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Inz. Jerzy Atenski *

O potrzebie Generalnej Dyrekcji Kolei Panstwowych

Po pierwszej wojnie Swiatowe] wylonita sie
potrzeba doprowadzenia w jak najkrotszym czasie
zdewastowanych kolei do sprawnego technicznego
ich dzialania. Stan finansowy panstw Europejskich
wymagat oszczednej i racjonalnej gospodarki,
wobec czego wszelkie wysitki skierowano do
wydatnego obnizenia wspoétczynnika eksploataciji
kolei.

Wedlug planu Dawes'a odszkodowania wo-
jenne Rzeszy Niemieckiej mogly by¢ nalezycie
Sciggniete pod warunkiem uporzgdkowania docho-
dowosci Kolei Niemieckich.

Jako S$rodek zaradczy uznano za niezbedne
przejscie kolei niemieckich na samodzielne przed-
siebiorstwo, ktore eksploatowatoby koleje w imie-
niu panstwa i zarzgadzaloby caltym majgtkiem, kt6-
ry nadal pozostawal wiasnoscig panstwa. Zmniej-

szenie wydatkéw eksploatacyjnych, a powieksze-
nie dochodowosci kolei, mogtyby zapewni¢ powo-
dzenie finansowe planu Dawes‘a.

15 listopada 1923 r. wyodrebniono budzet ko-
lejowy z budzetu panstwa. Przeprowadzono dale-
ko, idgce oszczednosci, zastosowano szerzej nau-
kowa organizacje i poprowadzono koleje po drodze
postepu technicznego. Wyodrebnienie kolei z apa-
ratu ogolno - administracyjnego panstwa dalo
w krotkim czasie niebywate rezultaty. Wspol-
czynnik eksploatacji w koncu okresu inflacyjnego
wynosit 475%, spadt po 15 miesigcach poreorga-
nizacyjnych na 83,7°/»

Przyktad kolei niemieckich nie zostat bez wptywu
na zarzady kolei panstw Europejskich. Przed dru-
ga wojng .Swiatowg w Czechostowacji w 1924 r.
ustalona zostala Rada Zarzadzajgca i stala Komisja
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Rewizyjna. Organy te wigczono do Ministerstwa
Komunikaciji.

W Wegrzech w r. 1924 — nastgpita reorgani-
zacja kolejnictwa w kierunku usamodzielnienia
i oddzielenia wiadzy wykonawczej od wiadzy kon-
trolnej i nadzorczej.

W Rumunii w r. 1925 wprowadzono Rade Za-
rzadzajaca z fachowym Generalnym Dyrektorem
na czele, w ktérego reku spoczywa wiadza wy-
konawcza.

Wyodrebnienie zarzaddéw kolei w innych
panstwach, jak w Italii, Buitgarii, Norwegii, Jugo-
stawii, Belgii i t.d. nastepowalo stopniowo po
reorganizacji Kolei Niemieckich. Jeszcze starszym
przyktadem pod tym wzgledem byly koleje szwaj-
carskie, ktére juz w roku 1897 otrzymaly peilng
autonomie gospodarcza.

Koleje japonskie przeksztalcone zostaly w r.
1909 na przedsiebiorstwo handlowo - przemystowe.
Koleje francuskie w wiekszosci byly kolejami pry-
watnymi, dlatego tez w zatozeniu swoim rzadzity
sie zasadami handlowymi.

W Polsce Swiat naukowy, inzynierowie kole-
jowi oraz czynniki gospodarcze, domagali sie sta-
nowczo utworzenia samodzielnego przedsiebior-
stwa P.K.P. W tej sprawie rowniez wypowiada-
ty sie pozytywnie zjazdy fachowe, a literatura
techniczna temat ten obszernie oswietlita, uzasad-
nita i przytoczyta niezbite argumenty w obronie
celowosci i korzysci takiej reorganizacji. Pomimo
to Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 31;Xfl 1924 r., ustanawiajgce wy-
odrebnienie kolei, jako przedsiebiorstwa panstwo-
wego, prowadzonego na odrebnych podstawach,
zostalo nastepnie odwotane.

W r. 1925 Zjazd Polskich
wych uznat:

1) ze Zarzad Kolejami w Ministerstwie Komu-
nikacji powinien by¢ zjednoczony w osobie
uniezaleznionej od wptywdéw politycznych,
odpowiedzialnej wobec Ministra Komuni-
kacji, obdarzonej jednoczesnie jak najszer-
szymi pelnomocnictwami, niepodlegajacy-
mi zmianie w ciggu dluzszego czasu;

2) ze z obecnego zakresu dziatania Ministra
powinny pozosta¢ przy Ministerstwie Ko-
munikacji tylko te funkcje, ktére sa zalezne
od ogélno-panstwowej polityki, wszystkie
zas inne winny przej$¢ do osoby wskazanej
wyzej:

3) ze Minister Komunikacji powinien miec
organ do nadzoru i kontroli dziatania zarza-
dow kolejami, zaréwno panstwowych, jak
i prywatnych;

4) ze w ogolnym zarzadzie kolejami panstwo-
wymi winna by¢ uwzgledniona mozliwa
decentralizacja wtadzy;

5) ze tylko eksploatacja kolei na zasadach
handlowych (komercjalizacja), t.j. wydziele-
nie ich jako przedsieborstwa panstwowego,
prowadzonego na zasadach odrebnych od
etatyzmu ogélno - panstwowej gospodarki,
moze doprowadzi¢ do sprawnosci gospo-
darczej i rozkwitu kolei:

Inzynieréw Kolejo-
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6) ze komercjalizacja da moznos¢ poprawy
bytu wszystkich pracownikéw kolejowych.
Po reorganizacji Ministerstwa Kolei na Mini-
sterstwo Komunikacji powstat dziwny twor w dzie-
dzinie kolejnictwa. Wyodrebnienie kolei, jako
przedsiebiorstwa samodzielnego zostalo zapoczat-
kowane tylko na szczeblu Okregowych Dyrekeyj,
natomiast na szczeblu Ministerstwa Komunikacji
podziatlu czynnosci i kompetencyj nie przeprowa-
dzono. Minister Komunikacji dotychczas sprawuje
dwie funkcje: swojg wlasna jako Ministra i Gene-
ralnego Dyrektora P.K.P. Stan taki nie odpowiada
elementarnym zasadom wszelkiej organizacji, po-
niewaz potagczyt w jednej osobie wladze nadzorcza
i kontrolujgca z wladzg wykonawczg. Wytania sie
koniecznos¢ oddzielenia funkcyj zwierzchniego nad-
zoru od bezposredniego zarzgdu eksploatacji kolei.
XIV  Zjazd Polskich Inzynierbw we Lwowie
w 1936 r. jeszcze raz zaznaczyt i. powotal sie na
poprzednie swoje uchwaly w sprawie reorgani-
zacji Zarzadu P.K.P., ze reforma zarzgdu kolei pol-
skich jest zadaniem pilnym i waznym i powinna
by¢ dokonana po zbadaniu catoksztaltu pracy
i . obowigzujgcych przepis6w wedtug planu, obej-
mujgcego catos¢ ustroju kolejowego; ze bezposred-
ni zarzad obszernej sieci kolejowej przez jednostke
organizacyjng tak przecigzdha ogromem obowigz-
kéw i odpowiedzialnosci, jak Ministerstwo Komu-
nikacji, jest zjawiskiem niewskazanym, oraz, ze
potagczenie w ramach Ministerstwa czynnosci za-
rzadzania przedsiebiorstwem i nadzorowania poz-
bawia gospodarke kolejowg witasciwej kontroli.
Sprawa wyodrebnienia kolei polskich w samodziel-
ne przedsiebiorstwo tak obszernie byta omawiana,
wszelkie argumenty pro i contra, z punktu widze-
nia panstwowego tak szczegdlowo przedyskuto-
wane, a celowosé¢ takiej reorganizacji przekony-
wujgco uzasadniona, ze uwazam za zbyteczne od
nowa powtarza¢ na tym miejscu wszystko to, co
mozna bedzie znalezé w literaturze techniczne;j.
(Uchwaly Zjazdéw Polskich Inzynieré6w Kolejo-
wych, czasopismo ,Inzynier kolejowy* i t.d.).

Obecne powojenne warunki, jako rezultat
ostatniej straszliwej nawatnicy dziczy teutohsko-
prusackiej, znacznie skomplikowaly administrowa-
nie obiektem komunikacyjnym dzieki niestycha-
nym zniszczeniom warsztatow pracy, kompletnemu
brakowi narzedzi i materialow, oraz kardynalnej
zmianie gospodarczo-socjalnych warunkéw pracy.
Nowy aparat panstwowy, montowany pod katem
widzenia peilnej demokratyzacji, stoi wobec licz-
nych trudnosci przy wykonywaniu wilozonych na
niego kolosalnych zadan. Przejecie w rece pan-
stwowe obowigzkoéw, ktére poprzednio zatatwiata
inicjatywa prywatna i wolny rynek, przysporzyto
administracji wiele dodatkowych czynnosci. Brak
odpowiednio kwalifikowanych sit w dostatecznej
ilosci utrudnia normalny bieg prac. — Stan taki nie
pozwala poszczegllnym departamentom Minister-
stwa Komunikacji zajgé sie zaraz zasadniczymi
zagadnieniami, ktdérych rozstrzygniecie wymaga
powaznego skupienia i spokojnego czasu, nieza-
absorbowanego nerwowym i stalym zalatwianiem
spraw biezgcych, zwigzanych bezposrednio z ru-
chem kolejowym. Przy obecnym systemie organi-
zacyjnym Minister Komunikacji jest rozrywany
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i ponad sity obcigzony r6znorodnymi sprawami
gospodarki biezacej z pewnym uszczerbkiem dla
zagadnien niemniej powaznych i zasadniczych.
Rozstrzyganie jednak tych zasadniczych spraw ma
olbrzymi wplyw na ogdlne usprawnienie kolejnic-
twa i pod zadnym pozorem nie moze by¢ zanied-
bane. Ministerstwo Przemystu przedstawia duzy
kompleks gospodarczy, ktory ma do czynienia
z produkcjg i wytwarzaniem dobr materialnych
i W mniejszym stopniu jest zaabsorbowane czyn-
nosciami ogélnej administracji w poréwnaniu z in-
nymi resortami.

Ministerstwo Przemystu, zgodnie z zasadami
organizacji, tworzy zjednoczenia lub ugrupowania
specjalnosci, na ktérych czele stawia zarzady z od-
powiedzialnymi dyrektorami, a sobie rezerwuje
ogolne kierownictwo i kontrole.

Koleje wytwarzajg, coprawda, osobliwego ro-
dzaju wartosci w postaci pasazero - kilometrow
i tono - kilometréw, niemniej jednak, obstugujg
klientele i zaspakajajg jej potrzeby, czyli maja za-
sadnicze cechy handlowego przedsiebiorstwa.

U Koleje stanowig instytucje o charakterze wy-
bitnie gospodarczym, a wcisniete w ramki admini-
stracji panstwowej, przy najlepszej nawet organi-
zacji, z reguty nie moga posiada¢ niezbednej swo-
body dziatania. Racjonalne i planowe prowadzenie
tak skomplikowanej gospodarki kolejowej® i przy-
stosowywanie jej do zmiennych warunkéw zycia
gospodarczego, wymaga ciggtosci kierownictwa,;
musi réwniez posiada¢ mozliwie wieksza samo-
dzielnos¢ w wykonywaniu swego zadania; budzet
powinien by¢ wiecej elastyczny w zaleznosci od
koniunktury ruchowej i nie powinien podlegac
przepisom prawa budzetowego.

Dla usprawnienia w zarzgadzaniu przedsiebior-
stwami podleglymi M.K. i uproszczenia prac same-
go Ministerstwa Komunikacji nalezy przeprowadzic¢
podziat kompetencji, stworzy¢ pewne kompleksy
gospodarcze z okreslonymi funkcjami i logicznym
powigzaniem nadzoru, kontroli, kierownictwa i wy-
konania.

Ministerstwo Komunikacji zatrzymatoby przy
sobie ogdélny nadz6r i kontrole, za$ kierownictwo
i prowadzenie eksploatacji przekazaloby General-
nej Dyrekcji P.K.P., Generalnej Dyrekcji Drog Ko-
towych, Generalnej Dyrekcji Drog Wodnych, Ge-
neralnej Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego oraz utwo-
rzytoby w porozumieniu z Ministerstwem Prze-
mystu Generalng Dyrekcje fabryk taboru komuni-
kacyjnego i innych przedsiebiorstw zwigzanych
z komunikacja (nasycalnie i t.d.). Powofanie tej
ostatniej Dyrekcji uzasadniam ponizej.

Ministerstwo Komunikacji zmuszone jest przy-
stgpi¢ do natychmiastowej akcji odnowienia i bu-
dowy nowego taboru kolejowego w szerokim za-
kresie, aby w niedalekiej przysztosci mogto spro-
sta¢ przewozom, ktérego niebawem w stopniu
zwiekszonym wymagac bedzie zycie gospodarcze
kraju.

Ministerstwo Komunikacji nie moze opieraé
swoich kalkulacji na niepewnych nadziejach otrzy-
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mania taboru w dostatecznej ilosci i jakosci od
okupanta w drodze repartycji, poniewaz reflektan-
téw na ten tabor znajdzie sie sporo, a zresztg kolej-
nictwo we wszystkich panstwach europejskich jest
w tak zniszczonym stanie, ze problematycznym
wydaje sie, aby istniejgcy tabor mogt sprostac ele-
mentarnym wymogom technicznym. Na zamoéwie-
nia zagranicg nowych jednostek taborowych nie
pozwoli stan finansowy, a oprocz tego kazde pan-
stwo, w pierwszym rzedzie, bedzie chcialo zaspo-
koi¢ swoje wlasne potrzeby transportowe i nie be-
dzie w stanie wykonywac¢ przez dluzszy okres
czasu zapotrzebowanh obcych.

Jedynym wyjsciem z katastrofalnej sytuacii
stanowi¢ moze oparcie sie na wilasne sily i zorga-
nizowanie produkcji Srodkow transportowych.

Organizacje wytworczosci srodkéw transpor- |
towych nalezy przeprowadzi¢ sprezyscie i racjo-
nalnie. Fabryki, ktére przed wojna produkowaty
sprzet komunikacyjny powinny by¢ zesrodkowane

w jednej organizacji, $wiadomej swoich celéw
i zadan.
Na czele tej organizacji powinni stang¢ fa-

chowcy z dziedziny komunikaciji.

Fachowcy ci z reguly sg predestynowani do
przejecia pod swoj zarzad tej organizacji, poniewaz
oprécz gruntownego przygotowania teoretycznego
posiadaja glteboka wiedze nabytg przy praktycznej
eksploatacji srodkéw komunikacyjnych. Za tym
przemawia réwniez postulat naukowej organizacji
pracy o podziale czynnosci wedlug specjalnosci.

Wzgledy gospodarcze réwniez wymagajg jak
najdalej posunietej oszczednosci, ktéra wyrazi sie
w kumulacji pewnych czynnosci wykonywanych
dotychczas w pojedynczych fabrykach i pozwoli
mniejszym naktadem personelu wykonaé¢ programy
produkcyjne.

Ministerstwo Komunikacji, majgc pod swoim
zarzadem przedsiebiorstwa srodkéw komunikacyj-
nych i dysponujgc odpowiednimi kredytami inwes-
tycyjnymi, moze zorganizowa¢ produkcje fabryk
tak, aby budzety ich zamykaly sie i nie potrzebo-
waly korzysta¢ ze stalych dotacyj Ministerstwa
Skarbu. Aparat komisaryczno-odbiorczy byiby
wtenczas zbedny, co dodatnio wptynetoby na obni-
zenie kosztéw ogolnych budowy taboru — zwolnio-
ny personel uzyty bytby do biura projektowania
i konstrukcji nowego taboru wedtug planéw i po-
mystow polskich — ktére maja za sobg chlubng
przesztose.

Reasumujgc powyzsze, uwazam za konieczne
powota¢ niewielkg komisje z wybitnych fachow-
cow, ktéraby w oznaczonym z gory terminie
zbadata wszelkie materialy i poprzednie projekty
reorganizacyjne jak P.K.P., tak ,i Ministerstwa Ko-j
munikacji, nalezycie je zgtebita, uzupetnita zgodnie
z powstalymi zmianami i nagieta je do nowych wa-
runkdw demokratyzacji Panstwa. Obowigzkiem tej
komisji bytoby ustalenie sposobu reorganizacji na
czas przejsciowy oraz definitywne opracowanie
statutu M.K. i Generalnych Dyrekcyj; jak réwniez
przyszykowaniu odpowiednich aktéw prawnych
w celu uchwalenia ich przez Rade Ministrow.
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Inz. Bohdan Cywinski

Uzupetnianie kadr

W innym miejscu — w artykule inz. L. Paszkie-
wicza — znajdg czytelnicy wierny obraz naszego
obecnego potozenia na odcinku personalnym. Obraz
przedstawiajgcy trudnosci, ktére zwalczamy obecnie
i dlugo jeszcze zwalcza¢ bedziemy.

Uzupetniajgc i rozwijajgc rozwazania inz. Pasz-
kiewicza, zamierzam poruszy¢ zagadnienie uzupet-
niania ubytku naturalnego, jaki przynosi czas w

szeregach pracownikow kolejowych, a w szczego6lno-
Sci szczerb, ktéore w nich zostawita wojna.

W normalnych, przedwojennych warunkach na-
sza sie¢ kolejowa rozwijata sie powoli, ale stale.
Wzrastata jej dtugos¢ eksploatacyjna, powiekszaly sie
—jezeli pominiemy lata kryzysowe—przewozy, a w
zwigzku z tym stan iloSciowy pracownikéw réwniez
powinien byt rosngé. Wzrastalby jeszcze szybciej,
gdyby nie to, ze niska poczatkowo wydajno$¢ pracy
polepszata sie stopniowo na wszystkich polach. Je-
dnoczesne wprowadziliSmy niektére udoskonalenia
techniczne, stosowali$my lepsze metody pracy.

Ten nieustanny wzrost zapotrzebowania praco-
wnikéw stanowi tylko nieznaczny dodatek do po-
trzeb, ktore gospodarka personalna musi pokrywac
z powodu naturalnego ubytku pracownikow.

Staty odptyw pracowniko6w ma nastepujgce gtow-
ne przyczyny:

a) przechodzenie wystuzonych
;tan spoczynku po uzyskaniu uprawnien
nych;

b) wypadki $mierci w stuzbie czynnej;

c) pensjonowanie lub zwalnianie pracownikéw,
stoérzy przed osiggniecem dojrzatosci emerytalnej
itracili zdolno$¢ do pracy;

d) pensjonowanie lub wydalanie w drodze karnej;

e) dobrowolna rezygnacja ze stuzby na kolejach,
v celu przejscia do stuzby w innych instytucjach
»anstwowych, samorzgdowych, czy prywatnych, lub
ez posSwiecenia sie wolnym zawodom.

Ze wszystkich wyliczonych poprzednio powodow
ylko pierwszy pozwala zawczasu przewidzie¢ do-
¢y¢ doktadnie, jaki ubytek pracownikéw nastgpi w
jznaczonym czasie, np. w najblizszym roku gospo-
jarczym.

I  Wszystkie pozostale powody sg od zarzadu kole-
bwego niezalezne lub prawie niezalezne, jezeli na-
|[ret niektdre posuniecia administracyjne moga wpty-
na¢ ograniczajgco na ich niekorzystne dla gospodar-
il kolejowej skutki.

| Niektére z tych skutkéw mogag by¢ — w stosun-

pracownikéw w
emerytal-

ju do ich liczbowych wynikbw — w najlepszym
jizie, w przyblizeniu oszacowane na podstawie sta-
i'styki lat ubiegtych, a ostatni — dobrowolna rezy-
fnacja — nie daje nawet tej mozliwosci, poniewaz

jziata raz silniej, raz stabiej, zaleznie od ogdlnej
joniunktury gospodarczej w kraju, zaleznie cd t. zw.
i/nku pracy.
| Krytyczna analiza przyczyn odplywu pracowni-
|5w ze stuzby na P.K.P. nie byta — o ile mnie wia-
bmo — dokonywana, zas w kazdym razie nie wy-
53gano z niej odpowiednich wnioskéw, nie stosowa-
3 dosy¢ energicznych $rodkéw zaradczych, czego

1945 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

dowodem byty powazne luki w pewnych kategoriach
personelu, luki zaskakujace najwyrazniej nasze kie-
rownictwo gospodarki personalnej.

Nie zamierzam roztrzagsa¢ w chwili obecnej przy-
czyn tego zjawiska, zaznacze tylko, ze gtéwnym po-
wodem byto zupeine odsuniecie kierownictwa gate-
zi fachowych od spraw personalnych i nieumiarko-
wana centralizacja ich w biurach personalnych, kto6-
re zagadnienia tego opanowac nie potrafity. Ponie-
waz kierownictwo fachowe nie postawito na naczel-

nym miejscu swoich zainteresowan organizacji
aparatu ludzkiego, kté6rym pracuje, poniewaz nie
zostala pomiedzy nim i kierownictwem gospodarki

personalnej nawigzana zywa wspoipraca— zagadnie-
nie uzupetniania kadr, tak samo jak szereg innych
zagadnien personalnych, musiato szwankowac.

Trudno by mi byto nawet w przyblizeniu oszaco-
wacé, jaki odsetek pracownikéw opuszczat w osta-
tnich latach przed wojng stuzbe P.K.P., a tymbar-
dziej trudno powiedzie¢, jak bedzie sie przedstawia-
ty sytuacja w przysztosci. Mozna jednak powiedzie¢,
ze nie bedzie ona tatwa do opanowania. W szczegol-
nosci musimy sie liczyé z nastepujgcymi czynnika-
mi:

a) caly szereg pracownikéw jest zatrzymywany
obecnie w stuzbie kolejowej tylko sitg przymusu mo-
bilizacyjnego; z chwilg” uchylenia dekretu o mobili-
zacji kolei trzeba liczy¢ sie z ich odejsciem;

b) poprzednia przyczyna bedzie dziatata tym sil-
niej, ze rynek pracy, zdziesigtkowany podczas woj-
ny, a rozszerzony niezmiernie skutkiem objecia no-
wych obszaréw, stojgcych na wysokim poziomie go-
spodarczym, ze rynek ten jest i bedzie przez diuzszy
czas bardzo chtonny, bedzie zdolny przyja¢ duzo sit
fachowych;

c) skutkiem zahamowania na czas 5—6 lat do-
ptywu nowych pracownikéw, zwilaszcza sit kiero-
wniczych i fachowych, wzrdst znacznie przecietny

wiek pracownikéw tego typu, co w najblizszym cza-
sie pociggnie za sobg ich masowy odptyw na emery-
ture lub w zaswiaty.

Jezeli przeciwstawi¢ temu skape, prawie zadne
zrédto doptywu nowych sit fachowych w chwili obe-
cnej, nie trudno bedzie przedstawi¢ sobie, z jakimi
przeszkodami bedzie sie borykat nasz zarzad kolejo-
wy w najblizszej przysztosci, z jakimi juz teraz wal-
czy. Nietrudno woéwczas przyjs¢ do wniosku, ze za-
gadnienie uzupetiniania kadr, zapewnienia nowych
zrédet stato sie gtdwnag, naczelng troska tego zarza-
du. Troske te dzielg z nim wszystkie bez wyjatku ga-
tezie zycia spolecznego, gospodarczegoiresorty pan-
stwowe. Troska ta powinna nas skitoni¢ do dziatania
szybkiego, zdecydowanego, do dziatania na calym
polu: wzdluz, od géry do dotu i wszerz, na wszyst-
kich odcinkach pracy. Nie mozemy i nie powinnis-
my tudzi¢ sie, ze zadanie to spetni dla nas kto inny
— ze przygotuje nam ludzi szkolnictwo ogo6lne. Ma
ono przed sobg tak wielkie zadania, ze obowigzkiem
naszym jest przyj$¢ mu z pomocg w jego i w naszym
wlasnym — reprezentantdw polskiego kolejnictwa—
interesie.
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Przecietna liczba pracownikéw odchodzacych ze
stuzby i jej stosunek do ogélnej liczby personelu
moga by¢ w najdalszym przyblizeniu oszacowane,
jezeli na podstawie statystyki personalnej obliczy-
my przecietny wiek pracownika rozpoczynajagcego
stuzbe ,,w* oraz przecietny wiek opuszczajgcego
stuzbe ,,W". Wowczas przecietny czas stuzby praco-
wnika wynosi¢ bedzie W-w lat, a rocznie bedzie

opuszczato stuzbe N — cze$¢ pracownikow.

Jezeli zalozymy, ze obecnie koleje nasze bedg za-
trudniaty 240.000 pracownikéw, ze przecietny wiek
rozpoczynajagcego stuzbe wynosi¢ bedzie 25 lat, za$
opuszczajgcego —50 lat, woéwczas roczny odplyw
pracownikéw wynositby 4%, czyli 9600 oso6b.

Trzeba jednak liczy¢ sie z tym, ze obecnie prze-
cietny wiek wstepujgcego na stuzbe wynosi wiecej
niz 25 lat, oraz ze pomimo zatrudniania wielu ludzi
starszych niz lat 50, a nawet 60, przecietny wiek od-
chodzgcego nie bedzie wiekszy niz lat 50. Polska ta-
bela wymieralnos$ci przewidywata przed wojng dla
25-letnich 40 lat dalszego przecietnego wieku, a prze-
cie trudno liczy¢ na.to, by znaczna czes¢ pracowni-
kéw mogta dotrwaé na stuzbie do samej $mierci.

Przyjmujac pod uwage przytoczone powyzej mo-
menty, a takze spustoszenie sit fizycznych naszej lu-
dnosci podczas wojny i okupacji, nalezy z géry by¢

przygotowanym na jeszcze wiekszy odplyw praco-
wnikow, przekraczajgcy znacznie — w pierwszych
latach Powojennej gospodarki — oszacowang po-

wyzej liczbe okoto 10.000 oséb.

Rzecz prosta, ze zaleznie od rodzaju pracy, wy-
maganego cenzusu wyksztatcenia, ptci oraz innych
czynnikéw odsetek roczny opuszczajacy prace jest
bardzo urozmaicony, Zze zagadnienie potrzebnego
w réznych gateziach stuzbowych rocznego doptywu
jest powazng sprawag, wymagajaca wnikliwej anali-
zy i wielkiej czujnosci.

Kazda gataz fachowa, kazdy t. zw. przebieg stuz-
bowy, kazda samodzielna grupa personelu powinna
by¢ oddzielnie poddawana szczegélowej analizie.
Tylko takie badania, prowadzone systematycznie,
moga stworzy¢ niezawodne podstawy do planowania
doptywu kandydatow do stuzby kolejowej, a tym sa-
mym do wtasciwej rozbudowy szkolnictwa zawodo-
wego.

W swoim czasie prébowatem na podstawie posia-
danego skromnego materiatu — obliczy¢ roczne za-
potrzebowanie inzynierow w stuzbach ruchu, me-
chanicznej i drogowej i otrzymatem bez wiekszej
trudnosci zupetnie wiarogodne wyniki. Analogiczne
badania nalezy prowadzi¢ stale i rozpowszechni¢ je
na wszystkie przebiegi stuzbowe.

Przy okres$laniu potrzebnej ilosci kandydatéw
powstaje bardzo istotne zagadnienie, jaki procent
aspirantéw do stuzby bedzie odpadat w okresie stuz-
by probnej, przed ostateczng stabilizacjg. W tym
okresie, z jednej strony, moga sie ujawni¢ ujemne ce-
chy aspirantéw, wykluczajgce ich przyjecie do statej
stuzby, z drugiej strony, oni sami po blizszym po-
znaniu stuzby kolejowej moga odchodzi¢, nie nabie-
rajac do niej upodobania.

Drugim, bardzo waznym czynnikiem, wplywaja-
cym na pierwotne zapotrzebowanie kandydatow, jest
koniecznos$¢ dalszej selekcji przy przejsciu przez na-
stepne stopnie przebiegu stuzbowego. Jest rzeczg zu-
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petnie naturalng, ze cze$¢ pracownikéw
nizszych stanowiskach, poniewaz z tej lub
przyczyny nie nadaja sie oni do zajecia
stopni tegoz przebiegu.

Tak np. nie kazly inzynier—zatrudniony pozy-
tecznie na stopniu stuzby wykonawczej lub pomocni-
czej — ujawnia w sobie dobry materiat na kierowni- |
ka— naczelnika oddziatu lub kierownika dziatu —
a tymbardziej na wyzszego przetozonego.

Poniewaz wiec w celu uzyskania dobrego kandy-j
data na stanowisko kierownicze, wyzsze kierownicze,
a zwlaszcza najwyzsze trzeba w zasadzie dokonac:
wyboru ws$rdd wiekszejilosciosébi trzeba je poddac
dtuzszemu stazowaniu, moze czasem powsta¢ potrze-
ba przyjmowania znacznie wiekszej ilosci sit akade-;
mickich, nizby to wynikalo z samego tylko wzgledu
na wykonywanie czynnosci, wymagajacych ukoncze-
nia wyzszych studiow.

Zaktadajagc pewien odsetek oséb, odpadajgcych;
przy selekcji przed ustaleniem stosunku stuzbowego.;
pozostajgcych na co raz to gestszych sitach, rozdzie-
lajacych coraz to odpowiedzialniejsze stanowiska, g
takze przyjmujgc pod uwage normalny staz na kaz-
dym stopniu przebiegu stuzbowego, nie trudno
przyj$¢ do wnioskéw, ktére— jezeli zastosujemy je
przyktadowo do inzynieréw— odpowiadajg na na-
stepne pytania:

a) ilu inzynierow danej specjalnosci trzeba przy-
ja¢ rocznie, aby zapewni¢ obsade wszystkich przezna-
czonych dla nich kolejnych stopni przebiegu stuz-
bowego;

b) ilu inzynierow zatrzyma sie po drodze na niz-j

szych stanowiskach li tylko z powodu braku wyz-
szych stanowisk;
c) ilu ich zatrzyma sie z powodu braku kwali-

fikacji na wyzsze stopnie hierarchiczne i pozostanie
na zawsze, to jest do konca swej stuzby kontrolera-
mi, naczelnikami oddziatéw, kierownikami dziatow;
itd.;
d) czy ilos¢ inzynieréw wskazanych w punktach
b) i ¢) wraz z inzynierami odbywajgcymi normalny
staz wystarczy do wykonywania przewidzianych
dla nich funkcyj pomocniczych, i wykonawczych
(referendargkich), lub tez czy ta ilos¢ nie bedzie ze
duza.

Moja analiza wykazala naprzykiad, ze w stuzb»
drogowej P.K.P. ilos¢ stanowisk samodzielnyh i kie
rowniczych dla inzynier6w byta stosunkowo tal
mata, a pomocniczych i wykonawczych byta wymie
rzona tak hojnie, ze tylko mata cze$¢ przyjmowa
nych inzynierow mogta liczy¢ na zajecie samodziel
nego stanowiska; ze osiggali oni te stanowiska Vv
wieku zbyt pé6Zznym i ze najlepsze lata marnowali ni
niepociggajacych stanowiskach pomocniczych.

Stwierdzitem jednoczes$nie, ze najwiasciwsze wyj
Scie z podobnej sytuacji wymagato:

a) reorganizacji — pozadanej réwniez z innyct
wzgleddw — zmniejszajgcej ilos¢ inzynierskich sta
nowisk pomocniczych, za$ powiekszajacej liczbe sa
modzielnych;

b) zastgpienia i to w szerokim stopniu pomocni
czej pracy inzynieréw pracag technikéw z wyksztat
ceniem licealnym;

c) scislejszej selekcji przyjmowanych kandyda,
tow, aby $réd stabilizowanych inzynierow wieksz;
odsetek nadawal sie w przysztosci na stanowisk;
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kierownicze i wyzsze kierownicze, a nie zapetniat
szeregow stuzby wiecznymi referendarzami, kontro-
lerami lub dozywotnimi naczelnikami oddziatéw.

W stuzbie mechanicznej potozenie byto zupetnie
odmienne. Tam ilos¢ kierowniczych stanowisk inzy-
nierskich byta stosunkowo duza, za$ pomocniczych
i referendarskich wzglednie mata.

W tych warunkach ilos¢ potrzebnych kandyda-
tow nie okresla sie potrzebg wykonywania prac re-
ferendarskich lub pomocniczych, lecz koniecznoscia
wysegregowania spos$réd nich i wystazowania przy-
szlych kierownikéw. Sytuacja zatem mogta by¢ tu
zdrowsza, ale tym bardziej wymagata ostrej selekcji
kandydatow.

Rzeczywisto$¢ jednak przedstawialta sie o wiele
gorzej. Materialne uposSledzenie personelu inzynier-
skiego na kolejach w poréwnaniu z przemystem, oraz
brak na rynku pracy inzynier6w mechanikow, kt6-
rzy byli z tawy szkolnej zabierani przez przemyst,
sprawily, ze koleje musiaty bra¢ kazdego inzyniera
mechanika, ktoryby tylko zechciat iS¢ w ich stuzbe.
Alenietylko brakowatlo nowych kandydatéw, lecz i
dawni pracownicy kolejowi gromadnie opuszczali
stuzbe. Trakcja i warsztaty jednakowo ponosity zgu-
bne konsekwencje nierozsgdnej gospodarki personal-
nej 6wczesnych czynnikow miarodajnych. To samo
zresztg byto w stuzbie ruchu i w zasobach.

Zjawisko, ktore przybierato formy najbardziej
razgce w stosunku do personelu inzynierskiego, mia-
to miejsce rowniez w innych gateziach i grupach fa-
chowych, lecz brakowato tam wszelkich badan ana-

litycznych i zapotrzebowanie roczne kolei nie byto
; znane nikomu, a juz w szczegolnosci urzedowym
personalistom.

Kwestia zapotrzebowania kandydatéw nie byila

tak ostra, kiedy chodzito o ludzi, ktérych nie brako-
wato na rynku pracy, jak naprzyktad pracownikéw
0 nizszym i $rednim wyksztalceniu og6lnym, do pe-

wnego stopnia nawet prawnikéw lub lekarzy. Scia-
gniecie ich na koleje we wtasciwej ilosci i jakosci
byto tylko kwestia odpowiedniej wysokosci wyna-
grodzenia.

Natomiast brak — nie tylko na kolejach, ale takze
na rynku pracy — inzynierow, ekonomistow, han-

dlowcow, technikow ze $rednim i nizszym wyksztal-
ceniem oraz niektérych kategorii rzemiesinikow byt
a tym bardziej jest obecnie prawdziwg i powazng
bolaczka, wymagajaca gtebiej przemys$lanych, rady-
kalniejszych, a jednoczes$nie trudniejszych rozstrzy-
gnie¢, ktore przed wojna nietylko nie byly powziete,
ale nawet gruntowniej przygotowane.

Dlatego tez trudno powiedzie¢ w tej dziedzinie co$
stanowczego. Mozna raczej robi¢ Przypuszczenia, for-
mutowaé ogélniejsze wnioski. Moim zdaniem mozna
je sprowadzi¢ do nastepujgcych punktéow:

1. Koleje, przygotowujac sobie pracownikéw, czy-
nig w tym celu powazny naktad pracy i $Srodkow. W
interesie kolei lezy peina i korzystna amortyzacja
tego naktadu, roztozona na mozliwie dtugi czas stuz-
by. W tym celu — obok przesuniecia na pdzniejsze
lata wieku emerytalnego — nalezy starac¢ sie przyj-
mowac¢ pracownika w jak najmtodszym wieku.
Oprécz przedtuzenia w ten spos6b okresu amortyza-
cji nakiadu zrobionego na przygotowanie pracowni-
ka, przyjecie miodego kandydata pozwala wystazo-
waé i przygotowa¢ go wczesnie— a wiec w petni sit
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fizycznych i umystowych, w petni zdolnosci, spra-
wnosci, energii i inicjatywy — do zajecia najbar-
dziej odpowiedzialnych stanowisk objetych jego
przebiegiem stuzbowym.

W tym celu nalezy sie starac,,aby do stuzby ko-
lejowej zgtaszali sie kandydaci mtodzi, a wiec: a) z
wyksztatceniem akademickim w wieku lat 24— 28;
b) licealisci w wieku lat 18— 22; c) kandydaci z wy-
ksztatceniem gimnazjalnym i nizszym w wieku lat.
15—22; w kazdym za$ razie raczej mtodsi niz starsi.

Warunkiem tego byloby odbywanie studiow
szkolnych konczace sie w szkole powszechnej z ro-
kiem czternastym, w gimnazjum z rokiem 16-ym; w
liceum z rokiem 18-ym, w wyzszej uczelni z rokierri
22— 23-im. Dalszym warunkiem bytoby przyjmowa-
nie do stuzby prébnej mlodziezy nie posiadajgcej
studiéw wyzszych jeszcze przed odbyciem stuzby w
wojsku. Wreszcie— traktowanie absolwentéw gim-
nazjow i szkoét powszechnych w wieku 15— 18 lat,
jako uczniow, lub praktykantéw, o czym bedzie mo-
wa nizej.

Rzecz prosta podobne dezyderaty, odpowiadajgce
warunkom normalnym, sg niewykonalne w obec-
nym, powojennym czasie, kiedy nasza miodziez stra-
cita 6 lat nauki. %

2. Aby milodziez akademicka mogta
konczy¢ studia, trzeba, poza stworzeniem odpowie-
dniej spokojnej atmosfery w wyzszych uczelniach:

a) dopuszcza¢ do wyzszych studiow miodziez,
ktéra chce sie uczy¢ i jest do tego przygotowana;
wymagania przy egzaminach maturalnych powinny
byé w tym celu pogtebione, albo tez, wprowadzone
powazne egzaminy wstepne w wyzszych uczelniach;

b) program— a moéwie tu o wyzszych uczelniach
technicznych— sprawdzi¢ i dostosowa¢ do potrzeb
zycia, poniewaz zachodzg powazne watpliwos$ci, czy
zawsze jest on prawidtowo zakres$lony i czy moze
by¢ w ciggu przewidzianego planem czasu opano-
wany;

c) udziela¢ zdolnym i chetnym do pracy akade-
mikom podczas studiow materialnej pomocy, ktéra-
by pozwala im studiowaé, nie uciekajgc sie do pra-
cy zarobkowej.

