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Minister Komunikacji ppłk. inż. Jan Rabanowski

Ob. Jan Rabanowski u rodz ił się w  1907 roku  w  Warszawie.

Po ukończeniu szkół i  W ydzia łu  E lektrotechnicznego P o litechn ik i W arszawskiej, do 1939 roku  pracował 
na P. K . P. Od roku  1939 do 1943 pracował w  przemyśle w  Z. S. R. R. W g rudn iu  1943 zgłosił się do W ojska 
Polskiego, formowanego w  Rosji.

W  ciężkich walkach z okupantem  niem ieckim  przeszedł całą kampanię aż do Warszawy.

1.XI.1944 powołany został na stanowisko M in is tra  K om un ikac ji.
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Od Redakcji
Decyzją z dnia 5 kw ie tn ia  b. r. O byw . M in is te r K om unikacji pow ołał do życia K o m ite t R edakcyj­

ny» którem u p ow ierzy ł redagowanie czasopisma „Przegląd K om unikacy jny“ . Różne organizacje praco­
w n ikó w  kom unikacji przed w ojną w ydaw ały  szereg czasopism fachowych, które naśw ietlały  rozm aite  
dziedziny gospodarki kom unikacyjnej i zaznajom iały pracow ników  transportu z najrozm aitszym i osią­
gnięciam i nauki i p ra k tyk i w  interesującej ich dziedzinie gospodarki narodowej. B rak  tych czaso­
pism stanowi obecnie szkodliwą lukę, k tórą  należy ja k  najprędzej w ypełnić. Zadanie to przejm ie obe­
cnie „Przegląd K o m unikacy jny“. N ie  jest on w  ścisłym słowa znaczeniu czasopismem urzędowym . 
Z a treść jego ponosi odpowiedzialność K o m ite t Redakcyjny, nie zaś urzędowe czynniki M in isterstw a  
K om unikacji. Zapew nia to czasopismu swobodę w  w yrażan iu  opinii w  sprawach technicznych i gospo­
darczych różnych dziedzin kom unikacji. Zapew nia także możność współpracy w  nim  jaknajszerszych  
kół fachowych z dziedziny kom unikacji, do k tó re j to współpracy K o m ite t w zyw a ludzi dobrej w oli.

Szczególną uwagę zam ierza K o m ite t poświęcić zaznajom ieniu pracow ników  kom unikacji z dorob­
k iem  technicznym  i gospodarczym obcych zarządów kom unikacyjnych przez zamieszczanie na swoich 
łam ach streszczenia a rtyku łó w  zagranicznej prasy technicznej.

Czasopismo składać się będzie z działów: kolejowego, dróg kołow ych i m otoryzacji, dróg wodnych  
i lo tn ictw a. Obok tego w  dziale ogólnym czasopisma będą zamieszczane a rty ku ły  i  inny m ateria ł, tra k tu ­
jący zagadnienia ogólno-kom unikacyjne.

Czasopismo będzie utrzym ane na poziomie odpowiadającym  w ym aganiom  pracow ników  z wyższym  
i  średnim wykształceniem . D la  zaspokojenia potrzeb pozostałych pracow ników  transportu zamierzone 
jest w ydaw anie pod redakcją K om itetu  odrębnego czasopisma o charakterze popularnym .

Wreszcie K o m ite t nadm ienia, że do jego zadań należeć będą sprawy w ydaw nictw  technicznych  
M inisterstw a, które przed w ojną cieszyły się zasłużoną dobrą opinią. Chcąc podtrzym ać nadal tę trad y ­
cję K o m itet zwraca się do autorów  prac naukowych z dziedziny kom unikacji z apelem— kierow ania doń 
swoich dzieł, które K o m itet w  m iarę możności technicznych i budżetowych będzie w ydaw ał.

Zadania dnia
„Dość już długo, dość już długo 
Brzmiał na strunach wieszczów żal,
Czas uderzyć w  strunę drugą,
W  czynów stal!“

(Zygmunt Krasiński)

Odwróciła się karta historii. Karta wielka, kar­
ta ponura, karta pisana krwią naszych bliskich, 
krwią milionów ofiar obłąkanego nacjonalizmu Ger­
manów.

Odpłynęła fala najazdu, a pozostał po niej kraj 
w ostatecznej niedoli, w nędzy, w ruinie, w gruzach.

Nieskończony las krzyżów znaczy mogiły pole­
głych w obronie Ojczyzny bohaterów, znaczy stokroć 
liczniejsze groby bezbronnych ofiar niemieckich 
siepaczy.

Iluż wreszcie bohaterów i wiele ofiar złożyło 
sponiewierane przez oprawców prochy — bądź na 
umiłowanej ziemi ojczystej, bądź na obcej ziemi, gi­
nąc bez śladu, bez krzyżów, bez mogił.

Zginęli bez śladu, w iatr rozwiał święte popioły, 
ziemia na nich trawą porosła i tylko żal po ich stra­
cie żyje w sercach im bliskich, żyć będzie zawsze_
przez setki pokoleń — żyć będzie w świadomości Na­
rodu, który pamięć ich bohaterstwa, ich bezimien­
nej ofiary otoczy wieczystą czcią i wdzięcznością.

Nie spełnilibyśmy naszego obowiązku względem 
nich, ani też wobec ich najbliższych, wobec opłaku­
jących ich rodziców, żon, dzieci i krewnych, nie by­
libyśmy w zgodzie z własnym sumieniem, gdybyśmy 
przed ich poświęceniem głów naszych ze czcią naj­
głębszą nie skłonili.

Nasi koledzy, nasi towarzysze broni, polscy pra­
cownicy transportu złożyli również w dobie dziejo­

wego kataklizmu ofiarną dań swojej krwi, swojego 
życia z gotowością i  samozaparciem, które ich za­
wsze odznaczały i  bodajby zawsze odznaczać miały.

Polscy pracownicy transportu — ci kolejarze, ci 
drogowcy, wodnicy i lotnicy — wszyscy oni speł­
n ili — jako całość swój obowiązek, a niezliczonymi 
ofiafami dali dowód swej wysokiej wartości, swej 
godności obywatelskiej.

Niechaj prochom ich lekka będzie ojczysta zie­
mia; niech pamięć o nich żyje wśród nas zawsze, 
niech ich przykład będzie nam wzorem, niech przy­
świeca naszym potomkom, naszym następcom.

Niechaj tysiące ich imion czcigodnych, wyryte 
na tablicach, ozdobią miejsca pracy poległych bo­
haterów, niechaj te imiona zostaną wyryte jeszcze 
głębiej, jeszcze trwalej w naszych wdzięcznych ser­
cach.

Odwraca się nowa karta historii. Leży przed 
nami niezapisana, pełna tajemnic i zagadek. Na­
szymi czynami pisać będziemy na karcie tej dzieje 
Nowej Polski — Polski nowej, ale Polski odwiecz­
nej, tej samej Polski, za którą Oni ginęli. Czyny na­
sze niech będą najtrwalszym pomnikiem ich ofiar 
i  bohaterstwa.

Staje przed nami dzieło olbrzymie, stają prze­
szkody potężne, stają trudności niesłychane, niespo­
tykane.

Na gruzach Polski, której symbolem są ruiny 
Warszawy, na tym . wielkim rumowisku musi być 
odbudowane wielkie, mocne, trwałe państwo.

Na gruzach dróg naszego kraju musimy odbu­
dować rozległą, sprawną wydajną sieć komunika­
cyjną, zdolną do zaspokojenia wszystkich potrzeb 
gospodarczych i obronnych naszego państwa.
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Zasklepić mamy wszystkie rany, usunąć wszyst- 
' kie zniszczenia, które nam wróg zostawił w spuś- 

ciźnie. Wróg, który uchodził, burząc wszystko, bu­
rząc systematycznie, konsekwentnie, który ucho­
dził z pełną świadomością faktu, że odchodzi na za­
wsze, że polskie ziemie opuszcza ostatecznie, bez­
powrotnie.

Nie czas tutaj i nie miejsce podawać przera­
żające liczby o zrujnowanych mostach, wysadzonych 
i spalonych budynkach, z ziemią zrównanych lub 
ogołoconych warsztatach, zniszczonych drogach że­
laznych i kołowych, zburzonych szluzach, zdezor­
ganizowanej łącznośi, zagrabionym taborze, o wszy­
stkich tych stratach materialnych, namacalnych, 
które każdy pracownik transportu zna doskonale, bo 
sam je codziennie własnymi ogląda oczyma, sam z 
ich skutkami codzień się boryka.

Niemniej ciężkie, niemniej bolesne szczerby 
pozostawiła wojna w naszych szeregach, śród pra­
cowników transportu.

Pięć czy sześć lat przerwy w dopływie do ana- 
/• ratu komunikacyjnego inżynierów, techników, eko­

nomistów, prawników, lekarzy stoi za nami. Zmniej­
szony dopływ pozostałych pracowników umysło­
wych i fizycznych był i jest również faktem. Wyrwa­
ne zostały w naszym gronie, w składzie osobowym 
polskiego transportu trudne do zapełnienia luki. 
Wyrwę powiększyły straty, poniesione w działa­
niach wojennych, w ciężkiej walce podziemnej: spo­
tęgowała je systematyczną akcja niszczycielska na­
jeźdźcy-

Pięć, czy sześć lat nie działały nasze wyższe 
uczelnie, wegetowały szkoły średnie, nie rosły rzesze 
fachowców, rzemieślników. Pięć z górą lat młodzież 
naszą mordowano, porywano, wleczono przemocą 
do pracy przy machinie niemieckich zbrojeń.

Przez pięć długich, ciężkich lat tajały szeregi 
naszego personelu — kierowniczego i wykonawcze­
go— szereg’ iuż przed wojna nie za liczne, raczej 
szczupłe. Teraz stana przed nami zadania nowe, 
zadania niesłychanie obszerne i trudne.

. Nietylko ilość, nietvlko fizyczna jakość naszego 
personelu doznały dotkliwego uszczerbku. Wojna 
i barbarzyński ucisk okupanta wywarły na pracow­
niku ujemny wołvw moralny, którego znaczenia nie 
wolno zapoznawać.

W ciągu pięciu długich lat tępiono systematycz­
nie ludzi najlepszych, najofiarniejszych. Tyleż lat 
popierano jednoski gorsze, ludzi o giętkim kręgo­

słupie moralnym, ludzi najłatwiej przystosowują - 
cvch sie do żądań okupanta. Ujemna selekcja bez 
ujemnego skutku pozostać nie mogła i  nie pozo­
stała.

W ciągu pięciu długich lat ludność Polski — a 
śród niej i pracownicy transportu _  żyła w atmo­
sferze ostatecznego bezprawia, pognębienia, ponie­
wierki. Przejście przez piekło okupacji nie mogło 
pozostać i nie pozostało bez śladów na psychice 
naszego pokolenia. W ciągu pięciu lat wszystko nam 
było zakazane, nie mieliśmy poprostu prawa żyć. 
Rabując bezlitośnie, ogałacając systematycznie nasz 
kraj, przyznawano nam śmieszne racje żywności, 
które nie zapewniały w drobnej części najskrom­
niejszego bytu. Zawieszając nad naruszającymi 
przepisy o handlu żywnością drakońskie kary rabo­

wano ludzi, którzy „nielegalny“ handel żywnością 
prowadzili. Doprowadzono kraj do obecnej nędzy, 
z którą borykamy się dzisiaj, z którą walczyć mu­
si rząd, z której tylko długa i ciężka droga ofiar 

i ograniczeń może nas wyprowadzić. Takie niemie­
ckie „prawa“ , takie niemieckie bezprawia przepoiły 
nas niechęcią do prawa w ogóle.

W warunkach, kiedy „prawa“ — wbrew wyma­
ganiom przyrody .—. zakazują wszystkiego, przepisy 
wszelkich praw tracą swój walor i znaczenie w oczach 
społeczeństwa. Niemieckie „prawa“ były po to, by 
je jak najczęściej łamać, obchodzić, naruszać. Walka 
z nimi była obywatelską cnotą.

Nie trzeba mówić jakie spustoszenie moralne 
czyniła taka atmosfera śród ludności, śród młodzieży, 
śród pracowników transportu. Nie trzeba zamykać 
oczu na trwały osad, który w duszy, w umysłowości 
pracownika ten stan bezprawia pozostawił i jakie za 
sobą pociąga skutki i jakid nam obecnie spraWiać bę­
dzie trudności.

Musimy kadry pracowników nietylko wykształ­
cić, przygotować, uzupełnić, pomnożyć. Musimy je 
uzdrowić moralnie, nauczyć je na nowo poszanowa­
nia praw, musimy stworzyć nową, zdrową atmosferę, 
nowe warunki, w których łamanie przepisu nie bę­
dzie nieodzownym warunkiem istnienia, w których 
łamanie prawa spotykać się będzie z powszechnym 
potępieniem społeczeństwa-

Wojna i najazd przerwały normalny rozwój naszej 
gospodarki komunikacyjnej. Zniszczyły one cały nasz 
dorobek na tym nólu, zburzyły dotychczasową orga­
nizację, pozbawiły nas wieloletnich archiwów, cen­
nych materiałów naukowych, statystycznych. Gdzie 
sa nasze biblioteki, gdzie prace naszych uczonych, 
gdzie zbiory przepisów, gdzie plany, projekty, rysun­
ki, gdzie zestawienia liczbowe, charakteryzujące 

stan, wartość, potrzeby, zalety i  wady składników 
naszej sieci komunikacyjnej. Wszystko to zostało 
zniszczone, wszystko musimy rozpoczynać od nowa, 
powtórnie musimy popełniać szereg dawno pozna­
nych i uzdrowionych błędów, przechodzić będziemy 
często recydywę wielu chorób dziecięcych naszego 
transportu.

Wiedza jest niezbędna do prowadzenia prawidło- 
, wej gospodarki komunikacyjnej. Lecz wiedza ta nie 
może ograniczać się do samej znajomości oderwanych 

naukowych zasad techniki, gospodarki, lub admini­
stracji. Do powzięcia prawidłowej decyzji obok wie­
dzy teoretycznej i praktyki niemniej jest niezbędna 
znajomość konkretnego przedmiotu, którym się go­
spodaruje, niezbędna jest obszerna i wyczerpująca 
statystyka. Nasza komunikacja takiej statystyki jest 
prawie doszczętnie pozbawiona: musi ją dopiero od; 
nowa odbudować, musi z jej braku pracować po oma-, 
cku, musi ponosić nieuniknione straty.

Jeżeli własne, wewnętrzne warunki pracy nasze­
go aparatu komunikacyjnego są tak ciężkie, to jeszcze 
gorsze są warunki zewnętrzne, w których przebiega 
i długo przebiegać będzie jego działalność.

Kraj jest doszczętnie zniszczony. Jego wielkie! 
połacie przedstawiają zupełną pustynię, gdzie ni: 
przestrzeni całych powiatów nie ma domów, nie ma 
zakładów pracy, nie ma żywności, nie ma kawałka 
obsianego pola; gdzie ludność żyje jak ludzie pierwo-' 
tni, odcięta od reszty świata żywiąc się. byle czym i - 
nie mając żadnej pomocy.
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Zasobniejsze obszary stanowią nieliczne szczę­
śliwe wyjątki. Wszędzie widzimy brak warsztatów 
i narzędzi pracy, brak sprzężaju, brak koni i bydła, 
brak surowców, brak energii do napędu, lub oświe­
tlenia. Wszędzie wegetuje ludność wyczerpana z za­
pasów żywności, opału, odzieży. Wytwórczość prze­
mysłowa jest minimalna, handel pędzi żywot sucho- 
tniczy. I chociaż każdy dzień przynosi widoczną po­
prawę, długo będziemy leczyli nasze rany, długo bę­
dziemy wynędzniałym i słabym ozdrowieńcem.

Czyż można wymagać od transportu, aby szyb­
ko powstawał do życia, by pracował wydajnie 
i sprawnie, kiedy mu brakuje najniezbędniejszych 
urządzeń, materiałów i surowców, kiedy jego pra­
cownicy są niedożywieni, kiedy nie mogą zaspokoić 
innych swych potrzeb?

A jednak na zapytanie to musimy dać odpowiedź 
twierdzącą. Odpowiedź czynu, nie odpowiedź słów. 
Transport musi iść i pójdzie na czele armii pracy, 
transport to awangarda, za którą ruszyć musi, ru­
szyć może wszystko — cała gospodarka narodowa. 
Ruszyć musi i ruszy.

Transport musi rozwieźć do najdalszych zakąt­
ków kraju węgiel — to podstawowe źródło energii, 
to źródło ciepła, napędu i światła. Węgiel będzie do­
starczony.

Transport musi dostarczyć zboże siewne, nawozy 
sztuczne, maszyny rolnicze i materiały pędne,' bez 
których pola nie będą obsiane, bez których czekałby 
nas dalej brak żywności, - czekałby głód. Wszystkie 
te materiały transport dostarczył i dostarczy.

Transport musi wyrównać — o ile to jest moż­
liwe — popyt i  podaż środków żywności, przewożąc 
ją z miejscowości stosunkowo lepiej zaopatrzonych, 
na obszary, gdzie się odczuwa ostry brak. Wiemy do­
skonale, jak znaczna rozpiętość cen artykułów żyw­
nościowych daje się zauważyć w różnych częściach 
Polski. Zadaniem transportu jest te ceny wyrównać. 
Zadanie to transport spełni.

Transport musi przewozić i będzie przewoził ma­
teriały budowlane, surowce przemysłowe, półfabry­
katy i wyroby gotowe. Już je przewozi narazie nie­
liczne, a w przyszłości, w miarę wzrostu produkcji 
przemysłowej przewozić ich będzie więcej, tyle ile 
ich do przewozu zgłoszą.

Wielkie, przodujące znaczenie transportu, które 
jest naszą _  pracowników komunikacji — szlachet­
ną dumą, nakłada jednocześnie na nas szczególne 
obowiązki, od których uchylić się nie mamy prawa, 
a — jak wierzymy — nie mamy również i chęci.

A jednocześnie stają przed nami dalsze olbrzy­
mie zadania: przewozy masowych transportów 
wojskowych, przewóz milionów oswobodzonych 
z niemieckiej niewoli jeńców: wojskowych i cywil­
nych, setek tysięcy repatriantów, a w niedalekiej już 
przyszłości — przewozy demobilizacyjne.

Ta pobieżna, krótka analiza wystarcza chyba zu­
pełnie, aby zarysować — z jednej strony _ ciężkie
warunki, z drugiej olbrzymie zadania, które wyma­
gają od polskiego aparatu komunikacyjnego czynów. 
Czynów zakrojonych na miarę tytanów.

Brak nam do ich wykonania wszystkiego: brak 
urządzeń, brak taboru, brak ludzi, brak nawet cza­
sem uzdolnień fachowych, brak organizacji. Musimy 
te braki jak najprędzej usunąć, uzupełnić. Czy po­
trafimy to uczynić?

Jeżeli będziemy mierzyli nasze zamiary podług 
naszych sił nie wykonamy zadań, które nam stawia
Polska, pozostaje — według słów wieszcza __ siły
nasze podług zamiarów mierzyć.

Naród, który nie załamał się, który nie ugiął się 
pod uciskiem katów, złożył dowód wielkich sił mo­
ralnych. W naród taki można wierzyć, można na nim 
polegać. Pracownicy transportu powinni czynem do­
wieść, że są swego narodu nieodrodną, czołową częś­
cią, powinni swój obowiązek bez zastrzeżeń, bez 
reszty, do końca spełnić- Dowiodą i spełnią.

30H D A N  C YW IŃ SKI.

Stan finansowy naszych kolei
Zdawać się może, że tem at oznaczony w  nag łów ku 

est nudny, że ja k  na jm n ie j nadaje się do pierwszego 
mmeru w ydaw nictw a, przeznaczonego przede wszyst- 
:im  dla fachowców techn ik i ko le jow ej.

Tym  n ie  m nie j pozwalam sobie rzucić na fo rum  
zyte ln ikom  ten  nudny tem at i  postaram  się udowodnić, 
a dotyczy on każdego z nas b liże j, n iż  by się to zda­
wać mogło, że nawet niejednego zainteresuje.

T y lko  bardzo małe, n iedojdzałe dzieci odnoszą się 
bojętnie do zarobków g łow y rodziny —  ojca, k tó ry  je 
yw i i  odziewa. Z w iekiem  przychodzi rozsądek, z roz- 
łdk iem  poczucie rodzinnej spó jn i gospodarczej. A  im  
judniejsze są w a ru n k i bytow ania, tym  troska o zarob- 

,1 ojca prędzej tra f ia  do świadomości jego dzieci. Jeżeli 
tego pun k tu  wychodzić m am y —  wówczas wszystko 

! rzem awia za tym , abyśmy się w łaśnie dzisia j stanem 
nansowym  P K P  nie ty lk o  zainteresowali, ale nawet 
'ęboko prze jm ow ali.

i Co można powiedzieć o stanie finansow ym  naszego 
ó le jnictwa? Oczywiście n ic  wesołego. Dźw iga się ono 
-ostatecznej ru in y : spalone, zburzone, zdezorganizowa­

ne, p raw ie  zupełnie pozbawione taboru, narzędzi pracy, 
m ateria łów , pozbawione w ie lu  cennych ludz i—powstaje 
ja k  Łazarz z grobu i, łącząc się z naszym ogólnym  go­
spodarstwem narodowym  w  jedną harm onijną, ponurą 
całość, nie ma dzisiaj p raw ie  nic. Ju tro  będzie m iało 
ty le , ile  nasze ręce i  nasze g łow y wypracować po tra fią .

A  więc podaję przede w szystkim  k ilk a  liczb o zn i­
szczeniach wojennych. Od k ilk u  już m iesięcy trw a  ich 
odbudowa, a jednak obliczam y najniezbędniejsze pra­
ce pierwszego okresu —  k ilk u  najbliższych m iesięcy —  
na ogólną sumę około trzech i pół m ilia rd ów  złotych. 
S tanow i to 400 m ilionów  miesięcznie, zaś w  nadchodzą­
cym sezonie budow lanym  praw ie  pół m ilia rd a  m ie­
sięcznie.

Jak w ie lką  jest ta suma, zrozumiemy, jeże li porów-, 
nam y ją  z p rzew idyw anym i m iesięcznymi dochodami 
PKP, k tó re  w  kw ie tn iu  osiągnęły około 100 m ilionów  
złotych; jeże li p rzy jm ie m y  pod uwagę, że bieżące u trz y ­
manie tychże ko le i i  ruchu na nich, w raz z opłatą  p ra ­
cowników, m ate ria łów  i w szystk im i in n ym i w yda tkam i 
kosztowało w  kw ie tn iu  około 300 m ilionów  złotych.
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Jeżeli w ięc koszty eksploatacji połączym y z koszta,- 
m i potrzebnej odbudowy, o trzym am y razem do 800 m i­
lionów  złotych, k tó ry m  przeciwstaw ić możemy ty lko  
niespełna 100 m ilionów  w  dochodach: B iedny jest ten 
nasz ojciec i trudno  od niego w ie le  wymagać.

Oczywiście, państwo nie jest w  stanie w  obecnych 
ciężkich warunkach dopłacać tak ich  sum o lb rzm ich  do 
ko le jn ic tw a  i  zamiast pó ł m ilia rd a  daje na odbudowę 
bez porów nania  m niej. C ie rp i na ty m  tempo odbudowy, 
przew lekają  się i odsuwają na dalszy p lan  bardzo po­
trzebne, nieodzowne roboty. Sprawność ko le i n ie  wraca 
do należytej fo rm y.

T ak i stan długo trw ać nie może. T ransport ko le jo ­
w y  jest gospodarce i  obronie narodowej zbyt potrzeb­
ny, aby go w  obecnym stanie .zniszczenia można było 
długo pozostawić. Jaką drogę w yb io rą  władze państwo­
we, aby z łu  zaradzić, skąd wezmą potrzebne środki, nie 
w iem y jeszcze, ale jeden poważny k ro k  został już  zro­
b iony — (od 5 m aja obowiązuje nowa ta ry fa  osobowa, 
k tó re j s taw ki wynoszą około  15-krotnej wysokości n o r­
m alnej przedwojennej ta ry fy  za przejazd w  trzecie j 
klasie.

Nowa ta ry fa  stanowi znaczne obciążenie życia go­
spodarczego, a jednak została wprowadzona, jako ciężar 
konieczny.

Nasze ko le je  n ie  ty lk o  muszą ze swoich w p ływ ów  
pokryć wszystkie bieżące w yda tk i, ale z pow sta łe j nad­
w yżk i p ow inny udzielić środków  na częściowe zaspoko­
jen ie kosztów odbudowy. Dziś jeszcze koszty h ’ eżące 
nie są pokry te  w  całości, ale z każdym  miesiącem z b li­
żamy się do zapewnienin rów now ag i t. zw. budżetu 
eksploatacyjnego.

W norm alnych czasach ko le je  tra k tu ją  przewóz 
osób, jako zło konieczne, jako interes deficytow y, k tó ­
rego s tra ty  są pokryw ane dochodami z przewozu tow a­
rów , bardzie j pod względem, finansow ym  korzystnego. 
Dziś stosunek się o dw róc ił —  przewozy tow arow e ob­
sługują w  znacznym stopniu potrzeby wojskowe i w ięk ­
szych dochodów ko le jom  nie przynoszą. Tym  hardziej, 
że ta ry fa  tow arow a jest bardzo niska —  ty lk o  2x/% raza 
wyższa od przedwojennej. Poziom ten n ie  sto i w  p ra w i­
d łow ym  stosunku ani do cen tow arów , ani do kosztów 
własnych przewozu i n ie  pow in ien  być dalej u trzym y­
wany. Podniesienie ta ry fy  tow arow ej jes t koniecznoś­
cią. P rzew idyw ania  idą w  k ie ru n ku  5— 6-kro tne j pod­
w yżki.

K lie n t ko le i, a także p racow n ik  ko le jow y, mogą 
snadnie zapytać, czemu ko le je  podniosły ta ry fę  osobo­
wą aż 15-krotnie, podczas gdy ceny ry n k u  towarowego 
(oczywiście ry n k u  regulowanego, k tó ry  pokryw a  w ięk ­
szość potrzeb ko le i, n ie  zaś ry n k u  wolnego) w zrosły 
w  5— 10 razy, zaś płace personelu trzy , czterokrotnie, 
a dla p racow n ików  wyższych ty lko  dw ukro tn ie .

Odpowiedź na py tan ie  jest prosta. K o le je  sto ją  wo­
bec potrzeby przewożenia za darmo, albo pół darmo se­
tek tysięcy, m ilion ó w  uchodźców, jeńców  cyw ilnych  
i  wojskowych, przewożenia wojska, w ykonyw an ia  w ie l­
k ich  a tan ich  przewozów w ojskow o -  tow arow ych itd .

K o le je  —  ja k  już zaznaczyłem —  muszą w  pewnej 
części przyczyniać się do w łasnej odbudowy, muszą 
w tym  celu wygospodarowywać nadw yżki)

A le  na ty m  nie koniec. T rudne położenie naszych 
ko le i łączy się przede w szystk im  z ogrom nym  brakiem  
środków przewozowych: posiadamy zaledwie nieznacz­
ną część tego taboru, k tó ryśm y m ie li przed wojną. 
W dodatku, tabor ten jest tak  zniszczony, że ty lk o  40°/o 
parowozów, 65°/o wagonów osobowych i  80%> wagonów

tow arow ych nadają się do użytku. W  zw iązku z tym  
ilość czynnego, zdrowego taboru, przypadająca na k ilo ­
m etr l in i i ,  wynosi w  stosunku do przedwojennej: dla 
parowozów około Vs, d la  wagonów osobowych około 
J/-, d la  wagonów tow arow ych około XU.

W  podobnych w arunkach trudno  jest rozw inąć na 
naszych lin iach  dosyć gęsty ruch, trudno  obsłużyć po­
trzeby gospodarcze k ra ju , trudno wypracować dosyć 
wysokie dochody, aby p o k ry ły  w  całości rozchody. 
W tych  warunkach nasz zarząd ko le jow y  m usi oczyw i­
ście wytężyć wszystkie s iły , aby powiększyć stań iloś­
c iow y i  jakościow y naszego taboru. Może to  uczynić 
przez uzyskanie zw ro tu  naszego przedwojennego tabo­
ru , przez zamówienie w  fabrykach  nowych jednostek 
oraz przez wzmożoną naprawę jednostek chorych i  szyb­
k ie  zmniejszenie ich  odsetka.

P ierw szy sposób —  rew indykac ja  naszych parowo­
zów i  wagonów oraz repartyc ja  taboru  poniemieckiego—  
należy w  c h w ili obecnej do przyszłości. Dzisia j może dać 
i  da je  bardzo mało.

D ru g i —  zakup nowego taboru —  jest stosowany 
w  m iarę możności, k tó rą  ogranicza n ie  stan skarbu ko ­
lejowego, lecz zdolność produkcy jna  w y tw ó rn i taboro­
wych. Znaczna ich  część została zniszczona lub  obrabo­
wana, pozostałe p racu ją  całą parą.

Trzeci —  naprawa chorego taboru  —  jest ogromnie 
u trudn iona  przez rozgrom ienie naszych ko le jow ych na- 
p raw n i. Zam iast k ilkun as tu  w arszta tów  p racu je  ich  t y l ­
ko parę, wszędzie b rak  obrabiarek, b rak niezbędnych 
m ateria łów .

T u ta j dochodzimy do punktu , gdzie obok obowiąz­
ków  ojca w  stosunku do dzieci, trzeba poruszyć sprawę 
obowiązków dzieci względem ojca: pracow ników  — I 
względem kolejowego przedsiębiorstwa.

•Jeżeli b rak taboru  sto i na przeszkodzie rozw ojow i 
przewozów, zaspokojeniu potrzeb narodowej gospodar­
k i, jeże li przynosi uszczerbek finansom  kole i, wówczas 
obowiązkiem naszym, a w  szczególności obowiązkiem 
personelu napraw ni jest zrobić wszystko, aby naprawę 
taboru przyśpieszyć, ilość czynnych jednostek pow ięk­
szyć, chorych —  zmniejszyć. Leży to  ostatecznie w  bez­
pośrednim  in teresie samego pracow nika. Bez taboru  n ie  
ma dochodów, bez dochodów nie może być popraw y bytu 
personelu.

Jeżeli m am y mało taboru, pow inn iśm y go należycie 
wykorzystać. M usim y dążyć do tego, abyśm y p rzy  po­
mocy posiadanej ilośc i wagonów i  parowozów m og li w y ­
konać jak  najw ięcej przebiegu.

Parowozy pow inny być szybko obrządzane w  paro­
wozowniach, zaopatrywane w  opał i  wodę, oczyszczane 
płukane, poddawane bieżącej napraw ie, pow inny być, 
szybko podstawiane do pociągów i  zabierane od nich; 
pow inny one trac ić  n a jm n ie j czasu w  sposób n ieproduk­
cy jny, pow inny biegać regula rn ie  i  niezawodnie, wozić 
najw iększe dopuszczalne składy pociągów.

Wagony tow arow e pow inny być szybko podstawia­
ne pod nała-dunek, ładowane, rozrządzane, włączane d( 
pociągów, w yładow yw ane itd .

Pociągi pow inny biec szybko, regularn ie, zgodnii' 
z rozkładem. ¡1

Dobrze zorganizowana s ta tystyka  p racy taboru 
a przede wszystkim  s ta ły  nadzór służby ruchu, p ow inn i 
zapewnić szybkie w yk ryw a n ie  niedomagań i  ich niej 

1 zwłoczne usuwanie. A  jednak trudno powiedzieć, ab; 
w  te j dziedzinie dzia ło się na naszych ko le jach dobrze;' 
Szybkość handlowa pociągów, obrót parowozów i wago L
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nów  pozostawiają w iele do życzenia. Często powstają 
trudności n a tu ry  zewnętrznej, od personelu kolejowego 
niezależne, a le  i  ten ostatni ma n ie  jeden grzech na su­
m ieniu.

Jeżeli mamy taboru  mało, jeżeli n ie  zaiwsze może­
m y zapewnić jego szybki ob ró t i w yda jną  pracę, w ów ­
czas m usim y ty m  bardzie j dążyć do tego, by przebieg 
taboru należycie wykorzystać, by wyzyskać ładowność 
wagonu towarowego, zmniejszyć przebieg wagonów pró ­
żnych i  przewieźć ja k  najw ięcej tow arów , by przewieźć 
ja k  najw ięcej podróżnych i  uzyskać należne od nich 
opłaty.

Jeżeli zaludnienie naszych pociągów osobowych nie 
budzi żadnych obaw co do wyzyskania m iejsc, jeżeli 
każdy wagon pracuje  ponad s iły , a miejsca są zajęte od 
dachu do zderzaka i  stopnia, to nieco gorzej s to i sprawa 
z opłatam i, w  szczególności ze zwalczaniem  przejazdów 
bezbiletowych. Zwłaszcza z chw ilą  podwyższenia ta ry fy  
osobowej d a ły  się zauważyć oznaki poważnych nadużyć 
ze s trony  k lie n te li, k tó rym  personel ko le jow y  n ie  prze­
ciwdzia ła dosyć energicznie. W  zw iązku z ty m  każdy 
dzień przynosi ko le jom  poważne straty.

Oczywiście przepełnien ie pociągów, b rak  ogrodzeń 
stacyjnych i  inne obiektyw ne w a ru n k i w yw ie ra ją  swój 
w p ływ  u jem ny i  u tru dn ia ją  w alkę z przejazdam i bez- 
b ile tow ym i, ale i  p racow n ik może dać więcej z siebie, 
n iż  daje —  może i  pow in ien  dać.

