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M omawia na swoich łamach, oprócz tematów fachowych, przezna-
¡ j czonych dla techników-specjalistów, także ogólne zagadnienia

komunikacji, mogące zainteresować szerszy ogól czytelników.
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Komitet Redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo 
Komunikcji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treść 
artykułów nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa.

Inż. Jerzy Ateński *

0 potrzebie Generalnej Dyrekcji Kolei Państwowych
Po pierwszej wojnie światowej wyłoniła się 

potrzeba doprowadzenia w jak najkrótszym czasie 
zdewastowanych kolei do sprawnego technicznego 
ich działania. Stan finansowy państw Europejskich 
wymagał oszczędnej i racjonalnej gospodarki, 
wobec czego wszelkie wysiłki skierowano do 
wydatnego obniżenia współczynnika eksploatacji 
kolei.

Według planu Dawes‘a odszkodowania wo
jenne Rzeszy Niemieckiej mogły być należycie 
ściągnięte pod warunkiem uporządkowania docho
dowości Kolei Niemieckich.

Jako środek zaradczy uznano za niezbędne 
przejście kolei niemieckich na samodzielne przed
siębiorstwo, które eksploatowałoby koleje w imie
niu państwa i zarządzałoby całym majątkiem, któ
ry nadal pozostawał własnością państwa. Zmniej

szenie wydatków eksploatacyjnych, a powiększe
nie dochodowości kolei, mogłyby zapewnić powo
dzenie finansowe planu Dawes‘a.

15 listopada 1923 r. wyodrębniono budżet ko
lejowy z budżetu państwa. Przeprowadzono dale
ko, idące oszczędności, zastosowano szerzej nau
kową organizację i poprowadzono koleje po drodze 
postępu technicznego. Wyodrębnienie kolei z apa
ratu ogólno - administracyjnego państwa dało 
w krótkim czasie niebywałe rezultaty. Współ
czynnik eksploatacji w  końcu okresu inflacyjnego 
wynosił 475%, spadł po 15 miesiącach poreorga- 
nizacyjnych na 83,7°/»
Przykład kolei niemieckich nie został bez wpływu 
na zarządy kolei państw Europejskich. Przed dru
ga wojną .światową w Czechosłowacji w  1924 r. 
ustalona została Rada Zarządzająca i stała Komisja
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Rewizyjna. Organy te włączono do Ministerstwa 
Komunikacji.

W Węgrzech w r. 1924 — nastąpiła reorgani
zacja kolejnictwa w kierunku usamodzielnienia 
i oddzielenia władzy wykonawczej od władzy kon
trolnej i nadzorczej.

W Rumunii w r. l925 wprowadzono Radę Za
rządzającą z fachowym Generalnym Dyrektorem 
na czele, w którego ręku spoczywa władza w y
konawcza.

Wyodrębnienie zarządów kolei w innych 
państwach, jak w Italii, Bułgarii, Norwegii, Jugo
sławii, Belgii i t.d. następowało stopniowo po 
reorganizacji Kolei Niemieckich. Jeszcze starszym 
przykładem pod tym względem były koleje szwaj
carskie, które już w roku 1897 otrzymały pełną 
autonomię gospodarczą.

Koleje japońskie przekształcone zostały w r. 
1909 na przedsiębiorstwo handlowo - przemysłowe. 
Koleje francuskie w  większości były kolejami pry
watnymi, dlatego też w  założeniu swoim rządziły 
się zasadami handlowymi.

W  Polsce świat naukowy, inżynierowie kole
jowi oraz czynniki gospodarcze, domagali się sta
nowczo utworzenia samodzielnego przedsiębior
stwa P.K.P. W  tej sprawie również wypowiada
ły  się pozytywnie zjazdy fachowe, a literatura 
techniczna temat ten obszernie oświetliła, uzasad
niła i przytoczyła niezbite argumenty w obronie 
celowości i korzyści takiej reorganizacji. Pomimo 
to Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej 
Polskiej z dnia 3 l;XfI I 924 r ., ustanawiające w y
odrębnienie kolei, jako przedsiębiorstwa państwo
wego, prowadzonego na odrębnych podstawach, 
zostało następnie odwołane.

W  r. 1925 Zjazd Polskich Inżynierów Kolejo
wych uznał:

1) że Zarząd Kolejami w Ministerstwie Komu
nikacji powinien być zjednoczony w osobie 
uniezależnionej od wpływów politycznych, 
odpowiedzialnej wobec Ministra Komuni
kacji, obdarzonej jednocześnie jak najszer
szymi pełnomocnictwami, niepodlegający- 
mi zmianie w ciągu dłuższego czasu;

2) że z obecnego zakresu działania Ministra 
powinny pozostać przy Ministerstwie Ko
munikacji tylko te funkcje, które są zależne 
od ogólno-państwowej polityki, wszystkie 
zaś inne winny przejść do osoby wskazanej 
wyżej:

3) że Minister Komunikacji powinien mieć 
organ do nadzoru i kontroli działania zarzą
dów kolejami, zarówno państwowych, jak 
i prywatnych;

4) że w  ogólnym zarządzie kolejami państwo
wymi winna być uwzględniona możliwa 
decentralizacja władzy;

5) że tylko eksploatacja kolei na zasadach 
handlowych (komercjalizacja), t.j. wydziele
nie ich jako przedsięborstwa państwowego, 
prowadzonego na zasadach odrębnych od 
etatyzmu ogólno - państwowej gospodarki, 
może doprowadzić do sprawności gospo
darczej i rozkwitu kolei:

6) że komercjalizacja da możność poprawy 
bytu wszystkich pracowników kolejowych.

Po reorganizacji Ministerstwa Kolei na Mini
sterstwo Komunikacji powstał dziwny twór w dzie
dzinie kolejnictwa. Wyodrębnienie kolei, jako 
przedsiębiorstwa samodzielnego zostało zapocząt
kowane tylko na szczeblu Okręgowych Dyrekcyj, 
natomiast na szczeblu Ministerstwa Komunikacji 
podziału czynności i kompetencyj nie przeprowa
dzono. Minister Komunikacji dotychczas sprawuje 
dwie funkcje: swoją własna jako Ministra i Gene
ralnego Dyrektora P.K.P. Stan taki nie odpowiada 
elementarnym zasadom wszelkiej organizacji, po
nieważ połączył w  jednej osobie władze nadzorcza 
i kontrolującą z władzą wykonawczą. Wyłania się 
konieczność oddzielenia funkcyj zwierzchniego nad
zoru od bezpośredniego zarządu eksploatacji kolei. 
XIV Zjazd Polskich Inżynierów we Lwowie 
w  1936 r. jeszcze raz zaznaczył i. powołał się na 
poprzednie swoje uchwały w sprawie reorgani
zacji Zarządu P.K.P., że reforma zarządu kolei pol
skich jest zadaniem pilnym i ważnym i powinna 
być dokonana po zbadaniu całokształtu pracy
i . obowiązujących przepisów według planu, obej
mującego całość ustroju kolejowego; że bezpośred
ni zarząd obszernej sieci kolejowej przez jednostkę 
organizacyjną tak przeciążdńa ogromem obowiąz
ków i odpowiedzialności, jak Ministerstwo Komu
nikacji, jest zjawiskiem niewskazanym, oraz, że 
połączenie w ramach Ministerstwa czynności za
rządzania przedsiębiorstwem i nadzorowania poz
bawia gospodarkę kolejową właściwej kontroli. 
Sprawa wyodrębnienia kolei polskich w  samodziel
ne przedsiębiorstwo tak obszernie była omawiana, 
wszelkie argumenty pro i contra, z punktu widze
nia państwowego tak szczegółowo przedyskuto
wane, a celowość takiej reorganizacji przekony
wująco uzasadniona, że uważam za zbyteczne od 
nowa powtarzać na tym miejscu wszystko to, co 
można będzie znaleźć w literaturze technicznej. 
(Uchwały Zjazdów Polskich Inżynierów Kolejo
wych, czasopismo „Inżynier kolejowy“ i t.d.).

Obecne powojenne warunki, jako rezultat 
ostatniej straszliwej nawałnicy dziczy teutońsko- 
prusackiej, znacznie skomplikowały administrowa
nie obiektem komunikacyjnym dzięki niesłycha
nym zniszczeniom warsztatów pracy, kompletnemu 
brakowi narzędzi i materiałów, oraz kardynalnej 
zmianie gospodarczo-socjalnych warunków pracy. 
Nowy aparat państwowy, montowany pod kątem 
widzenia pełnej demokratyzacji, stoi wobec licz
nych trudności przy wykonywaniu włożonych na 
niego kolosalnych zadań. Przejęcie w rece pań
stwowe obowiązków, które poprzednio załatwiała 
inicjatywa prywatna i wolny rynek, przysporzyło 
administracji wiele dodatkowych czynności. Brak 
odpowiednio kwalifikowanych sit w dostatecznej 
ilości utrudnia normalny bieg prac. — Stan taki nie 
pozwala poszczególnym departamentom Minister
stwa Komunikacji zająć się zaraz zasadniczymi 
zagadnieniami, których rozstrzygnięcie wymaga 
poważnego skupienia i spokojnego czasu, nieza- 
absorbowanego nerwowym i stałym załatwianiem 
spraw bieżących, związanych bezpośrednio z ru
chem kolejowym. Przy obecnym systemie organi
zacyjnym Minister Komunikacji jest rozrywany
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i ponad siły obciążony różnorodnymi sprawami 
gospodarki bieżącej z pewnym uszczerbkiem dla 
zagadnień niemniej poważnych i zasadniczych. 
Rozstrzyganie jednak tych zasadniczych spraw ma 
olbrzymi w pływ  na ogólne usprawnienie kolejnic
twa i pod żadnym pozorem nie może być zanied
bane. Ministerstwo Przemysłu przedstawia duży 
kompleks gospodarczy, który ma do czynienia 
z produkcją i wytwarzaniem dóbr materialnych 
i w  mniejszym stopniu jest zaabsorbowane czyn
nościami ogólnej administracji w  porównaniu z in
nymi resortami.

Ministerstwo Przemysłu, zgodnie z zasadami 
organizacji, tworzy zjednoczenia lub ugrupowania 
specjalności, na których czele stawia zarządy z od
powiedzialnymi dyrektorami, a sobie rezerwuje 
ogólne kierownictwo i kontrole.

Koleje wytwarzają, coprawda, osobliwego ro
dzaju wartości w  postaci pasażero - kilometrów 
i tono - kilometrów, niemniej jednak, obsługują 
klientelę i zaspakajają jej potrzeby, czyli mają za
sadnicze cechy handlowego przedsiębiorstwa.

U Koleje stanowią instytucję o charakterze w y
bitnie gospodarczym, a wciśnięte w ramki admini
stracji państwowej, przy najlepszej nawet organi
zacji, z reguły nie mogą posiadać niezbędnej swo
body działania. Racjonalne i planowe prowadzenie 
tak skomplikowanej gospodarki kolejowej^ i przy
stosowywanie jej do zmiennych warunków życia 
gospodarczego, wymaga ciągłości kierownictwa; 
musi również posiadać możliwie większa samo
dzielność w  wykonywaniu swego zadania; budżet 
powinien być więcej elastyczny w zależności od 
koniunktury ruchowej i nie powinien podlegać 
przepisom prawa budżetowego.

Dla usprawnienia w zarządzaniu przedsiębior
stwami podległymi M.K. i uproszczenia prac same
go Ministerstwa Komunikacji należy przeprowadzić 
podział kompetencji, stworzyć pewne kompleksy 
gospodarcze z określonymi funkcjami i logicznym 
powiązaniem nadzoru, kontroli, kierownictwa i w y
konania.

Ministerstwo Komunikacji zatrzymałoby przy 
sobie ogólny nadzór i kontrole, zaś kierownictwo 
i prowadzenie eksploatacji przekazałoby General
nej Dyrekcji P.K.P., Generalnej Dyrekcji Dróg Ko
łowych, Generalnej Dyrekcji Dróg Wodnych, Ge
neralnej Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego oraz utwo
rzyłoby w porozumieniu z Ministerstwem Prze
mysłu Generalną Dyrekcję fabryk taboru komuni
kacyjnego i innych przedsiębiorstw związanych 
z komunikacją (nasycalnie i t.d.). Powołanie tej 
ostatniej Dyrekcji uzasadniam poniżej.

Ministerstwo Komunikacji zmuszone jest przy
stąpić do natychmiastowej akcji odnowienia i bu
dowy nowego taboru kolejowego w szerokim za
kresie, aby w niedalekiej przyszłości mogło spro
stać przewozom, którego niebawem w stopniu 
zwiększonym wymagać będzie życie gospodarcze 
kraju.

Ministerstwo Komunikacji nie może opierać 
swoich kalkulacji na niepewnych nadziejach otrzy

mania taboru w dostatecznej ilości i jakości od 
okupanta w drodze repartycji, ponieważ reflektan- 
tów na ten tabor znajdzie się sporo, a zresztą kolej
nictwo we wszystkich państwach europejskich jest 
w  tak zniszczonym stanie, że problematycznym 
wydaje się, aby istniejący tabor mógł sprostać ele
mentarnym wymogom technicznym. Na zamówie
nia zagranicą nowych jednostek taborowych nie 
pozwoli stan finansowy, a oprócz tego każde pań
stwo, w pierwszym rzędzie, będzie chciało zaspo
koić swoje własne potrzeby transportowe i nie bę
dzie w stanie wykonywać przez dłuższy okres '■ 
czasu zapotrzebowań obcych.

Jedynym wyjściem z katastrofalnej sytuacji 
stanowić może oparcie się na własne siły i zorga
nizowanie produkcji środków transportowych.

Organizację wytwórczości środków transpor- j 
towych należy przeprowadzić sprężyście i racjo
nalnie. Fabryki, które przed wojną produkowały 
sprzęt komunikacyjny powinny być ześrodkowane 
w jednej organizacji, świadomej swoich celów 
i zadań.

Na czele tej organizacji powinni stanąć fa
chowcy z dziedziny komunikacji.

Fachowcy ci z reguły są predestynowani do 
przejęcia pod swój zarząd tej organizacji, ponieważ 
oprócz gruntownego przygotowania teoretycznego 
posiadają głęboką wiedzę nabytą przy praktycznej 
eksploatacji środków komunikacyjnych. Za tym 
przemawia również postulat naukowej organizacji 
pracy o podziale czynności według specjalności.

Względy gospodarcze również wymagają jak 
najdalej posuniętej oszczędności, która wyrazi się 
w kumulacji pewnych czynności wykonywanych 
dotychczas w pojedynczych fabrykach i pozwoli 
mniejszym nakładem personelu wykonać programy 
produkcyjne.

Ministerstwo Komunikacji, mając pod swoim 
zarządem przedsiębiorstwa środków komunikacyj
nych i dysponując odpowiednimi kredytami inwes
tycyjnymi, może zorganizować produkcje fabryk 
tak, aby budżety ich zamykały się i nie potrzebo
wały korzystać ze stałych dotacyj Ministerstwa 
Skarbu. Aparat komisaryczno-odbiorczy byłby 
wtenczas zbędny, co dodatnio wpłynęłoby na obni
żenie kosztów ogólnych budowy taboru — zwolnio
ny personel użyty byłby do biura projektowania 
i konstrukcji nowego taboru według planów i po
mysłów polskich — które maja za sobą chlubną 
przeszłość.

Reasumując powyższe, uważam za konieczne 
powołać niewielką komisję z wybitnych fachow
ców, któraby w oznaczonym z góry terminie 
zbadała wszelkie materiały i poprzednie projekty 
reorganizacyjne jak P.K.P., tak ,i Ministerstwa Ko-j 
munikacji, należycie je zgłębiła, uzupełniła zgodnie 
z powstałymi zmianami i nagięła je do nowych wa
runków demokratyzacji Państwa. Obowiązkiem tej 
komisji byłoby ustalenie sposobu reorganizacji na 
czas przejściowy oraz definitywne opracowanie 
statutu M.K. i Generalnych Dyrekcyj; jak również 
przyszykowaniu odpowiednich aktów prawnych 
w celu uchwalenia ich przez Rade Ministrów.
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Inż. Bohdan C yw ińsk i

Uzupełnianie kadr
W  innym  m ie jscu —  w  a rtyku le  inż. L . Paszkie

w icza —  znajdą czyte ln icy  w ie rn y  obraz naszego 
obecnego położenia na odcinku personalnym. Obraz 
przedstaw iający trudności, k tó re  zwalczamy obecnie 
i  d ługo jeszcze zwalczać będziemy.

Uzupełn ia jąc i  rozw ija jąc  rozważania inż. Pasz
kiew icza, zamierzam poruszyć zagadnienie uzupeł
n ian ia  u b y tku  naturalnego, ja k i p rzynosi czas w  
szeregach p racow n ików  ko le jow ych, a w  szczególno
ści szczerb, k tó re  w  n ich  zostaw iła w ojna.

W  norm alnych, przedw ojennych w arunkach na
sza sieć ko le jow a ro zw ija ła  się pow o li, ale stale. 
W zrastała je j długość eksploatacyjna, pow iększały się 
— jeże li pom in iem y la ta  kryzysowe— przewozy, a w  
zw iązku z tym  stan ilośc iow y p racow n ików  rów nież 
pow in ien  b y ł rosnąć. W zrasta łby jeszcze szybciej, 
gdyby n ie  to, że niska początkowo w ydajność pracy 
polepszała się stopniowo na w szystkich polach. Je- 
dnocześne w prow adz iliśm y n iek tó re  udoskonalenia 
techniczne, stosowaliśmy lepsze m etody pracy.

Ten nieustanny w zrost zapotrzebowania praco
w n ików  stanow i ty lk o  nieznaczny dodatek do po
trzeb, k tó re  gospodarka personalna m usi pokryw ać 
z powodu naturalnego u b y tk u  pracow ników .

S ta ły  odp ływ  p racow n ików  ma następujące g łów 
ne przyczyny:

a) przechodzenie wysłużonych p racow n ików  w  
;tan spoczynku po uzyskaniu upraw nień em eryta l
nych;

b) w ypadk i śm ierci w  służbie czynnej;
c) pensjonowanie lu b  zw aln ian ie  pracow ników , 

stórzy przed osiągnięcem dojrzałości em eryta lne j 
it ra c il i  zdolność do pracy;

d) pensjonowanie lu b  w yda lan ie  w  drodze ka rne j;
e) dobrowolna rezygnacja ze służby na kolejach, 

v celu przejścia do służby w  innych  ins ty tuc jach  
»aństwowych, samorządowych, czy p ryw a tnych , lu b  
eż poświęcenia się w o ln ym  zawodom.

Ze w szystk ich  w y liczonych  poprzednio powodów 
y lko  p ierw szy pozwala zawczasu przew idzieć do- 

¿yć dokładnie, ja k i u by tek  p racow n ików  nastąpi w  
¡znaczonym czasie, np. w  na jb liższym  roku  gospo- 
¡arczym .
I W szystkie pozostałe powody są' od zarządu kole- 
bwego niezależne lub  p raw ie  niezależne, jeże li na- 
|ret n iek tó re  posunięcia adm in is tracy jne  mogą w p ły 
nąć ograniczająco na ich  n iekorzystne dla gospodar- 
¡ i  ko le jow e j sku tk i.
| N iektó re  z tych  sku tków  mogą być —̂  w  stosun- 
¡u do ich  liczbow ych w yn ikó w  —  w  najlepszym  
¡izie, w  p rzyb liżen iu  oszacowane na podstawie sta- 
¡ 's ty k i la t ubieg łych, a ostatn i —  dobrowolna rezy- 
fnacja —  nie daje naw et te j m ożliwości, ponieważ 
¡ziała raz s iln ie j, raz słabie j, zależnie od ogólnej 
jo n iu n k tu ry  gospodarczej w  k ra ju , zależnie cd t. zw. 
¡/n ku  pracy.
|  K ry tyczna  analiza przyczyn odp ływ u  p racow n i- 
|5w ze służby na P.K.P. n ie  by ła  —  o ile  m nie w ia - 
bmo —  dokonywana, zaś w  każdym  razie n ie  w y - 

5 ągano z n ie j odpow iednich wniosków , nie stosowa- 
3 dosyć energicznych środków  zaradczych, czego

dowodem b y ły  poważne lu k i w  pewnych kategoriach 
personelu, lu k i zaskakujące na jw yraźn ie j nasze k ie 
row n ic tw o  gospodarki personalnej.

N ie zamierzam roztrząsać w  c h w ili obecnej p rz y 
czyn tego zjaw iska, zaznaczę ty lko , że g łów nym  po
wodem by ło  zupełne odsunięcie k ie row n ic tw a  gałę
z i fachowych od spraw  personalnych i  n ieum ia rko - 
wana centra lizacja  ich  w  b iurach personalnych, k tó 
re  zagadnienia tego opanować nie p o tra fiły . Ponie
waż k ie row n ic tw o  fachowe nie postaw iło  na naczel
nym  m iejscu swoich zainteresowań organizacji 
aparatu ludzkiego, k tó rym  pracuje, ponieważ nie 
została pom iędzy n im  i  k ie row n ic tw em  gospodarki 
personalnej nawiązana żywa współpraca—  zagadnie
nie uzupełn ian ia  kadr, ta k  samo ja k  szereg innych 
zagadnień personalnych, musiało szwankować.

Trudno b y  m i b y ło  naw et w  p rzyb liżen iu  oszaco
wać, ja k i odsetek p racow n ików  opuszczał w  osta
tn ich  latach przed w o jną  służbę P .K .P ., a tym b a r- 
dziej trudno  powiedzieć, ja k  będzie się przedstaw ia
ły  sytuacja w  przyszłości. Można jednak powiedzieć, 
że nie będzie ona ła tw a  do opanowania. W  szczegól
ności m usim y się liczyć z następującym i czynnika
m i:

a) cały szereg pracow n ików  jes t za trzym yw any 
obecnie w  służbie ko le jow e j ty lk o  siłą  przym usu m o
b ilizacyjnego; z chwilą^ uchylen ia  dekre tu  o m o b ili
zacji ko le i trzeba liczyć się z ich  odejściem;

b) poprzednia przyczyna będzie dzia ła ła tym  s il
n ie j, że rynek  pracy, zdziesiątkowany podczas w o j
ny, a rozszerzony n iezm iern ie  sku tk iem  objęcia no
w ych  obszarów, stojących na w ysok im  poziom ie go
spodarczym, że rynek  ten jes t i  będzie przez dłuższy 
czas bardzo chłonny, będzie zdolny p rzy jąć dużo s ił 
fachowych;

c) sku tk iem  zahamowania na czas 5— 6 la t do
p ły w u  nowych pracow ników , zwłaszcza s ił k ie ro 
w niczych i  fachowych, w zrós ł znacznie przeciętny 
w ie k  pracow n ików  tego typu , co w  na jb liższym  cza
sie pociągnie za sobą ich  masowy odp ływ  na em ery
tu rę  lu b  w  zaświaty.

Jeżeli przeciw staw ić tem u skąpe, p raw ie  żadne 
źródło dop ływ u  nowych s ił fachow ych w  c h w ili obe
cnej, n ie trudno  będzie przedstaw ić sobie, z ja k im i 
przeszkodami będzie się b o ryka ł nasz zarząd ko le jo 
w y  w  najb liższe j przyszłości, z ja k im i ju ż  teraz w a l
czy. N ie trudno  wówczas przy jść do w niosku, że za
gadnienie uzupełn ian ia  kadr, zapewnienia nowych 
źródeł stało się główną, naczelną troską tego zarzą
du. Troskę tę dzielą z n im  wszystkie  bez w y ją tk u  ga
łęzie życia społecznego, gospodarczego i  reso rty  pań
stwowe. Troska ta pow inna nas skłonić do dzia łania 
szybkiego, zdecydowanego, do dzia łania na całym  
po lu : wzdłuż, od góry  do do łu i  wszerz, na w szyst
k ich  odcinkach pracy. N ie  możemy i  n ie  pow inn iś 
m y łudz ić  się, że zadanie to  spełn i d la nas k to  in n y  
—  że p rzygo tu je  nam lu d z i szko ln ictw o ogólne. M a 
ono przed sobą ta k  w ie lk ie  zadania, że obowiązkiem  
naszym jest przy jść m u z pomocą w  jego i  w  naszym 
w łasnym  —  reprezentantów  polskiego ko le jn ic tw a —  
interesie.

*
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Przeciętna liczba pracow n ików  odchodzących ze 
służby i  je j stosunek do ogólnej liczby  personelu 
mogą być w  najdalszym  p rzyb liżen iu  oszacowane, 
jeże li na podstawie s ta tys tyk i personalnej obliczy
m y przeciętny w ie k  pracow nika rozpoczynającego 
służbę „w “ oraz przeciętny w ie k  opuszczającego 
służbę „W‘‘. Wówczas przecię tny czas służby praco
w n ika  w ynosić będzie W -w  la t, a rocznie będzie

opuszczało służbę ^ —  cześć pracow ników .

Jeżeli założymy, że obecnie ko le je  nasze będą za
tru d n ia ły  240.000 pracow ników , że przecię tny w iek  
rozpoczynającego służbę wynosić będzie 25 la t, zaś 
opuszczającego — 50 la t, wówczas roczny odp ływ  
pracow n ików  w ynos iłby  4%, czy li 9600 osób.

Trzeba jednak liczyć się z tym , że obecnie prze
c ię tny w ie k  wstępującego na służbę w ynosi w ięcej 
n iż  25 la t, oraz że pom im o zatrudn ian ia  w ie lu  ludz i 
starszych n iż  la t 50, a naw et 60, przeciętny w ie k  od
chodzącego n ie  będzie w iększy n iż la t 50. Polska ta 
bela w ym iera lnośc i p rzew idyw a ła  przed w ojną dla 
25-le tn ich  40 la t dalszego przeciętnego w ieku , a prze
cie trudno  liczyć na .to , b y  znaczna część pracow n i
ków  mogła dotrw ać na służbie do samej śm ierci.

P rzy jm u ją c  pod uwagę przytoczone powyżej mo
m enty, a także spustoszenie s ił fizycznych naszej lu 
dności podczas w o jn y  i  okupacji, należy z góry  być 
przygotow anym  na jeszcze w iększy odp ływ  praco
w n ików , przekraczający znacznie —  w  pierwszych 
latach Powojennej gospodarki —  oszacowaną po
wyżej liczbę około 10.000 osób.

Rzecz prosta, że zależnie od rodza ju  pracy, w y 
maganego cenzusu wykszta łcenia, p łc i oraz innych 
czynn ików  odsetek roczny opuszczający pracę jest 
bardzo urozm aicony, że zagadnienie potrzebnego 
w  różnych gałęziach służbowych rocznego dop ływ u  
jest poważną sprawą, wym agającą w n ik liw e j anali
zy i  w ie lk ie j czujności.

Każda gałąź fachowa, każdy t. zw. przebieg służ
bowy, każda samodzielna grupa personelu pow inna 
być oddzielnie poddawana szczegółowej analizie. 
T y lko  tak ie  badania, prowadzone systematycznie, 
mogą stworzyć niezawodne podstawy do planowania 
dop ływ u  kandydatów  do s łużby ko le jow e j, a ty m  sa
m ym  do w łaśc iw e j rozbudow y szkoln ictw a zawodo
wego.

W  swoim  czasie próbow ałem  na podstawie posia
danego skromnego m a te ria łu  —  obliczyć roczne za
potrzebowanie inżyn ie rów  w  służbach ruchu, me
chanicznej i  drogowej i  o trzym ałem  bez większej 
trudności zupełnie w iarogodne w y n ik i. Analogiczne 
badania należy prowadzić stale i  rozpowszechnić je  
na wszystkie przebieg i służbowe.

P rzy określan iu  potrzebnej ilości kandydatów  
powstaje bardzo isto tne zagadnienie, ja k i procent 
aspirantów  do s łużby będzie odpadał w  okresie służ
by p róbne j, przed ostateczną stabilizacją. W  tym  
okresie, z jednej strony, mogą się u ja w n ić  ujem ne ce
chy aspirantów , w ykluczające ich  przy jęc ie  do sta łe j 
służby, z d rug ie j strony, on i sami po b liższym  po
znaniu służby ko le jow e j mogą odchodzić, n ie nabie
ra jąc  do n ie j upodobania.

D rug im , bardzo w ażnym  czynnik iem , w p ływ a ją 
cym na p ie rw o tne  zapotrzebowanie kandydatów , jest 
konieczność dalszej se lekcji p rzy prze jściu  przez na
stępne stopnie przebiegu służbowego. Jest rzeczą zu

27

pełn ie natura lną , że część pracow n ików  utyka- na 
niższych stanowiskach, ponieważ z te j lu b  z inne j 
p rzyczyny nie nadają się on i do zajęcia wyższych 
stopni tegoż przebiegu.

Tak np. nie każ ly  inżyn ie r— zatrudn iony poży
tecznie na stopniu służby wykonawczej lu b  pom ocni
czej —  u jaw n ia  w  sobie dobry m a te ria ł na k ie ro w n i- j 
ka—  naczelnika oddziału lu b  k ie row n ika  dzia łu  —  
a tym bardz ie j na wyższego przełożonego.

Ponieważ w ięc w  celu uzyskania dobrego kandy-j 
data na stanowisko kierownicze, wyższe kierownicze, 
a zwłaszcza najwyższe trzeba w  zasadzie dokonać: 
w ybo ru  w śród w iększej ilości osób i  trzeba je  poddać 
dłuższemu stażowaniu, może czasem powstać potrze
ba p rzy jm ow an ia  znacznie w iększej ilośc i s ił akade-; 
m ick ich , n iżby to  w yn ika ło  z samego ty lk o  względu 
na w ykonyw an ie  czynności, wym agających ukończe
n ia  wyższych studiów .

Zakładając pew ien odsetek osób, odpadających; 
p rzy  se lekcji przed ustaleniem  stosunku służbowego.; 
pozostających na co raz to gęstszych sitach, rozdzie
la jących coraz to odpowiedzialniejsze stanowiska, aj 
także p rzy jm u ją c  pod uwagę norm a lny  staż na każ
dym  stopniu przebiegu służbowego, n ie trudno  
przy jść do wniosków , k tó re—  jeże li zastosujemy je  
przykładow o do inżyn ie rów —  odpowiadają na na
stępne pytan ia :

a) i lu  inżyn ie rów  danej specjalności trzeba p rzy 
jąć rocznie, aby zapewnić obsadę w szystkich przezna
czonych dla n ich  ko le jnych  stopni przebiegu służ
bowego;

b) i lu  inżyn ie rów  zatrzym a się po drodze na niż-j 
szych stanowiskach l i  ty lk o  z powodu b raku  w yż
szych stanowisk;

c) i lu  ich  zatrzym a się z powodu b raku  k w a li
f ik a c ji na wyższe stopnie h ierarchiczne i  pozostanie 
na zawsze, to jest do końca swej służby kon tro le ra 
m i, naczeln ikam i oddziałów, k ie ro w n ika m i działów; 
itd .;

d) czy ilość inżynierów wskazanych w punktach
b) i c) wraz z inżynierami odbywającymi normalny 
staż wystarczy do wykonywania przewidzianych 
dla nich funkcyj pomocniczych, i wykonawczych 
(referendargkich), lub też czy ta ilość nie będzie ze 
duża.

M oja  analiza w ykazała naprzykład, że w  służb» 
drogowej P.K.P. ilość stanow isk samodzielnyh i  k ie 
row niczych dla inżyn ie rów  by ła  stosunkowo ta l 
mała, a pomocniczych i  w ykonaw czych by ła  w ym ię  
rzona ta k  ho jn ie , że ty lk o  m ała część p rzy jm ow a 
nych inżyn ie rów  mogła liczyć na zajęcie samodziel 
nego stanowiska; że osiągali oni te stanowiska v 
w ie ku  zbyt późnym  i  że najlepsze la ta  m arnow a li n i 
niepociągających stanowiskach pomocniczych.

S tw ie rdz iłem  jednocześnie, że najw łaściwsze w y j 
ście z podobnej sy tuac ji wym agało:

a) reorgan izacji —  pożądanej rów nież z innyc ł 
względów —  zmniejszającej ilość inżyn ie rsk ich  sta 
now isk pomocniczych, zaś powiększającej liczbę sa 
m odzielnych;

b) zastąpienia i  to w  szerokim  stopniu pomocni 
czej p racy inżyn ie rów  pracą techn ików  z w ykszta ł 
ceniem licea lnym ;

c) ściślejszej se lekcji p rzy jm ow anych kandyda, : 
tów , aby śród stab ilizow anych inżyn ie rów  większ; 
odsetek nadawał się w  przyszłości na stanowisk;
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kierow nicze i  wyższe kierownicze, a nie zapełn ia ł 
szeregów służby w iecznym i referendarzam i, ko n tro 
le ram i lub  dożyw otn im i naczeln ikam i oddziałów.

W  służbie mechanicznej położenie by ło  zupełnie 
odmienne. Tam ilość k ie row n iczych  stanow isk inży
n iersk ich  by ła  stosunkowo duża, zaś pomocniczych 
i  re ferendarskich  względnie mała.

W  tych  w arunkach ilość potrzebnych kandyda
tów  nie określa się potrzebą w ykonyw an ia  prac re 
ferendarskich lu b  pomocniczych, lecz koniecznością 
wysegregowania spośród n ich  i  wystażowania p rzy 
szłych k ie row n ików . Sytuacja zatem mogła być tu  
zdrowsza, ale ty m  bardzie j wym agała ostrej selekcji 
kandydatów .

Rzeczywistość jednak przedstaw iała się o w ie le  
gorzej. M a teria lne  upośledzenie personelu in żyn ie r
skiego na ko le jach w  porów nan iu  z przemysłem, oraz 
b rak  na ry n k u  pracy inżyn ie rów  m echaników, k tó 
rzy  b y li z ła w y  szkolnej zabierani przez przem ysł, 
sp raw iły , że ko le je  m usia ły  brać każdego inżyn iera  
m echanika, k tó ryb y  ty lk o  zechciał iść w  ich służbę. 
A le n ie ty lk o  b rakow ało  now ych kandydatów , lecz i 
daw ni p racow nicy ko le jo w i grom adnie opuszczali 
służbę. T rakc ja  i  w arszta ty jednakowo ponosiły  zgu
bne konsekwencje nierozsądnej gospodarki personal
nej ówczesnych czynn ików  m iaroda jnych . To samo 
zresztą by ło  w  służbie ruchu  i  w  zasobach.

Z jaw isko, k tó re  p rzyb ie ra ło  fo rm y  na jbardzie j 
rażące w  stosunku do personelu inżynierskiego, m ia 
ło  m iejsce rów nież w  innych  gałęziach i  grupach fa 
chowych, lecz brakow a ło  tam  wszelk ich badań ana
lityczn ych  i  zapotrzebowanie roczne ko le i n ie  by ło  

; znane n ikom u, a już  w  szczególności urzędowym  
personalistom.

K w estia  zapotrzebowania kandydatów  n ie  by ła  
ta k  ostra, k iedy  chodziło o ludzi, k tó rych  n ie brako
w a ło  na ry n k u  pracy, ja k  naprzyk ład  pracow n ików  
o niższym i  średnim  w ykszta łcen iu  ogólnym, do pe
wnego stopnia naw et p ra w n ikó w  lu b  lekarzy. Ścią
gnięcie ich  na ko le je  we w łaśc iw e j ilości i  jakości 
by ło  ty lk o  kwestią odpow iednie j wysokości w yna 
grodzenia.

Natom iast b rak  —  nie ty lk o  na kole jach, ale także 
na ry n k u  pracy —  inżyn ie rów , ekonom istów, han
dlowców, techn ików  ze średnim  i  niższym w ykszta ł
ceniem oraz n iek tó rych  ka tego rii rzem ieś ln ików  by ł. 
a ty m  bardzie j jes t obecnie p raw dziw ą i  poważną 
bolączką, wymagającą g łęb ie j przem yślanych, rady
ka ln ie jszych, a jednocześnie trudn ie jszych  rozstrzy
gnięć, k tó re  przed w ojną n ie ty lko  nie b y ły  powzięte, 
ale nawet g run tow n ie j przygotowane.

D latego też trudno  powiedzieć w  te j dziedzinie coś 
stanowczego. Można raczej rob ić Przypuszczenia, fo r 
m ułować ogólniejsze w n ioski. M o im  zdaniem można 
je  sprowadzić do następujących punktów :

1. Ko le je , p rzygotow ując sobie p racow ników , czy
nią w  tym  celu poważny nakład p racy i  środków. W  
interesie ko le i leży pełna i  korzystna am ortyzacja 
tego nakładu, rozłożona na m ożliw ie  d łu g i czas służ
by. W  tym  celu —  obok przesunięcia na późniejsze 
la ta  w ieku  em erytalnego —  należy starać się p rz y j
mować pracow nika w  ja k  na jm łodszym  w ieku. 
Oprócz przedłużenia w  ten sposób okresu am ortyza
c ji nakładu zrobionego na przygotowanie pracow n i
ka, p rzy jęc ie  młodego kandydata pozwala wystażo- 
wać i  przygotować go wcześnie—  a w ięc w  pe łn i s ił

fizycznych i  um ysłow ych, w  pe łn i zdolności, spra
wności, energ ii i  in ic ja ty w y  —  do zajęcia na jba r
dziej odpow iedzia lnych stanow isk ob ję tych jego 
przebiegiem  służbowym.

W  ty m  celu należy się sta rać,, aby do służby ko
le jow e j zgłaszali się kandydaci m łodzi, a w ięc: a) z 
wykszta łceniem  akadem ickim  w  w ie ku  la t 24— 28; 
b) licea liśc i w  w ieku  la t 18— 22; c) kandydaci z w y 
kształceniem  g im nazja lnym  i  niższym w  w ieku  lat. 
15— 22; w  każdym  zaś razie raczej m łodsi n iż  starsi.

W arunk iem  tego b y łoby  odbywanie stud iów  
szkolnych kończące się w  szkole powszechnej z ro 
k iem  czternastym , w  g im nazjum  z rok iem  16-ym; w  
liceum  z rok iem  18-ym, w  wyższej uczeln i z rokierri 
22— 23-im. Dalszym w arunk iem  by łoby  p rzy jm ow a
nie do służby próbnej m łodzieży nie posiadającej 
s tud iów  wyższych jeszcze przed odbyciem  służby w  
w ojsku. Wreszcie—  trak tow an ie  absolwentów g im 
nazjów  i  szkół powszechnych w  w ieku  15— 18 la t, 
jako  uczniów, lub  p rak tykan tów , o czym będzie mo
wa niżej. .