,3. Nalezy $cislej zwigza¢ uczelnie przygotowujgce
pracownikéw kolejowych z zarzadem kolejowym:
a) tworzgc w tym celu albo odrebne zaklady nauko-
we, albo tez specjalne dziaty kolejowe przy uczel-
niach typu ogodlnego; b) zapewniajgc zarzadowi ko-
lejowemu wplyw na opracowanie programu tych
szk6t lub dziatow, na dobor kandydatéw oraz udziat
w egzaminowaniu absolwentow; c) udzielajgc ucz-
niom tych szko6t wiekszych stypendiéw kolejowych:
d) subsydiujgc lub utrzymujgc szkoly kosztem za-
rzadu kolejowego.

4. Oprocz szkot akademickich lub dziatéw kolejo-

wych przy nich, nalezy utworzy¢ na tych samych za-
sadach w ilosci odpowiadajgcej potrzebom kolei oraz
rozmiesci¢ w siedzibach niektérych dyrekcyj kole-
jowych lub wyzszych uczelni odpowiedniego typu—
licea kolejowe z przediuzonym w razie potrzeby do
trzech lat planem nauczania.

Licea powinny obejmowaé¢ (wszystkie razem lub
tylko niektére) wydzialy: drogowo-budowlany, me-
chaniczny, elektrotechniczny, handlowo- przewozo-
wy i kolejowo- administracyjny. Zarzad nad szko-

planowo
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tami powinien sprawowaé¢ wydziat szkolnictwa w
Ministerstwie Komunikacji, za$ kontrole — Rada
Szkolna, sktadajgca sie z przedstawicieli zaintereso-
wanych gatezi stuzbowych.

Budzet liceow kolejowych opieratby sie na dota-
cji zarzadu kolejowego, administracja szk6t i nau-

czanie w nich stanowityby zadania tegoz zarzadu,
lecz pozostawalyby pod nadzorem Ministerstwa
Oswiaty.

5. Nalezy utworzy¢ w miare potrzeby i umiescic¢
w siedzibach dyrekcyj okregowych Ilub naprawni
gtownych kolejowe gimnazja techniczne z 2— 3-let-
niw okresem nauczania w celu ksztalcenia nizszego
pebsonelu technicznego i handlowego, a wiec: dla
potrzeb stuzby drogowej — torowych i technikéw;
stuzby warsztatowej, trakcyjnej i zasoboéw—werk-
mistrzéw, technikdéw, maszynistow, motorniczych,
rewidentéw wagonéw itd.; stuzby ruchu i handlo-
wej m—dyzurnych ruchu i personelu ekspedyciji.

Szkoly te miatyby program dostosowany do po-
trzeb stuzby i funkcjonowatyby na zasadach analo-
gicznych do szkét licealnych.

6. Opr6cz utrzymywania kolejowych dziatow
wyzszych uczelni (lub wtasnych uczelni) oraz wta-
snych liceéw i gimnazjow, zarzad kolejowy powinien
w miare potrzeby przyznawaé¢ stypendia zwrotne
uczniom wyzszych zaktadéw i licedw typu ogodlnego.

Przy naprawniach kolejowych nalezy utworzyé
sie¢ szkot i doksztatcajgcych kurséw rzemiesini-
czych, pozostajgcych pod zarzadem wspomnianego
wyzej wydziatu szkolnego.

8. Dalszym czynnikiem, ktéry moze zapewnié¢ ko-
lejom dobry i silny doptyw pracownikow, jest wy-
korzystanie czasu, pozostajgcego u dzieci $rednich
i nizszych pracownikéw kolejowych pomiedzy ukon-
czeniem gimnazjum lub szkoly powszechnej, a sta-
wieniem sie do stuzby wojskowej.

W tym czasie mtodziez, ktérej warunki nie po-
zwalajg odbywaé¢ dalszych studiéw szkolnych, mo-
ze by¢ przyciagnieta do praktykowania w kolejo-
wych zaktadach pracy: na stacjach i w ekspedycjach,

w parowozowhniach, magazynach i druzynach to-
rowych.
Praktykowanie chtopcéw w tym czasie, kiedy

zwykle nie majg oni regularnej pracy zarobkowej,
odbywatoby sie na zasadach nastepujgcych:

a) przyjmowanie i ksztatcenie praktykantéw by-
toby zezwalane przez dyrekcje okregowe tylko pra-
cownikom, posiadajgcym odpowiednie kwalifikacje
oraz uzdolnienie pedagogiczne, a mianowicie niekto-
rym zawiadowcom stacyj, naczelnikom i zawiadow-
com parowozowni, zawiadowcom odcinkéw drogo-
wych, oraz — pod ich kierownictwem — podle-
gtym im pracownikom.

b) Czas trwania praktyki powinien wynosi¢ od
trzech do czterech lat i obejmowac¢ praktyczne przy-
gotowanie ucznia do pracy w charakterze: robotnika
stacyjnego, zwrotniczego, telegrafisty, telefonisty,
kancelisty, ustawiacza, nastawniczego, Kkasjera roz-
nych kas, robotnika lub rzemiesinika parowozowni,
palacza, rewidenta wagonow, robotnika lub strazni-
ka drogowego, przodownika itp.

c) Kandydaci majg by¢ w zasadzie przyjmowani
spos$réd dzieci, wnukéw i rodzeAstwa pracownikéw
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kolejowych, zamieszkujgcych na jednej i tej same]

lub Pobliskiej stacji, tak aby praktykanci mogli za-
mieszkiwa¢ w domu rodzinnym.
d) Uczen nie wykonywa samodzielnie zadnych

czynnos$ci, od ktorych zalezy bezpieczenstwo ruchu
lub zycia ludzkiego oraz pracuje stale pod kierowni-
ctwem i na odpowiedzialno$¢ nauczajgcego praco-
wnika; uczniowie powinni otrzymywac¢ wynagrodze-
nie w postaci premii, zaleznej od ich postepow i wy-
konywanej dla kolei pracy; w 3—4 roku nauczania
moga im by¢ przyznawane normalne ptace. Naucza-
jacy pracownik otrzymuje za kazdego ucznia stalg
premie oraz po pomysinym ukonczeniu ksztalcenia
jednorazowg nagrode, ktorej wysokos$¢ zalezy od wy-
nikbw wykazanych przez ucznia; jeden pracownik
nie powinien ksztalci¢ jednoczesnie wiecej niz
2—4-ech uczniow.

e) Po ukonczeniu 18 lat i otrzymaniu dostateczne-
go przygotowania uczen moze by¢é poddany egzami-
nowi formalnemu, a nastepnie zatrudniany w miare
potrzeby w charakterze pracownika sezonowego z
wynagrodzeniem odpowiednim do wykonywanych
czynnosci.

f) Po ukonczeniu stuzby wojskowej byly uczen
ma pierwszenstwo do otrzymania pracy na kolejach
przed obcymi kandydatami tej samej kategorii.

Praca ucznidow, oprécz zapewnienia kolejom do-
ptywu miodych kandydatéw na nizsze stanowiska,
moze da¢ szereg dodatnich wynikéw.

Pracownicy kolejowi, rodzice uczniéw, otrzymujg
w ten spos6b pomoc materialng, ktéra moze mie¢ dla
nich istotne znaczenie, zwtaszcza w miejscowosciach,
gdzie o prace zarobkowa trudno.

Wolny czas mlodzienca, ktory — w oczekiwaniu
przysztej stuzby w wojsku — czesto pozostaje bez
pracy, tatwo sie rozleniwia i ulega demoralizacji, zo-
staje zapetniony produkcyjng praca. Oddany pod
opieke najlepszych pracownikow danej gatezi facho-
wej osigga on tatwo praktycznag znajomos$c¢ stuzby. '

Wojsko otrzymuje w rekrucie miodego kolejarza,
przygotowanego do réznych czynnosci technicznych,
a szczegolnie uzytecznego w oddziatach sapersko-ko-
lejowych.

W zasiegu zarzgdu kolejowego powstaje rezerwuar
sit zastepczych, ktére moga by¢ wykorzystywane w
razie nieprzewidzianych trudnosci: wzrostu pracy,
choroby czynnego pracownika, mobilizacji itp.

Zostaje wykorzystana wrodzona Ilub nabyta w
dziecinstwie wiez kolejarskich dzieci ze stuzba kole-
jowa. Wiez ta sprawia, ze z tego srodowiska wycho-
dza czesto wybitni fachowcy kolejowi.

Przyciagnieci wczes$nie do pracy na kolejach prak-
tykanci zostajg poddani obserwacji witadz kolejo-
wych, ktére moga i powinny wydobywa¢ z ich $rodo-
wiska ludzi zdolnych, utalentowanych oraz utatwia¢
im w tym wieku "mozliwe jeszcze dalsze ksztalcenie
sie teoretyczne w szkotach.

9. Wszystkie przebiegi stuzbowe, az do najwyz-
szych, powinny by¢ otwarte dla wartoSciowych i za-
stuzonych pracownikéw nizszych kategorii, ktorzy,
nie posiadajgc wymaganego cenzusu wyksztalcenia,
uzyskali przez dtugoletnig prace nad sobg i wrodzo-
ne zdolnosci— kwalifikacje nie gorsze, a czasem lep-
sze od pracownikéw o wyzszym cenzusie naukowym,
ale o mniej wybitnych walorach osobistych.



Nie trzeba bowiem lepszego bodzca dla gorli-
wosci pracownikow od przeswiadczenia, ze mozno$cé
wybicia sie i osiggniecia stanowiska i Srodowiska dla
nich quasi zamknietych zalezy do pewnego stopnia
od nich samych.

Nalezy im przychodzi¢ w tym wzgledzie z pe-
wng pomocg i — w szczego6lnosci w nizszych gru-
pach hierarchicznych, —utatwia¢ uzyskanie potrze-
bnej wiedzy teoretycznej przez doksztalcanie, przez
dostarczanie odpowiednich podrecznikéw, ktére
oswietli¢ moga szerzej i pogtebi¢ nabyte przez nich
w stuzbie wiadomosci praktyczne.

:0;

Powyzszy program uzupetniania kadr pracowni-
kéw kolejowych, ktéry opracowatem przed kilku la-
ty, w okresie wojennym, powinien by¢ rozwazony i
uzupetniony dzisiaj, kiedy przyszto$¢ nasza skrysta-
lizowata sie, nabrata form wyraznych.

Dzisiaj tylko otrzymaliSmy moznos$¢ obliczenia
strat, ktdre nam zadata wojna, zadat niemiecki ter-
ror. Dzisiaj tylko jestesmy sSwiadomi zadan, ktére nas
oczekujg. Dzi$ tylko staje przed nami obraz olbrzy-
miej r6znicy pomiedzy naszymi aktywami i pasywa-
mi na kazdym polu, a w szczeg6lnosci na polu gospo-
darki personalnej. Mozemy sobie zda¢ sprawe z ocze-
kujgcych nas trudnosci.

Jezeli jednak w Swietle faktow doby dzisiejszej
mam podej$¢ do swoich poprzednich rozwazan, nie
widze potrzeby gtebszych, zasadniczych poprawek.

Straty w ludziach okazaly sie wieksze, zadania
obszerniejsze, warunki pracy ciezsze, nizby sie kto-
kolwiek mogt spodziewaé. Wniosek stad jest prosty
—wysitek nasz musi by¢ réwniez wiekszy.

Musimy szybko tak uporzadkowaé¢ nasza gospo-
darke personalng, aby mogta nam da¢ doktadne da-
ne o potrzebnych kadrach na dzis i na jutro.

Musimy, nie czekajagc nawet na te dane, rozpo-
czat akcje ksztatcenia obecnych i przysztych praco-
wnikéw kolei, tak aby mogli sprosta¢ wiekszym,
trudniejszym niz dotagd zadaniom.

Sie¢ kursow doksztatcajgcych rzucona juz nad ca-
tym obszarem Polski zageszcza sie i doskonali.

Sie¢ szkét powinna jg uzupetni¢c. Gimnazja i li-
cea kolejowe powinny powstaé juz z poczatkiem naj-
blizszego roku szkolnego.

Zagadnienie szkét wyzszych musi by¢ rozwigza-

ne. Nie jest to jednak zagadnienie tatwe. Skiadajg
.sie na nie nastepujgce elementy.

1. Jakie szkoly sg nam potrzebne?

Dotychczas gospodarowaliSmy naszym persone-

lem akademickim nieoszczednie: mieliSmy go za ma-
to, a jednak z koniecznosci stawialiSmy go tam,
gdzie mogt wystarczy¢ doskonale- odpowiednio przy-
gotowany pracownik z wyksztatceniem S$rednim.
Z koniecznos$ci —poniewaz tych witasnie pracowni-
kow brakowato nam jeszcze bardziej. Projektowana
sie¢ kolejowych szkot srednich ich dostarczy. Szkota
zycia, szkota praktycznej stuzby bedzie niestety
trwata diuzej.

Mozemy sie obej$¢ mniejsza iloSciag akademikow,
ale powinni to by¢ ludzie o wartosci wysokiej, wyz-
szej niz dotychczas.

Musimy wiec mie¢ uczelnie wyzszg, uczelnie
pierwszorzedng, dostosowang catkowicie do potrzeb
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kolei. Stad wniosek jest prosty— powinniSmy mieé
Akademie Kolejowag lub Instytut Kolejowy, jak naj-
Scislej zwigzany z kolejnictwem i jego zarzadem.
Musi to by¢é uczelnia wysokiego typu, dostarczaja-
ca nam pierwszorzednych technikéw réznych spe-
cjalnosci. Obok tego musimy mie¢ dziat kolejowy,
czy komunikacyjny, przy Akademii Handlowej.

Chcac mie¢ dobrych inzynier6w, powinnismy
sie zgodzi¢ na dluzszy czas nauczania, siegajacy
planowo lat 5. Czteroletni kurs politechniki istniat
tylko w teorii, praktycznie— studia trwaty diuzej
nawet u przyktadnych studentow nieskrepowanych
materialnymi wzgledami.

2. Jak zaradzi¢ w tym czasie, zanim
pierwszych absolwentéw nowej uczelni?

Zanim pierwsi inzynierowie, pierwsi ekonomisci
z nowych Akademii przyjdg do pracy, zanim przejdag
staz na pomocniczych stanowiskach i przygotujg sie
do wtasciwej ich roli kierownikéw—przejdzie eo-
najmniej 10 lat.

A tymczasem juz dzi§ odczuwamy braki w sze-
regach kierownictwa, juz dzisiaj zapetniamy obszer-
ne luki personelem zastepczym, ktéry posiada cze-
sto wysokie kwalifikacje praktyczne, doskonalg zna-
jomos¢é stuzby, lecz jest pozbawiony przygotowania
teoretycznego, ktéremu brak ogélnej wiedzy poza
waskg dziedzing jego dotychczasowej stuzby.

Musimy zorganizowaé¢ ksztalcenie teoretyczne,
ktéreby pogtebito i rozszerzylo wiedze praktykow
stuzby kolejowej, rozszerzytoby ich horyzonty i pod-
niostoby znakomicie ich warto$¢ stuzbowa.

Nie moze takie doksztalcanie objg¢ Iludzi star-
szych, ktérzy staneli w pierwszym szeregu naszych
kadr i wspolnie z akademikami zajeli czotowe stano-
wiska w kolejnictwie. Interes stuzby nie pozwala im
odejs¢ z posterunku, starszy wiek utrudnitby im sy-
stematyczne studia. Nalezy pozostawi¢ ich wiasne-
mu przemystowi, nalezy im pomagaé- wysitkami
wspoéipracownikéw, nalezy w razie potrzeby dopo-
maga¢ indywidualng rada. Zorganizowana na no-
wych zasadach Rada Techniczna jest bogatym skarb-
cem wiedzy i doswiadczenia, z ktérego mozemy w
tym celu czerpac.

Systematyczne studia uzupeiniajgce mogg i po-
winny by¢ zorganizowane dla miodszych wiekiem
pracownikéw, posiadajgcych $rednie wyksztatcenie i
kilka lat praktycznej stuzby kolejowej.

Mtodszy wiek utatwi im studia, praktyczny staz
pozwoli po ukonczeniu ksztalcenia predzej obja¢ od-
powiedzialne stanowiska. Zajmujg oni obecnie mniej
wazne posterunki stuzbowe i mogg by¢ bez wieksze-
go uszczerbku z nich Sciggnieci.

Stad wniosek nastepny: nalezy zorganizowac¢ na
kilka lat (od 5 do 8) Instytut Doksztatcajgcy o trzy-
letnim planie nauczania. Instytut ten musi dawac
wiedze dostosowang $ciSle do potrzeb jego ucznidw i
do ich przysztych zadan, a tym samym powinien by¢
w bezposrednim kontakcie i pod catkowitym wpty-
wem zarzadu kolejowego.

3. Gdzie ulokowaé¢ obydwa powyzsze zaklady?

Dazac do zapewnienia statej kontroli i jak naj-
wiekszego wptywu zarzgdu kolejowego na program
i metody nauczania tych szkét, nalezy umiesci¢ je
w siedzibie tego zarzadu, to jest w Warszawie. Tutaj
rowniez najtatwiej bytlo skompletowaé¢ ciato naucza-

otrzymamy
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jace, ktére w przewazajacej czesci —zwilaszcza na
starszych kursach Akademii, zas§ w Instytucie Do-
ksztalcajgcym na wszystkich kursach — sktadac¢ sie
powinno z praktycznych dziataczy stuzby kolejowej,
a tym samym opierac¢ sie na najliczniejszym ich zbio-
rowisku — na Ministerstwie Komunikacji i na jego
biurach.

Absolutna trudnos$¢ uzyskania odpowiednich po-
mieszczen w Warszawie od rozpoczynajagcego sie ro-
ku akademickiego i konieczno$¢ jego wyzyskania
moga jednak wywota¢ potrzebe umieszczenia Aka-
demii poza stolica —przy jednej z uczelni ogdlnego
typu. Jezeli chodzi o 2 pierwsze lata nauczania, kt6-
re obejmujg przewaznie przedmioty teoretyczne, nie
wywota to wiekszej szkody. Natomiast w ciggu
dwéch lat musimy przygotowa¢ w Warszawie odpo-
wiednie pomieszczenia i przenies¢ Akademie Kolejo-
wa do jedynej wiasciwej dla niej siedziby.

Natomiast Instytut Doksztalcajacy, ktory musi
by¢ odrazu postawiony praktycznie i fachowo, ktory
nie wymaga pracowni i zaktadéw powinien by¢ od-
razu umieszczony w Warszawie albo w jej najbliz-
szej okolicy.

Na szczescie P.K.P. posiadajg w Legionowie — w
odlegtosci po6t godziny jazdy kolejg lub samochodem
—os$rodek odpowiedni pod kazdym wzgledem, zao-

Inz. Aleksander Gajkowicz
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patrzony w aule, kreslarnie, pomieszczenia mie-
szkalne. Ulokowanie tam Instytutu Doksztalcajgcego

byto by moim zdaniem najtrafniejszym rozwigza-
niem.
4. Skad wzig¢ Srodki na nowe uczelnie akadem

ckie, licealne itd.?

Musimy zdaé¢ sobie sprawe, ze ufundowanie na-
raz tak licznych szk6t wymaga¢ bedzie® powaznych
Srodkow finansowych. Musimy sie liczy¢ z tym, ze
prowadzenie nauczania w tych szkotach bedzie po-
taczone z duzymi kosztami.

Musimy jednak, z drugiej strony, przyznaé¢, ze
najwiekszym nieszczesciem bytoby dopuszczenie do
grozacego nam zupeinego wyczerpania sie kadr kie-
rownictwa, do koniecznosci sprowadzania fachowcow
z zagranicy lub do posytania tam naszej miodziezy.
Chwilowo i ten ostatni $rodek jest niezbedny, chwi-
lowo bedziemy musieli ksztalci¢ zagranicg cze$¢ na-
szego narybku, ale nie jest to pozagdane na przy-
sztos¢. Musimy szybko odbudowaé nasze szkolnictwo
na odcinku kolejowym, musimy je czesciowo budowac
od nowa, musimy poprawiac¢ btedy Przedwojennej go-
spodarki, musimy zapewnic¢ kolejowej armii wyksztat-
cone, doborowe i sprawne dowodztwo.

Srodki na ten cel powinny sie znalezé i jestem
pewien, ze sie znajda.

Kostka i krawezniki kamienne w gospodarce drogowej

Prototypem nawierzchni z kostki kamiennej
byta nawierzchnia wielkich traktéw rzymskich,
wykonana z duzych plyt kamienia naturalnego.
Stopniowo, zamiast duzych blokéw zaczeto stoso-
wac do utrwalania nawierzchni drég mniejsze ele-
menty. W ten spodb rozpowszechnito sie stoso-
wanie brukéw kamiennych.

Na ziemiach polskich poraz pierwszy stwier-
dzono stosowanie brukéw z kamienia polnego lub
z kamienia tupanego w XIV—XVI w. Byty to bruki
wazniejszych ulic w wiekszych miastach z Krako-
wem i Warszawg na czele. Bruki tego typu prze-
trwaly u nas dotychczas i stanowig najbardziej
rozpowszechniong nawierzchnie ulic miejskich.
Z biegiem czasu, dla uzyskania dogodnej jazdy
i zapewnienia lepszych warunkéw higienicznych
— zaczeto stosowa¢ na Zachodzie bruki kamienne
obrobione na gtadko. W XVII i XVIII w. we Francji
stosowano kostke o ksztalcie szeScianu o dlugosci
boku 23 cm; — pdzniej o dlugosci boku 20 cm.
W XIX w. zaczeto stosowac zamiast kostki o ksztatl-
cie szeScianu — kostke o rzucie poziomym prosto-
katnym réznych wymiaréw. Jeden i drugi typ
*kostki pozostaje w uzyciu réwniez i obecnie. Pierw-
szy typ kostki wg. norm polskich w zaleznosci od
dokfadnosci obrobki nosi nazwe badz kostki regu-
larnej, badz kostki zwyczajnej, badz tez kostki nie-
regularnej. Drugi typ nosi nazwe kostki rzedowej.

W 1887 r. na Slasku inz. Gravenhorst zastoso-
wal poraz pierwszy wynaleziong przez niego ko-
stke drobng o wysokosci 9—12 cm, o ksztalcie zbli-
zonym do' szeScianu. W polskich normach kostka
ta otrzymata okres$lenie jako kostka zwyczajna lub
jako kostka nieregularna $rednia, a to w zaleznosci

od stopnia dokladnosci obrébki. Ponadto weszia
w uzycie kostka o wysokos$ci 4—7 cm, na zachodzie
zwana mozaika, zas$ wedlug norm polskich — ko-
stka nieregularng drobna.

Bruk z kamienia polnego oraz z kamienia fa-
manego zupetnie nie odpowiada warunkom ruchu
samochodowego. Ze wzgledu jednak na swag trwa-
tos¢, niski koszt budowy i konserwacji, nawierz-
chnia ta na arteriach o ruchu lokalnym u nas oddaje
dobre ustugi.

Kostka regularna, kostka zwyczajna o wyso-
kosci ponad 14 cm oraz kostka rzedowa sg nawierz-
chniami najdrozszymi i dlatego poza miastami uzy-
wane sg rzadko. Znajdowaly one jeszcze do ostat-
nich lat duze zastosowanie w miastach na odcin-
kach o ciezkim ruchu. Np. w Paryzu nawierzchnia
z kostki rzedowej i kostki regularnej jeszcze w
1934 r. stanowita 43% ogodlnej powierzchni ulic i sta-
ta na pierwszym miejscu w szeregu innych na-
wierzchni ulepszonych.  Trwato$¢ nawierzchni
z kostki regulatnej, kostki zwyczajnej o wysokosci
ponad 14 cm i kostki rzedowej przy uzyciu kostki
z twardego jednorodnego materialu kamiennego,
a wiec przede wszystkim z granitu i bazaltu, jest
bardzo wielka.

Kostka rzedowa i kostka regularna prawie
zawsze, a kostka zwyczajna o wysokosci ponad
14 cm i kostka nieregularna duza — przewaznie
jest ukladana rzedami prostopadtymi do osi ulicy.
Niekiedy kostka zwyczajna, a zwlaszcza kostka
nieregularna duza sg uktadane réwniez rzedami
pod katem 45" do osi drogi. Pozatym kostka duza
nieregularna moze by¢ uktadana w inki.



42

Dawniej kostka rzedowa, kostka regularna
i kostka zwyczajna o wysoko$ci ponad 14 cm bytly
uktadane bezposrednio na piasku bez fundamentu
trwatego. Powodowato to dos¢ szybkie nieréwno-
mierne osiadanie poszczegoélnych kostek; nawierz-
chnia stawata sie nieréwna i niedogodna do ruchu,
krawedzie za$ kostek ulegaly szybkiemu zaokra-
glaniu sie. Obecnie jedynie kostke duzg nieregularng
uktada sie bezposrednio na piasku bez fundamentu
trwatego, natomiast kostke rzedowa, kostke regu-
larng i kostke zwyczajng uklada sie wylgcznie na
trwatym podiozu, a wiec na starannie sprofilowanej
nawierzchni tluczniowej, bgdz na ptycie betonowej.

Dla zmniejszenia hatasu i wstrzgséw uklada sie
pomiedzy kostkg a fundamentem warstwe piasku,
zwiru lub grysiku grubosci okoto ,3 cm, a spoiny po
wypetnieniu  drobnym grysikiem lub zwirkiem i po
nalezytym ubiciu tarankiem recznym Ilub mecha-
nicznym, zalewa sie bitumem. Na odcinkach poza
miastami lub na tych odcinkach miejskich, gdzie
wpityw hatasu i wstrzasOw nie ma znaczenia -
mozna ukfadac¢ kostke na podsypce z zaprawy ce-
mentowej. Roéwniez i spoiny wtedy sa wypetniane
zaprawg cementowg. W tym przypadku konieczne
jest zaopatrzenie nawierzchni w szwy dylatacyjne
podiuzne i poprzeczne, przy czym, gdy fundament
stanowi ptyta betonowa — szwy dylatacyjne w na-
wierzchni kostkowej z reguty winny by¢ umiesz-
czane nad szwami dylatacyjnymi w fundamencie
betonowym. Szwy dylatacyjne wypetniane sg masg
bitumiczng. Kostke duzg nieregularng stosuje sie
przy budowie nowych drég o duzej intensywnosci
ruchu i to jedynie w przypadku, gdy z réznych po-
wodoéw nie mozna odrazu wybudowacé nawierzchni
ulepszonej na fundamencie trwatym. Moga to by¢
np. odcinki podmiejskie, na ktérych przewidziana
jest w bliskiej przysztosci budowa przewoddéw pod-
ziemnych, wzglednie moga to by¢ odcinki drég na
wielkich nasypach, ktére ulega¢ bedg jeszcze osia-
daniu itp.

Nawierzchnie z kostki rzedowej, kostki regu-
larnej i kostki zwyczajnej o wysokosci ponad 14 cm,
ze wzgledu na wysoki koszt tych materiatéw, —
znajdujg coraz mniejsze pole do zastosowania i uzy-
wane sg w dalszym ciggu prawie wytgcznie na do-
jazdach do dworcoéw towarowych, przystani i na
odcinkach ulic o wyjgtkowo intensywnym ruchu
pojazdéw ciezkich. Jednocze$nie nawierzchnia
z kostki zwyczajnej o wysokosci 12 cm, a zwlaszcza
z kostki nieregularnej Sredniej znajduje coraz wiek-
sze rozpowszechnienie i to zarébwno w miastach, jak
i na odcinkach pozamiejskich o duzej intensyw-
nosci ruchu. Temu rozpowszechnieniu nawierzchni
z kostki Sredniej sprzyja umiarkowany koszt tej
nawierzchni; — jej trwatos¢ i odpornos¢ tak na ruch
samochodowy jak i na ruch konny; — wreszcie —
dogodnos¢ dla szybkiego ruchu samochodowego,
polegajaca na tym, ze nawierzchnia ta przy dobrym
wykonaniu jest réwna, a jednoczesnie posiada duzag
szorstko$¢, zwlaszcza w przypadku wypetiania
spoin  bitumem. Dzieki szorstkosci nawierzchni
kostkowej mozna na niej rozwija¢ duze szybkosci
bez obawy poslizgu, ponadto nawierzchnia z kostki
zwyczajnej i z kostki nieregularnej dzieki szorst-
kosci moze by¢ stosowana na duzych spadkach ni-
Ayelety (do 9%), na ktorych inne nawierzchnie ulep-
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szone ze wzgledu na mniejszg szorstkos¢, nie moga
by¢ stosowane. Dla zmniejszenia hatasliwosci na-
wierczhni z kostki $redniej i wplywu wstrzasow,
ujemnie oddzialywujgcych na sasiednie budowle —
sg stosowane te same $rodki zaradcze, jak i w opi-
sanym poprzednio przypadku nawierzchni z kostki
rzedowej i regularnej. Ponadto, gdy zalezy na cal-
kowitym odgraniczeniu sagsiednich budowli od
wstrzasow — moze by¢ zakladana pomiedzy jezdnig
a przylegtym terenem pionowa warstwa izolacyjna.

Dzieki swym zaletom nawierzchnia z kostki
zwyczajnej o wysokosci ponizej 12 cm i z kostki
nieregularnej Sredniej znalazia w ostatnich latach
zastosowanie miedzy innymi na najbardziej repre-
zentacyjnych ulicach wielkich miast. Np. wielkie
bulwary nad Sekwang i Aleje P&l Elizejskich, arterie
0 najwiekszym ruchu samochodowym w Paryzu,
zostaly zaopatrzone w nawierzchnie z kostki Sred-
niej. Jest rzeczg oczywista, ze nawierzchnia z kost-
ki zwyczajnej o Avysokosci poniz*ei 12 cm i z kostki
nieregularnej $redniej ukladana jest na trwaltym
podiozu, a wiec badz na nawierzchni ttuczniowej,
badZz na ptycie betonoAve;.

Wszystkie podane poprzednio uwagi, dotycza-
ce warstwy posredniej i zalewania spoin przy
uktadaniu naAvierzchni z kostki regularnej i rzedo-
wej — stosujg sie rowniez i do nawierzchni z kost-
ki sredniej. Kostka ZAvyczajna o wysokosSci ponizej
12 cm i kostka nieregularna $rednia uktadana jest
przewaznie w tuki oraz rzedem pod katem 45° do
osi drogi; kostka ZAYyczajna. ukladana jest réwniez
niekiedy rzedami prostopadlymi do osi drogi.

W niektérych panstwach znalazla szerokie za-
stosowanie kostka nieregularna drobna, czyli, t. zw.
kostka mozaikowa, jako nawierzchnia chodnikow
oraz do przykrycia powierzchni placOAv, przezna-
czonych Avylacznie do ruchu pieszego. Kostke mo-
zaikowg uzyAva sie rowniez na posadzki w halach
1na peronach dworcow.

Kostke mozaikowg uktada sie bezposrednio na
podiozu z piasku w obramowaniu z kostki rzedowej
lub z kostki zwyczajnej. Spoiny badz zamula sie
piaskiem i zwirkiem, badz zalewa sie zaprawg ce-
mentowg. Dla uzyskania efektéw estetycznych —
uzywa sie kostki mozaikowej o réznych kolorach
i uktada sie jg w rézne wzory. Na duzg skale na-
wierzchnia mozaikowa stosowana jest w Niemczech.
Zaletg chodnikbw mozaikowych poza ich estetycz-
nym wyglagdem jest ich trwalo$¢, szorstkos¢ przy
duzej rownosci i umiarkowany koszt. Pomimo roz-
powszechnienia sie w ostatnich czasach stosowania
na wielkg skale nawierzchni bitumicznych i betono-
wych — nawierzchnia kostkowa nie stracita na
swym znaczeniu. Np. w Niemczech na 1 11939 r.
nawierzchnie kostkowe stanowity 35% wszystkich
nawierzchni ulepszonych poza miastami. W Polsce
wg. stanu na 11V.1939 r. na 3500 km drég o nawierz-
chni ulepszonej — byto okoto 1200 km drég o na-
wierzchni kostkowe.

Waznym elementem nawierzchni drogowej jest

kraweznik. Rozrézniamy krawezniki zwyczajne
wystajgce, stosowane dla odgraniczenia jezdni od
chodnikéw i drozek rowerowych, — i krawezniki

©

U



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY _ 1945

wtopione, uzywane przy budowie nawierzchni ulep-
szonych poza miastami, na odcinkach, ¢idzie brak
jest chodnikéw i drézek dla roweréw. W jednym
i drugim przypadku krawezniki moga by¢ regularne,
doktadnie obrobione, i krawezniki nieregularne,
obrobione mniej doktadnie. _Poniewaz rdznica ceny
na krawezniki obrobione dokfadnie i obrobione mniegj
doktadnie jest znaczna, a ich warto$¢ techniczna nie
wiele sie rozni, — nalezy krawezniki dokfadnie
obrobione stosowac jedynie tam, gdzie to istotnie
jest konieczne. W kazdym jednak wypadku stopien
doktadnosci obrébki powinien by¢ taki, aby krawez-
nik mogt swe zadanie spetnic. Nalezy zwrdcié
szczegllng uwage na wilasciwe posadowienie kra-
weznikéw. Im dokfadniejsza jest obrébka krawez-
nikbw, im sg one kosztowniejsze, tym pewniejsze
musi by¢ ich posadowienie. Krawezniki regularne
muszg by¢ ukfadane na silnym fundamencie betono-
wym. Krawezniki nieregularne moga by¢ uktadane

inz. B. Hummel
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réwniez na fundamencie gruzowym lub bezposrednio
na piasku.

W wiekszosci miast i miasteczek polskich do-
tychczas zamiast kraweznikéw stosuje sie jako od-
graniczenie jezdni od chodnikéw i do odprowadzenia
wod opadowych, rynsztoki otwarte brukowane,
a nawet niebrukowane. Tego rodzaju rynsztoki sg
zrédtem wszelkiego rodzaju zanieczyszczen i wpty-
waja wybitnie ujemnie na stan higieniczny osiedli
i na icli wyglad estetyczny. _

W osiedlach, pozbawionych przewodéw kanali-
zacyjnych, stosowanie kraweznikéw, zwlaszcza
w terenach ptaskich, nie posiadajacych naturalnych
spadkéw, wymaga wybudowania dla odprowadzenia
wod opadowych przewoddéw podziemnych o Sredni-
cy 30—40 cm, potgczonych z jezdnig studzienkami.

Stan sanitarny osiedla i jego wyglad po zastg-
pieniu rynsztokéw kraweznikami zmienia sie rady-
kalnie.

Uwag! co do niektdérych elementow Ksztattu toru

Ukaze sie wkréotce w druku nowe powojenne
wydanie przepiséw D3—z niewielkimi tylko zmia-
nami w poréwnaniu z tekstem dawnym. Powodem,

Zze nie zostaly w nich wprowadzone poprawki dal-
sze, byta okoliczno$é, ze przepisy sa Dyrekcjom
gwattownie potrzebne, nie byto wiec czasu na prze-
prowadzenie nalezytej dyskusji nad ewentualnymi
poprawkami, nie byto by zresztg w tym kierunku
i odpowiednich Zr6det wobec kompletnego w da-
nym momencie braku materialtbw w postaci doty-
czacej literatury technicznej swojskiej i obcej.

W oczekiwaniu wszakze na te materialy, ktére
predzej czy p6zniej dadza sie uzyskaé¢, nie od rzeczy

bedzie wszczgc¢ juz teraz dyskusje w gronie wila-
snym, w ktdrej udziat powinni by wzigé¢ koledzy
z linii,—przede wszystkim nad przepisami, doty-

czacymi pewnych zasadniczych elementow w ukta-
dzie torow, co do ktdrych to przepiséw wydawatoby
sie, ze jakies zmiany w nich byly by moze poza-
dane.

Artykutem niniejszym pragnat bym taka dyskusje
zainaugurowac¢.—Materiatem pomocniczym bedg dla
nas na razie — w braku innych jeszcze —e odnosne
przepisy niemieckie.

1. Zaczynam od poszerzenia przeswitu w lukach.
Nasze D3 w § 6 ust. (1) stanowia, ze w lukach o pro-
mieniu 499— 350 m szeroko$¢ toru powinna wynosic
1445 mm; przy promieniach 349—250 m. 1455 mm;
zas$ przy promieniach od 249 w dé6t — 1460 mm.

W przepisach niemieckich zaréwno dawniejszych
jak i ostatnich z r. 1939—znajdujemy w § 3 ust. (2)
postanowienie, iz w lukach o promieniach ponizej
300 m az do R=251 m nalezy poszerza¢ przeswit o
5 mm, dla promieni 251 do 160 m — o0 10 mm, wresz-
cie dla promieni ponizej 160 m—o 15 mm.

Ré6znica w ujeciu zagadnienia — znaczna, a tym-
bardziej znamienna, iz, jak przypuszcza¢ mozna,
Niemcy, wprowadzajac tak bardzo zmienione normy
poszerzen, opierali sie na wynikach badan teorety-
cznych i praktycznych, przeprowadzonych w ciggu
ostatnich dwoéch dziesigtkéw lat nad ruchem poja-
zdow w lukach.