Wszyscy w iem y, że p racow n ik ko le jow y  pędzi obec­
n ie  życie ciężkie, że jego wynagrodzenie jest w ięcej n iż 
skromne. A  jednak jego płace stanow ią lw ią  część roz­
chodów ko le jow ych  —  dużo więcej, n iż połowę. Skoro 
tak jest, m usim y zastanowić się, czy ilość p racow ników  
nie jest za duża. P rzybliżone obliczenia w ykazu ją, że 
liczba pracow ników , m ierzona w  stosunku do k ilom etra  
l in i i ,  jest większa, n iż  przed wojną. Liczona na przebieg 

¡pociągów, jest ona jeszcze większa. Jeżeli przed wojną 
¡na czynny parowóz przypadało  coś około  43 p racow n i­
k ó w  ko le jow ych, to  obecnie przypada ich  około 150.

W yobraźm y sobie dorożkarską szkapę, k tó ra  w  w ie l- 
Kim  zno ju  żyw iła  jako tako rodzinę swego w łaściciela. 
W yobraźmy, że teraz każemy je j zapracować na trzy  
albo czte ry rodziny. Oczywiście, albo szkapa zdechnie, 
'albo te  cztery rodziny skończą m arnie sw ój żywot. Szka­
pa nasza jest z żelaza, bata  się n ie  boi, cierpieć muszą 
rodziny; uc ie rp i przede w szystkim  gospodarka ko le jo ­
wa, a w  d rug ie j l in i i— ko le jow y personel.

Is tn ie ją  na naszych ko le jach poważne nadw yżki 
personelu, k tó ry  n ie  jest należycie wykorzystany. A  je­
dnocześnie tw o rzym y  nowe okręg i dyrekcyjne, gdzie od­
czuwa się ostry b rak  pracow ników . Rew izja stanu za­
trudn ien ia  i  przenoszenie zbędnych p racow ników  są ko- 
iiieczne. W ym agają ich: in teres państwa, interes ko le i 

znowuż dobrze zrozum iany interes samego personelu.
N ie  ulega w ątp liw ości, że szereg n ic i łączy pracow­

nika i  jego rodzinę z m iejscem stałego zamieszkania. 
Ciężko jest opuścić znajome środowisko, znajome sto­
sunki i  ruszać w  nieznane. A le  innej irady n ie  ma i  prze­
noszenie pracow ników  jest n ieun ikn ione. Zarząd ko le­
jow y sta ra  się uczynić te delegacje i  przeniesienia ja k  
la j m niej bolesnym i.

!) W  m iarę powiększania się ilości taboru i  jego w y ­
korzystania, w  m iarę  wzrostu ruchu i  przewozów po- 
Viększać się będzie wszędzie zapotrzebowanie pracow ­
ników. Przedsięwzięte nauczanie nowych kandydatów  
izupełn i b rak i, a wówczas znaczna część przeniesionych 
>ędzie mogła wrócić na stare pielesze, w róc i z poczu­
łe m  spełnionego obowiązku.

M ówiąc o finansach ko le jow ych, nie można pom inąć 
sprawy ważnej i  bolesnej —  spraw y uposażeń. Jak  już 
zaznaczyłem, uposażenia są niedostateczne i  personel 
ko le jow y pędzi ciężkie życie.

Cała Polska —- w  w y n ik u  w o jny  i  dokonanych na 
n ie j zniszczeń i  grabieży —  pędzi bardzo ciężkie życie. 
Wszyscy Polacy w  w iększym  lub  m nięjszym  stopniu są 
przez wojnę zru jnow an i, wyniszczeni. W y ją tk i są nie­
liczne i  m ów ić o n ich  n ie  warto.

G dyby więc zostało stwierdzone, że p racow n ik  ko le­
jo w y  uc ie rp ia ł w  te j ty lk o  m ierze, co reszta ludności, 
wówczas w ypadłoby milczeć, zacisnąć zęby i  uporczy­
wą pracą dorabiać się lepszej doli.

Ponieważ jednak położenie pracow nika kolejowego 
zdaje się być gorsze od sytuac ji innych  gałęzi pracy, 
sprawa popraw y jego b y tu  sta je się zagadnieniem w a­
żnym, palącym  i  wymaga uregulowania. W ymaga tego 
sprawiedliwość, wymaga również dobro kolejowego 
przedsiębiorstwa, k tó re  n ie  ma żadnego interesu, by 
pracować personelem niedożyw ionym  i  niezadowolo­
nym, k tó re  musi zapewnić służbie na kole jach a tra kcy j­
ność.

Poprawa b y tu  p racow n ików  może iść dwiema dro­
gami: z jednej s trony  przez ulepszenie jego zaopatrzenia 
w  żywność, opał, odzież itd .; z d rug ie j —  przez podnie­
sienie jego zarobku w  gotówce.

Pierwsza droga może dać dużo. Zarząd ko le jow y 
wszedł na n ią  i  tw o rzy  energicznie aparat aprow izacyj- 
ny, zakłada sieć kom órek, k tó re  m ają pracow nika ży­
w ić, zaopatrywać. Czynione są starania o p rzydz ia ły  ży­
wności, m ate ria łów  odzieżowych; na u trzym anie  sto łó­
wek, na dożyw ianie przewidziane są specjalne dotacje, 
rozpoczęto rozdaw nictwo węgla opałowego, szyje się 
m undury. Jednak trudno  powiedzieć, by zaopatrzenie 
pracow ników  by ło  zagadnieniem rozw iązanym , a nawet 
aby można b y ło  p rzew idyw ać jego dosyć szybkie roz­
w iązanie. G dyby by ło  inaczej, gdyby zaopatrzenie sta­
nęło na wysokości zadania, wówczas możnaby by ło  zre­
zygnować z popraw y uposażenia. Dokąd to jednak nie 
nastąpi, należy korzystać i  z tego sposobu popraw y bytu .

Zresztą, czy w  te j, czy w  inne j fo rm ie  —  czy w  p ie­
niądzu, czy w  naturze —  poprawa b y tu  wym aga pew­
nego nakładu  środków, nakładu o w iele większego, n iż 
obecnie. Powstaje zapytanie, ja k  zabezpieczyć źródło 
tych środków.

Z rozważań, k tó re  przytoczyłem  na początku, w i­
dzim y, że skarb ko le jow y n ie  op ływ a w  dosta tk i, że 
trudno  liczyć na to, aby m ógł on rzucić na poprawę 
b y tu  pracow ników  większe fundusze. W ydatna popra­
wa wym agałaby w ie lu , bardzo w ie lu  m ilionów , mogła­
by szarpnąć równowagą budżetu kolejowego, do k tó re j 
dopiero dążymy.

W yjście jest, zdaniem moim, ty lk o  jedno: pracow­
n ik  ko le jow y m usi sam wygospodarować środki, potrze­
bne na poprawę jego bytu.

K o le je  potrzebu ją  w ięcej taboru —  p racow n ik  musi 
swym  w ys iłk iem  przyczyn ić się do usprawnienia jego 
naprawy.

K o le je  muszą posiadany tabor wykorzystać —  ro la  
personelu służby mechanicznej, a zwłaszcza ruchu w  na­
leżytym  w yzyskan iu  taboru  jest o lbrzym ia, jego m ożli­
wości bardzo w ie lk ie . M usi on dać m aksim um  swego 
w ys iłku .

Praca taboru m usi przynosić zyski, a więc dążmy 
do należytego wyzyskania ładowności, zw alczajm y prze-
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wozy bezbiletowe, ściągajmy uczciwie i  sprawnie opła­
ty  postojowe, roz licza jm y się szybko z naszymi d łu żn i­
kam i.

Roboty u trzym ania  urządzeń drogowych mogą i  po­
w inny  być prowadzone oszczędnie; pa liw o  parowozowe 
należy zużywać gospodarnie —  wszędzie k ry ją  się mo­
żliwości usprawnienia.

M am y personelu za dużo —  zarządzajmy n im  p ra ­
w id łow o: n ie  dopuszczajmy nigdzie bezczynności, n ie ­
róbstwa, gospodarujm y elastycznie, rzuca jm y nasze re­
zerwy ludzkie  tam, gdzie ich brak.

Skarb ko le jow y jest b iedny —  przy jdźm y mu wszy­
scy z pomocą. [Pracujmy w yda jn ie , zużyw ajm y oszczęd­
nie m ateria ły , dba jm y o pow ierzany naszej opiece ma­
ją tek  ko le jow y.

Każdy z p racow ników  ma liczne sposoby przyspo­
rzenia ko le jom  korzyści —  m usi ty lko  zechcieć to uczy­
nić.

P racow nik ideowy, sumienny, uczyni w ys iłek  oszczę­
dnościowy bezinteresownie. Spełni on swój obowiązek, 
wykona naw et w ięcej, n iż  pow inien. Cześć m u za .to  

j i chwała. A le  tak ich  p racow n ików  n ie  posiada za w ie lu  
żadne społeczeństwo, a zwłaszcza braknie  ich  w  okresach 
w o jn y  i  powojennych, k iedy  budzą się w  ludziach gor­
sze, bardzie j przyziemne ins tynk ty .

Pracow nik, rozum ujący kategoriam i gospodarczymi, 
może oprzeć swoje postępowanie, swój sumienny stosu­
nek do przedsiębiorstwa na ogólnych rozważaniach
0 wspólnym  interesie państwa— jako  pracodawcy i  p ra ­
cownika. A le  i  ta k ich  ludz i n ie  m am y za dużo.

Z góry chcia łbym  odrzucić system bata, system za­
straszania i  wymuszania pracy. N ie zdał on egzaminu, 
zbankrutował, za w a lił się i  odszedł w  niepamięć, ja k  
odeszły n iew o ln ic tw o  i  pańszczyzna.

Pozostaje, jako  najs iln ie jsza podnieta, zrozumienie 
własnego, bezpośredniego interesu. Podnieta— działająca 
szybko, niezawodnie, powszechnie. Na n ie j ty lk o  można 
opierać gospodarowanie masami ludzk im i. Na n ie j po­
w inn iśm y zbudować gospodarkę ko le jow ą i  w  n ie j szu­
kać źródła popraw y b y tu  p racow nika. W yrazem te j pod­
n ie ty  jest rów nanie  gospodarczej a ry tm e tyk i: „ ja ka  
praca, taka płaca” .

System dobrze pomyślanych p rem ii pow in ien  uzu­
pełnić nasze uposażenia. P ow in ien  on związać n ic ią  
wspólnego interesu pracow nika z jego państw ow ym  
pracodawcą i  pobudzić pierwszego do w ie lk iego i cią­
głego w ys iłku . W ys iłku  fizycznego i  w y s iłk u  myślowego.

System prem iow y, stosowany bądź w  gotówce, 
bądź w  natura liach, pow in ien  stworzyć s iln y  im puls dla 
wszystkich pracow ników , dla całej zbiorowości perso­
nelu kolejowego, stworzyć pobudkę do czujnej uw agi 
nad interesem pow ierzonej mu spraw y —  nad interesem 
P. K . P.

On ty lk o  zapewni współpracę w szystkich kom órek 
o lb rzm ie j gospodarki ko le jow ej, zapewni spójnię, za­
pew ni zgodę, zespoli w ys iłk i, wskaże wspólny cel —  do­
bro przedsiębiorstwa.

Przedwojenna p ra k tyka  prem iowania  —  nieśm iała
1 fragm entaryczna —  dawała jednak na w ie lu  odcinkach 
znakom ite w yn ik i. Dziś pow inn iśm y tę akcję rozszerzyć, 
objąć n ią  wszystkie dziedziny naszej pracy, uczynić 
ż n ie j ręko jm ię  powodzenia, dźw ignię postępu.

Prem ia jest instrum entem  de lika tnym . M usi być 
rozumna, m usi być dokładna, m usi być spraw iedliw a. 
N ie każda prem ia odpowiada tym  wym aganiom —prze­

ciwnie, spotykam y w  praktyce często parodie p rem ii, 
przynoszące w ięcej szkody, n iż  korzyści. Odrzucić je  
m usim y jako p lew y, k tó re  zanieczyszczają zdrowe, cenne 
ziarno.

Prem ia wymaga dużej pracy przygotowawczej, usta­
now ienia słusznych norm , ścisłych przepisów, zebrania 
m ate ria łu  statystycznego.

Z d rug ie j s trony czas nag li. Naprawa i  usprawnie­
nie gospodarki ko le jow ej są nakazem ch w ili. Poprawa 
b y tu  p racow n ików  jest n im  również. M usim y te j dzie­
dzin ie p racy adm in istracyjne j poświęcić szczególną 
uwagę, szczególną energię.

Pow inn iśm y działać rozważnie, ale i  odważnie. Le ­
p ie j dać szybko rozsądną prem ię i  osiągnąć zaraz je j ko­
rzystne w y n ik i, lepiej zostawić na potem je j dalsze do­
skonalenie, n iż w  poszukiwaniach idea łu  trac ić  cenny 
czas, przyglądając się s tra tom  przedsiębiorstwa i  n iedo­
sta tkow i jego pracowników .

Prem ie pociągają za sobą zawsze powiększenie w y ­
dajności pracy, zmniejszenie zapotrzebowania na p ra ­
cow ników  i w yw o łu ją  czasem w idm o redukc ji. Dziś je ­
steśmy w  tym  szczęśliwym położeniu, że b rak  nam  lu ­
dzi, a n ie  pracy. Dziś każda para w olnych rąk, każda 
głowa znajdzie zatrudnienie. M oment jes t do bezboles­
nego powiększenia wydajności p racy ja k  na jbardzie j 
odpowiedni, pow inn iśm y go ja k  najbardzie j w yko rzy ­
stać.

Z powyższych rozważań wysnuć możemy następu­
jące w nioski:

1) Obecny stan naszego ko le jn ic tw a  jest bardzo 
ciężki. M usi ono być odbudowane, zaopatrzone w  tabor, 
zorganizowane na nowo, a wszystkie te prace wym agają 
w ie le  trudu, w ie lk ic h  kosztów.

2) Państwo polskie i  jego Skarb m ają  przed sobą 
tak  rozległe, tak  w ie lk ie  zadania, że p rzy  pe łnym  na­
p ięciu  swoich s ił n ie  mogą przyjść ko le jn ic tw u  z w y ­
datną pomocą i  finansować bezpośrednio koszty odbu­
dowy aparatu kolejowego. Za finansowanie pośrednie 
należy uważać znaczną podwyżkę ta ry f  osobowych, do­
konaną ostatnio.

3) K o le je  nasze pow inny, dz ięk i te j podwyżce, za 
k tó rą  przyjść musi podwyżka ta ry f tow arow ych, nie, 
ty lk o  zrównoważyć swój budżet zwyczajny, eksploata­
cy jny, ale jeszcze odrzucić m ożliw ie  pokaźną część do­
chodów na cele odbudowy, na now y tabor, na rozchody 
nadzwyczajne.

4) K o le je  nasze n ie  ty lk o  pow inny, ale i  mogą to  
uczynić, jeże li doprowadzą dó porządku swoją gospo­
darkę. W ty m  dziele ro la  p racow n ików  ko le jow ych jest 
bardzo ważna, można powiedzieć rozstrzygająca.

5) R ew izja ilości p racow n ików  w  różnych miejscach 
pracy naszych ko le i - jest niezbędna, ja k  rów nież jest 
konieczne doprowadzenie te j ilości do racjonalnych, 
oszczędnych norm . Nadwyżka pracow ników  musi być 
wykorzystana p rzy  organizowaniu nowo obsadzanych 
okręgów.

6) M ateria lne położenie pracow ników  kole jowych 
wym aga poprawy. Jest obojętne, czy nastąpi ono w  dro­
dze obfitszego zaopatrywania w  żywność, czy przez? 
podwyżkę uposażenia —  i w  tym , i  w  ty m  przypadku' 
poprawa b y tu  wymaga poważnych środków finanso­
wych, k tó rych  w  obecnych warunkach przedsiębiorstwcjj 
n ie posiada i  dać n ie  może.

7) Ś rodk i te muszą być wygospodarowane przez, 
personel ko le jow y, k tó ry  w yda jną  pracą, oszczędnością
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i  nieustanną troską o powierzone mu m ie n ie . i sprawy 
ko le jow e n ie  ty lko  pow inien, ale i  może przyczynić się 
do popraw y stanu finansowego naszych kolei.

8) A by  pociągnąć pracow nika w  tym  k ie runku , aby 
spopularyzować hasła w yda jne j i  oszczędnej pracy, t ru ­
dno o lepszy środek, ja k  rac jona lny system prem iow y, 
obejm ujący ogół pracow ników , system zapewniający

Inż. A LE K S A N D E R  G A JKO W IC Z

Zadania, przed którymi 
w Polsce odrodzonej

Ciemna, okru tna  noc n iew o li pod jarzm em  h it le ­
row sk im  jest już za nami. Nadeszła chw ila , na któ rą  
czekaliśmy tak długo, za k tó rą  obfic ie  prze lew ali k rew  
najlepsi synow ie naszej Ojczyzny.

Wśród m ilionów  Polaków, k tó rzy  g in ę li pod ja rz ­
mem h itle row sk im , rozstrze liw an i nawet bez pozorów 
w iny , k tó rzy  tra c ili życie, umęczeni w  obozach i  w ięzie­
niach —  liczym y w ie lu  naszych braci drogowców. G i­
n ę li inżynierow ie, technicy, drogomistrze, dróżnicy 
i z w y k li robotn icy drogowi.

Wśród tych, któ rzy, jako  p ie rw s i n iew inn ie  p rze la li 
swą k re w  w  słynnej masowej bestia lskie j egzekucji 
w  W awrze jesienią 1939 r., znalazł się m łody, zam iło­
w any w  technice drogowej techn ik ś. p. Ryszard Prze- 
p ió rk iew icz i  u ta lentow any, pełen zapału do pracy, me­
chanik drogowy ś. p. Ju lia n  Puchalski.

Później g inę li masowo i inn i. W ym ien iam y tu ta j 
zamęczonych w  Oświęcim iu ś. p. inż. Edwarda W idugie- 
ra, płomiennego idealistę, w yb itnego konstruktora  mo­
stowego, naczelnego inżyn iera  budow y szeregu w ie lk ich  
mostów, m. in. mostu przez W isłę w  Torun iu  —  oraz 
inż. Franciszka Johansena, reprezentującego najlepsze 

; cechy nowoczesnego inżyn iera  drogowego.

W  zawierusze wojennej zm arli ś. p. p ro f. M elch jo r 
Nestorowicz, ś. p. p ro f. E m il B ra tre  i  ś. p. p ro f. Andrze j 

. Fszeńicki, czołowi przedstaw icie le te ch n ik i i  nauki dro­
gowej i  mostowej w  Polsce. Bardzo odczuwamy ich b rak 

| teraz, gdy uporządkować m usim y nasze szeregi, by sta- 
Inąć znowu do pracy na drogach w  w olnej1 już Polsce.
: Zadania m am y przed sobą olbrzym ie. N iem cy podpo­
rzą d ko w a li ca ły aparat gospodarczy, a w  pierwszym  
'rzędzie środki kom un ikac ji wyłącznie w łasnym  celom, 
'n ie  troszcząc się nawet w  najm nie jszym  stopniu o po­
grzeby i interesy k ra ju  okupowanego.

Szczególnie w  dziedzinie dróg opłakana jest spuści­
zna, jaką  odziedziczyliśmy po w ie lo le tn im  gospodarowa­
n iu  na naszych ziemiach Niemców. U trz y m y w a li oni 
¡w stanie nadającym  się do ruchu jedynie  te trasy, na 
k tó rych  im  zależało, a więc trasy ważne pod względem 
^wojskowym. Inne szlaki, aczkolw iek ważne dla życia 
gospodarczego, b y ły  pozostawione przez nich na łasce 
¿Bożej. Stosowali N iem cy metody konserw acji tandetne, 
¿zupełnie n ie  dostosowane do naszego k lim a tu  i  ruchu. 
.Powierzchniowe b itum owanie, którego- N iem cy przewa­
żnie używ a li jako ulepszenia naw ierzchni tłuczniow ych, 
'wystarczało zaledwie na k ilk a  miesięcy, po czym musia­
ło  być powtarzane znowu, w  przeciw nym  razie znikało 
ibez śladu.S

Z powodu braku  zrozumienia d la spraw y drogowej 
!|v Polsce, przed w ojną  przeznaczano na u trzym anie  dróg 
paniej, n iż połowę tego, co było  is to tn ie  - potrzeba. 
W  konsekwencji grubość np. naw ierzchn i tłuczniow ej

p racow n ikom -pokaźny udzia ł w  osiągnięciach, do k tó ­
rych  się p rzyczyn ili. 1 ■ . . .

9) Idąc tą drogą, n ie  ty lko  popraw im y b y t persone­
lu  kolejowego, ale i stw orzym y trw a łą  podstawę do ro ­
zw oju  te j ważnej gałęzi gospodarki narodowej, k tó re j 
służymy. Idąc tą drogą, uzdrow im y na pewno stan f i ­
nansowy polskich kole i.

w ynosiła  przeciętnie połowę grubości uważanej za nor­
malną. D rog i te —  po p ięcio le tn ie j gospodarce N iem ­
ców —  doznały tak znacznego dalszego pogorszenia, że 
na w ie lu  odcinkach naw et nieznaczne powiększenie in ­
tensywności ruchu i  destrukcy jny w p ływ  czynników  
atmosferycznych spowodować może kom pletne ich zn i­
szczenie. P rzykładem  takiego stanu naw ierzchni mogą 
być n iektó re  odcinki drogi Warszawa— Lub lin .

Poza zniszczeniem pod w p ływ em  ruchu —  w ie lk ie  
odcink i dróg u leg ły  zniszczeniu w  s tre fie  dzia łań w ojen­
nych, zwłaszcza fam, gdzie lin ia  fro n tu  u trzym yw ana 
by ła  przez dłuższy czas na jednym  miejscu.

W w yn iku  rabunkow ej gospodarki N iem ców drogi 
zostały p raw ie  ca łkow icie  pozbawione wszelkich rezerw  
m ateria łów  konserwacyjnych.

Najw iększe zniszczenia w  drogach są w  dziedzinie 
mostów. Cofający się w róg niszczył wszystkie mosty, 
p rzy czym m ia ł na celu n ie  ty lk o  stworzenie czasowych 
trudności w  marszu dla w ojsk strony przeciwnej, lecz 
celowo dążył do ja k  największego zniszczenia w  ogóle. 
Zam iast zburzyć jedno lub  dwa przęsła —  b u rzy ł prze­
ważnie całą długość mostów. W  ten sposób zniszczeniu 
u leg ły  wszystkie bez w y ją tk u  mosty na W iśle i  na in ­
nych w iększych naszych rzekach.-

Inw entaryzacja  zniszczonych m ostów jest w  toku. 
N ie będziemy dalecy od praw dy, gdy ogólną długość mo­
stów zburzonych oszacujemy na około 100.000 m. b.

Ponadto N iem cy przed odejściem w yw ie ź li lub  zn i­
szczyli wszystkie maszyny i  sprzęt drogowy oraz urzą­
dzenia kam ieniołom ów  i  innych  w y tw ó rn i m ateria łów  
drogowych. Ilość w alców  drogowych, jaka pozostała 
w  k ra ju , nie przekracza 10°/o ilości, k tó ra  w  Polsce była 
przed wojną. Zniszczyli p ro je k ty  techniczne i  archiwa. 
P rzy tym  wszystkim  spadają na nas nowe w ie lk ie  zada­
nia, związane z objęciem nowych terenów; m usim y zor­
ganizować tam  naszą adm in istrację  drogową.

Z tego pobieżnego przeglądu w idzim y, jakiego rzę­
du zadania stoją przed drogowcam i w  Polsce. Z jednej 
s trony zniszczone drogi, zburzone mosty —  z drug ie j 
s trony —  w ie lk i ubytek w  szeregach drogowców, brak 
maszyn, narzędzi, instrum entów , b rak dostatecznej ilo ­
ści m ateria łów , trudności transportowe p rzy dostarcza­
n iu  m ateria łów  na drogach. Wszystko m usim y organizo­
wać od podstaw. A  jednocześnie m usim y dokonać w ie l­
k ie j pracy nad sobą, aby w  sposób w łaściw y ukształto­
wać swój stosunek do obowiązków, k tó re  na nas ciążą. 
M usim y nie ty lk o  słowem, lecz swym  postępowaniem 
w  życiu codziennym udokumentować, że ka jdany nie­
w o li już zostały przez nas zrzucone, że jesteśmy ludźm i 
w o lnym i, że wolność naszą u trw a lić  chcemy bezwzglę­
dnym  w ykonyw an iem  naszych obowiązków.

Pracujem y w  ciężkich warunkach. Na każdym  k ro ­
ku mamy w ie lk ie  trudności do przezwyciężenia. N ie za-

słoi służba dróg kołowych

>
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wsze jesteśmy dobrze odziani, nie zawsze dobrze naka r­
m ieni, n ie raz mieszkać m usim y w  domu zru jnow anym  
i w  m ieszkaniu nieopalonym. Jednocześnie pam iętamy, 
że przeżyliśm y najstraszniejszą wojnę, że by liśm y przez 
5 la t systematycznie niszczeni, że by liśm y przez N iem ­
ców przeznaczeni do zagłady —  i  zdajem y sobie sprawę 
z tego, że obecnie m usim y wszystko budować od począt­
ku. W iem y jednak, że pracujem y d la  siebie, d la  naszego 
Państwa, dla naszej O jczyzny, dla u trw a len ia  je j by tu  
niezależnego. W iemy, że istn ie jące trudności mają cha­
rak te r p rzem ija jący —  i od nas, od naszej pracowitości, 
°d. naszego poczucia obowiązku zależy, aby trudności 
te m ożliw ie prędko przem inęły.

Drogowcy w  przeszłości zdali swój egzamin. Udo­
w odn ili, że po tra fią  z samozaparciem, nieraz o chłodzie 
i głodzie stać na swym posterunku. Ich  to o fia rne j p ra­
cy zawdzięczamy, że d rog i nasze, k tó rych  znaczenie nie 
było  przed wojną w  Polsce n igdy doceniane, nie ty lk o  
p rze trw a ły , s ale że nawet osiągnięto znaczny dorobek 
w  te j dziedzinie.

Stając obecnie do swego warsztatu pracy, drogow­
cy wierzą, że w  Odrodzonej Polsce rola dróg nie będzie 
zapoznana, że drogom zostanie przeznaczone w  gospo­
darce narodowej miejsce im  należne —  miejsce, które 
odpowiada ich .ro li w  życiu nowoczesnego państwa.

Inż. BO G U M IŁ  H U M M EL.

W sprawie odszkodowań należnych PKP od Rzeszy niemieckiej
A czko lw iek w  m niem aniu n iektó rych  ludz i możność 

uzyskania od N iem ców jak ich ko lw ie k  odszkodowań za 
spowodowane przez n ich zniszczenia wojenne jest spra­
wą beznadziejną, to jednak podjęcie na ten tem at dys­
ku s ji n ie  w ydaje  m i się bezcelowym. I  dlatego ją  podej- 
muję. Oczywiście na odcinku, nas ko le ja rzy przede 
wszystkim  obchodzącym, t j.  na odcinku szkód ko le jo ­
wych. N ie chodzi m i p rzy tym  o jakieś zniszczenia loka l­
ne, a więc: poszarpane tu  i owdzie to ry , zburzone mosty, 
spalone , budynk i, zdezorganizowane warsztaty. Rzecz 
prosta, odnośne s tra ty  -pow inny b y  być zarejestrowane 
i zgłoszone w  nadziei, że może jednak coś z tego p rz y j­
dzie.

M nie natomiast chodzi o szkody, jak ich  doznały ko­
le je  nasze w  całokształcie swej eksploatacyjnej gospo­
dark i, zaprowadzonej przed wojną na zasadach racjo­
nalnych, t j.  w  sposób, zabezpieczający p raw id łow e  fu n k ­
cjonowanie przedsiębiorstwa, obecnie zaś —  po sześciu 
praw ie  latach rabunkow ej okupanckie j eksploatacji — 
zrujnow anej p raw ie  doszczętnie.

Jako jeden z tych, k tó rzy  k ła d li podw a liny  pod 
gmach te j gospodarki, a następnie ją  do stanu uporząd­
kowanego doprow adzili, pragnę naśw ie tlić  s form ułow a­
ne wyżej zagadnienie od strony, k tó rą  się specjalnie za j­
mowałem, tj.  od s trońy zasobowo - drogowej. Rzecz ja ­
sna przy tym , że w  a rtyku le  n in ie jszym  nie zamierzam 
podać szczegółowego opracowania kw estii, do tego bo­
w iem  potrzebne b y łyb y  różne szczegółowe dane, k tó rych  
nie posiadam w  zakresie dostatecznym, poza tym  zaś 
jeszcze i  współpraca innych  ludzi. Mogę natom iast ty lko  
wskazać pewne ogólne wytyczne, k tó ry m i mpżnaby się 
w  danej sprawie kierować.

Punktem  w yjśc ia  będzie dla m nie wspomniana go­
spodarka w  je j fazie końcowej przed rok iem  1939. M i­
mo n ie jak ie  niedociągnięcia, k tó re  przypisać należy pe­
w nym  wadom naszego kole jowego budżetowo - fin a n ­
sowego systemu, przedstaw iała się ona wcale nieźle. 
W szczegółach zaś w ygląda ła  tak:

1) W ykonyw a liśm y regula rn ie  ciągłą w ym ianę sta­
low ej naw ierzchni w  stosunku, oczywiście, nie tak bo­
gatym , ja k  to czyn ili na p rzyk ład  N iem cy u siebie, 
jednak w ed ług  p raw id łow o opracowanego p lanu o ty le  
w  każdym razie intesywnie, że m ogliśm y doprowadzić 
szybkość pociągów do norm  europejskich. R ob iliśm y też 
w  m iarę  potrzeby pojedyńczą w ym ianę szyn i  złączek, 
w  stopniu gw arantu jącym  bezpieczeństwo ruchu, ponad­
to p row adziliśm y system,napraw iani a: szyn to row ych—  
drogą nadlewania zb itych końców w stykach i zalewania

raków — oraz ich złączek—drogą regeneracji. M ie liśm y 
w  tym  k ie runku  zakupione własne przyrządy i  urządze- 

' nia, jak  również przysposobione do tych robót napraw ­
czych pryw atne m etalurgiczne fa b ryk i. Posiadaliśmy re­
zerwę stałą szyn i  złączek oraz rozjazdów i  ich części 
w  ilościach odpowiadających koniecznym normom. M ie­
liśm y wreszcie poważny zapas starych użytecznych m a­
te ria łó w  naw ierzchni sta lowej, uporządkowany należy­
cie, tj. uw o ln iony  od typów  przestarzałych, nie nadają­
cych się do dalszego użytku.

2) W ym ien ia liśm y podkłady w  stosunku m nie j w ię ­
cej 3 m ilio n y  sztuk rocznie; stan to rów  b y ł dzięki temu 
zadawalniający. Gospodarka była  nastawiona w  ten 
sposób, że każdoroczny zakup, dokonywany w  końcu 
kalendarzowego roku, a rea lizowany drogą ko le jnych  
dostaw w  ciągu roku  następnego, nie szedł od razu 
w  to ry , lecz b y ł stopniowo podsuszany na bazach, na­
stępnie nasycany, a układany dopiero rok  później. W  ten 
sposób dysponowaliśmy zawsze stałą rezerwą w  wyso­
kości m nie j w ięcej jednorocznego zapotrzebowania.

3) Zam ien ia liśm y w edług pewnego program u słabe 
piaskowo-żw irowe i piaskowe podsypki na tłuczeń do­
brych gatunków. Rozchód roczny s tanow ił ok. 500.000 
n r . Program  m ia ł na w idoku  ca łkow ite  w ye lim inow a­
nie z g łów nych to rów  l in i i  pierwszorzędnych wszystkich 
podsypek słabych i  zastąpienie ich gatunkam i kam ien­
nym i.

4) Rok rocznie uk łada liśm y w  to ry  —  zamiast sta­
rych  i  słabszych —  rozjazdy nowe typu  S, specjalnie 
zaprojektowane, w  stosunku m nie j w ięcej od 2% do 3% 
od całego ilostanu. B y łaby  to renowacja niewystarczają­
ca, jednocześnie jednak p row adziliśm y bardzo energicz­
nie odnaw ianie mnóstwa innych jeszcze rozjazdów, 
przede w szystkim  drogą napawania świeżą stalą zbitych 
krzyżownic, k ie row n ic  i  prowadnic sposobem acetyleno- 
w o-tlenow ym ; posiadaliśm y do tego kom p le ty  odpowie­
dnich narzędzi .i zastęp wyszkolonych spawaczy. A kc ja  
ta była  wciąż planowo rozszerzana tak, że już na parę 1 
la t przed wojną była  tak postawiona —  ilościowo i  ja - j. 
kościowo —  że ja k  się pokazało na ostatnim  wszech- 
europejskim  kongresie spawania w  Budapeszcie (zdaje j .  
się w  r. 1938), polskie ko le je  za jm ow ały w tedy miejsce ¡i 
nieomal czołowe; osiągaliśmy przy tym , dzięki powyż- 
szej a kc ji, bardzo poważne, bo m ilionow e oszczędności 
w  wydatkach na u trzym anie  torów. A le  to jeszcze nie ( 
wszystko. P row adziliśm y poza ty m  wym ianę rozjazdów 
zdefektowanych m ateria łem  starym  użytecznym, czy to , 
w  postaci całych rozjazdowych kom pletów, czy ty lko  [ 
zw rotn ic, czy samych krzyżow nic, czy też innych poje-
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dyńczych części. W ytw arza liśm y zaś te przynależności 
torowe z m ateria łu  częściowo starego, odnowionego, czę­
ściowo z nowego na specjalnie urządzonych bazach, po­
siadających odpowiednie podręczne w arsztaty, a m iano­
w icie : w  Bydgoszczy, we Lw ow ie , w  Skarżysku, w  Sta- 
rosielcach, pod K a tow icam i i w  Skaw in ie. N ajlep ie j 
urządzona była  baza w  Bydgoszczy; tamże m ie liśm y też 
doskonale w yekw ipow ane w arszta ty dla w yrobu  rozja­
zdów nowych. Nieco gorzej, ale też zadawalniająco zor­
ganizowana była  baza we Lw ow ie ; zresztą rozw ija ła  
się ona z roku  na rok  coraz lep ie j dzięki w y ją tkow o  
sprawnemu k ie row n ic tw u . Pozostałe b y ły  nieco skrom ­
n ie j zmontowane.

