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Dr Teofil Bissaga

Geograficzny układ sieci P
Postanowienia konferencji w  Poczdamie z

2.Vm. 1945 r. ustaliły nasze granice zachodnie na 
Nissie Łużyckiej i Odrze oraz wcieliły w  nasz or
ganizm państwowy obszar Gdańska z włączeniem 
tej części Prus Wschodnich, która nie została prze
kazana administracji Z.S.R.R.

W  myśl umowy moskiewskiej z 16.VIII. 1945 r. 
do czasu wytyczenia granicy w terenie od wschodu 
należy przyjąć linię idealną, biegnącą południ- 
kowo na zaćhód od Grodna, wzdłuż środkowego 
Bugu do Sianek.

Na południu granice tworzy wał sudecko - kar
packi, a na północy morze Bałtyckie. Należy jednak 
liczyć się z tym, że zarówno na wschodzie, jak i na 
zachodzie możliwe są odchylenia przy ostatecznym 
ustalaniu granic. Te jak najogólniej określone grani
ce umożliwiają ustalić w przybliżeniu długość linij

K . P .

P.K.P. na 23.600 km. W  stosunku do przedwojennej 
długości, wynoszącej 18.363 km linij normalnoto
rowych i 2.252 km linij wąskotorowych, nastąpił 
znaczny wzrost, mimo zmniejszenia obszaru pań
stwowego.

Sieć P.K.P. podzielona jest obecnie na 10 Dy- 
rekcyj Okr. K.P., których siedzibami są miasta: 
Gdańsk, Katowice, Kraków, Lublin, Łódź, Olsztyn, 
Poznań, Szczecin, Warszawa i Wrocław. Zwięk
szona długość sieci kolejowych wpłynęła na zwięk
szenie ilości Dyrekcyj, których przed wojną było 7.

Charakterystycznym jest umiejscowienie wię
kszości siedzib dyrekcyjnych na lewym brzegu W i
sły, co jest wynikiem posunięcia naszego obszaru 
państwowego, a wraz z tym ciężaru gatunkowego 
naszego systemu kolejowego na zachód. To przesu
nięcie na zachód szczególnie uderzające jest w roz
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mieszczeniu pierwszorzędnych węzłów kolejowych 
i gęstości sieci kolejowej.

Linia Katowice — , Gdynia wyraźnie dzieli 
układ polskiej sieci kolejowej na część zachodnią 
i wschodnią, skupiając zarazem obie te części, 
szczególnie na odcinku Lubliniec — Inowrocław. 
Gęstość sieci kolejowej na zachód od tej linii zwięk
sza się i wynosi od 3,5 do 11,8 km na 100 km2 po
wierzchni, natomiast na wschód od tej linii wynosi 
średnio 3,5 km na 100 km2 powierzchni.

Podobnie jak po pierwszej wojnie światowej 
podstawowym dążeniem naszej polityki komunika
cyjnej winno być zespolenie sieci kolejowej, skła
dającej się z trzech odrębnych systemów. Ten trój
podział jeszcze przez długie lata będzie ciążył na 
naszej sieci, jakkolwiek bardzo poważne Drace w 
tej dziedzinie wykonano w minionym 20-leciu przed 
ostatnią wojną. Związano Warszawę z Krakowem 
przez Radom - Tunel; Warszawę z Poznaniem 
przez Kutno; Warszawę z Toruniem przez Na
sielsk — Sierpc; Warszawę z Gdańskiem i Gdynią 
przez Sierpc — Brodnicę; przemysłowy okręg 
łódzki przez Kutno — Płock — SierDc z rolnczym 
obszarem prawobrzeżnej W isły i z Pomorzem, a w 
końcu Górny Śląsk z Gdynią i z Gdańskiem linią 
bezpośrednią.

Miano wówczas na względzie:
1) rozwiniecie i usprawnienie połączeń stolicy 

z głównymi ośrodkami jak: Kraków, Poznań, To
ruń, Gdynia i Gdańsk oraz związanie Łodzi i Gór
nego Śląska, a w dalszym zasięgu całej Polski 
z portami. W przeciwieństwie do tego na ziemiach 
na wschód od Wisły, a ściślej od Bugu i Sanu nie 
wiele zdołano zrobić w zakresie rozbudowy sieci 
kolejowej. Dziś z perspektywy minionych lat i pod 
wrażeniem obecnej rzeczywistości musimy stwier
dzić, iż działano słusznie i zgodnie z interesem 
przyszłości naszego narodu i państwa.

Centralnym węzłem, nie tylko ko'ejowym, Lcz 
komunikacyjnym w ogólności, jest Warszawa, któ
ra mimo barbarzyńskiego zniszczenia i powstałych 
w następstwie tego niezwykłych trudności tech
nicznych w granicach możliwości spełnia sw^ za
dania. Winno być uczynione wszystko, aby War
szawa zachowała swą rolę „pępka Europy“ , jak ją 
określił słynny Lesseps.

Nigdy w dziejach komunikacji Warszawa nie 
miała większych możliwości pośredniczenia nrędzy 
wschodem i zachodem z jednej strony, a morzami 
Bałtyckim — Czarnym i Adriatyckim z drugiej 
strony, jak obecnie.

Przeważająca ilość węzłów kolejowych o zna
czeniu pierwszorzędnym skupia naszą s:eć kohjo- 
wą między Odrą i Wisłą. Obok dawnych jak: 
Tczew, Laskowice, Bydgoszcz, Toruń, Poznań, 
Ostrów Wlkp., Kutno, Łowicz—Zielkowice—Bcd- 
nary, Łódź, Kojuszki, Skarżysko, Ząbkowice, Ka
towice, Oświęcim, Kraków, przybyło wiele no
wych: Gliwice, Kędzierzyn, Opole, Wrocław, Lig- 
nica (Königszelt, Dittersbach), Zgorzelice, Żagań, 
Głogów, Kistrzyń, Krzyż, Piła, Szczecinek, a w 
Pru&ach Wschodnich: Malborg, Iława, Olsztyn, 
Korsze — Rastemborg, Ełk.

Na wschód od Wisły, bez uwzględnienia Prus 
Wschodnich, pozostało zaledwie kilka węzłów

pierwszorzędnego znaczenia: Białystok, Siedlce, 
Łuków, Dęblin, Lublin, Rozwadów, Przemyśl i Tar
nów.

Sprawą naglacą w najbliższej przyszłości będzie 
w pierwszym rzędzie odpowiednie związanie sieci 
kolejowej w Prusach Wschodnich przez rozbudowę 
linij kolejowych na północ od osi Warszawa — Bia
łystok, gdzie już jest doskonale umiejscowiony wę
zeł Ostrołęka. Jest to ponadto wyjątkowo ubogo 
żaopatrzonv w sieć kolejową obszar. Widoczny 
jest też brak dobrego połączenia Warszawy z Wro
cławiem, co można uzyskać przez wybudowanie 
stosunkowo krótkiego odcinka Kępno — Zduńska 
Wola. Dla usprawnienia i skrócenia połączeń mię
dzy obszarami po obu stronach Wisty na południe 
od Warszawy konieczną byłaby stosunkowo nie
długa linia Koluszki lub Skierniewice — Łuków. 
Linia ta związałaby najkrócej rolniczy okręg lu
belski z ominięciem Warszawy, z Łodzią i następ
nie z Dolnym Śląskiem. Wybudowanie krótkiego 
odcinka od Jarocina do Konina dałoby najkrćt:ze 
połączenie Warszawy z Żaganiem przez Leszno — 
Głogów. Wybudowanie odcinka Sierpc — Dzialdo 
wo związałoby przez Kutno — Płock, okręg łódzki 
z Prusami Wsch. Należałoby też otworzyć dla ko
munikacji kolejowej południową część wojewódz
twa kieleckiego, ważną pod względem w ytw ór
czości rolniczej dla prawidłowego zaopatrywania 
okręgu przemysłowego G. Śląska, przez wybudo
wanie odcinków Zawiercie — Tunel i Tunel — Tar
nobrzeg. Dalszym ogniskiem tej linii byłby odcinek 
Zawada — Rozwadów. Myślą przewodnią musi 
być w pierwszym rzędzie zespolenie pozaborczego 
układu sieci kolejowej w jedną całość organiczną; 
połączenie liniami równoleżnikowymi obszarów 
zachodnich ze wschodnimi i ulepszenie połączeń 
kolejowych stolicy państwa z odzyskanymi zie
miami.

Niezależnie od tych poczynań należy mieć 
na uwadze jednoczesną potrzeb“ odciążenia wę
zła warszawskiego, z myślą przerzucenia ma
sowych przewozów towarowych z kierunku biało
stockiego na istniejący odcinek Łapy — Os.rolęky 
którą należałoby połączyć z Mławą; a z kierunku 
Siedlce — Łuków przez projektowany odcinek 
Skierniewice — Łuków. Co prawda z tego kierunku 
przewozy towarowe mogą być kierowane na 
Mińsk — Tłuszcz — Zegrze — Nasielsk, jednak j iż 
przed wojną okazało się to niewystarczające. Wę
zeł Warszawski potrzebuje niezbędnie dwu linii 
obwodowych o dalszym zasięgu terenowym. Obie 
są zapoczątkowane. Bliższa obejmuje tylko prawy 
brzeg Wisły, jako półkole dla omimęda Warszawy 
od Pilawy przez Mińsk-Mazowiecki — Zegrze do 
Nasielska. Dalsza obejmuje również półkole na pra
wym brzegu Wisły od Dęblina przez Ł ków — 
Siedlce — Małkinie do Ostrołęki. Na lewym brzegu 
W isły odcinek Łowicz — Skierniewice jest częścią 
przyszłego półkola, uzasadniającego nadto potrze
bę budowy kolei Skierniewice — Łuków. Oprócz 
względów gospodarczych i techniczno-kolejo- 
wych, niezbędność budowy linij obwodowych uza
sadniają też względy na obronę kraju.

Poważnym zmianom ulegną w przyszłości po
łączenia międzynarodowe Polski z sąsiednimi kra
jami.
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Na szczególne podkreślenie zasługuję zbkżenle 
Warszawy do Pragi Czeskiej przez Łódź — W ro
cław — Kładzko. W tej komunikacji nastąpi omi
nięcie Bogumina, który jednak zachowa bardzo 
ważne znaczenie dla połączeń Szczecina, Gdyni, 
Gdańska, Elbląga z Bratysławą, Koszycami i Buda
pesztem. W przewozach w kierunku południowym 
znaczenie Bogumina można określić, jako najczul
szy punkt polskiej sieci kolejowej, który pozostaje 
poza polską granicą państwową.

Przez Wrocław uzyskamy nowe i znacznie 
skrócone połączenie ze środkowymi i południowy
mi Niemcami, przede wszystkim z bardzo uprze
mysłowionym okręgiem saskim.

Zbliżenie w komunikacji kolejowej nastąpi z 
Danią i Szwecją przez Szczecin, na co wpłynie też 
przewóz masowych towarów na Odrze i coraz 
bardziej ożywiające się stosunki gospodarcze z ty 
mi krajami.

Ilościowo liczniejsze będą połączenia z koleja
mi S.R. Litewskiej, związanej szeregiem linij z sie
cią P.K.P. biegnących na południe od magistrali 
Królewiec- — Eydkuny. Jest to komunikacja z 
b. państwami bałtyckimi: Litwą, Łotwą i Estonią, 
których koleje weszły z powrotem w skład rosyj
skiej sieci kolejowej.

Niezmiernie ważne dla kształtowania się prze
wozów jest połączenie polskiej sieci kolejowej z ro
syjską. Koleje rosyjskie przejmują obecnie pośred
nictwo w komunikacji z portami Rumunii i Bułga
rii, a częściowo z kolejami wschodnio-węgierski- 
mi. W komunikacji polsko - rosyjskiej na pierwszy 
plan występują węzły: Białystok, Siedlce, Łuków, 
Chełm, Przemyśl i Zagórz, które w swym zasięgu 
komunikacyjnym obejmą wielkie obszary od Len n- 
gradu na północy, po Konstantynopol na południe 
i Władywostok na wschodzie. Rozwój tej komuni
kacji będzie zależał w dużej mierze od jednoczes
nego rozwoju wzajemnych stosunków politycznych 
i gospodarczych polsko - rosyjskich.

W układzie polskiej sieci kolejowej uwidacz
niają się dwa kierunki podstawowe:

W schód—zachód i północ — południe. Oba 
kierunki w stosunku do czasu przed ostatnią wojną 
wykazują lepsze warunki rozwoju przewozów na 
przyszłość z następujących powodów:

Zniknęła gardziel pomorska, zwana przez na
szych nieprzyjaciół „korytarzem gdańskim“ — 
mamy natomiast pas wybrzeża od Szczecina po 
Braniewo, długości około 550 km, gdy przed ostat
nią wojną długość wybrzeża morskiego wynos ła 
142 km, a w tym już mieściła się długość wybrzeża 
zatoki Puckiej długości 68 km.

Nie ma tak zw. korytarza wileńskiego trudne
go do obrony, a umożliwiającego tylko okrężne po
łączenie z b. państwami bałtyckimi. W naszym 
obszarze państwowym znajdują się Prusy Wschod
nie, które oddzielały od morza ’ centrum Polski 
i wpływały na omijanie terytorium naszego w ko
munikacji wschód — zachód. Dwie polskie rzeki 
Odra i Wisła związane przez Wartę i Kanał Byd
goski uzupełniają komunikację kolejową z polskimi 
portami morskimi.

Rolnicze, górnicze i przemysłowe zaplecze w y
brzeża morskiego opiera się na południu o wał Su
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decko - Karpacki, wyposażony w dob"ze rozwinię
tą sieć kolejową. Posiadanie Wrocławia unicestwia 
na przyszłość próby wciskania się trzeciej potęgi 
między Polskę i Czechsłowację, co tak niekorzyst
nie odbiło się na przewozach kolejowych w przesz
łości. Przesunięcie naszego systemu kolejowego na 
zachód i północ zwiększy gęstość sieci kolejowej, i 
ilość węzłów, przelotność linij i co jest najważniej
sze rozłoży pracę na dwukrotnie większą ilość 
stacyj w stosunku do okresu przedwojennego. Jest 
to wynikiem nowych, granic państwowych. Z gra-i 
nic nienawiści powstały granice przyjaźni, z gra
nic słabości granice siły, z granic trudności i prze
szkód komunikacyjnych—granice ułatwień i skró
conych dróg.

Opierając się na podziale linij kolejowych we
dług ich znaczenia gospodarczego i przewozowego 
zasięgu w dalszym ciągu będziemy mieli tylko jedną 
magistralę transkontynentalną, przechodzącą przez 
Polskę, a mianowicie: Paryż — Berlin — Warsza
wa — Moskwa — Władywostok, jest to linia Euro
pa — Azja, łącząca dwa kontynenty.

Do linij kontynentalnych, łączących jtrzy lub 
więcej państw należą linie:

Szczecin — Wrocław — Bogumin — Wiedeń— 
Rzym;

Gdynia — Gdańsk — Elbląg — Warszawa — 
Lublin — porty Morza Czarnego;

Gdynia — Gdańsk — Elbląg — Katowice — 
Bogumin — porty Morza Adriatyckiego;

Szczecin — Wrocław — Katowice — Kraków 
— Przemyśl — porty Morza Czarnego.

Charakterystycznym objawem przedwojennej 
sieci P.K.P. było silne scentralizowanie przewozów 
osobowych i towarowych w regionie warszaw
skim z pewnvm odchyleniem, ale tylko w zakresie 
przewozów towarowych na rzecz osi Katowice — 
Gdynia — Gdańsk. Z obecnego układu sieci można 
wnosić, iż nastąpi zdrowa decentralizacja przez 
równomierne rozłożenie obu rodzajów przewozów 
na regiony krakowski, górnośląski, dolnośląski,;! 
Poznańsko - Pomorski, Wschodnio - Pruski, region 
Centralny, obejmujący okręg warszawsko - łódzki 
i w końcu region prawobrzeżnej Wisły z ośrodkiem 
w Lubanie. Uwzględniając powyższe, podział sieci 
P.K.P. na obecne okręgi dyrekcyjne jest celowy.

W granicach obecnych możliwości podstawo
wym warunkiem najlepszego rozwoju wszelkich 
przejawów żvcia społeczno - gospodarczego w Pol
sce jest komunikacja i to przede wszystkim komu
nikacja kolejowa. — Żegluga śródlądowa jeszcze 
przez dłuższy czas nie będzie w stanie w dostatecz
nej mierze odciążyć kolei. Żegluga morska nato
miast w coraz większym stopniu będzie wpływać! 
na zwiększenie przewozów kolejowych. Komuni
kacja samochodowa z braku taboru i materiałów 
pędnych tylko w nieznacznym stopniu w obecnych 
warunkach może współdziałać z koleją. Źegluga|| 
powietrzna ze względu na swój charakter musr 
ograniczyć się do nieznacznych ilościowo przewo
zów, osób i bagażu.

Powyższy obraz należy uwypuklić tym, że w* 
następstwie wojny społeczeństwo polskie jest nie
jako w stałej podróży. Ze wschodu na zachód jada 
przesiedleńcy. Z zachodu na wschód wracają w y
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wiezieni przez okupanta. Z południowych okręgów 
przemysłowych dążą ku morzu pociągi z węglem 
eksportowym. Z okręgów rolniczych przewozi się 
do wielkich miast środki żywnościowe. Milionowe 
armie wracają do swvch baz. Zaczynają tętnić ży
ciem nasze porty, rozbudza się powoli handel. Obok 
pozostałych przedwojennych przybywają nowe 
ośrodki życia kulturalnego, społecznego, gospodar
czego i administracyjnego.

W naszej obecnej rzeczywistości na czoło pa
lących zagadnień wysuwa się więc komunikacja 
kolejowa. Od należytego ujęcia podstaw tego za
gadnienia, nakreślenia najwłaściwszego kierunku 
uruchomienia istniejących szlaków, koniecznej

Bohdan Cywiński

Ustrój naszego kolejnictwa
O tym, że organizacja kolei państwowych w 

Polsce wymagała zmiany, wiedziano i rozumiano 
u nas oSdawna. Wyrazem tego — poza głosami fa
chowców w literaturze — były liczne, chociaż luź
ne i nieskoordynowane zmiany ustroju różnych 
jednostek kolejowych, wyrazem tego był niezbyt 
budujący obraz wahań dokoła utworzenia przed
siębiorstwa P.K.P. i jego centralnego zarządu. Raz 
tworzono Generalną Dyrekcję Kolei, to znowuż 
wracano do dawnej formy kierującego eksploata
cją Ministerstwa. W wyniku tych wszystkich reform 
mamy obecny ustrój, na który między innymi skła
dają się:

1. Ministerstwo, nieobejmujące w swym za
rządzie wszystkich środków komunikacji, ale speł
niające w stosunku do kolejnictwa funkcje zwierz
chniego zarządu państwowego obok bezpośrednie
go kierownictwa gospodarką.

2. Nadmierną i drobiazgową ingerencję innych 
resortów, która pozbawia zarząd kolejowy samo
dzielności, a tym samym zdejmuje zeń odpowie
dzialność.

3. Rozproszkowanie funkcji zarządzania i kie
rownictwa pomiędzy zbyt liczne gałęzie służbowe, 
zaiówno w Ministerstwie jak w  zarządźie okrę
gowym.

4. Koncentrację władz w osobie Ministra na . 
poziomie Ministerstwa i w osobie dyrektora kolei 
na poziomie dyrekcyj okręgowych, ze znacznym 
ograniczeniem uprawnień podległych departamen
tów i służb.

5. Nadmierne.ześrodkowanie uprawnień w M i
nisterstwie kosztem dyrekcyj, w  dyrekcjach^ kosz
tem oddziałów i w oddziałach na niekorzyść jed
nostek wykonawczych.

6. Rozproszenie i wielokrotne powtarzanie na 
różnych szczeblach i w licznych miejscach tych 
samych czynności, które prędzej, taniej i lepiej mo
głyby być wykonywane w jednym miejscu i jeden 
raz.

7. Przerost ilości instancyj, przez które prze
chodzą tysiące spraw, zanim dojdą do ostatecznego 
miejsca przeznaczenia, to jest do miejsca prawo
mocnego roztrzygnięcia lub też, w  odwrotnym kie
runku, do miejsca wykonania.

przebudowy, przyszłej rozbudowy i ustalenia 
hierarchii potrzeb w tej dziedzinie zależy rozwój 
naszego państwa pod względem cywilizacyjnym, 
politycznym i gospodarczym.

Historia, mistrzyni życia narodów, jak w  zara
niu naszej państwowości, tak też i obecnie wska
zuje nam kierunek naszej ekspansji na północ 
i zachód. Tam nasza przyszłość, podstawa siły go
spodarczej, bezpieczeństwo i potęga.

W oparciu o góry na południu, o Bałtyk na 
północy, będziemy wytrwale i spokojnie pracować 
dla dobra przyszłych pokoleń, których już żaden 
najeźdźca nie pozbawi ojcowizny pradziadów.

wymaga reformy
8. Obszerne okręgi dyrekcyjne utworzone w 

zależności od przejściowych warunków wojennej 
eksploatacji.

9. Przerost ilości jednostek kontrolnych przy 
jednoczesnym braku kontroli systematycznej, wni
kliwej i niezależnej.

Nie będę nużył czytelnika recytowaniem dal
szych, nie mniej dotkliwych, ale mniej powszech
nych niedomagań, z którymi styka_się on w  swojej 
codziennej pracy, jeżeli jest kolejarzem, zaś w  każ
dym przypadku korzystania z usług kolei — jeżeli 
jest ich klientem. Przejdę raczej do analizy naj
ważniejszych naszych bolączek i do wskazania 
możliwych środków zaradczych.

Zgodnie z obowiązującymi przepisami stano
wią nasze koleje przedsiębiorstwo państwowe, 
które ma być prowadzone na zasadach handlo
wych, ze szczególnym uwzględnieniem interesów 
państwa. Majątek kolejowy jest wyodrębniony z 
majątku państwowego i oddany przedsiębiorstwu 
w  powierniczy zarzad, budżet kolei nie stanowi bez
pośrednio części państwowego budżetu, wchodząc 
weń tylko ostateczną sumą swoich wyników: bądź 
wpłatą kolei do skarbu państwa, bądź otrzymywaną 
ze skarbu dotacją na pokrycie deficytu.

W większości państw, które posiadają pań
stwowy system gospodarki kolejowej, znalazła 
urzeczywistnienie — w mniejszym lub większym 
stopniu — zasada autonomii gospodarki kolejowej.

Autonomia gospodarki kolejowej ma dwa zasad'- 
nicze oblicza: administracyjne i gospodarcze^ Auto
nomia administracyjna polega na uniezależnieniu 
zarządu kolejowego od nadmiernego wpływu M i
nisterstwa i na oddzieleniu funkcji zarządzania od 
funkcji kontroli. Podział taki usprawnia zarówno 
zarządzanie jak kontrolę, a tym samym wychodzi 
na dobre obu tym czynnościom oraz kolejowej go
spodarce.

Mówiąc o autonomii, nie należy traktować ry 
gorystycznie tego pojęcia. Autonomia kolei jest i mo
że być tylko bardzo względna. Gmina mieszkańców 
wsi lub miasta może wybierać swoje władze i po
wierzać im samodzielny zarząd spraw, które tylko 
mieszkańców dotyczą. Państwowe koleje są włas
nością całego społeczeństwa i obsługują interesy
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ogólno - państwowe, nie może wiec być mowy
0 tym, aby zawiadowcę stacji obierała ludność 
przyległego do stacji obszaru, a tym bardziej nie 
może o to prawo kusić się zespół pracowników tej 
stacji, chociaż bywają przypadki, kiedy podobna 
myśl uśmiecha się bardzo zainteresowanym. Źró
dłem władzv na kolejach będzie zamsze władza 
ogólno - państwowa, ustanowiona zgodnie z obo
wiązującymi przepisami prawa.

Władza, która niesie na sobie odpowiedzialność 
za losy państwa, nie może pozbyć się roztrzygają- 
cego głosu przv wyborze osoby, której powierza 
władzę i odpowiedzialność za tak ważny aparat 
gospodarczy i obronny, jakim jest kolejnictwo. Nie 
może przenieść na swego wybrańca pełni władzy 
bez wszelkich zastrzeżeń. Kierownik, odpowiada
jący za gospodarkę na kolejach, nie może wyrzec 
się prawa doboru sobie podległych współpracow
ników według swego uznania i zachowuje w  sto
sunku do nich swe prawa przełożonego. Tylko w 
ten sposób może być budowana racjonalna pirami
da administracyjna na kolejach; wszelkie odchyle
nia od tego systemu odzywają się niezwłocznie
1 zgubnie na wynikach pracy oraz szkodzą zarów
no interesom państwa, jak interesom kolei i kole
jowego personelu.

Czy na czele zarządu kolejowego stać będzie 
bezpośrednio sam Minister, czy mianowany przy 
jego udziale Generalny Dyrektor, zawsze źródłem 
władzy będzie Rząd Rzeczypospolitej.

Jeżeli więc opinia fachowa wypowiada się 
powszechnie za rozdzieleniem funkcji zarządzania 
oraz zwierzchniego nadzoru państwowego, nie 
czyni tego w  imię niewykonalnych idei pełnej auto
nomii zarządu kolejowego, lecz w myśl słusznej 
i nieobalonej przez nikogo zasady podziału czyn
ności zarządzania i kontroli, w  myśl zasady roz
szerzenia uprawnień czynnika zarządzającego.

Jeżeli Minister sam sprawuje zarząd kolek 
wówczas — jest to zrozumiałe — nie może być 
swoim własnym nadzorem, nie może być samo- 
kontrolerem. Skoro zaś inne czynniki kontrolne, 
bądź kontroli państwowej, bądź kontroli parlamen
tarnej nie są w stanie dosyć głęboko wnikać w 
szczegóły gospodarki kolejowej i poddawać ją 
twórczej krytyce, pozostaje obarczyć tym zada
niem Ministra i jego organ pracy — Ministerstwo, 
samo zaś zarządzanie i prowadzenie gospodarki 
kolejowej przekazać komu innemu.

Powstaje wówczas u szczytu władzy następu
jąca konstrukcja: Minister — jako członek Rządu — 
zarządzając kolejami — ustala tylko ogólne wytycz
ne polityki i gospodarki kolejowej, ale pozostawia 
Generalnemu Dyrektorowi — w oznaczonych dlań 
dosyć obszernych ramach — swobodę działania 
przy. wykonywaniu postawionych mu zadań. Dzię
ki temu Minister może czynności Generalnego Dy
rektora kontrolować. Sam zaś, w stosunku do 
własnych ramowych zarządzeń — jest dostatecznie 
kontrolowany przez parlament. Generalny Dyrektor 
postępuje analogicznie w stosunku do podległych 
mu dyrektorów służb i okręgów: rządzi tym, co 
sam objąć potrafi, przekazuje resztę uprawnień 
swym pomocnikom i nadzoruje ich pracę.

Pozostawienie przy Ministrze tylko takich naj
ważniejszych, ale nielicznych zadań, które nie ob
ciążałyby go zanadto, a jednocześnie byłyby prak
tycznie dostępne kontroli parlamentarnej, oraz prze
kazanie pozostałych zadań Generalnemu Dyrekto
rowi i podległym mu jednostkom — stanowią w 
gruncie rzeczy główny element administracyjnej 
autonomii zarządu kolei państwowych.

Dokładne wyeliminowanie z zadań Generalne
go Dyrektora spraw politycznych czyni go facho
wym kierownikiem przedsiębiorstwa 'kolejowego 
i uniezależnia od częstych — w ustroju parlamen
tarnym — zmian gabinetów i ministrów.

Generalny Dyrektor, nięzainteresowany i nie- 
zaangażowany politycznie, może być wybierany 
pod kątem widzenia jego sprawności gospodarczej, 
technicznej i administracyjnej.

Odpowiednio dobrany Generalny Dyrektor mo
że być wieloletnim kierownikiem przedsiębiorstwa, 
może planować na dłuższą metę i ma czas swój 
plan wykonywać. Zapewnia jednolitość pracy kolei 
na szereg lat.

Nie biorąc udziału w  gabinecie, w pracy parla
mentarnej, politycznej, wolny od znacznej części 
czynności reprezentacyjnych — Generalny Dyrek
tor może tym wydatniej poświęcić całą swą ener
gię pracy nad udoskonaleniem powierzonego mu 
działu gospodarki narodowej, nad jego prowadze
niem, a w  szczególności nad zespalaniem podległych 
mu służb fachowych.

Jeżeli przedsiębiorstwo kolejowe ma być pro
wadzone na zasadach handlowych, ze szczególnym 
uwzględnieniem interesów państwa, wówczas Ge
neralny Dyrektor jest czynnikiem reprezentującym 
zasady handlowe, podczas gdy przełożony nad nim 
Minister nadaje ogólny kierunek jego działalności: 
i nagina ją odpowiednio do interesów państwa.

Chodzi tylko, aby żaden z tych dwóch czyn
ników —> państwowy lub handlowy — nie uzyskał 
nadmiernej przewagi : aby Ministerstwo opanowało 
wybujałe handlowe podejście Generalnego Dyrek
tora, aby ten ostatni nie zbiurokratyzował się osta-i; 
tecznie, nie stał się dodatkiem do biur Ministerstwa.

Cel ten osiągnąć możemy najłatwiej, tworząc 
pomiędzy Ministrem i Generalnym Dyrektorem 
Radę — ciało kolegjalne, silne wysoką powagą swo
jego składu i swych opinii; ciało, któreby dawało 
Generalnej Dyrekcji oparcie, gdyby biura Minister
stwa wywierały na nią nadmierną presję; któreby, 
z drugiej strony, było wyrazicielem opinii współ
pracujących z kolejami działów gospodarki pań
stwowej i, znajomiąc resorty bliżej z sytuacją i po
trzebami kolejnictwa, zapewniało wnioskom Minis
tra Komunikacji przychylny stosunek i zrozumie
nie Rady Ministrów.

Udział kilku przedstawicieli szerokich warstw 
pracowników kolejowych w  Radzie Kolejowej za
pewniałby personelowi pewien w pływ  na rozpatry
wane w niej sprawy, a jednocześnie dawałby mi" 
gruntowną znajomość możliwości gospodarczych 
przedsiębiorstwa, w  którym pracuje.

Skład Rady, sposób jej powoływania i kompe
tencje mogą być te lub inne, ale spotykamy ją w« 
wszystkich prawie ustrojach kolejowych, opartych 
na zasadach autonomii.
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Ważnym czynnikiem autonomii administracyj
nej jest charakter służbowy pracowników przedsię
biorstwa. Czasem są oni urzędnikami, zrównany
mi z pracownikami innych rescrrtów. Na P.K.P. sta
nowią pracownicy zbiorowość, której interesy są 
zawarowane przepisami zatwierdzanymi przez Ra
dę Ministrów, lecz zbiorowość odrębną od urzędni
ków państwowych. Daje to przedsiębiorstwu nieco 
większą swobodę gospodarowania.

Jeżeli od autonomii administracyjnej przejdzie
my do autonomii gospodarczej, wówczas musimy 
stwierdzić, że dotychczasowy statut naszych kolei 
zapewniał, ją w  dosyć. szerokim zakresie.

Oczywiście P.K.P. nie mogły wyznaczać poz'0- 
mu swoich dochodów, ponieważ taryfy ustanawiał 
Minister Komunikacji w porozumieniu z za
interesowanymi resortami gospodarczymi, ani też 
oddziaływać na wysokość głównej pozvcji 
rozchodowej, jaką jest uposażenie pracowników, 
zabezpieczone dekretami Rady Ministrów, nato
miast majątek P.K.P. był wyodrębniony z majątku 
państwa, nie mógł być obciążany innymi zobowią
zaniami jak tylko kolejowymi, budżet kolejowy 
wchodził tylko swoim saldem do budżetu państwo
wego; mogłv one zaciągać samodzielnie pewne zo
bowiązania itd.

Jeżeli można byłoby czegoś jeszcze więcej ży
czyć w kierunku usamodzielnienia gospodarczego 
P.K.P., byłaby to mniej drobiazgowa opieka Skarbu 
nad gospodarką kolejową, byłby znacznie pełniej
szy rozrachunek z innymi resortami z tytułu świad
czeń, byłoby określenie sposobu rozporządzania 
funduszami kolejowymi, które powinny być niewąt
pliwie rozbudowane.

Nie jest bowiem możliwą prawidłowa, racjo
nalna gospodarka przedsiębiorstwa, które nie posia
da określonego funduszu obrotowego, które nie 
amortyzuje swego majątku, a więc nie posiada 
podstaw finansowych do jego odnawiania, ani nie 
tworzy funduszów rezerwowych, ułatwiających 
przetrwanie trudnych okresów. Taryfy powinny za
pewniać środki do stworzenia i utrzymywania tych 
funduszów; statut ma regulować ich wykorzysta
nie.

Z drugiej strony nie jest słuszne, że koleje nasze - 
nie płaciły podatków, zaś wkład państwa na ich bu
dowę nie był zupełnie oprocentowany. Sprawy te 
powinny być uporządkowane przy projektowanej 
reformie naszego kolejnictwa. W in'eresie przed
siębiorstwa, a tymbardziej w interesie społ:c nym 
leży dokładny rozrachunek pomiędzy p ń:twem, 
przedsiębiorstwem i jego użytkownikami, rozrachu
nek, któryby dawał wierny obraz rentowności na
szych kolei.

Jeżeli staTit P.K.P. ujmie dokładnie te sprawy, 
jeżeli określi on prawa innych resortów do ingero
wania w sprawy kolejowe, wówczas będzie je moż
na łatwiej i racjonalniej prowadzić, wówczas zakres 
praw, obowiązków i odpowiedzialności będzie w y
raźny.

Ustrój, zarówno Ministerstwa jak Dyrekcji, 
przewidywał przed wojną znaczną ilość departa
mentów, biur i służb — po wojnie liczba ta niepo
miernie wzrosła. Zamiast pięciu podległych bezpoś
rednio wspólnemu przełożonemu jednostek, które

zalecał podobno Napoleon dla racjonalnego ustroju, 
podlegało obecnie Ministrowi Komunikacji koło 
dwudziestu departamentów i biur, Dyrektorowi 
Kolei zaś czternaście służb i biur. Rzecz prosta nie 
może ani jeden, ani drugi zespalać tak licznych gałę
zi służbowych, od których zgranej pracy zależy 
pomyślny bieg spraw kolejowych.

Ustanowienie przy Ministrze Wiceministrów, 
nie mających określonych kompetencji i wyraźnych 
praw i odpowiedzialności, przy Dyrektorze zaś ko
lei takich samych wicedyrektorów nie mogło złu za
radzić i obie zwierzchnie instancje — Ministerstwo 
i Dyrekcja Okręgowa — cierpiały na przeciążenie 
głównych ośrodków zespalających pracę.

Żaden z dyrektorów departamentów nie mógł 
rządzić sprężyście powierzoną mu gałęzią służbo
wą, ani żaden z naczelników — podległą służbą, po
nieważ swoje zarządzenia uzgadniać musiał w 
szczegółach z licznymi czynnikami ubocznymi: 
ogólnymi, finansowymi, personalnymi, prawnymi, 
a także ze współpracującymi z nim licznymi gałę
ziami fachowymi.

Uzyskanie w szybkiej drodze rozstrzygnięcia 
przełożonej władzy było praktycznie trudne do w y
konania, ponieważ władza ta była przeciążona, a 
podległych jej jednostek — niepomiernie dużo.

Należy przeto dążyć do komasacji służb w Ge
neralnej i Okręgowych Dyrekcjach — jeżeli nie do 
pięciu, zalecanych przez Napoleona, to do niewielu 
więcej. '

Tworząc w dyrekcjach cztery do sześciu ko
mórek bezpośrednio podległych dyrektorowi (ge
neralnemu dyrektorowi), możemy w wielu przy
padkach zrezygnować ze stanowiska wicedyrek
torów. Zastąpić ich mogą skutecznie dyrektorzy 
lub naczelnicy służb. Wyposażeni w szersze kom
petencje i wyższą odoowiedzialność, szefowie 
służb: eksploatacyjnej, mechanicznej i drogowej, 
wspierani i kontrolowani przez silną służbę admini
stracyjną będą mogli sprężyściej i skuteczniej pro
wadzić gospodarkę.

Jeżeli zamiast czternastu służby w dyrekcji 
okręgowej będziemy mieli pięć lub sześć, wówczas 
jednostka liniowa — oddział, parowozownia, stacja 
itd. nie będzie otrzymywała poleceń od kilku w y
działów tylko od jednej swojej przełożonej władzy 
— będzie wiedziała, kogo ma słuchać i przed kim 
odpowiada.

Dyrektor Kolei — doświadczony pracownik, 
znający dokładnie swoją macierzystą gałęź służbo
wą — jest mnie' obeznany teoretycznie i praktycz
nie z pozostałymi służbami. Należy pozostawić mu 
ogólne kierownictwo, zespalanie pracy, kontrolę — 
przekazując »ządzenie służbą i jej wewnętrznymi 
sprawami naczelnikowi służby.

Czynnik finansowy powinien organizować, ze
spalać i kontrolować gospodarkę finansową, budże
tową służb, natomiast odpowiedzialna dyspozycja 
przydzielonymi środkami powinna być z większą 
swobodą wykonywana przez naczelnika służby.

Biuro personalne również powinno organizo
wać i kontrolować gospodarkę personalną służb, 
prowadzić ogólną politykę personalną, - natomiast 
gospodarować i rządzić pracą personelu powinien 
fachowy przełożony. Dotychczasowe biura perso
nalne ogarniały swymi kompetencjami więcej, ani
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żeli mogły wykonać, nie wykonywały zaś tego, 
co robić były powinny — nie kontrolowały gospo
darki personalnej służb. Służby odsunięte od steru 
w tej dziedzinie, zachowywały się biernie, pozosta
wiając zarządzanie pracą ludzi poza sferą swych 
zainteresowań, a przecież koszty personalne to 
dwie trzecie wydatków kolei, przecież beẑ  dobrego 
wykorzystania sił ludzkich nie może być mowy
0 dobrej gospodarce i dobrych wynikach służby.

Ogólną tendencją przedwojennego zarządu ko
lejowego była koncentracja uprawnień. Minis‘er- 
stwo otaczało troskliwą i drobiazgową opieką dy
rekcje, dyrekcje uważały za niedojrzałe, nieletnie 
dzieci podległe oddziały, a już o> jednostkach pod
ległych szkoda było mówić. Miały one dwa upraw
nienia: pytać o rozkazy i wykonywać.

Rzecz prosta, taka polityka pociągała za sobą 
nieuniknione skutki — osłabienie samodzielności, 
zanik energii i inicjatywy, bierność. Obok tego roz
wijała się niesamowita pisanina, przewlekało się

^wykonanie najpilniejszych spraw.
Może powstać zapytanie — czy rozluźmenie 

opieki, czy rozszerzenie kompstencvi byłoby bez
pieczne — czv podległe jednostki nie zdegenero- 
wałyby się—czy chory po wielomiesięcznej choro
bie potrafi, wstawszy z łóżka, chodzić. Czy usa- 
mowolnione jednostki nie narobiłyby, mów:ąc ordy
narnie, głupstw. Nie ulega wątphwości, że obawy 
takie nie są pozbawione słuszności i przejście nd 
nowy regime powinno być dokonywane ostrożnie
1 stopniowo. A’e okres przejściowy będzie krótki, 
ozdrowieniec szybko nauczy się chodzić o własnych 
siłach — dziecko wyrośnie z krótkich majteczek. 
A korzyść z rozszerzenia uprawnień w dziedzinie 
gospodarczej, personalnej, technicznej będzie nie
wątpliwa i wielka. Przełożony pozostawi sobie 
ogólne kierownictwo i kontrolę — podwładny bę
dzie wykonywał postawione zadania^ w poczuciu 
swych praw i swojej odpowiedzialności. Odpadną 
setki, tysiące codziennych zapytań, wniosków, za
rządzeń, zmniejszy sie praca pisarska, rozchód po-

-ypieru, a nade wszystko przyśpieszy się bieg czyn
ności, usprawni się praca w kolejowych urzędach.