Rzucity one ciekawe Swiatlo na istote zagadnie-
nia. Oryginalnie zwifaszcza zachowuje sie w lukach
parowdz, ktory jak by wije sie, stad tez Francuzi na-
zwali ten ruch: ,mouvement du lacet*, Niemcy zas.
.Schlingende Bewegung“. Duzy wplyw na amplitude
tego ruchu ma szybko$¢ jazdy. W ogole zda w ruchu
pojazdéw na lukach decydujgcg role odgrywaja 2
czynniki: tarcie pomiedzy obreczami kot a szynami
oraz t. zw. kat ,nabiegania“, to znaczy pewien kat
o wielkosci od 1° do 2° pod jakim przednia prowa-
dzaca o$ nabiega kotem na szyne toku zewnetrznego.
Szybkos¢ V pojazdu w wyniku reakcji szyny rozkta-
da sie w kazdym punkcie na skladowg styczng v,
zapewniajgcg temuz pojazdowi ruch postepowy, oraz
na sktadowg Vi po linii normalnej do krzywizny, wy-
twarzajgcg w kazdym momencie uderzenie o0 zywej
sile VaMV1- gdzie M jest masg pojazdu. To uderzenie
rownowazy sie z powstajgcg przy tym praca odksztat-
cenia - Pm, gdzie y —odksztalcenie szynv, zas
pm—jej reakcja w plaszczyznie poziomej, wzgle-
dnie réwny jej pod wzgledem wielkosci, ale przeci-
wnego znaku — nacisk na szyne od pojazdu (po li-
nii normalnej do krzywizny). Pomiedzy y a Pm
istnieje zaleznos¢ proporcjonalna y=c. Pm, gdzie c
—wspotczynnik, ktéry moze by¢ praktycznie okre-
Slony, zaréwno jak i Pm — przy pomocy specjal-
nych pomiarowych przyrzadow.

Mamy teraz, z wzoru Vz.y. P“ = '/IM.Vr, po pod-
stawieniu: y=c. Pm oraz Vi=V. sin “

V-Ac.Pm:= v2 M.V2sin2 a albo Pm. -y.sin a VM/C

Zauwazmy, iz Pm wzrasta proporcjonalnie do ai do
Vv, a poza tym zalezne jest od M. Ale w punkcie_na-
biegania dziata jeszcze jedna sita rowniez normalnie
do szyny. Ta sila powstaje w” spos6b nastepujacy:
ruch kotowy pojazdu z szybkoscig chwilowa (po sty-
cznej) -~V0=V. Cosa odbywa sie drogg nieskonczenie
blisko po sobie nastepujgcych skretéw korpusu po-
jazdu naokoto chwilowej osi pionowej, przechodzgcej
przez pewien punkt, oraz szeregu poslizgéw kot po
szynach, przy czym kota zewnetrzne $lizgajg sie w
kierunku ruchu, wewnetrzne za$ wstecz. Powstajg
przy tym sily tarcia w punktach przylegania obreczy
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kotowych do szyn, proporcjonalne do naciskéw osio-
wych oraz do wspoétczynnika tarcia stali o stal. Po-
konywanie tych taré, stanowigce o moznos$ci nieu-
stannego stopniowego okrecania sie pojazdu wedtug
krzywizny tuku, dzieje sie wiasnie skutkiem reakcji
szyny i powoduje powstanie spokojnego statycznego
nacisku na szyne w punkcie nabiegania. Nazwijmy
jego normalng skiadowg przez Pb

Zwigzek Pr z szybkos$cig i katem nabiegania mo-
zemy ustali¢ bardzo prosto z nastepujacego rozumo-
wania. Niech bedzie V dt droga, ktéra koto przebytoby
w punkcie Bwdt sek. oileby ruch byt prostolinijny.

W rzeczywisto$ci elementem ruchu postepowego
bedzie Vdt cosa: wytworzy sie on kosztem powstania
tendencyj do przesuniecia sie kota w kierunku nor-
malnym o V. dt. sina. Stad powstaje sita parcia Pb

Razem zatem— dynamiczny i statyczny—- nacisk
normalny—w plaszczyznie poziomej na szyne bedzie
Y=Pm+pr.

Ta rezultatywna sita nacisku stara sie wypchnac
do goéry zewnetrzne koto prowadzacej osi ruchem $li-
zgowym pochytej powierzchni obwodowej obrzeza
po bocznej zaokraglonej powierzchni gtéwki szyny.
Przeciwdziata temu i nacisk z go6ry Qo na koto
oraz tarcie, rozwijajace sie pomiedzy wymie-
nionymi wyzej dwiema powierzchniami.

Rachunek matematyczny, zresztg bardzo
wskazuje, ze wypchniecie nie nastgpi, dopoki

Y ., f+tg t

QoN |—ftaT
gdzie f—wspotczynnik tarcia pomiedzy stalg i stalg
=0,25, za$ kat f odpowiada nachyleniu do pozio-
mu pochytej bocznej powierzchni obrzeza. Wediug
polskich przepisbw w obreczach nowych ten kat wy-

prosty,

nosi 60“; w takim razie <3,5

Qo
Jak wida¢, asekuracja przeciw wypchnieciu, jest
bardzo wielka; w razie wytartych tak obrzezy jak

i glowek szyn tgt <60° moze dojs¢ do o oki.

Pozatem Q° moze ulega¢ zmniejszeniu, albo periody-
cznie (np. w parowozach na skutek swoistego dziata-
nia mechanizmu korbowego), albo tez sporadycznie,
wskutek np. nieprawidtowego zatadowania wagonu.
We wszystkich takich wypadkach niebezpieczenstwo
wykolenia sie taboru wzrasta.

Wyciagnijmy teraz z powyzszego wnioski. Zatem:
ruch w krzywych posiada te ceche charakterystyczna,
iz przednia prowadzaca o$ jednym kotem swoim nie-
ustannie usituje nabiega¢ pod pewnym nieduzym ka-
tem na zewnetrzng szyne; wskutek reakcji tejze cate
podwozie (wraz zpudiem, oczywiscie) zmuszone jest
nieustannie okreca¢ sie na punktach stycznosci
swoich két z szynami naokoto pewnej pionowej osi;
powstaja przy tym: a) skladowa styczna do krzywej,
zapewniajgca danej jednostce taborowej posuwanie
sie naprzéd, oraz sktadowa normalna Pr bedaca funk-
cja szybkosci jazdy V i kata nabiegania; b) sita Pm od

uderzenia dynamicznego o szyne, bedaca funkcja
rowniez V i a a poza tym oczywiscie i masy po-
jazdu.

Pytanie" teraz, czy poszerzenie przeswitu moze w
jakikolwiek sposéb utatwi¢ pojazdowi 6w wyzej opi-
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sany sposéb przesuwania sie przez tuki i czy wogole
moze w tym procesie odegra¢ jakakolwiek role?
Owszem moze, ale raczej szkodliwg, poniewaz: a) w
zadnym razie nie wptynie na to, aby zewnetrzne pro-
wadzgce koto nie dociskato sie do zewnetrznej szy-
ny; b) wskutek zas tendencji pojazdu do ,wezykowa-
nia“ w lukach obecno$¢ poszerzenia moze sprzyjaé
powiekszaniu sie kata nabiegania — ze wszystkimi
ujemnymi skutkami tego faktu.

Czy wiec wogdle i kiedy poszerzenie jest potrze-
bne?

Ot6z moze by¢ potrzebne, ale dla pojazdéw trzy
i wieloosiowych bez lub tez z niedostateczng poprze-
czng przesuwnoscig i to dla promieni matych. Wglad
w te sprawe daje nam metoda Van Roy‘a. Przy-
pomne, na czym ona polega. Van Roy zauwazyt ten
fakt, zresztg oczywisty, ze w stosunku do promieni
tukow, nawet bardzo ostrych (np. R=250 m) szerokos$¢
przeswitu toru 1,435 m jest wielkoscig bardzo'mala,
i ze przeto w rozwazaniach nad kwestig wpisywania
sie pojazdow w krzywe mozna tor rysowac¢ poprostui»
w postaci jednej linii, a osie pojazdow — w postaciu
punktéw. Poza tym stwierdzit co nastepuje: jezeli
wyobrazimy sobie np. pojazd trzyosiowy o rozstawie

osi = a na tuku o promieniu R, to strzatka e w miej-
fi2

scu, gdzie jest o$ srodkowa, bedzie réwnac sie -

Jezeli wezmiemy a w skali 1/n (np.1/10), zas R w

skali lim (zatem 1/100), to skala dla odczytywania e
., ¢ (a/n)3 a3
bedz<t m ? ;
turalnej wielkosci; gdybysmy za$ np. wzieli a w ska-
liVrn zas R—w skali ‘/m2 to e otrzymalibySmy w ska-
li V*itd. W og6le mozna robi¢ w tym kireunku rézne
kombinacje. Sam Van Roy stosuje dla promieni za-
leznie od ich wielkosci i od tego, jak dalece jasny
obraz chcemy mie¢—skale od 1/100 do 1/1600; dla
podituznych wymiaréw pojazdéw—skale od 1/10 do
180; wtedy przesuniecia poprzeczne osi, wzglednie
—poszerzenia przeswitu (czyli wielkosci, odpowiada-
jace strzalce e) wypadajg u niego w skalach, zawie-*
rajgcych sie pomiedzy 1:1 do 1:4. Van Roy wykorzy-
stuje w swoich wykresach staly luz, istniejgcy pomie-
dzy obrzezami két a szynami na poziomie 10 mm niz-
szym od powierzchni tocznych. Zaktada przy tym,

czyli e wypada wtedy w na-

ze Ow luz C=10 mm rozkiada sie na dwie
rowne czesci po 5 mm po obu stronach osi
toru. Jezeli teraz damy poszerzenie S mm, to
wyrysowawszy cyrklem o$ krzywej o promieniu

R musimy nastepnie zatoczy¢ jeszcze 2 koncentry-
czne do niej tuki, zewnetrzny —promieniem R+C/2,
a wewnetrzny promieniem R—(C/2+S), przy czym
R rysuje sie w jednej ze skal zwykle przez Van Roy‘a
praktykowanych, zas C i S w skali takiej, jaka przy
tym wypada dla e, a wiec w granicach od 1:1 do 1:4.

Znany niemiecki badacz kolejowy dr. inz. Vogel
w r. 1926 zaproponowal pewng modyfikacje metody
Van Roy‘a, polegajacg na nastepujacym: jak juz wie-
my, Van Roy wyrysowuje rozstawy miedzyosiowe w
skali od 1/10 do 1/80, za$ promienie w skali 10 razy
drobniejszej; chodzi jemu oczywiscie o to, zeby odci-
nek tuku zmiescit sie na rysunku i dat sie zatoczy¢
cyrklem przy najwiekszym choc¢by rozwarciu tegoz.
Ale przeciez promien tuku ma kierunek nie tylko po-
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przeczny, ale rowniez i zblizony do podiuznego, w
bocznych czesciach tuku,— gdy tymczasem wymia-
ry podiuzne taboru odkladamy w skali 10-krotnie
wiekszej. Powstaje stad niewatpliwie pewna rozbie-
znos$¢ i znieksztalcenie, co musi odbija¢ sie na dokila-
dnosci wynikow, jakie daje metoda. Ot6z Vogel, sto-
suje dla wymiaru pojazdéw jaka$ skale — powiedz-
my — 1/b.n., za$ krzywa rysuje w 2 r6znych skalach,
mianowicie w kierunku podiuznym — w tej samej

1/b.n., co wyzej, .zaS w poprzecznym — w skali n-kro-
tnie wiekszej, t. j. 1/b. Oczywiscie wtedy zamiast tu-
ku otrzymujemy elipse: o po6t-osi pionowej B=R'b,

oraz poziomej A=-j"- Co6z zyskujemy w wyniku?
Zyskujemy przede wszystkim to, ze zamiast cyrklem
mozemy zbudowa¢ nasza krzywg sposobem anality-
cznym—weditug punktow wyznaczonych w granicach
uwarunkowanych diugoscig badanej jednostki tabo-

X2Y
rowej (podstawg — rownanie Kkrzywej—-f-2=1);

dzieki temu nie potrzebujemy zmniejsza¢ skali po-

damy na niej wymiar 40 mm (=wychyleniu boczne-
mu woézka); pierwszg wigzang o$ czyli trzecig z kolei
dociskamy do szyny zewnetrznej, po czym przez ten
punkt oraz przez koniec wymienionej dopiero co linii
prowadzimy linie, wyobrazajgcg podtuzng o$ parowo-
zu. Gdy odtozymy na niej kolejno potozenia osilV i V(
zauwazymy, ze mieszczg sie one pomiedzy wewnetrz-
nymi tokami szyn — bez potrzeby poszerzenia przy
drobnej tylko poprzecznej przesuwnosci IV osi; osie

tylnego woézka tez ustawiajg sie swobodnie, bez po-
trzeby nawet wykorzystywania catkowitego wychy-
lenia.

Drugi przyktad: Ten sam parowéz ale tuk
o R = 190 (rys. 2). PrzesSwit ma tutaj poszerzenie
S=6 mm. (rys. 2). Ustawiamy parow6z, jak poprze-
dnio, i przekonywujemy sie, ze tym razem swobodne
wpisywanie sie jest zapewnione przy wykorzystaniu,
nie catkowitym zresztg przesuwnos$ci osi (w jednag
strone = 15 mm); w braku tej ostatniej poszerzenie
musiatoby by¢ nieco wieksze. Ale to, jak widzieliSmy,
przy promieniu R=190 mm i przy jednostce taboro-
wej o sztywnej 3-osiowej bazie =4,5 m. Jednakze w
parowozach zazwyczaj jedna lub dwie Srodkowe osie
sg zawsze przesuwne, w 3-osiowych za$ wagonach

rys. 2

przecznej dla R po to, zeby ten ostatni zmiescit sie
na rysunku. To tez przyjmujemy jg n-krotnie wiek-
szg, tak zeby mierzone w tej samej skali poszerzenia
miaty wymiar, dajacy sie dobrze odczytywaé. Zy-
skujemy poza tym i to, ze unikamy wspomnianego
wyzej znieksztalcenia, wlasciwego czystej metodzie
Van Roy‘a. Pokaze teraz pare przyktadow praktyczne-
go zastosowania tak zmodyfikowanej metody. Mamy
krzywg R=300 bez poszerzenia; na rysunku précz
eliptycznej osi (punktowanej) widzimy jeszcze dwie
koncentryczne linie ciggte o 5 mm wyzej i 5 mm ni-
zej osi. Jak sie bedzie wpisywa¢ parow6z 2—3—2?
(rys. 1). Wiadomo przy tym, ze kazdy z jego wozkow
ma na sworzniu (rys. 1) wychylenie po 40 mm. Usta-
wiamy parow6z tak, ze obie osie przedniego wozka
dolegajg zewnetrznymi kotami do zewnetrznej szyny
(prawa strona rysunku); z obrotowego centrum woz-
ka wyprowadzamy poprzeczna linie do géry, odkia-

—przy ewentualnym nawet braku formalnej przesu-
wnosci— istnieje zawsze gra w panewkach i mazni-
cach. Wedtug naszych przepis6w obowigzuje juz
przy R=349m poszerzenie 20 mm. Wedtug niemiec-
kich—podobne poszerzenie w ogodle nie jest prakty-
kowane, przy promieniu za$ R=190 wystarcza
S=10 mm.

A oto jeszcze jeden przykiad (rys. 3). tuk R=180
m, poszerzenie S=20 mm. Parow6z: 1—5— 1. (rys. 3).
Jak widaé: przy koniecznej wychytce osi V—0,5 mm
(skala rysunku dla moznosci jego pomieszczenia w
normalnym formacie czasopisma zostala jeszcze
2-krotnie zmniejszona). Poniewaz przesuwno$¢ po-
przeczna wigzanych osi parowozowych jest zawsze
wieksza (ok. 15 mm), przeto poszerzenie przeswitu
S=20 mm bytoby przesadnie duze, sadzi¢ wiec moz-
na, ze Niemcy majag racje, dajac w podobnych wy-
padkach S=10 mm.
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rys. 3.

Cokolwiek bgdz mysle¢ o powyzszym, w kazdym
razie wydaje sie nieuzasadnionym, aby juz przy
R=499 m dawa¢ poszerzenie S=10 mm, za$ od
R=349 m poczynajgc— S=20 mm.

'Mozna by sie z tym godzi¢ ostatecznie, gdyby ta-
kie poszerzenia nie sprowadzaly zlych skutkéw. Do
tego, co na ten temat juz wyzej powiedziano, dodacd
jeszcze trzeba, Zze wzrost kata nabiegania pocigga
za sobg nieproporcjonalnie wielki wzrost oporow
przeciwko ruchowi. Z badan niemieckich wynika, ze

rys. 4.

‘%
wielkos¢ tych oporéw dla wagonu 2-osiowego o roz-
stawie osi =2,60 m moze w warunkach niepomysl-
nych wzrosna¢ z 3,35 kg/t, w czym 1/3 wywotuje si-
ta Y, do 8— 10 kg/t, w czym wplyw sily Y wynosi
juz 70%.
Prof. Wasiutynski w swojej ksigzce o kolejach ze-

laznych (str. 271) wychodzi z czesto stosowanego
2n)-
wzoru E :I)HR ), ktorego konstrukcja jest naste-

pujaca: (rys 4):

b)—oznacza rozstaw miedzy skrajnymi osiami po-
jazdu; przyjmujemy, ze koto wewnetrzne osi Srodk-
kowej docisniete jest — teoretycznie — do szyny
wewnetrznego toku, ignorujemy jednak przy tym
istnienie normalnego luzu pomiedzy obrzezami, a
przeswitem (profesor podziela zdanie, ze ten luz, za-
chowywany w torze prostym, winien pozostawac¢ i w
tukach): zaktadamy ponadto, ze w powyzszym poto-
zeniu $rodkowej osi sam pojazd jest tak jakby za-
kleszczony w torze, to znaczy, ze w punktach A i B
doci$niety skrajnymi obwodami obrzezy do zewnetrz-
nej szyny — zaréowno z przodu jak i z tytu.

W zwigzku z tym cieciwe b nalezy powiekszyé¢ o
dwa razy n, ktére to N (patrz prawa strona rys 4)

Sre-
zatem

znajdujemy z prostokatnego trojkata cbd jako
dnig geometryczng pomiedzy 2r-h a h,

n= V(2r—h)h. Ostatecznie wiec mamy—jako strzal-
ke na linii srodkowej osi — nastepujacag wielkos¢,
wolnego jeszcze przeswitu:
(b+2n)2

~SR *

/b+2V (2r~ i) 1i/2
HR-“
E= (b-p2V2rh)2A
- 8R

CD=E

albo z dostatecznym przyblizeniem

Biorgc jako najwiekszy trafiajgcy sie w 3-osio-
wych wagonach rozstaw b=7,5 m oraz przyjmujac
przecietne wartosci dla r i h, mamy dla tego wypad-

g
ku E=— , gdzie E i R wyrazone sg w metrach.

Poniewaz odcinek KC,—tacznie 1z zarezerwowa-
nym luzem 10 mm reprezentuje nie co innego, jak
normalny przeswit 1435 mm, zatem strzatka E daje
nam miare zwiekszenia przeswitu w tuku czyli posze-
rzenie; oznaczamy ja literg e.

Sam prof. Wasiutynski przyznaje, ze zgodnie z
przepisami kolei srodkowo-europejskiej trzyosiowe
wagony o bazach wiekszych niz 4 m winny mieé
przesuwnos$¢ srodkowej osi odpowiadajgcg promienio-
wi R=180 m; w praktyce ponadto posiadajg takiez
wagony czesto jeszcze i zwrotne osie. Wobec tego"
przychodzi profesor do wniosku, ze poszerzenie musi
by¢ dawane ze wzgledu nie na wagony, lecz na paro-
wozy.

A jak dalece jest ono wtedy potrzebne, to widac
dosy¢ jasno z przytoczonych poprzednio przyktadéw
stosowania wykres6w Van Roy‘a (Vogla), zwlaszcza
majac na wzgledzie te rézne urzadzenia w podwo-
ziach, ktore utatwiajg parowozom przechodzenie przez
tuki. Powstaje zatem pytanie, dlaczego bysmy mieli
nie wykorzystywac¢ statego luzu 10 mm, istniejgcego
w torze kolejowym. Stad tez matle poszerzenia, prak-
tykowane na kolejach niemieckich, zdajg sie mie¢
podstawe dosy¢ mocna.

Na kolejach francuskich wspomniany luz wynosi
20 mm, ale zato tez tam poszerzenie obowigzuje do-
piero przy promieniach mniejszych niz 200m albo
nawet wcale nie jest dawane.

*) Opuszczamy h2jako wielko$¢ b. mata.
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Inz. Adam Krzyzanowski

Koleje polskie przed wojna

Koleje w Panstwie Polskim dzielity sie na na-,
stepujace kategorie:
I. Ze wzgledu na przynaleznos¢ prawna:

1) koleje panstwowe.
2) koleje prywatne.
A. uzytku publicznego:
a) eksploatowane przez koleje pan-
stwowe.
b) eksploatowane przez wiascicieli.

B. uzytku prywatnego.

li. Ze wzgledu na rodzaj trakcjil
1) koleje o trakcji parowej,
2) koleje o trakcji elektryczne;.
3) koleje o trakcji mieszanej.
Ill.  Ze wzgledu na rozpietos¢ toru:
1) koleje normalnotorowe,
2) koleje waskotorowe.

Praca niniejsza ma za przedmiot koleje pan-
stwowe (I — 1) oraz koleje prywatne uzytku pu-
blicznego, eksploatowane przez koleje panstwowe
(Il — ?— A — a), ktére beda traktowane tgcznie
pod ogdélng nazwa ,Polskie Koleje Panstwowe”,
w skrécie P.K.P. Sg to koleje® o trakcji parowej
z wyjatkiem linii Warszawa - Zyrardéw, Warsza-
wa - Otwock i Warszawa - Minsk Mazowiecki, na
ktorych obok trakcji parowej istniata i trakcja elek-
tryczna. Linie te bedg w dalszym ciggu zaliczane
do linii o trakcji parowej. Tak okreslona sie¢ kolei
panstwowych obejmuje wiec koleje o trakcji paro-
wej o przeswicie toru normalnym europejskim
1435 mm oraz o przeswitach wezszych od normal-
nego, a mianowicie 600 mm, 750 mm. 760 mm
i 785 mm.

Powstanie kolejnictwa polskiego.

Koleje na ziemiach, ktére weszly w skiad Pani-
stwa Polskiego, powstaly i rozwijalty sie w ciggu
'70 lat w kazdym z trzech zaboréw, pomiedzy kto-
re te ziemie byly podzielone, zupelnie niezaleznie
od siebie, bedac przystosowane przede wszystkim
do potrzeb panstw zaborczych, a nastepnie do po-
trzeb kazdej dzielnicy z osobna. Wkrotce po wy-
buchu poprzedniej wojny — w roku 1915 — prawie
caly zabor rosyjski zostat zajety przez Niemcy
i Austrie i koleje znajdujgce sie na tym obszarze
przeszty pod zarzad wtadz wojskowych tych dwéch
panstw. Koleje b. zaboréw austriackiego i pruskie-
go pozostawaty nadal w rekach zaborcow.

W listopadzie 1916 roku Niemcy i Austria ogto-
sity niepodlegtos¢ Krolestwa Polskiego, obejmuja-
cego zaledwie okrojone z roznych stron b. Kroéle-
stwo Kongresowe. Ograniczona pod kazdym nie-
mal wzgledem wiladza przeszta w rece powolanej
przez okupantbw Rady Regencyjnej, lecz wszyst-
kie koleje, z wyjatkiem prywatnych waskotoro-
wych linii dojazdowych, eksploatowanych przez
ich wilascicieli, pozostaly nadal pod zarzadem
wiadz okupacyjnych. Zamiarem okupantéw bylo
utrzymac koleje w swoich rekach przez czas dtuz-
szy, nawet po skonczonej wojnie, wobec czego
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owczesnym organom rzgdu polskiego nie dawano
zadnego dostepu do spraw kolejnictwa. Taki stan
rzeczy trwat az do upadku rzadéw okupantow

do listopada 1918 roku. Dzien 11-go listopada 1918
roku — dzien opuszczenia przez Niemcoéw Warsza-
wy i przejscia w rece polskie linii kolejowych,
wchodzgcych w obreb poézniejszej dyrekcji War-
szawskiej — uwazany jest powszechnie za date
narodzin kolejnictwa polskiego, aczkolwiek juz na
kilka dni przed tym powstala polska dyrekcja kole-
jowa w Radomiu, po usunieciu sie Austriakéw
Zz okupowanej przez nich czesci b. Krélestwa Kon-

gresowego.

Przejecie przez wiadze polskie kolei od Austry-
jakéw odbywalo sie stopniowo bez wiekszych
wstrzgsnien i trwato okoto tygodnia; ruch kolejo-
wy nie doznat przy tym przerw ani powazniej-
szych zaburzen. Inaczej jednak nastgpito objecie
przez Polske kolei w bylej okupacji niemieckiej.
Niemcy usuneli sie raptownie i personel polski zaj-
mowat w wiekszosci wypadkéw opuszczone juz
stanowiska, co znacznie utrudnito utrzymanie nie-
rozerwalnosci ruchu kolejowego.

Réwnoczesnie prawie nastgpito rozpadniecie
sie Austrii i utworzenie polskich dyrekcyj kolejo-
wych w Krakowie i we Lwowie. Dyrekcje te juz
za czasOw austriackich posiadaly personel prawie
wytgcznie polski i po wejsciu w sklad zjednoczo-
nego Panstwa Polskiego, zmienity one tylko jezyk
urzedowy i zaleznos¢ stuzbowa od Wiednia, pozo-
stawiajgc poza tym swoéj dotychczasowy ustrdj,
i organizacje. Dyrekcja Lwowska, obejmujac po-
czatkowo bardzo niewielki obszar, w miare likwi-
dacji dziatah wojennych, stopniowo odzyskiwata
swe poprzednie granice, a w pierwszej potowie
1919 zorganizowana zostata polska dyrekcja kolei
panstwowych w Stanistawowie, odpowiadajgca
dawniejszej takiejze dyrekcji kolei austriackich.

Pie¢ powyzszych dyrekcji kolejowych pod-
porzadkowane zostato utworzonemu w koncu paz-
dziernika 1918 roku Ministerstwu Komunikaciji,
przeksztalconemu wkrotce na Ministerstwo Kolei
Zelaznych. Poza Ministerstwem Kolei Zelaznych
powstato i rozwijato sie kolejnictwo polskie na
wschodnich i zachodnich kresach parnstwa i pota-
czylo sie w jedng calos¢ pod zwierzchnictwem
tegoz Ministerstwa dopiero w roku 1922.

Na wschodzie linie kolejowe, w miare posuwa-
nia sie naszej armii, obejmowaty wladze wojskowe.
Gléwny Zarzad tych linii objat utworzony w War-
szawie Centralny zarzad kolei wojskowych, g bez-
posredni — dowddztwa kolei wojskowych biatorus-
kich, litewskich i wotynskich. W korncu roku 1919
wszystkie powyzsze linie, z wyjatkiem odcinkdéw
czotowych, przeszly pod zarzad Ministerstwa Kolei,
ktére podzielito je pomiedzy dwie dyrekcje: Wileh-
skg z siedzibg w Wilnie i Wolynska z siedzibg po-
czatkowo w Kowlu, a nastepnie w Rdéwnem.
W sierpniu roku 1920 dyrekcja Wolynska zostata
zlikwidowana, a znajdujace sie pod jej zarzadem
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linie kolejowe zostaly podzielone pomiedzy dyrek-
cje Radomska i Lwowska.

Na zachodzie w b. zaborze pruskim kolejnic-
two polskie powstato w ostatnich dniach roku 1918
i w miare wypierania Niemcow, stopniowo sie
rozszerzalo w obrebie dawnych dyrekcyj Poznan-
skiej i Bydgoskiej niemieckich kolei parnstwowych.
Odzyskane linie kolejowe przeszly poczatkowo pod
zarzad Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu, nastep-
nie Ministerstwa b. dzielnicy pruskiej i wreszcie,
w poczatkach roku 1920, przekazane zostaty Mini-
sterstwu kolei, jako dyrekcja Poznanska P.K.P.
W lutym 1920 r.,, po odzyskaniu Pomorza i Prus
zachodnich, zorganizowana zostala dyrekcja P.K.P.
w Gdansku, do ktérej w grudniu r. 1921 dotgczone
zostaly, stosownie do traktatu wersalskiego, koleje
potozone na terytorium W.M. Gdanska. Wreszcie
w czerwcu 1922 r. objela Polska linie kolejowe, po-
tozone na przypadajacej jej na mocy plebiscytu
czesci Goérnego Slaska, z ktérych utworzono od-
dzielng dyrekcje w Katowicach.

Po objeciu przez wiladze polskie dyrekcyj Poz-
nanskiej i Gdanskiej, pozostat w nich poczatkowo
personel,® sktadajgcy sie w przewazajgcej liczbie
z Niemcéw i byt zachowany poprzedni ustroj nie-
mieckich kolei panstwowych, pozostat nawet jezyk
niemiecki, w charakterze wewnetrznego urzedo-
wego. W kwietniu r. 1920 nastgpito masowe opusz-
czenie stanowisk stuzbowych przez personel nie-
miecki i w zwigzku z tym zostata wprowadzona
reorganizacja, zblizajaca koleje zachodnie pod
wzgledem ustroju administracyjnego i sktadu per-
sonalnego do pozostatych kolei polskich. Dyrekcja
Katowicka byla obsadzona przez personel polski
bezposrednio po jej objeciu, co wobec braku wy-
kwalifikowanych sit musialto wywota¢ powazne
trudnosci.

Wszystkie niemal linie kolejowe, obejmowane
przez Panstwo Polskie, byly w mniejszym lub
wiekszym stopniu zniszczone skutkiem dziatan
wojennych. We wschodniej i srodkowej czesci kra-
ju, na przestrzeni wynoszacej przeszio 70°%» caitko-
wite] polskiej sieci kolejowej, zniszczenie to byto
bezposrednie i wyrazato sie w postaci zrujnowa-
nych urzadzen i budowli kolejowych, z ktorych
znaczna czes¢ byta kilkakrotnie niszczona i odbu-
dowywana. W zachodniej czesci kraju zniszczenia
bezposredniego wprawdzie nie byto, lecz na stanie
kolei odbita sie ujemnie wytezona i w wielu razach
wprost rabunkowa gospodarka prowadzona w cza-
sie wojny przez panstwa zaborcze. Poza tym,
skutkiem przeprowadzenia nowych linii granicz-
nych pomiedzy Polskg i panstwami o$ciennymi,
zwlaszcza Niemcami, odcieto od kolei polskich sze-
reg stacyj weztowych i warsztatow kolejowych,
natomiast za$ utworzono nowe stacje pograniczne
na miejscu dotychczasowych stacyj posrednich,
oczywiscie w zupelnosSci nie przystosowane do
warunkow zmienionej pracy.

Zle sie rowniez przedstawialo zaopatrzenie
odzyskiwanych kolei w inwentarz ruchowy, tabor
i materialy. Tabor parowozowy i wagonowy,
otrzymany od Niemiec i Austrii oraz przerabiany
z szerokotorowego taboru rosyjskiego, byt zbioro-
wiskiem najréznorodniejszych typow — od najstar-
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szych do najnowszych. Stan jego byt niemal kry-
tyczny wobec nadmiernego zuzycia i niedostatecz-
nej naprawy w czasie dziatlan wojennych. Zaopa-
trzenie kolei we wszelkiego rodzaju materialty po-
trzebne do eksploatacji bylo w wysokim stopniu
niedostateczne, a jako$¢ tych materiatébw pozosta-
wiata wiele do zyczenia.

Jesli dodamy do tego brak odpowiedniej iloSci
wyszkolonego personelu kolejowego, ré6znorodnosé
warunkéw, w ktérych dotychczas rozwijatlo sie
kolejnictwo na réznych obszarach Polski, zmienio-
ne warunki ruchu kolejowego skutkiem innego
uktadu powojennego stosunkéw politycznych i gos-
podarczych, wreszcie zamieszki wojenne w latach
1919—20 — to otrzymamy w grubych zarysach
obraz trudnosci, z ktérymi musiato walczy¢ nowo-
powstajgce- kolejnictwo polskie.

Warunki prawne przejecia przez Polske kolei,
bedacych wlasnoscig panstw zaborczych, byly
rézne w kazdym z trzech zaboréw.

W b. zaborze rosyjskim przejecie linii kolejo-
wych odbylo sie narazie bez jakiegobadz aktu
prawnego, gdyz znajdowaly sie one w posiadaniu
wiadz okupacyjnych niemieckich i austryjackich
i nie byto wtadz rosyjskich, od ktérych linie te
mogly byc¢ istotnie przejete. Kwestia ta zostata ure-
gulowana dopiero po zakonczeniu wojny traktatem
pokoju zawartym w Rydze w dn. 18 marca 1921 r.
(D.U. z r. 1921, poz. 300). Wedlug art. XIl tego
traktatu mienie panstwowe b. Cesarstwa Rosyj-
skiego, znajdujgce sie na terytorium polskim, sta-
nowi wlasno$¢ Rzeczypospolitej Polskiej. Obie
strony zrzekly sie jednoczesnie wszelkiego rozra-
chunku z tytutu rozdzialu tego mienia Art. XIV
traktatu unormowat reewakuacje do Polski mienia
kolejowego, wreszcie na mocy art. XIX traktatu
Polska zwolniona zostata od obowiazku konwersji
i realizacji obligacyj i kuponéw od obligacyj tych
towarzystw kolejowych, ktérych linie Polska objeta
juz jako linie kolei panstwowych rosyjskich.

W b. zaborze austriackim warunki przejecia
kolei uregulowat art. 318 traktatu pokoju, podpisa-
nego w St. Germain dn. 10 wrzesnia 1919 r. (D. U.
z r. 1925, poz. 114). Na mocy tego traktatu Austria
zobowigzata sie do oddania Polsce, wraz z liniami
kolejowymi, potozonymi na ziemiach polskich,
wszelkich kolejowych urzgdzen i instalacyj, taboru
kolejowego, oraz zapasOw, ruchomosci i narzedzi
kolejowych w catosci i w dobrym stanie. Podziat
mienia kolejowego pomiedzy Polske i inne-panstwa
sukcesyjne przeprowadzita ustanowiona przez Ra-
de Ambasadoréw komisja ekspertow, zwana komi-
sja rozdziatu taboru kolejowego. Prace komisji szly
bardzo opornie z powodu przeszkéd natury tak dy-
plomatycznej, jak i technicznej. Podziatu dokonano
w r. 1924, prace jednak wykonawcze . ukonczono
dopiero w r. 1928.

W b. zaborze pruskim podstawe do oddania
Polsce kolei stanowit art. 371 traktatu pokoju, pod-
pisanego w Wersalu dn. 28 czerwca 1919 r. (D.U.
z r. 1919, poz. 199 i 200), w mysI ktérego urzadze-
nia i instalacje wszystkich kolei miaty by¢ oddane
w catosci w dobrym stanie. Sieci kolejowe, majgce
swoéj wilasny tabor, mialy by¢ przekazane wraz
z tym taborem, dla okre$lenia za$ czesci, majacej
by¢ odstgpiong Polsce na liniach, niemajgcych spe-



PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY _ 1945

cjalnego swego taboru, Rada Ambasadoréw powo-
tata, podobnie jak w Austrii, komisje ekspertéw,
ktéra w ciggu niespetna 4-ch lat opracowata bez
wiekszych trudnosci plan repartycji taboru i odda-
nia go Polsce. Linie kolejowe, potozone w b. zabo-
rze rosyjskim i przebudowane przez Niemcy na
tory normalnej szerokosci, byty przy tym trakto-
wane na réwni z liniami znajdujacymi sie na tery-
torium b. zaboru pruskiego.

Na obszarze W. M. Gdanska koleje, zgodnie
z art. 104 traktatu wersalskiego, przeszty od dnia
1 grudnia 1921 r. w posiadanie panstwa polskiego,
z wyjatkiem tramwajow i kolei, stuzacych wytgcz-
nie do celéw miejscowych i potozonych w obrebie
samego miasta, ktére pozostaty we wiadaniu Rady
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chunek wtasny oraz z kolei prywatnych, pozosta-
jacych we wtasnej eksploatacji ich wiascicieli —
poszczegoélnych przedsiebiorstw lub zwigzkéw ko-
munalnych. Eksploatacje kolei pierwsze) kategorii
objely P.K.P. koleje Il kategorii, w tej lizchie
i tramwaje miejskie, pozostaly w zarzadzie i eks-
ploatacji ich wtascicieli.

Ogdétem w granicach Panstwa Polskiego po
ostatecznym ich ustaleniu znalazta sie nastepujaca
ilos¢ kilometréw przejetych od zaborcéw linii ko-
lejowych uzytku publicznego poszczeg6inych ka-
tegorii. (Tabl. 1).

Poza tym istniato jeszcze okoto 3.400 km kolei
normalnotorowych i waskotorowych uzytku pry-

Portu Gdanskiego. watnego.
Tabl. 1.
Kole je pa rowe Koleje elekt ry-czn e
Kategorie kolei normalno- wasko- miedzy- o ogdtem
razem . miejskie razem
torowe torowe miastowe
K ilomet row

panstwowe 15.044 1.284

prywatne w eksploatacji

panstwowej 1.741 299

prywatne w eksploatacji

wilasnej 182 1.235

Razem 16.967 2.818

Na przyznanej Polsce czesci Gornego Slaska,
stosownie do tytutu VIII Konwencji polsko-niemiec-
kiej, podpisanej w Genewie dn. 15 maja 1922 r. (D.U.
z r. 1922, poz. 370 i 371) zorganizowano na okres
tat 15 ustroj eksploatacji mieszanej. Koleje, jako
odrebny podmiot prawny pod nazwa: ,Koleje Gor-
noslaskie® znalazly sie w zarzgdzie polskiej dy-
rekcji kolei panstwowych w Katowicach dla szla-
kéw czesci polskiej, zas niemieckiej dyrekcji kolei

16.328

2.040 . —

1.417
19 785

16.328

2.040

151 261 412

261

j829

151 412 20.197

Po uwzglednieniu za$ zmian, zaszlych w ciggu
dwudziestolecia, a mianowicie linii wybudowanych
przez Panhstwo i towarzystwa prywatne, wykupio-
nych przez skarb panstwa z rgk prywatnych oraz
przekazanych przez Panstwo do eksploatacji pry-
watnej, stan prawny posiadania kolei polskich
w r. 1938 przedstawiat sie nastepujgco: (Tabl. 2).

