p. 21 m. 21
Z powrotem

Bydgoszcz o. 22 m. 45, Inowroctaw p. 0 m. 03, 0. 0 m. 18 Zdunska Wola p. 5 m. 04, 0. 5 m. 29, £t6dz K. p. 7 m. 00



11) £6dz — Zdunska Wola — Tarnowskie Gory — Katowice

t6dz K. 0. 0 m. 55, Zdunska Wola p. 2 m. 35, 0. 2 m. 55, Tarnowskie Goéry p. 7 m. 21, o. 7 m. 36, Katowice p. 9 m. Ofr
Z powrotem

Katowice o. 14 m. 16, Tarnowskie Gory p. 15 m. 56, 0. 16 m. 03, Zdunska Wola p. 20 m. 08, 0. 20 m. 28, £6dz K. P. 21 m. 55

12) £6dz — Piotrkdbw — Czestochowa — Katowice
t6dz F. 0. 5 m. 30, Piotrkbw p. 7 m. 32, o. 7 m. 40, Czestochowa p. 9 m. 45, o. 10 m. 05 Katowice p. 13 m. 36
Z powrotem

Katowice o. 15 m. 00, Czestochowa p. 18 m. 10, o. 18 m. 20, Piotrkébw p. 20 m. 43, 0. 20 m. 50, £6dz r. p. 22 m. 50

13) £6dz — Koluszki — Warszawa
£6dz F. 0. 9 m. 10, Koluszki p. 10 m. 10, o. 10 m. 15, Warszawa Gl. p. 14 m. 43
Z powrotem
Warszawa GIl. o. 0 m. 50, Koluszki p. 5m. 27, o. 5m. 33, t6dz F. p. 6 m. 35
Warszawa Gl. 0. 17 m. 25, Koluszki p. 21 m. 16, 0. 21 m. 21, t6dz F. p. 22 m. 15
14) £6dz — Skarzysko-Kam. — Lublin lub Rozwadéw
£6dz Kai. o. 7 m.15 Skarzysko p.12 m. 44, o. 13 m. 15 Sandomierz p. 19 m. 39, o. 19 m. 40, Rozwadoéw p. 20 m. 57
t6dz F. o 19 m.00, Skarzysko p. 0 m. 28, o. 1 m. 10, Radom p. 3m. 02, 0. 3 m 12, Lublin p. 9 m.43
Z powrotem
Rozwadéw 0. 4 m.49, Sandomierz p.5 m. 59, o. 6 m. 09, Skarzysko Kam. p. 12 m. 47, o. 15 m. 10, £6dz K. p. 20m.50

Lublin o. 19 m.00, Radom, p. 1 m. 38, 0. 1 m. 48, Skarzysko Kam. p. 3 m. 51, 0. 4 m. 10, £6dz Fabr. p. 9 m. 40

15) Katowice — Kluczborek — Ostréow Wkp. — Poznan — Bydgoszcz Gdynia

Katowice o. 15 m. 12, Kluczborek p. 18 m. 01, o. 18 m. 06, Ostréw Wkp. p. 20 m. 23 o. 20 m. 38, Poznan p. 23 m. 50,
o. 0 m. 20, Bydgoszcz p. 11 m. 36, o. 11 m. 55 Gdynia p. 18 m. 10
Z powrotem , _ N
Gdynia o 18 m. 15, Bydgoszcz p. 23 m. 22, 0. 23 m. 37, Poznan p. 3 m. 35, 0. 4 m. 15, Ostrow Wkp. p. 7 m. 15, o. 7 m. 30,
Kluczborek p. 9 m. 54, o. 10 m. 02, Katowice p. 12 m. 50

16) Katowice — Kepno — Ostrow WIk. — Poznan przez Wielun
Katowice 0. 13 m. 01, Kepno p. 19 m.12, o. 19 m. 31, Ostréw Wkp. p. 20m. 50, o. 21 m. 10, Poznan p.2 m. 42

Poznan o. 10 m. 10, Ostréw Wkp. p.14 m. 47, o. 15 m. 00, Kepno p. 16m. 22,0. 16 m. 37, Katowice p. 22 m. 09

17) Krakow — Katowice — Kepno — Ostrow Wkp. — Poznan przez Wielunh
Krakéw o. 16 m. 35, Katowice p. 22 m. 11, o. 22 m. 41, Ostréw Wkp. p.5 m. 50, 0. 6 m. 00, Poznan p. 10 m. 34
Z powrotem

Poznan o. 19 m. 25, Ostrow Wkp. p.23 m. 54, o. 0 m. 04, Katowice p. 7m. 56, 0. 8 m. 26, Krakow ‘pt Um A

18) Krakoéw Plaszéw — Zakopane

Krakow Plaszéw o. 8 m. 35, Chabdéwka p. 12 m. 53, 0. 14 m. 30, Zakopane p. 17 m. 10
Z powrotem

Zakopane o. 10 m. 50, Chabéwka p. 13 m. 38, o. 14 m. 15 Krakéw Plaszéw p. 18 m. 41

19) Bytom — Katowice — Krakow — Przemysl
Bytom o. 14 m. 47, Katowice p. 15 m. 35, 0. 16 m. .05, Krakéw p. 19 m. 47, o. 20 m. 30, Przemys$l p. 9 m. 00
Z powrotem

Przemys$l o. 18 m. 50, Krakéw p. 7 m. 23, o. 8 m. 01, Katowice p. 11 m. 42, o. 12 m. 10, Bytom n. 13 m. 03

20) Poznan — Inowroctaw — Bydgoszcz — Laskowice — Gdynia — Lebork

Pnznan o 10 m. 05, Inowroctaw p. 13 m. 04, o. 13 m. 20, Bydgoszcz p. 14 m. 36, o. 15 m. 00, Laskowice p. 16 m. 33,
0. 16 m. 40, Gdynia p. 21 p. 17, 0. 21 m. 37, Lebork p. 23 m. 58
Z powrotem o,
Lebork o 3 m. 30, Gdynia p. 5 m. 41, o. 6 m. 01, Laskowice p. 11 m. 30, o. 11 m. 45, Bydgoszcz p. 13 m. 21, o. 14 m. 00,
Inowroctaw p. 15 m. 18, o. 15 m. 38, Poznan p. 18 m. 47

21) Torun — ltawa — Olsztyn
Torun Mokre o. 6 m. 38, tawa p. 9 m. 29, o. 10 m. 30, Olsztyn p. 13 m. 00
Z powrotem

Olsztyn o. 15 m. 10, tawa p. 17 m. 35, 0. 18 m. 00, Torun Mokre p. 21 m. 03

22) Czestochowa — Karsznice — Bydgoszcz — Gdynia
Czestochowa o. 23 m. 50, Karsznice p. 4 m. 52, o. 5 m. 10, Bydgoszcz p. 11 m. 36, 0. 11 m. 55, Gdynia p. 18 m. 10
z powrotem

nn

Gdynia o. 1 m. 10, Bydgoszcz p. 8 m. 40, o. 10 m. 00, Karsznice p. 16 m. 30, o. 16 m. 50, Eizesfochowa p. 21 m. 00.