Jeżeli rozszerzenie uprawnień jednostek pod
władnych jest nieodzowynym warunk em usoraw- 
nienia kolejnictwa, jeżeli niezbędne jest rozwiąza
nie rąk kierownikom wielkich jednostek służbo
wych, to nie mniej ważne jest ześrodkowanie w y
konywania wielu prac w  mniej licznych niż dotąd 
komórkach.

Są prace kwalifikowane (projektowanie, kosz
torysowanie, obliczenia techniczne, układanie regu
laminów i zarządzeń organizacyjnych i tp), które 
dotychczasowa praktyka rozpraszała po licznych 
komórkach służbowych, zamiast je wykonywać 
w jednym miejscu, raz dla wszystkich lub wielu 
jednostek. Taka centralizacja czynności zmniejszy 
kilkakrotnie prace, zapobiegnie marnotrawstwu, 
pozwoli wykonywać odpowiedzialne fachowe pra
ce przez bieglejszych specjalistów, pod lepszym 
kierownictwem i lepszą kontrolą. Odpadnie wów
czas potrzeba utrzymywania licznej rzeszy inży
nierów i' techników w każdym okręgu dyrekc^j- 
nym, nie będą powtarzane wszędzie te błędy, które 
już ra» zostały wykryte i usunięte. Budowle, urzą

dzenia i metody pracy zostaną -ujednostajnione, 
znormalizowane, a tym samym zmniejszą się w y
datnie ich koszta. Myśleć głębiej, dłużej, wnikli
wiej — ale myśleć jeden raz za wszystkich i d̂ a 
wszystkich — tego wymaga racjonalizacja pracy.

Są również czynności mniej fachowe, mniej 
odpowiedzialne, ale za to masowe — czynności ra
chunkowe, statystyczne, obliczeniowe. Ich koma
sacja i ześrodkowanie pozwoli w wielu przypad
kach wykorzystać nowoczesne urządzenia biuro
we, ^maszyny do liczenia, tablice, pomoce i t.d. 
Jednocześnie będzie tak, jak w poprzednim przy
padku ułatwiona kontrola wykonania.

Zorganizowanie centralnych biur projektów, 
Centralnego Zarządu Warsztatów Głównych, Cen
tralnego biura statystyki, Centralnego biura kon
troli dochodów, centralizacja nie tylko zakupów, 
ale i całej gospodarki zasobowej są przykładami, 
które nie wyczerpują możliwości istniejących w tej 
dziedzinie. W tym kierunku powinny być skiero
wane nasze wysiłki.

Komasacja prac nie powinna ograniczać się 
wyłącznie do czynności biurowych^ — musi objąć 
i działalność produkcyjną warsztatów. Ich specja
lizacja, ześrodkowanie pewnych czynności i pew
nych działów produkcji w niewielu miejscach, poz
woli na lepsze wykorzystanie fachowców, maszyn 
i urządzeń, zmniejszy wydatnie koszty.

Dotychczasowa organizacja P.K.P. odznaczała 
się dosyć znaczną ilością instancji służbowych: 
Ministerstwo — Dyrekcja Okręgowa — Oddział — 
Jednostka liniowa. Dyrekcja Generalna powiększy
łaby jeszcze bardziej ten szereg współpracujących 
władz. .

A trzeba wiedzieć, że przejście każdej, nawet 
błahej sprawy przez każdą instancję stanowi przy
czynę znacznych kosztów, wywołuje wielką stra
tę czasu. Stąd wnioskiem naturalnym j st myśl 
o zmniejszeniu liczby tych instancyj. S.orawie tej 
poświęciłem przed wojną artykuł w Nr. 6 Inżyniera 
Kolejowego z r. 1936. Sprawę tę uważam za jedną 
z podstawowych, kiedy się mówi o reformie ustro
ju kolejnictwa. Czy wszystkie wymienione powyżej 
instancje są niezbedne, a jeżeli są, to jak usunąć złe 
skutki ich istnienia?

Jestem przekonanym zwolennikiem myśli, że 
zmniejszenie ilości instancyj o jedną jest możliwe, 
a więc i wskazane. Osiem okręgów pod kierowni
ctwem Ministerstwa jako Generalnej Dyrekcji — 
nie wyczerpywało bynajmniej jego zdolności ko
ordynacyjnych, a tym bardziej nie wyczerpie dzie
sięć okręgów sprawności Generalnej Dyrekcje Dwa
dzieścia kilka okręgów przedwojennej niemieckiej 
sieci są tego niezbitym dowodem.

Trzy, czy cztery oddziały ruchowo - handlo
we, mechaniczne, osiem oddziałów drogowych — 
nie wyczerpywały bynajmniej zdolności kierowni
czej Zarządu Okręgowego. To samo było z jed
nostkami podległymi oddziałom. A jednak przez 
kilkanaście lat nie tylko utrzymywaliśmy Oddziały, 
ale wprowadzaliśmy je tam, gdzie ich poprzednio 
nie było.

W  szczególności mieliśmy wielkie, po kilkaset 
kilometrów liczące oddziały drogowe, a w tych od
działach dwa odpowiedzialne czynniki — naczelni
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ka, który nie był w  stanie kierować zbyt obszerną 
jednostką, ponieważ był pogrążony w papierowej, 
biurowej robocie, oraz kontrolera drogowego, któ
ry również nie mógł nic zdziałać, ponieważ nie miał 
do tego statutowych uprawnień. W rezultacie od
powiedzialność gospodarcza nie istniała w ogóle, 
zaś odpowiedzialność techniczna — przypadkowa, 
a często niesprawiedliwa — objawiała się tylko 
wówczas, gdy się zdarzał mniej lub bardziej ciężki 
wypadek kolejowy.

Przy mniejszych okręgach stokroć racjonal
niejszy jest ustrój b. kolei cesarsko - rosyjskich 
(obecnego nie znam), austriacki, niemieckiej kolei 
wschodniej, gdzie dystans, sekcja utrzymania lub 
inspekcja drogowa obejmowały sto do stu pięćdzie
sięciu km linii. Szef takiej jednostki — przy nowo
czesnym wyposażeniu w drezynę motorową i tele
fony — może codziennie objechać swój odcinek, 
może kilka razy dziennie rozmawiać z każdym za-* 
wiadowcą odcirrka, może osobiście badać ich ra
porty. Szef taki może kierować jednostką, wie za 
co odpowiada i może odpowiadać.

Ześrodkowanie spraw administracyjnych, go
spodarczych, technicznych i handlowych w trzech 
oddziałach ruchowo - handlowych, z których jeden 
albo dwa łatwo byłoby umieścić w siedzibie Dy
rekcji, było przed wojną niepotrzebne. Po wojnie 
i po normalizacji stosunków, przy ulepszeniu łącz
ności i zmniejszeniu okręgów będzie oddział rucho
wo - handlowy przeżytkiem, będzie instancją zbęd
ną, niepotrzebną, szkodliwą i kosztowną. Dyrekcja 
byłaby i bez oddziałów w stanie opanować kierow
nictwo ruchem, posługując się aparatem dyspozy
torskim i kontrolerskim — eksponując w  razie po
trzeby odpowiednie komórki na linię.

Nie widzę również potrzeby, aby parowozow
nie główne zmniejszonych okręgów, lub będące ich 
równoznacznikiem oddziały mechaniczne, były po
średnikiem pomiędzy dyrekcją, a parowozowniami 
pomocniczymi.

Dodanie kilku okręgów dyrekcyjnych, połą
czone ze zniesieniem lub daleko idącym ogranicze
niem zadań stukilkudziesięciu a może dwustu od
działów, stanowi operację, która nie tylko usprawni 
zarządzanie, nie tylko zmniejszy pisaninę, ale da 
ogromne oszczędności na personelu kierowniczym, 
którego mam'' katastrofalny brak i na personelu 
biurowym, dla którego łatwo znajdziemy bardziej 
pożyteczną pracę.

Utworzenie czterech, czy lepiej siedmiu, a na
wet ośmiu dodatkowych okręgów dyrekcyjnych w 
ich nowoczesnej, skomasowanej do czterech służb 
postaci, byłoby pożyteczne nie tylko z punktu w i
dzenia zniesienia zbędnej instancji, z punktu widze
nia poważnej oszczędności. Zbliżyłoby ono do te
renu, do wielkich ośrodków kolejowej pracy cen
try  zarządzania kolejami. Nie można nigdy zapo
minać, że w naszym ustroju kolejowym dyrektor 
okręgu jest pierwszą, od dołu jednostką, która w 
swojej osobie łączy wszystkie gałęzie służby kole
jowej, pierwszą jednostką, która ma prawo wyda
wać rozkazy wszystkim bez wyjątku służbom, 
która może rozstrzygać powstające między nimi 
spory, która ma prawo koleje reprezentować i w 
ich imieniu przemawiać. Nie wolno zapominać, że

zarząd okręgu jest ośrodkiem, do którego przycho
dzą o radę i pomoc klienci kolei, do którego zgła
szają swe odwołania i podróżują osobiście tysiące 
pracowników. Jest współpracownikiem wielu in
nych urzędów i przedsiębiorstw państwowych. Im 
bbżej będzie dyrektor i zarząd okręgu od terenu, 
od ognisk pracy, od skupień pracowników, od 
ośrodków gospodarczych i administracyjnych, tym 
będzie dla nich dostępniejszy, tym lepiej dojrzy 
i prędzej wysłucha.

Przedwojenne cuda w rodzaju Radomia — 
rządzącego w Sarnach i Zdołbunowie, Wilna, za
rządzającego pod Chełmem i Siedlcami, Warsza
wy, dysponującej w  Ząbkowicach i panującej nad 
wielkim ogniskiem pracy w Łodzi — należą już do 
przeszłości, ale i Lublin, kierujący pracą pod Strze
mieszycami, nie jest ani lepszy, ani nie jest niestety 
przypadkiem odosobnionym.,

„Wielka własność“  kolejowa czeka na swoją 
parcelację, a skorzystają na niej wszyscy — i klient 
kolei i pracownik, i sam parcelowany obszarnik. 
A przede wszystkim skorzysta sprawność gospo
darki kolejowej, nie tylko w  czasie pokoju, ale i w 
razie wojennej zawieruchy.

Zabierając dyrekcji okręgowej wszystko to, 
co tam nie jest niezbędne, zabierając zarząd warsz
tatami głównymi, gospodarkę zasobową, koncen- 
centrując w  urzędach centralnych pracę projekto
wania, statystyki, kontroli dochodów i td., koma- 
sując pracę w kilku nielicznych służbach, uczyni
my dyrekcję okręgową tym, czym być powinna: 
nielicznym, lekkim, sprawnym i elastycznym ośrod
kiem kierownictwa liniowego, liczącym 300 — 400 
pracowników.

W  poprzednich ustępach mojego artykułu w y
powiedziałem się kilkakrotnie o korzyściach, które 
daje decentralizacja uprawnień, przeniesienie ich 
do niższych, niż dotąd instancyj. Chciałbym widzieć 
zawiadowcę stacji, odcinka, parowozowni praw
dziwym gospodarzem jego komórki służbowej. 
Tym bardziej chcę, by takim gospodarzem był na
czelnik służby. Chcę, byśmy ,im dali jak najszerszy 
prawa, by każdy z nich dźwigał na sobie tyle od
powiedzialności, ile tylko unieść potrafi, raczej 
trochę więcej, niźli mniej, aby do dźwigania tego 
ciężaru się przyzwyczaił, by szedł wciąż naprzód, 
wciąż wyżej.

Warunkiem  ̂ jednak większych uprawnień, 
większej samodzielności jest większa, wnikliwsza 
kontrola. O dotychczasowej kontroli można wiele 
mówić — czy była to kontrola fachowa, sprawo
wana przez tę samą jednostkę, która pracą zarzą
dza, a więc kontrola fikcyjna, czy jednoczesny na
jazd kilku kontrolerów fachowych (ruchu, przewo
zowego, dochodów, gospodarki wagonowej i td.) 
na biednego zawiadowcę stacji, czy wielopiętfowa 
kontrola rachunkowa, której wyrazem było siedem
naście podpisów na skromnym dowodzie kasowym, 
czy spokojna, ale czysto formalna kontrola NIK‘u, 
czy mniej spokojna, gorąca, porywcza praca GIK‘u, 
musimy przyznać, że nie było tego bynajmniej za 
mało.

A jednocześnie najwyższy czynnik fachowy — 
departament — miał bardzo ograniczone możli
wości przekonania się, jak wygląda praca na linii
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i do jakich, chciałem powiedzieć dziwolągów, po
wiem grzeczniej — konsekwencji prowadziły cza
sem w życiu jego własne zarządzenia. A jedno
cześnie wielki obszar okręgu nie mógł być opano
wany przez daleką i słabą kontrolę dyrekcji. A za
wieszeni przez Główną Inspekcję i maltretowani 
pracownicy — po kilku latach włóczenia po korni 
sjach i sądach—wracali złamani na duchu i charak
terze ze spóźnionym, uniewinniającym wyrok em. 
A jednocześnie hulała na kolejach czarna taryfa, 
transporty były systematycznie okradane, a dopi
sywanie „martwych dusz“ było faktem, przedsię
biorcy dorabiali się na dodatkowych rachunkach 
i pretensjach do kolei, a pójście z referentem na 
wódkę było doskonałym środkiem do załatwienia 
skomplikowanej sprawy osobistej — chyba to me 
bajka, chyba też wystarczy.

Zagadnienie kontroli jest zbyt skomplikowane, 
aby je można było w kilku wierszach omówić. 
Pragnę zeń wybrać parę zaledwie fragmentów. 
Stworzenie służby administracyjnej,- która sama 

iv spraw rachunkowych i personalnych nie prowadzi, 
powinno dać w ręce dyrektora kolei silny i spraw
ny aparat kontrolny. Zmniejszenie okręgu spraw
ność tej kontroli jeszcze powiększy.

Wewnątrz służby kontrola powinna być sko
masowana i wzmocniona, a na stanowiska kontro
lerów nie należy wyznaczać, jak często bywało, 
nieużytków.

W Generalnej Dyrekcji służby powinny rów
nież zorganizować silny techniczny aparat kontrol
ny. I tu również powinna istnieć poważna kontrola 
U organizująca) służba administracyjna.

W Ministerstwie, które przestaje kierować co
dzienną pracą okręgów, zaś staje się organem 
przede wszystkim nadzorczym i kontrolnym, traci 
rację bytu specjalny organ Głównej Inspekcji, 
oczywiście w stosunku do kolei. Rolę jej przejąć 
powinien departament kolejowy i ustanowieni przy 
nim Inspektorzy Ministerstwa. Są om me tylko 
kontrolerami, ale także badaczami bolączek gospo

dy darki kolejowej. Nie powinni oni tak gorliwie szukać 
wmnego, jak raczej dociekać przyczyn, które nie
domaganie wywołały. Nie powinni ostrza swej 
bioni kierować przeciw maluczkim, tylko przeciw 
większym szkodnikom. Powinni szanować god
ność Ministerstwa, a polowanie na zające i inne 
przepiórki pozostawić niższym instancjom, pamię
tając i stosując w życiu słowa Wojskiego:

„Nazywam się Hreczecha, a od króla Lecha
Żaden za zającami nie jeździł Hreczecha“ .
Do zadań kontrolnych trzeba podchodzić ro

zumnie i oględnie. Należy odróżniać rzeczy wiel
kie od rzeczy małych. Należy pamiętać, że prze
pis i życie n^  zawsze są w zgodzie, że ścisłe w y
konywanie przepisów jest znane również pod naz- 
wą włoskiego strajku. Tępiąc nadużycia, należy 
być wyrozumiałym dla drobnych formalnych uchy- 
bień, które często dobro sprawy, dobro służby 
mają na celu.

Jedną z wad dotychczasowej kontroli rozcho
dów był fakt jej organicznego związania z kontro
lowanym ciałem. Pracownicy działów fachowych 
i ogólnych w służbach nie zawsze byli niezależni

przy wykonvwaniu kontrolnych czynności. To sa
mo można powiedzieć o pracy kontrolnej bmr fi
nansowych. Musiały one często liczyć się z oso
bistymi stosunkami kontrolowanych jednostek 
z ich przełożonymi.

Nie mieliśmy organu kontroli stojącego poza 
służbami okręgu kolejowego. W centrali nie odby
wała się z reguły kontrola aparatów rozchodo
wych i wówczas gdy działalność Najwyższej Izby 
Kontroli była rozpowszechniona na całym teryto
rium państwa. Nie ma jej teraz, kiedy Okręgowe 
Izby Kontroli przestały istnieć.

Tymbardziej więc konieczne jest utworzenie, 
urzędującej przy Generalnej Dyrekcji, ale od niej 
niezależnej, Dyrekcji Kontroli, któraby:

1) otrzymywała do skontrolowania zakończo
ny sprawozdania rachunkowe różnych jednostek 
służbowych, okresowe lub dotyczące pewnych ro
bót — oczywiście nie wszystkie, tylko na w y
rywki;

2) miałaby prawo delegowania _ swych kon
trolerów w celu wykonywania badań w terenie;

3) miała prawo przeprowadzania w razie po
trzeby dochodzeń służbowych i kierowania spraw 
dft władz sądowych;

! 4) brała udział w decyzjach o rozdawnictwie 
rojrót i dostaw itd.

Dyrektor kontroli kolejowej byłby urzęd
nikiem państwowym, mianowanym przez Ministra 
Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu 
i Prezesem Biura Kontroli przy Krajowej Radzie 
Narodowej i tylko w tym trybie mógłby być odwo
ływany. Tym samym byłby on niezależny w swych 
ojiiniach od władz kolejowych. Cały personel Dy: 
rekcji Kontroli byłby jemu tylko podległy i przezeń 
mianowany, odwoływany zaś przez niego pod kon
trolą wspomnianych wyżej ministrów.

Wreszcie ostatnim, ale nie najmniej ważnym 
czynnikiem kontrolnym, byłby czynnik społeczny. 
Delegaci wybrani przez pracowników kolejowych 
do Rady Kolejowej, tacy sami delegaci, biorący 
udział" w regularnych konferencjach dyrektorów 
okręgów z naczelnikami służb, mieliby możność 
nie tylko zabierać głos w sprawach dotyczących 
interesów pracownika kolejowego, ale i komuni
kować władzom kolejowym swe spostrzeżenia 
z terenu oraz wglądać w gospodarkę okręgu lub 
Generalnej Dyrekcji.

Udział przedstawicieli pracowników w rozpa
trywaniu spraw kolejowych i możność wykonywa
nia nad tymi sprawami kontroli przyczyni się nie
wątpliwie do usunięcia lub zmniejszenia ilości na
dużyć z chęcią zvsku. Jeżeli równocześnie usunie
my główne przyczyny tego zła, którymi są ciężkie 
warunki bytu pracowników kolejowych, wówczas 
na zwalczenie tej haniebnej bolączki nie będziemy 
długo czekali.

Poprawa bytu pracowników może nastąpić 
tylko wówczas, kiedy koleje b^dą przynosiły spo
łeczeństwu większy dochód. Większy dochód kolei 
zależy z jednej strony od racjonalnej organizacji 
i dobrej gospodarki zarządu, z drugiej — od su
mienności i sprawności służbowej pracowników 
wyższych i niższych. Sprawność pracownika jest
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funkcją zaspokojenia jego niezbędnych potrzeb, 
jego materialnego-dostatku.

W taki sposób zamyka się kolo wzajemnych 
zależności czynników tak ważnych dla państwa, 
dla naszych kolei i dla ich personelu. Dobra orga-

Inż, W acław G ordzia łkow ski

nizacja zarządu kolejowego stanowi w tym kole 
istotne i niezbędne ogniwo. Powinniśmy to ogniwo 
jak najrychlej ulepszyć, doprowadzić do racjonal
nej postaci, odpowiadającej wymogom kolejowej 
gospodarki. -

TiosIHa drzewna fako. materiał na nawierzchnięmostów 
dla ruchu kołowego

Wybór odpowiedniego materiału na nawierzch
nię mostów dla ruchu kołowego i właściwe wbudo
wania tego materiału jest zagadnieniem bardzo waż
nym. Dotyczy to mostów w pierwszym rzędzie du
żych, a w szczególności mostów miejskich, na któ
rych ruch jest intensywny, rodzaj zaś pojazdów bar
dzo różnorodny. Jezdnia powinna być trwałą, musi 
dawać największe warunki bezpieczeństwa, a więc 
nie może być śliską, powinna wywoływać przy ru
chu jak najmniej wstrząsów, szkodliwych dla kon
strukcji, a poza tym nie może być hałaśliwą, co jest 
przykre i nie pożądane w miastach.

W dobie obecnej, kiedy po zniszczeniu przez 
wojnę naszego kraju stoimy przed koniecznością 
opracowania nowych projektów i budowy dużej ilo
ści mostów, omówienie tego zagadnienia jest szcze
gólnie na czasie.

Chcę więc też podzielić się ż kolegami, którzy 
będą mosty projektować, tymi spostrzeżeniami, jakie 
zrobiłem przy obserwacji i badaniu jezdni na mo
stach warszawskich. Podczas okupacji niemieckiej 
miałem możność stykać się bezpośrednio z pracą na 
tych mostach, poza tym korzystam z cennych uwag 
i wiadomości st. technika L. Grzybowskiego, długo
letniego pracownika na mostach warszawskich, któ
ry udzielił mi łaskawie niezbędnych informacji, tym 
bardziej cennych ponieważ wszystkie niemal akta 
archiwalne, dotyczące mostów, zaginęły..

Najpierw podaję krótki opis jezdni, na poszcze
gólnych mostach.

M OST K IE R B E D Z IA

Początkowo jezdnię na moście stanowiły płyty 
żeliwne wysokości 8 cm, odlane w kratę ze ścianka
mi grubości 2 cm i otworami' w świetle 6x8 cm. 
Płyty były ułożone na balach drewnianych grubości 
12 cm. Otwory w płytach zasypywało się żwirem. 
Jezdnia z płyt żeliwnych przetrwała „od czasu budo
wy mostu, t. j. od r. 1864 do r. 1925, przy czyni wy
mieniane były tylko nieliczne płyty, które pękały 
pod_ większym ciężarem. Wadą tej jezdni była duża 
jej waga, hałaśliwość, stałe zanieczyszczenie oraz 
niedogodność dla koni wobec wykręcania się kopyt, 
dużego poślizgu i niszczenia haceli.

W czasie wojny światowej w r. 1915 na dwóch 
odbudowanych po zniszczeniu środkowych przęsłach 
mostu jezdnię wykonano z d^vóch warstw drewnia
nych bali grubości 7,5 i 5 cm. Górna warstwa bali 
na tych przęsłach -grubości 5 cm uległa szybkiemu 
zdarciu i mniej więcej po 2—3 miesiącach wymagała 
wymiany. Zastosowane tu bale dębowe zamiast so

snowych trwały nieco dłużej, ale również podlegały 
częstym wymianom.

Taki -stan trwał do r. 1925, w którym Zarząd 
Miejski przystąpił do przebudowy jezdni.’ Powodem 
do zmiany jezdni posłużyła w pierwszym rzędzie 
potrzeba zmniejszenia stałego nadmiernego obciąża
nia mostu, jakie dawały ciężkie płyty żeliwne. Poza 
tym Zarząd Miejski napotykał na trudności przy r  
uzyskaniu odpowiednich odlewów na wymianę zni
szczonych płyt w jezdni, która wymagała już grun
townej naprawy. Wreszcie zwiększona szybkość ru
chu na moście przy wprowadzeniu samochodów po
wodowała rozpryskiwanie się we wszystkie strony 
nagromadzonych w otworach płyt wody i błota, co 
utrudniało komunikację. . ^

Jako nową jezdnię zastosowano nawierzchnię 
z kostki drzewnej, sosnowej, impregnowanej _ wy
sokości 12 cm. Kostka została ułożona na balach 
drewnianych, przykrytych papą w tym celu, aby 
gorąca masa lepiku pod nazwą „gudronit“ , którą za
lewano otwory w połączeniach kostki, nie przecieka
ła przez dylinę do rzeki. Dla utrwalenia jezdni na
wierzchnia jej była smarowana tą samą masą i prze
sypywana. podżwirkiem.

Zaznacza się, że do wszystkich robót budowy 
jezdni z kostki drzewnej na mostach warszaw
skich używany był lepik smołowo-bitumiczny „Gud
ronit“ firmy inż. W. Ciszewski. Lepik ten dalej bę
dę nazywał masą gudronitową.

Również należy zaznaczyć, że do budowy na- ' 
werzchni ż kostki drzewnej na wszystkich mostach 
przez rz. Wisłę w Warszawie użyta była kostka sos
nowa. ~ ~ ."/ .«s ; ; j., . v >

Próby zastosowania przy naprawie jezdni kostki 
świerkowej wykazały, że kostka ta jest znacznie 
mniej trwałą, niż sosnowa. Poza tym kostka świer
kowa łatwo wchłaniała wodę i pęczniała, a w zimie 
na ułożonych z mej łatach powstawały wysadźmy.

Jezdnia z kostki drzewnej na moście Kierbe
dzia wykonana w r. 1925 pomimo bardzo intensyw
nego mieszanego ruchu i tylko przy nieznacznych 
i częściowych naprawach przetrwała do roku 1942, 
w którym nastąpiła wymiana kostki.

Zamiana płyt żeliwnych ną jezdnię z kostki 
drzewnej wpłynęła bardzo korzystnie na stan moc
no już. przestarzałej i nieobliczonej na zwiększone 
obciążenie konstrukcji mostu, gdyż waga jezdni 
zmniejszyła się o blisko 250 kg na 1 m2, a poza tym 
uległy zmniejszeniu wstrząsy i drgania mostu, któ
re były dość znaczne przy jezdni żeliwnej.
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MOST PONIATOWSKIEGO

Na tym moście, wybudowanym w r. 1913, od 
początku ułożona była nawierzchnia z kostki drze
wnej.

Budowę jezdni wykonano w sposób następują
cy: Na wyrównawczej warstwie betonu, pokrywa
jącej niecki i konstrukcję żelazną jezdni mostowej, 
ułożono szlichtę betonową grubości 5 cm. Kostkę 
układano bezpośrednio na tej szlichcie. Żadnej izo
lacji na moście nie zastosowano.

Przy układaniu nawierzchni każdą kostkę do 5U 
jej wysokości maczało się w rozgrzanej masie gu- 
dronitowej, po czym szczeliny pomiędzy kostkami 
po ułożeniu pewnej partii jezdni zalewano tą samą 
masą i smarowano nią również całą nawierzchnię, 
którą przesypywano następnie podżwirkiem.

W r. 1925 i r? 1927 przy odbudowie zniszczonych 
podczas wojny światowej czterech przęseł mostu 
jezdnia na tych przęsłach ponownie ułożona była 
z takiej samej kostki drzewnej .— na pozostałych 
zaś czterech przęsłach brzegowych, które ocalały, 
nawierzchnia uległa gruntownej reperacji z pola
niem powierzchni, masą gudronitową.

Najbardziej słabym miejscem na jezdni była 
nawierzchnia przy szynach tramwajowych, które 
przez uginanie się wyrywały i  niszczyły przyległe 
kostki, a w powstające przy tym szczeliny w na
wierzchni przenikła woda deszczowa i przedosta
wała się do żelaznej konstrukcji mostu oraz częścio 
wo pod kostkę, co też pociągało deformację jezdni 
w okolicy szyn.

Poza tym jezdnia zachowała się bardzo dobrze. 
Przyklejone za pomocą masy gudronitowej kostki 
trzymały się mocno i były odporne na uderzenia 
i wstrząsy podczas ruchu.

W tym stanie nawierzchnia przetrwała przy nie
znacznych remontach do r. 1943, w którym na nie
których przęsłach dokonano wymiany kostki. Na
wierzchnia wówczas wymagała już renowacji na 
skutek znacznych wybojów, jakie powstały na jej 
powierzchni, oraz odkształceń jezdni.

Trzeba też zaznaczyć, że jezdnia mostowa bar
dzo ucierpiała podczas oblężenia w r. 1939, kiedy 
wiele bomb i pocisków spadło na moście. Również 
w r. 1941 przez most przetoczyła się cała zmotory
zowana armia niemiecka w drodze na wschód z ma
są czołgów i innych ciężkich pojazdów w wielu wy
padkach na obręczach lub gąsienicach o metalo
wych grzebieniach. Natomiast bieżąca konserwacja 
jezdni w tym okresie dla braku materiałów i kredy
tów była bardzo niedostateczna.

W r. 1942 przed przystąpieniem do przebudowy 
jezdni była rozstrząsana przez czas dłuższy przez 
władze okupacyjne sprawa wyboru nowego rodzaju 
nawierzchni, a to w związku z trudnością uzyskania 
kostki drzewnej i zwłaszcza jej impregnacji, gdyż 
P. Zakłady Impregnacyjne w Mińsku Mazowieckim,- 
częściowo tylko uruchomione, przeładowane były 
pracą impregnacji podkładów kolejowych i słupów 
telegraficznych.

Ostatecznie jednak zadecydowano zatrzymać 
się na jezdni z kostki drzewnej, jako nawierzchni 
najbardziej lekkiej i  dogodnej dla ruchu.

Opracowany był jednocześnie projekt gruntow
nej przebudowy jezdni z zastosowaniem warstwy 
izolacyjnej.

Projektowało się:
a) Zdjąć górną szlichtę betonową grubości 5 cm, 

która w wielu miejscach była popękana i po
kruszona, wobec czego woda przedostawała się 
łatwo do stalowej konstrukcji mostu.

b) Po wyrównaniu zaprawą cementową uzyskanej 
powierzchni ułożyć warstwę izolacyjną.

c) Na izolacji ułożyć zamiast betonu asfalt grubo
ści 4 _5 cm, jako bardziej odporny na pękanie
i kruszenie się na skutek uderzeń przy ruchu.

d) Kostkę ułożyć bezpośrednio na asfalcie. 
Wykonana w ten sopsób podbudowa jezdni pod

kostkę byłaby niewątpliwie wytrzymalsza i bar
dziej racjonalna niż poprzednia a poza tym warst
wa izolacyjna zabezpieczyłaby przed niszczeniem 
świeżo odremontowaną i pomalowaną w latach 1941 
i 1942 konstrukcję mostu.

Niestety projekt ten dla braku materiałów 
i  kredytów nie został zrealizowany. Nową kostkę 
przy renowacji jezdni układano na starej nieco wy
równanej zaprawą cementową szlichcie betonowej.

W IA D U K T PONIATOWSKIEGO

Na wiadukcie, wybudowanym jednocześnie 
z mostem Poniatowskiego w r. 1913, nawierzchnia 
była ułożona również z kostki drzewnej.

W danym wypadku przy budowie jezdni mo
stowej zastosowano izolację.

Na dolnej wyrównawczej płaszczyźnie betonu 
na nieckach została ułożona warstwa izolacyjna, 
składająca się z dwóch rzędów pa'py z płótnem ju 
towym w środku, sklejonych między sobą i przykle
jonych do betonu za pomocą masy gudronitowej.

Następnie dla zapobieżenia uszkodzeniom izola
cji pokryto ją szlichtą betonową grubości 5 cm. Na 
tej szlichcie układano już bezpośrednio kostkę 
drzewną.

Nawierzchnia na wiadukcie przetrwała bez re
nowacji do r. 1930, w któryrp rozpoczęto wymianę 
kostki drzewnej na nawierzchnię asfaltową, ukoń
czoną w r. 1935.

Przez cały czas nawierzchnia z kostki drzewnej 
trzymała ■ się bez większych napraw bardzo dobrze 
z wyjątkiem pasa przy szynach tramwajowych, 
gdzie, jak i  na moście Poniatowskiego,-z .powodu 
ruchu szyn i częstej przebudowy torów, zachodziła 
potrzeba dość częstych napraw jezdni.

Na stan nawierzchni na wiadukcie wpływało 
szkodliwie również wadliwie zaprojektowane urzą
dzenie dla odprowadzenia wody z powierzchni jezd
ni. Rury, odprowadzające wodę, wciąż zanieczy
szczały się nawozem, pękały przy mrozie, a jezdnia 
z powodu złego odpływu wody stale podmakała.

W r. 1940 został opracowany projekt przebudo
wy odwodnienia, lecz, mimo dużej wagi tego zagad
nienia, nie został zrealizowany z powodu stałego 
braku kredytów podczas okupacji niemieckiej.

Zastosowana na wiadukcie przy budowie jezdni 
izolacja okazała się trwałą i  bardzo pożyteczną, 
gdyż woda nie przedostawała się do żelaznej
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konstrukcji, która początkowo znajdowała się w do
brym stanie. Niestety w r. 1939, kiedy również na 
wiadukt spadło dużo bomb i pocisków, izolacja zo
stała w wielu miejscach zniszczona, natomiast przy 
pośpiesznej naprawie uszkodzeń jezdni nie odbudo
wano izolacji. Woda zaczęła przedostawać się do 
konstrukcji żelaznej i poczyniła dużo spustoszeń. 
Obecnie ta konstrukcja znajduje się w stanie opła
kanym i  wymaga jak najprędszego podjęcia środ
ków zaradczych.

W okresie więc od r. 1930 do r. 1935 ułożono 
na wiadukcie zamiast nawierzchni z kostki drzew
nej nawierzchnię asfaltową, przy czym tylko w pa
sie, przeznaczonym dla ruchu kołowego. Natomiast 
w torach tramwajowych pozostała kostka drzewna, 
oddzielona od asfaltu dwoma rzędami kostki grani
towej. Grubość asfaltu wynosiła 5 cm, a dla wyrów
nania wysokości jezdni ułożono pod asfaltem dodat
kową szlichtę betonową grubości 7 cm. Jezdnia 
asfaltowa okazała się jednak w danym wypadku 
dużo mniej praktyczną.

W lecie asfalt, leżący na otwartej, pozbawionej 
cienia płaszczyźnie i  na konstrukcji mostowej, nad
miernie nagrzewał się promieniami słonecznymi 
i ulegał silnemu rozmiękczeniu, wskutek czego ruch 
kołowy był bardzo utrudniony. Nie tylko wozy 
z żelaznymi obręczami, ale i cięższe wozy ogumio
ne tworzyły głębokie koleiny. Pojazdy wtedy kiero
wały się na tory tramwajowe, gdzie była kostka 
drzewna, co utrudniało komunikację. Próby zasto
sowania twardszego asfaltu też nie dawały pozy
tywnych wyników. Trzymając się lepiej w porze 
letniej asfalt ten pękał i wykruszał się w zimie.

W związku z powyższym jezdnia asfaltowa ule
gała szybkiemu niszczeniu się i wymagała niemal 
corocznej renowacji.

W tym stanie jezdnia na wiadukcie pozostała 
do ostatniego czasu.

MOST POD CYTADELĄ

W r. 1920 stary most kolejowy pod Cytadelą 
został przebudowany na drogowy. Początkowo na
wierzchnia na tym moście została ułożona z desek 
sosnowych grubości 5 cm na balach grub. 10 cm. 
Jakkolwiek ruch na tym moście był znacznie mniej
szy, niż na moście Kierbedzia, tym nie mniej na
wierzchnia wvmagała wymiany parę razy do roku. 
W związku z tym w r. 1923 ułożono na moście jezd
nię z kostki drzewnej wysokości 10 cm.

Jezdnia ta w dobrym stanie przetrwała do. 
r. 1941, kiedy władze okupacyjne niemieckie przeka
zały ten most kolei.

Tak wygląda pokrótce szkic historyczny na- 
' wierzchni na mostach kołowych przez Wisłę 
w Warszawie do r, 1945.

Nawierzchnia tych mostów, jak wynika z po
wyższego, znajdowała się pod znakiem kostki drze-

i
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wnej. Trzeba też przyznać, że kostka drzewna zdała 
tu dość dobrze egzamin.

Mimo iż były to czasy dla służby jezdni na ogół 
niekorzystne, gdyż obejmowały one okres dwóch 
wojen i oblężenia Warszawy, a poza tym okres 
organizacji Państwa i następnie kryzysu, kiedy to 
nie zwracano zbytniej uwagi na konserwację jezd
ni, tym niemniej w tych warunkach kostka drzew
na leżała na mostach bez wymiany 15 — 20 lat. 
Można stwierdzić z całą stanowczością, że jezdnia 
taka mogła by trwać znacznie dłużej, jeżeli by zna
lazła się w normalnych warunkach, a zwłaszcza, je
żeli by była odpowiednio konserwowana.

Konserwacja taka, pomijając wymianę poszcze
gólnych kostek w wypadku ich uszkodzenia, co na 
ogół rzadko ma miejsce, winna polegać na polaniu 
co pewien czas jezdni gorącą masą gudronitową 
i zasypaniu jej podźwirkiem. W wyniku tej ope
racji na powierzchni jezdni wytwarza się rodzaj 
dywanika smołowego, cienkiego, bo grubości 2-4 mm 
lecz bardzo twardego i odpornego na ścieranie. 
Dywanik taki, który chroni znakomicie kostkę 
przed niszczeniem i nasiąkaniem jej wodą, w wa
runkach ruchu warszawskiego wytrzymywał przez 
parę lat bez zdarcia.

Środek ten jednak, zabezpieczający kostkę 
drzewną i  kosztujący b. niedrogo, bo wg cen przed
wojennych około 0,55 zł za 1 m2, stosowany był na 
mostach tylko w wypadkach sporadycznych. '

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

a) jest najbardziej elastyczną, dającą najmniej ■ 
wstrząsów.

b) nie jest hałaśliwą.
c) jest dostatecznie trwałą.
d) jest łatwiejszą do konserwacji niż inne ro

dzaje nawierzchni.
e) jest lekką. Jest lżejszą od nawierzchni asfal

towej, a już znacznie lżejszą, bo co najmniej 
o 200 kg na 1 m2 od nawierzchni z kostki 
kamiennej. A takie zmniejszenie stałego 
obciążenia mostu nie jest do pogardzenia.

Wadą tej jezdni jest, iż wówczas, kiedy na sku
tek ruchu kołowego górne włókna kostki rozstrzę- 
pią się i podczas deszczu namokną, nawierzchnia 
staje się śliską, co utrudnia szybki ruch samocho
dów. Zapobiegać temu można przez odpowiednio 
częste pokrywanie nawierzchni masą gudronitową 
i posypywanie jej podźwirkiem.

Reasumując powyższe dochodzi się do wniosku, 
że projektując most dla ruchu kołowego należy 
przy wyborze rodzaju nawierzchni poważnie się 
zastanowić, czy nie zatrzymać się na kostce drze
wnej.

Jezdnia ta, jak wskazano wyżej, ma duże za
lety.

Pamiętaj9 że masz spełnić swój obowiązek

rejestracji szkód i strat wojennych!
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Mgr Kazimierz Kaniok

Odszkodowania wojenne
Po w ygrane j przez Polskę w o jn ie  z barbarzyń

sk im i hordam i h itle row sk ich  najeźdźców stała się 
bardzo żywotną sprawa uzyskania odszkodowań za 
wyrządzone woina szkody i s tra ty. Chodzi tu  o w y 
rów nanie o lb rzym ich  szczerb dokonanych na prze
s trz e li tv lu  la t w o jn y  i  okupacji w  całym  m a ją tku  
narodowym .

N ie  jest to drobnostka. N ie  ma w  naszym orga- 
n iźm ie państwowym  żadnego dobra, państwowego 
czv prvwatnppr> m ateria lnego czy duchowego, k to - 
reeo nie dotknę łaby niszczącą ręka w o iny . Zniszcze
nie Ruhstancii' rna ia tkow e j narodu i  iego sił żyw o t
nych i  twórczych nosi charakte r to ta lny, nieznany na 
przestrzeni dzieiów . Nasz rezerw uar naukowców, fa - 
choweów oraz wszelkiego rodzaiu specia listów  został 
p run tow n ie  przetrzebiony lu b  b łąka się po w szyst
k ich  kontynentach.