Wreszcie, jeżeli chodzi o rozjazdy, to m ie liśm y je ­
dno jeszcze urządzenie dla u trzym yw an ia  w  stanie cał­
ko w ite j sprawności ich połączeń przegubowych i  czo­
powych, co zwłaszcza dla dobrego działania rozjazdów 
scentralizowanych ma znaczenie pierwszorzędne. B y ły  
to zakupowane z A u s tr ii patentowane kom ple ty narzę­
dzi do rozw iercania i frezowania systemu W altera.

5) Spawaliśm y szyny w  stykach sposobem autoge- 
now ym  według t.z. kombinowanego sposobu. B y ły  
do tego specjalne przyrządy, niemieckiego zresztą po­
chodzenia, ponieważ i  samo spawanie jest w ynalazkiem  
n iem ieckim ; potrzebny zaś te rrn it dostarczały nam Za­
k ła d y  Państwowe w  Pionkach. Spawanie by ło  tra k to ­
wane jako poważny środek nap raw y stare j zniszczonej 
naw ierzchn i z szyn tak ie j wagi, że u trzym anie  ich ja k  
najdłuższe w  torach b y ło  pożądane i  wskazane.

M ie liśm y też bardzo kosztowną instalację e lektrycz­
ną do spawania na bazie s ta rych  użytecznych szyn po 
2 razem, celem uzyskania dłuższych ogn iw  p rzy  ponow­
nym  uk ładan iu  tych  szyn w  to ry  (przy t. z. wym ianie  
w tórne j).

6) Stosowaliśmy dowcipne urządzenia francuskiego 
pochodzenia (system „A n d ré  C o lle t” ) p rzy  w ym ianie  
ciągłej naw ierzchni. Rzecz polegała na tym , że gotowe, 
ca łkow ic ie  zmontowane na bazie ogniwa szynowe przy 
pomocy bardzo pom ysłowych dźw ign ików  ustaw ia ło  się 
na ośki, przetwarzając je  w  ten sposób jakb y  w  jed­
nostk i taborowe, po czym —  złączone ze sobą. w  jeden 
skład —  odwoziło się sta rym  le kk im  parowozem na 
miejsce w ym iany, gdzie —  po usunięciu w  analogiczny 
sposób ogn iw  naw ierzchn i stare j —  w kłada ło  się je 
w  tor. K ilk a  kom ple tów  tak ich  przyrządów , uzupełnio­
nych przyrządam i pneum atycznym i do w iercen ia  dz iu r 
w  podkładach, do dokręcania w k rę tó w  i  do podbijan ia  
podkładów, stosowaliśm y z powodzeniem p rzy  masowej 
ciąg łej w ym ian ie  ca łkow ite j naw ierzchni. Przestrzegane 
b y ły  p rzy  tym  zasady naukow ej organizacji. W prow a­
dzenie systemu „A n d ré  C o lle t”  na P. K . P. b y ło  poważ­
nym  krok iem  w  k ie run ku  m otoryzacji i  rac jona lizacji 
pracy.

M ie liśm y też własnego pomysłu, zbudowany w  w a r­
sztatach P. K . P., dźw ig wagonowy, złożony z p la tfo rm y  
żóraw iow ej oraz z 5 p la tfo rm  doczepnych, —  za pomocą 
którego można b y ło  p rzy  budowie now ych l in i i  układać 
to r  ca łym i ogniwam i. O statnio pracował ten dźw ig pod­
czas budow y ko le i Toruń —  Sierpc i  Sierpc —  Brodnica.

7) W prow adziliśm y od roku  1930 tępienie chwastów 
na torach środkiem  chemicznym, w ytw arzanym  na zle­
cenie P. K . P. przez Mościce. Do rozpylan ia  odnośnego 
p łyn u  s łuży ły  znakomicie skonstruowane przez nasze 
w arszta ty w  Tarnow ie  specjalne pociągi, złożone każdy: 
a) z wagonu pom pow ni —  zarazem polewaczki; b y ł to 
wagon k ry ty  z w m ontow anym  w  środku ssąco-tłoczą-

cym  parow ym  agregatem i z potrzebnym  systemem 
przewodów rurow ych ; b) z 4 cystern A rb e lla  (pojem­
ności każda 40 m ’ ); c) jednego wagonu osobowego dla 
obsługi technicznej; d) jednego brankardu dla obsługi 
kondukto rsk ie j; z lekkiego starego parowozu. M ie liśm y 
na P. K . P. 3 tak ie  pociągi.

8) D la  w a lk i z zamieciam i śnieżnym i w prow adzi­
liśm y na P. K . P. już  od szeregu la t specjalne p ług i 
skrzydłowe systemu „B jó rk e ” , b y ły  one budowane przez 
zakłady kra jow e. M ie liśm y ich dosyć znaczną ilość 
(około 40). Poza tym  posiadaliśmy 2 ogrom nej mocy tu r ­
binowe rozbijacze zasp; jeden z n ich  b y ł sprowadzony 
jako  model z N orw eg ii, d rug i zbudowany b y ł w  k ra ju  
przez fab rykę  w  Chrzanowie.

9) D la w yjazdów  służbowych nasz nadzór drogowy 
korzysta ł z drezyn m otorowych. B yło  ich coś około 100 
—  różnych systemów, —  w  tym  sporo starszych, które  
w ym agały częstej naprawy, ale b y ły  też inne nowsze, 
znacznie ulepszone, szczególnie ostatnie, dostarczane 
przez fab rykę  „L ilp o p  i  Rau” .

D rezyny są środkam i lokom ocji, bez k tó rych  żaden 
naczelnik oddziału drogowego nie m ógłby pe łn ić  służby.

10) Is tn ia ły  na P. K . P. tak  zwane „pogotow ia dro­
gowe”  (mostowe i naw ierzchniowe), przeznaczone na to, 
aby na wypadek jak ie jś  żyw io łow e j ka tastro fy, czy też 
w  razie  w o jn y  s łuży ły  do szybkie j napraw y uszkodzeń. 
B y ły  poszczególne pogotowia dyrekcyjne  oraz jeden 
centra lny magazyn zapasowy. Bardzo bogaty ich e kw i­
punek obejm ował zarówno liczne maszyny i  przyrządy, 
ja k  i  najkonieczniejsze m a te ria ły  pomocnicze. Usta lić 
jego w ielkość możnaby obecnie na podstawie posiada­
nych odnośnych wykazów. Wartość pogotow i drogo­
wych b y ła  bardzo znaczna.

11) D la kontro low an ia  stanu to rów  m ie liśm y spe- 
ojalne przyrządy, a m ianow icie: a) ustaw iane w  osobo­
w ych służbowych wagonach i re jestru jące p rzy  pomocy 
urządzenia wahadłowo -  zegarowego odchylenia od sta­
nu praw id łow ego pod względem poszerzenia i  przechył­
k i oraz w yboje  (francuski system „H a llade” ); b) analo­
giczne aparaty, ale ustawiane na drezynach i re jes tru ­
jące zasadnicze ty lk o  uchybienia na punkcie  poszerzeń; 
c) p rzyrządy ręczne na pojedyńczych ośkach systemu 
D orpm ulle ra , wykazujące n iepraw id łow ości w  poszerze­
niach i  przechyłkach.

12) - Celem w yk ryw a n ia  wad, względnie nadpęknięć 
w  szynach torow ych, zbudowany został przez M . K . spe­
c ja ln y  wagon pom iarow y z umieszczoną w  n im  insta la­
cją e lektryczną, p rzy pomocy k tó re j powyższe niepra 
w id łow ości m og ły być podczas ruchu wagonu po torze 
u jaw niane i  rejestrowane. Sam pom ysł b y ł własnością 
japońskiego inżyn iera  Suzuki, k tó ry  nam odnośnej licen­
c ji w  swoim  czasie bezpłatn ie udz ie lił; p rzy w ykonan iu  
ins ta lac ji ko rzysta liśm y z fachowej współpracy z pań­
stwowego In s ty tu tu  Teletechnicznego. Wagon b y ł ca łko­
w icie  w ykonany do lipca 1939 r. i  stał na torach zapaso­
w ych stac ji Warszawa W ileńska, oczekując na próbne 
jazdy. M ia ł na zewnętrznych swych ścianach w ym alow a­
ne w ie lk im i lite ra m i napisy, w yjaśn ia jące  jego charakter 
i przeznaczenie.

13) D la napraw y pęknięć i usuwania m ałych szcze­
lin , często tworzących się w  przyczółkach mostowych, 
rozporządzaliśmy specja lnym i przyrządam i „to rk re to - 
w y m i” , um ożliw ia jącym i zapełnianie powyższych szcze­
l in  rzadką zaprawą betonową.

14) Wreszcie ro k  rocznie przeznaczaliśmy poważne 
sumy na odnaw ianie i  uzupełnianie inwentarza zw y-
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k łych  narzędzi, drogowych, dbając p rzy tym  stale o po­
większenie ilostanu typów  ulepszonych, um ożliw ia jących 
zastępowanie pracy czysto ręcznej pracą zmechanizowa­
ną (w ie rta rk i z p rzekładnią  do drzewa i do s ta li, klucze 
z przekładnią, dźw ign ik i, przenośniki itd.). Rzecz była  
realizowana z pew nym  z góry opracowanym planem, 
m ającym  na celu doprowadzenie w  określonym  czasie 
inwentarza narzędzi drogowych do stanu ca łkow ite j 
sprawności w  duchu nowoczesnych wymagań.

Tak oto przedstaw iała się nasza gospodarka drogo­
wa w  ostatnich latach przed wojną. M ia ła  ona poważne 
w idok i rozvio ju  i by ła  w  tym  celu dosyć in tensyw nie  
prowadzona. W skutek w o jny  i  okupacji rozw ój został 
zahamowany, stan zaś z przed ro ku  1939 nie ty lk o  po­
gorszył się, ale nawet najprawdopodobnie j doznał pod 
w ie lu  względam i znacznego rozstro ju . Znając N iem ców 
i  w rog i stosunek do naszych interesów i  potrzeb, w ie­
dząc zresztą, w  jak ich  trudnościach gospodarczych b y li 
sami przez czas w o jny , możemy być pew ni, że oni nie 
ty lk o  nie konserw owali należycie naszych torów , nie 
ty lk o  n ie  pom nażali naszego dobytku  w  zakresie różne- 

, go wym ienionego w yżej inwentarza, jak  również urzą­
dzeń, zm ierzających do uspraw niania i  ulepszania na­
w ierzchn i oraz metod je j konserwacji, ale nawet prze­
ciwnie —  ro z trw o n ili, albo też zniszczyli i  rozkrad li 
to, co by ło  z ta k im  trudem  zgromadzane. N ie potrzebu­
jem y zresztą n ic  przypuszczać; możemy wszak drogą od­
pow iedniej ank ie ty  w  terenie sytuację odnośną dokład­
nie w yśw ie tlić . Przecież obecny nasz personel drogowo- 
lin io w y  w  większości swej pracow ał na ko le i i  p rzy  oku­
pantach, p rzy  jego więc pomocy dow iem y się —  z do­
kładnością dostateczną —  czy i  w  ja k ie j ilości była  do­
konywana przez okupantów  w ym iana ciągła naw ierzch­
n i; tak samo —  w ym iana podkładów  średnich, czy i  jak  
w ie lka  ich  rezerwa została na PK P  po w y jśc iu  N iem ­
ców; czy i  w  ja k ie j ilości ocalała rezerwa stała szyn 
i  złączek; czy oraz ile  pozostało z dawnego zapasu szyn; 
ile  wym ieniono rozjazdów. Zaniedbania na punkcie w y ­
m iany pojedyńczej szyn dadzą się stw ierdzić  namacal­
nie według tego, ile  je j trzeba będzie dokonać w  czasie 
najb liższym  stosownie do obecnego stanu torów.

Drogą ja k  wyżej zatem można będzie ustalić, o ja - 
. kie b ra k i i niedociągnięcia w  zakresie bezpośredniej 

konserwacji naw ierzchni oraz gospodarki m ateria łow o- 
zasobowej m am y prawo oskarżać N iem ców i  jak ie  z te­
go ty tu łu  wnosić pretensje. Czy N iem cy są w  stanie 
udzielić nam  odpow iednich odszkodowań i w  ja k ie j fo r ­
mie? Otóż sądzę, że bezwarunkowo N iem cy są zdolni to 
uczynić i  postaram się zaraz też w yjaśn ić, w  ja k ie j po­
staci odszkodowania m og łyby być nam dane. Przede 
wszystkim  tedy, jeżeli chodzi o zaległą w ym ianę ciągłą, 
czyli o pewne quantum  gotowej nowej naw ierzchn i sta- 

• low ej, poza tym  zaś o b rakującą rezerwę stałą, niedo­
konaną w  sw oim  czasie pojedyńczą wym ianę szyn nad­
m iernie  zniszczonych i  o uszczuplony —  ewentualnie 
skonsumowany ca łkow icie  —  zapas różnych typ ów  sta­
rych użytecznych szyn i  złączek, czy li w  rezultacie znów 
o jak iś  in n y  zapas naw ierzchn i sta low ej różnych typów , 
to oczywiście od N iem ców tego w prost dostać byśmy 
nie m ogli. Z k i lk u  m ianowcie przyczyn. Po pierwsze, oni 
m ogliby nam dać jedyn ie  te ty lko  typy, k tó re  na ich 
kole jach b y ły  ostatnio używane (Geo, A, B i K ), dla nas 
zaś wprowadzenie typów  nowych, w  dodatku szalenie 
drogich (z uwagi na w ielce kunsztow ny system p rzy­
tw ierdzania), n ie  by łoby  korzystne, ty m  bardzie j, że 
u nas (zarówno zresztą jak  i we F ranc ji) zupełnie w y ­
starczającą okazuje się naw ierzchnia o p rzytw ierdzen iu

ja k  najprostszym  (we F ranc ji podobny typ — nieco cięż­
szy, bo 48 kg/m . b. —  obchodzi się nawet zupełnie bez 
podkładek). Po drugie: wobec zru jnow ania  niem ieckie­
go przem ysłu hutniczego i  w ie lk ich  potrzeb w łasnych, 
nakazane dostawy dla nas m ia łyby  małe w ido k i rea li­
zacji. Po trzecie wreszcie, nasze kra jow e h u ty  m ogłyby 
snadnie protestować przeciwko zaopatrywaniu ko le i p o l­
skich w  szyny przez przem ysł n iem iecki. W idzę jednak 
prosty i dobry sposób obejścia wszystkich w ym ien io ­
nych szkopułów: niech N iem cy dadzą nam ty tu łem  od­
szkodowania —  darmo i zaraz—odpow iednią —  w edług 
wartości pieniężnej —  ilość złom u stalowego. Wszakże 
przed w ojną  nasze h u ty  sprowadzały z Niemiec rok ro­
cznie do 300.000 ton złomu. W spółczynnik wagowy za­
m iany dałby się ustalić. W  r. 1922, k iedy M. K . zamó­
w iło  pierwszą partię  3000 ton szyn w  B e lg ii w łaśnie na 
zamianę za złom (hu ty kra jow e jeszcze w tedy szyn nie 
walcowały), to uzyskano dzięki specjalnej kon iunktu rze  
w y ją tkow o  korzystny współczynnik zamiany, m ianow i­
cie 23/4 tony złomu za jedną tonę nowych szyn. Póź­
n ie j to się zm ieniło i, o ile  pamiętam, w  przygodnych 
podobnych tranzakcjach współczynnik w ypadał już n ie ­
co wyżej 4.

B y łoby  też kwestią  do dyskusji, czy by hutom  na­
szym nie dogadzało wziąć od Niemców, prócz złomu, je ­
szcze i trochę rud y  —  ale to ju ż  jest ich sprawa. W  ka ­
żdym razie, jeże li chodzi o złom, to go w  Niemczech te ­
raz nie brak. Is tn ie je  tam  specjalny urząd z 15 poszcze­
gó lnym i b iu ram i w  różnych punktach Rzeszy, k tó ry  
czuwa nad jego gromadzeniem i magazynowaniem.

Teraz co do podkładów. T u ta j is tn ie je  ca łkow ita  
pewność uzyskania odszkodowania bezpośredniego w  na­
turze. W prawdzie lasy n iem ieckie też zostały nieco prze­
trzebione podczas te j w o jny, w  każdym jednak razie 
ta k  są jeszcze, w  porów nan iu  z naszymi, zasobne, iż  będą ' 
w  stanie niezbędnym świadczeniom podołać.

Świadczenia te m usia łyby być z uw agi na ilość nie 
jednorazowe, lecz w ykonyw ane przez szereg la t. M og li 
N iem cy trzeb ić nasze lasy —  i  to  w  sposób, z n iczym  się 
n ie  liczący —  w  ciągu czterech la t poprzedniej europej­
skie j, a potem przez pięć la t obecnej w o jny , to i m y 
m usim y mieć teraz p raw o  robienia tego samego w  cią­
gu co na jm n ie j 9 la t, ty m  bardzie j, że m y przecież tak 
barbarzyńsko ich lasów ciąć nie będziem y potrzebowali, 
ja k  to oni czyn ili z naszymi. W  celach czuwania nad re ­
a lizacją  drzewnego odszkodowania m usiałaby fu n kc jo ­
nować w  Niemczech przez szereg la t stała, złożona z fa ­
chowców, delegacja.

W  przeciw ieństw ie do szyn, k tó rych  od N iem ców 
ani n ie  chcielibyśm y, ani n ie  by libyśm y w  stanie do­
stać —  należną nam ty tu łe m  odszkodowania— odpowie­
dnią ilość rozjazdów  w artoby  i  możnaby przypuszczal­
n ie  uzyskać. Odm ienny typ  szyn, z jak ich  są one budo­
wane, nie b y łb y  przeszkodą, um iem y przecież stosować 
s ty k i przejściowe. Ze strony naszych fa b ry k  rozjazdów' 
trudności by też nie pow inno być, ponieważ typów , o ja-; 
k ie  w  danym  w ypadku chodzi, one ta k  prędko nie będą( 
m ogły budować. Zaś te rozjazdy niem ieckie —  mam na 
m yśli ich ty p y  nowsze —  są naprawdę znakomite (szcze- 1 
golnie te o prom ieniach łu kó w  R =  500 i R=1200). N ie 
w iem y oczywiście, czy możnaby znaleźć teraz w  Rze- j 
szy jak ie ko lw ie k  zapasy gotowych rozjazdów; nie w ia ­
domo też, czy is tn ie ją  niezniszczone i  nieprzestawione 
na jakąś wojenną p rodukcję  w y tw ó rn ie  rozjazdów oraz ! 
czy dałoby się je  wykorzystać dla naszych celów  od-f 
szkodowawczych. W  każdym  razie odpowiednie żądanie!. 
w arto  zgłosić i  energicznie podtrzym ywać. 1
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Możność egzekwowania innych  ewentualnych w y ­
m ienionych wyżej pretensyj takby  się przedstaw iała:

a) Żądanie odszkodowania z powodu zaniedbań na 
punkcie  gospodarki tłuczniow e j n ie  m ia łoby żadnych 
w idoków  powodzenia; Rzesza mogłaby wprawdzie do­
starczyć nam bardzo dobrego m ateria łu  kamiennego, je ­
dnakże dowożenie go do Po lski wobec spodziewanych 
powojennych trudności transportow ych— byłoby n ie  do 
pomyślenia. Chodziłoby wszak o jakieś 2V2 m iliona  m s.

b) Co do urządzeń i  przyrządów , wyszczególnionych 
wyżej pod punktam i od 4-go do 14-go włącznie, mamy 
ca łkow ite  p raw o  -domagania się, abyśmy je o trzym ali 
z pow rotem  nie ty lk o  w  ilościach przedwojennych, ale 
z m ożliw ym  uwzględnieniem  przyrostu, k tó ry  pow i- 
n ienby powstać w  okresie 1939— 1945 w  w yn iku  nasżej 
p lanow ej gospodarki, obliczonej na stopniowe pomnaża­
n ie  dobytku. Obrachunek szczegółowy możnaby ła tw o 
zestawić. Co do n iektó rych  punktów , jak : wagon re je ­
s tru jący  uszkodzenia szyn, pogotow ia drogowe, pociągi 
do tępienia chwastów, p ług i odśnieżne —  w ypadłoby 
zrezygnować z przyrostu , ponieważ dalsze pomnażanie 
całego powyższego inwentarza n ie  by ło  przewidywane. 
Zresztą domaganie się od N iem ców budowania dla nas 
czegoś nowego m ia łoby obecnie .szanse m inim alne.

To samo dotyczy urządzeń do w ym iany  ciągłej- sy­
stemu C olle t’a, ponieważ są one w  Niemczech nieznane. 
Natom iast inne pojedyńcze przyrządy do mechanicznej 
napraw y torów , jak : elektryczne lub  pneumatyczne 
w ie rta rk i, dokręcaczki i  podbijaczki, oraz urządzenia 
transportow e możnaby ła tw o  znaleźć w  Rzeszy gotowe, 
choćby w  ich w łasnym  inw entarzu  ko le jow ym , i  odpo­
w iedn ią  ich ilość pobrać ty tu łe m  rekompensaty. Podo­
bnie trzebaby postąpić z H alladam i, k tó rych  w  N iem ­
czech nie ma; ale za to  możnaby im  zabrać ich wagon

pom iarow y (Messwagen), do tego samego celu służący, 
oraz odpowiednią ilość przyrządów  D orpm ullera . To sa­
mo co do przyrządów  W altera. Gdybyśm y się n ie  do­
szukali dźw igu wagonowego do układania nawierzchni, 
to m usielibyśm y zabrać Niemcom ich własne (systemu 
„Dem ag’’). Ewentualne b ra k i w  ilościach należnych 
nam aparatów  do- spawania, drezyn, przyrządów  do na­
pawania, obrabiarek dla baz do m ontowania i  napra­
w ian ia  rozjazdów, to rkre tów , a przede wszystkim  na­
rzędzi drogowych, można będzie z nawiązką uzupełnić 
z bogatych w łasnych n iem ieckich zapasów, ko le jowych,
czy też znajdujących się u f irm  p ryw atnych  (Robel i  in.).

*
Zasadą w inno być brać to, co jest gotowe; rozkła ­

danie odszkodowań na ra ty  rów na łoby się w  praktyce 
ich anulowaniu. M etody n iem ieckie pod ty m  względem 
są dobrze znane. Jedyny w y ją te k  trzebaby zrobić dla 
podkładów, k tó rych  uzyskanie jednorazowe w  ilości na­
leżnej by łoby p raktyczn ie  niemożliwe.

P rzy te j okaz ji należałoby również pobrać, jeżeli 
n ie od razu, to też p a rtiam i —  odpow iednią ilość kreo­
zotu węglowego (Teeról) dla im pregnacji podkładów. 
N iem cy w ytw arza ją  tego p roduktu  ilości ogromne, a u 
nas zawsze go by ło  brak, n ie  by łoby więc żadnych pod­
staw do protestowania przeciwko im portow i. Kreozot 
b y łb y  rekompensatą za niedostatecznie dokonywaną 
podczas okupacji im pregnację podkładów.

Tak o to w  zarysie przedstaw iałaby się sprawa od­
szkodowań za s tra ty  i  szkody w  gospodarce drogowej, 
niezależnie oczywiście od wynagrodzenia doraźnych 
wojennych szkód i zniszczeń.

W  obu tych  kierunkach należałoby przystąpić, jeżeli 
tego jeszcze nie zrobiono, do opracowania odpowiednich 
zestawień i wykazów.

Inż. Z D Z IS ŁA W  K O R N A C K I.

Budujemy drogi wodne
Naprawa b łędów  przeszłości, dokonywana przez 

Polskę Odrodzoną w  różnych dziedzinach je j życia pań­
stwowego w inna objąć i  dziedzinę gospodarki wodnej, 
a w  szczególności gospodarki na drogach wodnych. Ta 
bow iem  część gospodarstwa państwowego b y ła  w  Pol­
sce strasznie, po macoszemu traktow ana. W  tym  czasie, 
k iedy  u naszych sąsiadów na wschodzie i zachodzie bu­
dowano nowe w ie lk ie  d rog i wodne, albo przebudowy­
wano już  istniejące, dostosowywując je  do nowych, 
zwiększających się potrzeb gospodarczych, u nas nie ro ­
b iło  się na drogach wodnych praw ie  nic. Rzeki nasze 
rozlane szeroko p ły n ę ły  dziko, a energia ich, ten tan i 
b ia ły  węgiel, m iast być wykorzystana d la  rozw o ju  na­
szego przemysłu, n iosła zniszczenie pó l i  osiedli całych, 
powodując s tra ty , sięgające k ilkunas tu  m ilio n ó w  ro ­
cznie.

W prawdzie, n iem al od ch w ili wskrzeszenia Państwa 
: Polskiego, sprawa dróg wodnych w ysunięta została na 
; czoło zagadnień, domagających się szybkiego rozw iąza­

nia, już bow iem  w  1919 r. uchwalono ustawę o budowie 
dróg wodnych. N ieste ty jednak, ustawa ta pozostała 

| m artw ą  lite rą , tak  zrestą, ja k  i ustawa o  re fo rm ie  ro l- 
- nej. N ic  n ie  zm ien iła  w  te j dziedzin ie  i  nowela do usta­

w y, wniesiona w  s ierpn iu  1924 r., a p ro je k t ustawy 
o regu lac ji W isły, w niesiony na Sejm w  roku  1930 z in i­
c ja tyw y  ówczesnego M in is tra  Robót Publicznych, nawet 

1 n ie został uchwalony.

Czemu przypisać, że to  zagadnienie tak p ilne  i  k tó ­
rego rozwiązanie m a tak o lb rzym i w p ły w  dodatni na 
rozw ój życia gospodarczego k ra ju , nie m ogło się docze­
kać zajęcia się n im  przez państwo w  tak ie j m ierze, na 
jaką  zasługiwało?

Przede wszystkim , n iezrozum ieniu przez społeczeń­
stwo znaczenia gospodarczego dobrych dróg  wodnych. 
Na ogół społeczeństwo zby t mało doceniało korzyści go­
spodarcze, jak ie  dla Państwa może przynieść w ybudo­
wanie tych dróg przez potanienie przewozów, a jako 
w tó rn y  efekt, przez wzmożenie przem ysłu i  stworzenie 
zdolności konkurency jnych  naszych surowców i fa b ry ­
ka tów  na rynkach świata.

W szystkie ustaw y, wyżej wym ienione powsta ły je ­
dynie dz ięk i inżynierom , k tó rz y  p racow ali na drogach 
wodnych i dzięki in ic ja tyw ie  tych  inżyn ie rów  wodnych, 
k tó rzy  b y li M in is tram i Robót Publicznych. Reszta te j 
części społeczeństwa, k tó ra  m ia ła  w p ły w  na bieg spraw  
państwowych, na ogół mało interesowała się tym  pro­
blemem, rea lizu jąc n ie jednokro tn ie  zagadnienia o zna­
czeniu o w iele m niejszym  d la  państwa, ale dające efekt 
zewnętrzny i  bezpośredni.

A  n ieste ty —  dobrodzie jstwa, w yp ływ a jące  z regu­
lowania rzek, są w idoczne ty lk o  n ie w ie lk ie j części lu d ­
ności, m ieszkającej w  bezpośrednim ich sąsiedztwie, ja ­
ko zabezpieczenie ich m ienia przed niszczącym działa­
niem  żyw io łu  wodnego.
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Do reszty społeczeństwa docierają —  i to pośred­
nio —  przez rozw ój różnych gałęzi życia gospodarczego, 
dopiero po ca łko w itym  uregu low an iu  rzeki, to  jest po 
zamianie ścieku wód opadowych, ja k im  jest w  istocie 
rzeka, na drogę wodną. A  to jest kw estia  dość długiego 
czasu, co n a jm n ie j la t k ilkunastu . Dlatego zagadnienie 
regu lac ji rzek nie by ło  popularne —  naw et wśród czyn­
n ików  rządzących. M in is trow ie , k tó rzy  zm ien ia li się 
dość często, u n ik a li ty c h  zagadnień, k tó rych  wykonanie 
rozciągało się na lata. Chodziło im  o to, b y  swój żyw ot 
m in is te ria lny  przedłużyć jak im ś w idocznym  efektem, 
osiągalnym w  k ró tk im  czasie, a w  dziedzin ie regu lac ji 
rzek tego, n iestety, dokonać n ie  można. I  dlatego budo­
wa dróg wodnych odkładana by ła  'z ro ku  na rok, a k re ­
dyty, przeznaczone na regulację  rzek, nie w ie le  prze­
wyższały potrzeby, konieczne na u trzym anie  tego, co 
zostało wybudowane przed odzyskaniem 'niepodległości.

Na dom iar złego, po skasowaniu M in is terstw a Ro­
bót Publicznych, D yrekcje  D róg Wodnych, jednostk i ad­
m in is tracy jne  I I  ins tanc ji na drogach wodnych, zamie­
niono na W ydzia ły  D róg W odnych p rzy  n iektó rych  
urzędach wojewódzkich.

Ponieważ rzek n ie  można podzielić według woje­
wództw, lecz 'według zlew ni, n ie  pokryw a jących  się 
z granicam i w ojewództw , W ydzia ły  m usiały zachować 
zakres te ry to r ia ln y  skasowanych D yrekcy j. Stąd po­
w sta ły  takie anomalie, że np. wojewoda warszawski zo­
stał gospodarzem na drogach 'wodnych, znajdujących się 
na terenie W ojewództwa Lubelskiego, K ieleckiego, W ar­
szawskiego, Pomorskiego, Łódzkiego i Białostockiego. 
W prowadziło  to iw  adm in is trac ji na drogach wodnych 
w ie lk i chaos. C ie rp ia ły  na tym  przede wszystkim, n a jw ię ­
cej drogi wodne. W-ojewoda in teresow ał się i  s ta ra ł o k re ­
d y ty  na regulację rzek g łów nie  na tych  odcinkach, k tó ­
re leżały w  granicach jego województwa. Rzeki w  in ­
nych województwach, aczkolw iek b y ł na n ich  gospoda­
rzem, obchodziły go o w ie le  m n ie j. B y ły  więc odcinki 
rzek i  całe rzeki, k tó re  n ie  m ia ły  faktyczn ie  troszczą­
cego się o n ie  gospodarza. T ak i stan m ógł istn ieć ty lko  
tak długo, ja k  d ługo problem  dróg wodnych n ie  m ógł 
się doczekać wysunięcia go do rzędu czołowych zagad­
nień gospodarstwa państwowego.
V Jak bardzo w  ty le  znaleźliśm y się, sku tk iem  tak ie j 
gospodarki, na drogach wodnych, te j najtańszej gałęzi 
kom unikacji, na jlep ie j świadczy zestawienie przewozów 
u nas i  u naszych sąsiadów.

K iedy  na rzekach naszych przewoziło  się zaledwie 
l°/o wszystkich tow arów , przewożonych w  k ra ju , w tedy 
w  Rosji Sowieakiej 55%>, w  Niemczech 35°/o, a w  Cze­
chosłowacji 25°/o.

K ie d y  tonaż na Odrze dochodził do 7.000.000 ton, 
a na Renie do 60.000.000 ton rocznie, to na W iśle wyno­
s ił około 500.000 ton. Skąd ta k ie  ogromne różnice? Bo 
nie m am y dróg wodnych, choć m am y rzeki doskonale 
nadające się ma drogi wodne. I  dlatego np. węgiel, k tó ­
ry  na Odrze s tanow ił około 65°/o tonażu, u nas b y ł w y ­
wożony ze Śląska do G dyni koleją. Żeby jednak w y ­
trzym ać konkurencję, to opłata przewozowa liczona była  
po 4 zł. za tonę, k iedy norm alna ta ry fa  w ynosiła  za tę 
odległość 18 zł. N a tu ra ln ie  stra ty , ponoszone na tym  
przewozie, k tó ry  s tanow ił około 25% ogólnych przewo­
zów na PKP, m usia ły  być p ok ry te  kosztem innych prze­
wozów, co z kolei- powodowało wzrost cen w y tw orów  
przemysłowych na -rynku wewnętrznym .