Rzecz prosta podobne dezyderaty, odpowiadające 
w arunkom  norm alnym , są n iew ykona lne w  obec
nym, pow ojennym  czasie, k iedy  nasza m łodzież s tra 
c iła  6 la t nauki. v

2. A b y  m łodzież akadem icka mogła planowo 
kończyć studia, trzeba, poza stworzeniem  odpowie
dnie j spokojnej atm osfery w  wyższych uczelniach:

a) dopuszczać do wyższych stud iów  młodzież, 
k tó ra  chce się uczyć i  jest do tego przygotowana; 
w ym agania p rzy  egzaminach m atura lnych  pow inny 
być w  tym  celu pogłębione, albo też, wprowadzone 
poważne egzaminy wstępne w  wyższych uczelniach;

b) program —  a m ówię tu  o wyższych uczelniach 
technicznych—  sprawdzić i  dostosować do potrzeb 
życia, ponieważ zachodzą poważne w ątp liw ośc i, czy 
zawsze jest on p raw id łow o  zakreślony i  czy może 
być w  ciągu przewidzianego planem  czasu opano
w any;

c) udzielać zdolnym  i  chętnym  do pracy akade
m ikom  podczas stud iów  m ateria lne j pomocy, k tó ra - 
by  pozwala im  studiować, n ie uciekając się do p ra 
cy zarobkowej.

,3. Należy ściślej związać uczelnie przygotowujące 
p racow n ików  ko le jow ych  z zarządem ko le jow ym : 
a) tworząc w  ty m  celu albo odrębne zakłady nauko
we, albo też specjalne dzia ły  ko le jow e przy  uczel
niach typ u  ogólnego; b) zapewniając zarządowi ko
le jow em u w p ły w  na opracowanie program u tych  
szkół lub  działów , na dobór kandydatów  oraz udzia ł 
w  egzam inowaniu absolwentów; c) udzielając ucz
niom  tych  szkół w iększych stypendiów  ko le jow ych:
d) subsydiując lub  u trzym u jąc  szkoły kosztem za
rządu kolejowego.

4. Oprócz szkół akadem ickich lub  dzia łów  ko le jo 
w ych  p rzy  nich, należy u tw orzyć na tych  samych za
sadach w  ilośc i odpowiadającej potrzebom  ko le i oraz 
rozmieścić w  siedzibach n iek tó rych  dyrekcy j ko le 
jow ych  lu b  wyższych uczeln i odpowiedniego typ u —  
licea ko le jow e z przedłużonym  w  razie potrzeby do 
trzech la t p lanem  nauczania.

Licea pow inny  obejmować (wszystkie razem lub  
ty lk o  n iektóre) w ydz ia ły : drogowo-budow lany, me
chaniczny, e lektro techn iczny, handlow o- przewozo
w y  i  ko le jow o- adm in is tracy jny . Zarząd nad szko



PRZEGLĄD KOM UNIKACYJNY — 1945 39

ła m i pow in ien  sprawować w ydz ia ł szko ln ictw a w  
M in is te rs tw ie  K om un ikac ji, zaś kon tro lę  —  Rada 
Szkolna, składająca się z przedstaw ic ie li zaintereso
wanych gałęzi służbowych.

Budżet liceów  ko le jow ych  op ie ra łby się na dota
c ji zarządu kolejowego, adm in istrac ja  szkół i  nau
czanie w  n ich  s tanow iłyby  zadania tegoż zarządu, 
lecz pozostawałyby pod nadzorem M in is te rs tw a  
O św iaty.

5. Należy u tw orzyć w  m iarę potrzeby i  um ieścić 
w  siedzibach dyrekcy j okręgowych lub  napraw n i 
g łów nych ko le jow e g im nazja techniczne z 2—  3 -le t- 
n iw  okresem nauczania w  celu kształcenia niższego 
pebsonelu technicznego i  handlowego, a w ięc: dla 
potrzeb służby drogowej —  to row ych  i  techników ; 
służby w arsztatow ej, tra kcy jn e j i  zasobów— w e rk - 
m istrzów , techn ików , m aszynistów, m otorniczych, 
rew iden tów  wagonów itd .; służby ruchu  i  handlo
w ej ■— dyżurnych  ruchu  i  personelu ekspedycji.

Szkoły te m ia łyby  program  dostosowany do po
trzeb służby i  funkc jono w a łyby  na zasadach analo
gicznych do szkół licea lnych.

6. Oprócz u trzym yw an ia  ko le jow ych  dzia łów  
wyższych uczeln i (lub w łasnych uczelni) oraz w ła - 
snych liceów  i  g im nazjów , zarząd ko le jo w y  pow in ien 
w  m iarę potrzeby przyznawać stypendia zw rotne 
uczniom wyższych zakładów i  liceów  typ u  ogólnego.

P rzy  napraw niach ko le jow ych  należy u tw orzyć  
sieć szkół i  dokształcających kursów  rzem ieśln i
czych, pozostających pod zarządem wspomnianego 
w yże j w ydz ia łu  szkolnego.

8. Dalszym  czynnikiem , k tó ry  może zapewnić ko
le jom  dobry i  s iln y  dop ływ  pracow ników , jest w y 
korzystan ie  czasu, pozostającego u dzieci średnich 
i  niższych pracow n ików  ko le jow ych  pom iędzy ukoń
czeniem g im nazjum  lub  szkoły powszechnej, a sta
w ien iem  się do służby w ojskow ej.

W  ty m  czasie młodzież, k tó re j w a ru n k i nie po
zwalają odbywać dalszych stud iów  szkolnych, mo
że być przyciągnięta do p rak tykow an ia  w  ko le jo 
w ych  zakładach pracy: na stacjach i  w  ekspedycjach, 
w  parowozowniach, magazynach i  drużynach to 
row ych.

P raktykow an ie  chłopców w  ty m  czasie, k iedy 
zw yk le  nie mają oni regu la rne j pracy zarobkowej, 
odbyw ałoby się na zasadach następujących:

a) p rzy jm ow an ie  i  kształcenie p rak tykan tów  by
łoby  zezwalane przez dyrekc je  okręgowe ty lk o  p ra 
cownikom , posiadającym odpowiednie k w a lif ika c je  
oraz uzdoln ienie pedagogiczne, a m ianow icie  n iek tó 
ry m  zawiadowcom stacyj, naczelnikom  i  zaw iadow
com parowozowni, zawiadowcom odcinków  drogo
w ych, oraz —  pod ich k ie row n ic tw em  —  podle
g łym  im  pracownikom .

b) Czas trw a n ia  p ra k ty k i pow in ien  wynosić od 
trzech do czterech la t i  obejmować praktyczne p rzy 
gotowanie ucznia do pracy w  charakterze: robo tn ika  
stacyjnego, zwrotniczego, te leg ra fis ty , te le fon isty , 
kancelisty, ustawiacza, nastawniczego, kasjera roż
nych kas, robo tn ika  lub  rzem ieśln ika parowozowni, 
palacza, rew identa  wagonów, robo tn ika  lu b  strażn i
ka drogowego, przodow nika itp .

c) K andydaci mają być w  zasadzie p rzy jm ow an i 
spośród dzieci, w nuków  i  rodzeństwa pracow n ików

kole jow ych, zam ieszkujących na jednej i  te j same] 
lub  Pobliskie j stacji, ta k  aby p rak tykanc i m og li za
m ieszkiwać w  domu rodzinnym .

d) Uczeń nie w ykonyw a  samodzielnie żadnych 
czynności, od k tó rych  zależy bezpieczeństwo ruchu  
lub  życia ludzkiego oraz pracuje stale pod k ie ro w n i
ctwem  i  na odpowiedzialność nauczającego praco
w n ika ; uczniow ie pow inn i o trzym yw ać wynagrodze
nie w  postaci p rem ii, zależnej od ich  postępów i  w y 
konyw ane j dla ko le i pracy; w  3— 4 ro ku  nauczania 
mogą im  być przyznawane norm alne płace. Naucza
jący  p racow n ik  o trzym u je  za każdego ucznia stałą 
prem ię oraz po pom yślnym  ukończeniu kształcenia 
jednorazową nagrodę, k tó re j wysokość zależy od w y 
n ików  wykazanych przez ucznia; jeden pracow n ik  
nie pow in ien  kształcić jednocześnie w ięcej niż 
2— 4-ech uczniów.

e) Po ukończeniu 18 la t i  o trzym an iu  dostateczne
go przygotowania uczeń może być poddany egzami
now i form alnem u, a następnie za trudn iany w  m iarę 
potrzeby w  charakterze pracow nika sezonowego z 
wynagrodzeniem  odpow iednim  do w ykonyw anych  
czynności.

f) Po ukończeniu służby w ojskow ej b y ły  uczeń 
ma pierwszeństwo do otrzym ania  pracy na kole jach 
przed obcym i kandydatam i te j samej ka tegorii.

Praca uczniów, oprócz zapewnienia ko le jom  do
p ły w u  m łodych kandydatów  na niższe stanowiska, 
może dać szereg dodatn ich w yn ików .

P racow nicy ko le jow i, rodzice uczniów, o trzym u ją  
w  ten sposób pomoc m ateria lną, k tó ra  może mieć dla 
n ich  istotne znaczenie, zwłaszcza w  m iejscowościach, i 
gdzie o pracę zarobkową trudno.

W o lny  czas m łodzieńca, k tó ry  —  w  oczekiwaniu 
przyszłe j służby w  w o jsku  —  często pozostaje bez 
pracy, ła tw o  się roz len iw ia  i  ulega dem ora lizacji, zo
staje zapełn iony p rodukcy jną  pracą. Oddany pod 
opiekę najlepszych pracow n ików  danej gałęzi facho
w e j osiąga on ła tw o  praktyczną znajomość służby. ' i

W ojsko o trzym u je  w  rekruc ie  młodego kolejarza, 
przygotowanego do różnych czynności technicznych, I 
a szczególnie użytecznego w  oddziałach sapersko-ko- 
le jow ych.

W  zasięgu zarządu kolejowego powstaje rezerw uar 
s ił zastępczych, k tó re  mogą być w ykorzystyw ane w  
razie n ieprzew idzianych trudności: w zrostu  pracy, 
choroby czynnego pracownika, m o b ilizac ji itp .

Zostaje w ykorzystana wrodzona lu b  nabyta w  
dzieciństw ie w ięź ko le ja rsk ich  dzieci ze służbą ko le 
jowa. Więź ta spraw ia, że z tego środowiska w ycho
dzą często w y b itn i fachowcy ko le jow i.

Przyciągnięci wcześnie do pracy na ko le jach p ra k 
tykanc i zostają poddani obserwacji w ładz ko le jo 
w ych, k tó re  mogą i  pow inny  w ydobywać z ich środo
w iska lu d z i zdolnych, u ta lentow anych oraz u ła tw iać 
im  w  tym  w ieku  "możliwe jeszcze dalsze kształcenie 
się teoretyczne w  szkołach.

9. W szystkie przebiegi służbowe, aż do n a jw yż 
szych, pow inny być o tw arte  dla w artościow ych i  za
służonych pracow ników  niższych ka tegorii, k tó rzy, 
nie posiadając wymaganego cenzusu wykształcenia, 
uzyska li przez d ługole tn ią  pracę nad sobą i  w rodzo
ne zdolności—  k w a lif ika c je  n ie gorsze, a czasem lep
sze od p racow ników  o wyższym  cenzusie naukowym , 
ale o m n ie j w yb itn ych  w alorach osobistych.
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Nie trzeba bow iem  lepszego bodźca dla g o r li
wości p racow n ików  od przeświadczenia, że możność 
w yb ic ia  się i  osiągnięcia stanowiska i  środowiska d la 
n ich  quasi zam kniętych zależy do pewnego stopnia 
od n ich  samych.

Należy im  przychodzić w  tym  względzie z pe
wną pomocą i  —  w  szczególności w  niższych g ru 
pach hierarch icznych, — u ła tw iać  uzyskanie potrze
bnej w iedzy teoretycznej przez dokształcanie, przez 
dostarczanie odpowiednich podręczników, które  
ośw ie tlić  mogą szerzej i  pogłębić nabyte przez nich 
w  służbie w iadomości praktyczne.

----------------- :0 ;-----------------

Powyższy program  uzupełn ian ia  kadr p racow ni
ków  ko le jow ych, k tó ry  opracowałem przed k ilk u  la 
ty , w  okresie w o jennym , pow in ien  być rozważony i 
uzupe łn iony dzisia j, k iedy przyszłość nasza skrysta
liz o w a ła  się, nabrała fo rm  w yraźnych.

D zisia j ty lk o  o trzym aliśm y możność obliczenia 
stra t, k tó re  nam  zadała w ojna, zadał n iem ieck i te r
ro r. Dzisia j ty lk o  jesteśm y św iadom i zadań, k tó re  nas 
oczekują. Dziś ty lk o  staje przed nam i obraz o lb rzy 
m ie j różn icy pomiędzy naszym i a k tyw am i i  pasywa
m i na każdym  polu, a w  szczególności na po lu  gospo
d a rk i personalnej. Możemy sobie zdać sprawę z ocze
ku jących  nas trudności.

Jeżeli jednak w  św ietle  fak tów  doby dzisiejszej 
mam podejść do swoich poprzednich rozważań, nie 
w idzę potrzeby głębszych, zasadniczych poprawek.

S tra ty  w  ludziach okazały się większe, zadania 
obszerniejsze, w a ru n k i p racy cięższe, n iżby się k to 
ko lw ie k  m ógł spodziewać. W niosek stąd jest prosty 
— w ys iłek  nasz m usi być rów nież w iększy.

M usim y szybko ta k  uporządkować naszą gospo
darkę personalną, aby mogła nam dać dokładne da
ne o potrzebnych kadrach na dziś i  na ju tro .

M usim y, nie czekając nawet na te dane, rozpo
cząć akcję kształcenia obecnych i  przyszłych praco
w n ikó w  ko le i, ta k  aby m og li sprostać w iększym, 
trudn ie jszym  niż dotąd zadaniom.

Sieć kursów  dokształcających rzucona już  nad ca
ły m  obszarem P olsk i zagęszcza się i  doskonali.

Sieć szkół pow inna ją  uzupełn ić. G im nazja i  l i 
cea ko le jow e pow inny powstać już  z początkiem  n a j
bliższego roku  szkolnego.

Zagadnienie szkół wyższych m usi być rozwiąza
ne. N ie jest to  jednak zagadnienie ła tw e. Składają 

. się na nie następujące elementy.
1. Jakie szkoły są nam potrzebne?
Dotychczas gospodarowaliśmy naszym persone

lem  akadem ickim  nieoszczędnie: m ie liśm y go za ma
ło, a jednak z konieczności s taw ia liśm y go tam, 
gdzie m ógł w ystarczyć doskonale- odpowiednio p rzy 
gotowany p racow n ik  z w ykszta łceniem  średnim . 
Z konieczności — ponieważ tych  w łaśnie pracow n i
ków  brakow ało  nam jeszcze bardzie j. P ro jektow ana 
sieć ko le jow ych  szkół średnich ich  dostarczy. Szkoła 
życia, szkoła p raktyczne j s łużby będzie n iestety 
trw a ła  d łużej.

Możemy się obejść mniejszą ilością akadem ików, 
ale p o w in n i to być ludzie  o w artości w ysok ie j, w yż 
szej niż dotychczas.

M usim y w ięc mieć uczelnię wyższą, uczelnię 
pierwszorzędną, dostosowaną ca łkow icie  do potrzeb

kole i. Stąd wniosek jest p rosty—  pow inn iśm y mieć 
Akadem ię K o le jow ą lub  In s ty tu t K o le jow y, ja k  n a j
ściślej zw iązany z ko le jn ic tw em  i  jego zarządem. 
M usi to być uczelnia wysokiego typu , dostarczają
ca nam pierwszorzędnych techn ików  różnych spe
cjalności. Obok tego m usim y m ieć dz ia ł ko le jow y, 
czy kom un ikacy jny , p rzy  A kadem ii Handlow ej.

Chcąc mieć dobrych inżyn ie rów , pow inn iśm y 
się zgodzić na dłuższy czas nauczania, sięgający 
p lanowo la t 5. C ztero le tn i ku rs  p o lite ch n ik i is tn ia ł 
ty lk o  w  teo rii, praktyczn ie—  studia trw a ły  d łuże j 
nawet u p rzyk ładnych  studentów  nieskrępowanych 
m a te ria lnym i względami.

2. Jak zaradzić w  tym  czasie, zanim  otrzym am y 
pierw szych absolwentów nowej uczelni?

Zan im  p ie rw s i inżyn ierow ie, p ie rw s i ekonomiści 
z now ych A kadem ii p rzy jdą  do pracy, zanim  przejdą 
staż na pomocniczych stanowiskach i  p rzygo tu ją  się 
do w łaśc iw e j ich  ro li  k ie row n ików — przejdzie  eo
na j  m n ie j 10 la t.

A  tymczasem już  dziś odczuwamy b ra k i w  sze
regach k ie row n ic tw a , ju ż  dzisiaj zapełniamy obszer
ne lu k i personelem zastępczym, k tó ry  posiada czę
sto w ysokie k w a lif ik a c je  praktyczne, doskonałą zna
jomość służby, lecz jest pozbawiony przygotowania 
teoretycznego, k tó rem u b ra k  ogólnej w iedzy poza 
wąską dziedziną jego dotychczasowej służby.

M usim y zorganizować kształcenie teoretyczne, 
k tó reby pogłęb iło  i  rozszerzyło wiedzę p ra k tykó w  
służby ko le jow e j, rozszerzyłoby ich  ho ryzonty  i  pod
n iosłoby znakom icie ich  wartość służbową.

N ie może tak ie  dokształcanie objąć ludz i s ta r
szych, k tó rzy  stanęli w  p ierw szym  szeregu naszych 
kad r i  w spóln ie z akadem ikam i za ję li czołowe stano
w iska  w  ko le jn ic tw ie . Interes służby nie pozwala im  
odejść z posterunku, starszy w ie k  u tru d n iłb y  im  sy
stematyczne studia. Należy pozostawić ich  w łasne
m u przem ysłow i, należy im  pomagać- w ys iłka m i 
w spółpracow ników , należy w  razie potrzeby dopo
magać indyw idua lną  radą. Zorganizowana na no
w ych zasadach Rada Techniczna jest bogatym  skarb
cem w iedzy i  doświadczenia, z którego możemy w  
tym  celu czerpać.

Systematyczne studia uzupełn iające mogą i  po
w in n y  być zorganizowane dla m łodszych w iek iem  
pracow ników , posiadających średnie wykszta łcenie i 
k ilk a  la t p raktyczne j służby ko le jow e j.

M łodszy w ie k  u ła tw i im  studia, p raktyczny staż 
pozw o li po ukończeniu kształcenia prędzej objąć od
pow iedzia lne stanowiska. Za jm u ją  oni obecnie m nie j 
ważne posterunki służbowe i  mogą być bez większe
go uszczerbku z n ich  ściągnięci.

Stąd wniosek następny: należy zorganizować na 
k ilk a  la t (od 5 do 8) In s ty tu t Dokształcający o trz y 
le tn im  p lan ie  nauczania. In s ty tu t ten  m usi dawać 
wiedzę dostosowaną ściśle do potrzeb jego uczniów  i 
do ich  przyszłych zadań, a tym  samym pow in ien  być 
w  bezpośrednim kontakcie  i  pod ca łkow itym  w p ły 
wem zarządu kolejowego.

3. Gdzie u lokować obydwa powyższe zakłady?
Dążąc do zapewnienia sta łe j k o n tro li i  ja k  n a j

większego w p ły w u  zarządu kolejowego na program  
i  m etody nauczania tych  szkół, należy um ieścić je  
w  siedzibie tego zarządu, to jest w  Warszawie. Tu ta j 
rów nież n a jła tw ie j by ło  skom pletować ciało naucza-
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jące, k tó re  w  przeważającej części — zwłaszcza na 
starszych kursach Akadem ii, zaś w  Ins ty tuc ie  Do
kszta łcającym  na w szystkich kursach —  składać się 
pow inno z p raktycznych  działaczy służby ko le jow e j, 
a tym  samym opierać się na na jliczn ie jszym  ich  zbio
row isku  —  na M in is te rs tw ie  K o m u n ika c ji i  na jego 
biurach.

Absolutna trudność uzyskania odpowiednich po
mieszczeń w  W arszawie od rozpoczynającego się ro 
ku  akademickiego i  konieczność jego wyzyskania 
mogą jednak w yw o łać  potrzebę umieszczenia A ka 
dem ii poza stolicą — przy  jednej z uczeln i ogólnego 
typu . Jeżeli chodzi o 2 pierwsze la ta  nauczania, k tó 
re obejm ują przeważnie przedm ioty teoretyczne, nie 
w yw o ła  to w iększej szkody. Natom iast w  ciągu 
dwóch la t m usim y przygotować w  W arszawie odpo
w iednie pomieszczenia i  przenieść Akadem ię K o le jo 
wą do jedyne j w łaśc iw e j d la n ie j siedziby.

Natom iast In s ty tu t Dokształcający, k tó ry  musi 
być odrazu postaw iony p raktyczn ie  i  fachowo, k tó ry  
nie wym aga pracow ni i  zakładów pow in ien  być od
razu umieszczony w  W arszawie albo w  je j n a jb liż 
szej okolicy.

Na szczęście P.K.P. posiadają w  Legionow ie —  w  
odległości pó ł godziny jazdy ko le ją  lu b  samochodem 
— ośrodek odpow iedni pod każdym  względem, zao

patrzony w  aule, kreślarn ie, pomieszczenia m ie
szkalne. U lokow anie tam  In s ty tu tu  Dokształcającego 
by ło  by  m oim  zdaniem na jtra fn ie jszym  rozwiąza
niem.

4. Skąd wziąć środki na nowe uczelnie akadem i
ckie, licealne itd.?

M usim y zdać sobie sprawę, że ufundow anie na
raz ta k  licznych szkół wymagać będzie^ poważnych 
środków finansowych. M us im y się liczyć z tym , że 
prowadzenie nauczania w  tych  szkołach będzie po
łączone z dużym i kosztami.

M us im y jednak, z d rug ie j strony, przyznać, że 
na jw iększym  nieszczęściem by łoby dopuszczenie do 
grożącego nam zupełnego wyczerpania się kadr k ie 
row n ic tw a, do konieczności sprowadzania fachowców 
z zagranicy lub  do posyłania tam  naszej m łodzieży. 
C hw ilow o i  ten ostatni środek jest niezbędny, chw i
lowo będziemy m usie li kszta łcić zagranicą część na
szego narybku, ale nie jest to  pożądane na p rzy 
szłość. M usim y szybko odbudować nasze szkoln ictwo 
na odcinku ko le jow ym , m usim y je  częściowo budować 
od nowa, m usim y popraw iać b łędy Przedwojennej go
spodarki, m usim y zapewnić ko le jow e j a rm ii w yksz ta ł
cone, doborowe i  sprawne dowództwo.

Ś rodki na ten cel pow inny  się znaleźć i  jestem 
pewien, że się znajdą.

Inż. Aleksander Gajkowicz

Kostka i krawężniki kamienne w gospodarce drogowej
Prototypem nawierzchni z kostki kamiennej 

była nawierzchnia wielkich traktów rzymskich, 
wykonana z dużych płyt kamienia naturalnego. 
Stopniowo, zamiast dużych bloków zaczęto stoso
wać do utrwalania nawierzchni dróg mniejsze ele
menty. W ten spoób rozpowszechniło sie stoso
wanie bruków kamiennych.

Na ziemiach polskich poraź pierwszy stwier
dzono stosowanie bruków z kamienia polnego lub 
z kamienia łupanego w XIV—XVI w. Były to bruki 
ważniejszych ulic w większych miastach z Krako
wem i Warszawą na czele. Bruki tego typu prze
trwały u nas dotychczas i stanowią najbardziej 
rozpowszechnioną nawierzchnie ulic miejskich. 
Z biegiem czasu, dla uzyskania dogodnej jazdy 
i zapewnienia lepszych warunków higienicznych 
— zaczęto stosować na Zachodzie bruki kamienne 
obrobione na gładko. W XVII i XVIII w. we Francji 
stosowano kostkę o kształcie sześcianu o długości 
boku 23 cm; — później o długości boku 20 cm. 
W  XIX w. zaczęto stosować zamiast kostki o kształ
cie sześcianu — kostkę o rzucie poziomym prosto
kątnym różnych wymiarów. Jeden i drugi typ 

•kostki pozostaje w użyciu również i obecnie. Pierw
szy typ kostki wg. norm polskich w zależności od 
dokładności obróbki nosi nazwę bądź kostki regu
larnej, bądź kostki zwyczajnej, bądź też kostki nie
regularnej. Drugi typ nosi nazwę kostki rzędowej.

W 1887 r. na Śląsku inż. Gravenhorst zastoso
wał poraź pierwszy wynalezioną przez niego ko
stkę drobną o wysokości 9—12 cm, o kształcie zbli
żonym do' sześcianu. W polskich normach kostka 
ta otrzymała określenie jako kostka zwyczajna lub 
jako kostka nieregularna średnia, a to w  zależności

od stopnia dokładności obróbki. Ponadto weszła 
w użycie kostka o wysokości 4—7 cm, na zachodzie 
zwana mozaiką, zaś według norm polskich — ko
stką nieregularną drobna.

Bruk z kamienia polnego oraz z kamienia ła
manego zupełnie nie odpowiada warunkom ruchu 
samochodowego. Ze względu jednak na swą trwa
łość, niski koszt budowy i konserwacji, nawierz
chnia ta na arteriach o ruchu lokalnym u nas oddaje 
dobre usługi.

Kostka regularna, kostka zwyczajna o wyso
kości ponad 14 cm oraz kostka rzędowa są nawierz
chniami najdroższymi i dlatego poza miastami uży
wane są rzadko. Znajdowały one jeszcze do ostat
nich lat duże zastosowanie w miastach na odcin
kach o ciężkim ruchu. Np. w Paryżu nawierzchnia 
z kostki rzędowej i kostki regularnej jeszcze w 
1934 r. stanowiła 43% ogólnej powierzchni ulic i sta
ła na pierwszym miejscu w szeregu innych na
wierzchni ulepszonych. Trwałość nawierzchni 
z kostki regulatnej, kostki zwyczajnej o wysokości 
ponad 14 cm i kostki rzędowej przy użyciu kostki 
z twardego jednorodnego materiału kamiennego, 
a więc przede wszystkim z granitu i bazaltu, jest 
bardzo wielka.

Kostka rzędowa i kostka regularna prawie 
zawsze, a kostka zwyczajna o wysokości ponad 
14 cm i kostka nieregularna duża — przeważnie 
jest układana rzędami prostopadłymi do osi ulicy. 
Niekiedy kostka zwyczajna, a zwłaszcza kostka 
nieregularna duża są układane również rzędami 
pod kątem 45" do osi drogi. Pozatym kostka duża 
nieregularna może być układana w inki.
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Dawniej kostka rzędowa, kostka regularna 
i kostka zwyczajna o wysokości ponad 14 cm były 
układane bezpośrednio na piasku bez fundamentu 
trwałego. Powodowało to dość szybkie nierówno
mierne osiadanie poszczególnych kostek; nawierz
chnia stawała się nierówna i niedogodna do ruchu, 
krawędzie zaś kostek ulegały szybkiemu zaokrą
glaniu się. Obecnie jedynie kostkę dużą nieregularną 
układa się bezpośrednio na piasku bez fundamentu 
trwałego, natomiast kostkę rzędową, kostkę regu
larną i kostkę zwyczajną układa się wyłącznie na 
trwałym podłożu, a więc na starannie sprofilowanej 
nawierzchni tłuczniowej, bądź na płycie betonowej.

Dla zmniejszenia hałasu i wstrząsów układa się 
pomiędzy kostką a fundamentem warstwę piasku, 
żwiru lub grysiku grubości około ,3 cm, a spoiny po 
wypełnieniu drobnym grysikiem lub żwirkiem i po 
należytym ubiciu tarankiem ręcznym lub mecha
nicznym, zalewa się bitumem. Na odcinkach poza 
miastami lub na tych odcinkach miejskich, gdzie 
wpływ  hałasu i wstrząsów nie ma znaczenia -  
można układać kostkę na podsypce z zaprawy ce
mentowej. Również i spoiny wtedy są wypełniane 
zaprawą cementową. W  tym przypadku konieczne 
jest zaopatrzenie nawierzchni w  szwy dylatacyjne 
podłużne i poprzeczne, przy czym, gdy fundament 
stanowi płyta betonowa — szwy dylatacyjne w na
wierzchni kostkowej z reguły winny być umiesz
czane nad szwami dylatacyjnymi w fundamencie 
betonowym. Szwy dylatacyjne wypełniane są masą 
bitumiczną. Kostkę dużą nieregularną stosuje się 
przy budowie nowych dróg o dużej intensywności 
ruchu i to jedynie w  przypadku, gdy z różnych po
wodów nie można odrazu wybudować nawierzchni 
ulepszonej na fundamencie trwałym. Mogą to być 
np. odcinki podmiejskie, na których przewidziana 
jest w  bliskiej przyszłości budowa przewodów pod
ziemnych, względnie mogą to być odcinki dróg na 
wielkich nasypach, które ulegać będą jeszcze osia
daniu itp.

Nawierzchnie z kostki rzędowej, kostki regu
larnej i kostki zwyczajnej o wysokości ponad 14 cm, 
ze względu na wysoki koszt tych materiałów, — 
znajdują coraz mniejsze pole do zastosowania i uży
wane są w  dalszym ciągu prawie wyłącznie na do
jazdach do dworców towarowych, przystani i na 
odcinkach ulic o wyjątkowo intensywnym ruchu 
pojazdów ciężkich. Jednocześnie nawierzchnia 
z kostki zwyczajnej o wysokości 12 cm, a zwłaszcza 
z kostki nieregularnej średniej znajduje coraz więk
sze rozpowszechnienie i to zarówno w miastach, jak 
i na odcinkach pozamiejskich o dużej intensyw
ności ruchu. Temu rozpowszechnieniu nawierzchni 
z kostki średniej sprzyja umiarkowany koszt tej 
nawierzchni; — jej trwałość i odporność tak na ruch 
samochodowy jak i na ruch konny; — wreszcie — 
dogodność dla szybkiego ruchu samochodowego, 
polegająca na tym, że nawierzchnia ta przy dobrym 
wykonaniu jest równa, a jednocześnie posiada dużą 
szorstkość, zwłaszcza w przypadku wypełniania 
spoin bitumem. Dzięki szorstkości nawierzchni 
kostkowej można na niej rozwijać duże szybkości 
bez obawy poślizgu, ponadto nawierzchnia z kostki 
zwyczajnej i z kostki nieregularnej dzięki szorst
kości może być stosowana na dużych spadkach ni- 
Ayelety (do 9%), na których inne nawierzchnie ulep

szone ze względu na mniejszą szorstkość, nie mogą 
być stosowane. Dla zmniejszenia hałaśliwości na- 
wierczhni z kostki średniej i wpływu wstrząsów, 
ujemnie oddziaływujących na sąsiednie budowle — 
są stosowane te same środki zaradcze, jak i w opi
sanym poprzednio przypadku nawierzchni z kostki 
rzędowej i regularnej. Ponadto, gdy zależy na cał
kowitym odgraniczeniu sąsiednich budowli od 
wstrząsów — może być zakładana pomiędzy jezdnią 
a przyległym terenem pionowa warstwa izolacyjna.

Dzięki swym zaletom nawierzchnia z kostki 
zwyczajnej o wysokości poniżej 12 cm i z kostki 
nieregularnej średniej znalazła w ostatnich latach 
zastosowanie między innymi na najbardziej repre
zentacyjnych ulicach wielkich miast. Np. wielkie 
bulwary nad Sekwaną i Aleje Pól Elizejskich, arterie
0 największym ruchu samochodowym w Paryżu, 
zostały zaopatrzone w  nawierzchnie z kostki śred
niej. Jest rzeczą oczywista, że nawierzchnia z kost
ki zwyczajnej o Avysokości poniż*ei 12 cm i z kostki 
nieregularnej średniej układana jest na trwałym - 
podłożu, a więc bądź na nawierzchni tłuczniowej, © 
bądź na płycie betonoAvej.

Wszystkie podane poprzednio uwagi, dotyczą
ce warstwy pośredniej i zalewania spoin przy 
układaniu naAvierzchni z kostki regularnej i rzędo
wej — stosują sie również i do nawierzchni z kost
ki średniej. Kostka ZAvyczajna o wysokości poniżej 
12 cm i kostka nieregularna średnia układana jest 
przeważnie w łuki oraz rzędem pod kątem 45° do 
osi drogi; kostka ZAYyczajna. układana jest również 
niekiedy rzędami prostopadłymi do osi drogi.

W  niektórych państwach znalazła szerokie za
stosowanie kostka nieregularna drobna, czyli, t. zw. 
kostka mozaikowa, jako nawierzchnia chodników 
oraz do przykrycia powierzchni placÓAv, przezna
czonych Avyłącznie do ruchu pieszego. Kostkę mo
zaikową użyAva się również na posadzki w  halach
1 na peronach dworców.

Kostkę mozaikową układa się bezpośrednio na 
podłożu z piasku w obramowaniu z kostki rzędowej U 
lub z kostki zwyczajnej. Spoiny bądź zamula się 
piaskiem i żwirkiem, bądź zalewa się zaprawą ce
mentową. Dla uzyskania efektów estetycznych — 
używa się kostki mozaikowej o różnych kolorach 
i układa się ją w różne wzory. Na dużą skalę na
wierzchnia mozaikowa stosowana jest w  Niemczech. 
Zaletą chodników mozaikowych poza ich estetycz
nym wyglądem jest ich trwałość, szorstkość przy 
dużej równości i umiarkowany koszt. Pomimo roz
powszechnienia się w  ostatnich czasach stosowania 
na wielką skalę nawierzchni bitumicznych i betono
wych — nawierzchnia kostkowa nie straciła na 
swym znaczeniu. Np. w Niemczech na 1. 1.1939 r. 
nawierzchnie kostkowe stanowiły 35% wszystkich 
nawierzchni ulepszonych poza miastami. W Polsce 
wg. stanu na 1 IV.l939 r. na 3500 km dróg o nawierz
chni ulepszonej — było około 1200 km dróg o na
wierzchni kostkowej.

Ważnym elementem nawierzchni drogowej jest 
krawężnik. Rozróżniamy krawężniki zwyczajne 
wystające, stosowane dla odgraniczenia jezdni od 
chodników i dróżek rowerowych, — i krawężniki
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wtopione, używane przy budowie nawierzchni ulep
szonych poza miastami, na odcinkach, ¿idzie brak 
jest chodników i dróżek dla rowerów. W jednym 
i drugim przypadku krawężniki mogą być regularne, 
dokładnie obrobione, i krawężniki nieregularne, 
obrobione mniej dokładnie. _ Ponieważ różnica ceny 
na krawężniki obrobione dokładnie i obrobione mniej 
dokładnie jest znaczna, a ich wartość techniczna nie 
wiele się różni, — należy krawężniki dokładnie 
obrobione stosować jedynie tam, gdzie to istotnie 
jest konieczne. W każdym jednak wypadku stopień 
dokładności obróbki powinien być taki, aby krawęż
nik mógł swe zadanie spełnić. Należy zwrócić 
szczególną uwagę na właściwe posadowienie kra
wężników. Im dokładniejsza jest obróbka krawęż
ników, im są one kosztowniejsze, tym pewniejsze 
musi być ich posadowienie. Krawężniki regularne 
muszą być układane na silnym fundamencie betono
wym. Krawężniki nieregularne mogą być układane

również na fundamencie gruzowym lub bezpośrednio 
na piasku.

W większości miast i miasteczek polskich do
tychczas zamiast krawężników stosuje się jako od
graniczenie jezdni od chodników i do odprowadzenia 
wód opadowych, rynsztoki otwarte brukowane, 
a nawet niebrukowane. Tego rodzaju rynsztoki są 
źródłem wszelkiego rodzaju zanieczyszczeń i w pły
wają wybitnie ujemnie na stan higieniczny osiedli 
i na icli wygląd estetyczny.

W  osiedlach, pozbawionych przewodów kanali
zacyjnych, stosowanie krawężników, zwłaszcza 
w terenach płaskich, nie posiadających naturalnych 
spadków, wymaga wybudowania dla odprowadzenia 
wód opadowych przewodów podziemnych o średni
cy 3o—40 cm, połączonych z jezdnią studzienkami.

Stan sanitarny osiedla i jego wygląd po zastą
pieniu rynsztoków krawężnikami zmienia się rady
kalnie.

inż. B. H um m el

Uwag! co do niektórych elementów Kształtu toru
Ukaże się w kró tce  w  d ru ku  nowe powojenne 

w ydanie  przepisów D3— z n ie w ie lk im i ty lk o  zm ia
nam i w  porów nan iu  z tekstem  dawnym . Powodem, 
że nie zostały w  n ich  wprowadzone pop raw k i da l
sze, by ła  okoliczność, że przepisy są D yrekc jom  
gw a łtow n ie  potrzebne, nie by ło  w ięc czasu na prze
prowadzenie należyte j dyskus ji nad ew entua lnym i 
popraw kam i, n ie by ło  by  zresztą w  ty m  k ie ru n ku  
i  odpow iednich źródeł wobec kom pletnego w  da
nym  momencie braku  m ate ria łów  w  postaci do ty 
czącej lite ra tu ry  technicznej sw ojsk ie j i  obcej.

W  oczekiwaniu wszakże na te m ateria ły , k tó re  
prędzej czy później dadzą się uzyskać, nie od rzeczy 
będzie wszcząć już  teraz dyskusję w  gronie w ła 
snym, w  k tó re j udzia ł p ow inn i by  wziąć koledzy 
z l in i i ,— przede w szystk im  nad przepisam i, do ty 
czącymi pew nych zasadniczych elem entów  w  u k ła 
dzie torów , co do k tó rych  to przepisów w ydaw ałoby 
się, że jakieś zm iany w  n ich  b y ły  by może pożą
dane.