W  tych  w arunkach konieczność życiowa i  in 
s tyn k t samozachowawczy narodu narżuca w prost po
trzebę zorientowania się w  ogrom ie strat. Należy 
przystąpić bezwzględnie do sporządzenia tego, n ie w i
dzianego nigdv, makabrycznego rachunku. Trzeba 
sobie zdać dobrze sprawę, co zniszczono bezpowro
tn ie . co da się uzyskać w  drodze re w indykac ji, a co 
należy ściągnąć i w  ja k ie j kole iności w  fo rm ie  od
szkodowań z w łaściwego m a ją tku  wroga. Wówczas 
w y ja śn i sie również, w  ja k ich  dziedzinach życia ska
zani jesteśmy w y łączn ie -na  własne s iły  i  w  ja k im  
k ie ru n ku  je  ześrodkować, b y  zapewnić przvszłvm  po
ko len iom ,’Polsce, k tó ra  po nas przy jdz ie , w łaściwych 
ludz i i  w łaściwe środki, zapewniające narodow i pod 
względem ta k  k u ltu ra ln y m  ja k  i  m a te ria lnym  odpo
w iedn ie  stanowisko w  koncercie świata.

Dopiero na podstawie najsum ienniejszego zb i
lansowania w szystkich s tra t można naprawdę p rzy 
stąpić do is to tne j i  rzete lne j odbudowy państwa, na
rodu i  jego m ają tku. Podsumowanie wszystkich s tra t 
da nam możność rozglądnięcia się i  ustalenia, na co 
możemy liczyć w  k ra ju  p rzy  u ruchom ien iu  na jn ie 
zbędniejszych w arszta tów  pracy zniszczonych wojną, 
a co należy sprowadzić bezwzględnie z zagranicy. 
P ierwszym  na jna tu ra ln ie jszym  źródłem zaopatrzenia 
będą dobra rew indykow ane i  otrzym ane w  drodze 
odszkodowania.

Spisanie w szystkich szkód i  s tra t bez w y ją tk u  
w  na jdrobn ie jszych szczegółach jest —  ja k  w id z i-

_ _^ Rimini om v _ ‘"po skończonej w o jn ie , p ierwszym , na jg łów 
niejszym zadaniem o ka p ita ln ym  znaczeniu dla p rzy 
k le j gospodarki państwowej i  to  na okres k ilk u  dzie- 
ila tków  la t naprzód. Zadanie to będzie m iało znacze
nie decydujące d la skrócenia czasu ogolnego medo- 
;ta tku dla przyśpieszenia m om entu w yp łyn ięc ia  na 
’ale ogólnego dobrobytu  i  podniesienia stopy zycio- 
ve j poszczególnych klas narodu. Sumienne w ykona
ne te i nracv bedzie błogosławione w  s k u tk i w  row - 
iv m  "stopniu dla chłopa, pracownika umysłowego

fizycznego. , • ' . .
W ie lu  zawodowych pesym istów  tw ie rdz i, ze wo- 

aec przyznania Polsce 15^ z masy reparacyjne j, 
przypadającej naszemu wschodniemu sojusznikow i,
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sprawa jest przesądzona i  n ie zm ienią je j żadne spi
sy an i rachunki. Zniszczone i  obarczone różnego ro 
dzaju ciężaram i N iem cy nie będą płacić za swoje 
zbrodnie, gdyż nie będą zdolne do ponoszenia takich 
w ydatków . Jednak wyższa spraw iedliwość m usi za
tryum fow ać. Jeżeli n ie dziś, to ju tro . Za swoje zbro
dnie N iem cy muszą ponieść karę. a ponieważ jako 
tw ó r państw ow y pozostaną p rzy  życiu, muszą ró w 
nież w yrów nać wszystkie k rzyw d y  m ateria lne i  m o
ra lne, k tó re  w y rzą d z ili ciemiężonym’ tak  długo naro
dom. Organizacja Narodów Zjednoczonych będzie 
musiała stanąć na ty m  stanowisku, w  przec iw nym  
w ypadku zachęci bezkarnością now ych agresorów 
do dalszych w o jen  napastniczych. To jest nie do po
myślenia.

Jeżeli się okaże, że poniesione przez nas stra ty, 
dokładnie um otywowane, nie stoją w  żadnym stosun
ku  do otrzym anej części masy reparacyjne j, zawsze 
będziemy m ie li możność skonfrontow ania  ma arenie 
m iędzynarodowej sumy naszych s tra t z ogólna o trzy 
mana sumą odszkodowania i  żądania w yrów nan ia  
różnicy. Polska, na jbardz ie j konsekwentna w  w ro 
g im  ustosunkowaniu się do h itle ryzm u , zawsze w ie r
na ideałom  dem okratycznym , a co najgłównie jsze, ta 
Polska, k tó ra  poniosła najw iększe o fia ry  k rw i na 
w szystk ich  pobojow iskach św iata i  u siebie w  k ra ju , 
zawsze może liczyć na zrozum ienie u innych  narodów 
i pójście je j na rękę w  zaspokojeniu najsłusznie jszych 
żądań.

Sprawa ta nie jest w ięc sprawą przegraną. Czyn
n ik i odpowiedzialne za akcję odszkodowawczą_ po
w in n y  być ty lk o  mądrze n ieustęp liwe i wyposażone 
w  w sze lk i m oż liw y  m ateria ł dowodowy. P ow inny one 
w ykorzystać zebrane m a te ria ły  dla dobra Polski, 
a końcowy w y n ik  odpow iedniej kam pan ii n ie zawie
dzie napewno ogólnych oczekiwań. Organom ty m  na
leży ty lk o  pomagać w  ich pracy, a nie przeszkadzać.

Poza ty m  nie można zlekceważyć jeszcze jedne-j 
go momentu.

Polska otrzym ała, po zwycięskie j w o jn ie , na po-j 
łudniowo-zachodnich terenach, najbogatsze złoża n a j
różnorodniejszych kopa lin , jeszcze do n iedawna n a j
zasobniejszy, choć celowo zaniedbany skarbiec; 
i  źród ło  na jżyw otn ie jszych  s ił gospodarczych niem ie 
ckich; będą one stanowić obecnie podstawę now egl 
o lbrzym iego m a ją tku  narodowego Polski. Po skry  
sta lizow aniu stosunków w ew nętrznych  w  k ra ju , p< 
p lanow ym  poprowadzeniu gospodarki w  ska li św iato 
w e j i po um ie ję tnym  a m ądrym  zorganizowaniu ora 
w ykorzystan iu  naszych rodzim ych sił tw órczych d; 
nasza praca w  połączeniu z bogactwem przyrodzonyn 
te j odwiecznie po lsk ie j ziem i, n ieprzew idziane dzi 
m ożliwości rozw o ju  i  tw orzenia o lb rzym ich  bogacty 
narodowych. Ta era ro zkw itu  może n ie  każe na sietń |  
długo czekać. Należy się spodziewać i  n ie jest w y k lu  
czone, że w łaśnie rozporządzając ty m  ogrom nym  ka' 
p ita łem , państwo będzie mogło, po w yrów nan iu  w łs  
snych stra t, przystąpić do odszkodowania indyw idu  « 
alnego poszczególnych osób i  z likw idow an ia  skutkóc 
w o jny  również na płaszczyźnie s tra t p ryw atnych .
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M im o w ięc fantastycznych cy fr, w  ja k ich  się za
m yka ją  szkody wojenne, is tn ie je  —  na przestrzeni 
dłuższego okresu czasu —  i ta jeszcze realna m oż li
wość ich  w yrów nan ia , gdy zawiodą inne źródła, 
a m ianow icie  zaangażowanie i  w yzyskanie do tego 
celu na tu ra lnych  skarbów, ja k im i Polska w  swoich 
now ych granicach dysponuje. Tego rodzaju koncep
cja odszkodowania osób p ryw a tnych  za ich  s tra ty  
w y n ik łe  na tle  w o jn y  by ła  już  rozpatryw ana po 
p ierwszej w o jn ie  św iatow ej. Jest to tym bardz ie j go
dne uwagi, że ówczesna Polska potencja ln ie  była
0 w ie le  b iednie jszym  kra jem  niż dzisiejsza i  rozpo
rządzała ty lk o  dochodami z Górnego Śląska. Obecnie 
zatem tak ie  m ożliw ości są całkiem  poważne.

N iezależnie od tych, ta k  jasnych celów p rak tycz
nych połączonych z praca ustalania sumy szkód, k tó 
ra  to praca ma dać podk ład , i  podstawy dla przysz
łego tra k ta tu  poko ju  i ty m  samym z likw idow ać okres 
w o jn y  i  w szystk ich  je j skutków , is tn ie ją  tu  jeszcze 
cele idealne, n iew ym ierne  i  w  swych ostatecznych 
założeniach stojące może w yże j od praktycznych. 
Zestaw iając z m ożliw ie  fotograficzną dokładnością 
ogrom szkód i  k rzyw d  ja k ie  poniosło społeczeństwo 
polskie, sporządzamy je d yn y  w  swoim  rodza ju  do
kum ent h istoryczno-statystyczny ‘na pożytek i  naukę 
p rzysz łym  pokoleniom . Z tą robotą h istoryczno-sta- 
tystyczną trzeba się spieszyć. Obecnie ty lk o  is tn ie je  
jedyny  i  w y ją tk o w y  moment, a to, ja k  długo jeszcze 
ży ją  św iadkow ie tych  zniszczeń, dobrze obznajm ieni 
ze stanem przedw ojennym  i  mogący dać świadectwo 
prawdzie, oparte na ścisłym  naukow ym  m ateria le, 
a nie na fan taz ji. W  tych  sprawach św ia t n ie  znosi 
poezji, należy m u dać nagie i  zimne fak ty . Tym cza
sem św iadkow ie kom petentn i z n a tu ry  rzeczy ludzie 
starsi, w ym iera ją , a samo oblicze zniszczeń zatraca 
szybko swoje groźne pię tno i  ustępuje przed now ym  
ry tm e m  życia. Z tą pracą na leży się śpieszyć, gdyż 
je j n igdy w ięcej nie będzie można w  ta k  korzystnych 
w arunkach powtórzyć.

W zniesiony w  ten sposób fragm ent h is to r ii epo
kow ych  wzmagań p raw zd iw e j k u ltu ry  z n iem ieckim  
barbarzyństwem  będzie nauką i  przestrogą dla naro
dów. Groza przedstaw ionych fa k tó w  wstrząśnie św ia
tem , zb liży  go i  może nareszcie sk łon i do w y tworzenia 
nowego systemu w ychow ania  m łodych pokoleń, co 
w  efekcie da w  przyszłości w ykluczen ie  wszelkich 
w ojen.

W idz im y więc, że prob lem  odszkodowań ma swo
je  strony praktyczne i  idealne, m ateria lne i  m oralno- 
duchowe. Opiera 'się on na nakazie dobrze zrozum ia
nego interesu narodowego, posiada najwyższą ak tua l
ność i  m usi być otoczony na leżytym  zrozum ieniem  
Z powyższego w yn ika  rów nież bezwzględny obowią
zek społeczny zgłaszania s tra t przez tych  wszyst
k ich , k tó rzy  je  bezpośrednio ponieśli lub  m ają o n ich 
w iadom ości a wiedzą, że poszkodowani się nie zgło
szą. Dotyczy to tak  szkód p ryw a tnych  ja k  i  s tra t po
niesionych przez państwo.
i Spraw am i szkód i s tra t w ojennych, re w in d yka 
c ją  w yw iezionego m ienia i  w szys tk im i zagadnienia
m i połączonym i z tą sprawą za jm u je  się B iu ro  Od
szkodowań W ojennych p rzy P rezydium  Rady M in i
strów, B iu ro  R ew indykac ji i  Odszkodowań W ojen
nych M in . Przem., oddzielne b iu ra  lub  w yd z ia ły  po

szczególnych resortów , w końcu różnego rodza ju
1 rozm aicie uszczeblowane loka lne b iu ra  re je s tra c ji

s tra t w o jennych  przy  m iejscowych Radach N aro
dowych,

W  M in is te rs tw ie  K o m u n ika c ji is tn ie je  B iu ro  
Odszkodowań i  L ikw idacy jne , u tworzone dla ujęcia 
całokszta łtu s tra t i  l ik w id a c ji —  na terenie m iędzy
narodow ym  i  w ew nętrznym  -— sku tków  w o jn y  w  
dziedzinie w sze lk ie j kom un ikac ji' państwowej i  p ry 
w a tne j, ko le jow e j i  pozakole jowej (samochodowej, 
w odnej, lo tn icze j itd .). Zakres działania B iu ra  re 
gu lu je  s ta tu t zatw ierdzony uchwałą Rady M in is tró w  
z dnia 8. I I I .  1945 r. ogłoszony w M onitorze Polskim  
z dnia 5. V. 1945 r., a ostatnio zm ieniony bez szko
dy dla całości m ających się przeprowadzić prac.

Szczegółowe i  ścisłe zestawienie szkód w  dzie
dzin ie ko m u n ika c ji jest dopiero w  toku, p rzy  czym 
wykonano w  tym  zakresie około 35% całej robo
ty . Dużo uw ag i poświęcono p ryw a tn ym  przedsię
b io rs tw om  kom un ikacy jnym  i  tam  spotkano się ze 
szczególnym zrozum ieniem  dla zagadnienia odszko
dowań. Znalazło to  swój w yraz na odbytym  
w  dniach 28 i  29 w rześnia 1945 roku  zjeździe 
w  W arszawie Przedsiębiorstw  K om un ikacy jnych  
w  Polsce, na k tó rym  wygłoszono re fe ra t specjal
n ie  poświęcony p rob lem ow i odszkodowań i  re w in 
dykac ji. Odczyt w yw o ła ł ożywioną dyskusję, a p ra 
sa zamieściła o n im  obszerne w zm iank i. Na wspom 
n ianym  zjeździe uchwalono w y łon ien ie  specjalnego 
kom ite tu , k tó ryb y  w  sprawach szkód i  s tra t w o jen 
nych mógł się stale i  w yczerpująco porozum iewać z 
B iu rem  Odszkodowań i  L ik w id a c ji M . K .

S ta tu t, o k tó ry m  w yże j wspomniano, określa 
ścisłe granice zadań B iu ra  Odszkodowań i  L ik w i
dac ji M in . Kom . Do zadań tych  należy re jestrac ja  
i  obliczenie szkód w o jennych wyłącznie dla m a ją t
ku  państwowego w  dziedzinie w sze lk ie j kom un ika 
c ji, oraz dla m a ją tku ' tych  osób praw nych  czy f i 
zycznych, k tó re  reprezentu ją  p ryw a tne  lub  'samorzą
dowe przedsiębiorstwa kom unikacyjne . P ryw atne  
s tra ty  poszczególnych jednostek —  pow iedzm y w y 
raźnie p racow n ików  in s ty tu c ji i  przedsiębiorstw  ko
m un ikacy jnych  —  nie wchodzą w  zakres działania 
B iura . Te p ryw a tne  indyw idua lne  szkody n ie mogą 
pozostać poza nawiasem; muszą być one rów nież w y . 
kazane i  w spóln ie ze szkodami w  m a ją tku  państwo
w ym  i  poszczególnych przedsiębiorstw  dać całko
w ity ,  pe łny obraz dokonanych w o jną  zniszczeń.

A  przecież, jeże li chodzi o o lbrzym ią arm ię ko
le ja rzy , to  om w łaśn ie  w  p ierw szym  rzędzie, może 
na jbardz ie j ze w szystkich w a rs tw  społeczeństwa, 
najw iększe ponieśli szkody.

Ko le jarze, ta k  ściśle zw iązani ze swoim  m ie js 
cem pracy i  to  wszyscy począwszy od najm nie jsze
go w ykonaw cy aż do k ie row n ikó \y , m ieszkają 
i  większą część swego życia przepędzają na stacjach 
i  szlakach, bądź w  ich  bezpośrednim  sąsiedztwie. 
D otyczy to ko le jarza w  na jw iększym  mieście i  w  n a j
bardzie j zapadłym kącie k ra ju . W iadomo ogólnie, że 
p ierw szym  i  g łów nym  obiektem  w rog ie j n iszczyciel
skie j działalności b y ły  lin ie  kom unikacyjne , choćby 
zna jdow a ły się one w  głuchych i odległych m iejsco
wościach. Od ognia, bomb i  p o c iskó w .a rty le rii padał 
i  obracał się w  proch i  p y ł w raz z m ieniem  skarbu 
czy przedsiębiorcy i  drobny uc iu łany  la tam i pracy 
dobytek szarego kole jarza. A  jego dobro najwyższe 
— życie w łasne i  życie jego na jb liższych —  czyż nie 
by ło  szczególnie narażone na niebezpieczeństwa?



155PRZEGLĄD K O M U N IK AC YJN Y  _  1945

Przy znanej jego ofiarności, zapale i pa trio tyzm ie  on 
przede w szystk im  padał ofiarą dz ik ie j n ie m ie ck ie j' 
żądzy mordu. Na w szystkich szlakach, no w szystkich 
stacjach i  warsztatach oglądać można b y ło  grozę b u 
dzące szubienice z ko łysanym i w ia trem  strzępami 
ludz i w  m undurach ko le jarzy. A  i lu  zginęło na n ie 
naw istnym , sabotowanym posterunku n iewoln iczej 
pracy, p rzy  lada w ypadku, od strzału zbira, co m ie
n i ł  się żołnierzem  i  obrońcą nowego porządku E u ro 
py. Śm ierć i  męczarnie w  obozach nie oszczędziły 
i rodz iny kolejarza.

S tra ty  w ięc m ateria lne i  m oralne pracow ników  
ko le jow ych  są w y ją tko w o  duże i  muszą — w  interesie 
państwa oraz w  dobrze zrozum ianym  w łasnym  in te 
resie jednostk i —  być bezwzględnie, zgłoszone, w y 
kazane i  ocenione.

W  dziejach naszego ko le jn ic tw a  po lsk i ko le ja rz 
przodow ał zawsze w  zrozum ieniu potrzeb państwa 
i  narodu i  tym  potrzebom i  w yn ika jącym  stąd ce
lom  wyższym  poświęcał stale wszystkie swoje, siły, 
zdrow ie, a nawet życie. Należy się spodziewać,, że 
w  obecnej ch w ili, gdy sprawa szkód i  s tra t w o je n 
nych jest na jbardzie j aktualną i  od k tó re j dobrego 
rozw iązania oraz u jęcia  będzie zawisła poniekąd 
w  w ie lk ie j m ierze odbudowa Polski, nasz^ uspołecz
niony i uśw iadom iony ko le ja rz  spełni swój obowią

zek wobec Państwa i  własnego naroclu. N ie chodzi 
tu  o w ie lk i w ys iłek  czy ofiarę. W ystarczy sum ien
ne i  szczegółowe w ype łn ien ie  fo rm u la rzy  odszkodo
wawczych i  złożenie ich  w  te rm in ie  w  te ry to ria ln ie  
w łaściw ym  b iurze re jes trac ji szkód wojennych da
nej gm iny  - względnie urzędu m iejskiego czy staro
stwa. T e rm in  składania zeznań w  przedm iocie szkód 
p ryw a tnych  został obecnie usta lony ostatecznie na 
30 g rudn ia  br.

W  zw iązku z tą akcją należy na zakończenie 
podnieść raz jeszcze w  pow ołan iu  się na wszystko, 
co poprzednio na poparcie o lbrzym iego znaczenia 
sprawy odszkodowań powiedziano i  przytoczono, że 
zagadnienie to w szystk ich  dotyka w  jednakow ym  
stopniu. D okładnym  i  uczciw ym  rozw iązaniem  tego 
problem u zaintereowane jest w  rów ne j m ierze pań
stwo, ja k  i  każdy poszczególny obywatel. Pow inn iś
m y zrozumieć, że chodzi tu  o spełnienie bardzo waż
nego obow iązku spółeczno - narodowego, od spełnie
n ia  którego n ik t  n ie może się uchy lić  pod grozą dzia- j 
łan ia  na szkodę Państwa.

W ie rn i sw oje j szczytnej tra d yc ji, w  poczuciu 
żo łn ierskie j dyscyp liny, spełnią, w ięc tym  bardziej 
ko le jarze i  ten swój obowiązek. N ie zawiodą pok ła 
danych nadziei. A pe l odniesie skutek.

Inż. Adam  Krzyżanow ski

Polskie koleje przed wojną
(ciąg dalszy)

Inaczej jednak wygląda sprawa, jeżeli ¿wróci
my uwagę nie na ilość taboru, ale na jego rodzaj 
i stan. Dawał się wiec odczuwać dotkliwy brak 
niektórych typów taboru, np. parowozów do po
ciągów pośpiesznych, specjalnych parowozów ma
newrowych i t. d., również brak było czteroosio- 
wycli wagonów osobowych przejściowych, przy 
jednoczesnym nadmiarze dwu i trzyosiowych wa
gonów osobowych z bocznymi wejściami, jak w i
dać z następującego zestawienia procentowego: .

Typ wagonu Przejściowe Z bocznymi wejściami Razem

4 i 6-osiowe 14°/o 4% 18%
2 i 3-osiowe 31% 51% 82%

45% V 55®/» 100%
Poza tym,'pomijając już wielką różnorodność 

typów, o czym mówiliśmy poprzednio, zwraca 
uwagę fakt, że w taborze kolei polskich znajdowa
ła się znaczna ilość jednostek starych, które w ra
cjonalnej gospodarce kolejowej powinny byty być 
dawno wycofane z ruchu. Widać to z następują
cego zestawienia procentowego:

Wiek Parowozy Wagonyosobowe Wagonytowarowe

ponad 40 lat 2% 17% ' 18%
od 30 do 40 lat 20% 19% 1.3%
od 20 do 30 -34% • 35% 20%
od 10 do 20 „  26% 20% . 30%
do 10 18% 9% 19%

100% 100% 100%

Wobec tego przeciętny wiek jednostki taboru 
był znacznie wyższy, niż należało i wynosił =

parowozu 22 lata
wagonu osobowego 28 lat
wagonu towarowego 23 lata

Tak nieodpowiedni stan taboru powstał skut
kiem niedostatecznej jego wymiany, zwłaszcza po
czynając od roku 1932, co ze swej strony było w y
nikiem niepomyślnej sytuacji finansowej kolei pol
skich w  latach kryzysowych. Przy najwyższych 
możliwych normach wieku i pracy taboru należało 
rocznie skreślać z inwentarza i zastępować nowy
mi przynajmniej 80 parowozów, 120 wagonów 
osobowych i 4.500 wagonów towarowych. Normy 
te nie były osiągane, wobec czego wytworzyła się 
zaległość niewymienionego w swoim czasie tabo
ru w ogólnej ilością

300 parowozów 
600 wagonów osobowych 

26.000 wagonów towarowych
Koszt, nabycia powyższego brakującego tabo

ru, licząc według przedwojennych csn, wynosiłby.

Koszt  Koszt
Bodzaj taboru Ilosc jednostki ogólny

w z ł o  t y  c h _____

Parowozy 300 400.000 120.000.000
Wagony osobowe 600 160.000 96.000.00n .
Wagony towarowe 26.000 15.000 390.000.000.

Ogółem . . . .  606.000.000
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V. Zasoby.

W chwili objęcia kolejnictwa przez władze 
polskie w magazynach kolejowych znajdowały się, 
co prawda, po okupantach pewne zapasy maszyn, 
narzędzi i materiałów, jednak najrozmaitszych 
konstrukcyj, gatunków i wymiarów, często nie 
mających nic wspólnego z kolejnictwem, materia
łów zaś niezbędnych do eksploatacji był olbrzymi 
brak.

Zaopatrywanie kolei w potrzebne materiały 
w pierwszych okresach po powstaniu Państwa 
Polskiego natrafiało na bardzo znaczne trudności, 
przede wszystkim z powodu zniszczonego prze
mysłu krajowego, nieustalonego jeszcze rynku i 
braku gotówki. Trudności te potęgował jeszcze 
brak jednolitej organizacji gospodarki zasobowej, 
która w każdym z trzech byłych zaborów była 
prowadzona w sposób odrębny. Zasadnicze prze
pisy w kierunku ujednostajnienia tej organizacji 
/ostały wydane już w roku 1922, jednak dopiero w 
roku 1925 można było utworzyć we wszystkich, 
dyrekcjach kolei państwowych jednakowo funkcjo
nujące wydziały zasobów, którym powierzone zo
stało załatwianie wszelkich spraw, dotyczących 
zakupu materiałów, ich przechowywania, rozdaw
nictwa i kontroli. W tym samym czasie zostało 
przeprowadzone rozgraniczenie kompetencji, co 
do dokonywania zakupów pomiędzy władzami 
centralnymi, a poszczególnymi dyrekcjami w ten 
sposób,_że_zakup pewnych materiałów o znacze
niu masowym został scentralizowany w specjalnie 
utworzonym Centralnym biurze zakupów, a po je
go zlikwidowaniu w roku 1924 częściowo w Mini- 
sterstwie Komunikacji, a częściowo w poszczegól
nych dyrekcjach, zakupujących wtedy_ określone 
materiały dla całej sieci kolejowej. _ Nabywanie 
wszystkich pozostałych materiałów pozostawiono 
poszczególnym dyrekcjom okręgowym, każdej dla 
własnego okręgu.

Dla każdej z dyrekcyj okręgowych wyzna
czony został tak zwany fundusz zasobów, jako 
granica najwyższa, której nie powinna przekra
czać wartość zapasów danej -dyrekcji. Wysokość 
tego funduszu była corocznie dostosowywana do 
potrzeb każdej dyrekcji, do warunków eksploata
cji, do sytuacji rynku i t. d. Starano się przy tym, 
uwzględniając całkowite zaspakajanie bieżących 
potrzeb kolei, możliwie redukować ilość posiada
nych zapasów, aby uniknąć w ten sposób niepro
dukcyjnego uwięzienia sum, które mogły być bar
dziej racjonalnie wyzyskane dla innych celów, 
zwłaszcza przy odczuwanych trudnościach finan
sowych.

Wartość zapasu materiałów i inwentarza na 
dzień 1 stycznia każdego roku w okresie 1925—1938 
była następująca w tysiącach złotych:

Zapas materiałów i inwentarza na 1 stycznia 
w tysiącach złotych

Rok na rachuku funduszu zasobów poza funduszem zasobów Ogółem

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 -,— 155.968
1934 135.798 — 135.798
1935' 103.584 4.701 108.285
¡936 109.805 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 zasobów, stanowią wartość nie- 
wmontowanych części hamulców zespolonych do 
wagonów towarowych (Westinghouse) oraz nie- 
wmontowanych części przeciwdymnych urządzeń 
do parowozów (Pyram).

Jako miernik zaopatrzenia kolei w materiały 
eksploatacyjne można przyjąć stosunek procento
wy przeciętnej wartości zasobów, posiadanych 
w ciągu "danego roku, do sumy rozchodów eksplo
atacyjnych tegoż roku. Odnośne liczby za okres 
1925—1937 były następujące:-

Rok
Rozchody eksploatacyjne

Przeciętna wartość zasobów
stosunek pro- centowy wartości zasobów do

t y s i ę c y z ł o t y c h rozchodów eks ploatacyjnych

1925 898.154 204.212 22.7
1929 1.413.894 284.073 20.1
1926 937.449 201.214 -21.5
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 18.9
1933 820.709 145.883 17.8
1934 774.983 119.691 15.4
1935 753.656 106.695 14.2
1936 734.563 - 108.483 14.8
1937 779.043 106.729 13.7

Jak widać z powyższego zestawienia stosunek 
ten stale się zmniejszał i z 22,7 w roku 1925 spadł 
do 13,7 w roku 1937.

Wartość zapasu poszczególnych materiałów 
i przedniiotów inwentarialnych na dzień 1 stycznia 
1938 roku wynosiła w tysiącach złotych:

A) Materiały i przedmioty inwentarialne, znajdu
jące się na rachunku funduszów zasobów.

tys. zł.
1. Paliwo 11.995
2. Świetliwo, smary, knoty 2.435
3. Materiały i części zapasowe do urządzeń 

elektrycznych i urządzeń bezpieczeń
stwa 3.539
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4.
5.
6.
7.

8.
9.

10.

11.

12.

13.

14. 

^  15.
s.

16.
18.

19.

20.

21.
22.

tys. zł.
Materiały nawierzchni 47.499
Materiały budowlane 1.470
Żelazo, żeliwo, stal i wyroby z nich 5.9-’4
Materiały półszlachetne i wyroby 
z nich, oraz materiały do spawania 2.281
Materiały drzewne 5.292
Tkaniny, wyroby zdobnicze, skórzane, 
gumowe, oraz materiały izolacyjne i do 
celów technicznych 1.568
Farby, chemikalia, materiały pbrony 
lotniczo - gazowej i leki 1.657
Szkło, wyroby fajansowe i porcelano
we oraz materiały, używane w labora
toriach i w  lecznictwie 500
Części taboru, urządzeń wodociągo
wych, warsztatowych i trakcyjnych 10.252
Materiały kancelaryjne, taśmy do ma
szyn do pisania i do aparatów telegra
ficznych 1.044
Umundurowanie i materiały na ubrania 
oraz maski przeciwgazowe 2.524
Przyrządy do robót .malarskich, przed
mioty do czyszczenia i szlifowania oraz 
opakowania 274
Materiały stare nieużyteczne 7.328
Przyrządy miernicze, chemiczne i f i
zyczne 9
Meble, sprzęty stacyjne, biurowe, poko
jowe i inne 160
Przyrządy do ogrzewania, oświetlenia 
i sygnalizacji 64
Narzędzia 370
Urządzenia elektryczne ' 60

Razem 106.296

B) Materiały i przedmioty inwentarialne poża- 
rachunkiem funduszu zasobów.

tys. zł.
23. Niewmontowane części hamulców ze

spolonych do wagonów towarowych 28.024
f 24. Niewmontowane części urządzeń prze-

ciwdymnych do parowozów („Pyram“) 2.124

Razem. 30.148

Ogółem 136.444

łów, znajdujących się w użyciu przy eksploatacji 
kolei, na dzień 1 stycznia 1938 r. wynosiła 152.399 
tys. zł.

VI. Personel.*
W  powstającym Państwie Polskim koleje pod 

względem personelu znalazły się w stosunkowo 
pomyślnej sytuacji. W  byłym zaborze austriackim 
personel na kolejach był prawie całkowicie polski, 
a w byłym zaborze rosyjskim — w znacznej więk
szości. Obsadzenie więc kolei na terytoriach tych 
dwóch byłych zaborów nie nastręczało większych 
trudności. Znacznie gorzej przedstawiała się spra
wa w byłym zaborze pruskim, gdzie w  kolejnict
wie pracowało bardzo mało polaków i tylko na 
niższych stanowiskach. Koniecznym wiec było w 
początkowych okresach mianowanie tam na wię
cej odpowiedzialne stanowiska pracowników ko
lejowych z innych zaborów, obsadzanie wielu po
sterunków służbowych niedostatecznie wykwali
fikowanymi pracownikami miejscowymi, a nawet 
chwilowe zatrzymywanie personelu niemieckiego.

Poza tym w kolejnictwie, jak zresztą i w  in
nych gałęziach gospodarki państwowej, uzgodnie
nie i ujednolicenie pracy personelu, wychowanego 
i wykształconego w trzech różnych państwach, o 
rozmaitych systemach eksploatacji - kolejowej, nie 
było rzeczą łatwą. W  ciągu pierwszych lat go
spodarka personalna na kolejach polskich nie była 
systematycznie kierowana przez władze central
ne. Szereg wydanych przez władze Rzeczypospo
litej postanowień działa! już na terenie całego pań
stwa, równocześnie jednak pozostawały w  mocy 
niektóre bardzo istotne przepisy byłych rządów 
zaborczych, lub też obowiązywały wprowadzone 
samorzutnie prze? okręgowe dyrekcje kolejowe 
przepisy miejscowe. Dopiero od roku 1934 wpro
wadzono szereg zasadniczych przepisów ogólnych 
i nadano jednolity charakter służbowym stoąun- 
kom kolejowym na terytorium całego państwa. 
Poszczególne statuty i regulaminy ustaliły główne 
zasady pracy jednostek służbowych, zaś ilość per
sonelu została przez Ministerstwo Komunikacji 
poddana stałej kontroli. Szczegółowe i wyczerpu
jące przepisy gospodarki personalnej nie zostały 
jednak wydane do ostatnich czasów i praktyka 
codzienna opiera się na oddzielnych zarządze
niach Ministerstwa Komunikacji.

Wysokość funduszu zasobów, t.j. wartość 
wszystkich zapasów materiałów plus gotówka, 
przeznaczona na ich zakup, była w  ostatnich latach 
ustalona na 165 milionów zł., z czego wartość za
pasu powinna stanowić 131 milionów zł., a reszta 
34 miliony zł. winna pozostawać w gotówce do 
dyspozycji organów zakupujących. Na dzień więc 
1 stycznia 1938 r. wartość zapasu materiałów była 
blisko o 131 — 106 =  25 milionów zł. mniejsza od 
ustalonej normy, przy zupełnym braku zapasu go 
tówki na ich zakup, co było skutkiem trudności fi
nansowych, w  jakich znajdowały się, koleje polskie. 
Dla uporządkowania więc gospodarki zasobowej na
leżałoby fundusz zasobów zwiększyć p 25+34=59 
milionów zł. z

• go rodzaju przedmiotów mwentariałnych i matęria- 
Wartość inwentarza użytkowanego, t.j. różne-

Pomimo tych braków i niedociągnięć gospo
darkę personalną na kolejach polskich należało . u- 
ważać w podstawowych zarysach za uregulowa
ną. Istniały statuty i regulaminy prawie wszyst
kich jednostek służbowych, była również opraco
wana nomenklatura, stanowisk. Zostały ustalone 
normy pracy i jej mierniku dla większości jedno
stek, aczkolwiek w  wielu przypadkach były one 
zbyt ogólnikowe i nie oparte na badaniach, prze
prowadzonych' w sposób ściśle naukowy. Podsta
wą prawną do określenia tych norm był obowią
zujący według ustawodawstwa polskiego 46-go- 
dzinny tydzień pracy, który w  kolejnictwie miał 
zastosowanie tam, gdzie praca ma charakter cią
głości, tam zaś, gdzie, w  związku z właściwością 
ruchu kolejowego, okresy pracy były przerywane 
okresami przebywania na posterunku służbowym
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w oczekiwaniu pracy, czyli okresami pogotowia, 
czas spędzony w  pogotowiu, zaliczał sie do pracy 

.tylko w jednej trzeciej części.
Znaczne wahania przewozów i, co za tym 

idzie, rozmiarów pracy personelu w poszczegól
nych okresach czasu wymagały pewnej elastycz
ności kadr pracowników kolejowyęh. W  tym celu 
na kolejach polskich, jak zresztą wszędzie, został 
wprowadzony podział pracowników na stale za
trudnionych, zajmujących stanowiska wiecej od
powiedzialne i pozostających względem kolei w 
stosunku służbowym stałym, oraz na niestałych, 
zatrudnionych na mniej odpowiedzialnych stano
wiskach, na zasadach umownych. W  razie wzro
stu ruchu na wyższe stanowiska powoływano 
pracowników ze stanowisk bezpośrednio niż
szych, najniższe zaś były uzupełniane w drodze 
najmu. Przy zmniejszaniu się ruchu pracownicy 
czasowo powołani na wyższe stanowiska, wracali 
do swoich poprzednich zajęć, zaś wynajęci cza
sowo byli zwalniani. Niejednokrotnie jednak ze 
względów społecznych i humanitarnych kolej za
trudniała nadwyżkę pracowników, redukując przy 
tym często czas pracy w warsztatach i -na ro
botach.

Stosunek służbowy pracowników kolejowych 
uregulowany był rozporządzeniem Rady Minist
rów z dnia 1 stycznia 1934 ir. (D. U. 1934 r. poz. 
23), zwanym pospolicie pragmatyką służbową.

Chociaż pragmatyka ta nadawała stosunkowi 
służbowemu pracowników kolejowych mniejsze 
cechy stałości, *niż ogólna pragmatyka urzędnicza, 
to jednak z punktu widzenia przedsiębiorstwa o tak 
zmiennej pracy, jak kolej, była ona jeszcze zbyt 
sztywna i utrudniała racjonalną gospodarkę per
sonalną.

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

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

a) pracowników etatowych,
b) pracowników stałych,
c) praktykantów.
Pracownicy o charakterze prywatno - praw

nym, czyli pracownicy umowni dzielili sie na:
a) pracowników umownych stałych,

_ b) pracowników umownych niestałych, t. j. 
zatrudnionych czasowo przy pracy stałej,

c) pracowników umowmych sezonowych, t, j. 
zatrudnionych przy pracy sezonowej.

Uposażenie pracowników o charakterze pu
bliczno - prawnym unormowane było rozporzą
dzeniem Rady Ministrów z dnia Ustycznia 1934 r., 
(D. U. 1934 r. poz. 24 i 1938 r. poz. 358); uposaże
nie pracowników o charakterze prywatno - praw
nym ustalane było zawieranymi z^nimi umowami.

Normy uposażeń na kolejach polskich były, 
na ogół biorąc, dość niskie, co utrudniało przycią
ganie na kolej sił wyborowych, znajdujących z ła
twością znacznie lepszy zarobek na innych stano
wiskach. W  wielu przypadkach uposażenia służbo
we nie wystarczały pracownikom kolejowym na

utrzymanie rodzin i zmuszały ich do poszukiwania 
ubocznych zajęć zarobkowych. *

Oprócz uposażenia odnośni pracownicy kole
jowi mieli prawo do:

a) opieki lekarskiej,
b) ulg przejazdowych i przewozowych na ko

lejach,
c) deputatów opałowych po zniżonych ce

nach,
d) mieszkań służbowych,
e) umundurowania,
f) zaopatrzeń emerytalnych.
Z liczby powyższych uprawnień pracowni

ków kolejowych znacznym obciążeniem finanso
wym gospodarki kolei polskich były emerytury 
wynoszące stale około stu milionów zł.' rocznie. 
Nie bez wpływu na przerost emerytur był zbyt 
niski wiek emerytalny, ustanowiony na 60 lat, oraz 
przyśpieszane ponad wymagania przepisów eme
rytowanie pracowników w okresach kryzysowego 
spadku brzewozów.

Zaopatrzenie emerytalne pracowników kole- , 
jowych było uregulowane rózporządzeniem Rady 
Ministrów z dn. 28 stycznia 1934 r. (D. U. 1936 r. 
poz. 169 i 1938 r. poz. 176)..Rozporządzenie to obej
mowało pracowników o charakterze publiczno - 
prawnym - etatowych, stałych i praktykantów — 
oraz pozostałe po nich wdowy i sieroty.

Prawo do zaopatrzenia emerytalnego naby
wa pracownik po 15 latach służby, a wyjątkowo 
po 5 latach w razie opuszczenia służby z powodu 
trwałej niezdolności do pracy, wywołanej kalect
wem lub chorobą, nabytymi bez- własnej w iny po 
wstąpieniu do służby. Wymiar zaopatrzenia eme
rytalnego wynosi po 15 latach służby 40% pobiera
nego ostatnio zasadniczego uposażenia i wzrasta 
za każdy następny rok o 3%, osiągając maksymal
ną wysokość 1000/o po 35 latach służby. W razie 
nabycia prawa do emerytury przed upływem 15 
lat służby, zaopatrzenie wynosi: do 10 lat — 30% 
zasadniczego uposażenia, a za każdy następny rok 
wysługi do 15 lat wzrasta o 2%.

Wdowy otrzymują 56%, a sieroty 25%- za
opatrzenia emerytalnego pracownika.