W ielka powódź w l9 3 4 iro ku , k tó ra  w yrządziła  szkód 
na sumę około stu m ilionów  złotych, zdawało się, że

zmusiła zarówno społeczeństwo, ja k  i  rząd, do re w iz ji 
swego stosunku do zagadnień w odnych i  m ogliśm y są­
dzić, że nasze rzeki doczekają się regulacji. A le, n ie­
stety, zapał, w yw ołany katastro fą  powodzi, szybko m i­
nął i skończyło się na budowie zapór dla w ytw orzen ia  
zb io rn ików  retencyjnych w  Rożnowie i  Czchowie i  w y ­
kończeniu zapory w  Porąbce. N iew ą tp liw ie  i  w  te j dzie­
dzinie gospodarki wodnej, w  dziedzinie magazynowa­
nia fa l wezbrania, przede w szystk im  d la  w yrów nania  
odp ływ ów  na rzekach i  zapobiegania przez to katastro­
fie  powodzi oraz przez podniesienie n iskich  stanów wo­
dy w  rzekach —  polepszenia w arunków  żeglowności, 
w  dziedzin ie w ykorzystania  powiększenia s iły  wodnej 
dla w ytw orzen ia  energii e lektrycznej —  jest u nas w iele 
do odrobienia. A le  przez Ibudowę ty lk o  zb io rn ików  re ­
tencyjnych z rzek naszych dróg wodnych nie zrobim y.

Ogrom pracy, ja k i wykonano na drogaoh wodnych 
w  Rosji Sowieckiej _ przez użeglowanie tysięcy k ilom e­
tró w  rzek, w ybudowanie K a na łu  Białomorskiego, K a ­
nału Moskwa —  Wołga, dz ięk i czemu Moskwa sta ła się 
portem  pięciu mórz, świadczy, że niebawem  rzek i, jak ie  
znalazły się teraz poza naszą granicą wschodnią, będą 
drogam i w odnym i o w ie lk im  tonażu. Na zachodzie 
o trzym aliśm y Odrę, rzekę, k tó ra  w  dzisiejszym  stanie 
jest już w ie lką  a rte rią  kom unikacyjną, połączoną z całą 
siecią dróg wodnych w  zachodniej Europie.

N ie możemy więc dopuścić, b y  nasza W isła m iała 
być przegrodą n ie  do przebycia d la  żeglugi w  europej­
skim  systemacie dróg wodnych i  dlatego m usim y, we 
w łasnym  interesie, ja k  najprędzej uczynić z n ie j jedno 
z równorzędnych ogn iw  tego systematu.

Przemówienie obywatela prezydenta K.R.N. z dn ia  
11 listopada 1944 r., w  k tó ry m  ob. Prezydent wysunął 
sprawę regu lac ji rzek, a w  szczególności- W isły, jako  za­
gadnienie pierwszorzędnego znaczenia d la  Państwa, 
oraz nadzwyczaj życzliwe ustosunkowanie się zarówno 
b. k ie row n ika  Resortu K o m u n ika c ji Poczt i  Telegrafów, 
inż. Grubeckiego, do spraw  dróg wodnych, ja k  i  ob. M i­
n is tra  Rabanowskiego, k tó ry  przez u tw orzen ie  Departa­
m entu Dróg W odnych na miejsce dotychczasowego B iu ­
ra oraz przez powołanie podsekretaria tu stanu d la  spraw  
dróg wodnych, ko łowych, lo tn iczych i  p lanowania, 
podkreślił, ja k ie  p rzyw iązu je  znaczenie, m iędzy innym i,
1 dla dróg wodnych, jako  środka kom un ikac ji, są n ie ­
w ą tp liw ym i -dowodami, że okres zapomnienia, w  ja k im  
pozostawały d rog i wodne, skończył się.

Ostatnio —  przem ówienie obywatela M in is tra  M in ­
ca, podczas obrad K ra jo w e j Rady Narodowej w  dn iu
2 m aja br., u trw a la  nas w  przekonaniu, że sprawa dróg 
wodnych w  Polsce znajdu je  się na przełom ie. Wchodzi­
m y już  n ie w ą tp liw ie  w  okres w ie lk ich  robót na naszych 
rzekach, i  śm iało stw ierdzić można, że jesteśmy do tego j; 
całkow icie przygotowani. W szelkie bow iem  a lte rna ty ­
w y  rozw iązania p rob lem u dróg wodnych zostały ta k  i 
dalece przemyślane i  przedyskutowane przez inżyn ie ­
rów  wodnych, że dziś m am y gotowy program  pracy za- '!, 
rów no w  dzia le reg u la c ji i  kana lizacji rzek, ja k  i  budo- 
w y  kanałów  i zb io rn ików . M a te ria ły  do w ykonyw an ia  , 
wszelkich budow li wodnych m am y w  k ra ju . Przystąpić 
więc do pracy możemy od zaraz. N ie  m arnu jm y czasu,
bo pracy m am y dużo, jeżeli chcemy odrobić nasze zaco- i 
fan ie  w  te j dziedzin ie i  jeże li chcemy prowadzić taką , 
gospodarkę wodną, k tó re j celem, w  m yśl d e fin ic ji p ro f. 
Timo-nowa, będzie „odprowadzenie do morza spadającej 1 
z nieba wody p rzy  ograniczeniu do m in im u m -je j szko- • ' 
d liwego dzia łan ia  i p rzy  w yzyskan iu  do m axim um  je j • 
działania pożytecznego, jako środowiska m ate rii i  masy” . 1
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Inż. M IE C Z Y S ŁA W  ŁO PU SZY Ń S KI

Odbudowa i rozwój komunikacji
Przed  w y z w o lo n y m  P aństw em  P o ls k im  pow sta ­

je  o lb rzym ie  zagadn ien ie  odb ud ow y życ ia  społeczne­
go i  gospodarczego. Z agadn ien ie  to  oga rn ia  n ie  ty lk o  
dz iedzinę  zn iszczonych podczas w o jn y  d ób r m ate ­
r ia ln y c h , lecz i  w zn o w ie n ie  d y n a m ik i in te le k tu a l­
n e j n a rod u  oraz s tw o rzen ie  apa ra tu  a d m in is tra c y j­
nego i  gospodarczego Państw a.

Bez w ą tp ie n ia  na p ie rw szy  p la n  naszych zadań 
w ysu w a  się k w e s tia  odbudow y. O dbudow a zniszczo­
nego p rzem ys łu , zn iszczonych m ia s t i  os ied li, l i n i i  
k o m u n ik a c y jn y c h , u rządzeń  użytecznośc i p u b lic zn e j 
___ w szys tko  to  w ym aga  szybk iego  w zn o w ie n ia  i  do­
p row adzen ia  do s tanu  n o rm a ln e j używ a lnośc i.

W e w szys tk ich  je d n a k  poczynan iach  p rz y  odbu ­
dow ie  zak ładów  p rze m ys ło w ych , zn iszczonych m iast 
i  w s i, w  u s p ra w n ie n iu  d z ia ła n ia  całego o rg a n i­
zm u państw ow ego, czy też w  re g u lo w a n iu  za­
opa trzen ia  ludnośc i w  p ro d u k ty  spożywcze i  p rze ­
m ysłow e, n a tra fia ć  będz iem y na p rzeszkody ze s tro ­
n y  z ru jno w an eg o  tra n s p o rtu , zm nie jszone j p rz e lo t­
ności l i n i i  k o m u n ik a c y jn y c h , p ow s ta łe j w s k u te k  
zniszczenia p od s taw o w ych  ic h  urządzeń  oraz zdekom ­
p le to w a n ia  ta b o ru  przewozowego. W sze lk ie  prace 
p rz y  odbudow ie  w ym agać będą p rzew ozu  w ie lk ic h  
ilo ś c i m a te r ia łó w  b u d o w la n y c h  i  energetycznych , 
ja k  w ęg la  i  benzyny, m aszyn, narzędzi, do jazdów  
rz e m ie ś ln ik ó w  i  ro b o tn ik ó w , a w reszcie  u ła tw ie n ia  
i  p rzysp ieszen ia  k o m u n ika cy jn e g o  w  stosunkach po­
m iędzy  oś rodkam i w y tw a rz a n ia  a m ie jscem  budow y. 
Jednocześnie o ś ro d k i w y tw ó rc z e  w ym agać będą ró w ­
n ież dow ozu całego szeregu a r ty k u łó w  p o trzeb n ych  
do p ro d u k c ji.

O dbudow a k o m u n ik a c ji,  p o jm ow ana  w  sensie 
doprow adzen ia  zn iszczonych l i n i i  i  u rządzeń  ko m u ­
n ik a c y jn y c h  do stanu p rzedw o jennego , n o rm a ln ie  
fu nkc jo nu ją ce go , n ie  w y c z e rp u je  je d n a k  c a łko w ic ie  
k w e s tii. 1

Zm ien ione  g ran ice  państw a, inn e  n iż  p rzed  w o j­
ną w a ru n k i po lityczne , m oż liw o śc i szerokiego n a w ią ­
zan ia  s tosunków  gospodarczych i  w y m ie n n y c h  ze 
Z w ią z k ie m  R adz ieck im  przez w schodn ią  g ran icę , ro z ­
szerzenie naszych g ra n ic  m orsk ich , p rze w id yw a n e  
i  kon ieczne w  in te resach  w s z ys tk ich  p a ń s tw  z lib e ra ­
lizo w a n ie  s tosunków  w y m ie n n y c h  w  s k a li m ię dzy­
n a rod ow e j —  w szys tko  to  m usi zm ie n ić  oblicze  
p rzedw o jennego  naszego życ ia  gospodarczego. In ne  
n iż  p rzed  w o jn ą  m oż liw ośc i, ro z m ia ry  i  k ie ru n k i w y ­
w ozu  i  w w o zu  zagran icznego, tra n z y t m iędzyna ro ­
d o w y  w schód —  zachód i  pó łnoc —  p o łu d n ie  oraz 
zm ien iona  d ys lo kac ja  p rze m ys łu  i  p ro d u k c ji ro ln e j 
w  s tosunku  do ośrodków  życia, w y s u w a ją  po trzebę  
zana lizow an ia  i  r e w iz j i  p rze d w o je n n ych  dążeń w  
dz iedz in ie  loka liza cy jno -g o spo da rcze j i  innego u ję c ia  
odb ud ow y i  dalszego ro z w o ju  p ro d u k c ji i  spożycia 
ro lnego  i  p rzem ysłow ego.

N ieza leżn ie  od w spo m n ian ych  zm ian, k tó re  na­
s tę pu ją  w  ogó lnym  u k ła d z ie  gospodarczym , odzyska­
n ie  P rus  W schodn ich  i  Z iem  N ad od rzań sk ich  s tw a ­
rza  d la  n ic h  i  d la  całego K r a ju  in n e  m oż liw ośc i i  od­
m ienną  sy tuac ję  gospodarczą. Z ie m ie  te  wchodząc 
przez d łu g i okres w  sk ład  państw a  n iem ieck iego  sta ­

nowiły część jego organizmu gospodarczego, ściśle 
były z nim związane. Rozmieszczenie przemysłu, po­
lityka agrarna i przemysłowa, kierunki wymiany 
i handlu dostosowane były do całości niemieckiej 
gospodarki narodowej.

Obecnie, kiedy wchodzą one w skład Państwa 
Polskiego, powstaje zagadnienie przestawienia gospo­
darczego tych ziem na inne tory i zespolenia ich z in­
nymi połaciami Kraju w jednolity organizm gospo­
darczy. Należy wreszcie wspomnieć, że w czasie dwu­
dziestoletniego niepodległego istnienia naszego Pań­
stwa przed wojną nie zdążyliśmy jeszcze całkowicie 
scementować i stworzyć jednolitej gospodarczej je­
dności z odrębnie zagospodarowanych części byłych 
zaborów rosyjskiego, niemieckiego i  austriackiego.

Jest może paradoksem stwierdzić, że zniszczenia 
wojenne, tak ciężkie i dotkliwe dla całego Kraju w 
chwili obecnej, umożliwiają nam przebudowę gospo­
darczą, inne rozlokowanie zespołów miejskich i prze­
mysłowych, skupień ludności i ośrodków dyspozycji 
handlowej. Przy odbudowie możliwe staje się wpro­
wadzenie zmian i korektyw w naszych stosunkach 
wytwórczo - wymiennych w kierunku ujednolicenia 
naszego aparatu gospodarczego, scalenia i scemento- 
wania go w jednolitą harmonijnie pracującą całość. 
Z jednej strony możemy i  powinniśmy wprowadzić 
bardziej racjonalny podział zadań gospodarczych po­
między właściwe dla nich rejony gospodarcze, z innej 
zaś strony koncentracja niewłaściwie dotychczas 
rozrzuconych zakładów produkcyjnych umożliwi osią­
gnięcie optymalnych wyników dla gospodarki kraju.

Ponieważ pomiędzy rozwojem  gospodarczym 
i  rozwojem  kom unikacji panuje ścisła współzależność, 
zagadnienie odbudowy i rozw oju naszych kom unika­
c ji nie może być rozpatryw ane w  oderw aniu się od 
stanu potrzeb i tendencji rozw ojow ych gospodarki 
kra ju . P lanow e ujęcie te j gospodarki w  m yśl p rzy ­
toczonych w yże j rozważań, i usidlenie w ytycznych  
p o lityk i gospodarczej w ym aga jednocześnie planow e­
go opracowania odbudowy i dalszego rozw oju kom u­
n ikac ji oraz ustalenia w ytycznych p o lityk i kom uni­
kacyjnej.

Należy przy tym zaznaczyć, że jeśli w rozwoju 
komunikacji w warunkach normalnych, wskutek 
wspomnianej współzależności, istnieje synchronizacja 
z rozwojem gospodarczym, to szeroko pojmowaną 
odbudowę zniszczonego po wojnie kraju powinna 
wyprzedzać odbudowa komunikacji. Jeśli nie w ca­
łości, to przynajmniej w swym podstawowym trzonie, 
w kierunkach najważniejszych przewozów, potrzeb­
nych dla początkowego uruchomienia życia gospo­
darczego i rozpoczęcia jego odbudowy, odbudowa ko­
munikacji i znormalizowanie ich pracy powinny wy­
przedzać odbudowę ogólną. W tym początkowym sta­
dium odbudowę komunikacji należy prowadzić po 
lin ii uprzednio zakreślonego planu znormalizowania 
i dalszego rozwoju komunikacji.

W planie tym należy zachować związek odbudo­
wy lin ii komunikacyjnych z przewidywaną następnie 
budową nowych kolei, dróg kołowych i wodnych, ma­
jącą na celu uporządkowanie całej sieci i stworzenie
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zespolonego, jednolitego aparatu komunikacyjnego, 
odpowiadającego wymaganiom państwowym, gospd- 
darczym, administracyjnym i społecznym i  równo­
miernie do tych potrzeb obsługującego wszystkie 
część kraju.

Potrzeba planowego rozwoju komunikacji w sen­
sie terytorialnego rozszerzenia sieci komunikacyjnej 
była uznawana już dawno. W epoce niekrępowanego 
liberalizmu gospodarczego powstawały plany budo­
wy lin ii kolejowych, kanałów i dróg kołowych, mają­
cych na celu nie tylko interesy krajowe’ lecz i pro­
jekty międzynarodowych lin ii komunikacyjnych. Ro­
zumiano również znaczenie systemu transportowego 
i związek jego z ogólną gospodarką narodową, co 
znalazło swój wyraz w pracach ekonomistów M. Che- 
valier'a i F. Lista-

Plany te jednak, dotycząc przeważnie kolei żelaz­
nych i kanałów, nie miały na uwadze rozwoju ogól­
nego systemu komunikacyjnego, jakkolwiek F. List, 
a następnie D. Sax w swych pracach wypowiadali się
0 znaczeniu transportu w ogóle dla gospodarki spo­
łecznej i problem rozwoju komunikacji jako całości 
łączyli z postępem narodowego rozwoju gospodar­
czego.

Kwestia traktowania wszystkich rodzajów ko­
munikacji jako całości systemu komunikacyjnego
1 konieczności stworzenia w odniesieniu do niego 
jednolitej polityki komunikacyjnej powstała dopiero 
w ostatnich latach przedwojennych, szczególnie we 
Francji i St. Zjednoczonych Ameryki Półn., gdy pod 
wpływem wzajemnej konkurencji środków komuni­
kacyjnych i  nadpodaży usług przewozowych powsta­
ły  trudności finansowe i kryzys w dziedzinie tram- 
sportu. Wówczas zaczęła krystalizować się myśl o 
konieczności poddania wpływom państwa polityki 
komunikacyjnej i  rozwoju komunikacji oraz łączne­
go traktowania wszystkich rodzajów komunikacji 
jako jednolitego systemu komunikacyjnego. Wyra­
zem tej myśli był np. wypowiedziany w 1930 r. przez 
M. de Chappedelaine'a we francuskiej Izbie Deputo­
wanych pogląd, że eksploatacja komunikacji na­
ziemnych, powietrznych i wodnych powinna dokony­
wać się na zasadach współpracy i  pod kontrolą 
państwa.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Półn. kryzys 
w transporcie w latach 1932 — 1936 wywołał potrze­
bę utworzenia specjalnego stanowiska „Federal Coor­
dinator of Transportation“ , którego zadaniem było 
koordynowanie pracy wszystkich komunikacji. W tej 
samej kwestii Angielska Partia Pracy w 1930 r. zażą­
dała wprowadzenia społecznego planowania tran­
sportu (National Planning of Transport) jako ca­
łości, obejmującego nie tylko przewozy kolejowe 
i kołowe, lecz również kanały, porty, przystanie 
i komunikację powietrzną.

Gdy uznamy konieczność ujęcia przewidywanej 
odbudowy i rozwoju komunikacji w Polsce w pla­
nie komunikacyjnym, łączącym wszystkie rodzaje 
transportu, powstaje kwestia, jakie podstawy powin­
niśmy przyjąć przy jego opracowaniu.

Komunikacje wszelkiego rodzaju stanowią dobro 
wyższej użyteczności publicznej, jeśli tylko spełniają 
zadania powszechnego przewozu osób i towarów. 
Faktu tego w niczym nie zmienia sposób uruchomie­
nia lin ii komunikacyjnych i eksploatacja środków

przewozowych przez państwo, czy też przez przedsię­
biorstwa prywatne. Jeśli w wieku ubiegłym i na po­
czątku wieku bieżącego istniały w szeregu krajów 
prywatne przedsiębiorstwa kolejowe, śródlądowe wo­
dne i  samochodowe, były one prawie wszędzie pod­
dane wpływom, państwa w dziedzinie taryfowej. Mo­
nopolistyczne ich stanowisko było ograniczone w ak­
tach koncesyjnych, w których państwo zastrzegało 
sobie wpływ na ustalenie stawek przewozowych, 
przy czym wysokość ich określała się nie tylko we 
własnym interesie przedsiębiorstw przewozowych, 
lecz musiała odpowiadać wyższym od tego wymaga­
niom państwowym i gospodarczym.

Dalsza ewolucja w kierunku poddania wpływom 
państwa, z uwagi na interesy ogólne, prywat­
nych przedsiębiorstw komunikacyjnych doprowadziła 
w końcu do całkowitego lub częściowego upaństwo­
wienia kolei, żeglugi śródlądowej i komunikacji sa­
mochodowej w wielu krajach. Upaństwowienie to 
nastąpiło w formie bezpośredniej, np. w Niemczech, 
gdzie przed wojną zostały stworzone państwowe 
przedsiębiorstwa samochodowe, poddane pod zarząd 
Kolei Państwowych i Poczty, lub też w formie po­
średniej, np. we Francji, gdzie w wyniku olbrzymich 
deficytów prywatnych przedsiębiorstw kolejowych 
i zadłużenia ich na rzecz skarbu francuskiego po­
wstało Narodowe Towarzystwo Kolei Francuskich, , 
'w którym udział skarbu państwa ustalony został na 
51 procent.

W tej ewolucji zasadniczym czynnikiem, powołu­
jącym przekształcenie się prywatnej gospodarki na 
gospodarkę państwową, był wzgląd na interesy ogól­
ne i pierwszorzędnej wagi znaczenie komunikacji dla 
dobra ogólnego.

Dobro ogólne oraz dążenie do uzyskania n a jw ięk ­
szego w y n iku  ekonomicznego przy  eksploatacji środ­
ków  przewozowych, służących ogółowi interesów, 
społecznych, państwowych i gospodarczych, staje się 
jednym  z podstawowych założeń przy opracowaniu  
planu kom unikacyjnego.

Współzależność, jaka istnieje pomiędzy rozwo­
jem komunikacji a rozwojem przemysłu, rolnictwat 
i handlu, postępem ich organizacyjnym i  technicz­
nym, zwiększeniem się zdolności wytwórczych i chłon­
ności rynku spożycia, a w konsekwencji wzrostem siły 
oraz znaczenia gospodarczego i politycznego państwa, 
w połączeniu ze znaczeniem komunikacji jako do­
bra ogólnego, doprowadza do konieczności łącznego 
i jednolitego traktowania komunikacji wszystkich 
rodzajów w polityce i  planowaniu komunikacyjnym.

Planu komunikacyjnego nie można traktować 
jako odrębnych nie związanych ze sobą i nie wyni­
kających z jednolitej myśli planu gospodarczego—pla-j 
nów rozwoju kolei, dróg kołowych i wodnych oraz 
lotnictwa. Muszą one być ze sobą sharmonizowane 
i odpowiadać jako system komunikacyjny — wyma/ 
ganiom gospodarki społecznej. ' ’

Dla życia gospodarczego, pomijając indywidual . 
ne upodobania, obojętną jest rzeczą, jakimi środkam ( 
będą wykonane przewozy — chodzi o szybkość, te r1, 
minowość, bezpieczeństwo i  taniość, z warunkien 
jednak zabezpieczenia interesów ogółu. ,

System komunikacyjny, składający się z różno, 
rodnych form transportu powinien zapewniać zbież .

i
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ność ich wysiłków i harmonijną współpracę. Wy­
padkowa wyników pracy wszystkich elementów te­
go systemu powinna dawać największe ogólne ko­
rzyści.

Postulat jednolitości planu kom unikacyjnego łą ­
czącego wszystkie rodzaje transportu w yn ika  z pod­
stawowej zasady gospodarczej uzyskania z posiada­
nych środków największego w yn iku  ekonomicznego.

Jednolitość planu komunikacyjnego polega na 
zastosowaniu do wszelkich rodzajów komunikacji 
składających się na ogólny system transportu, jedna­
kowej metody badania zjawisk z zakresu techniki 
i ekonomiki komunikacyjnej. Ocena wydajności pra­
cy przewozowej, warunków tej pracy, struktury 
przewozów na podłożu struktury gospodarczej kra­
ju  powinna być oparta na jednostajnych: kryteriach 
w odniesieniu do wszelkich rodzajów komunikacji. 
Sposób podejścia do zagadnień przewidywanego ob­
ciążenia ruchowego sieci komunikacyjnej, zapatry­
wania na rolę i znaczenie każdego środka przewo­
zowego w ogólnym układzie komunikacyjnym oraz 
analiza korzyści pośrednich i bezpośrednich powinny 
być jednakowe i opierać się na łącznym traktowaniu 
poszczególnych elementów, różniących się pomiędzy 
sobą właściwościami technicznymi a składających się 
na całość aparatu przewozowego.

Ponieważ plan komunikacyjny, jednolicie ujmu­
jący całość wszelkich rodzajów transportu, opiera się 
na przewidywaniu przyszłego układu stosunków go­
spodarczych, które zachowując ogólną linię wzmaga­
jącego się postępu ulegają nieustannym zmianom 
i wahaniom, przeto uchwycenie w planie końcowego, 
statystyczego poziomu rozwoju komunikacji jest 
nie do osiągnięcia.

W wyniku niejednolicie pracującego systemu 
transportowego oraz na podłożu tylko własnych in­
teresów każdego ze środków przewozowych, powsta­
ło szkodliwe ich współzawodnictwo.

Niczym nieokreślone i nieskoordynowane współ­
zawodnictwo prowadzi prostą drogą do anarchii w 
| Iziedzinie przewozów. Każdy ze środków pozostawio- 
lych sobie dąży do zdobycia jak największej ilości 
przewozów, nie oglądając się na inne komunikacje 

na interes ogólny.
Przeciwstawić temu powinniśmy w programach 

■ozwoju komunikacji ścisłą i sharmonizowaną współ­
pracę, mającą na celu osiągnięcie największych ko- 
izyści dla ogółu.
: Współzawodnictwo na polu technicznym pozo-
I tanie zawsze, nie sposób bowiem i nie jest w interesie 
gólnego postępu kultury i ekonomiki zahamowanie 

postępu wiedzy, ducha wynalazczości i dążenia umy- 
tu ludzkiego do doskonałości. Jeżeli w wyniku ta- 
¡ iego współzawodnictwa niektóre formy transportu 
: legną całkowitemu zanikowi lub stopniowej deka- 
.encji, gospodarka społeczna będzie musiała się z tym 
□godzić, jeżeli wzamian uzyska równoważące się ko­

rzyści. A przecież postęp techniczny, od którego za- 
jiży ogólny postęp kulturalny i gospodarczy, polega 
]a nieustannym różniczkowaniu i doskonaleniu usług 
Ipchnicznych, w szczególności zaś w dziedzinie tran- 
¡portu — szybkości, bezpieczeństwa, terminowości, 
niości i komfortu, 

i
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Zmiany, które następują w życiu gospodarczym, 
oraz nieustanny postęp i doskonalenie się form tran­
sportu sprawia, iż opracowany plan rozwoju komu­
nikacji musi podlegać korektywom i dostosowaniu do 
zmienionych pierwotnie założeń, jeśli zapanuje roz­
bieżność pomiędzy przewidywanym a rzeczywiście 
następującym układem gospodarczym w otaczającym 
środowisku oraz zajdą wewnątrz aparatu komunika­
cyjnego przesunięcia wynikające z postępu technicz­
nego i wzajemnie wyprzedzającej się modernizacji 
poszczególnych komunikacji.

Z tego też względu oraz z uwagi na okoliczność, 
że nasze przewidywania mogą być niedostateczne 
w ocenie przyszłych faktów, plan komunikacyjny, 
przedstawiając stopniowy rozwój sieci kolejowej, 
drogowej i wodnej, powinien być podzielony na 
okresy zawierające w pierwszej kolejności najnie­
zbędniejsze, nie ulegające wątpliwościom zamierze­
nia, w następnych zaś okresach coraz to trudniejsze 
w przewidywaniach, a w końcu wreszcie idealny 
układ komunikacyjny, do osiągnięcia którego zmu­
szać nas będą potrzeby stworzenia jednolitego i sil­
nego gospodarstwa narodowego.

Należy w końcu podkreślić, że opracowanie je ­
dnolitego planu rozw oju kom unikacji doprowadza  
w  konsekwencji do konieczności stworzenia jednoli­
tego budżetu inw estycji kom unikacyjnych, kolejo­
wych, kołowych, śródlądowych, wodnych i lotnictwa, 
obejmującego budowę nowych lin ii oraz inwestycje  
na sieci istniejącej. Budżet ten będzie urealnieniem 
planu komunikacyjnego, niezależnie bowiem od wy­
kazania potrzebnych środków finansowych na wy­
konanie inwestycji komunikacyjnych, da nam wska­
zówki co do przyszłego obciążenia dochodu społecz­
nego. Stosowane rozdrobnienie budżetów budowy 
nowych lin ii i  przebudowy istniejących pomiędzy od­
dzielne budżety kolei, dróg kołowych, dróg wodnych 
i lotnictwa nie daje całkowitego obrazu inwestycji 
komunikacyjnych wynikających z planu komunika­
cyjnego, a tym samym nie zachowuje łączności 
z ogólnym planem gospodarczym.

Pomiędzy poziomem gospodarki społecznej a po­
ziomem rozwoju komunikacji powinna istnieć rów­
nowaga,  ̂ przy której dochód społeczny osiąga swoją 
wielkość optymalną. Z chwilą przekroczenia ze strony 
komunikacji tego poziomu, czy to wskutek nadmier­
nego rozwoju któregobądź ze środków przewozo­
wych, bądź też wskutek budowy nowych lub ulep­
szenia istniejących lin ii komunikacyjnych, powstaje 
nadpodaż usług przewozowych, a w rezultacie nie­
produkcyjne obciążenie dochodu społecznego.

W okresie rozwoju gospodarczego krajów Euro­
py i Ameryki Płn. w ubiegłym stuleciu proces udo­
skonaleń technicznych w porównaniu z tempem nara­
stania wartości gospodarczych nie wywoływał dys­
proporcji pomiędzy stratami wskutek odpadania 
przestarzałych form transportu i postępu'techniki ko­
munikacyjnej a przyrostem dochodu społecznego. 
Z chwilą jednak, gdy po wojnie światowej poziom 
nasycenia komunikacyjnego osiągnął szczytowe sta­
nowisko, zmiany powodowane dalszym udoskonale­
niem środków przewozowych nie znajdowały równo' 
ważnika w zahamowanym; a nawet cofniętym tem­
pie rozwoju gospodarczego.
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Szczególnie silny wstrząs w stosunkach gospo- 
darczo-komunikacyjnych nastąpił, gdy rozwijająca 
się komunikacja samochodowa, nie stwarzając no­
wych wartości przewozowych, sięgnęła po przewozy 
kolejowe. Powstała w następstwie tego nadpodaż 
usług kolejowych i straty kolei prowadziły do obcią­
żenia gospodarstwa społecznego kosztami utrzyma­
nia nadmiernie rozwiniętych lin ii i urządzeń.

Nadpodaż usług przewozowych powstała rów­
nież skutkiem zmniejszenia się działalności gospo­
darczej krajów o wysoko rozwiniętym przemyśle 
i handlu międzynarodowym. Francja, Anglia, Belgia, 
Stany Zjednoczone A. P. i inne kraje przemysłowe 
pod wpływem głębokich przeobrażeń, które nastą­
piły w strukturze i zakresie handlu międzynarodowe­
go oraz w światowych stosunkach finansowych wsku­
tek dążeń do samowystarczalności gospodarczej wiel­
kich i małych narodów oraz kurczenia się rynków 
zbytu, zostały nie tylko zahamowane w swym roz­
woju gospodarczym, lecz zmuszone były ograniczać 
swoją wytwórczość, lub sztucznie ją podtrzymywać.

W tych warunkach nastąpiło w tych krajach 
przeinwestowanie komunikacyjne, przede wszystkim 
na kolejach i drogach wodnych, przy którym podaż 
usług przewozowych wszystkich rodzajów transportu 
znacznie przekraczała zapotrzebowanie i popyt na 
nie.

S truktura lne  przeinwestowanie kom unikacyjne  
określamy jako  stały s truktura lny  nadm iar zdolnoś­
ci przewozowej istniejących środków kom unikacyj­
nych. Odróżniać je powinniśmy od przeinwestowa- 
nia koniunkturalnego, będącego wynikiem cyklicz­
nych wahań gospodarczych o charakterze przejścio­
wym.

Przy opracowaniu planu komunikacyjnego w Pol­
sce kwestię uniknięcia w przyszłości przeinwestowa- 
nia powinniśmy wziąć pod uwagę: Tworząc jednoli­
ty, zespolony system komunikacyjny nie możemy do­
puścić w miarę naszych przewidywań do tych dys­
proporcji na tle nieskoordynowanego, niekierowane­
go jedną myślą przewodnią oraz mającego charakter 
poniekąd inflacyjny, rozwoju poszczególnych rodza­
jów komunikacji, które w wielu krajach doprowa­
dziły w końcu do przeinwestowania oraz nieproduk­
cyjnej i bezpowrotnej straty części inwestowanych 
środków. Tym bardziej, że w naszych warunkach po­
trzeby odbudowy, uruchomienia i dalszego rozwoju 
życia społeczno - gospodarczego są tak wielkie, iż 
każdy czyniony wkład powinien być oparty na prze­
świadczeniu o jego celowości oraz bezpośredniej lub 
pośredniej opłacalności.

Przykłady ogólnego przeinwestowania komuni­
kacyjnego, jako następstwa nadmiernego zagęszcze­
nia sieci kolejowej normalno- i wąskotorowej, dróg 
kołowych, sztucznych dróg wodnych, spotęgowanego 
w ostatnich latach przedwojennych budową dróg 
przeznaczonych wyłącznie dla ruchu samochodowe­
go, mamy w Anglii, Francji, Belgii, Holandii i innych 
krajach.

Ilustracją podobnego stanu zagęszczenia sieci są 
następujące dane porównawcze ze stanem uzbroje­
nia komunikacyjnego naszego kraju:

Długość lin ii komunikacyjnych w km na 100 km-' 
powierzchni: *

P a ń s tw o
K o le je

n o r m a ln o ­
to ro w e

K o le je
w ą s k o ­
to ro w e

D ro g i
k o ło w e

S z tu c z n e  
i ż e g lo w n e  

d ro g i  
w o d n e

Anglia 12,5 0,5 116,0
Francja 7,5 3,2 117,7 2,2
Belgia 16,1 15,3 111,8 7,1
Niemcy 11,4 1,5 45,5 2,6
Polska 
Ziemie b. za­
boru nie­
mieckiego 10,9 1,3 34,5
Ziemie b. 
Królestwa 
Kongr. i b. 
zab. austr. 5,9 1,1 19,0

Dane te świadczą o słabym uzbrojeniu w kole­
je i drogi kołowe obszarów b- Królestwa Kongre- , 
sowego w porównaniu do odzyskanych ziem b. za- j 
boru pruskiego. Na szczególne podkreślenie zasługu­
je fakt niedostatecznej na ziemiach b. Kongresówki 
sieci dróg kołowych z twardą nawierzchnią, świad­
czący o niedocenianiu znaczenia tych dróg jako ele­
mentarnego czynnika w rozwoju stosunków gospo­
darczych i  społecznych. Musimy również stwierdzić 
zupełny prawie brak na tych ziemiach żeglowności 
na drogach wodnych we współczesnym znacze­
niu. Wisła, stanowiąca trzon naszego geograficznego : 
ustroju, mogąca zasilać komunikacyjnie położone 
przy niej obszary i stanowiąca naturalne połączenie 
centrum przemysłowego Śląska poprzez żyzne ziemie 
sandomierskie i stolicę Państwa z morzem, od swego 
górskiego biegu do granicy pruskiej pozostała w sta­
nie dzikim, nieuregulowanym i uniemożliwiającym, 
żeglugę. i

Jeżeli zatem mogą zachodzić obawy co do istnieją-1 
cego przeinwestowania komunikacyjnego północnych1 
i zachodnich połaci kraju, to na pozostałych obsza­
rach, stopniując zagęszczacie sieci kolejowej, koło-' 
wej i wodnej współzależnie z rozwojem gospodar­
czym, możemy i powinniśmy uniknąć nadmiernego 
i niewspółmiernego do potrzeb rozwinięcia.