Il. Organizacja.

Rzeszy w Opolu dla szlakow czeSci niemieckiej, Pierwszym organem centralnego zarzgdu ko-
pod wspolnym nadzorem Komitetu Naczelnego Iejowego w Panstwie Polskim byta sekcja kolejowa
Tabl. 2

Kole je par owe K oleje elekt ryczne
Kategorie kolei normalno- wasko- miedzy- o ogétem
torowe torowe razem miastowe miejskie razem
Kilomet roéw

panstwowe 17.361 2.227
prywatne w eksploatacji

panstwowej 536 25
prywatne w eksploatacji

wiasnej 586

18.483

1.271

Razem 3.523

z siedzibg w Bytomiu. Tabor kolejowy, wydzielony
dla obu panstw z inwentarza kolei niemieckich, stat
sie wlasnos$cig obu tych panstw. W roku 1937, po
wygasnieciu Konwencji Genewskiej, koleje gérno-
Slaskie zostalty wigczone do ogolnej sieci P.K.P.
Koleje prywatne, ktére znalazly sie na tery-
torium Panstwa Polskiego, sktadaty sie z kolei,
eksploatowanych przez rzady panstw zaborczych,
badz to na rachunek ich wiascicieli, bgdz to na ra-

19-588

1857
22.006

19.588

561

204 295 499 2.356

204 295 499 22.505

Ministerstwa Przemystu i Handlu, utworzona jesz-
cze za czas6w okupacji niemieckiej uchwalg Rady
Regencyjnej z dn. 29 sierpnia 1918 r., powzietg
w wykonaniu dekretu tejze Rady z dn. 3 stycznia
1918 r. o tymczasowej organizacji wiladz naczel-
nych w Krélestwie Polskim, (Dziennik Praw Kro-
lestwa Polskiego z 1918 r., poz. I). Sekcja ta stata
sie zaczatkiem pierwszego polskiego Ministerstwa
Komunikacji, ktére powotane zostalo do zycia de-
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kretem Rady Regencyjnej z dn. 26 pazdziernika
1918 r. (D. P. Krdl. Polskiego z r. 1918, poz. 30),
i objeto zarzad komunikacji lgdowej i wodnej. De-
kretem Naczelnika Panstwa z dn. 8 lutego 1919 r.
(D.P. Panstwa Polskiego z r. 1919, poz. 172), sprawy
komunikacji wodnej przekazano Ministerstwu Ro-
b6t Publicznych, przemianowujac réwnoczes$nie
Ministerstwo Komunikacji na Ministerstwo Kolei
Zelaznych. Dekret ten nie zawierat zadnych szcze-
gotéw dziatalnosci M.K.Z., ktére oparto jg na statu-
tach organizacyjnych Ministerstwa, wydanych na
podstawie wspomnianego wyzej dekretu Rady Re-
gencyjnej z dn. 3 stycznia 1918 r. o tymczasowej
organizacji wkadz naczelnych w Krélestwie Polskim.
Centralny zarzad kolei pozostawat catkowicie w ra-
mach organizacji ogélno-panstwowej. Zarzad miej-
scowy wykonywany byt przez dyrekcje kolei pan-
stwowych, administrujgce siecig kolejowa w sposéb
bardzo réznolity, oparty przewaznie na dawnym
ustroju-przedwojennym, i dostosowany stopniowo
do nowych warunkéw pracy, poniewaz zas w skiad
polskiej sieci kolejowej weszly koleje zarzadzane
przez trzy panstwa zaborcze w rozmaity sposdb,
wiec z biegiem czasu w dziewieciu istniejgcych dy-
rekcjach wytworzyto sie siedem réznych systemow
organizacyjnych, co oczywiscie w wysokim stopniu
utrudnialo racjonalng gospodarke.

Dopiero w konhcu roku 1923 ukonczono opraco-
wanie regulaminu dla dyrekcji kolei panstwowych,
ustalajgcego ich jednolita organizacje. Regulamin
ten, wprowadzony z dn. 1-go lipca 1925 r., obowig-
zywal w gtébwnych zarysach do ostatnich czasow.

Od roku 1924 rozpoczeto sie stopniowo wy-
odrebnianie kolei polskich z administracji ogdlno-
panstwowej. Pierwszym krokiem w tym kierunku
byta ustawa z dnia 12 czerwca 1924 r. o zakresie
dzialania Ministra Kolei Zelaznych i organi-
zacji urzedow kolejowych (D.U. z 1924 r., poz. 580).
Art. 3 wymienionej ustawy stanowi, ze Minister
Kolei zarzadza kolejami panstwowymi, jako przed-
siebiorstwem panstwowym, na podstawie samo-
dzielnego budzetu. W ten sposodb ustawa, nie two-
rzac z przedsiebiorstwa kolei panstwowych oddziel-
nej jednostki prawnej, wyodrebnita je w oddzielng
jednostke gospodarcza i od tego czasu wystepowato
ono w budzecie panstwowym nie w dziale ogdlnej
administracji, lecz w osobnym dziale przedsie-
biorstw panstwowych. Poza wyodrebnieniem ra-
chunkowym, innych zmian ustawa z dnia 12 czerw-
ca 1924 r. nie wprowadzita; przedsiebiorstwo kolei
panstwowych pozostato nadal w administracji ogol-
nej.

Jako dalszy stan uwaza¢ nalezy ustawe z dnia
31l lipca 1924 r. o naprawie skarbu panstwa i popra-
wie gospodarstwa spotecznego (D.U. z 1924 r., poz.
687). Ustawa ta w art. 1 postanawia zorganizowanie
samodzielnego gospodarczo, wzglednie i prawnie,
przedsiebiorstwa dla eksploatacji kolei, jednak bez
prawa samodzielnego zaciggania pozyczek i pozby-
wania sie majatku panstwowego, o ile nie wynika
to z normalnej eksploatacji przedsiebiorstwa. Wy-
konanie tego postanowienia, w mys$| art. 2 ustawy,
winno by¢ przeprowadzone do dnia 31 grudnia
1924 r. drogg rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej, wydanego na podstawie uchwaty Rady
Ministrow.
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Stosownie do powyzszego, dn. 28 grudnia 1924 .
wydane zostato, na podstawie uchwaty Rady Mini-
strow z dnia 22 grudnia tegoz roku rozporzgdzenie
Prezydenta Rzeczypospolitej o przedsiebiorstwie
dla eksploatacji kolei panstwowych (D.U. z 1924 r.,
poz. 1034). Postanowienie to ustala, iz eksploatacje
kolei panstwowych oraz zarzagd majgtkiem skarbu
panstwa, przeznaczonym do uzytku tych kolei, po-
wierza sie przedsiebiorstwu pod nazwg ,Polskie
Koleje Panstwowe" dzialajgcemu jako samodzielna
gospodarcza jednostka, z moznoscig zaciggania
w granicach normalnej eksploatacji wszelkich zobo-
wigzan oraz z odpowiedzialno$cig za takie zobowia-
zania, przy czym subsydiarng odpowiedzialno$¢
ponosi skarb panstwa.

Przedsiebiorstwo obowigzane jest pokrywac
wszelkie swoje wydatki z wilasnych dochodow
i prowadzi swojg gospodarke na podstawie rocz-
nych budzetéw, planéw finansowo - gospodarczych
i bilanséw, zatwierdzanych przez Ministra Kolei
w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Do ogolnego
budzetu panstwowego wigcza sie wylgcznie czysty
dochod lub deficyt przedsiebiorstwa oraz budzet
dochoddéw i wydatkéw nadzwyczajnych. Sam zas
budzet przedsiebiorstwa wraz z planem finansowym
stanowi zatgcznik do budzetu panstwowego.

Gléwny zarzad przedsiebiorstwa powierzony
zostaje Generalnej Dyrekcji Polskich Kolei Pan-
stwowych, na czele ktérej stoi Generalny Dyrektor,
zatwierdzony przez prezydenta Rzeczypospolitej na
wniosek Ministra Kolei. Generalny Dyrektor kieru-
je samodzielnie w granicach zatwierdzonego planu
gospodarczego dziatalnoscia Generalnej Dyrekcji
oraz wszystkich podleglych jej organow przedsie-
biorstwa i jest za swa dziatalnos¢, jak réwniez za
dzialalnos¢ wszystkich organdéw przedsiebiorstwa
odpowiedzialny przed Ministrem Kolei.

Zwierzchni nadzér panstwowy nad przedsie-
biorstwem Polskich Kolei Panstwowych wykonywa
Minister Kolei.

Dzien rozpoczecia dziatalnosci przedsiebiorstwa
miat by¢ wedtug brzmienia rozporzadzenia, okreslo-
ny rozporzadzeniem Ministra Kolei, wydanym
w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Rozporzadze-
nie takie jednak wydane nie zostalo, natomiast
w D.U. z r. 1925 ogloszona zostata pod poz. 589
ustawa z dnia 22 lipca 1925 r., znoszgca omawiane
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
28 grudnia 1924 r. o przedsiebiorstwie dla eksploa-
tacji kolei panstwowych. Stan prawny i ustroj kolei
panstwowych pozostat taki sam, jaki byt przed wy-
daniem rozporzagdzenia.

W dniu 24 wrzesnia 1926 r. wydane zostaly
dwa rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej,
ogtoszone w D.U. z r. 1926: rozporzadzenie w spra-
wie ustanowienia urzedu Ministra Komunikacji
(poz. 567) i rozporzgdzenie o utworzeniu przedsie-
biorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe" (poz. 568).

Pierwsze z tych rozporzgdzen ustanawia urzad
Ministra Komunikacji, znoszac istniejgcy na mocy
ustawy z dn. 12czerwca 1924 r. urzad Ministra Kolei
i przelewajgc wszystkie prawa i obowigzki Ministra
Kolei na Ministra Komunikacji. Dla zarzadu koleja-
mi panstwowymi, rozporzadzenie z dn. 24 wrzesnia
1926 r. przewiduje powotanie Generalnej Dyrekcji
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Kolei Panstwowych, ktérej zakres dziatania ustali
osobne rozporzadzenie.

Drugie ze wspomnianych rozporzadzen — roz-
porzadzenie o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Panstwowe"” tworzy przedsiebiorstwo ,Pol-
skie Koleje Panhstwowe"“, powierzajac mu zarzad
kolejami panstwowymi i majatkiem skarbu panstwa,
przeznaczonym do uzytku tych kolei, na tych sa-
mych na og6t zasadach, co i zniesione rozporzadze-
nie z dnia 28 grudnia 1924 r. Jednakze pomiedzy
tymi rozporzadzeniami istniejg dwie zasadnicze réz-
nice:

1) rozporzadzenie z dnia 28 grudnia 1924 r.
ograniczalo sie do wyodrebnienia przedsiebiorstwa
.Polskie Koleje Panstwowe" jako samodzielnej go-
spodarczo jednostki, natomiast rozporzadzenie z dnia
24 wrzednia 1926 r. tworzy zen samoistna o0sobe
prawna;

2) rozporzadzenie z dnia 28 grudnia 1924 r. po-
zostawiato Ministrowi Kolei okres$lenie dnia rozpo-
czecia dziatalnosci przedsiebiorstwa, natomiast roz-
porzadzenie z dnia 24 wrzesnia 1926 r. wprowadza
nowe przepisy w zycie z dniem ogtoszenia rozpo-
rzadzenia.

Wykonanie rozporzgadzenia z dnia 24 wrzesnia
1926 r. powierzone zostalo Ministrowi Komunikacji
w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Oprécz tego,
wedtug planu stabilizacyjnego, dotgczonego do roz-
porzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
13 pazdziernika 1927 r. fD. U. z 1927 r, poz. 789),
Rzad winien bvli w mozliwie naikrétszym _ czasie
zorganizowac koleje na zasadach autonomicznych
albo na zasadach handlowych. Pomimo to iednak,
az do roku 1929 zadne zarzadzenie w Kierunku wy-
konania rozporzadzenia z dnia 24 wrze$nia 1926 r.
nie bviv wydane i faktyczny stan rzeczy pozostat
taki. jak i przed jego ogtoszeniem. Samo istnienie
lub nieistnienie przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe" jako jednostki prawnej, bvio kwestig
sporng i dopiero dnia 8 czerwca 1929 r. Sad Najwyz-
szy, na skutek postawionego przez Ministra Spra-
wiedliwosci zagadnienia prawnego orzeki, ze roz-
porzadzenie z dnia 24 wrzes$nia 1926 r.. pomimo, ze
nie zostaty wydane przewidziane w nim zarzadze-
nia, zmierzajgce do jego wykonania, jednakze obo-
wigzuje. ze wobec tego przedsiebiorstwo ,Polskie
Koleje Panstwowe" istnieje jako samoistna osoba
prawna i ze wskutek niepowotania do zycia orga-
noéw tego przedsiebiorstwa funkcje ich spetnia za-
stepczo Ministerstwo Komunikacii.

W tym stanie rzeczy ukazalo sie rozporzadze-
nie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 29 listopada
1930 r. w sprawie zmian i uzupetnien rozporzadze-
nia z dnia 24 wrzesnia 1926 r. o utworzeniu przed-
siebiorstwa ,Polskie Koleje Panhstwowe* (D.U.
z 1930 r, poz. 641). Nowelizacja poszta tak daleko,
ze z poprzedniego rozporzadzenia pozostata wilas-
ciwie tylko zasadnicza teza o utworzeniu pized-
siebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe", jako
samoistnej osoby prawnej. Atrybucie za$ przed-
siebiorstwa, zasady jego prowadzenia oraz jego
ustroj uleglty zasadniczym zmianom. Najgtow-
niejsza z nich byto zniesienie przewidzianej w roz-
porzadzeniu z dnia 24 wrzesnia 1926 roku jako
zwierzchniego organu zarzadczego przedsiebior-
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stwa: Generalnej Dyrekcji Polskich Kolei Panstwo-
wych, pozostajgcej pod kierownictwem Generalne-
go Dyrektora, mianowanego na wniosek Ministra
Komunikacji przez Prezydenta Rzeczypospolitej
i powierzenie bezposredniego zarzadu przedsiebior-
stwa Ministrowi Komunikacji, co tgczylo w jego
osobie funkcje zarzadcze i nadzorcze i pozostawiato
w ten sposob istniejgcy poprzednio w kolejnictwie
ustrdj administracyjny bez zmiany.

W D.U. z 1930 r, poz. 705 ogtoszono jednolity
tekst rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 24 wrzesnia 1926 r. o utworzeniu przedsie-
biorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe" z uwzgled-
nieniem zmian i uzupetien, dokonanych rozporza-
dzeniem z dnia 29 listopada 1930 r. W tej postaci
rozporzadzenie o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Pol-
skie Koleje Panstwowe" nareszcie weszto w zycie
i wyodrebnienie kolei polskich z administracji ogél-
nej stalo sie faktem dokonanym.

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
outworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe" w brzmieniu, ogtoszonym w D.U. z r.1930,
poz. 705, obowigzywato do ostatnich czaséw z jedng
tylko zmiang. Mianowicie, rozporzadzenie to prze-

y | widywato, ze do budzetu panstwowego wigcza sie

tylko czysty zysk lub niedobdr przedsiebiorstwa
Z jego poprzedniego okresu bilansowego. Postano-
wienie to ustawa z dnia 16 lutego 1932 r. (D. U.

.z 1932 r, poz. 132) zmienione zostato w ten sposoéb,

ze do budzetu panstwowego wigcza sie wptate do
Skarbu Panstwa lub doplate ze Skarbu Panstwa
w wysokosci odpowiadajgcej czystemu zyskowi Inb
niedoborowi przedsiebiorstwa, jakie wynikajg z pla-
nu. finansowo - gospodarczego przedsiebiorstwa,
zatwierdzonego przez Rade Ministrow na dany
okres budzetowy.

Ustroj przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe" wprowadzony na podstawie rozporzadze-
nia Prezydenta Rzeczypospolitej o utworzeniu
przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe*
w brzmieniu, ogtoszonym w D.U. z 1930 r., poz. 705,
Zz uwzglednieniem zmiany, wprowadzonej ustawg
z dnia 18 lutego 1932 r. i ogtoszonej w D.U. z 1932,
poz. 132, oparty zostat, w ogdlnych zarysach, na za-
sadach nastepujacych:

a) Ustrgj prawny.

Utworzone zostaje przedsiebiorstwo ,Polskie
Koleje Parnstwowe", stanowigce samoistna osobe
prawng z siedziba w Warszawie i wpisane do reje-
stru handlowego, ktére prowadzi eksploatacje kolei
panstwowych i kolei prywatnych, znajdujgcych sie
w zarzagdzie panstwowym i w tym celu obejmuje
caly ich majatek nieruchomy w zarzad powierni-
czy i uzytkowanie. Majgtek ruchomy, przeznaczony
do uzytku kolei panstwowych, przechodzi na wias-
nos¢ przedsiebiorstwa. Catly ten majatek, zaréwno
nieruchomy jak i ruchomy, wyodrebnia sie z ogol-
nego majatku Skarbu Parstwa.

Z majatku tego przedsiebiorstwo moze. w gra-
nicach zwyklego zarzadu, wynajmowac i wydzier-
zawia¢ wszelkie nieruchomosci, moze réwniez zby-
waé, w granicach planu finansowego, tabor kolejo-
wy. Zbywanie majatku nieruchomego moze by¢ do-
konywane tylko w granicach upowaznief ustawo-
wych.
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Przedsiebiorstwo wolne jest od wszelkich po-
datkéw, danin i optat publicznych, od ktérych wolny
Jest skarb panstwa.

Za zobowigzania i pozyczki, obcigzajgce przed-
siebiorstwo odpowiada majgtek nieruchomy, oddany
przedsiebiorstwu w powierniczy zarzad i uzytko-
wanie. Majatek ten nie moze by¢ obcigzany zadny-
mi innymi pozyczkami i zobowigzaniami skarbu
panstwa.

Na swe potrzeby przedsiebiorstwo moze zacig-
gac krotkoterminowe pozyczki, nie przewyzszajgce
10% dochodu eksploatacyjnego brutto, splacane
z biezacych dochodéw przedsiebiorstwa. Zacigga-
nie pozyczek wyzszych i dlugoterminowych, za-
cigganie jakichbadz pozyczek przez emitowanie
obligacyj i zacigganie wszelkich zobowigzan,
obcigzajgcych nieruchomosci, moze nastagpi¢ tylko
w granicach upowaznien ustawowych.

b) Zasady gospodarki.

Przedsiebiorstwo winno by¢ prowadzone
wedle zasad handlowych, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem potrzeb panstwa i interes6w gospodarstwa
spotecznego.

Przedsiebiorstwo pokrywa wszelkie swoje
wydatki z wiasnych dochodéw i prowadzi swag
gospodarke na podstawie rocznych budzetéw, pla-
now finansowo-gospodarczych i bilanséw, zatwier-
dzonych przez Pade Ministrow na podstawie
whnioskéw, przedstawianych orzez Ministra Komu-
nikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Do
budzetu panstwowego wigcza sie tylko wptate do
skarbu panstwa lub doptate do skarbu panstwa
w wysokosci, odpowiadajgcej czystemu zyskowi
lub niedoborowi przedsiebiorstwa, jakie wynikajg
z jego planu finansowo - gospodarczego, zatwier-
dzonego przez Rade Ministréw na dany okres
budzetowy. Gdyby wplata do skarbu panstwa,
lub doptata ze skarbu panstwa zostala ustawg
skarbowg wigczona do budzetu panstwowego
w innej wysokosSci niz wynika z zatwierdzo-
nego przez Pade Ministréw planu finansowo-gos-
podarczego, Pada Ministrow dostosuje plan finan-
sowo-gospodarczy do wysokosci wptaty lub dopta
ty, ustalonej w budzecie panstwowym.

Przy wykonaniu budzetu zwyczajnego, w razie
konieczno$ci lub w celu osiggniecia lepszych wyni-
kow gospodarki przedsiebiorstwa. Ministrowi Ko-
munikacji przystuguje prawo przekraczania posz-
czegllnych kredytéw, z wyjatkiem kredytow na
wydatki osobowe, okreSlone stalymi etatami o ile
takowe przkroczenie nie zmniejsza przewidzianego
budzetem czystego zysku. Poza tym Minister Ko-
munikacji bedzie obowigzany przedstawi¢ w rocz-
nym sprawozdaniu wyjasnienia, uzasadniajgce do-
konane przekroczenie.

Wszystkie Swiadczenia przedsiebiorstwa, czy-
nione w interesie panstwa na rzecz jego poszcze-
go6lnych organow lub innych panstwowych przed-
siebiorstw, winny by¢ odpowiednio optacane, za$
wszelkie ulgi w taryfach i optatach przewozowych
moga by¢ przyznawane tylko w granicach optacal-
nosci przedsiebiorstwa.

Przewiduje sie tworzenie funduszéw specjal-
nych przesiebiorstwa na podstawie rozporzadzeh
Rady Ministréw, wydawanych na wniosek Mini-
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stra Komunikacji w porozumieniu z Ministrem
Skarbu. Dotychczas utworzony zostat fundusz in-
westycyjny na podstawie rozporzadzenia Rady
Ministréw z dnia 29 lutego 1932 r. (Monitor Polski
z 1932 r., poz. 60).

Czysty zysk przedsiebiorstwa stanowi rdzni-
ca, powstata po potraceniu z ogolnego dochodu
eksploatacyjnego:

1) wszystkich wydatkéw eksploatacyjnych,

2) procentéw i amortyzacji pozyczek i zobo-
wigzan,

3) optat i gwarancyj z tytutu eksploatacji linij
kolejowych, nie bedacych wilasnoscig skar-
bu panstwa,

4) potracen i doptat na fundusze specjalne,

c¢) Ustréj administracyjny.

Bezposredni zarzad przedsiebiorstwa

wuje Minister Komunikacji.

Sie¢ kolejowa przedsiebiorstwa dzieli sie na
okregi dyrekcyjne, w ktérych bezposredni zarzad
sprawami przedsiebiorstwa wykonujg dyrektorzy
kolei panstowych, mianowani przez Ministra Ko-
munikacji. Okregéw dyrekcyjnych bvio ostatnio 8,
z siedzibg w Warszawie, Radomiu, Wilnie. Pozna-
niu, Toruniu, Katowicach, Krakowie i Lwowie.

Dla centralnego prowadzena poszczegolnych
agend przedsiebiorstwa mneg bv¢é tworzone, na
podstawie uchwaly Rady Ministrow, osobne urzedy
przedsiebiorstwa, podlearaigce bezposrednio Mini-
strowi Komunikacji. Jako urzedy takie istniaty
ostatnio: Centralne biuro rozrachunkow. Central-
ne biuro statystyki przewozéw. Centralne biuro
obrachunkéw wagonowych, Centralne biuro zaku-
pow, Centralne biuro odbioréw. Centralne labora-
torium badawcze, Biuro nroiektow i studidw. Biuro
elektryfikacji wezta koleiowego _warszawskiego
i Biuro komunikacji samochodowe;j.

Stosunek stuzbowy pracownikéw przedsie-
biorstwa, normy ich wynagrodzenia, ich upraw-
nienie emerytalne oraz prawo do odszkodowania
z powodu niezdolnosci zarobkowania lub $mierci,
wywotanych nieszczesliwymi wypadkami nrzy
petnieniu stuzby, okreSlajg rozporzgdzenia Rady
Ministrow. Rozporzadzenia te zostaly wydane:
dnia 8 lipca 1929 r. rozporzadzenie o stosunku stuz-
bowym pracownikéw przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Panstwowe" i dnia 4 linca 1929 r. rozporza-
dzenie o zaopatrzeniu emerytalnym etatowych pra-
cownikéw przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe“ i 0 zaopatrzeniu pozostatych po nich
wdéw i sierot oraz o odszkodowaniu za nieszczes-
liwe wypadki. Obydwa te rozporzadzenia zostaly
ogtoszone w D.U. 1929 r., poz. 447 i 448.

Z powyzszego zarysu ustroju organizacyjnego
Polskich Kolei Panstwowych widaé, ze koleje te
byly przedsiebiorstwem, zarzgdzanym bezposred-
nio przez Ministra Komunikacji, ktdry jednoczesnie
byt organem nadzorczym nad dziatalno$cig przed-
siebiorstwa z ramienia panstwa. Celowos¢ takiego
polaczenia w osobie Ministra Komunikacji dwdéch
odrebnych funkcyj — zarzadu i nadzoru nastrecza
powazne watpliwosci. Rzeczywiscie, przedsiebior-
stwo ,Polskie Koleje Panstwowe"“, jak méwi roz-
porzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o jego

spra-
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utworzeniu, winno by¢é prowadzone wedle zasad
handlowych ze szczegdlnym uwzglednieniem po-
trzeb panstwa i interesbw gospodarstwa spotecz-
nego.' Pierwszy z tych warunkéw nastawia zarzad
przedsiebiorstwa kolejowego w kierunku osiggnie-
cia najkorzystniejszych wynikéw finansowych,
drugi — zniewala go do podporzadkowywania
swej gospodarki catlemu szeregowi wymagan na-
tury ogoélno - panstwowej i spotecznej. Warunki te
moga by¢ czesto sobie przeciwstawne; nalezyte
ich uzgodnienie, stuszny wybdr, ktéremu z nich
i w jakim stopniu trzeba w danej chwili oddaé
pierwszenstwo, aby uzyska¢ najlepsze rezultaty
dla panstwa, spoteczenstwa i samej kolei — winny
stanowi¢ bezposrednie i najwazniejsze zadanie or-
'‘ganu nadzorczego nad dziatalnoscig przedsiebior-
stwa.

Powyzsze rozbieznosci pomiedzy celami i dg-
Zzeniami zarzadu i nadzoru przedsiebiorstwa wska-
zuja na konieczno$¢ Scistego rozgraniczenia orga-
nizacyjnego tych dwoch odrebnych funkcyj beda-
cego niezbednym warunkiem nalezytego zaspokoje-
nia przez P.K.P. wymagan natury zaréwno handlo-
wej jak i ogoélnopanstwowej i spotecznej. Pozosta-
wienie kolei w bezposrednim zarzadzie Ministra,
skrepowanego ogélnymi normami administraciji
pantwowej, w wysokim stopniu utrudnia osiggnie-
cie pozadanego usprawnienia zarzadu i rozwoju
kolejnictwa. Administracja panstwowa bowiem,
przy najlepszej jej organizacji, nie moze posiadac¢
tej swobody dzialania, jaka jest niezbedna przy
zarzadzaniu kolejami, jako instytucja o charakterze
gospodarczym.

Byloby wiec raczej wskazane, jak to przewi-
dywato rozporzadzenie z dnia 24 wrzesSnia 1926 r.,
przekaza¢ zarzad przedsiebiorstwem kolejowym
oddzielnemu organowi w postaci Generalnej Dy-
rekcji P.K.P., pozostajacej pod zwierzchnictwem
Generalnego Dyrektora, ktorym bylaby osoba ob-
darzona petnig wiladzy kierowniczej w ramach

Mgr. WiHadystaw Markowski

Systemy stacy] granicznych

Koleje sasiadujacych ze sobag panstw przechodzac
z terytorium jednego panstwa na terytorium drugie-
go stykajg sie z sobag na linii granicznej. Mejsce to
nazywamy punktem stycznym obu kolei. W punkcie
tym konczy sie t. zw. suwerennos¢ kolejowa i teore-
tycznie powinien konczy¢ sie tez bieg pociggow kaz-
dej sgsiadujacej ze sobg kolei, i tu powinno nastgpic
wzajemne przekazanie taboru, przesytek i podroz-
nych. W istocie jednak inaczej sie dzieje. CzynnosSci
te jak inne, zwigzane z miedzynarodowym ruchem
kolejowym, odbywajg sie na t. zw. stacjach granicz-
nych, ktére rzadko kiedy lezg na samej granicy w
punkcie stycznym. Najczes$ciej polozone sg one w gte-
bi kraju a nawet pomiedzy nimi a granicg mogg le-
zy¢ posrednie stacje przygraniczne.

Stacje graniczne dzielimy na stacje zdawczo-od-
biorcze, na ktéorych odbywaja sie wspdlnie czysto
kolejowe operacje zdawczo-odbiorcze i stacje
wspoblne (zwane tez miedzynarodowymi albo tgczny-
mi), na ktérych odbywajg sie wspodlnie wszystkie
operacje zaréwno kolejowe jak i celne i paszportowe,
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pgélnych wytycznych ustalonych przez Rzad.

Minister Komunikacji powinien natomiast sprawo-
Wwac zwierzchnig wiadze nadzorcza nad kolejami,
W szczegolnosci w sprawach ustalania taryf, prze-
strzegania przepiséw i dostosowywania kolei do
potrzeb panstwa.

i Poza tym przedsiebiorstwo P.K.P. nie posiada
funduszéw specjalnych poza funduszem inwesty-
yinym. Brak funduszu renowacyjnego i funduszu
zapasowego, tworzonych drogg corocznych usta-
EIOWyCh odliczen, moze sie w przysziosci odbié
jemnie na dzialalnosci przedsiebiorstwa. Naleza-
toby utworzy¢ te fundusze tak, jak to bylo prze-
idziane w niewprowadzonym w zycie pierwot-
ym rozporzadzeniu Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 28 grudnia 1924 roku.

Wreszcie, zaznaczy¢ nalezy, ze wedtug usta-
wy z dnia 18 lutego 1932 r. do budzetu panstwo-
wego wigcza sie wplate do skarbu panstwa lub

optate ze skarbu panstwa w wysokosci, odpowia-

Eajqcej czystemu zyskowi lub niedoborowi przed-
iebiorstwa, wynikajgcemu z jego planu finansowo-
Eospodarczego, zatwierdzonego przez Rade Mini-
trow na dany okres budzetowy. Gdyby wptata
do skarbu lub doptata ze skarbu zostata ustawg
skarbowa wlaczona do budzetu panstwowego
w innej wysokosci, niz wynika z zatwierdzonego
przez Rade Ministrow planu finansowo-gospodar-
Ezego, to Rada Ministrow dostosuje plan do wyso-
osci wptaty lub doptaty ustalonej w budzecie.

Dostosowywanie planu przedsiebiorstwa do
wysokosci jego zysku lub deficytu, ktory powinien
by¢ wynikiem tego planu, budzi duze watpliwosci.
Watpliwosci te nie nastreczatyby sie, gdyby jak to
byto przed wydaniem ustawy z dn. 18 lutego 1932 r.,
fdo budzetu panstwowego wigczony byt czysty
zysk lub niedobor przedsiebiorstwa z jego po-
przedniego okresu bilansowego. .

. C.Nn.

Na stacjach czysto zdawczo-odbiorczych kolej sg-
siednia ptaci tylko za urzgdzenia przeznaczone dla
jej wylacznego uzytku t. j. normalnie za pomieszcze-
nia, zajete stale przez personel zdawczo-odbiorczy
{techniczny i handlowy), oraz za tory odstawcze. Na
niektérych przej$ciach zwtaszcza tam, gdzie na to po-
zwalajg warunki lokalne (np. blisko$¢ stacji zdawczo-
bdbiorczej i tatwos$é dojscia) lub dogodne rozkiady
jazdy (tatwo$¢ dojazdu jednym pociggiem i powrotu
po niedtugim pobycie na obcym terytorium), kolej
sBasiednia nieraz zupetnie nie korzysta z obcych po-
mieszczenh lub tez ogranicza je po prostu do starego
pudta wagonowego, umieszczonego na wynajetym
za niskg optatg placu. Odprawa celna i rewizja pasz-
portowa odbywa sie przy tym systemie stacyj grani-
¢znych z reguly na wilasnym terytorium kazdego
z panstw. Daje to zwiekszona swobode dziatania i uta-
twia kontrole ruchu granicznego. System ten jednat
ma te wade, ze wptywa hamujgco na szybko$¢ komu-
nikacji i wywotuje czeste niezadowolenie ze strony
podréznych, ktérzy w dwu po sobie nastepujacych
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stacjach muszg przechodzi¢ dilugotrwalg odprawe
celng i rewizje paszportowg. Szczegdlnie w nocy po-
drézni odczuwajg niewygodng strone tego systemu.

Na stacjach wspdlnych (zwlaszcza typu, gdzie je-
dna kolej zatatwia niektdre czynnosci za druga np.
sprzedaz biletbw, odprawe bagazu), powstajg nato-
miast nieraz skomplikowane rozrachunki za wspoél-
ne uzywanie urzadzen kolejowych, przeznaczonych
zaréwno dla operacji kolejowych jak i celnych
i paszportowych. Rozrachunek ten prowadzi
sie najczesciej w formie procentowych kluczy,
zaleznych od natezenia ruchu i obrotow kazdej kolei.
Przy tym systemie, ktdry ma na celu szybkos¢ komu-
nikacji i wygode podrézy, wszystkie czynnosci tak
kolejowe jak i celne i paszportowe obu sgsiednich
krai odbywajg sie rownoczesnie, a nawet o ile chodzi
0 odprawe podréznych rewizja celna i paszportowa
obu stron odbywa sie ré6wnocze$nie nieraz juz w
czasie biegu pociggu. Celem za$ utatwienia stuzby
organom celnym i bezpieczenstwa publicznego pan-
stwa sgsiedniego na terytorium drugiego panstwa
zapewnia sie im w umowach panstwowych swobode
dziatania i pomoc w razie potrzeby.

W stosunkach miedzynarodowych niejednokro-
tnie poruszano kwestie stacyj granicznych. Zajmo-
wata sie nig nawet Sekcja Komunikacyjna i Tranzy-
towa Ligi Narodow. Dazeniem bowiem panstw bio-
racych udziat w komunikacji miedzynarodowej jest,
by czynnos$ci zdawczo-odbiorcze, celne i paszportowe
mozliwie uprosci¢iczas zwigzany z ich wykonywa-
niem skroci¢. Wymaga tego szybkos$¢ komunikacijiiin-
teres podréznych. Z drugiej jednak strony interes ko-
lei przejmujacej od sgsiedniej kolei tabor i przesyiki
atym samym i odpowiedzialnos¢ za to, nastepnie
bezpieczenstwo publiczne i obrona przed przemy-
tem dziatajg z koniecznosci hamujgco na zbyt szyb-
kie wykonywanie tych tak waznych czynnosci. W
trosce wiec o szybko$¢ komunikacji i wygode po-
droznych przy jednoczesnym zachowaniu interesow
kolei i panstwa szereg panstw (m. in. i Polska) za-
wierajgc Konwenje i Statut o ustroju miedzynarodo-
wym kolei zelaznych (Genewa dnia 29.XIl. 1923 r.)

Inz. J6zef Nowkunski
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w artykule 2 statutu postanowity, ze: .Majac na
uwadze znaczenie, jakie posiada dla korzystajacych
z kolei w ogole, w szczego6lnosci zas dla podréznych,

ze$rodkowanie w jednym punkcie réznych czyn-
nosci przy przekraczaniu granicy, panstwa, ktére z
innych wzgledéw nie znajdg przeszkéd ku temu,

beda usitowaly urzeczywistni¢ je przez ustanowie-
nie wspoélnych stacyj granicznych Ilub przynaj-
mniej wspélnych stacyj dla kazdego kierunku prze-
wozu, albo przez zastosowanie innych odpowiednich
Srodkow*“, za§ w Konwencji o uproszczeniu formal-
nosci celnych z dnia 3.XI 1923 r. (Polska do tej Kon-
wencji nie przystgpita) zalecono rozwdj instytuciji
dworcow miedzynarodowych i wspotprace zainstalo-
wanych na tych dworcach réznych dziatéw stuzb
sgsiadujagcych ze sobg panstw, a zwlaszcza aby w-
miare moznosci urzedy celne miescity sie w tym
samym budynku.

Z tego wida¢, ze ogo6lng tendencja sfer miedzyna-
rodowych byto tworzenie raczej stacyj granicznych
wspolnych, na ktérych odbywalyby sie wszystkie ope-

racje zaréwno kolejowe zdawczo-odbiorcze jak i cel- _(

ne i paszportowe sasiadujacych ze sobg panstw,
niz tylko zdawczo-odbiorczych, przeznaczonych wy-
tacznie dla czysto kolejowych operacyj.

Do wybuchu wojny 1939 r. Polska stosowata gt6-
wnie system stacyj zdawczo-odbiorczych jako mniej
skomplikowany i usuwajgcy mozliwosci tar¢ i niepo-
rozumien wynikajgcych ze wspdlnego uzywania sta-
cji. Stacje wspodlne istniaty tylko w Gardeii (z uwa-
gi na warunki lokalne) i w Bytomiu (ale tylko do
15.V.1940 w mysl polsko-niemieckiej umowy z dnia
15.VI.1937 r.), tudziez nieratyfikowana konwencja
kolejowa polsko-wegierska, podpisana 10.VI.1939 r.,
przewidywata system stacyj wspdlnych (tgcznych).
Ktéry z tych systemow zostanie obecnie wprowadzo-
ny w komunikacji sasiedzkiej z P.K.P. trudno dzi$
powiedzie¢. Kazdy z nich ma swoje dobre i ujemne
strony. Pozgdanym bytoby uslysze¢ zdanie tych oséb,
ktore w praktyce miaty do czynienia z *ruchem gra-
nicznym i ktéore mogtyby z tego punktu widzenia na-
Swietli¢ to zagadnienie.

