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Komunikacyjna rzeczywistosc a projekty <Q~" >

Omowilismy warunki, ktére umozliwiajg szkodli-
wa i pozyteczng prace kolejarzy dobrych checil i wo-
li. Sprobujmy zatem teraz, zgodnie z sformutowanymi
przestankami, naszkicowa¢ program organizacyjnej
dziatalnosci, zmierzajacej do usuniecia doraznie zia,
a tym samym do usprawnienia kolejnictwa i podnie-
sienia go na wyzszy poziom.

Rozumie sie. sprawa statutu i organizacji P. K.P.
pierwszorzednego znaczenia i jej doktadne rozpatrze-
nie celem powziecia odpowiednich decyzji o zmianach
— nalezy uwazac¢ za jpilne i konieczne. To jednak mu-
si by¢ przedmiotem rozwazan odpowiednich kormsyj,
a przeprowadzenie ich uchwal niewatpliwie wyjdzie
poza ramy kompetencji MI<. Wiele .natomiast spraw
mozna i trzeba juz teraz uregulowaé¢, bowiem jpoza
dobrymi checiami ku temu na przeszkodzie nieme
stoi. Te' wkasnie sprawy sprobujmy poruszyc.

Zmieni¢ istniejgcy stan. rzeczy i naprawi¢ zio spra-
wa nie tak latwa. tatwo jest zburzy¢, o wiele trud-
niej zbudowa¢. Kolej jest zbyt waznym organem zy-
cia polityczno-gospodarczego., by mozna bylo zatrzy-
mac¢ jego dziatanie na pewien czas dla dokonania
zmian. A zmieni¢, jak za dotknigciem ré6zdzki czaro-
dziejskie), odrazu nie sposob. Jezeli wiec méwimy o
koniecznosci reorganizacji i, zamierzamy takowag
przeprowadzi¢ — musimy ufozy¢ taki plan dziatania,
ktorego- stopniowe wprowadzenie w zycie nie zaha-
mowatoby biegu spraw i nie wprowadzito zamieszania
w codzienny tryb zycia kolejowego. Nalezatoby zmia-
ny wprowadzi¢ podobnie jak przy mechanicznej wy-
mianie nawierzchni. Przygotowanie przeset na bazie,
wywiezienie ich — w czasie przerwy ruchu miedzy
pociggami — na szlak i wymiana. Pierwszy pociag
przeszedt po starym torze, drugi — bez minuty op6z-
nienia. — po nowym. Tak wtasnie musimy jpostgpi¢
i my; Dokfadnie zbada¢, co i jak ma by¢ zmienionym,
zgromadzi¢ materiat, przygotowa¢ go do wymiany
i w odpowiednim czasie wymieni¢. Oto- sposob i kolej-
nos$¢ dziatania. Go mianowicie i jak — moznaby ujgé
nastepujaco:

t Prz-edeWszystkim catoscia spraw reorganizacji
musi sie kto$ zajg¢, kto$, kto nie jest zaangazowany

biezacymi sprawami administracyjnymi. Mysle¢ jak
zrobi¢ inaczej i jednoczesnie co i jak robi¢ teraz —
rdesposéb — przy ogromie zagadnien reorganizacji
i eksploatacji, be.z szkody dla jednej lub drugiej spra-
wy. To tez, jezeli naprawde i powaznie mamy po-
traktowa¢ zamiar usuniecia zla w kolejnictwie | be-
dziemy chcieli zorganizowa¢ na nowych, zdrowych
podstawach — bez powotania do zycia odpowiedniego
organu planujgcego — z miejsca nie ruszymy i nic nie
zdziatamy. Zatem pierwszg i podstawowg czynnoscig
musi by¢ utworzenie GENERALNEGO SEKRETARIA-
TU dla spraw KOLEJNICTWA przy Ministerstwie
Komunikacji, ktéry: opracuje projekt reorganizacji
i sposéb, jej przeprowadzenia; dokona za posrednic-
twem -.organdw PKP zamierzone zmiany i wreszcie
przejmie catkowitg administracje kolei, przeksztalca-
jac sie w Gtowng Dyrekcje Kolei. Do czasu wiec prze-
prowadzenia catkowitej reorganizacji biezace sprawy
administracyjne i eksploatacji pozostatyby nadal w re-
kach Ministerstwa i PKP., a Generalny Sekretariat
bytby projektodawcg i pomocnikiem MK. w przepro-
wadzaniu zmian, Po-wiedzieliSmy jednak jeszcze na
wstepie naszych rozwazan, ze kazdy projekt ,wezmie
w teb“, jezeli nie.bedziemy dysponowa¢ odpowiedni-
mi kadrami personalnymi. Zatem sprawy, dotyczace
bezposrednio kadr personalnych., powinny by¢ odrazu
zakresem dziatalnoSci Sekretariatu.

2. W pierwszym wiec rzedzie powinien zajaé sie
Sekretariat, jezeli nie bedzie zarzgdzona demilitaryza-
cja, w dziataniu swym mogaca sie okaza¢ samoczyn-
nym przesiewaczem — usuwaniem niepozgdanego
elementu. W razie demilitaryzacji — kwestia obsady
kierowniczych stanowisk pozostanie nadal sprawg
otwartg i konieczng do .uregulowania. Tak lub ina-
czej- sprawy personalne uporzadkowaé trzeba.