Niezależnie od ogólnego przeinwestowania komu­
nikacyjnego, należy liczyć się z przeinwestowaniem 
częściowym, które może powstać w przypadkach 
równoległego uzbrojenia w koleje, drogi wodne i dro­
gi kołowe o ruchu samochodowym, pewnych kierun­
ków i połączeń ważniejszych ośrodków. Miarą po­
trzeby podobnego uzbrojenia staje się wielkość obro­
tu towarowego i  masowych przewozów w tych kie­
runkach, które uzasadniać powinny ogólną zdolność 
przewozową równolegle idących lin ii komunikacyj-: 
nych.

Przy rozpatrywaniu zagadnień, które uzasadnia- 1 
ją potrzebę wprowadzenia planowości w dziedzinie^ 
komunikacji, nie możemy pominąć przeobrażeń, kto-? 
re zaszły w przewozach ładunków masowych w la­
tach przedwojennych i które bez wątpienia nastąpią, 
w związku z przestawieniem gospodarki energetycz-1 
nej oraz wykorzystywaniem sił wodnych. Można" 
przytoczyę fakt, że przewozy w Belgii spadły blisko ■
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0 5,5 m ilio n ó w  to n  w s k u te k  p ro d u k c ji 8 m ilia rd ó w  
k W h  przez e le k tro w n ie  p o ło /o n e  w  p o b liżu  k o p a ln i
1 ce n tra le  h yd ro -e le k tryczn e . P ra w ie  zupe łn ie  n ie w y -  
zyskane s iły  w odne  w  Polsce, a z in n e j s tro n y  n ie ­
zbędność oszczędnego eksp loa tow an ia  boga tych  
w p ra w d z ie  z łóż w ę g lo w ych  może w  znacznej m ierze 
zm n ie jszyć  p rze w o zy  w ęg la , k tó re  s ta n o w iły  b lis ko  
40% ogó ln ych  p rzew ozów  k o le jo w ych .

M u s im y  w reszcie  s tw ie rd z ić , że w spółczesny roz ­
w ó j te c h n ik i sam ochodowej i  zdobycze w  dz iedz in ie  
lo tn ic tw a , a rów nocześn ie  idące za ty m  m odern iza ­
c ja  i  postęp k o le i oraz u lepszen ia  w  przew ozach że­
g lu g i rzecznej i  m osk ie j, s ta w ia ją  nas p rzed  k o ­
n iecznością bacznej o bse rw a c ji ty c h  z ja w is k  p rz y

u s ta la n iu  p la n ó w  ro z w o ju  system u transpo rtow ego  
i  w y ty c z a n iu  d ró g  p o l i ty k i  k o m u n ik a c y jn e j.

S ko m p likow an e  fo rm y  i  p rz e ja w y  życ ia  gospo­
darczego, k tó re  chcem y nag iąć do naszych potrzeb, 
s tw a rza ją c  p la n  gospodarczy, zm usza ją  nas do szczę- 
g ó łow e j ana lizy , o bse rw a c ji i  badań p rz y  opracow a­
n iu  p la n u  ko m u n ika cy jn eg o . W  ro zw ią za n iu  tego 
zadania  m u s im y  się lic z y ć  z tw a rd ą  naszą rzeczy­
w is tośc ią  i  obecnym  stanem  zniszczonego przez 
w o jn ę  gospodarstw a społecznego, z in n e j zaś s tro n y  
p o lo t m y ś li p ro w a d z ić  nas p o w in ie n  k u  szerokim  
rozw iąza n io m  za kre ś la jącym  konso lidac ję , moc i  po­
tęgę gospodarczą państw a.

Inż. JÓZEF N O W K U Ń S K I

Podkłady żelazobeionowe
I .  Geneza i  p rzysz łość p o d k ła d u  betonow ego 

na P. K . P.

P olska  w  X X  w ie k u  po raz d ru g i s to i p rzed  zaga­
d n ien iem  g ru n to w ne go  upo rzą dko w an ia  k o m u n ik a ­
c j i  k o le jo w e j po w o jn ie , n iszczącej z iem ie  po lsk ie .

Jedną z n iezbędnych  p iln ie js z y c h  czynności w  te j 
p ra c y  je s t doprow adzen ie  to ró w  k o le jo w y c h  na szła-, 
kach  i s tac jach  do stanu, zapew nia jącego ciągłość 
i  bezp ieczeństw o ru c h u  pociągów .

O becny stan to ró w , podobn ie  ja k  w  1918 r., w y ­
smaga w y m ia n y  n a d m ie rn e j ilo śc i p o d k ła d ó w , a lbo - 
.w ie m  w  czasie w o jn y , niszczącej nasze k o le je  w  c ią - 
ig u  p ię c iu  la t, n ie  uw zg lęd n ia no  p o trze b y  p rzep isow e j 
¡w y m ia n y  p o d k ła dó w , p rzez co te raz  P .K .P . p o trze b u ­
j ą  ich  w ięce j, n iż  w y m a g a ły  p rzed  w o jn ą , gdy w y m ie ­
n ia no  roczn ie  oko ło  trzech  m ilio n ó w .

f Zadan ie  dziesiejsze je s t znacznie tru d n ie js z e  od za 
fdan ia  ja k ie  b y ło  w  1918 r., z pow od u  b ra k u  odpow ie ­

d n ie g o  su row ca  do w y ro b u  p o d k ła d ó w  d re w n ia n y c h  
oraz w obec ru in y  odpow ied n ich  w y tw ó rn i p o d k ła ­
d ó w  s ta low ych .

|l Ilość p o trzeb n ych  te raz  p o d k ła d ó w  n ie  je s t jesz- 
i ćze usta lona  d ok ład n ie  i  M . K . ocenia ją  w  p rz y b li­
ż e n iu  liczbą  5 m ilio n ó w  sztuk.

Po w o jn ie  św ia to w e j 1914 r. m ie liś m y  d rzew a  w  
' lasach dostatecznie, ażeby zaspokoić p o trze b y  P .K .P .

D ziś d rzew a ty le  n ie  m am y, gdyż o ku p a n t zn isz­
c z y ł w szys tk ie  zapasy jego na sk ładach  Lasów  Pań­

s tw o w y c h  i  r y n k u  p ryw a tn e g o , oraz w y rą b a ł nasze 
; lasy n ad m ie rn ie , w ięc  m u s im y  zastąpić znaczną ilość 
, p od k ła dó w  d re w n ia n ych  —  s ta lo w y m i lu b  żelazo-be 
to n o w y m i do czasu ew entua lnego  w y n a le z ie n ia  in ­

n y c h  m a te r ia łó w  do p ro d u k c ji p o d k ła d ó w  k o le jo ­
w y c h .

M ów iąc  o podk ładach  d re w n ia n y c h  lu b  m yśląc 
■ o s ta low ych , m u s im y  u p rz y to m n ić  sobie, ile  po trzeba  
id re w n a  i  s ta li do odb ud ow y W arszaw y i  in n y c h  m iast, 
■śsiedli w ie js k ic h , oraz do w s z ys tk ich  rob ó t, zw iąza- 
jh y c h  z odbudow ą p racy .
¡j’ S tąd p ow sta je  w n io sek  o zas tąp ien iu  p od k ła dó w  
d re w n ia n ych  że lazobe tonow ym i i  o n iezw łoczne ] o r­

g a n iz a c ji o dp ow iedn ich  w y tw ó rn i w  ró żn ych  m ie j-  
• '¡cach, ce lem  zm nie jszen ia  od leg łośc i tra n s p o rtu  go­
d o w ych  p odk ładów .

K ru s z y w o  i  p iasek do be tonu  m am y, cem ent m o­
żem y p ro du kow a ć  w  żądanej ilo śc i, m a jąc  w ęg ie l; 
żelaza po trzeba  n ie w ie le  i  nasze h u ty  ta ką  ilość  dać 
mogą. Pozostaje p racow ać zdecydow anie, n ie  tracąc 
czasu na ja ło w e  d yskus je  o za le tach  d re w n a  i  p rze ­
w adze jego  nad że lazobetonem  w  podk ładach  k o le jo ­
w ych .

K a żdy  in ż y n ie r  d rogow iec  w ie , że p o d k ła d  d re ­
w n ia n y  je s t dotąd  b e zk o n k u re n c y jn y .

A le  ży jąc  w  okresie  szerokiego stosow ania  m ate ­
r ia łó w  syn te tyczn ych  m u s im y  p rzyznać, że p od k ła d  
d re w n ia n y  z n ik n ie  w  n ie d a le k ie j p rzysz łośc i i  będzie 
zastąp iony in n y m  ta k  samo, ja k  w  m iastach  dom y 
d re w n ian e  i  je zd n ie  z k o s tk i d rze w n e j u s tą p iły  m ie j­
sce dom om  m u ro w a n y m  i  je zd n io m  a s fa lto w ym .

D re w n o  ju ż  te raz  idz ie  na w y ro b y  b a rd z ie j szla­
chetne i  ko rzys tne , n iż  p o d k ła d  k o le jo w y , przez co ce­
na d rew na  podniesie  się n iezaw odn ie  o ty le , że pod­
k ła d  że lazobetonow y będzie  się op łaca ł.

P o d k ła d  że lazobetonow y n ie  je s t w yn a la zk ie m  
z b y t n o w ym . P rzeds ięb io rs tw a  ko le jo w e  z w ie lu  k ra ­
jó w  p ra cu ją  oddaw na nad doskona len iem  ty p ó w  pod ­
k ła d ó w  że lazobetonow ych  w  zw ią zku  ze s ta łą  ew o­
lu c ją  u s tro ju  n a w ie rz c h n i k o le jo w e j.

Po w ie lu  p róbach  i  dośw iadczen iach , p o d k ła d  że­
lazobe tonow y zagran icą leży dziś n ie  ty lk o  na odc in ­
kach  dośw iadcza lnych, lecz i  na szlakach g łó w n ych . 
K o le je  fra n cu sk ie  p rzed  w o jn ą  l ic z y ły  na sw o ich  to ­
rach  oko ło  800.000 sztuk, c z y li na b lis k o  600 k m  to ru . 
K o le je  in n y c h  państw  i  k o lo n ii też m a ją  sw o je  pod­
k ła d y  żelazobetonowe.

M ów iąc  k ró tk o , p o d k ła d  że lazobetonow y p rzes ta ł 
b yć  ty lk o  o b iek tem  dośw iadczeń, lecz s ta ł się lega lną  
częścią u s tro ju  to ró w  k o le jo w y c h  w  różn ych  częściach 
św ia ta . Z w ią ze k  R adzieck i, m a jąc  ogrom ne obszary 
leśne i  e kspo rtu jąc  d rew no , m a ró w n ie ż  sw o je  p ro ­
je k ty  p o d k ła d ó w  że lazobetonow ych.

N a naszych ko le ja ch  je s t jeszcze w ie le  k ilo m e tró w  
to ró w  na podsypce z p o sp ó łk i lu b  ż w iru  i  ta m  pod ­
k ła d  że lazobetonow y je s t b a rd z ie j o dp ow ied n i, n iż  
s ta low y , w ym a g a ją cy  p o d syp k i w y łą czn ie  z t łu c z n ia  
kam iennego, k tó re go  koszt u  nas b y ł i  będzie duży 
z pow odu  od leg łośc i tra n s p o rtu .

K a m ie n ia  m orenow ego posiadam y ju ż  m ało , zaś 
w  w ie lu  m ie jscow ośc iach  w ca le  go n ie  ma.
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I I .  P rzym io ty  podkładu żelazobetonowego.

1. P o d k ła d y  że lazobetonow e, w  skróc ie  p. ż-b, m a­
ją  inn e  w y m ia ry  p rzestrzenne  n iż e li odpow iedn ie  
p o d k ła d y  d re w n ian e . Szerokość p. ż-b, ze w zg lędów  
k o n s tru k c y jy c h , p rze c ię tn ie  b io rąc , p rzekracza  24 
cm  i  b y w a  a lbo s ta łą  na ca łe j d ługośc i p. ż -b , a lbo  
zm ienną, w iększą pod szynam i, m n ie jszą  pośrodku.

D ługość p. ż-b. n a to m ia s t je s t w  w iększośc i ty p ó w  
m nie jszą  od 2,70 m  o ty le , że c iśn ien ie  p. ż -b  na 
1 cm 2 p o d syp k i je s t ta k ie , ja k  pod d re w n ia n y m  pod ­
k ładem . Grubość" p. ż-b n ie w ie le  odbiega od 16 cm.

2. K s z ta łt  p. ż -b  a lbo  n aś ladu je  k s z ta łty  p o d k ła ­
dów  d re w n ia n ych , a lbo  p rz y p o m in a  d w ie  o p o ry  od­
osobnione, złączone ze sobą p rę te m  s ta lo w y m  lu b  że- 
lazobe tonow ym  odpow iedn iego  p ro f i lu  poprzecznego.

3. Ilo ść  p. ż -b  na 1 k m  to ru  może w yn o s ić  oko ło  
80% ilo śc i o dp ow ied n ich  p o d k ła d ó w  d re w n ia n ych , 
zaś, na to ra ch  o słabszej n a w ie rzch n i, 40% ogó lne j 
ilo ś c i p. ż -b  m ożna zastąpić opo ra m i odosobn ionym i 
t. j .  n ie  m a ją c y m i łączn ika , zapew n ia jącego  stałość 
p rz e ś w itu  to ru .

4. M iąższość jednego p .-żb  w ynos ić  może 0,08— 0,09 
m 3, p rzez co c iężar p .ż -b  je s t znacznie w iększy  od 
c iężaru  p o d k ła d u  dębowego, co n ie  je s t cechą u jem ną , 
podobn ie  ja k  c iężar że lazobetonow ego d źw ig a ra  m a­
łego m ostu  ko le jow ego , w ię kszy  od c iężaru  odpow ie ­
dniego d źw ig a ra  sta low ego, n ie  je s t cechą u jem ną , 
lecz n a w e t dodatn ią . P rzed  la ty  n a jw ię ksza  d ługość 
szyny s ta low e j w y n o s iła  10 m , te raz  u k ła d a m y  ręcz­
n ie  szyny 18— 30 m e tro w e j d ługości. Z resztą  dążym y 
sta le  do zm echan izow an ia  p racy .

5. B e ton  p. ż -b  je s t w ib ro w a n y  i  jego  w y trz y m a ­
łość p rzekracza  400 k g /c m 2, w ię c  p .ż -b  m a w ie lk ą  
odporność na w s trząsy  i  w sze lk ie  uderzen ia .

6. p. ż-b n ie  w ym a ga  p o d s y p k i tłu c z n io w e j i, m a­
jąc  m nie jszą  od n o rm a ln e j d ługość, pozw a la  zwęzić 
w a rs tw ę  p od sypk i, skąd pow stać może w  odpow ie ­
d n im  p rz y p a d k u  pow ażna oszczędność kosztów  b u ­
d ow y  n a w ie rzch n i.

7. p. ż -b  m a w id o k i dać n o w y  ty p  n a w ie rz c h n i k o ­
le jo w e j, różn iący  się od u s tro jó w  S tephensona i  V i-  
gn io les ‘a. Rodzaj u s tro ju  w p ły w a  pow ażn ie  na pracę 
szyny, p o d k ła d u  i  pod sypk i, a w ięc  i  na koszty  u t rz y ­
m an ia  to ru .

U  Stephensona szyna je s t p rz y tw ie rd z o n a  do s io ­
de łka  ty lk o  k l in a m i d ęb ow ym i, zaś s iode łko  do pod ­

k ła d u  d re w n ian eg o  k w rę ta m i, k tó ry c h  szyna 
n ie  w y ry w a , ja k o  w  u s tro ju  V ig n io le s ‘a. N a ­
c isk  szyny na p o d k ła d  je s t ce n tra ln y , czego nie 
zdo łano dotąd  osiągnąć d la  szyny o stopce p ła ­
sk ie j pod k tó rą  p o d k ła d  p rze kazu je  c iśn ien ie  szyny 
na podsypkę w a d liw ie , w b re w  te o r i i  p rz e w id u ją c e j 
c iśn ie n ie  rów no m ie rne .

U  V ig n io le s ‘a p o d k ła d  gn iec ie  podsypkę w p ie rw  
jedną  k raw ęd z ią , p o ty m  całą szerokością podkładu  
i  następn ie  d rugą  k raw ędz ią , g dy  k o ło  pa row ozu  zb ie ­
ga z pod k ła du .

N o w y  u s tró j z p. ż -b  może zdobyć za le ty  u s tro je  
S tephensona i  z łagodzić u s te rk i u s tro ju  V ig n io le s ‘a 
ja k  św iadczy  n ie d a w n y  p ro je k t p .ż -b  po lsk iego  inzy  
n ie ra .

8. P ro je k tó w  p. ż -b  je s t ju ż  w ie le , lecz n ie  w szys t 
k ie  nada ją  się d la  k o le i n o rm a ln o to ro w y c h  z pow odu 
p rzew ażn ie  zawodnego sposobu p rz y tw ie rd z e n ia  szy 
n y  bezpośredn io  do p o d k ła du .

W  w iększości p ro je k tó w  p. ż-b  szyna p rz y tw ie r  
dzona je s t w  sposób stosow any d la  p o d k ła d ó w  dre 
w n ia n y c h  lu b  s ta low ych . W sp o m n ia n y  w yże j polsk 
p ro je k t zan iecha ł ru ty n y  i  p ro p o n u je  sposób p rzy  
tw ie rd z e n ia  szyny p ros tszy  i, w e d łu g  w sze lk iego  p r f  
w dopodob ieńs tw a , n iezaw odny.

9. W ie k  p. ż -b  w  to rze  k o le jo w y m  może liczy 
ty le  la t, co w ie k  szyny i, w  ka żdym  raz ie , w ię ce j, n: 
lic zyć  mogą p o d k ła d y  s ta lo w y  i  d re w n ia n y .

10. Zespó ł p o d k ła d ó w  że lazobetonow ych  r  
1 k m  to ru  p o w in ie n  być  b a rd z ie j je d n o lity ,  n iż  zesp1 
p o d k ła d ó w  d re w n ia n ych , co n ie  je s t obo ję tne  p rz y  j  
jedyńcze j w y m ia n ie  p o d k ła d ó w  zu ży tych  przeć 
wcześnie.

I I I .  K O S Z T .

K o sz t p. ż -b  na 1 k m  to ru  n ie  p rze k ro czy  kosztó 
p o d k ła d ó w  s ta jow ych , gdy  u w z g lę d n i się w  k a lk u l 
c j i  w y m ie n io n e j w y ż e j p rz y m io ty  p. ż-b, a w yn ieś  
n ie w ie le  w ięce j ponad koszt p o d k ła d ó w  dębowy* 
w ła ś c iw ie  nasyconych.

A c z k o lw ie k  w ycze rpu jące  p ró b y  p. ż -b  w ym aga 
k i lk u  la t ,  a p ro d u k c ja  p. ż -b  na w iększą skalę b y ła l 
u  nas now ością , P .K .P . są zm uszone u k ła da ć  podkła* 
że lazobetonow e bez obaw y, ja k  to  ju ż  z ro b il i  in n i.

Inż. TYTU S Ś W IEŚC I A K O W S K I

Premiowanie bez wyznaczenia norm zużycia za 
oszczędności w paliwie na parowozach

Prem iowanie stosuje się w  przemyśle i  na kole jach 
żelaznych celem zachęcenia personelu do zwiększenia 
wydajności pracy, lub  do oszczędnego zużycia m ateria­
łów , w ydzie lonych do p rodukc ji. Jako p rzyk ład  prem io­
wania oszczędnościowego może służyć stosowane na 
w ie lu  kole jach prem iowanie za oszczędne zużycie pa liw a 
na parowozach.

P ra k tyka  ko le i żelaznych w  ogólności, a ko le i p o l­
skich za okres ich istn ien ia  wykazała, iż  racjonalne pre­
m iowanie jest poważnym środkiem  do zmniejszenia roz­
chodu paliwa.

Prem iowanie na P K P  b y ło  oparte na przepisach 
opracowanych w  roku  1922 przez M in is terstw o K o le i;

wprowadzone następnie w  r. 1924 pewne uzupełnień 
do tych  przepisów m ia ły  w p ły w  dodatni na w yn ik i. 1 
żęj przytoczone liczby w ykazu ją  zmniejszenie rozchc,
paliw a. . i '

Zużycie pa liw a obliczone w  węglu dąbrow skim  - 
w  roku  1924 w ynosiło  na 1000 par. km  —  25,9 t  >

a w  „  1937 „  „  ,,
oó mnn t km  b ru tto  w  roku  1924-

21.5 t -
O R . f i  \ r c T  f ł  W  i)

ku  1937 —  50,48 kg. "
Pewien w p ły w  na zmniejszenie rozchodu pali 

m ia ły  rów nież inne przyczyny, ja k  budowa nowych T 
rowozów w ięcej mocnych, ulepszonej konstrukc ji, 
parę przegrzaną oraz lepsze wyzyskanie parowozów, 1.

t
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rzeba stw ierdzić, iż prem iowanie przyczyn iło  -się w  du- 
ym  stopniu do tego zmniejszenia.

W roku  1937 wypłacono p rem ii węglowej 2.670.579 
ło tych  (z tego d la  d rużyn parowozowych przypadło 
¡koło 2.300.000 zł.), co p rzy  przebiegu parowozów w łas- 
ych 132.481,6 tysięcy par. km  stanow iło około 20 zł. na
000 par km, a p rzy ilośc i d rużyn 6.180 przypadało 
ko ło  375 zł. na jedną drużynę rocznie. ¡Ponieważ n ie  
rszystlkie -drużyny o trz y m y w a ły . prem ie w skutek prze- 
ałów, to na drużyny, k tó re  w ykaza ły oszczędność, ¡przy- 
adło przeciętnie powyżej 400 zł., a dla n iektó rych  d ru - 
yn jeszcze więcej. Prem ie, wypłacane w  roku  1937 sta- 
o w iły  około 5,8°/o kosztu zakupu węgla.

Premie obliczano na podstawie norm  zużycia, w y ­
łączanych naprzód przeważnie na 1 lub  2 następne 
iesiące. Wyznaczenie odpowiednich norm  wymaga 
łk ład ne j znajomości w arunków  ¡pracy, dużej biegłości 
rozwagi, gdyż popraw ianie  norm  po u p ływ ie  czasu 
irawozdawczego w  zasadzie n ie jest wskazane, p rzy - 
afia  się jednak w skutek tęgo, iż  zachodzą okoliczno-
1 nieprzewidziane, k tó re  m ia ły  w p ływ  na zużycie pa-
va. Należy zaznaczyć, że prem iowanie n a  podstawie 
yznaczonych norm  zużycia w yw o łu je  niezadowolenie 
użyn parowozowych, bow iem  p rzy  zm niejszeniu roz- 
odu norm y się obniża, zatem osiągnięcie p re m ii 
zczędnościowych w  tak ie j, co poprzednio, wysokości 
ł je  się trudniejsze. A b y  uniknąć zażaleń z tego powo­
l i  wskazane jest n ie  łączyć prem iowania  z norm am i.

Wobec tych  ob iekcji i  b raku  zupełnej pewności, iż 
^znaczone naprzód norm y będą odpowiednie, n ie je- 
tokrotn ie podnosiły się głosy, iż  prem iowanie  należy 
rżeć na innych podstawach *); jednakże dotąd zm ian 

sadniczych nie wprowadzono. Zachodżą jednak oko- 
‘zności, ja k  np. obecne czasy przełomowe, poważne 
‘dany w  obsługiwanych terenach, inne w a run k i pracy, 
we rodzaje taboru, m nie j zbadany personel i  inne, 
lire  domagają się tych  zmian. Ponieważ po pew nym  
.Ifsie, gdy w a run k i nieco się ustalą, wskazanem będzie 
prowadzić znowu prem iowanie, w ięc obecnie będzie 

rzeczą pożyteczną zastanowić się nad tą sprawą 
próbować oprzeć prem iowanie  na innych  podstawach.

Poniżej podaję sposób obliczania p rem ii, uniezależ- 
I n y  od norm  zużycia, a oparty  na podstawie rzeczyw i­
sto rozchodu w  okresie sprawozdawczym 2).
• Oznaczamy:

P —  przebieg ¡parowozów w  1000 par. km .
(] T  —  pracę w ykonaną przez parow ozy w  1000 t. km .
1 R —  ogólny rozchód p a liw a  w  tonach.

ii R /P —  przeciętne zużycie paliw a w  tonach na 1000
ul, km.
ij 1000 R /T—przeciętne zużycie pa liw a w  kg  na 1000
• m. .
i j Na pew nej ilości parowozów rozchód będzie m n ie j- 
| n iż  R/P lub 1000 R/T, na innych  rozchód będzie 

likszy. Jeżeli na prem ie d la  d rużyn parowozowych 
Ąnaczymy pewną ilość pa liw a A  ton na 1000 par. km  
: B kg na 1000 ton km , to na parowozy, k tó re  m ia ły

!l O Xj'JI Zjazd inżynierów Wydziałów Mechanicznych wy­
ję opinię, iż dla pogłębienia gospodarki cieplnej należy w sze- 
jii innych zarządzeń zracjonalizować politykę norm węglo- 
),:h i odpowiedniego premiowania za oszczędny rozchód

. ' l

li?*) Wzmianki o systemie premiowania na podstawie rze- 
•Vistego przeciętoeigo rozchodu spotykamy w ¡kolejowej M- 
:iturze rosyjskiej jeszcze przed pierwszą wojną światową.

rozchód mniejszy, n iż przeciętny oraz na parowozy, k tó ­
re  m ia ły  rozchód m nięjszy, n iż  przeciętny z dodaniem 
s taw k i prem iow ej R n /P n < ;R /p + A , przypadnie premia.

Stawkę na całą sieć lub  na okręg d y re kc ji wskaza- ■ 
nem jest, celem uproszczenia, wyznaczać według 
par. km, a to z tego powodu, iż n ie  wszystkie paro­
wozy w ykon yw u ją  pracę w  pociągach; obliczanie we­
dług t. km  należy jednak stosować ¡dla parowozów je ­
dnej serii.

Parowozy byw ają  różnorodnej budow y i w ykony­
wana praca i  wyzyskanie są nie jednakowe nawet pa­
rowozów jedne j se rii; n iezbędnym  zatym  będzie stawkę 
prem iową różniczkować ja k  to obecnie ma miejsce przy 
wyznaczeniu normy.

D la  p rzyk ładu  dokona jm y obliczenia d la  całej sieci 
P K P  według danych 1937 r. Przeciętny dzienny prze- 
bieg parowozu czynnego w ynosił w  pociągach pasażer­
skich 179 par. km, w  pociągach tow arow ych 137 par. 
km, w  pociągach gospodarczych 64 par. k m  i na ma­
newrach stacyjnych 84 par. km ; p rzy ówczesnych prze­
ciętnych ¡dla całej sieci szybkościach handlowych prze­
biegom tym  odpowiada ilość godzin pracy na dobę.

W pociągach pasażerskich 179; 38,5 =  4,62 godz.
„  tow arow ych 137; 16,1 =  8,51
,. gospodarcz. 64; 12,6 =  5 ,1

i na manewrach 84; 5 =  16,8
P rzy uw zględnieniu  czasu, potrzebnego na p rzy ję ­

cie i zdanie parowozu oraz na m in im a lny  ¡postój na sta­
cjach zw rotnych, można przy jąć, iż na dwa parowozy 
w  ruchu osobowym potrzeba trz y  d rużyny  (1,5 na pa­
rowóz), zaś w  ruchu tow arow ym  5 d rużyn  (2,5 na paro­
wóz), a na parowóz m anewrowy lub  w  pociągach gos­
podarczych 3 drużyny.

Przeciętna ilość parowozów czynnych wynosiła 
w  pociągach pasażerskich 999, w  tow arow ych 1017, 
w  gospodarczych i  na manewrach 487, razem 2503. Po­
trzebna ilość drużyn ¡parowozowych pow inna być nie 
mniejszą, n iż  1,5 • 999 +  2,5 • 1017+3 • 487 =  5500; w  rze­
czywistości by ło  6180, co w yn ika ło  z dłuższych, n iż 
wskazany wyżej postojów  na stacjach zwrotnych.

Wobec b raku  rzeczyw istych danych o ilości d rużyn 
w  poszczególnych rodzajach pracy zakładam, że na pa­
rowóz osobowy przypadało 1,75 drużyny, na tow arow y 
2,9 i  na m anewrowy 3; w tedy potrzebna ilość drużyn 
określa się 1,75 • 999+2,9 ■ 1017+3 • 487 =  6160.

Gdyby, stawka prem iowa by ła  d la  wszystkich paro­
wozów jednakowa, to  stosunek p rem ii, przypadających 
na jedną drużynę, w ynos iłby

179 137 84
: ~2~9~ 1 — y  =  102:47,3:28=100:46,5:27,5.

Oznacza to, że drużyny, k tó re  p rzy  w ykonyw an iu  
pracy m ają mniejsze przebiegi, o trzym yw a łyby  zbyt 
małe premie; aby te d rużyny zachęcić do oszczędzania 
paliwa, należy stawkę d la  parowozów w  ruchu tow aro­
w ym  i na manewrach powiększyć, zaś w  ruchu osobo­
w ym  zmniejszyć, uważam, iż odpowiedni by łby  stosu­
nek 100% : (70— 75) %> : (45— 50“/o).

Parowozy pociągowe w ykonyw u ją  również mane­
w ry  pociągowe na stacjach przejściowych; oprócz p ra ­
cy w  pociągach i  na manewrach, parowozy mają prze­
bieg luzem, oraz postój w  rezerw ie i  pogotow iu o b li­
czany również w  par. km. Na te czynności należy w y ­
znaczać s taw k i osobne ,i uważałbym  za odpowiednie 
wyznaczyć na m anewry pociągowe i  na przebieg luzem 
współczynnik 0,5,. za postój w  rezerw ie i  w  pogotow iu 
współczynnik 1,0.
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Zobaczymy ja k  należałoby k re d y t, wyznaczony na 
premie, podzielić za różne prace parowozów. Dane 
o p racy tabor-u będziemy czerpać z w ydaw nictw a  M in i­
sterstwa K om un ik . „Sprawozdanie o p racy taboru PKP 
za rok  1937” . P rzy obliczeniach będziemy p rzy jm ow a li, 
celem uproszczenia, iż  ruch pasażerski w ykonyw any b y ł 
całkow icie przez parowozy osobowe, a ruch tow arow y 
przez parowozy towarowe, zatem spotykane poniżej 
określenia w  ruchu pasażerskim lub  na parowóz osobo­
w y  należy uważać, jako mające jednakowe znaczenie.

Zakładam y:
stawka na prem ie d la  d rużyn  parowozowych 1 t  węgla 
na 1000 par. km , t j.  1 kg na 1 par. km  (około 5°/o od 
rozchodu w  ostatnich latach); p rzy  zm niejszeniu te j 
s taw ki d la  parowozów osobowych do 0,8 kg i  zgodnie 
z powyższym i założeniami o trzym alibyśm y:

prem ia za jedną dobę pracy na jeden parowóz oso­
bow y 0,8 • 179 ■= 143 kg,

prem ia za jedną dobę na jedną drużynę parowozu 
osobowego 143:1,75 =  78 kg,

prem ia :za jedną dobę na jedną drużynę parowozu 
towarowego (0,7— 0,75) • 78=55— 58 kg.

prem ia za jedną dobę na jeden parowóz tow. (55— 
58) ■ 2,9=164 kg.

Stawka na parowóz tow ar. 164:137=1,2 kg.
Stawkę na parowozy manewrowe określim y w  na­

stępujący sposób:
Przebieg roczny parowozów osobowych w ynosił 

w  pociągach 63.753 tys. par. km , luzem 735,8 tys., na 
manewrach pociągowych 393,7 tys., za postój w  rezer­
w ie  i  pogotow iu obliczono przebieg 310 tys.; ca łkow ity  
przebieg zastępczy, p rzy  zamianie przebiegów pozapo- 
ciągowych, według powyżej podanych współczynni­
ków, w ynosiłby:
63.753+0,5 • 735,8+0,5 • 3 93 ,7+ 31 0=  =» 64630 tys. par. km.

Przebieg zastępcy parowozów tow arow ych 
44560,3 +  0,5 • 2877,8+0,5 • 3094+ 302,4= c o  47850 tys. par. 
km.