A rty k u łe m  n in ie jszym  pragną ł bym  taką dyskusję 
zainaugurować.— M ate ria łem  pomocniczym będą dla 
nas na razie —  w  b raku  innych  jeszcze —• odnośne 
przepisy niem ieckie.

1. Zaczynam od poszerzenia p rześw itu  w  lukach. 
Nasze D3 w  § 6 ust. (1) stanowią, że w  lukach  o pro 
m ien iu  499— 350 m szerokość to ru  pow inna wynosić 
1445 m m ; p rzy  prom ieniach 349— 250 m. 1455 mm; 
zaś p rzy  prom ieniach od 249 w  dół —  1460 mm.

W  przepisach n iem ieckich  zarówno dawniejszych 
ja k  i  ostatnich z r. 1939— znajdu jem y w  § 3 ust. (2) 
postanowienie, iż w  lukach  o prom ieniach poniżej 
300 m  aż do R =251  m  należy poszerzać p rześw it o 
5 mm, dla p rom ien i 251 do 160 m  —  o 10 mm, wresz
cie dla p rom ien i poniżej 160 m— o 15 mm.

Różnica w  u jęc iu  zagadnienia —  znaczna, a ty m - 
bardzie j znamienna, iż, ja k  przypuszczać można, 
N iem cy, w prowadzając ta k  bardzo zm ienione norm y 
poszerzeń, op ie ra li się na w yn ikach  badań teo re ty 
cznych i  praktycznych, przeprowadzonych w  ciągu 
ostatnich dwóch dziesiątków la t nad ruchem  po ja
zdów w  lukach.

R zuciły  one ciekawe św ia tło  na istotę zagadnie
nia. O ryg ina ln ie  zwłaszcza zachowuje się w  lukach 
parowóz, k tó ry  ja k  by w ije  się, stąd też F rancuzi na
zw a li ten ruch: „m ouvem ent du lacet“ , N iem cy zas. 
„schlingende Bewegung“ . Duży w p ły w  na am plitudę 
tego ruchu  ma szybkość jazdy. W  ogóle záá w  ruchu 
pojazdów na lukach decydującą rolę odgryw ają  2 
czynn ik i: tarc ie  pomiędzy obręczami kó ł a szynami 
oraz t. zw. ką t „nabiegania“ , to  znaczy pew ien ką t 
o w ie lkośc i od 1° do 2°, pod ja k im  przednia p row a
dząca oś nabiega ko łem  na szynę toku  zewnętrznego. 
Szybkość V pojazdu w  w y n ik u  reakc ji szyny rozk ła 
da się w  każdym  punkcie na składową styczną v », 
zapewniającą temuż pojazdow i ruch  postępowy, oraz 
na składową Vi po l in i i  norm alne j do k rzyw izny , w y 
twarzającą w  każdym  momencie uderzenie o żywej 
sile V2M V 1- gdzie M  jest masą pojazdu. To uderzenie 
rów now aży się z powstającą p rzy  tym  pracą odkształ
cenia >/2y- Pm, gdzie y  — odkształcenie szynv, zas 
pm— je j reakcja w  płaszczyźnie poziomej, wzglę
dnie rów ny je j pod względem w ie lkości, ale przeci
wnego znaku —  nacisk na szynę od pojazdu (po l i 
n ii norm alne j do k rzyw izny). Pomiędzy y  a Pm 
is tn ie je  zależność proporcjonalna y = c .  Pm, gdzie c 
— w spółczynnik, k tó ry  może być p raktyczn ie  okre
ślony, zarówno ja k  i  Pm —  przy pomocy specjal
nych pom iarow ych przyrządów.

M am y teraz, z w zoru  V2. y. P“ = ’/! M .V r, po pod
staw ien iu : y = c .  Pm oraz V i= V . sin “

V-\ c. Pm -’ = 1/2  M .V2 sin2 a albo Pm. -y.sin a. V M/C

Zauważm y, iż Pm wzrasta proporc jona ln ie  do a i  do 
v , a poza tym  zależne jest od M . A le  w  punkcie_na
biegania działa jeszcze jedna siła  rów nież norm aln ie  
do szyny. Ta siła  powstaje w^ sposób następujący: 
ruch  ko ło w y  pojazdu z szybkością chw ilow ą (po s ty 
cznej) -~V0= V .  Cosa odbywa się drogą nieskończenie 
b lisko  po sobie następujących skrę tów  korpusu po
jazdu naokoło chw ilow e j osi p ionow ej, przechodzącej 
przez pew ien punkt, oraz szeregu poślizgów kó ł po 
szynach, p rzy  czym ko ła  zewnętrzne ślizgają się w  
k ie ru n ku  ruchu, w ew nętrzne zaś wstecz. Powstają 
p rzy tym  s iły  ta rc ia  w  punktach  przylegania obręczy
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ko łow ych  do szyn, proporcjonalne do nacisków osio
w ych  oraz do w spółczynnika tarc ia  s ta li o stal. Po
konyw anie tych  tarć, stanowiące o możności n ieu
stannego stopniowego okręcania się pojazdu w edług 
k rzyw izn y  łu ku , dzieje się w łaśnie sku tk iem  re a kc ji 
szyny i  powoduje powstanie spokojnego statycznego 
nacisku na szynę w  punkcie nabiegania. N azw ijm y  
jego norm alną składową przez Pb

Zw iązek Pr z szybkością i  kątem  nabiegania m o
żemy usta lić bardzo prosto z następującego rozum o
wania. N iech będzie V d t droga, k tó rą  ko ło  przebyłoby 
w  punkcie B w d t  sek. o ile b y  ruch  b y ł p ros to lin ijn y .

W  rzeczywistości elementem ruchu  postępowego 
będzie Vdt cosa : w y tw o rzy  się on kosztem powstania 
tendencyj do przesunięcia się ko ła  w  k ie ru n ku  no r
m alnym  o V. dt. sina. Stąd powstaje siła  parcia Pb

Razem zatem—  dynam iczny i  statyczny—- nacisk 
norm alny— w  płaszczyźnie poziomej na szynę będzie 
Y = P m + p r .

Ta rezu lta tyw na  siła  nacisku stara się wypchnąć 
do góry zewnętrzne ko ło  prowadzącej osi ruchem  ś li
zgowym  pochyłej pow ierzchn i obwodowej obrzeża 
po bocznej zaokrąglonej pow ierzchn i g łó w k i szyny. 
Przeciwdzia ła  tem u i  nacisk z gó ry  Qo na koło 
oraz tarc ie , rozw ija jące  się pom iędzy w ym ie 
n ionym i w yże j dw iema pow ierzchniam i.

Rachunek m atem atyczny, zresztą bardzo prosty, 
wskazuje, że wypchnięcie n ie nastąpi, dopóki

Y .„ f+ tg  t
Q o ^  I— ftaT

gdzie f— w spółczynn ik ta rc ia  pom iędzy stalą i  stalą 
= 0 ,2 5 , zaś ką t f  odpowiada nachylen iu  do pozio
m u pochyłe j bocznej pow ierzchn i obrzeża. W edług 
polskich przepisów w  obręczach now ych ten ką t w y 

nosi 60“; w  ta k im  razie <3,5Qo
Jak widać, asekuracja przeciw  w ypchnięciu , jest 

bardzo w ie lka ; w  razie w y ta rtych  ta k  obrzeży ja k

i główek szyn tgt <60° może dojść do
Qo

•ki.

Pozatem Q° może ulegać zmniejszeniu, albo periody
cznie (np. w  parowozach na skutek swoistego dzia ła
n ia  mechanizmu korbowego), albo też sporadycznie, 
w sku tek  np. n iepraw id łow ego załadowania wagonu. 
We w szystkich tak ich  w ypadkach niebezpieczeństwo 
w yko len ia  się taboru  wzrasta.

W yc iągn ijm y  teraz z powyższego w nioski. Zatem: 
ruch  w  k rzyw ych  posiada tę cechę charakterystyczną, 
iż przednia prowadząca oś jednym  ko łem  swoim  n ie 
ustannie us iłu je  nabiegać pod pew nym  niedużym  ką
tem  na zewnętrzną szynę; w sku tek re a kc ji te jże całe 
podwozie (wraz z pudłem , oczywiście) zmuszone jest 
nieustannie okręcać się na punktach styczności 
swoich kó ł z szynami naokoło pewnej p ionowej osi; 
powstają p rzy  tym : a) składowa styczna do k rzyw e j, 
zapewniająca danej jednostce taborow ej posuwanie 
się naprzód, oraz składowa norm alna P r będąca fu n k 
cją szybkości jazdy V i  kąta nabiegania; b) s iła  Pm od 
uderzenia dynamicznego o szynę, będąca funkc ją  
rów nież V i a, a poza ty m  oczywiście i  masy po- 
jażdu.

Pytanie" teraz, czy poszerzenie prześw itu  może w  
ja k ik o lw ie k  sposób u ła tw ić  po jazdow i ów w yżej op i

sany sposób przesuwania się przez łu k i i czy wogóle 
może w  tym  procesie odegrać jakąko lw iek  rolę? 
Owszem może, ale raczej szkodliwą, ponieważ: a) w  
żadnym razie n ie  w p łyn ie  na to, aby zewnętrzne p ro 
wadzące ko ło  nie dociskało się do zewnętrznej szy
ny; b) w sku tek zaś tendencji pojazdu do „w ężykow a
n ia “  w  lukach  obecność poszerzenia może sprzyjać 
pow iększaniu się kąta nabiegania —  ze w szystk im i 
u jem nym i sku tkam i tego fak tu .

Czy w ięc wogóle i  k iedy  poszerzenie jest potrze
bne?

Otóż może być potrzebne, ale d la pojazdów trz y  
i  w ie loosiow ych bez lu b  też z niedostateczną poprze
czną przesuwnością i  to  dla p rom ien i m ałych. W gląd 
w  tę sprawę daje nam metoda Van Roy‘a. P rzy 
pomnę, na czym ona polega. Van Roy zauw ażył ten 
fak t, zresztą oczyw isty, że w  stosunku do p rom ien i 
łuków , nawet bardzo ostrych (np. R = 2 5 0  m) szerokość 
prześw itu  to ru  1,435 m  jest w ie lkością  bardzo 'm ałą, 
i  że przeto w  rozważaniach nad kwestią w p isyw an ia  
się pojazdów w  krzyw e  można to r rysować poprostu i»  
w  postaci jednej l in i i ,  a osie pojazdów —  w  postac iu  
punktów . Poza tym  s tw ie rd z ił co następuje: jeże li 
w yobraz im y sobie np. pojazd trzyos iow y o rozstawie 
osi =  a na łu k u  o p rom ien iu  R, to  s trza łka  e w  m ie j-

fl 2
scu, gdzie jest oś środkowa, będzie równać się -  .

Jeżeli weźm iem y a w  ska li 1/n (np.1/10), zaś R w  
ska li l im  (zatem 1/100), to skala dla odczytyw ania e
. , • (a /n )3 a3
bedz,<! m ?  ż e

czy li e wypada w tedy  w  na

tu ra ln e j w ie lkości; gdybyśm y zaś np. w z ię li a w  ska- 
liV rn  zaś R— w  ska li ‘/m 2, to e o trzym a libyśm y w  ska
l i  V* itd . W  ogóle można rob ić  w  tym  k ire u n ku  różne 
kom binacje. Sam Van Roy stosuje d la p rom ien i za
leżnie od ich  w ie lkośc i i  od tego, ja k  dalece jasny 
obraz chcemy mieć— skalę od 1/100 do 1/1600; d la 
podłużnych w ym ia rów  pojazdów— skalę od 1/10 do 
180;  w tedy przesunięcia poprzeczne osi, względnie 
— poszerzenia p rześw itu  (czyli w ie lkości, odpowiada
jące strzałce e) w ypadają u niego w  skalach, za w ie -^  
ra jących się pom iędzy 1:1 do 1:4. Van Roy w yko rzy 
stu je  w  swoich wykresach s ta ły  luz, is tn ie jący pom ię
dzy obrzeżami k ó ł a szynami na poziom ie 10 m m  n iż 
szym od pow ierzchni tocznych. Zakłada p rzy  tym , 
że ów luz C = 1 0  m m  rozkłada się na dw ie 
równe części po 5 m m  po obu stronach osi 
to ru . Jeżeli teraz dam y poszerzenie S mm, to 
wyrysow aw szy cyrk lem  oś- k rzyw e j o p rom ien iu  
R m usim y następnie zatoczyć jeszcze 2 koncen try 
czne do n ie j łu k i,  zewnętrzny — prom ien iem  R +C /2 , 
a w ew nętrzny prom ieniem  R— (C/2+S), p rzy czym 
R rysu je  się w  jedne j ze skal zw yk le  przez Van Roy‘a 
p rak tykow anych , zaś C i  S w  ska li ta k ie j, jaka  p rzy  
tym  wypada dla e, a w ięc w  granicach od 1:1 do 1:4.

Znany n iem iecki badacz ko le jow y dr. inż. Vogel 
w  r. 1926 zaproponował pewną m odyfikac ję  metody 
Van R oy‘a, polegającą na następującym : ja k  już  w ie 
my, Van Roy w yrysow u je  rozstaw y m iędzyosiowe w  
ska li od 1/10 do 1/80, zaś prom ien ie  w  ska li 10 razy 
drobnie jsze j; chodzi jem u oczywiście o to, żeby odci
nek łu k u  zm ieścił się na rysunku  i  da ł się zatoczyć 
cy rk lem  przy  na jw iększym  choćby rozw arc iu  tegoż. 
A le  przecież prom ień łu k u  ma k ie runek  n ie ty lk o  po-
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dam y na n ie j w ym ia r 40 m m  (= w y c h y le n iu  boczne
m u wózka); pierwszą wiązaną oś czy li trzecią z ko le i 
dociskamy do szyny zewnętrznej, po czym przez ten 
p u n k t oraz przez koniec w ym ien ione j dopiero co l in i i  
prow adzim y lin ię , wyobrażającą podłużną oś parow o
zu. Gdy odłożym y na n ie j ko le jno  położenia osi IV  i  V( 
zauważymy, że mieszczą się one pom iędzy w ew nętrz 
nym i tokam i szyn —  bez potrzeby poszerzenia p rzy  
drobnej ty lk o  poprzecznej przesuwności IV  osi; osie

przeczny, ale rów nież i  zbliżony do podłużnego, w  
bocznych częściach łu ku ,—  gdy tymczasem w ym ia 
ry  podłużne taboru  odkładam y w  ska li 10-krotn ie  
w iększej. Powstaje stąd n ie w ą tp liw ie  pewna rozbie
żność i zniekształcenie, co m usi odbijać się na dokła
dności w yn ików , jak ie  daje metoda. Otóż Vogel, sto
suje dla w ym ia ru  pojazdów jakąś skalę —  powiedz
m y —  1/b.n., zaś krzyw ą rysu je  w  2 różnych skalach, 
m ianow icie w  k ie ru n ku  podłużnym  —  w  te j samej

1/b.n., co w yżej, .zaś w  poprzecznym —  w  ska li n -k ro - 
tn ie  w iększej, t. j. 1 /b. Oczywiście w tedy  zamiast łu 
ku  o trzym u jem y elipsę: o pó ł-osi p ionowej B = R 'b ,

p
oraz poziomej A = - j^ -  Cóż zysku jem y w  w yn iku?

Zysku jem y przede w szystk im  to, że zamiast cyrk lem  
możemy zbudować naszą k rzyw ą sposobem a n a lity 
cznym— w edług punktów  wyznaczonych w  granicach 
uw arunkow anych długością badanej jednostk i tabo-

row e j (podstawą —  równanie
X2 Y

k rz y w e j— - f - 2= l ) ;

dzięki tem u nie potrzebu jem y zmniejszać ska li po-

ty lnego wózka też ustaw ia ją  się swobodnie, bez po
trzeby nawet w ykorzystyw an ia  całkow itego w ych y 
lenia.

D ru g i p rzyk ład : Ten sam parowóz ale łu k  
o R =  190 (rys. 2). P rześw it ma tu ta j poszerzenie 
S = 6  mm. (rys. 2). U staw iam y parowóz, ja k  poprze
dnio, i  p rzekonyw u jem y się, że ty m  razem swobodne 
w pisyw anie  się jest zapewnione przy w ykorzystan iu , 
nie ca łkow itym  zresztą przesuwności osi (w  jedną 
stronę =  15 mm ); w  b raku  te j ostatn ie j poszerzenie 
m usia łoby być nieco większe. A le  to, ja k  w idz ie liśm y, 
p rzy  p rom ien iu  R = 1 9 0  m m  i  p rzy  jednostce taboro
w e j o sztyw nej 3-osiowej bazie = 4 ,5  m. Jednakże w  
parowozach zazwyczaj jedna lub  dw ie środkowe osie 
są zawsze przesuwne, w  3-osiowych zaś wagonach

rys. 2

przecznej dla R po to, żeby ten ostatn i zm ieścił się 
na rysunku. To też p rzy jm u je m y  ją  n -k ro tn ie  w ię k 
szą, tak  żeby m ierzone w  te j samej ska li poszerzenia 
m ia ły  w ym ia r, dający się dobrze odczytywać. Z y 
sku jem y poza tym  i  to, że un ikam y wspomnianego 
wyżej zniekształcenia, w łaściwego czystej metodzie 
Van Roy‘a. Pokażę teraz parę p rzyk ładów  prak tyczne
go zastosowania ta k  zm odyfikow anej metody. M am y 
krzyw ą R = 3 0 0  bez poszerzenia; na rysunku  prócz 
e lip tycznej osi (punktowanej) w id z im y  jeszcze dw ie 
koncentryczne lin ie  ciągłe o 5 m m  w yże j i  5 m m  n i
żej osi. Jak się będzie w p isyw ać parowóz 2— 3— 2? 
(rys. 1). W iadomo p rzy tym , że każdy z jego wózków 
ma na sworzn iu (rys. 1) w ychy len ie  po 40 mm. Usta
w iam y parowóz tak, że obie osie przedniego wózka 
dolegają zew nętrznym i ko łam i do zewnętrznej szyny 
(prawa strona rysunku); z obrotowego centrum  wóz
ka w yprow adzam y poprzeczną lin ię  do góry, odkła-

— przy ew entua lnym  nawet b raku  fo rm a lne j przesu
wności—  is tn ie je  zawsze gra w  panewkach i  m aźni- 
cach. W edług naszych przepisów obowiązuje już  
p rzy  R = 3 4 9 m  poszerzenie 20 mm. W edług niem iec
k ich— podobne poszerzenie w  ogóle nie jest p ra k ty 
kowane, p rzy  p rom ien iu  zaś R = 1 9 0  wystarcza 
S = 1 0  mm.

A  oto jeszcze jeden p rzyk ład  (rys. 3). Ł u k  R = 1 8 0  
m, poszerzenie S = 2 0  mm. Parowóz: 1— 5— 1. (rys. 3). 
Jak w idać: p rzy  koniecznej w ychyłce  osi V— 0,5 m m  
(skala rysunku  dla możności jego pomieszczenia w  
norm alnym  form acie czasopisma została jeszcze 
2 -kro tn ie  zmniejszona). Ponieważ przesuwność po
przeczna w iązanych osi parowozowych jes t zawsze 
większa (ok. 15 mm), przeto poszerzenie prześw itu  
S = 2 0  m m  by łoby  przesadnie duże, sądzić w ięc moż
na, że N iem cy m ają rację, dając w  podobnych w y 
padkach S = 1 0  mm.
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rys. 3.

C oko lw iek bądź myśleć o powyższym, w  każdym  
razie w yda je  się nieuzasadnionym, aby już p rzy 
R = 4 9 9  m dawać poszerzenie S = 1 0  mm, zaś od 
R = 3 4 9  m  poczynając—  S = 2 0  mm.

'Można by  się z tym  godzić ostatecznie, gdyby ta 
kie poszerzenia nie sprowadzały z łych  skutków . Do 
tego, co na ten tem at już  wyżej powiedziano, dodać 
jeszcze trzeba, że w zrost kąta nabiegania pociąga 
za sobą n ieproporc jona ln ie  w ie lk i w zrost oporów 
przeciw ko ruchow i. Z badań n iem ieckich  w yn ika , że

rys. 4.

\

\ %
wielkość tych  oporów dla wagonu 2-osiowego o roz
staw ie osi = 2 ,6 0  m  może w  w arunkach n iepom yśl
n y c h  wzrosnąć z 3,35 kg/t, w  czym 1/3 w yw o łu je  si
ła  Y, do 8— 10 kg /t, w  czym w p ły w  s iły  Y  wynosi 
już  70%.

Prof. W asiu tyński w  sw oje j książce o ko le jach że
laznych (str. 271) w ychodzi z często stosowanego 

1) 2n)-
’ k torego konstrukc ja  jest nastę-w zoru E HR

pująca: (rys 4):

b)— oznacza rozstaw  m iędzy sk ra jn ym i osiami po
jazdu; p rzy jm u je m y, że ko ło  w ewnętrzne osi środk- 
kow ej dociśnięte jest —  teoretycznie —  do szyny 
wewnętrznego toku, igno ru jem y jednak p rzy  tym  
is tn ien ie  normalnego luzu  pom iędzy obrzeżami, a 
prześw item  (profesor podziela zdanie, że ten luz, za
chow yw any w  torze prostym , w in ien  pozostawać i  w  
łukach): zakładam y ponadto, że w  powyższym  poło
żeniu środkowej osi sam pojazd jest ta k  ja kb y  za
kleszczony w  torze, to znaczy, że w  punktach A  i  B 
dociśnięty sk ra jn ym i obwodam i obrzeży do zewnętrz
ne j szyny —  zarówno z przodu ja k  i  z ty łu .

W  zw iązku z tym  cięciwę b należy powiększyć o 
dwa razy n, któ re  to n (patrz praw a strona rys 4)

zna jdu jem y z prostokątnego tró jką ta  cbd jako śre
dnią geometryczną pom iędzy 2 r-h  a h, zatem

n =  V(2r—h)h. Ostatecznie więc mamy—jako strzał-
kę na l in i i  środkowej osi —  następującą w ielkość, 
wolnego jeszcze p rześw itu :

CD=E
(b+2n)2 /b+2V(2r~ li) li/2
~SR * HR.“

$

albo z dostatecznym przyb liżen iem E = (b-p2V2rh)2A
8R

Biorąc jako na jw iększy tra fia ją cy  się w  3-osio- 
w ych  wagonach rozstaw  b = 7 ,5  m  oraz p rzy jm u jąc  
przeciętne w artośc i d la r  i  h, m am y dla tego w ypad-

g
k u  E = — , gdzie E i  R wyrażone są w  metrach.

Ponieważ odcinek KC,— łącznie z zarezerwowa
nym  luzem  10 m m  reprezentu je  nie co innego, ja k  
norm alny p rześw it 1435 mm, zatem strza łka E daje 
nam m iarę zwiększenia p rześw itu  w  łu k u  czy li posze
rzenie; oznaczamy ją  lite rą  e.

Sam pro f. W asiu tyńsk i przyznaje, że zgodnie z 
przepisam i ko le i środkow o-europejskie j trz y  osiowe 
wagony o bazach w iększych n iż  4 m  w in n y  mieć 
przesuwność środkowej osi odpowiadającą prom ien io 
w i R = 1 8 0  m; w  prak tyce  ponadto posiadają ta k ie ż  
wagony często jeszcze i  zw rotne osie. Wobec te g o " 
przychodzi profesor do w niosku, że poszerzenie m usi 
być dawane ze w zględu n ie  na wagony, lecz na pa ro 
wozy.

A  ja k  dalece jest ono w te d y  potrzebne, to w idać 
dosyć jasno z przytoczonych poprzednio p rzyk ładów  
stosowania w ykresów  Van Roy‘a (Vogla), zwłaszcza 
mając na względzie te różne urządzenia w  podwo
ziach, k tó re  u ła tw ia ją  parowozom przechodzenie przez 
łu k i. Powstaje zatem pytanie, dlaczego byśm y m ie li 
nie w ykorzystyw ać stałego luzu  10 mm, istniejącego 
w  torze ko le jow ym . Stąd też małe poszerzenia, p ra k 
tykow ane na ko le jach n iem ieckich, zdają się m ieć 
podstawę dosyć mocną.

Na ko le jach francuskich  wspom niany luz  w ynosi 
20 mm, ale zato też tam  poszerzenie obowiązuje do
p iero  p rzy  prom ieniach m niejszych n iż  200 m  albo 
nawet wcale nie jest dawane.

d. c. n.

*) Opuszczamy h2 jako w ie lkość  b. małą.
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Inż. Adam Krzyżanowski

Koleje polskie przed wojną
Koleje w  Państwie Polskim dzieliły sie na na-, 

stępujące kategorie:
I. Ze względu na przynależność prawną:

1) koleje państwowe.
2) koleje prywatne.

A. użytku publicznego:
a) eksploatowane przez koleje pań

stwowe.
b) eksploatowane przez właścicieli.

B. użytku prywatnego.
Ii. Ze względu na rodzaj trakcji1

1) koleje o trakcji parowej,
2) koleje o trakcji elektrycznej.
3) koleje o trakcji mieszanej.

III. Ze względu na rozpiętość toru:
1) koleje normalnotorowe,
2) koleje wąskotorowe.

Praca niniejsza ma za przedmiot koleje pań
stwowe (I — 1) oraz koleje prywatne użytku pu
blicznego, eksploatowane przez koleje państwowe 
(I — ? — A — a), które będą traktowane łącznie 
pod ogólną nazwą „Polskie Koleje Państwowe“ , 
w skrócie P.K.P. Są to koleje^ o trakcji parowej 
z wyjątkiem linii Warszawa - Żyrardów, Warsza
wa - Otwock i Warszawa - Mińsk Mazowiecki, na 
których obok trakcji parowej istniała i trakcja elek
tryczna. Linie te będą w dalszym ciągu zaliczane 
do linii o trakcji parowej. Tak określona sieć kolei 
państwowych obejmuje więc koleje o trakcji paro
wej o prześwicie toru normalnym europejskim 
1435 mm oraz o prześwitach węższych od normal
nego, a mianowicie 600 mm, 750 mm. 760 mm 
i 785 mm.

Powstanie kolejnictwa polskiego.
Koleje na ziemiach, które weszły w skład Pań

stwa Polskiego, powstały i rozwijały się w ciągu 
'70 lat w każdym z trzech zaborów, pomiędzy któ
re te ziemie były podzielone, zupełnie niezależnie 
od siebie, będąc przystosowane przede wszystkim 
do potrzeb państw zaborczych, a następnie do po
trzeb każdej dzielnicy z osobna. Wkrótce po w y
buchu poprzedniej wojny — w roku 1915 — prawie 
cały zabór rosyjski został zajęty przez Niemcy 
i Austrię i koleje znajdujące się na tym obszarze 
przeszły pod zarząd władz wojskowych tych dwóch 
państw. Koleje b. zaborów austriackiego i pruskie
go pozostawały nadal w  rękach zaborców.

W listopadzie 1916 roku Niemcy i Austria ogło
siły niepodległość Królestwa Polskiego, obejmują
cego zaledwie okrojone z różnych stron b. Króle
stwo Kongresowe. Ograniczona pod każdym nie
mal względem władza przeszła w rece powołanej 
przez okupantów Rady Regencyjnej, lecz wszyst
kie koleje, z wyjątkiem prywatnych wąskotoro
wych linii dojazdowych, eksploatowanych przez 
ich właścicieli, pozostały nadal pod zarządem 
władz okupacyjnych. Zamiarem okupantów było 
utrzymać koleje w swoich rękach przez czas dłuż
szy, nawet po skończonej wojnie, wobec czego

ówczesnym organom rządu polskiego nie dawano 
żadnego dostępu do spraw kolejnictwa. Taki stan 
rzeczy trwał aż do upadku rządów okupantów 
do listopada 1918 roku. Dzień 11-go listopada 1918 
roku — dzień opuszczenia przez Niemców Warsza
wy i przejścia w ręce polskie linii kolejowych, 
wchodzących w obręb późniejszej dyrekcji War
szawskiej — uważany jest powszechnie za datę 
narodzin kolejnictwa polskiego, aczkolwiek już na 
kilka dni przed tym powstała polska dyrekcja kole
jowa w Radomiu, po usunięciu się Austriaków 
z okupowanej przez nich części b. Królestwa Kon
gresowego.

Przejęcie przez władze polskie kolei od Austry- 
jaków odbywało się stopniowo bez większych 
wstrząśnień i trwało około tygodnia; ruch kolejo
w y nie doznał przy tym przerw ani poważniej
szych zaburzeń. Inaczej jednak nastąpiło objęcie 
przez Polskę kolei w byłej okupacji niemieckiej. 
Niemcy usunęli się raptownie i personel polski zaj
mował w  większości wypadków opuszczone już 
stanowiska, co znacznie utrudniło utrzymanie nie
rozerwalności ruchu kolejowego.

Równocześnie prawie nastąpiło rozpadniecie 
się Austrii i utworzenie polskich dyrekcyj kolejo
wych w  Krakowie i we Lwowie. Dyrekcje te już 
za czasów austriackich posiadały personel prawie 
wyłącznie polski i po wejściu w skład zjednoczo
nego Państwa Polskiego, zmieniły one tylko język 
urzędowy i zależność służbowa od Wiednia, pozo
stawiając poza tym swój dotychczasowy ustró j, 
i organizację. Dyrekcja Lwowska, obejmując po
czątkowo bardzo niewielki obszar, w miarę likw i
dacji działań wojennych, stopniowo odzyskiwała 
swe poprzednie granice, a w  pierwszej połowie 
1919 zorganizowana została polska dyrekcja kolei 
państwowych w Stanisławowie, odpowiadająca 
dawniejszej takiejże dyrekcji kolei austriackich.

Pięć powyższych dyrekcji kolejowych pod
porządkowane zostało utworzonemu w końcu paź
dziernika 1918 roku Ministerstwu Komunikacji, 
przekształconemu wkrótce na Ministerstwo Kolei 
Żelaznych. Poza Ministerstwem Kolei Żelaznych 
powstało i rozwijało się kolejnictwo polskie na 
wschodnich i zachodnich kresach państwa i połą
czyło się w jedną całość pod zwierzchnictwem 
tegoż Ministerstwa dopiero w roku 1922.

Na wschodzie linie kolejowe, w miarę posuwa
nia się naszej armii, obejmowały władze wojskowe. 
Główny Zarząd tych linii objął utworzony w W ar
szawie Centralny zarząd kolei wojskowych, ą bez
pośredni — dowództwa kolei wojskowych białorus
kich, litewskich i wołyńskich. W końcu roku 1919 
wszystkie powyższe linie, z wyjątkiem odcinków 
czołowych, przeszły pod zarząd Ministerstwa Kolei, 
które podzieliło je pomiędzy dwie dyrekcje: Wileń
ską z siedzibą w Wilnie i Wołyńską z siedzibą po
czątkowo w Kowlu, a następnie w  Równem. 
W sierpniu roku 1920 dyrekcja Wołyńska została 
zlikwidowana, a znajdujące się pod jej zarządem
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linie kolejowe zostały podzielone pomiędzy dyrek
cje Radomską i Lwowską.

Na zachodzie w b. zaborze pruskim kolejnic
two polskie powstało w ostatnich dniach roku 1918 
i w miarę wypierania Niemców, stopniowo się 
rozszerzało w obrębie dawnych dyrekcyj Poznań
skiej i Bydgoskiej niemieckich kolei państwowych. 
Odzyskane linie kolejowe przeszły początkowo pod 
zarząd Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu, następ
nie Ministerstwa b. dzielnicy pruskiej i wreszcie, 
w początkach roku 1920, przekazane zostały Mini
sterstwu kolei, jako dyrekcja Poznańska P.K.P. 
W lutym 1920 r., po odzyskaniu Pomorza i Prus 
zachodnich, zorganizowana została dyrekcja P.K.P. 
w Gdańsku, do której w grudniu r. 1921 dołączone 
zostały, stosownie do traktatu wersalskiego, koleje 
położone na terytorium W.M. Gdańska. Wreszcie 
w czerwcu 1922 r. objęła Polska linie kolejowe, po
łożone na przypadającej jej na mocy plebiscytu 
części Górnego Śląska, z których utworzono od
dzielną dyrekcje w  Katowicach.

Po objęciu przez władze polskie dyrekcyj Poz
nańskiej i Gdańskiej, pozostał w nich początkowo 
personel,^ składający się w przeważającej liczbie 
z Niemców i był zachowany poprzedni ustrój nie
mieckich kolei państwowych, pozostał nawet język 
niemiecki, w charakterze wewnętrznego urzędo
wego. W kwietniu r. 1920 nastąpiło masowe opusz
czenie stanowisk służbowych przez personel nie
miecki i w związku z tym została wprowadzona 
reorganizacja, zbliżająca koleje zachodnie pod 
względem ustroju administracyjnego i składu per
sonalnego do pozostałych kolei polskich. Dyrekcja 
Katowicka była obsadzona przez personel polski 
bezpośrednio po jej objęciu, co wobec braku w y
kwalifikowanych sił musiało wywołać poważne 
trudności.

Wszystkie niemal linie kolejowe, obejmowane 
przez Państwo Polskie, były w mniejszym lub 
większym stopniu zniszczone skutkiem działań 
wojennych. We wschodniej i środkowej części kra
ju, na przestrzeni wynoszącej przeszło 70'°/» całko
witej polskiej sieci kolejowej, zniszczenie to było 
bezpośrednie i wyrażało się w postaci zrujnowa
nych urządzeń i budowli kolejowych, z których 
znaczna część była kilkakrotnie niszczona i odbu
dowywana. W zachodniej części kraju zniszczenia 
bezpośredniego wprawdzie nie było, lecz na stanie 
kolei odbiła się ujemnie wytężona i w wielu razach 
wprost rabunkowa gospodarka prowadzona w cza
sie wojny przez państwa zaborcze. Poza tym, 
skutkiem przeprowadzenia nowych linii granicz
nych pomiędzy Polską i państwami ościennymi, 
zwłaszcza Niemcami, odcięto od kolei polskich sze
reg stacyj węzłowych i warsztatów kolejowych, 
natomiast zaś utworzono nowe stacje pograniczne 
na miejscu dotychczasowych stacyj pośrednich, 
oczywiście w zupełności nie przystosowane do 
warunków zmienionej pracy.

Źle się również przedstawiało zaopatrzenie 
odzyskiwanych kolei w inwentarz ruchowy, tabor 
i materiały. Tabor parowozowy i wagonowy, 
otrzymany od Niemiec i Austrii oraz przerabiany 
z szerokotorowego taboru rosyjskiego, był zbioro
wiskiem najróżnorodniejszych typów — od najstar

szych do najnowszych. Stan jego był niemal k ry
tyczny wobec nadmiernego zużycia i niedostatecz
nej naprawy w czasie działań wojennych. Zaopa
trzenie kolei we wszelkiego rodzaju materiały po
trzebne do eksploatacji było w  wysokim stopniu 
niedostateczne, a jakość tych materiałów pozosta
wiała wiele do życzenia.

Jeśli dodamy do tego brak odpowiedniej ilości 
wyszkolonego personelu kolejowego, różnorodność 
warunków, w których dotychczas rozwijało się 
kolejnictwo na różnych obszarach Polski, zmienio
ne warunki ruchu kolejowego skutkiem innego 
układu powojennego stosunków politycznych i gos
podarczych, wreszcie zamieszki wojenne w latach 
1919—20 — to otrzymamy w grubych zarysach 
obraz trudności, z którymi musiało walczyć nowo
powstające- kolejnictwo polskie.

Warunki prawne przejęcia przez Polskę kolei, 
będących własnością państw zaborczych, były 
różne w każdym z trzech zaborów.

W b. zaborze rosyjskim przejęcie linii kolejo
wych odbyło się narazie bez jakiegobądź aktu 
prawnego, gdyż znajdowały się one w posiadaniu 0 
władz okupacyjnych niemieckich i austryjackich 
i nie było władz rosyjskich, od których linie te 
mogły być istotnie przejęte. Kwestia ta została ure
gulowana dopiero po zakończeniu wojny traktatem 
pokoju zawartym w Rydze w dn. 18 marca 1921 r. 
(D.U. z r. 1921, poz. 300). Według art. XII tego 
traktatu mienie państwowe b. Cesarstwa Rosyj
skiego, znajdujące się na terytorium polskim, sta
nowi własność Rzeczypospolitej Polskiej. Obie 
strony zrzekły się jednocześnie wszelkiego rozra
chunku z tytułu rozdziału tego mienia Art. XIV 
traktatu unormował reewakuację do Polski mienia 
kolejowego, wreszcie na mocy art. XIX traktatu 
Polska zwolniona została od obowiązku konwersji 
i realizacji obligacyj i kuponów od obligacyj tych 
towarzystw kolejowych, których linie Polska objęła 
już jako linie kolei pańśtwowych rosyjskich.

W b. zaborze austriackim warunki przejęcia 
kolei uregulował art. 318 traktatu pokoju, podpisa
nego w Śt. Germain dn. 10 września 1919 r. (D. U. 
z r. 1925, poz. 114). Na mocy tego traktatu Austria p 
zobowiązała się do oddania Polsce, wraz z liniami 
kolejowymi, położonymi na ziemiach polskich, 
wszelkich kolejowych urządzeń i instalacyj, taboru 
kolejowego, oraz zapasów, ruchomości i narzędzi 
kolejowych w całości i w dobrym stanie. Podział 
mienia kolejowego pomiędzy Polskę i inne-państwa 
sukcesyjne przeprowadziła ustanowiona przez Ra
dę Ambasadorów komisja ekspertów, zwana komi
sją rozdziału taboru kolejowego. Prace komisji szły 
bardzo opornie z powodu przeszkód natury tak dy
plomatycznej, jak i technicznej. Podziału dokonano 
w r. 1924, prace jednak wykonawcze . ukończono 
dopiero w r. 1928.