Ilość personelu na kolejach polskich na dzień.
1 -stycznia 1938 r. była następująca: /
pracowników publiczno - prawnych 127.672 

„  prywatno - prawnych 56.060
Ogółem 183.73?

Dla oceny zaopatrzenia kolei polskich w per
sonel porównamy je z zaopatrzeniem kolei fran
cuskich, niemieckich, rumuńskich <i włoskich, bio
rąc jako mierniki 1 km" długości linii i 10.000 km 
przebiegu pociągów i wyprowadzając przeciętną
tych mierników jako ich średnią geometryczną.

Ilość pesonelu
Nazwa państwa na 1 km długości łinii 

a
na 10.000 pociągo—km 

b
Yab~

V
Polska 9,1 15.2 11,8 .
Francja 9,9 9,8 9,9 •
Niemcy 12,1 8.5 10,1
Rumunia 7,3 13,0 9,7
Włochy 7,9 9.0 8,4

/'"'
N
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Wprawdzie cyfry kolei zagranicznych, stosu
jących inny system obliczania, powinny być nieco 
zwiększone, w  każdym razie jednak widać, że ko
leje polskie posiadały stosunkowo dość liczny per
sonel.

Koszt utrzymania personelu w roku 1937 w y
nosił w tysiącach złotych:

uposażenie 393.465 tys. zł.
różne świadczenia osobowe 62.839 „ „

Ogółem . 456.304 „ „

Czyli średnio na jednego pracownika złotych:
uposaftnie ’ ,  2.142 zł.
różne świadczenia osobowe ______ 342 „

v Razem 2.484 „

Liczba osób, pobierających zaopatrzenie eme
rytalne na dzioń 1 stycznia 1938 r. wynosiła:

emerytów 44.458
wdów 26.585
sierot 17.651

Ogółem 88.694

Suma wypłaconych w  roku 1937 zaopatrzeń 
emerytalnych — 93.372 tysięcy zł., czyli średnio 
na jedną osobę 1.053 zł.

Ogólna'suma wydatków personalnych w  roku 
1937, t. j. koszt utrzymania pracowników i wydat
ki emerytalne, wyniosła 456.304+93.372 =  549.676 
tysięcy zł., co czyni 70% wszystkich wydatków 
eksploatacyjnych.

Gospodarka personalna na kolejach polskich 
miała w  ostatnich czasach pewne cechy ujemne. 
Była ona skoncentrowana w biurach personal
nych, utrzymujących dość luźna łączność z facho
wym kierownict+em poszczególnych działów go
spodarki kolejowej, a natomiast wybitnie zabar
wionych pod względem politycznym. Wynikiem 
!tego było wysuwanie na pierwszy plan przy obsa
dzaniu stanowisk kolejowych czynnika polityczne
go. często nawet z ujmą dla wymagań fachowości 
i doświadczenia służbowego. Niejednokrotnie rów
nież miały miejsce przedwczesne przenoszenia za
służonych pracowników na emeryturę lub upośle
dzenia ich przy awansach na korzyść specjalnie 
uprzywilejowanych kandydatów. Wszystko to ob
niżało poziom fachowości personelu kolejowego, 
wywoływało uczucie niezadowolenia wśród pra
cowników i zwiększało nieprodukcyjnie i bez tego 
bardzo wygórowane wydatki emerytalne.

VII. Ruch i przewozy.
W  pierwszych latach po uruchomieniu kolejni

ctwa polskiego obsługiwanie ruchu natrafiało na 
wielkie trudności, głównie wskutek braków zarów- 
na natury technicznej jak i organizacyjnej oraz z po
wodu zaangażowania znacznej ilości taboru dla po
trzeb wojska i różnych urzędów. Stopniowo sy
tuacja się polepszała, niedomagania techniczne sta
wały się mniej dotkliwe i potrzeby przewozowe 
mogły być zaspakajane w coraz większym stopniu.

Zostały opracowane i wydane ogólne przepisy ru
chu oraz,szereg jednolitych instrukcji dla służby 
wykonawczej. Bezpieczeństwo ruchu, które po
czątkowo pozostawiało dużo do życzenia, zwięk
szało się z biegiem czasu i ostatnio nie odbiegało 
zbytnio od norm innych państw europejskich, jak 
to widać z następującego zestawienia porównaw
czego za rok 1936 dla kolei Polski, Francji, Niemiec, 
Rumunii i Włoch. W  zestawieniu tym wskazana 
jest ilość wypadków na 1.000 km długości linii i na 
10.000.000 pociągokilometrów, oraz wyprowadzona 
średnia geometryczna powyższych dwóch liczb.

Nazwa państwa

Ilość wypadków

Na 1000 km

a

Va 10.000. o ro
pociągo-klm

b

*

V~ab~

Polska 9,8 10,5 12,7
Francja 9,9 9,9. . 9,9 -
Niemcy 18,5 9,4 r  11.3
Rumunia 5,1' 9,0 6 ,8
Włochy 4,2 ■ 4,7 4,4

Bezpieczeństwo i porządek na kolejach polskich 
reguluje ustawa z dn. 13 marca 1934 r. (Dz. U. 
1934 r. poz. 285) i rozporządzenie Ministra Komuni
kacji z dn. 24 listopada 1934 r. (D. U. 1934 r :  poz. 
961). Odpowiedzialność zaś kolei wobec osób trze
cich za szkody na osobie lub mieniu, wyrządzone 
przez kolej, ustala kodeks zobowiązań, ogłoszony 
rozporządzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z 
dn. 27 października 1933 r. (Dz. U. 1933 r. poz. 598).

Normy prawne, regulujące przewozy kolejowe, 
t. j. stosunki wzajemne kolei i osób, korzystających
z jej usług przewozowych, zawarte śą:

/-
przy przewozach w komunikacji wewnętrznej — 

w regulaminach przewozu osób, bagażu i przesyłek 
ekspresowych oraz towarów,

przy przewozach w komunikacji międzynarodo
wej — w konwencjach o międzynarodowym prze
wozie kolejami osób, bagażu i towarów.

Regulaminy przewozu, na gaocy ustawy z dn. 12 
czerwca 1924 r. o zakresie działania Ministra kolei 
i o organizacji urzędów kolejowych (Dz. IJ. 1924 r. 
poz. 580) wydane były przez Ministra kolei (na
stępnie, po przekształceniu Ministerstwa kolei na 
Ministerstwo komunikacji przez Ministra komuni
kacji) w  drodze rozporządzeń w porozumieniu z M i
nistrami sprawiedliwości, przemysłu i handlu oraz 
rolnictwa i dóbr państwowych.

Pierwsza konwencja międzynarodowa, zawarta 
w  Bernie w r. 1890, obejmowała tylko przewóz to
warów. Następna konferencja uczestników konwen
cji, zwołana w  Bernie w r. 1923, ustaliła dwie od
dzielne konwencje: jedną na przewóz osób i bagażu 
i drugą na przewóz towarów. Konwencje te uległy 
rewizji na konferencji w Rzymie w r. 1933 i obowią
zywały do ostatnich czasów jako konwencja mię
dzynarodowa o przewozie osób i bagażu kolejami 
żelaznymi (Dz. U. 1938 r. poz. 300) i konwencja mię
dzynarodowa o przewozie towarów kolejami żelaz
nymi (Dz. U. 1937 r. poz. 642). Konwencje te regu
lują przewozy w komunikacji międzynarodowej
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osób, bagażu i przesyłek ekspresowych oraz towa
rów na obszarze całej Europy, z wyjątkiem Anglii, 
L itw y  i ZSSR.

Pierwsze polskie regulaminy przewozowe, w y
dane pod nazwą „Przepisów przewozowych, obo
wiązujących na kolejach polskich“ były wzorowa
ne na odnośnych ustawach, obowiązujących na ko
lejach niemieckich i austriackich i wprowadzone 
w n 1920. W  roku 1928 koleje polskie, idąc za 
przykładem większości państw europejskich, przy
stosowały swe przepisy do konwencji międzynaro
dowych, nadając im nazwę regulaminu przewozu 
osób, bagażu i przesyłek ekspresowych (Dz. U. 
1935 r. poz. 580, 1938 r. poz. 283 i 520) i regulaminu 
przewozu przesyłek towarowych (Dz. U. 1938 r. 
poz. 525 i 1939 r. poz. 521). Od tego czasu konwen
cje i regulaminy mają główne cechy jednakowe. 
Podstawową ich zasadą jest obowiązek przewozu, 
kolej nie może odmówić przewozu z wyjątkiem, 
kiedy podróżny lub nadawca przesyłki nie zastosu
je się do przepisów i zarządzeń kolejowych, lub 
kiedy przewóz nie może być uskuteczniony ze 
względów technicznych.

Przewozy osób, bagażu i przesyłek ekspreso
wych- odbywają się pociągami wskazanymi w  roz
kładach’ jazdy, podawanych do wiadomości publicz
nej. W  razie opóźnionego dostarczenia bagażu lub 
przesyłki ekspresowej, ich zagubienia albo uszko
dzenia, kolej wypłaca odszkodowanie.

Przewozy towarów winny być uskuteczniane 
w terminach, wskazanych w regulaminie. Kolej po
nosi odpowiedzialność za przekroczenie terminu do
stawy, oraz za zagubienie lub uszkodzenie towa
rów. Przesyłki mogą być obciążane zaliczeniami 
pobieranymi przez kolej od odbiorcy i wypłacany
mi następnie nadawcy przesyłki.

W  następującym zestawieniu przytaczamy da
ne o ogólnych rozmiarach ruchu na kolejach pol
skich, poczynając od roku 1921: ilość pociągokilo- 
metrów ruchu osobowego, ruchu towarowego 
i ogólną i stosunek każdej z dwóch kategorii ruchu:

Z zestawienia tego widać, że ruch stale wzra
stał w  dość szybkim tempie aż do roku 1929, osią
gając w  tym roku blisko 127 milionów pociągokilo- 
metrów. Następnie rozpoczął się stopniowy spadek 
i w  roku 1932 ilość przewozów obniżyła się do 99 
milionów pociągokilometrów. Od tego czasu zazna

cza się powolny lecz stały wzrost i w  roku 1937 
praca kolei wyniosła 118 milionów pociągokilome
trów.

Rok

Przebieg pociągów 
tysięcy kilometrów

S t o s u n e k  p r o c e n t o w y  
p r z e b ie g u  p o c ią g ó w

ruchu
osobowego

r u c h u

towa
rowego

Ogółem r u c h u

osobowego
ruchu 
towa

rowego ^

1921 33.585 24.827 58.412 57,5 42,5
1922 43.940 32.522 76.462 57,5 42,5
1923 51.636 37.721 89.357 57,8 42,2
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 . 49,0
1929 65.107 61.383 126.490 51,5 48,5
1930 67.629 50.613 118.242 57,2 42.8
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 35,3
1934 64.326 38.5g2 102.908 62,5 37,5
19S5 64.091 39.505 103.596 61,9 38,1
1936 ' 64.195 41.926 106.121 60,5 39,5
1937 68.617 49.287 117.904 58,2 41.8

Z dwóch zasadniczych kategoryj ruchu—ruchu 
osobowego i ruchu towarowego na kolejach pol
skich dawała się przez cały czas zauważyć prze
waga ruchu osobowego. W  pierwszych .latach ko
lejnictwa polskiego przebieg pociągów osobowych 
wynosił 58% a pociągów towarowych 42% prze
biegu wszystkich pociągów. W  latach 1927, 1928 
1929 przebiegi pociągów obu kategoryj prawie sję 
zrównały, wynosząc dla pociągów osobowych 51 %, 
a dla pociągów towarowych 49% przebiegu wszyst
kich pociągów. Od tego czasu przewaga ruchu oso
bowego dość szybko wzrastała i w  roku 1933 usto
sunkowanie przebiegu było 65% dla pociągów osb- 
b owych i 35% dla pociągów towarowych. Od roku 
1933 rozpoczęła się powolna, lecz stała zmiana tego 
stosunku na korzyść ruchu towarowego i w roku 
1937odsetek przebiegu pociągów osobowych spadł 
do 58%, a towarowych wzrósł do 42%, zostało więc 
osiągnięte takie same ustosunkowanie, jak na po
czątku lat dwudziestych.

Dla porównania przytaczamy dane o przebiegu 
pociągów na 1 km długości linii i o stosunku pro
centowym ruchu osobowego i towarowego oraz o 
natężeniu przejazdów i przewozów rocznie na je
dnego mieszkańca dla kolei Polski, Francji, Niemiec, 
Rumunii i Włoch za rok 1936.

Nazwa państwa

Przebieg paciągów na 1 kilometr 
długości lin ii—kilometrów

Stosunek procentowy 
przebiegu^pociągów

Na 1 mieszk 
ruch osobow7y

ańca i 1 rok
ruch towarowy

ruchu
osobowego

ruchu
towaro
wego

Ogółem ruchu
osobowego

ruchu
towaro
wego

ilość
przejazdów

ilość
przejecha
nych km

ilość prze
wiezionych 

tonn
ilość

tonno-
kilometrów

Polska 3.510 2.291 5.801 60,5 39,5 5.2 179 1,6 494
Francja 6.752 3.326 10.078 67,0 33,0 14.0 556 4,9 666
Niemcy 9.422 4.941 14.363 65.6 34,4 24,4 659 6.1 964
Rumunia 3.763 2.098 5.861 64,2 35,8 2,2 174 1,2 258
Włochy 5.858 3.196 ■ 9.054 64,7 33,3 .3,1 211 0,9 213
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Po tych ogólnych uwagach rozpatrzymy od
dzielnie pewne charakterystyczne szczegóły ruchu 
osobowego i ruchu towarowego.

Ruch osobowy.
Poniższe zestawienie zawiera dane o ilości prze

wiezionych podróżnych, ich przebiegu, przecięt
nym przebiegu podróżnego i przeciętnym zaludnie
niu pociągów.

Rok
Ilość prze
wiezionych 
podróżnych 
w tysiącach

Przebieg 
tysięcy osobo- 
kilometrów

Przeciętny
przejazd

podróżnego
kilometrów

Przeciętna 
ilość osób 
w pociągu

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 39,1 118
1926 146.970 6.172.274 42,0 113
1927 159.386 0.439.194 40.4 113
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 99
1931 137.734 5.474.151 39,7 80
1932 113.522 4.694.796 41,4 74
1933 138.171 4.753.757 34,4 73 ■
1934 145.880 5.274.628' 36,2 32
1935 144.206 5.530.327 38.4 86
1936 172.742 5.941.119 34,4 92
1937 211.184 . 6.947.839 32,9 101

Ilość osób, przewiezionych kolejami polskinh, 
wzrastała w  pierwszych latach dość szybko i do
szła w  roku 1924 do 177 milionów. Po pewnym za
łamaniu się w  trzecłj następnych latach przewozy 
osób wróciły w roku 1928 do tej samej normy 177 
milionów. Odtąd rozpoczyna się stopniowy spadek 
aż do roku 1932, kiedy ilość przewiezionych osób 
zmniejsza się do 114 milionów, potem zaś następuje 
coroczny wzrost i w roku 1937 ilość ta osiąga cy
frę 211 milionów. Równocześnie z tym daje się zau
ważyć wzrost przejazdów na bliższe odległości, a 
spadek przejazdów dalszych. Rzeczywiście, prze
ciętny przejazd podróżnego, który w pierwszych 
latach przekraczał 60 km spada w roku 1924 do 40 
km, utrzymuje się na tym mniej więcej poziomie do 
roku 1932 i następnie stale się zmniejsza, dochodząc 
w  roku 1937 do 33 km. Około 95% wszystkich po
dróżnych na kolejach polskich stanowili podróżni 
III klasy, około 5%—podróżni II klasy, a tylko nie
znaczny ułamek odsteka — około 0,03%—podróżni 
I klasy. W  odwrotnym zaś stosunku kształtowała 
się odległość przejazdu: w  roku' 1937 przeciętny 
przejazd podróżnego I klasy wynosił 301 km, II kla
sy—41 km, a III kl.—32 km.

W  pierwszych latach państwowości polskiej 
ruch osobowy był utrudniony głównie skutkiem bra
ku środków -przewozowych, czego wynikiem było 
wielkie przepełnienie pociągów, przeciętna ilość 
osób w pociągu przekraczała 200. Cyfra ta zmniej
szała się z roku na rok i doszła w  roku 1933 do 73, 
od tego czasu rozpoczęła się planowa redukcja po
ciągów osobowych, dzięki czemu przeciętne zalu
dnienie pociągu zaczęło wzrastać i w  roku 1937 
wynosiło już 101 osób.

Porównanie przewozów osobowych na kole
jach polskich z odnośnymi przewozami na kolejach 
Francji, Niemiec, Rumunii i Włoch za rok 1936 daje 
wyniki następujące:

Nazwa państwa

Na 1 kilometr długości 
linii

Przeciętny 
przejazd 
podróż
nego ki
lometrów

Przeciętna 
ilość osób 
w pociąguIlość .

przewiezionych
podróżnych

Przebieg
osobo-

kilometrów

Polska 9.731 330.842 34 92
Francja 14.113 564.536 - 40 90
Niemcy 30.797 831.512 27 86
Rumunia 3.500 280.022 80 77
Wtochy 7.719 532.597 69 94

Szybkość jazdy pociągów ruchu osobowego sta
le wzrastała w  miarę polepszania się stanu technicz
nego kolei i w  roku 1937 doszła przeciętnie dla 
wszystkich pociągów ruchu osobowego do 46 km 
na godzinę, a dla pociągów pośpiesznych do 69 km 
na godzinę (bez postojów, czyli t. zw. szybkość 
techniczna). Stanowi to jeszcze dość znaczną róż
nicę w porównaniu z szybkością jazdy na dobrze 
wyposażonych kolejach wielkich państw europej
skich. Natomiast koleje polskie wykazały dużą re
gularność ruchu osobowego, dochodzącą do 95%.

Należy wspomnieć o uruchomieniu przez kole
je polskie, poczynając od r. 1933, specjalnych pocią
gów wycieczkowych, czyli tzw. pociągów popular
nych po znacznie zniżonych cenach. ' Pociągi 
te dały nowy kontyngent podróżnych i rozwi
jały się pomyślnie. W  roku 1933 uruchomiono 397 
takich pociągów i przewieziono nimi 260 tysięcy 
osób, w  roku zaś 1937 — 1188 pociągów z 728 ty 
siącami osób. Przeciętne zaludnienie pociągu popu
larnego wynosiło ponad 600 osób.

Z liczby ulepszeń technicznych w ruchu oso
bowym zaznaczyć trzeba wprowadzenie wagonów 
motorowych i zelektryfikowanie ruchu podmiejskie
go w węźle Warszawskim.

Wagony motorowe wprowadzane były poczy
nając od roku 1933. Wagony te bvły dwóch typów: 
wagony dla komunikacji dalekobieżnej z szybkością 
do 140 km na godzinę i wagony dla komunikacji 
miejscowej z szybkością 70 km na godzinę. Wagony 
pierwszego typu kursowały w komunikacji między 
główniejszymi miastami, — wagony drugiego typu 
— w komunikacji podmiejskiej i na liniach drugo
rzędnych o słabym napięciu ruchu. Wagony moto
rowe są stosunkowo oszczędne w eksploatacji, 
przyśpieszają i uczęstotliwiają komunikację, nie w y 
magają wzmocnienia nawierzchni i nie zwiększają 
kosztów utrzymania toru.

Elektryfikacja ruchu podmiejskiego w węźle 
warszawskim, rozpoczęta w roku 4935 i ukończona 
w końcu roku 1937, objęła odcinki Warszawa — 
Otwock, Warszawa — Żyrardów i Warszawa — 
Mińsk jYlazowiecki, usprawniając w znacznym stop
niu przewóz pdróżnych podmiejskich.

Ruch towarowy.
Dane o ruchu towarowym zawiera następujące 

zestawienie, podające ilość przewiezionych tonn 
ładunków, przebieg ich, przeciętny przebieg jednej 
tonny i przeciętną ilość ładunku w pociągu.
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Ruk
Ilość

przewiezio
nych tonn # 

w tysiącach

Przebieg
tysięcy

tonnokilo-
metrów

Przeciętny 
przebieg 

jednej tonny 
kilometrów

Przeciętna 
ilość tonn 
w pociągu

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.OH.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 ■ 353
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 ■ .311 453
1936 57.851 17.905-073 309 439
1937 72.827 22.046.413 303 ' 459

Ilość przewozów towarowych na kolejach pol
skich wzrastała w  pierwszych latach bardzo gwał
townie: z 28 milionów tonn, przewiezionych w roku 
1921, już y/  roku 1923 doszła do 75 milionów. W 
dwóch następnych latach przewozy zmniejszają się 
do 59 milionów tonn, następnie zaś wzrastają, osią
gając w roku 1929 maximum 86 milionów tonn. Po 
tym rozpoczyna się silny spadek: w  latach 1932 
i 1933 ilość przewozów zaledwie dochodzi do 49 
milionów tonn. Od tego czasu przewozy rosną i w 
roku 1937 osiągają 73 miliony tonn. Odległość prze
wozów wzrastała do roku 1934; przeciętny przebieg 
tonny z 184 km w roku 1921 zwiększył się do 326 
km w roku 1934, następnie zaczął się zmniejszać 
i w roku 1937 wynosił' 303 km.

Porównywując przewozy towarowe na -kole
jach polskich, francuskich, niemieckich, rumuń
skich i włoskich otrzymujemy:

Nazw a 
państwa

Na ,1 kilometr długości 
linii Przeciętny 

przebieg 
jednej tonny 
kilometrów

Przeciętna 
ilość tona 
w pociąguI l o ś ć

p r z e w ie z io n y c h
t o n n

P r z e b ie g
tonno-

idlometrów

Pclska 2 946 910.340
i '

809 439
Francja 4.840 658.230 136 256
Nie-» cv 7.423 1.172.850 158 268 •
H umunia 1.922 413.157 215 245
Włochy 2.421 573.847 237 "N  191

Puch towarowy na kolejach polskich jest dość 
wybitnie jednostronny: przebieg wagonów ładow
nych stanowi około 60%, a przebieg wagonów próż
nych około 40% ogólnego przebiegu wszystkich wa
gonów.

Na kolejach zagranicznych stosunek ten jest 
ha ogół korzystniejszy.

Nazwa państwa
Stosunek procentowy przebiegu

wagonów
ładownych

wagonów
próżnych

Polska 60 40
Francja ' 72 28
Niemcy 70: 30
Rumunia 60 04
Włochy 73- 27

Szybkość pociągów towarowych stopniowo się 
zwiększała i w roku 1937 doszła: szybkość technicz
na — bez postojów—do 27,7 km na godzinę, a szyb
kość handlowa — z postojami — do 16,4 km na go
dzinę.

Przeważająca część transportów była przewo
żona w  komunikacji wewnętrznej i wysyłana do 
portów polskich w Gdyni i Gdańsku. Następujące 
zestawienie zawiera dane o przewozach w poszcze
gólnych komunikacjach za trzy ostatnie lata w ty 
siącach ton i w  stosunku procentowymi do ogólnej 
sumy przewozów:

Komunikacja

1936 1937 1938

tysięcy
tonn

°/0 Od 
ogólnej 
ilości 
prze

wozów

tysięcy
tonn

°'o O d
ogólnej
ilości
prze

wozów

tysięcy
tonn

°/0 od 
ogólnej 
ilości 
prze
wozów

Wewnątrz kraju 39.456 68,2 49.557 68,1 51.513 68,6
Do portów polskich 10.796 18,7 12.078 16,6 12.436 16,5
/ a granicę 1.876 3,2 2.360 3.2 2.636 3,5
Z portów polskich 1.5 t l .2,6 2 104 2,9 1.781 2,4
Z zagranicy 355 0,6 ■ 601 0,8 568 0,8
Tranzyt 8.857 6,7 6.127 8,4 6.191 8,2

5*851 100,0 72 327 100,0 75.121 100,0

Ilość przewiezionych w trzech ostatnich latach 
główniejszych towarów — w tysiąćach ton i w od
setkach do ogólnej ilości przewozów — była na
stępująca:

Rodzaj ładunku

1936 1937 1938
•

tysięcy
tonn

° o O d
ogólnej
ilości
prze

wozów

tysięcy
tonn

°/0 od 
ogólnej 
ilości 
prze
wozów

tysięcy
tonn

0 o od 
ogólupj 
ilości 
prz e- 

wozów

Węgiel i koks 20.925 36.2 26 400 36,3 28.695 38,2
Materiały budowlane 5.119 8,8 6.808 9,3 .. 7.745 10,3
Drzewo i wyroby z drzewa 6.069 10,5 6.806 9,3 6.233 8,3
Rndy, żelazo

* i wyroby żelazne 4.120 7,1 6.128 8.4 5.526 7,4
Aprowizacja 5.065 8,7 5.345 7,3 5.447 7,2
t hemikalia

i nawozy sztuczne 1.605 2,8 1.970 2,7 2.095 2,8
Naftsla 853 1,5 847 1,2 850 1,1
Pozoałe ładunki

handlowe 6.228 10,8 7.400 10,2 8.471 11,3
Ładunki
gospodarcze i wojskowe 7.S67 13,6 11.123 15,3 10.063 13,4

l
57.851 100,0 72.827 100,0 75.125 100,0

0

Z liczby zarządzeń administracyjnych, zmie
rzających do usprawnienia przewozów towaro
wych, wspomnieć należy o wprowadzeniu wypra
wiania pociągów towarowych przed czasem, wska
zanym w  rozkładzie jazdy, oraz o wprowadzeniu 
premiowania za dobre wyzyskanie wagonów zbio
rowych i za zestawienie pociągów dalekobieżnych, 
z liczby zarządzeń technicznych — o wprowadzeniu 
lekkich i szybkich pociągów towarowych dla prze
wozu ładunków drobnicowych, o wprowadzeniu ko
munikacji bez przeładunkowej z kolejami o innej sze
rokości toru—sowieckimi, łotewskimi—-oraz o czę
ściowym zaopatrzeniu wSgonów towarowych w ha
mulce zespolone.
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VIII. Taryfy.
W  każdym z b. trzech zaborów, z połączenia 

których powstało Państwo Polskie, obowiązywały 
inhe systemy taryf kolejowych i przepisów przewo
zowych, a prócz tego na terytorium- okupacji nie
mieckiej i austriackiej stosowano osobne taryfy 
i przepisy wojskowe. Ogółem więc na liniach, które 
weszły w  skład polskich kolei państwowych, istnia
ło pięć odmiennych systemów, taryf i przepisów 
przewozowych, często z sobą sprzecznych, zreda
gowanych w dwóch językach: niemieckim i rosyj
skim i wyrażonych w trzech walutach: markach, 
koronach i rublach.

Wobec niemożności uzgodnienia pomiędzy so
bą i ujednostajnienia tych taryf i przepisów, nieuni
knione było na razie zachowanie w każdej z nowo
powstających dyrekcyj kolejowych takich taryf, 
jakie zastano w chwili przejęcia kolei, ograniczając 
się tylko do skasowania pewnych opłat i przepisów 
wyjątkowych, przystosowanych wyłącznie do po
trzeb władz okupacyjnych, oraz do przekładu odnoś
nych podręczników na język polski. Jednocześnie 
przystąpiono do opracowania jednolitych taryf na 
całej sieci polskich kolei państwowych, zapożycza
jąc z taryf, obowiązujących na liniach poszczegól
nych dzielnic, ich cechy dodatnie, stwierdzone przez 
praktykę i uzgadniając je w miarę możności, z wa
runkami eksploatacji kolei polskich oraz z gospodar
czymi potrzebami kraju.

W ten sposób powstała pierwsza ogólna taryfa 
polskich kolei państwowych, wprowadzona w życie 
z dn. 1 czerwca 1920 r. W  tej taryfie opłaty prze
wozowe były określone w obowiązującej wówczas 
w Polsce walucie — w markach i fenigach. Stały 
spadek wartości pieniądza wymagał dopędzania 
go w drodze ustawicznych przewalutowań taryfy, 
dokonywanych w  drugim półroczu 1923 r. niemal 
co miesiąc. Jednakże spadek waluty nabierał coraz 
szybszego tempa, podwyżki taryf nie mogły za nim 
nadążyć, wywołując niedobory kolei, pomimo roz
wijających się przewozów.

Punktem zwrotnym w dziejach taryf na kole
jach polskich było dopiero wprowadzenie od 1 sty
cznia 1924 r. taryf zwaloryzowanych, obliczonych 
we frankach i centymach złotych i przerachowywa- 
nych na marki polskie według kursu, ustalanego 
dwa razy na miesiąc. Dzięki temu został usunięty 
z gospodarki kolejowej ów niebezpieczny i nieobli
czalny czynnik, którym był ustawiczny spadek war
tości pieniądza. Zwaloryzowane taryfy były usta
lone z takim przewidywaniem, aby dochody z prze
wozów pokrywały z pewną nadwyżką wszystkie 
wydatki eksploatacyjne. Atoli niemal równocześnie 
z wprowadzeniem zwaloryzowanych taryf rozpo
częło się w  kraju przesilenie gospodarcze, i nowe 
taryfy przy skurczeniu się przewozów bardzo pręd
ko okazały się dla kolei niewystarczającymi. Ta 
okoliczność skłoniła koleje polskie do podwyższenia 
zwaloryzowanej taryfy towarowej już od kwietnia 
roku 1924.

Wobec ustawowego wprowadzenia z dniem 
1 lipca 1924 r. nowych jednostek monetarnych pol
skich — złótych i groszy, równoważnych frankom 
i centymom złotym, zwaloryzowane jednostki tary
fowe przemianowano na złote i grosze.

Rozpoczęty w  1924 r. kryzys ekonomiczny, po
głębiając się w  ciągu roku 1925, wywołał koniecz
ność pewnych ulg taryfowych, mających na celu 
poczynienie ułatwień przewozowych, a zwłaszcza 
umożliwienie wyszukania nowych zagranicznych 
rynków zbytu wytworójv krajowych wobec zasz
łej w  tym czasie wojny celnej z Niemcami. Nadto 
w drugiej połowie 1925 r. taryfy zostały automa
tycznie obniżone, wskutek załamania się wartości 
złotego.

Poprawa koniunktury w  1926 r. pociągnęła za 
sobą podwyższenie taryf w  grudniu tegoż roku w  
stosunku od 10% do 20%. Jednoczenie Ministerstwo 
komunikacji postanowiło poddać taryfy zasadniczej 
rewizji, opierając się na wynikach dotychczasowej 
pracy kolei, na wprowadzonej od 1924 r. szczegóło
wej statystyce przewozów i na dokonanych oblicze
niach kosztów własnych przewozów.

Nowa taryfa osobowa została wprowadzona w 
życie 15 sierpnia 1928 r. zaś taryfa towarowa 1 paź
dziernika 1929 r. Taryfy te miały na celu stworze
nie pełnego systemu taryfowego, dogodnego dla sa
mej kolei i najlepiej przystosowanego do organizmu 
gospodarczego. Jednocześnie taryfy miały zapew
nia kolei zwiększony mniej więcej o 18% dochód 
z przewozów, zabezpieczający ją od gospodarki defi
cytowej. W  taryfie towarowej pódwyżkę tę rozło
żono na oddzielne gałęzie wytwórczości w  możli
wie racjonalny sposób, przyjmując przy tym -jako 
jedną z głównych zasad zachowanie pewnego okreś
lonego stosunku pomiędzy wysokością taryf na da
ny towar, a jego wartością.

Niestety, wprowadzenie nowej taryfy towaro
wej zeszło się z początkiem nowego kryzysu eko
nomicznego i wobec tego już od samego początku 
podwyższone stawki taryfowe dotkliwie obciążyły 
załamujące się życie gospodarcze. W  miarę pogłę
biania się kryzysu ceny towarów się obniżały, a 
stawki taryfowe nie były zmniejszane w  stopniu, 
odpowiadającym obniżce cen. Uznany więc za nor
malny przy opracowaniu taryfy stosunek pomiędzy 
stawką taryfową, a wartością towaru zmieniał się 
z biegiem czasu w sposób niekorzystny i obciążenie 
towaru kosztami, przewoźnego wzrastało.

Te niepomyślne objawy wywołały wiele wystą
pień ze strony sfer gospodarczych, zmierzających 
do uzyskania obniżki taryf na niektóre artykuły 
równoległe ze spadkiem ich cen i do przywrócenia 
w ten sposób zachwianej równowagi pomiędzy war
tością towaru i kosztami jego przewozu. Te wystą
pienia w pierwszych latach po wprowadzeniu tary
fy były uwzględniane przez kolej tylko częściowo, 
dopiero w  roku 1933 i 1934 zniżkom taryfowym na
dano żywsze tempo.

W roku 1935 udzielanie zniżek taryfowych pra
wie zupełnie ustało. Natomiast Ministerstwo komu
nikacji przystąpiło do nowej gruntownej rewizji ta
ryf. Wielka ilość zmian i uzupełnień, wprowadza
nych ustawicznie do taryf z roku 1928 i 1929, znie
kształciła całkowicie ich układ, zatarła ich przej
rzystość i systematyczność i w  wysokim stopniu 
utrudniała posiłkowanie się nimi zarówno pracow
nikom jak i klientom kolejowym. Wywołało to ko
nieczność opracowania nowycłi taryf, należycie 
usystematyzowanych i uwzględniających zarówno
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wymagania chwili obecnej jak i wskazówki ubieg
łej praktyki.

Nowa taryfa osobowa została wprowadzona z 
dn. 1 stycznia 1936 r. Obniżyła ona w porównaniu 
do taryfy z roku 1928 opłaty za przejazd w pocią
gach osobowych o 23%, a5za przejazd w pociągach 
pośpiesznych średnio o 30% i zmniejszyła stosunek 
opłat klasy I do opłat klasy III z 2,5- : 1 do 2 : 1. 
Wprowadzono również oprócz taryf normalnych 
szereg specjalnych taryf zniżonych.

Prace nad nową taryfą towarową były właśnie 
w toku, gdy w  listopadzie 1935 r. został ogłoszony 
nowy program gospodarczy rządu. Jedną z części 
składowych tego programu było dość daleko idące 
obniżenie taryf towarowych, mających na celu przy
czynienie się w ten sposób do rozwoju życia gospo
darczego i obniżenia cen.

Obniżka taryfowa objęła płody rolne i hodowla
ne, podstawowe surowce i półwyroby oraz ważniej
sze materiały inwestycyjne. Zasięg zniżki ograni
czono do obrotu wewnętrznego, z wyjątkiem jedy
nie zboża, które otrzymało zniżki również przy w y
wozie za granicę przez porty polskiego obszaru 
celnego. Zasadniczy rozmiar zniżki ustalono na 30% 
w stosunku do taryfy z 1930 r., dyskontując w ten 
sposób różne ulgi, udzielone w tym czasie. Norma 
ta w niektórych wypadkach była zwiększana z tym 
jednak, aby obniżona taryfa nie schodziła poniżej 
jednego grosza za tonokilometr.

Obniżka objęła okoł 90% przewozów w; ruchu 
wewnętrznym. Niezależnie od zniżek, obowiązują
cych na całym obszarze Państwa, specjalne dodat
kowe ulgi otrzymały kresy wschodnie. Ogólny 
efekt obniżki wyraził się w sumie około 77 milionów 
zł., biorąc za podstawę obliczeń w pływ y i przewo
zy w roku 1934. W tej sumie mieściła się kwota 
około 11 milionów zł., która, wobec obniżenia taryf 
wewnętrznych, automatycznie przypadała na tran
zyt przez Polskę i na import na podstawie umów mię 
dzynarodowych. Na życie gospodarcze Polski pozo
stała za tym suma około 66 milionów zł.

Przy wprowadzeniu obniżek taryfowych poło
żono specjalny nacisk na szybkość wykonania całej 
akcji. I rzeczywiście w  dn. 20 listopada 1935 r. Komi
tet ekonomiczny ministrów ustalił zasady obniżek, 
z dn. 15 grudnia 1935 r. zostały ogłoszone i weszły w 
życie pierwsze obniżki, a z dn. 15 stycznia 1936 r. za
kończono całą akcję z wyjątkiem jedynie pewnych 
zmian zniżkowych, związanych z przerobieniem 
taryf ogólnych i niektórych przepisów taryfowych, 
które weszły w życie z chwilą wprowadzenia no
wego wydania taryfy, tj. od dnia 15 marca 1936 r. 
Pośpiech był niewątpliwie potrzebny ze względu 
na konieczność skoordynowania akcji taryfowej 
z całością programu gospodarczego, musiał jednak 
się odbić ujemnie na dokładności pracy i spowodo
wać pewne niedociągnięcia lub przeciągnięcia, które 
w wielu wypadkach zniekształciły spodziewany 
efekt dokonanych obniżek.

Wprowadzone w r. 1936 taryfy obowiązywały 
zasadniczo do ostatnich czasów. W  taryfie osobo
wej wprowadzono . jedynie w r. 1938 zmianę cen 
biletów okresowych, podwyższając je na bliższych 
odległościach i obniżając na dalszych. Do taryfy to
warowej nie Wniesiono poważniejszych zrpian ani
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w kierunku zwyżkowym, ani zniżkowym i ogólny 
jej poziom pozostał mniej więcej na tej samej wyso
kości, na której znalazł się po dokonaniu masowych 
obniżek na przełomie roku 1935 i 1936.

Tryb ustalania taryf uregulowany został usta
wą z dn. 12 czerwca 1924 r. o zakresie działalności 
Ministra .kolei i o organizacji urzędów kolejowych 
(Dz. U. 1924 n, poz. 580). Na mocy tej ustawy Mini
ster kolei (następnie po przekształceniu Minister
stwa kolei na Ministerstwo komunikacji, Minister ko
munikacji) ustala taryfy na kolejach państwowych 
i zatwierdza je na kolejach prywatnych w porozu
mieniu z Ministrami skarbu, przemysłu i handlu 
oraz rolnictwa i dóbr państwowych, oraz ogłasza 
te taryfy w  drodze rozporządzeń. W praktyce uzga
dnianie taryf odbywało się w komisji stałej, złożonej 
z przedstawicieli powyższych Ministerstw i zbiera
jącej się w  Ministerstwie komunikacji mniej więcej 
co tydzień. Uzgadniane taryfy ogłaszane były w 
Dzienniku taryf i zarządzeń kolejowych wydawa
nym przez Ministerstwo komunikacji na mocy usta
wy z dn. 9 kwietnia 1936 r. (Dz. U. 1936 r., poz. 234).

Taryfy nie mogły wejść w życie przed ich ogło
szeniem. Zmiany, wprowadzające podwyżki lub 
utrudnienia warunków przewozu, winny były być 
ogłaszane przynajmniej na 14 dni przed ich wejściem 
w życie i tylko w razach wyjątkowych termin ten 
mógł być skrócony, a nawet zbiegać się z dniem 
ogłoszenia.

Taryfy winny być stosowane jednakowo wobec 
wszystkich; z przyznanej i ogłoszonej taryfy ma 
prawo korzystać każdy, kto wypełni warunki w y
magane przez nią. Nie są również dozwolone zniżki 
od obowiązujących taryf dla poszczególnych osób 
fizycznych lub prawnych, z wyjątkiem doraźnych 
ulg dla przejazdów lub przewozów w  celach dobro
czynnych, dla potrzeb gospodarczych kolei lub po
trzeb administracji publicznej.

Taryfy polskich kolei państwowych dzieliły się 
na dwie zasadnicze grupy: taryfy osobowe, baga
żowe i ekspresowe i taryfy towarowe. Do każdej 
grupy wchodziły taryfy wewnętrzne i międzynaro
dowe. Osobne działy stanowiły taryfy kolei wąsko
torowych i taryfy kolei prywatnych.