Przebieg w  pociągach gospodarczych i na mane­
wrach stacyjnych 
1283+13226,3 =  14510 tys. par. km.

Dla s ta w k i ;na parowozy m anewrowe otrzym ujem y 
zwiększenie
[(1— 0,8) • 64630 —  (1,2— 1) • 478501:14510=0,23.

P rzy stawce 1+0,23 =  1,23 prem ia  na parowóz ma­
new row y i w  pociągach gospodarczych przypada 1,23 • 
84 =  103,5, zaś na jedną drużynę 103,5:3 =  34,5 kg. 
Stosunek p re m ii za jedną dobę d la  drużyn wynosi 
78:56,5:34,5=100:72:44,50, co można uznać za odpowie­
dnie.

Z powyższego w yn ika , że w  w arunkach pracy na 
PK P  w  roku  1937 stawkę przeciętną 1 kg węgla na 1000 
par. km  należałoby różniczkować i w  zależności od ro ­
dzaju pracy wyznaczyć ją  w  następującej wysokości:

dla parowozów osobowych —  0,8 kg na par. km, 
tow arow ych —  1,2 ,i m anewrowych —  1,23.

Zbadajm y jak ie  zróżniczkowanie należałoby stoso­
wać w  różnych dyrekcjach; celem porównania wybierze­
m y D yrekcję  W ileńską, w  k tó re j różnica pom iędzy prze­
biegam i parowozów w  ruchu pasażerskim i  na mane­
wrach jest największa, D yrekcję  Katow icką , w  k tó re j ta 
różnica jest najmniejsza i D yrekcję  Toruńską, w  k tó re j 
przebieg dzienny parowozów w  iruchu tow arow ym  b y ł 
w iększy, niż w  ruchu pasażerskim.

W  D y re kc ji W ileńskie j przebieg dzienny parowozu 
czynnego w ynosił: w  ruchu osobowym 186 par. km ,

w  ruchu tow arow ym  142, na manewrach 62, co odpowia­
da, ilośc i godzin p racy na dobę 186:43,8=4,2 godz.; 142 
17,2 =  8,25 i  62:5=12,4. Oznacza to, iż na parowóz oso­
bow y potrzeba 1,5 d rużyny (3 d rużyny  na 2 parowozy) 
a na parowóz tow arow y lub  m anew row y 2,25 (9 d ruży i 
na 4 parowozy). Potrzebna ilość drużyn p rzy  ilości pa 
rowo-zów czynnych w  ruchu  osobowym 96, w  ruchu to 
w arow ym  56 i  na manewrach 45 wyniosła:
1,5 - 96 +  2,25 (56+45) =  370; w  rzeczywistości było  365

P rzy  zastosowaniu norm . podanych wyżej d la  całe 
sieci P K P  o trzym alibyśm y prem ie na dobę na parowo 
osób. 0,8 • 186=149 kg, a na drużynę 149:1,5= oo 100 kg 
na drużynę parowozu tow ar. 0,7 • 100=70 i  na parowo 
70 -2,25 =  157,5, co daje stawkę 157,5:142= °o  1,1 kg.

P rzy przebiegu zastępczym w  ruchu osobowyr 
6.465. par km , w  ruchu tow arow ym  2720 i na manę 
w rach łącznie z pociągami gospodarczymi 1248 par. kn  
na zwiększenie s taw k i 'dla parowozów m anewrowyc 
otrzym alibyśm y:
t ( l— 0,8) • 6465— (1,1— 1) • 27201:1248 =  0,8; p rzy stawce 1 
08 =  1,8, prem ia na parowóz m anew row y wyniosłab 
1,8-62=111,5 kg, a na jedną drużynę 111,5:2,25 =  50 kj

Stosunek p rem ii b y łb y  100:70:50.

P rzy  zwiększeniu staw ki d la  d rużyn  parowozó' 
towar, do 74 kg, na parow óz. tow arow y o trzym aliby; 
m y 166,5 kg, co daje stawkę na 1 par. km  około 1,17 k 
d la  parowozów m anewrowych prem ia w yn ios łaby okol 
105, zaś na drużynę 48 kg, zatem stosunek b y łb y  10 
74:48, co można uznać za odpowiednie. Stosunek stawę 
na prem ię w yn iós łby 0,8— 1,17— 1,7 t  na 1000 par. k r

Obliczenia, dokonane w  podobny sposób dla D yre l 
c ji K a to w ick ie j, w ykazu ją :

1. W skutek dużej pracy m anewrowej stawkę d 
parowozów osob. należy obniżyć w ięcej, n iż na cał 
sieci lub  w  D y re kc ji W ileńskie j, m ianow icie przyna 
m niej do 0,7 kg na par. ikm.

2. W skutek dużej ilości ¡drużyn parowozowych, i 
w yn ika ło  z w arunków  pracy, prem ia przypadająca i 
jedną drużynę by łaby  mniejsza, niż przeciętna na c 
łe j sieci lub  w  innych dyrekcjach.

Obliczenia dla D.O.K.P. Toruń  w ykazują, że sta\ 
kę dla parowozów osob. wypada zwiększyć do 0,85, a 
w skutek dużego przebiegu dziennego parowozów w  r 
chu tow arow ym .

Wyniki' dokonanych obliczeń podaje się w  poniższy 
zestawieniu.

S ie ć T> y r  p k  c j e
P K P W iln o K a lo w . Toif

1. Stawka pre lim inow ana
kg na parowóz 1,0 1,0 1,0

2. S taw ki wyznaczone na
parowóz osobowy 0,8 0,8 0,7 Oh
na parowóz tow arow y 1,2 1,17 1,27 1T
na parowóz m anew row y 1,23 1,70 1,00

S '

7:"
,1

3. Premie na jedną drużynę
w  kg na dobę parów , osobow. 78 100 61
parowozu towarowego 56,5 74 44
parowozu manewrowego 34,5 48 28

4. Stosunek p rem ii d la  d rużyn
parowozowych : 

osobowych 100 100 100
i

i -

tow arow ych 72 74 72 +

m anewrowych 44,5 48 45 1
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W idzim y, iż  w  przypadku, gdyby stawka p re lim ino ­
wana by ła  d la  wszystkich dyrekcy j jednakowa, to  w  d y ­
rekcjach z większą pracą m anewrową lub  z w iększym  
ruchem tow arow ym , d ru żyny  o trzym yw a łyby  mniejsze 
prem ie; stąd -wynika, że pre lim inow ane staw ki prem io- 
iwe należy różniczkować, ja k  to ma miejsce p rzy  wyzna­
czeniu norm  zużycia; w  danym  przypadku stawkę dla 
,D.O.K.P. Katow ice i  T o ruń  należałoby podnieść, zaś dla 
D .O .K.P. W ilno  w ypadałoby obniżyć. Różniczkowanie 
¡należy wykonać tak, aby obliczone k re d y ty  n ie  przewyż­
sza ły p re lim inow anych  d la  całej sieci.

f P rzy różniczkowaniu możnaby się k ierow ać nastę­
pu jącym i założeniami:

1 1. W yjaśnić, czy istniejąca ilość d rużyn odpowiada
rzeczyw istym  potrzebom; w  jednej d y re kc ji d rużyny 
mogą być przeciążone pracą, w  d rug ie j nie dość w yko ­
rzystane; określić potrzebną ilość drużyn i w edług te j 
Uości wyznaczać stawki.

2. Przeciętną wysokość p rem ij dla d rużyn parowo­
zów osobowych wyznaczać w  granicach 75— 85 kg wę­
gla na jedną drużynę parowozu czynnego na dobę, d la  
drużyn parowozów tow arow ych 54— 60 kg i  d la  paro­
wozów m anewrowych 35— 40 kg.

: 3. G dyby suma obliczonych w  ten  sposób d la  wszy­
stkich D.O.K.P. k red y tów  przewyższała k red y t p re lim i-  
iiow any dla całej sieci lu b  b y ła  mniejsza, to  w prow a- 
Izić odpowiednie popraw ki, aby p re lim inow ane k red y ty  
ąie b y ły  przekroczone lub  n ie  pozbawiać personel mo­
żliwości większej p rem ii.

Po w prowadzeniu w  życie prem iowania  na propo­
nowanych n in ie jszym  zasadach mogą wykazać się pew- 
ke w ątp liw ości; należy je  zbadać i  opracować odpowie­
dnie w yjaśn ienia  i uzupełnienia do wyżej przytoczonych 

i 'ałożeń.
D la  p rzyk ładu  w ykona jm y w edług podanych zało­

żeń obliczenia k red y tów  dla D.O.K.P. Katow ice według 
-hanych z r. 1937.

Sprawdzić, czy ilość d rużyn parowozowych odpo­
wiadała potrzebom, możnaby na podstawie danych 
jl p racy drużyn; z b raku  tak ich  danych zakładam y, iż 
, V danym  przypadku nadm ia ru  drużyn n ie  było .
X

Jeżeli przeciętną prem ię na dobę d la  d rużyny  paro- 
jfrazu osobowego wyznaczym y 75 kg  węgla, to p rzy  ob- 
1 łudzę 2 drużyn na parowóz przypadnie 75 • 2=150 kg.

co odpowiada stawce 150:175 — 0,86 kg na 1 par. km.
Prem ia na dobę ina drużynę parowozu towarowego 

54 kg, a na parowóz (przy 3,5 drużynach) 54 • 3,5=189 
kg; te j p rem ii odpowiada stawka 189:121=1,56.

Prem ia drużyny m anewrowej 35 kg na parowóz 
35 -3,3=116 kg; stawka 116:92 =  1,26.

Potrzebne kredy ty :
na parowozy osobowe 0,86 ■ 4630 *) =  3982 t
„  „  towarowe 1,56 • 4926 *) =  7675 t
,, „  manewrowe 1,26 • 1313 =  1654 t

Razem 13311 t

Zatem na 1.000 par. km  przypada 13.311:11.348 =  
1,17 t, t j.  w ięcej, n iż staw ka pre lim inowana.

Takie zwiększenie k re d y tu  d la  d y re k c ji ka tow ick ie j 
wym agałoby zmniejszenia k red y tów  dla innych  dyrek­
cyj, k tó re  p racu ją  w  dogodniejszych warunkach.

Obliczony na prem ie k re d y t należy podzie lić na pa­
row ozy różnych sery j z uwzględnieniem  w arunków  
pracy w  poszczególnych parowozowniach.

W ykona jm y obliczenia d la  ja k ie jko lw ie k  parowo­
zowni.

Pracę w  parow ozow ni w ykonyw a ły  parowozy: 
w  ruchu pasażerskim ser. O k i, Ok22, O k i 27 i  inne; 
w  ruchu tow arow ym  ser. Ty23, Tr21, Tp4 i inne.

O kreślim y prem ie, przypadające na te parowozy.
Dane O pracy tych  parowozów i  w y n ik i obliczeń 

w edług stawek niezwiększonych podaję w  tab licy  1. 
Wobec dużej różn icy m iędzy prem iam i d rużyn  parowo­
zów należałoby s ta w k i zróżniczkować: prem ie d la  d ru ­
żyn parowozów osobowych zmniejszyć, a d la  tow aro­
w ych zwiększyć; -np. wyznaczyć dla ser. Ok22— 1, 9t, 
ser. O k i i O k i 27 —  1,75, ser. Ty23 —  1,3, Tr21 —  1,15, 
Tp4— 0,85.

Po dokonaniu obliczeń d la  wszystkich parowozow­
n i należy sprawdzić, czy p re lim inow any k re d y t n ie  jest 
przekroczony.

W ykona jm y teraz obliczenia d la  pojedyńczyeh pa­
rowozów k ilk u  seryj te j parowozowni. M ianow icie  dla 
parowozów obsługujących pociągi:

a) pasażerskie dalekobieżne (ser. Ok22),
b) pasażerskie podm iejskie (ser. O k i 27) i
c) towarowe dalekobieżne (ser. Ty23).

T A B LIC A  I.
Praca parowozów i kredyty na premie za oszczędne użycie paliwa na parowozach

Seria
parowozów

1

Rodzaj pracy
I lo ś ć  d n i

p r a c y  

w  o k r e s ie  

ro k u

P r z e b ie g  
d z ie n n y  

p a ro w o z u  

c z y n n e g o  

p a r . k m

P r z e b ie g  
m ie s ię c z n y  

p a ro w o z u  
u ż y tk o ­

w e g o  
p a r .  k m

P ra c a  

p a ro w o z u  

I0C0 t. k m

S ta w k a  

p r e m io w a  

k g  p a l iw a  

n a  1000 

p a r .  k m

K r e d y t  

m ie s ię c z n y  

w  p a l iw ie  

t

I lo ś ć  

d r u ż y n  

n a  p a ró w .

K r e d y t
m ie s ię c z a y
p r e m io w y

na
1 d ru ż y n ę  

t

r
"-sobowc

Ok 22 pociągi dalekobieżne 230 335 7500 2600 0,7 5,25 2,5 2,1
- O ki dalekob. i m iejscowe 220 230 5200 1500 0,7 3,65 2,0 1,82
! O ki 27 podm iejskie 250 235 6000 1500 0,7 4,20 2,0 2,10
! różne 11 150 150 2500 310 0,7 1,75 1,5 1,37

owarowe
: Ty23 dalekobieżne 250 126,5 3100 3870 1,27 3,95 3,5 1,13
• Tr21 dalekob. i  m iejscowe 150 100 2700 2450 1,27 3,35 3,3 1,02
j Tp4 i różne
i--------------

*) Przebiegi z

miejscowe i manewr, 

astępcze w 1000 par. km.

150 83 2500 1500 1,00 2.5 3,3 0,76
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Potrzebne do obliczeń dane i  w y n ik i obliczeń poda­
ję w  tablicach 2— 3 i 4.

Z 8 parowozów czynnych ser. Ok22 prem ie o trzy­
mało 7 drużyn; obliczona oszczędnie, taik mało różn iła  
się od wyznaczonego kredy tu , iż  popraw ki nie są po­
trzebne; najw iększa prem ia miesięczna d la  jednej d ru ­
żyny w ynosiła  3,9 t, co przy cenie węgla około 16 zł 
za 1 t, czyni około 60 zł. Przepał b y ł ty lko  na jednym  
parowozie i  w ynosił 0,7 t, m niej, n iż  2°/o od oszczędności, 
co świadczy o dobrej obsłudze tych parowozów.

Z 7 parowozów ser. O k i 27 prem ie otrzym ało 6 d ru ­
żyn. Oszczędność obliczona była  większa, n iż  wyzna­
czony k red y t w skutek w iększych przepałów; aby nie

przekraczać wyznaczonego kredytu , należy oszczędność 
odpowiednio zredukować; po w prowadzeniu te j popraw ­
k i najw iększa prem ia jednej d rużyny w ynosiła  4 t, co 
czyni około 64 zł. Przepał b y ł ty lk o  na jednym  parowozie, 
ale dość znaczny; stosunek przepałów do oszczędności 
3:29,6 =  około 10°/o , co możnaby uznać za dopuszczalne, 
gdyby nie b y ł spraw iony przez 1 ty lko  parowóz; n ie­
zbędne jest zbadanie przyczyn takiego przepału.

Z 11 parowozów ser. Ty23 oszczędność uzyskano na 
8 parowozach; przepał b y ł na 3 parowozach, w  ogól­
nych rozm iarach około 8%* od oszczędności; można się 
z tym  pogodzić —  najw iększa prem ia w ynosiła  3 t  na 
drużynę, co czyni 48 zł.

T A B L IC A  2.

Oszczędności na paliwie na parowozach serii OK 22.

N r Nr 

parów .

P r a c a  m i e s i ę c z n a Zużycie paliwa O s z c z ę d n o ś ć  
p r e m io w a  m ie s ię c z n a Przepal

t
Ilość

dni pracy
P rzeb ieg  
p ar. km

P raca  
1 00 0  t km

r e c z y w is te  
t

d o p u s z c z a ln e
t

n a  1 p a ro w ó z  
t

n a  1 d r u ż y n ę  
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 5,2 2,1 —

4 23 7640 2490 83,7 93,5 9,8 3,9 —
5 22 7570 2470 86,8 92,6 5,8 2,3 —
6 22 8050 3300 120,0 123,7 3,7 1,5 —
7 21 7270 2280 84,0 88,5 1,5 0,6 —
8 17 6000 2115 80,0 79,3 — — • 0,7

Razem 180 60275 20700 734,5 776,3 42,5 o,’.

Przeciętne zużycie na 1000 t k m =  734,5 1:20700=35,5 kg. 
K re d y t na prem ie 0,7-60275 =  42,2 t.
S tawka prem iowa na 1000 t  km  42200 : 20700=2.0 kg. 
Zużycie dopuszczalne 35.5+2 =  37,5 kg.

T A B LIC A  3.

Oszczędności na paliwie na parowozach ser. Oki 27.

N r Nr 

parów .

P r a c a  m i e s i ę c z n a Zużycie paliwa
Oszczędność premiowa

Przepał
t

na 1 parowóz
n a  1 d r u ż y n ę  

t.Ilość
dni pracy

P rzeb ieg  
p a r . km

P raca  
1 00 0  t km

r z e c z y  ste  
t

d o p u s z c z a ln e
t

o b lic z o n a
t

z r e d u k o w a n a
t

i 27 6750 1660 68 73,5 5,5 5,0 2,5 —

2 27 6400 1600 65 70,8 5,8 5,2 2,6 —

3 27 6360 1400 65 62,0 — — 3,0 ;

4 26 6500 1680 74 74,3 0,3 0,3 0,15 —
5 26 5600 1430 58 63,3 5,3 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

i)

Razem 180 42400 10500 435 464,8 32,8 29,6 3,0

1
Przeciętne zużycie na 1000 t km  435000:10500 =  41,43 kg. ' _
K re d y t na prem ie 0,7-42,4=29,7 t.
S tawka prem iowa na 1000 t. km  29700:10500=2.83 kg. j
Zużycie dopuszczalne na 1000 t km  41,43+2,83= 00 44,25 kg.



24 1945 — PRZEGLĄD. KOM UNIKACYJNY

TA B LIC A  4.
Oszczędności na paliwie na parowozach serii Ty23.

N r Nr 

parów .

P r a c a  m i e s i ę c z n a Zużycie paliwa
Oszczędność premiowa

Przepał
t

n a  1 p a ro w ó z

n a  1 d r u ż y n ę  

t
Ilość

dni pracy
P rzeb ieg  
p a r. km

Praca  
1 00 0  t km

r z e c z y w is te
t

d o p u s z c z a ln e
t

o b lic z o n a
t

z re d u k o w a n a
t

i 27 3300 3800 87,5 91,5 4,0 3,7 1,0
2- 27 3200 3950 90,0 95,0 5,0 4,6 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 1,9 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 ____

11 20 2700 3950 87,0 95,0 8,0 7,40 2,1 —

Razem 270 34115 42550 980,0 1022,4 46,0 42,6 3,6

¡Przeciętne zużycie na 1000 t km  980000:42550=23^ kg.
K re d y t na prem ie 1,27 • 34115=42830 kg.
S taw ka prem iowa na 1000 t km  42830:42550=1 kg.

’ Zużycie dopuszczalne 2 3 + 1 = 2 4  kg.
‘Prem ia zredukowana stanow i różnicę m iędzy obliczoną oszczędnością i przepałem 

46,0— 3,6=42,4, t j.  b lisko do 42,6.

W yniki obliczeń przytaczam, celem porównania, 
w zestawieniu poniżej.

Seria
parowozów

S ta w k a Oszczędn.
paliwa 

na 1 par. 
t

Ilość
drużyn

parowozo­
wych

P r e m i a  
na 1 drużynę

0//o
stosunek
przepa­

łów
do premii

n a  1OC0 
p a r .  k m  

t

n a  1000 
t  k m  

k g

p r z e c ię tn a
t

n a jw ię k s z a

Ok 22 V 0.7 O 5.4 2,5 2,1 3.9 ' 2,0
Oki 27 0,7 2.83 4.7 2,0 2,1 4.0 10.0
Ty 25 1,27 1.00 4,2 3,5 1,1 3,0 8.0

Z zestawienia tego w yn ika , że p rzy  wskazanej iloś- 
ti d rużyn należałoby podwyższyć stawkę dla parowo­
zów towarowych, a wzam ian za to obniżyć dla parowo- 
ów osobowych, szczególnie dla ser. O k i 27.

i Celem większego zachęcenia personelu do oszczęd- 
j ości wskazanem jest wypłacać prem ie dodatkowe w  tych 
Przypadkach, gdy zużycie zm niejszyło się w  porówna­
n iu  z rok iem  poprzedzającym ro k  sprawozdawczy p rzy­
najm nie j o 5% na 1000 t-km  b ru tto . Na te prem ie mo- 
,jnaby wyznaczyć 25% zaoszczędzonego węgla.

i. O bliczm y co by w ynos iła  taka prem ia d la  całej sie- 
P K P  za 1937 rok; p rzy rozchodzie pa liw a w  r. 1937 

; 1,94 i  zakładając rozchód w  roku  poprzednim  54,57 kg. 
ł:a 1000 t-km , różnica stanow iłaby 54,57— 50,94=3,53
■ g, co daje około 6,7% zmniejszenia.
ii Praca parowozów w ynosiła  51.677.857 tys. t-km ; 
pniejszenie rozchodu p a liw a  3.53 ■ 51.677.857=182422 t.

■ ; Na prem ię dodatkową przypada 0,25 • 182.422= co 
|’>600 t, z tego dla d rużyn 0,75 w yniosłoby 34.200 t, co 
fa n o w i 30°/o p rem ii stałej.

Tę dodatkową prem ię należałoby podzie lić n ie ty l-
■ > pomiędzy ty m i drużynam i, k tó re  o trzym a ły  prem ie

stałe, ale również pewnej ilości drużyn, k tó re  p rem ii 
n ie  o trzym ały, ale m ia ły  małe lub  uzasadnione prze­
pały.

Na prem ie dla adm in is trac ji wyznacza się k redy t 
w  wysokości 20% kredy tów  przeznaczonych dla d ru ­
żyn parowozowych. Prem ie adm in is trac ji wypłaca się 
w  tych przypadkach, gdy nie było  zwiększenia użycia 
pa liw a na m ie rn ik  t-km  b ru tto  w  porównaniu z r. ub. 
lub  gdy takie  zwiększenie n ie  przekraczało 2— 3% ; je ­
że li większe zużycie może być uspraw ied liw ione zm ia­
nami w  obsłudze pociągów i w  w ykonan iu  pracy, to 
w yp ła ta  p rem ii może nastąpić ty lk o  za zezwoleniem M i­
nisterstwa.

Wobec tąk ich  zasad, miesięczne obliczanie p rem ii 
stanow iłoby trudności, należałoby więc dokonywać ta ­
k ich  obliczeń za okres czasu nie krótszy, n iż  kw arta ł.

Przy obliczaniu p re m ii należy brać pod rozwagę 
przepały; adm in istracja  w inna dążyć do tego, aby wszy­
stkie  parowozy b y ły  w  najlepszym  stanie, oraz aby 
d rużyny  b y ły  odpowiednio pouczone i  kontro low ane; 
p rzy dużych przepałach prem ia może być zmniejszona, 

nawet powstrzymana, chociażby zużycie ogólne nie
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zwiększyło się. D la  p rzyk ładu  dok o n a jm  y '  ob 1 i cz e n i a d la  
3 w ym ienionych wyżej seryj parowozów.

Na parowozach osobowych dalekóbieizhyćh przepał 
w ynosił około 2,0% wypłaconych p re m ij, k tó re  w yno­
s iły  42,5 t węgla; na parowozach ruchu podmiejskiego 
przepały w ynos iły  około 1Ó% p rem ij wypłaconych 
w  wysokości 29,6 t, na parowozach tow arow ych prze­
pał w ynosił około 8%, a p rem ii wypłacono 42,6 t.

W warunkach norm alnych stosunek, przepałów do 
p rem ii n ie  pow in ien przekraczać 15— 20%. i  przepały 
w  tych  granicach mogą nie być brane pod uwagę przy 
obliczaniu p rem ii dla adm in is trac ji; wobec tego za 3 
wym ienione ser je  adm in is trac ji należy się premia..

0,2 (42,5—|—29,6—(—42,6) — 22,92 t.
Przepały na parowozach, k tó re  m ia ły  zużycie na 

1000 t-km  większe o 10°/o ponad przeciętny, pow inny 
podlegać badaniom.

Przy zastosowaniu prem iowania według podanych 
wyżej rozważań, można kierow ać się następującym i w y ­
tycznym i:

, 1. Prem iowanie stosuje się dwóch rodzajów: pre­
m iowanie stałe, oparte na przeciętnym  rozchodzie rze­
czyw istym  pa liw a za czas sprawozdawczy i  prem iowanie 
dodatkowe za zmniejszenie rozchodu pa liw a  w  porów ­
naniu z rok iem  ubiegłym . -

2. K re d y ty  na prem iowanie stałe są pre lim inowane 
niezależnie od k redy tów  na pa liw o ; k re d y ty  na prem io­
wanie dodatkowe otrzym uje się jako niezużyte pozosta­
łości k redy tów  na zakup paliwa, powstające wskutek 
mniejszego rozchodu paliw a, n iż pre lim inowano.

3. S taw ki na prem ie wyznacza się w  kg lub  t  wę­
gla na przebieg parowozów; podzia ł k redy tów  na dy­
rekcje, a w  dyrekcjach na parowozownie, dokonywa 
się z uwzględnieniem  w arunków  pracy parowozów 
w  okresie sprawozdawczym.

4. Obliczanie p re m ii sta łe j na pojedyńcze parowozy 
pociągowe dokonywa się według w ykonyw ane j pracy, 
wyrażanej w  t-k m  b ru tto , z uwzględnieniem  przebie­
gów pozapoeiągowych.

5. P rzy wyznaczaniu stawek zakłada się, iż prże- 
O ciętna prem ia d rużyny  parowozu osobowego jest w ięk ­

sza o 30— 40°/o, n iż  prem ia d rużyny parowozu tow aro­
wego.

6. Prem ia obliczana w  kg p a liw a  przerachowuje 
się na prem ię pieniężną według ustalonej ceny węgla 
i dz ie li się pomiędzy drużyny, k tó re  obsług iw a ły paro­
wóz, stosownie do przebiegu wykonanego z tym  paro­
wozem.

7. Obliczanie p rem ii sta łej d la  drużyn parowozo­
wych dokonywa się za ubieg ły miesiąc i  wypłaca się 
niezwłocznie.

8. Rozchód pa liw a  w iększy n iż przeciętny, ale n ie  
przekraczający rozchodu przeciętnego do 5°/o, n ie  uwa­
ża się za przepał; rozchód w iększy ponad 5% uważa się 
za przepał i  zapisuje się jako  d ług i  umarza się z p re ­
m ij, jak ie  mogą powstać w  następnych miesiącach 
i umarza się ra tam i w  ten. sposób, aby z w yrobione j 
p rem ii drużyna o trzym ała p rzyna jm n ie j połowę te j p re ­
m ii, chociaż d ług n ie  został jeszcze umorzony.

9. Premie, oprócz drużyn parowozowych, o trzym u­
je również adm in istracja  oraz ci p racow nicy parowo­
zowni i  w  d y rekc ji, k tó rych  praca ma w p ływ  na zm nie j­

szenie rozchodu paliwa, lub  k tó rzy  w ykonu ją  obliczenia 
premiowe.

10. Na prem ie stałe dla adm in is trac ji p re lim inu je  
się k redy t w  wysokości 20% kredytów , przew idzianych 
dla drużyn parowozowych; z k redy tu  tego 90°/o p rzy ­
dziela się parowozowni, a 10°/o dla dyrekc ji.

11. P rem ia d la  adm in is trac ji uzależnia się od rze­
czywistego rozchodu, m ianow icie wypłaca się, o ile  rze­
czyw isty rozchód za okres sprawozdawczy n ie  przewyż­
szał o 2— 3% rozchodu w  tak ich  samych miesiącach 
w  roku  ub.; prem ię tę oblicza się 3— 4 razy do roku.

12. Gdy rozchód pa liw a w  okresie sprawozdawczym 
b y ł mniejszy, n iż w  roku  poprzednim  p rzyna jm nie j
0 5%, to pewna część wartości zaoszczędzonego paliw a 
przeznacza się na prem ie dodatkowe.

13. Z kredytów , otrzym anych na zmniejszenie roz­
chodu pa liw a  75% przeznacza się d la  d rużyn parowozo­
wych, p rzy czym część może być wydzielona dla d ru ­
żyn, k tó re  p rem ii stałej n ie  o trzym ały, lecz' według opi­
n ii  adm in is trac ji zasługują na zachętę, 20% dla adm in i­
s tra c ji i  p racow ników , k tó rzy  m ie li w yp ła ty  z p re m ii 
stałej, a 5°/o dla innych pracow ników , k tó rzy  m og li się 
pośrednio przyczynić do zmniejszenia rozchodu paliwa, 
ale p rem ii sta łe j nie o trzym yw ali.

14. Podział p rem ii dodatkowej dokonywa się w  °/o 
stosunku do w yp ła t p rem ii sta łej.

Przytoczone rozważania sprowadzają się do nastę­
pujących wniosków:

1. System prem iowania, oparty  na przeciętnym  rze­
czyw istym  rozchodzie, jest w ięcej uzasadniony, n iż sy- . 
stem, oparty  na wyznaczonych naprzód normach zuży­
cia, w  tych  przypadkach, gdy nie ma pewności, iż w y ­
znaczone norm y będą całkow icie  odpowiednie.

2. System tak i, nieuzależniony od norm  zużycia, nie 
będzie w yw oływ ać narzekań, iż wyznaczone norm y są 
zbyt niskie, inie dające możliwości osiągnięcia ta k ie jj 
p rem ii, jaka byłaby czynnikiem , pobudzającym do 
oszczędnego użycia.

3. N orm y rozchodu pozostają w  charakterze m ie rn i­
ka, niezbędnego do określenia zapotrzebowania paliw a 1
1 potrzebnych kredytów  na paliwo.

4. Wyznaczanie odpowiednich norm  zużycia w ym a­
ga k ilk o le tn ie j s ta tys tyk i rozchodu, więc prem iowanie 
według tych  norm  może być zastosowane .dopiero po pe­
w nym  czasie; p rzy prem iowaniu , opartym  na przecięt­
nym  rozchodzie, można się zadowolnić danym i za okres1 
sprawozdawczy, a więc takie  prem iowanie może być" 
zastosowane wcześniej.

5. Wobec tego, że prem iowanie jest poważnym czyn­
n ik iem  zmniejszenia rozchodu paliwa, pow inno być za­
stosowane na kole jach polskich m ożliw ie wcześniej; zaś^ 
na tak ie  wcześniejsze zastosowanie pozwala p roponow a-' 
ny  wyżej sposób.

D alek i jestem od tw ierdzenia, iż sposób ten daje- 
najlepsze rozwiązanie sprawy prem iowania  za oszczę-j 
dne użycie pa liw a na parowozach, uważam jednak, iż1- 
wsikazanym byłoby zastosować go na P K P  chociażby 
w  charakterze próby, tym  bardzie j, iż nie prędko oka-j 
załaby się możliwość zastosowania utrwalonego sposo-^ 
bu prem iowania w edług norm, wyznaczonych naprzód , 
gdyby sposób ten m ia ł być zachowany nadal.
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Klauzule komunikacyjne w traktacie wersalskim
W ojna z N iemcami zakończana została bezwzględną 

kap itu lac ją  Niemiec. Zbliża się moment, k ied y  narody 
walczące usiądą u stołu, by przez zawarcie tra k ta tu  po­
k o ju  stworzyć podstawy pod now y ład i  porządek 
w  świecie, zarówno pod względem po litycznym , jak  
i goszodarczym. N ie  od rzeczy więc będzie przypom nieć 
sobie, ja k  w  stosunku do Niem iec rozwiązane zostały 
zagadnienia n a tu ry  gospodarczej, a w  szczególności ko­
m un ikacy jne j w  T raktacie  W ersalskim  z dn. 28.6 1919 r., 
k tó ry  zakończył okres W ie lk ie j W o jny z 1914 —  1918 r.

K om unikacja— ja k  w iadom o— odgrywa w ie lką  rolę 
zarówno w  czasie pokoju, ja k  i  w  czasie w ojny. Od spra­
wności i  środków kom un ikac ji zależy możliwość sku­
tecznego prowadzenia dzia łań wojennych, zaś p o lityka  
kom unikacyjna  stanow i potężne narzędzie w  ogólnej 
po lityce  gospodarczej każdego k ra ju . Wychodząc z te ­
go założenia, T ra k ta t W ersalski poświęca poważną część 
sprawom kom unikacyjnym . Niezależnie bowiem od po­
stanowień ściśle ekonomicznych, zawartych w  części 
X -e j (art. 264— 312) „P rzepisy ekonomiczne” , T ra k ta t 
W ersalski szczegółowo regu lu je  zagadnienia kom un ika ­
cy jne  w  częściach: X I  (art. 313— 320) „Żegluga pow ie trz ­
na”  i X I I  (art. 321— 386) „P o rty , drogi wodne i  d rog i że­
lazne” , p rzy  czym część X I I  dz ie li się na dzia ły: I. Po­
stanowienia ogólne (art. 321— 326); I I .  Żegluga z roz­
dzia łam i: 1. Swoboda żeglugi (art. 327). 2. W olne stre fy  
w  portach (art. 328— 330). 3. Przepisy dotyczące E lby, 
O dry, N iemna i  D una ju  (art. 331— 353). 4. Przepisy co 
do Renu i  M ozeli (art. 354— 362). 5. Przepisy, zapewnia­
jące państwu czesko -  słowackiem u użytkow anie  por­
tó w  północnych (art. 363— 364). I I I .  Drogi żelazne, z roz­
dzia łam i: 1. Przepisy co do przewozu m iędzynarodowe­
go (art. 365— 369). 2. Tabor ruchom y (art. 370). 3. Od­
stąpienie l in i j  ko le jow ych (art. 371). 4. Postanowienia, 

j dotyczące n iektó rych  l in i j  ko le jow ych (art. 373 —  374). 
5. Postanowienia przejściowe (art. 375). IV . Rozstrzyga­
nie sporów i rewizja stałych przepisów (art. 376— 378).

