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Dr Teofil Bissaga

Geograficzny uktad sieci P « .» .

Postanowienia konferencji w Poczdamie z
2.Vm. 1945 r. ustality nasze granice zachodnie na
Nissie tuzyckiej i Odrze oraz wcielity w nasz or-
ganizm panstwowy obszar Gdanska z wigczeniem
tej czesci Prus Wschodnich, ktéra nie zostala prze-
kazana administracji Z.S.R.R.

W my$l umowy moskiewskiej z 16.VIIl. 1945 r.
do czasu wytyczenia granicy w terenie od wschodu
nalezy przyja¢ linie idealng, biegnacg potudni-
kowo na zachdéd od Grodna, wzdtuz Srodkowego
Bugu do Sianek.

Na potudniu granice tworzy wat sudecko - kar-
packi, a na poinocy morze Baltyckie. Nalezy jednak
liczy¢ sie z tym, ze zaréwno na wschodzie, jak i na
zachodzie mozliwe sg odchylenia przy ostatecznym
ustalaniu granic. Te jak najogoélniej okre$lone grani-
ce umozliwiajg ustali¢ w przyblizeniu dilugosc linij

P.K.P. na 23.600 km. W stosunku do przedwojennej
diugosci, wynoszacej 18363 km linij normalnoto-
rowych i 2252 km linij waskotorowych, nastgpit
znaczny wzrost, mimo zmniejszenia obszaru pan-
stwowego.

Sie¢ P.K.P. podzielona jest obecnie na 10 Dy-
rekcyj Okr. K.P., ktérych siedzibami sg miasta:
Gdansk, Katowice, Krakéw, Lublin, £6dz, Olsztyn,
Poznan, Szczecin, Warszawa i Wroctaw. Zwiek-
szona dlugosc¢ sieci kolejowych wplyneta na zwiek-
szenie ilosci Dyrekcyj, ktérych przed wojng byto 7.

Charakterystycznym jest umiejscowienie wie-
kszosci siedzib dyrekcyjnych na lewym brzegu Wi-
sty, co jest wynikiem posuniecia naszego obszaru
panstwowego, a wraz z tym ciezaru gatunkowego
naszego systemu kolejowego na zachdd. To przesu-
niecie na zachdd szczegdlnie uderzajgce jest w roz-
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mieszczeniu pierwszorzednych weztéw kolejowych
i gestosci sieci kolejowe;.

Linia Katowice —, Gdynia wyraznie dzieli
uktad polskiej sieci kolejowej na czes¢ zachodnig
i wschodnig, skupiajac zarazem obie te czesci,
szczegOblnie na odcinku Lubliniec — Inowroctaw.
Gestos¢ sieci kolejowej na zachdd od tej linii zwiek-
sza sie i wynosi od 35 do 11,8 km na 100 km2 po-
wierzchni, natomiast na wschdd od tej linii wynosi
Srednio 3,5 km na 100 km2 powierzchni.

Podobnie jak po pierwszej wojnie Swiatowej
podstawowym dazeniem naszej polityki komunika-
cyjnej winno by¢ zespolenie sieci kolejowej, skta-
dajacej sie z trzech odrebnych systeméw. Ten troj-
podziat jeszcze przez dilugie lata bedzie cigzyt na
naszej sieci, jakkolwiek bardzo powazne Drace w
tej dziedzinie wykonano w minionym 20-leciu przed
ostatnig wojng. Zwigzano Warszawe z Krakowem
przez Radom - Tunel;, Warszawe z Poznaniem
przez Kutno; Warszawe z Toruniem przez Na-
sielsk — Sierpc; Warszawe z Gdanskiem i Gdynig
przez Sierpc — Brodnice; przemystowy okreg
t6dzki przez Kutno — Plock — SierDc z rolnczym
obszarem prawobrzeznej Wisty i z Pomorzem, a w
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pierwszorzednego znaczenia: Bialystok, Siedice,
tukéw, Deblin, Lublin, Rozwadéw, Przemysl i Tar-
now.

Sprawa naglacg w najblizszej przyszitosci bedzie
w pierwszym rzedzie odpowiednie zwigzanie sieci
kolejowej w Prusach Wschodnich przez rozbudowe
linij kolejowych na pétnoc od osi Warszawa — Bia-
tystok, gdzie juz jest doskonale umiejscowiony we-
zet Ostroteka. Jest to ponadto wyjatkowo ubogo
zaopatrzonv w sie¢ kolejowg obszar. Widoczny
jest tez brak dobrego potgczenia Warszawy z Wro-
ctawiem, co mozna uzyska¢ przez wybudowanie
stosunkowo krétkiego odcinka Kepno — Zdunska
Wola. Dla usprawnienia i skrécenia potgczen mie-
dzy obszarami po obu stronach Wisty na potudnie
od Warszawy konieczng bytaby stosunkowo nie-
diuga linia Koluszki lub Skierniewice — tukéow.
Linia ta zwigzataby najkrocej rolniczy okreg lu-
belski z ominieciem Warszawy, z todzig i nastep-
nie z Dolnym Slgskiem. Wybudowanie krétkiego
odcinka od Jarocina do Konina datoby najkrct:ze
potgczenie Warszawy z Zaganiem przez Leszno —
Glogow. Wybudowanie odcinka Sierpc — Dzialdo
wo zwigzatoby przez Kutno — Ptock, okreg tédzki
z Prusami Wsch. Nalezatoby tez otworzy¢ dla ko-

koncu Gorny Slask z Gdynig i z Gdanskiem linia  nikacji kolejowej potudniowa czesé wojew6dz-
bezposrednia. _ twa kieleckiego, wazng pod wzgledem wytwér-
Miano wéwczas na wzgledzie: czosci rolniczej dla prawidlowego zaopatrywania
D rozwiniecie i usprawnienie potaczen stoli@kregu przemystowego G. Slaska, przez wybudo-

z gtownymi osrodkami jak: Krakéw, Poznan, To-
run, Gdynia i Gdansk oraz zwigzanie todzi i Gor-
nego Slaska, a w dalszym zasiegu catej Polski
z portami. W przeciwiehstwie do tego na ziemiach
na wschdéd od Wisty, a Scislej od Bugu i Sanu nie
wiele zdofano zrobi¢ w zakresie rozbudowy sieci
kolejowej. Dzi$ z perspektywy minionych lat i pod
wrazeniem obecnej rzeczywistosci musimy stwier-
dzi¢, iz dziatano slusznie i zgodnie z interesem
przysztosci naszego narodu i panstwa.

Centralnym weztem, nie tylko ko'ejowym, Lcz
komunikacyjnym w ogdlnosci, jest Warszawa, kto-
ra mimo barbarzynskiego zniszczenia i powstatych
w nastepstwie tego niezwykilych trudnosci tech-
nicznych w granicach mozliwosci spetia sw” za-
dania. Winno by¢ uczynione wszystko, aby War-
szawa zachowala swa role ,pepka Europy“, jak ja
okreslit stynny Lesseps.

Nigdy w dziejach komunikacji Warszawa nie
miata wiekszych mozliwosci posredniczenia nredzy
wschodem i zachodem z jednej strony, a morzami
Battyckim — Czarnym i Adriatyckim 2z drugiej
strony, jak obecnie.

Przewazajgca ilo$¢ weztdow kolejowych o zna-
czeniu pierwszorzednym skupia naszg s:e¢ kohjo-
wg miedzy Odrg i Wistg. Obok dawnych jak:
Tczew, Laskowice, Bydgoszcz, Torun, Poznan,
Ostréow WIkp., Kutno, towicz—Zielkowice—Bcd-
nary, +6dz, Kojuszki, Skarzysko, Zgbkowice, Ka-
towice, Os$wiecim, Krakéw, przybyto wiele no-
wych: Gliwice, Kedzierzyn, Opole, Wroctaw, Lig-

nica (Konigszelt, Dittersbach), Zgorzelice, Zagan,
Gtlogow, Kistrzyh, Krzyz, Pita, Szczecinek, a w
Pru&ach Wschodnich: Malborg, ltawa, Olsztyn,

Korsze — Rastemborg, Elk.

Na wschod od Wisty, bez uwzglednienia Prus
Wschodnich, pozostalo zaledwie kilka weztéw

wanie odcinkdw Zawiercie — Tunel i Tunel — Tar-
nobrzeg. Dalszym ogniskiem tej linii bytby odcinek
Zawada — Rozwaddéw. Mysla przewodnig musi
by¢ w pierwszym rzedzie zespolenie pozaborczego
uktadu sieci kolejowej w jedng calo$¢ organiczna;

potaczenie liniami réwnoleznikowymi obszaréw
zachodnich ze wschodnimi i ulepszenie potgczenh
kolejowych stolicy panstwa z odzyskanymi zie-
miami.

Niezaleznie od tych poczynan
na uwadze jednoczesng potrzeb“ odcigzenia we-
zta warszawskiego, z myslag przerzucenia ma-
sowych przewozow towarowych z kierunku biato-
stockiego na istniejacy odcinek tapy — Os.roleky
ktérg nalezaloby potaczy¢ z Miawg; a z kierunku
Siedlce — tukéw przez projektowany odcinek
Skierniewice — tukéw. Co prawda z tego kierunku
przewozy towarowe moga by¢ kierowane na
Minsk — Tluszcz — Zegrze — Nasielsk, jednak j iz
przed wojng okazato sie to niewystarczajgce. We-
zel Warszawski potrzebuje niezbednie dwu linii
obwodowych o dalszym zasiegu terenowym. Obie
sg zapoczatkowane. Blizsza obejmuje tylko prawy
brzeg Wisty, jako pétkole dla omimeda Warszawy
od Pilawy przez Minsk-Mazowiecki — Zegrze do
Nasielska. Dalsza obejmuje réwniez poétkole na pra-
wym brzegu Wisty od Deblina przez £ kéw —
Siedlce — Maltkinie do Ostroteki. Na lewym brzegu
Wisly odcinek towicz — Skierniewice jest czescig
przysztego poikola, uzasadniajacego nadto potrze-
be budowy kolei Skierniewice — tukéw. Oprocz
wzgledow  gospodarczych i techniczno-kolejo-
wych, niezbednos¢ budowy linij obwodowych uza-
sadniajg tez wzgledy na obrone kraju.

Powaznym zmianom ulegng w przysztosci po-
tagczenia miedzynarodowe Polski z sasiednimi kra-
jami.

nalezy mieé
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Na szczegdlne podkreslenie zastuguje zbkzenle
Warszawy do Pragi Czeskiej przez £édz — Wro-
ctaw — Kiladzko. W tej komunikacji nastgpi omi-
niecie Bogumina, ktéry jednak zachowa bardzo
wazne znaczenie dla polgczen Szczecina, Gdyni,
Gdanska, Elblaga z Bratystawa, Koszycami i Buda-
pesztem. W przewozach w kierunku potudniowym
znaczenie Bogumina mozna okresli¢, jako najczul-
szy punkt polskiej sieci kolejowej, ktory pozostaje
poza polska granicg panstwowa.

Przez Wroctaw uzyskamy nowe i znacznie
skrocone potaczenie ze Srodkowymi i potudniowy-

mi Niemcami, przede wszystkim z bardzo uprze-
mystowionym okregiem saskim.
Zblizenie w komunikacji kolejowej nastgpi z

Danig i Szwecjg przez Szczecin, na co wplynie tez
przewdz masowych towarow na Odrze i coraz
bardziej ozywiajgce sie stosunki gospodarcze z ty-
mi krajami.

lloSciowo liczniejsze beda potaczenia z koleja-
mi S.R. Litewskiej, zwigzanej szeregiem linij z sie-
cig P.K.P. biegngcych na potudnie od magistrali
Krolewiec- — Eydkuny. Jest to komunikacja z
b. panstwami baltyckimi: Litwg, totwg i Estonia,
ktorych koleje weszly z powrotem w skiad rosyj-
skiej sieci kolejowe;.

Niezmiernie wazne dla ksztaltowania sie prze-
wozOw jest potgczenie polskiej sieci kolejowej z ro-
syjska. Koleje rosyjskie przejmujg obecnie posred-
nictwo w komunikacji z portami Rumunii i Bulga-
rii, a czesciowo z kolejami wschodnio-wegierski-
mi. W komunikacji polsko - rosyjskiej na pierwszy
plan wystepujg wezty: Bialystok, Siedlce, tukow,
Chetm, Przemys$l i Zag6rz, ktére w swym zasiegu
komunikacyjnym obejma wielkie obszary od Len n-
gradu na poéinocy, po Konstantynopol na potudnie
i Wiadywostok na wschodzie. Rozwdj tej komuni-
kacji bedzie zalezat w duzej mierze od jednoczes-
nego rozwoju wzajemnych stosunkéw politycznych
i gospodarczych polsko - rosyjskich.

W ukitadzie polskiej sieci kolejowej
niajg sie dwa kierunki podstawowe:

Wschod—zachéd i poéinoc — potudnie. Oba
kierunki w stosunku do czasu przed ostatnig wojnag
wykazujg lepsze warunki rozwoju przewozow na
przysztos¢ z nastepujgcych powodéw:

Zniknetla gardziel pomorska, zwana przez na-
szych nieprzyjaciét ,korytarzem gdanskim* —
mamy natomiast pas wybrzeza od Szczecina po
Braniewo, dlugosci okoto 550 km, gdy przed ostat-
nig wojng dlugos¢ wybrzeza morskiego wynos ta
142 km, a w tym juz mieScita sie dlugo$¢ wybrzeza
zatoki Puckiej dlugosci 68 km.

Nie ma tak zw. korytarza wilenskiego trudne-
go do obrony, a umozliwiajgcego tylko okrezne po-
tagczenie z b. panstwami baltyckimi. W naszym
obszarze panstwowym znajdujg sie Prusy Wschod-
nie, ktére oddzielaly od morza ' centrum Polski
i wptywaly na omijanie terytorium naszego w ko-
munikacji wschdd — zachdéd. Dwie polskie rzeki
Odra i Wista zwigzane przez Warte i Kanat Byd-
goski uzupetniajg komunikacje kolejowg z polskimi
portami morskimi.

Rolnicze, gobrnicze i przemystowe zaplecze wy-
brzeza morskiego opiera sie na potudniu o wat Su-

uwidacz-
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decko - Karpacki, wyposazony w dob"ze rozwinie-
tg sie¢ kolejowag. Posiadanie Wroctawia unicestwia
na przyszto$¢ préby wciskania sie trzeciej potegi
miedzy Polske i Czechstowacje, co tak niekorzyst-
nie odbito sie na przewozach kolejowych w przesz-
toSci. Przesuniecie naszego systemu kolejowego na
zachdd i poinoc zwiekszy gestosé sieci kolejowej,
ilos¢ weztow, przelotnosé linij i co jest najwazniej-
sze roztozy prace na dwukrotnie wiekszg ilosé
stacyj w stosunku do okresu przedwojennego. Jest
to wynikiem nowych, granic panstwowych. Z gra-i
nic nienawisci powstaty granice przyjazni, z gra-
nic stabosci granice sity, z granic trudnosci i prze-
szkod komunikacyjnych—granice utatwien i skro-
conych drdg.

Opierajgc sie na podziale linij kolejowych we-
diug ich znaczenia gospodarczego i przewozowego
zasiegu w dalszym ciggu bedziemy mieli tylko jedng
magistrale transkontynentalna, przechodzaca przez
Polske, a mianowicie: Paryz — Berlin — Warsza-
wa — Moskwa — Wiadywostok, jest to linia Euro-
pa — Azja, fgczaca dwa kontynenty.

Do linij kontynentalnych, tgczacych jtrzy lub
wiecej panstw nalezg linie:

Szczecin — Wroctaw — Bogumin — Wieden—
Rzym;

Gdynia — Gdansk — Elblag — Warszawa —
Lublin — porty Morza Czarnego;

Gdynia — Gdansk — Elblag Katowice —
Bogumin — porty Morza Adriatyckiego;

Szczecin — Wroctaw — Katowice — Krakow
— Przemysl — porty Morza Czarnego.

Charakterystycznym objawem przedwojennegj
sieci P.K.P. bylo silne scentralizowanie przewozow
osobowych i towarowych w regionie warszaw-
skim z pewnvm odchyleniem, ale tylko w zakresie
przewozow towarowych na rzecz osi Katowice —
Gdynia — Gdansk. Z obecnego uktadu sieci mozna
wnosi¢, iz nastgpi zdrowa decentralizacja przez
rbwnomierne rozlozenie obu rodzajow przewozow
na regiony krakowski, gérnoslaski, dolnoslaski,;!
Poznansko - Pomorski, Wschodnio - Pruski, region
Centralny, obejmujacy okreg warszawsko - tédzki
i w kohcu region prawobrzeznej Wisty z oSrodkiem
w Lubanie. Uwzgledniajgc powyzsze, podziat sieci
P.K.P. na obecne okregi dyrekcyjne jest celowy.

W granicach obecnych mozliwosci podstawo-
wym warunkiem najlepszego rozwoju wszelkich
przejawoOw zvcia spoteczno - gospodarczego w Pol-
sce jest komunikacja i to przede wszystkim komu-
nikacja kolejowa. — Zegluga $rédlagdowa jeszcze
przez diuzszy czas nie bedzie w stanie w dostatecz-
nej mierze odcigzy¢ kolei. Zegluga morska nato-
miast w coraz wiekszym stopniu bedzie wplywac!
na zwiekszenie przewozéw kolejowych. Komuni-
kacja samochodowa z braku taboru i materiatdw
pednych tylko w nieznacznym stopniu w obecnych
warunkach moze wspdétdziata¢ z kolejg. Zeglugal|
powietrzna ze wzgledu na swoj charakter musr
ograniczy¢ sie do nieznacznych ilosciowo przewo-
zOow, 0s0b i bagazu.

Powyzszy obraz nalezy uwypukli¢ tym, ze w*
nastepstwie wojny spoteczenstwo polskie jest nie-
jako w stalej podrézy. Ze wschodu na zachdd jada
przesiedlency. Z zachodu na wschod wracajg wy-
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wiezieni przez okupanta. Z potudniowych okregow
przemystowych dazg ku morzu pociggi z weglem
eksportowym. Z okregéw rolniczych przewozi sie
do wielkich miast $rodki zywnosciowe. Milionowe
armie wracajg do swvch baz. Zaczynajg tetni¢ zy-
ciem nasze porty, rozbudza sie powoli handel. Obok
pozostalych przedwojennych przybywajg nowe
osrodki zycia kulturalnego, spotecznego, gospodar-
czego i administracyjnego.

W naszej obecnej rzeczywistosci na czoto pa-
lacych zagadnien wysuwa sie wiec komunikacja

kolejowa. Od nalezytego ujecia podstaw tego za-
gadnienia, nakreslenia najwtasciwszego kierunku
uruchomienia istniejgcych szlakéw, koniecznej

Bohdan Cywinski
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ustalenia
zalezy rozwgj
cywilizacyjnym,

przebudowy, przysziej rozbudowy i
hierarchii potrzeb w tej dziedzinie
naszego panstwa pod wzgledem
politycznym i gospodarczym.

Historia, mistrzyni zycia narodéw, jak w zara-
niu naszej panstwowosci, tak tez i obecnie wska-
zuje nam kierunek naszej ekspansji na poéinoc
i zachod. Tam nasza przyszio$¢, podstawa sity go-
spodarczej, bezpieczenstwo i potega.

W oparciu o gory na potudniu, o Baityk na
po6inocy, bedziemy wytrwale i spokojnie pracowacd
dla dobra przysztych pokolen, ktorych juz zaden
najezdzca nie pozbawi ojcowizny pradziadéw.

Ustréj naszego kolejnictwa wymaga reformy

O tym, ze organizacja kolei panstwowych w
Polsce wymagata zmiany, wiedziano i rozumiano
u nas oSdawna. Wyrazem tego — poza gtosami fa-
chowcéw w literaturze — byly liczne, chociaz luz-
ne i nieskoordynowane zmiany ustroju réznych
jednostek kolejowych, wyrazem tego byt niezbyt
budujgcy obraz wahan dokota utworzenia przed-
siebiorstwa P.K.P. i jego centralnego zarzadu. Raz
tworzono Generalng Dyrekcje Kolei, to znowuz
wracano do dawnej formy kierujgcego eksploata-
cja Ministerstwa. W wyniku tych wszystkich reform
mamy obecny ustr6j, na ktéry miedzy innymi skia-
dajg sie:

1 Ministerstwo, nieobejmujgce w swym za-
rzadzie wszystkich srodkéw komunikacji, ale spet-
niajgce w stosunku do kolejnictwa funkcje zwierz-
chniego zarzadu panstwowego obok bezposrednie-
go kierownictwa gospodarka.

2. Nadmierng i drobiazgowa ingerencje innych
resortow, ktora pozbawia zarzad kolejowy samo-
dzielnosci, a tym samym zdejmuje zeh odpowie-
dzialno&¢.

3. Rozproszkowanie funkcji zarzadzania i kie-
rownictwa pomiedzy zbyt liczne galezie stuzbowe,
zaibwno w Ministerstwie jak w zarzadzie okre-
gowym.

4. Koncentracje wiadz w osobie
poziomie Ministerstwa i w osobie dyrektora kolei
na poziomie dyrekcyj okregowych, ze znacznym
ograniczeniem uprawnien podleglych departamen-
tow i stuzb.

5. Nadmierne.zeSrodkowanie uprawnien w Mi-
nisterstwie kosztem dyrekcyj, w dyrekcjach® kosz-
tem oddziatbw i w oddziatach na niekorzys¢ jed-
nostek wykonawczych.

6. Rozproszenie i wielokrotne powtarzanie na
réznych szczeblach i w licznych miejscach tych
samych czynnosci, ktére predzej, taniej i lepiej mo-
glyby by¢ wykonywane w jednym miejscu i jeden
raz.

7. Przerost iloSci instancyj, przez ktore prze-
chodzg tysigce spraw, zanim dojdg do ostatecznego
miejsca przeznaczenia, to jest do miejsca prawo-
mocnego roztrzygniecia lub tez, w odwrotnym Kkie-
runku, do miejsca wykonania.

Ministra na .

8. Obszerne okregi dyrekcyjne utworzone w
zaleznosci od przejsciowych warunkéw wojennej
eksploataciji.

9. Przerost ilosci jednostek kontrolnych przy
jednoczesnym braku kontroli systematycznej, wni-
kliwej i niezaleznej.

Nie bede nuzyt czytelnika recytowaniem dal-
szych, nie mniej dotkliwych, ale mniej powszech-
nych niedomagan, z ktérymi styka_sie on w swojej
codziennej pracy, jezeli jest kolejarzem, zas w kaz-
dym przypadku korzystania z ustug kolei — jezeli
jest ich klientem. Przejde raczej do analizy naj-
wazniejszych naszych bolaczek i do wskazania
mozliwych $Srodkéw zaradczych.

Zgodnie z obowigzujacymi przepisami stano-
wig nasze koleje przedsiebiorstwo panstwowe,
ktore ma by¢ prowadzone na zasadach handlo-
wych, ze szczegbélnym uwzglednieniem interesow
panstwa. Majatek kolejowy jest wyodrebniony z
majatku panstwowego i oddany przedsiebiorstwu
W powierniczy zarzad, budzet kolei nie stanowi bez-
posrednio czesci panstwowego budzetu, wchodzac
wen tylko ostateczng sumg swoich wynikéw: badz
wptatg kolei do skarbu panstwa, badz otrzymywang
ze skarbu dotacjg na pokrycie deficytu.

W wiekszosci panstw, ktore posiadajg pan-
stwowy system gospodarki kolejowej, znalazia
urzeczywistnienie — w mniejszym lub wiekszym
stopniu — zasada autonomii gospodarki kolejowe;.

Autonomia gospodarki kolejowej ma dwa zasad'-
nicze oblicza: administracyjne i gospodarcze” Auto-
nomia administracyjna polega na uniezaleznieniu
zarzadu kolejowego od nadmiernego wpltywu Mi-
nisterstwa i na oddzieleniu funkcji zarzadzania od
funkcji kontroli. Podziat taki usprawnia zaréwno
zarzadzanie jak kontrole, a tym samym wychodzi
na dobre obu tym czynnosciom oraz kolejowej go-
spodarce.

Mowigc o autonomii, nie nalezy traktowac ry-
gorystycznie tego pojecia. Autonomia kolei jest i mo-
ze byc¢ tylko bardzo wzgledna. Gmina mieszkancow
wsi lub miasta moze wybiera¢ swoje wiadze i po-
wierza¢ im samodzielny zarzad spraw, ktére tylko
mieszkancow dotyczg. Panstwowe koleje sg wias-
noscig calego spoteczenstwa i obstuguja interesy
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0ogolno - panstwowe, nie moze wiec by¢ mowy
0 tym, aby zawiadowce stacji obierala ludnosé
przylegtego do stacji obszaru, a tym bardziej nie
moze o to prawo kusi¢ sie zespét pracownikéw tej
stacji, chociaz bywajg przypadki, kiedy podobna
mys$| usmiecha sie bardzo zainteresowanym. Zro-
dlem wiadzv na kolejach bedzie zamsze wiadza
ogolno - panstwowa, ustanowiona zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami prawa.

Wiadza, ktéra niesie na sobie odpowiedzialnosc
za losy panstwa, nie moze pozbyc¢ sie roztrzygaja-
cego gtosu przv wyborze osoby, ktérej powierza
wiadze i odpowiedzialno$¢ za tak wazny aparat
gospodarczy i obronny, jakim jest kolejnictwo. Nie
moze przenies¢ na swego wybranca peilni wiladzy
bez wszelkich zastrzezen. Kierownik, odpowiada-
jacy za gospodarke na kolejach, nie moze wyrzec
sie prawa doboru sobie podlegltych wspotpracow-
nikbw wedlug swego uznania i zachowuje w sto-
sunku do nich swe prawa przetozonego. Tylko w
ten spos6b moze by¢é budowana racjonalna pirami-
da administracyjna na kolejach; wszelkie odchyle-
nia od tego systemu odzywaja sie  niezwlocznie
1zgubnie na wynikach pracy oraz szkodzg zarow-
no interesom panstwa, jak interesom kolei i kole-
jowego personelu.

Czy na czele zarzadu kolejowego sta¢ bedzie
bezposrednio sam Minister, czy mianowany przy
jego udziale Generalny Dyrektor, zawsze Zzrédiem
wiadzy bedzie Rzad Rzeczypospolite].

Jezeli wiec opinia fachowa wypowiada sie
powszechnie za rozdzieleniem funkcji zarzadzania
oraz zwierzchniego nadzoru panstwowego, nie
czyni tego w imie niewykonalnych idei petnej auto-
nomii zarzadu kolejowego, lecz w mysl stusznej
i nieobalonej przez nikogo zasady podzialu czyn-
nosci zarzadzania i kontroli, w my$l zasady roz-
szerzenia uprawnien czynnika zarzadzajacego.

Jezeli Minister sam sprawuje zarzad kolek
woéwczas — jest to zrozumiate — nie moze byc¢
swoim wilasnym nadzorem, nie moze by¢ samo-
kontrolerem. Skoro za$ inne czynniki kontrolne,
badz kontroli panstwowej, badz kontroli parlamen-
tarnej nie sg w stanie dosy¢ gteboko wnika¢ w
szczegOlly gospodarki kolejowej i poddawac jg
tworczej krytyce, pozostaje obarczy¢ tym zada-
niem Ministra i jego organ pracy — Ministerstwo,
samo za$ zarzadzanie i prowadzenie gospodarki
kolejowe] przekaza¢ komu innemu.

Powstaje wéwczas u szczytu wiadzy nastepu-
jaca konstrukcja: Minister — jako czionek Rzgdu —
zarzadzajgc kolejami — ustala tylko ogélne wytycz-
ne polityki i gospodarki kolejowej, ale pozostawia
Generalnemu Dyrektorowi — w oznaczonych dlan
dosy¢ obszernych ramach — swobode dzialania
przy. wykonywaniu postawionych mu zadan. Dzie-
ki temu Minister moze czynnosci Generalnego Dy-
rektora kontrolowa¢. Sam zas, w stosunku do
wihasnych ramowych zarzadzen — jest dostatecznie
kontrolowany przez parlament. Generalny Dyrektor
postepuje analogicznie w stosunku do podleglych
mu dyrektoréw stuzb i okregow: rzadzi tym, co
sam objg¢ potrafi, przekazuje reszte uprawnien
swym pomocnikom i nadzoruje ich prace.
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Pozostawienie przy Ministrze tylko takich naj-
wazniejszych, ale nielicznych zadan, ktére nie ob-
cigzalyby go zanadto, a jednoczes$nie bylyby prak-
tycznie dostepne kontroli parlamentarnej, oraz prze-
kazanie pozostalych zadan Generalnemu Dyrekto-
rowi i podleglym mu jednostkom — stanowig w
gruncie rzeczy gtéwny element administracyjnej
autonomii zarzadu kolei panstwowych.

Dokladne wyeliminowanie z zadah Generalne-
go Dyrektora spraw politycznych czyni go facho-
wym kierownikiem przedsiebiorstwa 'kolejowego
i uniezaleznia od czestych — w ustroju parlamen-
tarnym — zmian gabinetéw i ministrow.

Generalny Dyrektor, niezainteresowany i nie-
zaangazowany politycznie, moze by¢ wybierany
pod katem widzenia jego sprawnosci gospodarczej,
technicznej i administracyjnej.

Odpowiednio dobrany Generalny Dyrektor mo-
ze by¢ wieloletnim kierownikiem przedsiebiorstwa,
moze planowa¢ na dluzszg mete i ma czas swdj
plan wykonywaé. Zapewnia jednolito$¢ pracy kolei
na szereg lat.

Nie biorac udzialu w gabinecie, w pracy parla-
mentarnej, politycznej, wolny od znacznej czesci
czynnosci reprezentacyjnych — Generalny Dyrek-
tor moze tym wydatniej poswieci¢ calg swa ener-
gie pracy nad udoskonaleniem powierzonego mu
dzialu gospodarki narodowej, nad jego prowadze-
niem, aw szczegollnosci nad zespalaniem podlegtych
mu stuzb fachowych.

Jezeli przedsiebiorstwo kolejowe ma by¢ pro-
wadzone na zasadach handlowych, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem intereséw panstwa, wéwczas Ge-
neralny Dyrektor jest czynnikiem reprezentujgcym
zasady handlowe, podczas gdy przetozony nad nim
Minister nadaje ogdélny kierunek jego dziatalnosci:
i nagina ja odpowiednio do intereséw panstwa.

Chodzi tylko, aby zaden z tych dwoéch czyn-
nikow —>panstwowy lub handlowy — nie uzyskat
nadmiernej przewagi : aby Ministerstwo opanowato
wybujate handlowe podejscie Generalnego Dyrek-
tora, aby ten ostatni nie zbiurokratyzowat sie osta-i;
tecznie, nie stat sie dodatkiem do biur Ministerstwa.

Cel ten osiggng¢ mozemy najtatwiej, tworzac
pomiedzy Ministrem i Generalnym Dyrektorem
Rade — cialo kolegjalne, silne wysoka powagg swo-
jego skfadu i swych opinii; ciato, ktoreby dawato
Generalnej Dyrekcji oparcie, gdyby biura Minister-
stwa wywieraly na nig nadmierng presje; ktoreby,
z drugiej strony, byto wyrazicielem opinii wspo6t-
pracujgcych z kolejami dziatbw gospodarki pan-
stwowej i, znajomigc resorty blizej z sytuacja i po-
trzebami kolejnictwa, zapewniatlo wnioskom Minis-
tra Komunikacji przychylny stosunek i zrozumie-
nie Rady Ministréw.

Udziat kilku przedstawicieli szerokich warstw
pracownikéw kolejowych w Radzie Kolejowe] za-
pewniatby personelowi pewien wplyw na rozpatry-
wane w niej sprawy, a jednoczes$nie dawatby mi"
gruntowng znajomos¢ mozliwosci gospodarczych
przedsiebiorstwa, w ktérym pracuje.

Skiad Rady, sposob jej powotywania i kompe-
tencje moga byc¢ te lub inne, ale spotykamy jg w
wszystkich prawie ustrojach kolejowych, opartych
na zasadach autonomii.
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Waznym czynnikiem autonomii administracyj-
nej jest charakter stuzbowy pracownikéw przedsie-
biorstwa. Czasem sg oni urzednikami, zréwnany-
mi z pracownikami innych rescrrtéw. Na P.K.P. sta-
nowig pracownicy zbiorowos¢, ktoérej interesy sg
zawarowane przepisami zatwierdzanymi przez Ra-
de Ministrow, lecz zbiorowo$¢ odrebng od urzedni-
kéw panstwowych. Daje to przedsiebiorstwu nieco
wiekszg swobode gospodarowania.

Jezeli od autonomii administracyjnej przejdzie-
my do autonomii gospodarczej, wéwczas musimy
stwierdzi¢, ze dotychczasowy statut naszych kolei
zapewniatl, ja w dosyc¢.szerokim zakresie.

Oczywiscie P.K.P. nie mogty wyznacza¢ poz'0-
mu swoich dochodow, poniewaz taryfy ustanawiat

Minister Komumkacp W porozumiéniu z za-
interesowanymi resortami gospodarczymi, ani tez
oddziatywa¢ na  wysokos¢ gtbwnej  pozvciji

rozchodowej, jaka jest uposazenie pracownikéw,
zabezpieczone dekretami Rady Ministrow, nato-
miast majatek P.K.P. byt wyodrebniony z majgtku
panstwa, nie mogt by¢ obcigzany innymi zobowig-
zaniami jak tylko kolejowymi, budzet kolejowy
wchodzit tylko swoim saldem do budzetu parnstwo-
wego; mogiv one zacigga¢ samodzielnie pewne zo-
bowigzania itd.

Jezeli mozna bytoby czego$ jeszcze wiecej zy-
czy¢ w kierunku usamodzielnienia gospodarczego
P.K.P., bylaby to mniej drobiazgowa opieka Skarbu
nad gospodarkg kolejowa, bytby znacznie petniej-
szy rozrachunek z innymi resortami z tytutu Swiad-
czen, bytoby okresSlenie sposobu rozporzadzania
funduszami kolejowymi, ktére powinny by¢ niewat-
pliwie rozbudowane.

Nie jest bowiem mozliwg prawidtowa, racjo-
nalna gospodarka przedsiebiorstwa, ktére nie posia-
da okreSlonego funduszu obrotowego, Kktére nie
amortyzuje swego majatku, a wiec nie posiada
podstaw finansowych do jego odnawiania, ani nie
tworzy funduszéw rezerwowych, utatwiajgcych
przetrwanie trudnych okreséw. Taryfy powinny za-
pewnia¢ Srodki do stworzenia i utrzymywania tych
funduszow; statut ma regulowaé ich wykorzysta-
nie.

Z drugiej strony nie jest stuszne, ze koleje nasze
nie ptacity podatkéw, zas wktad panstwa na ich bu-
dowe nie byt zupetlnie oprocentowany. Sprawy te
powinny by¢ uporzadkowane przy projektowanej
reformie naszego kolejnictwa. W in‘eresie przed-
siebiorstwa, a tymbardziej w interesie spot.c nym
lezy doktadny rozrachunek pomiedzy p n:twem,
przedsiebiorstwem i jego uzytkownikami, rozrachu-
nek, ktoryby dawat wierny obraz rentownosci na-
szych kolei.

Jezeli staTit P.K.P. ujmie dokfadnie te sprawy,
jezeli okresli on prawa innych resortow do ingero-
wania w sprawy kolejowe, wéwczas bedzie je moz-
na tatwiej i racjonalniej prowadzi¢, wowczas zakres
praw, obowigzkoéw i odpowiedzialnosci bedzie wy-
razny.

Ustrgj, zaréwno Ministerstwa jak Dyrekcji,
przewidywat przed wojng znaczna ilos¢ departa-
mentéw, biur i stuzb — po wojnie liczba ta niepo-
miernie wzrosta. Zamiast pieciu podleglych bezpos-
rednio wspoélnemu przetozonemu jednostek, ktore
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zalecat podobno Napoleon dla racjonalnego ustroju,
podlegalo obecnie Ministrowi Komunikacji koto
dwudziestu departamentow i biur, Dyrektorowi
Kolei za$ czternascie stuzb i biur. Rzecz prosta nie
moze ani jeden, ani drugi zespala¢ tak licznych gate-
zi stuzbowych, od ktérych zgranej pracy zalezy
pomysiny bieg spraw kolejowych.

Ustanowienie przy Ministrze Wiceministrow,
nie majacych okreslonych kompetencji i wyraznych
praw i odpowiedzialno$ci, przy Dyrektorze za$ ko-
lei takich samych wicedyrektoréw nie mogto ziu za-
radzi¢ i obie zwierzchnie instancje — Ministerstwo
i Dyrekcja Okregowa — cierpiaty na przecigzenie
gtébwnych osrodkéw zespalajgcych prace.

Zaden z dyrektorow departamentow nie mogt
rzadzi¢ sprezyscie powierzong mu gafezig stuzbo-
wa, ani zaden z naczelnikbw — podlegta stuzba, po-

niewaz swoje zarzadzenia uzgadnia¢ musiat w
szczegbtach z licznymi  czynnikami ubocznymi:
ogélnymi, finansowymi, personalnymi, prawnymi,

a takze ze wspodipracujacymi z nim licznymi gate-
ziami fachowymi.

Uzyskanie w szybkiej drodze rozstrzygniecia
przetozonej wiadzy byto praktycznie trudne do wy-
konania, poniewaz wtadza ta byta przecigzona, a
podlegtych jej jednostek — niepomiernie duzo.

Nalezy przeto dgzy¢ do komasacji stuzb w Ge-
neralnej i Okregowych Dyrekcjach — jezeli nie do
pieciu, zalecanych przez Napoleona to do niewielu
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worzac w dyrekcjach cztery do szeSciu ko-
morek bezposrednio podlegtych dyrektorowi (ge-
neralnemu dyrektorowi), mozemy w wielu przy-
padkach zrezygnowaé ze stanowiska wicedyrek-
torbw. Zastgpi¢ ich moga skutecznie dyrektorzy
lub naczelnicy stuzb. Wyposazeni w szersze kom-
petencie i wyzszg odoowiedzialnos¢, szefowie
stuzb: eksploatacyjnej, mechanicznej i drogowej,
wspierani i kontrolowani przez silng stuzbe admini-
stracyjng bedg mogli sprezysciej i skuteczniej pro-
wadzi¢ gospodarke.

Jezeli zamiast czternastu stluzby w dyrekcji
okregowej bedziemy mieli pie¢ lub szes¢, woéwczas
jednostka liniowa — oddzial, parowozownia, stacja
itd. nie bedzie otrzymywata polecen od kilku wy-
dziatbw tylko od jednej swojej przetozonej wtadzy
— bedzie wiedziala, kogo ma stucha¢ i przed kim
odpowiada.

Dyrektor Kolei — dos$wiadczony pracownik,
znajacy dokladnie swojg macierzystg galez stuzbo-
wa — jest mnie' obeznany teoretycznie i praktycz-
nie z pozostatymi stuzbami. Nalezy pozostawi¢ mu
ogolne kierownictwo, zespalanie pracy, kontrole —
przekazujac »zadzenie stuzbg i jej wewnetrznymi
sprawami naczelnikowi stuzby.

Czynnik finansowy powinien organizowac, ze-
spala¢ i kontrolowac¢ gospodarke finansowg, budze-
towag stuzb, natomiast odpowiedzialna dyspozycja
przydzielonymi srodkami powinna by¢ z wiekszg
swobodg wykonywana przez naczelnika stuzby.

Biuro personalne réwniez powinno organizo-
wac i kontrolowaé gospodarke personalng stuzb,
prowadzi¢ ogdlng polityke personalng, - natomiast
gospodarowac i rzadzi¢ pracg personelu powinien
fachowy przetozony. Dotychczasowe biura perso-
nalne ogarnialy swymi kompetencjami wiecej, ani-
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zeli moglty wykonaé, nie wykonywaly zas tego,
co robi¢ byty powinny — nie kontrolowaly gospo-
darki personalnej stuzb. Stuzby odsuniete od steru
w tej dziedzinie, zachowywaly sie biernie, pozosta-
wiajgc zarzadzanie pracg ludzi poza sferg swych
zainteresowan, a przeciez koszty personalne to
dwie trzecie wydatkéw kolei, przeciez bez* dobrego
wykorzystania sit ludzkich nie moze by¢é mowy
0 dobrej gospodarce i dobrych wynikach stuzby.