Taryfy osobowe, bagażowe i ekspresowe wew
nętrzną ustalały normalne opłaty za przewóz osób 
w zależności od odległości przejazdu, klasy wago
nu i rodzaju pociągu. Opłata jednostkowa od kilo
metra zmniejszała się ze wzrostem odległości. Opła
ta za przejazd w  klasie 2-ej wynosiła 1,5 raza, a w 
klasie 1-ej 2 razy tyle, co w klasie 3-ej. Dopłata za 
pociągi pośpieszne wynosiła około 25% ceny biletu. 
Oprócz taryfy normalnej istniał, cały szereg taryf 
ulgowych ze zniżką od 33% do 80%. Opłaty za prze
wóz bagażu i przesyłek ekspresowych obliczane 
były zależnie od wagi przesyłki i odległości prze
wozu, przy czym opłaty jednostkowe zmniejszały 
się ze wzrostem wagi i odległości.

Międzynarodowe taryfy osobowe, bagażowe! eks
presowe pozwalały dla szeregu komunikacji mię
dzynarodowych na nabywanie bezpośrednich bile
tów na całą odległość przejazdu w kraju wyjazdu 
i w jego walucie i na bezpośrednie nadanie przesy
łek bagażowych i ekspresowych.

Taryfy towarowe wewnętrzne zawierały tary
fy normalne, taryfy specjalne i taryfy wyjątkowe.
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Taryfy normalne przewidywały opłaty według 
3 klas dla przesyłek zwyczajnych drobnicowych
0 wadze poniżej 5.000 kg., jednej klasy dla przesy
łek pośpiesznych drobnicowych, 19 klas dla przesy
łek zwyczajnych wagonowych o wadze przynaj
mniej 5.000 kg., 3 klas dla przesyłek pośpiesznych 
wagonowych i jednej klasy dla przesyłek zwierząt 
żywych i drobiu. Każda z klas wagonowych zawie
rała opłaty dla przesyłek o wadze od 5.000 kg._do 
10.000 kg. i dla przesyłek o wadze 10.000 kg. i wyżej. 
Klasyfikacja towarów ustalała klasę, według której 
należało obliczać przewoźne dla danego towaru. 
Opłaty określane były od każdych rozpoczętych 
100 kg. dla przesyłek wagonowych i 10 kg. dla prze
syłek drobnicowych, a przy przesyłkach zwierząt
1 drobiu od metra kwadratowego powierzchni wa
gonu. Opłaty jednostkowe zasadniczo zmniejszały 
się ze wzrostem odległości przewozu.

Taryfy specjalne, według których przewożona 
była znaczna większość wszystkich ładunków, za
wierały opłaty niższe od taryf normalnych dla ca
łego szeregu poszczególnych towarów w różnych 
komunikacjach i przy rozmaitych warunkach prze
wozu.

Taryfy wyjątkowe były to, tak samo jak taryfy 
specjalne, ulgowe taryfy dla różnych towarów. Róż
niły się one od taryf specjalnych tym, że miały cha
rakter przejściowy i były ustalane na czas z góry 
określany.

Taryfy towarowe międzynarodowe ustalane 
były dla szeregu komunikacyj międzynarodowych 
i pozwalały na bezpośrednie wysyłanie w  tych ko
munikacjach określonych towarów i na opłacanie 
przewoźnego za całą odległość przewozu na stacji 
nadawczej lub odbiorczej.

Oprócz opłat za przewóz towarów wszystkie 
taryfy przewidywały szereg opłat dodatkowych 
z tytułu rozmaitych świadczeń ubocznych, jako to 
za dostarczanie formularzy, ważenie, ładowanie 
i wyładowywanie, zawiadomienie o przybyciu 
przesyłki, przechowanie przesyłki, przetrzymanie 
wagonów itd.

Specjalne względy, którymi kierowała się pol
ska kolejowa polityka taryfowa, wynikały z odręb
nych warunków politycznych, geograficznych i go
spodarczych Państwa Polskiego.

Polska jest krajem o charakterze rolniczo-prze
mysłowym, z dość znaczną przewagą rolnictwa. 
Większe ośrodki przemysłowe są rozłożone nie
równomiernie i przeważnie zgrupowane w zachod
niej i południowo - zachodniej części kraju. Przewóz 
surowców i półwyrobów miał miejsce w kierunku 
zachodnim, a wyrobów gotowych — w kierunku 
wschodnim. Import wyrobów gotowych odbywał 
się w  kierunku odwrotnym niż eksport, a import su
rowców w kierunku odwrotnym niż eksport w y 
robów. Głównym kierunkiem wywozu mor
skiego był kierunek północny przez porty pol
skie. Wreszcie położenie geograficzne Polski umo
żliwiało szerokie rozwinięcie na naszym te
rytorium międzynarodowego ruchu tranzytowego.

W  obrocie wewęntrznym równomiernie rolniczy 
charakter kraju nie sprawiał większych trudności w 
zaopatrywaniu ośrodków spożycia w płody rolne, 
natomiast dla podniesienia rolnictwa i hodowli ko

nieczne były ulgi taryfowe na przewóz nasion, in
wentarza i nawozów sztucznych, te ostatnie scho
dzące aż'do poziomu kosztów wasnyeh przewozu.

Rozmieszczenie lasów na południowych i półno
cno-wschodnich' kresach Państwa stwarzało po
trzebę taryf silnie zróżniczkowanych ze wzrostem 
odległości. Również i ześrodkowanie przemysłu 
węglowego, hutniczego i metalurgicznego, a w  du
żej części także i mechanicznego w południowo-za 
chodnim krańcu państwa pociągało za sobą koniecz
ność znacznych zniżek taryfowych przy przewo
zach na dalsze odległości, dla umożliwienia ekspan
sji tych gałęzi przemysłu ńa całe państwo. To samo 
odnosi się do przemysłu naftowego, przy czym poło
żenie geograficzne różnych rafinerii w  stosunku do 
źródeł surowca wymagało specjalnej budowy taryf 
na przetwory naftowe, aby wyrównać warunki geo
graficzne różnych przedsiębiorstw.

W zakresie eksportu konieczne było dla podtrzy
mania równowagi bilansu handlowego poparcie ta
ryfowe wywozu w ogóle, a w  szczególności przez 
porty polskie. Należało się tutaj liczyć z niskimi ce
nami artykułów eksportowych na rynku świato
wym, często nie pokrywającymi kosztów produkcji, 
a przy wywozie przez nasze porty oprócz tego z 
konkurencją portów zagranicznych. Wszystkie te 
względy przemawiały za utrzymaniem taryf eks
portowych na szczególnie niskim poziomie. Doty
czyło to zwłaszcza głównego artykułu eksportowe- 
wo — węgla, który przy wywozie przez porty pol
skie wymagał specjalnych stawek taryfowych, 
schodzących nawet poniżej kosztów własnych prze
wozu. Przy wywozie drugiego pod względem ilo
ściowym artykułu — drzewa —musiał być popie
rany krajowy przemysł przeróbczy drogą wyzna
czenia obniżonych taryf 'na dowóz surowca drze
wnego do krajowych zakładów obróbki drzewa i na 
wywóz z nich materiałów óbrobionych i półobrobio- 
nych. Przy eksporcie produktów naftowych należa
ło, podobnie jak w  obrocie wewnętrznym, w yrów 
nać taryfowe położenie geograficzne poszczegól
nych rafinerii w  stosunku do źródeł surowca.

W  zakresie importu trzeba było popierać tary- 
fowo dowóz surowców nieposiadanych w kraju, 
lub posiadanych w niedostatecznej ilości, albo w 
nieodpowiednim gatunku, a przeznaczonych do w y
twórni krajowych, ze szczególnym uprzywilejowa
niem importu tych materiałów przez porty polskie.

W zakresie tranzytu należało się starać o ścią
gnięcie drogą obniżek taryfowych przewozów tran
zytowych z kierunków konkurencyjnych, również 
zc szczególnym uprzywilejowaniem przewozów 
tranzytowych przez borty polskie.

Wreszcie przyłączenie w  r. 1938 Śląska Zaol- 
ziańskiego wywołało konieczność posunięć taryfo
wych, ułatwiających tamtejszym zakładom prze
mysłowym skierowanie produktów swej w ytw ór
czości na nowe rynki zbytu.

IX. Stan finansowy.
Po objęciu przez Państwo Polskie po okupan

tach kolei żelaznych iqh sytuacja finansowa była 
nadzwyczaj niepomyślna, gdyż ilość gotówki, znaj
dująca się w  kasach kolejowych, była niewystar
czająca, zapasy materiałów były stosunkowo ma-
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łe, a same linie kolejowe, ich urządzenia i tabor 
przewozowy znajdowały się w stanie zniszczo
nym. Rozpoczęta w  tych ciężkich warunkach kole
jowa gospodarka pieniężna natrafiła w  dalszych la
tach, pomimo znacznego wzrostu przewozów, na 
poważne trudności, wywołane głównie dewalua
cją marki polskiej, uniemożliwiającą wszelką racjo
nalną politykę finansową. Zasadnicza zmiana na
stąpiła dopiero w  roku 1924 w związku z prezpro- 
wadzeniem reformy walutowej, opartej na stałej je
dnostce monetarnej.

Z tego powodu przy rozważaniu gospodarki fi
nansowej polskich kolei państwowych trzeba z ko
nieczności pominąć pierwsze pięć lat eksploatacji, 
których wyniki, wyrażone w zdewaluowanych mar
kach polskich, ani nie dają należytego obrazu gospo
darki, ani nie posiadają wartości dla celów porów
nawczych, i ograniczyć się do okresu od roku 1924, 
jako od chwili wprowadzenia waluty zlotowej.

W następującym zestawieniu podajemy wyniki 
finansowe eksDloatacji kolei za okres 1924— 1937 w 
tysiącach złotych i w stosunkach procentowych 
oraz stosunki procentowe rozchodów do wpływów, 
czyli tak zwane współczynniki eksploatacji.

Wpływy z eksploatacji kolei z. początku kształ
towały się zwyżkowo, zwiększając się z 783 milio
nów zł. w  roku 1924 do 1.597 milionów zł. w roku 
1929. Od tego czasu, pod wpływem .przewlekłego 
przesilenia, gospodarczego, wpływy spadają, obniża
jąc się w roku 1933 do 886 milionów zł. i utrzymują 
się na tej samej mniej więcej wysokości przez dwa 
lata następne: 895 milionów zł. w roku 1934 i 892 
miliony w roku 1935. W roku 1936 następuje dalsze 
zmniejszenie się wpływów do najniższego poziomu 
833 milionów zł. Ten ostatni spadek nie był jednak
że następstwem zmniejszenia się przewozów, które 
przeciwnie wykazały w tym roku stosunkowo zna
czny wzrost, lecz został spowodowany daleko idącą 
obniżką wszystkich taryf przewozowych, dokona
ną na przełomie lat 1935 i 1936 w ramach ogólnej 
polityki deflacyjnej rządu.. W roku 1937 nastąpiła 
dalsza wybitna poprawa sytuacji gospodarczej kra
ju, co z natury rzeczy znalazło swój wyraz również 
w stosunkowo znacznym wzroście przewozów kole
jowych i zwiększeniu się dochodów kolei do 964 mi
lionów zł. Rok -1938 dał wpływy nieco niższe — 955 
milionów zł.

Przeważająca część wpływów z eksploatacji ko
lei stanowią wpływy z przewozów — średnio 91°/«, 
w tej liczbie 27% wpływów z przewozów ruchu oso
bowego (przewozów osób, bagaży, przesyłek nad
zwyczajnych i poczty), a 64°/o wpływy z przewozów 
ruchu towarowego. Wpływy z innych źródeł poza 
przewozami stanowią zaledwie 9°/» wszystkich 
wpływów.

Rozchody eksploatacyjne w początkowym okre- 
się kształtowały się mniej więcej równolegle do 
wpływowy, wzrastając z 710 milionów zł. w roku 
1924 do 1.414 milionów zł. w roku 1929. Roz
poczęty w roku 1930 znaczy spadek Wpły
wów zniewolił koleje do energicznego ograniczenia 
rozchodów eksploatacyjnych; oprócz naturalnego 
spadku rozchodów, wynikłego ze zmniejszenia się 
przewozów, nastąpiła parokrotna obniżka uposażeń 
pracowników i zaopatrzeń emerytalnych, a ponadto 
stosowano sprzeczne z zasadami racjonalnej gospo

darki ograniczenia rozchodów na konserwację i reno
wację nawierzchni, budowli, urządzeń i taboru po
niżej dopuszczalnych norm. Tym sposobem osiągnię
to coroczne zmniejszenie się rozchodów i Obniżenie 
ich w roku 1936 do 735 milionów zł. W roku .1937 
rozchody wzrosły do 779 milionów zł., a w roku 1938 
do 851 milionów zł.

Nadwyżka wpływów eksploatacyjnych nad roz
chodami wynosiła za okres 1924 — 1937 średnio 130 
milionów zł. rocznie. Najlepsze rezultaty dał rok 
1927 z nadwyżką prawie 243 milionów zł., najgorsze 
— rok 1925 z nadwyżką zaledwie 7 milionów zł. 
W roku 1938 nadwyżka wynosiła 104 miliony zł.

Stosunek procentowy wydatków do wpływów, 
czyli tak zwany współczynnik eksploatacji,.wynosił 
przeciętnie za okres 1924 — 1937 r. 88,3, wahając się 
w granicach od 80,8 w j>oku 1937 do 99,3 w roku 
1925. W roku 1938 stosunek ten wynosił 89,1.

Porównanie wyników finansowych kolei polskich 
z wynikami kolei zagranicznych, ze względu na 
różnorodność walut, ograniczamy do przytoczenia 
procentowego ustosunkowania wpływów z ruchu 
osobowego i z ruchu towarowego, oraz współczynni
ków eksploatacji za rok 1936.

Nazwa
Państwa

Stosunek procentowy wpływów współczyn
nik eks
ploatacji

z przewozów z innych 
źródeł ogółemruchu o-

sobowego
ruchu to
warowego razem

i ’olska 26,8 62,4 89,2 10,8 100,0 88,2
Francja 29,8 ' 66,7 96,5 3,5 100,0 107,4
Niemcy 26,5 64,0 90,5 9,5 100,0 88,2
Rumunia 26,7 66,8 93,5 6,5 100,0 91,7
Włochy 33,5 56,7 90,2 9,8 100,0 85,3

Z nadwyżek eksploatacyjnych musiały być po
kryte wydatki, związane z obsługą długów i gwa- 
rancyj kolei, a mianowicie: spłata zaciągniętych 
długoterminowych pożyczek kolejowych, renty 
skupu i spłata zobowiązań kolei prywatnych, prze
jętych przez polskie koleje państwowe i wreszcie 
gwarancja i kredytowanie niedoborów kolei prywa
tnych, eksploatowanych przez polskie' koleje pań
stwowe.

Pozostałość^ stanowiąca czysty zysk z eksplo
atacji przedsiębiorstwa kolejowego, szła na pokrycie 
— całkowite lub częściowe — wydatków na inwe
stycje kolejowe, ewentualna reszta była dochodem 
skarbu państwa.

Poniższe zestawienie podaje zużytkowanie nad
wyżki wpływów nad rozchodami eksploatacyjnym: 
za okres 1924 1937 w tysiącach złotych. ,

R o  k

N a d w y ż k i  
w p ł y w ó w  

n a d  r o z c h o -
- O b s łu g a

d łu g ó w
C z y s t y  z y s k  

p r z e d s ię - W y d a t k i
i n w e s t y 

c y j n e

S a ld o  d la  s k a r b u  
p a ń s t w a

d a r n i  e k s 
p l o a t a c y j 

n y m i

i  g w a -  
r a n c y j

b i o r s t w a
k o le jo w e g o D o c h ó d - D o p ł a t a

1924 89.109 261 88.848' 89.064 — 216
1925 6.714 3.329 3.385 69.067 — 65.682
1926 180.918 1.866 179.052 55.791 123.261 —

1927 242.847 1.190 241.657 105.540 136.117 —

1923 197.314 12 197.302 198.995 — 1.693
1929 183.0 t l 776 182.235 216.832 — 34.597
1930 127.353 2.072 129.425 167.447 — 38.022
1931 106.962 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' 75.433 — 38.766
1934 119.565 31.794 87.771 64.306 23.465 —

1935 138.536 31.980 106.556 74.977 31.579 —

1936 93.475 42.848 55.627 75.893 — 20.266
1937 184.795 64.517 120.278 102.028 18.250 —

ro c z n ie 129,688 20.147 109.837 105.381 4.456 —
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Wydatki na obsługę długów i gwarancji kolei 
w ciągu pierwszych 8 lat były nieznaczne, nie prze
kraczające 4 milionów zł. rocznie, od roku 1932 
wskutek rozpoczętej spłaty pożyczek znacznie wzro
sły, wynosząc od 29 milionów zł. w roku 1933 do 69 
milionów zł. w roku 1932. Średnio za okres 1924 — 
i937 wydatki te stanowiły 20 milionów zł. rocznie. 
Czysty więc zysk przedsiębiorstwa kolejowego, po
zostały po pokryciu powyższych wydatków na ob
sługę długów i  gwarancji, wynosił w najgorszych 
latach: 3 miliony zł. w roku 1925 i 6 milionów zł. 
w roku 1932, a w najlepszych — 242 miliony zł. 
w roku 1927 i 197 milionów zł. w roku 1928. Średnio
za okres 1924 _ 1937 r. czysty zysk wynosił rocznie
110 milionów zł.

Wydatki na inwestycje kolejowe pokrywane 
były z czystych zysków kolei, z pożyczek zacią
gniętych na cele inwestycyjne oraz z dotacyj skar
bu państwa. Inwestycje obejmowały: budowę no
wych linij kolejowych, inwestycje na kolejach ist
niejących, zakup nowego taboru oraz odbudowę 

U zniszczonych w czasie poprzedniej wojny budowli 
i urządzeń kolejowych. Wydatki inwestycyjne były 
stosunkowo znaczne w  latach dobrej koniunktury 
gospodarczej: 199 milionów zł. w  1928 r., 217 milio
nów zł. w  1929 r. i J68 milionów zl. w  1930 r. W  po
zostałych latach były one znacznie mniejsze, waha
jąc się od 55 milionów zł. w roku 1926 do 115 milio
nów zł. w  roku 1931. Przeciętnie za cały okres 
1924— 1937 r. wydatki inwestycyjne wynosiły ro
cznie 105 milionów zł.

Ostateczne saldo po pokryciu wydatków inwe
stycyjnych kształtowało się dla skarbu państwa do
datnio w  latach 1926, 1927, 1934, 1935 i 1937, a ujem
ne w  latach pozostałych. Średnio za okres 1926-1937 
roku saldo to było dodatnie i wynosiło 4,5 miliona 
zł. rocznie.

Przechodząc do rozpatrzenia majątku kolei i jej 
zobowiązań podajemy zestawienia bilansowe za la
ta 1926— 1938 na początek każdego roku sprawo- 

^  zdawczego w  tysiącach złotych.

Majątek polskich kolei państwowych na dzień 
1 stycznia 1938 r. przedstawiał wartość 8.648 milio
nów zł. Z tej sumy 8.123 milionów zł. czyli 94 % sta
nowiło wartość majątku stałego kolei — nierucho
mego i ruchomego. Wartość tego majątku została 
po raz pierwszy ściśle ustalona w roku 1929 drogą 
inwentaryzacji i oszacowania według' ówczesnych 
cen rynkowych w wysokości 6.960 milionów zł. 
i zwiększała się w  latach następnych wskutek doli
czania dokonywanych nakładów inwestycyjnych 
oraz wartości skupowanych kolei prywatnych, a 
zmniejszała się wskutek odliczania r.iewznawianych 
ubytków, sprzedaży części majątkowych itp. W  po
równaniu z tym stanem z roku 1929 wartość, w y
kazana na dzień 1 stycznia 1938 r., jest wyższa b li
sko o 17%. Trzeba jednak zauważyć, że wzrost ten, 
wynikający ze wskazanego wyżej sposobu mecha
nicznych doliczeń i odliczeń, jest tylko pozorny, i 
suma bilansowa na 1 stycznia 1938 r, nie przedsta
wia rzeczywistej wartości majątku, gdyż nie uwz
ględnia zaszłego w międzyczasie spadku cen, 
zmniejszenia się wartości wskutek naturalnego zu
życia itp.

Wartość majątku kolejowego na dzień 1 stycz
nia 1938 r. przedstawiała się w  następujący sposób

tysiącach złotych:
Majątek stały.
1. Nieruchomości:

a) grunty ................... 326.454
b) podtorze . 1.398.820
c) nawierzchnia . . 1.562.894
d) zabudowania . . . 1.202.864
e) urządzenia mechani- 

■ czne i elektryczne . 288.913
f) budowy nieukończone 308.438»

Razem nieruchomości . 5.088.383

2. Ruchomości:
a) tabor kole

jowy . . 2.881.932 •
b) inwentarz 

użytkowany 152.399

Razem ruchomości . . 3.034.331 
' Ogółem majątek stały . . . .  8.122.714

B) Majątek obrotowy.
1. G otów ka.............................  50.028
2. Weksle i papiery wartoś

ciowe . . . . . . .  15.350
3. Zapas materiałów i inwen

tarza .................................  136.444
4. Wierzytelności . . . .  209.515

Ogółem majątek obrotowy . . . .  411.337

C) Rachunek Skarbu Państwa . . . .  40.403
D) Rozliczenia międzyokresowe . . . 62.824
E) Majątek bilansowy krajowego Fundu

szu Kolejowego . ............................  10.984

Razem majątek k o le i................... 8.648.262

Dla oceny sytuacji finansowej należy przedsta
wić wysokość zobowiązań, ciążących na przedsię
biorstwie polskich kolei państwowych. Zobowią
zania te wynosiły na dzień 1 stycznia 1938 r. w ty 
siącach złotych:

1. Pożyczki i zobowiązania pokrewne
długo i średnio terminowe . . . 177.726

2. Renty i ceny wykupu- kolei pry
watnych .....................................  31.642

3. Akcepty i skrypty dłużne . . . .  221.569
4. Zwykłe zobowiązania bieżące . . 61.067
5. Sumy wydzielone .......................  40.870

*  -----------I
Razem . . . .  532.874

W  ciągu roku 1938 następne pozycje bilansu 
kolejowego uleeły poważniejszym zmianom:

1. Zapas gotówki zmniejszył się o 35 milio- 1 
nów zł.

2. Wartość zapasu materiałów wzrosła o 51 
milionów zł.

3. Wierzytelności zwiększyły się o 3 milio-
4. Zobowiązania wzrosły o 105 milionów zł.

d. c. n.
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Inż. Wł. Larouy

Co zrobić z jnotoryzacją
W  na jb liższych dniach up ływ a  ro k  czasu, ja k  

Rząd Odrodzonej P o lsk i w  L u b lin ie  o trzym ał z za
gran icy pierwsze k ilkase t samochodów.

Od tego czasu, z w iadomości, jak ie  do społeczeń
stwa przen ika ją  drogą k ró tk ic h  notatek prasowych 
i  czasem kom un ika tów  o fic ja lnych , oraz z tego, co 
wszyscy ol&gerwujemy, ma się wrażenie, że zagadnie
nie ko m u n ika c ji samochodowej w  Polsce jeszcze do 

^właściwego rozw iązania n ie dojrzało.

Początkowo spraw y samochodowe i  p rob lem  mo
to ryzac ji w  Polsce zna jdow a ły  się w  rękach w łaści
wego gospodarza —  .M in is terstw a (wówczas Resortu) 
K om un ikac ji, następnie przez parę m iesięcy w  kom 
pe tenc ji in s ty tu c ji nadrzędnej nad m in is te rs tw am i—  
tzw . „A u to tra n sp o rtu “ , wreszcie przeszły do zakre
su działania Państwowego U rzędu Samochodowego 
—  now otw oru , k tó ry  również, ja k  jego poprzednik, 
n ie  w ie  co z tym  fantem  ma zrobić.

Obecnie posiadamy w  k ra ju  już  ponad 16.000 
samochodów państwowych (nie licząc w ojskowych), 
czy li nieco m n ie j, n iż  połowa te j ilości, k tó ra  była 
w  k ra ju  na początku roku  1939, ale jednocześnie nie 
m am v w  ogóle ko m u n ika c ji samochodowej, gdyż do
raźne przewozv samochodami podróżnych za pobra
n iem  przez szoferów n ie lega lnych opłat w  wysokości • 
500 złotych i  w yżej za przejazd np. z W arszawy 
do Łodzi, czy też do K rakow a  lu b  Lub lina , n ie  męż
na uważać za kom unikację  samochodową.

^Jak zw yk le  w  tak ich  wypadkach, gdy nie ma 
właściwego gospodarza, koło spraw y zaczyna się w y 
twarzać krąg  sprzecznych i  szkodliwych dla sprawy 
interesów. W ykonyw an iem  zarobkowych przewozów 
samochodowych zaczęły się tru d n ić  różne ins ty tuc je  
do tego wcale nie powołane, ja k  np. M in is te rs tw o  
Przem ysłu, M in is te rs tw o  Poczt i  Telegrafów , różne 
spółdzielnie spożywcze i  inne, ja k  np. spółdzieln ia 
„C z y te ln ik “  itp ., uruchom ia jąc w  tym  celu m oż li
w ie  regu larne ku rsy  autobusów przydzie lonych tym  
ins ty tuc jom  zupełnie dla innych  potrzeb, inkasując 
z tego ty tu łu  dochody.

T ak i stan rzeczy jest wysoce niepożądany, bo opóź 
nia wprowadzenie spraw y ko m u n ika c ji samochodo
wej i  m o toryzac ji na w łaściw ą drogę, k tó re j prze
cież szukać n ie  potrzeba, gdyż by ła  ona już  znana 
i w ypróbow ana z ca łko w itym  powodzeniem w  sze- 

: regu państw , a d la nas stała się jeszc-ze łatw iejszą 
obecnie po w o jn ^  i  je j doświadczeniach. A b y  na tę 
drogę w  ogóle wmść, trzeba przede w szystk im  ra d y 
kaln ie zerwać z dotychczasowym nastaw ieniem  n ie- 
których czynn ików  w  Polsce, k tó re  uważają samo- 

; chód za luksusową zabawkę, albo za p rz y w ile j dygn i- 
Itarstwa, a nie za pojazd o przeznaczeniu i  znacze
n iu  przede w szystk im  gospodarczym; pam iętać przy 
Stym rów n ież należy, że sku tk iem  m otoryzac ji, t j .  roz
powszechnienia czynnego samochodu będzie stworze
n ie  i  rozw ój w łasnego przem ysłu samochodowego, 
¡k tóry byna jm n ie j n ie jes t przyczyną m otoryzacji, 
¡jak to  n iek tó rzy  b łędnie sądzili i  nawet obecnie 
l sądzą.

D la  cha rak te rys tyk i okresu przedwojennego 
w a rto  zaznaczyć, że pod względem m o to ryzac ji b y liś 
m y na jednym  z ostatnich miesc na świecie, a w ięc 
po Ło tw ie , L itw ie , S jam ie, P ers ji, bow iem  w  Polsce 
w ypadało 1 samochód na 1.300 mieszkańców, gdy 
np. w  A lb a n ii na 1.120, a w  P e rs ji na 660 m ieszkań
ców i  to się zemściło zaraz w  p ierwszych dniach 
w o jny .

 ̂Stan obecny spraw  samochodowych prow adzi 
w łaśnie nie do m otoryzacji, lecz odw ro tn ie  do de- 
m oto ryzac ji k ra ju , gdyż gospodarka samochodowa, 
znajdująca się obecnie w  rękach w szystk ich  m in i
s terstw  na czele z Państwowym  Urzędem Samocho
dow ym  i tzw . „ba ta liona m i sam ochodowym i“ , p rz y 
czynia się do stopniowego, kom pletnego zniszczenia 
posiadanego taboru  samochodowego, którego połowa 
już  jest stale un ieruchom iona i  niezdatna do uży tku .

W  Polsce wg. ko n s ty tu c ji, odpow iedzia lnym  za 
całokształt p o lity k i kom un ikacy jne j jes t M in is te r 
K om un ikac ji, z którego ra k  je d n a k ' w ypad ła  jedna 
gałaź w  dziedzinie kom un ikac ji, a m ianow ic ie  —  ko- 
m un ikac ia  samochodowa. W  c h w ili obecnej w łaśnie 
M in is te rs tw o  K o m u n ika c ji n a im n ie i ma do m ów ienia 
w  tvch sprawach i  n a im n ie i w  ogóle ma samochodów 
w  swei dvsnozvcii. C ona im nie i dz iw nym  b y  się w y 
dawało, gdyby M in is te rs tw o  K o m u n ika c ji ty lk o  bu  
dowało i  u trzym yw a ło  lin ie  ko le jow e, natom iast jeź
dz iłby  ty m i ko le i am i każdy k to  ty lk o  chciał, n ic  za 
t<5 n ie płacąc, korzysta łoby każde m in is te rs tw o  na 
własną rękę, ciągnąc w  dodatku jeszcze z tych  prze
wozów zyski. Poza tym  należy sobie uprzytom nić , 
ja k i powstałby chaos w  przewozach i  w  ogóle w  go
spodarce ko le jow e i, jeże li b y  na ko le jach gospodaro
w ało dwóch lub  w ięce j gospodarzy.

N iem n ie j dz iw nym  i  szkod liw ym  jest obecny 
stan na drogach kołowych. B udu je  i  u trzym u je  d ro 
g i ko łow e M in is te rs tw o  K om un ikac ji, zaś zyski z te 
go ciągną ty lk o  wszystkie inne m in is te rstw a, w p ro 
wadzając chaos w  gospodarce dróg ko łow ych  i  ko 
m u n ika c ji samochodowej.

Zupełn ie jest rzeczą niezrozum iałą, dlaczego 
wszystkie gałęzie ko m u n ika c ji pub liczne j, ja k  ko le je  
norm alnotorow e i  wąskotorowe, tram w aje , żegluga 
rzeczna, przewozy konne oraz lo tn ic tw o  cyw ilne  są 
zjednoczone w  M in is te rs tw ie  K om un ikac ji, zaś je d y 
nie ty lk o  kom un ikac ja  samochodowa jest oderwana 
i  rozproszona po w szystkich m in is terstw ach, a nawet 
poza n im i i  wcale n ie  wchodzi do kom petenc ji M in i
sterstwa K om un ikac ji.

Zam iast u ła tw ien ia  w spó łpracy m iędzy ty m i 
w szystk im i środkam i transportu , zamiast u jednosta j
n ien ia  p o lity k i przewozowej i  ta ry fo w e j w prow adzo
no, n ie  wiedząc po co, rozdźw ięk i  u trudn ien ia  w  te j 
tak  doniosłej dziedzinie gospodarki narodowej.

Obecnie, po w o jn ie , na zniszczonych drogach ko
łow ych  i  na cm entarzysku samochodowym w  k ra ju  
m usi wreszcie zacząć działać ręka świadoma w ie lk ie -
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go dzieła, jakiego ma dokonać, a jest to dziełem do
niosłym , i  godnym, aby dokoła niego skup iły  się n a j
tęższe i  najenergiczniejsze jednostk i naszego k ra ju .

W  w ie lu  dziedzinach naszego życia państwowe
go i  gospodarczego dokonano już  sporo i  czas n a j^ y ż -

Inż. Jadwiga Lewitasowa

Smoły i ich zastosowanie
Na początku dwudziestego wieku, kiedy roz

wijający się coraz bardziej ruch samochodowy po
wodował tumany kurzu na drogach, zaczęto szukać 
śiodków dla przeciwdziałania temu i dr. Gugliemi- 
netti zastosował po raz pierwszy smołę, jako śro
dek przeciwdziałający powstawaniu kurzu na dro
gach.

Z biegiem czasu jednak, dzięki współpracy che
mików z drogowcami stwierdzono, że smoła może 
być zastosowana również do cięższych nawierz- 

[> chni bitumicznych, a nie tylko do powierzchniowe
go utrwalania dróg.

W  pierwszym okresie stosowano do budowy 
dróg smołę surową. Stosowanie smoły w  technice 
drogowej dało w początkowym okresie wyniki 
ujemne. Nie znano właściwości smoły, ani warun
ków, w których należy budować nawierzchnię 
smołową. Poza tym smoła surowa jest produktem 
niejednorodnym, o składzie zależnym od warunków 
produkcji, węgla, z którego ją otrzymano itp., ma 
zbyt niską wiskozę i co najważniejsze wykazuie 
słabe właściwości wiążące.

Ze względu również na ogólify bilans gospo
darczy, używanie smoły surowej w technice dro
gowej jest wielce nieekonomiczne, gdyż powoduje 
utratę wielu cennych bardzo składników smoły 
surowej, które mogą mieć zastosowanie, jako roz
puszczalniki i surowce do otrzymania wielu pro
duktów chemicznych z dziedziny barwników i in
nych. Dlatego też stopniowo zaczęto przerabiać 
smoły surowe i przystosowywać je do celów dro- 

'J  gowych, odciągając z nich wiele cennych składni
ków^ jednocześnie uszlachetniając własności smoły 
drogowej.

W  państwach zagranicznych zabroniono sto
sować smołę surową, u nas również na Kongresie 
Drogowym w 1929 r.. zabroniono stosować smołę 
surową do celów drogowych.

Smoła surowa jest to produkt, pochodzący 
z suchej destylacji węgla kamiennego (bywają jesz
cze smoły pochodzące'z suchej destylacji drzewa, 
lub węgla brunatnego, ale te w technice drogowej 
nie mają żadnego zastosowania). ;

Smołę surową otrzymuje się, jako produkt 
uboczny: 1) z procesu gazowniczego, gdzie głów
nym produktem jest gaz, lub 2) z procesu koksow
niczego, gdzie głównym produktem jest koks. Oby
dwa te rodzaje smoły: gazownicza i koksownicza 
różnią się między sobą składem i własnościami. 
Różnice te są spowodowane niejednakowymi wa
runkami destylacji, różną aparaturą i temperaturą. 
Smoła koksownicza jest rzadsza, ma niższy ciężar 
właściwy i posiada więcej olejów ciężkich, niż 
smoła gazownicza. Jest to mieszanina najrozmait

szy zakończyć zabawę w  dziedzinie ko m u n ika c ji sa
mochodowej i  m otoryzacji.

Sprawa ta jest zb y t poważną i  now y stan rzeczy 
w  te j dziedzinie, k tó ry b y  sam przez’ się św iadczył 
o dokładnej i  celowej pracy, ogół społeczeństwa po
w ita  napewno z w ie lką  radością. v

w technice drogowej
szych związków chemicznych, które w rezultacie 
dają czarną maź o specyficznym, charakterystycz
nym zapachu. Skład i własności smoły surowej za
leżą od gatunku węgla kamiennego, który był pod
dany destylacji, od temperatury destylacji i od apa
ratury. Smoła stanowi 4—5% odgazowanego węgla.

Powstawanie smoły w procesie suchej desty- 
lacii węgla jest procesem bardzo skomplikowanym, 
polegającym na tworzeniu się jednych i rozpadzie 
innych związków chemicznych.

W  zależności od temperatury odgazowania 
węgla otrzymuje się smoły niskotemperaturowe, 
tak zwane smoły wytlewne i smoły wysokotempe
raturowe, otrzymywane w temperaturze 1000 — 
1200°, czyli normalne smoły surowe, w  procesach 
gazowniczych czy koksowniczych.

Smoły wytlewne nie mają żadnego zastoso
wania w budownictwie drogowym.

Smoła koksownicza jest najcenniejszym .ma
teriałem do otrzymywania smoły drogowej z na
stępujących powodów: otrzymuje się ją stale z jed
nego gatunku węgla i w  dużych ilościach, co daje 
w  rezultacie jej jednakowe własności i skład che
miczny.

Przez destylację można rozdzielić smołę suro
wą na poszczególne frakcje składników:

a. oleje lekkie, destylujące w  temperaturze do 
170° (ciężar właściwy 0,91—0,95). Zawierają 
bardzo cenne składniki, jak benzol, toluol 
oraz ich pochodne. Mają zastosowanie, jako 
rozpuszczalniki, materiały pędne i surowce 
do wyrobu barwników.

b. oleje średnie, destylują w granicach tem
peratur 170 — 270°. Zawierają przeważnie 
naftalen, następnie fenol i jego pochodne. 
W  temperaturze pokojowej zastygają ze 
względu na krystalizację naftalenu, który 
w  ten sposób mdżna wydzielić z oleju.

ć. olej ciężki destyluje w  temperaturze 270— 
300°; nie zawiera żadnych cennych skład
ników.

d. olej antracenowy destyluje w temperaturze 
300—350°. Jest to najtrudniej, lotny, poza 
pakiem, składnik smoły. W  temperaturze po
kojowej wykrystalizowuje z niego antracen. 
Oprócz tego zawiera fenantren i inne cenne 
składniki. Olej antracenowy jest dodawany 
do smoły drogowej i jest jednym z najcen
niejszych jej składników.

e. Jako ppzostałość po destylacji otrzymuje 
się pak, materiał czarny o konsysensji sta
łej i przełomie muszlowym. Zawartość pa
ku w  smole surowej waha się w  granicach 
50 — 65%. Cała ilość wolnego wę(gla pozo
staje w  paku.
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W  zależności od twardości rozróżnia się trzy 
gatunki paku:

1. pak miękki o temperaturze mięknienia wg. 
Kr. Sarn. 4f)—60°.

2. pak średniotwardy o temperaturze mięknie
nia wg. Kr. Sarn. 60—75°.

3. pak twardy o temperaturze mięknienia wg. 
Kr. Sarn. powyżej 75°.

Pak średniotwardy jest podstawowym skład
nikiem smoły drogowej.

Pak miękki stosuje się do lepników, pak twar
dy do lakierów, izolacji itp.

Twardość paku zależy od stopnia oddestylowa
nia olejów i od zawartości wolnego węgla w  paku. 
Nadmiar wolnego węgla powoduje kruchość paku; 
dobry pak średniotwardy powinien zawierać^ około 
30% wolnego węgla, lub inaczej paku L.

W  skład paku, który jest również materiałem 
złożonym wchodzą:

a. wspomniany L pak, czyli tak zwany wolny 
wemel,

b. G pak, nie mający większego wpływu na 
własności paku i

c. t pak, który ma w pływ  na plastyczność 
i zdolności wiążące smoły.

Są to węglowodory o nieznanym składzie i 
skomplikowanej^ budowie.

Smołę drogową otrzymuje się przez odpowied
nią przeróbkę smoły surowej.

Istnieją dwa sposoby przerabiania smoły suro
wej na smołę drogową.

Pierwszy sposób polega na oddestylowaniu ze 
smoły surowej składników lekkich o temperaturze 
wrzenia od 170—200°; produkt pozostający po de
stylacji w  kotle jest smołą drogową; sposób ten nie 
jest dobry, gdyż smoła w ten sposób otrzymana nie 
iest jednolita pod względem składu i własności i z 
każdego procesu jest inna.

Drugi sposób otrzymywania smoły drogowej 
polega na oddestylowaniu olejów smołowych^ ze 
smoły surowej aż do otrzymania paku o określo
nych własnościach i następnie dodaniu do niego na 
gorąco odpowiedniej ilości olejów smołowych: 
średnich, ciężkich i antracenowego w zależności 

, od zastosowania. Dokładne wymieszanie paku 
z olejami uzyskuie się za pomocą przędmuchiwania 
powietrza przez pak, lub za pomocą mieszania me- 

i chanicznego. *
' Jest to tak zwana smoła drogowa preparowa
na. Smoła taka jest. zawsze produktem jednolitym, 
jo  własnościach zależnych od producenta, mogące- 
i go regulować dodatek poszczególnych składników 
i w  sposób dowolny.

Smoła uzyskała coraz większe zastosowanie 
w technice drogowej do różnych typów nawierz
chni. W  związku z tym wymagania stawiane smole 
stały się coraz bardziej zróżnicowane i coraz wię
cej powstało gatunków smół. Prócz zwykłej smoły 
diogowej zaczęto stosować smołę stabilizowaną 
asfaltem, smołę płynną itp.

Smoła stabilizowana jest to mieszanina smoły 
drogowej z odpowiednią ilością asfaltu.