' V. Postanowienia specjalne (art. 379) i V I. Przepisy co 
do kanału Kilońskiego (art. 380— 386).

Naczelną zasadą przepisów, dotyczących kom unikacji, 
zarówno pow ietrzne j, ja k  i  wodnej i  lądowej, tak  przy 

1 wjeździe, ja k  i wyjeździe i  tranzycie, jest swoboda, k tó ­
re j w  odniesieniu do mocarstw sprzym ierzonych i  sto- 

■ warzyszonych, N iem cy n ie  m ogły krępować żadnym i 
i zarządzeniami, ograniczającym i te mocarstwa. Ęasady 
¿równego trak tow an ia  z własną kom unikacją , albo też 
"traktow an ia  na stopie państwa najbardzie j up rzyw ile ­
jowanego, znajdu ją  swój w yraz w  każdym  rodzaju  ko- 

¡m unikacji, p rzy  czym wszystkie te upraw nienia  stano­
w ią  jednostronne zobowiązanie Niemiec.

j Przechodząc do omawiania szczegółów, stw ierdzić 
inależy, że T ra k ta t W ersalski da ł w  dziedzinie żeglugi 
¿powietrznej statkom  pow ietrznym , należącym do mo­
c a rs tw  sprzym ierzonych i  stowarzyszonych, zupełną 
j ‘wolność prze lo tu  i  lądowania na te ry to r iu m  Niemiec 
¿brąz prawo do korzystania z udogodnień, p rzys ługu ją ­
c y c h  statkom  n iem ieckim  w  w ypadku niebezpieczeń­
s tw a . Swoboda tranzytu , korzystanie z lo tn isk  o tw ar­
t y c h  dla ruchu publicznego, rów ne traktow an ie  ze s ta t­
ykami n iem ieckim i pod względem pobierania opłat wszel­
akiego rodzaju, są dalszym i p rzyw ile ja m i d la  statków  
‘pow ie trznych  państw  sprzym ierzonych i  stowarzyszo­
nych. W ydawanie regulam inów , odnoszących się do

przelotu, tranzy tu  i  lądowania, należało do N iem iec 
z tym  jednak, że stosować się one m usiały do sta tków  
państw sprzym ierzonych i  stowarzyszonych na ró w n i 
ze sta tkam i n iem ieckim i. Następnie N iem cy zobowią­
zały się uznawać świadectwa państwowości, sprawności 
technicznej, świadectwa uzdolnienia i  upoważnienia, 
wydane lub  uznane za ważne przez k tó re ko lw ie k  mo­
carstwo sprzym ierzone i  stowarzyszone, za ważne i  ró ­
wnoznaczne ze św iadectwam i, w ydaw anym i przez N iem ­
cy. W w ew nętrznym  ruchu lotniczo -  handlow ym  s ta tk i 
pow ietrzne państw  sprzym ierzonych i  stowarzyszonych 
traktow ane  b y ły  na stopie państwa na jbardzie j uprzy w i­
lejowanego. Przepisy . odnoszące się do żeglugi pow ie trz­
nej obow iązywały do 1.1.1924 r., chyba, że N iem cy by­
ły b y  przed ty m  dopuszczone do przystąpienia  do kon­
w en c ji m iędzynarodowej w  przedm iocie żeglugi po­
w ie trzne j.

P rzy żegludze wodnej, kom un ikac ji ko le jow ej i  przy 
korzystaniu  z portów , g łów ny nacisk b y ł położony 
w  T raktac ie  W ersalskim  na wolność tranzytu , którego 
nie można było  obciążać żadnym i op ła tam i tran zy to w y­
m i lu b  ograniczeniam i. T ranzy t pow in ien  b y ł być tra k to ­
w any poza ty m  na ró w n i z ruchem  n iem ieckim  i w o lny 
od opłat celnych. P rzy  wwozie i  wywozie N iem cy m u­
s ia ły  się zrzec wszelkiego rodzaju  bezpośredniego lub 
pośredniego u trudn ian ia , obciążania lub  ograniczania, 
przeciwnie, m usia ły  wydać zarządzenia w  celu skróce­
n ia  przejścia tow arów  przez granicę i  dalszego ich prze­
wozu. P o rty  m orskie państw  sprzym ierzonych i  stowa­
rzyszonych ko rzys ta ły  z wszelkich u lg  i  ta ry f zniżko­
wych, przyznanych na ko le jach  i  drogach spławnych 
Niem iec na rzecz po rtów  n iem ieckich lub innego' pań­
stwa.

T ra k ta t W ersalski u trzym a ł w  mocy na okres dal­
szych 5 la t wolne s tre fy , jak ie  is tn ia ły  w  d n iu  1.8 1914 
roku  w  portach niem ieckich. Ponadto narzucił N iem ­
com obowiązek w ydzierżaw ienia  Czecho - S łow acji na 
okres 99 la t odpow iednie j przestrzeni w  portach  Ham ­
burga i  Szczecina d la  urządzenia tam  w olnych stref.

E lba od ujścia W e łtaw y i  W ełtawa do Pragi, Odra 
od ujścia Opawy, Niemen od Grodna i  D unaj od U lm u  
oraz każda spławna część tych  sieci rzecznych, k tó ra  
daje w ięcej, n iż  jednemu państwu n a tu ra ln y  dostęp do 
morza, w raz z kana łam i bocznym i i  łączn ikow ym i —  
uznane zostały za rzek i m iędzynarodowe, na k tó rych  
obywatele, rzeczy i f la g i wszystkich państw  m ają być 
traktow ane na podstaw ie zupełnej równości. T ra k ta t 
W ersalski unorm ow ał kw estje  pobierania opłat, ruchu 
i  u trzym ania  dróg w  stanie spławnym . D la  E lby  i  O dry 
ustanowiono kom isje m iędzynarodowe, zaś dla Niemna,
0 ile  tego zażąda jedno państwo przybrzeżne. Europe j­
ska Kom isja  Dunaj o wa m ia ła  znowu wszcząć swą dzia­
łalność, zaś dla części D unaju , gdzie kończyła się kom ­
petencja te j kom is ji, m ia ła być ustanowiona osobna ko­
m isja. Specjalne przepisy regu low a ły  żeglugę na Renie
1 M ozeli (art. 354— 362).

Drogom  żelaznym poświęca T ra k ta t W ersalski cały 
dzia ł I I I  części X I I-e j (art. 365 —  375). Stosownie do 
przepisów zaw artych w  rozdziale p t. „P rzepisy co do 
przewozu międzynarodowego” , tow ary, idące z państw  
sprzym ierzonych i stowarzyszonych a przeznaczone dla 
Niemiec oraz tow ary  idące tranzytem  przez N iem cy 
z samego prawa korzysta ją  pod każdym względem z na j-
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większego uprzyw ile jow an ia  na lin iach  niem ieckich. 
Taka sama zasada stosowana być m ia ła  na żądanie je ­
dnego z państw  sprzym ierzonych i  stowarzyszonych do 
tow arów  szczegółowo wskazanych przez te państwa, 
a idących z Niem iec do ich  te ry to riów . W zw iązku z tym  
Niemcy m ia ły  wydać odpowiednie ta ry fy  m iędzynaro­
dowe, przew idujące jeden lis t przewozowy. N iem cy zo­
sta ły następnie zobowiązane do wznow ienia stosowania 
konwencyj berneńskich o przewozie osób i  tow arów  ko­
le jam i żelaznym i (K.M.O. i  K .M .T.) i do przystąpienia 
do konw encyj, k tó re  m ia łyby  je  zastąpić. N iem cy zo­
s ta ły  też zobowiązane do współdziałania w  kom un ikac ji 
m iędzynarodowej, p rzy  czym nie wolno im  b y ło  kom u­
n ika c ji te j u trudn iać. T a ry fy  w  kom un ikac ji m iędzyna­
rodowej n ie  m og ły być wyższe od pobieranych na w łas­
nych lin iach  w  obrocie wewnętrznym .

Co się tyczy taboru, N iem cy zobowiązały się zaopa­
trzyć wagony w  urządzenia, pozwalające włączać je  do 
pociągów towarowych, kursu jących na lin iach  państw 
należących do konw encji berneńskiej, oraz włączać ta ­
bor państw sprzym ierzonych i  stowarzyszonych do wszy­
s tk ich  pociągów tow arow ych, kursu jących po lin iach  

’ , niemieckich.
N iemcy, odstępując lin ie  kole jowe, zobowiązane by­

ły : 1. oddać je  w  całości i  dobrym  stanie; 2. jeże li sieć 
kole jowa, mająca swój tabor, m iała być oddana w  ca­
łości przez N iem cy któ rem u z M ocarstw  sprzym ierzo­
nych i  stowarzyszonych, to  tabo r ten m ia ł być przeka­
zany w  całości podług inw entarza  ostatniego z przed 
11 listopada 1918 r. i  to w  stanie normalnego jego u trzy ­
mania; 3. na lin iach , nie m ających specjalnego taboru, 
Kom is ja  ekspertów, wyznaczonych przez Mocarstwa 
sprzym ierzone i  stowarzyszone, m ia ła  określić, jaka od­
pow iednia część taboru, istniejącego na sieci, do k tó re j 
te lin ie  należą, ma być oddana; w  Kom isjach tych N iem ­
cy m ia ły  być reprezentowane. Kom is je  te m ia ły  uwzglę­
dnić ilość taboru, zarejestrowanego na tych  lin iach  po­
d ług ostatniego inwentarza z przed 11 listopada 1916 r „  
długość l in i i  w raz z to ram i m anew row ym i i  charakter 
oraz rozm iar ruohiu. K om is je  te m ia ły  również wskazać 
lokom otyw y, wagony osobowe i  towarowe, k tó re  m ia ły  
być oddane w  każdym  poszczególnym wypadku, ustalić 
w a run k i ich p rzy jęc ia  i  tymczasowe porozumienia, n ie- 

t zbędne d la  zapewnienia ich  napraw y w  warsztatach n ie­
m ieckich; 4. zapasy, ruchomości i  narzędzia m ia ły  być 
oddane w  tych  samych warunkach, co i  tabor ruchom y. 
Przepisy powyższych punk tów  3 i  4 b y ły  zastosowane 
do l in i j  ko le jow ych  w  dawnej Polsce rosy jsk ie j, przebu­
dowanych przez N iem cy na to r szerokości n iem ieckie j; 
l in ie  te m ia ły  być traktow ane  podobnie, ja k  części od­
dzielone od sieci ko le jow ych  państwa pruskiego.

Jeśli w skutek w ykreślen ia  now ych granic lin ia  ko­
lejowa, łącząca dw ie  części tego samego k ra ju , przecho­
dziła  przez d ru g i k ra j, lu b  w  razie, gdy lin ia  boczna, w y ­
chodząca z jednego k ra ju , kończyła się w  d rug im , wa­
ru n k i użytkow ania  m ia ły  być określone przez Zarządy 
interesowanych kolei. W  razie, gdyby te Zarządy nie 
doszły do zgody co do w a runków  takiego porozumienia, 
spór m ia ła rozstrzygnąć kom isja ekspertów, o k tó re j 
wyżej by ła  mowa.

N iem cy m ia ły  stosować się do in s tru k c ji władz, 
działających w  im ien iu  m ocarstw sprzym ierzonych i  sto­
warzyszonych w  dziedzin ie przewozu: 1) co do przewo­
zu wojsk, odbywającego się w  w ykonan iu  T ra k ta tu  
Wersalskiego, ja k  też co do przewozu m ateria łów , amu­
n ic ji i  żywności na użytek a rm ii; 2) przejściowo zaś co 
do przewozu żywności dla n iek tó rych  okolic, co do p rzy­

wrócenia o ile  możności najszybszego, norm alnych w a­
run ków  przewozu oraz co do organizacji s łużby poczto­
wej i te legraficznej.

Spory, mogące w yn iknąć m iędzy m ocarstwam i za­
interesowanym i co do in te rp re ta c ji i  stosowania posta­
nowień, o jak ich  wyżej mowa, m ia ły  być rozstrzygane 
w  sposób, w  ja k i przepisze Związek Narodów

Zw iązek N arodów  m ógł też w  każdej c h w ili zapro­
ponować rew iz ję  tych  z powyższych postanowień, któ re  
odnoszą się do sta łych urządzeń adm in istracyjnych.

Postanowienia a rtyku łó w -o d  321 do 330, 332, 365, 367 
do 369 m ogły być poddane re w iz ji przez Radę Zw iązku 
N arodów  w  każdej c h w ili po up ływ ie  5 la t od upraw o­
mocnienia się T ra k ta tu  Wersalskiego. Jeżeli taka re w i­
zja n ie  nastąpiła (a wiadomo, że je j nie było), to  żadne 
z m ocarstw  sprzym ierzonych i  stowarzyszonych n ie  mo­
gło po u p ływ ie  wspomnianego te rm inu  5-eio letniego 
żądać dla siebie korzyści z k tó regoko lw iek z postanowień, 
zawartych w w yże j w yliczonych a rtyku łach , na rzecz 
ja k ie jk o lw ie k  części swych te ry to riów , co do k tó re j nie 
przyznało wzajemności. Rada Zw iązku N arodów  w praw ­
dzie mogła przedłużyć te rm in  p ięc io le tn i, w  ciągu k tó ­
rego nie by ło  w olno  wymagać wzajemności, ale tego 
te rm inu  nie przedłużyła.

N ie  uchybia jąc specjalnym  zobowiązaniom, jak ie  
T ra k ta t W ersalski w łoży ł na N iem cy na korzyść mo­
carstw  sprzym ierzonych i  stowarzyszonych, N iem cy zo­
bow iąza ły się przystąpić do każdej ogólnej konw encji, 
dotyczącej m iędzynarodowych urządzeń tranzytu , dróg 
spławnych, po rtów  i  kolei, jaką  mocarstwa sprzym ierzo­
ne i  stowarzyszone m ogły w  ciągu 5 la t od uprawomoc­
n ienia  się T ra k ta tu  Wersalskiego, zawrzeć m iędzy sobą 
za aprobatą Zw iązku Narodów. Konwencje te zostały 
zawarte, a m ianow icie; dnia 20.IV  1921 r .  w  Barcelo­
nie— Konw encja i  S ta tu t o wolności tranzytu , dnia 20.IV  
1921 r. rów nież w  Barcelonie —  Konwencja i  S ta tu t 
w  spraw ie  urządzenia dróg żeglownych o znaczeniu m ię­
dzynarodowym  i dnia 9 .X II 23 r. w  Genewie —  K on ­
wencja i S ta tu t o u s tro ju  m iędzynarodowym  ko le i że­
laznych

Wreszcie T ra k ta t W ersalski usta lił, że kanał K ilo ń - 
ski i  dostępy do niego będą zawsze wolne i  o tw arte  na 
stopie zupełnej równości d la  s ta tków  wojennych i han­
d low ych wszystkich państw  w  czasie poko ju  z N iem ­
cami.

A nalizu jąc po krotce powyższe postanowienia T ra k ­
ta tu  Wersalskiego w  dziedzin ie kom unikac ji, stw ierdzić 
należy, że p rzy  całej ich  słuszności b ra k  im  (jak  w  ogó­
le całemu T ra k ta to w i) konsekwencji w  w ykonaniu, co 
ja k  wiadomo, by ło  jednym  z powodów, że N iem cy mo­
g ły  się ponownie użbroić i  wciągnąć św ia t w  obecną 
wojnę. L iczne postanowienia, dotyczące kw es ty j kom u­
n ikacyjnych, a zwłaszcza przepisy co do przewozu m ię­
dzynarodowego, zby t k ró tko  faktyczn ie  obowiązywały, 
bo wszystkiego 5 la t. Następnie zupełny jest b rak  prze­
pisów o s ta łe j k o n tro li wszelkiego rodzaju kom unikac ji 
w  Niemczech. B łąd ten musi być obecnie napraw iony, 
gdyż ty lk o  przez trw a łe  zobowiązanie Niem iec do prze­
strzegania w  kom un ikac ji m iędzynarodowej przepisów, 
jak ie  T ra k ta t W ersalski na ogół słusznie skonstruował, 
oraz przez stałą kon tro lę  kom un ikac ji wodnej, lądowej 
i pow ietrznej (obok ko n tro li przemysłu), będzie można 
trzym ać rękę na pulsie  życia gospodarczego Niemiec, 
czuwać, by N iem cy potajem nie się nie zb ro iły  i  organi­
zowały do przyszłej w o jny, dopilnować, by N iem cy J 

szybko i  sprawnie w ype łn ia ły  obowiązek napraw y szkód - 
wyrządzonych w ojną  z 1939 r . i  n ie  dopuścić do prow a- \  
dzenia jak ich ko lw ie k  wojen gospodarczych. a



28 1945 — PRZEGLĄD KOM UNIKACYJNY

1845-1945
W  roku bieżącym m ija 100 lat istnienia i eksploatowania Kolei na ziemiach polskch. Sto lat! Od wieku 

już rozlega się na ziemiach polskich gwizd parowozu, od wieku stały się sobie bliższe i coraz bliższe w  Polsce 
miasta, wsie, dzielnice, ludzie, została przyśpieszona wymiana produkcji, umożliwiona łatwiejsza wymiana dóbr 
kulturalnych narodu, pomimo ówczesnych sztucznych granic porozbiorowych.

Od roku 1845 przez 73 lata koleje nasze wchodziły w  skład obcych organizmów państwowych, w  skład ob­
cych zespołów kolejowych państw zaborczych. Od roku 1918 kolejowiec polski najwyższym wysiłkiem po pierw­
szej wojnie światowej stworzył dosłownie z gruzów Państwowe Kolejnictwo Polskie, które pomimo trudnych 
warunków ekonomicznych i politycznych, świeciło przykładem innym starszym państwom.

Od roku 1939 przeszło ciężką zmorę blisko 6-cio letniej okupacji niemieckiej. Dziś podnosi się znowu 
do nowego życia.

W  granicach zmienionych, w  granicach prastarych ziem piastowskich, trudem kolejowców, trudem robot­
nika, pracownika, inżyniera kolejowego leczy swe ciężkie zadane przez straszliwą wojnę rany, prostuje swe 
obolałe członki, by odrodzić się do nowego lepszego życia, do jaśniejszej przyszłości wraz z całą Polską.

Przeżywane przez nas epokowe warunki historyczne, obecny stan kolei i olbrzymie zadania, jakie stoją 
przed naszymi kolejami, nie pozwalają nam na żadne godne tej stuletniej daty większe uroczystości. Uświe­
tnieniem stuletniego jubileuszu niech będzie dalsza wytężona praca polskiego kolejowca.

Wraz z rozpoczęciem wydawnictwa „Przeglądu Komunikacyjnego” podkreślamy tę znamienną i drogą 
nie tylko dla każdego kolejowca, ale dla każdego Polaka stuletnią rocznicę istnienia kolei w Polsce z tym, że 
do obszerniejszej i szczegółowej historii istnienia kolei w  Polsce powrócimy w  numerach następnych.

P. L. L. „Lot"
Uchwałą Rady M in is tró w  z dnia 16 marca 1945 r. 

zostało stworzone przedsiębiorstwo państwowe kom uni­
ka c ji lo tn iczej pod nazwą Polskie L in ię  Lotnicze „L O T ” .

P .L.L. „L O T ”  zostało powołane dożycia  w  momencie 
przełom owym , gdy budzące się do życia po okresie n ie­
w o li Państwo Polskie w alczyło z nieprzezwyciężonymi 
trudnościam i w  dziedzinie podstawowej dla życia go­
spodarczego —  w  dziedzinie kom unikacji.

O rodzaju i  rozm iarach tych  trudności n ie  potrze­
ba m ówić —  są to rzeczy ogólnie znane, i  w  w arunkach 
pookupacyjnych, zdawałoby się, n ie  do przezwycięże­
nia.

Rozwiązaniem tego niesłychanie trudnego problem u 
stała się kom unikacja  lotnicza —  kom unikacja, dla k tó ­
re j nie. is tn ie ją  poszarpane to ry , zbombardowane bu­
d yn k i stacyjne, poorane pociskam i drogi, słowem to 
wszystko, co stanow i przeszkodę d la  tych  życiodajnych 
organów gospodarki państwowej, ja k im i są wszystkie 
rodzaje kom u n ika c ji lądowej.

Zakreślony przez D epartam ent Lo tn ic tw a  C yw ilne- 
. go p lan organizacyjny sieci w ew nętrznej kom unikac ji 
, lo tn iczej b y ł pracą o lbrzym ią, przerastającą nieomal 
, s iły  i m ożliwości w  istn ie jących warunkach. P lan ten 

został w ykonany przez P .L.L. „L O T ”  w  całości, na trzy  
\ dn i przed term inem , przew idzianym  przez postanowie- 
, n ie  wykonawcze. Poszczególne etapy w ykonania  tego 
planu, będące ch lubnym  dorobkiem  pierwszego m iesią­
ca działalności p rzedstaw ia ły się w  sposób następujący:

i
I Sieć K om unikacji Lotniczej.

cD nia 26. 3. 45 uruchom iono lin ię  N r 1/2 na trasie W ar­
szawa —  Łódź —  K ra kó w  —  Rzeszów — 
L u b lin  —  Warszawa.

,D n ia  13. 4. 45 uruchom iono lin ię  N r 3/4 na trasie W ar- 
t szawa —  Łódź —  Poznań —  Katow ice —
[, Łódź —  Warszawa.
[U n ia  18. 4. 45 uruchom iono lin ię  N r 5/6 na trasie W ar-
p szawa —  O lsztyn —  Gdańsk —  B yd-
r goszcz —  Warszawa.

Powyższe lin ie  okrężne przebiegają w  kierunkach 
odw rotnych co d rug i dzień tak, że kom unikacja  na 
wszystkich trasach jest codzienna.
D nia 28. 4. 45 uruchom iono lin ię  bezpośredniej kom u­

n ika c ji pomiędzy Warszawą i B ia łym - 
stokiem —  lin ia  N r 7 zaś

D nia 29. 4. 45 lin ię  bezpośredniej kom un ikac ji W ar­
szawa —  K ra kó w  lin ia  N r 8 

D nia 14. 5. 45 z powodu w ie lk ie j frekw e nc ji pasażerów 
uruchomiono lin ię  bezpośrednią W ar­
szawa —  Gdańsk ( lin ia  N r 9).

Poza w ym ien ionym i wyżej lin iam i, obsługiwanym i 
przez Samoloty typu  Douglas, u trzym yw ana jest stała 
codzienna kom unikacja  lotnicza Warszawa —  K ie lce — 
Warszawa (lin ia  A) samolotem typu  PO 2.

W ykonywane są rów nież lo ty  specjalne samolotami 
typu  PO 2.

Sieć pocztowo-lotnicza, obsługiwana również przez 
samoloty typu  PO 2, obejm uje wszystkie większe miasta 
pow iatowe na terenie województw .

Łączna długość tras rozkładowych wynosi 6.678 km.

Dane cyfrow e za okres pierwszych dwóch miesięcy 
działalności P. L . L . „ L O T “ .

Dane cyfrowe z działalności P. L. L. „LOT“ w 
pierwszych dwóch miesiącach (kwiecień i maj 45) 
przedstawiają się następująco:

. kwiecień maj łącznie
ilość lotów rozkładowych 
samolotami typu Douglas 
ilość’ lotów pocztowych i

212 448 660

specjalnych samolotami ty­
pu PO 2
ilość przewiezionych pasa­
żerów na wszystkich l i ­

67 135 202

niach 2312 5304 7616
łączna ilość przelecianych 
kilometrów 50250 85447 135697
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Ja k  w y n ik a  z powyższego zestaw ien ia , poszcze­
gólne pozyc je  c y fro w e  dotyczące ru c h u  sam olo to­
wego w  m a ju  są p ra w ie  d w u k ro tn ie  w iększe od ty c h ­
że danych  za m iesiąc kw ie c ie ń  1945 r.

Dalszy rozwój polskiej kom unikacji pow ietrznej.

P ie rw szy  okres dz ia ła lno śc i P, L . L . „L O T “  za­
w ie ra ją c y  się w  obręb ie  m ies ięcy kw ie c ie ń  i  .maj 45 
b y ł  okresem  p la no w an ia  i  u ru ch o m ie n ia  w e w n ę trz ­
ne j s iec i k o m u n ik a c ji p o w ie trz n e j. Jes t to  okres za­
m k n ię ty  i  w y k o n a n y —  pozostają jeszcze poszczegól­
ne e tapy  ro z w o ju  i  p rzys tosow an ia  te j s ieci do pa lą ­
cych  po trzeb  życia  państw ow ego. Je dn ym  z ty c h  
e tapów  je s t p ro je k to w a n e  w  n a jb liż s z y m  czasie ro z ­
szerzenie l i n i i  N r  3/4 przez dołączenie do n ie j m ia s t 
W ro c ła w ia  i  L ig n ic y . N ow o  opracow ana l in ia  p rze ­
biegać będzie obecnie: W arszaw a— Łódź,—Poznań —  
L ig n ic a  —  W ro c ła w — K a to w ic e  —  Ł ód ź— W arszaw a. 
Jest to  odpow iedź na liczne  g łosy  s fe r za in te resow a­
nych , dom agających się od daw na  po łączen ia  ośrod­
kó w  p rze m ys ło w ych  D olnego Śląska z ośrodkam i 
c e n tra ln y m i k ra ju .

> O becnie P .L .L . „ L O T ‘‘ s to ją  p rzed  zadaniem  n ie ­
s łychane j w a g i — przed  zadaniem  s tw o rzen ia  zagra­
n iczne j sieci lo tn ic tw a  ko m u n ika cy jn eg o . Ja k ie  zna­
czenie m a d la  nas po łączenie  sam olo tow e z zagranicą, 
na to  odpow iedź je s t jasna: po sześciu la tach  n ie w o ­
l i  k ra j nasz dom aga się o tw orzen ia  okna na św ia t, 
w  zakresie  w  p ie rw szym  rzędzie  gospodarczym , a na­
stępn ie  g d y  ty lk o  w a ru n k i na to  pozw olą  —  tu ry s ty ­
cznym . P ie rw szym  etapem , o p ie rw szo rzędnym  zna­
czeniu w y p ły n ię c ia  P o ls k i na arenę m iędzyna rodo ­
wą, je s t n ie w ą tp liw ie  ja k  najszybsze u ru cho m ie n ie  
ś rodków  k o m u n ik a c ji — k o m u n ik a c ji szyb k ie j, samo­

lo to w e j. Już  samo po łożen ie  P o ls k i i  s to lic y  je j—  
W arszaw y, k tó ra  zn a jd u je  się w  id e a ln y m  ś rod ku  
sz laku  p ow ie trznego  M oskw a  —  P a ryż  i  m n ie j w ię ­
cej p oś rod ku  sz laku  M oskw a— W arszaw a— L o n d yn , 
S z tokh o lm — W arszaw a— B e lg ra d  s tw a rza  d la  nas 
nadzw ycza j ko rzys tne  w a ru n k i ja k o  d la  p u n k tu  tra n ­
zytow ego  w szys tk ich  l in i i  m ię dzyn a ro do w ych : p ó ł­
noc— p o łu d n ie  i  w schód— zachód. S y tuac ję  tę P o l­
sk ie  L in ie  L o tn icze  „ L O T “  s ta ra ją  się w yko rzys ta ć  
ju ż  w  n a jb liż s z y m  czasie. W  p o ło w ie  czerw ca ba ­
w iła  w  M o skw ie  delegacja  D y re k c ji P .L .L . „ L O T “ , 
k tó ra  zosta ła  p rz y ję ta  na a u d ie n c ji u  m arsza łka  aw ia - 
c ji,  naczelnego d y re k to ra  K o m u n ik a c ji L o tn ic z e j 
Z.S.R.R. A stachow a.

P rzeprow adzone  ro z m o w y  m ia ły  na ce lu  za w a r­
cie  u m o w y  m iędzyna rodow e j pom iędzy P o lską  a 
Z.S.R.R. na p ra w o  w sp ó ln ych  p rz e lo tó w  nad obu 
P ańs tw am i. Po za w a rc iu  te j u m o w y  P .L .L . „L O T “  za­
w rze  um ow ę p ry w a tn ą  z K o m u n ik a c ją  L o tn iczą  
Z.S.R.R., dotyczącą w spó lne j e ksp loa ta c ji l i n i i  na 
sz laku  W arszaw a— M oskw a, w  te rm in ie  zaś p ó ź n ie j­
szym  na sz laku  M oskw a— W arszaw a— P aryż. P rze ­
p row adzono  ró w n ie ż  szereg rozm ów  o cha rak te rze  
te chn icznym .

N ad m ie n ić  należy, że ilość posiadanych  przez 
P .L .L . „ L O T “  sam o lo tów  pasażerskich je s t n iedosta ­
teczną n aw e t d la  o bs ług i w e w n ę trz n y c h  l in i i  ko m u ­
n ik a c ji lo tn ic z e j. W  zw iązku  z ty m  D y re k c ja  P .L .L . 
„ L O T “  za ku p u je  w  Z.S.R.R. dw adzieścia  m aszyn t y ­
p u  „D o u g la s “  L i  2, oraz S i 47.— T en  o s ta tn i ty p  bę­
dzie u ż y ty  do o bs ług iw a n ia  k o m u n ik a c ji na szla­
kach  m iędzyna rodow ych . K osz t je d n e j m aszyny w y ­
n ies ie  p raw dopodobn ie  przeszło  200.000 Rs.

Kronika
Dnia 19 maja rb. odbyła się skromna uroczystość 

otwarcia ruchu na odcinku m ie jsk im  E lektrycznych K o­
le i Dojazdowych w  Warszawie, znanych wśród ludności 
warszawskiej i  podwarszawskiej pod nazwą EKD.

Od dnia tego ludność odcinka okolic podwarszaw- 
> skich, przylegającego do l in i i  W arszawa-Grodzisk z od­

nogą Leśna Podkowa-M ilanówek, uzyskała wygodną,

dosyć szybką i  bardzo regularną kom unikację oraz do­
jazd do samego śródmieścia stolicy, t j .  do zbiegu u lic  
M arszałkowskiej i  Nowogrodzkiej.

Okupanci niemieccy, uchodząc w  pośpiechu, nie zdą­
ży li zniszczyć l in i i  E K D  i zabrać reszty taboru, 25®/o 
którego zostało wyw iezione w  swoim czasie na zachód, 
natomiast odcinek m ie jsk i od przecięcia z lin ią  Radom-

Pociąg inauguracy jny na 

s tac ji Podkowa Leśna
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Podsekretarz Stanu Ob. Jó­

zef O lew iński przecina wstę­

gę, o tw iera jąc do ruchu 

odcinek m ie jski.

ską w  pobliżu p rzy st. Szczęśliwice, uc ie rp ia ł srodze — 
zniszczeniu u legła cała elekryczna sieć pow ietrzna 
i  część torów. Oprócz tego punk t powyższy został od­
c ię ty  od W arszawy przez wybudowanie łącznicy PKP 
W łochy-Okęcie, korzystającej z to ru  EKD  do W łoch.

Natom iast zniszczenie e lek trow n i Pruszkowskiej 
i  W arszawskiej pozbaw iło  EK D  rzecży najważniejszej, 
to jest energii e lektrycznej.

Zarząd E K D  i  ca ły personel tych ko le i postaw ili 
sobie za zadanie szybkie przyw rócenie ruchu. M in is te r­
stw o K om un ikac ji w ydzie rżaw iło  E K D  k ilk a  parowo­
zów, n ie  nadających się do obsługi przewozów na PKP, 
w raz drużynam i, dało węgiel i  już od 14. I I .  rb. ruszyły  
pierwsze pociągi parowe na odcinku  Grodzisk-Opacz. 
W  dniu  3. I I I .  rb  przedłużono ruch z Opacza do Szczę­
śliw ie , dowożąc dzięki tem u podróżnych do puniktu od­
ległego o około 5 km  od śródmieścia Warszawy.

M ów i się czasem o w ysokim  koszcie b ile tów  jedno­
razow ych-na EKD. Przejazd 30 km  od Grodziska do 
Skrzyżowanie kosztował 60 zł., natom iast fu rk a  brała 
za przejazd 5 km  —  30 zł. Podróżni tra c il i czas i  p ie­
niądze.

Pracownicy ins ty tucy j i  urzędów m ogli poza tym  
nabywać b ile ty  okresowe z ulgą 80°/o. Z dniem 27

kw ie tn ia  rb. zostały zastosowane dalsze u lg i dla pra­
cow ników  państwowych i  samorządowych, sięgające 
97%, a dla m łodzieży szkolnej —  99%. Ceny tych b ile ­
tów  są na poziom ie przedw ojennym  i są one oczywiście 
znacznie niżej obecnych kosztów własnych przedsiębior­
stwa, któ re  ponosi z tego ty tu łu  poważne ciężary.