Odbudowa sieci P.K.P. 1 harmonogram pracy

Disputando
WSTEP.

Powaga zagadnienia odbudowy sieci P.K.P. , od
ktérej stanu najbardziej zalezy wymiana produktow
ipracy wszystkich gatezi przemystu i przede wszyst-
kim rownomierne rozprowadzenie w kraju zywnosci
i artykutdw pierwszej potrzeby, obowigzuje i upo-
waznia obecne pokolenie inzyniero6w postawi¢ kole-
gom pytanie niepopularne i nawet wrecz nienawist-
he (odiosa) bez obrazy i obaw.

auerimus veritatem.

Wypowiadajgc wtasne credo, oparte na statysty-
ke, zapytuje, jak projektowa¢ plan odbudowy i jak
lgo wykonag, liczgc na prace tylko rak polskich? Nie-
watpliwa pomoc sprzymierzonych przyjdzie, lecz

rzyjdzie nierychto i w stopniu niedostatecznym, al-
owiem wszedzie jest krucho.

Odszkodowania nie nadazag, prace rozpoczeliSmy
sami i dalej i$¢ musimy z mozliwg w danych warun-
kach szybkos$cig, mierzac sity na zamiary.

Ze haslo wieszcza naszego jest prawdag, wiemy.
Geniusz anglo-sas6w przekonat wszystkich i kazdego,
ze dla chcacego nie ma nic trudnego.

Wolno jednak zapytaé, jak dtugo i do jakiej me-
ty i§¢ mamy z wysitkiem nadzwyczajnym?

Czy pokolenie obecne, straciwszy gwaltownie
20% ludnosci, ma obowigzek wzig¢ na witasne barki
caly ciezar zniszczen wojennych? Czy zmeczone woj-
ng temu zadaniu podota? Czy nasze ambitne za-
miary pokrywajg sie z mozliwo$ciami gospodarza?
Czy nie lepiej ograniczy¢ sie odbudowa sieci powsze-
chng, cho¢ niezupeilng, zapewniajgc narazie bezpie-
czenstwo, ciggtos¢ i regularno$¢ ruchu, z tym ze mo-
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dernizaeje i ulepszenia wykonamy p6zniej, stopnio-
wo, W miare powrotu do pracy przemystu, od ktore-
go najwiecej zalezy tempo? Nie sa to pytania reto-
ryczne i odpowiedZz na nie moze da¢ dysputa.

. Zniszczenia wojenne.

Brutalny stosunek wroga do wszystkiego, co pol-
skie, zniszczyt gruntownie naszg sie¢ kolejows.

Straty P. K. P. sg olbrzymie, znacznie wieksze
od strat po wojnie Swiatowej 1914— 1918 roku i sie-
gaja kwoty kilku miliardéow ztotych przedwojennych.
Tabor kolejowy, duze mosty, dworce, warsztaty, in-
wentarz, zasoby — wszedzie widzimy braki lub pust-
ki, 3 w Warszawie ruiny. Wedlug wstepnego oblicze-
nia, koszt odnowienia taboru eprzekracza koszty
wszystkich robd6t na trasie kolejowej w stosunku
1,6:1; obie prace musimy prowadzi¢ réownolegle,
przez co odbudowa jest bardzo trudna. Zniszczenia
wojenne siegajg bardzo gieboko a do nich dochodzi
jeszcze nadmierne zuzycie wszystkich urzadzen ko-
lejowych przez szes¢ lat utrzymywanych wadliwie
i nieodnawianych.

Gdy to wszystko sie policzy, nawet ,odwaga za-
tamuje rece“.

W tych warunkach, jakakolwiek bedzie preznosé¢
aparatu kolejowego i ofiarno$¢ pracownikéw P.K. P.
przezwyciezenie wszystkich trudnosci przy odbudo-
wie naszej sieci wymaga pracy dobrze przemyslane;j.
Musimy siedem razy mierzy¢, raz cig¢, jak radzi ma-
dro$¢ stowianska.

Nie ulega watpliwos$ci, ze wpierw muszg byé
odbudowane szlaki gtdwne, za nimi drugorzedne,
wreszcie wszystkie inne, tak azeby powszechne roz-
prowadzenie zywnos$ci i produktow przemystowych
po catym kraju nastgpito najrychlej.

Od programu odbudowy kolei zelaznych zalezy
postep odbudowy panstwa.

W 1919 r. pewien profesor-inzynier w Moskwie
powiedziat: ,Bez wegla nie ma kolei, a bez kolei nie
ma chleba“..

Dzisiaj
mienia“.

mowimy podobnie i ,hej ramie do ra-

Il. Podstawy planu odbudowy.

Plan odbudowy sieci opiera¢ sie musi przewaz-
nie na podstawach nastepujacych:

1. Swiadomos¢ celu i warunkéw pracy.

2. Doswiadczenie wiasne z lat ubiegtych, kiedy
po wojnie Swiatowej 1914 1918 r. Polacy, przy naj-
lepszych checiach i dobrej wiedzy fachowej, wyko-
nali wielkg prace i zdotali doprowadzi¢ polska sie¢
kolejowg do stanu nienagannego, zdajgc egzamin
niejednokrotnie celujgco.

W roku 1939 odbudowa sieci P. K. P. nie byila
jeszcze wvkonana w 100°%. Pozostaly tam i éwdzie
braki og6lnie znane.

Zdotano jednak doprowadzi¢ odbudowe sieci ko-
lejowej do takiego stanu:
na rozciggtosci 1,7% sieci mogly kursowac pociagi
pospieszne z szybkoscig do 105 km/godz;

na — 11,3% — z szybkos$cig 100 km/godz.

, —21,1% — N 80— 90 km/godz.
. _ 345% — N 60— 75
, —31,4% — N mniejszg.
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Przecietna szybko$¢ techniczna pociggéw pos-
piesznych 1937 roku wynosita 70 km/godz., za$ han-
dlowa okoto 63 km/godz., a przecietna szybkos$¢ han-
dlowa wszystkich pociggéw pasazerskich — okoto 40
km/godz. Dtugos$¢ eksploatacyjna* sieci w 1935 roku
mierzyta 17.893 km (obecnie okoto 23,500).

Szybkos$ci osiagniete nie byty najlepsze pod
wzgledem gospodarczym (nieoszczedne), jak $wiad-
czy¢ moze drobiazgowa statystyka, opublikowana
w pracach ostatniego kongresu kolejowego. W nume-
rze szostym z czerwca 1939 r. miesiecznika: ,Bulle-
tin de I‘As. Inter, du Congrés des Chemins de Fer*®
na str. 540 jest tablica 12. Sg to wtasciwie wykresy
kosztow poréwnawczych (w R. M. na 100 poc./km)
eksploatacji trzech rodzajéw pociggéw: pos$piesznych
(rapide), dalekobieznych (direct), miejscowych (om-
nibus).

Na zalgczonej odbitce wykresu wida¢, ze dla
pociggbw  pospiesznych  najoszczedniejszg jest
szybkos$¢ 80 km/godz., przy uwzglednieniu wszyst-
kich kosztéw (zaleznych-i niezaleznych od ruchu);
dla pociagéw direct odpowiednia szybkoscig jest
73 km/godz., zas dla pociagéw omnibus 60 krtegodz.

Stad wynikatoby, Zze przecietnie techniczna
szybkos¢ na calej sieci P. K. P. byla nieoszczedna,
zas$ na 34,1% dtugosci sieci powstato przekroczenie
inwestycji z punktu widzenia gospodarki oszczed-
nej.

Na wykresach wida¢ réwniez powody réznicy
kosztow eksploatacji, mianowicie rbézne koszty
utrzymania (entretien) nawierzchni i odnowienia
(renouvellement de la voie) dla pociggéw rapide,
direct i omnibus; roznice siegajg 25% — 27%.
Koszty te dla pociggu rapide wynoszg 10 + 23 R.M.
na 100 poc. — km, za$ direct — 8+18 R.M.

Wiec i nasze pospieszne pociagi byty zbyt dro-
gie i gospodarczo nieoszczedne.

W 1935 r. rozchody w ruchu pasazerskim
wynosity 415 milionéw ziotych, a deficyt wynosit
odpowiednio okoto IT” milionéw zlotych rocznie
przy 5530 milionach osobo-kilometrow.

W tymze roku z ruchu towarowego zysk wy-
nosi! 210v4 milionéw ztotych, wiec dodatnie saldo
byto + 133 miliony ztotych.

Takie byly niektdre wyniki gospodarcze sieci
P.K.P. odbudowanej do stanu ponizej 1000» w ciggu
20 lat.

3. Trzecig podstawg moze by¢ madros¢, zale-
cajgca francuski ,bon sens“, rosyjskie ,siedem
razy mierz, raz jeden tnij*, tacinskie — ,prius<tuam
faeceris consulte” i ,festina lente*, wreszcie polskie
.nhie odrazu Krakoéw...".

Z tej pomocy mozemy korzysta¢ zaraz i po-
winniSmy, nie czekajgc az przyjdzie pomoc ma-
terialna sprzymierzonych.

4. Przyktady powojennej pracy naszych sasia-
déw w warunkach nieco podobnych. Naprzyktad
demokratyczna totwa, z ludnoscig mitujgcg tad
i porzadek tak sobie poradzita po wojnie 1914—1918
roku. Szlaki dwutorowe, zbedne w powojennych
warunkach, totwa przeksztaicita w jednotorowe
z wiekszg iloscig przystankéw, za$ odzyskane
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Tablica 12.

Koszty poréwnawcze eksploatacji pociggow

Oznaczenia: 1 Personel. 2. Wagony — odnowienie.
odnowienie. 5. Parowozy — utrzymanie.
nie. 8. Nawierzchnia — utrzymanie;

W ten sposéb materiaty nawierzchni wykorzystata

dla zageszczenia swej sieci kolejowej tam, gdzie

byty wieksze braki. Skasowata wagony | i U klasy,
. zastepujac je wagonami Ill klasy. Zmniejszono tam

szybkos¢ pociagow pasazerskich; ograniczono roz-

miary dworcOw i urzadzen stacyjnych (DzZwinsk),

stowem, wszedzie poczyniono zmiany w mys$| za-
_sady: ,Suum cuique® lub polskiego ,wedtug stawu
I grobla“.

Natomiast zbudowali totysze stacje hydro-

elektryczng na DZzwinie w poblizu Rygi, piekne
AN uzdrowisko w Kemeri, przebudowali dla swoich
1 potrzeb wezet i dworzec w Rydze, zaopatrzyli

stolice w obszerne hale targowe (4 budynki) z prak-
1ltycznym dojazdem tramwajowym,  cmentarz
\ ukwiecony z monumentalng mogita bratnig; zasta-
i pili stare jezdnie ulic asfaltowg i poczynili szereg
j iInnych inwestycyj, potrzebnych dla zaprowadzenia
| tadu i porzadku.

6. Materialy pedne i inne.

pospiesznych, dalekobieznych i miejscowych.

3. Wagony — utrzymanie. 4. Parowozy —
7. Nawierzchnia — odnowie-
gorne krzywe — koszt-ogoiny.

W 1938 r. podziwialiSmy tam obfitos¢ kioskow
kolejowych z dziennikami i ksigzkami, czystos¢
peronoéw, dworcow, biur, wagondéw. Widoczng byta
troska o zdrowie i piekno.

Natomiast nie odbudowali portu handlowego
w Windawie — nie bylo koniecznej potrzeby, ani
Srodkoéw odpowiednich.

Ambicje narodu skierowano na tory wiasciwe,
rozumiat to kazdy nieuprzedzony obserwator.
Wszedzie chedogo, cho¢ nie raz ubogo. Litwa po-
stgpita podobnie i pospieszyta wyciggnac¢ wies
z blota, poczym stworzyta komunikacje samocho-
dowg tam, gdzie dawniej furmanki grzezly.

Oczywiscie potrzeby Polski sg inne i Jej obo-
wigzki wobec Swiata i ambicje narodowe siegaja
dalej, tym nie mniej musza one mie¢ swoqj kres,
ktory nie powinien by¢ pominiety w planie odbudo-
wy kolejnictwa i musi znalez¢ wyraz w harmono-
gramie pracy, ktérg mamy wykonaé, uwzglednia-
jac inne doraZne potrzeby panstwa.

\Y
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5. Wreszcie pigtg podstawg programu odburzadzen kolejowych, szanse odpowiedzi tak ma-

dowy winno by¢ dostosowanie zamierzen do po-
trzeb koniecznych panstwa i srodkéw rozporza-
dzalnych oraz stanu przemystu, bez ktérego odbu-
dowa kolejnictwa nie postgpi naprzéd.

I1l.  Plan odbudowy sieci.

Plan, jak kazdy wiekszy projekt, tworzy sie
W kilku odmianach (warianty) w poszukiwaniu
prawdy, ktéra nie zawsze lezy posrodku.

W danym zagadnieniu zasluguje na uwage
alternatywa:

1 Kazdy, przyjety do planu, szlak odbudowuje
sie bez przerwy do stanu $cisle okres$lonego, na-

przyktad do przedwojennego w 1(30%, lub przewi-
dzianego na r. 1945 gdyby wojny nie byto, albo
jeszcze bardziej zmodernizowanego. 1los¢ takich

szlakéw i dtugos¢ ich ogdlna jest dostosowana do
kredytéw na odbudowe (wzglednie kredyty do da-
nej ilosci). Inne szlaki w tym czasie sg utrzymy-
wane w stanie 1945 roku.

2. Wszystkie lub wiekszo$¢ szlakow odbudo-
wuje sie jednoczes$nie bez przerwy, lecz nie w 1000»
a tylko do stanu zapewniajgcego bezpieczenstwo,
ciggtosc i regularnos¢ ruchu towarowego i pasazer-
skiego z szybkoScig zalezng od stopnia odbudowy,
sieci, ktory ze swojej strony zalezy od stanu prze-
mystu (huty, fabryki metalowe, cementownie i t.d.)
i rolnictwa.

Bytaby to alternatywa krancowa z jedng nie-
wiadoma: ktéra odmiana jest blizsza Prawdy i bai-
dziej odpowiada obecnym potrzebom i warunkom
pracy na kolei i poza nig w przemysle?

Za odmiang pierwsza przemawiajg nasze tra-
dycje i zasada doprowadza¢ do konca kazdag roz-
poczeta robote.

Przeciw tej odmianie méwig: a) 2Q-letnie do-
Swiadczenie. b3 stan naszeeo przemysiu i c) stan
obecnv sieci. W warunkach normalnych zmoderni-
zowalisSmy zaledwie mnieisza czes¢ szlakéw gtow-
nych, a szyhkés¢ 105 km/godz. osiggneliSmy na
306 km, po 20 latach Swiadomej pracy.

Jak wiadomo, przecietny koszt budowy | km
nowei kolei W Polsce bez kosztéw wywlaszczenia
gruntow i administracji wynosit 233 tysiecy zio-
tych. a kosrt nabycia taboru potrzebnego dla wy-
zyskania zdolnosci przepustowej i przewozowej
kolei jednotorowej fdla 24 nar ciezkich pociggéw na
dobe) wynosi 2W tysiecy na 1 km. Z kwoty 230
tysiecy przeszto 50% przypada na roboty poza tra-
sg. wiec stosunek koszt" robét na trasie do wszyst-
kich innych jest jak 1:31,.

Podobny stosunek bedzie miat miejsce i przv
odbudowie sieci kolei zelaznych. Wiekszos¢ robot
ma wykona¢ przemyst (tabor, stalowe przesta du-

zych mostow, elektromechaniczne urzadzenia,
zabezpieczenia ruchu, roboty wodociggowe, war-
sztatowe. szyny, podkifady, rozjazdy i t.d). Czy

przemyst da to wszystko w 2 — 3 lata dla zamie-
rzonej, stuprocentowej odbudowy 5.000 km do
stanu przedwojennego? predzej nie, niz tak. Jesli
nie to dla ilu kilometrow tak?

Poniewaz poza wiekszymi obiektami odbudo-
wy widzimy na calej sieci powszechne zuzycie

leja na niekorzy$¢ odmiany pierwszej, a w szcze-
golnosci malejg na niekorzy$¢ | 00-procentowej od-
budowy do stanu przedwojennego.

Odmiana druga alternatywy wydaje sie bliz-
szg Prawdy i za nig przemawia powszechnos¢ lep-
szej obstugi kraju.

Toc¢ lepiej jest jezdzi¢ wszedzie z mniejszg wy-
goda, niz na kilku liniach za dobrze, a na wiek-
szosci Zle lub wcale nie. m

Za odmiang drugg przemawiajg zasady roz-
dziatu Il oraz doswiadczenie sagsiaddw.

Oczywiscie sg jeszcze inne odmiany,
nie lub kompromisowe.

W podobnej rozterce przyjS¢ z pomoca moze
harmonogram pracy, ktéry wskaze gdzie, co i jak
czyni¢ nalezy, azeby powszechnos$¢ komunikacji
kolejowej nie ucierpiala.

posred-

IV. Harmonogram pracy.

Gdyby dzisiaj otworzy¢ post factum harmono-
gram pracy wykonanej w ciggu 20 lat odbudowy
i modernizacji sieci P.K.P., tatwo bytoby widzie¢,
dlaczego przy najlepszych checiach i dobrej wie-
dzy fachowej nie osiggneliSmy catych 1(30% zamie-
rzen i dlaczego zbudowaliSmy w tym czasie/ zaled-
wie jedng kolej Slgsk - Gdynia (530 km) i skromny
szereg fgcznie mniej lub wiecej krotkich.

Hormonogram wskazatby lata i miejsca po-
gwalcenia zasady: ,,wydawac¢ pienigdz we wiasci-
wym czasie i na wiasciwym miejscu“. Jedne linie
harmonogramu  bylyby wyciggniete zbyt daleko,
drugie zbyt mato, wreszcie szereg innych utknatby
na poczatku.

Ksztalt harmonogramu przypominalby prosto-
kat wydtuzony i najezony szeregiem kolcow i cien-
kich ostrz, $réd ktérych rzucajg sie w oczy linie
nadmiernie dlugie. Na jednym z ostrz bytyby ro-
boty wykonane w celu modernizacji linii Warsza-
wa-Bydgoszcz-Gdansk, na ktérej dla jednej pary
pociagdw pospiesznych na dobe utrzymywano i od-
nawiano nawierzchnie do poziomu, wymaganego
szybkoscig 1Q0 km/godz.

Dla innych wszystkich pociggow pasazerskich
taki stan byt niekonieczny, a dla towarowych nie-
potrzebny i nawet szkodliwy (przechytka). Na in-
nym ostrzu znalaztaby sie linia Warszawa - Kra-
kéw - Zakopane. Pociag pospieszny przybywat do
Krakowa zbyt rano po to, by zadoscuczyni¢ prag-
nieniu pasazeréw, jadgcych do Zakopanego. Pociag
pospieszny Stolpce - Zbaszyn i train-bleu Swiecit
pustkami tak samo, jak bezposrednie wagony komu-
nikacji zagranicznej od Lwowa. Przykiadéw po-
dobnych jest wiecej. Za pieniadze wydane przed-
wczesnie i niekoniecznie lepiej bytoby zbudowac
kolej Zaglebie - Warszawa, ktérej koszt nie prze-
kroczytby kwoty jednorocznego deficytu z ruchu
pasazerskiego. Harmonogram wskazatby, ze swoj
ksztalt dziwaczny zawdziecza przedwczesnej
i przesadnej modernizacji ruchu osobowego ponad
stan.

Oczywiscie harmonogram pracy przy odbu-
dowie musi by¢ inny, ksztaltny i zwarty i przy-
pominac historie ewolucji kolejnictwa.



Na poczatku harmonogramu idg linie robot ko-
niecznych dla bezpieczenistwa, ciggtosci i regulai-
nosci ruchu w zupetnej harmonii ze stanem prze-
mystu.

Druga cze$¢ harmonogramu rozwija sie réw-
nomiernie i réwnolegle z postepem rozwoju prze-
mystu; nowy tabor kolejowy ciagnie za soba lime
ulepszonej nawierzchni, szybkosci, i wygody rosna.

W trzeciej czesci harmonogramu nastepuje mo-
dernizacja w celu zaspokojenia potrzeb og6tu lud-
nosci i powszechnego korzystania z dobrodziejstw
ulepszonej komunikacji kolejowe.

Harmonogram moze do pewnego stopnia byc¢
sporzadzony w porzadku tablicy 12 rozdz. II, idac
od prawej strony ku lewej. Wpierw roboty dla do-
prowadzenia kolei do stanu najbardziej osiggalnego
z uwzglednieniem fazy nastepnej, tak by nie byito
robot straconych. Po zaspokojeniu potrzeb pala-
cych ciggnie sie dalsze linie harmonogramu, azeby
calg sieC doprowadzi¢ do stanu pozwalajgcego
mie¢ na wszystkich gtéwniejszych szlakach pociggi
rodzaju ,direct” a na pozostatych ,omnibus”.

Woéwczas gospodarka P.K.P. bedzie oszczed-
na, bedzie na poziomie witasciwym.

Pociagi ,rapide” przyjda pdzniej i pierwszym
z nich winien by¢ pociag na linii Warszawa - Skier-
niewice - Czestochowa - Katowice - Krakéw, po
przeniesieniu calego ruchu towarowego na nowg
linie Zaglebie-Warszawa, zbudowana nowocze$nie
i wylgcznie dla ruchu towarowego (mate spadki,
promienie tukow, rozmieszczenie stacyj, wodocig-
goéw i t.d. odpowiednio do potrzeb ruchu towaro-
wego z mozliwie wiekszg szybkoscig handlowa).

Plan odbudowy bez harmonogramu pracy me
daje wyraznego pojecia o robotach i dopiero hai-
monogram $cigga nas ku ziemi, gdzie wszystko
staje sie widocznym. Dla matego obiektu pracy
mamy harmonogram z pamieci, dla duzego —
musi by¢ kreslony.

Inz. Lucjan Paszkiewicz
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V. Znaczenie szybkosci pociggéw pasazerskich.

Badajgc tablice rozdz. Il, zdajemy sobie spra-
we o ile tatwiej i korzystniej doprowadzi¢ odbudo-
we sieci do stanu dostatecznego dla pociggow
.direct’, niz dla pociggéw ,rapide“.

Pospiech kosztuje drogo, jak w czasie odbudo-
wy. tak i eksploatacji. Koszt nawierzchni i koszt
utrzymania jest w pierwszym przypadku mniejszy,
zarowno jak i catlkowity koszt eksploatacji, a réz-
nica kosztow moze siega¢ dwudziestu kilku pro-
centdbw nawet wowczas, gdy przecietna szybkosé
nie osigga jeszcze swojego maksimum, stanowigce-
go o minimum kosztéw eksploatacji. Przejs¢ do
porzadku nad tablicg 12 nie mozna, raczej nalezy ja
wzigé pod uwage, projektujgc plan odbudowy
i harmonogram.

Przedwczesny wyscig do kolumny pierwszej
tablicy 12 grozi niepowodzeniem w czasie odbudo-
wy sieci i deficytem w czasie eksploatacii.

Rok 1935 nie byt wyjgtkwo deficytowym.
tgczac deficyty za wszystkie lata, otrzymujemy
kwote kilkuset milionéw ztotych przedwojennych;
jedng z przyczyn deficytowego ruchu pasazerskie-
go byta przedwczesna modernizacja kolei dla po-
Spiechu. Wiec festina lente.

Vi. Whnioski.

1 Celem odbudowy sieci P. K. P. winien byc¢
nie 100%-owy jej stan przedwojenny, lecz taki,
ktéry zapewnia calej ludno$ci kraju rychte korzy-
stanie z dobrodziejstw komunikacji kolejowej.

2. Celem modernizacji kolei jest zwiekszenie
rentownosci przedsiebiorstwa przy jednoczesnym
obnizeniu stawek taryfowych i obcigzenia podat-
kowego.

Modernizacja czesciowa ruchu pasazerskiego
dokonana w nieodpowiednim czasie przeczy zasa-
dom oszczednej gospodarki i op6znia powszechna
odbudowe sieci.

3. Plan odbudowy sieci P.K.P. powinien
uwzglednia¢ stan przemystu i doswiadczenie wias-
ne, oraz wzory sasiadéw.

Problem personalny na P.« .r.

Przed naszym kolejnictwem staje problem pre-
sonalny—zagadnienie zapewnienia sobie potrzebnej
iloéci odpowiednio wykwalifikowanych pracowni-
kow.

Obecnie by¢é moze nie da sie to jeszcze zbyt cstro
odczuwaé. Koleje jeszcze nie pracuja normalnie,
.pokojowo“. Odbudowa, ktéra bedzie bardzo duza,
witasciwie nie jest rozpoczeta, gdyz tego co dokona-
no dotgd choé—moze jest to i wielkie osiggniecie —
nie mozna jeszcze nazwa¢ odbudowg kolei; jest to
zaledwie wojenna naprawa potrzebna do wznowie-
inia i utrzymania ruchu. Dalej stoi przeciez przed
P.K.P. wielkie zadanie spolonizowania tych linii ko-
lejowych, ktdre otrzymujemy na zachodzie. Zadanie
o réwniez nie jest wtasciwie zaczete, bo wystanie
ipewnej ilosci zawiadowcéw stacji, odcinkow drogo-
iwych, maszynistéw itd. nie mozna jeszcze nazwac
ispolonizowaniem kolei, a raczej objeciem ich w po-

siadanie. A przeciez jeszcze oczekuje P. K. P. wielkie
dzieto dostosowania swoich linii do nowych warun-
kéw geograficznych i ekonomicznych, jakie powsta-
ng po wojnie. Do wykonania tych zadan, ktdre stojg

przed P.K.P., potrzeba: materiatow, pieniedzy
i ludzi.
Sprawy materiatdw i pieniedzy P.K.P. we wla-

snym zakresie dzialania nie rozwigzg— te sprawy
sg Scisle zwigzane z ogdélnag sytuacjg i polityka gospo-
darcza Panstwa. Natomiast zagadnienie ludzi — za-
gadnienie personelu muszg P.K.P. rozwigzaé same.
Personelu im zadne ministerstwo, zaden komitet
ekonomiczny nie da.

Jak ta sprawa personelu przedstawia sie cyfrowo
obecnie? Naturalnie doktadnymi danymi obecnie
jeszcze dysponowaé¢ nie mozemy. Musimy operowaé
tylko przyblizonymi cyframi.
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Przyjmijmy obsade personalng P.K.P. w chwili
wybuchu wojny za normalng, potrzebng i wystarcza-
jaca, przyjmijmy ja za 100%.

Przed wojng P.K.P. posiadaly w okragtych cy-
frach 18.000 km linii normalnotorowych. Z tego od-
pada na wschdéd okot 1/3 czyli okoto 6000 km. Przy-
bywa natomiast na Zachodzie 11000 do 12000 km.
Przyjmijmy 11.500 km., pozostaje wobectegow eks-
ploatacji P.K.P. 12000 km starych przedwojennych
linii. Jakim personelem przedwojennym P.K.P mo-
ga rozporzadza¢? Przede wszystkim personelem
12000 km dawnych linii. Lecz ilos¢ tego personelu w
czasie wojny zmniejszyta sie. Przyjmujac przecietng
normalng pokojowg wymieralno$¢ w Polsce na 14
procent (patrz Maly Rocznik Statystyczny) stwier-
dzamy ze ilostan dawnego personelu kolejowego w
ciagu 5V2 lat wojny zmniejszyt sie w przyblizeniu
o 8,5 procent. Do tego nalezy dodac strate personelu
wywotang skutkami wojny: skutkiem bezposrednich
dziatan wojennych (naloty) i skutkiem okupacji
(mordowanie, wywozenie na roboty, gorsze warun-
ki egzystencji, odzywianie itp.). Przyjmujac te strate
optymistycznie tylko w potowie wysokos$ci normal-
nej pokojowej wymieralnosci otrzymamy ogélny
ubytek personelu przedwojennego w wysokosci
8,56+8,5:2=12,75 okr. 13°» jego ilostanu w dniu 1
wrzesnia 1939 r. Personelu zatem pozostatego na 12009
przedwojennych linii P.K.P. zabraknie cua normal-
nej obsady 13% czyli 12000X0,13— 1560 km tych linii.

Poza tym personelem P.K.P otrzymujg personel z
repatriacji pracownikéw z 6000 km odpadajgcych od
linii na wschodzie. Przyjmujac strate wojenng te?o
personelu mniej wiecej w tej samej wysokosci 13%,
teoretycznie P.K.P. moglyby otrzymac¢ 87% obsady
tych linii. Faktycznie z tego zrédta P.K.P. otrzymajg
nie wiecj jak potowe czyli okoto 44% obsady tych
linii. Reszta, szczeg6lnie mniej kwalifikowany perso-
nel badZz pochodzenia miejscowego, badz zwigzany
czy to wiezami rodzinnymi, czy materialnymi z miej-
scem stuzby lub najblizszg jego okolicg repatriowac
sie nie bedzie.

Z tego zatem zrédia P.K.P. moga otrzymac obsa-
de na 6000X0,44=2640 km linii.
Og6lny zatem obrachunek daje:

Potrzeba obsady na linie na zachodzie na 11.500 km

> " . uzupeinienie braku
personelu na starych liniach 1.560 km
Razem potrzeba obsady na 13.060 km
Otrzymamy z repatriacji personelu na 2.640 km
ostateczny brak personelu na 10.420 km

Jezeli nawet przypuscimy, ze cyfry strat sg osza-
cowane zbyt wysoko, jezeli uwzglednimy, ze oku-
pant przyjat pewna ilos¢ personelu, ktéry pozostat
na stubie i cyfre braku zmniejszymy jeszcze o 25%,
to i tak powstanie brak personelu na okrggio 8.000
km. Jest to brak bardzo duzy i dotkliwy, tym wiecej
Ze jest to brak personelu specjalnie kwalifikowa-
nego.

Stuzba kolejowa ma to do siebie, ze na wszyst-
kich prawie posterunkach wymaga, poza pewng sumg
ogélnych i ogélno-technicznych wiadomosci, jeszcze
specjalnie kolejowych wiadomosci; np. doskonata
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znajomo$¢ mechaniki i Slusarki bez catego szeregu
innych wiadomosci nie daje jeszcze moznosci kiero-
wania parowozem. Nawet na posterunkach zdawato-
by sie nietechnicznych, na tak zwanych stanowi-
skach biurowych pewne wiadomosci specjalnie kole-
jowe sg potrzebne. Np. rachmistrz w stuzbie drogo-
wej powinien posiada¢ znajomos$¢ ustroju toru kole-
jowego, zeby widzac w sprawozdaniu z budowy ja-
kiego$ toru rozchéd samych szyn, Srub i wkretow,
zorientowat sie, ze opuszczono tu rozchéd tubek i
podktadek.

Te wymagania kwalifikacyjne w stuzbie kolejowej
stanowig calg drabinke z pewng iloScig szczebli w za-
leznos$ci od rodzaju posterunkéw stuzbowych na ko-
lejach. Jak sie bedzie przedstawial cyfrowo wyzej
obliczony brak obsady na 8.000 km na réznych szcze-
blach tej drabinki. Naturalnie tu nie moze byé mowy
0 doktadnych cyfrach braku na kazdym stopniu,
tylko o przyblizonym oszacowaniu braku na pewnych
szczeblach. W drabince tej mozemy wyodrebnic¢ trzy
grupy szczebli. W najwyzszej grupie znajdag sie po-
sterunki kierownicze ustalajgce normy, wyznaczajg-
ce kierunek prac. Dalej bedzie grupa szczebli odpo-
wiadajagcych posterunkom, ktére nazwa¢ mozemy
Srednimi. Beda to posterunki wykonawcze w stosun-
ku do polecen posterunkéw wyzszych, kierownicze
zas w stosunku do posterunkdéw nizszych. Wreszcie
bedzie trzecia grupa szczebli i posterunkéw najniz-
szych, bedacych tylko wykonawczymi. Stosunek ilos-
ciowy personelu w tych trzech grupach mozna przy-
ja¢ w przyblizeniu na 1:5:50.

P.K.P. przy diugosci sieci 18.000 km zatrudniaty
w ostatnich latach okoto 150-160.000 ludzi. Przyj-
mijmy cyfre mniejszg 150.000 ludzi. Dla obsady zatem
8.000 km potrzeba 150.000X8/18 czyli okragto 67.000
ludzi, a wiec w pierwszej grupie szczebli okoto 1200,
w drugiej - 6.000, w trzeciej - 60.000 ludzi.

Ten, mozna powiedzie¢ masowy, brak personelu
wykwaliflkowanego da sie juz w najblizszej przy-
sztosci dotkliwie odczué tym wiecej, ze cyfry po-
wyzsze obliczytem optymistycznie; w rzeczywistosci
beda one wigksze.

Jakimi doraznymi Srodkami mozna, jezeli nie usu-
ngé¢ catkowicie to ztagodzi¢ ten brak?

W pierwszej, najwyzszej® grupie szczebli tego bra-
ku zadnymi doraznymi $rodkami ani usunagé, ani
ztagodzi¢ sie nie da. Przedewszystkim dla tej grupy
pracownikdw wymagana jest jako poczatkowa wstep-
na kwalifikacja, duza suma wiadomosci ogo6lnych,
technicznych, czy nietechnicznych, ktore dajg wyz-
sze studia. Tymczasem studia te byly przez 6 lat u-
niemozliwione, a zakonspirowane studia jezeli i da-
dza dzi$ lub w najblizszej przyszitosci pewnag liczbe
odpowiednich kandydatéw, to w kazdym razie nie-
znaczng, a ci nie péjda wytacznie do pracy kolejo-
wej, lecz rozejdg sie po tych wielkich polach pracy,
ktére lezg przed nami. Wieksza za$ liczba kandyda-
tow zjawi¢ sie moze dopiero za cztery - piec¢ lat
z polskich wyzszych uczelni.

Ale poza tym od tej grupy pracownikéw wymaga-
ne sg ponadto: duza ilos¢ wiadomosci specjalnie ko-
lejowych, ktore ostatecznie moznaby byto da¢ na
kursach przygotowawczych, oraz duze wyrobienie
1 doswiadczenie zyciowe i stuzbowe, ktdrych zadne
kursy nie dadza, ktére nabywa sie latami pracy, W
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tych warunkach zadne dorazne Srodki braku odpo-
wiednio kwalifikowanych kandydatéw na wyzszych
szczeblach drabinki nie usung. Naturalnie P.K.P. ze-
by méc pracowaé, beda musialy ten brak jako$ wy-
rownac, czy podciggajac ponad kwalifikacje lepszych
ludzi z bezposrednio nizszych, srednich szczebli dra-
binki, czy kontentujgc sie mniej odpowiednimi ludz-
mi, dopoki w ciggu 5— 10lat nie zdobeda i nie wyro-
big sobie odpowiedniego personelu kierowniczego.

Najtatwiej bedzie uzupetni¢ brak kwalifikowa-
nego personelu w najnizszej z trzech wymienionych
poprzednio grup. W tym przypadku i suma wymaga-
nych ogdélnych wiadomosci — mozna jg nazwaé cen-
zusem wstepnym — jest niewielka i zakres specjal-
nych kolejowych wiadomosci jest szczuplejszy, i mo-
ze by¢ dany na specjalnych kursach, potaczonych
z odpowiednig praktykg. Kandydatéw nie powinno
brakngé¢. Tu nalezaloby, przejrzawszy odpowiednie
dotychczasowe programy, pociagng¢ obowigzkowo na
kursy te jednostki z posrod pracujacego niekwalifi-
kowanego personelu, ktére swoim przygotowaniem
ogoélnym czynig zado$¢ wymaganiom wstepnym. Da-
lej nalezy ustali¢ jako zasade, ze w razie potrzeby
doraznego powiekszenia ilosci personelu niekwalifi-
kowanego, nalezy przyjmowac¢ przede wszystk:m,
jezeli nawet nie wytgcznie, jednostki, ktére pod
wzgledem przygotowania ogo6lnego odpowiadajag wa-
runkom powotania ich na kursy, i po pewnej prak-'
tyce obowigzkowo ich na te kursy powotywaé. Wre-
szcie, gdyby powyzsze 2 kategorie nie daty dostatecz-
nej ilosci kandydatéow, nalezy udostepni¢ uczeszcza-
nie na kurs osobom postronnym, posiadajgcym odpo-
wiednie przygotowanie, dajgc im jednoczes$nie nauke
i praktyke, ale zobowigzujgc ich do odstuzenia za to
pewnego czasu na kolejach. Mozna przypuszczaé, ze
przy pomocy tych srodkéw brak personelu w najniz-
szej grupie da sie, jezeli nie usungé¢ catkowicie, to
przynajmniej wydatnie ztagodzic.

Trudniejszg, a przytym wazniejsza jest sprawa
ztagodzenia braku kwalifikowanego personelu w gru-
pie Sredniej. Wazniejsza jest ze wzgledu na to, ze
przy niedajgcych sie w ciggu najblizszych 5— 10 lat
usung¢ brakach i niedociggnieciach na wyzszych
szczeblach kwalifikacyjnych wskazanym bytoby miec
mozliwie najlepszy $redni personel, zeby w calo-
ksztalcie pracy kolejowej jego wysokie kwalifikacje
wyrownywaty czesciowe niedociggniecia w wyzszej,
grupie.