Proces mieszania asfaltu ze smołą należy do 
skomplikowanych procesów koloidalnych, które

jeszcze niezupełnie zostały opanowane. Nie można 
ustalić reguły, według której przebiegałaby re
akcja. Na podstawie badań ustaliła się teoria, że 
następuje tu rozpuszczenie się asfaltu w olejach 
smołowych, podczas, gdy oleje asfaltowe nie w pły
wają na przebieg procesu.

Badania nad stabilizacją smół były prowadzo
ne w Drogowym Instytucie Badawczym.

Na podstawie tych badań stwierdzono, że nie 
wszystkie asfalty nadają się do stabilizacji smół. 
Nadaje się asfalt o temperaturze mięknienia 30—45? 
i to w  ilości nie przekraczającej 20%. Dodatek 
większy wywołuje zakłócenie układu, który staje 
się niejednorodny. Następuje wykłaczanie się wol
nego węgla, a możliwe, że i asfaltu.

Dodatek asfaltu do smoły powoduje zwiększe
nie gęstości mieszanki oraz opóźnia starzenie się 
smoły.

Istnieją dwa sposoby stabilizacji smół:
1. do roztopionego paku o temperaturze 170° 

* dodaje się odpowiednią ilość roztopionego
asfaltu; po dokładnym wymieszaniu skład
ników dodaje się tyle olejów, aby w rezul
tacie otrzymać smołę o żądanej wiskozie.

2. drugi sposób polega na rozpuszczeniu 
asfaltu w  oleju antracenowym tak, aby 
wiskoza mieszanki była równa wiskozie 
smoły, która ma być stabilizowana, a na
stępnie miesza się ze smołą.

Sposób drugi jest lepszy od pierwszego, gdyż 
otrzymana w  ten sposób smoła ma własności, jakie 
sobie założymy. Technika drogowa na podstawie 
wielu lat praktyki ustaliła swe wymagania w  sto
sunku do smół drogowych zwykłych, stabilizowa
nych, czy innych.

Smoła „drogowa, która ma spełnić rolę lepisz
cza w  nawierzchni, musi. posiadać określone włas
ności fizyczne. Własności te zostały dokładnie spre
cyzowane i znormalizowane przez wszystkie pań
stwa, stosujące smołę do celów drogowych. Włas
ności fizyczne smoły, jak wiskoza, zdolności w ią
żące, przyczepność do kamienia, odporność na 
czynniki. atmosferyczne, zależa od chemicznego 
składu smoły i własności składników. To też w iel
kie znaczenie dla drogowca ma badanie składu 
smoły i własności poszczególnych składników.

Badania smoły dzielą się na fizyczne i che
miczne.

Badania fizyczne.
a. Wygląd i zewnętrzne własności smoły po

legają na stwierdzeniu, czy smoła jest jed
norodna.

b. Gęstość smoły oznacza się areometrem o 
podziałce z dokładnością do 0.001, cecho
wanym przez Główny Urząd Miar w tem
peraturze 25°. Duża gęstość smoły pozwala 
wnioskować o zbyt wielkiej zawartości 
pąku lub wolnego' węgla w  smole. Gęstość 
smoły w? norm powinna wahać się w gra
nicach 1,22 — 1,24.

c. Wiskoza smoły jest dla drogowca wyjścio
wą własnością smoły. W  zależności od w i
skozy zaliczamy daną smołę do smół po
wierzchniowych lub, wgłębnych. Użycie
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smoły o nieodpowiedniej "Wiskozie powo
duje powstawanie niepowodzeń w budowie.

Wiskoza daje pojęcie o płynności smoły. Im 
smoła ma większą wiskozę, tym jest gęściejszą 
i odwrotnie, smoła o małej wiskozie jest płynna 
i ścieka z kamienia, co jest bardzo niepożądane 
pizy robotach drogowych.

Wiskoza zależy od temperatury smoły i zmie
nia się według pewnej krzywej w zależności od 
temperatury.

Do oznaczenia wiskozy istnieje kilka syste
mów aparatów. Powszechnie stosowanym apara
tem do tego celu jest wiskozymetr wg B.T.A. W i
skozę smoły oznacza się w temperaturze 30°.

Badaną smołę, ogrzaną do temperatury 30° 
wlewa się do naczyńka pomiarowego do takiej w y
sokości, by poziom jej nakrył kołeczek znajdujący 
się na trzonku zatyczki. Naczyńko pomiarowe jest

umieszczone w kąpieli wodnej w  temp. również 30”. 
Po wymieszaniu smoły termometrem i stwierdze
niu temp. 30° w całej próbce wyjmuje się termo
metr. Podnosi się zatyczkę i mierzy się sekundo
mierzem czas wypływu 50 cm3 smoły do cylinder- 
ka miarowego. Czas podany w  sekundach oznacza 
wiskozę smoły w  temperaturze 30°.

Skład chemiczny smoły, ustala się na podsta
wie destylacji frakcjonowanej, biorąc za punkt 
wyjścia różne temperatury wrzenia olejów, wcho
dzących w skład smoły. Zbiera się oddzielnie 
składniki wrzące w  różnych temperaturach.

Destylację smoły prowadzi się do temperatury 
350°. Przy ogrzewaniu smoły do temperatury wyż
szej, następuje rozkład.

W yniki destylacji zależą od warunków jej pro
wadzenia, a więc od aparatury,' szybkości ogrze

wania itp. Dlatego też sposób prowadzenia desty
lacji został ujęty w  normy.

Do destylacji bierze się 500 g spioły.
Aparatura służąca do destylacji jest przedsta

wiona na rysunku 2. Składa się ońa z kolby mie
dzianej, zaopatrzonej w deflegmatór, termometru 
Englera, chłodnicy powietrznej, długości 800 mm 
i średnicy 20. Pochylenie chłodnicy winno być ta

kie, aby koniec chłodnicy znajdował się niżej 
o 10 cm od początku chłodnicy. Odbieralnikami są: 
dla frakcji pierwszej do 170° cylinderek miarowy 
o pojemności 10 cm3. Inne frakcje zbiera się do wy- 
tarowanych słoiczków z szerokimi szyjkami.

Otrzymuje się cztery frakcje olejów, a w kol
bie destylacyjnej pozostaje pak. Oleje bada się na 
zawartość fenoli, naftalenu, antracenu.

W paku oznacza się jego temperaturę mięk- 
nienia.

Poza tym ważnym- oznaczeniem w smole jest 
zawartość wolnego węgla, który wpływa na włas
ności smoły. Wg teorii Nellensteyna smoła stanowi 
układ koloidalny, w którym rozproszone są w ole
jach smołowych drobniukie, molekularne cząstecz
ki wolnego węgla. Od wielkości tych cząsteczek 
zależeć będą własności smoły.

Przy badaniu smół stabilizowanych, oznacza 
się w nich zawartość asfaltu oraz jednorodność 
przy pomocy mikroskopu. Zawartość olejów lek
kich w smole powinna być minimalna, gdyż są to 
składniki najmniei trwałe, najłatwiej ulatniające 
się z nawierzchni. Wody nie powinno być wcale, I 
gdyż.jej obecność utrudnia ogrzewanie smoły z tego 
względu, że powoduje pienienie się smoły.

Pożądane jest, aby w  smole znalazła się więk- . 
sza ilość oleju antracenowego, najmniej lotnego 
składnika, nadającego plastyczność pakowi i opóź
niającego! starzenia Się smoły.
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Zawartość paku w smole powinna wynosić 
około 50%. Od własności paku zależeć będą zdol
ności wiążące smoły oraz jej odporność na wpływ  
temperatury.

Ilość wolnego węgla w smole winna wynosić 
około 16%.

Normy dla smół stabilizowanych zawierają 
wiele niewypełnionych rubryk, gdyż Instytut nie 
posiadał jeszcze danych, opartych na doświadcze
niu praktycznym.

Do powierzchniowego utrwalania stosuje się 
smołę rzadką o wiskozie niskiej, do makadamów 
i dywaników smołowomineralnych smołę gęściej
szą, do smołobetonu stosuje się smołę o bardzo w y
sokiej wiskozie 120 do 250 sek.

Stosowanie smół o nieodpowiedniej wiskozie, 
łub wykonywanie nawierzchni w zbyt niskiej tem
peraturze powodowało złe zachowanie się nawierz
chni w  porze zimowej.

Normy własności smół zwykłych.

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E
Smoły powierzchniowe Smoła wgłębna

s. I S. II S. III

1. Ciężar właściwy w 25° d o ...................... 1,220 1,240 1,240
2. Zawartość wagowa wody poniżej . . 0,5 7» 0,5% 0,5%
3. Zawartość wagowa oleju lekkiego wraz 

z wodą poniżej . . . •........................... l,0°/o 1,0% 1,0%
4. Zawartość oleju średniego (170—270) . 6 -12  % 3-10% 3-10%
5. Zawartość oleju ciężkiego (270—300) . 1—12% 6-12% 6-12%
6. Zawartość oleju antracenowego (300 — 

3 5 0 ° ) ............................................. ; . . 15-28% 15—27 % 15-27%
7. Zawartość pozostałego p a k u .................. 55-65% 60-70% 60—70%
8. Temp. mięknienia paku wg. Kr. Sarn. . 60—75° 60—75° 60-75°
9. Objętościowa zawartość fenoli . . . . 4% 4% -4%

10. Wagowa zawartość naftalenu . . . . 4,5% 4% 4%
11. Wagowa zawartość antracenu . . . . 3,5% 3,5% 3,5%
12. Wagowa zawartość dolnego węgla . . 5 -16% 5-18% . 5-18%
13. Wiskoza smoły w 30° wiskozymetrem

B. T. A.........................................................
€

10—20 sek. 20—60 sek. 10—100 sek.

W Y S Z C Z E G Ó L N I E N I E Smoła powierzch. Smoła wgłębna Smoła do ciężkich 
nawier ̂ hni

S. S. 1 S. S. 11 % s III

1. Ciężar właściwy w 2 5 ° ...................... 1,220 1,240 1,240
2. Wagowa zawartość Wody do . . .  . 0,5% 0,5 % 0,5 %
3. Wagowa zawartość oleju lekkiego do

170° p o n iż e j............................................. n i e u j ę t e  w n o r m y
4. Wagowa zawartość oleju ciężkiego . . , , «7 •>
5. Wagowa zawartość oleju antracen . . , ,  „ , ,

6. Wagowa zawartość p a k u ....................... , , »» ” , ,

7. temperatura mięknienia paku . . . . *•> „ <>

8. Objętościowa zawart. fenoli . . . .  i 4% 4% 4% >
9. zawartość wag. nafta lenu....................... 4% 4% 40/o

10. zawartość wag. antracenu....................... 3,5 % 3.5% 3,5%
11. wolny w ę g ie l.............................................
12. Zawartość asfaltu w a g o w o ..................
13. Wiskoza smoły w  30° . . . . . . .
14. obraz mikroskopowy w powiększeniu 

500—600 krotnym po 24 godz. . . .

n i e u j ę t e  w n o r m y
15-20%

20 60 sek.
15—20%

60—120 sek.
15—20% 

120 - 250 sek.

j e d n o r o d n y

Dodatek asfaltu do smoły wpływa na zmiarfę 
zawartości poszczególnych składników oraz na 
zmianę własności fizycznych. Jak widzimy z tabli
cy, dodatek asfaltu powoduje również podwyższe
nie wiskozy smół.

Jak już wspomniano, smoła znalazła zastoso
wanie do różnego typu nawierzchni, jak nawierz
chni utrwalanych powierzchniowo, dywaników 
smołowomineralnych, smołobetonów itp.

Do każdego typu nawierzchni stosuje się inny 
gatunek smół w  zależności od sposobu jej wykona
nia.

Smoła powinna mieć taką konsystencję, w któ
rej miałaby największą siłę wiążącą, a jednocześnie 
umożliwiałaby dobrą komprymację nawierzchni 
z biegiem czasu.

Ponieważ temperatura posiada bardzo znaczny 
wpływ  na wiskozę smoły, więc wykonywanie na
wierzchni smołowomineralnej przy niskiej tempe
raturze jest niewskazane, gdyż utrudnia kompry
mację nawierzchni.

Smoła w nawierzchni zmienia własności z bie
giem czasu. Nazywa się to zjawisko „starzeniem 
się smoły“ . Wynikiem starzenia się smoły jest
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zwiększenie wiskozy, zmniejszenie plastyczności 
smoły, a rezultatem tego jest kruszenie się na
wierzchni. Zjawisko to nie jest równomierne w  ca
łej masie nawierzchni; najwyraźniejsze jest na jej 
powierzchni. Aby zabezpieczyć nawierzchnię przed 
zniszczeniem należy ją powlec warstewką świeżej 
smoły i następnie posypać drobnym grysem 
(2—5 mm).

Na podstawie badań stwierdzono, na czym 
polega starzenie się smoły. Zmiany we własno
ściach smoły z biegiem czasu są wywołane odparo
wywaniem składników smoły oraz zmianami che
micznymi w  składnikach smoły pod \vpływem po
wietrza i innych czynników. Prowadzono szereg 
badań, mających na celu przeciwdziałanie tej nie
pożądanej własności smoły. Jedną z tych prób było 
stosowanie smoły stabilizowanej, w której dodatek 
asfaltu ma wpływać na opóźnienie starzenia się 
smoły.

Jednak dodatek asfaltu do smoły jest nieznacz- 
rly, gdyż przy dodaniu większej ilości następuje 

i '  wykłaczanie się wolnego węgla ze smoły i obniże
nie jej własności.

Zaczęto stosować różne inne dodatki, mające 
przeciwdziałać zmianom niepożądanym w smole. 
Są to przeważnie materiały patentowane 'przez 
przemysł zagraniczny o nieznanym składzie, w y
wołujące procesy polimeryzacji i kondensacji nie
których ^związków chemicznych w smole. Są to 
„Gebalit ‘, „Irga“ itp. Pod wpływem tych czynni
ków następuje podwyższenie się wiskozy smoły 
oraz zwiększenie jej siły wiążącej.

*
Jako dodatek do smoły stosowane były rów

nież mączki mineralne; te nie powodowały żadnych 
zmian chemicznych w smole, czyniły ją tylko gę
ściejszą.

Do innego rodzaju prac zalicza się badania 
prowadzone w Niemczech, polegające na przepusz
czaniu przez gorącą smołę powietrza lub pary wod
nej, przez dłuższy czas. Smoła w ten sposób prze

ro b io n a  posiada większą gęstość oraz odporność 
na zmiany temperatury.

W  Szwajcarii zaczęto produkować smołę zwa
ną ,,Stradol“ . Otrzymuje się ją ze smoły surowej, 
zawierającej większą jjość fenoli przez działanie 
na nią aldehydem octowym. Następuje proces po
wodujący kondensację fenolu na substancje żywico
wate o bardzo dobrych własnościach plastycznych, 
które wpływają bardzo dodatnio na własności 
smoły.

Produkcja smół w  Polsce i ich zastosowanie 
w technice drogowej tw ły  bardzo nieznaczne. Pro
dukcja smoły uzależniona była prawie jedynie od

Śląskich Zakładów Koksowniczych w Hajdukach 
Wielkich. Produkcja smoły surowej w  Polsce w y
nosiła w roku 1936 około 97.000 ton rocznie, pod
czas gdy w  tym samym okresie Anglia produkowa
ła 1,980.000 ton, Niemcy 1,600.000 ton itp.

Zużycie smoły dla celów drogowych wynosiło 
w 1936 roku 2.400 ton, czyli 2,5% produkcji. Oczy
wiście jest to ilość znikoma, to też u nas przed woj
ną zainteresowanie w kierunku uszlachetniania 
smół było niewielkie. Zaczęto wprawdzie w ostat
nich czasach przed wojną badać zagadnienie to w 
Drogowym Instytucie Badawczym, badania te zo
stały jednak szybko przerwane przez działania 
wojenne.

Obecnie sytuacja Polski na rynku surowco
wym doznała pewnych przesunięć, jeśli chodzi
0 dziedzinę drogową.

Na obszarze przyłączonych Ziem Zachodnich 
znajduje się gęsta sieć dróg o nawierzchniach prze
ważnie smołowomineralnych, czy to w  postaci na
wierzchni utrwalanych powierzchniowo, czy dy
waników smołowomineralnych. Do konserwacji
1 wzmocnienia tych nawierzchni potrzebne są duże 
ilości smoły.

Należy również wziąć pod uwagę, że asfaltu 
obecnie produkuje się mniej, gdyż przez zmianę 
granic ubyły rafinerie Zachodniej Małopolski. Ilość 
asfaltu drogowego, która może być wyprodukowa
na w kraju wynosi zaledwie 10% zapotrzebowania 
na ten materiał, ustalonego na podstawie planu 
robót Departamentu Dróg Kołowych Ministerstwa 
Komunikacji.

Smoła jest jedynym lepiszczem bitumicznym 
krajowym,' które możemy produkować w  wystar
czającej ilości, zaspakajającej całkowicie zapotrze
bowanie wewnętrzne.

Smoła drogowa nie była u nas przed wojną 
wykorzystaną należycie. Przyczyną takiego stanu 
był fakt, że nawierzchnie bitumiczne typu lekkiego 
(powierzchniowo utrwalone) nie nadają się do na
szych warunków ruchu i klimatu. Natomiast b. do
bre wyniki uzyskano przy stosowaniu nawierz
chni smołowomineralnych (termakadamów) typu 
średniego. Ten typ nawierzchni, do którego wyko
nania posiadamy w kraju dostateczną ilość potrzeb
nych materiałów — ma u nas wielką przyszłość. 
W  związku z przewidywanym stosowaniem u nas 
do robót drogowych na szeroką skalę smoły—spra
wa ulepszenia jakości smoły staje się b. poważnym 
zadaniem dla naszego przemysłu i jednym z poważ
niejszych zadań dla Instytutu Badawczego Budow
nictwa wespół ze wszystkimi czynnikami zainte
resowanymi w  rozwoju techniki drogowej w  Polsce.

Rejestrując własne szkody wojenne kładziesz
podwaliny pod przyszły dobrobyt Polski!
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Władysław Ońko

0 plan pracy — o plan robót
Rzut okiem na mapę Rzeczypospolitej, a w 

szczególności na ukształtowanie się jej sieci dróg ko
łowych i żelaznych, oraz na jej drogi naturalne bieg
nące linią W isły i Odry wskazuje wyraźnie, gdzie 
leży przyszła nasza potęga, gdzie są nasze naj
większe możliwości pracy, gdzie leży największe 
bogactwo naszego narodu.

To położenie Polski, —■ na szlakach wielkich 
dróg komunikacyjnych,-uwikłało nas, już w  zaraniu 
naszych dziejów, w szereg wojen z sąsiadem z za
chodu, usiłującym, tak jak i w dobie obecnej, przejść 
chociażby poprzez ruiny i zgliszcza Polski i sięg
nąć po bogactwa wielkiego wschodu.

To było celem ówczesnych Niemiec, to było 
dążeniem Niemiec wczorajszych .— Przypomnijmy 
sobie usiłowania ich do usadowienia się na linii 
Berlin — Bagdad, przy równoczesnym uwikłaniu 
ówczesnej carskiej Rosji w jak najbardziej dla niej 
niekorzystne traktaty handlowe (traktat z r. 1905 
wymuszony na Rosji w  okresie prowadzenia przez 
nią ciężkiej wojny z Japonią), — usiłowania, które 
w ostatecznym wyniku, doprowadziły do wojny 
w  latach 1914 — 1918. Jest to dążeniem Niemiec 
obecnych, obojętnie jakich — hitlerowskich czy 
innych.

Nasze tysiącletnie sąsiedztwo z Niemcami i zdo
byte smutne i przykre doświadczenia upewniają 
nas, że z chwilą upadku jednego Hitlera naród nie
miecki stworzy przy pierwszej nadającej się okazji 
innego. — Znikł jak mara krwawy Gero — tępiciel 
zachodniej słowiańszczyzny, — zginął z rozbitą 
na polach Grunwaldu w pył i proch potęgą Krzy
żaków, ich wielki mistrz butny Konrad von Jungin- 
gen, — naród niemiecki stworzył Fryderyka Ił, da
lej karnie, ba, nawet z największą czcią poddaje się 
jako najlepszemu władcy Wilhelmowi II z grupą 
junkrów za nim, wreszcie stworzył, tak stworzył 
sobie Hitlera, oddając mu z niespotykanym w dzie
jach innych narodów przykładem bałwochwalstwa, 
cześć nieomal boską. I zamiast Fryderykowskiej 
gwardii, zamiast wilhelmowskich junkrów, naród 
ten — cały naród tworzy i zasila masowo słynne, 
tak nam znane Gestapo, tworzy liczne kohorty 
SS-manów i innych zbirów, gwałcicieli i katów. 
Tworzy i szczyci się tym. Tworzy i dumny jest. 
Dumni są ojcowie, że ich synowie uprawiają maso
wo mord i gwałty. Dumni są synowie, że ich ojcowie 
obsługują liczne krematoria, w  których palą milio
ny ludzi, palą ludzi żywych — nie trupy.

I można twierdzić z całą pewnością, że i obec
nie — po tak straszliwej, bezprzykładnej w dzie
jach narodów klęsce, po tak okropnych zniszcze
niach Niemiec, zniszczeniach idących tuż za znisz
czeniami w  Polsce, po ich największym, pełnym 
ohydy upadku moralnym, po tak wielkiej hańbie, 
jaką przeżywa naród niemiecki: zbiorowy morder
ca dzieci, kobiet i dziesiątków milionów spokojnych 
obywateli Europy — naród ten marzy w  swej zbio
rowości ó wysunięciu na czoło Niemiec takiego 
władcy, takiego wodza, przed którym Hitler w' dzie
jach historii znikłby jak tde&

Takim jest duch narodu niemieckiego. Prze
żyje on i hańbę, jak przeżył niejedną, dążąc do no
wej hańby i do możliwości zwycięstwa. Kto w przy
szłości, w razie udania się zbrodniczego zamachu, 
pamiętać będzie, że w  latach 1939 — 45 zginęło w 
obozach około 7.000.000 obywatli polskich, kto ̂ pa
miętać będzie, że kiedyś — bo było to w r. 1945 
miliony wygłodzonych dzieci w Polsce, którym za
brano chleb, walczy z gruźlicą, kto wreszcie pa
miętać będzie, że kiedyś, dawno, w  roku 1944 
zniszczono półtora milionową stolicę Polski — 
Warszawę — niszcząc już nie dom za domem, a 
mieszkanie za mieszkaniem, pokój za pokojem, tak 
że w  stolicy poza żandarmem, poza żołdakiem nie
mieckim nie pozostał nikt.

Ba, a czy Europa pamięta — czy wielu z nas 
zna historię rzezi w  r. 1308 — rzezi Gdańska? Po
wiedzcie, kto z nas pamięta dziś tę smutną pio
senkę —

A w Raduni krwawa woda...
Szkoda oćca — szkoda...

Może. Może gdzieś tam na wybrzeżu, ktoś ze 
starszego, odchodzącego już pokolenia zanuci i to, 
co przypomina nam tę smutną, krwawą historię, — 
historię z naszej ciężkiej dalekiej przeszłości, a jeśli 
tak, to wart jest on starego dukata. Ale kto zna tę 
historię, kto pamięta! Może... Europa?...

Z tym my, my żyjący, my, których nie zdążono 
wymordować musimy się liczyć; to musimy pamię
tać. Nie ma w Polsce rodziny, któraby w  latach tej, 
zaledwie odeszłej przeszłości kogoś nie utraciła, ko
goś, za kim serce krwawi, a pamięć o ciężkiej bo
lesnej stracie pozbawia nas snu i spokoju i męczy... 
o jak męczy... Im winniśmy pamięć, im winniśmy 
przysięgę. Przysięgę, że to co było, to się nie powtó
rzy nigdy. Nigdy... I nie ośmieli się nikt. Nikt...

Pamiętać musimy, że to położenie nasze w  Eu
ropie, położenie zdobyte i dobrze wybrane w cza 
sach zamierzchłej przeszłości, w czasach wędrówki 
ludów, wybrane przez mądrych i przewidujących 
pra - pra - dziadów, którzy już wtedy z przenikliwą 
intuicją, właściwą wielkim jpędrcom i budowniczym 
usadowili się w dorzeczu wielkich ówczesnych dróg 
wodnych, w dorzeczu Wisły, Odry, a nawet Łaby, 
że położenie, które przynieść może bogactwo, sta
wia przed nami jeden warunek — posiadanie siły, 
siły pracy. W  tym miejscu Europy, jakie nam prze
znaczono, nie ma miejsca dla słabych. Tu, gdzie od 
zamierzchłych czasów się znajdujemy, jest miejsce 
tylko dla narodu o wielkiej wytężonej pracy, dla na
rodu o wielkiej prężności. Natomiast za wsźelkie na
sze zaniedbania, zapłacimy jeśli nie my, to zapłacą 
nasze dzieci i to zapłacą najwyższą cenę.

Nie łudźmy się, że zostawią nas w spokoju. Tą. 
czy inną drogą, w  ten czy inny sposób, ktoś zawsze 
zechce zepchnąć nas do roli drogi, do roli gościńca. 
Tą drogą, tym gościńcem nie możemy być. Nie mo
żemy i nie chcemy. Możemy być łącznikiem, lecz 
łącznikiem wolnym, swobodnej wymiany, a nie 
traktem* pó którym depcze kto chce i kto nie chce.
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Mało jest jednak chcieć, trzeba coś robić. Robić 
to, co zamieni nasze chęci w  realną rzeczywistość.

Jeśli mamy być łącznikiem i to łącznikiem za
pewniającym wielką sumę korzyści dla tych, którzy 
zechcą i muszą korzystać z naszej pracy, z naszych 
usług; jeśli mamy być łącznikiem dającym 'maksi
mum wygód dla innych narodów — naszych klien
tów, to musimy starać się być łącznikiem dobrym, 
łącznikiem sprawnie działającym, a zarazem musi
my być łącznikiem—kupcem i umiejętnym pośredni
kiem, który dobrze i szybko wszystko przemyśli, 
dobrze rozważy i w  przewidywaniach swoich obli
czy wszystkie pozycje za i przeciw i dobrze skal
kuluje.

Ażeby jednak kupiec ten doszedł do ostateczne
go wyniku — do dobrej kalkulacji — musi przed tym 
stworzyć dokładny plan pracy i to jak w danym 
przypadku — plan pracy nie na lata, a może na wie
ki, bo naród jest wieczny, a i położenie nasze od wie
ków nam daje jedne i te same wskazówki, stawiając 
przed nami jedno i to samo zadanie. Niezrozumienie 
ich w swoim czasie spowodowało niegdyś nasz 
upadek; niezrozumienie ich przez naród w latach 
1918 — 39 spowodowało naszą następną klęskę 
i nędzę.

Tworząc ten plan, musimy jasno sobie postano
wić: z kim mamy pracować, na czym polegać ma 
nasza praca, co możemy dać, a co otrzymać za te 
prace i jakimi środkami dysponujemy teraz oraz 
możemy dysponować w przyszłości do wykonania 
zamierzonych prac. To jest podstawą planu.

Odpowiedź na pytanie, z kim mamy pracować, 
daje nam samo życie, a przede wszystkim nasze po
łożenie, którego nie zmienimy. Na czym polegać ma 
nasza praca i współpraca, znajdziemy odpowiedź 
w tych samych czynnikach. Odpowiedź na pytanie, 
co możemy dać, a co otrzymać, wymaga już pewnej 
kalkulacji i to kalkulacji połączonej z odpowiedzią 
na ostatnie pytanie. Pytanie to jest dziś dla nas naj
trudniejsze, bo wymaga szybkiej pracy na dziś i głę
boko przemyślanego planu na dalekie jutro.

D a  jednak to pytanie stoi przed nami, stoi nie od dziś, 
"stoi od wieków, lecz dziś wymaga szybkiej odpo

wiedzi, bo jutro może być zapóźno.
I odpowiedź na pytanie musimy dać, musimy dać 

zaraz — i to odpowiedź dobrą, nie jakąś łataninę, bo 
ta nam nie tylko że nie daje nic, ale prowadzi w 
bagno i trzęsawisko. Tam iść nie możemy.

W odpowiedzi na to pytanie musimy stworzyć 
plan pracy, i to nie na rok przyszły 1946, lub jeszcze 
na jeden, na dwa lata, lecz co najmniej na dziesię
ciolecie, tworząc w pierwszych latach mocny krę
gosłup, dając serce i mózg, by po' pierwszych dzie
sięciu latach powstał twór obdarzony pełnią życia 
i siły, zdolny do dalszej twórczej pracy. Improwizo
wać nam nie wolno. Nas na to nie stać. Tak jak nie 
stać na« i na bezrobocie. Jesteśmy na to za słabi, 
jesteśmy na to za biedni.

By nie improwizować by nie obarczać tych do
świadczonych życiem, z których pracy chcemy ko
rzystać, podzielić się ich wiedzą, by nie narażać ich 
na bezprogramową, a przez to częstokroć i zbędną 
pracę — bo ich, właśnie ich mamy o wiele za mało 
— wszak wróg ich najwięcej tępił, musimy znów

postawić sobie wyraźne pytanie: a kto to powinien 
zrobić?

Wszyscy... lecz przede wszystkim kupiec, który 
musi jasno i wyraźnie powiedzieć, co i kiedy musi
my zrobić. Dalej inżynier i technik, którzy odpowie
dzą, co i w  jakim czasie będzie im potrzebne do w y
konania planu, licząc się z tym, że dyspozycja co do 
terminu wykonania planu została już wydana przez 
pierwszego. Z kolei dochodzi do głosu przemysło
wiec, który musi zorganizować tak pracę u siebie, 
by wszystko, co jest niezbędne do wykonania ogól
nego planu dać i to dać w stanie najlepszym i w ter
minach umożliwiających — bez tarć i bez przeszkód 
— wykonanie ogólnego planu. Dalej ma głos finan
sista; ten działając w porozumieniu z poprzednika
mi, powinien zapewnić taki dopływ środków,  ̂tak 
rozłożyć ciężary — może na lata — by wspólnie 
opracowany plan mógł być bezwzględnie wykona
ny. W końcu przyjdzie kolej znów na inżyniera i ro
botnika, jako tych, którzy już tylko wykonać mają 
oddaną w ich ręce pracę.

Pamiętać musimy o tym, że rąk do pracy nam 
nie zabraknie, że większość surowców mamy, lub 
łatwo — w drodze wymiany — otrzymamy. Musimy 
tylko umiejętnie zorganizować pracę, musimy osz
czędnie i celowo zużyć będące w naszym posiada
niu surowce, musimy pracować jako zespół karny, 
zespół zdyscyplinowany i oddany dobrej sprawie, 
gdyż tylko tak pracując nie zmarnujemy naszego 
największego bogactwa, jakim są mocne i chętne do 
trudu ręce.

Dyspozycja, może twarda, surowa, bezwzględ
na, lecz wyraźnie postawiona, da nam możność 
owocnej pracy. Da nam zaufanie do tej pracy i na
tchnienie wiarą w jej wykonanie, wreszcie da nam 
pewność, że nasze wysiłki, że nasza praca, -— pra
ca wykonywana w najcięższych warunkach, jakie 
kiedykolwiek i gdziekolwiek istniały, nie będzie zma 
rnowana, że przyniesie korzyści jeśli nie tym, którzy 
już odchodzą, to tym dla których oni, z całym ser
cem, z całą wiarą — chcieli by stworzyć to lepsze 
jutro, pracując według wyraźnie nakreślonego planu; 
że doprowadzimy stan naszych dróg, kolei i szlaków 
powietrznych do takiego stanu, że z całą sprawnoś
cią połączymy zachód ze wschodem, — północ z po
łudniem, zapewniając równocześnie i sobie wszelkie 
korzyści z naszego położenia. —■' Damy licznym rze
szom pracę — pracę nie na dziś — pracę nie przy od
budowie, której tak na dziś mamy aż nazbyt wiele, 
damy pracę na długie lata; pracę kupca i wielkiego 
pośrednika: pracę, która przez długie lata wchłaniać 
będzie nadmiar ludzi, z przeludnionych naszych siół 
i wsi a z tym jeśli nie dziś, to w niedalekiej przysz
łości liczyć się musimy. — Damy pracę, która stwo
rzy zdrowe podstawy do zorgnizowania życia gos
podarczego i społecznego w Polsce.

Że zagadnienie to nie jest nam obce, że świat 
pracy, w szczególności zaś pracownicy Komunikacji, 
wykazują szczególne zainteresowanie, że w należy
tym rozwiązaniu czekających na to rozwiązanie za
gadnień, że do czekających ich prac, nie tylko że 
przygotowują się, a wiele z zagadnień w dziedzinie 
komunikacji zostało przez nich gruntownie przemy
ślane, świadczy aż nadto szereg artykułów w pierw
szych numerach naszego Przeglądu. I jeśli mimo to 
poruszam te sprawy, poruszam może na innej ptasz-
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czyźnie, czynię to z myślą o tym, ażeby te nasze 
myśli, te nasze rozważania ktoś zebrał — zespolił — 
rozważył i w lał w  nie życie — życie czynu.

My chcemy pracować i do pracy jesteśmy go
towi.

Pieniądze... Pieniądze, tam, gdzie największą 
wartością, największym naszym bogactwem są dziś: 
— nasze ręce, nasze mózgi i nasza wola — wola do 
pracy, pieniądze znaleźć się muszą. Nie stwarzajmy 
sobie sami trudności. Nie ceńmy miernika wartości 
ponad samą wartość. Popełniając ten błąd, utracimy 
nie tylko wartość miernika, stracimy wartość istot
ną. Podnosząc zaś wartość, podnosimy i miernik tej 
wartości. Takie jest prawo i to prawo naturalne, 
prawo istotne, prawo na którym opiera swój byt, 
swoje bogactwo ludzkość cała. Rzućmy więc odważ
nie tę naszą wolę, tę naszą pracę, tę naszą istotną 
wartość, a nie wartość — złudę, — rzućmy je śmia
ło jako podwaliny domu, który budować chcemy 
nie tylko dla nas i dla naszych dzieci, a dla najdal
szych pokoleń. *

Naszą wytrwałość, naszą wolę, naszą pracę za
mieńmy w  dobrobyt dla Narodu, — siłę dla Państwa.

M aria  W ardasówna

Koleje i samolot
Nie up łynę ło  jeszcze sto la t od c h w ili ukazania 

się ówczesnego cudu te ch n ik i w  postaci wagonów na 
drew nianych szynach, ciągniąnych przez konie, k tó 
re p o tra fiły  rozw inąć szybkość do 25 klm /godz. Przez 
p rym ityw n e  dziś wagony sunące po pojedyńczej 
d rew niane j szynie, dz ięk i k tó re j u trzym ano łącz
ność ze światem, poprzez skromne zabudowania bu 
dynków  stacyjnych z ta k im i urządzeniam i ko le jo 
w ym i, poprzez ogrom w ys iłkó w  rą k  ludzk ich  —  
powstało ko le jn ic tw o , k tó re  stanęło na wyżynach 
doskonałości dz ięk i odkryc iu  w  elektryczności ener
g ii, k tó rą  w przągnięto na us ług i ko le jn ic tw a .

K o le je  żelazne,' rozpoczynające od jednotorow ej 
drew niane j szyny w  niespełna pó ł w ieku  osiągnęły 
o lbrzym ie w y n ik i. D z ięk i udoskonaleniu sprzętu ko 
lejowego i  w ykorzys tan iu  e lektryczności —  zb liży ły  
do siebie narody. N ie  zważając na piętrzące się góry 
czy szeroko rozlane w ody —  z uporem  przedziera ły  
się przez tunele i  m osty sunąc zwycięsko i  gwizdem 
lokom otyw y dając znać o swej w ładzy nad p rzy ro 
dą.

Nieco później od powstania ko le i żelaznych —  
dziw ny, p o tw o rny  ksz ta łt p taka w  niezgrabnych 
podskokach w zn iósł się na chw ilę  w  pow ietrze ze 
sw ym i kons truk to ram i braćm i W righ t. N ik t  w tedy 
nie pomyślał, ja k  groźnym  ryw a lem  dla ko le i stanie 
się w  przyszłości samolot.

Początkowo kaw a łek pola np. w  W arszawie i  ta 
k i sam w  K rakow ie  w ys ta rczy ły  na przy jęc ie  rzadkie
go gościa powietrznego, k tó ry  w  przeciw ieństw ie  do 
posuwającego się pociągu, om ijającego w ysokie gó
rzyste przeszkody roz leg łym i serpentynam i szyn, lo 
tem prostym  przecina ł krę te  zwoje szyn kole jow ych, 
wyprzedzając daleko pociąg. Obsługa samolotu na 
lo tn iskach w  przeciw ieństw ie do licznej obsługi ko le i 
__ składała się z m in im a lne j ilości p racow ników

To będzie nasz plon.
Postawienie samym sobie jasno sformułowane

go zadania i trwałe dążenie do jego wykonania przy
sporzą nam tylko przyjaciół, którzy patrząc na nasz 
wysiłek — wysiłek zakrojony na wielka skalę, tym 
chętniej dopomogą w naszych zamierzeniach. — Do
pomogą nie przez altruizm, a z prostego wyracho
wania, bo nasza praca — nasz wysiłek — przyniesie 
korzyści nie tylko nam, lecz i im. Dziś narody rozu
mieją, że pomagając komuś, pomagają przede wszy
stkim sobie. Pokazała to aż nazbyt wyraźnie nie
dawno zakończona wojna. Po wojnie stoją przed 
ludzkością tak wielkie zadania, że narody dla ich 
pokonania, łączą się i łączyć się muszą.

A wróg?... — Jeśli pracować będziemy z pla
nem pewnym, obliczonym na daleką przyszłość, — 
niech spróbuje...

Dziś on nie może, a czas pracuje dla nas — pra
cujmyż i my.

Stracone mienie można odzyskać — straconego 
czasu — nigdy.

w  obsłudze w arsztatow ej i  s tartow ej. O ile  jednak 
ko le je  od swego zadania spe łn iły  poważną ro lę  ko
m un ikacyjną , przewożąc w ie lk ie  ła d u n k i i  pasaże
rów , o ty le  samolot w  swej początkowej fazie sta ł 
się luksusowym  przedm iotem  zdobywania emocyj 
pow ie trznych  i  przedm iotem  żm udnych s tud iów  dla 
kons truk to rów  lo tn ic tw a . Z chw ilą , gdy przekonano 
się o doniosłym  znaczeniu lo tn ic tw a  d la  celów ko 
m u n ikacy jnych  i  w o jskow ych, zaczęto gorączkowo 
pracować nad udoskonaleniem typów  samolotów. 
W ys iłek  kons truk to rów  lo tn ic tw a  b y ł g łów nie  skie
row any na polepszenie osiągnięć, przede wszystkim  
szybkości poziomej i  zasięgu. W yn ik iem  tego b y ł 
100°/o w zrost szybkości samolotów kom unikacyjnych , 
osiągnięty z jedne j s trony przez zwiększenie mocy 
s iln ików , z d rug ie j zaś i  to przede w szystk im  —  
przez zmniejszenie oporów szkod liw ych płatowca. 
Udoskonalona została rów nież tab lica  p ilo ta , k tó ra  
w  początkach ograniczała się do k i lk u  przyrządów, 
pokładowych. Dziś wyposażona jest w  czterdzieści 
k ilk a  przyrządów , n ie  w licza jąc w  to urządzeń ra 
diowych.