Dalszym krok iem  w  k ie run ku  ulepszenia kom uni­
ka c ji by ło  uzyskanie p rądu z e lek trow n i w  Warszawie 
w  ilości, pozwalającej na uruchom ienie z dniem 6 m aja 
rb. pociągów e lektrycznych na odcinku M ilanów ek— 
Podkowa Leśna— Szczęśliwice.

Wreszcie odbudowano sieć i  uszkodzone to ry  na od­
c inku  m ie jsk im  w  Warszawie. PK P  da ły  przewód 
jezdny dla sieci napow ietrznej. Usunęło również przesz­
kodę w  postaci wspomnianej wyżej łącznicy i  w  dniu 
19 m aja Podsekretarz Stanu w  M in is te rs tw ie  K om u­
n ik a c ji ob. Józef O lew iński w  zastępstwie chorego ob. 
M in is tra  przeciął, w  obecności przedstaw icie li M in is te r­
stwa, W ładz Państwowych i  Samorządowych oraz pra­
cow ników  K o le i Dojazdowych, wstęgę i p ierw szy po­
ciąg e lektryczny dobiegł do u licy  M arszałkowskie j.

Na odcinku Opacz— Grodzisk, ze względu na oszczę­
dne zużycie p rądu kursow a ły  pociągi parowe. Od dnia

. .
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1 czerwca rb. wprowadzono na całej sieci trakc ją  w y ­
łącznie elektryczną.

W yrazem znaczenia, jak ie  posiada E K D  dla oby­
w ate li, m ieszkających w  je j zasięgu, jest ilość podróż­
nych, korzystających z ich  usług: wynosi ona przecięt­
n ie  około 6000 osób dziennie.

W  ten sposób, dz ięk i energii k ie row n ic tw a  EKD  
i ich załogi, została uregulowana kom unikacja  na po­
ważnej części podwarszawskiego re jonu. Należałoby 
sobie życzyć, aby inne lin ie  —  przede w szystk im  PKP 
—  poszły za ty m  przykładem . D aw iadu jem y się, że 
w kró tce  uda się zorganizować częściowo ruch  na zelek­
try fiko w a n ym  odcinku Warszawa Wschodnia-Otwock. 
Odcinek Warszawa— Ż yra rdów  jest kom ple tn ie  zdewa­
stowany przez Niemców, b ra k  taboru, a przede wszyst­
k im  prądu. Natom iast uważam y za wskazane puszczenie 
na norm alno torow ych lin iach  podwarszawskich lekk ich  
pociągów podm ie jskich typ u  zastosowanego przez EKD, 
to  jest prowadzonych lekk im i, s ta rym i i  m ałoprzydat- 
nym i parowozami. Ludność coraz to  lic zn ie j ściągająca 
do Warszawy, m usi otrzym ać możność zamieszkania 
w  zdrowych warunkach, a także nabierania świeżego 
tchu w  dniach świątecznych.

Z dniem 26 m aja br. weszła w  życie nowa, znacznie 
podwyższona ta ry fa  pasażerska na PKP. Szerokie sfery 
publiczności in teresu ją  się, jak ie  i  k iedy  będą zastoso­

wane u lg i przejazdowe. Możemy poinform ować czyte l­
n ików , że ju ż  n r  2 Dziennika i Zarządzeń K o le jow ych  
zawiera ta ry fy  ulgowe na przejazdy pracow ników , ro ­
bo tn ików  i m łodzieży szkolnej i  to tak  na kole jach n o r­
m alnotorowych, ja k  i  wąskotorowych.

N iezależnie od tego, wchodzi w  najb liższym  czasie 
w  życie przedwojenna 80% ulga dla p racow ników  kole­
jow ych, em erytów  P K P  i  ich  rodzin.

Dążąc do ulepszenia kom un ikac ji W arszawy z dziel­
n icam i Polski, leżącym i na lew ym  brzegu W is ły , M in i­
sterstwo K o m un ika c ji poleciło  doprowadzić bieg pocią­
gów pasażerskich do dawnego dworca Warszawa G łów ­
na Towarowa, leżącego o 1,5 km. b liże j miasta, n iż  do­
tychczasowy p u n k t końcowy Warszawa Zachodnia. Ro­
boty  o ogólnym  koszcie około 6,5 m im lionów  zł., są w y ­
konane i 1 lipca  m ia ło  m iejsce otwarcie nowego p ro w i­
zorycznego dworca pasażerskiego.

W  dn iu  24 m aja  M in is te r K o m un ika c ji za tw ie rdz ił 
zasady prem iowania  p racow nków  P K P  za osiągnięte 
w y n ik i eksploatacji, to jest za zmniejszenie rozchodów 
i powiększenie dochodów.

Powyższa prem ia, obejmująca szerokie rzesze p ra ­
cow ników  ko le jow ych, pozw oli im  w łasnym  w ys iłk iem  
przyczynić się do popraw y ich bytu .

Prem ia będzie wypłacana od miesiąca kw ie tn ia .

Przegląd prasy technicznej
W  d n iu  1-go k w ie tn ia  b. r .  w ysze d ł p ie rw s z y  po 

w o jn ie  n u m e r „P rze g lą d u  Technicznego“  —  organu, 
k tó ry  w  czasie swego is tn ie n ia  —  a czas te n  b y ł  n ie ­
m a ły , bo aż 65 la t  —  ch lu b n ie  zap isa ł się w  dz ie jach  
naszej p rasy  techn iczne j.

Szybkość, z ja k ą  w  w yzw o lo n e j spod ja rz m a  h it le ­
row sk ieg o  Polsce o d ro d z ił się nasz s ta rszy tow arzysz  
b ro n i, a także  treść  p ie rw szych  n u m e ró w  p ism a ro ­
k u ją  m u  now e zasłużone pow odzen ie , k tó re g o  m u  na 
ty m  m ie jscu  nasza re d a kc ja  życzy.

W  p ie rw szych  zaraz num erach  porusza inż. 
B. H u m m e l pod  ty tu łe m  „Z a g a d n ie n ie  ro z w o ju  k o le j­
n ic tw a  w  w y z w o lo n e j Polsce“  sp raw ę dotyczącą n a j­
b liż e j nas, p ra c o w n ik ó w  k o m u n ik a c ji,  w  szczególno­
ści k o le jn ic tw a . A r t y k u ł  te n  zas ługu je  na b a rd z ie j 
szczegółową ana lizę  i  b y ć  może na odpow iedź, k tó re j 
nasza re d a k c ja  zapewne się p ode jm ie . N a raz ie  p rzed ­
s ta w ia m y  ty lk o  podstaw ow e tezy  a r ty k u łu .

A u to ra  —  w y b itn e g o  dzia łacza na n iw ie  k o le jo ­
w e j—  n ie  p rze ko n yw a  o p o trzeb ie  ro zb u d o w y  naszej 
sieci k o le jo w e j fa k t,  że sieć ta , liczon a  na km r ob­
szaru i  na ilość m ieszkańców , pozosta je  da leko  za pań­
s tw a m i Z achodn ie j E u ro p y . T w ie rd z i on s łusznie, że 
gęstość s iec i je s t u w a ru n k o w a n a  ilośc ią  p rzew ozów , 
k tó re  m a ją  być  w yko n a n e ; p o m ija  on  p rz y  ty m  je ­
dnak w zg lą d  na p io n ie rską  ro lę  ko le i, bez k tó ry c h  
w ie lk i,  a n a w e t ś red n i p rz e m y s ł pow stać n ie  może.

A u to r  w spom ina  p rzedw o jenną  m apę ko le jo w ą , na 
k tó re j um ieszczono g ra fic z n ie  ilość  p rzeb iega jących  
po każde j l i n i i  p o c ią g ó w . (n ie  tonokm , ja k  tw ie rd z i 
A u to r.). M apa  ta  rzeczyw iśc ie  p rze d s ta w ia ła  się sm u­
tn ie  w  s tosunku  do ca łe j w scho dn ie j p o ła c i k ra ju .  Po 
to k i b ie gu  pociągu w y g lą d a ły  na n ie j,  ja k  skrom ne  
s tru m y c z k i w  porze lip c o w e j posuchy. W ie m y  p rze ­

cież, czemu ta k  b y ło , w ie m y  ja k im  po trzebom  s łu ­
żyć m ia ła  sieć k o le i b udow anych  w e  W schodn ie j P o l­
sce p rzed  p ie rw szą  w o jn ą  św ia tow ą , w ie m y  naw et, 
k to  i  w  ja k im  ce lu  d a w a ł na to  p ien iądze. W ie m y  da­
le j, ja k ie  b y ły  p rzyczyn y , d la  k tó ry c h  na naszych k o ­
le ja c h  n ie  is tn ia ł m ię d zyn a ro d o w y  tra n z y t. T y m  n ie ­
m n ie j s łuszna je s t dalsza teza a u to ra  o b ra k u  ko m u ­
n ik a c ji lo k a ln e j w  szczególności sam ochodow ej, k tó -  
ra b y  zasilać p o w in n a  m ag is tra le , n a d m ie rn ie  —  tu  
zgadzam y się poczęśći z A u to re m — rozbudow ane. A le  
ty lk o  poczęści:—p rzyzn a  on nam  chyba, że budow a  
m a g is tra li w ę g lo w e j Ś ląsk — G d yn ia  b y ła  w ażn ie jsza  
n a w e t od ro zb u d o w y  k o m u n ik a c ji lo k a ln e j, że upo ­
rząd kow a n ie  m a g is tra li W arszaw a —  Poznań przez 
s tw o rzen ie  po łączen ia  K u tn o  — S trz a łk ó w , oraz m a g i­
s t ra l i  W arszaw a —  K ra k ó w  przez w yb u d o w a n ie  od­
c in k ó w  W arszaw a —  R adom  i  K ra k ó w  —  M ie chó w  
b y ły  po p ro s tu  konieczne. W  k ra ju  naszym  dosyć jes t 
jeszcze m ie jsca  na  budow ę  i  m a g is tra li i  k o le i lo k a l­
n ych  —  ty c h  o s ta tn ich  w  g ran icach, za kre ś lo n ych  do­
syć w ąsko przez ko n k u re n c ję  szosy i  samochodu. 
Ś rodkow a  po lska  —  w o je w ó d z tw a  łó d zk ie  i  k ie le ck ie  
— je s t skanda liczn ie  upośledzona pod w zg lędem  k o ­
m u n ik a c ji k o le jo w e j.

D a le j porusza in ż y n ie r  H u m m e l sprawę w ęz łó w , 
w  szczególności w ęz ła  W arszaw skiego. N ie  u lega  w ą t­
p liw o śc i, że w ę z ły  s tanow ią  is to tę  k o m u n ik a c ji k o le ­
jo w e j:  tam  p ow s ta ją  n a jw ię ksze  kosz ty  tra n s p o rtu , 
ta m  zn a jd u je m y  g łó w ne  ham ulce , k tó re  zw a ln ia ją  
n ie s łycha n ie  szybkość p rzew ozu . U po rzą d kow an ie  w ę­
z łó w  —  na jw ię kszych , w ie lk ic h , a n a w e t m a ły c h  —  
je s t p rze to  zagadn ien iem  p ie rw szo rzędne j w ag i:

I  o czyw iśc ie  s łuszn ie  w z y w a  S zanow ny A u to r  b yś ­
m y  p rz y  naszej p rzy s z łe j p ra cy  n ie  p o w ta rz a li sta­
ry c h  b łędów .
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A r ty k u ł  p. St. G ru c h a ły  rozpoczyna  serię p ra c  po­
św ięconych  p rze d s ta w ie n iu  stanu, w  ja k im  w y z w o lo ­
na Po lska  o d n a jd u je  sw o je  narzędzie  p ra c y  p rz e m y ­
s łow e j. P rzyznać należy, że a r ty k u ł te n  —  pośw ięco­
n y  ta k  w ażnem u p rz e m y s ło w i m e ta low e m u  (p rz e tw ó r­
czem u)—  uw ażam  za trochę  przedw czesny. Z b y t czę­
sto zm uszony je s t A u to r  do ośw iadczeń, że in fo rm a c ji 
o s tan ie  te j lu b  in n e j p la c ó w k i, n a w e t g ru p y  w y tw ó r ­
n i n ie  posiada. P rzeg ląd  o b e jm u je  ty lk o  dawną, 
p rzedw o jenną  Polskę, co je s t z rozu m ia łe  ze w zg lędu  
na czas, k ie d y  a r ty k u ł b y ł  p isa ny  t j .  m iesiąc m arzec.

N ie  będz iem y w ię c  p rz y ta c z a li jego  c iekaw ych , 
a le  n ie śc is łych  i  n ie k o m p le tn y c h  danych. P o ruszym y 
ty lk o  odc inek  nam  n a jb liższy , bezpośredn io  s tyka jący  
się z ko m u n ika c ją .

Jeże li chodz i o fa b ry k i tabo row e , poda je  A u to r  
ty lk o  W spó lnotę  In te re só w  i  Z ie len iew sk ieg o , ja k o  
je d n o s tk i zdo lne  do p ro d u k c ji.  M ożem y u zu p e łn ić  je ­
go dane fa b ry k a m i pa row o zów  w  C hrzanow ie  i  Ce­
g ie lsk iego  w  P oznan iu , oraz Z a k ła d a m i O s tro w ie c k i­
m i w  O s trow cu , k tó re  n ie  ty lk o  is tn ie ją , a le  p o d ję ty  
na zam ów ien ie  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji budow ę 
pa row o zów  i  w agonów  to w a ro w ych .

P o czą tku ją cy  p rz e m y s ł sam ochodow y— P aństw o­
w e  Z a k ła d y  In ż y n ie r i i  i  Z a k ła d y  L ilp o p a  —  u le g ły  
zn iszczeniu ; o losach n ie m ie c k ie j fa b ry k i w  E lb lą g u  
A u to ro w i n ie  w iadom o.

N ie  w spom ina  O n ró w n ie ż  o stoczniach, b u d u ją ­
cych  s ta tk i m o rsk ie  i  rzeczne, oraz o w y tw ó rn ia c h  
obs ług u ją cych  lo tn ic tw o .

Jeże li chodz i o p rze m ys ł, k tó ry  w  d ru g ie j l i n i i  in ­
te re su je  k o m u n ik a c ję , w spom nę o p rzem ys łach  ob­
ra b ia rk o w y m  i  n a rzęd z iow ym , k tó re  u le g ły  ru in ie , 
oraz b u d o w y  m aszyn d ro go w ych  przez A u to ra  —  
p o m in ię ty m .

N iepom yś lne  w iadom ośc i poda je  on ró w n ie ż  z od­
c in k a  e le k tro te c h n ik i i  o d le w n ic tw a , trochę  lepsze z 
d z ia łu  d ru tu , gw oźdz i i  śrub .

N a leży  się spodziewać, że A u t o r — w ie lo le tn i dz ia ­
łacz naszego p rze m ys łu  m eta low ego  —  sam sw oje  da­
ne u zu p e łn i. W  końcu  a r ty k u ł podkreś la  w ysoką  w a r ­
tość po lsk iego  ro b o tn ik a  m e ta lis ty , ale jednocześn ie  
zaznacza, że k ie ro w n ic tw o  — in ż y n ie ro w ie  i  te ch n icy  
—  pon ios ło  o lb rz y m ie  s trd ty  w  ludz iach .

N aw iązu jąc  do tego samego zagadn ien ia  rozw aża 
te n  sam a u to r w  a r ty k u le  „G ospodarka  s iła m i fa c h o ­
w y m i“  (N r  2 P rzeg lądu) potrzebę u ję c ia  posiadanych 
k a d r, ich  re je s tra c ji i  dysponow an ia  n im i. A r ty k u ł  
t ra k tu je  sprawę szkicow o, n ie  w d a ją c  się w  głębsze 
badan ie  zagadnien ia , k tó re  przecież je s t n ie  ty lk o  
bardzo  ważne, ale i  złożone. M a m y  nadzie ję , że sp ra ­
w a  pom nożenia  i  na leżytego  użyc ia  k a d r zostanie jesz­
cze ośw ie tlona , zbadana i  za ła tw io n a  p ra k tyczn ie . 
S p raw a  ta  je s t w  k o m u n ik a c ji n ie  m n ie j os tra  n iż  w  
p rzem yś le  i  m us i być szybko rozw iązana. Ilość, a do­
dać m u s im y  i  jakość  persone lu  fachow ego pozostaw ia  
dużo do życzenia.

Z  p ro to k ó łu  W a lnego  Zgrom adzen ia  T e ch n ikó w  
i  In ż y n ie ró w , k tó re  o d b y ło  się w  Ł o d z i 25 lu te g o  b r., 
d o w ia d u je m y  się o u tw o rz e n iu  się „O gó lnopo lsk iego  
T o w a rzys tw a  Techn icznego“ — stow arzyszen ia  o cha­
ra k te rz e  n a u k o w y m  i  o rgan izacy jnym ^?), w  k tó ry m  
każdy  P o lak , n ieza leżn ie  od posiadan ia  d y p lo m u  te j 
lu b  in n e j ucze ln i, a lbo  ty lk o  w ie d zy  p ra k ty c z n e j, m o­
że pracow ać nad ro zw o je m  po lsk iego  p rze m ys łu  i  p o l­
sk ie j te c h n ik i.

Zg rom adzen ie  w y b ra ło  Z arząd  K o ła  Łódzk iego  
O T T  i  u p o w a żn iło  te n  Zarząd do pod jęc ia  p rac  Z a ­
rządu  G łów nego, aż do czasu p rzen ies ien ia  jego  do 
s to licy . S ta tu t p rz e w id u je  tw o rze n ie  O T T  p rz y n a j­
m n ie j w  m iastach  w o je w ó d z k ic h  oraz k ó ł n ie kon iecz ­
n ie  w  m ias tach  p o w ia to w ych . P rz e w id u je  się ró w n ie ż  
is tn ie n ie  k ó ł spec ja lnych , au tonom icznych .

N a leży  nadm ien ić , że zgodnie z in fo rm a c ją  tegoż 
„P rz e g lą d u  Technicznego“  o d b y ło  się 11-go lu teg o  b r. 
p ie rw sze  zebran ie  in fo rm a c y jn e  o rg an izacy j te c h n i­
cznych m . Ł od z i. O s tosunku  ty c h  o rgan izacy j do 
O T T  p ism o n ie  poda je  żadnych  w iadom ości.

Komunikaty
D epartam ent Lo tn ic tw a  Cyw ilnego w  M in is terstw ie  

K om un ikac ji zwraca się z prośbą do wszystkich osób, 
ins ty tuc ji, księgarni, posiadających jak ie ko lw ie k  książki, 
pisma periodyczne, katalogi, norm y itp . z zakresu lo t­

n ic tw a  w  językach polsk im  i obcych, aby zg łos iły  je do 
; Departamentu Lo tn ic tw a  Cywilnego (Warszawa, Chału- 
loińskiego 4).

Osoby i instytuc je , posiadające w  swym  przecho- 
I ivaniu różne dokum enty techniczne, organizacyjne, p la - 
j i y ,  p ro je k ty  itp . z zakresu w y tw ó rn i lotn iczych w  Pol­
ice , proszone są również o zgłoszenie tych  dokumentów 
Uo Departamentu.

Osoby i  ins ty tuc je  posiadające w  swym  przechowa- 
;* l iu  lub  k tó re  wiedzą, k to  posiada różne instrum enty, 
" ip a ra ty  pom iarowe itp . z labora toriów , warsztatów  i  fa-. 
p r y k  lotn iczych proszone są również o przesłanie w ia-. 
ilom ości.

Wreszcie osoby posiadające jak ie ko lw ie k  wiado­
mości, dotyczące w yw iezien ia  przez N iem ców obrabia­
rek, ..maszyn i  narzędzi technicznych z polskich fa b ryk  
lotn iczych (co, dokąd i  k iedy wywieziono), proszone są 
również o przesłanie wiadomości lub  osobiste zgłoszenie 
się pod powyższym adresem. Odbudowa polskiego lo t­
n ic tw a wymaga zcalenia resztek zniszczonego przez oku­
panta jn ien ia  i  dokumentów.

Redakcja prosi czyte ln ików  o podawanie do je j 
w iadomości o ważnych zdarzeniach z dziedziny kom uni­
kacji, k tó rych  umieszczenie w  naszej kron ice  mogłoby 
interesować szeroki ogół naszych czyte ln ików . W iado­
mości te należy kierować pod adresem: „Warszawa, 
Chałubińskiego 4, M in is terstw o K om un ikac ji, pokój 
n r 159"’ pocztą zw yk łą  lub  też pocztą służbową PKP.

Tak samo należy kierować a rty k u ły  do czasopisma, 
uwagi do jego treści i  .inne lis ty  do redakcji.

.Wydawca: Komitet Redakcyjny przy iM. K. D-04108 Redaktor: ob. Józef Olewiński
Drukowano w Zakł. Graf. Spółdz. Wyd. „Książka" z odp. udz. w  Łodzi, Piotrkowska 86, telefon .254-21.



Ważniejsze komunikacje pociągami dalekobieżnymi 
między główniejszymi ośrodkami Polski

n a l i n i a c h :  C z a s  m o s k i e w s k i

1) Warszawa — Łódź — Poznań — Szczecin
Warszawa Gł. o. 5 m. 40, Łódź K. p. 11 m. 38, o. 12 m. 00, Poznań p. 20 m. 52, o. 21 m. 30, Szszecin p. 4 m. 40
Warszawa Gł. o. 13 m. 10, Łódź K. p. 19 m. 35, o. 21 m. 00, Poznań p. 8 m. 19, o. 9 m. 20, Szczecin p. 16 m. 37
Warszawa Gł. o. 23 m. 40, Łódź K. p. 6 m. 20, o. 7 m. 05, Poznań p. 16 m. 08

z powrotem
Szczecin o. 7 m. 30, Poznań p. 15 m. 00, o. 15 m. 30, Łódź K. p. 1 m. 15, o. 2 m. 00, Warszawa Gł. p. 8 m. 08

Poznań o. 21 m. 05, Łódź K. p. 6 m. 28, o. 7 m. 25, Warszawa Gł. p. 13 m. 53
Szczecin o. 23 m. 15, Poznań p. 6 m. 06, o. 6 m. 45, Łódź K. p. 15 m. 10, o. 15 m. 30, Warszawa Gł. p. 21 m. 48

2) Warszawa — Łódź — Ostrów Wkp. — Leszno —  Wrocław
Warszawa Gł. o. 16 m. 05, Łódź K. p. 22 m. 10, o. 22 m. 40, Ostrów Wkp. p. 4 m. 20, o. 5 m. 00, Wrocław p! 9 m! 49 

z powrotem 
Wrocław o 19 m 16
Leszno o. 19 m. 50, 0strów  w k P- P- 23 m- 20, o. 0 m. 10, Łódź K. p. 5 m. 10, o. 5 m. 40, Warszawa Gł. p. 11 m. 58

3) Warszawa — Łowicz — Kutno —  Poznań (poc. posp. Moskwa — Berlin)
Warszawa Wil. o. 16 m. 50, Łowicz p. 20 m. 34, o. 20 m. 44, Kutno p. 22 m. 01, o. 22 m. 11, Poznań p. 3 m. 34, z War­

szawy w środy i soboty, 
z powrotem z Poznania w  poniedziałki i piątki

Poznań o. 13 m. 15, Kutno p. 15 m. 15, o. 15 m. 25, Łowicz p. 20 m. 41, o. 20 m. 51, Warszawa Wil. p. 0 m. 25

4) Warszawa — Częstochowa — Katowice — Gliwice lub Bielsko
Warszawa Gł. o. 9 m. 15, Częstochowa p. 17 m. 11, o. 17 m. 23, Katowice p. 20 m. 15, o. 20 m. 40, Bielsko p. 22 m 48
Warszawa Gł. o. 21 m. 55, Częstochowa p. 5 m. 30, o. 5 m. 50, Katowice p. 8 m. 24, o. 8 m. 50, Gliwice p. 9 m 43

z powrotem
Gliwice o. 18 m. 46, Katowice p. 19 m. 45, o. 20 m. 18, Częstochowa p. 22 m. 52, o. 23 m. 15, Warszawa Gł. p. 6 m 33
Bielsko o. 5 m. 57, Katowice p. 8 m. 10, o. 8 m. 50, Częstochowa p. 11 m. 42, o. 11 m. 52, Warszawa Gł. p. 20 m.’ 28

5) Warszawa — Częstochowa — Tunel — Kraków
Warszawa Gł. o. 19 m. 45, Częstochowa p. 4 m. 05, o. 4 m. 25, Tunel p. 9 m. 38, o. 9 m. 53 Kraków p. 11 m. 38 

z powrotem
Kraków o. 14 m. 00, Tunel p. 15 m. 48, o. 16 m. 02, Częstochowa p. 20 m. 55, o. 21 m. 12 Warszawa Gł. p. 6 m. 08

6) Warszawa — Częstochowa — Lubliniec — Opole
Warszawa Gł. o. 22 m. 45, Częstochowa 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 o. 21 m. 03, Lubliniec p. 22 m. 45, o. 22 m. 57, Częstochowa' p. 0 m. 25, o. 0 m. 50, Warszawa Gł. p. 9 m. 53

7) Warszawa — Brześć przez Dęblin, Łuków
Warszawa Wsch. o. 15 m. 30, Dęblin p. 20 m. 18, o. 21 m. 30, Łuków p. 23 m. 30, o. 0 m. 02, Brześć p. 4 m. 20

z powrotem
Brześć o. 22 m. 30, Łuków p. 2 m. 00, o. 2 m. 50, Dęblin p. 4 m. 59, o. S m. 30, Warszawa Wsch. p. 10 m. 30

8) Warszawa — Dęblin — Lublin — Chełm
Warszawa Wsch. o. 23 m. 30, Dęblin p. 4 m. 31, o. 4 m. 53, Lublin p. 7 m. 32, o. 8 m. 35, Chełm p. 12 m. 02 

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

9) Łódź —  Kutno —  Bydgoszcz —  Gdynia
Łódź K. o. 13 m. 05, Kutno p. 15 m. 30, o. 15 m. 45, Bydgoszcz p. 21 m. 38, o. 22 m. 20, Gdynia p. 6 m. 48
Łódź K. o. 22 m. 30, Kutno p. 0 m. 45, o. 1 m. 00, Bydgoszcz p. 6 m. 46, o. 7 m. 10, Gdynia p. 13 m. 33

z powrotem
Gdynia o. 14 m. 03, Bydgoszcz p. 20 m. 05, o. 20 m. 35, Kutno p. 2 m. 53, o. 3 m. 13, Łódź K. p. 5 m. 30
Gdynia o. 20 m. 33, Bydgoszcz p. 4 m. 32, o. 5 m. 10, Kutno p. 11 m. 20, o. 11 m. 40, Łódź K. P. 13 m. 50

10) Łódź — Zduńska Wola — Inowrocław — Bydgoszcz
Łódź K. o. 12 m. 30, Zduńska Wola p. 14 m. 05, o. 14 m. 25, Inowrocław p. 19 m. 18, o. 20 m. 05, Bydgoszcz p. 21 m. 21 

z powrotem
Bydgoszcz o. 22 m. 45, Inowrocław p. 0 m. 03, o. 0 m. 18, Zduńska Wola p. 5 m. 04, o. 5 m. 29, Łódź K. p. 7 m. 00



11) Łódź — Zduńska Wola — Tarnowskie Góry — Katowice
Łódź K. o. 0 m. 55, Zduńska Wola p. 2 m. 35, o. 2 m. 55, Tarnowskie Góry p. 7 m. 21, o. 7 m. 36, Katowice p. 9 m. Ofr 

z powrotem
Katowice o. 14 m. 16, Tarnowskie Góry p. 15 m. 56, o. 16 m. 03, Zduńska Wola p. 20 m. 08, o. 20 m. 28, Łódź K. P. 21 m. 55

12) Łódź — Piotrków — Częstochowa — Katowice
Łódź F. o. 5 m. 30, Piotrków p. 7 m. 32, o. 7 m. 40, Częstochowa p. 9 m. 45, o. 10 m. 05, Katowice p. 13 m. 36 

z powrotem
Katowice o. 15 m. 00, Częstochowa p. 18 m. 10, o. 18 m. 20, Piotrków p. 20 m. 43, o. 20 m. 50, Łódź r .  p. 22 m. 50

13) Łódź — Koluszki — Warszawa
Łódź F. o. 9 m. 10, Koluszki p. 10 m. 10, o. 10 m. 15, Warszawa Gl. p. 14 m. 43 

z powrotem
Warszawa Gl. o. 0 m. 50, Koluszki p. 5 m. 27, o. 5 m. 33, Łódź F. p. 6 m. 35 
Warszawa Gl. o. 17 m. 25, Koluszki p. 21 m. 16, o. 21 m. 21, Łódź F. p. 22 m. 15

14) Łódź — Skarżysko-Kam. —  Lublin lub Rozwadów
Łódź Kai. o. 7 m. 15, Skarżysko p. 12 m. 44, o. 13 m. 15, Sandomierz p. 19 m. 39, o. 19 m. 40, Rozwadów p. 20 m. 57"
Łódź F. o. 19 m. 00, Skarżysko p. 0 m. 28, o. 1 m. 10, Radom p. 3 m. 02, o. 3 m. 12, Lublin p. 9 m. 43

z powrotem
Rozwadów o. 4 m. 49, Sandomierz p. 5 m. 59, o. 6 m. 09, Skarżysko Kam. p. 12 m. 47, o. 15 m. 10, Łódź K. p. 20 m. 50
Lublin o. 19 m. 00, Radom, p. 1 m. 38, o. 1 m. 48, Skarżysko Kam. p. 3 m. 51, o. 4 m. 10, Łódź Fabr. p. 9 m. 40

15) Katowice — Kluczborek — Ostrów Wkp. — Poznań — Bydgoszcz Gdynia
Katowice o. 15 m. 12, Kluczborek p. 18 m. 01, o. 18 m. 06, Ostrów Wkp. p. 20 m. 23 o. 20 m. 38, Poznań p. 23 m. 50, 

o. 0 m. 20, Bydgoszcz p. 11 m. 36, o. 11 m. 55, Gdynia p. 18 m. 10 
z powrotem , _ „

Gdynia o 18 m. 15, Bydgoszcz p. 23 m. 22, o. 23 m. 37, Poznań p. 3 m. 35, o. 4 m. 15, Ostrów 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 — Kępno — Ostrów Wlk. — Poznań przez Wieluń
Katowice o. 13 m. 01, Kępno p. 19 m. 12, o. 19 m. 31, Ostrów Wkp. p. 20 m. 50, o. 21 m. 10, Poznań p. 2 m. 42

Poznań o. 10 m. 10, Ostrów Wkp. p. 14 m. 47, o. 15 m. 00, Kępno p. 16 m. 22, o. 16 m. 37, Katowice p. 22 m. 09

17) Kraków — Katowice — Kępno — Ostrów Wkp. —  Poznań przez Wieluń
Kraków o. 16 m. 35, Katowice p. 22 m. 11, o. 22 m. 41, Ostrów Wkp. p. 5 m. 50, o. 6 m. 00, Poznań p. 10 m. 34

z powrotem „  „  , , , . _.
Poznań o. 19 m. 25, Ostrów Wkp. p. 23 m. 54, o. 0 m. 04, Katowice p. 7 m. 56, o. 8 m. 26, Kraków p. 14 m. 34

18) Kraków Plaszów — Zakopane
Kraków Plaszów o. 8 m. 35, Chabówka p. 12 m. 53, o. 14 m. 30, Zakopane p. 17 m. 10 

z powrotem
Zakopane o. 10 m. 50, Chabówka p. 13 m. 38, o. 14 m. 15, Kraków Plaszów p. 18 m. 41

19) Bytom — Katowice — Kraków — Przemyśl
Bytom o. 14 m. 47, Katowice p. 15 m. 35, o. 16 m. .05, Kraków p. 19 m. 47, o. 20 m. 30, Przemyśl p. 9 m. 00 

z powrotem
Przemyśl o. 18 m. 50, Kraków p. 7 m. 23, o. 8 m. 01, Katowice p. 11 m. 42, o. 12 m. 10, Bytom n. 13 m. 03

20) Poznań — Inowrocław — Bydgoszcz — Laskowice — Gdynia — Lębork
Pnznań o 10 m. 05, Inowrocław p. 13 m. 04, o. 13 m. 20, Bydgoszcz p. 14 m. 36, o. 15 m. 00, Laskowice p. 16 m. 33, 

o. 16 m. 40, Gdynia p. 21 p. 17, o. 21 m. 37, Lębork p. 23 m. 58 
z powrotem _ , , „

Lębork 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, 
Inowrocław p. 15 m. 18, o. 15 m. 38, Poznań p. 18 rn. 47

21) Toruń — Iława — Olsztyn
1 Toruń Mokre o. 6 m. 38, Iława p. 9 m. 29, o. 10 m. 30, Olsztyn p. 13 m. 00

z powrotem
, Olsztyn o. 15 m. 10, Iława p. 17 m. 35, o. 18 m. 00, Toruń Mokre p. 21 m. 03

22) Częstochowa — Karsznice — Bydgoszcz — Gdynia
) Częstochowa o. 23 m. 50, Karsznice p. 4 m. 52, o. 5 m. 10, Bydgoszcz p. 11 m. 36, o. 11 m. 55, Gdynia p. 18 m. 10
I z powrotem „  , , „ „
i Gdynia o. 1 m. 10, Bydgoszcz p. 8 m. 40, o. 10 m. 00, Karsznice p. 16 m. 30, o. 16 m. 50, Częstochowa p. 21 m. 00.