W b. zaborze pruskim podstawę do oddania 
Polsce kolei stanowił art. 371 traktatu pokoju, pod
pisanego w Wersalu dn. 28 czerwca 1919 r. (D.U. 
z r. 1919, poz. 199 i 200), w myśl którego urządze
nia i instalacje wszystkich kolei miały być oddane 
w całości w dobrym stanie. Sieci kolejowe, mające 
swój własny tabor, miały być przekazane wraz 
z tym taborem, dla określenia zaś części, mającej 
być odstąpioną Polsce na liniach, niemających spe
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cjalnego swego taboru, Rada Ambasadorów powo
łała, podobnie jak w  Austrii, komisje ekspertów, 
która w  ciągu niespełna 4-ch lat opracowała bez 
większych trudności plan repartycji taboru i odda
nia go Polsce. Linie kolejowe, położone w b. zabo
rze rosyjskim i przebudowane przez Niemcy na 
tory normalnej szerokości, były przy tym trakto
wane na równi z liniami znajdującymi sie na tery
torium b. zaboru pruskiego.

Na obszarze W. M. Gdańska koleje, zgodnie 
z art. 104 traktatu wersalskiego, przeszły od dnia 
1 grudnia 1921 r. w  posiadanie państwa polskiego, 
z wyjątkiem tramwajów i kolei, służących wyłącz
nie do celów miejscowych i położonych w  obrębie 
samego miasta, które pozostały we władaniu Rady 
Portu Gdańskiego.

Tabl.

chunek własny oraz z kolei prywatnych, pozosta
jących we własnej eksploatacji ich właścicieli — 
poszczególnych przedsiębiorstw lub związków ko
munalnych. Eksploatację kolei pierwszej kategorii 
objęły P.K.P. koleje II kategorii, w  tej lizcbie 
i tramwaje miejskie, pozostały w  zarządzie i eks
ploatacji ich właścicieli.

Ogółem w granicach Państwa Polskiego po 
ostatecznym ich ustaleniu znalazła sie następująca 
ilość kilometrów przejętych od zaborców linii ko
lejowych użytku publicznego poszczególnych ka
tegorii. (Tabl. 1).

Poza tym istniało jeszcze około 3.400 km kolei 
normalnotorowych i wąskotorowych użytku pry
watnego.
1.

K ategorie ko le i
K o l e j e  p a r  o w  e K o l e j e e l e k t r y - c z n  e

ogółemnorm alno
torowe

wąsko
torowe

razem między
m iastowe m ie jsk ie razem

K  i  1 o m e t r ó w '

p a ń s t w o w e 15.044 1.284 16.328 — — — • 16.328

prywatne w eksp loatacji 
państwowej 1.741 299 2.040 • — — — 2.040

prywatne w eksp loatacji 
w łasnej 182 1.235 1.417 151 261 412 lj8 2 9

R a z e m 16.967 2.818 19 785 151 261 412 20.197

Na przyznanej Polsce części Górnego Śląska, 
stosownie do tytułu V III Konwencji polsko-niemiec
kiej, podpisanej w  Genewie dn. 15 maja 1922 r. (D.U. 
z r. 1922, poz. 370 i 371) zorganizowano na okres 
łat 15 ustrój eksploatacji mieszanej. Koleje, jako 
odrębny podmiot prawny pod nazwą: „Koleje Gór
nośląskie“ znalazły się w  zarządzie polskiej dy
rekcji kolei państwowych w Katowicach dla szla
ków części polskiej, zaś niemieckiej dyrekcji kolei 
Rzeszy w Opolu dla szlaków części niemieckiej, 
pod wspólnym nadzorem Komitetu Naczelnego

Po uwzględnieniu zaś zmian, zaszłych w ciągu 
dwudziestolecia, a mianowicie linii wybudowanych 
przez Państwo i towarzystwa prywatne, wykupio
nych przez skarb państwa z rąk prywatnych oraz 
przekazanych przez Państwo do eksploatacji pry
watnej, stan prawny posiadania kolei polskich 
w  r. 1938 przedstawiał się następująco: (Tabl. 2).

II. Organizacja.
Pierwszym organem centralnego zarządu ko

lejowego w  Państwie Polskim była sekcja kolejowa

Tabl. 2.

K ategorie ko le i
K o l e j e  p a r o w e K  o l e j e e l e k t r  y c z n  e

norm alno
torowe

wąsko
torowe

razem m iędzy
m iastowe m ie jsk ie razem

ogółem

K  i  1 O m e t r ó w

p a ń s t w o w e 17.361 2.227 19-588 — ... .. . 19.588

prywatne w eksp loatacji 
państwowej 536 25 561 - - - ... ... 561

prywatne w eksp loatacji 
własnej 586 1.271 1 8 5 7 204 295 499 2.356

R a z e m 18.483 3.523 22.006 204 295 499 22.505

z siedzibą w  Bytomiu. Tabor kolejowy, wydzielony 
dla obu państw z inwentarza kolei niemieckich, stał 
się własnością obu tych państw. W  roku 1937, po 
wygaśnięciu Konwencji Genewskiej, koleje górno
śląskie zostały włączone do ogólnej sieci P.K.P.

Koleje prywatne, które znalazły sie na tery
torium Państwa Polskiego, składały sie z kolei, 
eksploatowanych przez rządy państw zaborczych, 
bądź to na rachunek ich właścicieli, bądź to na ra-

Ministerstwa Przemysłu i Handlu, utworzona jesz
cze za czasów okupacji niemieckiej uchwałą Rady 
Regencyjnej z dn. 29 sierpnia 1918 r., powziętą 
w  wykonaniu dekretu tejże Rady z dn. 3 stycznia 
1918 r. o tymczasowej organizacji władz naczel
nych w  Królestwie Polskim, (Dziennik Praw Kró
lestwa Polskiego z 1918 r., poz. I). Sekcja ta stała 
się zaczątkiem pierwszego polskiego Ministerstwa 
Komunikacji, które powołane zostało do życia de
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kretem Rady Regencyjnej z dn. 26 października 
1918 r. (D. P. Król. Polskiego z r. 1918, poz. 30), 
i objęło zarząd komunikacji lądowej i wodnej. De
kretem Naczelnika Państwa z dn. 8 lutego 1919 r. 
(D.P. Państwa Polskiego z r. 1919, poz. 172), sprawy 
komunikacji wodnej przekazano Ministerstwu Ro
bót Publicznych, przemianowujac równocześnie 
Ministerstwo Komunikacji na Ministerstwo Kolei 
Żelaznych. Dekret ten nie zawierał żadnych szcze
gółów działalności M.K.Ż., które oparło ją na statu
tach organizacyjnych Ministerstwa, wydanych na 
podstawie wspomnianego wyżej dekretu Rady Re
gencyjnej z dn. 3 stycznia 1918 r. o tymczasowej 
organizacji władz naczelnych w Królestwie Polskim. 
Centralny zarząd kolei pozostawał całkowicie w ra
mach organizacji ogólno-państwowej. Zarząd miej
scowy wykonywany był przez dyrekcje kolei pań
stwowych, administrujące siecią kolejowa w sposób 
bardzo różnolity, oparty przeważnie na dawnym 
ustroju-przedwojennym, i dostosowany stopniowo 
do nowych warunków pracy, ponieważ zaś w  skład 
polskiej sieci kolejowej weszły koleje zarządzane 
przez trzy państwa zaborcze w  rozmaity sposób, 
więc z biegiem czasu w dziewięciu istniejących dy
rekcjach wytworzyło się siedem różnych systemów 
organizacyjnych, co oczywiście w wysokim stopniu 
utrudniało racjonalną gospodarkę.

Dopiero w  końcu roku 1923 ukończono opraco
wanie regulaminu dla dyrekcji kolei państwowych, 
ustalającego ich jednolitą organizację. Regulamin 
ten, wprowadzony z dn. 1-go lipca 1925 r., obowią
zywał w głównych zarysach do ostatnich czasów.

Od roku 1924 rozpoczęło się stopniowo w y 
odrębnianie kolei polskich z administracji ogólno- 
państwowej. Pierwszym krokiem w tym kierunku 
była ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie 
działania Ministra Kolei Żelaznych i organi
zacji urzędów kolejowych (D.U. z 1924 r., poz. 580). 
Art. 3 wymienionej ustawy stanowi, że Minister 
Kolei zarządza kolejami państwowymi, jako przed
siębiorstwem państwowym, na podstawie samo
dzielnego budżetu. W  ten sposób ustawa, nie two
rząc z przedsiębiorstwa kolei państwowych oddziel
nej jednostki prawnej, wyodrębniła je w  oddzielną 
jednostkę gospodarczą i od tego czasu występowało 
ono w  budżecie państwowym nie w dziale ogólnej 
administracji, lecz w  osobnym dziale przedsię
biorstw państwowych. Poza wyodrębnieniem ra
chunkowym, innych zmian ustawa z dnia 12 czerw
ca 1924 r. nie wprowadziła; przedsiębiorstwo kolei 
państwowych pozostało nadal w  administracji ogól
nej.

Jako dalszy stan uważać należy ustawę z dnia 
31 lipca 1924 r. o naprawie skarbu państwa i popra
wie gospodarstwa społecznego (D.U. z 1924 r., poz. 
687). Ustawa ta w  art. 1 postanawia zorganizowanie 
samodzielnego gospodarczo, względnie i prawnie, 
przedsiębiorstwa dla eksploatacji kolei, jednak bez 
prawa samodzielnego zaciągania pożyczek i pozby
wania się majątku państwowego, o ile nie wynika 
to z normalnej eksploatacji przedsiębiorstwa. W y
konanie tego postanowienia, w  myśl art. 2 ustawy, 
winno być przeprowadzone do dnia 31 grudnia 
1924 r. drogą rozporządzenia Prezydenta Rzeczy
pospolitej, wydanego na podstawie uchwały Rady 
Ministrów.

Stosownie do powyższego, dn. 28 grudnia 1924 r. 
wydane zostało, na podstawie uchwały Rady Mini
strów z dnia 22 grudnia tegoż roku rozporządzenie 
Prezydenta Rzeczypospolitej o przedsiębiorstwie 
dla eksploatacji kolei państwowych (D.U. z 1924 r., 
poz. 1034). Postanowienie to ustala, iż eksploatację 
kolei państwowych oraz zarząd majątkiem skarbu 
państwa, przeznaczonym do użytku tych kolei, po
wierza się przedsiębiorstwu pod nazwą „Polskie 
Koleje Państwowe“ działającemu jako samodzielna 
gospodarcza jednostka, z możnością zaciągania 
w  granicach normalnej eksploatacji wszelkich zobo
wiązań oraz z odpowiedzialnością za takie zobowią
zania, przy czym subsydiarną odpowiedzialność 
ponosi skarb państwa.

Przedsiębiorstwo obowiązane jest pokrywać 
wszelkie swoje wydatki z własnych dochodów 
i prowadzi swoją gospodarkę na podstawie rocz
nych budżetów, planów finansowo - gospodarczych 
i bilansów, zatwierdzanych przez Ministra Kolei 
w  porozumieniu z Ministrem Skarbu. Do ogólnego 
budżetu państwowego włącza się wyłącznie czysty 
dochód lub deficyt przedsiębiorstwa oraz budżet 
dochodów i wydatków nadzwyczajnych. Sam zaś 
budżet przedsiębiorstwa wraz z planem finansowym 
stanowi załącznik do budżetu państwowego.

Główny zarząd przedsiębiorstwa powierzony 
zostaje Generalnej Dyrekcji Polskich Kolei Pań
stwowych, na czele której stoi Generalny Dyrektor, 
zatwierdzony przez prezydenta Rzeczypospolitej na 
wniosek Ministra Kolei. Generalny Dyrektor kieru
je samodzielnie w  granicach zatwierdzonego planu 
gospodarczego działalnością Generalnej Dyrekcji 
oraz wszystkich podległych jej organów przedsię
biorstwa i jest za swą działalność, jak również za 
działalność wszystkich organów przedsiębiorstwa 
odpowiedzialny przed Ministrem Kolei.

Zwierzchni nadzór państwowy nad przedsię
biorstwem Polskich Kolei Państwowych wykonywa 
Minister Kolei.

Dzień rozpoczęcia działalności przedsiębiorstwa 
miał być według brzmienia rozporządzenia, określo
ny rozporządzeniem Ministra Kolei, wydanym 
w  porozumieniu z Ministrem Skarbu. Rozporządze
nie takie jednak wydane nie zostało, natomiast 
w  D.U. z r. 1925 ogłoszona została pod poz. 589 
ustawa z dnia 22 lipca 1925 r., znosząca omawiane 
rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
28 grudnia 1924 r. o przedsiębiorstwie dla eksploa
tacji kolei państwowych. Stan prawny i ustrój kolei 
państwowych pozostał taki sam, jaki był przed w y
daniem rozporządzenia.

W  dniu 24 września 1926 r. wydane zostały 
dwa rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej, 
ogłoszone w D.U. z r. 1926: rozporządzenie w spra
wie ustanowienia urzędu Ministra Komunikacji 
(poz. 567) i rozporządzenie o utworzeniu przedsię
biorstwa „Polskie Koleje Państwowe“ (poz. 568).

Pierwsze z tych rozporządzeń ustanawia urząd 
Ministra Komunikacji, znosząc istniejący na mocy 
ustawy z dn. 12 czerwca 1924 r. urząd Ministra Kolei 
i przelewając wszystkie prawa i obowiązki Ministra 
Kolei na Ministra Komunikacji. Dla zarządu koleja
mi państwowymi, rozporządzenie z dn. 24 września 
1926 r. przewiduje powołanie Generalnej Dyrekcji
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Kolei Państwowych, której zakres działania ustali 
osobne rozporządzenie.

Drugie ze wspomnianych rozporządzeń — roz
porządzenie o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie 
Koleje Państwowe“ tworzy przedsiębiorstwo „Pol
skie Koleje Państwowe“ , powierzając mu zarząd 
kolejami państwowymi i majątkiem skarbu państwa, 
przeznaczonym do użytku tych kolei, na tych sa
mych na ogół zasadach, co i zniesione rozporządze
nie z dnia 28 grudnia 1924 r. Jednakże pomiędzy 
tymi rozporządzeniami istnieją dwie zasadnicze róż
nice:

1) rozporządzenie z dnia 28 grudnia 1924 r. 
ograniczało się do wyodrębnienia przedsiębiorstwa 
„Polskie Koleje Państwowe“ jako samodzielnej go
spodarczo jednostki, natomiast rozporządzenie z dnia 
24 września 1926 r. tworzy zeń samoistna osobę 
prawną;

2) rozporządzenie z dnia 28 grudnia 1924 r. po
zostawiało Ministrowi Kolei określenie dnia rozpo
częcia działalności przedsiębiorstwa, natomiast roz
porządzenie z dnia 24 września 1926 r. wprowadza 
nowe przepisy w życie z dniem ogłoszenia rozpo
rządzenia. y

Wykonanie rozporządzenia z dnia 24 września 
1926 r. powierzone zostało Ministrowi Komunikacji 
w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Oprócz tego, 
według planu stabilizacyjnego, dołączonego do roz
porządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 
13 października 1927 r. fD. U. z 1927 r„  poz. 789), 
Rząd winien bvł w  możliwie naikrótszym _ czasie 
zorganizować koleje na zasadach autonomicznych 
albo na zasadach handlowych. Pomimo to iednak, 
aż do roku 1929 żadne zarządzenie w  kierunku w y
konania rozporządzenia z dnia 24 września 1926 r. 
nie bvłv wydane i faktyczny stan rzeczy pozostał 
taki. jak i przed jego ogłoszeniem. Samo istnienie 
lub nieistnienie przedsiębiorstwa „Polskie Koleje 
Państwowe“  jako jednostki prawnej, bvło kwestią 
sporną i dopiero dnia 8 czerwca 1929 r. Sad Najwyż
szy, na skutek postawionego przez Ministra Spra
wiedliwości zagadnienia prawnego orzekł, że roz
porządzenie z dnia 24 września 1926 r.. pomimo, że 
nie zostały wydane przewidziane w nim zarządze
nia, zmierzające do jego wykonania, jednakże obo
wiązuje. że wobec tego przedsiębiorstwo „Polskie 
Koleje Państwowe“ istnieje jako samoistna osoba 
prawna i że wskutek niepowołania do życia orga
nów tego przedsiębiorstwa funkcje ich spełnia za
stępczo Ministerstwo Komunikacji.

W  tym stanie rzeczy ukazało sie rozporządze
nie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 29 listopada 
1930 r. w  sprawie zmian i uzupełnień rozporządze
nia z dnia 24 września 1926 r. o utworzeniu przed
siębiorstwa „Polskie Koleje Państwowe“ (D. U. 
z 1930 r„ poz. 641). Nowelizacja poszła tak daleko, 
że z poprzedniego rozporządzenia pozostała właś
ciwie tylko zasadnicza teza o utworzeniu pized- 
siębiorstwa „Polskie Koleje Państwowe“ , jako 
samoistnej osoby prawnej. Atrybucie zaś przed
siębiorstwa, zasady jego prowadzenia oraz jego 
ustrój uległy zasadniczym zmianom. Najgłów
niejszą z nich było zniesienie przewidzianej w roz
porządzeniu z dnia 24 września 1926 roku jako 
zwierzchniego organu zarządczego przedsiębior

stwa: Generalnej Dyrekcji Polskich Kolei Państwo
wych, pozostającej pod kierownictwem Generalne
go Dyrektora, mianowanego na wniosek Ministra 
Komunikacji przez Prezydenta Rzeczypospolitej 
i powierzenie bezpośredniego zarządu przedsiębior
stwa Ministrowi Komunikacji, co łączyło w jego 
osobie funkcje zarządcze i nadzorcze i pozostawiało 
w  ten sposób istniejący poprzednio w  kolejnictwie 
ustrój administracyjny bez zmiany.

W  D.U. z 1930 r„  poz. 705 ogłoszono jednolity 
tekst rozporządzenia Prezydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 24 września 1926 r. o utworzeniu przedsię
biorstwa „Polskie Koleje Państwowe“  z uwzględ
nieniem zmian i uzupełnień, dokonanych rozporzą
dzeniem z dnia 29 listopada 1930 r. W  tej postaci 
rozporządzenie o utworzeniu przedsiębiorstwa „Pol
skie Koleje Państwowe“ nareszcie weszło w  życie 
i wyodrębnienie kolei polskich z administracji ogól
nej stało się faktem dokonanym.

Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej 
o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Pań
stwowe“ w brzmieniu, ogłoszonym w  D.U. z r.1930, 
poz. 705, obowiązywało do ostatnich czasów z jedną 
tylko zmianą. Mianowicie, rozporządzenie to prze- 

l widywało, że do budżetu państwowego włącza się 
tylko czysty zysk lub niedobór przedsiębiorstwa 
z jego poprzedniego okresu bilansowego. Postano
wienie to ustawą z dnia 16 lutego 1932 r. (D. U. 

. z 1932 r„  poz. 132) zmienione zostało w  ten sposób, 
że do budżetu państwowego włącza się wpłatę do 
Skarbu Państwa lub dopłatę ze Skarbu Państwa 
w  wysokości odpowiadającej czystemu zyskowi lnb 
niedoborowi przedsiębiorstwa, jakie wynikają z pla
nu. finansowo - gospodarczego przedsiębiorstwa, 
zatwierdzonego przez Rade Ministrów na dany 
okres budżetowy.

Ustrój przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Pań
stwowe“ wprowadzony na podstawie rozporządze
nia Prezydenta Rzeczypospolitej o utworzeniu 
przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Państwowe“ 
w brzmieniu, ogłoszonym w  D.U. z 1930 r., poz. 705, 
z uwzględnieniem zmiany, wprowadzonej ustawą 
z dnia 18 lutego 1932 r. i ogłoszonej w  D.U. z 1932 r„  
poz. 132, oparty został, w  ogólnych zarysach, na za
sadach następujących:

a) Ustrój prawny.
Utworzone zostaje przedsiębiorstwo „Polskie 

Koleje Państwowe“ , stanowiące samoistna osobę 
prawną z siedziba w  Warszawie i wpisane do reje
stru handlowego, które prowadzi eksploatację kolei 
państwowych i kolei prywatnych, znajdujących się 
w zarządzie państwowym i w  tym celu obejmuje 
cały ich majątek nieruchomy w zarząd powierni
czy i użytkowanie. Majątek ruchomy, przeznaczony 
do użytku kolei państwowych, przechodzi na włas
ność przedsiębiorstwa. Cały ten majątek, zarówno 
nieruchomy jak i ruchomy, wyodrębnia sie z ogól
nego majątku Skarbu Państwa.

Z majątku tego przedsiębiorstwo może. w  gra
nicach zwykłego zarządu, wynajmować i wydzier
żawiać wszelkie nieruchomości, może również zby
wać, w granicach planu finansowego, tabor kolejo
wy. Zbywanie majątku nieruchomego może być do
konywane tylko w granicach upoważnień ustawo
wych.
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Przedsiębiorstwo wolne jest od wszelkich po
datków, danin i opłat publicznych, od których wolny 
Jest skarb państwa.

Za zobowiązania i pożyczki, obciążające przed
siębiorstwo odpowiada majątek nieruchomy, oddany 
przedsiębiorstwu w  powierniczy zarząd i użytko
wanie. Majątek ten nie może być obciążany żadny
mi innymi pożyczkami i zobowiązaniami skarbu 
państwa.

Na swe potrzeby przedsiębiorstwo może zacią
gać krótkoterminowe pożyczki, nie przewyższające 
10% dochodu eksploatacyjnego brutto, spłacane 
z bieżących dochodów przedsiębiorstwa. Zaciąga
nie pożyczek wyższych i długoterminowych, za
ciąganie jakichbądź pożyczek przez emitowanie 
obligacyj i zaciąganie wszelkich zobowiązań, 
obciążających nieruchomości, może nastąpić tylko 
w  granicach upoważnień ustawowych.

b) Zasady gospodarki.
Przedsiębiorstwo winno być prowadzone 

wedle zasad handlowych, ze szczególnym uwzględ
nieniem potrzeb państwa i interesów gospodarstwa 
społecznego.

Przedsiębiorstwo pokrywa wszelkie swoje 
wydatki z własnych dochodów i prowadzi swą 
gospodarkę na podstawie rocznych budżetów, pla
nów finansowo-gospodarczych i bilansów, zatwier
dzonych przez Padę Ministrów na podstawie 
wniosków, przedstawianych orzez Ministra Komu
nikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Do 
budżetu państwowego włącza się tylko wpłatę do 
skarbu państwa lub dopłatę do skarbu państwa 
w  wysokości, odpowiadającej czystemu zyskowi 
lub niedoborowi przedsiębiorstwa, jakie wynikają 
z jego planu finansowo - gospodarczego, zatwier
dzonego przez Radę Ministrów na dany okres 
budżetowy. Gdyby wpłata do skarbu państwa, 
lub dopłata ze skarbu państwa została ustawą 
skarbową włączona do budżetu państwowego 
w innej wysokości niż wynika z zatwierdzo
nego przez Pade Ministrów planu finansowo-gos
podarczego, Pada Ministrów dostosuje plan finan
sowo-gospodarczy do wysokości wpłaty lub dopła 
ty, ustalonej w  budżecie państwowym.

Przy wykonaniu budżetu zwyczajnego, w  razie 
konieczności lub w  celu osiągnięcia lepszych wyni
ków gospodarki przedsiębiorstwa. Ministrowi Ko
munikacji przysługuje prawo przekraczania posz
czególnych kredytów, z wyjątkiem kredytów na 
wydatki osobowe, określone stałymi etatami o ile 
takowe przkroczenie nie zmniejsza przewidzianego 
budżetem czystego zysku. Poza tym Minister Ko
munikacji będzie obowiązany przedstawić w rocz
nym sprawozdaniu wyjaśnienia, uzasadniające do
konane przekroczenie.

Wszystkie świadczenia przedsiębiorstwa, czy
nione w interesie państwa na rzecz jego poszcze
gólnych organów lub innych państwowych przed
siębiorstw, winny być odpowiednio opłacane, zaś 
wszelkie ulgi w  taryfach i opłatach przewozowych 
mogą być przyznawane tylko w granicach opłacal
ności przedsiębiorstwa.

Przewiduje się tworzenie funduszów specjal
nych przesiębiorstwa na podstawie rozporządzeń 
Rady Ministrów, wydawanych na wniosek Mini

stra Komunikacji w  porozumieniu z Ministrem 
Skarbu. Dotychczas utworzony został fundusz in
westycyjny na podstawie rozporządzenia Rady 
Ministrów z dnia 29 lutego 1932 r. (Monitor Polski 
z 1932 r., poz. 60).

Czysty zysk przedsiębiorstwa stanowi różni
ca, powstała po potrąceniu z ogólnego dochodu 
eksploatacyjnego:

1) wszystkich wydatków eksploatacyjnych,
2) procentów i amortyzacji pożyczek i zobo

wiązań,
3) opłat i gwarancyj z tytułu eksploatacji linij 

kolejowych, nie będących własnością skar
bu państwa,

4) potrąceń i dopłat na fundusze specjalne,
c) Ustrój administracyjny.
Bezpośredni zarząd przedsiębiorstwa spra

wuje Minister Komunikacji.
Sieć kolejowa przedsiębiorstwa dzieli się na 

okręgi dyrekcyjne, w których bezpośredni zarząd 
sprawami przedsiębiorstwa wykonują dyrektorzy 
kolei państowych, mianowani przez Ministra Ko
munikacji. Okręgów dyrekcyjnych bvło ostatnio 8, 
z siedzibą w  Warszawie, Radomiu, Wilnie. Pozna
niu, Toruniu, Katowicach, Krakowie i Lwowie.

Dla centralnego prowadzena poszczególnych 
agend przedsiębiorstwa mneą bvć tworzone, na 
podstawie uchwały Rady Ministrów, osobne urzędy 
przedsiębiorstwa, podlearaiące bezpośrednio Mini
strowi Komunikacji. Jako urzędy takie istniały 
ostatnio: Centralne biuro rozrachunków. Central
ne biuro statystyki przewozów. Centralne biuro 
obrachunków wagonowych, Centralne biuro zaku
pów, Centralne biuro odbiorów. Centralne labora
torium badawcze, Biuro nroiektów i studiów. Biuro 
elektryfikacji węzła koleiowego _ warszawskiego 
i Biuro komunikacji samochodowej.

0

Stosunek służbowy pracowników przedsię
biorstwa, normy ich wynagrodzenia, ich upraw
nienie emerytalne oraz prawo do odszkodowania 
z powodu niezdolności zarobkowania lub śmierci, i  
wywołanych nieszczęśliwymi wypadkami nrzy 
pełnieniu służby, określają rozporządzenia Rady 
Ministrów. Rozporządzenia te zostały wydane: 
dnia 8 lipca 1929 r. rozporządzenie o stosunku służ
bowym pracowników przedsiębiorstwa „Polskie 
Koleje Państwowe“  i dnia 4 linca 1929 r. rozporzą
dzenie o zaopatrzeniu emerytalnym etatowych pra
cowników przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Pań
stwowe“ i o zaopatrzeniu pozostałych po nich 
wdów i sierot oraz o odszkodowaniu za nieszczęś
liwe wypadki. Obydwa te rozporządzenia zostały 
ogłoszone w  D.U. 1929 r., poz. 447 i 448.

Z powyższego zarysu ustroju organizacyjnego 
Polskich Kolei Państwowych widać, że koleje te 
były przedsiębiorstwem, zarządzanym bezpośred
nio przez Ministra Komunikacji, który jednocześnie 
był organem nadzorczym nad działalnością przed
siębiorstwa z ramienia państwa. Celowość takiego 
połączenia w osobie Ministra Komunikacji dwóch 
odrębnych funkcyj — zarządu i nadzoru nastręcza 
poważne wątpliwości. Rzeczywiście, przedsiębior
stwo „Polskie Koleje Państwowe“ , jak mówi roz
porządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o jego
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utworzeniu, winno być prowadzone wedle zasad ( 
handlowych ze szczególnym uwzględnieniem po- ] 
trzeb państwa i interesów gospodarstwa społecz- ’ 
nego.' Pierwszy z tych warunków nastawia zarząd ' 
przedsiębiorstwa kolejowego w kierunku osiągnię- < 
cia najkorzystniejszych wyników finansowych, ] 
drugi — zniewala go do podporządkowywania 
swej gospodarki całemu szeregowi wymagań na- j 
tury ogólno - państwowej i społecznej. Warunki te ( 
mogą być często sobie przeciwstawne; należyte , 
ich uzgodnienie, słuszny wybór, któremu z nich 
i w jakim stopniu trzeba w danej chwili oddać ( 
pierwszeństwo, aby uzyskać najlepsze rezultaty 
dla państwa, społeczeństwa i samej kolei — winny 
stanowić bezpośrednie i najważniejsze zadanie or- } 

'ganu nadzorczego nad działalnością przedsiębior- , 
stwa.

Powyższe rozbieżności pomiędzy celami i dą
żeniami zarządu i nadzoru przedsiębiorstwa wska
zują na konieczność ścisłego rozgraniczenia orga
nizacyjnego tych dwóch odrębnych funkcyj będą- ( 
cego niezbędnym warunkiem należytego zaspokoję- | 
nia przez P.K.P. wymagań natury zarówno handlo- • 
wej jak i ogólnopaństwowej i społecznej. Pozosta- j 
wienie kolei w bezpośrednim zarządzie Ministra, : 
skrępowanego ogólnymi normami administracji ' 
pańtwowej, w wysokim stopniu utrudnia osiągnię- ‘ 
cie pożądanego usprawnienia zarzadu i rozwoju 
kolejnictwa. Administracja państwowa bowiem, 1 
przy najlepszej jej organizacji, nie może posiadać 1 
tej swobody działania, jaka jest niezbędna przy 
zarządzaniu kolejami, jako instytucja o charakterze 
gospodarczym.

Byłoby więc raczej wskazane, jak to przewi- 1 
dywało rozporządzenie z dnia 24 września 1926 r., 
przekazać zarząd przedsiębiorstwem kolejowym 1 
oddzielnemu organowi w  postaci Generalnej Dy- i 
rekcji P.K.P., pozostającej pod zwierzchnictwem ; 
Generalnego Dyrektora, którym byłaby osoba ob- ] 
darzona pełnią władzy kierowniczej w ramach

Mgr. W ładysław Markowski

Systemy stacyj granicznych
K o le je  sąsiadujących ze sobą państw  przechodząc 

z te ry to r iu m  jednego państwa na te ry to r iu m  drug ie - ; 
go styka ją  się z sobą na l in i i  granicznej. Mejsce to 
nazywam y punktem  stycznym  obu ko le i. W  punkcie  i 
ty m  kończy się t. zw. suwerenność ko le jow a i  teore- i 
tyczn ie pow in ien  kończyć się też bieg pociągów każ
dej sąsiadującej ze sobą ko le i, i  tu  pow inno nastąpić 
wzajem ne przekazanie taboru, przesyłek i  podróż- i 
nych. W  istocie jednak inaczej się dzieje. Czynności 
te ja k  inne, związane z m iędzynarodowym  ruchem  ] 
ko le jow ym , odbywają się na t. zw. stacjach granicz- i 
nych, k tó re  rzadko k iedy  leżą na samej gran icy w  
punkcie  stycznym. Najczęściej położone są one w  g łę- ] 
b i k ra ju  a naw et pom iędzy n im i a granicą mogą le - 
żyć pośrednie stacje przygraniczne.

Stacje graniczne dz ie lim y  na stacje zdawczo-od- 1 
biorcze, na k tó rych  odbywają się w spóln ie  czysto 
ko le jow e operacje zdawczo-odbiorcze i  stacje 
wspólne (zwane też m iędzynarodow ym i albo łączny
m i), na k tó rych  odbywają się w spóln ie wszystkie 
operacje zarówno ko le jow e ja k  i  celne i  paszportowe, j

ogólnych wytycznych ustalonych przez Rząd. 
Minister Komunikacji powinien natomiast sprawo
wać zwierzchnią władzę nadzorcza nad kolejami, 
w szczególności w  sprawach ustalania taryf, prze
strzegania przepisów i dostosowywania kolei do 
potrzeb państwa.

Poza tym przedsiębiorstwo P.K.P. nie posiada 
funduszów specjalnych poza funduszem inwesty
cyjnym. Brak funduszu renowacyjnego i funduszu 
zapasowego, tworzonych drogą corocznych usta
wowych odliczeń, może się w  przyszłości odbić 
ujemnie na działalności przedsiębiorstwa. Należa
łoby utworzyć te fundusze tak, jak to było prze
widziane w niewprowadzonym w życie pierwot
nym rozporządzeniu Prezydenta Rzeczypospolitej 
z dnia 28 grudnia 1924 roku.

Wreszcie, zaznaczyć należy, że według usta
w y z dnia 18 lutego 1932 r. do budżetu państwo
wego włącza się wpłatę do skarbu państwa lub 
dopłatę ze skarbu państwa w wysokości, odpowia
dającej czystemu zyskowi lub niedoborowi przed
siębiorstwa, wynikającemu z jego planu finansowo- 
gospodarczego, zatwierdzonego przez Radę Mini
strów na dany okres budżetowy. Gdyby wpłata 
do skarbu lub dopłata ze skarbu została ustawą 
skarbowa włączona do budżetu państwowego 
w innej wysokości, niż wynika z zatwierdzonego 
przez Radę Ministrów planu finansowo-gospodar
czego, to Rada Ministrów dostosuje plan do wyso
kości wpłaty lub dopłaty ustalonej w budżecie.

Dostosowywanie planu przedsiębiorstwa do 
wysokości jego zysku lub deficytu, który powinien 
być wynikiem tego planu, budzi duże wątpliwości. 
Wątpliwości te nie nastręczałyby się, gdyby jak to 
było przed wydaniem ustawy z dn. 18 lutego 1932 r., 
do budżetu państwowego włączony był czysty 
zysk lub niedobór przedsiębiorstwa z jego po
przedniego okresu bilansowego.

d. c. n.

Na stacjach czysto zdawczo-odbiorczych ko le j są
siednia p łac i ty lk o  za urządzenia przeznaczone dla 
je j wyłącznego uży tku  t. j .  norm a ln ie  za pomieszcze
nia, zajęte stale przez personel zdawczo-odbiorczy 
(techniczny i  handlow y), oraz za to ry  odstawcze. Na 
n iek tó rych  przejściach zwłaszcza tam , gdzie na to  po
zwala ją w a ru n k i loka lne (np. bliskość stac ji zdawczo- 
odbiorczej i  ła twość dojścia) lu b  dogodne rozkłady 
jazdy (łatwość dojazdu jednym  pociągiem i  pow ro tu  
po n ied ług im  pobycie na obcym te ry to rium ), ko le j 
sąsiednia nieraz zupełnie n ie  korzysta z obcych po
mieszczeń lub  też ogranicza je  po prostu  do starego 
pud ła  wagonowego, umieszczonego na w yna ję tym  
za niską opłatą placu. Odprawa celna i  re w iz ja  pasz
portow a odbywa się p rzy  tym  systemie stacyj g ra n i
cznych z re g u ły  na w łasnym  te ry to r iu m  każdego 
z państw. Daje to zwiększoną swobodę działania i  u ła 
tw ia  kon tro lę  ruchu  granicznego. System ten jedna ł 
ma tę wadę, że w p ływ a  hamująco na szybkość kom u
n ik a c ji i  w yw o łu je  częste niezadowolenie ze strony 
podróżnych, k tó rzy  w  dw u po sobie następujących
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stacjach muszą przechodzić d ługo trw a łą  odprawę 
celną i  rew iz ję  paszportową. Szczególnie w  nocy po
dróżn i odczuwają n iewygodną stronę tego systemu.

Na stacjach w spólnych (zwłaszcza typu , gdzie je 
dna ko le j za ła tw ia  n iek tó re  czynności za drugą np. 
sprzedaż b ile tów , odprawę bagażu), powstają nato
m iast n ieraz skom plikowane rozrachunk i za w spól
ne używ anie urządzeń ko le jow ych, przeznaczonych 
zarówno d la  operac ji ko le jow ych  ja k  i  celnych 
i  paszportowych. Rozrachunek ten prow adzi 
się najczęściej w  fo rm ie  procentowych k luczy, 
zależnych od natężenia ruchu  i  obro tów  każdej kole i. 
P rzy  ty m  systemie, k tó ry  ma na celu szybkość kom u
n ik a c ji i  wygodę podróży, wszystkie  czynności tak  
ko le jow e ja k  i  celne i  paszportowe obu sąsiednich 
k ra i odbywają się równocześnie, a naw et o ile  chodzi 
o odprawę podróżnych rew iz ja  celna i  paszportowa 
obu stron odbywa się równocześnie nieraz już  w  
czasie biegu pociągu. Celem zaś u ła tw ien ia  służby 
organom celnym  i  bezpieczeństwa publicznego pań
stwa sąsiedniego na te ry to r iu m  drugiego państwa 
zapewnia się im  w  um owach państwowych swobodę 
dzia łan ia  i  pomoc w  razie potrzeby.

W  stosunkach m iędzynarodowych n ie jednokro
tn ie  poruszano kwestię stacyj granicznych. Za jm o
w a ła  się nią naw et Sekcja K om un ikacy jna  i  T ranzy
tow a L ig i Narodów. Dążeniem bow iem  państw  b io 
rących udzia ł w  kom un ikac ji m iędzynarodowej jest, 
by  czynności zdawczo-odbiorcze, celne i  paszportowe 
m ożliw ie  uprościć i  czas zw iązany z ich  w ykonyw a
n iem  skrócić. W ymaga tego szybkość ko m u n ika c ji i  in 
teres podróżnych. Z  d rug ie j jednak s trony interes ko
le i p rze jm u jące j od sąsiedniej ko le i tabor i  p rzesy łk i 
a tym  samym i  odpowiedzialność za to, następnie 
bezpieczeństwo publiczne i  obrona przed p rzem y
tem  dzia ła ją  z konieczności ham ująco na zbyt szyb
k ie  w ykonyw an ie  tych  ta k  w ażnych czynności. W  
trosce w ięc o szybkość ko m u n ika c ji i  wygodę po
dróżnych p rzy  jednoczesnym zachowaniu interesów  
ko le i i  państwa szereg państw  (m. in . i  Polska) za
w ie ra jąc  Konw en ję  i  S ta tu t o u s tro ju  m iędzynarodo
w ym  ko le i żelaznych (Genewa dnia 29.X II. 1923 r.)