Personel $redniej grupy na P. K. P. byl przed
wojng naog6t dobrze wykwalifikowany. Naturalnie
osiggnieto to nie zaraz z powstaniem P. K. P. w 1918
roku. Pierwsze lata byty ciezkie — personel byt ma-
to odpowiedni — trzeba byto stawia¢ niskie wyma-
gania. Stopniowo, w miare normowania sie stosun-
kow, w miare rozwoju szkolnictwa wymagania za-
ostrzono. W ostatnich latach personel ten byt rekru-
towany przewaznie jezeli nie wylgcznie, z absolwen-
tow Srednich szkdét technicznych i ogo6lnoKsztatca-
cych, w zaleznosci od specjalnosci, jakiej sie w stuz-
bie kolejowej miat poswieci¢, i po odpowiednich kur-
sach i praktyce szedt do pracy. Obecnie nie znajdzie
sie dos¢ takich kandydatéw. Przyczyna taz sama,
jak i w sprawie braku dostatecznej liczby kandyda-
tow na wyzsze stanowiska: szescioletnia przerwa
lw normalnym funkcjonowaniu szkét, ktérej skutkow
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wyréownacé¢ nie moga ani catkowicie zakonspirowane
szkolnictwo (,komplety“, ani nawpdét zakonspirowa-
ne) pod réznymi mniej czy wiecej ,zawodowymi®
nazwami (szkoty jawne, dajgce ,zakonspirowang na-
uke wedlug programow przedwojennych). Tu zatem
dla mozliwego usuniecia braku personelu pozostaje
jedynie obnizy¢ wymagania.

Przykro to pisa¢ stowa ,obnizy¢ wymagania“ in-
zynierowi rozumiejgcemu, ze obnizenie wymagan jest
to obnizenie sprawnosci personelu, obnizenie spraw-
nosci kolei. Niestety, jest to smutna — chocby tylko
czasowa —konsekwencja szescioletniej ekstermina-
cyjnej wojny.

Naturalnie to obnizenie wymagan musiatoby by¢
wykonane w rozsgdnych granicach. Nie mozna do-
pusci¢, zeby dyzurny ruchu nie umiat zupetnie do-
brze pisa¢ po polsku, nie umiat zupetnie dobrze wy-
konywaé¢ dziatah z utamkami; nie mozna dopuscic,
zeby zawiadowca odcinka drogowego nie umiat obli-
czy¢ powierzchni dachu albo zdjg¢ przy pomocy po-
ziomnicy poprzecznego profilu jakiego$ stoku, ale
mozna mie¢ watpliwosci, czy w kilkoletnim przejscio-
wym okresie niezbedna jest dla mego umiejetnosé
obliczania objeto$ci ucietego stozka, wiadomosci
0 utwardzeniu szyn lub o momencie bezwtadnosci.
Obnizajgc za$ w tych rozsadnych granicach wymaga-
nia poczatkowego cenzusu powiekszymy znacznie
liczbe mozliwych kandydatow. Nalezatoby zatem b li-
zej zrézniczkowaé zapotrzebowanie S$redniego perso-
nelu wedtug trzech stuzb: ruchu, drogowej i mecha-
nicznej, a to ze wzgledu na rézne wymagania cen-
zusu wstepnego: wyksztalcenia ogélnego oraz wy-
ksztatcenia technicznego w zakresie drogowo - budo-
wlanym lub mechanicznym. Dalej, przejrzawszy pro-
gramy odpowiednich szkd6t, nalezy okresli¢, czy udzie-
lany przez nie zakres wiedzy zaspakaja te obnizone
wymagania; czy nie mozna np. zamiast wymagania
czterech klas gimnazjum lub czterech kurséw jakiej$
szkoly drogowej czy mechanicznej, ograniczy¢ sie do
wymagania trzech klas, czy kurséw. Jednoczes$nie na-
lezy szczeg6towo przejrze¢ programy szkolenia kole-
jowego i kurséw kolejowych oraz usungé¢ z nich
wszystko, co w obecnym kilkuletnim przejSciowym
okresie moze by¢ bez wyraznej szkody dla stuzby
usuniete. No i w koncu nalezy zorganizowa¢ odpo-
wiednig ilos¢ kurséw. Kandydatéw przy obnizonych
wymaganiach wstepnych nie powinno brakowac, tym
wiecej, ze na kursy te nalezatloby z urzedu powotywacd
ltych pracownikow z pos$rdd nizszych grup persone-
lu, ktérzy swoim cenzusem przygotowawczym odpo-
wiadajg obnizonym wymaganiom.

Naturalnie, nie otrzymamy w ten sposob peino-
cenzusowego przedwojennego personelu, ale na okres
najblizszych 3 — 4 lat ten, ktory pozyskamy, musi
wystarczy¢é. A po 3 — 4 latach, gdy ze szk6t polskich
zjawi sie dostateczna liczba petnocenzusowych kan-
dydatéw, mozna bedzie ten personej okresu przej-
Sciowego powotaé¢ jeszcze raz na jakie$ kursy do-
ksztatcajgce w celu mozliwego wyréwnania poziomu
obu kategorii. Jest to juz sprawa dalszej przysztosci,
a tymczasem proponowanymi $srodkami uda sie jeSli
nie catkowicie, to w kazdym razie w duzym stopniu
usuna¢ brak personelu $redniego.

Podnoszgc sprawe oczekiwanego braku persone-
lu, nalezy jednoczes$nie podnieS¢ sprawe tak zwanej
sprocedury stuzbowej*. Wyrazy te ,procedura stuz-
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bowa“ byty juz i przed wojng, a sg i obecnie nie mi-
le styszane, gdyz nasuwajg one przypuszczenie o
surzedach, urzedowaniu i biurokracji“. Niestety, mi-
mo wszystko co sie mowito i pisato przed wojng i co
sie nieraz jeszcze pisa¢ i mowi¢ bedzie, a mianowicie
ze koleje sg przedsiebiorstwem handlowym, ze winny
by¢ prowadzone na zasadach handlowych itd. itd,,
mimo te zbozne zyczenia, z wyrazami urzad i proce-
dura stuzbowa na kolejach pogodzi$ sie musimy. Wy-
nika to z charakteru, jezeli tak mozna powiedzie¢,
.geograficznego” przedsiebiorstwa kolejowego. Kazde
przedsiebiorstwo, chocby wielkie, ale mieszczgce sie
w granicach nawet wielkiej, ale zwartej przestrzeni,
posiadajace na niej wszystkie swoje ,punkty produk-
cji“, i gdzie droga od najwyzszego kierownika do naj-
nizszego wykonawcy wynosi pare, kilka, lub kilkana-
Scie minut, moze by¢ administrowane w sposo6b sto-
sunkowo do$¢ prosty. Inaczej sie ma rzecz z przed-
siebiorstwem kolejowym rozciggajacym sie na dzie-
sigtki tysiecy kilometrow, majagcym na tych dziesigt-
kach tysiecy kilometrow rozrzuconych pare tysiecy
swoich ,punktéow produkcji“ (stacje) i gdzie droga
od kierownika, nie koniecznie najwyzszego, do wy-
konawcy niekoniecznie najnizszego, wynosi nieraz
setke i wiecej kilometréw. Takie przedsiebiorstwo
musi mie¢ caly szereg miejsc pracy, nie bedacych
punktami produkcji, lecz punktaminadzoru i kieréw
nictwa, organami przekazywania z gory w dot zarza-
dzen i polecen, przekazywania z dotu do gory spra-
wozdan z wykonania i rezultatbw. Beda te miejsca
pracy zatem urzedami, ktére muszg mie¢ ustalone
drogi porozumiewania sie, ustalong procedure stuz-
bowa.

Ta procedura stuzbowa na P. K. P. byta skompli-
kowana i ciezka. Byta moze doktadna, nieraz zbyt do-
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ktadna. Byty okresy czasu pracy, gdzie na podstawie
listy ptacy robotnikéw mozna byto bezmala ustalic,
ktorg szyne wymienial Pawel, a ktdrg Mateusz. Byty
okresy czasu i miejsca pracy, gdzie o jakim$ obiekcie
kolejowym lub fakcie z zycia kolejowego dawano kil-
ka sprawozdan, réznigcych sie przewaznie innym
uszeregowaniem tych samych rubryk. Niedogodnosci
wynikajgce z tej procedury odczuwano juz przed
wojng. Byly organizowane r6zne komisje oszczednos-
ciowe, usprawnienia itp., ale zdaje sie niewiele z ich
opracowan wprowadzono w zycie.

Tymczasem, ta ciezka skomlikowana procedura
automatycznie wchodzi w zycie na nowych P. K. P.
i to w czasie, gdy dla mozliwego ztagodzenia braku
personelu nalezy obnizy¢ wymagania. Czy nizej kwa-
lifikowany personel da sobie z nig rade i jakim kosz-
tem? Czy nie bedzie nalezato znéw jego ilosci po-
wiekszacé?

Nalezy wiec jak najpredzej przejrze¢ obecng pro-
cedure i mozliwie jg uprosci¢, wykorzystujgc row -
niez i opracowania przedwojenne, o ile ocalaty. Na-
lezy dalej postawi¢ jako zasade, ze wszelkie lokalne
przybudowki do tej procedury, choéby wynikajgce
z najlepszych zamiaréw zobrazowania wszystkiego
jeszcze Scislej, jeszcze doktadniej, sa niedopuszczalne.

Nalezy pamieta¢, ze jeden czy kilka zbednych
wykazow lub sprawozdan, to jeden, a moze paru do-
datkowych pracownikéw w jakim$ miejscu pracy.
A ilu na calej sieci?

Uproszczenie procedury stuzbowej niewatpliwie
przyczyni sie do ztagodzenia braku personelu, szcze-
golnie sredniego, na ktorego barki wykonywanie tej
pracy,przewaznie spada.

Srodki zastosowane przez koleje zelazne do zwiekszenia
szybkosci biegu pociggow pasazerskich

Sprawa wymieniona w nagtowku miata byc¢
rozwazana na najblizszej sesji Kongresu przedsta-
wicieli kolei zelaznej na podstawie 3 obszernych
referatbw, opracowanych przez inzynieréw kolei'
a) angielskich, b) niemieckich, c) francuskich i za-
mieszczonych w nr. 6 miesiecznika ,Bulletin de
IAssociation Internationale du Congrés des Che-
mins de Fer* — (185 stronic druku).

W referatach tych wymienione sa wszystkie
panstwa Europy, wraz z ich koloniami, oprécz Pol-
ski, Hiszpanii, Rosji i panstw nadbaityckich; poza
Europg wymieniono panstwa Ameryki Poin.
i Potudn., Chiny i Japonie.

Na podstawie tych referatéw jeden z referen-
tobw, mianowicie p. L. Dumas, dyrektor Dyrekcji
Generalnej Towarzystwa Kolei Francuskich, opra-
cowat 13 wnioskéw, zamieszczonych w Nr. 7 wy-
mienionego czasopisma.

Badania obejmujg ruch pasazerski, wykony-
wany przez trakcje parowa i elektryczng, oraz
przez wagony motorowe, ktére stanowig w ostat-

nich czasach wazny srodek komunikacyjny w ru-
chu pasazerskim.

Szczegdlowo sa rozwazane wyniki gospodar-
cze i finansowe, wynikajgce z zastosowania pocig-
gow ze zwiekszonymi szybkosciami i przytaczane
sg wnioski co do dalszego rozwoju ruchu o duzych
szybkosSciach.

Ponizej podane sg w streszczeniu rozwazania,
dotyczgce trakcji parowej i elektrycznej.

W referatach brano pod uwage pociagi o szyb-
kosci ponad 96 km/godz. Stosunek przebiegu z ta-
kimi szybkosciami do ogdlnego przebiegu pocia-
goéw pasazerskich w okresie letnim 1938 r. wynosit
— w Italii i Niemczech okoto 1%, w Anglii i Belgii
1,3°°, w Danii — 2%, we Francji — 3,15% i w Ho-
landii — 4,55@° a w Ameryce Po6in. na Kkolejach
.Pensylvania“ nawet 11,3°/°, gdyz kolej ta zmuszo-
na jest wspolzawodniczy¢ nawet z komunikacjg
powietrzna, co jest uwazane jako mozliwe przy
odlegtosciach do 640 km.

Takie szybkosci byty
angielskich  wytgcznie

osiggniete na kolejach
przy trakcji  parowej
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i w Belgii prawie catkowicie; w innych panstwach
znaczng czes¢ tyeh przebiegow wykonaly wago-
ny motorowe, np. na kolejach Rzeszy Niemieckiej
33 pociggi z trakcjg parowg wykonywalty przebieg
dzienny 6.000 poc. km, a 30 pociggbéw z wagonami
motorowymi 7.800 poc. km; we Francji przebieg
dzienny z trakcjg parowa .wynosit 11123 poc. km,
z trakcjg elektryczng 3.840 poc. km, a z wagonami
motorowymi 9.527 poc. km — w Italii z trakcja pa-
rowg 330 poc. km, z trakcjg elektryczng 1.036
a z wagonami motorowymi 2.126.

Szybkos¢ biegu wagonéw motorowych jest
wieksza, niz przy trakcji parowej, np. na kolejach
niemieckich szybkos$¢ handlowa w ruchu wagondw
motorowych dochodzita do 1323 km/godz. (naj-
wieksza rzeczywista do 160 km/godz.), a przy
trakcji parowej do H5,5 (na linii Berlin - Hamburg;
odlegtos¢ 286,8 km);, na kolejach angielskich szyb-
kos¢ handlowa z trakcjga parowg dochodzita do
119 km/godz. przy najwyzszej dopuszczalnej 145
km/godz., na francuskich najwyzsza szybkos¢
z trakcjg parowa wynosita 91 km/godz. przy naj-
wyzszej dopuszczalnej 120 km/godz., a w ruchu
wagonow motorowych najwyzsza dopuszczalna
dochodzita do 150 km, podczas prob z wagonami
motorowymi na kolejach niemieckich i wiloskich
osiggano szybko$¢ 200 -km/godz.

Referenci omawiajg szczegbélowo nizej wy-
mienione Srodki przyspieszenia biegu pociggow:

1) Zmniejszenie ilosci punktéw zatrzymania
pociggbw i zmniejszenie czasu postoju pociggéw
na punktach zatrzymania.

2) Zmniejszenie ciezaru pociggow.

3) Lepsze wyzyskanie silty pociggowej jednos-
tek prowadzacych pociggi.

4) Udoskonalenia w budowie parowozéw i lo-
komotyw elektrycznych.

5) Zamiana trakcji parowej przez trakcje elek-
tryczng.

6) Udoskonalenie linii kolejowych.

7) Udoskonalenia sygnalizacji i hamulcow.

Zapoznajmy sie z wymienionymi w referatach'
srodkami przyspieszenia biegu pociggow z trakcja
parowg i elektrycznag.

1 Zmniejszenie ilosci punktéw zatrzymania
i czasu postoju na tych punktach.

Zmniejszenie ilosci punktéw zatrzymania dato
wedtug opinii referentéw niemieckich zmniejszenie
czasu w drodze o 9 — 12lo, a czasem i wiecej; np.
na linii Bazylea - Frankfurt - Berlin pociag prze-
biegal odlegto$¢ 876 km przy rozkiadzie jazdy
0 20 punktach zatrzymania w ciggu 932 min,,
‘aw r. 1938 przy 12 punktach zatrzymania — 740
tnin.; szybkos¢ handlowa zwiekszyta sie z 56,4 do
71 km/godz. Takich-przykadow skrocenia czasu
w drodze przez zmniejszenie zatrzyman referenci
niemieccy przytaczaja 106.

Na kolejach angielskich sg pociagi, ktére od-
legto$¢ 632 km pomiedzy Londynem i Edynburgiem
przebiegajg przy 2 zatrzymaniach (dawniej 4 za-
trzymania) w ciggu 6 godz., z przecietna szybkos-
cig techniczng 107,16 km/godz. i najwyzszg dopusz-
czalng 145 km/godz.; inne znowu pociggi pomiedzy
Londynem i Glasgowetn przebiegaja droge 646 km
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majgc jedno zarzymanie (referenci podaja 125)
w ciggu 6 godz. 3) minut z przecietna szybkoscig
techniczng 1()2 km/godz., a handlowa 99,3 km.

Koleje angielskie i Ameryki Po6in. sg zdania,
iz skrécenie postojow na stacjach zatrzymania ma
duze znaczenie; w tym celu np. wydluzono moz-
liwie przebieg parowozow bez zmiany w drodze;
zas kolej amerykanska ,Pensylvania“ aby skro-
ci¢ postoje zniosta w wielu wypadkach przerabia-
nie pociggéw w drodze, co ma miejsce w przypad-
kach doczepiania na stacjach przejsciowych wago-
néw bezposredniej komunikaciji.

2. Zmniejszenie ciezaru pociggow.

Zmniejszenie ciezaru pociggéw osigga sie
albo przez zmniejszenie ilosci wagonow, stano-
wigcych skiad pociagu, albo przez zastosowanie
do budowy wagonéw materiatdbw lzejszych.

Jako przyktad zwiekszenia szybkosci wsku-
tek zmniejszenia ciezaru pociggébw przytoczyé
mozna: pociggi ha odcinku Essen - Dortmund o od-
legtosci 54 km; pociagi o wadze 335 t zmiejszono
do 235 t; przez to czas jazdy z 89 minut zmniejszyt
sie do 68 min.; zatem zmniejszenie wagi 0 42°%«
dato zwiekszenie szybkosci o 31%.

Na kolejach angielskich pociagi na duzych od-
legtosciach sg o wadze okoto 300 t, na krétszych
do 450 t.

Na kolejach Ameryki Poéin.
ciezar pociggéw dochodzi do U8O t.
. _Na kolejach niemieckich wagony pociagéw
pospiesznych D byly budowane przed tym o cie-
zarze 48 t, w r. 1935 wage zmniejszono do 39 t,
a w r. 1939 udato sie zbudowaé¢ wagon o wadze
28 t bez zmniejszenia jego pojemnosci.

Na kolejach Ameryki Poin. waga wagondw
dochodzita do 80 t; obecnie buduje sie wagony
0 wadze 45 do 50 t.

3. Lepsze wyzyskanie silty trakcyjnej.

Zwiekszenie szybkoSci biegu pociagow przy
obstudze obecnie posiadanymi parowozami star-
szych typow wymaga wiecej intensywnej pracy
kotta parowozowego.

Ciekawe dane przytaczajg referenci angielscy
0 takim zwiekszeniu pracy na kolejach ,Burma
R-y“. Po zmniejszeniu czasu w drodze z 15 godzin
10 min. do 13 godz. 40 min. zuzycie wegla na paro-
wozach zwiekszylo sie ze 1558 do 164,1 kg na je-
den nr powierzchni rusztu, zas wyparowalnosé
zwiekszyta sie z 185 do 20,5 kg pary z jednego
metra powierzchni ogrzewczej; jednakze zuzycle
wegla na pociggo - mile zmniejszyto sie z U do
104 kg.

Lepsze wyzyskanie techniczne obecnie posia-
danych parowozOow osiggnagé mozna przez zwiek-
szenie w granicach mozliwos$ci preznosci pary
1 podniesienie temperatury przegrzewu, przez od-
powiednie urzadzenie do odprowadzania pary odlo-
towej, przez zmniejszenie strat w parze dolotowej,
co osiggna¢ mozna drogg zwiekszenia przekroju
rur doprowadzajgcych pare. Obszerne doswiadcze-
nia w tym kierunku dokonaly koleje francuskie
i amerykanskie.

Koleje ,Pensylyania“ twierdza, iz uzycie
urzadzen mechanicznych do podawania wegla
é Ejend_ra do kotta parowozowego miatlo wplyw

odatni.

.Pensylyania“
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W wielu wypadkach celowym i mozliwym
bylo podnies¢ najwieksza szybkos$¢ dopuszczalng
ze wzgledu na konstrukcje parowozu lub stan linii
kolejowych.

4. Udoskonalenia w budowie nowych paro-
wozow. —

Przebudowa i lepsze wyzyskanie posiadanych
parowozOow nie wystarcza, aby uczyni¢ zados¢
wymaganiom terazniejszym. Trzeba budowaé no-
we parowozy badz starych typéw z pewnymi udo-
skonaleniami, badZ tez nowych typéw coraz
wiekszej mocy.

Np. na kolejach francuskich budowa parowo-
z6w typu Atlantik (o ukiadzie osi 2 _2 . 1) wedhug
modelu 1907 r. zastosowaniem ksztaltéw optywo-
wych i réznych ulepszen, opartych na szerokich
badaniach dokonanych w ostatnich czasach, przy-
czynita sie do zwiekszenia mocy przy duzych
szybkosciach o 25%; poza tym otrzymano znaczng
oszczedno$¢ na weglu i wodzie.

Na kolejach niemieckich przez zbudowanie
parowozu posiadanego typu, ale o ksztaltach opty-
wowych, uzyteczna moc parowozu zwiekszyla sie
przy szybkosci 140 km/godz. z 800 do H85 koni
mechan. (K.M.), co dalo moznos¢ zwiekszenia
skladu pociggu o dwa wagony o wadze po 50 t.

Trzeba jednak zaznaczy¢, iz ksztalty optywo-
we majg wiekszy wptyw dodatni tylko przy szyb-
kosciach ponad 100knYgodz.

Celem szerszych badan koleje francuskie zbu-
dowaty kilka nowych typow parowozow, jak to
z kottem na wysokg preznos¢ pary (do 60 atm.),
parow0Oz turbinowy, parow6z z maszyna parowg
0 16 cylindrach, parowéz z kottem Velox i inne.

Nowe parowozy i lokomotywy elektryczne
buduje sie wiekszej mocy; pod wzgledem budo-
wy silnych parowozow odznaczajg sie koleje an-
gielskie i Ameryki Po6in.: moc nowych parowozow
dochodzi do 7000 K. M.; moc nowych lokomotyw
elektrycznych jest wieksza — np. na kolejach nie-
mieckich 8000 K.M., a szwajcarskich — 12000 K.M.

5. Trakcja elektryczna zamiast parowe;.

Uzycie lokomotyw elektrycznych daje moznosé
szybszego rozruchu, co ma duzg wage przy cze-
stych zatrzymaniach, jak to ma miejsce w pocia-
gach zwyklych; np. odcinek dlugosci 75,3 km po-
cigg pasazerski z trakcjg parowg przechodzi w cia-
gu 88,8 min. za$ z lokomotywa elektryczng w 77
min. W ruchu podmiejskim Berlina -po elektry-
fikacji otrzymano skrocenie czasu jazdy okoto
25%, a w kilku przypadkach nawet wiece,;.

Ditugos¢ linii  zelektryfikowanych w niekto-
rych krajach jest znaczna; np. w Holandii 15,1%,
ogolnej dlugosci, w Italii — 28%. w Szwecji ~—
42,4% a w Szwajcarii 73,8%.

Koleje angielskie ,Southern“ oswiadczajg, iz
wskutek uzycia trakcji elektrycznej czas jazdy na
odcinkach okoto 100 mil (160 km) zmniejszy! sie
0 pot godziny; w ruchu podmiejskim réwniez
osiggnieto znaczne skrocenie czasu.

We Francji i Italii jest dgzenie do uzycia loko-
motyw elektrycznych do prowadzenia ciezkich
pociggéw osobowych o wadze 700 do 800 t; pocig-

63

gi lzejsze mogtyby byc¢ prowadzone z szybkoscig
wieksza niz obecnie stosowana 120—130 knrgodz.
ograniczong z innych wzgleddw.

Ostatnio zbudowano w Italii pocigg elektrycz-
ny, sktadajacy sie z trzech wagonow na 4 wézkach
z motorami elektrycznymi, dla biegu z przecietng
szybko$cig 150 knTgodz.; (na prébach szybkosé
dochodzita do 2()2 km/godz.).

We Francji pocigg o wadze 300 t prowadzony
przez lokomotywe elektryczng typu 2 D 2 biegnie
z szybkoscig 150 km/godz. (przy prébach z szyb-
koscig 160 km/godz.). Te lokomotywy sg przezna-
czone do prowadzenia pociggébw o wadze 800 t
z szybkoscia 130 ktr/godz.

Whniosek generalnego referenta p. L. Dumas,
dotyczacy wymienionych pieciu punktow i oparty
na dostarczonych materiatach, glosi:

W przypadkach, gdy nie zachodzi zasadni-
cza zmiana rodzaju sity pociggowej mozna osiag-
na¢ pewne dos¢ powazne przyspieszenie biegu
pociagbw pasazerskich przez zastosowanie naste-
pujacych Srodkéw:

1) przez wyzyskanie w wiekszym

mocy parowozow;

2) przez zmniejszenie ciezaru pociggow;

3) przez zniesienie zatrzymania pociggdw na
pewnych stacjach | przez zmniejszenie
czasu zatrzymania.

Wiele zarzgdow kolejowych zastosowato

w ostatnich czasach wydatne zwiekszenie tech-
nicznego wyzyskania parowozow przez zaopatrze-
nie parowozow w ksztalty optywowe*“.

» Poza tym nowoczesna technika daje moznos¢
bardzo wydatnego zmniejszenia wagi wiasnej wa-
gondéw zelaznej konstrukciji.

6. Wzmocnienie nawierzchni.

Zwiekszenie szybkosci biegu pociggow wy-
maga wzmocnienia i lepszego utrzymania na-
wierzchni; niezbedne jest rowniez zmniejszenie
promieni tukéw; zltagodzenia przejscia z prostej na
tuk i podniesienie zewnetrznych szyn. W tym
wzgledzie sg wypracowane pewne wzory, okre-
Slajace dozwolong szybkos¢, inng dla pociggow,
inng dla wagonéw motorowych.

Referat inzynierow angielskich wskazuje, iz
zwiekszenie szybkosci pociggéw wymagato:

a) odnowienia i wzmocnienia nawierzchni;

b) zwiekszenia promienia tukéw i zlagodznia

przejs¢ z prostej na tuk;

€) wzmochienia mostéw;

d) ulepszenia podsypki (giebsza lub szersza)

i odnowienia. —

Uwaga. Takie ulepszenie linii wymagato znacz-
nych wydatkéw, np. na kolejach niemieckich, ktére
od dituzszego” czasu przygotowywaty linie do prze-
biegu pociggdéw szybkich na wzmocnienie nawierz-
chni wydano w okresie ostatnich 1) lat 33 miliony
marek (okoto 1500 marek na km.), a oprocz tego
na przebudowe stacji na liniach z ulepszong na
wierzchnig U milionéw marek, ogétem okoto 2000
marek na km. Utrzymanie toréw przy duzych
szybkosciach wymaga wiekszej pieczy i zwieksza
wydatki. Koleje niemieckie uwazajg, iz zwieksze-
nie takie wynosi okoto 2g%.

stopniu



Generalny referent p, L. Dumas zaznacza:

Przed zwiekszeniem szybkosci biegu pocig-
gow koleje zmuszone byly do odpowiedniego
przygotowania linii kolejowych, a wiec musialy:

a) zwiekszy¢ na linii promienie tukéw torow,

b) ulepszy¢ pewne punkty na torach,

c) sprawdzi¢ i przystosowaé¢ odpowiednie

mosty i inne obiekty drogowe,

d) wyréwnaé poziom szlakow.

Po wprowadzeniu ruchu przys$pieszonego na-
lezalo troskliwiej utrzymywac tory z tego wzgle-
du, iz obecnie stosowany tabor Izejszy jest bardzo
czuty na niedoktadnos¢ toréw.

7. Ulepszenia sygnalizacji i hamulcéw.

Wskutek zwiekszenia szybkosci droga hamo-
wania jest dluzsza; to spowodowato potrzebe prze-
suniecia sygnalu ostrzegawczego dalej od sygnatu
,St0j“; na kolejach niemieckich odlegtos¢ te
zwiekszono od 700 do 1000 m; poza tym wprowa-
dzono dodatkowy sygnal ,droga wolna ze zmniej-
szong szybkoscig”.

Aby sygnaly byly wiecej widoczne, slupy
sygnalowe ustawia sie wyzsze, stosuje sie reflek-
tory emaliowane, a takze urzadzenia do automa-
tycznego zatrzymywania pociggow.

Nalezy zaznaczy¢, iz jedne koleje rozwijajg
sygnaly ostrzegawcze, inne np. Pesylvania znosi
syghaty ostrzegawcze, a zwieksza odleglos¢ sygna-
tow ,stoj".

Niezbednym rowniez okazato sie wzmocnienie
nacisku przy hamowaniu do 150 — 200%. a nawet
wiece] nacisku koét na szyny; specjalne urzadzenia
zmniejszaja przy szybkosciach mniejszych nacisk
do 75 — 80%. Dzieki wzmocnieniu hamulca mozna
zatrzymacé pocigg biegnacy z szybkoscia okoto
150 knkgodz. na drodze okoto 900 m.

Koleje szwajcarskie zaopatrzyly nowe wago-
ny lzejszego typu w urzadzenie  hamulcowe-
0 zmiennym nacisku; przy duzych szybkosSciach
nacisk stanowi okoto 140%; nacisk zmniejsza sie
automatycznie az do osiggniecia szybkosci 40
knkgodz.

Na kolejach ,Pensylvania“ hamowanie stuzbo-
we wynosi okoto 90% od nacisku két na szyny
1w wypadkach nagtosci moze by¢ zwiekszone do
150%; przy takim silnym hamowaniu pociag bieg-
nacy z szybkoscig 60 mikgodz. (96 km/godz.) mozna
zatrzymac na drodze 275 m.

Z wnioskéw opracowanych na podstawie
dostarczonych referatow przez p. L. Dumas kilka
o charakterze ogo6lnym przytaczam ponize;.

Jan Wilczynski.
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1 Wydatne zwiekszenie szybkosci biegu po-
ciggéw pasazerskich w okresie ostatnich 5 lat byio
spowodowane w wiekszosci panstw przez konku-
rencje z innymi sposobami komunikacji oraz wsku-
tek powszechnego zgdania szybszej komunikaciji,
nie tylko na liniach gtdwnych, lecz réwniez na
liniach drugorzednych. Na kolejach Europy prze-
biegi dzienne o szybkosci 96 km i wyzszych mie-
dzy dwoma bezposrednimi zatrzymaniami zwiek-
szyly sie w okresie ostatnich 5 lat wiecej, niz
4 - krotnie.

Przy$pieszenie biegu pociagébw pasazerskich
bylo osiggniete na wiekszosci linii  kolejowych
przez zasadnicza zmiane rodzaju trakcji, miano-
wicie zastosowano elektryfikacje i wagony moto-
rowe zamiast trakcji parowej. Wagony motorowe
z silnikami elektrycznymi i spalinowymi, jako
Izejsze | dajgce mozno$¢ zastosowania wigkszej
ilosci osi pednych, nadajg sie szczego6lnie do pred-
kiego rozwiniecia szybko$ci i predkiego zwolnie-
nia biegu, a zatem dajg moznos$¢ osiggniecia wiek-
szych szybkosci przecietnych.

3. Gdy gesto$¢ ruchu jest znaczna i istnieje
duza roznica miedzy szybkoscig réznego rodzaju
pociggéw pasazerskich i towarowych, to w tych
warunkach zwiekszenie szybkos$ci biegu pociagéw
pasazerskich zmniejsza zdolno$¢ przepustowa linii
i powoduje dodatkowe trudnosci w ruchu: prze-
ciwnie, gdy gestos¢ ruchu jest staba, nie odczuwa
sie trudnosci w zastosowaniu duzych szybkosci.

4. Dazenie do zwiekszenia szybkosci nie moze
wplywac ujemnie na komfort podréznych: pasaze-
rowie zyczg mie¢ pociggi szybsze, czeste i przede
wszystkim wiecej komfortowe. Niezbednym wiec
jest, aby nowy tabor, szczegoélnie gdy dotyczy to
osiggniecia pomys$lnego stosowania wagonéw mo-
torowych, posiadat odpowiednig tagodnos¢ biegu
nie byt hatasliwy i drgajacy.

5. Aby uczyni¢ zado$¢ zyczeniom podréznych,
wiele kolei zmuszone byly, oprocz zwiekszenia
szybkosci, zwiekszyc¢ ilos¢ pociggow pasazerskich.
To spowodowato w ostatnich latach silny rozwoj
elektryfikacji i szerokie zastosowanie wagonow
motorowych, z tego wzgledu, iz taka obsluga
ruchu jest mniej kosztowna (jezeli liczy¢ na po-
ciggo-km), niz z trakcjg parowa.

6. Koleje, ktére w pociggach o duzych szyb-
kosciach zapewnity pasazerom zadany komfort
i zwiekszyly ilos¢ pociagow, utrzymaty w wiek-
szosci swojg klientele, a czesto nawet osiggnely
zwiekszenie' przewozéw, nie baczac na konkuren-
cje komunikacji drogowej lub powietrznej.

Komunikacja powietrzna, jej rola | znaczenie

Wiele oséb uwaza lotnictwo handlowe tylko za
sprawe prestizowg Parnstwa, inni zndéw za rezerwe
lotnictwa wojskowego, inni wreszcie za kosztowna
zabawke dla bogaczy. Wszystkie te supozycje sg
z gruntu falszywe i rzucajg na te wspanialg nowo-
czesng galez komunikacji zupetnie btedne Swiatto.

Jakiez sg zatem istotne walory komunikacji po-
wietrznej?

Przede wszystkim musimy stwierdzi¢, Zze jest
ona korona wszelkich $rodkéw lokomocji wymys$lo-
nych przez umyst ludzki od stworzenia Swiata, po-
przez zeglowiec, dylizans pocztowy i kolej, czy pa-
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rowiec. Korong dlatego, ze wielokrotnie szybciej od
wszystkich starszych swych braci komunikacyjnych
wykonuje zadania przewozowe polegajgce na zblize-
niu do siebie ludzi i umozliwieniu wymiany débr kul-
turalnych, czy gospodarczych.

Juz to zalozenie jest dostateczhnym dowodem ko-
niecznosci rozbudowania zeglugi powietrznej, gdyz
przy$piesza ona tempo zycia.

Aczkolwiek w dzisiejszym stanie rozwoju komu-
nikacji lotniczej nie jest zadaniem statku powietrz-
nego transport materiatbw masowych, to jednak po-
za przewozem ludzi i poczty, ktdry w zupetnos$ci uza-
sadnia konieczno$¢ utrzymania samolotéw komuni-
kacyjnych, jest caly szereg artykutéw, ktdre przy
matej pojemnosci przedstawiajg wielkg wartos¢ i dla
ktorych zasadniczg kwestig stanowi czas przewozu.
Wystarczy wymieni¢ kilka z nich, by zobaczyé¢, ze
bynajmniej nie jest ich mato: gazety, filmy, plany,
kosztorysjr, dokumenty, leki, czesci maszyn, aparaty
precyzyjne, préobki towaréw, klejnoty, kruszce szla-
chetne, papiery wartosciowe, nie moéwigc o artyku-
tach luksusowych jak artykuty mody, kwiaty ciete,
drogie artykutly spozywcze, nowalie, ciasta, oraz pta-
ki, rasowe psy, i inne drobne zwierzeta i t. d. Te
wszystkie artykuty tylko dzieki szybkiemu przewozo-
wi, a wiec samolotowi, nie tracg na wartosci. Bez tej
mozliwos$ci przewozu wymiana nie bytaby mozliwa.

Komunikacja powietrzna dzieki temu, ze nie jest
zwigzana z torami kolejowymi, lub szosg kotowg, ma
mozno$¢ docierania wszedzie, czyli ma mozliwosci
wieksze od wszelkich innych $rodkéw lokomociji.
Mozliwosci jej sa nawet wieksze od posiadanych
przez zegluge morska, ktdrej zakres dziatalnosci kon-
czy sie na wybrzezu poniewaz samolot lecie¢ moze
ponad morzami i lgdami do najodleglejszych zakat-
kéw kuli ziemskiej.

Komunikacja mpowietrzna =z natury rzeczy nie
moze ograniczy¢ sie oczywiscie do dziatania w kraju,
lecz podobnie jak zegluga morska, powinna dawaé
krajowi mozliwos$ci komunikacyjne z catym Swiatem.
Przy wykonywaniu tego zadania speinia ona jeszcze
dla spoteczenstwa zadanie uboczne, bardzo cenne.
Nie ma bowiem skuteczniejszej i tanszej reklamy
dla danego kraju, jak samolot komunikacyjny, pruja-
cy obce przestworza regularnie, codziennie pod ban-
derg narodowg. Nie da tego ani film propagandowy,
ani prasa, ani zadna propaganda drukowana czy na-
wet radio. Zaden z tych $rodkéw reklamowych bo-
wiem nie ma tak szerokiego zasiegu, co samoloti za-
den z nich, nie ma tej sity, by zmusi¢ do patrzenia na
siebie i przypomina¢ bezustannie z dnia na dzien
0 swej ojczyznie. Dlatego tez samolot komunikacyj-
ny jest heroldem danego kraju, jest jego widomym
symbolem, wzbudzajgcym pierwsze zainteresowanie
1 torujgcym droge dla rozwiniecia propagandy szer-
szej innego rodzaju.

Widzimy, ze walory komunikacji lotniczej sgnie-
watpliwe i ze korzysci, ktore zegluga powietrzna po-
winna odda¢ spoteczenstwu sg bardzo powazne. Prze-
de wszystkim Polska, tak straszliwie wyniszczona
dziataniami wojennymi, nie moze sie ich wyrzekac.
Jednym z naszych najpowazniejszych doébr natural-
nych bowiem to potozenie geograficzne, tak tragiczne
w czasach zawieruchy wojennej a tak btogostawione
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w czasach pokoju. Kraj nasz, lezgcy na skrzyzowaniu
drog taczacych Europe z Azjg a p6inoc Europy z po-
tudniem i Afryka jest wspanialtym krajem tranzytu.
Przez nasz kraj, jak to powiedziat juz w roku 1870
genialny twdérca kanatu sueskiego Lesseps, powinny
biec wszystkie wielkie magistrale komunikacyjne,
a Warszawa, potozona w samym $rodku, powinna
sta¢ sie centralnym weztem komunikacji Europy. To
znakomite potozenie geograficzne podnoszg jeszcze
warunki terenowe Polski, ktéra w 80% swej po-
wierzchni jest nizinng i klimatyczne, gdyz ani ostre
zimy, ani uporczywe mgly, ani huraganowe wichury
nie przeszkadzajg tu zegludze powietrznej.