Ogolng tendencjg przedwojennego zarzadu ko-
lejowego byta koncentracja uprawnien. Minis‘er-
stwo otaczalo troskliwg i drobiazgowa opieka dy-
rekcje, dyrekcje uwazaly za niedojrzale, nieletnie
dzieci podlegte oddzialy, a juz o>jednostkach pod-
legtych szkoda byto méwi¢. Mialy one dwa upraw-
nienia: pyta¢ o rozkazy i wykonywac.

Rzecz prosta, taka polityka pociggata za sobg
nieuniknione skutki — ostabienie samodzielnosci,
zanik energii i inicjatywy, biernos¢. Obok tego roz-
wijala sie niesamowita pisanina, przewlekato sie

Awykonanie najpilniejszych spraw.

Moze powstaé zapytanie — czy rozluzmenie
opieki, czy rozszerzenie kompstencvi bytoby bez-
pieczne — czv podlegte jednostki nie zdegenero-
walyby sie—czy chory po wielomiesiecznej choro-
bie potrafi, wstawszy z t6zka, chodzi¢. Czy usa-
mowolnione jednostki nie narobityby, moéw:ac ordy-
narnie, glupstw. Nie ulega watphwosci, ze obawy
takie nie sg pozbawione stusznosci i przejscie nd
nowy regime powinno by¢ dokonywane ostroznie
1 stopniowo. A’e okres przejsciowy bedzie krotki,
ozdrowieniec szybko nauczy sie chodzi¢ o wiasnych
sitach — dziecko wyrosnie z krétkich maijteczek.
A korzy$¢ z rozszerzenia uprawnienn w dziedzinie
gospodarczej, personalnej, technicznej bedzie nie-
watpliwa i wielka. Przelozony pozostawi sobie
ogolne kierownictwo i kontrole — podwiadny be-
dzie wykonywal postawione zadania® w poczuciu
swych praw i swojej odpowiedzialno$ci. Odpadng
setki, tysigce codziennych zapytan, wnioskow, za-
rzadzenh, zmniejszy sie praca pisarska, rozchéd po-

-ypieru, a nade wszystko przysSpieszy sie bieg czyn-
nosci, usprawni sie praca w kolejowych urzedach.

Jezeli rozszerzenie uprawnien jednostek pod-
whadnych jest nieodzowynym warunk em usoraw-
nienia kolejnictwa, jezeli niezbedne jest rozwigza-
nie rgk kierownikom wielkich jednostek stuzbo-
wych, to nie mniej wazne jest zesrodkowanie wy-
konywania wielu prac w mniej licznych niz dotad
komaorkach.

Sa prace kwalifikowane (projektowanie, kosz-
torysowanie, obliczenia techniczne, uktadanie regu-
laminéw i zarzadzen organizacyjnych i tp), ktére
dotychczasowa praktyka rozpraszala po licznych
komorkach stuzbowych, zamiast je wykonywac
w jednym miejscu, raz dla wszystkich lub wielu
jednostek. Taka centralizacja czynnosci zmniejszy
kilkakrotnie prace, zapobiegnie marnotrawstwu,
pozwoli wykonywaé¢ odpowiedzialne fachowe pra-
ce przez bieglejszych specjalistow, pod lepszym
kierownictwem i lepsza kontrolg. Odpadnie wéw-
czas potrzeba utrzymywania licznej rzeszy inzy-
nieréw i technikobw w kazdym okregu dyrekc”j-
nym, nie bedg powtarzane wszedzie te bledy, ktére
juz ra» zostaty wykryte i usuniete. Budowle, urzg-
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dzenia i metody pracy zostang -ujednostajnione,
znormalizowane, a tym samym zmniejszg sie wy-
datnie ich koszta. Mysle¢ giebiej, dluzej, wnikli-

wiej — ale mysle¢ jeden raz za wszystkich i da
wszystkich — tego wymaga racjonalizacja pracy.
Sa rowniez czynnosci mniej fachowe, mnigj

odpowiedzialne, ale za to masowe — czynnosci ra-
chunkowe, statystyczne, obliczeniowe. Ich koma-
sacja i zesrodkowanie pozwoli w wielu przypad-
kach wykorzystaé nowoczesne urzadzenia biuro-
we, "maszyny do liczenia, tablice, pomoce i t.d.
Jednoczesnie bedzie tak, jak w poprzednim przy-
padku utatwiona kontrola wykonania.

Zorganizowanie centralnych biur projektow,
Centralnego Zarzadu Warsztatow Gtownych, Cen-
tralnego biura statystyki, Centralnego biura kon-
troli dochoddéw, centralizacja nie tylko zakupéw,
ale i calej gospodarki zasobowej sg przyktadami,
ktére nie wyczerpuja mozliwosci istniejgcych w tej
dziedzinie. W tym kierunku powinny by¢ skiero-
wane nasze wysitki.

Komasacja prac nie powinna ogranicza¢ sie
wylgcznie do czynnosci biurowych® — musi objgé
i dziatalno$¢ produkcyjng warsztatow. Ich specja-
lizacja, zesrodkowanie pewnych czynnosci i pew-
nych dziatbw produkcji w niewielu miejscach, poz-
woli na lepsze wykorzystanie fachowcow, maszyn
i urzgdzen, zmniejszy wydatnie koszty.

Dotychczasowa organizacja P.K.P. odznaczala
sie dosy¢ znaczng iloscig instancji stuzbowych:
Ministerstwo — Dyrekcja Okregowa — Oddziat —
Jednostka liniowa. Dyrekcja Generalna powiekszy-
taby jeszcze bardziej ten szereg wspotpracujacych
wiadz.

A trzeba wiedzie¢, ze przejscie kazdej, nawet
btahej sprawy przez kazda instancje stanowi przy-
czyne znacznych kosztéw, wywotuje wielkg stra-
te czasu. Stgd wnioskiem naturalnym | st mys$l
0 zmniejszeniu liczby tych instancyj. S.orawie tej
poswiecitem przed wojng artykut w Nr. 6 Inzyniera
Kolejowego z r. 1936. Sprawe te uwazam za jedna
z podstawowych, kiedy sie méwi o reformie ustro-
ju kolejnictwa. Czy wszystkie wymienione powyzej
instancje sg niezbedne, a jezeli sg, to jak usungc zite
skutki ich istnienia?

Jestem przekonanym zwolennikiem mysli, ze
zmniejszenie ilosci instancyj o jedng jest mozliwe,
a wiec i wskazane. Osiem okregéw pod kierowni-
ctwem Ministerstwa jako Generalnej Dyrekcji —
nie wyczerpywato bynajmniej jego zdolnosci ko-
ordynacyjnych, a tym bardziej nie wyczerpie dzie-
sie¢ okregbw sprawnosci Generalnej Dyrekcje Dwa-
dziesScia kilka okregébw przedwojennej niemieckiej
sieci sg tego niezbitym dowodem.

Trzy, czy cztery oddzialy ruchowo - handlo-
we, mechaniczne, osiem oddziatbw drogowych —
nie wyczerpywaly bynajmniej zdolnoSci kierowni-
czej Zarzadu Okregowego. To samo byto z jed-
nostkami podlegtymi oddzialom. A jednak przez
kilkanascie lat nie tylko utrzymywaliSmy Oddzialy,
ale wprowadzaliSmy je tam, gdzie ich poprzednio
nie byto.

W szczegdélnosci mieliSmy wielkie, po kilkaset
kilometrow liczagce oddzialy drogowe, a w tych od-
dziatach dwa odpowiedzialne czynniki — naczelni-
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ka, ktory nie byt w stanie kierowac¢ zbyt obszerng
jednostka, poniewaz byt pograzony w papierowej,
biurowej robocie, oraz kontrolera drogowego, kt6-
ry réwniez nie mogt nic zdziata¢, poniewaz nie miat
do tego statutowych uprawnien. W rezultacie od-
powiedzialno$¢ gospodarcza nie istniata w ogdle,
za$ odpowiedzialnos¢ techniczna — przypadkowa,
a czesto niesprawiedliwa — objawiata sie tylko
woéwczas, gdy sie zdarzat mniej lub bardziej ciezki
wypadek kolejowy.

Przy mniejszych okregach stokro¢ racjonal-
niejszy jest ustrdj b. kolei cesarsko - rosyjskich
(obecnego nie znam), austriacki, niemieckiej kolei
wschodniej, gdzie dystans, sekcja utrzymania lub
inspekcja drogowa obejmowaly sto do stu piecdzie-
sieciu km linii. Szef takiej jednostki — przy nowo-
czesnym wyposazeniu w drezyne motorowg i tele-
fony — moze codziennie objecha¢ swo6j odcinek,
moze kilka razy dziennie rozmawia¢ z kazdym za-*
wiadowcag odcirrka, moze osobiscie badac ich ra-
porty. Szef taki moze kierowac jednostka, wie za
co odpowiada i moze odpowiadac.

Zesrodkowanie spraw administracyjnych, go-
spodarczych, technicznych i handlowych w trzech
oddziatach ruchowo - handlowych, z ktoérych jeden
albo dwa tatwo bytoby umiesci¢ w siedzibie Dy-
rekcji, byto przed wojng niepotrzebne. Po wojnie
i po normalizacji stosunkéw, przy ulepszeniu tacz-
nosci i zmniejszeniu okregébw bedzie oddziat rucho-
wo - handlowy przezytkiem, bedzie instancjg zbed-
ng, niepotrzebng, szkodliwg i kosztowng. Dyrekcja
bylaby i bez oddziatbw w stanie opanowaé kierow-
nictwo ruchem, postugujgc sie aparatem dyspozy-
torskim i kontrolerskim — eksponujac w razie po-
trzeby odpowiednie komaorki na linie.

Nie widze réwniez potrzeby, aby parowozow-
nie gtbwne zmniejszonych okregow, lub bedace ich
réwnoznacznikiem oddziaty mechaniczne, byly po-
Srednikiem pomiedzy dyrekcjg, a parowozowniami
pomocniczymi.

Dodanie kilku okregow dyrekcyjnych, potg-
czone ze zniesieniem lub daleko idgcym ogranicze-
niem zadan stukilkudziesieciu a moze dwustu od-
dziatbw, stanowi operacje, ktéra nie tylko usprawni
zarzadzanie, nie tylko zmniejszy pisaning, ale da
ogromne oszczednosci na personelu kierowniczym,
ktbrego mam" katastrofalny brak i na personelu
biurowym, dla ktorego tatwo znajdziemy bardziej
pozyteczng prace.

Utworzenie czterech, czy lepiej siedmiu, a na-
wet oSmiu dodatkowych okregéw dyrekcyjnych w
ich nowoczesnej, skomasowanej do czterech sluzb
postaci, bytoby pozyteczne nie tylko z punktu wi-
dzenia zniesienia zbednej instancji, z punktu widze-
nia powaznej oszczednosci. Zblizytoby ono do te-
renu, do wielkich osrodkéw kolejowej pracy cen-
try zarzadzania kolejami. Nie mozna nigdy zapo-
minaé, ze w naszym ustroju kolejowym dyrektor
okregu jest pierwsza, od dotu jednostkg, ktora w
swojej osobie tgczy wszystkie gatezie stuzby kole-
jowej, pierwszg jednostkg, ktéra ma prawo wyda-
wac rozkazy wszystkim bez wyjatku stuzbom,
ktora moze rozstrzyga¢ powstajace miedzy nimi
spory, ktora ma prawo koleje reprezentowac i w
ich imieniu przemawia¢. Nie wolno zapominaé, ze
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zarzad okregu jest osrodkiem, do ktérego przycho-
dza o rade i pomoc klienci kolei, do ktérego zgta-
szajg swe odwotania i podrozujg osobiscie tysigce
pracownikéw. Jest wspoipracownikiem wielu in-
nych urzedow i przedsiebiorstw panstwowych. Im
bbzej bedzie dyrektor i zarzad okregu od terenu,
od ognisk pracy, od skupien pracownikéw, od
osrodkéw gospodarczych i administracyjnych, tym
bedzie dla nich dostepniejszy, tym lepiej dojrzy
i predzej wystucha.

Przedwojenne cuda w rodzaju Radomia —
rzadzacego w Sarnach i Zdotbunowie, Wilna, za-
rzadzajgcego pod Chetmem i Siedlcami, Warsza-
wy, dysponujacej w Zabkowicach i panujgcej nad
wielkim ogniskiem pracy w todzi — nalezg juz do
przesztosci, ale i Lublin, kierujgcy praca pod Strze-
mieszycami, nie jest ani lepszy, ani nie jest niestety
przypadkiem odosobnionym.,

Wielka wlasnos¢" kolejowa czeka na swojg
parcelacje, a skorzystajg na niej wszyscy — i klient
kolei i pracownik, i sam parcelowany obszarnik.
A przede wszystkim skorzysta sprawnos$¢ gospo-
darki kolejowej, nie tylko w czasie pokoju, ale i w
razie wojennej zawieruchy.

Zabierajgc dyrekcji okregowej wszystko to,
co tam nie jest niezbedne, zabierajgc zarzad warsz-
tatami gtownymi, gospodarke zasobowg, koncen-
centrujgc w urzedach centralnych prace projekto-
wania, statystyki, kontroli dochodéw i td., koma-
sujgc prace w kilku nielicznych stuzbach, uczyni-
my dyrekcje okregowag tym, czym by¢é powinna:
nielicznym, lekkim, sprawnym i elastycznym osrod-
kiem kierownictwa liniowego, liczacym 300 — 400
pracownikow.

W poprzednich ustepach mojego artykutu wy-
powiedziatem sie kilkakrotnie o korzysciach, ktére
daje decentralizacja uprawnien, przeniesienie ich
do nizszych, niz dotad instancyj. Chciatbym widzie¢
zawiadowce stacji, odcinka, parowozowni praw-
dziwym gospodarzem jego komorki stuzbowej.
Tym bardziej chce, by takim gospodarzem byt na-
czelnik stuzby. Chce, bySmy ,im dali jak najszerszy
prawa, by kazdy z nich dzwigat na sobie tyle od-
powiedzialnosci, ile tylko wunies¢ potrafi, raczej
troche wiecej, nizli mniej, aby do dzwigania tego
ciezaru sie przyzwyczait, by szedt wcigz naprzdd,
wcigz wyzej.

Warunkiem » jednak wiekszych uprawnien,
wiekszej samodzielnosci jest wieksza, wnikliwsza
kontrola. O dotychczasowej kontroli mozna wiele
mowi¢ — czy byla to kontrola fachowa, sprawo-
wana przez te samg jednostke, ktéra pracg zarza-
dza, a wiec kontrola fikcyjna, czy jednoczesny na-
jazd kilku kontrolerow fachowych (ruchu, przewo-
zowego, dochodow, gospodarki wagonowej i td.)
na biednego zawiadowce stacji, czy wielopietfowa
kontrola rachunkowa, ktérej wyrazem byto siedem-
nascie podpiséw na skromnym dowodzie kasowym,
czy spokojna, ale czysto formalna kontrola NIK'y,
czy mniej spokojna, goraca, porywcza praca GIK'u,
musimy przyznac¢, ze nie bylo tego bynajmniej za
mato.

A jednocze$nie najwyzszy czynnik fachowy —
departament — miat bardzo ograniczone mozli-
wosci przekonania sie, jak wyglada praca na linii
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i do jakich, chcialem powiedzie¢ dziwolggoéw, po-
wiem grzeczniej — konsekwencji prowadzity cza-
sem w zyciu jego wlasne zarzadzenia. A jedno-
czesdnie wielki obszar okregu nie mégt by¢ opano-
wany przez dalekg i stabg kontrole dyrekcji. A za-
wieszeni przez Glowng Inspekcje i maltretowani
pracownicy — po kilku latach wtdczenia po korni
sjach i sgdach—wracali ztamani na duchu i charak-
terze ze spdznionym, uniewinniajgcym wyrok em.
A jednoczes$nie hulata na kolejach czarna taryfa,
transporty byly systematycznie okradane, a dopi-
sywanie ,martwych dusz‘ bylo faktem, przedsie-
biorcy dorabiali sie na dodatkowych rachunkach
i pretensjach do kolei, a pojscie z referentem na
wodke byto doskonatym sSrodkiem do zatatwienia
skomplikowanej sprawy osobistej — chyba to me
bajka, chyba tez wystarczy.

Zagadnienie kontroli jest zbyt skomplikowane,
aby je mozna byto w kilku wierszach omowic.
Pragne zen wybraé¢ pare zaledwie fragmentow.
Stworzenie stuzby administracyjnej,- ktéra sama
ivspraw rachunkowych i personalnych nie prowadzi,
powinno da¢ w rece dyrektora kolei silny i spraw-
ny aparat kontrolny. Zmniejszenie okregu spraw-
nos¢ tej kontroli jeszcze powiekszy.

Wewnatrz stuzby kontrola powinna by¢ sko-
masowana i wzmocniona, a ha stanowiska kontro-
leréw nie nalezy wyznaczaé, jak czesto bywalto,
nieuzytkow.

W Generalnej Dyrekcji stuzby powinny row-
niez zorganizowac silny techniczny aparat kontrol-
ny. | tu réwniez powinna istnie¢ powazna kontrola
U organizujgca) stuzba administracyjna.

W Ministerstwie, ktére przestaje kierowac co-
dzienng praca okregéw, za$ staje sie organem
przede wszystkim nadzorczym i kontrolnym, traci
racje bytu specjalny organ Gtownej Inspekcji,
oczywiscie w stosunku do kolei. Role jej przejac
powinien departament kolejowy i ustanowieni przy
nim Inspektorzy Ministerstwa. Sg om me tylko
kontrolerami, ale takze badaczami bolgczek gospo-
dy darki kolejowej. Nie powinni oni tak gorliwie szukac
wmnego, jak raczej docieka¢ przyczyn, ktére nie-
domaganie wywotaty. Nie powinni ostrza swej
bioni kierowac¢ przeciw maluczkim, tylko przeciw
wiekszym szkodnikom. Powinni szanowa¢ god-
nos¢ Ministerstwa, a polowanie na zajgce i inne
przepiorki pozostawi¢ nizszym instancjom, pamie-
tajac i stosujgc w zyciu stowa Wojskiego:

.Nazywam sie Hreczecha, a od kréla Lecha

Zaden za zajagcami nie jezdzit Hreczecha“.

Do zadan kontrolnych trzeba podchodzi¢ ro-
zumnie i oglednie. Nalezy odr6znia¢ rzeczy wiel-
kie od rzeczy maltych. Nalezy pamietac¢, ze prze-
pis i zycie n™ zawsze sg w zgodzie, ze Sciste wy-
konywanie przepis6w jest znane rowniez pod naz-
wa wloskiego strajku. Tepigc naduzycia, nalezy
by¢ wyrozumiatym dla drobnych formalnych uchy-
bien, ktére czesto dobro sprawy, dobro stuzby
majg na celu.

Jedng z wad dotychczasowej kontroli rozcho-
déw byt fakt jej organicznego zwigzania z kontro-
lowanym cialem. Pracownicy dziatow fachowych
i ogolnych w sluzbach nie zawsze byli niezalezni
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przy wykonvwaniu kontrolnych czynnosci. To sa-
mo mozna powiedzie¢ o pracy kontrolnej bmr fi-
nansowych. Musialy one czesto liczy¢ sie z oso-
bistymi  stosunkami kontrolowanych  jednostek
z ich przelozonymi.

Nie mieliSmy organu kontroli stojgcego poza
stuzbami okregu kolejowego. W centrali nie odby-
wata sie z reguly kontrola aparatobw rozchodo-
wych i wéwczas gdy dzialalnos¢ Najwyzszej lzby
Kontroli byta rozpowszechniona na calym teryto-
rium panstwa. Nie ma jej teraz, kiedy Okregowe
Izby Kontroli przestaly istniec.

Tymbardziej wiec konieczne jest utworzenie,
urzedujacej przy Generalnej Dyrekcji, ale od nigj
niezaleznej, Dyrekcji Kontroli, ktoraby:

1) otrzymywata do skontrolowania zakoriczo-
ny sprawozdania rachunkowe rdznych jednostek
stuzbowych, okresowe lub dotyczgce pewnych ro-
b6t — oczywiscie nie wszystkie, tylko na wy-
rywki;

2) miataby prawo delegowania _swych kon-
trolerow w celu wykonywania badan w terenie;

3) miata prawo przeprowadzania w razie po-
trzeby dochodzen stuzbowych i kierowania spraw
dft wikadz sadowych;

I 4) brata udziat w decyzjach o rozdawnictwie
rojrét i dostaw itd.

Dyrektor kontroli kolejowej bytby urzed-
nikiem panstwowym, mianowanym przez Ministra
Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu
i Prezesem Biura Kontroli przy Krajowej Radzie
Narodowej i tylko w tym trybie magtby by¢é odwo-
tywany. Tym samym bytby on niezalezny w swych
ojiiniach od witadz kolejowych. Caly personel Dy:
rekcji Kontroli bylby jemu tylko podlegly i przezen
mianowany, odwolywany za$ przez niego pod kon-
trolg wspomnianych wyzej ministrow.

Wreszcie ostatnim, ale nie najmniej waznym
czynnikiem kontrolnym, byiby czynnik spoteczny.
Delegaci wybrani przez pracownikéw kolejowych
do Rady Kolejowej, tacy sami delegaci, biorgcy
udziat" w regularnych konferencjach dyrektorow
okregébw z naczelnikami stuzb, mieliby moznos¢
nie tylko zabiera¢ gtos w sprawach dotyczacych
interes6w pracownika kolejowego, ale i komuni-
kowa¢ wiladzom Kkolejowym swe spostrzezenia
z terenu oraz wglagda¢ w gospodarke okregu lub
Generalnej Dyrekcji.

Udziat przedstawicieli pracownikbw w rozpa-
trywaniu spraw kolejowych i moznos¢ wykonywa-
nia nad tymi sprawami kontroli przyczyni sie nie-
watpliwie do usuniecia lub zmniejszenia ilosci na-
duzy¢ z checig zvsku. Jezeli réwnoczes$nie usunie-
my gtdbwne przyczyny tego zla, ktorymi sa ciezkie
warunki bytu pracownikow kolejowych, woéwczas
na zwalczenie tej haniebnej bolaczki nie bedziemy
diugo czekali.

Poprawa bytu pracownikéw moze nastgpic¢
tylko wdéwczas, kiedy koleje b*da przynosity spo-
teczenstwu wiekszy dochdd. Wiekszy dochdd kolei
zalezy z jednej strony od racjonalnej organizacji
i dobrej gospodarki zarzadu, z drugiej — od su-
miennosci i sprawnosci stuzbowej pracownikéw
wyzszych i nizszych. Sprawno$¢ pracownika jest
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funkcjg zaspokojenia jego niezbednych potrzeb,
jego materialnego-dostatku.

W taki sposéb zamyka sie kolo wzajemnych
zaleznosci czynnikow tak waznych dla panstwa,

dla naszych kolei i dla ich personelu. Dobra orga-

Inz, Wactaw Gordziatkowski
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nizacja zarzgadu kolejowego stanowi w tym kole
istotne i niezbedne ogniwo. Powinnismy to ogniwo

jak najrychlej ulepszy¢, doprowadzi¢ do racjonal-

nej postaci, odpowiadajgcej wymogom kolejowej

gospodarki. -

TiosIHa drzewna fako. materiat na nawierzchniemostow

dla ruchu kotowego

Wybor odpowiedniego materiatu na nawierzch-
nie mostéow dla ruchu kotowego i wlasciwe wbudo-
wania tego materiatu jest zagadnieniem bardzo waz-
nym. Dotyczy to mostow w pierwszym rzedzie du-
zych, a w szczegdllnosci mostéw miejskich, na kt6-
rych ruch jest intensywny, rodzaj za$ pojazdoéw bar-
dzo réznorodny. Jezdnia powinna by¢ trwalg, musi
dawac¢ najwieksze warunki bezpieczenstwa, a wiec
nie moze by¢ $liskg, powinna wywolywaé przy ru-
chu jak najmniej wstrzaséw, szkodliwych dla kon-
strukcji, a poza tym nie moze by¢ halasliwg, co jest
przykre i nie pozadane w miastach.

W dobie obecnej, kiedy po zniszczeniu przez
wojne naszego kraju stoimy przed koniecznoscig
opracowania nowych projektéw i budowy duzej ilo-
Sci mostow, omowienie tego zagadnienia jest szcze-
gllnie na czasie.

Chce wiec tez podzieli¢ sie z kolegami, ktorzy
beda mosty projektowac, tymi spostrzezeniami, jakie
zrobitem przy obserwacji i badaniu jezdni na mo-
stach warszawskich. Podczas okupacji niemieckiej
miatem mozno$¢ stykaé sie bezposrednio z pracg na
tych mostach, poza tym korzystam z cennych uwag
i wiadomosci st. technika L. Grzybowskiego, dtugo-
letniego pracownika na mostach warszawskich, kt6-
ry udzielit mi taskawie niezbednych informacji, tym
bardziej cennych poniewaz wszystkie niemal akta
archiwalne, dotyczgce mostow, zaginely..

Najpierw podaje krotki opis jezdni, na poszcze-
gOllnych mostach.

MOST KIERBEDZIA

Poczagtkowo jezdnie na moscie stanowity plyty
zeliwne wysokosci 8 cm, odlane w krate ze Scianka-
mi grubosci 2 cm i otworami' w Swietle 6x8 cm.
Piyty byly ulozone na balach drewnianych grubosci
12 cm. Otwory w plytach zasypywato sie zwirem.
Jezdnia z ptyt zeliwnych przetrwata ,od czasu budo-
wy mostu, t. j. od r. 1864 do r. 1925, przy czyni wy-
mieniane byly tylko nieliczne plyty, ktore pekaly
pod wiekszym ciezarem. Wadg tej jezdni byla duza
jej waga, hatasliwos¢, stale zanieczyszczenie oraz
niedogodnos¢ dla koni wobec wykrecania sie kopyt,
duzego poslizgu i niszczenia haceli.

W czasie wojny Swiatowej w r. 1915 na dwoch
odbudowanych po zniszczeniu srodkowych przestach
mostu jezdnie wykonano z d*véch warstw drewnia-
nych bali grubosci 75 i 5 cm. Gorna warstwa bali
na tych przestach -grubosci 5 cm ulegta szybkiemu
zdarciu i mniej wiecej po 2—3 miesigcach wymagata
wymiany. Zastosowane tu bale debowe zamiast so-

snowych trwaty nieco diuzej, ale rowniez podlegaty
czestym wymianom.

Taki -stan trwat do r.
Miejski przystgpit do przebudowy jezdni. Powodem
do zmiany jezdni postuzyta w pierwszym rzedzie
potrzeba zmniejszenia statego nadmiernego obcigza-
nia mostu, jakie dawaly ciezkie plyty zeliwne. Poza
tym Zarzad Miejski napotykat na trudnosci przy
uzyskaniu odpowiednich odlewéw na wymiane zni-
szczonych ptyt w jezdni, ktéra wymagatla juz grun-
townej naprawy. Wreszcie zwiekszona szybkos$¢ ru-
chu na moscie przy wprowadzeniu samochodéw po-
wodowata rozpryskiwanie sie we wszystkie strony
nagromadzonych w otworach ptyt wody i btota, co
utrudniato komunikacje.

Jako nowa jezdnie zastosowano naW|erzchn|(-;
z kostki drzewnej, sosnowej, impregnowanej _ wy-
sokosci 12 cm. Kostka zostata utozona na balach
drewnianych, przykrytych papg w tym celu, aby
goraca masa lepiku pod nazwag ,gudronit”, ktérg za-
lewano otwory w pofgczeniach kostki, nie przecieka-
ta przez dyline do rzeki. Dla utrwalenia jezdni na-
wierzchnia jej byla smarowana tg samg masa i prze-
sypywana. podzwirkiem.

Zaznacza sie, ze do wszystkich robét budowy
jezdni z kostki drzewnej na mostach warszaw-
skich uzywany byt lepik smotowo-bitumiczny ,Gud-
ronit* firmy inz. W. Ciszewski. Lepik ten dalej be-
de nazywat masag gudronitows.

Rowniez nalezy zaznaczyc,
werzchni z kostki drzewnej na wszystkich mostach
przez rz. Wiste w WarszaW|e uzyta byla kostka sos-
nowa. ~ ~."/ <« - Jor v >

Proby zastosowania przy naprawie jezdni kostki
Swierkowe] wykazaly, ze kostka ta jest znacznie
mniej trwalg, niz sosnowa. Poza tym kostka Swier-
kowa tatwo wchianiata wode i peczniata, a w zimie
na utozonych z mej latach powstawaly wysadzmy.

Jezdnia z kostki drzewnej na moscie Kierbe-
dzia wykonana w r. 1925 pomimo bardzo intensyw-
nego mieszanego ruchu i tylko przy nieznacznych
i czesSciowych naprawach przetrwala do roku 1942,
w ktorym nastgpita wymiana kostki.

Zamiana ptyt zeliwnych na jezdnie z kostki
drzewnej wptyneta bardzo korzystnie na stan moc-
no juz. przestarzatej i nieobliczonej na zwiekszone
obcigzenie konstrukcji mostu, gdyz waga jezdni
zmniejszyta sie o blisko 250 kg na 1 m2 a poza tym
ulegly zmniejszeniu wstrzgsy i drgania mostu, kto-
re byly dos¢ znaczne przy jezdni zeliwnej.

1925, w ktérym Zarzad

r

ze do budowy na-'
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MOST PONIATOWSKIEGO

Na tym moscie, wybudowanym w r. 1913, od
poczatku utozona byla nawierzchnia z kostki drze-
wnej.

Budowe jezdni wykonano w sposdb nastepuja-
cy: Na wyréwnawczej warstwie betonu, pokrywa-
jacej niecki i konstrukcje zelazng jezdni mostowej,
utozono szlichte betonowag grubosci 5 cm. Kostke
ukladano bezposrednio na tej szlichcie. Zadnej izo-
lacji na moscie nie zastosowano.

Przy uktadaniu nawierzchni kazda kostke do 2U
jej wysokosci maczato sie w rozgrzanej masie gu-
dronitowej, po czym szczeliny pomiedzy kostkami
po ulozeniu pewnej partii jezdni zalewano ta samag
masg i smarowano nig réwniez calg nawierzchnie,
ktérg przesypywano nastepnie podzwirkiem.

W r. 1925 i r? 1927 przy odbudowie zniszczonych
podczas wojny Swiatowej czterech przeset mostu
jezdnia na tych przestach ponownie ulozona byta
z takiej samej kostki drzewnej .— na pozostalych
za$ czterech przestach brzegowych, ktore ocalaty,
nawierzchnia ulegta gruntownej reperacji z pola-
niem powierzchni, masg gudronitowg.

Najbardziej stabym miejscem na jezdni byla
nawierzchnia przy szynach tramwajowych, ktére
przez uginanie sie wyrywaly i niszczyly przylegte
kostki, a w powstajgce przy tym szczeliny w na-
wierzchni przenikta woda deszczowa i przedosta-
wata sie do zelaznej konstrukcji mostu oraz czescio
wo pod kostke, co tez pociggato deformacje jezdni
w okolicy szyn.

Poza tym jezdnia zachowala sie bardzo dobrze.
Przyklejone za pomocg masy gudronitowe] kostki
trzymaly sie mocno i byly odporne na uderzenia
i wstrzgsy podczas ruchu.

W tym stanie nawierzchnia przetrwata przy nie-
znacznych remontach do r. 1943, w ktéorym na nie-
ktorych przestach dokonano wymiany kostki. Na-
wierzchnia wodwczas wymagata juz renowacji na
skutek znacznych wybojéw, jakie powstaly na jej
powierzchni, oraz odksztatcen jezdni.

Trzeba tez zaznaczy¢, ze jezdnia mostowa bar-
dzo ucierpiata podczas oblezenia w r. 1939, kiedy
wiele bomb i pociskéw spadio na moscie. RoOwniez
w r. 1941 przez most przetoczyta sie cata zmotory-
zowana armia niemiecka w drodze na wschod z ma-
sg czotgdw i innych ciezkich pojazdow w wielu wy-
padkach na obreczach lub gasienicach o metalo-
wych grzebieniach. Natomiast biezaca konserwacja
jezdni w tym okresie dla braku materiatéw i kredy-
tow byla bardzo niedostateczna.

W r. 1942 przed przystgpieniem do przebudowy
jezdni byla rozstrzasana przez czas dluzszy przez
wladze okupacyjne sprawa wyboru nowego rodzaju
nawierzchni, a to w zwigzku z trudnoscig uzyskania
kostki drzewnej i zwlaszcza jej impregnacji, gdyz
P. Zaktady Impregnacyjne w Minsku Mazowieckim,-
czesciowo tylko uruchomione, przetadowane byty
praca impregnacji podktadéw kolejowych i stupéw
telegraficznych.

Ostatecznie jednak zadecydowano zatrzymac
sie na jezdni z kostki drzewnej, jako nawierzchni
najbardziej lekkiej i dogodnej dla ruchu.
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Opracowany byt jednoczesnie projekt gruntow-
nej przebudowy jezdni z zastosowaniem warstwy
izolacyjnej.

Projektowato sie:

a) Zdja¢ gorng szlichte betonowg grubosci 5 cm,
ktora w wielu miejscach byla popekana i po-
kruszona, wobec czego woda przedostawata sie
tatwo do stalowej konstrukcji mostu.

b) Po wyréwnaniu zaprawg cementowg uzyskanej
powierzchni utozy¢ warstwe izolacyjna.

¢) Na izolacji utozy¢ zamiast betonu asfalt grubo-
Sci 4 __ 5 cm, jako bardziej odporny na pekanie
i kruszenie sie na skutek uderzen przy ruchu.
d) Kostke utozyé bezposrednio na asfalcie.
Wykonana w ten sops6b podbudowa jezdni pod
kostke bylaby niewatpliwie wytrzymalsza i bar-
dziej racjonalna niz poprzednia a poza tym warst-
wa izolacyjna zabezpieczytaby przed niszczeniem
Swiezo odremontowang i pomalowang w latach 1941
i 1942 konstrukcje mostu.
Niestety projekt ten dla braku materiatow
i kredytow nie zostat zrealizowany. Nowg kostke
przy renowacji jezdni uktadano na starej nieco wy-
rbwnanej zaprawg cementowg szlichcie betonowej.

WIADUKT PONIATOWSKIEGO

Na wiadukcie, wybudowanym jednoczesnie
z mostem Poniatowskiego w r. 1913, nawierzchnia
byta ulozona réwniez z kostki drzewne;.

W danym wypadku przy budowie jezdni mo-
stowej zastosowano izolacje.

Na dolnej wyréwnawczej plaszczyznie betonu
na nieckach zostata ulozona warstwa izolacyjna,
sktadajgca sie z dwoch rzedéw pa'py z ptotnem ju-
towym w $rodku, sklejonych miedzy sobg i przykle-
jonych do betonu za pomocg masy gudronitowej.

Nastepnie dla zapobiezenia uszkodzeniom izola-
cji pokryto ja szlichtag betonowag grubosci 5 cm. Na
tej szlichcie ukltadano juz bezposrednio kostke
drzewna.

Nawierzchnia na wiadukcie przetrwala bez re-
nowacji do r. 1930, w ktoryrp rozpoczeto wymiane
kostki drzewnej na nawierzchnie asfaltowag, ukon-
czong w r. 1935

Przez caly czas nawierzchnia z kostki drzewnej
trzymata sie bez wiekszych napraw bardzo dobrze
Zz wyjatkiem pasa przy szynach tramwajowych,
gdzie, jak i na moscie Poniatowskiego,-z .powodu
ruchu szyn i czestej przebudowy toréw, zachodzita
potrzeba do$¢ czestych napraw jezdni.

Na stan nawierzchni na wiadukcie wptywato
szkodliwie réwniez wadliwie zaprojektowane urza-
dzenie dla odprowadzenia wody z powierzchni jezd-
ni. Rury, odprowadzajgce wode, wcigz zanieczy-
szczaly sie nawozem, pekaly przy mrozie, a jezdnia
z powodu ziego odptywu wody stale podmakata.

W r. 1940 zostat opracowany projekt przebudo-
wy odwodnienia, lecz, mimo duzej wagi tego zagad-
nienia, nie zostal zrealizowany z powodu stalego
braku kredytéw podczas okupacji niemieckie;.

Zastosowana na wiadukcie przy budowie jezdni
izolacja okazata sie trwalg i bardzo pozyteczna,
gdyz woda nie przedostawata sie do zelaznej
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konstrukcji, ktéra poczatkowo znajdowata sie w do-
brym stanie. Niestety w r. 1939, kiedy roéwniez na
wiadukt spadto duzo bomb i pociskéw, izolacja zo-
stata w wielu miejscach zniszczona, natomiast przy
pospiesznej naprawie uszkodzen jezdni nie odbudo-
wano izolacji. Woda zaczela przedostawac sie do
konstrukcji zelaznej i poczynita duzo spustoszen.
Obecnie ta konstrukcja znajduje sie w stanie opla-
kanym i wymaga jak najpredszego podjecia srod-
kéw zaradczych.

W okresie wiec od r. 1930 do r. 1935 utozono
na wiadukcie zamiast nawierzchni z kostki drzew-
nej nawierzchnie asfaltowa, przy czym tylko w pa-
sie, przeznaczonym dla ruchu kolowego. Natomiast
w torach tramwajowych pozostata kostka drzewna,
oddzielona od asfaltu dwoma rzedami kostki grani-
towej. Grubos¢ asfaltu wynosita 5 cm, a dla wyréw-
nania wysokosci jezdni utozono pod asfaltem dodat-
kowg szlichte betonowg grubosci 7 cm. Jezdnia
asfaltowa okazala sie jednak w danym wypadku
duzo mniej praktyczng.

W lecie asfalt, lezagcy na otwartej, pozbawionej
cienia ptaszczyznie i na konstrukcji mostowej, nad-
miernie nagrzewat sie promieniami stonecznymi
i ulegat silnemu rozmiekczeniu, wskutek czego ruch
kotowy byt bardzo utrudniony. Nie tylko wozy
z zelaznymi obreczami, ale i ciezsze wozy ogumio-
ne tworzyty glebokie koleiny. Pojazdy wtedy kiero-
waly sie na tory tramwajowe, gdzie byta kostka
drzewna, co utrudniato komunikacje. Préby zasto-
sowania twardszego asfaltu tez nie dawaly pozy-
tywnych wynikéw. Trzymajgc sie lepiej w porze
letniej asfalt ten pekat i wykruszat sie w zimie.

W zwiazku z powyzszym jezdnia asfaltowa ule-
gala szybkiemu niszczeniu sie i wymagata niemal
corocznej renowacii.

W tym stanie jezdnia na wiadukcie pozostata
do ostatniego czasu.

MOST POD CYTADELA

W r. 1920 stary most kolejowy pod Cytadelg
zostat przebudowany na drogowy. Poczatkowo na-
wierzchnia na tym moscie zostata utozona z desek
sosnowych grubosci 5 cm na balach grub. 10 cm.
Jakkolwiek ruch na tym moscie byt znacznie mniej-
szy, niz na moscie Kierbedzia, tym nie mniej na-
wierzchnia wvmagata wymiany pare razy do roku.
W zwigzku z tym w r. 1923 ulozono na moscie jezd-
nie z kostki drzewnej wysokosci 10 cm.

Jezdnia ta w dobrym stanie przetrwata do.

r. 1941, kiedy wiladze okupacyjne niemieckie przeka-
zaly ten most kolei.

Tak wyglada pokrétce szkic historyczny na-
'wierzchni na mostach kotowych przez Wiste
w Warszawie do r, 1945.

Nawierzchnia tych mostow, jak wynika z po-
iWyZSZGQO, znajdowata sie pod znakiem kostki drze-
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wnej. Trzeba tez przyznac, ze kostka drzewna zdata
tu dos¢ dobrze egzamin.

Mimo iz byly to czasy dla stuzby jezdni na ogot
niekorzystne, gdyz obejmowaly one okres dwdch
wojen i oblezenia Warszawy, a poza tym okres
organizacji Panstwa i nastepnie kryzysu, kiedy to
nie zwracano zbytniej uwagi na konserwacje jezd-
ni, tym niemniej w tych warunkach kostka drzew-
na lezala na mostach bez wymiany 15 — 20 lat.
Mozna stwierdzi¢ z calg stanowczoscig, ze jezdnia
taka mogta by trwaé znacznie dluzej, jezeli by zna-
lazta sie w normalnych warunkach, a zwlaszcza, je-
zeli by byla odpowiednio konserwowana.