Inż. Józef Nowkuński

w  a rtyku le  2 s ta tu tu  postanow iły , że: „M a jąc  na 
uwadze znaczenie, ja k ie  posiada dla korzystających 
z ko le i w  ogóle, w  szczególności zaś dla podróżnych, 
ześrodkowanie w  jednym  punkcie  różnych czyn
ności p rzy  przekraczaniu gran icy, państwa, k tó re  z 
innych  względów  n ie  znajdą przeszkód ku  temu, 
będą u s iło w a ły  urzeczyw istn ić je  przez ustanow ie
n ie  w spó lnych stacyj granicznych lub  p rzyna j
m n ie j w spólnych stacyj d la każdego k ie ru n ku  prze
wozu, albo przez zastosowanie innych  odpow iednich 
środków “ , zaś w  K onw enc ji o uproszczeniu fo rm a l
ności celnych z  dnia 3.XI 1923 r. (Polska do te j K o n 
w e n c ji n ie  przystąpiła) zalecono rozw ój in s ty tu c ji 
dw orców  m iędzynarodowych i  współpracę zainstalo
wanych na tych  dworcach różnych dzia łów  służb 
sąsiadujących ze sobą państw, a zwłaszcza aby w -  
m iarę możności urzędy celne m ieśc iły  się w  ty m  
samym budynku.

Z  tego w idać, że ogólną tendencją sfer m iędzyna
rodow ych by ło  tw orzen ie  raczej stacyj granicznych 
wspólnych, na k tó rych  odbyw a łyby się wszystkie ope
racje  zarówno ko le jow e zdawczo-odbiorcze ja k  i  ce l- _ (j 
ne i  paszportowe sąsiadujących ze sobą państw, 
n iż  ty lk o  zdawczo-odbiorczych, przeznaczonych w y 
łącznie dla czysto ko le jow ych  operacyj.

Do w ybuchu w o jn y  1939 r. Polska stosowała g łó 
w n ie  system stacyj zdawczo-odbiorczych jako  m n ie j 
skom plikow any i  usuw ający m ożliwości ta rć  i  niepo
rozum ień w yn ika jących  ze wspólnego używania sta
c ji. Stacje wspólne is tn ia ły  ty lk o  w  G arde ii (z uw a
g i na w a ru n k i lokalne) i  w  B y tom iu  (ale ty lk o  do 
15.V.1940 w  m yś l po lsko-n iem ieckie j um ow y z dnia 
15.VII.1937 r.), tudzież n ie ra ty fikow an a  konwencja 
ko le jow a polsko-węgierska, podpisana 10.VI.1939 r., 
p rzew idyw a ła  system stacyj w spólnych (łącznych). 
K tó ry  z tych  systemów zostanie obecnie wprow adzo
n y  w  kom un ikac ji sąsiedzkiej z P.K.P. trudno  dziś 
powiedzieć. Każdy z n ich  ma swoje dobre i  u jem ne 
strony. Pożądanym by łoby  usłyszeć zdanie tych  osób, 
k tó re  w  prak tyce  m ia ły  do czynienia z *ruchem gra
n icznym  i  k tó re  m og łyby z tego p u n k tu  w idzenia na
św ie tlić  to zagadnienie.

___________ 1945 PRZEGLĄD KOMUNIK ACYJNY

Odbudowa sieci P.K.P. i harmonogram pracy
D i s p u t a n d o  ą u e r i m u s  v e r i t a t e m .

W S T Ę P .
Powaga zagadnienia odbudowy sieci P.K.P. , od 

k tó re j stanu na jbardz ie j zależy w ym iana p roduktów  
¡pracy w szystk ich  gałęzi przem ysłu  i  przede wszyst
k im  rów nom ierne rozprowadzenie w  k ra ju  żywności 
i  a rty k u łó w  pierwszej potrzeby, obow iązuje i  upo
w ażn ia  obecne pokolenie inżyn ie rów  postaw ić ko le
gom pytan ie  niepopularne i  naw et wręcz n ienaw ist- 
he (odiosa) bez obrazy i  obaw.

W ypow iadając w łasne credo, oparte na s ta tys ty 
kę, zapytu ję, ja k  pro jektow ać p lan odbudowy i  ja k  
!go wykonać, licząc na pracę ty lk o  rą k  polskich? N ie
w ą tp liw a  pomoc sprzym ierzonych przy jdz ie , lecz 

rzy jdz ie  n ie rych ło  i  w  stopniu niedostatecznym, a l- 
owiem wszędzie jest krucho.

Odszkodowania nie nadążą, pracę rozpoczęliśmy 
sami i  dale j iść m usim y z m ożliwą w  danych w arun 
kach szybkością, mierząc s iły  na zam iary.

Że hasło wieszcza naszego jest prawdą, w iem y. 
Geniusz anglo-sasów przekonał w szystkich i  każdego, 
że d la  chcącego n ie  ma n ic  trudnego.

W olno jednak zapytać, ja k  długo i  do ja k ie j me
ty  iść mamy z w ys iłk iem  nadzwyczajnym ?

Czy pokolenie obecne, straciw szy gw a łtow n ie  
20% ludności, ma obowiązek wziąć na w łasne b a rk i 
ca ły ciężar zniszczeń wojennych? Czy zmęczone w o j
ną tem u zadaniu podoła? Czy nasze am bitne za
m ia ry  pok ryw a ją  się z m ożliwościam i gospodarza? 
Czy nie lep ie j ograniczyć się odbudową sieci powsze
chną, choć niezupełną, zapewniając narazie bezpie
czeństwo, ciągłość i  regularność ruchu, z tym  że mo-
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dernizaeję i  ulepszenia w ykonam y później, stopnio
wo, w  m iarę pow ro tu  do pracy przemysłu, od k tó re 
go na jw ięce j zależy tempo? N ie  są to py tan ia  re to 
ryczne i  odpowiedź na n ie  może dać dysputa.

I. Zniszczenia wojenne.
B ru ta ln y  stosunek wroga do wszystkiego, co po l

skie, zniszczył g run tow n ie  naszą sieć kolejową.
S tra ty  P. K . P. są o lbrzym ie, znacznie większe 

od s tra t po w o jn ie  św ia tow ej 1914— 1918 ro ku  i  się
gają k w o ty  k i lk u  m ilia rd ó w  z ło tych  przedwojennych. 
Tabor ko le jow y, duże mosty, dworce, warsztaty, in 
wentarz, zasoby —  wszędzie w id z im y  b ra k i lub  pust
k i, ą w  W arszawie ru in y . W edług wstępnego oblicze
nia, koszt odnow ienia taboru  • przekracza koszty 
w szystkich robó t na trasie ko le jow e j w  stosunku 
1 ,6 :1 ; obie prace m usim y prowadzić równolegle, 
przez co odbudowa jest bardzo trudna. Zniszczenia 
wojenne sięgają bardzo głęboko a do n ich  dochodzi 
jeszcze nadm ierne zużycie w szystkich urządzeń ko
le jow ych  przez sześć la t u trzym yw anych  w ad liw ie  
i  nieodnawianych.

G dy to wszystko się policzy, naw et „odwaga za
łam uje  ręce“ .

W  tych warunkach, jakakolwiek będzie prężność 
aparatu kolejowego i ofiarność pracowników P. K . P. 
przezwyciężenie wszystkich trudności przy odbudo
wie naszej sieci wymaga pracy dobrze przemyślanej.
M usim y siedem razy m ierzyć, raz ciąć, ja k  radz i mą
drość słowiańska.

N ie  ulega w ątp liw ości, że w p ie rw  muszą być 
odbudowane szlaki główne, za n im i drugorzędne, 
wreszcie wszystkie inne, ta k  ażeby powszechne roz
prowadzenie żywności i  p roduk tów  przem ysłowych 
po całym  k ra ju  nastąpiło n a jrych le j.

Od program u odbudowy ko le i żelaznych zależy 
postęp odbudowy państwa.

W  1919 r. pew ien pro fesor-inżyn ie r w  M oskw ie 
pow iedzia ł: „Bez w ęgla n ie  ma ko le i, a bez ko le i nie 
ma chleba“ ..

D zisia j m ów im y podobnie i  „he j ram ię  do ra- 
-  m ien ia“ .

I I .  Podstawy planu odbudowy.
P lan  odbudowy sieci opierać się musi przeważ

nie na podstawach następujących:
1. świadomość celu i  w a runków  pracy.
2. Doświadczenie w łasne z la t ubiegłych, k iedy  

po w o jn ie  św iatow ej 1914 _  1918 r. Polacy, p rzy  n a j
lepszych chęciach i  dobrej w iedzy fachowej, w yko 
n a li w ie lką  pracę i  zdo ła li doprowadzić polską sieć 
ko le jow ą do stanu nienagannego, zdając egzamin 
n ie jednokro tn ie  celująco.

W  ro ku  1939 odbudowa sieci P. K . P. n ie  by ła  
jeszcze w vkonana w  100°/«. Pozostały tam  i  ówdzie 
b ra k i ogólnie znane.

Zdołano jednak doprowadzić odbudowę sieci ko 
le jow e j do takiego stanu:
na rozciągłości 1,7% sieci m ogły kursować pociągi 
pośpieszne z szybkością do 105 km /godz;

na —  11,3% —  z szybkością 100 km/godz.
„  —  21,1% —  „  80— 90 km/godz.
„  _  34,5% —  „  60— 75 „
„  —  31,4% —  „  mniejszą.

PRZEGLĄD KOM UNIKACYJNY — 1945_________

Przeciętna szybkość techniczna pociągów poś
piesznych 1937 ro ku  w ynosiła  70 km/godz., zaś han
dlowa około 63 km/godz., a przeciętna szybkość han
dlowa w szystk ich  pociągów pasażerskich —  około 40 
km/godz. Długość eksploatacyjna* sieci w  1935 roku  
m ierzy ła  17.893 km  (obecnie około 23,500).

Szybkości osiągnięte nie b y ły  najlepsze pod 
względem  gospodarczym (nieoszczędne), ja k  św iad
czyć może drobiazgowa statystyka, opublikowana 
w  pracach ostatniego kongresu kolejowego. W  nume
rze szóstym z czerwca 1939 r. m iesięcznika: „B u lle 
t in  de l ‘As. In te r, du Congrès des Chemins de Fer“  
na str. 540 jest tab lica  12. Są to w łaśc iw ie  w ykresy  
kosztów porównawczych (w  R. M. na 100 poc./km) 
eksploatacji trzech rodza jów  pociągów: pośpiesznych 
(rap ide), dalekobieżnych (d irec t), m ie jscowych (om
nibus).

Na załączonej odbitce wykresu widać, że dla 
pociągów pośpiesznych najoszczędniejszą jest 
szybkość 80 km/godz., przy uwzględnieniu wszyst
kich kosztów (zależnych-i niezależnych od ruchu); 
dla pociągów direct odpowiednią szybkością jest 
73 km/godz., zaś dla pociągów omnibus 60 krtegodz.

Stąd wynikałoby, że przeciętnie techniczna 
szybkość na całej sieci P. K. P. była nieoszczędna, 
zaś na 34,1% długości sieci powstało przekroczenie 
inwestycji z punktu widzenia gospodarki oszczęd
nej.

Na wykresach widać również powody różnicy 
kosztów eksploatacji, mianowicie różne koszty 
utrzymania (entretien) nawierzchni i odnowienia 
(renouvellement de la voie) dla pociągów rapide, 
direct i omnibus; różnice sięgają 25% — 27%. 
Koszty te dla pociągu rapide wynoszą 10 + 23 R.M. 
na 100 poc. — km, zaś direct — 8+18 R.M.

Więc i nasze pośpieszne pociągi były zbyt dro
gie i gospodarczo nieoszczedne.

W  1935 r. rozchody w  ruchu pasażerskim 
wynosiły 4l5 milionów złotych, a deficyt wynosił 
odpowiednio około lT ^  milionów złotych rocznie 
przy 5530 milionach osobo-kilometrów.

W  tymże roku z ruchu towarow’ego zysk w y
nosi! 2I 0V4 milionów złotych, więc dodatnie saldo 
było + 133 miliony złotych.

Takie były niektóre wyniki gospodarcze sieci 
P.K.P. odbudowanej do stanu poniżej 1000/» w ciągu 
20 lat.

3. Trzecią podstawą może być mądrość, zale
cająca francuski „bon sens“ , rosyjskie „siedem 
razy mierz, raz jeden tnij“ , łacińskie — „prius<łuam 
faeceris consulte“  i „festina lente“ , wreszcie polskie 
„nie odrazu Kraków...“ .

Z tej pomocy możemy korzystać zaraz i po
winniśmy, nie czekając aż przyjdzie pomoc ma
terialna sprzymierzonych.

4. Przykłady powojennej pracy naszych sąsia
dów w  warunkach nieco podobnych. Naprzykład 
demokratyczna Łotwa, z ludnością miłującą ład 
i porządek tak sobie poradziła po wojnie 1914—1918 
roku. Szlaki dwutorowe, zbędne w powojennych 
warunkach, Łotwa przekształciła w jednotorowe 
z większą ilością przystanków, zaś odzyskane
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Tablica 12.

Koszty porównawcze eksploatacji pociągów pośpiesznych, dalekobieżnych i miejscowych.

Oznaczenia: 1. Personel. 2. Wagony — odnowienie. 3. Wagony — utrzymanie. 4. Parowozy — v
odnowienie. 5. Parowozy — utrzymanie. 6. Materiały pędne i inne. 7. Nawierzchnia — odnowie

nie. 8. Nawierzchnia — utrzymanie; górne krzywe — koszt-ogólny.

W ten sposób materiały nawierzchni wykorzystała 
dla zagęszczenia swej sieci kolejowej tam, gdzie 
były większe braki. Skasowała wagony I i U klasy,

. zastępując je wagonami III klasy. Zmniejszono tam 
szybkość pociągów pasażerskich; ograniczono roz
miary dworców i urządzeń stacyjnych (Dźwińsk), 
słowem, wszędzie poczyniono zmiany w  myśl za
sady: „Suum cuique“ lub polskiego „według stawu 

i grobla“ .

Natomiast zbudowali Łotysze stację hydro- 
elektryczną na Dźwinie w pobliżu Rygi, piękne 

 ̂ uzdrowisko w  Kemeri, przebudowali dla swoich 
1 potrzeb węzeł i dworzec w Rydze, zaopatrzyli 

stolicę w obszerne hale targowe (4 budynki) z prak- 
1 tycznym dojazdem tramwajowym, cmentarz 
\ ukwiecony z monumentalną mogiłą bratnią; zastą- 
i pili stare jezdnie ulic asfaltową i poczynili szereg 
j innych inwestycyj, potrzebnych dla zaprowadzenia 
| ładu i porządku.

W 1938 r. podziwialiśmy tam obfitość kiosków 
kolejowych z dziennikami i książkami, czystość 
peronów, dworców, biur, wagonów. Widoczną była 
troska o zdrowie i piękno.

Natomiast nie odbudowali portu handlowego 
w Windawie — nie było koniecznej potrzeby, ani 
środków odpowiednich.

Ambicje narodu skierowano na tory właściwe, 
rozumiał to każdy nieuprzedzony obserwator. 
Wszędzie chędogo, choć nie raz ubogo. Litwa po
stąpiła podobnie i pośpieszyła wyciągnąć wieś 
z błota, poczym stworzyła komunikację samocho
dową tam, gdzie dawniej furmanki grzęzły.

Oczywiście potrzeby Polski są inne i Jej obo
wiązki wobec świata i ambicje narodowe sięgają 
dalej, tym nie mniej musza one mieć swój kres, 
który nie powinien być pominięty w planie odbudo
wy kolejnictwa i musi znaleźć wyraz w harmono
gramie pracy, którą mamy wykonać, uwzględnia
jąc inne doraźne potrzeby państwa.
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5. Wreszcie piątą podstawą programu odbu
dowy winno być dostosowanie zamierzeń do po
trzeb koniecznych państwa i środków rozporzą- 
dzalnych oraz stanu przemysłu, bez którego odbu
dowa kolejnictwa nie postąpi naprzód.

III. Plan odbudowy sieci.
Plan, jak każdy większy projekt, tworzy się 

W kilku odmianach (warianty) w  poszukiwaniu 
prawdy, która nie zawsze leży pośrodku.

W  danym zagadnieniu zasługuje na uwagę 
alternatywa:

1. Każdy, przyjęty do planu, szlak odbudowuje 
się bez przerwy do stanu ściśle określonego, na- 
przykład do przedwojennego w  1(30%, lub przewi
dzianego na r. 1945 gdyby wojny nie było, albo 
jeszcze bardziej zmodernizowanego. Ilość takich 
szlaków i długość ich ogólna jest dostosowana do 
kredytów na odbudowę (względnie kredyty do da
nej ilości). Inne szlaki w tym czasie są utrzymy
wane w stanie 1945 roku.

2. Wszystkie lub większość szlaków odbudo
wuje się jednocześnie bez przerwy, lecz nie w lOO0''» 
a tylko do stanu zapewniającego bezpieczeństwo, 
ciągłość i regularność ruchu towarowego i pasażer
skiego z szybkością zależną od stopnia odbudowy, 
sieci, który ze swojej strony zależy od stanu prze
mysłu (huty, fabryki metalowe, cementownie i t.d.)
i rolnictwa.

Byłaby to alternatywa krańcowa z jedną nie
wiadomą: która odmiana jest bliższa Prawdy i bai- 
dziej odpowiada obecnym potrzebom i warunkom 
pracy na kolei i poza nią w przemyśle?

Za odmianą pierwsza przemawiają nasze tra
dycje i zasada doprowadzać do końca każdą roz
poczętą robotę.

Przeciw tej odmianie mówią: a) 2Q-Ietnie do
świadczenie. b3 stan naszeeo przemysłu i c) stan 
obecnv sieci. W  warunkach normalnych zmoderni
zowaliśmy zaledwie mnieisza część szlaków głów
nych, a szyhkóść 1()5 km/godz. osiągnęliśmy na 
306 km, po 2o latach świadomej pracy.

Jak wiadomo, przeciętny koszt budowy I km 
nowei kolei W Polsce bez kosztów wywłaszczenia 
gruntów i administracji w y n o s ił  23(3 tysięcy zło
tych. a kosrt nabycia taboru potrzebnego dla w y 
zyskania zdolności przepustowej i przewozowej 
kolei jednotorowej fdla 24 nar ciężkich pociągów na 
dobę) wynosi 2W tysięcy na 1 km. Z kwoty 230 
tysięcy przeszło 50%  przypada na roboty poza tra
są. więc stosunek koszt" robót na trasie do wszyst
kich innych jest jak 1 : 31/,.

Podobny stosunek bedzie miał miejsce i przv 
odbudowie sieci kolei żelaznych. Większość robót 
ma wykonać przemysł (tabor, stalowe przęsła du
żych mostów, elektromechaniczne urządzenia, 
zabezpieczenia ruchu, roboty wodociągowe, war
sztatowe. szyny, podkłady, rozjazdy i t.d.). Cz,y 
przemysł da to wszystko w  2 — 3 lata dla zamie
rzonej, stuprocentowej odbudowy 5.000 km do 
stanu przedwojennego? predzej nie, niż tak. Jeśli 
nie to dla ilu kilometrów tak?

Ponieważ poza większymi obiektami odbudo
w y widzimy na całej sieci powszechne zużycie

urządzeń kolejowych, szanse odpowiedzi tak ma
leją na niekorzyść odmiany pierwszej, a w szcze
gólności maleją na niekorzyść l 00-procentowej od
budowy do stanu przedwojennego.

Odmiana druga alternatywy wydaje się bliż
szą Prawdy i za nią przemawia powszechność lep
szej obsługi kraju.

Toć lepiej jest jeździć wszędzie z mniejszą w y
godą, niż na kilku liniach za dobrze, a na więk
szości źle lub wcale nie. ■

Za odmianą drugą przemawiają zasady roz
działu II oraz doświadczenie sąsiadów.

Oczywiście są jeszcze inne odmiany, pośred
nie lub kompromisowe.

W  podobnej rozterce przyjść z pomocą może 
harmonogram pracy, który wskaże gdzie, co i jak 
czynić należy, ażeby powszechność komunikacji 
kolejowej nie ucierpiała.

IV. Harmonogram pracy.
Gdyby dzisiaj otworzyć post factum harmono

gram pracy wykonanej w  ciągu 2o lat odbudowy 
i modernizacji sieci P.K.P., łatwo byłoby widzieć, 
dlaczego przy najlepszych chęciach i dobrej wie
dzy fachowej nie osiągnęliśmy całych 1(30% zamie
rzeń i dlaczego zbudowaliśmy w  tym czasie/ zaled
wie jedną kolej Śląsk - Gdynia (530 km) i skromny 
szereg łącznie mniej lub wiecej krótkich.

Hormonogram wskazałby lata i miejsca po
gwałcenia zasady: „wydawać pieniądz we właści
wym czasie i na właściwym miejscu“. Jedne linie 
harmonogramu byłyby wyciągnięte zbyt daleko, 
drugie zbyt mało, wreszcie szereg innych utknąłby 
na początku.

Kształt harmonogramu przypominałby prosto
kąt wydłużony i najeżony szeregiem kolców i cien
kich ostrz, śród których rzucają sie w oczy linie 
nadmiernie długie. Na jednym z ostrz byłyby ro
boty wykonane w celu modernizacji linii Warsza- 
wa-Bydgoszcz-Gdańsk, na której dla jednej pary 
pociągów pośpiesznych na dobę utrzymywano i od
nawiano nawierzchnię do poziomu, wymaganego 
szybkością 1Q0 km/godz.

Dla innych wszystkich pociągów pasażerskich 
taki stan był niekonieczny, a dla towarowych nie
potrzebny i nawet szkodliwy (przechyłka). Na in
nym ostrzu znalazłaby sie linia Warszawa - Kra
ków - Zakopane. Pociąg pośpieszny przybywał do 
Krakowa zbyt rano po to, by zadośćuczynić prag
nieniu pasażerów, jadących do Zakopanego. Pociąg 
pośpieszny Stołpce - Zbąszyń i train-bleu świecił 
pustkami tak samo, jak bezpośrednie wagony komu
nikacji zagranicznej od Lwowa. Przykładów po
dobnych jest więcej. Za pieniądze wydane przed
wcześnie i niekoniecznie lepiej byłoby zbudować 
kolej Zagłębie - Warszawa, której koszt nie prze
kroczyłby kwoty jednorocznego deficytu z ruchu 
pasażerskiego. Harmonogram wskazałby, że swój 
kształt dziwaczny zawdzięcza przedwczesnej 
i przesadnej modernizacji ruchu osobowego ponad 
stan.

Oczywiście harmonogram pracy przy odbu
dowie musi być inny, kształtny i zwarty i przy
pominać historię ewolucji kolejnictwa.
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Na początku harmonogramu idą linię robót ko
niecznych dla bezpieczeństwa, ciągłości i regulai- 
ności ruchu w zupełnej harmonii ze stanem prze
mysłu.

Druga część harmonogramu rozwija się rów
nomiernie i równolegle z postępem rozwoju prze
mysłu; nowy tabor kolejowy ciągnie za sobą limę 
ulepszonej nawierzchni, szybkości, i wygody rosną.

W trzeciej części harmonogramu następuje mo
dernizacja w celu zaspokojenia potrzeb ogółu lud
ności i powszechnego korzystania z dobrodziejstw 
ulepszonej komunikacji kolejowej.

Harmonogram może do pewnego stopnia być 
sporządzony w  porządku tablicy 12 rozdz. II, idąc 
od prawej strony ku lewej. Wpierw roboty dla do
prowadzenia kolei do stanu najbardziej osiągalnego 
z uwzględnieniem fazy następnej, tak by nie było 
robót straconych. Po zaspokojeniu potrzeb palą
cych ciągnie się dalsze linie harmonogramu, ażeby 
całą sieć doprowadzić do stanu pozwalającego 
mieć na wszystkich główniejszych szlakach pociągi 
rodzaju „direct“ a na pozostałych „omnibus“ .

Wówczas gospodarka P.K.P. będzie oszczęd
na, będzie na poziomie właściwym.

Pociągi „rapide“ przyjdą później i pierwszym 
z nich winien być pociąg na linii Warszawa - Skier
niewice - Częstochowa - Katowice - Kraków, po 
przeniesieniu całego ruchu towarowego na nową 
linię Zagłębie-Warszawa, zbudowana nowocześnie 
i wyłącznie dla ruchu towarowego (małe spadki, 
promienie łuków, rozmieszczenie stacyj, wodocią
gów i t.d. odpowiednio do potrzeb ruchu towaro
wego z możliwie większą szybkością handlową).

Plan odbudowy bez harmonogramu pracy me 
daje wyraźnego pojęcia o robotach i dopiero hai- 
monogram ściąga nas ku ziemi, gdzie wszystko 
staje się widocznym. Dla małego obiektu pracy 
mamy harmonogram z pamięci, dla dużego — 
musi być kreślony.

Inż. Lucjan Paszkiewicz

Problem personalny na P.
Przed naszym ko le jn ic tw em  staje problem  pre- 

sonalny— zagadnienie zapewnienia sobie potrzebnej 
ilości odpowiednio w ykw a lif iko w a n ych  pracow n i
ków.

Obecnie być może nie da się to jeszcze zby t cstro 
odczuwać. K o le je  jeszcze nie p racu ją  norm alnie, 
„poko jow o“ . Odbudowa, k tó ra  będzie bardzo duża, 
w łaśc iw ie  n ie  jest rozpoczęta, gdyż tego co dokona
no dotąd choć— może jest to i  w ie lk ie  osiągnięcie —  
nie można jeszcze nazwać odbudową ko le i; jes t to 
zaledwie wojenna naprawa potrzebna do w znow ie- 

in ia  i  u trzym an ia  ruchu. D a le j sto i przecież przed 
P.K.P. w ie lk ie  zadanie spolonizowania tych  l in i i  ko 
le jo w ych , k tó re  o trzym u jem y na zachodzie. Zadanie 
1 to rów nież nie jest w łaśc iw ie  zaczęte, bo w ysłan ie  
¡pewnej ilośc i zawiadowców stac ji, odcinków  drogo- 
iwych, m aszynistów itd . n ie  można jeszcze nazwać 
¡spolonizowaniem kole i, a raczej objęciem  ich  w  po-

V. Znaczenie szybkości pociągów pasażerskich.
Badając tablicę rozdz. II, zdajemy sobie spra

wę o ile łatwiej i korzystniej doprowadzić odbudo
wę sieci do stanu dostatecznego dla pociągów 
„direct“ , niż dla pociągów „rapide“ .

Pośpiech kosztuje drogo, jak w czasie odbudo
wy. tak i eksploatacji. Koszt nawierzchni i koszt 
utrzymania jest w pierwszym przypadku mniejszy, 
zarówno jak i całkowity koszt eksploatacji, a róż
nica kosztów może sięgać dwudziestu kilku pro
centów nawet wówczas, gdy przeciętna szybkość 
nie osiąga jeszcze swojego maksimum, stanowiące
go o minimum kosztów eksploatacji. Przejść do 
porządku nad tablicą 12 nie można, raczej należy ją 
wziąć pod uwagę, projektując plan odbudowy 
i harmonogram.

Przedwczesny wyścig do kolumny pierwszej 
tablicy 12 grozi niepowodzeniem w czasie odbudo
wy sieci i deficytem w czasie eksploatacji.

Rok 1935 nie był wyjątkwo deficytowym. 
Łącząc deficyty za wszystkie lata, otrzymujemy 
kwotę kilkuset milionów złotych przedwojennych; C 
jedną z przyczyn deficytowego ruchu pasażerskie
go była przedwczesna modernizacja kolei dla po
śpiechu. Więc festina lente.

Vi. Wnioski.
1. Celem odbudowy sieci P. K. P. winien być 

nie 100%-owy jej stan przedwojenny, lecz taki, 
który zapewnia całej ludności kraju rychłe korzy
stanie z dobrodziejstw komunikacji kolejowej.

2. Celem modernizacji kolei jest zwiększenie 
rentowności przedsiębiorstwa przy jednoczesnym 
obniżeniu stawek taryfowych i obciążenia podat
kowego.

Modernizacja częściowa ruchu pasażerskiego 
dokonana w nieodpowiednim czasie przeczy zasa
dom oszczędnej gospodarki i opóźnia powszechną 
odbudowę sieci.

3. Plan odbudowy sieci P. K. P. powinien 
uwzględniać stan przemysłu i doświadczenie włas
ne, oraz wzory sąsiadów.

K . P .

siadanie. A  przecież jeszcze oczekuje P. K . P. w ie lk ie  
dzieło dostosowania swoich l in i i  do now ych w a run 
ków  geograficznych i  ekonomicznych, ja k ie  powsta
ną po w ojn ie . Do w ykonania  tych  zadań, k tó re  stoją 
przed P.K.P., potrzeba: m ateria łów , pieniędzy 
i  ludzi.

Spraw y m a te ria łów  i  pieniędzy P.K.P. we w ła 
snym zakresie dzia łan ia  n ie  rozwiążą—  te sprawy 
są ściśle związane z ogólną sytuacją i  p o lityką  gospo
darczą Państwa. Natom iast zagadnienie lu d z i —  za
gadnienie personelu muszą P.K.P. rozwiązać same. 
Personelu im  żadne m in is terstw o, żaden kom ite t 
ekonom iczny n ie  da.

Jak ta sprawa personelu przedstaw ia się cyfrow o 
obecnie? N a tu ra ln ie  dok ładnym i danym i obecnie 
jeszcze dysponować nie możemy. M usim y operować 
ty lk o  p rzyb liżonym i cyfram i.
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P rz y jm ijm y  obsadę personalną P.K.P. w  c h w ili 
w ybuchu  w o jn y  za norm alną, potrzebną i  wystarcza
jącą, p rz y jm ijm y  ją  za 100%.

Przed w o jną  P .K.P. posiadały w  okrąg łych  cy
frach  18.000 km  l in i i  norm alnoto row ych. Z  tego od
pada na wschód oko ł 1/3 czy li około 6000 km . P rzy
byw a natom iast na Zachodzie 11000 do 12000 km . 
P rz y jm ijm y  11.500 km ., pozostaje wobec tego w  eks
p loa tac ji P .K.P. 12000 km  starych przedw ojennych 
lin ii.  Jak im  personelem przedw ojennym  P .K .P  mo
gą rozporządzać? Przede w szystkim  personelem 
12000 km  dawnych l in i i .  Lecz ilość tego personelu w  
czasie w o jn y  zm niejszyła się. P rzy jm u jąc  przeciętną 
norm alną poko jow ą wym iera lność w  Polsce na 1,4 
procent (patrz M a ły  Rocznik S tatystyczny) s tw ie r
dzamy że ilostan dawnego personelu kolejowego w  
ciągu 5V2 la t w o jn y  zm nie jszy ł się w  p rzyb liżen iu  
o 8,5 procent. Do tego należy dodać stratę personelu 
wyw ołaną sku tkam i w o jn y : sku tk iem  bezpośrednich 
działań w o jennych (na lo ty ) i  skutk iem  okupacji 
(mordowanie, wywożenie na roboty, gorsze w arun 
k i egzystencji, odżyw ianie itp .). P rzy jm u jąc  tę stratę 
optym istycznie ty lk o  w  połow ie wysokości norm al
nej pokojow e j w ym iera lności o trzym am y ogólny 
uby tek  personelu przedwojennego w  wysokości 
8,5+8,5:2=12,75 okr. 13°/» jego ilostanu w  dniu 1 
września 1939 r. Personelu zatem pozostałego na 12009 
przedw ojennych l in i i  P.K.P. zabraknie cua norm al
nej obsady 13% czy li 12000X0,13— 1560 km  tych  lin ii.

Poza ty m  personelem P .K .P  o trzym u ją  personel z 
re p a tr ia c ji p racow n ików  z 6000 km  odpadających od 
l in i i  na wschodzie. P rzy jm u jąc  stratę wojenną te?o 
personelu m n ie j w ięcej w  te j samej wysokości 13%, 
teoretycznie P .K .P. m og łyby otrzym ać 87% obsady 
tych  l in i i .  Faktyczn ie  z tego źród ła P.K.P. o trzym ają  
n ie  w ięc j ja k  połowę czy li około 44% obsady tych  
lin i i .  Reszta, szczególnie m n ie j k w a lif ik o w a n y  perso
nel bądź pochodzenia miejscowego, bądź zw iązany 
czy to w ięzam i rodzinnym i, czy m a te ria lnym i z m ie j
scem służby lu b  najbliższą jego okolicą repatriow ać 
się nie będzie.

Z tego zatem źródła P.K.P. mogą otrzym ać obsa
dę na 6000X0,44=2640 km  lin i i .

Ogólny zatem obrachunek daje:

Potrzeba obsady na lin ie  na zachodzie na 11.500 km  
>, ,, „  uzupełn ien ie  b raku

personelu na starych lin ia ch  1.560 km

Razem potrzeba obsady na 13.060 km  
O trzym am y z re p a tr ia c ji personelu na 2.640 km

ostateczny b ra k  personelu na 10.420 km
Jeżeli nawet przypuścim y, że c y fry  s tra t są osza

cowane zby t wysoko, jeże li uw zg lędn im y, że oku
pant p rz y ją ł pewną ilość personelu, k tó ry  pozostał 
na słubie i  cyfrę  b raku  zm nie jszym y jeszcze o 25%, 
to i  tak  powstanie b rak  personelu na okrągło 8.000 
km . Jest to b ra k  bardzo duży i  d o tk liw y , ty m  w ięcej 
że jest to b rak  personelu specjalnie k w a lif ik o w a 
nego.

Służba ko le jow a ma to  do siebie, że na wszyst
k ich  p raw ie  posterunkach wym aga, poza pewną sumą 
ogólnych i  ogólno-technicznych w iadomości, jeszcze 
specjalnie ko le jow ych  wiadomości; np. doskonała

znajomość m echanik i i  ś lusark i bez całego szeregu 
innych  w iadom ości n ie daje jeszcze możności k ie ro 
wania parowozem. N aw et na posterunkach zdawało
b y  się n ietechnicznych, na ta k  zwanych stanow i
skach b iu row ych  pewne w iadom ości specjalnie ko le 
jow e są potrzebne. Np. rachm istrz  w  służbie drogo
w e j pow in ien  posiadać znajomość u s tro ju  to ru  ko le
jowego, żeby w idząc w  sprawozdaniu z budow y ja 
kiegoś to ru  rozchód samych szyn, śrub i  w krę tów , 
zorien tow a ł się, że opuszczono tu  rozchód łubek  i  
podkładek.

Te wym agania k w a lif ik a c y jn e  w  służbie ko le jow e j 
stanowią całą drab inkę z pewną ilością szczebli w  za
leżności od rodza ju  posterunków  służbowych na ko 
le jach. Jak się będzie przedstaw ia ł cy frow o w yże j 
obliczony b rak  obsady na 8.000 km  na różnych szcze
blach te j d rab ink i. N a tu ra ln ie  tu  nie może być m ow y
0 dokładnych cyfrach  b raku  na każdym  stopniu, 
ty lk o  o p rzyb liżonym  oszacowaniu b raku  na pewnych 
szczeblach. W  drabince te j możemy w yodrębn ić trz y  
g rupy szczebli. W  najwyższej g rup ie  znajdą się po
s te runk i k ie row nicze ustalające norm y, wyznaczają
ce k ie runek  prac. D a le j będzie grupa szczebli odpo
w iada jących posterunkom , k tó re  nazwać możemy 
średnim i. Będą to poste runk i wykonawcze w  stosun
ku  do poleceń posterunków  wyższych, k ierow nicze 
zaś w  stosunku do posterunków  niższych. Wreszcie 
będzie trzecia grupa szczebli i  posterunków  na jn iż 
szych, będących ty lk o  w ykonaw czym i. Stosunek iloś
c iow y personelu w  tych  trzech grupach można p rzy 
jąć w  p rzyb liżen iu  na 1:5:50.

P.K.P. p rzy d ługości sieci 18.000 km  za trudn ia ły  
w  ostatn ich latach około 150-160.000 ludz i. P rz y j
m ijm y  cy frę  mniejszą 150.000 ludzi. D la  obsady zatem 
8.000 km  potrzeba 150.000X8/18 czy li okrągło 67.000 
ludzi, a w ięc w  pierwszej grup ie  szczebli około 1200, 
w  d rug ie j -  6.000, w  trzecie j -  60.000 ludzi.

Ten, można powiedzieć masowy, b ra k  personelu 
w ykw a lifikow anego  da się już  w  najb liższe j p rzy 
szłości d o tk liw ie  odczuć ty m  w ięcej, że c y fry  po
wyższe ob liczy łem  optym istycznie; w  rzeczyw istości 
będą one większe.

Ja k im i doraźnym i środkam i można, jeże li n ie usu
nąć ca łkow ic ie  to złagodzić ten brak?

W  pierwszej, najwyższej^ g rup ie  szczebli tego b ra 
ku  żadnym i doraźnym i środkam i an i usunąć, ani 
złagodzić się nie da. Przedewszystkim  d la  te j g rupy 
p racow n ików  wym agana jest jako  początkowa wstęp
na k w a lif ika c ja , duża suma w iadomości ogólnych, 
technicznych, czy n ietechnicznych, k tó re  dają w yż 
sze studia. Tymczasem studia te b y ły  przez 6 la t u - 
n iem ożliw ionę, a zakonspirowane stud ia  jeże li i  da
dzą dziś lub  w  najb liższe j przyszłości pewną liczbę 
odpow iednich kandydatów , to w  każdym  razie n ie 
znaczną, a c i n ie pó jdą w yłączn ie  do pracy ko le jo 
wej, lecz rozejdą się po tych  w ie lk ich  polach pracy, 
k tó re  leżą przed nam i. W iększa zaś liczba kandyda
tów  z jaw ić  się może dopiero za cztery - pięć la t 
z po lskich wyższych uczelni.

A le  poza tym  od te j g rupy  p racow n ików  wym aga
ne są ponadto: duża ilość w iadom ości specjalnie ko
le jow ych , k tó re  ostatecznie m ożnaby b y ło  dać na 
kursach przygotowawczych, oraz duże w yrob ien ie
1 doświadczenie życiowe i  służbowe, k tó rych  żadne 
ku rsy  n ie  dadzą, k tó re  nabywa się la ta m i pracy, W
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tych  w arunkach żadne doraźne środk i b raku  odpo
w iedn io  kw a lifiko w a n ych  kandyda tów  na wyższych 
szczeblach d ra b in k i n ie  usuną. N a tu ra ln ie  P.K.P. że
by  móc pracować, będą m usia ły  ten b rak  jakoś w y 
równać, czy podciągając ponad kw a lif ik a c je  lepszych 
lu d z i z bezpośrednio niższych, średnich szczebli dra
b in k i, czy kon ten tu jąc się m n ie j odpow iedn im i ludź
mi, dopóki w  ciągu 5— 10 la t n ie zdobędą i  n ie  w y ro 
bią sobie odpowiedniego personelu kierowniczego.