Szlaki powietrzne, biegngce przez suwerenne na-
sze przestworza o dlugosci mniej wiecej 600 km,
a wiodace z poinocy na potudnie, czy ze wschodu na
zachdd, sa zatem wyjatkowo dogodne dla komunika-
cji lotniczej, bedac réwnoczes$nie traktami najkrot-
szymi. Musimy na nie $ciagna¢ tranzyt powietrzny
i posredniczy¢ w nim, bo posrednictwo to, podobnie
jak w tranzycie morskim, z calym rozleglym apa-
ratem handlowym, przetwérniami, sktadami towaro-
wymi i t. d. i t. djest* nie tylko bardzo rentowne
z puktu widzenia gospodarczego, ale ma donioste
znaczenie polityczne.

Sytuacja nasza do r. 1939 byta ogromnie trudna
w dziedzinie rozwoju komunikacji lotniczej, gdyz
Niemcy wytezyli calg swojg propagande i nie szcze-
dzili olbrzymich wydatkéw, aby weztowym punktem
komunikacji lotniczej Europy byta nie Warszawa
lecz Berlin. W tym celu cenag fantastycznych kosztow
rozbudowali berlinski port lotniczy i czynili wszel-
kie utatwienia dla komunikacji powietrznej, byle
tylko $ciagna¢ szlaki miedzynarodowe na Berlin.

Dzisiaj, kiedy ta grozna konkurencja przestata
istnie¢, kiedy krystalizuje sie nowa konfiguracja po-
lityczna i gospodarcza $wiata, kiedy granice nasze
przesuniete zostaty na zachdéd, kiedy wytyczone sa
Swiatowe linie komunikacji powietrznej, musimy
wytezy¢ wszystkie sity, zeby ,uprzemystowi¢“" nasze
przestworza,' aby staly sie one odcinkami dalekich
i najwazniejszych traktéw miedzynarodowych i ze-
bysmy wzieli udziat w ich eksploataciji.

Dlatego tez musimy jak najpredzej doprowadzié¢
do porzadku nasze porty lotnicze z Warszawg na
czele i instalowac¢ linie komunikacji powietrznej.

Ongi$ Rzeczypospolita szlachecka zaniedbata je-
den z zywiotow, o ktére wowczas toczyta sie walka
na terenie miedzynarodowym — zaniedbala morze.
Ufna w bogactwa swej gleby twierdzita, ze wtadanie
morzem jej do szczescia, a Polsce do dobrobytu nie
jest potrzebne. Twdrcze wysitki niektérych krolow
i dzielnych marynarzy zdobywcow poszly na marne.
Za brak wyobrazni i wyczucia konsekwencji polity-
cznych i gospodarczych naszych dziadéw w dobie
Swietnosci Rzeczypospolitej wyeliminowani zostalis-
my na bardzo diugi czas z grona panhstw nowocze-
snych.

Rzeczypospolita demokratyczna nie zaniedba dzi-
siaj napewno nowego zywiotu, o ktérego opanowanie
toczy sie rywalizacja, nie zaniedba oceanu powie-
trznego i zdobedzie na nim odpowiednie dla Polski
miejsce.
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Inz. Zenon Witun

Mineraty gliny

Do niedawna
gruntow poglad, ze

jeszcze panowat w mechanice
fizyczne i mechaniczne wias-

nosci gruntu catkowicie zalezg od jego uziarnienia.

| istotnie z tab. 1 i 2 wida¢ duzg zalezno$¢ mie-
dzy skladem granulometrycznym, a whasnosciami
fizycznymi i mechanicznymi gruntow.
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duja sie w jego frakcji ponizej 2p (0,002 nim) w réz-
nych ilosciach niezwietrzate czastki rozdrobnio-
nego kwarcu, wapieni i skaleni oraz réznorodne
mineraly gliny, ktore sg produktem chemicznego
wietrzenia skaleni i miki.

Za pomocag rentgena wykryto nastepujgce mi-
neraty gliny: kaolinit — Ab (OH)< [Sb Od. montmo-

Jak widzimy, rownolegte do zmniejszania si¢ Nnera a. m
czastek gruntu, wzrasta jego kapilarnos¢ ipla- rinolit — Ab (OH)2[Sb QBT + nHZD i mikowate
styczno$é, zmniejsza sie natomiast przepuszczal- mineraty gliny —{Ab (OH)2[Sb Al 0>«]{ K- Na
nos¢. Widzimy rowniez, ze kat wewnetrznego rys. 1 schematycznie podana jest budowa krystali-

Tab. 1. Wiasnosci fizyczne gruntow
Ilos¢ frakcy]j . N Prze- W sp6i-
L. p. Nazwa gruntu > 005mm 0,05—0005 < 0,005 Kapilamos¢  puszczal-  czynnik pla-
W rn nosc stycznos$ci
0/0 %0 0/0 w cm/min. W %o
1 Piasek 85—100 0—15 0,1—05 10-1-10-' 0
2 Piasek pytowy 50-85 15—50 3 05—20 i0-2-10-3 5
3 Loess < 10 > 80 < 10 2,0—5,0 10—3—10-5 10
4 Glina 40—60 20-60 10—20 5,0-150 10-r.-10-6 15
5 Ciezka glina 10—40 30-70 20-30 20.0-50,0 10-«—io-7 20
6 It 0-20 0-70 30-60 > 50,0 10—+—10—8 50
Tab. 2. Whasnosci mechaniczne gruntéw
Wytrzymato$¢ na $cinanie
T= ptge -P C Spoétczynnik
1- p. Nazwa gruntu sprezystosci— Uwagi
kat Kohezja
wewnetrznego zja — E kg/ecm2
f c—kg/cm2
tarcia—Z
1 :
2 g::zzt pylowy } 37-35 i N | 500-100%) *) w zaleznosci od skomprymowania
3 Loess 35-30 Ok °8 300— 200
4 Glina | 02—03 Y e e . ‘i
5 Ciezka glina | 28—24 ,2—0, ] 250-15**) ) w zaleznos$ci od wilgotno$ci,
6 It 24-16 do 10,0

tarcia i spbéfczynnik sprezystosci zmniejszajg sie
znacznie dla malejacych ziaren, kohezja za$ bardzo
wzrasta. Prawidlowos¢ ta jednak dotyczy przede
wszystkim gruntéw piaszczystych, dla glin zas,
a szczegOlniej dla itbw czesto nie potwierdza sie;
np. ity, otym samym skladzie granulometrycznym,
bywaja o b. réznych wlasnoSciach fizycznych
i mechanicznych.

Przez dlugi okres czasu me znano przyczyn
tej nieprawidtowosci; dopiero wspoétpraca chemii
koloidalnej oraz zastosowanie rentgena i mikrosko-
pu elektronowego pozwolito zagadke te rozwigzac.

W krajach z niska temperaturg gruntow (poni-
zej 5° C): w Finlandii, Norwegii, Kanadzie i p6}-
nocnej czesci Rosji nastepuje tylko czesciowy roz-
ktad chemiczny skaleni, a raczej ma miejsce
fizyczne ich rozdrobnienie. W krajach z wyzszg
temperaturg, a szczegOlniej w okolicach tropikal-
nych, szybkiemu wietrzeniu chemicznemu podlega
cala ilos¢ skaleni i miki. W zaleznosci wiec od tego,
w jakich warunkach dany grunt powstawat, znaj-

czna poszczegllnych mineratbw w przekroju pio-
nowym do zasadniczej warstwy krzemianowej.

.Podstawe w krysztatach tworzg Si O — tetrae-
dry, potaczone w szesSciokaty, z ktérymi sg zwia-
zane oktaedry AIOH. Mineraty gliny, jak widzimy,
skladajg sie prawie z tych samych pierwiastkow,
réznig sie tylko budowg krysztalbw oraz wiel-
koscig ziaren. Ziarna mineratlow gliny odznacza-

ja sie sptaszczonym ksztaltem, wymiary ich sg
nastepujgce: $rednica i grubos¢ ziaren kaolinitu
100500 p i 20p , mikowatych — 200 i 10 p

a montmorilonitu — 200 i 1p Czastki te nalezg
do koloidow i posiadajg ogromng powierzchnie
taczna, na ktérej sa adsorbowane wymienne ka-
tiony. llos¢ i jakosé tych kationéw ma bardzo duzy
wptyw na.nasigkliwos¢ i plastycznos¢ gruntéw gli-
niastych. Najmniejsza ilo's¢ kationobw posiadajg
kaolinity, nieco wiekszg — mikowate mineraly
gliny, najwiekszg za$s montmorilonity-; suma katio-
néw w jednym gramie montmorilonitu jest okoto
20 razy wieksza niz w kaolinicie. Montmorilonit
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odznacza sie pozatem posiadaniem kationdéw nie
tylko na powierzchni krysztatéw, lecz i wewnatrz
nich pomiedzy warstwami krzemianowymi, co po-
woduje w zetknieciu sie z wodg wewnatrz krysta-
liczne, jednowymiarowe pecznienie czastek mont-
morilonitu, prostopadie do warst krzemianowych.
Pecznienie to moze doprowadzi¢ do rozdzielenia sie
ziaren montmorilonitu nawet na pojedyncze war-
stwy krzemianowe.

Rijs. i.

*A

aj Haoiinit
U (OHJIISUOO

cj Fluykow it
{OCUo0HjgSi"OCoA =H

Koloidalno$¢ czastek gliny oraz obecnos$¢ ka-
tiondw na ich powierzchni czynig te frakcje grun-
tbw chemicznie aktywng. Aktywnos¢ ta przeja-
wia sie w wymienionych reakcjach, koagulacji
i absorbcji. Reakcje moga zachodzi¢ albo miedzy
czastkami gliny i roztworami zwigzkéw chemicz-
nych, znajdujacych sie w wodzie gruntowej, albo
miedzy poszczegOllnymi czgstkami gruntéw. Reak-
cje te chociaz i nie przebiegajg wedlug praw che-
micznych, jednak prawom tym podlegaja.

Tak np. ]
grunt Ca + Na' CO» = grunt Na + CaCO»

Grunty, w ktérych sg kationy sodowe, odzna-
czajg sie wybitng nasigkliwoseig w stosunku do
wody, stajg sie b. plastyczne i majg matg wytrzy-
matos¢ na Scinanie. Kationy wapnia i magnezji
wplywajg natomiast na wiekszg odpornos¢ grun-
tow na dziatalno$¢ wody.

Kaolinit jest gléwnym skfadnikiem 'glin cera-
micznych i kaolinu. Montmorilonit wystepuje gtow-
nie w betonitach i ziemiach bielgcych, przy czym
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betonity, zaleznie od adsorbowanych kationéw,
dzielg sie na betonity sodowe i wapniowe. Czyste
mineraty mikowate wystepuja w gruntach bardzo
rzadko, sg natomiast waznym mineratem w marglu
i glebach ornych, gdzie nierzadko wystepuje kaoli-
nit i montmorilonit. Gleby zawieraja pozatem
czastki prochniczne. Préochniczne czastki sa ciatem
bezpostaciowym o skomplikowanej i datagd niewy-
jasnonej budowie chemicznej. Sg one réwniez kolo-

idami, posiadaja na s\yej powierzchni kationy i to
czestokro¢ w wiekszej ilosci niz mineraty gliny.
W zwigzku z tym sg one bardzo nasigkliwe wodg
i powoduja wielkg lepkos¢ gruntow, w ktérych,
sktad wchodzg. Drobne za$, lecz niezwietrzate
czastki skaleni, kwarcu i miki, ktére w gruntach
nigdy nie osiggajg tak malych, jak mineraty gliny,
rozmiaréw, odznaczaja sie * okragglym ksztalttem
ziaren, bardzo maig aktywnoscig chemiczng i nie
sg plastyczne, co naturalnie powoduje w gruntach
zupetnie inne wiasnosci, niz obecnos¢ gliny i préch-
nicy.

Badania gruntéw za Domocg rentgena wyka'
zaly, ze we frakcii < 2r- znajduja sie obok siebie
w réznych stosunkach mineraly gliny, czastki
préchniczne i kwarcowe, badZ skaleniowe. Rézno-
rodnos¢ czastek we frakcji <2ia powinna wywierac
na grunt wielki wptyw, tym tez nalezy tlumaczyc
réznorodne witasnosci fizyczne i mechaniczne grun-
tow, bedacych nawet tego samego sktadu granulo-
metrycznego.
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Poniewaz za pomocg rentgena mozna ustali¢
tylko jakosSciowy sklad, metoda ta nie daje mozli-
wosci sprawdzenia wptywu sktadu mineralnego na
wiasnosci gruntéw w uzaleznieniu od ilosci sktad-
nikow.

To tez dla potwierdzenia dotychczasowych
badan uzyto jednorodnych glin i mieszanek ich
z miatlem kwarcowym.

Tab. 3.
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kwarcowego. Na rys. 3 przedstawiona jest zalez-
nos¢ przepuszczalnosci mieszanek od ich skfadu.
Widzimy, ze juz nieznaczna ilos¢ bentonitu sodo-
wego czyni grunt praktycznie nieprzepuszczalnym.
Pys. 4 5 podaje zalezno$¢ spoitczynnika Scisliwosci
i tarcia wewnetrznego mieszanek od ich sktadu.
W plyw bentonitu sodowego jest i tutaj bardzo duzy,
co potwierdzajg zresztg dotychczasowe wyniki ba-

Nasigkliwo$¢ woda

Nasigkliwo$¢ woda w %-ach

. Stosunek llo$¢ ziaren .
L. p. . Nazwa grunta lub mineratu mieszaniny <2 pow% cigzaru gruntu‘ w suchym
stanie
1 Piasek kwarcowy - 5 27
2 Miat kwarcowy SO 29
3 Kaolin — 70 90
4 Bentonit wapienny — 100 200—300
5 Bentonit sodowy — 100 600-700
. . . . . oo 90 260'
6 Mieszanina: bentonit sodowy i miat ) s i co 85 160
kwarc. i 1:9 00 80 75
_ B . %0

*7 Czastki préchniczne

Nasigkliwo$s¢ woda badano w przyrzadzie En-
Slina. Nasigkliwoscig okresla sie procentowy stosu-
nek ilosci wody, wchionietej przez grunt, do wagi

dan gruntow, sklonnych do osuwisk; za pomoca
rentgena ustalono w nich obecno$¢ montmorilonitu.
Wszystkie wykresy wskazujg na prawidto-

gruntu wysuszonego. Wyniki badan sg podane wosC zmian cech fizycznych i mechanicznych
W tab. 3. przy zmienianiu sie stosunku mialu do gliny oraz
Rys i. RVi.S
Ffr-m-mmmmmeen y)S.
no' W 1
fo r Is )
.o\ < c- - -a Kwn T*kaolin
i X > R -meees *Kua t: bentonitwa/i
! i\ S Kua x:bentonitsod.
\ RV L AN
|‘[3*_|_|_|_ Vv : \ \
\
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w -*/f.tar¢ kenjom A - \ \
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b o N
A \ \ \
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i \
- - N 1
i : \ * \V; \
\ \
\ I ‘N
v 6 \
i. i Vo t
£ \ ot C
* s \ @ .
t 4_ \ cio
hil L
0 o 50 ° 1) :
180 thffiﬁ’C V% ‘]ﬂgzrc 1 %. " i Auair u%. ®
OHna * é/tPuy u %, ¢ u‘im u%

Charakterystycznym jest tutaj wptyw poszcze-
go6lnych mineratow gliny oraz zaleznos¢ od rézno-
rodnosci kationdw—w bentonitach sodowym i wap-
niowym. Zalezno$¢ ta potwierdza sie i na rys. 2,
gdzie jest podana nasigkliwos¢ wodg mieszanek
w zaleznosci od stosunku mineratéw gliny do miatu

duza odrebnos¢ w zachowaniu sie poszczegoélnych
glin, co mozna przyja¢ jako potwierdzenie zasaay,
ze grunty gliniaste zalezg przede wszystkim od ich
skladu mineralnego.

Badanie gruntéw za pomoca rentgena nie moze
naturalnie zastgpi¢ dotgd uzywanych metod w me-
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chanice gruntéw, lecz doskonale je uzupetnia.
Stwierdzenie istnienia réznorodnych mineratéw
gliny i ich odrebnych cech pozwoli, szczegdlniej
w technologji gruntéw, na bardziej indywidualne
traktowanie glin i itbw, oraz na wykorzystanie ich
witasnosci dla celéw technicznych. Badania za po-
mocg rentgena otwierajg przed mechanikg gruntéw
wielkie mozliwosci dalszego udoskonalenia metod
badania i operowania gruntami.

Przeglad prasy technicznej

Po pierwszych dwoch numerach ,Przegladu
Technicznego®, 0 ktérych tresci umiesciliSmy notat-
ke w naszym numerze lipcowym, ukazaly sie dalsze
kolejne 5 numeréw tego czasopisma, zawierajgce
szlsreg ciekawych artykutow z roznych dziedzin tech-
niki.

Zagadnienie organizacji gospodarczej Polski oma-
wia w kilku artykutach Stefan Gruchata. W Nr. 4 pod
tytutem ,,Na marginesie prac nad organizacjg gospo-
darcza Polski“ analizujgc warunki, w jakich zrodzit
sie nasz obecny ustrdj gospodarczy, twierdzi autor,
ze podtozeni jego nie byla jaka$ gotowa koncepcja
ekonomiczna, lecz koniecznos¢ przystosowania sie do
stanu faktycznego pozostawionego przez Niemcow.
Mordujac i wywlaszczajgc wtascicieli Polakéw
i wprowadzajac na ich miejsce powiernikdéw, pozos-
tawili oni przedsiebiorstwa jako ,rzecz niczyja“, kto-
ra musiata przejs¢ we wiladanie panstwa.

Szkielet ustroju gospodarczego musiat by¢ two-
rzony pospiesznie. Tempo wypadkéw dziejowych
uniemozliwito nalezyte przygotowanie roboty. Po-
wstaty rézne ogniska dyspozycji, kierowane przez
ludzi o réznych podejsciach koncepcyjnych, rozma-.
itym przygotowaniu teoretycznym i praktycznym.
Ré6zne instytucje utworzone do kierowania przemy-
stem panstwowym i organizacjami handlowymi za-
trudniajg duze rzesze pracownikéw umystowych.

Wobec katastrofalnego braku ludzi o nalezytych
kwalifikacjach, jest rzecza wskazang zajg¢ sie upro-
szczeniem struktury aparatu dyspozycyjnego w zyciu
gospodarczym panstwa i tg droga wyzwoli¢ ludzi do
pracy w produkcji. Zaabsorbowawszy wszystkie kom-
petentne sity przy robocie biurokratycznej, pozbawi-
lismy fabryki nalezytego kierownictwa. Wynikiem
tego jest nizsza wydajnos¢ pracy i nierentownos¢
przedsiebiorstw. Droga do usuniecia tych brakow
jest jedna: przerzucanie przez roztadowanie central-
nej aparatury dyspozycyjnej jak najwiekszej ilosci
ludzi wykwalifikowanych ,na kierownictwo war-
sztatébw produkcyjnych.

W Nr 6 pod tytutem ,,Ceny* porusza tenze autor
aktualne zagadnienie o cenach towaréw i ustug. Za-
stanawia sie on, czy sg potrzebne rozliczne ceny:
ceny sztywne, cena komercyjna jako ceny oficjalne
i jeszcze r6zne inne: cena kalkulacyjna, cena umow-
na i wreszcie cena zyciowa, to jest ta, ktérg musi za-
ptaci¢ kazdy z nas, jesli chce co$ naprawde kupic.
W zasadzie dwie, czy tez wiecej rozlicznych cen ma
stuzy¢ panstwu i pracujgcym, w praktyce jednak
w duzej mierze stuzy nielicznej gromadce speku-
lantow.
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Bibliografia: Prof. M. M Filatow — Poczwy
i grunty w doroznom diele; Dr. Alfred Kuhn —
Kolloidchemisches  Taschenbuch;  Kurd Pudel!,

Wilhelm Loos, Herbert Breth — Zuzammenhang
zwischen kolloidchemischen Kennziffern bindiger
Boden und Frostwirkung; Kurd Endell — Tonche-
mie und Erdbaumechanik; Kdogler, Scheidig —
Baugrund und Bauwerk.

Kontrola i kary jako jedyny sposdb walki ze spe-
kulacja nie zatatwi sprawy. Lepszym jest spos6b dru-
0i, polegajacy na tym, aby nie rezygnujgc z kontroli
i kar, stara¢ sie uniemozliwi¢ naduzycia przez zasto-
sowanie takiego klucza cen, przy ktérym marza
miedzy cena fabryczng a rynkowag bytaby pozbawio-
na sity pokusy, jaka istnieje w chwili obecne;.
W tym celu nalezatoby podciggna¢ ceny fabryczne
do poziomu cen rynkowych, a nie odwrotnie, t. j.
Sciggac sitg cene rynkowg do poziomu ceny fabry-
cznej.

Produkcja musi by¢ oparta na realnej kalku-
lacji, ktéra da cene wtasciwg. Wielorakos¢ cen jest
dziwolagiem, ktéry miat sens w czasie wojny. N-
drodze ku normalizacji zycia dziwolagi musza by¢
usuniete.

Zadajgc sobie pytanie: co bedzie, jezeli oficjalnie
podniesiemy ceny nie podnoszac ptac, autor odpowia-
da na nie, ze zatwierdzi sie formalnie to, co jest
w tej chwili faktyczne. Pracownik nie zyje z pensiji.
Wiasciwym zrodlem utrzymania jest dochdd ubocz-
ny niezaleznie od pracy. W przysziosci wynagrodze-
niem za prace ma by¢, obok malej pensji, obok sto-
towek i deputatéw, premia. Prawde te, zdaniem au-
tora, mozna podnies¢ do godnosci kanonu, ktéry
brzmiatby:

Jest obowigzek pracy. Nie ma poborow statych.
Pensja czy tygodniéwka sg tylko zaliczkg na pobo-
ry, ktore sa proporcjonalne do realnych efektow
pracy.

W Nr 7—8 umieszcza tenze autor artykut zatytu-
towany ,Gospodarka ziem Odzyskanych*. Artykut
ten, napisany w przede dniu Zjazdu Przemystowego
Ziem Odzyskanych, 'zwolanego przez Ministra Prze-
mystu Hilarego Minca na 27 — 29 sierpnia do Wroc-
tawia i Jeleniej Gory, podkreSla, ze zatrzymana
w rozwoju gospodarczym przez 150-letnig niewole
Polska ma moznos¢, przez uzyskanie Ziem Zachod-
nich i odpowiednie ich skolonizowanie, dogonié
w szybkim tempie inne narody i podciggna¢ sie do
ich poziomu kultury materialnej. Bytoby to tym tat-
wiejsze, gdyby objecie Ziem Zachodn. nastgpito do-
statecznie szybko po opuszczeniu ich przez niemiec-
ka administracje, oraz gdyby skolonizowanie tych
ziem przeprowadzono wiasciwym elementem. Stato
sie jednak inaczej. Przez przeszio p6t roku od czasu
odejscia NiemcoOw tereny te staly sie tupem i pastwa
dzikiego, bezmysinego szabru. Ani Grupy Operacyj-
ne, ani prowizoryczna administracja nie umialy po-
radzi¢ sobie z zadaniem, jakie spadio na ich barki.
Zawiodta tez caikowicie pierwsza fala osadnictwa.
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Wskutek tego musimy przyja¢ za punkt wyjscia stan
faktyczny, jaki zastalo Panstwo nasze w dniu 3
sierpnia, t. j. w dniu ogtoszenia wynikow Poczdamu.
Na odcinku przemystowym stoi przed Central-
nymi Zarzadami Przemystowymi poszczegodlinych
dziatdw zycia gospodarczego szczegolnie odpowie-
dzialne zadanie: jak najpredzej przeja¢ w rece Zjed-
noczen od Administracji Wojskowej Armii Czerwonej
i Polskiej, albo tez od prowizorycznej administraciji
Grup Operacyjnych zarzad przedsiebiorstw przemy-
stowych i uruchomienie tych przedsiebiorstw.

Najwiekszg trudnoscig przy wykonaniu tego za-
dania jest, zdaniem autora, skompletowanie facho-
wej ekipy sit na objecie placéwek przemystowych.
W tym celu powinna by¢ przeprowadzona mobiliza-
cja fachowcdw i wyciagniecie tg droga wartosciowe-
go elementu z najprzerdzniejszych imprez handlowo-
przemystowych oraz roztadowanie centrali administ-
racji gospodarczej, przeinwestowanych sitami facho-
wymi.

Utrudnia tez ruszenie sprawy wlasnymi sitami
brak fachowych sit roboczych, wobec czego autor
zaleca powaznie rozpatrzy¢ sprawe zatrzymania nie-
mieckich fachowcow, przynajmniej tak dlugo, az
przy ich pomocy przeszkoli sie odpowiedni personel
polski lub do chwili, gdy wzmozona fala powracaja-
cych z zagranicy pozwoli nam zastgpi¢ Niemcow
Polakami.

Omawiajgc dalej sprawe kredytow dla przemy-
stu i kolejnosci uruchomienia warsztatéw, autor
w koncu nawotuje: tak jak w czasie wojny naczelnym
hastem Panstwa musiato byé: wszystko dla zwycie-
stwa, a wiec — wszystko dla Armii, tak dzisiaj, gdy
wojna jest skonczona, hastem dnia jest wytgcznie:
wszystko dla Odbudowy Gospodarstwa Narodowego.
Muszg wiec przywileje specjalne, jakimi cieszy sie
Armia, ustgpi¢ specjalnym przywilejom dla zagad-
nien i ludzi produkciji.

Podkreslajac niezwykle donioste znaczenie szyb-
kiego zagospodarowania Ziem Zachodnich, autor
podnosi nha zakoriczenie wazno$¢ chwili obecnej, wy-
magajacej konsekwentnego przeprowadzenia przez
Kierownictwo Gospodarstwa Narodowego postulatu:
najlepsze sity w Panstwie na Zachdd.

Z dziedziny komunikacji ,Przeglad Techniczny*
w Nr Nr 2, 3 i 4 umieszcza bardzo ciekawy artykut
Inz. Bogumita Hummla ,Problemy komunikacji
osobowej w wezle warszawskim*. Omawiajgc szcze-
gotowo niedomagania ruchu podmiejskiego w wezle
warszawskim i komunikacji miejskiej w Warszawie
oraz trudnosci, ktére przeszkadzaly Zarzgadowi Miej-
skiemu urzeczywistni¢ projekt budowy miejskiej ko-
lei podziemnej, autor upatruje mozliwo$¢ rozwigza-
nia, problemu i usuniecia tych wszystkich bolaczek
w oddzieleniu ruchu kolejowego podmiejskiego od
ruchu pociggéw dalekobieznych i obstugiwanie go za
pomocg dworcéw rejonowych, w tej liczbie i Dwor-
ca Gléwnego, jako jednego z nich, oraz zbudowaniu
kolei podziemnej, laczacej wszystkie te dworce po-
miedzy soba i posiadajacej dwutorowe odnogi, wy-
biegajgce za miasto i taczace go z Zyrardowem, Pia-
secznem, Ozarowem, Modlinem, Tluszczem, Miniskiem
Mazowieckim i Otwockiem. W ten sposéb kolej pod-
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ziemna obstugujgca ruch miejski bytaby przediuze-
niem linii podmiejskich, wyodrebnionych od ruchu
pociggéw dalekobieznych.

Rozwijajac swojg koncepcje takiej kolei miej-
sko-zamiejskiej autor nie ogranicza sie do ogdlniko-
wych rozwazan tego zagadnienia, lecz podaje dos¢
szczegblowo opracowane warunki jej projektowania,
kolejne etapy budowy i kierunki poszczegdlnych li-
nii w granicach miasta. Dlugos¢ projektowanych li-
nii zamiejskich wraz z torami stacyjnymi wyniosta-
by wg. obliczen autora okoto 100 km, 4-ch za$ linii
miejskich — 235 km.

Nie poprzestajgc na okresleniu warunkéw projekto-
wania i kierunkéw kolei miejsko-zamiejskiej, autor
podaje przyblizone obliczenie czaséw jazdy na po-
szczegolnych liniach, okresla ich przelotnos¢, czesto-
tliwos¢ ruchu, czas obrotu sktadéw, ich pojemnosé
i wreszcie wyprowadza, jakg ilos¢ pasazeréw mozna-
by przewozi¢ rocznie przy wspomnianych wyzej za-
tozeniach. llos¢ te okresla autor okraglo na 280
milionéw.

Dalej autor udowadnia obliczeniami, ze przy
pottoramilionowej ludnosci Warszawy ilos¢ przejaz-
dow wyniostaby rocznie okoto 270 milionéw, co od-
powiada wyprowadzonej wyzej rocznej zdolnosci
przewozowej projektowanej kolei.

W kohcu autor daje przyblizone obliczenie kosz-
tow budowy kolei miejsko-zamiejskiej, wptywy
z eksploatacji i przypuszczalng rentownosSc.

Do probleméw, zwigzanych z odbudowg Warsza-
wy odnoszg sie tez artykuty Architekta A. Dygata
w Nr 3 ,Na marginesie prac odbudowy Warszawy*
i w Nr 5,Czy odbudowaé¢ warszawska linie $redni-
cowg“. W pierwszym z nich autor wychodzi z zalol
zenig, ze kazde miasto posiada zaledwie kilka mo-
mentoéw urbanistyczno - architektonicznych, nadaja-
cych mu swoisty charakter i dla Warszawy podaje
osiem takich momentéw: 1) Wista — 2) Skarpa —
3) Powisle jako catos¢ — 4) oS rogatka Jerozolim-
ska az do zbiegu Waszyngtona z Grochowskg — 5)
oS Stanistawowska od Wisty az poza filtry — 6) o$
Saska od Wisty az do Wolskiej i dalej — 7) Stare

Miasto z Zamkiem — 8) Krakowskie Przedmiescie
i dalej.
Utrzymanie tych zalozen zasadniczych, ktére

stanowity i stanowi¢ powinny w przyszto$ci o spe-
cyficznym charakterze i strukturze architektoniczno-
urbanistycznej Warszawy, oraz doprowadzenie ich
do najbardziej dociggnietej realizacji powinno byg¢,
zdaniem autora, gwiazdg przewodnig poczynan zwig-
zanych z odbudowag naszej stolicy. Autor daje tez
ogolnikowe wskazowki co do odbudowy poszczegdl-
nych arterii z rozwinieciem wyzej wymienionych
o$miu momentdéw specyficznych.

W drugim z wyzej wspomnianych artykutow
autor zwalcza catg koncepcje linii Srednicowej, uwa-
Zzajac ja za szkodliwg dla intereséw wielkiego mia-
sta. Linie magistralne przecinajgce miasto przez je-
go Srodek sprzyjaja omijaniu go przez podréznych
pociggéw dalekobieznych, podczas gdy dworce czo-
towe $Sciggajg podréznych do miasta, zachecajgc do
pozostawania w nim przez czas diuzszy.
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Z dworca gtébwnego w Warszawie korzystata sto-
sunkowo mata ilos¢ podroznych, wyjezdzajgcych
z Warszawy i przyjezdzajgcych do niej pociggami
dalekobieznymi, gdyz kto chciat zapewni¢ sobie miej-
sce np. do Poznania jechat taksobwka na dworzec
Wschodni, a jadac np. do Wilna — na dworzec Za-
chodni po to, zeby niepotrzebnie tluc sie wagonem
z powrotem przez cale miasto.

Dla podréznych tranzytowych potrzebna jest,
zdaniem autora, jedna para pociggéw lub ekspreséw
tranzytowych dziennie. Montowa¢ na to duzg i ko-
sztowng maszyne, jaka jest linia Srednicowa — to
przesada. Tym bardziej, ze pociggi tranzytowe moz-
na kierowac linig obwodowg z jednym tylko posto-
jem na dworcu Gdanskim, zamiast trzech postojéw
na 3-ch dworcach linii Srednicowej.

W konhcu autor podaje w ogdélnych zarysach kon-
cepcje odbudowy dworcéw warszawskich bez wzno-
wienia linii Srednicowe;.

Poczawszy od Nr 6 ,Przegladu Technicznego*
otworzyt sie w nim dziat specjalny, poswiecony spra-
wom przemystu papierniczego, a zatytutowany
.Przeglad Papierniczy“. W tej na razie postaci roz-
poczat Centralny Zarzad Przemysiu Papierniczego
wydawnictwo wiasnego organu fachowego, redago-
wanego przez Inz. K. Sarneckiego z zamiarem roz-
szerzenia go w przyszitosci do rozmiarow samodziel-
nego pisma.

W pierwszych numerach ,Przeglad Papierniczy*
umieszcza artykuly, omawiajgce stan przemystu ce-
lulozo-papierniczego w chwili obecnej (J. Wielinski),
sytuacje przemystu przetworéw papierniczych (J.
Zalewski), wytwarzanie po raz pierwszy w Polsce
spirytusu z tugéw posiarczynowych we wioctawskiej
fabryce celulozy i papieru (Dr. J. Marchlewska-
Szrajerowa), zagadnienia finansowe przemysiu pa-
pierniczego (S. Libiszowski) i inne.

Przeglad ustawodawstwa

Panstwowy Zarzad Przymusowy, sprawowa-
ny przez Min. Komunikacji — zostat wprowadzony:
nad kolejami o trakcji elektrycznej: koleja normal-
notorowg Dagbrowa - Bedzin - Sosnowiec i Bedzin -
Czeladz, kolejami waskotorowymi eksploatowany-
mi przez ,tbédzkie Waskotorowe Koleje Dojazdo-
we", koleja normalnotorowa Warszawa - Grodzisk
(E.K.D.), koleja waskotorowa w Bielsku Slgskim
i kolejg gorska linowo - terenowg na szczyt Gory
Parkowej w Krynicy; nad kolejami o trakcji paro-
wej: kolejami waskotorowymi eksploatowanymi
przez Sp. Akc.',Warszawskie Koleje Dojazdowe“,
kolejg waskotorowg Warszawa - Radzymin, kolejg
waskotorowg Kalisz - Turek - Opatowek, kolejg
waskotorowg Przeworsk-Dynow, kolejg waskotoro-
wa Piotrkéw - Sulejéw, kolejg waskotorowg ,Ko-
lejka Opalenicka, Sp. z 0. 0." i kolejg normalnoto-
rowg ,Koscianska Kolej Powiatowa, Sp. Akc.”.
Nastepnie nad: Zegluga na polskich wodach sréd-
ladowych, t.j. nad taborem rzecznym bez wlasnego
napedu o nosnosci powyzej 3o t. i z wlasnym nape-
dem o mocy silnika od 25 KM. wzwyz, nalezacym
do spétek i spotdzielni zeglugowych i o0s6b pry-
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W lipcu r. b. ukazat sie nowy miesiecznik ,,Prze-
glad Godrniczy*, wydawany w Katowicach naktadem
Centralnego Zarzadu Przemystu Weglowego.

Na wstepie podwdjnego Nr. 1—2, czerwiec__ li-
piec 1945 r. Inz. B. Krupinski oznajmia, ze ,Przeglad
Goérniczy" staje sie spadkobiercg ,Przegladu Goérni-
czo-Hutniczego“, ktéry byt wydawany przed wojng
przez z géra 30 lat i zastuzyt sobie uznanie nie tylko
w sferach przemystu goérniczego, lecz i u geologow
tak w Polsce, jak i za granicg, czego dowodem byto
ttumaczenie wielu artykutéw ,Przegladu“ na kilka
jezykéw obcych.

W nowych warunkach, jakie stworzyly sie po
wojnie, dwie dziedziny techniki gérniczej _ gérnict-
wo i hutnictwo — oddality sie bardziej od siebie i ka-
zda dazy do wtasnego organu, wskutek czego odpadt
w tytule omawianego czasopisma przymiotnik ,hut-
niczy“. Znajdujemy dalej wyszczegolnienie zagad-
nien, jakimi zamierza zajmowac sie ,Przeglad Gor-
niczy“. Zagadnienia te obejmuja szeroki zakres tech-
niki gorniczej, sprawy gospodarcze, organizacyjne
i ekonomiczne ze szczegdlnym uwzglednieniem tere-
noéw goérniczych Slaska Opolskiego.

W numerze tym znajdujemy obszerny artykut
Prof. Akademii Goérniczej Dr. Inz. K. Bohdanowicza
»Zjawiska katalityczne w $Swiecie nieorganicznym®,
zawierajgcy oprocz teoretycznego wyjasnienia wymie
nionych zjawisk, omawianie zastosowania katalizy
w wielkim przemysle technologicznym, a wiec: otrzy-
mywanie z wegla paliw ptynnych i smaréw, wytle-
wanie wegla przy nizszej temperaturze, synteza ka-
talityczna paliw ptynnych i olejow smarowych z ga-
zu wodnego, uwodornienie wegla, produkcja paliwa
ropno-weglowego.

Poza innymi artykutami fachowymi numer ten
zawiera bardzo ciekawy artykut Inz. J. Biitka, za-
tytulowany ,Forma wtadania przemystem weglo-
wym*, ktdbry omowimy w numerze nastepnym.

watnycji za wyjatkiem {odzi sportowych; nad
Urzadzeniami turystycznymi w Zakopanem: kolej
linowa Kuznice - Kasprowy Wiercit, kolej li-
nowo - terenowa na szczyt Gubatéwki, wy-
ciag saniowy na Kasprowy Wierch, restaura-
cja na szczycie Gubalowki i garaze przy ulicy
Nowotarskiej, oraz nad hotelem turystycznym
na Kalatowkach. Zarzadca Przymusowym nad ko-
leja waskotorowg miejskg, stanowigcg wilasnosé
Sp. Akc. ,Lb6dzka Kolej Elektryczna“, zostat usta-
nowiony Zarzad Miejski w todzi.