Konserwacja taka, pomijajgc wymiane poszcze-
gollnych kostek w wypadku ich uszkodzenia, co na
og6t rzadko ma miejsce, winna polega¢ na polaniu
co pewien czas jezdni gorgca masg gudronitowg
i zasypaniu jej podzwirkiem. W wyniku tej ope-
racji na powierzchni jezdni wytwarza sie rodzaj
dywanika smotowego, cienkiego, bo grubosci 2-4 mm
lecz bardzo twardego i odpornego na Scieranie.
Dywanik taki, ktéry chroni znakomicie kostke
przed niszczeniem i nasigkaniem jej woda, w wa-
runkach ruchu warszawskiego wytrzymywat przez
pare lat bez zdarcia.

Srodek ten jednak, zabezpieczajacy kostke
drzewng i kosztujgcy b. niedrogo, bo wg cen przed-
wojennych okoto 055 zt za 1 m2 stosowany byt na
mostach tylko w wypadkach sporadycznych.

Nawierzchnia z kostki drzewnej ma duzo stron
dodatnich, a przede wszystkim:

a) jest najbardziej elastyczna, dajaca najmniej

wstrzgsow.

b) nie jest hatasliwa.

C) jest dostatecznie trwatg.

d) jest latwiejszg do konserwacji niz inne ro-

dzaje nawierzchni.

e) jest lekka. Jest lIzejszg od nawierzchni asfal-

towej, a juz znacznie lzejszg, bo co najmniej
0 200 kg na 1 m2 od nawierzchni z kostki
kamiennej. A takie zmniejszenie stalego
obcigzenia mostu nie jest do pogardzenia.

Wadag tej jezdni jest, iz wowczas, kiedy na sku-
tek ruchu kotowego gérne widkna kostki rozstrze-
pia sie i podczas deszczu namokng, nawierzchnia
staje sie Sliskg, co utrudnia szybki ruch samocho-
déw. Zapobiega¢ temu mozna przez odpowiednio
czeste pokrywanie nawierzchni masg gudronitowg
i posypywanie jej podzwirkiem.

Reasumujac powyzsze dochodzi sie do wniosku,
ze projektujgc most dla ruchu kotowego nalezy
przy wyborze rodzaju nawierzchni powaznie sie
zastanowiC, czy nie zatrzymacC sie na kostce drze-
wnej.

I Jezdnia ta, jak wskazano wyzej, ma duze za-
ety.

Pamietaj9 ze masz spetni¢ swoj obowigzek

rejestracji szkod i strat wojennych!
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Mgr Kazimierz Kaniok

Odszkodowania wojenne

Po wygranej przez Polske wojnie z barbarzyn-
skimi hordami hitlerowskich najezdzcéw stata sie
bardzo zywotng sprawa uzyskania odszkodowanh za
wyrzgdzone woina szkody i straty. Chodzi tu o wy-
rownanie olbrzymich szczerb dokonanych na prze-
strzeli tvlu lat wojny i okupacji w catym majatku
narodowym.

Nie jest to drobnostka. Nie ma w naszym orga-
nizmie panstwowym zadnego dobra, panstwowego
czv prvwatnppr> materialnego czy duchowego, kto-
reeo nie dotknetaby niszczacg reka woiny. Zniszcze-
nie Ruhstancii' rnaiatkowej narodu i iego sit zywot-
nych i tworczych nosi charakter totalny, nieznany na
przestrzeni dzieiow. Nasz rezerwuar naukowcéw, fa-
chowedw oraz wszelkiego rodzaiu specialistéw zostat
pruntownie przetrzebiony lub bigka sie po wszyst-
kich kontynentach.

W tych warunkach konieczno$¢ zyciowa i in-
stynkt samozachowawczy narodu narzuca wprost po-
trzebe zorientowania sie w ogromie strat. Nalezy
przystapi¢ bezwzglednie do sporzadzenia tego, niewi-
dzianego nigdv, makabrycznego rachunku. Trzeba
sobie zda¢ dobrze sprawe, co zniszczono bezpowro-
tnie. co da sie uzyska¢ w drodze rewindykacji, a co
nalezy $ciagna¢ i w jakiej koleinosci w formie od-
szkodowan z wtasciwego majgtku wroga. Wowczas
wyjasni sie rowniez, w jakich dziedzinach zycia ska-
zani jesteSmy wylacznie-na wiasne sily i w jakim
kierunku je zesrodkowaé, by zapewni¢ przvszivm po-
koleniom, Polsce, ktéra po nas przyjdzie, wtasciwych
ludzi i wtasciwe $rodki, zapewniajgce narodowi pod
wzgledem tak kulturalnym jak i materialnym odpo-
wiednie stanowisko w koncercie Swiata.

Dopiero na podstawie najsumienniejszego zbi-
lansowania wszystkich strat mozna naprawde przy-
stgpi¢ do istotnej i rzetelnej odbudowy panstwa, na-
rodu i jego majatku. Podsumowanie wszystkich strat
da nam mozno$¢ rozgladniecia sie i ustalenia, na co
mozemy liczy¢ w kraju przy uruchomieniu najnie-
zbedniejszych warsztatow pracy zniszczonych wojng,
a co nalezy sprowadzi¢ bezwzglednie z zagranicy.
Pierwszym najnaturalniejszym Zzrodiem zaopatrzenia
bedg dobra rewindykowane i otrzymane w drodze
odszkodowania.

Spisanie wszystkich szkéd i strat bez wyjatku
w najdrobnie/iszych szczegotach jest — jak widzi-
mv _ “po skohczonej RIBIAR, pierwszym, najgtow-
niejszym zadaniem o kapitalnym znaczeniu dla przy-
klej gospodarki panstwowej i to na okres kilku dzie-
ilatkow lat naprzéd. Zadanie to bedzie miato znacze-
nie decydujagce dla skrécenia czasu ogolnego medo-
;tatku dla przy$pieszenia momentu wyplyniecia na
'ale ogdlnego dobrobytu i podniesienia stopy zycio-
vej poszczego6lnych klas narodu. Sumienne wykona-
ne tei nracv bedzie btogostawione w skutki w row-
ivm "stopniu dla chiopa, pracownika umystowego
fizycznego. , o'

Wielu zawodowych pesymistow twierdzi, ze wo-
aec przyznania Polsce 15 z masy reparacyjnej,
przypadajacej naszemu wschodniemu sojusznikowi,
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sprawa jest przesgdzona i nie zmienig jej zadne spi-
sy ani rachunki. Zniszczone i obarczone r6znego ro-
dzaju ciezarami Niemcy nie beda ptaci¢ za swoje
zbrodnie, gdyz nie beda zdolne do ponoszenia takich
wydatkéw. Jednak wyzsza sprawiedliwo$¢ musi za-
tryumfowacé. Jezeli nie dzi$, to jutro. Za swoje zbro-
dnie Niemcy muszg ponies¢ kare. a poniewaz jako
twér panstwowy pozostang przy zyciu, musza row-
niez wyréwnacé¢ wszystkie krzywdy materialne i mo-
ralne, ktore wyrzadzili ciemiezonym’ tak dlugo naro-
dom. Organizacja Narodéw Zjednoczonych bedzie
musiata stang¢é na tym stanowisku, w przeciwnym
wypadku zacheci bezkarnoscia nowych agresorow
do dalszych wojen napastniczych. To jest nie do po-
myslenia.

Jezeli sie okaze, ze poniesione przez nas straty,
doktadnie umotywowane, nie stojg w zadnym stosun-
ku do otrzymanej czesci masy reparacyjnej, zawsze
bedziemy mieli mozno$¢ skonfrontowania ma arenie
miedzynarodowej sumy naszych strat z ogdlna otrzy-
mana sumag odszkodowania i zadania wyréwnania
réoznicy. Polska, najbardziej konsekwentna w wro-
gim ustosunkowaniu sie do hitleryzmu, zawsze wier-
na idealom demokratycznym, a co najgtéwniejsze, ta
Polska, ktora poniosta najwieksze ofiary krwi na
wszystkich pobojowiskach $wiata i u siebie w kraju,
zawsze moze liczy¢ na zrozumienie u innych narodow
i pojscie jej na reke w zaspokojeniu najstuszniejszych
zadan.

Sprawa ta nie jest wiec sprawg przegrang. Czyn-
niki odpowiedzialne za akcje odszkodowawczg_po-
winny by¢ tylko madrze nieustepliwe i wyposazone
w wszelki mozliwy materiat dowodowy. Powinny one
wykorzysta¢ zebrane materialy dla dobra Polski,
a koncowy wynik odpowiedniej kampanii nie zawie-
dzie napewno ogélnych oczekiwan. Organom tym na-
lezy tylko pomaga¢ w ich pracy, a nie przeszkadzac.

Poza tym nie mozna zlekcewazy¢ jeszcze jedne-j
go momentu.

Polska otrzymata, po zwycieskiej wojnie, na po-j
tudniowo-zachodnich terenach, najbogatsze ztoza naj-
r6znorodniejszych kopalin, jeszcze do niedawna naj-
zasobniejszy, cho¢ celowo zaniedbany skarbiec;
i Zzrodto najzywotniejszych sit gospodarczych niemie
ckich; beda one stanowi¢ obecnie podstawe nowegl
olbrzymiego majatku narodowego Polski. Po skry
stalizowaniu stosunkéw wewnetrznych w kraju, p<
planowym poprowadzeniu gospodarki w skali $wiato
wej i po umiejetnym a madrym zorganizowaniu ora
wykorzystaniu naszych rodzimych sit twérczych d;
nasza praca w potgczeniu z bogactwem przyrodzonyn
tej odwiecznie polskiej ziemi, nieprzewidziane dzi
mozliwosci rozwoju i tworzenia olbrzymich bogacty
narodowych. Ta era rozkwitu moze nie kaze na sietn |
dtugo czekaé. Nalezy sie spodziewac i nie jest wyklu
czone, ze wiasnie rozporzadzajagc tym ogromnym ka'
pitatem, panstwo bedzie mogto, po wyréwnaniu wis
snych strat, przystgpi¢ do odszkodowania indywidu «
alnego poszczegolnych oséb i zlikwidowania skutkéc
wojny réwniez na ptaszczyznie strat prywatnych.
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Mimo wiec fantastycznych cyfr, w jakich sie za-
mykaja szkody wojenne, istnieje — na przestrzeni
dluzszego okresu czasu — i ta jeszcze realna mozli-
wos¢ ich wyréwnania, gdy zawiodg inne Zrddia,
a mianowicie zaangazowanie i wyzyskanie do tego
celu naturalnych skarbéw, jakimi Polska w swoich
nowych granicach dysponuje. Tego rodzaju koncep-
cja odszkodowania oséb prywatnych za ich straty
wynikie na tle wojny byla juz rozpatrywana po
pierwszej wojnie Swiatowej. Jest to tymbardziej go-
dne uwagi, ze o6wczesna Polska potencjalnie byta
0 wiele biedniejszym krajem niz dzisiejsza i rozpo-
rzadzata tylko dochodami z Gérnego Slaska. Obecnie
zatem takie mozliwosci sa catkiem powazne.

Niezaleznie od tych, tak jasnych celéw praktycz-
nych potgczonych z praca ustalania sumy szkod, kté-
ra to praca ma da¢ podkiad,i podstawy dla przysz-
tego traktatu pokoju i tym samym zlikwidowac¢ okres
wojny i wszystkich jej skutkow, istniejg tu jeszcze
cele idealne, niewymierne i w swych ostatecznych
zalozeniach stojgce moze wyzej od praktycznych.
Zestawiajac z mozliwie fotograficzna doktadnoscig
ogrom szkéd i krzywd jakie poniosto spoleczenstwo
polskie, sporzgdzamy jedyny w swoim rodzaju do-
kument historyczno-statystyczny ‘na pozytek i nauke
przysztym pokoleniom. Z ta robotg historyczno-sta-
tystyczng trzeba sie spieszyé. Obecnie tylko istnieje
jedyny i wyjgtkowy moment, a to, jak dlugo jeszcze
zyja Swiadkowie tych zniszczen, dobrze obznajmieni
ze stanem przedwojennym i mogacy da¢ sSwiadectwo
prawdzie, oparte na S$cistym naukowym materiale,
a nie na fantazji. W tych sprawach $wiat nie znosi
poezji, nalezy mu da¢ nagie i zimne fakty. Tymcza-
sem Swiadkowie kompetentni z natury rzeczy ludzie
starsi, wymieraja, a samo oblicze zniszczen zatraca
szybko swoje grozne pietno i ustepuje przed nowym
rytmem zycia. Z tg praca nalezy sie $pieszyé¢, gdyz
jej nigdy wiecej nie bedzie mozna w tak korzystnych
warunkach powtorzyc¢.

Wzniesiony w ten spos6b fragment historii epo-
kowych wzmagan prawzdiwej kultury z niemieckim
barbarzynstwem bedzie naukag i przestroga dla naro-
dow. Groza przedstawionych faktow wstrzg$nie sSwia-
tem, zblizy go i moze nareszcie sktoni do wytworzenia
nowego systemu wychowania miodych pokolen, co
w efekcie da w przysztosci wykluczenie wszelkich
wojen.

Widzimy wiec, ze problem odszkodowan ma swo-
je strony praktyczne i idealne, materialne i moralno-
duchowe. Opiera'sie on na nakazie dobrze zrozumia-
nego interesu narodowego, posiada najwyzszg aktual-
nos¢ i musi by¢ otoczony nalezytym zrozumieniem
Z powyzszego wynika réwniez bezwzgledny obowiag-
zek spoteczny zgtaszania strat przez tych wszyst-
kich, ktoérzy je bezposrednio ponies$li lub maja o nich
wiadomos$ci a wiedzg, ze poszkodowani sie nie zgto-
szg. Dotyczy to tak szkdéd prywatnych jak i strat po-
niesionych przez panstwo.

i Sprawami szkéd i strat wojennych, rewindyka-
cja wywiezionego mienia i wszystkimi zagadnienia-
mi potaczonymi z tg sprawag zajmuje sie Biuro Od-
szkodowan Wojennych przy Prezydium Rady Mini-
stréw, Biuro Rewindykacji i Odszkodowah Wojen-
nych Min. Przem., oddzielne biura lub wydziaty po-
szczegOlnych resortow, w koncu réznego rodzaju
lrozmaicie uszczeblowane lokalne biura rejestracji
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strat wojennych przy miejscowych Radach Naro-
dowych,

W Ministerstwie Komunikacji istnieje Biuro
Odszkodowan i Likwidacyjne, utworzone dla ujecia
catoksztattu strat i likwidacji — na terenie miedzy-
narodowym i wewnetrznym — skutkéw wojny w
dziedzinie wszelkiej komunikacji' panstwowej i pry-
watnej, kolejowej i pozakolejowej (samochodowej,
wodnej, lotniczej itd.). Zakres dziatania Biura re-
guluje statut zatwierdzony uchwalg Rady Ministréw
z dnia 8. Ill. 1945 r. ogtoszony w Monitorze Polskim
z dnia 5. V. 1945 r., a ostatnio zmieniony bez szko-

dy dla calosci majgcych sie przeprowadzié¢ prac.

Szczegoltowe i Sciste zestawienie szkoéd w dzie-
dzinie komunikacji jest dopiero w toku, przy czym
wykonano w tym zakresie okolo 35% catej robo-
ty. Duzo uwagi poswiecono prywatnym przedsie-
biorstwom komunikacyjnym i tam spotkano sie ze
szczegblnym zrozumieniem dla zagadnienia odszko-
dowan. Znalazto to sw6j wyraz na odbytym
w dniach 28 i 29 wrzes$nia 1945 roku zjezdzie
w Warszawie Przedsiebiorstw Komunikacyjnych
w Polsce, na ktorym wygloszono referat specjal-
nie poswiecony problemowi odszkodowanh i rewin-
dykacji. Odczyt wywotat ozywiong dyskusje, a pra-
sa zamiescita o nim obszerne wzmianki. Na wspom-
nianym zjezdzie uchwalono wytonienie specjalnego
komitetu, ktdryby w sprawach szkéd i strat wojen-
nych mdgt sie stale i wyczerpujgco porozumiewac z
Biurem Odszkodowan i Likwidacji M. K.

Statut, o ktérym wyzej wspomniano, okresla
Sciste granice zadan Biura Odszkodowan i Likwi-
dacji Min. Kom. Do zadan tych nalezy rejestracja
i obliczenie szkdéd wojennych wytgcznie dla majat-
ku panstwowego w dziedzinie wszelkiej komunika-
cji, oraz dla majagtku' tych os6b prawnych czy fi-
zycznych, ktére reprezentujg prywatne lub 'samorza-
dowe przedsiebiorstwa komunikacyjne. Prywatne
straty poszczegOlnych jednostek — powiedzmy wy-
raznie pracownikéw instytucji i przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych — nie wchodzg w zakres dziatania
Biura. Te prywatne indywidualne szkody nie mogag
pozosta¢ poza nawiasem; musza by¢ one réwniez wy.
kazane i wspélnie ze szkodami w majgtku panstwo-
wym i poszczego6lnych przedsiebiorstw da¢ catko-
wity, peiny obraz dokonanych wojng zniszczen.

A przeciez, jezeli chodzi o olbrzymig armie ko-
lejarzy, to om wiasnie w pierwszym rzedzie, moze
najbardziej ze wszystkich warstw spoteczenstwa,
najwieksze poniesli szkody.

Kolejarze, tak $cisle zwigzani ze swoim miejs-
cem pracy i to wszyscy poczagwszy od najmniejsze-
go wykonawcy az do kierownikély, mieszkajg
i wiekszg czes¢ swego zycia przepedzajg na stacjach
i szlakach, badz w ich bezposrednim sasiedztwie.
Dotyczy to kolejarza w najwiekszym miescie i w naj-
bardziej zapadlym kacie kraju. Wiadomo ogolnie, ze
pierwszym i gtownym obiektem wrogiej niszczyciel-
skiej dziatalnosci byty linie komunikacyjne, chocéby
znajdowaty sie one w gluchych i odlegtych miejsco-
wosciach. Od ognia, bomb i pociskéw.artylerii padat
i obracat sie w proch i pyt wraz z mieniem skarbu
czy przedsiebiorcy i drobny uciutany latami pracy
dobytek szarego kolejarza. A jego dobro najwyzsze
— zycie wilasne i zycie jego najblizszych — czyz nie
byto szczegodlnie narazone na niebezpieczenstwa?
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Przy znanej jego ofiarnosci, zapale i patriotyzmie on
przede wszystkim padal ofiarg dzikiej
zadzy mordu. Na wszystkich szlakach, no wszystkich
stacjach i warsztatach oglgda¢ mozna byto groze bu-
dzace szubienice z kolysanymi wiatrem strzepami
ludzi w mundurach kolejarzy. A ilu zgineto na nie-
nawistnym, sabotowanym posterunku niewolniczej
pracy, przy lada wypadku, od strzatu zbira, co mie-
nit sie zotnierzem i obroncg nowego porzadku Euro-
py. Smieré i meczarnie w obozach nie oszczedzily
i rodziny kolejarza.

Straty wiec materialne i moralne pracownikéw
kolejowych sgwyjgtkowo duze i muszg — w interesie
panstwa oraz w dobrze zrozumianym wiasnym inte-
resie jednostki — by¢ bezwzglednie, zgloszone, wy-
kazane i ocenione.

W dziejach naszego kolejnictwa polski kolejarz
przodowal zawsze w zrozumieniu potrzeb panstwa
i narodu i tym potrzebom i wynikajgcym stad ce-
lom wyzszym poswiecal stale wszystkie swoje, sily,
zdrowie, a nawet zycie. Nalezy sie spodziewa¢,, ze
w obecnej chwili, gdy sprawa szkdéd i strat wojen-
nych jest najbardziej aktualng i od ktérej dobrego
rozwigzania oraz ujecia bedzie zawista poniekad
w wielkiej mierze odbudowa Polski, nasz® uspotecz-
niony i uswiadomiony kolejarz spetni swoj obowig-

Inz. Adam KrzyzanowsKi

Polskie koleje przed wojng

(cigg dalszy)

Inaczej jednak wyglada sprawa, jezeli ¢wroci-
my uwage nie na ilos¢ taboru, ale na jego rodzaj
i stan. Dawal sie wiec odczuwac¢ dotkliwy brak
niektorych typéw taboru, np. parowozow do po-
ciggéw pospiesznych, specjalnych parowozéw ma-
newrowych i t. d., rébwniez brak bylo czteroosio-
wycli wagonéw osobowych przejSciowych, przy
jednoczesnym nadmiarze dwu i trzyosiowych wa-
gondéw osobowych z bocznymi wejsciami, jak wi-
da¢ z nastepujacego zestawienia procentowego: .

Typ viegru Ragdoe {3520 Rem
4 i 6-osiowe /o 4% 18%
2 i 3-osiowe 31% 51% 82%
45% V R 100%

Poza tym,'pomijajac juz wielkg réznorodnosé

typéw, o czym moéwiliSmy poprzednio, zwraca
uwage fakt, ze w taborze kolei polskich znajdowa-
ta sie znaczna ilo$¢ jednostek starych, ktore w ra-
cjonalnej gospodarce kolejowej powinny byty by¢
dawno wycofane z ruchu. Wida¢ to z nastepuja-
cego zestawienia procentowego:

Wik oy SRR ke
ponad 40 lat 2% 17% ' 18%
od 30 do 40 lat 20% 19% 13%
od 20 do 30 -34% - 35% 20%
od 10 do 20, 26% 20% 30%
do 10 18% 9% 19%

100% 100% 100%

niemieckiej'
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zek wobec Panstwa i wilasnego naroclu. Nie chodzi
tu o wielki wysitek czy ofiare. Wystarczy sumien-
ne i szczeg6lowe wypetnienie formularzy odszkodo-
wawczych i ztozenie ich w terminie w terytorialnie
witasciwym biurze rejestracji szkéd wojennych da-
nej gminy -wzglednie urzedu miejskiego czy staro-
stwa. Termin skladania zeznan w przedmiocie szkéd
prywatnych zostat obecnie ustalony ostatecznie na
30 grudnia br.

W zwigzku z ta akcja nalezy na zakonczenie
podnie$¢ raz jeszcze w powotaniu sie na wszystko,
co poprzednio na poparcie olbrzymiego znaczenia
sprawy odszkodowan powiedziano i przytoczono, ze
zagadnienie to wszystkich dotyka w jednakowym
stopniu. Dokltadnym i uczciwym rozwigzaniem tego
problemu zaintereowane jest w réwnej mierze pan-
stwo, jak i kazdy poszczegolny obywatel. Powinnis-
my zrozumieé, ze chodzi tu o spetnienie bardzo waz-
nego obowigzku spéteczno - narodowego, od spetnie-
nia ktérego nikt nie moze sie uchyli¢ pod grozag dzia-
tania na szkode Panstwa.

Wierni swojej szczytnej tradycji, w poczuciu
zoinierskiej dyscypliny, speinig, wiec tym bardziej
kolejarze i ten swodj obowigzek. Nie zawiodg pokia-
danych nadziei. Apel odniesie skutek.

Wobec tego przecietny wiek jednostki taboru
byt znacznie wyzszy, niz nalezalo i wynosit=

parowozu 2 lata
wagonu osobowego 28 lat
wagonu towarowego 23 lata

Tak nieodpowiedni stan taboru powstat skut-
kiem niedostatecznej jego wymiany, zwlaszcza po-
czynajac od roku 1932, co ze swej strony byto wy-
nikiem niepomys$inej sytuacji finansowej kolei pol-
skich w latach kryzysowych. Przy najwyzszych
mozliwych normach wieku i pracy taboru nalezalo
rocznie skresla¢ z inwentarza i zastepowaé nowy-
mi przynajmniej 80 parowozow, 120 wagonow
osobowych i 4500 wagondw towarowych. Normy
te nie byly osiggane, wobec czego wytworzyta sie
zalegto$¢ niewymienionego w swoim czasie tabo-
ru w ogolnej iloscig

300 parowozow
600 wagonow osobowych
26.000 wagonow towarowych

Koszt, nabycia powyzszego brakujgcego tabo-
ru, liczac wedtug przedwojennych csn, wynositby.
Koszt Koszt

jednostki ogolny

w zto tych

Bodzaj taboru llosc

Parowozy 300 400.000 120.000.000

Wagony osobowe 600 160.000  96.000.00n.

Wagony towarowe 26.000 15.000 390.000.000.
Ogoétem 606.000.000
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V. Zasoby.

W chwili objecia kolejnictwa przez wiladze
polskie w magazynach kolejowych znajdowaly sie,
co prawda, po okupantach pewne zapasy maszyn,
narzedzi i materialdw, jednak najrozmaitszych
konstrukcyj, gatunkéw i wymiaréw, czesto nie
majacych nic wspdlnego z kolejnictwem, materia-
téw za$ niezbednych do eksploatacji byt olbrzymi
brak.

Zaopatrywanie kolei w potrzebne materialy
w pierwszych okresach po powstaniu Panstwa
Polskiego natrafiato na bardzo znaczne trudnosci,
przede wszystkim z powodu zniszczonego prze-
mystu  krajowego, nieustalonego jeszcze rynku i
braku gotowki.  Trudnosci te potegowal jeszcze
brak jednolitej organizacji gospodarki zasobowej,
ktéra w kazdym z trzech bylych zaboréw byla
prowadzona w sposéb odrebny. Zasadnicze prze-
pisy w kierunku ujednostajnienia tej organizaciji
/ostaly wydane juz w roku 1922, jednak dopiero w
roku 1925 mozna byto utworzy¢ we wszystkich,
dyrekcjach kolei panstwowych jednakowo funkcjo-
nujace wydzialy zasobow, ktérym powierzone zo-
stalo zalatwianie wszelkich spraw, dotyczacych
zakupu materiatow, ich przechowywania, rozdaw-
nictwa i kontroli. W tym samym czasie zostalo
przeprowadzone rozgraniczenie kompetencji, co
do dokonywania zakup6w pomiedzy wiladzami
centralnymi, a poszczegoélnymi dyrekcjami w ten
sposbb, ze zakup pewnych materiatow o znacze-
niu masowym zostat scentralizowany w specjalnie
utworzonym Centralnym biurze zakupow, a po je-
go zlikwidowaniu w roku 1924 czeSciowo w Mini-
sterstwie Komunikacji, a czesciowo w poszczegdl-
nych dyrekcjach, zakupujagcych wtedy okreslone
materiaty dla calej sieci kolejowej. Nabywanie
wszystkich pozostalych materiatdbw pozostawiono
poszczegblnym dyrekcjom okregowym, kazdej dla
wilasnego okregu.

Dla kazdej z dyrekcyj okregowych wyzna-
czony zostat tak zwany fundusz zasobéw, jako
granica najwyzsza, ktérej nie powinna przekra-
cza¢ wartos¢ zapasow danej -dyrekcji. Wysokos¢
tego funduszu byta corocznie dostosowywana do
potrzeb kazdej dyrekcji, do warunkéw eksploata-
cji, do sytuacji rynku it. d. Starano sie przy tym,
uwzgledniajgc catkowite zaspakajanie biezgcych
potrzeb kolei, mozliwie redukowac ilos¢ posiada-
nych zapaséw, aby unikngé w ten sposéb niepro-
dukcyjnego uwiezienia sum, ktére mogly byc¢ bar-
dziej racjonalnie wyzyskane dla innych celow,
zwlaszcza przy odczuwanych trudnosciach finan-
sowych.

Wartos¢ zapasu materiatdw i inwentarza na
dzien 1 stycznia kazdego roku w okresie 1925—1938
byla nastepujgca w tysigcach ztotych:

1945 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Zapas materialow i inwentarza na 1 stycznia
w tysigcach zilotych

Rk pedugn, ik Qfem

1925 202.946 202.946
1926 205.477 - 205.477
1927 196.950 - 196.950
1928 240.060 — 240.060
1929 275.476 - 275.476
1930 292.670 - 292.670
1931 231.739 — 231.739
1932 195.634 - 195.634
1933 155.968 e 155.968
1934 135.798 — 135.798
1935 103.584 4.701 108.285
i936 109.805 11.822 121.627
1937 107.161 33.703 140.864
1938 106.296 30.148 136.444

Sumy wskazane w ostatnich czterech latach,

poza funduszami zasobOw, stanowig warto$¢ nie-
wmontowanych czesci hamulcow zespolonych do
wagonéw towarowych (Westinghouse) oraz nie-
wmontowanych czesci przeciwdymnych urzgdzen
do parowozéw (Pyram).

Jako miernik zaopatrzenia kolei w materiaty
eksploatacyjne mozna przyja¢ stosunek procento-
wy przecietnej wartosci zasobdéw, posiadanych
w ciggu "danego roku, do sumy rozchoddéw eksplo-
atacyjnych tegoz roku. Odnosne liczby za okres

1925—1937 bytly nastepujqce'-

w R

tysiecy Z’fOtyCh

1925 898.154 204.212

1929 1.413.894 284.073 20.1
1926 937.449 201.214 215
1927 1.115.491 218.505 19.6
1928 1,302.322 257.768 19.8
1930 1.331.520 262.205 19.7
1931 U87.036 213.687 18.01
1932 931.919 175.801 189
1933 820.709 145.883 17.8
1934 774.983 119.691 154
1935 753.656 106.695 14.2
1936 734563 - 108.483 14.8
1937 779.043 106.729 137

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia stosunek
ten stale sie zmniejszat i z 22,7 w roku 1925 spadt
do 13,7 w roku 1937.

Warto$¢ zapasu poszczegllnych materiatow
i przedniiotéw inwentarialnych na dzien 1 stycznia
1938 roku wynosita w tysigcach ztotych:

A) Materialy i przedmioty inwentarialne, znajdu-
jace sie na rachunku funduszéw zasoboéw.

tys. zh
1 Paliwo 11.995
2. Swietliwo, smary, knoty 2.435
3. Materialy i czesci zapasowe do urzadzen

elektrycznych i
stwa

urzadzen bezpieczen-
3.539
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tys. zk
4. Materiaty nawierzchni 47.499
5. Materiaty budowlane 1.470
6. Zelazo, zeliwo, stal i wyroby znich 5.9-'4

7. Materialy poéiszlachetne i wyroby
z nich, oraz materialy do spawania 2.281
8. Materialy drzewne 5.292

9. Tkaniny, wyroby zdobnicze, skérzane,

gumowe, oraz materialy izolacyjne i do
celéw technicznych 1.568

10. Farby, chemikalia, materiaty pbrony
lotniczo - gazowej i leki 1.657

11. Szkilo, wyroby fajansowe i porcelano-

we oraz materiaty, uzywane w labora-
toriach i w lecznictwie 500

12. Czesci taboru, urzadzen wodociago-
wych, warsztatowych itrakcyjnych 10.252

13 Materialy kancelaryjne, tasmy do ma-

szyn do pisania i do aparatéw telegra-
ficznych 1.044

14. Umundurowanie i materiaty na ubrania
oraz maski przeciwgazowe 2.524

15. Przyrzady do robdét.malarskich, przed-

: mioty do czyszczenia i szlifowania oraz
opakowania 274
16. Materialy stare nieuzyteczne 7.328

18. Przyrzady miernicze, chemiczne i fi-
zyczne 9

19. Meble, sprzety stacyjne, biurowe, poko-
jowe i inne 160

20. Przyrzady do ogrzewania, oswietlenia
i sygnalizacji 64
21. Narzedzia 370
22. Urzadzenia elektryczne ' 60

Razem 106.296

B) Materialy i przedmioty inwentarialne poza-
rachunkiem funduszu zasobodw.

tys. zi

23. Niewmontowane czesci hamulcow ze-
spolonych do wagonoéw towarowych 28.024

24. Niewmontowane czesci urzadzenh prze-
ciwdymnych do parowozéw (,Pyram*) 2124
Razem. 30.148

Ogodtem 136.444

Wysokos$¢ funduszu zasobdw, t.j. wartos¢
wszystkich zapaséw materiatdbw plus gotowka,
przeznaczona na ich zakup, byta w ostatnich latach
ustalona na 165 milionéw zl., z czego wartos¢ za-
pasu powinna stanowi¢ 131 milionéw zi., a reszta
34 miliony zi. winna pozostawa¢ w gotéwce do
dyspozycji organéw zakupujgcych. Na dzien wiec
1 stycznia 1938 r. warto$¢ zapasu materiatow byta
blisko 0 131 — 106 = 25 milionéw zt. mniejsza od
ustalonej normy, przy zupeinym braku zapasu go -
towki na ich zakup, co byto skutkiem trudno$ci fi-
nansowych, w jakich znajdowaly sie, koleje polskie.
Dla uporzagdkowania wiec gospodarki zasobowej na-
lezaloby fundusz zasobéw zwiekszy¢ p 25+34=59
milionow zi. z

* go rodzaju przedmiotobw mwentariainych i materia-
Wartos¢ inwentarza uzytkowanego, t.j. rézne-
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téw, znajdujgcych sie w uzyciu przy eksploatacii
kolei, na dzien 1 stycznia 1938 r. wynosita 152.399
tys. zt

VI. Personel.

W powstajagcym Panstwie Polskim koleje pod
wzgledem personelu znalazly sie w stosunkowo
pomysinej sytuacji. W bylym zaborze austriackim
personel na kolejach byt prawie catkowicie polski,
a w bylym zaborze rosyjskim — w znacznej wiek-
szosci. Obsadzenie wiec kolei na terytoriach tych
dwoch bytych zabordéw nie nastreczato wiekszych
trudnosci. Znacznie gorzej przedstawiata sie spra-
wa w bylym zaborze pruskim, gdzie w kolejnict-
wie pracowalo bardzo mato polakéw i tylko na
nizszych stanowiskach. Koniecznym wiec byto w
poczatkowych okresach mianowanie tam na wie-
cej odpowiedzialne stanowiska pracownikéw ko-
lejowych z innych zaboréw, obsadzanie wielu po-
sterunkéw stuzbowych niedostatecznie wykwali-
fikowanymi pracownikami miejscowymi, a nawet
chwilowe zatrzymywanie personelu niemieckiego.

Poza tym w kolejnictwie, jak zresztg i w in-
nych gateziach gospodarki panstwowej, uzgodnie-
nie i ujednolicenie pracy personelu, wychowanego
i wyksztalconego w trzech réznych panstwach, o
rozmaitych systemach eksploatacji-kolejowej, nie
bylo rzeczag tatwg. W ciggu pierwszych lat go-
spodarka personalna na kolejach polskich nie byta
systematycznie kierowana przez wladze central-
ne. Szereg wydanych przez wladze Rzeczypospo-
litej postanowien dziata! juz na terenie catlego pan-
stwa, réwnoczesnie jednak pozostawaly w mocy
niektére bardzo istotne przepisy bylych rzadéw
zaborczych, lub tez obowigzywaly wprowadzone
samorzutnie prze? okregowe dyrekcje kolejowe
przepisy miejscowe. Dopiero od roku 1934 wpro-
wadzono szereg zasadniczych przepisow ogdlnych
i nadano jednolity charakter stuzbowym stogun-
kom kolejowym na terytorium calego panstwa.
Poszczegblne statuty i regulaminy ustality gtéwne
zasady pracy jednostek stuzbowych, zas ilos¢ per-
sonelu zostatla przez Ministerstwo Komunikaciji
poddana statej kontroli. Szczegotowe i wyczerpu-
jace przepisy gospodarki personalnej nie zostaly
jednak wydane do ostatnich czasoéw i praktyka
codzienna opiera sie na oddzielnych zarzadze-
niach Ministerstwa Komunikacji.

Pomimo tych brakéw i niedociagnie¢ gospo-
darke personalng na kolejach polskich nalezato .u-
waza¢ w podstawowych zarysach za uregulowa-
na. Istnialy statuty i regulaminy prawie wszyst-
kich jednostek stuzbowych, byta réwniez opraco-
wana nomenklatura, stanowisk. Zostaly ustalone
normy pracy i jej mierniku dla wiekszosci jedno-
stek, aczkolwiek w wielu przypadkach byty one
zbyt ogdlnikowe i nie oparte na badaniach, prze-
prowadzonych' w sposéb Scisle naukowy. Podsta-
wa prawng do okreSlenia tych norm byt obowia-
Zujacy wedlug ustawodawstwa polskiego 46-go-
dzinny tydzien pracy, ktéry w kolejnictwie mial
zastosowanie tam, gdzie praca ma charakter cig-
gtosci, tam za$, gdzie, w zwigzku z wiasciwoscia
ruchu kolejowego, okresy pracy byly przerywane
okresami przebywania na posterunku stuzbowym
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w oczekiwaniu pracy, czyli okresami pogotowia,
czas spedzony w pogotowiu, zaliczat sie do pracy
.tylko w jednej trzeciej czesci.

Znaczne wahania przewozow i, co za tym
idzie, rozmiaréw pracy personelu w poszczegol-
nych okresach czasu wymagaly pewnej elastycz-
nosci kadr pracownikéw kolejowyeh. W tym celu
na kolejach polskich, jak zresztg wszedzie, zostat
wprowadzony podziat pracownikdéw na stale za-
trudnionych, zajmujgcych stanowiska wiecej od-
powiedzialne i pozostajacych wzgledem kolei w
stosunku stuzbowym stalym, oraz na niestalych,
zatrudnionych na mniej odpowiedzialnych stano-
wiskach, na zasadach umownych. W razie wzro-
stu ruchu na wyzsze stanowiska powolywano
pracownikow ze stanowisk bezposrednio niz-
szych, najnizsze za$ byly uzupetniane w drodze
najmu. Przy zmniejszaniu sie ruchu pracownicy
czasowo powotani na wyzsze stanowiska, wracali
do swoich poprzednich zaje¢, zas wynajeci cza-
sowo byli zwalniani. Niejednokrotnie jednak ze
wzgledéw spotecznych i humanitarnych kolej za-
trudniata nadwyzke pracownikéw, redukujgc przy
tym czesto czas pracy w warsztatach i-na ro-
botach.

Stosunek stuzbowy pracownikéw kolejowych
uregulowany byt rozporzadzeniem Rady Minist-
row z dnia 1 stycznia 1934 ir. (D. U. 1934 r. poz.
23), zwanym pospolicie pragmatyka stuzbowa.

Chociaz pragmatyka ta nadawata stosunkowi
stuzbowemu pracownikow kolejowych mniejsze
cechy statosci, *niz ogélna pragmatyka urzednicza,
to jednak z punktu widzenia przedsiebiorstwa o tak
zmiennej pracy, jak kolej, byta ona jeszcze zbyt
sztywna i utrudniata racjonalng gospodarke per-
sonalna.

Pracdwnicy kolei polskich stanowili dwie za-
sadnicze grupy: pracownikéw o charakterze pu-
bliczno - prawnym i pracownikéw o charakterze
prywatno - prawnym.

Pracownicy o charakterze publiczno - praw-
nym dzielili sie na:

a) pracownikow etatowych

b) pracownikéw statych,

c) praktykantow.

Pracownicy o charakterze prywatno - praw-
nym, czyli pracownicy umowni dzielili sie na:

a) pracownikéw umownych stalych,

_b) pracownikbw umownych niestalych, t. j.
zatrudnionych czasowo przy pracy stalej,

¢) pracownikOw umowmych sezonowych,
zatrudnionych przy pracy sezonowej.

Uposazenie pracownikéw o charakterze pu-
bliczno - prawnym unormowane bylo rozporzg-
dzeniem Rady Ministrow z dnia Ustycznia 1934 r.,
(D. U. 1934 r. poz. 24 i 1938 r. poz. 358); uposaze-
nie pracownikéw o charakterze prywatno - praw-
nym ustalane byto zawieranymi z”nimi umowami.

Normy uposazeh na kolejach polskich byty,
na ogot biorac, dosé niskie, co utrudniato przycig-
ganie na kolej sit wyborowych, znajdujacych z ta-
twoscig znacznie lepszy zarobek na innych stano-
wiskach. W wielu przypadkach uposazenia stuzbo-
we nie wystarczaly pracownikom kolejowym na
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utrzymanie rodzin i zmuszaly ich do poszukiwania
ubocznych zaje¢ zarobkowych. *

Oprécz uposazenia odnosni pracownicy kole-
jowi mieli prawo do:

a) opieki lekarskiej,

b) ulg przejazdowych i przewozowych na ko-
lejach,

c) deputatow opatowych po
nach,

d) mieszkan stuzbowych,

€) umundurowania,

f) zaopatrzehh emerytalnych.

Z liczby powyzszych uprawnieh pracowni-
kéw kolejowych znacznym obcigzeniem finanso-
wym gospodarki kolei polskich byly emerytury
wynoszgce stale okoto stu milionéw zi' rocznie.
Nie bez wptywu na przerost emerytur byt zbyt
niski wiek emerytalny, ustanowiony na 60 lat, oraz
przyspieszane ponad wymagania przepisow eme-
rytowanie pracownikow w okresach kryzysowego
spadku brzewozow.