N a jła tw ie j będzie uzupełn ić b ra k  k w a lif ik o w a 
nego personelu w  najniższej z trzech w ym ien ionych 
poprzednio grup. W  tym  przypadku i  suma wym aga
nych ogólnych w iadomości —  można ją  nazwać cen
zusem w stępnym  —  jest n iew ie lka  i  zakres specjal
nych ko le jow ych  w iadomości jes t szczuplejszy, i  mo
że być dany na specjalnych kursach, połączonych 
z odpow iednią p rak tyką . K andyda tów  n ie  pow inno 
braknąć. T u  należałoby, przejrzaw szy odpowiednie 
dotychczasowe program y, pociągnąć obowiązkowo na 
ku rsy  te jednostk i z pośród pracującego n ie k w a lif i-  
kowanego personelu, k tó re  swoim  przygotow aniem  
ogólnym  czynią zadość wym aganiom  wstępnym . Da
le j należy usta lić jako  zasadę, że w  razie potrzeby 
doraźnego powiększenia ilośc i personelu n ie k w a lif i-  
kowanego, należy p rzy jm ow ać przede w szystk :m, 
jeże li naw et n ie  wyłącznie, jednostki, k tó re  pod 
względem przygotow an ia ogólnego odpowiadają w a
runkom  powołan ia ich  na kursy, i  po pewnej p rak-' 
tyce obowiązkowo ich  na te ku rsy  powoływać. W re
szcie, gdyby powyższe 2 kategorię nie da ły  dostatecz
nej ilości kandydatów , należy udostępnić uczęszcza
n ie  na ku rs  osobom postronnym , posiadającym odpo
w iednie przygotowanie, dając im  jednocześnie naukę 
i  p rak tykę , ale zobowiązując ich  do odsłużenia za to 
pewnego czasu na kolejach. Można przypuszczać, że 
p rzy  pomocy tych  środków  b ra k  personelu w  n a jn iż 
szej g rup ie  da się, je że li n ie  usunąć całkow icie, to 
p rzyna jm n ie j w yda tn ie  złagodzić.

Trudniejszą, a p rzy tym  ważniejszą jest sprawa 
złagodzenia b raku  kw a lifikow anego  personelu w  g ru 
p ie  średniej. Ważniejsza jest ze względu na to, że 
p rzy  niedających się w  ciągu na jb liższych 5— 10 la t 
usunąć brakach i  niedociągnięciach na wyższych 
szczeblach kw a lif ik a c y jn y c h  wskazanym  by łoby  mieć 
m ożliw ie  najlepszy średni personel, żeby w  cało
kształcie pracy ko le jow e j jego w ysokie k w a lif ika c je  
w y ró w n yw a ły  częściowe niedociągnięcia w  wyższej, 
grupie.

Personel średniej g rupy na P. K . P. b y ł przed 
w o jną  naogół dobrze w ykw a lif iko w a n y . N a tu ra ln ie  
osiągnięto to n ie  zaraz z powstaniem  P. K . P. w  1.918 
roku. Pierwsze la ta  b y ły  ciężkie —  personel b y ł ma
ło  odpow iedni —  trzeba by ło  staw iać n isk ie  w ym a
gania. Stopniowo, w  m iarę  norm owania się stosun
ków , w  m iarę rozw o ju  szko ln ictw a wym agania za
ostrzono. W  ostatnich latach personel ten b y ł re k ru 
tow any przeważnie jeże li n ie wyłącznie, z absolwen
tó w  średnich szkół technicznych i  ogólnoKształcą- 
cych, w  zależności od specjalności, ja k ie j się w  służ
bie ko le jow e j m ia ł poświęcić, i  po odpow iednich k u r 
sach i  p raktyce  szedł do pracy. Obecnie n ie  znajdzie 
się dość ta k ich  kandydatów . Przyczyna taż sama, 
ja k  i  w  spraw ie b raku  dostatecznej liczby kandyda
tów  na wyższe stanowiska: sześcioletnia przerw a 

! w  norm alnym  funkc jonow an iu  szkół, k tó re j sku tków

w yrów nać n ie  mogą an i ca łkow ic ie  zakonspirowane 
szko ln ictw o („ko m p le ty “ , an i naw pół zakonspirowa
ne) pod różnym i m nie j czy w ięcej „zaw odow ym i“  
nazwam i (szkoły jawne, dające „zakonspirowaną na
ukę w ed ług  program ów  przedwojennych). T u  zatem 
d la  możliwego usunięcia b raku  personelu pozostaje 
jedyn ie  obniżyć wymagania.

P rzykro  to pisać słowa „obn iżyć wym agania“  in 
żyn ie row i rozum iejącemu, że obniżenie wym agań jest 
to obniżenie sprawności personelu, obniżenie spraw
ności ko le i. N iestety, jest to smutna —  choćby ty lk o  
czasowa —konsekwencja sześcioletniej eksterm ina
cy jne j w o jny .

N a tu ra ln ie  to obniżenie wym agań m usia łoby być 
wykonane w  rozsądnych granicach. N ie  można do
puścić, żeby dyżurny  ruchu  n ie  um ia ł zupełn ie do
brze pisać po polsku, n ie  um ia ł zupełnie dobrze w y 
konywać dzia łań z u łam kam i; n ie  można dopuścić, 
żeby zawiadowca odcinka drogowego nie um ia ł o b li
czyć pow ierzchn i dachu albo zdjąć p rzy  pomocy po- 
z iom nicy poprzecznego p ro f ilu  jakiegoś stoku, ale 
można mieć w ątp liw ośc i, czy w  k ilk o le tn im  przejścio
w ym  okresie niezbędną jes t d la  mego um iejętność 
obliczania objętości uciętego stożka, w iadomości
0 u tw ardzen iu  szyn lu b  o momencie bezwładności. 
Obniżając zaś w  tych  rozsądnych granicach wymaga
n ia  początkowego cenzusu pow iększym y znacznie 
liczbę m ożliw ych kandydatów . Należałoby zatem b l i
żej zróżniczkować zapotrzebowanie średniego perso
nelu w ed ług  trzech służb: ruchu, drogowej i  mecha
nicznej, a to ze względu na różne wym agania cen
zusu wstępnego: w ykszta łcenia ogólnego oraz w y 
kształcenia technicznego w  zakresie drogowo - budo
w lanym  lub  mechanicznym. D ale j, p rze jrzaw szy p ro 
gram y odpow iednich szkół, należy określić, czy udzie
lany przez nie zakres w iedzy zaspakaja te obniżone 
wym agania; czy n ie  można np. zamiast wym agania 
czterech klas g im nazjum  lub  czterech kursów  jak ie jś  
szkoły drogowej czy mechanicznej, ograniczyć się do 
wym agania trzech klas, czy kursów . Jednocześnie na
leży szczegółowo przejrzeć program y szkolenia ko le
jowego i  kursów  ko le jow ych  oraz usunąć z n ich  
wszystko, co w  obecnym k ilk u le tn im  prze jściow ym  
okresie może być bez w yraźne j szkody d la  służby 
usunięte. No i  w  końcu należy zorganizować odpo
w iedn ią  ilość kursów . K andyda tów  p rzy  obniżonych 
wym aganiach w stępnych nie pow inno brakować, ty m  
w ięcej, że na ku rsy  te należałoby z urzędu pow oływ ać
1 tych  pracow n ików  z pośród niższych g rup persone
lu , k tó rzy  swoim  cenzusem przygotowawczym  odpo
w iada ją  obniżonym wymaganiom.

N atura ln ie , n ie  o trzym am y w  ten sposób pełno- 
cenzusowego przedwojennego personelu, ale na okres 
na jb liższych 3 —  4 la t ten, k tó ry  pozyskamy, musi 
wystarczyć. A  po 3 —  4 latach, gdy ze szkół polskich 
z ja w i się dostateczna liczba pełnocenzusowych kan
dydatów , można będzie ten personej okresu p rze j
ściowego powołać jeszcze raz na jakieś ku rsy  do
kształcające w  celu możliwego w yrów nan ia  poziomu 
obu kategorii. Jest to ju ż  sprawa dalszej przyszłości, 
a tymczasem proponowanym i środkam i uda się jeś li 
n ie  całkow icie, to w  każdym razie w  dużym stopniu 
usunąć b ra k  personelu średniego.

Podnosząc sprawę oczekiwanego b raku  persone
lu , należy jednocześnie podnieść sprawę ta k  zwanej 
„p rocedury  służbow ej“ . W yrazy  te „procedura służ
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bowa“  b y ły  już  i  przed wojną, a są i  obecnie n ie m i
le słyszane, gdyż nasuwają one przypuszczenie o 
„urzędach, urzędowaniu i  b iu ro k ra c ji“ . N iestety, m i
mo wszystko co się m ów iło  i  pisało przed w o jną  i  co 
się nieraz jeszcze pisać i  m ów ić będzie, a m ianow icie  
że ko le je  są przedsiębiorstwem  handlowym , że w in n y  
być prowadzone na zasadach hand low ych itd . itd ,, 
m imo te zbożne życzenia, z w yrazam i urząd i  proce
dura służbowa na ko le jach pogodziś się musimy. W y 
n ika  to z charakteru, jeże li ta k  można powiedzieć, 
„geograficznego“  przedsiębiorstwa kolejowego. Każde 
przedsiębiorstwo, choćby w ie lk ie , ale mieszczące się 
w  granicach nawet w ie lk ie j, ale zw arte j przestrzeni, 
posiadające na n ie j wszystkie swoje „p u n k ty  p roduk
c ji“ , i  gdzie droga od najwyższego k ie row n ika  do n a j
niższego w ykonaw cy w ynosi parę, k ilka , lub  k ilka n a 
ście m inut, może być adm in istrow ane w  sposób sto
sunkowo dość prosty. Inaczej się ma rzecz z przed
siębiorstwem  ko le jow ym  rozciągającym się na dzie
s ią tk i tysięcy k ilom etrów , m ającym  na tych  dziesiąt
kach tysięcy k ilo m e tró w  rozrzuconych parę tysięcy 
swoich „p u n k tó w  p ro d u kc ji“  (stacje) i  gdzie droga 
od k ie row n ika , nie koniecznie najwyższego, do w y 
konawcy niekoniecznie najniższego, w ynosi nieraz 
setkę i  w ięcej k ilom etrów . Takie  przedsiębiorstwo 
musi m ieć ca ły szereg m iejsc pracy, n ie  będących 
punktam i p rodukc ji, lecz punktam i nadzoru i  k ie rów  
n ictw a, organam i przekazywania z góry w  dół zarzą
dzeń i  poleceń, przekazywania z do łu  do góry spra
wozdań z w ykonan ia  i  rezu lta tów . Będą te miejsca 
pracy zatem urzędami, k tó re  muszą mieć ustalone 
drog i porozum iewania się, ustaloną procedurę służ
bową.

Ta procedura służbowa na P. K . P. by ła  skom pli
kowana i  ciężka. B y ła  może dokładna, nieraz zbyt do

kładna. B y ły  okresy czasu pracy, gdzie na podstawie 
lis ty  p łacy robo tn ików  można by ło  bezmała ustalić, 
k tó rą  szynę w ym ien ia ł Paweł, a k tó rą  Mateusz. B y ły  
okresy czasu i  miejsca pracy, gdzie o jak im ś obiekcie 
ko le jow ym  lu b  fakcie z życia kolejowego dawano k i l 
ka sprawozdań, różniących się przeważnie innym  
uszeregowaniem tych  samych ru b ryk . Niedogodności 
w yn ika jące  z te j procedury odczuwano już  przed 
wojną. B y ły  organizowane różne kom isje oszczędnoś
ciowe, uspraw nien ia itp ., ale zdaje się n iew ie le  z ich  
opracowań wprowadzono w  życie.

Tymczasem, ta  ciężka skom likowana procedura 
autom atycznie wchodzi w  życie na now ych P. K . P. 
i  to  w  czasie, gdy d la możliwego złagodzenia b raku  
personelu należy obniżyć wymagania. Czy n iżej kw a 
lif ik o w a n y  personel da sobie z n ią  radę i  ja k im  kosz
tem? Czy n ie  będzie należało znów jego ilośc i po
większać?

Należy w ięc ja k  najprędzej przejrzeć obecną p ro 
cedurę i  m ożliw ie  ją  uprościć, w ykorzys tu jąc  ró w 
nież i  opracowania przedwojenne, o ile  ocalały. N a
leży dalej postawić jako  zasadę, że wszelkie lokalne 
p rzybudów k i do te j procedury, choćby w yn ika jące  
z najlepszych zam iarów  zobrazowania wszystkiego 
jeszcze ściślej, jeszcze dokładn ie j, są niedopuszczalne.

Należy pamiętać, że jeden czy k ilk a  zbędnych 
w ykazów  lu b  sprawozdań, to jeden, a może paru do
da tkow ych pracow ników  w  jak im ś m iejscu pracy. 
A  i lu  na całej sieci?

Uproszczenie procedury służbowej n iew ą tp liw ie  
p rzyczyn i się do złagodzenia b raku  personelu, szcze
gólnie średniego, na którego b a rk i w ykonyw an ie  te j 
pracy , przeważnie spada.

Inż. Tytus Świeściakowski

Środki zastosowane przez koleje żelazne do zwiększenia 
szybkości biegu pociągów pasażerskich

Sprawa wymieniona w nagłówku miała być 
rozważana na najbliższej sesji Kongresu przedsta
wicieli kolei żelaznej na podstawie 3 obszernych 
referatów, opracowanych przez inżynierów kolei '
a) angielskich, b) niemieckich, c) francuskich i za
mieszczonych w nr. 6 miesięcznika „Bulletin de 
1‘Association Internationale du Congrès des Che
mins de Fer“  — (185 stronic druku).

W referatach tych wymienione sa wszystkie 
państwa Europy, wraz z ich koloniami, oprócz Pol
ski, Hiszpanii, Rosji i państw nadbałtyckich; poza 
Europą wymieniono państwa Ameryki Półn. 
i Połudn., Chiny i Japonie.

Na podstawie tych referatów jeden z referen
tów, mianowicie p. L . Dumas, dyrektor Dyrekcji 
Generalnej Towarzystwa Kolei Francuskich, opra
cował 13 wniosków, zamieszczonych w Nr. 7 w y
mienionego czasopisma.

Badania obejmują ruch pasażerski, wykony
wany przez trakcję parową i elektryczną, oraz 
przez wagony motorowe, które stanowią w ostat

nich czasach ważny środek komunikacyjny w ru
chu pasażerskim.

Szczegółowo są rozważane wyniki gospodar
cze i finansowe, wynikające z zastosowania pocią
gów ze zwiększonymi szybkościami i przytaczane 
są wnioski co do dalszego rozwoju ruchu o dużych 
szybkościach.

Poniżej podane są w  streszczeniu rozważania, 
dotyczące trakcji parowej i elektrycznej.

W  referatach brano pod uwagę pociągi o szyb
kości ponad 96 km/godz. Stosunek przebiegu z ta
kimi szybkościami do ogólnego przebiegu pocią
gów pasażerskich w okresie letnim 1938 r. wynosił 
— w Italii i Niemczech około 1%, w Anglii i Belgii 
1,3°/°, w  Danii — 2%, we Francji — 3,15% i w Ho
landii — 4,55®/° a w Ameryce Półn. na kolejach 
„Pensylvania“ nawet 11,3°/°, gdyż kolej ta zmuszo
na jest współzawodniczyć nawet z komunikacją 
powietrzną, co jest uważane jako możliwe przy 
odległościach do 640 km.

Takie szybkości były osiągnięte na kolejach 
angielskich wyłącznie przy trakcji parowej
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i w Belgii prawie całkowicie; w innych państwach 
znaczną część tyeh przebiegów wykonały wago
ny motorowe, np. na kolejach Rzeszy Niemieckiej 
33 pociągi z trakcją parową wykonywały przebieg 
dzienny 6.000 poc. km, a 3o pociągów z wagonami 
motorowymi 7.800 poc. km; we Francji przebieg 
dzienny z trakcją parową .wynosił 11.123 poc. km, 
z trakcją elektryczną 3.840 poc. km, a z wagonami 
motorowymi 9.527 poc. km — w Italii z trakcją pa
rową 330 poc. km, z trakcją elektryczną 1.036 
a z wagonami motorowymi 2.126.

Szybkość biegu wagonów motorowych jest 
większa, niż przy trakcji parowej, np. na kolejach 
niemieckich szybkość handlowa w ruchu wagonów 
motorowych dochodziła do 132,3 km/godz. (naj
większa rzeczywista do 160 km/godz.), a przy 
trakcji parowej do H5,5 (na linii Berlin - Hamburg; 
odległość 286,8 km);, na kolejach angielskich szyb
kość handlowa z trakcją parową dochodziła do 
1(19 km/godz. przy najwyższej dopuszczalnej 145 
km/godz., na francuskich najwyższa szybkość 
z trakcją parową wynosiła 9l km/godz. przy naj
wyższej dopuszczalnej 120 km/godz., a w  ruchu 
wagonów motorowych najwyższa dopuszczalna 
dochodziła do 150 km, podczas prób z wagonami 
motorowymi na kolejach niemieckich i włoskich 
osiągano szybkość 200 -km/godz.

Referenci omawiają szczegółowo niżej w y
mienione środki przyśpieszenia biegu pociągów:

1) Zmniejszenie ilości punktów zatrzymania 
pociągów i zmniejszenie czasu postoju pociągów 
na punktach zatrzymania.

2) Zmniejszenie ciężaru pociągów.
3) Lepsze wyzyskanie siły pociągowej jednos

tek prowadzących pociągi.
4) Udoskonalenia w budowie parowozów i lo

komotyw elektrycznych.
5) Zamiana trakcji parowej przez trakcję elek

tryczną.
6) Udoskonalenie linii kolejowych.
7) Udoskonalenia sygnalizacji i hamulców.
Zapoznajmy się z wymienionymi w  referatach'

środkami przyśpieszenia biegu pociągów z trakcją 
parową i elektryczną.

1. Zmniejszenie ilości punktów zatrzymania 
i czasu postoju na tych punktach.

Zmniejszenie ilości punktów zatrzymania dało 
według opinii referentów niemieckich zmniejszenie 
czasu w drodze o 9 — 12fl/o, a czasem i więcej; np. 
na linii Bazylea - Frankfurt - Berlin pociąg prze
biegał odległość 876 km przy rozkładzie jazdy 
o 2o punktach zatrzymania w ciągu 932 min.,

' a w  r. 1938 przy 12 punktach zatrzymania — 740 
tnin.; szybkość handlowa zwiększyła się z 56,4 do 
7l km/godz. Takich-przykadów skrócenia czasu 
w drodze przez zmniejszenie zatrzymań referenci 
niemieccy przytaczają 106.

Na kolejach angielskich są pociągi, które od
ległość 632 km pomiędzy Londynem i Edynburgiem 
przebiegają przy 2 zatrzymaniach (dawniej 4 za
trzymania) w ciągu 6 godz., z przeciętną szybkoś
cią techniczną 107,16 km/godz. i najwyższą dopusz
czalną 145 km/godz.; inne znowu pociągi pomiędzy 
Londynem i Glasgowetn przebiegają drogę 646 km

mając jedno zarzymanie (referenci podaja 1.25) 
w  ciągu 6 godz. 3() minut z przeciętna szybkością 
techniczną 1()2 km/godz., a handlowa 99,3 km.

Koleje angielskie i Ameryki Półn. są zdania, 
iż skrócenie postojów na stacjach zatrzymania ma 
duże znaczenie; w  tym celu np. wydłużono moż
liwie przebieg parowozów bez zmiany w  drodze; 
zaś kolej amerykańska „Pensylvania“ aby skró
cić postoje zniosła w wielu wypadkach przerabia
nie pociągów w drodze, co ma miejsce w przypad
kach doczepiania na stacjach przejściowych wago
nów bezpośredniej komunikacji.

2. Zmniejszenie ciężaru pociągów.
Zmniejszenie ciężaru pociągów osiąga się

albo przez zmniejszenie ilości wagonów, stano
wiących skład pociągu, albo przez zastosowanie 
do budowy wagonów materiałów lżejszych.

Jako przykład zwiększenia szybkości wsku
tek zmniejszenia ciężaru pociągów przytoczyć 
można: pociągi na odcinku Essen - Dortmund o od
ległości 54 km; pociągi o wadze 335 t zmiejszono 
do 235 t; przez to czas jazdy z 89 minut zmniejszył 
się do 68 min.; zatem zmniejszenie wagi o 42°/« 
dało zwiększenie szybkości o 31%.

Na kolejach angielskich pociągi na dużych od
ległościach są o wadze około 300 t, na krótszych 
do 450 t.

Na kolejach Ameryki Półn. „Pensylyania“ 
ciężar pociągów dochodzi do U80 t.
. _ Na kolejach niemieckich wagony pociągów 
pośpiesznych D były budowane przed tym o cię
żarze 48 t, w  r. 1935 wagę zmniejszono do 39 t, 
a w r. 1939 udało się zbudować wagon o wadze 
28 t bez zmniejszenia jego pojemności.

Na kolejach Ameryki Półn. waga wagonów 
dochodziła do 80 t; obecnie buduje się wagony 
o wadze 45 do 50 t.

3. Lepsze wyzyskanie siły trakcyjnej.
Zwiększenie szybkości biegu pociągów przy

obsłudze obecnie posiadanymi parowozami star
szych typów wymaga więcej intensywnej pracy 
kotła parowozowego.

Ciekawe dane przytaczają referenci angielscy
0 takim zwiększeniu pracy na kolejach „Burma 
R-y“ . Po zmniejszeniu czasu w drodze z 15 godzin 
10 min. do 13 godz. 40 min. zużycie węgla na paro
wozach zwiększyło się ze 155,8 do 164,1 kg na je
den n r powierzchni rusztu, zaś wyparowalność 
zwiększyła się z 18,5 do 20,5 kg pary z jednego 
metra powierzchni ogrzewczej; jednakże zużyc!e 
węgla na pociągo - milę zmniejszyło się z U do 
10,4 kg.

Lepsze wyzyskanie techniczne obecnie posia
danych parowozów osiągnąć można przez zwięk
szenie w granicach możliwości prężności pary
1 podniesienie temperatury przegrzewu, przez od
powiednie urządzenie do odprowadzania pary odlo
towej, przez zmniejszenie strat w parze dolotowej, 
co osiągnąć można drogą zwiększenia przekroju 
rur doprowadzających parę. Obszerne doświadcze
nia w tym kierunku dokonały koleje francuskie 
i amerykańskie.

Koleje „Pensylyania“ twierdzą, iż użycie 
urządzeń mechanicznych do podawania węgła 
z tendra do kotła parowozowego miało wpływ 
dodatni.
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W wielu wypadkach celowym i możliwym 
było podnieść największą szybkość dopuszczalną 
ze względu na konstrukcję parowozu lub stan linii 
kolejowych.

4. Udoskonalenia w budowie nowych paro
wozów. —

Przebudowa i lepsze wyzyskanie posiadanych 
parowozów nie wystarcza, aby uczynić zadość 
wymaganiom teraźniejszym. Trzeba budować no
we parowozy bądź starych typów z pewnymi udo
skonaleniami, bądź też nowych typów coraz 
większej mocy.

Np. na kolejach francuskich budowa parowo
zów typu Atlantik (o układzie osi 2 _ 2 . 1) według 
modelu 1907 r. zastosowaniem kształtów opływo
wych i różnych ulepszeń, opartych na szerokich 
badaniach dokonanych w ostatnich czasach, przy
czyniła się do zwiększenia mocy przy dużych 
szybkościach o 25%; poza tym otrzymano znaczną 
oszczędność na węglu i wodzie.

Na kolejach niemieckich przez zbudowanie 
parowozu posiadanego typu, ale o kształtach opły
wowych, użyteczna moc parowozu zwiększyła się 
przy szybkości 140 km/godz. z 800 do H85 koni 
mechan. (K.M.), co dało możność zwiększenia 
składu pociągu o dwa wagony o wadze po 50 t.

Trzeba jednak zaznaczyć, iż kształty opływo
we mają większy wpływ dodatni tylko przy szyb
kościach ponad lOOknYgodz.

Celem szerszych badań koleje francuskie zbu
dowały kilka nowych typów parowozów, jak to 
z kotłem na wysoką prężność pary (do 60 atm.), 
parowóz turbinowy, parowóz z maszyna parową 
o 16 cylindrach, parowóz z kotłem Velox i inne.

Nowe parowozy i lokomotywy elektryczne 
buduje się większej mocy; pod względem budo
wy silnych parowozów odznaczają się koleje an
gielskie i Ameryki Półn.: moc nowych parowozów 
dochodzi do 7000 K. M.; moc nowych lokomotyw 
elektrycznych jest większa — np. na kolejach nie
mieckich 8000 K.M., a szwajcarskich — 12000 K.M.

5. Trakcja elektryczna zamiast parowej.
Użycie lokomotyw elektrycznych daje możność

szybszego rozruchu, co ma dużą wagę przy czę
stych zatrzymaniach, jak to ma miejsce w pocią
gach zwykłych; np. odcinek długości 75,3 km po
ciąg pasażerski z trakcją parową przechodzi w cią
gu 88,8 min. zaś z lokomotywą elektryczną w  77 
min. W ruchu podmiejskim Berlina -po elektry
fikacji otrzymano skrócenie czasu jazdy około 
25%, a w kilku przypadkach nawet więcej.

Długość linii zelektryfikowanych w niektó
rych krajach jest znaczna; np. w Holandii 15,1%, 
ogólnej długości, w Italii — 28%. w  Szwecji • — 
42,4% a w  Szwajcarii 73,8%.

Koleje angielskie „Southern“ oświadczają, iż 
wskutek użycia trakcji elektrycznej czas jazdy na 
odcinkach około 100 mil (160 km) zmniejszy! się 
o pół godziny; w ruchu podmiejskim również 
osiągnięto znaczne skrócenie czasu.

We Francji i Italii jest dążenie do użycia loko
motyw elektrycznych do prowadzenia ciężkich 
pociągów osobowych o wadze 700 do 800 t; pocią
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gi lżejsze mogłyby być prowadzone z szybkością 
większą niż obecnie stosowana 120—130 knrgodz. 
ograniczoną z innych względów.

Ostatnio zbudowano w Italii pociąg elektrycz
ny, składający się z trzech wagonów na 4 wózkach 
z motorami elektrycznymi, dla biegu z przeciętną 
szybkością 150 knTgodz.; (na próbach szybkość 
dochodziła do 2()2 km/godz.).

We Francji pociąg o wadze 300 t prowadzony 
przez lokomotywę elektryczną typu 2 D 2 biegnie 
z szybkością 150 km/godz. (przy próbach z szyb
kością 160 km/godz.). Te lokomotywy są przezna
czone do prowadzenia pociągów o wadze 800 t 
z szybkością 130 ktr/godz.

Wniosek generalnego referenta p. L. Dumas, 
dotyczący wymienionych pięciu punktów i oparty 
na dostarczonych materiałach, głosi:

„W  przypadkach, gdy nie zachodzi zasadni
cza zmiana rodzaju siły pociągowej można osiąg
nąć pewne dość poważne przyśpieszenie biegu 
pociągów pasażerskich przez zastosowanie nastę
pujących środków:

1) przez wyzyskanie w większym stopniu 
mocy parowozów;

2) przez zmniejszenie ciężaru pociągów;
3) przez zniesienie zatrzymania pociągów na 

pewnych stacjach i przez zmniejszenie 
czasu zatrzymania.

Wiele zarządów kolejowych zastosowało 
w ostatnich czasach wydatne zwiększenie tech
nicznego wyzyskania parowozów przez zaopatrze
nie parowozów w kształty opływowe“ .

• Poza tym nowoczesna technika daje możność 
bardzo wydatnego zmniejszenia wagi własnej wa
gonów żelaznej konstrukcji.

6. Wzmocnienie nawierzchńi.
Zwiększenie szybkości biegu pociągów w y

maga wzmocnienia i lepszego utrzymania na
wierzchni; niezbędne jest również zmniejszenie 
promieni łuków; złagodzenia przejścia z prostej na 
łuk i podniesienie zewnętrznych szyn. W tym 
względzie są wypracowane pewne wzory, okre
ślające dozwoloną szybkość, inną dla pociągów, 
inną dla wagonów motorowych.

Referat inżynierów angielskich wskazuje, iż 
zwiększenie szybkości pociągów wymagało:

a) odnowienia i wzmocnienia nawierzchni;
b) zwiększenia promienia łuków i złagodznia 

przejść z prostej na łuk;
c) wzmocnienia mostów;
d) ulepszenia podsypki (głębsza lub szersza)

i odnowienia. —
Uwaga. Takie ulepszenie linii wymagało znacz

nych wydatków, np. na kolejach niemieckich, które 
od dłuższego^ czasu przygotowywały linie do prze
biegu pociągów szybkich na wzmocnienie nawierz
chni wydano w okresie ostatnich 1() lat 33 miliony 
marek (około 1500 marek na km.), a oprócz tego 
na przebudowę stacji na liniach z ulepszoną na 
wierzchnią U milionów marek, ogółem około 2000 
marek na km. Utrzymanie torów przy dużych 
szybkościach wymaga większej pieczy i zwiększa 
wydatki. Koleje niemieckie uważają, iż zwiększe
nie takie wynosi około 2q%.
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Generalny referent p, L. Dumas zaznacza:
Przed zwiększeniem szybkości biegu pocią

gów koleje zmuszone były do odpowiedniego 
przygotowania linii kolejowych, a wiec musiały:

a) zwiększyć na linii promienie łuków torów,
b) ulepszyć pewne punkty na torach,
c) sprawdzić i przystosować odpowiednie 

mosty i inne obiekty drogowe,
d) wyrównać poziom szlaków.
Po wprowadzeniu ruchu przyśpieszonego na

leżało troskliwiej utrzymywać tory z tego wzglę
du, iż obecnie stosowany tabor lżejszy jest bardzo 
czuły na niedokładność torów.

7. Ulepszenia sygnalizacji i hamulców.
Wskutek zwiększenia szybkości droga hamo

wania jest dłuższa; to spowodowało potrzebę prze
sunięcia sygnału ostrzegawczego dalej od sygnału 
„stój“ ; na kolejach niemieckich odległość tę 
zwiększono od 700 do 1000 m; poza tym wprowa
dzono dodatkowy sygnał „droga wolna ze zmniej
szoną szybkością“ .

Aby sygnały były więcej widoczne, slupy 
sygnałowe ustawia się wyższe, stosuje się reflek
tory emaliowane, a także urządzenia do automa
tycznego zatrzymywania pociągów.

Należy zaznaczyć, iż jedne koleje rozwijają 
sygnały ostrzegawcze, inne np. Pesylvania znosi 
sygnały ostrzegawcze, a zwiększa odległość sygna
łów „stój“ .

Niezbędnym również okazało się wzmocnienie 
nacisku przy hamowaniu do 150 — 200%. a nawet 
więcej nacisku kół na szyny; specjalne urządzenia 
zmniejszają przy szybkościach mniejszych nacisk 
do 75 — 80%. Dzięki wzmocnieniu hamulca można 
zatrzymać pociąg biegnący z szybkością około 
150 knkgodz. na drodze około 900 m.

Koleje szwajcarskie zaopatrzyły nowe wago
ny lżejszego typu w urządzenie hamulcowe-
0 zmiennym nacisku; przy dużych szybkościach 
nacisk stanowi około 140%; nacisk zmniejsza się 
automatycznie aż do osiągnięcia szybkości 40 
knkgodz.

Na kolejach „Pensylvania“ hamowanie służbo
we wynosi około 90% od nacisku kół na szyny
1 w wypadkach nagłości może być zwiększone do 
150%; przy takim silnym hamowaniu pociąg bieg
nący z szybkością 60 mikgodz. (96 km/godz.) można 
zatrzymać na drodze 275 m.

Z wniosków opracowanych na podstawie 
dostarczonych referatów przez p. L. Dumas kilka 
o charakterze ogólnym przytaczam poniżej.

1. Wydatne zwiększenie szybkości biegu po
ciągów pasażerskich w okresie ostatnich 5 lat byio 
spowodowane w większości państw przez konku
rencję z innymi sposobami komunikacji oraz wsku
tek powszechnego żądania szybszej komunikacji, 
nie tylko na liniach głównych, lecz również na 
liniach drugorzędnych. Na kolejach Europy prze
biegi dzienne o szybkości 96 km i wyższych mie
dzy dwoma bezpośrednimi zatrzymaniami zwięk
szyły się w okresie ostatnich 5 lat wiecej, niż 
4 - krotnie.

Przyśpieszenie biegu pociągów pasażerskich 
było osiągnięte na większości linii kolejowych 
przez zasadnicza zmianę rodzaju trakcji, miano
wicie zastosowano elektryfikację i wagony moto
rowe zamiast trakcji parowej. Wagony motorowe 
z silnikami elektrycznymi i spalinowymi, jako 
lżejsze i dające możność zastosowania większej 
ilości osi pędnych, nadają się szczególnie do pręd
kiego rozwinięcia szybkości i prędkiego zwolnie
nia biegu, a zatem dają możność osiągnięcia więk
szych szybkości przeciętnych.

3. Gdy gęstość ruchu jest znaczna i istnieje 
duża różnica między szybkością różnego rodzaju 
pociągów pasażerskich i towarowych, to w tych 
warunkach zwiększenie szybkości biegu pociągów 
pasażerskich zmniejsza zdolność przepustową linii 
i powoduje dodatkowe trudności w ruchu: prze
ciwnie, gdy gęstość ruchu jest słaba, nie odczuwa 
się trudności w zastosowaniu dużych szybkości.

4. Dążenie do zwiększenia szybkości nie może 
wpływać ujemnie na komfort podróżnych: pasaże
rowie życzą mieć pociągi szybsze, częste i przede 
wszystkim więcej komfortowe. Niezbędnym wiec 
jest, aby nowy tabor, szczególnie gdy dotyczy to 
osiągnięcia pomyślnego stosowania wagonów mo
torowych, posiadał odpowiednią łagodność biegu 
nie był hałaśliwy i drgający.

5. Aby uczynić zadość życzeniom podróżnych, 
wiele kolei zmuszone były, oprócz zwiększenia 
szybkości, zwiększyć ilość pociągów pasażerskich. 
To spowodowało w ostatnich latach silny rozwój 
elektryfikacji i szerokie zastosowanie wagonów 
motorowych, z tego względu, iż taka obsługa 
ruchu jest mniej kosztowna (jeżeli liczyć na po- 
ciągo-km), niż z trakcją parowa.

6. Koleje, które w pociągach o dużych szyb
kościach zapewniły pasażerom żądany komfort 
i zwiększyły ilość pociągów, utrzymały w więk
szości swoją klientelę, a często nawet osiągnęły 
zwiększenie' przewozów, nie baczac na konkuren
cję komunikacji drogowej lub powietrznej.

Jan Wilczyński.

Komunikacja powietrzna, jej rola i znaczenie
Wiele osób uważa lotnictwo handlowe tylko za 

sprawę prestiżową Państwa, inni znów za rezerwę 
lotnictwa wojskowego, inni wreszcie za kosztowną 
zabawkę dla bogaczy. Wszystkie te supozycje są 
z gruntu fałszywe i rzucają na tę wspaniałą nowo
czesną gałęź komunikacji zupełnie błędne światło.

Jakież są zatem istotne walory komunikacji po
wietrznej?

Przede wszystkim musimy stwierdzić, że jest 
ona koroną wszelkich środków lokomocji wymyślo
nych przez umysł ludzki od stworzenia świata, po
przez żeglowiec, dyliżans pocztowy i kolej, czy pa
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rowiec. Koroną dlatego, że w ie lok ro tn ie  szybciej od 
w szystkich starszych swych brac i kom un ikacy jnych  
w ykonu je  zadania przewozowe polegające na zbliże
n iu  do siebie ludz i i  um oż liw ien iu  w ym iany dóbr k u l
tu ra lnych , czy gospodarczych.

Już to założenie jest dostatecznym dowodem ko
nieczności rozbudowania żeglugi pow ie trzne j, gdyż 
przyśpiesza ona tempo życia.

A czko lw iek  w  dzisiejszym stanie rozw o ju  kom u
n ik a c ji lo tn icze j n ie jest zadaniem sta tku pow ie trz 
nego transport m ateria łów  masowych, to jednak po
za przewozem lu d z i i  poczty, k tó ry  w  zupełności uza
sadnia konieczność u trzym an ia  samolotów kom un i
kacyjnych, jest ca ły szereg a rtyku łó w , k tó re  p rzy 
m ałej pojemności przedstaw ia ją  w ie lką  wartość i  dla 
k tó rych  zasadniczą kw estią  stanow i czas przewozu. 
W ystarczy w ym ien ić  k ilk a  z nich, by zobaczyć, że 
byna jm n ie j nie jest ich mało: gazety, film y , plany, 
kosztorysjr, dokum enty, lek i, części maszyn, aparaty 
precyzyjne, p róbk i tow arów , k le jn o ty , kruszce szla
chetne, pap iery wartościowe, nie mówiąc o a rty k u 
łach luksusowych ja k  a r ty k u ły  mody, k w ia ty  cięte, 
drogie a r ty k u ły  spożywcze, nowalie, ciasta, oraz p ta 
k i, rasowe psy, i  inne drobne zw ierzęta i  t. d. Te 
wszystkie a rty k u ły  ty lk o  dz ięk i szybkiemu przewozo
w i, a w ięc samolotowi, n ie tracą na wartości. Beż te j 
m ożliwości przewozu w ym iana nie by łaby m ożliwa.

Kom un ikacja  pow ietrzna dzięk i temu, że nie jest 
związana z to ram i ko le jow ym i, lub  szosą kołową, ma 
możność docierania wszędzie, czy li ma możliwości 
większe od wszelk ich innych  środków lokom ocji. 
M ożliwości je j są nawet większe od posiadanych 
przez żeglugę morską, k tó re j zakres działalności koń
czy się na w ybrzeżu ponieważ samolot lecieć może 
ponad morzam i i  lądam i do najodleglejszych zakąt
ków  k u li ziemskiej.