Z wypuszczeniem w  św ia t pow ie trzny  coraz to 
liczn ie jszych i  nowszych typ ó w  samolotów, docho
dzących do fantastycznej szybkości p rzy  równocze
snej zwiększonej ich  wadze —  zaszła konieczność 
powiększania lo tn isk , zaś w  razie nie możności ich 
poszerzenia —  zakładania nowych. P rym ityw n e  po
la  w z lo tów  z p row izo rycznym i drewnianym i^ budyn
kam i ustępują m iejsca nowoczesnym m urow anym  
hangarom zaopatrzonym w  św iatło , magazyny, ogrze
wanie, stacje benzynowe i  urządzenia przeciwpoża
rowe. Stare ty p y  samolotów n ie  przekraczały w ów 
czas w ag i 2000 kg  łącznie z paliwem  w  locie, zaś 
szybkość lądowania w ynosiła  do 70 km  na godzinę. 
W ybieg p rzy  lądow an iu  i  starcie b y ł ta k  mały, ze 
lo tn iska  o długości do 1000 m tr. p rzy jednoczesnych
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przeszkodach wokół lotniska — były zupełnie wy
starczające.

Rozwój komunikacji lotniczej jeszcze przed 
wojną w 1914 roku pociągnął za sobą konieczność 
doskonalenia lotnisk i urządzeń naziemnych, służą
cych do zwiększenia bezpieczeństwa i regularności 
W lotnictwie* komunikacyjnym. Równolegle z rozbu
dową portów lotniczych zainstalowano stopniowo 
światła ostrzegawcze na przeszkodach w rejonie 
przylotniskowym i wytyczono światłami graniczny
mi pola wzlotów przez zastosowanie ruchomych re
flektorów fio lądowania.

M ając ju ż  za sobą te zdobycze, zaczęto myśleć 
o kom un ikac ji lo tn icze j w  porze nocnej. W  tym  celu 
przystąpiono do zorganizowania kursów  ślepego p i
lotażu, na k tó rych  p ilo c i przechodzili p ilo taż bez 
widoczności ziem i, polegający na m ierunkach lo tu  
według przyrządów  i  rad iostacyj goniom ętrycznych. 
Od te j c h w ili gon iom etry nie ty lk o  prowadzą samo
lo ty  na trasie, ale równocześnie sprowadzają je  do 
lądowania podczas ograniczonej widoczności.

Łączność pom iędzy ziem ią a samolotem została 
nawiązana przez radiostację. O bejm uje ona nadawa
nie kom un ika tów  ogólnych, dotyczących w arunków  
lo tu ‘ i  lądowania, kom un ika tów  meteorologicznych, 
sygnałów  czasu, kom un ika tów  alarm owych, oraz 
w ykonania  czynności radioogniom etrycznych, służą
cych do określenia k ie ru n ku  lo tu  samolotu lub  też 
m iejsca jego znajdowania się. Również udoskonalo
ne zostały urządzenia radiowe, mające za zadanie 
u ła tw ien ie  lądowania p rzy  zmniejszonej w idoczno
ści zewnętrznej.

Zastosowanie rad ia  ma dla lo tn ic tw a  kolosalne 
znaczenie. D z ięk i niem u p ilo t ja k  i  obsługa lo tn iska 
mogą się porozumiewać w  czasie n iesprzy ja jących 
w arunków  atm osferycznych otaz p rzy  lotach noc
nych. M in ę ły  już  bezpowrotn ie czasy, gdy p ilo t b y ł 
zdany na łaskę k ilk u , często zawodnych przyrządów  
pokładowych. D zisia j p ilo t zawczasu w ie, co go cze
ka na trasie lo tu  —  ja k ie  zachodzą zm iany w  atmo
sferze. Na fa lach rad ia  p ilo t o trzym uje  wiadomość 
o pozostałych samolotach, zna jdu jących się w  jego 
pobliżu, o ich  k ie ru n ku  lo tu  i  wysokości. Ins trukc je  
wydawane na fa lach rad ia  d la  poszczególnych lo tn i
ków  m ają  na celu un ikn ięc ia  zderzenia samolotów 
w  pow ietrzu.

N iezliczona ilość samolotów wyprodukow ana 
przez wszystkie państwa —  zmusiła do opracowania 
regu lam inu  d la  samolotów w  pow ie trzu . Podobnie 
ja k  pociąg uzależniony jest od szyn żelaznych, tak 
samoloty uzależnione są od tak .zw anych  „ko ry ta rzy  
pow ie trznych“ . Szynami w  tych  kory ta rzach  są spe
cja lne przyrządy na pokładzie samolotu ja k  i  sygna
ły  św ie tlne  pochodzące z goniom etrów  i  rad io la ta rń  
p rzy lo tn iskow ych  o zasięgu do 50 k im . lo tu  co 30 
k im .

C iekaw ie przedstaw ia się obserwacja p ilo ta  lą 
dującego w  nocy. L o tn ik  o trzym u je  z rad io la ta rn i 
ścisły k ie runek  lądowania w raz z dodatkow ym i zna
kam i sygna łow ym i w stępnym i i  g łó w n ym i' —  już  
na przestrzeni trzech k im . od lo tn iska  musi w  tym  
czasie zniżyć się do 300 m tr. wysokości i  z n ie j 
w  obliczonym  na sekundy czasie przejść w  lo t ś liz 
gowy, w yrów nać samolot i  lądować. Zadania lądo
w ania na rąd io la ta rn ię  u ła tw ia  p ilo to w i dobrze za
opatrzony w  kab in ie  zespół przyrządów  pokłado
wych, ja k  szybkościomierz, w ariom etr, wymsokościo- 
m ierz i  Żyroskopowy w skaźn ik  kursu, k tó ry  w po
łączeniu ze wskazaniam i ra d io la ta rn i —  składają się 
na idealną całość doskonałego lądowania p ilo ta  
w  nocy na jeden punkt.

Tak szlakom ko le jow ym  ja k  lo tn iczym  p rzy 
świeca ten sam w spó lny cel zbliżenia narodów. 
Różnica zbliżenia m iędzy obydwoma szlakam i jest 
jednak o lbrzym ia. Podczas, gdy pociąg przem ierza 
i  okrąża przeszkody natu ra lne  i  sztuczne, w yczeku
jąc na poszczególnych dworcach sygnału na dalszą 
często, najeżoną niespodziankam i drogę — samolot 
n iekrępow any n iczym  w  sw ym  ko ry ta rzu  pow ie trz - 
nvm  przebyw a tę samą trasę w  l in i i  prostej 
b łyskaw iczn ie ,’przehosząc z k ra ju  do k ra ju  cenne do
kum enty, p rzedm io ty  i  lu d z i w  p ilnych  sprawach 
państwowych, gdzie czas odgrywa dom inującą rolę.

I  chociaż lo tn ic tw o  w , przeciw ieństw ie do ko le i 
n ie jes t rentow ne —  pozostanie nadal niezastąpio
nym  środkiem  lokom ocji. W  w ieku, w  k tó rym  ludz 
kość odczuwa drgania e terukosm icznego .w : wszyst
k ie  inne środk i lokom oc ji w  przyszłości staną się 
m uzealnym  zabytkiem  i  muszą ustąpić m iejsca pod
obłocznym rum akom  i  okrętom  napow ie trznym . Te
go domaga się postęp techn ik i, którego tw orem  do
skonałości stał się SAM OLOT.

Jan Wilczyński

Rentowność komunikacji powietrznej
Rentowność, czyli opłacalność, każdego przed

siębiorstwa a więc i komunikacji powietrznej składa 
się z dwóch elementów. Pierwszy z nich stanowi 
opłacalność społeczna, co jest rentownością względ
ną, drugi zaś to rentowność handlowa, którą nazy
wamy rentownością bezwzględną.

Podczas gdy pierwsza rozpatrywana być musi 
przy wzięciu pod uwagę całokształtu życia gospo
darczego, wyrazem drugiej będzie bilans przedsię
biorstwa.

Rozważmy zagadnienie rentowności względnej 
komunikacji powietrznej, czyli zastanówmy się nad

korzyściami, jakie komunikacja powietrzna daje 
społeczeństwu.

Korzyści te są całkowicie realne i bezpośrednie. 
Nikt bowiem nie może negować potrzeby transpor
tu. w ogólności. Komunikacja lotnicza ofiarowując 
przewóz najszybszy, ofiarowuje Społeczeństwu w 
tej dziedzinie usługi niezastąpione. Tak bowiem, jak 
od szybkości straży pożarnej zależy ocalenie palą
cych się dóbr, tak od szybkiego przewozu ludzi, do
kumentów, czy towaru zależy uratowanie życia 
ludzkiego, uniknięcie powikłań międzynarodowych 
itd. itdr, co jest całkiem jasne i nie wymaga bliż
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szych wyjaśnień, czy podawania przykładów, któ
re można by było mnożyć bez końca ze wszystkich 
dziedzin życia politycznego, gospodarczego, kultu
ralnego i prywatnego.

Usługi te są tak istotne, że nie można wartości 
ich mierzyć kosztami eksploatacji samolotów komu
nikacyjnych. Kwestja ta jest bowiem mniej lub wię
cej obojętną i nie odgrywa zasadniczej roli a jedy
nie istotną wartość przedstawia sam fakt istnienia 
komunikacji lotniczej.

Poza tą wartością ogólnie znaną, żegluga po
wietrzna oddaje jeszcze społeczeństwu usługi spe
cjalne, których żaden inny środek lokomocji oddać 
nie jest w  stanie. Do kategorii tych usług należy 
łącznóść z szerokim światem, którą w węższym 
zakresie — bo skrępowana w swej działalności do 
wybrzeża — daje żegluga morska. W tej dziedzinie 
samolot komunikacyjny, podobnie jak parowiec, jest 
jakby ambasadorem danego kraju za granicą, jest je
go heroldem przypominającym zagranicy o istnieniu 
swej Ojczyzny, nie biorąc pod uwagę oczywiście 
wszystkich innych usług oddawanych krajowi w 
zakresie normalnej pracy, jaką spełnia, tj. komuni
kacyjnej.

Inaczej przedstawia się sprawa opłacalności 
bezwzględnej komunikacj’ powietrznej. Dzisiaj za
równo w Polsce, jak zresztą na całej kuli ziemskiej, 
komunikacja lotnicza nie jest jeszcze przedsiębior
stwem dochodowym. Opłaty przewozowe nie są w 
stanie pokryć rzeczywistych kosztów przewozu po
wietrznego, który poza kosztami samolotu i mate
riałów pędnych obejmuje koszty utrzymania przy
ziemia z drogimi instalacjami elektrycznymi i ca
łym olbrzymim aparatem pomocniczym.

Zastanówmy się nad tym zagadnieniem szerzej 
i porównajmy komunikację lotniczą z kolejową, 
czy morską.

Otóż w komunikacji kolejowej, pomimo istnie
nia tej lokomocji od przeszło 100 lat, przewozy pa
sażerskie są z reguły deficytowe z wyjątkiem ruchu 
podmiejskiego. Straty na ruchu pasażerskim koleje 
pokrywają dochodami pozyskanymi za masowy 
przewóz towarów. Oczywiście bierzemy pod uwa
gę stosunki przedwojenne, gdvż dzisiaj, kiedy odbu
dowa dworców, tras i taboru pochłaniać musi fanta
styczne sumy, o jakiejkolwiek rentowności natych
miastowej nie może być mowy w ogóle.

W nowoczesnej żegludze morskiej niemal wszę
dzie spotykamy się z subwencjami państwowymi, 
gdyż opłaty przewozowe nie pokrywają kosztów 
eksploatacji szybkich olbrzymów morskich.

Jak widzimy szybki przewóz jest kosztowny i 
bezpośrednio nie opłaca się.

Powracając do komunikacji lotniczej stwier
dzić trzeba, że wbrew pozorom (mała pojemność 
samolotu," a więc niemożność przewozu produktów 
masowych) ma ona większe szanse do osiągnięcia 
samowystarczalności i rentowności bezwzględnej 
od swoich starszych braci komunikacjnych: kolej
nictwa i żeglugi morskiej.

Statystyki Polskich Linii Lotniczych stwierdza
ją, że niedobór za ofiarowany tonnokilometr lotu 
zmniejszał się z roku na rok i ze Zł. 7.74 w r. 1929 
spadł w  r. 1937 na Zł. 3.51, czyli przeszło o połowę, 
aczkolwiek opłaty za przewozy nie zostały pod*
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wyższone. Jest to dowodem tanienia eksploatacji 
komunikacji powietrznej.

Drugą bardzo ważną przesłanką dla rentow
ności komunikacji powietrznej jest fakt, iż w przeci
wieństwie do kolejnictwa daleka droga jest tańsza 
aniżeli bliska. Podczas gdy kolej liczyć się musi z 
każdym przebytym kilometrem, gdyż koszt każde
go przebytego kilometra jest jednakowy (zużycie 
torów, opału taboru) to samolot zużywający najwię
cej energii na start i lądowanie im dalszą będzie 
miał drogę do przebycia — oczywiście w zasięgu 
zapasu benzyny — tym przebycie jej — biorąc pod 
uwagę ogólnę koszty lotu i rozkładając je proporcjo
nalnie na każdy przebyty kilometr — będzie tańsze 
(na kolejach również. Przypis redakcji). Koszt dro
gi odbywanej w powietrzu ogranicza się bowiem 
niemal wyłącznie do kosztów paliwa i zużycia silni
ków, które są stosunkowo niewielkie.

Trzecim wreszcie założeniem niezmiernie do
godnym dla ekonomicznego rozwoju komunikacji 
powietrznej jest przewóz poczty. Podobnie jak w 
kolejnictwie nadwyżka dochodów z przewozów 
towarów pokrywa deficyt w ynikły z przewozu 
pasażerów, tak w komunikacji lotniczej z łatwością 
ten deficyt pokryć będzie mógł dochód z przewozu 
poczty.. Samolot bowiem dzięki swej szybkości ide
alnie nadaje się do przewozu poczty i wcześniej 
czy później wszędzie tam, gdzie to tylko będzie 
możliwe, poczta bezwzględnie bedzie przewożona 
samolotem. Niewielki ciężar i objętość poszczegól
nych listów pozwalają na znaczny ilościowo ich 
przewóz drogą powietrzną, a opłaty, które w sumie 
będą poważne, rozłożone na bardzo liczne grono 
poszczególnych nadawców nie będą przedstawiały 
dla jednostek zbytniego obciążenia i będą dla nich 
raczej bez znaczenia. Niewątpliwie bowiem każda 
z nich jaknajchętniej dopłaci parę groszy za to, że 
list jej nadejdzie do adresata — jak telegram — w 
ciągu kilku godzin zamiast jednego lub dwóch dni. 
Mówiąc o kilkugroszowej opłacie za przewóz lot
niczy nie mamy na myśli dopłat indywidualnych do 
poszczególnych listów, które wysłane będą samo
lotem. Jesteśmy zdania, że żadnych dopłat specjal
nych być nie powinno i że opłata uiszczona za prze
wóz lotniczy rozłożona być powinna na całe spo
łeczeństwo korzystające z usług pocztowych w 
ogólności... Wymieniając kilkugroszowy koszt prze
wozu lotniczego mamy na myśli tylko, że te kiika 
groszy będzie płacił zarząd pocztowy przewoźniko
wi lotniczemu z ogólnych wpływów pocztowych, 
które oczywiście będą stanowiły część — całkiem 
zresztą znikomą — opłat pobieranych za przewóz 
listowy w ogólności. Oczywiście wówczas będzie 
żądało się od komunikacji powietrznej, aby na 
krótkich przestrzeniach (tj. takich, które pociągi 
przebywają w ciągu mniej więcej 12 godzin) samolo
ty kursowały kilka razy dziennie a nie, jak to ma 
miejsce dotychczas, tylko raz w  ciągu dnia. W  tym 
wypadku bowiem cały zysk wynikający z szybkie
go przewozu zniweczony byłby czasem, w którym 
list leżałby bądź w  skrzynce pocztowej, bądź 
w urzędzie pocztowym. Wówczas byłoby dla kli- 
jenta w większości wypadków bez istotnego zna
czenia, czy list jego wrzucony do skrzynki poczto
wej w  ciągu dnia wysłany zostanie samolotem, 
czy też nocnym pociągiem, gdyż w  pierwszym w y-
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padku dojdzie na miejsce przeznaczenia późnym 
wieczorem, w  drugim nazajutrz rano. Trudno bo
wiem byłob'- żądać od publiczności, aby znała na 
pamięć rozkłady lotów i aby pamiętała o tym, że 
listy wrzucać należy do skrzynek tylko do określo
nej godziny, aby danego dnia wysłane zostały sa
molotem. Tego rodzaju system był już stosowany 
przed szeregiem lat w  zaraniu komunikacji lotniczej, 
lecz okazał się w praktyce całkowicie błędny, po
dobnie jak błędną okazała • się specjalna dopłata 
uiszczana przez nadawców za przewóz lotniczy. 
Wszystkie przesyłki pocztowe bowiem, winny być 
przewożone najszybszym środkiem lokomocji i już 
zarząd pocztowy a nie publiczność powinna trosz
czyć się o to, aby przesyłka przewieziona została 
najszybciej na miejsce przeznaczenia. Dlatego też 
nie klijent a zarząd pocztowy powinien decydować
0 sposobie ekspedycji i wyborze środka transpor
tu. Na dalszych przestrzeniach, tj. takich, które po
ciągi przebywają w ciągu kilku dni, samolot zaś w 
ciągu kilku godzin np. Warszawa - Moskwa, czy 
jeszcze dłuższych np. Europa - Ameryką, dla celów 
pocztowych wystarczy, jeśli komunikacja lotnicza 
utrzymana będzie raz na dzień, czy nawet co kilka 
dni, gdyż zysk w  przewozie samolotowym a kole
jowym lub okrętowym i tak będzie niewątpliwie ol
brzymi.

Poza przewozem poczty, dla której samolot jest 
poprostu idealnym środkiem transportu, na rentow
ność komunikacji powietrznej poważny wpływ  
mieć musi przewóz towarów wysokowartościo- 
wych i małej pojemności, dla których szybkość 
przewozu jest sprawą najważniejszą. Towarów ta
kich jest całe mnóstwo. Dla przykładu weźmy kilka 
z nich: część maszyny, bez której stoi fabryka, a 
którą trzeba sprowadzić z odległej miejscowości. 
Każdy dzień zwłoki powoduje unieruchomienie 
warsztatu. Fabrykant bardzo chętnie zapłaci i naj
wyższe koszty przewozu, gdyż nie będą one i tak sta
ły  w żadnej proporcji do strat spowodowanych za
stojem przedsiębiorstwa. Przewóz złota lub biżuterii, 
które wysłane koleją wymagałyby kosztownych 
konwojentów i ubezpieczenia, pomimo wielokrotnie 
wyższych opłat, opłaci się samolotem. Przed wojną 
holenderskie hodowle kwiatów wynajmowały spe
cjalne samoloty, by rozwozić po Europie swoje róże
1 tulipany, które jedynie wysłane samolotem nie tra
ciły nic ze swej świeżości i wartości. Przykładów 
takich możnaby było mnożyć bez końca z każdej 
dziedziny.

Reasumując nasze wywody i aby dać pełny 
obraz wartości, czy rentowności komunikacji po
wietrznej, należy wymienić jeszcze zadania dodat
kowe spełniane ubocznie przez przedsiębiorstwa

Rachunkowość P.K.P.
W  codziennej p raktyce ustaw icznie słyszy się 

k ry ty k ę  przepisów rachunkow ych obowiązujących 
na P. K . P. i  dz iw ić  się ty lk o  należy, że k ry ty k a  ta 
dotychczas nie uzew nętrzn iła  się w  fo rm ie  dyskus ji 
na łam ach fachowych pism  ko le jow ych. G dyby roz
pisano ankietę d la  stw ierdzenia, czy przepisy rachun
kowe pow inny ulec zm ianie, to  bezwzględnie 100% 
odpowiedzi w ypad łoby za zmianą tych  przepisów.

komunikacji lotniczej. Jednym z takich poważnych 
zadań ubocznych, które wykonują między innymi 
i nasze Polskie Linie Lotnicze „LO T“ , jest aerofoto- 
grametria. Praca ta polega na dokonywaniu zdjęć z 
samolotów i opracowywaniu na ich podstawie szcze 
gółowych planów. Już przed wojną dział ten odda
wał społeczeństwu olbrzymie usługi w  dziedzinie 
regulacji rzek, miast i osiedli, określaniu drzewo
stanu, budowy dróg kołowych, kolejowych itd. itd. 
Dzisiaj, kiedy większość naszych miast leży w gru
zach i wymaga odbudowy oraz w  okresie przepro
wadzania reformy rolnej, przed działem tym stoją 
do wykonania zadania olbrzymie i niezwykle waż
ne. Następnym zadaniem ubocznym lecz doniosłyfn 
z punktu- widzenia ogólnego lotnictwa handlowego 
to umożliwienia „latania“ ogółowi, a zatem prak
tyczne zaznajomienie się z lotnictwem, co jest nie
wątpliwie najlepszą propagandą lotnictwa w ogól
ności. Zadaniem znów ubocznym, ale całkiem z in
nej dziedziny, będzie walka ze szkodnikami leśny
mi przez skraplanie roślin odpowiednim płynem, 
c/.y akcja propagandowa polegająca na zrzucaniu 
ulotek z samolotów lub wypisywaniu na nieboskło
nie napisów dymnych. 1 nawet te, jak widzimy roz
liczone i różnorodne dziedziny, które ogarnia ko
munikacja lotnicza, nie wyczerpują jej olbrzymich 
walorów. Pozostaje do wymienienia jeszcze jeden 
z najważniejszych. Jest nim pomoc, jaką daje w 
dziedzinie obrony kraju. Wszyscy piloci, mechanicy, 
radiotelegrafiści pokładowi, nawigatorzy i cały te
chniczny personel przyziemny, a więc inżynierowie, 
werkmistrze i majstrowie, mechanicy pokładowi, 
radiotelegrafiści, meteorologowie itd. itd. to prze- 
ąież najlepsza rezerwa lotnictwa wojskowego, zaw
sze w  treningu, zawsze szkolona w najnowszych 
zdobyczach techniki, gotowa każdej chwili do obję
cia obrony kraju w rodzaju broni, który jak nas bo
leśnie pouczyła ostatnia wojna, jest najważniej
szym. •

Oto w krótkich słowach walory komunikacji 
lotniczej, które składają się na jej rentowność. Jak 
widzimy, są tak realne, olbrzymie i nie ulegające 
wątpliwości, że bezwzględnie nakazują wytężenie 
wszelkich sił dla organizacji żeglugi powietrznej. 
Dla Polski nakaz ten jest jeszcze silniejszy, aniżeli 
dla innych narodów, gdyż podkreśla go centralne 
położenie naszego kraju, który leży na skrzyżowa
niu wielkich magistrali komunikacyjnych łączących 
Zachód Europy ze Wschodem i Azją oraz zimną 
Skandynawię ze słonecznym Południem. Przez nasz 
kia j zatem winny przebiegać wielkie światowe 
szlaki powietrzne, a polskie lotnictwo handlowe po
winno wziąć udział i to nie pośledni w  ich eksplo
atacjach.

Wszyscy, k tó rzy  w  m nie jszym  lub  w iększym  stop
n iu  mają styczność w  swej pracy z przepisam i ra 
chunkow ym i, są bow iem  z n ich  niezadowoleni i  każ
dy w id z i w  n ich  wady, ale rzadko można spotkać 
k ry ty k a , k tó ry  wskazując na wady, zechciałby pozy
tyw n ie  ustosunkować się do tego zagadnienia i  przed
staw ić równocześnie swój p ro je k t ulepszenia prze
pisów rachunkow ych, choćby ty lk o  n iek tó rych  ich
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części. Tak w ięc wszyscy godzim y się na to, że jest 
źle, ale n ik t z nas n ie chce, czy nie um ie powiedzieć, 
co należałoby zrobić, ażeby by ło  dobrze.

Co w łaśc iw ie  jest tego przyczyną, że rozwiąza
n ie  tak  palącego zagadnienia nie może ruszyć z m ie j
sca?

Bądźm y szczerzy i row iedzm v otwarcie, że n ie 
znajomość tych przepisów w  całvm ich roznrarze, 
ja k  rów nież ca łkow ity  b rak  lite ra tu ry  z te j dziedzi- 
nv  sa przvczvna bezwładu, ja k i panuje wś^ód t v<-h, 
k tó rzy  —  zdawałoby s’ ę —  pow inn i znaleźć w vjśo;e 
z te i sv tuac ji i  nareszcie uspraw nić rachunkowość 
P. K . P.

B y łoby  rów nież pożądane, ażeby ci n ie liczn i, 
k tó rzy  m ie li możność opanowania całokszta łtu za
gadnienia rachunkowości P.K.P., zechcieli przerwać 
swoje m ilczenie i  w  interesie dobra spraw y w ypow ie 
dzieć o tw arcie  swoje zdanie. przyczynia jąc się w  ten 
sposób do podniesienia poziomu jedne j z dziedzin na
szego ko le jn ic tw a .

W  szczególności chw ila  obecna. pdv wszvstko bu 
du jem y ronow n ie  od podstaw, w yda je  się być n a j
odpowiedniejszą do przeprowadzenia o tw a rte j dysku
sji. a w  w y n ik u  niezawodnie do jdziem y do rozwiązań, 
k tó re  wskażn drogę, po k tó re j pow inna pójść re form a 
rachunkowości na P. K . P.

Czv is to tn ie  odpowiedzialne czynn ik i adm in i- 
s trac ii ko le iow e i zrob iły  cośkolw iek na przestrzeni 
cd reku  1919. ażeby wiedza rachunkowa wśród po
ważnego zastępu rachunkowców  ko le jow ych by ła  od
pow iedn io rozw ijana  i rrzekazvwana na nowe siły, 
k tó re  zazwyczaj rrz e jm u je  się do służby rachunko
w e! spośród najsłabszych elem entów z innych  gałęzi 
służby.

Czy słyszeliśm y w  tym  okresie o urządzeniu ia - 
kiepcś kursu dia rachunkow ców  kole iowvch? Czyi 
z reb io ro  cośkolw iek, ażeby pracew nikem  tym  do
starczyć lite ra tu rę , czv też chcćby tv lko  przepisy 
z zakresu rachunkowości zagranicznych kolei?

Cały w ys iłek  ogran iczy ł się do przetłum aczenia 
na język  po lski przeważnie austriackich przepisów 
z początku X X  w ieku  —  iaskraw vm  tępo przykładem  
są ,,P rzepisy o nabyw an iu  i  ew idencji m a te ria łów “ —  
i  wprowadzenia ich  na P. K . P. jako  obowiązujących, 
a po dokonaniu tępo dzieła w vsH aro się jedyn ie  od 
czasu do czasu na utrącanie każdej in ic ja tyw y , k tó 
ra  chcć w  m ałym  rozm iarze dążyła do usprawnien ia 
n iek tó rych  części.

Stan ten je d ra k  d łużej pczcstać nie meże.
.Jeżeli w ^ c  p raw ie  wszvscv zgadzamy się z tym , 

że przepisy rachunkowe P. K . P. są przestarzałe 
i  obecnie nie odpowiadają swemu zadaniu, to naresz
cie należałoby wyciągnąć z tego w łaśc iw y wniosek 
i  peddać je  g run tow ne j re w iz ji, a może nawet oprzeć 
je  na zupełnie innych  przesłankach, k tó re  odpowia
da łyby w ięcej postępowi czasu.

O ile  b cw ;em zaborca mógł m ieć słuszne powody 
do n iedow ierzania swo:'m pracow nikom , stara ł się 
skrępować w ykonaw ców  na niższych szczeblach ad
m in is tra c ji ko le jow e j, to własne państwo o us tro ju  
dem okratycznym  nie pow inno k ierow ać się ty m i 
przesłankam i wobec swoich obyw ate li i bez szkody 
dla interesu społecznego mogłoby roz luźn ić nieco w ię 
zy, zaostrzając jedyn ie  sankcje karne, a w  rezultacie 
będzie m ożliw e osiągnięcie znacznego usprawnien ia 
rachunkowości.

Dalszym  krok iem  na te j drodze pow inno być 
zdecentralizowanie czynności rachunkow ych w  n a j
szerszym rozm iarze i ograniczenie sprawozdawczości 
jednostek w ykonaw czych do w łaściw ych rozm iarów , 
tak, ażeby organy na stopniu wyższym o trzym yw a ły  
ju ż  gotowe w y n ik i gospodarcze i  to w  na jkró tszym  
te rm in ie  po up ływ ie  okresu sprawozdawczego.

Daleko idące uproszczenia i  usprawnien ia w  
dziedzinie ogólnej rachunkowości, kasowości i gospo
d a rk i m a te ria łow e j są nie ty lk o  m ożliwe, lecz również 
bezwzględnie wskazane i b y łb y  na jw yższy czas, aże
by nareszcie przystąpić poważnie do tej pracy.

,.n  D la  zapoczątkowania te j dyskus ji pozwalam so- 
! ,b’"e w  tym  a rtyku le  poruszyć sprawę składek na rzecz 

Ubezpieczalni Społecznych.
h ą Każdy z rachunkowców, k tó ry  rmał z tą spra- 

wą do czynienia, w ie  dobrze, ile  tru d u  i  przykrości 
/ spraw ia rozliczanie się z Ubezpieczalnizm i p rzy obe- 
,■ cnym systenre rozrachunku. W ątpię, czy chcć jedna 

D yrekc ja  p o tra fiła  do września 1939 r. przeprowa
d z i  w yrów nan ie  tego rachunku, a mogę stw ierdzić  
z całą pewnością, żc większość D y re kcy j stanęła w o
bec zagadnienia n iem ożliwego do rozwiązania i do
piero w ojna z likw idow a ła  ten problem . A  jednak, 
pon rm o  tak  smutnego doświadczenia, n ie p o tra f i
liśm y wyciągnąć właściwego w niosku i ponownie 
u tkn iem y, rozpoczynając gehennę beznadziejnej ko 
respondencji z Ubezpieczalniam i na tem at odsetek 
za zw łokę i  zagmatwanych zaległości.

Gdv w ięc zryczałtowanie składek ubezpiecze
n iow ych ze względów zasadniczych jest n iem ożliw e 
do przeprowadzenia, —  ia kko lw ie k  tego rodzaju roz
w iązanie by łoby najw łaściwsze —  chciałbym^ w ie 
dzieć. z jakiego powodu i w  ja k im  celu obciąża się 
D yrekc je  obowiązkiem  pośredniczenia m iędzy jedno
stką zatrudnia jącą p racow nika podlegającego ubez
pieczeniu a w łaściwą Ubezpieczalnią Społeczną. Czyż 
jednostka służbową, k tó ra  zatrudn ia  tego pracow nika, 
sporządza deklaracje i  w ykazy stanu zatrudnien ia, 
cbhcza ra lcż^e  sk ładk i i przeprowadza w  listach płac 
potrącenia, n ie mogłaby rów nież przekazać należnoś 
ci Ubezpieczalni? '

Czyż is to tn ie  jest konieczne, ażeby D yrekc ja  b y 
ła zmuszora w p ie rw  w ykom binow ać przypuszczalną 
należność Ubezpieczalni, celem przekazania w  te rm i
nie usta lonym  90% składek, co n igdy nie odpowiada 
rzeczywistości, a następnie w  trzec;m m-esiącu prze
prowadzała dopiero mozolny obrachunek na podsta
w ie  dek la rac ji i l is t płac, za trudn ia jąc p rzy  te j czyn
ności ca ły sztab pracow ników  we w szystk ich  W y 
działach i  B iurze Finansowym .

A  rezu lta t —  ustawiczne różnice sald na rachun
kach w  Ubezpieczalni, gdyż D yrekc ja  ustala sumę 
składek na podstawie dek la rac ji i  po trąceń  w  listach 
płac, zaś Ubezpieczalnia według sprostowanych ob
liczeń poszczególnych składek w  dek la rac ji. O ile  
sprostowania te powodują podwyższenie sumy skład
k i, wówczas na rachunku .D y re kc ji za dany miesiąc 
pozostaje saldo n iepekryte , od którego Ubezpieczal
n ia  zalicza cdsetki, k tó re  rosną bez końca i  po u p ły 
w ie  pewnego czasu są n iem ożliw e do sprawdzenia.

W niosek stąd p rosty —  przekazać wszystkie  
czynności w  zw iązku z ubezpieczeniem pracow n ików
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na jednostk i służbowe, a D yrekc ję  zw oln ić od niepo- 
trzebnei pracy i  bezproduktyw n ie  zatrudnianych pra
cow ników  p rzy  te j czvnności w  D y re k c ji użyć z po
ży tk iem  na in n ym  m iejscu.

Poruszona przeze m nie sprawa składek na rzecz 
Ubezpieczalni, w ybrana jako  jedna z w ie lu  podob
nych, wskazuje, że w  toku  dyskus ji w yp łyną  nieza
wodnie różne p ro je k ty , k tó re  nie ty lk o  mogą p rzy 
czynić się do uspraw nien ia rachunkowości P.K.P., lecz 
co ważniejsze wskażą na m ożliwość' uzysKania da
leko idących oszczędności p racy i  kosztów.

D la  uzyskania tego rezu lta tu  by ło b y  jednak ko
nieczne, —  o ile  dobre chęci uczestników dyskus ji 
n ie  m ają pójść na marne —  ażeby m iarodajne czyn
n ik i zechciały osobiście zainteresować się tą spra\\ ą 
i  ze swej s trony zachęcić w łaściw ych pracow n ików  
do udzia łu w  dyskusji, a następnie zorganizować rea
lizację celowych p ro jek tów . Jeżeli p o tra fim y  z łącz\c 
i  w ykorzystać wiedzę doświadczonych pracow ników , 
bądźmy przekonani, że m y rachunkow cy nie będzie
m y m usie li w  przyszłości rum ien ić  się wobec ta k  czę
stych obecnie skarg na sztywność i  nieżyciowosc obo
w iązujących przepisów rachunkow ych P. K . P.

Rzeczy ciekawe i pożyleczne
Z dziejów kolei żelaznych. _

Wielkim poczynaniom z dziedziny wynalazków 
towarzyszy zazwyczaj niewiara w powodzenie ze 
strony ogółu, lekceważenie ich doniqsłości i zna

czenia przez czynniki wpływowe, homeryckie boje 
uczonych w pismach naukowych i gorące polem ki 
prasowe, oraz anegdoty, płynące ogromną falą 
wśród społeczeństwa. ■ .

Tego losu nie uniknęły też i koleje żelazne, 
których stulecie w Polsce minęło w czerwcu 1945 r.

Jakież to poglądy na temat kolei żelaznej w y
głaszali przed stu laty niektórzy ekonomiści, poli
tycy, działacze i urzędnicy. 1 tak, wielki ekonomi
sta angielski John Stuart Mili uważał budowę kolei 
żelaznych „za obłęd, wycieńczający finanse pań
stwa, jak wojna“ . Znakomity polityk francuski Adolf 
Thiers wyszydzał koleje z trybuny parlamen arn°j, 
ażeby w końcu oświadczyć się „za budową d óg 
szynowych“ . W trzecim dziesiątku ubiegłego Stule
cia Nagler, Generalny Dyrektor Poczty Pruskiej 
wyrażał obawę, iż „koleje stanowią poważne nie
bezpieczeństwo dla dalszego istnienia i rozwoju 
poczty“ .

Czyż poglądy te nie stanowią dziś doskonałej 
...anegdoty, gdy sta'owe wstęgi szyn opasują cały 
(3iemal glob ziemski?

Około 1830 roku zjawia się w  Warszawie, mało 
jeszcze znany na szerszej arenie pracy gospodar
czo - społecznej. Piotr Antoni Steinkeller i rozpo
czyna propagandę za budową kolei żelaznej. Już, 
na wstępie jego poczynań towarzyszą mu drwiące 
kpiny: „Dziwny komersant ciągle w  cylindrze cho
dzi i samowarami chce ludzi wozić“ .

Zdanie pospólstwa poparł swoją powagą nau
kową, znakomity w owe czasy ekonomista polski 
Józef Supiński w słowach „Żelazne koleje są otchła
nią, w której toną olbrzymie zasoby, nie zostawia
jąc innych po sobie śladów prócz usypanej grob i 
i szyn na niej leżących, odrywają one zasoby od 
rolnictwa, a ściągając wolne kapitały utrudniają 
kredyt, wreszcie tłumią ducha rzeczywistego prze
mysłu“ ! Nawet projektodawca i współtwórca kolei 
Warszawsko - Wiedeńskiej, a jednocześnie prze
ciwnik trakcji parowej, Łubieński Henryk, pisał w 
tym czasie: ,.W kraju naszym taki jest tani owies 
i siano, że zdaje się ze wszystkiego, iż nierównie 
taniej wypadnie^ i te 4 miliony centnarów przewo
zić będzie można końmi, jak machinami parowy-

Jednym z warunków zezwolenia na urucho
mienie pierwszej publicznej kolei żelaznej w Angin 
było ogrodzenie jej wysokim płotem wzdłuz całej 
trasy, aby uchronić ludzi i zwierzęta przed tą gwał
towną machin^, będącą — zdaniem ludu dziełem 
Sił nieczystych.

Opowiadano wówczas, że dym z parowozów 
niszczy zasiewy, krowy pozbawia mleka, a kurom 
przeszkadza w noszeniu jajek.

Lekarze ówcześni przestrzegali przed szybką 
jazdą (do 20 km na godzinę), która miała w ywoły
wać choroby w organizmie ludzkim.

Nie dziw przeto, iż po uruchomieniu pierwszej 
w Austrii kolei żelaznej o trakcji parowej, zarząd 
tejże przez kilka tygodni wydawał bezpłatne bde- 
ty, aby przyzwyczaić ludzi do jazdy koleją. Wkrótce 
już jednak weseli wiedeńczycy śpiewali kuplety ko
lejowe, a nawet ojciec wielkiego Straussa skompo
nował walca kolejowego, którego tony przez długi 
czas rozlegały się po kawiarniach i Ogródkach 
wiedeńskich.

Dodać należy, iż pierwsze pociągi uruchamiano 
wyłącznie przy pięknej pogodzie i tylko we dnie, 
a zarządy kolejowe wyraźnie zastrzegały wstrzy
manie pociągów w przypadkach wichury lub śnie
życy. Wielkie też zdziwienie wzbudziła np. zapo
wiedź, iż pociągi na pierwszej w Prusach linii. kole
jowej Poczdam — Berlin będą kursowały aż trzy 
razy dziennie.

Nastąpiły pierwsze wybuchy kotłów, zderze
nia pociągów, powodzie pozrywały słabe mosty 
drewniane i co dziś wydaje się nieprawdopodobne, 
silny w iatr spychał nieraz pociągi w kierunku prze
ciwnym od zamierzonej jazdy. Przerażenie i stracił 
ogarnęły ludzi przed jazdą kolejami, które to objawy 
dzielnie podniecała rozgłośna i ruchliwa plotka.

Wyrazem tych panicznych obaw była uchwała 
parlamentu francuskiego, mocą której zabroniono 
królowi Ludwikowi Filipowi jazdy w pierwszym 
pociągu z Paryża do Saint - Germain. Król wyje
chał karetą na parę godzin naprzód i nâ  stacji koń
cowej oczekiwał odważnych pasażerów, wsrod 
których była jego własna żona.

Pewne „ryzyko“ jazdy koleją i obawa przed 
utratą zaufania do nowego środka komunikacyjne
go spowodowały rozwinięcie przez ówczesne za
rządy kolejowe odpowiedniej propagandy, mającej 
na celu zachęcenie społeczeństwa do korzystania
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z usług kolei, którą to propagandę i dziś prowadzi 
się pod nazwą „akwizycja przewozów“ .

Wyrazem tej propagandy były następujące 
ogłoszenia, zamieszczone w 1845 roku w „Kurierze 
Warszawskim“ : „Foksal na stacji kolei żelaznej w  
Grodzisku... będzie miejscem zebrania wesołych 
Warszawian, którzy zechcą z daleka od miejskiego 
zgiełku wypocząć z lotnej i świszczącej podróży, 
zwłaszcza, że szpiżarnie i piwnice Foksalu dosta
tecznie są w  stosowne artykuły zaopatrzone“ . W 
tym samym czasie zarząd kolei ogłasza, że'w W ar
szawie „na stacji głównej w salonach Drogi Żelaz
nej koncertuje od 2 do 7 wieczór J. P. Danecki ze 
swoją kompanią, gdzie też wszelkich potraw i na
pojów przy rychłej usłudze dostać można“ .