Zaopatrzenie emerytalne pracownikéw kole-
jowych byto uregulowane rézporzadzeniem Rady
Ministrow z dn. 28 stycznia 1934 r. (D. U. 1936 r.
poz. 169 i 1938 r. poz. 176)..Rozporzadzenie to obej-
mowato pracownikdw o charakterze publiczno -
prawnym - etatowych, statych i praktykantow —
oraz pozostate po nich wdowy i sieroty.

Prawo do zaopatrzenia emerytalnego naby-
wa pracownik po 15 latach stuzby, a wyjgtkowo
po 5 latach w razie opuszczenia stuzby z powodu
trwatej niezdolnosci do pracy, wywotanej kalect-
wem lub chorobg, nabytymi bez- wlasnej winy po
wstgpieniu do stuzby. Wymiar zaopatrzenia eme-
rytalnego wynosi po 15 latach stuzby 40% pobiera-
nego ostatnio zasadniczego uposazenia i wzrasta
za kazdy nastepny rok o 3%, osiggajgc maksymal-
nga wysokos¢ 10000 po 35 latach stuzby. W razie
nabycia prawa do emerytury przed uptywem 15
lat stuzby, zaopatrzenie wynosi: do 10 lat — 30%
zasadniczego uposazenia, a za kazdy nastepny rok
wystugi do 15 lat wzrasta o 2%.

znizonych ce-

Wdowy otrzymujg 56%, a sieroty 25% za- £
opatrzenia emerytalnego pracownika. =
llos¢ personelu na kolejach polskich na dzien.

1-stycznia 1938 r. byla nastepujaca: /
pracownikow publiczno - prawnych 127.672
" prywatno - prawnych56.060
Ogoétem 183.73?

Dla ocenyzaopatrzenia kolei polskich w per-
sonel porbwnamy je z zaopatrzeniem kolei fran-
cuskich, niemieckich, rumunskich <i witoskich, bio-
rac jako mierniki 1 km" dlugosci linii i 10.000 km
przebiegupociagéw i wyprowadzajacprzecietng
tych miernikbw jako ich $rednig geometryczna.

llos¢ pe]%)nelu
Nemwa parswa o B i par-?b Yab-~
a
\%

Polska 91 15.2 118 .
Francja 9,9 9,8 99 -
Niemcy 121 8.5 10,1
Rumunia 73 130 9,7
Witochy 7.9 9.0 8,4
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Wprawdzie cyfry kolei zagranicznych, stosu-
jacych inny system obliczania, powinny byc¢ nieco
zwiekszone, w kazdym razie jednak widac¢, ze ko-
leje polskie posiadaly stosunkowo dos¢ liczny per-
sonel.

Koszt utrzymania personelu w roku 1937 wy-
nosit w tysigcach ztotych:

uposazenie 393.465 tys. zt.
rézne Swiadczenia osobowe 62839 ,
Ogodtem 456.304 ,

Czyli srednio na jednego pracownika ztotych:
uposaftnie ’ , 2142 zi.
rézne Swiadczenia osobowe 342
% Razem 2484

Liczba os6b, pobierajacych zaopatrzenie eme-
rytalne na dzioh 1 stycznia 1938 r. wynosita:

emerytow 44.458
wdoéw 26.585
sierot 17.651

Ogdtem 88.694

Suma wyptaconych w roku 1937 zaopatrzenh
emerytalnych — 93.372 tysiecy zt, czyli S$rednio
na jedng osobe 1.053 zi

Ogolna'suma wydatkow personalnych w roku
1937, t. j. koszt utrzymania pracownikow i wydat-
ki emerytalne, wyniosta 456.304+93.372 = 549.676
tysiecy zh, co czyni 70% wszystkich wydatkéw
eksploatacyjnych.

Gospodarka personalna na kolejach polskich
miata w ostatnich czasach pewne cechy ujemne.
Byta ona skoncentrowana w biurach personal-
nych, utrzymujgcych dos¢ luzna tgcznos¢ z facho-
wym kierownict+em poszczeg6lnych dzialdw go-
spodarki kolejowej, a natomiast wybitnie zabar-
wionych pod wzgledem politycznym.  Wynikiem
ltego byto wysuwanie na pierwszy plan przy obsa-
dzaniu stanowisk kolejowych czynnika polityczne-
go. czesto nawet z ujmg dla wymagan fachowosci
i doswiadczenia stuzbowego. Niejednokrotnie réw-
niez miaty miejsce przedwczesne przenoszenia za-
stuzonych pracownikéw na emeryture lub uposle-
dzenia ich przy awansach na korzys¢ specjalnie
uprzywilejowanych kandydatéw. Wszystko to ob-
nizato poziom fachowosci personelu kolejowego,
wywotywato uczucie niezadowolenia wsréd pra-
cownikéw i zwiekszato nieprodukcyjnie i bez tego
bardzo wygérowane wydatki emerytalne.

VIl. Ruch i przewozy.

W pierwszych latach po uruchomieniu kolejni-
ctwa polskiego obstugiwanie ruchu natrafiato na
wielkie trudnosci, gtéwnie wskutek brakéw zaréw-
na natury technicznej jak i organizacyjnej oraz z po-
wodu zaangazowania znacznej ilosci taboru dla po-
trzeb wojska i réznych urzedow. Stopniowo sy-
tuacja sie polepszata, niedomagania techniczne sta-
waly sie mniej dotkliwe i potrzeby przewozowe
mogly by¢ zaspakajane w coraz wiekszym stopniu.
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Zostaly opracowane i wydane ogllne przepisy ru-
chu oraz,szereg jednolitych instrukcji dla stuzby
wykonawczej. Bezpieczenstwo ruchu, ktére po-
czatkowo pozostawiato duzo do zyczenia, zwiek-
szalo sie z biegiem czasu i ostatnio nie odbiegato
zbytnio od norm innych panstw europejskich, jak
to wida¢ z nastepujgcego zestawienia poréwnaw-
czego za rok 1936 dla kolei Polski, Francji, Niemiec,
Rumunii i Wioch. W zestawieniu tym wskazana
jest ilos¢ wypadkéw na 1.000 km dtugosci linii i na
10.000.000 pociggokilometréw, oraz wyprowadzona

Srednia geometryczna powyzszych dwoch liczb.
llos¢ wypadkow
*
Nazwa paristwa Va 10.000.0r0
P Na 1000 km pociggo-kim V~ab~
a b
Polska 9.8 105 12,7
Francja 9,9 9,9. . 99 -
Niemcy 185 9,4 r 113
Rumunia 51 9,0 6.8
Wiochy 4,2 n47 44

Bezpieczenstwo i porzadek na kolejach polskich
reguluje ustawa z dn. 13 marca 1934 r. (Dz. U.
1934 r. poz. 285) i rozporzadzenie Ministra Komuni-
kacji z dn. 24 listopada 1934 r. (D. U. 1934 r: poz.
961). Odpowiedzialno$¢ zas kolei wobec oséb trze-
cich za szkody na osobie lub mieniu, wyrzadzone
przez kolej, ustala kodeks zobowigzan, ogtoszony
rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z
dn. 27 pazdziernika 1933 r. (Dz. U. 1933 r. poz. 598).

Normy prawne, regulujgce przewozy kolejowe,
t. j. stosunki wzajemne kolei i osdb, korzystajgcych
z jej ustug przewo_zowych, zawarte $g:

przy przewozach w komunikacji wewnetrznej —
w regulaminach przewozu o0so6b, bagazu i przesylek
ekspresowych oraz towaréw,

przy przewozach w komunikacji miedzynarodo-
we]j — w konwencjach o miedzynarodowym prze-
wozie kolejami osdb, bagazu i towarow.

Regulaminy przewozu, na gaocy ustawy z dn. 12
czerwca 1924 r. o zakresie dzialania Ministra kolei
i 0 organizacji urzedéw kolejowych (Dz. 1J. 1924 r.
poz. 580) wydane byly przez Ministra kolei (na-
stepnie, po przeksztalceniu Ministerstwa kolei na
Ministerstwo komunikacji przez Ministra komuni-
kacji) w drodze rozporzadzen w porozumieniu z Mi-
nistrami sprawiedliwosci, przemystu i handlu oraz
rolnictwa i débr panstwowych.

Pierwsza konwencja miedzynarodowa, zawarta
w Bernie w r. 1890, obejmowata tylko przewdz to-
waréw. Nastepna konferencja uczestnikéw konwen-
cji, zwotana w Bernie w r. 1923, ustalita dwie od-
dzielne konwencje: jedna na przew6z oséb i bagazu
i druga na przewdéz towardéw. Konwencje te ulegly
rewizji na konferencji w Rzymie w r. 1933 i obowig-
zywaly do ostatnich czasdéw jako konwencja mie-
dzynarodowa o przewozie o0séb i bagazu kolejami
zelaznymi (Dz. U. 1938 r. poz. 300) i konwencja mie-
dzynarodowa o przewozie towaréw kolejami zelaz-
nymi (Dz. U. 1937 r. poz. 642). Konwencje te regu-
lujg przewozy w komunikacji miedzynarodowej
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0sOb, bagazu i przesytek ekspresowych oraz towa-
row na obszarze catej Europy, z wyjatkiem Anglii,
Litwy i ZSSR.

Pierwsze polskie regulaminy przewozowe, wy-
dane pod nazwg ,Przepis6w przewozowych, obo-
wigzujgcych na kolejach polskich® byly wzorowa-
ne na odnosnych ustawach, obowigzujgcych na ko-
lejach niemieckich i austriackich i wprowadzone
w n 1920. W roku 1928 koleje polskie, idac za
przyktadem wiekszosci panstw europejskich, przy-
stosowaly swe przepisy do konwencji miedzynaro-
dowych, nadajgc im nazwe regulaminu przewozu
osbb, bagazu i przesylek ekspresowych (Dz. U.
1935 r. poz. 580, 1938 r. poz. 283 i 520) i regulaminu
przewozu przesytek towarowych (Dz. U. 1938 r.
poz. 525 i 1939 r. poz. 521). Od tego czasu konwen-
cije i regulaminy maja gtéwne cechy jednakowe.
Podstawowg ich zasada jest obowigzek przewozu,
kolej nie moze odmowi¢ przewozu z wyjatkiem,
kiedy podrozny lub nadawca przesytki nie zastosu-
je sie do przepisow i zarzadzenn kolejowych, lub
kiedy przew6z nie moze by¢ uskuteczniony ze
wzgledéw technicznych.

Przewozy osob, bagazu i przesylek ekspreso-
wych- odbywajg sie pociggami wskazanymi w roz-
ktadach’jazdy, podawanych do wiadomosci publicz-
nej. W razie op6znionego dostarczenia bagazu Ilub
przesytki ekspresowej, ich zagubienia albo uszko-
dzenia, kolej wyptaca odszkodowanie.

Przewozy towaréw winny by¢ uskuteczniane
w terminach, wskazanych w regulaminie. Kolej po-
nosi odpowiedzialno$¢ za przekroczenie terminu do-
stawy, oraz za zagubienie Ilub uszkodzenie towa-
row. Przesytki moga by¢ obcigzane zaliczeniami
pobieranymi przez kolej od odbiorcy i wyptacany-
mi nastepnie nadawcy przesyiki.

W nastepujacym zestawieniu przytaczamy da-
ne o ogodlnych rozmiarach ruchu na kolejach pol-
skich, poczynajgc od roku 1921: ilos¢ pociggokilo-
metrow ruchu osobowego, ruchu towarowego
i 0gllng i stosunek kazdej z dwoch kategorii ruchu:

Z zestawienia tego widaé, ze ruch stale wzra-
stat w dos¢ szybkim tempie az do roku 1929, osia-
gajac w tym roku blisko 127 milionéw pociggokilo-
metréw. Nastepnie rozpoczat sie stopniowy spadek
i w roku 1932 ilos¢ przewozow obnizyta sie do 99
milionéw pociggokilometréw. Od tego czasu zazna-
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cza sie powolny lecz staly wzrost i w roku 1937
praca kolei wyniosta 118 milionéw pociggokilome-
trow.

Przebieg pociagow
tysiecy kilometréw

Stosunek procentowy
przebiegu pociggow

Rok

ruchu ruehu o ruchu rg)(\:,\r;;
- em -
osobowego rtowao Og osobowego rowego

1921 33.585 24.827 58.412 57,5 42,5
1922 43.940 32.522 76.462 57,5 425
1923 51.636 37.721 89.357 57,8 422
1924 49.777 34.291 84 068 .59.2 40,8
1925 53.988 37.905 91.893 58,8 41,2
1926 54.758 46.414 101.172 54,i 45,9
1927 56.747 54.415 111.162 51.0 49.0
19* 61.762 59.279 121.041 " 51.0 . 490
1929 65.107 61.383 126.490 515 485
1930 67.629 50.613 118.242 57,2 428
1931 68.468 47.142 115.610 59,2 40,8
1932 63.608 35.328 98.936 64,3 35,7
1933 65.053 35.515 100.568 64,7 353
1934 64.326 38.592 102.908 62,5 375
19S5 64.091 39.505 103.596 61,9 381
1936 ' 64.195 41.926 106.121 60,5 39,5
1937 68.617 49.287 117.904 58,2 41.8

Z dwéch zasadniczych kategoryj ruchu—ruchu
osobowego i ruchu towarowego na kolejach pol-
skich dawata sie przez caly czas zauwazy¢ prze-
waga ruchu osobowego. W pierwszych .latach ko-
lejnictwa polskiego przebieg pociggéw osobowych
wynosit 58% a pociggéw towarowych 42% prze-
biegu wszystkich pociggéw. W latach 1927, 1928
1929 przebiegi pociggéw obu kategoryj prawie sje
zrownaly, wynoszac dla pociggéw osobowych 519%
a dla pociggow towarowych 49% przebiegu wszyst-
kich pociagéw. Od tego czasu przewaga ruchu oso-
bowego dos¢ szybko wzrastata i w roku 1933 usto-
sunkowanie przebiegu byto 65% dla pociggéw osb-
bowych i 35% dla pociggéw towarowych. Od roku
1933 rozpoczeta sie powolna, lecz stata zmiana tego
stosunku na korzys¢ ruchu towarowego i w roku
1937odsetek przebiegu pociggéw osobowych spadt
do 58%, a towarowych wzrdst do 42%, zostato wiec
osiggniete takie same ustosunkowanie, jak na po-
czatku lat dwudziestych.

Dla poréwnania przytaczamy dane o przebiegu
pociggdébw na 1 km dlugosci linii i o stosunku pro-
centowym ruchu osobowego i towarowego oraz o
natezeniu przejazdéw i przewozOw rocznie na je-
dnego mieszkanca dla kolei Polski, Francji, Niemiec,
Rumunii i Wioch za rok 1936.

Na 1 mieszkarica i 1 rok

Przebieg paciggéw na 1 kilometr Stostglek ent%\o\/}/

dtugosci linii—kilometrow ruch osobows ruch towarowy

pan h ruchu ilos¢ ilos¢ pi rZ% ilos¢
ruchu ruchu Ogdlem ruchu . ilos¢ oha oo Ono-

t?,\vxéagroo- t?/mv{%rg przejazdow iyl km fon " Kilometrow

Polska 3.510 2291 5.801 60,5 395 52 179 16 494
Francja 6.752 3.326 10.078 67,0 33,0 14.0 556 49 666
Niemcy 9.422 4941 14.363 65.6 34,4 244 659 6.1 964
Rumunia 3.763 2.098 5.861 64,2 35,8 22 174 12 258
Wiochy 5.858 3.196 m 9.054 64,7 333 31 211 09 213
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Po tych ogdlnych uwagach rozpatrzymy od-
dzielnie pewne charakterystyczne szczegdly ruchu
osobowego i ruchu towarowego.

Ruch osobowy.

Ponizsze zestawienie zawiera dane o ilosci prze-
wiezionych podroznych, ich przebiegu, przeciet-
nym przebiegu podréznego i przecietnym zaludnie-
niu pociaggow.

llos¢ przer-] Przebieg Przeqetgy Przecietna

wiezionycl : przejaz DOk el
Rok podréznych tyglecy OSObO' podr6znego ilost OSOb

w tysigcach ~ kilometrow  kilometréw W POCiagu
1921 121.606 7.028.827 57,8 209
1922 140.080 8.955.314 63,9 204
1923 168.903 9.551.464 56,5 185
1924 176.981 6.902.259 39,0 139
1925 162.604 6.357.816 391 118
1926 146.970 6.172.274 42,0 113
1927 159.386 0.439.194 404 113
1928 176.375 7.076.575 40,1 115
1929 168.932 7.073.439 41.9 109
1930 156.287 6.716.602 43,0 9
1931 137.734 5.474.151 39,7 80
1932 113.522 4.694.796 414 74
1933 138.171 4.753.757 344 73 m
1934 145.880 5.274.628' 36,2 32
1935 144.206 5.530.327 384 86
1936 172.742 5.941.119 344 92
1937 211.184 .6.947.839 329 101
llos¢ o0s6b, przewiezionych kolejami polskinh,

wzrastata w pierwszych latach dos¢ szybko i do-
szta w roku 1924 do 177 milionéw. Po pewnym za-
tamaniu sie w trzeclj nastepnych latach przewozy
osob wrécity w roku 1928 do tej samej normy 177
milionéw. Odtad rozpoczyna sie stopniowy spadek
az do roku 1932, kiedy ilos¢ przewiezionych oséb
zmniejsza sie do 114 miliondéw, potem za$ nastepuje
coroczny wzrost i w roku 1937 ilos¢ ta osigga cy-
fre 211 milionédw. Rownoczesnie z tym daje sie zau-
wazy¢ wzrost przejazdow na blizsze odlegtosci, a
spadek przejazdow dalszych. Rzeczywiscie, prze-
cietny przejazd podréznego, ktéry w pierwszych
latach przekraczat 60 km spada w roku 1924 do 40
km, utrzymuje sie na tym mniej wiecej poziomie do
roku 1932 i nastepnie stale sie zmniejsza, dochodzac
w roku 1937 do 33 km. Okoto 95% wszystkich po-
dréznych na kolejach polskich stanowili podrozni
Il klasy, okoto 5%—podrézni Il klasy, a tylko nie-
znaczny utamek odsteka — okoto 0,03%—podrozni
| klasy. W odwrotnym za$ stosunku ksztattowata
sie odlegtos¢ przejazdu: w roku' 1937 przecietny
przejazd podréznego | klasy wynosit 301 km, Il kla-
sy—41 km, a Il kl.—32 km.

W pierwszych latach panstwowosci polskiej
ruch osobowy byt utrudniony gtéwnie skutkiem bra-
ku Srodkow -przewozowych, czego wynikiem byto
wielkie przepelnienie pociggéw, przecietna ilos¢
0sOb w pociggu przekraczata 200. Cyfra ta zmniej-
szata sie z roku na rok i doszta w roku 1933 do 73,
od tego czasu rozpoczeta sie planowa redukcja po-
ciggéw osobowych, dzieki czemu przecietne zalu-
dnienie pociggu zaczelo wzrasta¢ i w roku 1937
wynosito juz 101 oséb.
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Poréwnanie przewozow osobowych na kole-
jach polskich z odno$nymi przewozami na kolejach
Francji, Niemiec, Rumunii i Wtoch za rok 1936 daje
wyniki nastepujace:

Na 1 kilometr dlugosci Przecietny

linii przejazd  Przeciena

Nazwa panistwa o8 Procti podroz-  ilos¢ osob
0S¢ . Zebi i- :

prégvd\ﬂgzzﬁ% ch kiIometre(?w |g$ng‘gtrlg\ll\/ W pociag
Polska 9.731 330.842 34 92
Francja 14.113 564.536 - 40 20
Niemcy 30.797 831.512 27 86
Rumunia 3.500 280.022 80 77
Wtochy 7.719 532.597 69 94

Szybkos¢ jazdy pociggéw ruchu osobowego sta-
le wzrastata w miare polepszania sie stanu technicz-
nego kolei i w roku 1937 doszta przecietnie dla
wszystkich pociggéw ruchu osobowego do 46 km
na godzine, a dla pociggéw pospiesznych do 69 km
na godzine (bez postojow, czyli t. zw. szybkos¢
techniczna). Stanowi to jeszcze dos¢ znaczng roz-
nice w poréwnaniu z szybkoscig jazdy na dobrze
wyposazonych kolejach wielkich panstw europej-
skich. Natomiast koleje polskie wykazaly duzg re-
gularno$¢ ruchu osobowego, dochodzacg do 95%.

Nalezy wspomnie¢ o uruchomieniu przez kole-
je polskie, poczynajgc od r. 1933, specjalnych pocia-
géw wycieczkowych, czyli tzw. pociggébw popular-
nych po znacznie znizonych cenach. ' Pociggi
te daly nowy kontyngent podréznych i rozwi-
jaty sie pomyslnie. W roku 1933 uruchomiono 397
takich pociagow i przewieziono nimi 260 tysiecy
0séb, w roku za$§ 1937 — 1188 pociggéw z 728 ty-
sigcami os6b. Przecietne zaludnienie pociaggu popu-
larnego wynosito ponad 600 osab.

Z liczby ulepszen technicznych w ruchu oso-
bowym zaznaczy¢ trzeba wprowadzenie wagonéw
motorowych i zelektryfikowanie ruchu podmiejskie-
go w wezle Warszawskim.

Wagony motorowe wprowadzane byly poczy-
najac od roku 1933. Wagony te bvly dwoch typow:
wagony dla komunikacji dalekobieznej z szybkosScig
do 140 km na godzine i wagony dla komunikacji
miejscowej z szybkoscig 70 km na godzine. Wagony
pierwszego typu kursowaty w komunikacji miedzy
gtdbwniejszymi miastami, — wagony drugiego typu
— w komunikacji podmiejskiej i na liniach drugo-
rzednych o stabym napieciu ruchu. Wagony moto-
rowe sg stosunkowo oszczedne w eksploatacji,
przyspieszajg i uczestotliwiajg komunikacje, nie wy-
magajg wzmocnienia nawierzchni i nie zwiekszajg
kosztow utrzymania toru.

Elektryfikacja ruchu podmiejskiego w wezZle
warszawskim, rozpoczeta w roku 4935 i ukoriczona
w koncu roku 1937, objeta odcinki Warszawa —
Otwock, Warszawa — Zyrardow i Warszawa —
Minsk jYlazowiecki, usprawniajac w znacznym stop-
niu przewo6z pdréznych podmiejskich.

Ruch towarowy.

Dane o ruchu towarowym zawiera nastepujgce
zestawienie, podajgce ilos¢ przewiezionych tonn
tadunkéw, przebieg ich, przecietny przebieg jednej
tonny i przecietna ilos¢ tadunku w pociggu.
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llos¢ Przebieg Przecg)etny Przecietna
przewiezio- tysiecy przebieg Iy

Ruk nychtonn#  tonnokilo-  jednej tonny llosé tpnn

w tysigcach metrow kilometréw W pociagu
192: 27.957 5.153.057 184 207
1922 40.309 8.753.029 217 209
1923 75.298 10.549.653 140 280
1921 59.853 11.0H.386 184 326
1925 58.364 12.634 444 216 341
1926 64.278 16.340.616 254 360
1927 72.852 19.205.981 262 m353
1928 80.727 21.925.583 272 379
1929 85.862 23.508.061 274 . 392
1930 69.514 '19 845.459 286 404
1931 63.903 20.040.585 314 425
1932 48.718 14.928.418 306 435
1933 48.825 15.546.601 318 447
1934 54.854 17.911.034 326 478
1935 56.203 17.477.469 m 311 453
1936 57.851 17.905-073 309 439
1937 72.827 22.046.413 303 459

llos¢ przewozéw towarowych na kolejach pol-
skich wzrastata w pierwszych latach bardzo gwal-
townie: z 28 milionéw tonn, przewiezionych w roku
1921, juz y/ roku 1923 doszta do 75 milionéw. W
dwdch nastepnych latach przewozy zmniejszajg sie
do 59 milionéw tonn, nastepnie za$ wzrastaja, osig-
gajac w roku 1929 maximum 86 milionéw tonn. Po
tym rozpoczyna sie silny spadek: w latach 1932
i 1933 ilos¢ przewozoéw zaledwie dochodzi do 49
milionéw tonn. Od tego czasu przewozy rosng i w
roku 1937 osiggajg 73 miliony tonn. Odlegtos¢ prze-
wozOow wzrastata do roku 1934; przecietny przebieg
tonny z 184 km w roku 1921 zwiekszyt sie do 326
km w roku 1934, nastepnie zaczat sie zmniejszaé
i w roku 1937 wynosit' 303 km.

Porownywujgc przewozy towarowe na -kole-

jach polskich, francuskich, niemieckich, rumun-
skich i wtoskich otrzymujemy:
Na ,1 kilometr dtugosci .
Nazwa linii 9 Przecigtny Przecietna
: prz_ebleg ilos¢ tona
paﬁSt\/\ﬁ los¢ Przsblsg Jednej to':]ny :
przewiezionych tonn kilometréw W pociagu
tonn |d|0metrow
Pclska 2946 910.340 809 439
Francja 4.840 658.230 136 256
Nie-» ov 7.423 1.172.850 158 268 »
Humunia 1.922 413.157 215 245
Wiochy 2421 573.847 237 "N 191

Puch towarowy na kolejach polskich jest dos¢
wybitnie jednostronny: przebieg wagondéw fadow-
nych stanowi okoto 60%, a przebieg wagonéw préz-
nych okoto 40% ogdinego przebiegu wszystkich wa-
gonow.

Na kolejach zagranicznych stosunek ten jest
ha ogét korzystniejszy.

Stosunek procentowy przebiegu

Nazwa panstwa
wagonéw wagonéw
tadownych préznych
Polska 60 40
Francja ' 72 28
Niemcy 70: 30
Rumunia 60 04

Wiochy 73- 27
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Szybkos¢ pociggéw towarowych stopniowo sie
zwiekszata i w roku 1937 doszta: szybkosc technicz-
na — bez postojéw—do 27,7 km na godzine, a szyb-
kos¢ handlowa — z postojami — do 16,4 km na go-
dzine.

Przewazajgca czes¢ transportéw byla przewo-
zona w komunikacji wewnetrznej i wysytana do
portow polskich w Gdyni i Gdansku. Nastepujace
zestawienie zawiera dane o przewozach w poszcze-
g6lnych komunikacjach za trzy ostatnie lata w ty-
sigcach ton i w stosunku procentowymi do ogdlnej
sumy przewozow:

1936 1937 1938
K aci ICd °/00d
omunikacja tysiecy o%;o INgj tysiecy o9olnej tysiecy 09052?1
tonn rze— tonn  prze- tonn rze-

ZOW WoZOW

Wewnatrz kraju 39456 682 49557 681 51513 68,6
Do portéw polskich 10.796 187 12078 16,6 12436 165
/ a granice 1876 32 2360 32 2636 35
Z portéw polskich 15t .2,6 2104 29 1781 24
Z zagranicy 355 0,6 w0l 08 568 0,8
Tranzyt 8857 67 6.127 84 6191 82
5*851 100,0 72327 100,0 75.121 100,0

llos¢ przewiezionych w trzech ostatnich latach
gtdbwniejszych towaréw — w tysigéach ton i w od-
setkach do ogolnej ilosci przewozéw — byta na-
stepujaca:

1936 1937 1938

Rodzaj tadunku tysiecy 0ﬁ0|n6] tysiecy ogolnej tysiecy o?%Ps

tonn rze- tonn
o ReZ8w Wezdw Wozéw
Wegiel i koks 20925 362 26400 363 28695 382
Materialy budowlane 5119 88 6808 93 .7.745 103
Drzewo | wyroby zdrzewa 6.069 105 6806 93 6.233 83
Rndy, zelazo
* 1 wyroby zelazne 4120 71 6128 84 5526 74
Aprowizacja 5065 87 5345 73 5447 7.2
t hemikalia
i nawozy sztuczne 1605 28 1970 27 2095 28
Naftsla 83 15 847 12 850 11
Pozoate tadunki
handlowe 6.228 108 7400 102 8471 113
tadunki
gospodarcze i wojskowe ~ 7.567 136 11.123 153 10063 134
/57851 1000 72827 1000 75.125 100,0
0

Z liczby zarzadzen administracyjnych, zmie-
rzajgcych do usprawnienia przewozow towaro-
wych, wspomnie¢ nalezy o wprowadzeniu wypra-
wiania pociagéw towarowych przed czasem, wska-
zanym w rozktadzie jazdy, oraz o wprowadzeniu
premiowania za dobre wyzyskanie wagondéw zbio-
rowych i za zestawienie pociggéw dalekobieznych,
z liczby zarzadzen technicznych — o wprowadzeniu
lekkich i szybkich pociggéw towarowych dla prze-
wozu tadunkéw drobnicowych, o wprowadzeniu ko-
munikacji bez przetadunkowej z kolejami o innej sze-
rokosci toru—sowieckimi, totewskimi—oraz o cze-
Sciowym zaopatrzeniu wSgonow towarowych w ha-
mulce zespolone.
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VIIL.

W kazdym z b. trzech zaboréw, z polaczenia
ktorych powstatlo Panstwo Polskie, obowigzywaty
inhe systemy taryf kolejowych i przepiséw przewo-
zowych, a procz tego na terytorium- okupacji nie-
mieckiej i austriackiej stosowano osobne taryfy
i przepisy wojskowe. Ogoétem wiec na liniach, ktore
weszty w skiad polskich kolei panstwowych, istnia-
to pie¢ odmiennych systemow, taryf i przepisow

Taryfy.

przewozowych, czesto z sobag sprzecznych, zreda-
gowanych w dwoch jezykach: niemieckim i rosyj-
skim i wyrazonych w trzech walutach: markach,

koronach i rublach.

Wobec niemoznosci uzgodnienia pomiedzy so-
ba i ujednostajnienia tych taryf i przepiséw, nieuni-
knione bylo na razie zachowanie w kazdej z nowo-
powstajagcych dyrekcyj kolejowych takich taryf,
jakie zastano w chwili przejecia kolei, ograniczajgc
sie tylko do skasowania pewnych optat i przepiséw
wyjatkowych, przystosowanych wytgcznie do po-
trzeb witadz okupacyjnych, oraz do przektadu odnos-
nych podrecznikbw na jezyk polski. Jednoczesnie
przystgpiono do opracowania jednolitych taryf na
calej sieci polskich kolei panstwowych, zapozycza-
jac z taryf, obowigzujgcych na liniach poszczegodl-
nych dzielnic, ich cechy dodatnie, stwierdzone przez
praktyke i uzgadniajgc je w miare moznosci, z wa-
runkami eksploatacji kolei polskich oraz z gospodar-
czymi potrzebami kraju.

W ten sposOb powstata pierwsza ogélna taryfa
polskich kolei panstwowych, wprowadzona w zycie
z dn. 1 czerwca 1920 r. W tej taryfie optaty prze-
wozowe byty okresSlone w obowigzujgcej wowczas
w Polsce walucie — w markach i fenigach. Staty
spadek wartoSci pieniadza wymagat dopedzania
go w drodze ustawicznych przewalutowan taryfy,
dokonywanych w drugim poétroczu 1923 r. niemal
co miesigc. Jednakze spadek waluty nabierat coraz
szybszego tempa, podwyzki taryf nie mogly za nim
nadazy¢, wywotujac niedobory kolei, pomimo roz-
wijajacych sie przewozow.

Punktem zwrotnym w dziejach taryf na kole-
jach polskich bylo dopiero wprowadzenie od 1 sty-
cznia 1924 r. taryf zwaloryzowanych, obliczonych
we frankach i centymach ztotych i przerachowywa-
nych na marki polskie wedlug Kkursu, ustalanego
dwa razy na miesigc. Dzieki temu zostat usuniety
z gospodarki kolejowej éw niebezpieczny i nieobli-
czalny czynnik, ktérym byt ustawiczny spadek war-
tosci pienigdza. Zwaloryzowane taryfy bytly usta-
lone z takim przewidywaniem, aby dochody z prze-
wozow pokrywaly z pewng nadwyzkg wszystkie
wydatki eksploatacyjne. Atoli niemal réwnocze$nie
z wprowadzeniem zwaloryzowanych taryf rozpo-
czelo sie w kraju przesilenie gospodarcze, i nowe
taryfy przy skurczeniu sie przewozéw bardzo pred-
ko okazaly sie dla kolei niewystarczajgcymi. Ta
okolicznos¢ sktonita koleje polskie do podwyzszenia
zwaloryzowanej taryfy towarowej juz od kwietnia
roku 1924.

Wobec ustawowego wprowadzenia z dniem
1lipca 1924 r. nowych jednostek monetarnych pol-
skich — zi6tych i groszy, réGwnowaznych frankom
i centymom ztotym, zwaloryzowane jednostki tary-
fowe przemianowano na ziote i grosze.
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Rozpoczety w 1924 r. kryzys ekonomiczny, po-
glebiajac sie w ciagu roku 1925, wywotat koniecz-
nos¢ pewnych ulg taryfowych, majgcych na celu
poczynienie ufatwien przewozowych, a zwlaszcza
umozliwienie wyszukania nowych zagranicznych
rynkdw zbytu wytwordjv krajowych wobec zasz-
tej w tym czasie wojny celnej z Niemcami. Nadto
w drugiej potowie 1925 r. taryfy zostaly automa-
tycznie obnizone, wskutek zatamania sie wartosci
zlotego.

Poprawa koniunktury w 1926 r. pociagneta za
sobg podwyzszenie taryf w grudniu tegoz roku w
stosunku od 10% do 20%. Jednoczenie Ministerstwo
komunikacji postanowito poddaé taryfy zasadniczej
rewizji, opierajgc sie na wynikach dotychczasowej
pracy kolei, na wprowadzonej od 1924 r. szczegbto-
wej statystyce przewozéw i na dokonanych oblicze-
niach kosztow witasnych przewozdéw.

Nowa taryfa osobowa zostata wprowadzona w
zycie 15 sierpnia 1928 r. zas taryfa towarowa 1 paz-
dziernika 1929 r. Taryfy te mialy na celu stworze-
nie petnego systemu taryfowego, dogodnego dla sa-
mej kolei i najlepiej przystosowanego do organizmu
gospodarczego. Jednoczesnie taryfy mialy zapew-
nia kolei zwiekszony mniej wiecej o 18% dochod
z przewozoOw, zabezpieczajacy ja od gospodarki defi-
cytowej. W taryfie towarowej pdédwyzke te rozio-
Zzono na oddzielne galezie wytwdrczosci w mozli-
wie racjonalny spos6b, przyjmujac przy tym -jako
jedng z gtéwnych zasad zachowanie pewnego okres$-
lonego stosunku pomiedzy wysokoscig taryf na da-
ny towar, a jego wartoscia.

Niestety, wprowadzenie nowej taryfy towaro-
wej zeszio sie z poczatkiem nowego kryzysu eko-
nomicznego i wobec tego juz od samego poczatku
podwyzszone stawki taryfowe dotkliwie obcigzyty
zalamujace sie zycie gospodarcze. W miare pogte-
biania sie kryzysu ceny towaréw sie obnizaly, a
stawki taryfowe nie byly zmniejszane w stopniu,
odpowiadajgcym obnizce cen. Uznany wiec za notr-
malny przy opracowaniu taryfy stosunek pomiedzy
stawka taryfowg, a wartoscia towaru zmieniat sie
z biegiem czasu w spos6b niekorzystny i obcigzenie
towaru kosztami, przewoznego wzrastato.

Te niepomys$ine objawy wywotaly wiele wysta-
pien ze strony sfer gospodarczych, zmierzajacych
do uzyskania obnizki taryf na niektére artykuty
réwnolegte ze spadkiem ich cen i do przywrécenia
w ten sposéb zachwianej réwnowagi pomiedzy war-
toscig towaru i kosztami jego przewozu. Te wystg-
pienia w pierwszych latach po wprowadzeniu tary-
fy byly uwzgledniane przez kolej tylko czesciowo,
dopiero w roku 1933 i 1934 znizkom taryfowym na-
dano zywsze tempo.

W roku 1935 udzielanie znizek taryfowych pra-
wie zupelnie ustato. Natomiast Ministerstwo komu-
nikacji przystgpito do nowej gruntownej rewizji ta-
ryf. Wielka ilo§¢ zmian i uzupetnien, wprowadza-
nych ustawicznie do taryf z roku 1928 i 1929, znie-
ksztatcita calkowicie ich uklad, zatarta ich przej-
rzystos¢ i systematycznos¢ i w wysokim stopniu
utrudniata positkowanie sie nimi zaréwno pracow-
nikom jak i klientom kolejowym. Wywotato to ko-
niecznos¢ opracowania nowych taryf, nalezycie
usystematyzowanych i uwzgledniajgcych zaréwno
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wymagania chwili obecnej jak i wskazowki
tej praktyki.

Nowa taryfa osobowa zostata wprowadzona z
dn. 1 stycznia 1936 r. Obnizyta ona w poréwnaniu
do taryfy z roku 1928 optaty za przejazd w pocia-
gach osobowych o 23%, ab5za przejazd w pociggach
pospiesznych Srednio o 30% i zmniejszyta stosunek
optat klasy | do optat klasy Ill z25 :1do2:1
Wprowadzono réwniez oprocz taryf normalnych
szereg specjalnych taryf znizonych.

Prace nad nowg taryfg towarowag byly wilasnie
w toku, gdy w listopadzie 1935 r. zostat ogtoszony
nowy program gospodarczy rzadu. Jedng z czesci
sktadowych tego programu byto dos¢ daleko idgce
obnizenie taryf towarowych, majgcych na celu przy-
czynienie sie w ten spos6b do rozwoju zycia gospo-
darczego i obnizenia cen.

Obnizka taryfowa objeta ptody rolne i hodowla-
ne, podstawowe surowce i potwyroby oraz wazniej-
sze materialy inwestycyjne. Zasieg znizki ograni-
czono do obrotu wewnetrznego, z wyjatkiem jedy-
nie zboza, ktére otrzymato znizki réwniez przy wy-
wozie za granice przez porty polskiego obszaru
celnego. Zasadniczy rozmiar znizki ustalono na 30%
w stosunku do taryfy z 1930 r., dyskontujgc w ten
sposéb rézne ulgi, udzielone w tym czasie. Norma
ta w niektorych wypadkach byta zwiekszana z tym
jednak, aby obnizona taryfa nie schodzita ponizej
jednego grosza za tonokilometr.

Obnizka objeta okot 90% przewozow w; ruchu
wewnetrznym. Niezaleznie od znizek, obowigzujg-
cych na calym obszarze Panstwa, specjalne dodat-
kowe ulgi otrzymaly kresy wschodnie. 0Ogoélny
efekt obnizki wyrazit sie w sumie okoto 77 milionow
zt., biorgc za podstawe obliczen wptywy i przewo-
zy w roku 1934. W tej sumie miescita sie kwota
okoto 11 milionéw zi., ktoéra, wobec obnizenia taryf
wewnetrznych, automatycznie przypadata na tran-
zyt przez Polske i na import na podstawie umoéw mie
dzynarodowych. Na zycie gospodarcze Polski pozo-
stata za tym suma okoto 66 milionéw zi.

Przy wprowadzeniu obnizek taryfowych poto-
zono specjalny nacisk na szybko$¢ wykonania calej
akcji. | rzeczywiscie w dn. 20 listopada 1935 r. Komi-
tet ekonomiczny ministrow ustalit zasady obnizek,
z dn. 15 grudnia 1935 r. zostaly ogloszone i weszly w
Zycie pierwsze obnizki, a z dn. 15 stycznia 1936 r. za-
konczono calg akcje z wyjatkiem jedynie pewnych
zmian znizkowych, zwigzanych 2z przerobieniem
taryf ogolnych i niektorych przepiséw taryfowych,
ktére weszty w zycie z chwila wprowadzenia no-
wego wydania taryfy, tj. od dnia 15 marca 1936 r.
Pospiech byt niewatpliwie potrzebny ze wzgledu
na koniecznos¢ skoordynowania akcji taryfowej
z cafoscig programu gospodarczego, musiat jednak
sie odbi¢ ujemnie na doktadnosci pracy i spowodo-
wac pewne niedociggniecia lub przeciagniecia, ktére
w wielu wypadkach znieksztalcily spodziewany
efekt dokonanych obnizek.

Wprowadzone w r. 1936 taryfy obowigzywaty
zasadniczo do ostatnich czaséw. W taryfie osobo-
wej wprowadzono .jedynie w r. 1938 zmiane cen
biletéw okresowych, podwyzszajac je na blizszych
odlegtosciach i obnizajgc na dalszych. Do taryfy to-
warowej nie Wniesiono powazniejszych zrpian ani

ubieg-
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w kierunku zwyzkowym, ani znizkowym i ogélny
jej poziom pozostatl mniej wiecej na tej samej wyso-
kosci, na ktoérej znalazt sie po dokonaniu masowych
obnizek na przetomie roku 1935 i 1936.