K om un ikac ja  ■ pow ietrzna z na tu ry  rzeczy nie 
może ograniczyć się oczywiście do działania w  k ra ju , 
lecz podobnie ja k  żegluga morska, pow inna dawać 
k ra jo w i m ożliwości kom un ikacy jne  z całym  światem. 
P rzy w ykonyw an iu  tego zadania spełnia ona jeszcze 
dla społeczeństwa zadanie uboczne, bardzo cenne. 
N ie  ma bow iem  skuteczniejszej i  tańszej rek lam y 
dla danego k ra ju , ja k  samolot kom un ikacy jny , p ru ją 
cy obce przestworza regularn ie , codziennie pod ban
derą narodową. N ie  da tego ani f i lm  propagandowy, 
an i prasa, an i żadna propaganda drukowana czy na
w et radio. Żaden z tych  środków reklam ow ych bo
w iem  n ie  ma ta k  szerokiego zasięgu, co samolot i  ża
den z nich, n ie ma te j s iły , b y  zmusić do patrzenia na 
siebie i  przypom inać bezustannie z dnia na dzień
0 swej ojczyźnie. D latego też samolot kom un ikacy j
ny  jest heroldem danego k ra ju , jest jego w idom ym  
symbolem, wzbudzającym  pierwsze zainteresowanie
1 to ru jącym  drogę dla rozw in ięc ia  propagandy szer
szej innego rodzaju.

W idzim y, że w a lo ry  kom un ikac ji lo tn icze j są n ie
w ą tp liw e  i  że korzyści, k tó re  żegluga pow ietrzna po
w inna  oddać społeczeństwu są bardzo poważne. Prze
de w szystkim  Polska, ta k  straszliw ie  wyniszczona 
dzia łan iam i w o jennym i, n ie może się ich  wyrzekać. 
Jednym  z naszych najpoważniejszych dóbr n a tu ra l
nych bow iem  to położenie geograficzne, tak  tragiczne 
w  czasach zaw ieruchy w ojenne j a tak  błogosławione

w  czasach pokoju. K ra j nasz, leżący na skrzyżowaniu 
dróg łączących Europę z A z ją  a północ Europy z po 
łudniem  i  A fry k ą  jest w spania łym  kra jem  tranzytu . 
Przez nasz k ra j, ja k  to pow iedzia ł już  w  roku  1870 
genia lny tw órca kana łu  sueskiego Lesseps, pow inny 
biec wszystkie w ie lk ie  m agistrale kom unikacyjne, 
a Warszawa, położona w  samym środku, pow inna 
stać się centra lnym  węzłem ko m u n ika c ji Europy. To 
znakom ite położenie geograficzne podnoszą jeszcze 
w a ru n k i terenowe Polski, k tó ra  w  80% swej po
w ie rzchn i jest n iz inną i  k lim atyczne, gdyż an i ostre 
zim y, an i uporczywe m gły, an i huraganowe w ich u ry  
nie przeszkadzają tu  żegludze pow ie trzne j.

Szlaki pow ietrzne, biegnące przez suwerenne na
sze przestworza o długości m n ie j w ięcej 600 km, 
a wiodące z północy na południe, czy ze wschodu na 
zachód, są zatem w y ją tko w o  dogodne dla kom un ika 
c ji lo tn icze j, będąc równocześnie tra k ta m i n a jk ró t
szymi. M usim y na nie ściągnąć tranzy t pow ie trzny 
i  pośredniczyć w  nim , bo pośrednictwo to, podobnie 
ja k  w  tranzycie  m orskim , z całym roz leg łym  apa
ratem handlowym , przetw órn iam i, składam i tow aro
w ym i i  t. d. i  t. d.jest* n ie ty lk o  bardzo rentowne 
z p u k tu  w idzenia gospodarczego, ale ma doniosłe 
znaczenie polityczne.

Sytuacja nasza do r. 1939 by ła  ogromnie trudna 
w  dziedzinie rozw o ju  kom un ikac ji lo tn icze j, gdyż 
N iem cy w y tę ży li całą swoją propagandę i  n ie szczę
d z ili o lb rzym ich  w ydatków , aby w ęzłow ym  punktem  
kom un ikac ji lo tn icze j E uropy by ła  nie Warszawa 
lecz B erlin . W  tym  celu ceną fantastycznych kosztów 
rozbudow ali b e rliń sk i po rt lo tn iczy  i  czyn ili wszel
k ie  u ła tw ien ia  dla kom un ikac ji pow ie trzne j, by le  
ty lk o  ściągnąć szlaki m iędzynarodowe na  B erlin .

Dzisia j, k iedy  ta groźna konkurenc ja  przestała 
istnieć, k iedy k rys ta lizu je  się nowa kon figu rac ja  po
lityczna  i  gospodarcza świata, k iedy  granice nasze 
przesunięte zostały na zachód, k iedy  wytyczone są 
św iatowe lin ie  kom un ikac ji pow ie trzne j, m usim y 
w ytężyć wszystkie s iły , żeby „uprzem ysłow ić“" nasze 
przestworza,' aby s ta ły  się one odcinkam i dalekich 
i  na jważnie jszych tra k tó w  m iędzynarodowych i  że
byśm y w z ię li udz ia ł w  ich eksploatacji.

D latego też m usim y ja k  najprędzej doprowadzić 
do porządku nasze p o rty  lo tn icze z W arszawą na 
czele i  instalować lin ie  kom un ikac ji pow ie trzne j.

Ongiś Rzeczypospolita szlachecka zaniedbała je 
den z żyw io łów , o k tó re  wówczas toczyła się w a lka  
na terenie m iędzynarodowym  —  zaniedbała morze. 
U fna  w  bogactwa swej g leby tw ie rdz iła , że w ładanie 
morzem je j do szczęścia, a Polsce do dobrobytu  nie 
jest potrzebne. Twórcze w y s iłk i n iek tó rych  kró lów  
i  dzie lnych m arynarzy zdobywców poszły na marne. 
Za b rak  w yob raźn i i  wyczucia konsekw encji p o lity 
cznych i  gospodarczych naszych dziadów w  dobie 
świetności Rzeczypospolitej w ye lim inow an i zostaliś
m y na bardzo d ług i czas z grona państw  nowocze
snych.

Rzeczypospolita demokratyczna nie zaniedba dzi
siaj napewno nowego żywiołu, o którego opanowanie 
toczy się rywalizacja, nie zaniedba oceanu powie
trznego i zdobędzie na nim odpowiednie dla Polski 
miejsce.
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Inż. Zenon Wiłun

Minerały gliny
Do niedawna jeszcze panował w mechanice 

gruntów pogląd, że fizyczne i mechaniczne włas
ności gruntu całkowicie zależą od jego uziarnienia.

I istotnie z tab. 1 i 2 widać dużą zależność mię
dzy składem granulometrycznym, a własnościami 
fizycznymi i mechanicznymi gruntów.

Jak widzimy, równoległe do zmniejszania się 
cząstek gruntu, wzrasta jego kapilarność i pla
styczność, zmniejsza się natomiast przepuszczal
ność. Widzimy również, że kąt wewnętrznego

dują się w jego frakcji poniżej 2 p (0,()()2 nim) w róż
nych ilościach niezwietrzałe cząstki rozdrobnio
nego kwarcu, wapieni i skaleni oraz różnorodne 
minerały gliny, które są produktem chemicznego 
wietrzenia skaleni i miki.

Za pomocą rentgena wykryto następujące mi
nerały gliny: kaolinit — Ab (OH)< [Sb Od. montmo- 
rinolit — Ab (OH)2 [Sb On>T + nH20  i mikowate 
minerały gliny — {Ab (OH)2 [Sb Al 0>«]{ K- Na 
rys. 1 schematycznie podana jest budowa krystali-

Tab. 1. Własności fizyczne gruntów

I l o ś ć  f r a k c y j Prze- W spó ł
czynn ik  p la 
styczności

L. p. N a z w a  gruntu >  0,05 mm 0,05—0,005 <  0,005 Kapilarność 
w  rn

puszczal-
ność

w cm/min.0//o 0 ,
/  0

0//o W °/o

1 Piasek 85— 100 0—15 - 0,1—0.5 1 0 -1—1 0 - ' 02 Piasek p y ło w y 5 0 -8 5 15—50 3 0,5—2,0 i o - 2— 1 0 -3 5
3 Loess <  10 >  80 <  10 2,0—5,0 10—3— 10—5 10
4 G lina 40—60 20-60 10—20 5,0-15,0 1 0 - r . - 1 0 - 6 15
5 C iężka glina 10—40 30-70 20-30 20.0-50,0 10-«— i o - 7 20
6 I ł 0 - 2 0 0-70 30-60 >  50,0 10—r— 10—8 50

Tab. 2. Własności mechaniczne gruntów

1- p. Nazwa g run tu

W ytrzym ałość na ścinanie
T =  p  tgę -P  C S półczynn ik

sprężystości— U w a g ikąt
wewnętrznego 

tarcia— Z

Kohezja —-
c— kg /cm 2

E  kg /cm 2

1
2

Piasek
Piasek pyłowy }  3 7 - 3 5 i  »

| 5 0 0 -1 0 0 * ) * )  w  zależności od skom prym ow ania

3 Loess 3 5 - 3 0

CCo1r-4O

300— 200
4

'  5
G lina
Ciężka g lina | 28— 24 I 0 ,2— 0,3 ]  2 5 0 - 1 5 * * ) * * )  w zależności od w ilgotności,

6 I ł 2 4 - 1 6 d o  10,0

tarcia i spółczynnik sprężystości zmniejszają się 
znacznie dla malejących ziaren, kohezja zaś bardzo 
wzrasta. Prawidłowość ta jednak dotyczy przede 
wszystkim gruntów piaszczystych, dla glin zaś, 
a szczególniej dla iłów często nie potwierdza się; 
np. iły, o tym samym składzie granulometrycznym, 
bywają o b. różnych własnościach fizycznych 
i mechanicznych.

Przez długi okres czasu me znano przyczyn 
tej nieprawidłowości; dopiero współpraca chemii 
koloidalnej oraz zastosowanie rentgena i mikrosko
pu elektronowego pozwoliło zagadkę tę rozwiązać.

W krajach z niską temperaturą gruntów (poni
żej 5° C): w Finlandii, Norwegii, Kanadzie i pół
nocnej części Rosji następuje tylko częściowy roz
kład chemiczny skaleni, a raczej ma miejsce 
fizyczne ich rozdrobnienie. W krajach z wyższą 
temperaturą, a szczególniej w  okolicach tropikal
nych, szybkiemu wietrzeniu chemicznemu podlega 
cała ilość skaleni i miki. W zależności więc od tego, 
w  jakich warunkach dany grunt powstawał, znaj-

czna poszczególnych minerałów w przekroju pio
nowym do zasadniczej warstwy krzemianowej.

.Podstawę w kryształach tworzą Si O — tetrae
dry, połączone w sześciokąty, z którymi są zwią
zane oktaedry AlOH. Minerały gliny, jak widzimy, 
składają się prawie z tych samych pierwiastków, 
różnią sie tylko budową kryształów oraz wiel
kością ziaren. Ziarna minerałów gliny odznacza
ją się spłaszczonym kształtem, wymiary ich są 
następujące: średnica i grubość ziaren kaolinitu 
100—500 p- i 2o p , mikowatych — 2oo i 10 p 
a montmorilonitu — 200 i 1 p- . Cząstki te należą 
do koloidów i posiadają ogromną powierzchnię 
łączną, na której są adsorbowane wymienne ka
tiony. Ilość i jakość tych kationów ma bardzo duży 
wpływ  na.nasiąkliwość i plastyczność gruntów gli
niastych. Najmniejszą ilo‘ść kationów posiadają 
kaolinity, nieco większą — mikowate minerały 
gliny, największą zaś montmorilonity-; suma katio
nów w jednym gramie montmorilonitu jest około 
20 razy większa niż w kaolinicie. Montmorilonit
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odznacza się pozatem posiadaniem kationów nie 
tylko na powierzchni kryształów, lecz i wewnątrz 
nich pomiędzy warstwami krzemianowymi, co po
woduje w  zetknięciu się z wodą wewnątrz krysta
liczne, jednowymiarowe pęcznienie cząstek mont- 
morilonitu, prostopadłe do warst krzemianowych. 
Pęcznienie to może doprowadzić do rozdzielenia się 
ziaren montmorilonitu nawet na pojedyncze war
stwy krzemianowe.

betonity, zależnie od adsorbowanych kationów, 
dzielą się na betonity sodowe i wapniowe. Czyste 
minerały mikowate występują w gruntach bardzo 
rzadko, są natomiast ważnym minerałem w marglu 
i glebach ornych, gdzie nierzadko występuje kaoli- 
nit i montmorilonit. Gleby zawierają pozatem 
cząstki próchniczne. Próchniczne cząstki sa ciałem 
bezpostaciowym o skomplikowanej i datąd niewy- 
jaśnonej budowie chemicznej. Są one również kolo-

R ijs . i .

* A/

i  S i 
60

a j H a o iin it
łU (OHJilSuOO

c j F lu y k o w ił  
{OCUoHjąSî OCoĄ ■ H

Koloidalność cząstek gliny oraz obecność ka
tionów na ich powierzchni czynią tę frakcję grun
tów chemicznie aktywną. Aktywność ta przeja
wia się w wymienionych reakcjach, koagulacji 
i absorbcji. Reakcje mogą zachodzić albo między 
cząstkami gliny i roztworami związków chemicz
nych, znajdujących się w wodzie gruntowej, albo 
między poszczególnymi cząstkami gruntów. Reak
cje te chociaż i nie przebiegają według praw che
micznych, jednak prawom tym podlegają.
Tak np.

grunt Ca + Na-' CO» =  grunt Na + CaĆO» 
Grunty, w  których są kationy sodowe, odzna

czają się wybitną nasiąkliwośeią w stosunku do 
wody, stają się b. plastyczne i mają małą w ytrzy
małość na ścinanie. Kationy wapnia i magnezji 
wpływają natomiast na większą odporność grun
tów na działalność wody.

Kaolinit jest głównym składnikiem 'glin cera
micznych i kaolinu. Montmorilonit występuje głów
nie w betonitach i ziemiach bielących, przy czym

idami, posiadają na s\yej powierzchni kationy i to 
częstokroć w większej ilości niż minerały gliny. 
W  związku z tym są one bardzo nasiąkliwe wodą 
i powodują wielką lepkość gruntów, w których, 
skład wchodzą. Drobne zaś, lecz niezwietrzałe 
cząstki skaleni, kwarcu i miki, które w  gruntach 
nigdy nie osiągają tak małych, jak minerały gliny, 
rozmiarów, odznaczają się * okrągłym kształtem 
ziaren, bardzo małą aktywnością chemiczną i nie 
są plastyczne, co naturalnie powoduje w gruntach 
zupełnie inne własności, niż obecność gliny i próch
nicy.

Badania gruntów za Domocą rentgena wyka' 
zały, że we frakcii < 2r- znajdują się obok siebie 
w  różnych stosunkach minerały gliny, cząstki 
próchniczne i kwarcowe, bądź skaleniowe. Różno
rodność cząstek we frakcji <2 ia powinna wywierać 
na grunt wielki wpływ, tym też należy tłumaczyć 
różnorodne własności fizyczne i mechaniczne grun
tów, będących nawet tego samego składu granulo- 
metrycznego.
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Ponieważ za pomocą rentgena można ustalić 
tylko jakościowy skład, metoda ta nie daje możli
wości sprawdzenia wpływu składu mineralnego na 
własności gruntów w uzależnieniu od ilości skład
ników.

To też dla potwierdzenia dotychczasowych 
badań użyto jednorodnych glin i mieszanek ich 
z miałem kwarcowym.

kwarcowego. Na rys. 3 przedstawiona jest zależ
ność przepuszczalności mieszanek od ich składu. 
Widzimy, że już nieznaczna ilość bentonitu sodo
wego czyni grunt praktycznie nieprzepuszczalnym. 
Pys. 4 i 5 podaje zależność spółczynnika ściśliwości 
i tarcia wewnętrznego mieszanek od ich składu. 
W pływ bentonitu sodowego jest i tutaj bardzo duży, 
co potwierdzają zresztą dotychczasowe wyniki ba-

Tab. 3. Nasiąkliwość wodą

L . p. • Nazwa g run ta  lu b  m ine ra łu
Stosunek

mieszaniny
Ilość ziaren 

< 2  p. w %

Nasiąkliwość wodą w % -ach 
ciężaru g run tu  w suchym 

stanie

1 Piasek kwarcowy _ 5 27
2 M ia ł kwarcowy SO 29
3 K ao lin — 70 90
4 B en to n it wapienny — 100 20 0 — 300
5 B en to n it sodowy — 100 6 0 0 -7 0 0

6 M ieszanina: be n ton it sodowy i  m ia ł 
kwarc.
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Nasiąkliwość wodą badano w przyrządzie En- dań gruntów, skłonnych do osuwisk; za pomocą 
ślina. Nasiąkliwością określa się procentowy stosu- rentgena ustalono w nich obecność montmorilonitu. 
nek ilości wody, wchłoniętej przez grunt, do wagi Wszystkie wykresy wskazują na prawidto-
gruntu wysuszonego. W yniki badań są podane wość zmian cech fizycznych i mechanicznych
w’ tab. 3. przy zmienianiu się stosunku miału do gliny oraz
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Charakterystycznym jest tutaj wpływ  poszcze
gólnych minerałów gliny oraz zależność od różno
rodności kationów—w  bentonitach sodowym i wap
niowym. Zależność ta potwierdza się i na rys. 2, 
gdzie jest podana nasiąkliwość wodą mieszanek 
w  zależności od stosunku minerałów gliny do miału

dużą odrębność w zachowaniu się poszczególnych 
glin, co można przyjąć jako potwierdzenie zasaay, 
że grunty gliniaste zależą przede wszystkim od ich 
składu mineralnego.

Badanie gruntów za pomocą rentgena nie może 
naturalnie zastąpić dotąd używanych metod w me
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chanice gruntów, lecz doskonale je uzupełnia. 
Stwierdzenie istnienia różnorodnych minerałów 
gliny i ich odrębnych cech pozwoli, szczególniej 
w technołogji gruntów, na bardziej indywidualne 
traktowanie glin i iłów, oraz na wykorzystanie ich 
własności dla celów technicznych. Badania za po
mocą rentgena otwierają przed mechaniką gruntów 
wielkie możliwości dalszego udoskonalenia metod 
badania i operowania gruntami.

Przegląd prasy technicznej
Po pierwszych dwóch numerach „Przeglądu 

Technicznego“, o których treści umieściliśmy notat
kę w naszym numerze lipcowym, ukazały się dalsze 
kolejne 5 numerów tego czasopisma, zawierające 
szereg ciekawych artykułów z różnych dziedzin tech
niki.

Zagadnienie organizacji gospodarczej Polski oma
wia w kilku artykułach Stefan Gruchała. W Nr. 4 pod 
tytułem „Na marginesie prac nad organizacją gospo
darczą Polski“ analizując warunki, w jakich zrodził 
się nasz obecny ustrój gospodarczy, twierdzi autor, 
że podłożeni jego nie była jakaś gotowa koncepcja 
ekonomiczna, lecz konieczność przystosowania się do 
stanu faktycznego pozostawionego przez Niemców. 
Mordując i wywłaszczając właścicieli Polaków 
i wprowadzając na ich miejsce powierników, pozos
tawili oni przedsiębiorstwa jako „rzecz niczyja“ , któ
ra musiała przejść we władanie państwa.

Szkielet ustroju gospodarczego musiał być two
rzony pośpiesznie. Tempo wypadków dziejowych 
uniemożliwiło należyte przygotowanie roboty. Po
wstały różne ogniska dyspozycji, kierowane przez 
ludzi o różnych podejściach koncepcyjnych, rozma-. 
itym przygotowaniu teoretycznym i praktycznym. 
Różne instytucje utworzone do kierowania przemy
słem państwowym i organizacjami handlowymi za
trudniają duże rzesze pracowników umysłowych.

Wobec katastrofalnego braku ludzi o należytych 
kwalifikacjach, jest rzeczą wskazaną zająć się upro
szczeniem struktury aparatu dyspozycyjnego w życiu 
gospodarczym państwa i tą drogą wyzwolić ludzi do 
pracy w produkcji. Zaabsorbowawszy wszystkie kom
petentne siły przy robocie biurokratycznej, pozbawi
liśmy fabryki należytego kierownictwa. Wynikiem 
tego jest niższa wydajność pracy i nierentowność 
przedsiębiorstw. Droga do usunięcia tych braków 
jest jedna: przerzucanie przez rozładowanie central
nej aparatury dyspozycyjnej jak największej ilości 
ludzi wykwalifikowanych , na kierownictwo war
sztatów produkcyjnych.

W Nr 6 pod tytułem „Ceny“ porusza tenże autor 
aktualne zagadnienie o cenach towarów i usług. Za
stanawia się on, czy są potrzebne rozliczne ceny: 
ceny sztywne, cena komercyjna jako ceny oficjalne 
i jeszcze różne inne: cena kalkulacyjna, cena umow
na i wreszcie cena życiowa, to jest ta, którą musi za
płacić każdy z nas, jeśli chce coś naprawdę kupić. 
W zasadzie dwie, czy też więcej rozlicznych cen ma 
służyć państwu i pracującym, w praktyce jednak 
w dużej mierze służy nielicznej gromadce speku
lantów.

Bibliografia: Prof. M. M Fiłatow — Poczwy 
i grunty w  dorożnom diele; Dr. Alfred Kuhn — 
Kolloidchemisches Taschenbuch; Kurd Pudel!, 
Wilhelm Loos, Herbert Breth — Zuzammenhang 
zwischen kolloidchemischen Kennziffern bindiger 
Böden und Frostwirkung; Kurd Endell — Tonche
mie und Erdbaumechanik; Kögler, Scheidig — 
Baugrund und Bauwerk.

Kontrola i kary jako jedyny sposób walki ze spe
kulacją nie załatwi sprawy. Lepszym jest sposób dru
gi, polegający na tym, aby nie rezygnując z kontroli 
i kar, starać się uniemożliwić nadużycia przez zasto
sowanie takiego klucza cen, przy którym marża 
między ceną fabryczną a rynkową byłaby pozbawio
na siły pokusy, jaka istnieje w chwili obecnej. 
W tym celu należałoby podciągnąć ceny fabryczne 
do poziomu cen rynkowych, a nie odwrotnie, t. j. 
ściągać siłą cenę rynkową do poziomu ceny fabry
cznej.

Produkcja musi być oparta na realnej kalku
lacji, która da cenę właściwą. Wielorakość cen jest 
dziwolągiem, który miał sens w czasie wojny. N- 
drodze ku normalizacji życia dziwolągi muszą być 
usunięte.

Zadając sobie pytanie: co będzie, jeżeli oficjalnie 
podniesiemy ceny nie podnosząc płac, autor odpowia
da na nie, że zatwierdzi się formalnie to, co jest 
w tej chwili faktyczne. Pracownik nie żyje z pensji. 
Właściwym źródłem utrzymania jest dochód ubocz
ny niezależnie od pracy. W przyszłości wynagrodze
niem za pracę ma być, obok małej pensji, obok sto
łówek i deputatów, premia. Prawdę tę, zdaniem au
tora, można podnieść do godności kanonu, który 
brzmiałby:

Jest obowiązek pracy. Nie ma poborów stałych. 
Pensja czy tygodniówka są tylko zaliczką na pobo
ry, które są proporcjonalne do realnych efektów 
pracy.

W Nr 7—8 umieszcza tenże autor artykuł zatytu
łowany „Gospodarka Ziem Odzyskanych“ . Artykuł 
ten, napisany w przede dniu Zjazdu Przemysłowego 
Ziem Odzyskanych, 'zwołanego przez Ministra Prze
mysłu Hilarego Minca na 27 —. 29 sierpnia do Wroc
ławia i Jeleniej Góry, podkreśla, że zatrzymana 
w rozwoju gospodarczym przez 150-letnią niewolę 
Polska ma możność, przez uzyskanie Ziem Zachod
nich i odpowiednie ich skolonizowanie, dogonić 
w szybkim tempie inne narody i podciągnąć się do 
ich poziomu kultury materialnej. Byłoby to tym łat
wiejsze, gdyby objęcie Ziem Zachodn. nastąpiło do
statecznie szybko po opuszczeniu ich przez niemiec
ką administrację, oraz gdyby skolonizowanie tych 
ziem przeprowadzono właściwym elementem. Stało 
się jednak inaczej. Przez przeszło pół roku od czasu 
odejścia Niemców tereny te stały się łupem i pastwą 
dzikiego, bezmyślnego szabru. Ani Grupy Operacyj
ne, ani prowizoryczna administracja nie umiały po
radzić sobie z zadaniem, jakie spadło na ich barki. 
Zawiodła też całkowicie pierwsza fala osadnictwa.
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Wskutek tego musimy przyjąć za punkt wyjścia stan 
faktyczny, jaki zastało Państwo nasze w dniu 3 
sierpnia, t. j. w dniu ogłoszenia wyników Poczdamu.

Na odcinku przemysłowym stoi przed Central
nymi Zarządami Przemysłowymi poszczególnych 
działów życia gospodarczego szczególnie odpowie
dzialne zadanie: jak najprędzej przejąć w ręce Zjed
noczeń od Administracji Wojskowej Armii Czerwonej 
i Polskiej, albo też od prowizorycznej administracji 
Grup Operacyjnych zarząd przedsiębiorstw przemy
słowych i uruchomienie tych przedsiębiorstw.

Największą trudnością przy wykonaniu tego za
dania jest, zdaniem autora, skompletowanie facho
wej ekipy sił na objęcie placówek przemysłowych. 
W tym celu powinna być przeprowadzona mobiliza
cja fachowców i wyciągnięcie tą drogą wartościowe
go elementu z najprzeróżniejszych imprez handlowo- 
przemysłowych oraz rozładowanie centrali administ
racji gospodarczej, przeinwestowanych siłami facho
wymi.

Utrudnia też ruszenie sprawy własnymi siłami 
brak fachowych sił roboczych, wobec czego autor 
zaleca poważnie rozpatrzyć sprawę zatrzymania nie
mieckich fachowców, przynajmniej tak długo, aż 
przy ich pomocy przeszkoli się odpowiedni personel 
polski lub do chwili, gdy wzmożona fala powracają
cych z zagranicy pozwoli nam zastąpić Niemców 
Polakami.

Omawiając dalej sprawę kredytów dla przemy
słu i kolejności uruchomienia warsztatów, autor 
w końcu nawołuje: tak jak w czasie wojny naczelnym 
hasłem Państwa musiało być: wszystko dla zwycię
stwa, a więc — wszystko dla Armii, tak dzisiaj, gdy 
wojna jest skończona, hasłem dnia jest wyłącznie: 
wszystko dla Odbudowy Gospodarstwa Narodowego. 
Muszą więc przywileje specjalne, jakimi cieszy się 
Armia, ustąpić specjalnym przywilejom dla zagad
nień i ludzi produkcji.

Podkreślając niezwykle doniosłe znaczenie szyb
kiego zagospodarowania Ziem Zachodnich, autor 
podnosi na zakończenie ważność chwili obecnej, wy
magającej konsekwentnego przeprowadzenia przez 
Kierownictwo Gospodarstwa Narodowego postulatu: 
najlepsze siły w Państwie na Zachód.

Z dziedziny komunikacji „Przegląd Techniczny“ 
w Nr Nr 2, 3, i 4 umieszcza bardzo ciekawy artykuł 
Inż. Bogumiła Hummla „Problemy komunikacji 
osobowej w  węźle warszawskim“. Omawiając szcze
gółowo niedomagania ruchu podmiejskiego w węźle 
warszawskim i komunikacji miejskiej w Warszawie 
oraz trudności, które przeszkadzały Zarządowi Miej
skiemu urzeczywistnić projekt budowy miejskiej ko
lei podziemnej, autor upatruje możliwość rozwiąza
nia, problemu i usunięcia tych wszystkich bolączek 
w oddzieleniu ruchu kolejowego podmiejskiego od 
ruchu pociągów dalekobieżnych i obsługiwanie go za 
pomocą dworców rejonowych, w tej liczbie i Dwor
ca Głównego, jako jednego z nich, oraz zbudowaniu 
kolei podziemnej, łączącej wszystkie te dworce po
między sobą i posiadającej dwutorowe odnogi, wy
biegające za miasto i łączące go z Żyrardowem, Pia
secznem, Ożarowem, Modlinem, Tłuszczem, Mińskiem 
Mazowieckim i Otwockiem. W ten sposób kolej pod

ziemna obsługująca ruch miejski byłaby przedłuże
niem lin ii podmiejskich, wyodrębnionych od ruchu 
pociągów dalekobieżnych.

Rozwijając swoją koncepcję takiej kolei miej- 
sko-zamiejskiej autor nie ogranicza się do ogólniko
wych rozważań tego zagadnienia, lecz podaje dość 
szczegółowo opracowane warunki jej projektowania, 
kolejne etapy budowy i kierunki poszczególnych l i
n ii w granicach miasta. Długość projektowanych l i 
nii zamiejskich wraz z torami stacyjnymi wyniosła
by wg. obliczeń autora około 100 km, 4-ch zaś lin ii 
miejskich — 23,5 km.

Nie poprzestając na określeniu warunków projekto
wania i kierunków kolei miejsko-zamiejskiej, autor 
podaje przybliżone obliczenie czasów jazdy na po
szczególnych liniach, określa ich przelotność, często
tliwość ruchu, czas obrotu składów, ich pojemność 
i wreszcie wyprowadza, jaką ilość pasażerów można- 
by przewozić rocznie przy wspomnianych wyżej za
łożeniach. Ilość tę określa autor okrągło na 280 
milionów.

Dalej autor udowadnia obliczeniami, że przy 
półtoramilionowej ludności Warszawy ilość przejaz
dów wyniosłaby rocznie około 270 milionów, co od
powiada wyprowadzonej wyżej rocznej zdolności 
przewozowej projektowanej kolei.

W końcu autor daje przybliżone obliczenie kosz
tów budowy kolei miejsko-zamiejskiej, wpływy 
z eksploatacji i przypuszczalną rentowność.

Do problemów, związanych z odbudową Warsza
wy odnoszą się też artykuły Architekta A. Dygata 
w Nr 3 „Na marginesie prac odbudowy Warszawy“ 
i w Nr 5 „Czy odbudować warszawską linię średni
cową“. W pierwszym z nich autor wychodzi z zało1 
żenią, że każde miasto posiada zaledwie kilka mo
mentów urbanistyczno - architektonicznych, nadają
cych mu swoisty charakter i dla Warszawy podaje 
osiem takich momentów: 1) Wisła — 2) Skarpa —
3) Powiśle jako całość — 4) oś rogatka Jerozolim
ska aż do zbiegu Waszyngtona z Grochowską — 5) 
oś Stanisławowska od Wisły aż poza filtry  — 6) o $ 
Saska od Wisły aż do Wolskiej i dalej — 7) Stare 
Miasto z Zamkiem — 8) Krakowskie Przedmieście 
i dalej.

Utrzymanie tych założeń zasadniczych, które 
stanowiły i stanowić powinny w przyszłości o spe
cyficznym charakterze i strukturze architektoniczno- 
urbanistycznej Warszawy, oraz doprowadzenie ich 
do najbardziej dociągniętej realizacji powinno być, 
zdaniem autora, gwiazdą przewodnią poczynań zwią
zanych z odbudową naszej stolicy. Autor daje też 
ogólnikowe wskazówki co do odbudowy poszczegól
nych arterii z rozwinięciem wyżej wymienionych 
ośmiu momentów specyficznych.

W drugim z wyżej wspomnianych artykułów 
autor zwalcza całą koncepcję lin ii średnicowej, uwa
żając ją za szkodliwą dla interesów wielkiego mia
sta. Linie magistralne przecinające miasto przez je
go środek sprzyjają omijaniu go przez podróżnych 
pociągów dalekobieżnych, podczas gdy dworce czo
łowe ściągają podróżnych do miasta, zachęcając do 
pozostawania w nim przez czas dłuższy.
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Z dworca głównego w Warszawie korzystała sto
sunkowo mała ilość podróżnych, wyjeżdżających 
z Warszawy i przyjeżdżających do niej pociągami 
dalekobieżnymi, gdyż kto chciał zapewnić sobie miej
sce np. do Poznania jechał taksówką na dworzec 
Wschodni, a jadąc np. do Wilna — na dworzec Za
chodni po to, żeby niepotrzebnie tłuc się wagonem 
z powrotem przez całe miasto.

Dla podróżnych tranzytowych potrzebna jest, 
zdaniem autora, jedna para pociągów lub ekspresów 
tranzytowych dziennie. Montować na to dużą i ko
sztowną maszynę, jaką jest linia średnicowa — to 
przesada. Tym bardziej, że pociągi tranzytowe moż
na kierować linią obwodową z jednym tylko posto
jem na dworcu Gdańskim, zamiast trzech postojów 
na 3-ch dworcach lin ii średnicowej.

W końcu autor podaje w ogólnych zarysach kon
cepcję odbudowy dworców warszawskich bez wzno
wienia lin ii średnicowej.

Począwszy od Nr 6 „Przeglądu Technicznego“ 
( otworzył się w nim dział specjalny, poświęcony spra

wom przemysłu papierniczego, a zatytułowany 
„Przegląd Papierniczy“. W tej na razie postaci roz
począł Centralny Zarząd Przemysłu Papierniczego 
wydawnictwo własnego organu fachowego, redago
wanego przez Inż. K. Sarneckiego z zamiarem roz
szerzenia go w przyszłości do rozmiarów samodziel
nego pisma.

W pierwszych numerach „Przegląd Papierniczy“ 
umieszcza artykuły, omawiające stan przemysłu ce- 
lulozo-papierniczego w chwili obecnej (J. Wieliński), 
sytuację przemysłu przetworów papierniczych (J. 
Zalewski), wytwarzanie po raz pierwszy w Polsce 
spirytusu z ługów posiarczynowych we włocławskiej 
fabryce celulozy i papieru (Dr. J. Marchlewska- 
Szrajerowa), zagadnienia finansowe przemysłu pa
pierniczego (S. Libiszowski) i inne.

Przegląd ustawodawstwa
Państwowy Zarząd Przymusowy, sprawowa

ny przez Min. Komunikacji — został wprowadzony: 
nad kolejami o trakcji elektrycznej: koleją normal
notorową Dąbrowa - Będzin - Sosnowiec i Będzin - 
Czeladź, kolejami wąskotorowymi eksploatowany
mi przez „Łódzkie Wąskotorowe Koleje Dojazdo
we“ , koleją normalnotorowa Warszawa - Grodzisk 
(E.K.D.), koleją wąskotorowa w Bielsku Śląskim 
i koleją górską linowo - terenową na szczyt Góry 
Parkowej w Krynicy; nad kolejami o trakcji paro
wej: kolejami wąskotorowymi eksploatowanymi 
przez Sp. Akc.‘ „Warszawskie Koleje Dojazdowe“ , 
koleją wąskotorową Warszawa - Radzymin, koleją 
wąskotorową Kalisz - Turek - Opatówek, koleją 
wąskotorową Przeworsk-Dynów, koleją wąskotoro
wa Piotrków - Sulejów, koleją wąskotorową „Ko
lejka Opalenicka, Sp. z o. o.“  i koleją normalnoto
rową „Kościańska Kolej Powiatowa, Sp. Akc.“ . 
Następnie nad: Żeglugą na polskich wodach śród
lądowych, t.j. nad taborem rzecznym bez własnego 
napędu o nośności powyżej 3o t. i z własnym napę
dem o mocy silnika od 25 KM. wzwyż, należącym 
do spółek i spółdzielni żeglugowych i osób pry-

W lipcu r. b. ukazał się nowy miesięcznik „Prze
gląd Górniczy“, wydawany w Katowicach nakładem 
Centralnego Zarządu Przemysłu Węglowego.

Na wstępie podwójnego Nr. 1—2, czerwiec_li
piec 1945 r. Inż. B. Krupiński oznajmia, że „Przegląd 
Górniczy“ staje się spadkobiercą „Przeglądu Górni
czo-Hutniczego“ , który był wydawany przed wojną 
przez z górą 30 lat i zasłużył sobie uznanie nie tylko 
w sferach przemysłu górniczego, lecz i u geologów 
tak w Polsce, jak i za granicą, czego dowodem było 
tłumaczenie wielu artykułów „Przeglądu“ na kilka 
języków obcych.

W nowych warunkach, jakie stworzyły się po 
wojnie, dwie dziedziny techniki górniczej _górnict
wo i hutnictwo — oddaliły się bardziej od siebie i ka
żda dąży do własnego organu, wskutek czego odpadł 
w tytule omawianego czasopisma przymiotnik „hut
niczy“ . Znajdujemy dalej wyszczególnienie zagad
nień, jakimi zamierza zajmować się „Przegląd Gór
niczy“ . Zagadnienia te obejmują szeroki zakres tech
niki górniczej, sprawy gospodarcze, organizacyjne 
i ekonomiczne ze szczególnym uwzględnieniem tere
nów górniczych Śląska Opolskiego.

W numerze tym znajdujemy obszerny artykuł 
Prof. Akademii Górniczej Dr. Inż. K. Bohdanowicza 
„Zjawiska katalityczne w  świecie nieorganicznym“,
zawierający oprócz teoretycznego wyjaśnienia wymię 
nionych zjawisk, omawianie zastosowania katalizy 
w wielkim przemyśle technologicznym, a więc: otrzy
mywanie z węgla paliw płynnych i smarów, wytle- 
wanie węgla przy niższej temperaturze, synteza ka
talityczna paliw płynnych i olejów smarowych z ga
zu wodnego, uwodornienie węgla, produkcja paliwa 
ropno-węglowego.