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
22 marca b.r. wprowadzono panstwowy zarzad
przymusowy nad majatkiem stowarzyszen: Kolejo-
we Przysposobienie Wojskowe i Rodzina Kolejowa
oraz 15-tu zwigzkéw zawodowych pracownikéw
kolejowych, istniejgcych przed wojna. Zarzadca
miato by¢ Ministerstwo Komunikacji. Postanowie-
nie to zostalo zmienione nowym zarzgdzeniem
z dnia 13 kwietnia b.r.,, ktérym zarzadca zostaje
ustanowiony, z waznoscia od dnia 25 maja b.r.
.ZWigzek Zawodowy Pracownikow Kolejowych
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Rzeczypospolitej Polskiej* w Warszawie, uzywa-

jacy skrétu zZ.Z.K.
Statut Organizacyjny Ministerstwa Komunikacji:

W Monitorze Polskim Nr. 3 z dnia 5 maja b. .
zostat ogtoszony jednolity tekst Statutu Organiza-
cyjnego Ministerstwa Komunikacji:  Ministerstwo
Komunikacji dzieli sie na U Departamentéw: Ogodl-
ny, Finansowy, Handlowo-Taryfowy, Ruchu Kole-
jowego, Budowy i Utrzymania Kolei, Mechaniczny,
Zasobow i Zakupéw Kolejowych, Elektrotechnicz-
ny, Drog Kotowych, Drég Wodnych, Lotnictwa
Cywilnego oraz na samodzielne Biura: Gabinet
Ministra, Biuro Personalne, Biuro Wojskowe, Biu-
ro Aprowizaciji i Zaopatrzenia Pracownikow Komu-
nikacji, Biuro Odszkodowan i Likwidacyj, Biuro
Sanitarne, Biuro Planowania, Biuro Komunikacji
Samochodowej tudziez Wyzsza Komisja Dyscypli-
narna. Ponadto w sklad Ministerstwa wchodzi
Panstwowy Instytut Hydrologiczno-Meteorologicz-
ny oraz Gitéwna Inspekcja Komunikaciji.

Dyrekcja Odbudowy Warszawskiego Wezia
Kolejowego — zostata utworzona uchwala Rady
Ministrow z dnia 6 czerwca b.r. (Monitor Polski
Nr. 7), jako osobny urzad przedsiebiorstwa P.K.P.,
podlegajacy bezposrednio Ministrowi Komunikacji.

Statut Organizacyjny Centralnego Biura Taryi
i Rozrachunkéw Zagranicznych P.K.P.

— zostat ogloszony w Dz. Urz. M.K. Nr. 6
z dnia 15 kwietnia b.r. Biuro dzieli sie na 3 wydzia-
ty i 8 dzialbw. Zadaniem Biura jest opracowywanie
taryf dla komunikacji z zagranicg oraz przeprowa-
dzanie rachunkéw, zatatwianie reklamaciji i sporza-
dzanie statystyk miedzynarodowych komunikaciji
kolejowych. Biuro jest urzedem przedsiebiorstwa
P.K.P. z siedzibg w Gdansku i podlega bezposrednio
Ministrowi Komunikacji.

W sprawie przedsiebiorstw zarobkowych na sta-
cjach kolejowych

— zostat ogtoszony okélnik Ministerstwa Ko-
munikacji w Dz. Urz. M.K. Nr. 7.

Stuzba Elektrotechniczna.

Zarzadzenie  Ministra Komunikacji z dnia
11 kwietnia b.r. (Dz. Urz. M.K. Nr. 7) o utworzeniu
i organizacji stuzby elektrotechnicznej we wszyst-
kich Dyrekcjach Okregowych Kolei Pahstwowych
— tworzy w Dyrekcjach wydzialy elektrotech-
niczne dzielace sie na dzialy: ogdlny, silnych pra-
déw (dawniej w stuzbie mechanicznej), zaoezpiecze-
nia ruchu pociggow, teletechniczny (dawniej oby-
dwa w stuzbie drogowej) i elektrotrakcyjny. Ostat-
ni dziat moze by¢ utworzony w tych Dyrekcjach
na ktorych terenie istnieje trakcja ' elektryczna.
Obszar Dyrekcji dzieli sie na odziaty elektrotech-
niczne — oddzialy te zasadniczo powinny sie po-
krywac¢ z oddziatami ruchowo-handlowymi.

Regulamin Rady Technicznej.

Rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
20 czerwca b.r. zostat zatwierdzony nowy Regu-
lamin Rady Technicznej przy Ministrze Komuni-
kacji. Do zakresu dziatania Rady Technicznej nale-
Zzy opiniowanie i korygowanie wszelkiego rodzaju
planow i projektéw, ujetych w regulaminie w 12-tu
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punktach. Ponadto Rada Techniczna upowazniona
jest do podejmowania inicjatywy i do wspoipracy
z wtasciwymi rzeczowo Departamentami i Biurami
Ministerstwa Komunikacji nad ulepszeniami tech-
nicznymi w dziedzinie budowy i eksploatacji kolei,
drég kotowych i wodnych; koordynowania prac
Departamentéw i Biur Min. Kom. nad usprawnie-
niem gospodarki kolei, drog kotowych i wodnych;
oce.ny prac techniczno - naukowych, ktére maja
by¢ wydane przez Ministerstwo Komunikacji. Re-
gulamin okresla dalej skiad osobowy Rady Tech-
nicznej, prace w komisjach, pomoc Departamentow
(Biur) M.K. i organéw podleglych dla Rady i t.d.

»~Wymiana Towarowa P.K.P.“

Rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia
13 czerwca b.r. (Dz. Urz. M.K. Nr. 8) zostalo utwo-
rzone w przedsiebiorstwie P.K.P. przedsiebiorstwo
pomocnicze pod nhazwg ,Wymiana Towarowa
PK P.". Rozporzadzenie ma charakter tymczaso-
wy. Celem Wymiany Towarowej jest poprawa wa-
runkdw aprowizacyjnych pracownikow P.K.P,-
zadaniem za$ do tego wiodgcym — wymiana arrf
kutow przemystowych na produkty rolne i przeka-
zywanie ich organom P.K.P. do rozdzialu miedzy
pracownikow kolei pahnstwowych. Organami Wy-
miany Towarowej sg: 1) Centrala Wymiany Towa-
rowej; 2) Oddzialy Okregowe Wymiany Towaro-
wej P.K.P.; 3) Sktadnice Stacyjne Wymiany Towa-
rowej P.K.P. Wymiana Towarowa wspoOtpracuje
Z organizacjami rolniczo-handlowymi, z Z.Z.K. oraz
ze Zwigzkiem Samopomocy Chtopskie;.

Siedzibg Centrali Wymiany Towarowej jest
Warszawa (gmach Ministerstwa Komunikacji przy
ul. Chatubinskiego).

Utworzenie przedsiebiorstwa paristwowego Polskie
Linie Lotnicze ,,Lot“.

Z dniem 15 kwietnia b.r, zostaly Polskie Linie
Lotnicze ,Lot" Sp. z 0. 0. oddane w panstwowy za-
rzad przymusowy, sprawowany przez Minister-
stwo Komunikacji (Zarzadzenie Min. Kom. z 6. 1ll.
1945 r. Monitor Polski Nr. 1, poz. 1). Obecnie dekre-
tem z dnia 18 lipca b.r. (Dz. U.R.P. Nr. 24, POz. |3l
zostatlo utworzone przedsiebiorstwo panstwowe
,Lot* z siedzibg w Warszawie.

Przedmiotem dziatalnosci ,Lotu“ jest organi-
zacja i eksploatacja linii lotniczych, organizowanie
turystyki powietrznej i t.d. ,Lot" jest osobg praw-
ng. Minister Komunikacji przekaze mu majatek ru-
chomy jak i nieruchomy potrzebny dla celéw ko-
munikacji powietrznej, a w szczegdlnosci majatek
dawnego ,Lotu“, ktéry w drodze likwidacji przej-
dzie na rzecz Skarbu Panstwa. Przekazany maja-
tek nieruchomy pozostaje nadal wlasnoscig Skarbu
z tym, ze jego zarzad i uzytkowanie nalezy do
przedsiebiorstwa. Za zobowigzania ,Lotu“ odpo-
wiada_ positkowo Skarb Panstwa do wysokosci
wartosci przekazanego majagtku  nieruchomego.
Przedsiebiorstwo prowadzone jest wedlug zasad
gospodarki handlowej z uwzglednieniem potrzeb
panstwa, intereséw zycia spotecznego i gospodar-
czego.

Przewidziane sga doptaty ze Skarbu Panstwa.

Charakterystyczng jest rzeczg, ze ,Lot" mimo,
iz jest przedsiebiorstwem panstwowym, ktére ma
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dawac¢ pewne Swiadczenia na rzecz panstwa i spo-
teczenstwa, ptaci wszelkie podatki panstwowe oraz
samorzadowe, ktore obowigzuja przedsiebiorstwa
prywatne.
Zwierzchni nadzor nad dziatalnoscig ,Lotu”
sprawuje Minister Komunikacji, a kontrole w za-
kresie gospodarki finansowej rowniez Minister
Skarbu. Ministrowie ci zatwierdzajg bilans, ra-
chunek zyskow i strat oraz podziat czystego zysku.
Na czele przedsiebiorstwa stoi, powotany przez
Ministra Komunikacji, Dyrektor, nie jest on jednak
urzednikiem panstwowym. Statut organizacyjny
przedsiebiorstwa zostanie wydany pdézniej.

Utworzenie przedsiebiorstwa panstwowego Polskie
Biuro Podrézy ,,Orbis“.

Dekretem z dnia 7 maja 1945 r. (Dz. U.R.P.
Nr. 18, poz. 100) zostalo utworzone przedsiebior-
stwo panstwowe Polskie Biuro Podrozy ,Orbis”
z siedzibg w Warszawie.

Przedmiotem dziatalnosci ,Orbisu“ jest:

a) pomoc przy organizowaniu ruchu turystycz-
nego krajowego i zagranicznego;

b) sprzedaz biletéw kolejowych, okretowych,
lotniczych i autobusowych, krajowych i za-
granicznych;

c) propagowanie obiektéw turystycznych Pol-
ski przez wydawanie przewodnikéw, pros-
pektéw i ulotek propagandowych;

d) pomoc przy organizowaniu ryczattowych
wywczasow i urlopéw na letniskach;

€) organizowanie i eksploatacjia doméw wy-
poczynkowpeh i noclegowych oraz automo-
bilowych stacyj benzynowych, stacji obstu-
gi automobilistow i garazy;

Kronika lotnicza

Zagraniczna.

NAIJNOWSZE OSIAGNIECIA W ZAKRESIE KON-
TRUKCJI SAMOLOTOW KOMUNIKACYJNYCH.

Doswiadczenia nabyte przez konstruktorow
lotniczych calego Swiata w okresie wojny wprowa-
dzity niestychany, wprost rewolucyjny, jezeli wez-
miemy pod uwage stosunkowo krotki okres czasu,
postep w dziedzinie budowy samolotéw komunika-
cyjnych. W budowie nowych statkéw powietrznych
dla komunikacji lotniczej wykorzystywane sg w pel-
ni doswiadczenia zebrane w czasie ,oghiowych
prob“ samolotow bojowych wszystkich typow. Sa-
moloty te spetnialy w czasie wojny zadania, gwa-
rantujagce w pelni ich doskonato$¢ konstrukcyjng
pod wszelkimi wzgledami.

Konstruktorzy angielscy, wzorujac sie na
oSmiomotorowym samolocie bojowym  ,Bristol
Centaurus”, sa obecnie w trakcie budowy samo-
lotu komunikacyjnego ,Brabazon 1', nalezacego
do Bristol Aviation Company. Samolot ten w rej-
sach dziennych daje komfortowe pomieszczenie
dla 224 pasazeréw; luksusowe wnetrze samolotu
przypomina w wielu szczegodtach wnetrze wielkich
okretéw pasazerskich. W rejsach nocnych przewi-
dziane sg miejsca sypialne dla 80 pasazeréw.
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f) wspoétpraca z organizacjami i przedsiebior-
stwami zagranicznymi o pokrewnym zakre-
sie dziatania;

g) agenturowe ubezpieczenie podréznych i ba-

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

i) wykonywanie innych czynnosci, zleconych
przez Ministerstwo Komunikacji, a maja-
cych zwigzek z turystyka.i usprawnieniem
ruchu pasazerskiego.

Bedac odrebng jednostkg gospodarcza — pro-
wadzona wedtug zasad handlowych z uwzglednie-
niem potrzeb panstwa i spoteczehstwa — ,Orbis"
jest osobg prawna.

Plany finansowo-gospodarcze przedstawia do
zatwierdzenia Radzie Ministrow — Minister Ko-
munikacji. Takze Minister sprawuje naczelny nad-
z6r nad przedsiebiorstwem, natomiast kontrole
w zakresie gospodarki finansowej sprawuje Mini-
ster Skarbu.

Na czele ,Orbisu” stoi dyrektor, ktérego mia-
nuje i zwalnia Minister Komunikacji. Sprawuje on
kierownictwo techniczne i administracyjne — zaste-
puje przedsiebiorstwo wobec wiadz sadowych,
administracyjnych i oséb trzecich.

Statut organizacyjny ,Orbisu“ zostanie wyda-
ny pozniej.
Obwieszczeniem Ministra Skarbu z dnia 7 lipca

zostaly nadane przedsiebiorstwu uprawnienia agen-
ta dewizowego.

Wymiary typu ,Brabazon 1' sg nastepujace:
dlugos¢ 53 metry, rozpietos¢ skrzydet—77 metrow.

taczna moc silnikbw wynosi 20.000 HP. Szyb-
kos¢ uzytkowa — 450 km/godz. Pulap praktyczny
— 6 do 7.000 m.

Jest to jedno z najwiekszych osiggnie¢ angiel-
skiego przemystu lotniczego.

ROZMOWY LOTNICZE POLSKO-SZWEDZKIE

W dniach 18—25 lipca b.r. bawit w Warszawie
p. Arne Lettstr&m, przedstawiciel Szwedzkiego
Towarzystwa Komunikacji Lotniczej A. B. Aero-
transport.

P. Lettstrom przybyt tu z inicjatywg nawigza-
nia tgcznosci lotniczej Warszawa-Sztokholm.

W tydzieh pézniej, tj. od 1—8 sierpnia br. ba-
wita w Sztokholmie delegacja polska w osobach
pp. Uszynskiego i Perlowskiego z Ministerstwa
Komunikacji oraz p. Makowskiego z Polskich Linii
Lotniczych ,Lot“, ktéra nawigzatla Sciste rokowa-
nia w powyzszej sprawie.

Rezultatem rokowan byto:

1 Przedstawiciel P. L. L. ,Lot"

umowe miedzy P. L. L. ,Lot"

parafowat
i" A B
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Aerotransport o eksploatacje linii Warsza-
szawa-Sztokholm lotami Kkurierskimi.

2. Przedstawiciele Min. Kom. parafowali od-
no$ng umowe miedzypanstwowa.

Obydwie powyzsze umowy beda wkrotce
podpisane w Warszawie. Ponadto przedstawiciele
polscy przywiezli ze Sztokholmu nastepujgce
informacje dotyczace lotnictwa cywilnego w Szwe-
cji i miedzynarodowej wspoipracy lotniczej:

1 Tow. A. B. Aerotransport jest spétkg akcyj-
na o wiekszosci udziatow Panstwa. Ope-
ruje ono na kilku szlakach sieci krajowej.
(Malmoe, Goeteborg, Visby, Lulea) oraz na
kilku  zagranicznych (Kopenhaga, Oslo,
Londyn, Paryz i ostatnio Warszawa). Spot-
ka rozporzadza samolotami Douglas DC 3,
Jdunkers JU 52, oraz 1 samolotem Boeing 17
(latajaca forteca) w przerdbce pasazerskie;.
Plany eksploatacyjne tego towarzystwa
siegajg niemal do catej Europy $rodkowej,
zachodniej i potudniowej oraz do Moskwy.

2. Towarzystwo  Swedish Intercontinental
Lines AB (S.l.LIA.) o kapitale wylgcznie
prywatnym  dostarczonym przez wielki
przemystszwedzki, ma na celu zorganizo-
wanie komunikacji transoceanicznej Sztok-
holm-Nowy Jork przez Islandie i Labrador
samolotami Douglas DC 4 oraz Boeing 1?,
Komunikacja ta ma by¢ rozpoczeta przez
Szwedow juz we wrzes$niu br. Przelot
Sztokholm-Nowy Jork ma trwaé¢ 28 godzin.

3. Na terenie Szwecji dziata amerykarnska
wojskowa Air Transport Command utrzy-
mujgca komunikacje Nowy Jork-Sztokholm
lotami kurierskimi oraz angielskie British
Overseascom i British Airways Co. utrzy-
mujgce potaczenie Sztokholm-Londyn.

4. Ze Szwecji przedstawiciele polscy przy-
wiezli po raz pierwszy do kraju teksty mie-
dzynarodowych ukladow lotniczych zawar-
tych przez wszystkie nieomal panstwa
sprzymierzone w Chicago w listopadzie —
grudniu 1941 r. Przedstawicel P.L.L. ,Lot"
nawigzat ponadto kontakt z gtdbwna mie-
dzynarodowg organizacja lotnictwa cywil-
nego, International Air Transport Associa-
tion, zalozong na podstawie uchwat w Chi-
cago. Czionek Komitetu Wykonawczego
IATA p. Norlin, Dyrektor Tow. S. I. L. A.

Komunikaty

Zmiany w taryfie osobowej.

Zarzadzenie ogloszone w Dzienniku Taryf i Za-
rzadzeh Kolejowych Nr 5 z 1945 r. wprowadza
z mocg od 1. IX. 1945 r. nowe tabele optat Taryfy
osobowej, bagazowej, i ekspresowej PKP.

Nowe optaty normalne za przejazd oséb pocia-
.garni osobowymi sa S$rednio o 20% .nizsze od po-
przednio obowigzujgcych.
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zaprosit P.L.L. ,Lot* do IATA, ktérej naj-
blizsza sesja plenarna odbedzie sie 16 paz-
dziernika br. w Montrealu.

Krajowa.

LOTNICTWO KOMUNIKACYIJNE W StUZBIE
OSADNICTWA.

Samoloty komunikacyjne P.L.L. ,Lot" speinia-
ja, poza wykonywanym przewozem pasazeréw,
bagazu i poczty, réwniez doniosta role w dziale
osadnictwa i zagospodarowania Panstwa, oddajac
przy tym ustugi, ktére nie bylyby do pomyslenia

rzy postugiwaniu si¢ innymi srodkami komuni-
acji.

Ostatnio przewiezione zostaly z Warszawy do
Gdanska 3.000 jednodniowych kurczat, przezna-
czonych dla Izby Rolniczej Okregu Gdanskiego.
ZaznaczyC¢ nalezy, ze z uwagi na koniecznos¢ akli-
matyzacji przew6z ten mogt by¢ dokonany, ze
wzgledu na pospiech, wylgcznie drogg lotnicza.,
Kurczeta podrézowaly pod opieka instruktorki, f

Réwniez dla celéw osadnictwa sprowadzone
zosiato z Moskwy drogg lotniczg 2.000 kos, prze-
znaczonych dla terenéw Dolnego Slaska i Ziem
Mazurskich.

Jak wynika z powyzszego, doniosta rola lot-
nictwa komunikacyjnego dla caloksztaltu zycia
gospodarczego — zwlaszcza w dzisiejszych trud-
nych warunkach komunikacyjnych — nie polega
jedynie na stowach, lecz znajduje swe realne urze-

czywistnienie w wykonywanych przez nie zada-
niach. - -
WZNOWIENIE DZIALALNOSCI AEROKLUBU

WARSZAWSKIEGO,

Pozostali w rozsypce cztonkowie Aeroklubu
Warszawskiego zainicjowali wznowienie dziatal-
nosci Klubu.

Istniejgce mozliwosci uzyskania sprzetu szy-
bowcowego i motorowego pozwalajg mniemaé, z«*
szybkie zorganizowanie sie cztonkéw i wybot
wiadz Klubu, ktore bytyby uprawnione do objecia
sprzetu i nastepnego rozpoczecia szkolenia, jest
ze wszech miar aktualne.

W zwigzku z tym wszyscy czionkowie Aero-
klubu Warszawskiego proszeni sg o zgltoszenie sie
do Ob. R. Nagodrskiego — Departament Lotnictwa
Cywilnego Ministerstwa Komunikacji (ul. Chatu-
binskiego 4, pokdéj 246, V pietro) w godz. 10—13.

Za przejazd pociggami pospiesznymi wprowa-
dzono doptate w wysokosci 50% od optat za prze-
jazd pociggami osobowymi.

Dla .dojazdéw do pracy i z powrotem pracowni-
kéw i robotnikbw wprowadzono =zasade, ze bilet
miesieczny kosztuje tyle, co trzykrotny przejazd
jednorazowy na danej odlegtodci, najmniej jednak
30 zh
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Opfaty za przewdz psow, bagazu i przesytek
ekspresowych oraz czasopism, broszur i ksigzek po-
zostawiono niezmienione.

Zarzadzenie powyzsze obowigzuje na liniach
P. K. P. normalnego, szerokiego i waskiego toru
oraz na podwarszawskich kolejach dojazdowych
z swyjatkiem Elektrycznych Kolei Dojazdowych.

Biblioteka Gtoéwna Ministerstwa Komunikacji
po 5 i pétletniej przerwie wojennej rozpoczeta
prace; w warunkach niezwykle ciezkich. Groma-
dzony bowiem przez 20 lat ksiegozbidér, zawiera-
jacy okoto 30.000 woluminéw Wielojezycznej lite-
ratury z zakresu komunikacji zostat Swiadomie
przez okupanta zdewastowany i zniszczony. Jedy-
ne materiaty rekopiSmienne z okresu zarania ko-
lejnictwa polskiego, oryginalne protokoty posie-
dzen Rady Zarzadzajgcej Drogi Zelaznej War
szawsko-Wiedenskiej z drugiej potowy ubiegtego
stulecia, pierwsze polskie druki kolejowe, przeslicz-
ne projekty akweduktéw z okresu Ksiestwa War-
szawskiego, szkice domkéw drézniczych z czaséw
Stanistawa. Augusta, wreszcie pokazny zbior ksig-
zek, czasopism i map, zgromadzony, opracowany
katalogowo i udostepniony czytelnikom — jako
caloSC przestat istnie¢. Pozostaly zaledwie strzepy.

Rozpoczynajac obecnie prace nad rekonstruk-
cjg zbiorow Kierownictwo Biblioteki M. K. zwra-
ca sie z gorgcym apelem do ogoétu pracownikéw
komunikacji o zaofiarowanie z niezniszczonych
zasobow prywatnych — ksigzek i rocznikow cza-
sopism fachowych dla odradzajgcej sie placowki
naukowej.

Zarzad Biblioteki M. K. jest sklonny rdéwniez
nabywac¢ ksigzki i komplety czasopism po cenach
nurkowych i prosi o zgltaszanie odpowiednich
wnioskdéw na rece Kierownika Biblioteki Minister-
stwa Komunikacji, ul. Chatubinskiego 4 w godzi-

nach od 8 do 15—

Krajowa Rada Narodowa' wydaje dwutygodnik
- ,RadalNarodowa“. Dwutygodnik ten poswiecony
jest zagadnieniom praktyki i teorii dziatalnosci pu-
blicznej we wszelkich jej przejawach, a w szczegdl-
nosci kwestiom praktyki i teorii rad narodowych
wszystkich stopni.

Zainteresowanie sprawami rad narodowych
Redakcja zamierza skupi¢ w obecnej chwili na pro-
blemach wyjasniania zaréwno ogoétowi, jak i rad-
nym roli rad narodowych ws$rdd instytucji zarzadu
panstwowego, ich znaczenia jako czynnika demo-
kratyzacji ustroju, konkretnych zadan rad i zakresu
tych zadan w biezagcym momencie oraz mozliwosci
ich realizaciji.

Wykonanie tak pojetych zadah ,Rady Narodo-
wej* uwarunkowane jest pozyskaniem wspoétpracy
teoretykow i praktykéw administracji publicznej,
a przede wszystkim P.T. Autoréw, torujgcych w tej
chwili nowe drogi polskiej administracji.

Wobec powyzszego Redakcja ,Rady Narodo-
wej* ma zaszczyt prosic o nadsylanie prac
i 0 wspOlprace z redagowanym przez nig czaso-
pismem.
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$.p. inz. Stanistaw Sawicki

Sp. Inzynier STANISLAW SAWICKI ukoi-
czyt Instytut Inzynierow Komunikacji w Petersbur-
gu (Leningradzie) w 1904 r, po czym poswiecit sie
pracy przy studiach, projektowaniu i budowie no-
wych kolei w Rosji. Od 1914 do 1921 r. zajmuje On
stanowisko Naczelnika Technicznego Wydziatu
i Zastepcy Gtownégo Inzyniera budowy Gorno-
Wotzskiej.

Po powrocie do Kraju rozpoczyna prace
w Dyrekcji Warszawskiej w Wydziale Drogowym,
przechodzac nastepnie do Ministerstwa Komunika-
cji, gdzie zajmuje stanowisko Naczelnika Wydziatu
Budowy Kolei, a w koncu r. 1932 Naczelnika Wy-
dzialu Inwestycyjnego, pozostajgc na tym stanowi-
sku do ostatniej chwili swego zycia.

Brak szczegétow biograficznych, ktérych po
$mierci Sp. Inz. Sawickiego nie dalo sie uzyskag,
w pewnej mierze charakteryzuje Jego postac. —
Pracujac bez rozgtosu, bez dgzenia do kariery, za-
szczytdw, poswiecajac sie z oddaniem pracy zgast
nagle przy biurku ministerialnym, prowadzac tak
wazne w tej chwili obecnej sprawy odbudowy kolei
i inwestycji kolejowych.

Sp. Inz. Sawicki doskonaly inzynier posiadat
glebokag wiedze fachowsg i szczego6lny dar ujmowa-
nia zagadnien inzynierskich, bedacy udzialem inte-
ligencji i umystowosci o nastawieniu konstrukcyj-
no-technicznym.

Odznaczajac sie niezwyklg pracowitoscig oraz
wielkg prostotg w obejsciu i wyjatkowa dobrocig
serca, tagodnym i.pogodnym zawsze usposobie-
niem — jednal sobie powszechng mito$¢ i szacunek
podwiadnych, przyjazh kolegébw i uznanie zwierz-

chnikow. o
CZESC JEGO PAMIECI!
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S. p. inz. Franciszek Ksiezopolski

W czasie petnienia czynnosci stuzbowych zmart
nagle Inspektor Gtéwnej Inspekcji Komunikacji przy
Ministerstwie Komunikacji $p. Inz. FRANCISZEK
KSIEZOPOLSKI.

Urodzit sie w Miedzyrzeczu pow. Radzyh 3. XII.
1880 r., szkote Srednig ukornczyt ze ziotym medalem
w Siedlcach w 1899 r. Wyzsze studia odbyt na Poli-
technice w Warszawie, konczac je w 1904 r. z wyni-
kiem ,bardzo dobrym* i z tytutem akademickim ,in-
zyniera budowniczego“.

Prace zawodowa rozpoczat 1 lipca 1904 r. przy
budowie mostu im. Poniatowskiego w Warszawie;
wykonywat obliczenia statyczne mostu do 31 grudnia
1904 roku.

W 1905 r. wladze zaborcze mianujg go inzynie-
rem-architektem na pow. ostrotecki; w 1909 r. zo-
staje w tymze charakterze przeniesiony do powiatu
ptoriskiego, gdzie pozostaje do 1 stycznia 1915 r.
W okresie czasu od 1905 do 1915 r. wykonywa prace
zwigzane z obowigzkami inzyniera drogowego,
a w szczegolnosci kieruje robotami przy remoncie
szos w powiatach ostroteckim i ptohskim, buduje
mosty na rzekach Wkrze i Plonce i wykonywa do-
jazdy do mostu na rz. Wisle we wsi Mokty.

W czasie wojny Swiatowej 1914—1918 r., miano-
wany zostaje z d. 1 IV. 1917 r. naczelnikiem oddziatu
drogowego w Biatymstoku i jednocze$nie naczelni-
kiem 77 rejonu rob6t drogowych wojskowych. W tym
okresie oprécz robdt konserwacyjnych na drogach
wykonywa budowy mostéw na Dnieprze koto wsi
Katyn Smolenskiej gub., na Prypeci, Styrze i na rz.
tuczesie. 1 kwietnia 1918 r. mianowany zostaje przez
naczelnika rob6t drogowych frontu zachodniego in-
spektorem robdét.

1lipca 1918 r. na wiasng prosbe, zostaje zwolnio-
ny ze stuzby zaborczej przez Komisje Likwidacyjng
dla spraw Krolestwa Polskiego.

W Niepodlegtej OjczyZznie zglasza sie $p. Inz.
Ksiezopolski do stuzby w Wojsku Polskim, konczy
podchorgzéwke ze stopniem oficerskim, po czym po-
wraca 1 sierpnia 1918 r. d®pracy zawodowej; zatrud-

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.
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niony jest w przeciggu 2 miesiecy przy trasie drogi
Olkusz-Krakow. Od listopada 1918 r. pracuje w dzia-
tach stuzby technicznej podlegltych ministerstwu Ro-
b6t Publicznych. Wieloletnia praktyka w zakresie
budowy drég i mostow i zdolnosci oranizacyjne, po
przejSciowym petnieniu obowigzkow dyrektora bu-
dowlanego okregu Siedleckiego, predko wysuwajg Go
na stanowisko Dyrektora Okregowej Dyrekcji Robot
Publicznych w Brzesciu n/B, nastepnie na identycz-
ne stanowisko w tucku, po czym jako doswiadczony
inzynier i administrator, zostaje przeniesiony na sta-
nowisko Inspektora w Gtownej Inspekcji Komunika-
cji. Na tym stanowisku pracuje jako redaktor ,Ana-
lizy cen robocizny" az do wybuchu wojny.

Poza pracami wynikajgcymi z piastowanego sta-
nowiska stuzbowego z miodziericzym zapatem i wias-
ciwg Mu energig poswieca swoéj wolny czas od zaje¢
stuzbowych — pracom spotecznym. Piastuje szereg
godnosci, jak to: Przewodniczacy Polskiej Wojewddz-
kiej Komisji Turystycznej, Prezes Zarzgdu Muzeum
Wolynskiego, Prezes Polskiego Towarzystwa Krajo-
znawczego na okreg Wotynski i inne.

Odznaczony byt za wybitne osiggniecia w stuzbiet
panstwowej technicznej Ztotym Krzyzem Zastugi,
nadto posiadat Medal Dziesieciolecia Odzyskania Nie-
podlegtosci, oraz za diugoletnig stuzbe otrzymat bra-
zowy, pOzniej srebrny medal.

W kilka miesiecy po wkroczeniu wojsk okupacyj-
nych do Polski, wraca w 1940 r. do Warszawy i z naj-
glebiej odczutych pobudek patriotycznych pos$wieca
sie pracy pedagogicznej.

Wyktada w panstwowej Sredniej szkole zawodo-
wej drogowej w Warszawie dwa przedmioty t. j. bu-
dowe drég i budowe mostow. Na tym stanowisku
rozwija w pelni swojg dziatalnos¢, jako wymagajacy
pedagog i dziatalnos¢ charytatywng jako serdeczny
opiekun miodziezy. Na stanowisku profesora nie znat
godzin stuzbowych; uczniowie z pelng swobodg mogli
przyjs¢ do prywatnego domu swego profesowa i pro-
si¢ 0 wyjasnienie i blizsze wskazowki w ich pierw-
szych projektach z zakresu budowy drog i mostéw.
Pracg swa w tej dziedzinie i pelnym oddaniem sie
idei ksztalcenia nowych zastepéw technikéw drogo-
wych dla oczekiwanej Niepodlegtej Ojczyzny, za-(
pisat sie trwale w sercach miodziezy.

Na stanowisku profesora pracuje az do powsta-
nia w Warszawie. Dzieli nastepnie los wielu Pola-
kéw — opuszcza Warszawe.

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

W czasie petnienia czynnosci stuzbowych w wo-
jewddztwie rzeszowskim, traci nagle przytomnosg,
ktorej juz nie odzyskuje; umiera 17 kwietnia 1945 r.
w szpitalu w Krakowie, gdzie zostatl pochowany.

Jako przedstawiciel Ministerstwa Komunikacji
wzigt udziat w pogrzebie i ztozyt wieniec na grobie
zmartego Inz. Al. Praczynski Naczelnik Wydziatu
Kom.-Bud. w Krakowie.

Sp. Inz. Ksiezopolski Franciszek pozostawit po
sobie najlepsza pamie¢, jako zdolny inzynier, Swiet-
ny organizator i serdeczny kolega.

®ze$¢ Jege Swietlanej pamieci.

D-03806 Redaktor: ob. Jbézef. Olewinski

Drukowano w Zakl. Graf. Spoldz. Wyd. ,Ksigzka" z odp. udz. w todzi, Piotrkowska 86. Tel. 254-21.
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BRYKA

WIDZEW SKIEJ MANUFAKTURY

+ Oodz, Rokicinska 81 3

wykonuje: Kota zebate czotowe o zebach prostych i Srubowych

Wszelkie roboty frezarskie

Odlewy zeliwne z modeli witasnych lub powierzonych

A
v
‘ \ TA A i OGLOSZENIE
_ } Centrala Surowcédw Hutniczych sporzadza
Vv KatOW|CaCI 1 ¢ liste kandydatéw reflektujgcych na dzierzawe
wykonuje: i sktadoéw dla prowadzenia przedsigbiorstwa zbioru,
wysoko wartoSciowe stale szlachetne w formie! sortowania i handlu ztomem.
pretéw, tasmy, blach i ksztaltek * o .
Przedsiebiorstwa lub osoby, ktére pragnetyby
Poza tym: wiertta spiralne, elektrody do spawania, H . . . . .

, ] i | by¢ wpisane na liste kandydatéw, powinny
tanicuchy gospodarcze i techniczne, wysoko warto- )
sciowe odlewy manganowe, noze z nakladka A nadesta¢ swo6j adres do CENTRALI SUROWCOW
z twardego metalu Av HUTNICZYCH, KATOWICE, UL. KOSCIUSZKI 30

zaopatruje rynek w nastepujace produkty:
cynk hutniczy surowy otébw hutniczy miekki w blokach oraz
cynk raflnow..any wyroby otowiane jak:
cynk elektrolityczny blachy otowiane
wyroby cynkowe jak: rury otowiane
i . plomby otowiane
blachy cynkowe do krycia dachéw i na rynny kadm
blachy cynkoWe do tloczenia siarka elementarna w blokach
tasmy cynkowe kwas siarkowy komorowy i kontaktowy
prety  cynkowe - kwas azotowy
kubki cynkowe do wyrobu baterii 100%-wy bezwodny ciekty kwas siarkowy
stopy cynkowe siarczyn i dwusiarczyn sodowy
T polecenia Departamentu Zaopatrzenia i Zbytu Ministerstwa Przemys$lu Zjednoczenie Przemystu Cynkowego, dla réwnomier-

nego rozprowadzania produktéw, zwraca sie do odbiorcow o zgtaszanie zapotrzebowania na miesigc nastepny najpézniej
do dnia 15-go kazdego miesigca. Zgloszenia przedstawione po 15-ym zostang przelozone na miesigc nastepny.
Pisemne zamoéwienia przesyta¢ nalezy do ZJEDNOCZENIA PRZEMYStU CYNKOWEGO, Katowice, ul. Podgérna 4.

HUTA FERRUM

KATOWICE — BOGUCICE

wykonuje w krétkich terminach:

POD ZARZADEM
PANSTWOWYM

Tel. 309 56-57-58-59

rury spawane o $rednicy 300 — 3,3000 mm, zbiorniki dla wszelkiego rodzaju przemystu,
odlewy stalowe w wadze od 1 — 10.000 kg dla kolejnictwa, przemystu goérniczego, hutniczego i chemicznego,
Sruby maszynowe, wkrety | haki do szyn, nity mostowe kottowe i blacharskie,

produkcja wrebéwek dla gornictwa,

warsztaty mechaniczne wykonuja procz tego wszelkie prace wchodzace w zakres ich produkcji.
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produkuje:

Tokarki pociggowe typu TUJ — 230
Tokarki ciezkiego typu DG 100
Tokarki typu TJ S — 150

Wiertarki kadtubowe typu BK 32

Kota zebate o zebach prostych, pejedynczo i podwodjnie skosnych
oraz daszkowych,

Kota stozkowe o zebach prostych, kota $limakowe oraz s$limaki,
tak jedno jak i wielozwojowe,

Motoreduktory stupkowe, zmianowe
Postawy miynskie (mlewniki).

Odlewy zeliwne wediug wlasnych i nadsytanych modeli, z zeliwa
zwykitego maszynowego, wysokowartoscdowego i utwardzonego.

Kotty i radiotory do centralnego ogrzewania.

SPOLDZIELNIA
WYDAWNICZA

.. WYDAWHICTWA TECHNICZNE"

tODZ, Piotrkowska 50, tel. 221-20.

wydaje czasopisma:

dwutygodnik ,Przeglad Techniczny” 65 rok istnienia, organ
Ogolnopolskiego Towarzystwa Technicznego, prenumerata pot-
I roczna, zI. 120—

miesiecznik ,Przeglad Wibdkienniczy”, organ Centralnego Za-
rzadu Przemystu Wibkienniczego, cena egz. zl. 10—

dwutygodnik ,Przeglad Papierniczy”, organ Centralnego Za-
rzadu Przemystu Papierniczego, narazie wiaczony do ,Przegladu
Technicznego”.

SPOLDZIELNIA WYDAWNICZA
SWYDAWNICTWA TECHNICZNE”"

przystapita do wydawania ksiazki Witowskiego ,KALKU-
LACJA KOSZTOW WLASNYCH” (dwa pierwsze wydania zostaty
lii calkowicie wyczerpane jeszcze przed wojng). Objetos¢ ksigzki
250 stron, cena zl. 150— za egzemplarz. Nakfad ograniczony.