Tryb ustalania taryf uregulowany zostat usta-
wg z dn. 12 czerwca 1924 r. o zakresie dziatalnoSci
Ministra .kolei i o organizacji urzedéw kolejowych
(Dz. U. 1924 n, poz. 580). Na mocy tej ustawy Mini-
ster kolei (nastepnie po przeksztaiceniu Minister-
stwa kolei na Ministerstwo komunikaciji, Minister ko-
munikacji) ustala taryfy na kolejach panstwowych
i zatwierdza je na kolejach prywatnych w porozu-
mieniu z Ministrami skarbu, przemystu i handlu
oraz rolnictwa i dobr panstwowych, oraz ogtasza
te taryfy w drodze rozporzadzen. W praktyce uzga-
dnianie taryf odbywalto sie w komisji statej, ztozonej
Z przedstawicieli powyzszych Ministerstw i zbiera-
jacej sie w Ministerstwie komunikacji mniej wiecej
co tydzien. Uzgadniane taryfy oglaszane byly w
Dzienniku taryf i zarzadzen kolejowych wydawa-
nym przez Ministerstwo komunikacji na mocy usta-
wy z dn. 9 kwietnia 1936 r. (Dz. U. 1936 r., poz. 234).

Taryfy nie mogly wejs¢ w zycie przed ich ogto-
szeniem. Zmiany, wprowadzajgce podwyzki lub
utrudnienia warunkéw przewozu, winny byty by¢
ogtaszane przynajmniej na 14 dni przed ich wejsciem
w zycie i tylko w razach wyjgtkowych termin ten
mogt by¢ skrécony, a nawet zbiega¢ sie z dniem
ogtoszenia.

Taryfy winny by¢ stosowane jednakowo wobec
wszystkich; z przyznanej i ogtoszonej taryfy ma
prawo korzysta¢ kazdy, kto wypeini warunki wy-
magane przez nig. Nie sg rowniez dozwolone znizKi
od obowigzujgcych taryf dla poszczegdélnych o0s6b
fizycznych lub prawnych, z wyjatkiem doraznych
ulg dla przejazdéw lub przewozéw w celach dobro-
czynnych, dla potrzeb gospodarczych kolei lub po-
trzeb administracji publicznej.

Taryfy polskich kolei panstwowych dzielity sie
na dwie zasadnicze grupy: taryfy osobowe, baga-
zowe i ekspresowe i taryfy towarowe. Do kazdej
grupy wchodzily taryfy wewnetrzne i miedzynaro-
dowe. Osobne dzialy stanowily taryfy kolei wasko-
torowych i taryfy kolei prywatnych.

Taryfy osobowe, bagazowe i ekspresowe wew-
netrzng ustalaly normalne opfaty za przew6z o0so6b
w zaleznosci od odlegtosci przejazdu, klasy wago-
nu i rodzaju pociggu. Optata jednostkowa od kilo-
metra zmniejszala sie ze wzrostem odlegtosci. Opta-
ta za przejazd w klasie 2-ej wynosita 15 raza, a w
klasie 1-ej 2 razy tyle, co w klasie 3-ej. Doptata za
pociagi pospieszne wynosita okoto 25% ceny biletu.
Oprocz taryfy normalnej istniat, caly szereg taryf
ulgowych ze znizkg od 33% do 80%. Optaty za prze-
wbz bagazu i przesytek ekspresowych obliczane
byly zaleznie od wagi przesyiki i odlegtoSci prze-
wozu, przy czym optaty jednostkowe zmniejszaly
sie ze wzrostem wagi i odlegtosci.

Miedzynarodowe taryfy osobowe, bagazowe! eks-
presowe pozwalaly dla szeregu komunikacji mie-
dzynarodowych na nabywanie bezposrednich bile-
tow na catg odlegtos¢ przejazdu w kraju wyjazdu
i w jego walucie i na bezposrednie nadanie przesy-
tek bagazowych i ekspresowych.

Taryfy towarowe wewnetrzne zawieraly tary-
fy normalne, taryfy specjalne i taryfy wyjgtkowe.
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Taryfy normalne przewidywaly optaty wedtug
3 klas dla przesylek zwyczajnych drobnicowych
0 wadze ponizej 5.000 kg., jednej klasy dla przesy-
tek pospiesznych drobnicowych, 19 klas dla przesy-
tek zwyczajnych wagonowych o wadze przynaj-
mniej 5.000 kg., 3 klas dla przesytek pospiesznych
wagonowych i jednej klasy dla przesylek zwierzat
zywych i drobiu. Kazda z klas wagonowych zawie-
rata optaty dla przesylek o wadze od 5.000 kg. do
10.000 kg. i dla przesytek o wadze 10.000 kg. i wyze,j.
Klasyfikacja towaréw ustalata klase, wedtug ktérej
nalezato oblicza¢ przewozne dla danego towaru.
Optaty okreslane byly od kazdych rozpoczetych
100 kg. dla przesylek wagonowych i 10 kg. dla prze-
sytek drobnicowych, a przy przesylkach zwierzat
1 drobiu od metra kwadratowego powierzchni wa-
gonu. Oplaty jednostkowe zasadniczo zmniejszaly
sie ze wzrostem odlegtosci przewozu.

Taryfy specjalne, wedlug ktérych przewozona
byta znaczna wiekszos¢ wszystkich tadunkow, za-
wieraly opfaty nizsze od taryf normalnych dla ca-
tego szeregu poszczegdlnych towaréw w réznych
komunikacjach i przy rozmaitych warunkach prze-
wozu.

Taryfy wyjatkowe byty to, tak samo jak taryfy
specjalne, ulgowe taryfy dla r6znych towarow. ROz-
nity sie one od taryf specjalnych tym, ze mialy cha-

rakter przejsciowy i byly ustalane na czas z goéry
okreslany.
Taryfy towarowe miedzynarodowe ustalane

byly dla szeregu komunikacyj miedzynarodowych
i pozwalaty na bezposrednie wysytanie w tych ko-
munikacjach okreslonych towaréw i na optacanie
przewoznego za calg odlegtos¢ przewozu na stacji
nadawczej lub odbiorczej.

Oprécz optat za przewdz towaréw wszystkie
taryfy przewidywaly szereg optat dodatkowych
z tytutu rozmaitych Swiadczen ubocznych, jako to
za dostarczanie formularzy, wazenie, tadowanie
i wyladowywanie, zawiadomienie o przybyciu
przesylki, przechowanie przesyiki, przetrzymanie
wagonow itd.

Specjalne wzgledy, ktérymi kierowata sie pol-
ska kolejowa polityka taryfowa, wynikaly z odreb-
nych warunkoéw politycznych, geograficznych i go-
spodarczych Panstwa Polskiego.

Polska jest krajem o charakterze rolniczo-prze-
mystowym, z dos¢ znaczng przewaga rolnictwa.
Wieksze osrodki przemystowe sg rozlozone nie-
robwnomiernie i przewaznie zgrupowane w zachod-
niej i potudniowo - zachodniej czesci kraju. Przewoz
surowcow i poétlwyrobéw miat miejsce w kierunku
zachodnim, a wyrobéw gotowych — w kierunku
wschodnim. Import wyrobow gotowych odbywat
sie w kierunku odwrotnym niz eksport, a import su-
rowcow w kierunku odwrotnym niz eksport wy-
robéow.  Giownym kierunkiem  wywozu mor-
skiego byt kierunek poinocny przez porty pol-
skie. Wreszcie potozenie geograficzne Polski umo-
zliwialo szerokie rozwiniecie na naszym te-
rytorium miedzynarodowego ruchu tranzytowego.

W obrocie wewentrznym réwnomiernie rolniczy
charakter kraju nie sprawiat wiekszych trudnosci w
zaopatrywaniu osrodkéw spozycia w ptody rolne,
natomiast dla podniesienia rolnictwa i hodowli ko-
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nieczne byly ulgi taryfowe na przewo6z nasion, in-
wentarza i nawozow sztucznych, te ostatnie scho-
dzace az'do poziomu kosztow wasnyeh przewozu.

Rozmieszczenie lasow na potudniowych i poino-
cno-wschodnich' kresach Panstwa stwarzato po-
trzebe taryf silnie zrézniczkowanych ze wzrostem
odlegtosci. RoOwniez i zesrodkowanie przemystu
weglowego, hutniczego i metalurgicznego, a w du-
zej czesci takze i mechanicznego w potudniowo-za
chodnim krancu panstwa pociggato za sobag koniecz-
nos¢ znacznych znizek taryfowych przy przewo-
zach na dalsze odlegtosci, dla umozliwienia ekspan-
sji tych galezi przemystu na cate panstwo. To samo
odnosi sie do przemystu naftowego, przy czym poto-
zenie geograficzne réznych rafinerii w stosunku do
zrédel surowca wymagato specjalnej budowy taryf
na przetwory naftowe, aby wyréwnac¢ warunki geo-
graficzne réznych przedsiebiorstw.

W zakresie eksportu konieczne byto dla podtrzy-
mania réwnowagi bilansu handlowego poparcie ta-
ryfowe wywozu w oglle, a w szczegdélnosci przez
porty polskie. Nalezalo sie tutaj liczy¢ z niskimi ce-
nami artykutow eksportowych na rynku $wiato-
wym, czesto nie pokrywajgcymi kosztéw produkcii,
a przy wywozie przez nasze porty oprocz tego z
konkurencjg portéw zagranicznych. Wszystkie te
wzgledy przemawialy za utrzymaniem taryf eks-
portowych na szczegOlnie niskim poziomie. Doty-
czyto to zwlaszcza gtdwnego artykutu eksportowe-
wo — wegla, ktory przy wywozie przez porty pol-
skie wymagat specjalnych stawek taryfowych,
schodzacych nawet ponizej kosztow wiasnych prze-
wozu. Przy wywozie drugiego pod wzgledem ilo-
sciowym artykulu — drzewa —musiat by¢ popie-
rany krajowy przemyst przerdbczy droga wyzna-
czenia obnizonych taryf'na dowo6z surowca drze-
wnego do krajowych zaktadow obrobki drzewa i na
wywOz z nich materiatdw ébrobionych i pétobrobio-
nych. Przy eksporcie produktéw naftowych naleza-
to, podobnie jak w obrocie wewnetrznym, wyrow-
na¢ taryfowe polozenie geograficzne poszczegol-
nych rafinerii w stosunku do zrodet surowca.

W zakresie importu trzeba byto popiera¢ tary-
fowo dow6z surowcéw nieposiadanych w  kraju,
lub posiadanych w niedostatecznej ilosci, albo w
nieodpowiednim gatunku, a przeznaczonych do wy-
twoérni krajowych, ze szczegdlnym uprzywilejowa-
niem importu tych materiatbw przez porty polskie.

W zakresie tranzytu nalezato sie stara¢ o Scig-
gniecie droga obnizek taryfowych przewozéw tran-
zytowych z kierunkéw konkurencyjnych, réwniez
zc szczegOlnym uprzywilejowaniem przewozow
tranzytowych przez borty polskie.

Wreszcie przytaczenie w r. 1938 Slgska Zaol-
zianskiego wywotato konieczno$¢ posunie¢ taryfo-
wych, ulatwiajgcych tamtejszym zakladom prze-
mystowym skierowanie produktéw swej wytwor-
czosci na nowe rynki zbytu.

IX. Stan finansowy.

Po objeciu przez Panstwo Polskie po okupan-
tach kolei zelaznych igh sytuacja finansowa byta
nadzwyczaj niepomys$ina, gdyz ilos¢ gotdéwki, znaj-
dujaca sie w kasach kolejowych, byta niewystar-
czajaca, zapasy materiatdow byly stosunkowo ma-
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te, a same linie kolejowe, ich urzadzenia i tabor
przewozowy znajdowaly sie w stanie zniszczo-
nym. Rozpoczeta w tych ciezkich warunkach kole-
jowa gospodarka pieniezna natrafita w dalszych la-
tach, pomimo znacznego wzrostu przewozow, na
powazne trudnosci, wywotane gtéwnie dewalua-
cja marki polskiej, uniemozliwiajgca wszelkg racjo-
nalng polityke finansowa. Zasadnicza zmiana na-
stgpita dopiero w roku 1924 w zwigzku z prezpro-
wadzeniem reformy walutowej, opartej na stalej je-
dnostce monetarne;.

Z tego powodu przy rozwazaniu gospodarki fi-
nansowej polskich kolei panstwowych trzeba z ko-
niecznosci pomingé pierwsze piec lat eksploataciji,
ktorych wyniki, wyrazone w zdewaluowanych mar-
kach polskich, ani nie dajg nalezytego obrazu gospo-
darki, ani nie posiadajg wartosci dla celéw porow-
nawczych, i ograniczy¢ sie do okresu od roku 1924,
jako od chwili wprowadzenia waluty zlotowej.

W nastepujgcym zestawieniu podajemy wynikKi
finansowe eksDloatacji kolei za okres 1924— 1937 w
tysigcach zilotych i w stosunkach procentowych
oraz stosunki procentowe rozchodéw do wptywow,
czyli tak zwane wspobtczynniki eksploatacii.

Wplywy z eksploatacji kolei z.poczatku ksztat-
towaly sie zwyzkowo, zwiekszajgc sie z 783 milio-
now zt. w roku 1924 do 1597 milionéw zh. w roku
1929. Od tego czasu, pod wplywem .przewlektego
przesilenia, gospodarczego, wptywy spadajg, obniza-
jac sie w roku 1933 do 886 milionow zi. i utrzymujg
sie na tej samej mniej wiecej wysokosci przez dwa
lata nastepne: 8% milionéw zi. w roku 1934 i 89
miliony w roku 1935. W roku 1936 nastepuje dalsze
zmniejszenie sie wplywdéw do najnizszego poziomu
833 miliondéw zi. Ten ostatni spadek nie byt jednak-
Zze nastepstwem zmniejszenia sie przewozéw, ktore
przeciwnie wykazaly w tym roku stosunkowo zna-
czny wzrost, lecz zostat spowodowany daleko idgca
obnizkg wszystkich taryf przewozowych, dokona-
ng na przelomie lat 1935 i 1936 w ramach ogolnej
polityki deflacyjnej rzadu.. W roku 1937 nastagpita
dalsza wybitna poprawa sytuacji gospodarczej kra-
ju, co z natury rzeczy znalazto swdj wyraz réwniez
w stosunkowo znacznym wzroscie przewozéw kole-
jowych i zwiekszeniu sie dochodoéw kolei do 964 mi-
lionéw zt. Rok-1938 dat wplywy nieco nizsze — 955
milionow z.

Przewazajgca czes¢ wptywow z eksploatacji ko-
lei stanowig wplywy z przewozéw — Srednio 91%
w tej liczbie 27% wplywow z przewozow ruchu oso-
bowego (przewozéw os6b, bagazy, przesytek nad-
zwyczajnych i poczty), a 640 wpltywy z przewozow
ruchu towarowego. Wplywy z innych Zrodet poza
przewozami stanowig zaledwie $» wszystkich
wplywow.

Rozchody eksploatacyjne w poczatkowym okre-
sie ksztaltowaly sie mniej wiecej rownolegle do
wplywowy, wzrastajagc z 710 milionéw zt. w roku
1924 do 1414 milionéw z. w roku 1929. Roz-
poczety w roku 1930 znaczy spadek Wply-
wow zniewolit koleje do energicznego ograniczenia
rozchodéw eksploatacyjnych; oprécz naturalnego
spadku rozchodéw, wyniklego ze zmniejszenia sie
przewozow, nastgpita parokrotna obnizka uposazen
pracownikéw i zaopatrzen emerytalnych, a ponadto
stosowano sprzeczne z zasadami racjonalnej gospo-
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darki ograniczenia rozchodéw na konserwacije i reno-
wacje nawierzchni, budowli, urzadzen i taboru po-
nizej dopuszczalnych norm. Tym sposobem osiggnie-
to coroczne zmniejszenie sie rozchodéw i Obnizenie
ich w roku 1936 do 735 milionéw z.. W roku .1937
rozchody wzrosty do 779 milionéw zt., a w roku 1938
do 851 milionéw zi.

Nadwyzka wplywdéw eksploatacyjnych nad roz-
chodami wynosita za okres 1924 — 1937 Srednio 130
milionbw zt. rocznie. Najlepsze rezultaty dat rok
1927 z nadwyzkag prawie 243 miliondéw zt., najgorsze
— rok 1925 z nadwyzkg zaledwie 7 milionow z.
W roku 1938 nadwyzka wynosita 104 miliony zt.

Stosunek procentowy wydatkow do wplywow,
czyli tak zwany wspbiczynnik eksploatacji,.wynosit
przecietnie za okres 1924 — 1937 r. 83,3, wahajac sie
w granicach od 80,8 w j>oku 1937 do 99,3 w roku
1925. W roku 1938 stosunek ten wynosit 89,1

Poréwnanie wynikow finansowych kolei polskich
z wynikami kolei zagranicznych, ze wzgledu na
réznorodno$¢ walut, ograniczamy do przytoczenia
procentowego ustosunkowania wpltywow z ruchu
osobowego i z ruchu towarowego, oraz wspoétczynni-
kéw eksploatacji za rok 1936.

Stosunek procentowy wptywow

Nazwa . ) wspotczyn-
P Z przewozow z innych | nik eks-
Pafstwa  rychy o- \rALg:rhu t0- rozem  #rodet ogolem  ploatadji
i’olska 26,8 62,4 89,2 108  100,0 88,2
Francja 298" 667 96,5 35 100,0 107,4
Niemcy 26,5 64,0 90,5 95 100,0 88,2
Rumunia 26,7 66,8 93,5 6,5 100,0 91,7
Wiochy 335 56,7 90,2 9,8 100,0 85,3

Z nadwyzek eksploatacyjnych musialy by¢ po-
kryte wydatki, zwigzane z obstugg dtugéw i gwa-
rancyj kolei, a mianowicie: sptata zaciggnietych
dilugoterminowych  pozyczek kolejowych, renty
skupu i sptata zobowigzan kolei prywatnych, prze-
jetych przez polskie koleje panstwowe i wreszcie
gwarancja i kredytowanie niedoboréw kolei prywa-
tnych, eksploatowanych przez polskie' koleje pan-
stwowe.

Pozostatos¢” stanowigca czysty zysk z eksplo-
atacji przedsiebiorstwa kolejowego, szla na pokrycie
— catkowite lub czeSciowe — wydatkéw na inwe-
stycje kolejowe, ewentualna reszta byla dochodem
skarbu panstwa.

Ponizsze zestawienie podaje zuzytkowanie nad-
wyzki wptywdédw nad rozchodami eksploatacyjnym:
za okres 1924 1937 w tysigcach ztotych. ,

Nadwyzki
wplywow
nad rozcho-
Ro Kk darni eks-
ploatacyj-
nym i

Saldo dla skarbu

-Obstuga Czysty zysk i
panstwa

diugow przedsie-
i gwa- biorstw a
rancyj kolejowego

W ydatki
inwesty-

cyjne

Dochod -Doptata

1924 89.109 261  88.848 89.064 - 216
1925 6.714  3.329 3.385 69.067 - 65.682
1926 180918 1.866 179.052 55791  123.261 -
1927 242.847 1190 241657 105540 136.117 -
1923  197.314 12 197302 198.995 - 1.693
1929  183.0tl 776 182235 216.832 - 34.597
1930 127353 2072 129425 167.447 - 38.022
1931 106962 4.079 102.883 114.793 - 11.910
1932 74,734  68.699 6.035 65.163 - 59.128
1933 65,303 28.636 36.667' 75433 - 38.766
1934 119565 31794  87.771 64.306 23.465 -
1935 138536 31.980 106.556 74.977 31579 -
1936 93475 42848 55627 75.893 - 20.266
1937 184.795 64517 120.278  102.028 18.250 -
rocznie 129,688  20.147  109.837  105.381 4.456 —
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Wydatki na obstuge dilugéw i gwarancji kolei
w ciggu pierwszych 8 lat byly nieznaczne, nie prze-
kraczajagce 4 milionéw 2z rocznie, od roku 1932
wskutek rozpoczetej splaty pozyczek znacznie wzro-
sty, wynoszgc od 29 milionéw zt. w roku 1933 do 69
milionéw zt. w roku 1932. Srednio za okres 1924 —
i937 wydatki te stanowity 20 milionéw zl. rocznie.
Czysty wiec zysk przedsiebiorstwa kolejowego, po-
zostaly po pokryciu powyzszych wydatkéw na ob-
stuge dlugow i gwarancji, wynosit w najgorszych
latach: 3 miliony zt. w roku 1925 i 6 milionéw zh
w roku 1932, a w najlepszych — 242 miliony zi.
w roku 1927 i 197 milionéw zt. w roku 1928. Srednio
za okres 1924 1937 r. czysty zysk wynosit rocznie
110 milionéw z.

Wydatki na inwestycje kolejowe pokrywane
byly z czystych zyskéw kolei, z pozyczek zacia-
gnietych na cele inwestycyjne oraz z dotacyj skar-
bu panstwa. Inwestycje obejmowaly: budowe no-
wych linij kolejowych, inwestycje na kolejach ist-
niejacych, zakup nowego taboru oraz odbudowe
zniszczonych w czasie poprzedniej wojny budowli
i urzadzen kolejowych. Wydatki inwestycyjne byty
stosunkowo znaczne w latach dobrej koniunktury
gospodarczej: 199 milionéw zt. w 1928 r., 217 milio-
néw zt. w 1929 r. i J68 milionéw zl. w 1930 r. W po-
zostatych latach byly one znacznie mniejsze, waha-
jac sie od 55 milionéw zt. w roku 1926 do 115 milio-
néw zt. w roku 1931. Przecietnie za caly okres

1924— 1937 r. wydatki inwestycyjne wynosity ro-
cznie 105 milionéw zi.
Ostateczne saldo po pokryciu wydatkéw inwe-

stycyjnych ksztattowalo sie dla skarbu panstwa do-
datnio w latach 1926, 1927, 1934, 1935 i 1937, a ujem-
ne w latach pozostatych. Srednio za okres 1926-1937
roku saldo to byto dodatnie i wynosito 4,5 miliona
zk. rocznie.

Przechodzgc do rozpatrzenia majatku kolei i jej
zobowigzan podajemy zestawienia bilansowe za la-
ta 1926— 1938 na poczatek kazdego roku sprawo-
zdawczego w tysigcach ziotych.

Majatek polskich kolei panstwowych na dzien
1 stycznia 1938 r. przedstawiat wartos¢ 8.648 milio-
now zt. Z tej sumy 8.123 milionéw zt. czyli 94 % sta-
nowito warto$¢ majatku statego kolei — nierucho-
mego i ruchomego. Warto$¢ tego majgtku zostata
po raz pierwszy Scisle ustalona w roku 1929 droga
inwentaryzacji i oszacowania wediug' 6wczesnych
cen rynkowych w wysoko$ci 6.960 milionéw zi
i zwiekszala sie w latach nastepnych wskutek doli-
czania dokonywanych naktadéw inwestycyjnych
oraz wartosci skupowanych kolei prywatnych, a
zmniejszata sie wskutek odliczania r.iewznawianych
ubytkow, sprzedazy czesci majatkowych itp. W po-
rownaniu z tym stanem z roku 1929 wartos¢, wy-
kazana na dzien 1 stycznia 1938 r., jest wyzsza bli-
sko o0 17%. Trzeba jednak zauwazyc¢, ze wzrost ten,
wynikajgcy ze wskazanego wyzej sposobu mecha-
nicznych doliczen i odliczen, jest tylko pozorny, i
suma bilansowa na 1 stycznia 1938 r, nie przedsta-
wia rzeczywistej wartosci majatku, gdyz nie uwz-
glednia zasztego w miedzyczasie spadku cen,
zmniejszenia sie wartosci wskutek naturalnego zu-
Zycia itp.
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Wartos¢ majatku kolejowego na dzien 1 stycz-
nia 1938 r. przedstawiata sie w nastepujacy sposéb
tysigcach ztotych:

Majatek staty.
1. Nieruchomosci:

a) grunty e 326.454
b) podtorze 1.398.820
€) nawierzchnia 1.562.894
d) zabudowania 1.202.864
e) urzadzenia mechani-
mczne i elektryczne 288.913
f) budowy nieukoniczone 308.438»
Razem nieruchomosci 5.088.383
2. Ruchomosci:
a) tabor kole-
jowy 2.881.932 -
b) inwentarz
uzytkowany  152.399
Razem ruchomosci . 3.034.331
' Ogoétem majatek staty 8.122.714
B) Majatek obrotowy.
1 Gotowka....ocooeeiiiiieiies 50.028
2. Weksle i papiery wartos-
ciowe . 15.350
3. Zapas materialéw i inwen-
tarza ..o, 136.444
4. Wierzytelnosci 209.515
Ogoétem majgtek obrotowy 411.337
C) Rachunek Skarbu Parnstwa 40.403
D) Rozliczenia miedzyokresowe . 62.824
E) Majatek bilansowy krajowego Fundu—
szu Kolejowego . i 10.984
Razem majatek kolei................. 8.648.262

Dla oceny sytuacji finansowej nalezy przedsta-
wi¢ wysokos$¢ zobowiazan, cigzacych na przedsie-
biorstwie polskich kolei panstwowych. Zobowia-
zania te wynosily na dzien 1 stycznia 1938 r. w ty-
sigcach ziotych:

1 Pozyczki i zobowigzania pokrewne

dilugo i S$rednio terminowe .. 177.726

2. Renty i ceny wykupu- kolei pry-
watnych 31.642
3. Akcepty i skrypty dluzne . . 221.569
4. Zwykle zobowigzania biezgce 61.067
5. Sumy wydzielone I TIITaS 40.870
Razem 532.874

W ciggu roku 1938 nastepne pozycje bilansu
kolejowego uleety powazniejszym zmianom:

1 Zapas gotéwki zmniejszyt sie o 35 milio-
now zi. _
. Warto$¢ zapasu materiatdow wzrosta o 51

2
milionéw zk.
3. Wierzytelnosci zwiekszyly sie o 3 milio-
4. Zobowigzania wzrosty o 105 milionéw zi.
d. c n
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Inz. Wt Larouy
Co zrobiC z jnotoryzacja

W najblizszych dniach uptywa rok czasu, jak
Rzgd Odrodzonej Polski w Lublinie otrzymat z za-
granicy pierwsze kilkaset samochodéw.

Od tego czasu, z wiadomosci, jakie do spoteczen-
stwa przenikajg droga krdtkich notatek prasowych
i czasem komunikatow oficjalnych, oraz z tego, co
wszyscy ol&gerwujemy, ma sie wrazenie, ze zagadnie-
nie komunikacji samochodowej w Polsce jeszcze do
Awtasciwego rozwigzania nie dojrzato.

Poczgtkowo sprawy samochodowe i problem mo-
toryzacji w Polsce znajdowaly sie w rekach wtasci-
wego gospodarza — .Ministerstwa (wOwczas Resortu)
Komunikacji, nastepnie przez pare miesiecy w kom-
petencji instytucji nadrzednej nad ministerstwami—
tzw. ,Autotransportu”, wreszcie przeszty do zakre-
su dziatania Panstwowego Urzedu Samochodowego
— nowotworu, ktory réwniez, jak jego poprzednik,
nie wie co z tym fantem ma zrobic.

Obecnie posiadamy w kraju juz ponad 16.000
samochodéw panstwowych (nie liczgc wojskowych),
czyli nieco mniej, niz potowa tej ilosci, ktéra byta
w kraju na poczatku roku 1939, ale jednoczes$nie nie
mamv w ogoéle komunikacji samochodowej, gdyz do-
razne przewozv samochodami podréznych za pobra-
niem przez szoferéow nielegalnych optat w wysokosci
500 ztotych i wyzej za przejazd np. z Warszawy
do todzi, czy tez do Krakowa lub Lublina, nie mez-
na uwazac¢ za komunikacje samochodowa.

NJak zwykle w takich wypadkach, gdy nie ma
wilasciwego gospodarza, koto sprawy zaczyna sie wy-
twarza¢ krag sprzecznych i szkodliwych dla sprawy
interesé6w. Wykonywaniem zarobkowych przewozéw
samochodowych zaczely sie trudni¢ rézne instytucje
do tego wcale nie powotane, jak np. Ministerstwo
Przemystu, Ministerstwo Poczt i Telegraféw, rézne
spotdzielnie spozywcze i inne, jak np. spéidzielnia
.Czytelnik" itp., uruchomiajgc w tym celu mozli-
wie regularne kursy autobusow przydzielonych tym
instytucjom zupetnie dla innych potrzeb, inkasujgc
z tego tytutu dochody.

Taki stan rzeczy jest wysoce niepozadany, bo opéz
nia wprowadzenie sprawy komunikacji samochodo-
wej i motoryzacji na wtasciwg droge, ktoérej prze-
ciez szuka¢ nie potrzeba, gdyz byta ona juz znana
i wyprébowana z catkowitym powodzeniem w sze-
:regu panstw, a dla nas stata sie jeszc-ze tatwiejszag
obecnie po wojn” i jej doswiadczeniach. Aby na te
droge w ogo6le wms¢, trzeba przede wszystkim rady-
kalnie zerwa¢ z dotychczasowym nastawieniem nie-
ktérych czynnikéw w Polsce, ktére uwazajg samo-
;chdéd za luksusowa zabawke, albo za przywilej dygni-
Itarstwa, a nie za pojazd o przeznaczeniu i znacze-
niu przede wszystkim gospodarczym; pamieta¢ przy
Stym réwniez nalezy, ze skutkiem motoryzaciji, tj. roz-
powszechnienia czynnego samochodu bedzie stworze-
nie i rozwdj wtasnego przemysiu samochodowego,
iktdry bynajmniej nie jest przyczynag motoryzacji,
ijak to niektorzy blednie sadzili i nawet obecnie
Isadza.
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Dla charakterystyki okresu przedwojennego
warto zaznaczy¢, ze pod wzgledem motoryzaciji bylis-
my na jednym z ostatnich miesc na Swiecie, a wiec
po totwie, Litwie, Sjamie, Persji, bowiem w Polsce
wypadato 1 samochdéd na 1.300 mieszkancéw, gdy
np. w Albanii na 1.120, aw Persji na 660 mieszkan-
cow i to sie zemscito zaraz w pierwszych dniach
wojny.

AStan obecny spraw samochodowych prowadzi
wtasnie nie do motoryzacji, lecz odwrotnie do de-
motoryzacji kraju, gdyz gospodarka samochodowa,
znajdujagca sie obecnie w rekach wszystkich mini-
sterstw na czele z Panstwowym Urzedem Samocho-
dowym i tzw. ,batalionami samochodowymi“, przy-
czynia sie do stopniowego, kompletnego zniszczenia
posiadanego taboru samochodowego, ktérego potowa
juz jest stale unieruchomiona i niezdatna do uzytku.

W Polsce wg. konstytucji, odpowiedzialnym za
catoksztalt polityki komunikacyjnej jest Minister
Komunikacji, z ktérego rak jednak' wypadia jedna
gataz w dziedzinie komunikacji, a mianowicie — ko-
munikacia samochodowa. W chwili obecnej wtasnie
Ministerstwo Komunikacji naimniei ma do méwienia
w tvch sprawach i naimniei w ogo6le ma samochodéw
w swei dvsnozvcii. Conaimniei dziwnym by sie wy-
dawato, gdyby Ministerstwo Komunikacji tylko bu -
dowato i utrzymywato linie kolejowe, natomiast jez-
dzitby tymi koleiami kazdy kto tylko chciat, nic za
tb nie placac, korzystatoby kazde ministerstwo na
wtasna reke, ciagngc w dodatku jeszcze z tych prze-
wozOow zyski. Poza tym nalezy sobie uprzytomnic,
jaki powstatby chaos w przewozach i w ogéle w go-
spodarce kolejowei, jezeli by na kolejach gospodaro-
wato dwoch lub wiecej gospodarzy.

Niemniej dziwnym i szkodliwym jest obecny
stan na drogach kotowych. Buduje i utrzymuje dro-
gi kotowe Ministerstwo Komunikacji, za$ zyski z te-
go ciggnag tylko wszystkie inne ministerstwa, wpro-
wadzajac chaos w gospodarce drég kotowych i ko-
munikacji samochodowej.

Zupetnie jest rzecza niezrozumiata, dlaczego
wszystkie gatezie komunikacji publicznej, jak koleje
normalnotorowe i waskotorowe, tramwaje, zegluga
rzeczna, przewozy konne oraz lotnictwo cywilne sg
zjednoczone w Ministerstwie Komunikacji, zas jedy-
nie tylko komunikacja samochodowa jest oderwana
i rozproszona po wszystkich ministerstwach, a nawet
poza nimi i wcale nie wchodzi do kompetencji Mini-
sterstwa Komunikacji.

Zamiast utatwienia wspoétpracy miedzy tymi
wszystkimi srodkami transportu, zamiast ujednostaj-
nienia polityki przewozowej i taryfowej wprowadzo-
no, nie wiedzac po co, rozdzwiek i utrudnienia w tej
tak doniostej dziedzinie gospodarki narodowej.

Obecnie, po wojnie, na zniszczonych drogach ko-
towych i na cmentarzysku samochodowym w Kkraju
musi wreszcie zacza¢ dziata¢ reka swiadoma wielkie-
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go dzieta, jakiego ma dokona¢, a jest to dzietem do-
niostym, i godnym, aby dokota niego skupity sie naj-
tezsze i najenergiczniejsze jednostki naszego kraju.

W wielu dziedzinach naszego zycia panstwowe-
go i gospodarczego dokonano juz sporoiczas najryz-

Inz. Jadwiga Lewitasowa
Smoty

Na poczatku dwudziestego wieku, kiedy roz-
wijajacy sie coraz bardziej ruch samochodowy po-
wodowal tumany kurzu na drogach, zaczeto szuka¢
Siodkow dla przeciwdziatania temu i dr. Gugliemi-
netti zastosowat po raz pierwszy smole, jako S$ro-
dek przeciwdziatajgcy powstawaniu kurzu na dro-
gach.

Z biegiem czasu jednak, dzieki wspoéipracy che-
mikow z drogowcami stwierdzono, ze smofa moze
by¢ zastosowana rdéwniez do ciezszych nawierz-
chni bitumicznych, a nie tylko do powierzchniowe-
go utrwalania drog.

W pierwszym okresie stosowano do budowy
drog smote surowg. Stosowanie smoty w technice
drogowej dalo w poczgtkowym okresie wyniki
ujemne. Nie znano wiasciwosci smotly, ani warun-
kéw, w ktérych nalezy budowa¢ nawierzchnie
smotowg. Poza tym smota surowa jest produktem
niejednorodnym, o skladzie zaleznym od warunkéw
produkcji, wegla, z ktérego ja otrzymano itp., ma
zbyt niskg wiskoze i co najwazniejsze wykazuie
stabe witasciwosci wigzace.

Ze wzgledu roéwniez na ogolify bilans gospo-
darczy, uzywanie smoly surowej w technice dro-
gowej jest wielce nieekonomiczne, gdyz powoduje
utrate wielu cennych bardzo skladnikow smoly
surowej, ktore mogg mie¢ zastosowanie, jako roz-
puszczalniki i surowce do otrzymania wielu pro-
duktéw chemicznych z dziedziny barwnikéw i in-
nych. Dlatego tez stopniowo zaczeto przerabiaé
smoty surowe i przystosowywac je do celéw dro-
gowych, odciggajac z nich wiele cennych skiadni-
koéw” jednoczesnie uszlachetniajgc wilasnosci smoty
drogowe.

W panstwach zagranicznych zabroniono sto-
sowa¢ smote surowg, u nas rowniez na Kongresie
Drogowym w 1929 r.. zabroniono stosowac¢ smote
surowg do celéw drogowych.

Smota surowa jest to produkt, pochodzacy
z suchej destylacji wegla kamiennego (bywajg jesz-
cze smotly pochodzgce'z suchej destylacji drzewa,
lub wegla brunatnego, ale te w technice drogowej
nie majg zadnego zastosowania).

Smote surowg otrzymuje sie, jako produkt
uboczny: 1) z procesu gazowniczego, gdzie gtow-
nym produktem jest gaz, lub 2) z procesu koksow-
niczego, gdzie gtownym produktem jest koks. Oby-
dwa te rodzaje smoly: gazownicza i koksownicza
réznig sie miedzy sobg skiadem i wiasnosciami.
Réznice te sg spowodowane niejednakowymi wa-
runkami destylacji, r6zng aparaturg i temperatura.
Smota koksownicza jest rzadsza, ma nizszy ciezar
wiasciwy i posiada wiecej olejéw ciezkich, niz
smota gazownicza. Jest to mieszanina najrozmait-
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szy zakonczy¢ zabawe w dziedzinie komunikacji sa-
mochodowej i motoryzacji.

Sprawa ta jest zbyt powazng i nowy stan rzeczy
w tej dziedzinie, ktdéryby sam przez'sie Swiadczyt
o doktadnej i celowej pracy, ogoét spoteczenstwa po-
wita napewno z wielkg radoscig. v

ich zastosowanie W technice drogowej

szych zwigzkéw chemicznych, ktére w rezultacie
dajag czarng maz o specyficznym, charakterystycz-
nym zapachu. Sktad i wlasnosci smoly surowej za-
lezg od gatunku wegla kamiennego, ktory byt pod-
dany destylacji, od temperatury destylacji i od apa-
ratury. Smota stanowi 4—5% odgazowanego wegla.

Powstawanie smoly w procesie suchej desty-
lacii wegla jest procesem bardzo skomplikowanym,
polegajgcym na tworzeniu sie jednych i rozpadzie
innych zwigzkéw chemicznych.

W zaleznosci od temperatury odgazowania
wegla otrzymuje sie smoly niskotemperaturowe,
tak zwane smotly wytlewne i smoly wysokotempe-
raturowe, otrzymywane w temperaturze 1000 —
1200°, czyli normalne smotly surowe, w procesach
gazowniczych czy koksowniczych.

Smotly wytlewne nie majg zadnego zastoso-
wania w budownictwie drogowym.

Smota koksownicza jest najcenniejszym .ma-
teriatem do otrzymywania smoly drogowej z na-
stepujacych powodow: otrzymuje sie jg stale z jed-
nego gatunku wegla i w duzych iloSciach, co daje
w rezultacie jej jednakowe wtasnos$ci i sklad che-
miczny.

Przez destylacje mozna rozdzieli¢ smote suro-
wa na poszczegolne frakcje skitadnikow:

a. oleje lekkie, destylujgce w temperaturze do
170° (ciezar wtasSciwy 0,91—0,95). Zawieraja
bardzo cenne skfadniki, jak benzol, toluol
oraz ich pochodne. Majg zastosowanie, jako
rozpuszczalniki, materialy pedne i surowce
do wyrobu barwnikow.

b. oleje Srednie, destylujg w granicach tem-

peratur 170 — 270°. Zawieraja przewaznie

naftalen, nastepnie fenol i jego pochodne.

W temperaturze pokojowej zastygajg ze

wzgledu na krystalizacje naftalenu, ktory

w ten sposéb mdzna wydzieli¢ z oleju.

olej ciezki destyluje w temperaturze 270—

300°; nie zawiera zadnych cennych skfad-

nikow.

d. olej antracenowy destyluje w temperaturze
300—350°. Jest to najtrudniej, lotny, poza
pakiem, sktadnik smoty. W temperaturze po-
kojowej wykrystalizowuje z niego antracen.
Oproécz tego zawiera fenantren i inne cenne
sktadniki. Olej antracenowy jest dodawany
do smoty drogowej i jest jednym z najcen-
niejszych jej sktadnikow.

e. Jako ppzostatos¢ po destylacji otrzymuje
sie pak, materiat czarny o konsysensji sta-
tej i przetomie muszlowym. Zawartos¢ pa-
ku w smole surowej waha sie w granicach
50 — 65%. Cata ilos¢ wolnego we(gla pozo-
staje w paku.

o
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W zalezno$ci od twardosci
gatunki paku:

1 pak miekki o temperaturze mieknienia wg.

Kr. Sarn. 4f—60°.

2. pak sredniotwardy o temperaturze mieknie-

nia wg. Kr. Sarn. 60—75°.

3. pak twardy o temperaturze mieknienia wg.

Kr. Sarn. powyzej 75°.

Pak S$redniotwardy jest podstawowym skiad-
nikiem smoty drogowej.

Pak miekki stosuje sie do lepnikéw, pak twar-
dy do lakieréw, izolacji itp.