Poza innymi artykułami fachowymi numer ten 
zawiera bardzo ciekawy artykuł Inż. J. Biitka, za
tytułowany „Forma władania przemysłem węglo
wym “, który omówimy w numerze następnym.

watnycji za wyjątkiem łodzi sportowych; nad 
Urządzeniami turystycznymi w  Zakopanem: kolej 
linowa Kuźnice - Kasprowy Wiercił, kolej li
nowo - terenowa na szczyt Gubałówki, w y
ciąg saniowy na Kasprowy Wierch, restaura
cja na szczycie Gubałówki i garaże przy ulicy 
Nowotarskiej, oraz nad hotelem turystycznym 
na Kalatówkach. Zarządcą Przymusowym nad ko
leją wąskotorową miejską, stanowiącą własność 
Sp. Akc. „Łódzka Kolej Elektryczna“ , został usta
nowiony Zarząd Miejski w Łodzi.

Zarządzeniem Ministra Komunikacji z dnia 
22 marca b.r. wprowadzono państwowy zarząd 
przymusowy nad majątkiem stowarzyszeń: Kolejo
we Przysposobienie Wojskowe i Rodzina Kolejowa 
oraz 15-tu związków zawodowych pracowników 
kolejowych, istniejących przed wojną. Zarządcą 
miało być Ministerstwo Komunikacji. Postanowie
nie to zostało zmienione nowym zarządzeniem 
z dnia 13 kwietnia b.r., którym zarządca zostaje 
ustanowiony, z ważnością od dnia 25 maja b.r. 
„Związek Zawodowy Pracowników Kolejowych
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Rzeczypospolitej Polskiej“  w Warszawie, używa
jący skrótu Z.Z.K.
Statut Organizacyjny Ministerstwa Komunikacji:

W  Monitorze Polskim Nr. 3 z dnia 5 maja b. r. 
został ogłoszony jednolity tekst Statutu Organiza
cyjnego Ministerstwa Komunikacji: Ministerstwo 
Komunikacji dzieli się na U  Departamentów: Ogól
ny, Finansowy, Handlowo-Taryfowy, Ruchu Kole
jowego, Budowy i Utrzymania Kolei, Mechaniczny, 
Zasobów i Zakupów Kolejowych, Elektrotechnicz
ny, Dróg Kołowych, Dróg Wodnych, Lotnictwa 
Cywilnego oraz na samodzielne Biura: Gabinet 
Ministra, Biuro Personalne, Biuro Wojskowe, Biu
ro Aprowizacji i Zaopatrzenia Pracowników Komu
nikacji, Biuro Odszkodowań i Likwidacyj, Biuro 
Sanitarne, Biuro Planowania, Biuro Komunikacji 
Samochodowej tudzież Wyższa Komisja Dyscypli
narna. Ponadto w  skład Ministerstwa wchodzi 
Państwowy Instytut Hydrologiczno-Meteorologicz
ny oraz Główna Inspekcja Komunikacji.

Dyrekcja Odbudowy Warszawskiego Węzła 
Kolejowego — została utworzona uchwała Rady 
Ministrów z dnia 6 czerwca b.r. (Monitor Polski 
Nr. 7), jako osobny urząd przedsiębiorstwa P.K.P., 
podlegający bezpośrednio Ministrowi Komunikacji.
Statut Organizacyjny Centralnego Biura Taryi 

i Rozrachunków Zagranicznych P.K.P.
— został ogłoszony w  Dz. Urz. M.K. Nr. 6 

z dnia 15 kwietnia b.r. Biuro dzieli sie na 3 wydzia
ły  i 8 działów. Zadaniem Biura jest opracowywanie 
taryf dla komunikacji z zagranicą oraz przeprowa
dzanie rachunków, załatwianie reklamacji i sporzą
dzanie statystyk międzynarodowych komunikacji 
kolejowych. Biuro jest urzędem przedsiębiorstwa 
P.K.P. z siedzibą w  Gdańsku i podlega bezpośrednio 
Ministrowi Komunikacji.
W sprawie przedsiębiorstw zarobkowych na sta

cjach kolejowych
— został ogłoszony okólnik Ministerstwa Ko

munikacji w  Dz. Urz. M.K. Nr. 7.
Służba Elektrotechniczna.

Zarządzenie Ministra Komunikacji z dnia 
11 kwietnia b.r. (Dz. Urz. M.K. Nr. 7) o utworzeniu 
i organizacji służby elektrotechnicznej we wszyst
kich Dyrekcjach Okręgowych Kolei Państwowych 
— tworzy w Dyrekcjach wydziały elektrotech
niczne dzielące się na działy: ogólny, silnych prą
dów (dawniej w  służbie mechanicznej), zaoezpiecze- 
nia ruchu pociągów, teletechniczny (dawniej oby
dwa w służbie drogowej) i elektrotrakcyjny. Ostat
ni dział może być utworzony w  tych Dyrekcjach 
na których terenie istnieje trakcja ' elektryczna. 
Obszar Dyrekcji dzieli się na odziały elektrotech
niczne — oddziały te zasadniczo powinny się po
krywać z oddziałami ruchowo-handlowymi.

Regulamin Rady Technicznej.
Rozporządzeniem Ministra Komunikacji z dnia 

20 czerwca b.r. został zatwierdzony nowy Regu
lamin Rady Technicznej przy Ministrze Komuni
kacji. Do zakresu działania Rady Technicznej nale
ży opiniowanie i korygowanie wszelkiego rodzaju 
planów i projektów, ujętych w  regulaminie w 12-tu

punktach. Ponadto Rada Techniczna upoważniona 
jest do podejmowania inicjatywy i do współpracy 
z właściwymi rzeczowo Departamentami i Biurami 
Ministerstwa Komunikacji nad ulepszeniami tech
nicznymi w  dziedzinie budowy i eksploatacji kolei, 
dróg kołowych i wodnych; koordynowania prac 
Departamentów i Biur Min. Kom. nad usprawnie
niem gospodarki kolei, dróg kołowych i wodnych; 
oce.ny prac techniczno - naukowych, które mają 
być wydane przez Ministerstwo Komunikacji. Re
gulamin określa dalej skład osobowy Rady Tech
nicznej, pracę w komisjach, pomoc Departamentów 
(Biur) M.K. i organów podległych dla Rady i t.d.

„Wymiana Towarowa P.K.P.“
Rozporządzeniem Ministra Komunikacji z dnia 

13 czerwca b.r. (Dz. Urz. M.K. Nr. 8) zostało utwo
rzone w przedsiębiorstwie P.K.P. przedsiębiorstwo 
pomocnicze pod nazwą „Wymiana Towarowa 
P K  P.". Rozporządzenie ma charakter tymczaso
wy. Celem Wymiany Towarowej jest poprawa wa
runków aprowizacyjnych pracowników P.K.P,- 
zadaniem zaś do tego wiodącym — wymiana a r r f  
ku łów przemysłowych na produkty rolne i przeka
zywanie ich organom P.K.P. do rozdziału między 
pracowników kolei państwowych. Organami W y
miany Towarowej są: 1) Centrala Wymiany Towa
rowej; 2) Oddziały Okręgowe Wymiany Towaro
wej P.K.P.; 3) Składnice Stacyjne Wymiany Towa
rowej P.K.P. Wymiana Towarowa współpracuje 
z organizacjami rolniczo-handlowymi, z Z.Z.K. oraz 
ze Związkiem Samopomocy Chłopskiej.

Siedzibą Centrali Wymiany Towarowej jest 
Warszawa (gmach Ministerstwa Komunikacji przy 
ul. Chałubińskiego).

Utworzenie przedsiębiorstwa państwowego Polskie 
Linie Lotnicze „Lot“.

Z dniem 15 kwietnia b.r, zostały Polskie Linie 
Lotnicze „Lo t“ Sp. z o. o. oddane w państwowy za
rząd przymusowy, sprawowany przez Minister
stwo Komunikacji (Zarządzenie Min. Kom. z 6. III. 
1945 r. Monitor Polski Nr. 1, poz. 1). Obecnie dekre
tem z dnia 18 lipca b.r. (Dz. U.R.P. Nr. 24, P0z. I 3I  
zostało utworzone przedsiębiorstwo państwowe 
„Lo t“  z siedzibą w  Warszawie.

Przedmiotem działalności „Lotu“  jest organi
zacja i eksploatacja linii lotniczych, organizowanie 
turystyki powietrznej i t.d. „Lo t“ jest osobą praw
ną. Minister Komunikacji przekaże mu majątek ru
chomy jak i nieruchomy potrzebny dla celów ko
munikacji powietrznej, a w szczególności majątek 
dawnego „Lotu“ , który w  drodze likwidacji przej
dzie na rzecz Skarbu Państwa. Przekazany mają
tek nieruchomy pozostaje nadal własnością Skarbu 
z tym, że jego zarząd i użytkowanie należy do 
przedsiębiorstwa. Za zobowiązania „Lotu“ odpo
wiada _ posiłkowo Skarb Państwa do wysokości 
wartości przekazanego majątku nieruchomego. 
Przedsiębiorstwo prowadzone jest według zasad 
gospodarki handlowej z uwzględnieniem potrzeb 
państwa, interesów życia społecznego i gospodar
czego.

Przewidziane są dopłaty ze Skarbu Państwa.
Charakterystyczną jest rzeczą, że „Lo t“ mimo, 

iż jest przedsiębiorstwem państwowym, które ma
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dawać pewne świadczenia na rzecz państwa i spo
łeczeństwa, płaci wszelkie podatki państwowe oraz 
samorządowe, które obowiązują przedsiębiorstwa 
prywatne.

Zwierzchni nadzór nad działalnością „Lotu“ 
sprawuje Minister Komunikacji, a kontrolę w za
kresie gospodarki finansowej również Minister 
Skarbu. Ministrowie ci zatwierdzają bilans, ra
chunek zysków i strat oraz podział czystego zysku. 
Na czele przedsiębiorstwa stoi, powołany przez 
Ministra Komunikacji, Dyrektor, nie jest on jednak 
urzędnikiem państwowym. Statut organizacyjny 
przedsiębiorstwa zostanie wydany później.
Utworzenie przedsiębiorstwa państwowego Polskie 

Biuro Podróży „Orbis“.
Dekretem z dnia 7 maja 1945 r. (Dz. U. R. P. 

Nr. 18, poz. 100) zostało utworzone przedsiębior
stwo państwowe Polskie Biuro Podróży „Orbis“ 
z siedzibą w  Warszawie.

Przedmiotem działalności „Orbisu“ jest:
a) pomoc przy organizowaniu ruchu turystycz

nego krajowego i zagranicznego;
b) sprzedaż biletów kolejowych, okrętowych, 

lotniczych i autobusowych, krajowych i za
granicznych;

c) propagowanie obiektów turystycznych Pol
ski przez wydawanie przewodników, pros
pektów i ulotek propagandowych;

d) pomoc przy organizowaniu ryczałtowych 
wywczasów i urlopów na letniskach;

e) organizowanie i eksploatacja domów wy- 
poczynkowpeh i noclegowych oraz automo
bilowych stacyj benzynowych, stacji obsłu
gi automobilistów i garaży;

Kronika lotnicza
Zagraniczna.
NAJNOWSZE OSIĄGNIĘCIA W ZAKRESIE KON- 

TRUKCJI SAMOLOTÓW KOMUNIKACYJNYCH.
Doświadczenia nabyte przez konstruktorów 

lotniczych całego świata w  okresie wojny wprowa
dziły niesłychany, wprost rewolucyjny, jeżeli weź
miemy pod uwagę stosunkowo krótki okres czasu, 
postęp w dziedzinie budowy samolotów komunika
cyjnych. W  budowie nowych statków powietrznych 
dla komunikacji lotniczej wykorzystywane są w peł
ni doświadczenia zebrane w czasie „ogniowych 
prób“ samolotów bojowych wszystkich typów. Sa
moloty te spełniały w czasie wojny zadania, gwa
rantujące w  pełni ich doskonałość konstrukcyjną 
pod wszelkimi względami.

Konstruktorzy angielscy, wzorując się na 
ośmiomotorowym samolocie bojowym „Bristol 
Centaurus“ , są obecnie w  trakcie budowy samo
lotu komunikacyjnego „Brabazon 1“ , należącego 
do Bristol Aviation Company. Samolot ten w  rej
sach dziennych daje komfortowe pomieszczenie 
dla 224 pasażerów; luksusowe wnętrze samolotu 
przypomina w wielu szczegółach wnętrze wielkich 
okrętów pasażerskich. W rejsach nocnych przewi
dziane są miejsca sypialne dla 80 pasażerów.

f) współpraca z organizacjami i przedsiębior
stwami zagranicznymi o pokrewnym zakre
sie działania;

g) agenturowe ubezpieczenie podróżnych i ba

li) prowadzenie kantorów wymiany w ramach 
dozwolonych przez Ministerstwo Skarbu;

i) wykonywanie innych czynności, zleconych 
przez Ministerstwo Komunikacji, a mają
cych związek z turystyką.i usprawnieniem 
ruchu pasażerskiego.

Będąc odrębną jednostką gospodarcza — pro
wadzoną według zasad handlowych z uwzględnie
niem potrzeb państwa i społeczeństwa — „Orbis“ 
jest osobą prawną.

Plany finansowo-gospodarcze przedstawia do 
zatwierdzenia Radzie Ministrów — Minister Ko
munikacji. Także Minister sprawuje naczelny nad
zór nad przedsiębiorstwem, natomiast kontrolę 
w  zakresie gospodarki finansowej sprawuje Mini
ster Skarbu.

Na czele „Orbisu“ stoi dyrektor, którego mia
nuje i zwalnia Minister Komunikacji. Sprawuje on 
kierownictwo techniczne i administracyjne — zastę
puje przedsiębiorstwo wobec władz sądowych, 
administracyjnych i osób trzecich.

Statut organizacyjny „Orbisu“ zostanie wyda
ny później.

Obwieszczeniem Ministra Skarbu z dnia 7 lipca 
zostały nadane przedsiębiorstwu uprawnienia agen
ta dewizowego.

W ymiary typu „Brabazon 1“ są następujące: 
długość 53 metry, rozpiętość skrzydeł—77 metrów.

Łączna moc silników wynosi 20.000 HP. Szyb
kość użytkowa — 450 km/godz. Pułap praktyczny 
— 6 do 7.000 m.

. Jest to jedno z największych osiągnięć angiel
skiego przemysłu lotniczego.

ROZMOWY LOTNICZE POLSKO-SZWEDZKIE
W  dniach 18—25 lipca b.r. bawił w Warszawie 

p. Arne Lettstr&m, przedstawiciel Szwedzkiego 
Towarzystwa Komunikacji Lotniczej A. B. Aero- 
transport.

P. Lettstrom przybył tu z inicjatywą nawiąza
nia łączności lotniczej Warszawa-Sztokholm.

W tydzień później, tj. od 1—8 sierpnia br. ba
w iła w Sztokholmie delegacja polska w  osobach 
pp. Uszyńskiego i Perłowskiego z Ministerstwa 
Komunikacji oraz p. Makowskiego z Polskich Linii 
Lotniczych „Lo t“ , która nawiązała ścisłe rokowa
nia w  powyższej sprawie.

Rezultatem rokowań było:
1. Przedstawiciel P. L. L. „Lo t“ parafował 

umowę między P. L. L. „Lot“ i ' A. B.
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Aerotransport o eksploatacje linii Warsza- 
szawa-Sztokholm lotami kurierskimi.

2. Przedstawiciele Min. Kom. parafowali od
nośną umowę międzypaństwową.

Obydwie powyższe umowy będą wkrótce 
podpisane w Warszawie. Ponadto przedstawiciele 
polscy przywieźli ze Sztokholmu następujące 
informacje dotyczące lotnictwa cywilnego w Szwe
cji i międzynarodowej współpracy lotniczej:

1. Tow. A. B. Aerotransport jest spółką akcyj
ną o większości udziałów Państwa. Ope
ruje ono na kilku szlakach sieci krajowej. 
(Malmoe, Goeteborg, Visby, Lulea) oraz na 
kilku zagranicznych (Kopenhaga, Oslo, 
Londyn, Paryż i ostatnio Warszawa). Spół
ka rozporządza samolotami Douglas DC 3, 
.lunkers JU 52, oraz 1 samolotem Boeing 17 
(latająca forteca) w  przeróbce pasażerskiej. 
Plany eksploatacyjne tego towarzystwa 
sięgają niemal do całej Europy środkowej, 
zachodniej i południowej oraz do Moskwy.

2. Towarzystwo Swedish Intercontinental 
Lines AB (S.I.LiA.) o kapitale wyłącznie 
prywatnym dostarczonym przez wielki 
przemysł'szwedzki, ma na celu zorganizo
wanie komunikacji transoceanicznej Sztok- 
holm-Nowy Jork przez Islandię i Labrador 
samolotami Douglas DC 4 oraz Boeing 1?, 
Komunikacja ta ma być rozpoczęta przez 
Szwedów już we wrześniu br. Przelot 
Sztokholm-Nowy Jork ma trwać 28 godzin.

3. Na terenie Szwecji działa amerykańska 
wojskowa A ir Transport Command utrzy
mująca komunikację Nowy Jork-Sztokholm 
lotami kurierskimi oraz angielskie British 
Overseascom i British Airways Co. utrzy
mujące połączenie Sztokholm-Londyn.

4. Ze Szwecji przedstawiciele polscy przy
wieźli po raz pierwszy do kraju teksty mię
dzynarodowych układów lotniczych zawar
tych przez wszystkie nieomal państwa 
sprzymierzone w Chicago w listopadzie — 
grudniu 1941 r. Przedstawicel P.L.L. „Lo t“ 
nawiązał ponadto kontakt z główną mię
dzynarodową organizacja lotnictwa cyw il
nego, International A ir Transport Associa
tion, założoną na podstawie uchwał w  Chi
cago. Członek Komitetu Wykonawczego 
IATA p. Norlin, Dyrektor Tow. S. I. L. A.

Komunikaty
Zmiany w taryfie osobowej.

Zarządzenie ogłoszone w Dzienniku Taryf i Za
rządzeń Kolejowych Nr 5 z 1945 r. wprowadza 
z mocą od 1. IX . 1945 r. nowe tabele opłat Taryfy 
osobowej, bagażowej, i ekspresowej PKP.

Nowe opłaty normalne za przejazd osób pocią- 
. garni osobowymi są średnio o 20% . niższe od po
przednio obowiązujących.

zaprosił P.L.L. „Lo t“  do IATA, której naj
bliższa sesja plenarna odbędzie się 16 paź
dziernika br. w  Montrealu.

Krajowa.

LOTNICTWO KOMUNIKACYJNE W SŁUŻBIE 
OSADNICTWA.

Samoloty komunikacyjne P.L.L. „Lo t“ spełnia
ją, poza wykonywanym przewozem pasażerów, 
bagażu i poczty, również doniosłą rolę w dziale 
osadnictwa i zagospodarowania Państwa, oddajac 
przy tym usługi, które nie byłyby do pomyślenia 
przy posługiwaniu się innymi środkami komuni
kacji.

Ostatnio przewiezione zostały z Warszawy do 
Gdańska 3.000 jednodniowych kurcząt, przezna
czonych dla Izby Rolniczej Okręgu Gdańskiego. 
Zaznaczyć należy, że z uwagi na konieczność akli
matyzacji przewóz ten mógł być dokonany, ze 
względu na pośpiech, wyłącznie drogą lotniczą., 
Kurczęta podróżowały pod opieka instruktorki, f

Również dla celów osadnictwa sprowadzone 
zosiało z Moskwy drogą lotniczą 2.000 kos, prze
znaczonych dla terenów Dolnego Śląska i Ziem 
Mazurskich.

Jak wynika z powyższego, doniosła rola lot
nictwa komunikacyjnego dla całokształtu życia 
gospodarczego — zwłaszcza w dzisiejszych trud
nych warunkach komunikacyjnych — nie polega 
jedynie na słowach, lecz znajduje swe realne urze
czywistnienie w wykonywanych przez nie zada
niach. -  -

WZNOWIENIE DZIAŁALNOŚCI AEROKLUBU 
WARSZAWSKIEGO,

Pozostali w rozsypce członkowie Aeroklubu 
Warszawskiego zainicjowali wznowienie działal
ności Klubu.

Istniejące możliwości uzyskania sprzętu szy
bowcowego i motorowego pozwalają mniemać, ż«* 
szybkie zorganizowanie sie członków i wybót 
władz Klubu, które byłyby uprawnione do objęcia 
sprzętu i następnego rozpoczęcia szkolenia, jest 
ze wszech miar aktualne.

W  związku z tym wszyscy członkowie Aero
klubu Warszawskiego proszeni są o zgłoszenie się 
do Ob. R. Nagórskiego — Departament Lotnictwa 
Cywilnego Ministerstwa Komunikacji (ul. Chału
bińskiego 4, pokój 246, V piętro) w godz. 10—13.

Za przejazd pociągami pośpiesznymi wprowa
dzono dopłatę w wysokości 50% od opłat za prze
jazd pociągami osobowymi.

Dla .dojazdów do pracy i z powrotem pracowni
ków i robotników wprowadzono zasadę, że bilet 
miesięczny kosztuje tyle, co trzykrotny przejazd 
jednorazowy na danej odległości, najmniej jednak 
30 zł.
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Opłaty za przewóz psów, bagażu i przesyłek 
ekspresowych oraz czasopism, broszur i książek po
zostawiono niezmienione.

Zarządzenie powyższe obowiązuje na liniach 
P. K. P. normalnego, szerokiego i wąskiego toru 
oraz na podwarszawskich kolejach dojazdowych 
z s wyjątkiem Elektrycznych Kolei Dojazdowych.

Biblioteka Główna Ministerstwa Komunikacji
po 5 i pół-letniej przerwie wojennej rozpoczęła 
pracę; w  warunkach niezwykle ciężkich. Groma
dzony bowiem przez 2o lat księgozbiór, zawiera
jący około 30.000 woluminów Wielojęzycznej lite
ratury z zakresu komunikacji został świadomie 
przez okupanta zdewastowany i zniszczony. Jedy
ne materiały rękopiśmienne z okresu zarania ko
lejnictwa polskiego, oryginalne protokóły posie
dzeń Rady Zarządzającej Drogi Żelaznej War 
sżawsko-Wiedeńskiej z drugiej połowy ubiegłego 
stulecia, pierwsze polskie druki kolejowe, prześlicz
ne projekty akweduktów z okresu Księstwa W ar
szawskiego, szkice domków dróżniczych z czasów 
Stanisława. Augusta, wreszcie pokaźny zbiór ksią
żek, czasopism i map, zgromadzony, opracowany 
katalogowo i udostępniony czytelnikom — jako 
całość przestał istnieć. Pozostały zaledwie strzępy.

Rozpoczynając obecnie prace nad rekonstruk
cją zbiorów Kierownictwo Biblioteki M. K. zwra
ca się z gorącym apelem do ogółu pracowników 
komunikacji o zaofiarowanie z niezniszczonych 
zasobów prywatnych — książek i roczników cza
sopism fachowych dla odradzającej się placówki 
naukowej.

Zarząd Biblioteki M. K. jest skłonny również 
nabywać książki i komplety czasopism po cenach 
nurkowych i prosi o zgłaszanie odpowiednich 
wniosków na ręce Kierownika Biblioteki Minister
stwa Komunikacji, ul. Chałubińskiego 4 w  godzi
nach od 8 do 15.—

Krajowa Rada Narodowa' wydaje dwutygodnik 
- „Rada1 Narodowa“ . Dwutygodnik ten poświęcony 
jest zagadnieniom praktyki i teorii działalności pu
blicznej we wszelkich jej przejawach, a w szczegól
ności kwestiom praktyki i teorii rad narodowych 
wszystkich stopni.

Zainteresowanie sprawami rad narodowych 
Redakcja zamierza skupić w obecnej chwili na pro
blemach wyjaśniania zarówno ogółowi, jak i rad
nym roli rad narodowych wśród instytucji zarządu 
państwowego, ich znaczenia jako czynnika demo
kratyzacji ustroju, konkretnych zadań rad i zakresu 
tych zadań w  bieżącym momencie oraz możliwości 
ich realizacji.

Wykonanie tak pojętych zadań „Rady Narodo
wej“ uwarunkowane jest pozyskaniem współpracy 
teoretyków i praktyków administracji publicznej, 
a przede wszystkim P.T. Autorów, torujących w  tej 
chwili nowe drogi polskiej administracji.

Wobec powyższego Redakcja „Rady Narodo
wej“  ma zaszczyt prosić o nadsyłanie prac 
i o współpracę z redagowanym przez nią czaso
pismem.

$. p. inż. Stanisław Sawicki

Ś.p. Inżynier STANISŁAW SAWICKI ukoń
czył Instytut Inżynierów Komunikacji w  Petersbur
gu (Leningradzie) w  1904 r„ po czym poświęcił się 
pracy przy studiach, projektowaniu i budowie no
wych kolei w Rosji. Od 1914 do 1921 r. zajmuje On 
stanowisko Naczelnika Technicznego Wydziału 
i Zastępcy Głównćgo Inżyniera budowy Górno- 
Wołżskiej.

Po powrocie do Kraju rozpoczyna pracę 
w Dyrekcji Warszawskiej w  Wydziale Drogowym, 
przechodząc następnie do Ministerstwa Komunika
cji, gdzie zajmuje stanowisko Naczelnika Wydziału 
Budowy Kolei, a w końcu r. 1932 Naczelnika W y
działu Inwestycyjnego, pozostając na tym stanowi
sku do ostatniej chwili swego życia.

Brak szczegółów biograficznych, których po 
śmierci Śp. Inż. Sawickiego nie dało sie uzyskać, 
w  pewnej mierze charakteryzuje Jego postać. — 
Pracując bez rozgłosu, bez dążenia do kariery, za
szczytów, poświęcając się z oddaniem pracy zgasł 
nagle przy biurku ministerialnym, prowadząc tak 
ważne w tej chwili obecnej sprawy odbudowy kolei 
i inwestycji kolejowych.

Sp. Inż. Sawicki doskonały inżynier posiadał 
głęboką wiedzę fachową i szczególny dar ujmowa
nia zagadnień inżynierskich, będący udziałem inte
ligencji i umysłowości o nastawieniu konstrukcyj
no-technicznym.

Odznaczając się niezwykłą pracowitością oraz 
wielką prostotą w  obejściu i wyjątkową dobrocią 
serca, łagodnym i .pogodnym zawsze usposobie
niem — jednał sobie powszechną miłość i szacunek 
podwładnych, przyjaźń kolegów i uznanie zwierz
chników.

CZEŚĆ JEGO PAMIĘCI!
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ś. p. inż. Franciszek Księżopolski

W czasie pełnienia czynności służbowych zmarł 
nagle Inspektor Głównej Inspekcji Komunikacji przy 
Ministerstwie Komunikacji śp. Inż. FRANCISZEK 
KSIĘŻOPOLSKI.

Urodził się w Międzyrzeczu pow. Radzyń 3. XII. 
1880 r., szkołę średnią ukończył ze złotym medalem 
w Siedlcach w 1899 r. Wyższe studia odbył na Poli
technice w Warszawie, kończąc je w 1904 r. z wyni
kiem „bardzo dobrym“ i z tytułem akademickim „in 
żyniera budowniczego“ .

Pracę zawodową rozpoczął 1 lipca 1904 r. przy 
budowie mostu im. Poniatowskiego w Warszawie; 
wykonywał obliczenia statyczne mostu do 31 grudnia 
1904 roku.

W 1905 r. władze zaborcze mianują go inżynie- 
rem-architektem na pow. ostrołęcki; w 1909 r. zo
staje w tymże charakterze przeniesiony do powiatu 
płońskiego, gdzie pozostaje do 1 stycznia 1915 r. 
W okresie czasu od 1905 do 1915 r. wykonywa prace 
związane z obowiązkami inżyniera drogowego, 
a w szczególności kieruje robotami przy remoncie 
szos w powiatach ostrołęckim i  płońskim, buduje 
mosty na rzekach Wkrze i  Płonce i wykonywa do
jazdy do mostu na rz. Wiśle we wsi Mokty.

W czasie wojny światowej 1914—1918 r., miano
wany zostaje z d. 1. IV. 1917 r. naczelnikiem oddziału 
drogowego w Białymstoku i jednocześnie naczelni
kiem 77 rejonu robót drogowych wojskowych. W tym 
okresie oprócz robót konserwacyjnych na drogach 
wykonywa budowy mostów na Dnieprze koło wsi 
Katyń Smoleńskiej gub., na Prypeci, Styrze i na rz. 
Łuczesie. 1 kwietnia 1918 r. mianowany zostaje przez 
naczelnika robót drogowych frontu zachodniego in
spektorem robót.

1 lipca 1918 r. na własną prośbę, zostaje zwolnio
ny ze służby zaborczej przez Komisję Likwidacyjną 
dla spraw Królestwa Polskiego.

W Niepodległej Ojczyźnie zgłasza się śp. Inż. 
Księżopolski do służby w Wojsku Polskim, kończy 
podchorążówkę ze stopniem oficerskim, po czym po
wraca 1 sierpnia 1918 r. d® pracy zawodowej; zatrud

niony jest w przeciągu 2 miesięcy przy trasie drogi 
Olkusz-Kraków. Od listopada 1918 r. pracuje w dzia
łach służby technicznej podległych ministerstwu Ro
bót Publicznych. Wieloletnia praktyka w zakresie 
budowy dróg i mostów i zdolności oranizacyjne, po 
przejściowym pełnieniu obowiązków dyrektora bu
dowlanego okręgu Siedleckiego, prędko wysuwają Go 
na stanowisko Dyrektora Okręgowej Dyrekcji Robót 
Publicznych w Brześciu n/B, następnie na identycz
ne stanowisko w Łucku, po czym jako doświadczony 
inżynier i administrator, zostaje przeniesiony na sta
nowisko Inspektora w Głównej Inspekcji Komunika
cji. Na tym stanowisku pracuje jako redaktor „Ana
lizy cen robocizny“ aż do wybuchu wojny.

Poza pracami wynikającymi z piastowanego sta
nowiska służbowego z młodzieńczym zapałem i właś
ciwą Mu energią poświęca swój wolny czas od zajęć 
służbowych — pracom społecznym. Piastuje szereg 
godności, jak to: Przewodniczący Polskiej Wojewódz
kiej Komisji Turystycznej, Prezes Zarządu Muzeum 
Wołyńskiego, Prezes Polskiego Towarzystwa Krajo
znawczego na okręg Wołyński i inne.

Odznaczony był za wybitne osiągnięcia w służbiet 
państwowej technicznej Złotym Krzyżem Zasługi, 
nadto posiadał Medal Dziesięciolecia Odzyskania Nie
podległości, oraz za długoletnią służbę otrzymał brą
zowy, później srebrny medal.

W kilka miesięcy po wkroczeniu wojsk okupacyj
nych do Polski, wraca w 1940 r. do Warszawy i z naj
głębiej odczutych pobudek patriotycznych poświęca 
się pracy pedagogicznej.

Wykłada w państwowej średniej szkole zawodo
wej drogowej w Warszawie dwa przedmioty t. j. bu
dowę dróg i budowę mostów. Na tym stanowisku 
rozwija w pełni swoją działalność, jako wymagający 
pedagog i działalność charytatywną jako serdeczny 
opiekun młodzieży. Na stanowisku profesora nie znał 
godzin służbowych; uczniowie z pełną swobodą mogli 
przyjść do prywatnego domu swego profesowa i pro
sić o wyjaśnienie i bliższe wskazówki w ich pierw
szych projektach z zakresu budowy dróg i mostów. 
Pracą swą w tej dziedzinie i pełnym oddaniem się 
idei kształcenia nowych zastępów techników drogo- 
wych dla oczekiwanej Niepodległej Ojczyzny, za-( 
pisał się trwale w sercach młodzieży.

Na stanowisku profesora pracuje aż do powsta
nia w Warszawie. Dzieli następnie los wielu Pola
ków — opuszcza Warszawę.

W m-cu lutym 1945 r. powraca do Warszawy 
i obejmuje swe przedwojenne stanowisko Inspektora 
Głównej Inspekcji Komunikacji przy Ministerstwie 
Komunikacji.

W czasie pełnienia czynności służbowych w wo
jewództwie rzeszowskim, traci nagle przytomność, 
której już nie odzyskuje; umiera 17 kwietnia 1945 r. 
w szpitalu w Krakowie, gdzie został pochowany.

Jako przedstawiciel Ministerstwa Komunikacji 
wziął udział w pogrzebie i  złożył wieniec na grobie 
zmarłego Inż. Al. Praczyński Naczelnik Wydziału 
Kom.-Bud. w Krakowie.

Śp. Inż. Księżopolski Franciszek pozostawił po 
sobie najlepszą pamięć, jako zdolny inżynier, świet
ny organizator i serdeczny kolega.

®ześć Jege świetlanej pamięci.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. D-03806 Redaktor: ob. Józef. Olewiński
Drukowano w Zakł. Graf. Spółdz. Wyd. „Książka“ z odp. udz. w Łodzi, Piotrkowska 86. Tel. 254-21.
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BRYKA

W ID Z E W S K IE J  M A N U F A K T U R Y
Łódź, Rokicińska 81 3

wykonuje: K oła  zębate czołowe o zębach prostych i śrubowych 
W szelkie roboty frezarskie
Odlewy żeliwne z modeli własnych lub powierzonych
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HUTA BAILDON
w Katowicach

w y k o n u j e :

w ysoko wartościow e stale szlachetne w fo rm ie ! 
prętów , taśmy, blach i  kształtek 

Poza ty m : w ie rtła  spira lne, e lek trody  do spawania, 
łańcu chy  gospodarcze i techniczne, w ysoko w arto
ściowe od lewy manganowe, noże z nakładką 
z twardego m etalu
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OGŁOSZENIE
C e n tra la  S u ro w c ó w  H u tn ic zy c h  sp o rząd za  

lis tę  k a n d y d a tó w  re fle k tu ją c y c h  na d z ie rż a w ę  

s k ła d ó w  d la  p ro w a d z e n ia  p rze d s ię b io rs tw a  zb io ru , 

so rtow an ia  i h a n d lu  z ło m em .

P rze d s ię b io rs tw a  lub osoby, k tó r e  p ra g n ę ły b y  

b y ć  w p isan e  na lis tę  k a n d y d a tó w , p o w in n y  

n a d es łać  sw ó j adres do C E N T R A L I  S U R O W C Ó W  

H U T N IC Z Y C H , K A T O W IC E ,  U L . K O Ś C IU S Z K I 30

I

z a o p a tru je  ry n e k  w  n a s tę p u jące  p r o d u k ty :

cynk hutniczy surowy 
cynk rafinowany 
cynk elektrolityczny 

wyroby cynkowe jak:

ołów hutniczy miękki w blokach oraz 

wyroby ołowiane jak:
blachy ołowiane 
rury ołowiane 
plomby ołowiane

kadm
siarka elementarna w blokach 
kwas siarkowy komorowy i kontaktowy 
kwas azotowy
100% -w y bezwodny ciekły kwas siarkowy 
siarczyn i dwusiarczyn sodowy

T polecenia Departamentu Zaopatrzenia i Zbytu Ministerstwa Przemyślu Zjednoczenie Przemysłu Cynkowego, dla równomier
nego rozprowadzania produktów, zwraca się do odbiorców o zgłaszanie zapotrzebowania na miesiąc następny najpóźniej 
do dnia 15-go każdego miesiąca. Zgłoszenia przedstawione po 15-ym zostaną przełożone na miesiąc następny.
Pisemne zamówienia przesyłać należy do ZJEDNOCZENIA PRZEMYSŁU CYNKOWEGO, Katowice, ul. Podgórna 4.

blachy cynkowe do krycia dachów i na rynny 
blachy cynkoWe do tłoczenia 
taśmy cynkowe 
pręty cynkowe
kubki cynkowe do wyrobu baterii 
stopy cynkowe
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HUTA FERRUM
POD Z A R Z Ą D E M  
P A Ń S T W O W Y M

K A T O W IC E  — B O G UCICE Tel. 309 56-57-58-59
wykonuje w krótkich terminach:

rury spawane o średnicy 300 —  3,3000 mm, zbiorniki dla wszelkiego rodzaju przemysłu,
odlewy stalowe w wadze od 1 —  10.000 kg dla kolejnictwa, przemysłu górniczego, hutniczego i chemicznego,
śruby maszynowe, wkręty I haki do szyn, nity mostowe kotłowe i blacharskie,
produkcja wrębówek dla górnictwa,
warsztaty mechaniczne wykonują prócz tego wszelkie prace wchodzące w zakres ich produkcji.



B R Y K

J.JOH
DZI

p r o d u k u j e :

Tokarki pociągowe typu T U J  — 230
Tokarki ciężkiego typu DG 100
Tokarki typu T J S — 150
Wiertarki kadłubowe typu BK • 32
Koła zębate o zębach prostych, pejedyńczo i podwójnie skośnych 

oraz daszkowych,
Koła stożkowe o zębach prostych, koła ślimakowe oraz ślimaki, 

tak jedno jak i wielozwojowe,
Motoreduktory słupkowe, zmianowe
Postawy młyńskie (mlewniki).
Odlewy żeliwne według własnych i nadsyłanych modeli, z żeliwa 

zwykłego maszynowego, wysokowartoścdowego i  utwardzonego.
Kotły i radiotory do centralnego ogrzewania.

SPÓŁDZIELNIA
WYDAWNICZA

WYDAWHICTWA TECHNICZNE“•  i
ŁÓDŹ, Piotrkowska 50, tel. 221-20.

wydaje czasopisma:

I I
dwutygodnik „Przegląd Techniczny” 65 rok istnienia, organ 
Ogólnopolskiego Towarzystwa Technicznego, prenumerata pół
roczna, zl. 120.—-

miesięcznik „Przegląd Włókienniczy” , organ Centralnego Za
rządu Przemysłu Włókienniczego, cena egz. zl. 10.—

dwutygodnik „Przegląd Papierniczy” , organ Centralnego Za
rządu Przemysłu Papierniczego, narazie włączony do „Przeglądu 
Technicznego” .

SPÓŁDZIELNIA WYDAWNICZA 
„WYDAWNICTWA TECHNICZNE”

l i i

przystąpiła do wydawania książki W i t o w s k i e g o  „KALKU
LACJA KOSZTÓW WŁASNYCH” (dwa pierwsze wydania zostały 
całkowicie wyczerpane jeszcze przed wojną). Objętość książki 
250 stron, cena zl. 150.— za egzemplarz. Nakład ograniczony.

I I
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