Stary Francuski „Przewodnik dobrego tonu“ , ma
jąc na względzie brak prymitywnych wygód w ów
czesnych wagonach osobowych (nie było światła, 
korytarzy, umywalni, luster, ■ ustępów itd.) oraz 
długi czas powolnej jazdy, zamieszcza następujące 
pouczenie dla pań: „Niechże więc pasie (jadące ko
leją) nie piją zbyt wiele herbaty“ . Pozostanie to już 
tajemnicą autora tego przewodnika, dlaczego w 
w uwadze swojej pominął mężczyzn.

Brak bezpośrednich wagonów do większych 
miejscowości w  kraju i za granicą nastręczał po
ważne kłopoty z przesiadaniem zwłaszcza, że roz
kłady jazdy nie były uzgadniane między poszcze
gólnymi kolejami. 1 tak w „Kurierze Warszawskim“ 
sprzed 50 laty czytamy odpowiedź:

„Pani E. K. Droga najkrótsza z Warszawy do 
Genewy, a zarazem najmniej kosztowna, prowadzi 
na Sosnowiec, Wrocław, Drezno, Lipsk, Frankfurt 
n/M, Bazylee, Lozannę. Potrzeba przesiadać się 
osiem razy“ .

Na zakończenie wypada przypomnieć kilka pa
radoksów z historii kolejnictwa. Artystą był Morse, 
wynalazca rozpowszechnionego na kolejach tele
grafu; Pullman był przedsiębiorcą budowlanym; 
Jànney, wynalazca samoczynnego sprzęgania wa
gonów był subiektem w sklepie kolonialnym; auto
matyczny system sygnalizacji wynalazł właściciel 
tkalni Hall; Westinghouse był stolarzem, pierwszą 
lokomotywę elektryczną skonstruował Farmę, 
a harmonie, umożliwiające przechodzenie wzdłuż 
całego pociągu wynalazł lekarz. Uderzającym jest 
tu brak wynalazców spośród fachowców - zawo
dowych kolejarzy.

Szerokość torów kolejowych.

Zarów no pierwsza, ja k  i  następna w o jna  św ia
tow a spowodowały na n iek tó rych  obszarach E u ro 
p y  przekuw anie  to ró w  z no rm alnych  na szerokie 
i  odw rotn ie . Obecnie jeszcze nasze ko le je  za jm ują  
si§ tą pracą na n ie k tó rych  lin iach , co powoduje ok
resowe unieruchom ien ie  ko m u n ika c ji ko le jow e j 
i  trudności przewozowe na innych  lin iach .

W  Polsce norm alna szerokość to ru , m ierzona na 
wysokości 14 m m  poniżej górnych kraw ędzi szyn, 
pow inna w ynosić 1435 mm.

Z w y ją tk ie m  H iszpanii, P o rtuga lii, Rosji i  I r 
la n d ii w  Europ ie  mają przewagę ko le je  norm alno- . 
torowe.

Oprócz tych  dw u rodzai is tn ie ją  też ko le je  w ą
skotorowe. Tak w ięc ze względu na szerokość to ru  
rozróżniam y trz y  rodzaje kolei.

P rześw it ko le i szerokotorowych wynosi w  H isz
p an ii i  P o rtu g a lii 1672 mm, w  R osji 1524 mm, 
w  Ir la n d ii 1600 mm.

P rześw it ko le i wąskotorow ych obejm uje szero
kości to ru  poniżej norm a lne j z tym , że pod wzglę
dom rozpowszechnienia w yróżn ia ją  się szerokości 
600 mm, 750 m m  i  1 m.

Szerokość od 900 m m  do 1100 m m  byw a też 
nazvwana prześw item  ko lon ia lnym , gdyż jest n a j
częściej stosowana w  koloniach.

Na ko le jach św iata zastosowano dotychczas 15 
różnych w ym ia rów  szerokości to rów  ko le jow ych. 
Na świecie ko le ie  norm alnotorow e obejm ują 74°=, 
szerokotorowe 12%, wąskotorowe 13°/», inne, ja k  
linow e, jednoszynowe i  zębate 1°/®.

Nazwa ko le je  norm alnoto row e zna jdu je  swe 
uzasadnienie przede w szystk im  w  ich  znacznym roz
powszechnieniu. Zagadnienie to posiada równi^T" 
swe tło  historyczne.

Na ko le i S tockton-D arling ton , o tw a rte j w  1825 
roku, zastosował Stephenson prześw it 4 stopy W i 
cala ang. co rów na się 1435 mm. Również na d ru 
g ie j nowozbudowanej l in i i  L iw e rpoo l -— M anche
ster zastosował Stephenson ten sam prześw it toru. 
Na innych  ko le jach stosowano w  początkowym  ok
resie budow y ko le i w iększe p rześw ity  do szerokości 
2134 mm, tak  że by ło  w  A n g lii aż 7 rodzai prześw i
tó w  toru .

Powstały zrozum iałe trudności. Sprawą m usia ł 
zająć się parlam ent angielski, wyznaczając odpowied
nią kom isję, k tó ra  ostatecznie po zbadaniu sprawy 
oświadczyła się za prześw item  to ru , k tó ry  w p row a
d z ił Stephenson. Na podstawie sprawozdania te j 
ko m is ji odpowiednią ustawę w  ty m  “przedmiocie 
parlam ent ang ie lsk i u c h w a lił w  s ie rpn iu  1846 roku.

Stephenson b y ł też konstruk to rem  i  w łaścic ie
lem  pierw szej w y tw ó rn i parowozów. Dostarczał je 
na kon tynen t.

D z ięk i tem u rozszerzał się w prowadzony przez 
niego p rześw it na nowo powstające ko le je  w  E uro 
pie.

W  Rosji na p ierwszej ko le i Len ing rad  —  Car
skie Sioło zastosowano p rześw it 1829 mm. Taką 
samą szerokość starano się w prow adzić na d rug ie j 
nowobudowanej l in i i  Len ing rad  —  Moskwa. Sprze
c iw ił się tem u ówczesny am erykański doradca 
W his tle r, k tó ry  jednocześnie uważał p rześw it Ste
phensona za nieodpow iedni. Za jego to radą w p ro 
wadzono prześw it 1524 mm. Rada jego polegała na 
tym , iż  p rzy  proponowanej przez niego szerokości 
to ru  będzie można budować dostatecznie w yda jne  
parowozy, czego rzekomo n ie  można uzyskać p rzy  
no rm a lnym  prześwicie. M y ln y m  jest w ięc pogląd, 
iż ze względów strategicznych wprowadzono w  
R osji odm ienną szerokość to ru , aniże li w  pozostałej 
Europie.

W  H iszpan ii wprowadzono w  1845 roku  odm ien
n y  od innych  k ra jó w  prześw it, gdyż K om is ja  K ró 
lewska orzekła, „ iż  p rzy  szerokości 1672 mm, można 
budować parowozy w ytw arza jące  wystarczającą 
ilość p a ry  i  uzyskujące większą szybkość p rzy  tym
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samym ciężarze, an iże li na torze o prześw icie n o r
m a lnym “ .

Szerokość hiszpańską p rzy ję ła  u  siebie Portuga
lia  ze w zględu na geograficzne i  kom un ikacy jne  
związanie z H iszpanią.

Podobnie tez ze względów odrębności geogra
ficznej u trzym ano w  Ir la n d ii odmienną szerokość 
toru , k tó rą  zastosował B ru n e i w spółzaw odnik Ste
phensona w  dziedzinie budow y kole i.

W  Stanach Z jedn. A . P. różne szerokości to rów  
w  okresie w o jn y  domowej (1861 —  1865) doprowa
dz iły  do ta k  w ie lk ic h  trudności przewozowych, iz 
potrzeba wprow adzen ia jedno litego p rześw itu  zna
lazła ogólne zrozum ienie. Większość przedsię
b io rs tw  ko le jow ych  pośpiesznie przekuła to ry  na 
norm alne. Oporne przedsiębiorstwa (6.400 km ), k tó re  
zw leka ły  z przekuciem  znalazły się w  obliczu ban
k ruc tw a , o ile  nie zdecydowały się na wprow adze
n ie  norm alne j szerokości. K o le je  w  Kanadzie p ra 
w ie  w szystkie  są norm alnotorowe.

Dalszvm  utw ie rdzen iem  przewagi norm alnej 
szerokości’' to ru  w  Europ ie  b y ły  m iędzynarodowe 
postanow ienia o t. zw. jedności techniczne] ko le i, po
wzięte w  1882 ro ku  w  Bern ie  z in ic ja ty w y  szwajcar
skie j Rady Zw iązkow ej. A us tro -W ęgry , Francja, 
Ita lia  N iem cy i  Szwajcaria zaw arły  porozum ienie 
w  przedm iocie u jednosta jn ien ia  i  zastosowania na 
swoich ko le jach norm  u ła tw ia jących  przejazd tabo
ru , a w ięc bezpośrednią kom unikację  m iędzy ko le 
ja m i um aw ia jących się państw.

Wówczas to  po r  p ierw szy postanowiono, iż 
szerokość to ru  na lin iach  bezpośredniej kom un i-- 

k a c ji k tó re  m ają być budowane lub  przebudowane 
ma w ynosić na jw yże j 1440 a na jm n ie j 1435 mm. Do 
koła p ierw szych in ic ja to ró w  z biegiem  czasu p rzy 
stępowały inne państwa, ja k  Belgia, B u łga ria , H o
landia, Norwegia, R um unia  i  Szwecja.

W  ten sposób norm alna szerokość to ru  w  Euro- 
• pie znalazła m iędzynarodowe usankcjonowanie.

Podobnie też postąpiono w  Stanach Zjednoczo
n y c h  A . P., gdzie zarządy poszczególnych przedsię
b io rs tw  ko le jow ych  zaw arły  umowę M aster Car 
B u ild e r Association.

W  kra jach  pozaeuropejskich zauważym y w ie l
ką różnorodność w  szerokości to rów , ja k  to  na jogó l
n ie j przedstaw ia tabela:

A m eryka  Półn., Połudn. i  Środkowa szerokość 
to rów  w  mm. 1676, 1600, 1524, 1435, 1400, 136C, 
1210 1100, 1067, 915, 762, 760, 610, 600.

A z ja  —  1676, 1524, 1435, 1067, 1050, 1000, 762, 
700, 610.

A f r y k a __przeważa p rześw it 1067, tzw . ko lo 
n ia lny. Poza ty m  1435, 1050, 1000, 950, 765, 762, 750.

A us tra lia , N. Zelandia i  Tasmania —  1600, 1435, 
1067.

Prom Kolejowy Ruszczuk - Guirgiu

W śród zm ian w  dziedzinie ko m u n ika c ji ko le 
jow e j dokonanych podczas ostatn ie j w o jn y  na 
szczególne podkreślenie zasługuje budowa prom u 
kole jowego Ruszczuk-G uirg iu.

Sprawa połączenia R um un ii z B u łga rią  przez 
D unaj jes t bardzo dawna. Już w  k ilk a  la t po pow 

stan iu  obecnego państwa bułgarskiego, bu łgarsko- 
rum uńskie  kom isje  p row adz iły  rokow ania  w  przed
m iocie budow y mostu na D unaju . D z ies ią tk i la t ra 
dzono nad usta laniem  w łaściwego m iejsca budowy, 
jednak nie osiągnięto porozum ienia.

M yś l budow y p rom u kolejowego powstała na 
k ilk a  ia t przed ostatrtią w o jną  w  bu łga rsk ich  p ry 
w atnych  kołach handlowych. Isto tną przyczyną b y 
ły  n ieom al w yłączn ie  w zględy n a tu ry  ko le jow o- 
ta ry fo w e j. W ywóz bu łga rsk i do k ra jó w  E uropy Za
chodniej k ie row any b y ł ko le jam i przez Jugosławię 
A ustrię , albo przez Jugosławię —  W ęgry —  Czecho
słowację, stosownie do stac ji przeznaczenia. W  celu 
uzyskania d rug ie j d rog i ko le jow e j dla bułgarskiego 
w yw ozu przez Rum unię w  k ie ru n ku  do Polski, Rosji 
i  by łych państw  b a łtyck ich  w zięto pod uwagę budo
wę prom u - tra jek to ra .

Przed oczyma m iano p ry m ity w n y  prom , k tó r}  
podczas pierwszej w o jn y  św ia tow ej u rządz iły  i  p ro 
w adz iły  w o jska państw  centra lnych. Polska przed 
ostatnią w o jną wykazała poważne zainteresowanie 
budową stosownego połączenia przez D unaj między 
ko le jam i bu łga rsk im i i  rum uńsk im i, aby stworzyć 
k ró tszą 'i tańszą drogę d la  w yw ozu przede w szystk im  
węgla do B u łg a rii, G rec ji, T u rc ji i  dale j na b lis k i 
wschód. Również i  G recja  okazała się nieobojętna 
w  te j sprawie.

W  celu urzeczyw istn ien ia  tego p lanu  u tw orzo
no w  B u łg a r ii półpaństwowe tow arzystw o budow y 
z udzia łem  bułgarskiego Banku Narodowego. W  koń
cu jednak państwo bułgarskie  nie udz ie liło  koncesji 
i  1937 ro ku  samo podjęło się budow y i  eksploatacji 
prom u. Zam ów iono zagranicą nowoczesny prom , 
k tó ry  m ia ł być dostosowany do przewozu me cylko 
wagonów tow arow ych, ale rów nież osobowych, sy- 
p ia lnych  i  restauracyjnych .

Prom  obliczony b y ł na przewóz 15 osobowych, 
względnie ta k ie j samej ilośc i tow arow ych wagonow.

Ponieważ różnica w  poziom ie w ody na D una ju  
okazuje wahanie do 8 m. postanowiono w ybudować 
na obu brzegach rzek i dojazd długości 200 m.

Co praw da bezpośrednie połączenie ko le jow e 
R um unia  —  B u łgaria  przez O boris ti —  B azard jic  
is tn ie je  i  na te j drodze odbywa się od la t żywa w y 
m iana towarowa. Droga ta  jednak d la  przewozów 
w  k ie ru n ku  na zachód i  północ jest nieodpowiednia.

Należy tu  wspomnieć o przewozowym  i  ta ry - 
fow o-po litycznym  znaczeniu po lsko-bu łgarsk ie j ta ry 
fy  zw iązkowej, z 1 kw ie tn ia  1933 roku , w  k tó re j juz  
wówczas wzięto pod uwagę dla obliczenia należności 
przewozowych drogę przez Ruszczuk - G u irg iu , 
gdvż droga ta stanow i znaczne skrócenie odległości 
ta ry fow o -k ilom e trycznych  w  przewozie m iędzy pó ł
nocno - wschodnią częścią B u łg a r ii na zachód i  p ó ł
noc, co z ko le i w p ływ a  na obniżenie kosztów prze
w ozu  i  u ła tw ia  obro ty handlowe. Poza ty m  brano 
pod uwagę, że budowa prom u przyczyn i się do oży
w ien ia  przewozów w  k ie ru n ku  do Po lsk i, N iem iec, 
b y łych  państw  ba łtyck ich , z d rug ie j s trony w  k ie 
ru n k u  południow o-w schodnie j E uropy i  k ra jó w  Le- 
w an tu  tranzytem  przez p o rty  bu łgarsk ie  W arna 
Burgas względnie przez stacje Sw ilengrad, p rzy je 
dnoczesnym odciążeniu jedyne j okólnej i  podraża
jącej przewóz d rog i O boris ti —  Bazard jic. W ywoź 
rum uńsk ie j n a fty  i  pochodnych p roduk tów  w  k ie -
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ru n ku  po łudn iow ym  wzięto rów nież pod uwagę dla 
uzasadnienia potrzeby te j budowy.

Budowa dojazdów, k tó rą  rozpoczęto w  p ie rw 
szym roku  ostatn ie j w o jn y  św ia tow ej, me napotka ła 
po stron ie  bu łga rsk ie j na w iększe przeszkody. Na-- 
rcm iast po stron ie  rum uńskie j n iezw yk le  d ługo trw a 
ły  stan w ysok ie j wody na D una ju  opóźnił w  jesien i 
w  1939 ro ku  roboty. Do tego po te j że stronie po
ja w iły  się dopiero w  teku  prac trudności gruntow e.

C iekawe dane dotyczą budow y samego prom u. 
Długość jego wynosi 65 m, szerokość 15 m, posia
da 3 to ry  ogólnej długości 165 m. Prom  w ykona ła  
jedna z n iem ieckich stoczni (Walsum). P lan i  kon
tro lę  podjęła się w ykonać duńska stocznia (H e l- 
singór). Z  obu stron D una ju  dojazdy m ają połącze
n ie  z d ług im i na 200 m. rućhcm ym i m ostam i stalo
w y m i długości około 200 m, k tó rych  dźw iga ry  o 
rozpiętości 5 X  35 m za pomocą e lektrom echani
cznych u rzndzeń podnoszących mogą być ustawiane 
na wysokość uzależnioną od stanu poziom u wody, 
podczas gdy jednocześnie odpow iednia p ły ta  umoż
liw ia  połączenie mostu z. prom em -okrętem . P łyta  
jest asymetryczna, aby mogła dostosować się do po
dłużnych i  poprzecznych nachyleń prom u.

G ło sy  c z y te ln ik ó w

Liż. Teodor Jasiewicz

Odbudowa czy przebudowa
Pozwalam sobie dorzucić kilka uwag do dy

skusji w bardzo ciekawej i na długo jeszcze u nas 
aktualnej kwestii racjonalnego planu doprowadze
nia do należytej konfiguracji i obsługi polskiej sieci 
kolejowej. W Nr. 2 za sierpień 1945 r. Przeg'ądu 
Komunikacyjnego, inż. Józef Nowkuński wypowie
dział się za odbudową jednoczesną lub prawie je
dnoczesną istniejących szlaków do takiego stanu, 
który zapewni całej ludności rychłe korzystanie 
z dobrodziejstw komunikacji kolejowej. Nawołując 
kolegów do wypowiedzenia się, on słusznie zauwa
żył, że od sieci kolejowej zależy wymiana produk
tów pracy wszystkich gałęzi przemysłu i przede 
wszystkim równomierne rozprowadzenie w kraju 
żywności i artykułów pierwszej potrzeby. Należa
łoby tu dodać, że przy właściwej i we właściwy 
sposób eksploatowanej sieci kolejowej można ocze
kiwać szybkiego narastania bogactwa kraju. Dalej 
tain spotykamy, obok zasady — siedem razy mie
rzyć przed ucięciem, dość obcesowo postawioną 
tezę, że najpierw muszą być odbudowane szlaki 
główne, za nimi drugorzędne, wreszcie wszystkie 
inne.

Nie jestem w ogóle zwolennikiem całokształtu 
w  stanie, jakim był przed wojną, więc chciałbym,

Przew idziano budowę dw u prom ów, po jednym  
dla każdego z zainteresowanych zarządów ko le jo 
w ych. Na razie gotow y jest i  działa prom  bu łga r
ski.

Gałę urządzenie p rzy  jednoczesnej p racy obu 
prom ów  może przew ieźć 1800 ton w  ciągu jednego 
dnia roboczego.

Omówione powyżej połączenie skraca dawną 
odległość ko le jow o - ta ry fo w ą  Bukareszt —  Sofia o 
420 km , a w ięc ma bardzo doniosłe znaczenie dla ko
m u n ika c ji B u łga ria  —  Rum unia; odległość W roc
ław  —  L w ó w  —  Czerniowce —  K onstantynopo l a 
270 km., co rów nież mą poważne znaczenie dla po r
tów  polskiego obszaru celnego.

W  1942 ro ku  oba zainteresowane k ra je  porozu
m ia ły  się w  spraw ie budow y stałego mostu przez 
D una j, którego budowę m iano rozpocząć z końcem 
1943 roku. Porozum ienie to nastąpiło pod naciskiem  
N iem iec-i budowa mostu m ia ła  być powierzona n ie
m ieck ie j f irm ie . Przez p ro jek tow any  most m ia ł prze
biegać to r ko le jo w y  oraz naw ierzchnia drogowa d la - 
ruchu  osób i  wozów. Czas budow y obliczano n i 
5 la t.

sieci ?
żeby ta teza nie przeszkadzała dyskusji w  szerszych 
ramkach.

Wysuniętą przez siebie alternatywę planowa
nia odbudowy naszej sieci kolejowej, inż. Nowkuń
ski nazwał dlaczegoś krańcową *). Pomijając ten 
niejasny wyraz, a podnosząc słusznie przytoczone 
dowody na korzyść odmiany drugiej tej alternaty
wy, podpisuje się chętnie pod tą odmianą, lecz mu
siałbym dodać co następuje.

*) Przytaczani a lte rnyw ę in extenso, bojąc się robił, 
sk ró ty :

„1) Każdy p rz y ję ty  do odbudow y szlak w ykonu je  się 
do stanu ściśle określonego, np. do przedw ojennego w  100 
p ioc . lub  do przew idzianego na rok  1945, gdyby w o jn y  nie 
by ło , albo jeszcze bardzie j zmodernizowanego. Ilość takich 
szlaków  i d ługość ich ogólna jest dostosowana do k re d y , 
tó w  na odbudowę, w zględnie  k re d y ty  do danej ilości. 
Irme sz lak i w  tym  czasie są u trzym yw ane w  stanie 1945 r.

2) W szystkie lub  w iększość szlaków  odbudow ują 
się jednocześnie bez p rze rw y, lecz nie w  100 proc. a ty lko  
do stanu zapewniającego bezpieczeństwo, ciągłość i re gu . 
la rność ruchu tow arow ego i pasażerskiego z szybkością 
zależną od stopnia odbudow y sieci k tó ry  ze swoje j s trony 
zależy od stanu przem ysłu  (huty, fa b ryk i m etalowe, oe_ 
mentownde itd ) i ro ln ic tw a ".

Zgłoś wyrządzone wojną szkody a zapewnisz sobie
i społeczeństwu należne odszkodowanie!
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Modernizacja i ulepszenia na sieci przyjdą nie
wątpliwie u nas, ale później, wraz z rozwojem prze
mysłu i początkowym podniesieniem dobrobytu, zaś 
jaka taka odbudowa sieci idzie wprost żywiołowo. 
Jednak już czas zająć się, żeby przy tym ciągle na- 
kierowywać tak, by okazywało się na wszystkich 
szlakach i w ich splocie większe dostosowanie się w 
ich liczbie, formie i sposobach eksploatowania do za
sadniczych potrzeb nowej Polski. .Rzuca się w oczy 
niezwłoczna potrzeba zbudowania linii Zagłębie. — 
Warszawa; móżna by dodać linie Łódź — Kępno, 
Bydgoszcz — Szczecin i szereg linii przy Podkarpa
ciu, łączących ośrodki jego bogactw mineralnych z 
Radomiem, zaś na wschód od W isły kilka linii prze
cinających żyźniejsze części tej połaci Polski.

W ogóle musimy ciągle pamiętać, że nasza sieć 
kolejowa jest zlepkiem kilku części, budowanych w 
dawnych zaborach częściowo zgodnie z interesami 
lokalnymi, a najwięcej z wytycznymi zaborców tak 
ekonomicznymi j.,k politycznymi. Po pierwszej woj
nie światowej nie znaleziono czasu i środków pie
niężnych na dostosowanie tego zlepka do wymagań 
i szerszych planów naszej Ojczyzny, nie pobudowa
no nowych linii (oprócz Zagłębie — Gdynia, częścio
wo z egzystujących kawałków oraz sprostowania 
Warszawa — Radom), ani znacznej ilości łącznic 
na kierunkach zawiłych.

W  związku z potrzebą szerszego postawienia 
sprawy projektu uzupełnienia i ulepszenia naszego 
kolejnictwa w podstawowej jego części — w samej 
pokrywającej kraj sieci linii kolejowych — ja bym 
myślał, że lepiej byłoby zastosować nazwę nie Od
budowy a przebudowy, co by oznaczało cel przeszy
cia a przynajmniej poprawienia ze wstawkami takiej 
niedogodnej odzieży, jaką kraj otrzymał. Nie ma co 
bać się obszerniejszego planu. Perspektywa wyjścia 
z biedy i udręki we wszyskich zakątkach zachęci do 
wypełnienia go. Bierzmy przykład od innych na
rodów. Ani Anglia na przestrzeniach mórz, ani nasz 
sąsiad i sprzymierzeniec ze wschodu nie boi się po
rywać na większe rzeczy i usprawnienia, bo życie 
pouczyło ich, że choć zmuszą się nieraz do 
większych prac, za to później mają więcej sił i mogą 
stawić czoło nielada jakim kataklizmom gospodar
czym i nawet dziejowym.

W kSżdym razie — czy będzie wytknięta przez 
nasze przedstawicielstwo narodowe i rząd zasada 
przebudowy, czy tylko odbudowy, nie można zwle
kać z tym, by na miejscach zebrać ścisłe dane i opi
nie, żeby prędzej przeprowadzić studia'ekonomicz
ne, techniczne i inne, opracować kosztorysy i by 
Biuro planowania wykonało możliwie szczegółowe • 
harmonogramy na różne decyzje, a instancje wyż
sze zatroszczyły się kwestiami przydzielenia pienię
dzy, potrzebnych materiałów i ludzi. Dla chcącego 
nie ma nic trudnego. Uważam, że przebudowa sieci 
kolejowej będzie trwała nie jakiś krótki okres, a 
przez lat kilka do dziesięciu — nie tylko dla tego, że 
kwestie takie, jak pożyczki czy emisje, sprowadze
nie niektórych materiałów, muszą się, jak zwykle, 
nieco przewlekać, lecz głównie, że naprawiając naj
pilniejsze linie i oczka sieci, będziemy ciągle baczyli, 
jakie uzupełnienia i zmiany trzeba nieraz wnosić w 
plany i harmonogramy.

Ale kto bedzie zbierał dane z miejsc, kompleto
wał materiały do sporządzania planu przebudowy,
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kto będzie miał odwagę i dość kompetencji do opra
cowywania potrzebnych zmian i podnoszenia no
wych pomysłów? Doświadczeni inżynierowie i eko
nomiści może znajdą się w wystarczającej ilości w 
centrali, ale na miejscach, we wszystkich gałęziach 
i oczkach sieci kolejowej stanowczo brak odpowied
niego elementu. Potrzeba tam oświeconych i z en
tuzjazmem pracujących ludzi pomagających w stwo
rzeniu dobrego planu. Można jedynie liczyć na absol
wentów wyższych zakładów naukowych, które mu
si założyć a przynajmniej szeroko subsydiować Mi
nisterstwo Komun.kacji, względnie Dyrekcja G.ne- 
ralna P.K.P

Przyczynek do rozważenia sprawy narybku 
inżynierów kolejowych znajdujemy w tymże Nr 2 
„Przeglądu Komumkacjnego“ w artykule inż Cy
wińskiego „Uzupełnienie kadr“ , który mówi odnoś
nie ulokowania potrzebnej Akademii Kolejowej, jako 
też Dokształcającego instytutu Kolejowego dla 
młodszych wiekiem pracowników ko.ejowych o 
średnim wykształceniu. Obydwa te zakłady, jako 
ściśle fachowe i typu bardzo swoistego, winny być, 
zdaniem inż. Cywińskiego, w Warszawie i pod sta
łym kierownictwem Ministerstwa Komunikacji. 
Wobec trudności uzyskania pomieszczeń podał on 
przy tym myśl umieszczenia Dokształcającego Ins
tytutu w Legionowie pod Warszawą, gdzie P.K.P. 
posiada odpowiedni ośrodek. Tymczasem czytamy 
w gazetach („Rzeczpospolita“  z dn. 17 października 
br. Nr 232), że „Staraniem Ministerstwa Korhuni- 
kacji została przez Ministerstwo Oświaty utworzo
na wyższa szkoła Akademicka pod nazwą Akade
mia Komunikacji z siedzibą w Krakowie. Akademia 
bedzie miała trzy wydziały: a) Kolejowy, b) Drogo- 
wo-Kołowy i c) Lotniczy“ .

Czy ulokowanie tej uczelni w Krakowie zdecy
dowano na krótki czas czy na długo, trzeba będzie 
odrazu zachęcać młodzież jej do wzięcia na siebie 
zadania współpracy w studiach ekonomicznych i 
technicznych we wszystkich zakątkach Polski w ce
lu stworzenia najlepszego planu przebudowy sieci 
kolejowej z przyjęciem pod uwagę współpracy, 
względnie konkurencji ze strony drór kołowych i 
lotnictwa. Początkowo ta młoda kadra będzie roz
proszona i wchodziła w kontakt z miejscowymi wa
runkami jako praktykanci w czasie wakacyjnym, a 
wkrótce już na stałych stanowiskach lecz nie prze
ciążeni pracą w biurach i we własnych domach. Ja
ko chciwi do badania oni mogą, korzystając z kon
taktu z otaczającym społeczeństwem, a mając mate
riał i rady w Związkach Zawodowych i innych, w y
rabiać sobie nieraz bardzo trafne mniemania, a te 
będą napływały do Biura Planowania i Rady Tech
nicznej.

Mimo woli nasuwa się pytanie: czy sprawa 
przebudowy sieci kolejowej może być wykonana 
przez Dyrekcje miejscowe bez takiego łącznika z 
Ministerstwem, jakim byłaby wprowadzona, cho
ciażby tytułem próby, więc na jakiś czas, General-1 
na Dyrekcja PKP. Ja nie mogę wobec braku wielu 
danych, wyrazić się.o perspektywach finansowych 
i administracyjnych takiego, nowego u nas aparatu 
lecz łatwo ująć wielką korzyść Generalnej Dyrekcji“  
Kolei dla sprawy przebudowy sieci, a nawet dla 
zwyczajnej odbudowy poszarpanych przez wroga,
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zaś gdzie indziej przeładowanych części kolejnic
twa.

Przecież każda Dyrekcja Kolejowa żyje ponie
kąd swoim życiem z przywarami i zaletami, przy 
czym te ostatnie rzadko mogą udzielać się innym, bo 
one nie mają wspólnego gospodarza i opiekuna, tylko 
t zw. Wysokie Ministerstwo. Pamiętamy przecież 
inny typ gospodarki dawnej Dyrekcji Wileńskiej z 
większym rozmachem, niż np. Dyrekcji Krakowskiej. 
N5e o to oczywiście chodzi, żeby ujednostajnić typy, 
bo odpowiednie rodzaje utrzymania i rządzenia w 
różnych częściach sieci może wskazać Ministerstwo 
zawsze ad hoc, lecz w specjalnym zakresie sprawy 
zbudowania oraz technicznego wykonania poważ
nego planu przebudowy całej sieci winna czuwać 
bliższa do wszystkich Dyrekcji myśl i ręka. Weźmy 
chociaż taki przykład: czy chętnie bv poszukiwała 
u siebie niejedna Dyrekcja zbędne dla niej szyny i 
inne materiały nawierzchni z rozgałęzionych, często 
może nieużywanych wojskowych torów i wysyłała 
je dla uzupełnienia bogactwa innych Dyrekcji więcej 
potrzebujących, lub na budowę dalekich od niej no
wych linji czy łącznic. Tak samo — czy z łatwością 
dzieliłaby się wyrobionym u siebie personelem? 
Również — nim Ministerstwo nie ujednostajni wielu 
warunków technicznych, norm kupna rozmaitych 
części i materiałów, szematów procedury służbowej 
itp., w  każdej Dyrekcji często żmudnie wypracowu
ją swoiste typy bez wzajemnego między Dyrekcjami

porozumienia się. Oczywiście idą te prace nie tak 
sprawnie, jakby to mogło być przy wspólnej Dy
rekcji Generalnej, która potrafiłaby obronić przed 
Ministerstwem konieczne swoistości dla oddziel
nych Okręgów. Planowaniu odbudowy ona oddała
by nieocenione usługi, pobudzając, gdzie trzeba, os
pałe siły, poskramiając znów nieumiarkowane i w y
górowane ambicje. Ponadto wiemy, że niektóre Dy
rekcje otrzymały teraz do swego zarządzania upań
stwowione koleje i kolejki dotychczas prywatne o 
rozmaitej strukturze i trakcji. Sprawa ich eksploa
tacji i rozszerzenia lub skurczenia, przejęcia od nich 
niektórych trafnych urządzeń i form może być nale
życie i sprężyściej dokonana przy Centralnej Dy
rekcji, niż w rozsypkę.

Z resztą (least not least) narośnie ruch autobu
sowy. Co myśli o tym każda dyrekcja, my nie wie
my i tylko Generalna Dyrekcja może przepracować 
gruntownie i utrzymać należyty stosunek do tego 
ruchu i zaopiniować, gdzie i jaki odsetek przewozów 
należy odstąpić, a może nawet narzucić samocho
dom, aż do skasowania niektórych nieważnych i de- ' 
ficytowych linii, lub do przejścia na całym szeregu 
szlaków do więcej prymitywnej, oszczędnej, choć 
powolniejszej eksploatacji. Dla stworzenia racjonal
nego projektu przebudowy sieci P.K.P. i odpowied
niego harmonogramu robót Dyrekcja Generalna, 
należycie uposażona w  siły fachowe, może dać bar
dzo dużo.

„Przegląd Komunikacyjny“
miesięcznik

wydawany nakładem M inisterstwa Kom unikacji
omawia na swoich łamach, oprócz tematów fachowych, przezna
czonych dla techników-specjalistów, także ogólne zagadnienia 
komunikacji, mogące zainteresować szerszy ogół czytelników.

PRENUMERATA
do końca roku 1945 wynosi zł. 120.—. Zgłoszenia* prosimy 
kierować do Administracji w Łodzi, ul. Piotrkowska 121, m. 10, 
telefon 265-22. Wpłaty na konto P. K. O. w Łodzi Nr 127.
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SPÓŁKA AKCYJNA FABRYK METALOWYCH
pod firmą

„N orblin, B -cia Buch i  T .W erner w Warszawie“
p o d  Z a r z ą d e m  P a ń s t w o w y m
w G Ł O W N IE  k /  Ł O W IC Z A

ZARZĄD —  ŁÓDŹ, PIOTRKOWSKA 102 a tel. 170-14

WYKONUJE: REMONT WAGONÓW OSOBOWYCH
BUDOWĘ PRZYGZEPEK SAMOCHODOWYCH 
BUDOWĘ NADWOZI SAMOCHODOWYCH
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PinlMU mm UMra Hemiiiili
instytucja prawno-publiczna, rok załóż. 1803,

CENTRALA w LODZI, AL. KOŚCIUSZKI 57,

obok PRZYMUSOWYCH UBEZPIECZEŃ OD OGNIA 

prowadzi także DOBROWOLNE UBEZPIECZENIA WSZELKICH RODZAJÓW

HI

Działy ubezpieczeń:
ogniowy —  chômage —  maszyn —  g radow y —  kradzieżow o-rabunkow y —  szyb — 
odpow iedzialności c yw iln e j —  w ypadkow y —  auto-casco —  transportow y —  zwierząt.

Zgłoszenia przyjmują: Inspektoraty wojewódzkie (Oddziały umownych ubezpieczeń):

BIAŁYSTOK, ul. Warszawska 50, WARSZAWA, ul. Poznańska 11,
KATOWICE, Plac Wolności 2, OLSZTYN, ul. Długa 6,
KIELCE, ul. Wspólna 5,
KRAKÓW, ul. Dunajewskiego 3,
LUBLIN, ul. Szopena 5,
ŁÓDŹ, ul. Pirez. Roosevelta 15,
RZESZÓW, ul. Matejki 2,

oraz Reprezentacje i Inspektoraty powiatowe w miastach powiatowych.

OPOLE, ul. Krakowska 51,
SOPOT, Plac Wolności 7/9,
SZCZECIN, ul. Kard. Ledóchowskiego 11, 
WROCŁAW, ul. Curie-Skłodowskiej 53,

mm

Państwowe Przedsiębiorstwo Transportowe
E K S P E D Y C J A

Ł Ó D Ź -M IA S T O  i O K RĘG  Ł Ó D Z K I
KOLEJOWA SAMOCHODOWA
Wysyłka TRANSPORTY:

dalekobieżne 
miejscowe

Przeładunek 
Reekspedycja 
Ładunki zbiorowe

KONNA 
Przeprowadzki 
Przewozy lokalne

ŁÓDŹ, AL. KOŚCIUSZKI Nr. 39 tel. 125-10, 145-20 
ul. WÓLCZAŃSKA Nr. 73 teł. 121-73.



Wytwórnia Wagonów i Mostów w Chorzowie S k ró t te le g r . : M o s io w a g o n  C h o rz ó w  
T e le f . :  4 1 7 5 4 -5 9

Dostarcza: 1. Konstrukcje  żelazne jak: m osty ko le jow e i drogow e, n itow ane i  spawane dlo maj w ię k 
szych rozpiętości, maszty kra tow e, zasobn ik i na w ęg ie l.

2. Części tłoczone do w agonów  norm ailnych i w ąskotorow ych, osobowych, tow arow ych, 
w ęg ie rek  i bagażow ych jak: w id ły  maźniczr.ie, wspcim ilki, .blachy w ypuk łe , narożn ik i, ka
p y  izłączne, kąpy ochronne, b lachy żeberkow e, .skrzynki Olejnie ditp.

3. Zestawy ko łow e do w agonów  inormialnych i w ąskotorow ych, części d o  zestaw ów  ko ło . 
wycih obrobiioir.ie jak: obręcze, osie, k o rb y  pędnie itp .

4. Okucia w agonow e w szelk iego rodzaju, do w i  gonów  nioirmallnydh i  w ąskotorow ych, ko m . 
p le tne  aioaraty pociągow e i  zderzakowe, o.raz p rzy rzą d y  (hamulcowe w  szczególności: 
łączn ik i śrubowe, pochw y .zderzakowe, tirzcny zderzakowe, tró jk ą ty  ham ulcowe, haki 
c ięgiow e, hak i roizkraczne, klonicei.

5. Sprężyny ii resory  do wagonów , lo ko m o tyw , samochodów, parow ozów , w sze lk iego 
rodza ju  w iększe sprężyny stożkow e, sp ira lne , p racu jące na ciągnienie, ściiskandię, s k rę . 
oanie — do na jw iększych  rozm ia rów .
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PAŃSTWOWA FABRYKA WAGONÓW
W R O  C Ł  A  W m

w y k o n u j e ;

I WAGONY TOWAROWE —węglarki, platformy, meblarki, wywrotki, 
samoopróżniacze, kryte, cysterny 
n o r m a l n e  i w ą s k o t o r o w e .

II WAGONY OSOBOWE — bagażowe, pocztowe, sypialne, salonowe, mo
torowe, tramwajowe, przyczepia 
n o r m a l n e  i w ą s k o t o r o w e .

III

IV

Części zamienne do wagonów.

Obróbka, tłoczenie, prasowanie części metalowych i montaż zespołów 
mechanicznych.

V Odkówki różnego rodzaju, oraz spawanie.

O F E R T Y  i K O S Z T O R Y S Y  N A  Ż Ą D A N I E
C
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Zjednoczenie Fobryk Cementu R. P.
w Sosnowcu, ul. 3 Maja 22, tel. 6-11-21

O d d z i a ł y :
BIAŁYSTOK, ul. Łąkowa 13, 
BYDGOSZCZ, N. Rynek 10, 
KIELCE, ul. Wesoła 31, 
KRAKÓW, ul. Podzamcze 26, 
LUBLIN, ul. Szopena 12, 
ŁÓDŹ, ul. Piotrkowska 42,

Oddzi ał y:
OPOLE, ul. Damrota 10,
POZNAŃ, ul. Paderewskiego 1, m. 5, 
RZESZÓW, ul. Kościuszki 7,
SOPOT, ul. Władysława IV, 
SZCZECIN, ul. Partyzantów 1, 
WARSZAWA, ul. Srebrna 4,

CEMENT, WAPNO HYDRAULICZNE i PŁYTY „SUPREMA“’.