Twardos¢ paku zalezy od stopnia oddestylowa-
nia olejéw i od zawartosci wolnego wegla w paku.
Nadmiar wolnego wegla powoduje kruchos¢ paku;
dobry pak Sredniotwardy powinien zawiera¢” okoto
30% wolnego wegla, lub inaczej paku L.

W skiad paku, ktéry jest rowniez materiatem
ztozonym wchodza:

a. wspomniany L pak, czyli tak zwany wolny

wemel,

b. G pak, nie majacy wiekszego wplywu na

wihasnosci paku i
c. t pak, ktéry ma wplyw
i zdolnosci wiazgce smoty.

Sa to weglowodory o nieznanym
skomplikowanej® budowie.

Smotle drogowg otrzymuje sie przez odpowied-
nig przerébke smoly surowej.

Istniejg dwa sposoby przerabiania smoly suro-
wej na smote drogowa.

Pierwszy sposob polega na oddestylowaniu ze
smoly surowej sktadnikow lekkich o temperaturze
wrzenia od 170—200° produkt pozostajgcy po de-
stylacji w kotle jest smolg drogowa; sposéb ten nie
jest dobry, gdyz smota w ten sposéb otrzymana nie
iest jednolita pod wzgledem skiadu i wiasnosci i z
kazdego procesu jest inna.

Drugi sposéb otrzymywania smoly drogowej
polega na oddestylowaniu olejéw smotowych” ze
smoly surowej az do otrzymania paku o okreSlo-
nych wilasnosciach i nastepnie dodaniu do niego na
gorgco odpowiedniej ilosci olejow smotowych:
Srednich, ciezkich i antracenowego w zaleznosci
,od zastosowania. @ Doktadne wymieszanie paku
z olejami uzyskuie si¢ za pomoca przedmuchiwania
powietrza przez pak, lub za pomocag mieszania me-
i chanicznego.

Jest to tak zwana smota drogowa preparowa-
na. Smola taka jest. zawsze produktem jednolitym,

jo wlasnosciach zaleznych od producenta, mogace-
igo regulowac¢ dodatek poszczegoélnych sktadnikow
iw sposdb dowolny.

Smota uzyskala coraz wieksze zastosowanie
w technice drogowej do réznych typéw nawierz-
chni. W zwiagzku z tym wymagania stawiane smole
staly sie coraz bardziej zr6znicowane i coraz wie-
cej powstato gatunkéw smot. Procz zwykiej smoly
diogowej zaczeto stosowa¢ smote stabilizowang
asfaltem, smole pitynna itp.

Smota stabilizowana jest to mieszanina smoly
drogowej z odpowiednig iloscig asfaltu.

Proces mieszania asfaltu ze smotg nalezy do
skomplikowanych procesow koloidalnych, ktore

rozréznia sie trzy

na plastycznosc

skladzie i
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jeszcze niezupetnie zostaly opanowane. Nie mozna
ustali¢ reguly, wedlug ktérej przebiegataby re-
akcja. Na podstawie badan ustalita sie teoria, ze
nastepuje tu rozpuszczenie sie asfaltu w olejach
smotowych, podczas, gdy oleje asfaltowe nie wpty-
wajg na przebieg procesu.

Badania nad stabilizacjg smét byly prowadzo-
ne w Drogowym Instytucie Badawczym.

Na podstawie tych badan stwierdzono, ze nie
wszystkie asfalty nadajg sie do stabilizacji smot.
Nadaje sie asfalt o temperaturze mieknienia 30—457?
i to w ilosci nie przekraczajgcej 20%. Dodatek
wiekszy wywotuje zakidcenie ukitadu, ktdry staje
sie niejednorodny. Nastepuje wyktaczanie sie wol-
nego wegla, a mozliwe, ze i asfaltu.

Dodatek asfaltu do smotly powoduje zwieksze-
nie gestosci mieszanki oraz opOznia starzenie sie
smoty.

Istniejg dwa sposoby stabilizacji smot:

1 do roztopionego paku o temperaturze 170°
dodaje si¢ odpowiednig iloS¢ roztopionego
asfaltu; po doktadnym wymieszaniu sktad-
nikbw dodaje sie tyle olejow, aby w rezul-
tacie otrzymaé smote o zadanej wiskozie.

2. drugi sposéb polega na rozpuszczeniu
asfaltu w oleju antracenowym tak, aby
wiskoza mieszanki byta rowna wiskozie
smoty, ktéra ma by¢ stabilizowana, a na-
stepnie miesza sie ze smola.

Sposéb drugi jest lepszy od pierwszego, gdyz
otrzymana w ten sposob smota ma wiasnosci, jakie
sobie zalozymy. Technika drogowa na podstawie
wielu lat praktyki ustalita swe wymagania w sto-
sunku do smét drogowych zwyklych, stabilizowa-
nych, czy innych.

Smota ,drogowa, ktéra ma spetié¢ role lepisz-
cza w nawierzchni, musi. posiada¢ okreSlone wias-
nosci fizyczne. Wilasnosci te zostaly dokladnie spre-
cyzowane i znormalizowane przez wszystkie pan-
stwa, stosujgce smote do celéw drogowych. Wias-
nosci fizyczne smoly, jak wiskoza, zdolnosci wig-
zace, przyczepnos¢ do kamienia, odpornos¢ na
czynniki.atmosferyczne, zaleza od chemicznego
skladu smoly i wilasnosci sktadnikow. To tez wiel-
kie znaczenie dla drogowca ma badanie sktadu
smoly i whlasnosci poszczegdlnych sktadnikéw.

Badania smoly dzielg sie na fizyczne i che-
miczne.

Badania fizyczne.

a. Wyglad i zewnetrzne wtasnosci smoty po-
legaja na stwierdzeniu, czy smota jest jed-
norodna.

b. Gestos¢ smoly oznacza sie areometrem o
podziaice z dokiadnoscig do 0.001, cecho-
wanym przez Gtéwny Urzad Miar w tem-
peraturze 25°. Duza gesto$¢ smotly pozwala
wnioskowa¢ o zbyt wielkiej zawartosci
paku lub wolnego' wegla w smole. Gestos¢
smoty w? norm powinna wahac¢ sie w gra-
nicach 1,22 — 1,24.

c. Wiskoza smoty jest dla drogowca wyjscio-
wg wihasnoscig smoty. W zaleznosci od wi-
skozy zaliczamy dang smote do smét po-
wierzchniowych lub, wgtebnych. Uzycie
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smoty o nieodpowiedniej "Wiskozie powo-
duje powstawanie niepowodzen w budowie.

Wiskoza daje pojecie o pitynnosci smoly. Im
smota ma wiekszg wiskoze, tym jest gesciejszg
i odwrotnie, smota o matej wiskozie jest ptynna

i Scieka z kamienia, co jest bardzo
pizy robotach drogowych.

Wiskoza zalezy od temperatury smoty i zmie-
nia sie wedtug pewnej krzywej w zaleznosci od
temperatury.

Do oznaczenia wiskozy istnieje kilka syste-
mow aparatow. Powszechnie stosowanym apara-
tem do tego celu jest wiskozymetr wg B.T.A. Wi-
skoze smoly oznacza sie w temperaturze 30°.

Badang smole, ogrzang do temperatury 30°
wlewa sie do naczynka pomiarowego do takiej wy-
sokosci, by poziom jej nakryt koleczek znajdujacy
sie na trzonku zatyczki. Naczynko pomiarowe jest

niepozadane

umieszczone w kapieli wodnej w temp. réwniez 30".
Po wymieszaniu smoly termometrem i stwierdze-
niu temp. 30° w calej prébce wyjmuje sie termo-
metr. Podnosi sie zatyczke i mierzy sie sekundo-
mierzem czas wyptywu 50 cm3 smoty do cylinder-
ka miarowego. Czas podany w sekundach oznacza
wiskoze smoly w temperaturze 30°.

Skiad chemiczny smoty, ustala sie na podsta-
wie destylacji frakcjonowanej, biorgc za punkt
wyjscia rozne temperatury wrzenia olejow, wcho-
dzacych w skitad smoly. Zbiera sie oddzielnie
sktadniki wrzgce w réznych temperaturach.

Destylacje smoty prowadzi sie do temperatury
350°. Przy ogrzewaniu smoty do temperatury wyz-
szej, nastepuje rozkiad.

Wyniki destylacji zaleza od warunkéw jej pro-
wadzenia, a wiec od aparatury,” szybkosci ogrze-
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wania itp. Dlatego tez sposéb prowadzenia desty-
lacji zostat ujety w normy.
Do destylacji bierze sie 500 g spioty.
Aparatura stuzaca do destylacji jest przedsta-
wiona na rysunku 2. Sktada sie oha z kolby mie-
dzianej, zaopatrzonej w deflegmatér, termometru

Englera, chtodnicy powietrznej, dtugosci 800 mm
i Srednicy 20. Pochylenie chtodnicy winno by¢ ta-

kie, aby koniec chlodnicy znajdowat sie nizej
0 10 cm od poczatku chiodnicy. Odbieralnikami sa:
dla frakcji pierwszej do 170° cylinderek miarowy
o pojemnosci 10 cm3 Inne frakcje zbiera sie do wy-
tarowanych stoiczkow z szerokimi szyjkami.

Otrzymuje sie cztery frakcje olejow, a w kol-
bie destylacyjnej pozostaje pak. Oleje bada sie na
zawartos¢ fenoli, naftalenu, antracenu.

W paku oznacza sie jego temperature miek-
nienia.

Poza tym waznym- oznaczeniem w smole jest
zawarto$¢ wolnego wegla, ktéry wplywa na wilas-
nosci smoty. Wg teorii Nellensteyna smota stanowi
uktad koloidalny, w ktérym rozproszone sg w ole-
jach smotowych drobniukie, molekularne czastecz-
ki wolnego wegla. Od wielkosci tych czagsteczek
zaleze¢ bedg wiasnosci smoty.

Przy badaniu smot stabilizowanych, oznacza
sie w nich zawarto$¢ asfaltu oraz jednorodnosé
przy pomocy mikroskopu. Zawarto$¢ olejow lek-
kich w smole powinna by¢ minimalna, gdyz sg to
sktadniki najmniei trwale, najtatwiej ulatniajgce
sie z nawierzchni. Wody nie powinno by¢ wcale,
gdyz.jej obecnos¢ utrudnia ogrzewanie smoty z tego
wzgledu, ze powoduje pienienie sie smoly.

Pozadane jest, aby w smole znalazia sie wiek- .

sza ilos¢ oleju antracenowego, najmniej lothego
sktadnika, nadajgcego plastycznos¢ pakowi i op6z-
niajgcego! starzenia Sie smoty.
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Zawartos¢ paku w smole powinna wynosi¢
okoto 50%. Od wiasnosci paku zaleze¢ bedg zdol-
nosci wigzgce smoly oraz jej odpornos¢ na wplyw
temperatury.

llo§¢ wolnego wegla w smole winna wynosic¢
okoto 16%.

Normy dla smot stabilizowanych zawierajg
wiele niewypetnionych rubryk, gdyz Instytut nie
posiadat jeszcze danych, opartych na doswiadcze-
niu praktycznym.
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utrwalania stosuje sie
smote rzadka o wiskozie niskiej, do makadamow
i dywanikbw smotowomineralnych smole gesciej-
sza, do smotobetonu stosuje sie smote o bardzo wy-
sokiej wiskozie 120 do 250 sek.

Stosowanie smot o nieodpowiedniej wiskozie,
tlub wykonywanie nawierzchni w zbyt niskiej tem-
peraturze powodowato zte zachowanie sie nawierz-
chni w porze zimowej.

Do powierzchniowego

Normy wtasnosci smét zwyklych.

WYSZCZEGOLNIENIE

1 Ciezar wiasciwy w 25° dO....cccvveevenennee
2. Zawartos¢ wagowa wody ponizej

3. Zawarto$¢ wagowa oleju lekkiego wraz
z woda ponizej . . . e

4. Zawartos¢ oleju Sredniego (170—270)

5. Zawartos¢ oleju ciezkiego (270—300)

6. Zawartos¢ oleju antracenowego (300 —
350°) .

7. Zawartos¢ pozostatego paku.......ccee.....
8. Temp. mieknienia paku wg. Kr. Sarn.
9. Objetosciowa zawartos¢ fenoli .

10. Wagowa zawarto$¢ naftalenu

11. Wagowa zawarto$¢ antracenu

12. Wagowa zawarto$¢ dolnego wegla .

13 Wiskoza smoty w 30° wiskozymetrem
B. T, A

WYSZCZEGOLNIENIE

1 Ciezar whasciwy w 25 ° .iiiiinennns
2. Wagowa zawartos¢ Wody do

3. Wagowa zawartos¢ oleju lekkiego do
170° PONIZEJuuiiiiiiiiiiieeie e

4. Wagowa zawarto$¢ oleju ciezkiego .
5. Wagowa zawarto$¢ oleju antracen

6. Wagowa zawartoS€¢ paku........ccceeeee.
7. temperatura mieknienia paku

8. Objetosciowa zawart. fenoli . . . . i
9. zawartos¢ wag. naftalenu
10. zawartos¢ wag. antracenu....
11 wolny wegiel..oooiviieeeeiiieeens

12. Zawarto$¢ asfaltu wagowo................

13. Wiskoza smoty w 30°
14. obraz mikroskopowy w p0W|ekszen|u
500—600 krotnym po 24 godz. .

Dodatek asfaltu do smoly wplywa na zmiarfe
zawartosci poszczeg6lnych skiadnikbw oraz na
zmiane wiasnosci fizycznych. Jak widzimy z tabli-
cy, dodatek asfaltu powoduje réwniez podwyzsze-
nie wiskozy smot.

Jak juz wspomniano, smota znalazia zastoso-
wanie do réznego typu nawierzchni, jak nawierz-
chni utrwalanych powierzchniowo, dywanikéw
smotowomineralnych, smotobetonow itp.

Do kazdego typu nawierzchni stosuje sie inny
gatunek smét w zaleznosci od sposobu jej wykona-
nia.

Smoty powierzchniowe Smotfa wotebna
S | S S
1,220 1,240 1,240
0,5 % 0,5% 0,5%
1,0°/o 1,0% 1,0%
6-12% 3-10% 3-10%
1—12% 6-12% 6-12%
15-28% 15—27% 15-27%
55-65% 60-70% 60—70%
60—75° 60—75° 60-75°
4% 4% -4%
4,5% 4% 4%
3,5% 3,5% 3,5%
5-16% 5-18% .5-18%
10—20 sek 20—60 sek. 10—100 sek.
. Smota do ciezkich
Smota powierzch.  Smota wglebna nawier ARni
SS1 SS1 %s I
1,220 1,240 1,240
0,5% 0,5% 0,5%
nie ujete wW normy
« [
»
4% 4% 4% >
4% 4% ado
3,5% 3.5% 3,5%
nie ujete w normy
15-20% 15—20% 15—20%
20 60 sek. 60— 120 sek. 120 - 250 sek.

j ednor odny

Smota powinna mie¢ takg konsystencje, w kto-
rej miataby najwiekszg site wigzgca, a jednoczesnie
umozliwiataby dobra komprymacje nawierzchni
Z biegiem czasu.

Poniewaz temperatura posiada bardzo znaczny
wplyw na wiskoze smoly, wiec wykonywanie na-
wierzchni smotowomineralnej przy niskiej tempe-
raturze jest niewskazane, gdyz utrudnia kompry-
macje nawierzchni.

Smota w nawierzchni zmienia wlasnosci z bie-
giem czasu. Nazywa sie to zjawisko ,starzeniem
sie smoty“. Wynikiem starzenia sie smoly jest
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zwiekszenie wiskozy, zmniejszenie plastycznosci
smoly, a rezultatem tego jest kruszenie sie na-
wierzchni. Zjawisko to nie jest rbwnomierne w ca-
tej masie nawierzchni; najwyrazniejsze jest na jej
powierzchni. Aby zabezpieczy¢ nawierzchnie przed
zniszczeniem nalezy jg powlec warstewka Swiezej

smoty i nastepnie posypa¢ drobnym  grysem
(2—5 mm).
Na podstawie badan stwierdzono, na czym

polega starzenie sie smoly. Zmiany we wilasno-
Sciach smoly z biegiem czasu sg wywotane odparo-
wywaniem skladnikbw smoly oraz zmianami che-
micznymi w sktadnikach smoly pod \vptywem po-
wietrza i innych czynnikbw. Prowadzono szereg
badan, majacych na celu przeciwdziatanie tej nie-
pozadanej wiasnosci smoly. Jedng z tych préb bylo
stosowanie smoly stabilizowanej, w ktérej dodatek
asfaltu ma wpltywa¢ na opOZnienie starzenia sie
smoty.

Jednak dodatek asfaltu do smoly jest nieznacz-
rly, gdyz przy dodaniu wiekszej ilosci nastepuje

i wyktaczanie sie wolnego wegla ze smoly i obnize-

nie jej wlasnosci.

Zaczeto stosowal rézne inne dodatki, majace
przeciwdziataé zmianom niepozgdanym w smole.
Sa to przewaznie materialy patentowane ‘przez
przemyst zagraniczny o nieznanym skladzie, wy-
wotujace procesy polimeryzacji i kondensacji nie-
ktorych ~zwigzkéw chemicznych w smole. Sg to
.Gebalit’, ,Irga“ itp. Pod wplywem tych czynni-
kéw nastepuje podwyzszenie sie wiskozy smoly
oraz zwigkszenie jej sity wigzacej.

Jako dodatek do smoly stosowane byly réw-
niez maczki mineralne; te nie powodowaly zadnych
zmian chemicznych w smole, czynity jg tylko ge-
sciejsza.

Do innego rodzaju prac zalicza sie badania
prowadzone w Niemczech, polegajace na przepusz-
czaniu przez goracg smote powietrza lub pary wod-
nej, przez dluzszy czas. Smota w ten sposéb prze-
_ odpornosc
na zmiany temperatury.

W Szwajcarii zaczeto produkowaé smote zwa-
ng ,,Stradol“. Otrzymuje sie jg ze smotly surowej,
zawierajgcej wieksza jjos¢ fenoli przez dziatanie
na nig aldehydem octowym. Nastepuje proces po-
wodujacy kondensacje fenolu na substancje zywico-
wate o bardzo dobrych wlasnosciach plastycznych,
ktér? wplywajg bardzo dodatnio na wilasnosci
smoty.

Produkcja smét w Polsce i ich zastosowanie
w technice drogowej twly bardzo nieznaczne. Pro-
dukcja smoty uzalezniona byta prawie jedynie od
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Slaskich Zaktadéw Koksowniczych w Hajdukach
Wielkich. Produkcja smoly surowej w Polsce wy-
nosita w roku 1936 okoto 97.000 ton rocznie, pod-
czas gdy w tym samym okresie Anglia produkowa-
ta 1,980.000 ton, Niemcy 1,600.000 ton itp.

Zuzycie smoly dla celow drogowych wynosito
w 1936 roku 2.400 ton, czyli 2,5% produkcji. Oczy-
wiscie jest to ilos¢ znikoma, to tez u nas przed woj-
ng zainteresowanie w kierunku uszlachetniania
smét bylo niewielkie. Zaczeto wprawdzie w ostat-
nich czasach przed wojng bada¢ zagadnienie to w
Drogowym Instytucie Badawczym, badania te zo-
staty jednak szybko przerwane przez dziatania
wojenne.

rynku surowco-
jesli  chodzi

Obecnie sytuacja Polski na
wym doznata pewnych przesuniec,
0 dziedzine drogowa.

Na obszarze przylgczonych Ziem Zachodnich
znajduje sie gesta sie¢ drég o nawierzchniach prze-
waznie smotowomineralnych, czy to w postaci na-
wierzchni utrwalanych powierzchniowo, czy dy-
wanikéw smotowomineralnych. Do konserwaciji
1wzmocnienia tych nawierzchni potrzebne sg duze
ilosci smoly.

Nalezy rowniez wzig¢ pod uwage, ze asfaltu
obecnie produkuje sie mniej, gdyz przez zmiane
granic ubyly rafinerie Zachodniej Matopolski. 1losé
asfaltu drogowego, ktéra moze by¢ wyprodukowa-
na w kraju wynosi zaledwie 10% zapotrzebowania
na ten materiat, ustalonego na podstawie planu
rob6t Departamentu Drég Kotlowych Ministerstwa
Komunikaciji.

Smota jest jedynym lepiszczem bitumicznym
krajowym,' ktére mozemy produkowa¢ w wystar-
czajgcej ilosci, zaspakajajgcej catkowicie zapotrze-
bowanie wewnetrzne.

Smota drogowa nie byta u nas przed wojng
wykorzystang nalezycie. Przyczyng takiego stanu
byt fakt, ze nawierzchnie bitumiczne typu lekkiego
(powierzchniowo utrwalone) nie nadajg sie do na-
szych warunkéw ruchu i klimatu. Natomiast b. do-
bre wyniki uzyskano przy stosowaniu nawierz-
chni smolowomineralnych (termakadaméw) typu
Sredniego. Ten typ nawierzchni, do ktérego wyko-
nania posiadamy w kraju dostateczng ilos¢ potrzeb-
nych materiatbw — ma u nas wielka przysziosé.
W zwigzku z przewidywanym stosowaniem u nas
do robot drogowych na szerokg skale smoly—spra-
wa ulepszenia jakoSci smoly staje sie b. powaznym
zadaniem dla naszego przemystu i jednym z powaz-
niejszych zadan dla Instytutu Badawczego Budow-
nictwa wespot ze wszystkimi czynnikami zainte-
resowanymi w rozwoju techniki drogowej w Polsce.

Rejestrujac wtasne szkody wojenne ktadziesz

podwaliny pod przyszty dobrobyt Polski!
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Wiadystaw Onko
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O plan pracy — o plan robot

Rzut okiem na mape Rzeczypospolitej, a w
szczego6lnosci na uksztaltowanie sie jej sieci drég ko-
towych i zelaznych, oraz na jej drogi naturalne bieg-
nace linia Wisly i Odry wskazuje wyraznie, gdzie
lezy przyszia nasza potega, gdzie sa nasze naj-
wieksze mozliwosci pracy, gdzie lezy najwieksze
bogactwo naszego narodu.

To potozenie Polski, —mna szlakach wielkich
drég komunikacyjnych,-uwiktato nas, juz w zaraniu
naszych dziejéw, w szereg wojen z sasiadem z za-
chodu, usitujgcym, tak jak i w dobie obecnej, przejs¢
chociazby poprzez ruiny i zgliszcza Polski i sieg-
na¢ po bogactwa wielkiego wschodu.

To byto celem éwczesnych Niemiec, to byto
dazeniem Niemiec wczorajszych — Przypomnijmy
sobie usitowania ich do usadowienia sie na linii
Berlin — Bagdad, przy réwnoczesnym uwikianiu
owczesnej carskiej Rosji w jak najbardziej dla niej
niekorzystne traktaty handlowe (traktat z r. 1905
wymuszony na Rosji w okresie prowadzenia przez
nig ciezkiej wojny z Japonia), — usitowania, ktore
w ostatecznym wyniku, doprowadzity do wojny
w latach 1914 — 1918. Jest to dgzeniem Niemiec
obecnych, obojetnie jakich — hitlerowskich czy
innych.

Nasze tysigcletnie sgsiedztwo z Niemcami i zdo-
byte smutne i przykre doswiadczenia upewniajg
nas, ze z chwilg upadku jednego Hitlera nardd nie-
miecki stworzy przy pierwszej nadajagcej sie okazji
innego. — Znikt jak mara krwawy Gero — tepiciel
zachodniej stowianszczyzny, — zginagt z rozbitg
na polach Grunwaldu w pyt i proch potega Krzy-
zakow, ich wielki mistrz butny Konrad von Jungin-
gen, — nardd niemiecki stworzyt Fryderyka If, da-
lej karnie, ba, nawet z najwiekszg czcig poddaje sie
jako najlepszemu wiadcy Wilhelmowi Il z grupa
junkréw za nim, wreszcie stworzyt, tak stworzyt
sobie Hitlera, oddajac mu z niespotykanym w dzie-
jach innych narodéw przyktadem batwochwalstwa,
cze$¢ nieomal boska. | zamiast Fryderykowskiej
gwardii, zamiast wilhelmowskich junkrow, narod
ten — caly nardd tworzy i zasila masowo stynne,
tak nam znane Gestapo, tworzy liczne kohorty
SS-manéw i innych zbiréw, gwalcicieli i katow.
Tworzy i szczyci sie tym. Tworzy i dumny jest.
Dumni sg ojcowie, ze ich synowie uprawiajg maso-
wo mord i gwalty. Dumni sg synowie, ze ich ojcowie
obstugujg liczne krematoria, w ktérych palg milio-
ny ludzi, palg ludzi zywych — nie trupy.

| mozna twierdzi¢ z calg pewnoscig, ze i obec-
nie — po tak straszliwej, bezprzyktadnej w dzie-
jach narodow klesce, po tak okropnych zniszcze-
niach Niemiec, zniszczeniach idgcych tuz za znisz-
czeniami w Polsce, po ich najwiekszym, petnym
ohydy upadku moralnym, po tak wielkiej hanbie,
jaka przezywa naréd niemiecki: zbiorowy morder-
ca dzieci, kobiet i dziesigtkbw milionéw spokojnych
obywateli Europy — nardd ten marzy w swej zbio-
rowosci 6 wysunieciu na czoto Niemiec takiego
wiadcy, takiego wodza, przed ktorym Hitler w' dzie-
jach historii znikiby jak tde&

Takim jest duch narodu niemieckiego. Prze-
zyje on i hanbe, jak przezyt niejedng, dazac do no-
wej hanby i do mozliwosci zwyciestwa. Kto w przy-
sztosci, w razie udania sie zbrodniczego zamachu,
pamieta¢ bedzie, ze w latach 1939 — 45 zgineto w
obozach okoto 7.000.000 obywatli polskich, kto "pa-
mieta¢ bedzie, ze kiedy$ — bo byto to w r. 1945
miliony wygtodzonych dzieci w Polsce, ktérym za-
brano chleb, walczy z gruzlicg, kto wreszcie pa-
mieta¢ bedzie, ze kiedys, dawno, w roku 1944
zniszczono potora milionowg stolice Polski —
Warszawe — niszczac juz nie dom za domem, a
mieszkanie za mieszkaniem, pokdj za pokojem, tak
ze w stolicy poza zandarmem, poza zotdakiem nie-
mieckim nie pozostat nikt.

Ba, a czy Europa pamieta — czy wielu z nas
zna historie rzezi w r. 1308 — rzezi Gdanska? Po-
wiedzcie, kto z nas pamieta dzi§ te smutng pio-

senke — _
A w Raduni krwawa woda...
Szkoda oc¢ca — szkoda...
Moze. Moze gdzie$ tam na wybrzezu, kto$ ze

starszego, odchodzacego juz pokolenia zanuci i to,
Cco przypomina nam te smutng, krwawag historie, —
historie z naszej ciezkiej dalekiej przesziosci, a jesl
tak, to wart jest on starego dukata. Ale kto zna te
historie, kto pamieta! Moze... Europa?...

Z tym my, my zyjacy, my, ktdérych nie zdgzono
wymordowaé musimy sie liczy¢; to musimy pamie-
tac. Nie ma w Polsce rodziny, ktéraby w latach tej,
zaledwie odesziej przesziosci kogos nie utracita, ko-
gos, za kim serce krwawi, a pamie¢ o ciezkiej bo-
lesnej stracie pozbawia nas snu i spokoju i meczy...
0 jak meczy... Im winniSmy pamieé, im winnismy
przysiege. Przysiege, ze to co byto, to sie nie powto-
rzy nigdy. Nigdy... | nie odmieli sie nikt. Nikt...

Pamieta¢ musimy, ze to polozenie nasze w Eu-
ropie, potozenie zdobyte i dobrze wybrane w cza
sach zamierzchitej przesziosci, w czasach wedréwki
ludéw, wybrane przez madrych i przewidujacych
pra - pra - dziadéw, ktérzy juz wtedy z przenikliwg
intuicja, wtasciwg wielkim jpedrcom i budowniczym
usadowili sie w dorzeczu wielkich 6wczesnych drég
wodnych, w dorzeczu Wisty, Odry, a nawet taby,
ze polozenie, ktére przynies¢ moze bogactwo, sta-
wia przed nami jeden warunek — posiadanie sity,
sity pracy. W tym miejscu Europy, jakie nam prze-
znaczono, nie ma miejsca dla stabych. Tu, gdzie od
zamierzchlych czasoéw sie znajdujemy, jest miejsce
tylko dla narodu o wielkiej wytezonej pracy, dla na-
rodu o wielkiej preznosci. Natomiast za wszelkie na-
sze zaniedbania, zaptacimy jesli nie my, to zaptacg
nasze dzieci i to zaptaca najwyzszg cene.

Nie tudzmy sie, ze zostawig nas w spokoju. Ta.
czy inng droga, w ten czy inny sposob, kto$ zawsze
zechce zepchng¢ nas do roli drogi, do roli goscihca.
Ta droga, tym goscihcem nie mozemy by¢. Nie mo-
zemy i nie chcemy. Mozemy by¢ fgcznikiem, lecz
tacznikiem wolnym, swobodnej wymiany, a nie
traktem* p6 ktorym depcze kto chce i kto nie chce.
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Mato jest jednak chciec¢, trzeba cos$ robi¢. Robic¢
to, co zamieni nasze checi w realng rzeczywistosc.

Jesli mamy by¢ tgcznikiem i to tgcznikiem za-
pewniajgcym wielkg sume korzys$ci dla tych, ktérzy
zechcg i muszg korzystaé z naszej pracy, z naszych
ustug; jesli mamy by¢ tgcznikiem dajacym 'maksi-
mum wygdd dla innych narodéw — naszych klien-
téw, to musimy stara¢ sie by¢ tgcznikiem dobrym,
tacznikiem sprawnie dziatajagcym, a zarazem musi-
my by¢ tacznikiem—kupcem i umiejetnym posredni-
kiem, ktéry dobrze i szybko wszystko przemysli,
dobrze rozwazy i w przewidywaniach swoich obli-
czy wszystkie pozycje za i przeciw i dobrze skal-
kuluje.

Azeby jednak kupiec ten doszedt do ostateczne-
go wyniku — do dobrej kalkulacji — musi przed tym
stworzy¢ doktadny plan pracy i to jak w danym
przypadku — plan pracy nie na lata, a moze na wie-
ki, bo nardd jest wieczny, a i polozenie nasze od wie-
kéw nam daje jedne i te same wskazowki, stawiajgc
przed nami jedno i to samo zadanie. Niezrozumienie
ich w swoim czasie spowodowalo niegdy$ nasz
upadek; niezrozumienie ich przez naréd w latach
1918 — 39 spowodowato nasza nastepng kleske
i nedze.

Tworzac ten plan, musimy jasno sobie postano-
wi¢: z kim mamy pracowac, na czym polega¢ ma
nasza praca, co mozemy dac¢, a co otrzymac za te
prace i jakimi srodkami dysponujemy teraz oraz
mozemy dysponowaé w przysztosci do wykonania
zamierzonych prac. To jest podstawa planu.

Odpowiedz na pytanie, z kim mamy pracowac,
daje nam samo zycie, a przede wszystkim nasze po-
tozenie, ktérego nie zmienimy. Na czym polega¢ ma
nasza praca i wspotpraca, znajdziemy odpowiedz
w tych samych czynnikach. Odpowiedz na pytanie,
co mozemy daé, a co otrzymac, wymaga juz pewnej
kalkulacji i to kalkulacji potaczonej z odpowiedzig
na ostatnie pytanie. Pytanie to jest dzi$ dla nas naj-
trudniejsze, bo wymaga szybkiej pracy na dzi$ i gte-
boko przemyslanego planu na dalekie jutro.

Da jednak to pytanie stoi przed nami, stoi nie od dzis,
"stoi od wiekéw, lecz dzi§ wymaga szybkiej odpo-
wiedzi, bo jutro moze by¢ zapdzno.

| odpowiedz na pytanie musimy da¢, musimy daé
zaraz — i to odpowiedz dobrg, nie jakgs tatanine, bo
ta nam nie tylko ze nie daje nic, ale prowadzi w
bagno i trzesawisko. Tam iS¢ nie mozemy.

W odpowiedzi na to pytanie musimy stworzy¢
plan pracy, i to nie na rok przyszly 1946, lub jeszcze
na jeden, na dwa lata, lecz co najmniej na dziesie-
ciolecie, tworzgc w pierwszych latach mocny kre-
gostup, dajac serce i mdzg, by po' pierwszych dzie-
sieciu latach powstal twér obdarzony petnig zycia
i sity, zdolny do dalszej tworczej pracy. Improwizo-
wac¢ nam nie wolno. Nas na to nie sta¢. Tak jak nie
sta¢ na« i na bezrobocie. JesteSmy na to za stabi,
jesteSmy na to za biedni.

By nie improwizowac by nie obarcza¢ tych do-
Swiadczonych zyciem, z ktérych pracy chcemy ko-
rzysta¢, podzieli¢ sie ich wiedza, by nie naraza¢ ich
na bezprogramowa, a przez to czestokro¢ i zbedng
prace — bo ich, wiadnie ich mamy o wiele za maito
— wszak wrdg ich najwiecej tepit, musimy znow
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postawi¢ sobie wyrazne pytanie: a kto to powinien
zrobic¢?

Wszyscy... lecz przede wszystkim kupiec, ktory
musi jasno i wyraznie powiedzie¢, co i kiedy musi-
my zrobi¢. Dalej inzynier i technik, ktérzy odpowie-
dza, co i w jakim czasie bedzie im potrzebne do wy-
konania planu, liczac sie z tym, ze dyspozycja co do
terminu wykonania planu zostala juz wydana przez
pierwszego. Z kolei dochodzi do glosu przemysto-
wiec, ktory musi zorganizowac tak prace u siebie,
by wszystko, co jest niezbedne do wykonania ogol-
nego planu dac i to da¢ w stanie najlepszym i w ter-
minach umozliwiajacych — bez tarc¢ i bez przeszkéd
— wykonanie ogdlnego planu. Dalej ma gtos finan-
sista; ten dzialajgc w porozumieniu z poprzednika-
mi, powinien zapewni¢ taki doptyw S$rodkéw, ~tak
roztozy¢ ciezary — moze na lata — by wspdlnie
opracowany plan mogt by¢ bezwzglednie wykona-
ny. W koncu przyjdzie kolej znéw na inzyniera i ro-
botnika, jako tych, ktorzy juz tylko wykonac¢ majg
oddang w ich rece prace.

Pamieta¢ musimy o tym, ze rgk do pracy nam
nie zabraknie, ze wiekszo$¢ surowcow mamy, lub
tatwo — w drodze wymiany — otrzymamy. Musimy
tylko umiejetnie zorganizowac prace, musimy o0sz-
czednie i celowo zuzy¢ bedace w naszym posiada-
niu surowce, musimy pracowac jako zespot karny,
zespot zdyscyplinowany i oddany dobrej sprawie,
gdyz tylko tak pracujac nie zmarnujemy nhaszego
najwiekszego bogactwa, jakim sg mocne i chetne do
trudu rece.

Dyspozycja, moze twarda, surowa, bezwzgled-
na, lecz wyraznie postawiona, da nam moznos¢
owocnej pracy. Da nam zaufanie do tej pracy i na-
tchnienie wiarg w jej wykonanie, wreszcie da nam
pewnos¢, ze nasze wysitki, ze nasza praca, — pra-
ca wykonywana w najciezszych warunkach, jakie
kiedykolwiek i gdziekolwiek istniaty, nie bedzie zma
rnowana, ze przyniesie korzy$ci jesli nie tym, ktérzy
juz odchodza, to tym dla ktérych oni, z calym ser-
cem, z calg wiarg — chcieli by stworzy¢ to lepsze
jutro, pracujgc wedtug wyraznie nakreslonego planu;
ze doprowadzimy stan naszych drdg, kolei i szlakéw
powietrznych do takiego stanu, ze z calg sprawnos-
cig potaczymy zachdd ze wschodem, — pdinoc z po-
tudniem, zapewniajgc rownoczes$nie i sobie wszelkie
korzys$ci z naszego potozenia. —aDamy licznym rze-
szom prace — prace nie na dzi§ — prace nie przy od-
budowie, ktorej tak na dzi§ mamy az nazbyt wiele,
damy prace na dtugie lata; prace kupca i wielkiego
posrednika: prace, ktéra przez diugie lata wchtaniaé
bedzie nadmiar ludzi, z przeludnionych naszych siét
i wsi a z tym jesli nie dzi$, to w niedalekiej przysz-
tosci liczy¢ sie musimy. — Damy prace, ktéra stwo-
rzy zdrowe podstawy do zorgnizowania zycia gos-
podarczego i spotecznego w Polsce.

Ze zagadnienie to nie jest nam obce, ze Swiat
pracy, w szczegolnosci zas pracownicy Komunikacji,
wykazujg szczegdlne zainteresowanie, ze w nalezy-
tym rozwigzaniu czekajgcych na to rozwigzanie za-
gadnien, ze do czekajgcych ich prac, nie tylko ze
przygotowuja sie, a wiele z zagadnien w dziedzinie
komunikacji zostato przez nich gruntownie przemy-
Slane, Swiadczy az nadto szereg artykutow w pierw-
szych numerach naszego Przegladu. | jesli mimo to
poruszam te sprawy, poruszam moze na innej ptasz-
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czyznie, czynie to z myslg o tym, azeby te nasze
mysli, te nasze rozwazania kto$ zebrat — zespolit —
rozwazyt i wlat w nie zycie — zycie czynu.

My chcemy pracowac i do pracy jestesSmy go-
towi.

Pienigdze... Pienigdze, tam, gdzie najwiekszag
wartoscia, najwiekszym naszym bogactwem sg dzis:
— nasze rece, hasze moOzgi i nasza wola — wola do
pracy, pienigdze znalez¢ sie musza. Nie stwarzajmy
sobie sami trudnosci. Nie cenmy miernika wartosci
ponad samg wartos¢. Popetniajac ten btad, utracimy
nie tylko warto$¢ miernika, stracimy wartos¢ istot-
na. Podnoszac zas wartos¢, podnosimy i miernik tej
wartosci. Takie jest prawo i to prawo naturalne,
prawo istotne, prawo na ktérym opiera swoj byt,
swoje bogactwo ludzkos¢ cata. Rzuémy wiec odwaz-
nie te naszg wole, te naszg prace, te naszg istotng
warto$¢, a nie wartos¢ — zlude, — rzué¢my je Smia-
to jako podwaliny domu, ktéry budowaé chcemy
nie tylko dla nas i dla naszych dzieci, a dla najdal-
szych pokolen. *

Nasza wytrwatos$¢, naszg wole, naszg prace za-
mienmy w dobrobyt dla Narodu, — site dla Panstwa.

Maria Wardaséwna

Koleje i samolot

Nie uptyneto jeszcze sto lat od chwili ukazania
sie 6wczesnego cudu techniki w postaci wagonow na
drewnianych szynach, ciggnignych przez konie, kt6-
re potrafity rozwing¢ szybkos¢ do 25 kim/godz. Przez
prymitywne dzi§ wagony sunace po pojedynczej
drewnianej szynie, dzieki ktoérej utrzymano tgcz-
no$¢ ze Swiatem, poprzez skromne zabudowania bu-
dynkéw stacyjnych z takimi urzadzeniami kolejo-
wymi, poprzez ogrom wysitkéw rak ludzkich —
powstato kolejnictwo, ktére staneto na wyzynach
doskonatosci dzieki odkryciu w elektrycznos$ci ener-
gii, ktéra wprzagnieto na ustugi kolejnictwa.

Koleje zelazne," rozpoczynajgce od jednotorowej
drewnianej szyny w niespetna p6t wieku osiggnetly
olbrzymie wyniki. Dzieki udoskonaleniu sprzetu ko-
lejowego i wykorzystaniu elektrycznosci — zblizyly
do siebie narody. Nie zwazajac na pietrzace sie gory
czy szeroko rozlane wody — z uporem przedzieraty
sie przez tunele i mosty sungc zwyciesko i gwizdem
lokomotywy dajac zna¢ o swej witadzy nad przyro-
da.

Nieco pézniej od powstania kolei zelaznych —
dziwny, potworny ksztatt ptaka w niezgrabnych
podskokach wzni6ést sie na chwile w powietrze ze
swymi konstruktorami braémi Wright. Nikt wtedy
nie pomyslal, jak groznym rywalem dla kolei stanie
sie w przysztosci samolot.

Poczgtkowo kawatek pola np. w Warszawie i ta-
ki sam w Krakowie wystarczyty na przyjecie rzadkie-
go goscia powietrznego, ktory w przeciwienstwie do
posuwajgcego sie pociagu, omijajgcego wysokie go-
rzyste przeszkody rozlegtymi serpentynami szyn, lo-
tem prostym przecinat krete zwoje szyn kolejowych,
wyprzedzajgc daleko pocigg. Obstluga samolotu na
lotniskach w przeciwienstwie do licznej obstugi kolei
_ skladata sie z minimalnej ilosci pracownikow
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To bedzie nasz plon.

Postawienie samym sobie jasno sformulowane-
go zadania i trwale dazenie do jego wykonania przy-
sporza nam tylko przyjaciot, ktérzy patrzgc na nasz
wysitek — wysitek zakrojony na wielka skale, tym
chetniej dopomogg w naszych zamierzeniach. — Do-
pomoga nie przez altruizm, a z prostego wyracho-
wania, bo nasza praca — nasz wysitek — przyniesie
korzysci nie tylko nam, lecz i im. Dzi§ narody rozu-
mieja, ze pomagajac komus, pomagajg przede wszy-
stkim sobie. Pokazala to az nazbyt wyraznie nie-
dawno zakonhczona wojna. Po wojnie stoja przed
ludzkoscig tak wielkie zadania, ze narody dla ich
pokonania, taczg sie i tgczyC€ sie musza.

A wrdg?... — Jesli pracowa¢ bedziemy z pla-
nem pewnym, obliczonym na dalekg przysztos¢, —
niech sprébuije...

~ Dzis on nie moze, a czas pracuje dla nas — pra-
cujmyz i my.
Stracone mienie mozna odzyska¢ — straconego
czasu — nigdy.

w obstudze warsztatowej i startowej. O ile jednak
koleje od swego zadania spetnily powazng role ko-
munikacyjng, przewozac wielkie tadunki i pasaze-
row, o tyle samolot w swej poczatkowej fazie stat
sie luksusowym przedmiotem zdobywania emocyj
powietrznych i przedmiotem zmudnych studiéw dla
konstruktorow lotnictwa. Z chwilg, gdy przekonano
sie 0 doniostym znaczeniu lotnictwa dla celow ko-
munikacyjnych i wojskowych, zaczeto gorgczkowo
pracowa¢ nad udoskonaleniem typéw samolotow.
Wysitek konstruktoréw lotnictwa byt gtéwnie skie-
rowany na polepszenie osiggnie¢, przede wszystkim
szybkosci poziomej i zasiegu. Wynikiem tego byt
100°/0 wzrost szybkosci samolotow komunikacyjnych,
osiggniety z jednej strony przez zwiekszenie mocy
silnikéw, z drugiej zas i to przede wszystkim —
przez zmniejszenie oporow szkodliwych ptatowca.
Udoskonalona zostala réwniez tablica pilota, ktora
w poczatkach ograniczata sie do kilku przyrzadéow,
poktadowych. Dzi§ wyposazona jest w czterdziesci
kilka przyrzadow, nie wliczajac w to urzadzen ra-
diowych.

Z wypuszczeniem w S$wiat powietrzny coraz to
liczniejszych i nowszych typéw samolotéw, docho-
dzacych do fantastycznej szybkosci przy réwnocze-
snej zwiekszonej ich wadze — zaszta koniecznos¢
powiekszania lotnisk, za$ w razie nie moznos$ci ich
poszerzenia — zakladania nowych. Prymitywne po-
la wzlotow z prowizorycznymi drewnianymi® budyn-
kami ustepujg miejsca nowoczesnym murowanym
hangarom zaopatrzonym w Swiatto, magazyny, ogrze-
wanie, stacje benzynowe i urzgadzenia przeciwpoza-
rowe. Stare typy samolotéw nie przekraczaly wow-
czas wagi 2000 kg tacznie z paliwem w locie, zas
szybkos$¢ lgdowania wynosita do 70 km na godzine.
Wybieg przy ladowaniu i starcie byt tak maly, ze
lotniska o ditugosci do 1000 mtr. przy jednoczesnych
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przeszkodach wokét lotniska — byty zupelnie wy-
starczajace.
Rozwoj komunikacji lotniczej jeszcze przed

wojng w 1914 roku pociagnat za soba koniecznos¢
doskonalenia lotnisk i urzadzen naziemnych, stuza-
cych do zwiekszenia bezpieczenstwa i regularnosci
W lotnictwie* komunikacyjnym. Roéwnolegle z rozbu-
dowg portéw Iotniczyc% zainstalowano stopniowo
Swiatla ostrzegawcze na przeszkodach w rejonie
przylotniskowym i wytyczono Swiattami graniczny-
mi pola wzlotéw przez zastosowanie ruchomych re-
flektoréw fio lgdowania.

Majac juz za soba te zdobycze, zaczeto myslec
o komunikacji lotniczej w porze nocnej. W tym celu
przystgpiono do zorganizowania kurséw S$lepego pi-
lotazu, na ktérych piloci przechodzili pilotaz bez
widocznosci ziemi, polegajacy na mierunkach lotu
wedtug przyrzadéw i radiostacyj goniometrycznych.
Od tej chwili goniometry nie tylko prowadza samo-
loty na trasie, ale réwnoczes$nie sprowadzajg je do
ladowania podczas ograniczonej widocznosci.

tacznos$¢ pomiedzy ziemig a samolotem zostata
nawigzana przez radiostacje. Obejmuje ona nadawa-
nie komunikatéw ogoélnych, dotyczacych warunkow
lotu‘i lgdowania, komunikatow meteorologicznych,
sygnatdw czasu, komunikatéw alarmowych, oraz
wykonania czynnosci radioogniometrycznych, stuzg-
cych do okreslenia kierunku lotu samolotu lub tez
miejsca jego znajdowania sie. Réwniez udoskonalo-
ne zostaly urzadzenia radiowe, majgce za zadanie
utatwienie ladowania przy zmniejszonej widoczno-
Sci zewnetrznej.

Zastosowanie radia ma dla lotnictwa kolosalne
znaczenie. Dzieki niemu pilot jak i obstuga lotniska
moga sie porozumiewaé w czasie niesprzyjajagcych
warunkéw atmosferycznych otaz przy lotach noc-
nych. Minely juz bezpowrotnie czasy, gdy pilot byt
zdany na taske kilku, czesto zawodnych przyrzadow
pokiadowych. Dzisiaj pilot zawczasu wie, co go cze-
ka na trasie lotu — jakie zachodzg zmiany w atmo-
sferze. Na falach radia pilot otrzymuje wiadomos$¢
0 pozostalych samolotach, znajdujgcych sie w jego
poblizu, o ich kierunku lotu i wysokosci. Instrukcje
wydawane na falach radia dla poszczegdélnych lotni-
kéw majag na celu unikniecia zderzenia samolotow
w powietrzu.

Jan Wilczynski
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Niezliczona ilo§¢ samolotéw wyprodukowana
przez wszystkie panstwa — zmusita do opracowania
regulaminu dla samolotéw w powietrzu. Podobnie
jak pociag uzalezniony jest od szyn zelaznych, tak
samoloty uzaleznione sg od tak.zwanych ,korytarzy
powietrznych”. Szynami w tych korytarzach sg spe-
cjalne przyrzady na poktadzie samolotu jak i sygna-
ty Swietlne pochodzace z goniometréw i radiolatarn
przylotniskowych o zasiegu do 50 kim. lotu co 30
kim.

Ciekawie przedstawia sie obserwacja pilota lg-
dujacego w nocy. Lotnik otrzymuje z radiolatarni
Scisty kierunek ladowania wraz z dodatkowymi zna-
kami sygnatowymi wstepnymi i gtdwnymi' — juz
na przestrzeni trzech kim. od lotniska musi w tym
czasie znizy¢ sie do 300 mtr. wysokosci i z niej
w obliczonym na sekundy czasie przejs¢ w lot $liz-
gowy, wyréwnaé¢ samolot i lgdowaé. Zadania lado-
wania na radiolatarnie utatwia pilotowi dobrze za-
opatrzony w kabinie zesp6t przyrzadéw poktado-
wych, jak szybko$ciomierz, wariometr, wymokoscio-
mierz i Zyroskopowy wskaznik kursu, ktéry w po-
taczeniu ze wskazaniami radiolatarni — skiladajg sie
na idealng cato$¢ doskonatego Igdowania pilota
W nocy na jeden punkt.

Tak szlakom kolejowym jak lotniczym przy-
Swieca ten sam wspolny cel zblizenia narodoéw.
Ré6znica zblizenia miedzy obydwoma szlakami jest
jednak olbrzymia. Podczas, gdy pocigg przemierza
i okrgza przeszkody naturalne i sztuczne, wyczeku-
jac na poszczeg6lnych dworcach sygnatu na dalsza
czesto, najezonag niespodziankami droge — samolot
niekrepowany niczym w swym korytarzu powietrz-
nvm przebywa te samg trase w linii prostej
btyskawicznie,’przehoszac z kraju dokraju cenne do-
kumenty, przedmioty i ludzi w pilnych sprawach
panstwowych, gdzie czas odgrywa dominujgca role.

I chociaz lotnictwo w, przeciwienstwie do kolei
nie jest rentowne — pozostanie nadal niezastgpio-
nym Srodkiem lokomocji. W wieku, w ktorym ludz-
ko$¢ odczuwa drgania eterukosmicznego .w: wszyst-
kie inne $rodki lokomocji w przysztosSci stang sie
muzealnym zabytkiem i musza ustgpi¢ miejsca pod-
obtocznym rumakom i okretom napowietrznym. Te-
go domaga sie postep techniki, ktérego tworem do-
skonatosci stat sie SAMOLOT.

RentownosC¢ komunikacji powietrznej

Rentownosé¢, czyli optacalnosé, kazdego przed-
siebiorstwa a wiec i komunikacji powietrznej sklada
sie z dwoch elementéw. Pierwszy z nich stanowi
optacalnos¢ spoteczna, co jest rentownoscig wzgled-
ng, drugi zas to rentownos$¢ handlowa, ktorg nazy-
wamy rentownoscig bezwzgledna.

Podczas gdy pierwsza rozpatrywana by¢ musi
przy wzieciu pod uwage caloksztaltu zycia gospo-
darczego, wyrazem drugiej bedzie bilans przedsie-
biorstwa.

Rozwazmy zagadnienie rentownosci wzglednej
komunikacji powietrznej, czyli zastanéwmy sie nad

korzysciami, jakie komunikacja powietrzna daje

spoteczenstwu.

KorzysSci te sg catkowicie realne i bezposrednie.
Nikt bowiem nie moze negowac potrzeby transpor-
tu. w ogodlnosci. Komunikacja lotnicza ofiarowujac
przewOz najszybszy, ofiarowuje Spoteczenstwu w
tej dziedzinie ustugi niezastgpione. Tak bowiem, jak
od szybkosci strazy pozarnej zalezy ocalenie pala-
cych sie dobr, tak od szybkiego przewozu ludzi, do-
kumentéw, czy towaru zalezy uratowanie zycia
ludzkiego, unikniecie powiktan miedzynarodowych
itd. itdr, co jest calkiem jasne i nie wymaga bliz-
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szych wyjasnien, czy podawania przykfadéw, kto-
re mozna by bylo mnozy¢ bez konca ze wszystkich
dziedzin zycia politycznego, gospodarczego, kultu-
ralnego i prywatnego.

Ustugi te sg tak istotne, ze nie mozna wartosci
ich mierzy¢ kosztami eksploatacji samolotow komu-
nikacyjnych. Kwestja ta jest bowiem mniej lub wie-
cej obojetng i nie odgrywa zasadniczej roli a jedy-
nie istotng warto$¢ przedstawia sam fakt istnienia
komunikacji lotniczej.

Poza ta wartoscig ogolnie znang, zegluga po-
wietrzna oddaje jeszcze spoteczenstwu ustugi spe-
cjalne, ktdérych zaden inny srodek lokomocji oddaé
nie jest w stanie. Do kategorii tych ustug nalezy
tgcznés¢ z szerokim Swiatem, ktérg w wezszym
zakresie — bo skrepowana w swej dziatalnosci do
wybrzeza — daje zegluga morska. W tej dziedzinie
samolot komunikacyjny, podobnie jak parowiec, jest
jakby ambasadorem danego kraju za granica, jest je-
go heroldem przypominajgcym zagranicy o istnieniu
swej Ojczyzny, nie biorgc pod uwage oczywiscie
wszystkich innych ustug oddawanych krajowi w
zakresie normalnej pracy, jakg spetnia, tj. komuni-
kacyjnej.

Inaczej przedstawia sie sprawa optacalnosci
bezwzglednej komunikacj' powietrznej. Dzisiaj za-
robwno w Polsce, jak zresztg na catej kuli ziemskiej,
komunikacja lotnicza nie jest jeszcze przedsiebior-
stwem dochodowym. Optaty przewozowe nie sg w
stanie pokry¢ rzeczywistych kosztéw przewozu po-
wietrznego, ktéry poza kosztami samolotu i mate-
riatbw pednych obejmuje koszty utrzymania przy-
ziemia z drogimi instalacjami elektrycznymi i ca-
tym olbrzymim aparatem pomocniczym.

Zastanowmy sie nad tym zagadnieniem szerzej
i porownajmy komunikacje lotnicza z kolejowa,
czy morska.

Ot6z w komunikacji kolejowej, pomimo istnie-
nia tej lokomocji od przeszio 100 lat, przewozy pa-
sazerskie sg z reguly deficytowe z wyjatkiem ruchu
podmiejskiego. Straty na ruchu pasazerskim koleje
pokrywaja dochodami pozyskanymi za masowy
przew6z towarow. Oczywiscie bierzemy pod uwa-
ge stosunki przedwojenne, gdvz dzisiaj, kiedy odbu-
dowa dworcow, tras i taboru pochtania¢ musi fanta-
styczne sumy, o jakiejkolwiek rentownos$ci natych-
miastowej nie moze by¢ mowy w ogdle.

W nowoczesnej zegludze morskiej niemal wsze-
dzie spotykamy sie z subwencjami panstwowymi,
gdyz oplaty przewozowe nie pokrywajg kosztow
eksploatacji szybkich olbrzymow morskich.

Jak widzimy szybki przew6z jest kosztowny i
bezposrednio nie opfaca sie.

Powracajgc do komunikacji lotniczej stwier-
dzi¢ trzeba, ze wbrew pozorom (mata pojemnosé
samolotu," a wiec niemoznos$¢ przewozu produktow
masowych) ma ona wieksze szanse do osiggniecia
samowystarczalnosci i rentownosci bezwzglednej
od swoich starszych braci komunikacjnych: kolej-
nictwa i zeglugi morskiej.

Statystyki Polskich Linii Lotniczych stwierdza-
ja, ze niedobor za ofiarowany tonnokilometr lotu
zmniejszat sie z roku na rok i ze zZt. 7.74 w r. 1929
spadt w r. 1937 na zt. 3.51, czyli przeszio o potowe,
aczkolwiek optaty za przewozy nie zostalty pod*
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wyzszone. Jest to dowodem
komunikacji powietrznej.

Drugg bardzo wazng przestankg dla rentow-
nosci komunikacji powietrznej jest fakt, iz w przeci-
wienstwie do kolejnictwa daleka droga jest tansza
anizeli bliska. Podczas gdy kolej liczy¢ sie musi z
kazdym przebytym kilometrem, gdyz koszt kazde-
go przebytego kilometra jest jednakowy (zuzycie
toréw, opatu taboru) to samolot zuzywajacy najwie-
cej energii na start i lgdowanie im dalsza bedzie
miat droge do przebycia — oczywiscie w zasiegu
zapasu benzyny — tym przebycie jej — biorgc pod
uwage ogolne koszty lotu i rozktadajac je proporcjo-
nalnie na kazdy przebyty kilometr — bedzie tansze
(na kolejach réwniez. Przypis redakcji). Koszt dro-
gi odbywanej w powietrzu ogranicza sie bowiem
niemal wylacznie do kosztéw paliwa i zuzycia silni-
kéw, ktore sg stosunkowo niewielkie.

tanienia eksploatacji

Trzecim wreszcie zalozeniem niezmiernie do-
godnym dla ekonomicznego rozwoju komunikacji
powietrznej jest przew6z poczty. Podobnie jak w
kolejnictwie nadwyzka dochodow z przewozow
towaréw pokrywa deficyt wynikly z przewozu
pasazerow, tak w komunikacji lotniczej z tatwosciag
ten deficyt pokry¢ bedzie mogt dochdd z przewozu
poczty.. Samolot bowiem dzieki swej szybkosci ide-
alnie nadaje sie do przewozu poczty i wczesnigj
czy pOzniej wszedzie tam, gdzie to tylko bedzie
mozliwe, poczta bezwzglednie bedzie przewozona
samolotem. Niewielki ciezar i objetos$¢ poszczegol-
nych listbw pozwalajg na znaczny ilosciowo ich
przew6z drogg powietrzng, a optaty, ktére w sumie
bedg powazne, roztozone na bardzo liczne grono
poszczegdlnych nadawcow nie bedg przedstawialy
dla jednostek zbytniego obcigzenia i beda dla nich
raczej bez znaczenia. Niewatpliwie bowiem kazda
z nich jaknajchetniej doptaci pare groszy za to, ze
list jej nadejdzie do adresata — jak telegram — w
ciagu kilku godzin zamiast jednego lub dwdch dni.
Mowiac o kilkugroszowej optacie za przewoz lot-
niczy nie mamy na mysli doptat indywidualnych do
poszczegolnych listéw, ktére wystane bedg samo-
lotem. JesteSmy zdania, ze zadnych doptat specjal-
nych by¢ nie powinno i ze optata uiszczona za prze-
woéz lotniczy roziozona by¢ powinna na cate spo-
teczenstwo korzystajgce z ustug pocztowych w
ogolnosci... Wymieniajgc kilkugroszowy koszt prze-
wozu lotniczego mamy na mysli tylko, ze te kiika
groszy bedzie ptacit zarzad pocztowy przewozniko-
wi lotniczemu z ogdinych wplywdéw pocztowych,
ktére oczywiscie bedg stanowity czeS¢ — catkiem
zresztg znikomg — optat pobieranych za przew6z
listowy w ogélnosci. Oczywiscie wowczas bedzie
zgdalo sie od komunikacji powietrznej, aby na
krétkich przestrzeniach (tj. takich, ktére pociagi
przebywajg w ciggu mniej wiecej 12 godzin) samolo-
ty kursowaly kilka razy dziennie a nie, jak to ma
miejsce dotychczas, tylko raz w ciggu dnia. W tym
wypadku bowiem caly zysk wynikajacy z szybkie-
go przewozu zniweczony bytby czasem, w ktdérym
list lezatby badZz w skrzynce pocztowej, badz
w urzedzie pocztowym. Wowczas bytoby dla Kli-
jenta w wiekszosci wypadkdéw bez istotnego zna-
czenia, czy list jego wrzucony do skrzynki poczto-
wej w ciggu dnia wystany zostanie samolotem,
czy tez nocnym pociggiem, gdyz w pierwszym wy-
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padku dojdzie na miejsce przeznaczenia pozZnym
wieczorem, w drugim nazajutrz rano. Trudno bo-
wiem bylob'- zada¢ od publicznosci, aby znata na
pamie¢ rozkiady lotéw i aby pamietata o tym, ze
listy wrzuca¢ nalezy do skrzynek tylko do okreslo-
nej godziny, aby danego dnia wystane zostaly sa-
molotem. Tego rodzaju system byt juz stosowany
przed szeregiem lat w zaraniu komunikacji lotniczej,
lecz okazat sie w praktyce catkowicie btedny, po-
dobnie jak bledng okazala ¢sie specjalna doptata
uiszczana przez nadawcOw za przewOz lotniczy.
Wszystkie przesyiki pocztowe bowiem, winny by¢
przewozone najszybszym sSrodkiem lokomociji i juz
zarzad pocztowy a nie publiczno$¢ powinna trosz-
czyC sie o to, aby przesytka przewieziona zostata
najszybciej na miejsce przeznaczenia. Dlatego tez
nie klijent a zarzad pocztowy powinien decydowac
0 sposobie ekspedycji i wyborze $rodka transpor-
tu. Na dalszych przestrzeniach, tj. takich, ktére po-
ciagi przebywajg w ciggu kilku dni, samolot za$ w
ciagu kilku godzin np. Warszawa - Moskwa, czy
jeszcze dluzszych np. Europa - Ameryka, dla celéw
pocztowych wystarczy, jesli komunikacja lotnicza
utrzymana bedzie raz na dzien, czy nawet co kilka
dni, gdyz zysk w przewozie samolotowym a kole-
jowym lub okretowym i tak bedzie niewatpliwie ol-
brzymi.

Poza przewozem poczty, dla ktérej samolot jest
poprostu idealnym $rodkiem transportu, na rentow-
nos¢ komunikacji powietrznej powazny wplyw
mie¢ musi przew6z toward6w wysokowartoscio-
wych i matej pojemnosci, dla ktorych szybkos¢
przewozu jest sprawa najwazniejsza. Towarow ta-
kich jest cale mnéstwo. Dla przyktadu weZzmy kilka
z nich: czes¢ maszyny, bez ktorej stoi fabryka, a
ktorg trzeba sprowadzi¢ z odlegtej miejscowosci.
Kazdy dzien zwtoki powoduje unieruchomienie
warsztatu. Fabrykant bardzo chetnie zaptaci i naj-
wyzsze koszty przewozu, gdyz nie bedg one i tak sta-
ty w zadnej proporcji do strat spowodowanych za-
stojem przedsiebiorstwa. Przewdz ziota lub bizuterii,
ktére wystane kolejg wymagatyby kosztownych
konwojentéw i ubezpieczenia, pomimo wielokrotnie
wyzszych optat, optaci sie samolotem. Przed wojng
holenderskie hodowle kwiatow wynajmowalty spe-
cjalne samoloty, by rozwozi¢ po Europie swoje réze
1tulipany, ktore jedynie wystane samolotem nie tra-
city nic ze swej Swiezosci i wartosci. Przyktadéw
takich moznaby bylo mnozyé bez konca z kazdej
dziedziny.

Reasumujac nasze wywody i aby da¢ pelny
obraz wartosci, czy rentownosci komunikacji po-
wietrznej, nalezy wymieni¢ jeszcze zadania dodat-
kowe spetniane ubocznie przez przedsiebiorstwa

Rachunkowos¢ P.K.P.

W codziennej praktyce ustawicznie slyszy sie
krytyke przepiséw rachunkowych obowigzujacych
na P. K. P. i dziwi¢ sie tylko nalezy, ze krytyka ta
dotychczas nie uzewnetrznita sie w formie dyskusiji
na tamach fachowych pism kolejowych. Gdyby roz-
pisano ankiete dla stwierdzenia, czy przepisy rachun-
kowe powinny ulec zmianie, to bezwzglednie 100%
odpowiedzi wypadtoby za zmiang tych przepisow.
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komunikacji lotniczej. Jednym z takich powaznych
zadan ubocznych, ktére wykonujg miedzy innymi
i nasze Polskie Linie Lotnicze ,LOT", jest aerofoto-
grametria. Praca ta polega na dokonywaniu zdje¢ z
samolotoéw i opracowywaniu na ich podstawie szcze
gbétowych planéw. Juz przed wojng dziat ten odda-
wal spoteczenstwu olbrzymie ustugi w dziedzinie
regulacji rzek, miast i osiedli, okre$laniu drzewo-
stanu, budowy drog kotowych, kolejowych itd. itd.
Dzisiaj, kiedy wiekszo$¢ naszych miast lezy w gru-
zach i wymaga odbudowy oraz w okresie przepro-
wadzania reformy rolnej, przed dzialem tym stojg
do wykonania zadania olbrzymie i niezwykle waz-
ne. Nastepnym zadaniem ubocznym lecz doniostyfn
z punktu- widzenia ogoélnego lotnictwa handlowego
to umozliwienia ,latania“ ogo6towi, a zatem prak-
tyczne zaznajomienie sie z lotnictwem, co jest nie-
watpliwie najlepsza propaganda lotnictwa w ogol-
nosci. Zadaniem znéw ubocznym, ale calkiem z in-
nej dziedziny, bedzie walka ze szkodnikami lesny-
mi przez skraplanie roslin odpowiednim piynem,
cl.y akcja propagandowa polegajgca na zrzucaniu
ulotek z samolotow lub wypisywaniu na nieboskito-
nie napiséw dymnych. 1nawet te, jak widzimy roz-
liczone i rdoznorodne dziedziny, ktére ogarnia ko-
munikacja lotnicza, nie wyczerpuja jej olbrzymich
waloréw. Pozostaje do wymienienia jeszcze jeden
Zz najwazniejszych. Jest nim pomoc, jakg daje w
dziedzinie obrony kraju. Wszyscy piloci, mechanicy,
radiotelegrafisci poktadowi, nawigatorzy i caly te-
chniczny personel przyziemny, a wiec inzynierowie,
werkmistrze i majstrowie, mechanicy poktadowi,
radiotelegrafisci, meteorologowie itd. itd. to prze-
giez najlepsza rezerwa lotnictwa wojskowego, zaw-
sze w treningu, zawsze szkolona w najnowszych
zdobyczach techniki, gotowa kazdej chwili do obje-
cia obrony kraju w rodzaju broni, ktory jak nas bo-
leSnie pouczyla ostatnia wojna, jest najwazniej-
szym. .

Oto w kroétkich stowach walory komunikacii
lotniczej, ktore sktadaja sie na jej rentownosc. Jak
widzimy, sg tak realne, olbrzymie i nie ulegajace
watpliwosci, ze bezwzglednie nakazujg wytezenie
wszelkich sit dla organizacji zeglugi powietrznej.
Dla Polski nakaz ten jest jeszcze silniejszy, anizeli
dla innych narodow, gdyz podkresla go centralne
potozenie naszego kraju, ktory lezy na skrzyzowa-
niu wielkich magistrali komunikacyjnych #gczacych
Zachdd Europy ze Wschodem i Azjg oraz zimng
Skandynawie ze stonecznym Potudniem. Przez nasz
kiaj zatem winny przebiega¢ wielkie $wiatowe
szlaki powietrzne, a polskie lotnictwo handlowe po-
winno wzig¢ udziat i to nie posledni w ich eksplo-
atacjach.

Wszyscy, ktérzy w mniejszym lub wiekszym stop-
niu majg styczno$¢ w swej pracy z przepisami ra-
chunkowymi, sg bowiem z nich niezadowoleni i kaz-
dy widzi w nich wady, ale rzadko mozna spotkac
krytyka, ktory wskazujac na wady, zechcialby pozy-
tywnie ustosunkowac sie do tego zagadnienia i przed-
stawi¢ rownoczes$nie swoj projekt ulepszenia prze-
piséw rachunkowych, choé¢by tylko niektdrych ich
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czesci. Tak wiec wszyscy godzimy sie na to, ze jest
zle, ale nikt z nas nie chce, czy nie umie powiedzie¢,
co nalezatoby zrobi¢, azeby byto dobrze.

Co wtasciwie jest tego przyczyna, ze rozwigza-
nie tak palagcego zagadnienia nie moze ruszy¢ z miej-
sca?

Badzmy szczerzy i rowiedzmv otwarcie, ze nie-
znajomos¢ tych przepisobw w calvm ich roznrarze,
jak réwniez catkowity brak literatury z tej dziedzi-
nv sa przvczvna bezwtladu, jaki panuje ws$"od tv<h,

ktérzy — zdawatoby s’e — powinni znalez¢ wvjso;e
z tei svtuacji i nareszcie usprawni¢ rachunkowos$c¢
P. K. P.

Czv istotnie odpowiedzialne czynniki admini-
stracii koleiowei zrobity coskolwiek na przestrzeni
cd reku 1919. azeby wiedza rachunkowa ws$réd po-
waznego zastepu rachunkowcow kolejowych byta od-
powiednio rozwijana i rrzekazvwana na nowe sily,
ktore zazwyczaj rrzejmuje sie do stuzby rachunko-
we! sposréd najstabszych elementéw z innych gatezi
stuzby.

Czy slyszeliSmy w tym okresie o urzadzeniu ia-
kiepc$ kursu dia rachunkowcow koleiowvch? Czyi
zrebioro coskolwiek, azeby pracewnikem tym do-
starczy¢ literature, czv tez chcéby tvlko przepisy
z zakresu rachunkowosci zagranicznych kolei?

Caly wysitek ograniczyt sie do przettumaczenia
na jezyk polski przewaznie austriackich przepisow
z poczatku XX wieku — iaskrawvm tepo przyktadem
sa ,,Przepisy o nabywaniu i ewidencji materiatow“—
i wprowadzenia ich na P. K. P. jako obowigzujacych,
a po dokonaniu tepo dzieta wvsHaro sie jedynie od
czasu do czasu na utrgcanie kazdej inicjatywy, kto-
ra chcé w matym rozmiarze dazyta do usprawnienia
niektorych czesci.

Stan ten jedrak diuzej pczcsta¢ nie meze.

Jezeli w™c prawie wszvscv zgadzamy sie z tym,
Zze przepisy rachunkowe P. K. P. sga przestarzate
i obecnie nie odpowiadaja swemu zadaniu, to naresz-
cie nalezaloby wyciagna¢ z tego wtasciwy wniosek
i peddac je gruntownej rewizji, a moze nawet oprzeé
je na zupetnie innych przestankach, ktére odpowia-
datyby wiecej postepowi czasu.

O ile bcw;em zaborca mégt mie¢ stuszne powody
do niedowierzania swo:'m pracownikom, starat sie
skrepowa¢ wykonawcow na nizszych szczeblach ad-
ministracji kolejowej, to wlasne panstwo o ustroju
demokratycznym nie powinno kierowac sie tymi
przestankami wobec swoich obywateli i bez szkody
dla interesu spotecznego mogtoby rozluzni¢ nieco wie-
zy, zaostrzajgc jedynie sankcje karne, a w rezultacie
bedzie mozliwe osiggniecie znacznego usprawnienia
rachunkowosci.

Dalszym krokiem na tej drodze powinno by¢
zdecentralizowanie czynnosci rachunkowych w naj-
szerszym rozmiarze i ograniczenie sprawozdawczosci
jednostek wykonawczych do witasciwych rozmiaréw,
tak, azeby organy na stopniu wyzszym otrzymywaly
juz gotowe wyniki gospodarcze i to w najkrotszym
terminie po uptywie okresu sprawozdawczego.

Daleko idgce uproszczenia i usprawnienia w
dziedzinie ogo6lnej rachunkowosci, kasowosci i gospo-
darki materiatowej sa nie tylko mozliwe, lecz rowniez
bezwzglednie wskazane i bytby najwyzszy czas, aze-
by nareszcie przystgpi¢ powaznie do tej pracy.

ha
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Bytoby réwniez pozadane, azeby ci nie liczni,
ktédrzy mieli mozno$¢ opanowania caloksztaltu za-
gadnienia rachunkowosci P.K.P., zechcieli przerwac
swoje milczenie i w interesie dobra sprawy wypowie-
dzie¢ otwarcie swoje zdanie. przyczyniajac sie w ten
sposob do podniesienia poziomu jednej z dziedzin na-
szego kolejnictwa.

W szczegélnosci chwila obecna. pdv wszvstko bu-
dujemy ronownie od podstaw, wydaje sie by¢ naj-
odpowiedniejszg do przeprowadzenia otwartej dysku-
sji. aw wyniku niezawodnie dojdziemy do rozwigzan,
ktére wskazn droge, po ktérej powinna p6js¢ reforma
rachunkowos$ci na P. K. P.

n Dla zapoczatkowania tej dyskusji pozwalam so-

I .b"ew tym artykule poruszy¢ sprawe sktadek na rzecz
Ubezpieczalni Spotecznych.

Kazdy z rachunkowcow, ktéry rmat z tg spra-
wa do czynienia, wie dobrze, ile trudu i przykrosci
sprawia rozliczanie sie z Ubezpieczalnizmi przy obe-

m cnym systenre rozrachunku. Watpie, czy chcé jedna

Dyrekcja potrafita do wrzesnia 1939 r. przeprowa-
dzi wyrdwnanie tego rachunku, a moge stwierdzié¢
z calg pewnoscig, zc wiekszos¢ Dyrekcyj staneta wo-
bec zagadnienia niemozliwego do rozwigzania i do-
piero wojna zlikwidowata ten problem. A jednak,
ponrmo tak smutnego doswiadczenia, nie potrafi-
liSmy wyciagna¢ wtasciwego wniosku i ponownie
utkniemy, rozpoczynajgc gehenne beznadziejnej ko-
respondencji z Ubezpieczalniami na temat odsetek
za zwtoke i zagmatwanych zalegtosci.

Gdv wiec zryczaltowanie skiladek ubezpiecze-
niowych ze wzgledow zasadniczych jest niemozliwe
do przeprowadzenia, — iakkolwiek tego rodzaju roz-
wigzanie bytoby najwtasciwsze — chciatbym” wie-
dzie¢. z jakiego powodu i w jakim celu obcigza sie
Dyrekcje obowigzkiem posredniczenia miedzy jedno-
stkg zatrudniajgcg pracownika podlegajacego ubez-
pieczeniu a wtasciwg Ubezpieczalnig Spoteczng. Czyz
jednostka stuzbowa, ktora zatrudnia tego pracownika,
sporzadza deklaracje i wykazy stanu zatrudnienia,
cbhcza ralcz”e sktadki i przeprowadza w listach ptac
potracenia, nie mogtaby réwniez przekazac¢ nalezno$
ci Ubezpieczalni? '

Czyz istotnie jest konieczne, azeby Dyrekcja by-
ta zmuszora wpierw wykombinowaé przypuszczalng
naleznos$¢ Ubezpieczalni, celem przekazania w termi-
nie ustalonym 90% skfadek, co nigdy nie odpowiada
rzeczywistosci, a nastepnie w trzec;m m-esigcu prze-
prowadzata dopiero mozolny obrachunek na podsta-
wie deklaracji i list ptac, zatrudniajgc przy tej czyn-
nosci caty sztab pracownikow we wszystkich Wy-
dziatach i Biurze Finansowym.

A rezultat — ustawiczne rdéznice sald na rachun-
kach w Ubezpieczalni, gdyz Dyrekcja ustala sume
skltadek na podstawie deklaracji i potrgcen w listach
ptac, zas Ubezpieczalnia wedtug sprostowanych ob-
liczen poszczegdlnych sktadek w deklaracji. O ile
sprostowania te powodujg podwyzszenie sumy skiad-
ki, wowczas na rachunku .Dyrekcji za dany miesiac
pozostaje saldo niepekryte, od ktéorego Ubezpieczal-
nia zalicza cdsetki, ktore rosng bez konca i po upty-
wie pewnego czasu sg niemozliwe do sprawdzenia.

Wniosek stad prosty — przekaza¢ wszystkie
czynnosci w zwigzku z ubezpieczeniem pracownikéw
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na jednostki stuzbowe, a Dyrekcje zwolni¢ od niepo-
trzebnei pracy i bezproduktywnie zatrudnianych pra-
cownikow przy tej czvnnos$ci w Dyrekcji uzy¢ z po-
zytkiem na innym miejscu.

Poruszona przeze mnie sprawa skladek na rzecz
Ubezpieczalni, wybrana jako jedna z wielu podob-
nych, wskazuje, ze w toku dyskusji wyptyna nieza-
wodnie ré6zne projekty, ktére nie tylko moga przy-
czyni¢ sie do usprawnienia rachunkowosci P.K.P., lecz
co wazniejsze wskaza na mozliwo$¢' uzysKania da-
leko idgcych oszczednosci pracy i kosztow.
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Dla uzyskania tego rezultatu bytoby jednak ko-
nieczne, — o ile dobre checi uczestnikéw dyskusji
nie majg p6js¢ na marne — azeby miarodajne czyn-
niki zechcialy osobiscie zainteresowac¢ sie tg spra\lg
i ze swej strony zacheci¢ wtasciwych pracownikéw
do udziatlu w dyskusji, a nastepnie zorganizowac¢ rea-
lizacje celowych projektéw. Jezeli potrafimy ztgcz\c
i wykorzysta¢ wiedze doswiadczonych pracownikéw,
bgdzmy przekonani, ze my rachunkowcy nie bedzie-
my musieli w przysztosci rumieni¢ sie wobec tak cze-
stych obecnie skarg na sztywnosc¢ i niezyciowosc obo-
wigzujacych przepiséw rachunkowych P. K. P.

Rzeczy ciekawe | pozyleczne

Z dziejéw kolei zelaznych.

Wielkim poczynaniom z dziedziny wynalazkéw
towarzyszy zazwyczaj niewiara w powodzenie ze
strony ogotu, lekcewazenie ich donigstosci i zna-
czenia przez czynniki wpltywowe, homeryckie boje
uczonych w pismach naukowych i gorgce polem Ki

prasowe, oraz anegdoty, plynace ogromng falg
wsrod spoteczenstwa. C L
Tego losu nie uniknelty tez i koleje zelazne,

ktérych stulecie w Polsce minelo w czerwcu 1945 r.

Jakiez to poglady na temat kolei zelaznej wy-
gtaszali przed stu laty niektérzy ekonomisci, poli-
tycy, dziatacze i urzednicy. 1tak, wielki ekonomi-
sta angielski John Stuart Mili uwazat budowe kolei
zelaznych ,za obted, wycienczajacy finanse pan-
stwa, jak wojna“. Znakomity polityk francuski Adolf
Thiers wyszydzat koleje z trybuny parlamen arn®j,
azeby w koncu oswiadczy¢ sie ,za budowg d 4g
szynowych“. W trzecim dziesigtku ubiegtego Stule-
cia Nagler, Generalny Dyrektor Poczty Pruskiej
wyrazat obawe, iz ,koleje stanowig powazne nie-
bezpieczenstwo dla dalszego istnienia i rozwoju
poczty*“.

Czyz poglady te nie stanowig dzi$ doskonalej
...anegdoty, gdy sta'owe wstegi szyn opasujg caly
(3iemal glob ziemski?

Okoto 1830 roku zjawia sie w Warszawie, mato
jeszcze znany na szerszej arenie pracy gospodar-

czo - spolecznej. Piotr Antoni Steinkeller i rozpo-
czyna propagande za budowg kolei zelaznej. Juz,
na wstepie jego poczynah towarzyszg mu drwigce
kpiny: ,Dziwny komersant ciggle w cylindrze cho-
dzi i samowarami chce ludzi wozic".

Zdanie pospOlstwa popart swojg powaga nau-
kowa, znakomity w owe czasy ekonomista polski
Jozef Supinski w stowach ,Zelazne koleje sg otchta-
nig, w ktérej tong olbrzymie zasoby, nie zostawia-
jac innych po sobie Sladéw précz usypanej grob i
i szyn na niej lezacych, odrywajg one zasoby od
rolnictwa, a Sciggajac wolne kapitaly utrudniajg
kredyt, wreszcie ttumig ducha rzeczywistego prze-
mystu“! Nawet projektodawca i wspottwdrca kolei
Warszawsko - Wiedenskiej, a jednoczesnie prze-
ciwnik trakcji parowej, tubienski Henryk, pisat w
tym czasie: ,.W kraju naszym taki jest tani owies
i siano, ze zdaje sie ze wszystkiego, iz nierdwnie
taniej wypadnie™i te 4 miliony centnaréw przewo-
zi¢ bedzie mozna korimi, jak machinami parowy-

Jednym z warunkoéw zezwolenia na urucho-
mienie pierwszej publicznej kolei zelaznej w Angin
byto ogrodzenie jej wysokim plotem wzdiuz calej
trasy, aby uchroni¢ ludzi i zwierzeta przed tg gwal-
towng machin”®, bedacg — zdaniem ludu dzietem
Sit nieczystych.

Opowiadano wowczas, ze dym z parowozow
niszczy zasiewy, krowy pozbawia mleka, a kurom
przeszkadza w noszeniu jajek.

Lekarze 6wczesni przestrzegali przed szybka
jazda (do 20 km na godzine), ktéra miata wywoty-
wac choroby w organizmie ludzkim.

Nie dziw przeto, iz po uruchomieniu pierwszej
w Austrii kolei zelaznej o trakcji parowej, zarzad
tejze przez kilka tygodni wydawal bezptatne bde-
ty, aby przyzwyczai¢ ludzi do jazdy kolejga. Wkrotce
juz jednak weseli wiedenczycy S$piewali kuplety ko-
lejowe, a nawet ojciec wielkiego Straussa skompo-
nowat walca kolejowego, ktérego tony przez diugi
czas rozlegaly sie po kawiarniach i Ogrédkach
wiedenskich.

Dodac¢ nalezy, iz pierwsze pociagi uruchamiano
wylacznie przy pieknej pogodzie i tylko we dnie,
a zarzady kolejowe wyraznie zastrzegaly wstrzy-
manie pociggébw w przypadkach wichury lub $nie-
zycy. Wielkie tez zdziwienie wzbudzita np. zapo-
wiedz, iz pociggi na pierwszej w Prusach linii. kole-
jowej Poczdam — Berlin bedg kursowaly az trzy
razy dziennie.

Nastgpity pierwsze wybuchy kottéw, zderze-
nia pociagéw, powodzie pozrywaly stabe mosty
drewniane i co dzi§ wydaje sie nieprawdopodobne,
silny wiatr spychat nieraz pociggi w kierunku prze-
ciwnym od zamierzonej jazdy. Przerazenie i stracit
ogarnely ludzi przed jazda kolejami, ktore to objawy
dzielnie podniecata rozgtosna i ruchliwa plotka.

Wyrazem tych panicznych obaw byfta uchwata
parlamentu francuskiego, moca ktérej zabroniono
krolowi Ludwikowi Filipowi jazdy w pierwszym
pociggu z Paryza do Saint - Germain. Krél wyje-
chatl karetg na pare godzin naprzod i na® stacji kon-
cowej oczekiwat odwaznych pasazeréw, wsrod
ktorych byta jego wiasna zona.

Pewne ,ryzyko" jazdy kolejg i obawa przed
utratg zaufania do nowego $rodka komunikacyjne-
go spowodowaly rozwiniecie przez Owczesne za-
rzady kolejowe odpowiedniej propagandy, majgcej
na celu zachecenie spoteczenstwa do korzystania
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z ustug kolei, ktéra to propagande i dzi§ prowadzi
sie pod nazwg ,akwizycja przewozow".

Wyrazem tej propagandy byly nastepujgce
ogtoszenia, zamieszczone w 1845 roku w ,Kurierze
Warszawskim“: ,Foksal na stacji kolei zelaznej w
Grodzisku... bedzie miejscem zebrania wesotych
Warszawian, ktorzy zechcg z daleka od miejskiego
zgietku wypoczgé z lotnej i Swiszczacej podrozy,
zwlaszcza, ze szpizarnie i piwnice Foksalu dosta-
tecznie sg w stosowne artykuty zaopatrzone“. W
tym samym czasie zarzad kolei ogtasza, ze'w War-
szawie ,nha stacji gtbwnej w salonach Drogi Zelaz-
nej koncertuje od 2 do 7 wiecz6r J. P. Danecki ze
swoja kompanig, gdzie tez wszelkich potraw i na-
pojow przy rychiej ustudze dosta¢ mozna“.

Stary Francuski ,Przewodnik dobrego tonu“, ma-
jac na wzgledzie brak prymitywnych wygéd w 6w-
czesnych wagonach osobowych (nie bylo Swiatta,
korytarzy, umywalni, luster, mustepow itd.) oraz
dlugi czas powolnej jazdy, zamieszcza nastepujgce
pouczenie dla pan: ,Niechze wiec pasie (jadace ko-
leja) nie pija zbyt wiele herbaty“. Pozostanie to juz
tajemnicg autora tego przewodnika, dlaczego w
w uwadze swojej pominat mezczyzn.

Brak bezposrednich wagonéw do wiekszych
miejscowosci w kraju i za granicg nastreczat po-
wazne kiopoty z przesiadaniem zwitaszcza, ze roz-
ktady jazdy nie byly uzgadniane miedzy poszcze-
g6inymi kolejami. 1tak w ,Kurierze Warszawskim*
sprzed 50 laty czytamy odpowiedz:

.Pani E. K. Droga najkrétsza z Warszawy do
Genewy, a zarazem najmniej kosztowna, prowadzi
na Sosnowiec, Wroctaw, Drezno, Lipsk, Frankfurt
n/M, Bazylee, Lozanng. Potrzeba przesiadac sig
osiem razy*.

Na zakonczenie wypada przypomnie¢ kilka pa-
radokséw z historii kolejnictwa. Artysta byt Morse,
wynalazca rozpowszechnionego na kolejach tele-
grafu; Pullman byt przedsiebiorca budowlanym;
Janney, wynalazca samoczynnego sprzegania wa-
gonéw byt subiektem w sklepie kolonialnym; auto-
matyczny system sygnalizacji wynalazt wiasciciel
tkalni Hall; Westinghouse byt stolarzem, pierwsza
lokomotywe elektryczng skonstruowat Farme,
a harmonie, umozliwiajagce przechodzenie wzdtuz
calego pociggu wynalazt lekarz. Uderzajgcym jest
tu brak wynalazcow sposréd fachowcow - zawo-
dowych kolejarzy.

Szerokos¢ toréw kolejowych.

Zaréwno pierwsza, jak i nastepna wojna Swia-
towa spowodowaly na niektérych obszarach Euro-
py przekuwanie toré6w z normalnych na szerokie
i odwrotnie. Obecnie jeszcze nasze koleje zajmuja
si§ ta praca na niektérych liniach, co powoduje ok-
resowe unieruchomienie komunikacji kolejowej
i trudnos$ci przewozowe na innych liniach.

W Polsce normalna szeroko$¢ toru, mierzona na
wysokosci 14 mm ponizej gérnych krawedzi szyn,
powinna wynosi¢ 1435 mm.

Rosji i Ir-

Z wyjatkiem Hiszpanii, Portugalii,

landii w Europie maja przewage koleje normalno- .

torowe.
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Oprécz tych dwu rodzai istniejg tez koleje wa-
skotorowe. Tak wiec ze wzgledu na szeroko$¢ toru
rozrézniamy trzy rodzaje kolei.

Przeswit kolei szerokotorowych wynosi w Hisz-
panii i Portugalii 1672 mm, w Rosji 1524 mm,
w Irlandii 1600 mm.

Przeswit kolei waskotorowych obejmuje szero-
kosci toru ponizej normalnej z tym, ze pod wzgle-
dom rozpowszechnienia wyrézniajg sie szerokosci
600 mm, 750 mm i 1 m.

Szeroko$¢ od 900 mm do 1100 mm bywa tez
nazvwana przeswitem kolonialnym, gdyz jest naj-
czesciej stosowana w koloniach.

Na kolejach $wiata zastosowano dotychczas 15
ré6znych wymiaréw szerokosci toréw kolejowych.
Na Swiecie koleie normalnotorowe obejmujg 74°=,
szerokotorowe 12%, waskotorowe 13°/», inne, jak
linowe, jednoszynowe i zebate 1I/®

Nazwa koleje normalnotorowe znajduje swe
uzasadnienie przede wszystkim w ich znacznym roz-
powszechnieniu. Zagadnienie to posiada rownirT"
swe tto historyczne.

Na kolei Stockton-Darlington, otwartej w 1825
roku, zastosowat Stephenson przeswit 4 stopy W i
cala ang. co réwna sie 1435 mm. ROwniez na dru-
giej nowozbudowanej linii Liwerpool — Manche-
ster zastosowat Stephenson ten sam przeswit toru.
Na innych kolejach stosowano w poczgtkowym ok-
resie budowy kolei wieksze przeswity do szerokosci
2134 mm, tak ze byto w Anglii az 7 rodzai przeswi-
tow toru.

Powstaty zrozumiate trudnosci. Sprawg musiat
zaja¢ sie parlament angielski, wyznaczajgc odpowied-
nig komisje, ktéra ostatecznie po zbadaniu sprawy
oSwiadczyta sie za przeswitem toru, ktéry wprowa-
dzit Stephenson. Na podstawie sprawozdania tej
komisji odpowiedniag ustawe w tym “przedmiocie
parlament angielski uchwalit w sierpniu 1846 roku.

Stephenson byt tez konstruktorem i wtasScicie-
lem pierwszej wytworni parowozow. Dostarczat je
na kontynent.

Dzieki temu rozszerzat sie wprowadzony przez
niego przeswit na nowo powstajgce koleje w Euro-
pie.

W Rosji na pierwszej kolei Leningrad — Car-
skie Sioto zastosowano przeswit 1829 mm. Taka
samg szerokos$¢ starano sie wprowadzi¢ na drugiej
nowobudowanej linii Leningrad — Moskwa. Sprze-
ciwit sie temu oOwczesny amerykanski doradca
W histler, ktéry jednoczes$nie uwazal przeswit Ste-
phensona za nieodpowiedni. Za jego to radg wpro-
wadzono przeswit 1524 mm. Rada jego polegata na
tym, iz przy proponowanej przez niego szerokosci
toru bedzie mozna budowac¢ dostatecznie wydajne
parowozy, czego rzekomo nie mozna uzyskaé przy
normalnym przeswicie. Mylnym jest wiec poglad,
iz ze wzgledow strategicznych wprowadzono w
Rosji odmienng szeroko$¢ toru, anizeli w pozostatej
Europie.

W Hiszpanii wprowadzono w 1845 roku odmien-
ny od innych krajéw przeswit, gdyz Komisja Kré-
lewska orzekta, ,iz przy szerokosci 1672 mm, mozna
budowaé¢ parowozy wytwarzajace wystarczajgca
ilo§¢ pary i uzyskujace wiekszg szybkos¢ przy tym
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samym ciezarze, anizeli na torze o przeswicie nor-
malnym*.

Szerokos¢ hiszpanska przyjeta u siebie Portuga-
lia ze wzgledu na geograficzne i komunikacyjne
zwigzanie z Hiszpania.

Podobnie tez ze wzgledéow odrebnosci geogra-
ficznej utrzymano w Irlandii odmienng szerokos$¢
toru, ktérg zastosowat Brunei wspélzawodnik Ste-
phensona w dziedzinie budowy kolei.

W Stanach Zjedn. A. P. r6zne szerokosci toréw
w okresie wojny domowej (1861 — 1865) doprowa-
dzily do tak wielkich trudnosci przewozowych, iz
potrzeba wprowadzenia jednolitego przeswitu zna-
lazta og6lne zrozumienie. Wiekszos¢ przedsie-
biorstw kolejowych pospiesznie przekuta tory na
normalne. Oporne przedsiebiorstwa (6.400 km), ktére
zwlekaly z przekuciem znalazty sie w obliczu ban-
kructwa, o ile nie zdecydowaly sie na wprowadze-
nie normalnej szerokosci. Koleje w Kanadzie pra-
wie wszystkie sg normalnotorowe.

Dalszvm utwierdzeniem przewagi normalnej
szerokosci” toru w Europie byty miedzynarodowe
postanowienia o t. zw. jednos$ci techniczne] kolei, po-
wziete w 1882 roku w Bernie z inicjatywy szwajcar-
skiej Rady Zwigzkowej. Austro-Wegry, Francja,
Italia Niemcy i Szwajcaria zawarty porozumienie
w przedmiocie ujednostajnienia i zastosowania na
swoich kolejach norm utatwiajgcych przejazd tabo-
ru, a wiec bezposrednia komunikacje miedzy kole-
jami umawiajgcych sie panstw.

Wéwczas to po r
szeroko$¢ toru na liniach bezposredniej
kacji ktore majg by¢ budowane lub przebudowane
ma wynosi¢ najwyzej 1440 a najmniej 1435 mm. Do
kota pierwszych inicjatorow z biegiem czasu przy-
stepowaly inne panstwa, jak Belgia, Butgaria, Ho-
landia, Norwegia, Rumunia i Szwecja.

W ten sposéb normalna szerokos$¢ toru w Euro-
e pie znalazta miedzynarodowe usankcjonowanie.

pierwszy postanowiono, iz

Podobnie tez postgpiono w Stanach Zjednoczo-
nych A. P., gdzie zarzady poszczegdllnych przedsie-
biorstw kolejowych zawarly umowe Master Car
Builder Association.

W krajach pozaeuropejskich zauwazymy wiel-
ka ré6znorodnos¢ w szerokosci toréow, jak to najogdl-
niej przedstawia tabela:

Ameryka Po6in., Potludn. i Srodkowa szeroko$é
torow w mm. 1676, 1600, 1524, 1435, 1400, 136C,

1210 1100, 1067, 915, 762, 760, 610, 600.

Azja — 1676, 1524, 1435, 1067, 1050, 1000, 762,
700, 610.

Afryka__przewaza przeswit 1067, tzw. kolo-
nialny. Poza tym 1435, 1050, 1000, 950, 765, 762, 750.

Australia, N. Zelandia i Tasmania — 1600, 1435,

1067.
Prom Kolejowy Ruszczuk - Guirgiu

Ws$rod zmian w dziedzinie komunikacji kole-
jowej dokonanych podczas ostatniej wojny na
szczego6lne podkreslenie zastuguje budowa promu
kolejowego Ruszczuk-Guirgiu.

Sprawa potagczenia Rumunii
Dunaj jest bardzo dawna.

z Bulgarig przez
Juz w kilka lat po pow-

komuni--
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staniu obecnego panstwa bulgarskiego, butgarsko-
rumunskie komisje prowadzity rokowania w przed-
miocie budowy mostu na Dunaju. Dziesigtki lat ra-
dzono nad ustalaniem witasciwego miejsca budowy,
jednak nie osiggnieto porozumienia.

Mys$l budowy promu kolejowego powstata na
kilka iat przed ostatrtia wojng w butgarskich pry-
watnych kotach handlowych. Istotng przyczyng by-
ty nieomal wylgcznie wzgledy natury kolejowo-
taryfowej. Wywdéz butlgarski do krajéw Europy Za-
chodniej kierowany byt kolejami przez Jugostawie
Austrie, albo przez Jugostawie — Wegry — Czecho-
stowacje, stosownie do stacji przeznaczenia. W celu
uzyskania drugiej drogi kolejowej dla butgarskiego
wywozu przez Rumunie w kierunku do Polski, Rosji
i bylych panstw battyckich wzieto pod uwage budo-
we promu - trajektora.

Przed oczyma miano prymitywny prom, ktor}
podczas pierwszej wojny Swiatowej urzadzily i pro-
wadzity wojska panstw centralnych. Polska przed
ostatnia wojng wykazata powazne zainteresowanie
budowg stosownego potgczenia przez Dunaj miedzy
kolejami butgarskimi i rumunskimi, aby stworzy¢
krotszg'i tanszg droge dla wywozu przede wszystkim
wegla do Butgarii, Grecji, Turcji i dalej na bliski
wschéd. Rowniez i Grecja okazata sie nieobojetna
w tej sprawie.

W celu urzeczywistnienia tego planu utworzo-
no w Butgarii pélpanstwowe towarzystwo budowy
z udziatem butgarskiego Banku Narodowego. W kon-
cu jednak panstwo butgarskie nie udzielito koncesji
i 1937 roku samo podjeto sie budowy i eksploatacji
promu. Zamdéwiono zagranicg nowoczesny prom,
ktéry miat by¢ dostosowany do przewozu me cylko
wagon6éw towarowych, ale réwniez osobowych, sy-
pialnych i restauracyjnych.

Prom obliczony byt na przewéz 15 osobowych,
wzglednie takiej samej ilosci towarowych wagonow.

Poniewaz réznica w poziomie wody na Dunaju
okazuje wahanie do 8 m. postanowiono wybudowac¢
na obu brzegach rzeki dojazd diugosci 200 m.

Co prawda bezposrednie potgczenie kolejowe
Rumunia — Bulgaria przez Oboristi — Bazardjic
istnieje i na tej drodze odbywa sie od lat zywa wy-
miana towarowa. Droga ta jednak dla przewozéw
w kierunku na zachdd i péinoc jest nieodpowiednia.

Nalezy tu wspomnie¢ o przewozowym i tary-
fowo-politycznym znaczeniu polsko-butgarskiej tary-
fy zwigzkowej, z 1 kwietnia 1933 roku, w ktorej juz
wowczas wzieto pod uwage dla obliczenia naleznosci
przewozowych droge przez Ruszczuk - Guirgiu,
gdvz droga ta stanowi znaczne skrdcenie odlegtosci
taryfowo-kilometrycznych w przewozie miedzy pot-
nocno - wschodniag czescig Butgarii na zachod i pét-
noc, co z kolei wptywa na obnizenie kosztéw prze-
wozu i utatwia obroty handlowe. Poza tym brano
pod uwage, ze budowa promu przyczyni sie do ozy-
wienia przewozow w kierunku do Polski, Niemiec,
bytych panstw battyckich, z drugiej strony w Kkie-
runku potudniowo-wschodniej Europy i krajow Le-
wantu tranzytem przez porty builgarskie Warna
Burgas wzglednie przez stacje Swilengrad, przy je-
dnoczesnym odcigzeniu jedynej okdélnej i podraza-
jacej przew6z drogi Oboristi — Bazardjic. Wywoz
rumunskiej nafty i pochodnych produktéw w kie-
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runku potudniowym wzieto réwniez pod uwage dla
uzasadnienia potrzeby tej budowy.

Budowa dojazdéw, ktdrg rozpoczeto w pierw-
szym roku ostatniej wojny $wiatowej, me napotkata
po stronie butgarskiej na wieksze przeszkody. Na--
rcmiast po stronie rumunskiej niezwykle diugotrwa-
ty stan wysokiej wody na Dunaju op6znit w jesieni
w 1939 roku roboty. Do tego po tej ze stronie po-
jawily sie dopiero w teku prac trudnos$ci gruntowe.

Ciekawe dane dotyczg budowy samego promu.
Dlugos¢ jego wynosi 65 m, szeroko$¢ 15 m, posia-
da 3 tory ogo6lnej diugosci 165 m. Prom wykonata
jedna z niemieckich stoczni (Walsum). Plan i kon-
trole podjeta sie wykonaé¢ dunska stocznia (Hel-
sing6r). Z obu stron Dunaju dojazdy majg potgcze-
nie z dtlugimi na 200 m. ru¢hcmymi mostami stalo-
wymi dlugosci okoto 200 m, ktorych dzwigary o
rozpietosci 5 X 35 m za pomoca elektromechani-
cznych urzndzen podnoszacych moga by¢ ustawiane
na wysoko$¢ uzalezniong od stanu poziomu wody,
podczas gdy jednoczesnie odpowiednia ptyta umoz-
liwia potaczenie mostu z. promem-okretem. Plyta
jest asymetryczna, aby mogta dostosowac sie do po-
dtuznych i poprzecznych nachylen promu.

Glosy czytelnikow

Liz. Teodor Jasiewicz
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Przewidziano budowe dwu proméw, po jednym
dla kazdego z zainteresowanych zarzadéw kolejo-
wych. Na razie gotowy jest i dziata prom butgar-
ski.

Gate urzadzenie przy jednoczesnej pracy obu
promoéw moze przewiez¢ 1800 ton w ciggu jednego
dnia roboczego.

Omoéwione powyzej potgczenie skraca dawng
odlegtos¢ kolejowo -taryfowg Bukareszt — Sofia o
420 km, a wiec ma bardzo donioste znaczenie dla ko-
munikacji Bulgaria — Rumunia; odlegtos¢ Wroc-
taw — Lwow — Czerniowce — Konstantynopol a
270 km., co rbwniez mg powazne znaczenie dla por-
tow polskiego obszaru celnego.

W 1942 roku oba zainteresowane kraje porozu-
mialy sie w sprawie budowy stalego mostu przez
Dunaj, ktérego budowe miano rozpocza¢ z koncem
1943 roku. Porozumienie to nastgpito pod naciskiem
Niemiec-i budowa mostu miata by¢ powierzona nie-
mieckiej firmie. Przez projektowany most miat prze-
biega¢ tor kolejowy oraz nawierzchnia drogowa dla-
ruchu os6b i wozéw. Czas budowy obliczano ni
5 lat.

Odbudowa czy przebudowa sieci ?

Pozwalam sobie dorzuci¢ kilka uwag do dy-
skusji w bardzo ciekawej i na dlugo jeszcze u nas
aktualnej kwestii racjonalnego planu doprowadze-
nia do nalezytej konfiguracji i obstugi polskiej sieci
kolejowej. W Nr. 2 za sierpien 1945 r. Przeg'adu
Komunikacyjnego, inz. J6zef Nowkunski wypowie-
dziat sie za odbudowa jednoczesna lub prawie je-
dnoczesng istniejgcych szlakéw do takiego stanu,
ktéry zapewni catej ludnosci rychie korzystanie
z dobrodziejstw komunikacji kolejowej. Nawotujac
kolegébw do wypowiedzenia sig, on stusznie zauwa-
zyt, ze od sieci kolejowej zalezy wymiana produk-
tow pracy wszystkich gatezi przemystu i przede
wszystkim réwnomierne rozprowadzenie w Kkraju
zywnosci i artykutdéw pierwszej potrzeby. Naleza-
toby tu doda¢, ze przy wiasciwej i we whasciwy
sposob eksploatowanej sieci kolejowej mozna ocze-
kiwa¢ szybkiego narastania bogactwa kraju. Dalej
tain spotykamy, obok zasady — siedem razy mie-
rzy¢ przed ucieciem, dos¢ obcesowo postawiong
teze, ze najpierw muszg by¢ odbudowane szlaki
gtdwne, za nimi drugorzedne, wreszcie wszystkie
inne.

Nie jestem w ogo6le zwolennikiem caloksztattu
w stanie, jakim byt przed wojng, wiec chciatbym,

Zeby ta teza nie przeszkadzata dyskusji w szerszych
ramkach.

Wysunietg przez siebie alternatywe planowa-
nia odbudowy naszej sieci kolejowej, inz. Nowkun-
ski nazwal dlaczego$s krancowa *). Pomijajgc ten
niejasny wyraz, a podnoszgc stusznie przytoczone
dowody na korzy$¢ odmiany drugiej tej alternaty-
wy, podpisuje sie chetnie pod tg odmiang, lecz mu-
siatbym doda¢ co nastepuije.

*) Przytaczani alternywe in extenso, bojac sie robit,
skroty:

,1) Kazdy przyjety do odbudowy szlak wykonuje sie
do stanu $cisle okreslonego, np. do przedwojennego w 100
pioc. lub do przewidzianego na rok 1945 gdyby wojny nie
byto, albo jeszcze bardziej zmodernizowanego. llo$¢ takich
szlakéw i dtugosé ich ogdlna jest dostosowana do kredy,
tow na odbudowe, wzglednie kredyty do danej iloSci.
Irme szlaki w tym czasie sg utrzymywane w stanie 1945 r.

2) Wszystkie lub wiekszo$¢ szlakéw odbudowujg
sie jednoczes$nie bez przerwy, lecz nie w 100 proc. a tylko
do stanu zapewniajgcego bezpieczenstwo, ciggtos¢ i regu.
larno$¢ ruchu towarowego i pasazerskiego z szybkosciag
zalezng od stopnia odbudowy sieci ktéry ze swojej strony
zalezy od stanu przemystu (huty, fabryki metalowe, oe_
mentownde itd) i rolnictwa".

Zgtos wyrzadzone wojng szkody a zapewnisz sobie
| spofeczenstwu nalezne odszkodowanie!
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Modernizacja i ulepszenia na sieci przyjda nie-
watpliwie u nas, ale pézniej, wraz z rozwojem prze-
mystu i poczatkowym podniesieniem dobrobytu, zas
jaka taka odbudowa sieci idzie wprost zywiotowo.
Jednak juz czas zajgC sie, zeby przy tym ciggle na-
kierowywac tak, by okazywalo sie na wszystkich
szlakach i w ich splocie wieksze dostosowanie sie w
ich liczbie, formie i sposobach eksploatowania do za-
sadniczych potrzeb nowej Polski. .Rzuca sie w oczy
niezwloczna potrzeba zbudowania linii Zagtebie. —
Warszawa; mozna by doda¢ linie £6dz — Kepno,
Bydgoszcz — Szczecin i szereg linii przy Podkarpa-
ciu, taczacych osrodki jego bogactw mineralnych z
Radomiem, zas na wschdd od Wisty kilka linii prze-
cinajacych zyzniejsze czesci tej potaci Polski.

W ogdéle musimy ciggle pamietac, ze nasza sie¢
kolejowa jest zlepkiem kilku czesci, budowanych w
dawnych zaborach czesciowo zgodnie z interesami
lokalnymi, a najwiecej z wytycznymi zaborcéw tak
ekonomicznymi j.,k politycznymi. Po pierwszej woj-
nie Swiatowej nie znaleziono czasu i srodkéw pie-
nieznych na dostosowanie tego zlepka do wymagan
i szerszych planéw naszej Ojczyzny, nie pobudowa-
no nowych linii (oprécz Zagtebie — Gdynia, czescio-
wo z egzystujgcych kawatkéw oraz sprostowania
Warszawa — Radom), ani znacznej ilosci tacznic
na kierunkach zawitych.

W zwigzku z potrzebg szerszego postawienia
sprawy projektu uzupetnienia i ulepszenia naszego
kolejnictwa w podstawowe]j jego czesci — w samej
pokrywajgcej kraj sieci linii kolejowych — ja bym
mys$latl, ze lepiej bytoby zastosowaé nazwe nie Od-
budowy a przebudowy, co by oznaczato cel przeszy-
cia a przynajmniej poprawienia ze wstawkami takiej
niedogodnej odziezy, jaka kraj otrzymat. Nie ma co
ba¢ sie obszerniejszego planu. Perspektywa wyjscia
z biedy i udreki we wszyskich zakatkach zacheci do
wypetnienia go. Bierzmy przykfad od innych na-
rodow. Ani Anglia na przestrzeniach moérz, ani nasz
sgsiad i sprzymierzeniec ze wschodu nie boi sie po-
rywaé na wieksze rzeczy i usprawnienia, bo zycie
pouczylo ich, ze cho¢ zmuszg sie nieraz do
wiekszych prac, za to pdzniej majg wiecej sit i moga
stawi¢ czoto nielada jakim kataklizmom gospodar-
czym i nawet dziejowym.

W kSzdym razie — czy bedzie wytknieta przez
nasze przedstawicielstwo narodowe i rzad zasada
przebudowy, czy tylko odbudowy, nie mozna zwle-
ka¢ z tym, by na miejscach zebrac Sciste dane i opi-
nie, zeby predzej przeprowadzi¢ studia'‘ekonomicz-
ne, techniczne i inne, opracowa¢ kosztorysy i by
Biuro planowania wykonato mozliwie szczegoétowe
harmonogramy na rozne decyzje, a instancje wyz-
sze zatroszczyly sie kwestiami przydzielenia pienie-
dzy, potrzebnych materiatéw i ludzi. Dla chcacego
nie ma nic trudnego. Uwazam, ze przebudowa sieci
kolejowej bedzie trwata nie jakis krotki okres, a
przez lat kilka do dziesieciu — nie tylko dla tego, ze
kwestie takie, jak pozyczki czy emisje, sprowadze-
nie niektérych materiatdw, musza sie, jak zwykle,
nieco przewlekaé, lecz gtéwnie, ze naprawiajgc naj-
pilniejsze linie i oczka sieci, bedziemy ciggle baczyli,
jakie uzupetnienia i zmiany trzeba nieraz wnosi¢ w
plany i harmonogramy.

Ale kto bedzie zbieral dane z miejsc, kompleto-
wat materialy do sporzadzania planu przebudowy,
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kto bedzie mial odwage i dos¢ kompetencji do opra-
cowywania potrzebnych zmian i podnoszenia no-
wych pomystéw? Doswiadczeni inzynierowie i eko-
nomisci moze znajdg sie w wystarczajgcej ilosci w
centrali, ale na miejscach, we wszystkich galeziach
i oczkach sieci kolejowej stanowczo brak odpowied-
niego elementu. Potrzeba tam oswieconych i z en-
tuzjazmem pracujgcych ludzi pomagajgcych w stwo-
rzeniu dobrego planu. Mozna jedynie liczy¢ na absol-
wentow wyzszych zaktaddéw naukowych, ktére mu-
si zatozy¢ a przynajmniej szeroko subsydiowaé Mi-
nisterstwo Komun.kacji, wzglednie Dyrekcja G.ne-
ralna P.K.P

Przyczynek do rozwazenia sprawy narybku
inzynierdw kolejowych znajdujemy w tymze Nr 2
.Przegladu Komumkacjnego“ w artykule inz Cy-
winskiego ,Uzupetnienie kadr*, ktory méwi odnos-
nie ulokowania potrzebnej Akademii Kolejowej, jako
tez Doksztalcajgcego instytutu Kolejowego dla
miodszych wiekiem pracownikéw ko.ejowych o
Srednim wyksztalceniu. Obydwa te zaklady, jako
Scisle fachowe i typu bardzo swoistego, winny by¢,
zdaniem inz. Cywinskiego, w Warszawie i pod sta-
tym kierownictwem Ministerstwa Komunikacji.
Wobec trudnosci uzyskania pomieszczen podat on
przy tym mys$l umieszczenia Doksztalcajgcego Ins-
tytutu w Legionowie pod Warszawg, gdzie P.K.P.
posiada odpowiedni osrodek. Tymczasem czytamy
w gazetach (,Rzeczpospolita“ z dn. 17 pazdziernika
br. Nr 232), ze ,Staraniem Ministerstwa Korhuni-
kacji zostata przez Ministerstwo OsSwiaty utworzo-
na wyzsza szkota Akademicka pod nazwag Akade-
mia Komunikacji z siedzibga w Krakowie. Akademia
bedzie miata trzy wydzialy: a) Kolejowy, b) Drogo-
wo-Kotowy i ¢) Lotniczy“.

Czy ulokowanie tej uczelni w Krakowie zdecy-
dowano na kroétki czas czy na dlugo, trzeba bedzie
odrazu zacheca¢ miodziez jej do wziecia na siebie
zadania wspoOlpracy w studiach ekonomicznych i
technicznych we wszystkich zakatkach Polski w ce-
lu stworzenia najlepszego planu przebudowy sieci
kolejowej z przyjeciem pod uwage wspoipracy,
wzglednie konkurencji ze strony drér kotowych i
lotnictwa. Poczatkowo ta mioda kadra bedzie roz-
proszona i wchodzita w kontakt z miejscowymi wa-
runkami jako praktykanci w czasie wakacyjnym, a
wkrétce juz na statych stanowiskach lecz nie prze-
cigzeni pracg w biurach i we wlasnych domach. Ja-
ko chciwi do badania oni moga, korzystajac z kon-
taktu z otaczajgcym spoteczenstwem, a majgc mate-
riat i rady w Zwigzkach Zawodowych i innych, wy-
rabia¢ sobie nieraz bardzo trafne mniemania, a te
beda naptywaty do Biura Planowania i Rady Tech-
nicznej.

Mimo woli nasuwa sie pytanie: czy sprawa
przebudowy sieci kolejowej moze by¢ wykonana
przez Dyrekcje miejscowe bez takiego fgcznika z
Ministerstwem, jakim bytaby wprowadzona, cho-
ciazby tytutem préby, wiec na jakis czas, General-1
na Dyrekcja PKP. Ja nie moge wobec braku wielu
danych, wyrazi¢ sie.o perspektywach finansowych
i administracyjnych takiego, nowego u nas aparatu
lecz tatwo ujg¢ wielka korzy$¢ Generalnej Dyrekcji*
Kolei dla sprawy przebudowy sieci, a nawet dla
zwyczajnej odbudowy poszarpanych przez wroga,
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za$ gdzie indziej przetadowanych czesci kolejnic-
twa.

Przeciez kazda Dyrekcja Kolejowa zyje ponie-
kad swoim zyciem z przywarami i zaletami, przy
czym te ostatnie rzadko mogg udziela¢ sie innym, bo
one nie majg wspoélnego gospodarza i opiekuna, tylko
t zw. Wysokie Ministerstwo. Pamietamy przeciez
inny typ gospodarki dawnej Dyrekcji Wilehskiej z
wiekszym rozmachem, niz np. Dyrekcji Krakowskiej.
NZ% o to oczywiscie chodzi, zeby ujednostajnic¢ typy,
bo odpowiednie rodzaje utrzymania i rzadzenia w
réznych czesciach sieci moze wskaza¢ Ministerstwo
zawsze ad hoc, lecz w specjalnym zakresie sprawy
zbudowania oraz technicznego wykonania powaz-
nego planu przebudowy catej sieci winna czuwaé
blizsza do wszystkich Dyrekcji mysl i reka. Wezmy
chociaz taki przykfad: czy chetnie bv poszukiwata
u siebie niejedna Dyrekcja zbedne dla niej szyny i
inne materialy nawierzchni z rozgalezionych, czesto
moze nieuzywanych wojskowych toréw i wysylata
je dla uzupetnienia bogactwa innych Dyrekcji wiecej
potrzebujacych, lub na budowe dalekich od niej no-
wych linji czy fgcznic. Tak samo — czy z tatwoscia
dzielitaby sie wyrobionym u siebie personelem?
Réwniez — nim Ministerstwo nie ujednostajni wielu
warunkéw technicznych, norm kupna rozmaitych
czesci i materiatdw, szematdédw procedury stuzbowej
itp., w kazdej Dyrekcji czesto zmudnie wypracowu-
ja swoiste typy bez wzajemnego miedzy Dyrekcjami
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porozumienia sie. Oczywiscie idg te prace nie tak
sprawnie, jakby to moglo by¢ przy wspélnej Dy-
rekcji Generalnej, ktora potrafitaby obroni¢ przed
Ministerstwem konieczne swoistosci dla oddziel-
nych Okregéw. Planowaniu odbudowy ona oddala-
by nieocenione ustugi, pobudzajgc, gdzie trzeba, os-
pate sity, poskramiajgc znéw nieumiarkowane i wy-
gbérowane ambicje. Ponadto wiemy, ze niektére Dy-
rekcje otrzymaly teraz do swego zarzadzania upan-
stwowione koleje i kolejki dotychczas prywatne o
rozmaitej strukturze i trakcji. Sprawa ich eksploa-
tacji i rozszerzenia lub skurczenia, przejecia od nich
niektérych trafnych urzadzen i form moze by¢ nale-
zycie i sprezysciej dokonana przy Centralnej Dy-
rekcji, niz w rozsypke.

Z resztg (least not least) naro$nie ruch autobu-
sowy. Co mysli o tym kazda dyrekcja, my nie wie-
my i tylko Generalna Dyrekcja moze przepracowac
gruntownie i utrzymac nalezyty stosunek do tego
ruchu i zaopiniowac, gdzie i jaki odsetek przewozéw
nalezy odstgpi¢, a moze nawet narzuci¢ samocho-
dom, az do skasowania niektérych niewaznych i de-
ficytowych linii, lub do przejscia na catym szeregu
szlakéw do wiecej prymitywnej, oszczednej, choc
powolniejszej eksploatacji. Dla stworzenia racjonal-
nego projektu przebudowy sieci P.K.P. i odpowied-
niego harmonogramu robét Dyrekcja Generalna,
nalezycie uposazona w sity fachowe, moze dac bar-
dzo duzo.

,Przeglad Komunikacyjny*

miesiecznik

wydawany naktadem Ministerstwa Komunikacji

omawia na swoich tamach, oprécz tematéow fachowych, przezna-
czonych dla technikéw-specjalistéw, takze ogodlne zagadnienia
komunikacji, mogace zainteresowac szerszy ogot czytelnikow.
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SPOLKA AKCYJNA FABRYK METALOWYCH
pod firmag

S Norblin,B-ciaBuchiT.Werner wWarszawie*

pod Zarzadem Panstwowym
w GLOWNIE k/LOWICZA
ZARZAD — tODZ, PIOTRKOWSKA 102 a tel. 170-14

WYKONUJE: REMONT WAGONOW OSOBOWYCH
BUDOWE PRZYGZEPEK SAMOCHODOWYCH
BUDOWE NADWOZI SAMOCHODOWYCH

PnMU MM UMra Hemiiik

instytucja prawno-publiczna, rok zat6z. 1803,
CENTRALA w LODZI, AL. KOSCIUSZKI 57,

obok PRZYMUSOWYCH UBEZPIECZEN OD OGNIA
prowadzi takze DOBROWOLNE UBEZPIECZENIA WSZELKICH RODZAJOW

Dziaty ubezpieczen:

oghiowy — chémage — maszyn — gradowy — kradziezowo-rabunkowy — szyb —
odpowiedzialnosci cywilnej — wypadkowy — auto-casco — transportowy — zwierzat.

Zgtoszenia przyjmuja: Inspektoraty wojewoédzkie (Oddziaty umownych ubezpieczen):

BIALYSTOK, ul. Warszawska 50, WARSZAWA, ul. Poznanska 11,
KATOWICE, Plag Wolnosci 2, OLSZTYN, ul. Dluga 6,
*élgkggwul- \I/VSSO'na 5, oo 3 OPOLE, ul. Krakowska 51,

, Ul DUnajewskiego s, SOPOT, Plac Wolnosci 7/9,
LUBLIN, ul_Szopena 5, SZCZECIN, ul. Kard. Ledéchowskiego 11
£ODZ, ul. Pirez. Roosevelta 15, » Wl Kard. Ledochowskiego .,
RZESZOW, ul. Matejki 2, WROCLAW, ul. Curie-Sklodowskiej 53,

oraz Reprezentacje i Inspektoraty powiatowe w miastach powiatowych.

Panstwowe Przedsiebiorstwo Transportowe

tODZ-MIASTO i OKREG LODZKI

EKSPEDYCJA KOLEJOWA SAMOCHODOWA KONNA
Wysytka TRANSPORTY: Przeprowadzki
Przetadunek dalekobiezne Przewozy lokalne
Reekspedycja miejscowe

tadunki zbiorowe

£ODZ, AL. KOSCIUSZKI Nr. 39 tel. 125-10, 145-20
ul. WOLCZANSKA Nr. 73 tet. 121-73.
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Wytwérnia Wagondéw i Mostow w Chorzowie — reer: sirsase o

Dostarcza: 1 Konstrukcje zelazne jak: mosty kolejowe i drogowe, nitowane i spawane dlo majwiek-
szych rozpietosci, maszty kratowe, zasobniki na wegiel.

2. Czesci tloczone do wagonéw normailnych i waskotorowych, osobowych, towarowych,
wegierek i bagazowych jak: widty mazniczr.ie, wspcimilki, .blachy wypukte, narozniki, ka-
py iztgczne, kapy ochronne, blachy zeberkowe, .skrzynki Olejnie ditp.

3. Zestawy kolowe do wagonéw inormialnych i waskotorowych, czesci do zestawéw koto.
wycih obrobiioir.ie jak: obrecze, osie, korby pednie itp.

4. Okucia wagonowe wszelkiego rodzaju, do w igonéw nioirmallnydh i waskotorowych, kom.
pletne aioaraty pociggowe i zderzakowe, o.raz przyrzady (hamulcowe w szczegdlnosci:
tgczniki $rubowe, pochwy .zderzakowe, tirzcny zderzakowe, tréojkaty hamulcowe, haki
ciegiowe, haki roizkraczne, klonicei.

5. Sprezyny ii resory do wagonoéw, lokomotyw, samochodéw, parowozéw, wszelkiego
rodzaju wieksze sprezyny stozkowe, spiralne, pracujgce na ciggnienie, Sciiskandie, skre.
oanie — do najwiekszych rozmiaréw.

PANSTWOWA FABRYKA WAGONOW

m
WRO CLAW
wykonuje;

I WAGONY TOWAROWE —weglarki, platformy, meblarki, wywrotki,
samooprozniacze, Kkryte, cysterny
normalne i wagskotorowe.

Il WAGONY OSOBOWE — bagazowe, pocztowe, sypialne, salonowe, mo-
torowe, tramwajowe, przyczepia
normalne i wagskotorowe.

" Czesci zamienne do wagonow.

v Obrobka, tloczenie, prasowanie czesci metalowych i montaz zespotéw
mechanicznych.

\ Odkowki réznego rodzaju, oraz spawanie. C

OFERTY i KOSZTORYSY NA ZADANIE

thitttiiitL diimiti»

SUATIST, i S e i £ . AS.SCSMS S . ASIOXK
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Zjednoczenie Fobryk Cementu R. P.

w Sosnowcu, ul. 3 Maja 22, tel. 6-11-21

Oddziaty: Oddziaty:
BIALYSTOK, ul. tgkowa 13, OPOLE, ul. Damrota 10,
BYDGOSZCZ, N. Rynek 10, POZNAN, ul. Paderewskiego 1, m. 5,
KIELCE, ul. Wesota 31, RZESZOW, ul. Kosciuszki 7,
KRAKOW, ul. Podzamcze 26, SOPOT, ul. Wiadystawa 1V,

LUBLIN, ul. Szopena 12, SZCZECIN, ul. Partyzantow 1,
+ODZ, ul. Piotrkowska 42, WARSZAWA, ul. Srebrna 4,

CEMENT, WAPNO HYDRAULICZNE i PLYTY ,SUPREMA®.