W tym celu Sekretariat organizuje GLOWNA KO-
MISJE KWALIFIKACYJNA i dla pracy w terenie Ko(-
misje Kwalifikacyjne. Do Komisyji Kwalifikacyjnych
oprécz pracownikow Sekretariatu weszliby delegaci
ZZK., oraz delegaci pracownikéw, wybrani na ogol-
nym zebraniu kolejarzy danego osrodka pracy (miej-
sce urzedowania Komisji). Ten czynnik spoteczny jest
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koniecznym w pracach Komisyj, zagwarantuje bo-
wiem sprawiedliwos¢ i bezstronnos¢ oceny, a ponadto
i wogole umozliwi prace, bowiem: ,wiedzg Sasiedzi,
jak kto siedzi“, a bez doktadnej- znajomosci Srodowis-
ka trudno bedzie nalezycie oceni¢ danego pracownika.

Orzeczenia Komisyj, po zatwierdzeniu przez Gtow-
ng Komisje, odsylane beda do- odpowiednich Biur Per-
sonalnych urzedéw PKP. do wilasciwego zatatwienia.
Praca ta bedz-e zmudng ale w rezultacie napewno wy-
da wspaniale owoce.

3- Sprawy aprowizacyjne wiele sprawiajg kilopotu
urzedom PKP., a jeszcze wiecej niezadowolenia sa-
mym .pracownikom.

Racjonalne zorganizowanie rozdziatu i dozywiania
pracownikbw w stotdwkach — to nawet przy obec-
nych szczuptych przydziatach — dato by daleko- lepsze
rezultaty. | tym wiasnie powinien zajg¢ sie Sekre-
tariat, organizujgc CENTRALE ZAOPATRZENIA.
Usprawni to nietylko sprawe zaopatrzenia, ale i zwol-
ni wielu pracownikow PKP do wiasciwej, produkcyj-
nej pracy.

4. Kwestia mieszkaniowa jest bodaj jedna z naj-
wiekszych bolaczek kolejarza. | oto znowu stworze-
nie GLOWNEGO URZEDU KWATERUNKOWEGO
przy Sekretariacie powinno kwestie mieszkaniowg ru-
szy¢ z martwego punktu, powinno- — bo mozna,
a trzeba — bo to konieczne i pilne.

5. Opieka lekarska jegt niewystarczajgca. Le-
karze rejonowi to zwykli urzednicy, prawomocni
do zwalnia-ni-a pracownika od pracy. Leczni-
ce i szpitale kolejowe — czesto ubogie, ale jako
tako dajg mozliwos¢ wyleczenia s-e. W ostatecznosci
chory pracownik kolejowy i jego -rodzina nie zostajg
na pastwie losu, de brak systematycznej, -biezacej
eopieki i porady lekarskiej na PKP.

Wyrwaé kolejowe lecznictwo z biurokratycznego
bezwladu, to koniecznos¢ niepodle-gajgca dyskusiji.
A wykona¢ to mozna, organizujgc przy Sekretariacie
GtOWNY URZAD ZDROWIA 2z odpowiednimi ko-
morkami_ na linji. Prze-jecl/ie tych spraw -zupetnie nie
zaszkodzi biezagcym zadaniom eksplo-atacjii, a wi-ele
dobra przyniesie kolejarzowi

Oto w ogdlnych zarysach wstepna dlorazn-a dzia-
talnos¢ Generalnego Sekretariatu, zmierzajaca do
uzdrowienia kadr pracowniczych, jako fundamentu,
na ktérym moze by¢ budowanym gmach sprawnie
funkcjonujgcego kolejnictwa.  OmineliSmy sprawe
uposazenia. Obecnie jest ono zbyt matlym, ale jezeli
pracownik kolejowy zobaczy, ze wiadze jego dbaja
o tak zasadnicze dla niego kwestie jak zaopatrzenie,
mieszkanie i lecznictwo zrozumie, Ze przeciez
0 polepszeniu jego L+ myslg, przc-ciez cos -da niego
robia, starajg sie ile tylko- warunki pozwalajg. T wow-
czas zrozumie, ze za dobre checi i czyny— trzeba
przeci-ez odwdzieczy¢ sie, nabierze chec-i do pracy;
zrozumie, ze dobro PKP jest przeciez i jego dob-rem.

Generalny Sekretariat powinien poza tym zajac sie:

6. Sprawg przygotowania do-borowych .kadr na
okres wtasciwej realizacji planu.

Jezeli uzupetni¢ (braki ,na nizszych, zwyklych wy-
konawczych stanowiskach — jest stanowczo tatwo, to
uzupetlni¢ i o-bsadzi€¢ nowymi pracownikami stanowiska
kierownicze — jest sprawg .nie tak tatwag i prostg
Totez o tym trzeba pomysle¢ zawczasu i dlatego
utworzone przy Sekretariacie GLOWNE SZEFO-
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STWO KADR powinno diziata¢ niezwiocznie i inten-
sywnie. Zelazna, wojskowa dyscyplina, pogiebiona
osobistym przeswiadczeniem o koniecznosci pracy
i -obo-wigzku, — otio -nieodzowny warunek sprawnego
dziatania kolejnictwa. To tez nowe kadry po-winny
by¢ wyszkolone nie- tylko pod wzgledem fachowym,
ale Il tak wyro-b-ione, by posiadaly owe konieczne mo-
rale. Cel ten Szefostwo moze osiggng¢ organizujac
OBOZY WYSZKOLENIA, ktére powinny by¢ dwoja-
kiego rodzaju: dla zwyktych pracownikow i dla przy-
sztych kierownikéw. W pierwszych — ochotnicy lub
poborowi - (powotani do odbycia zastepczej stuzby
wojskowej) po kilkumiesiecznym wyszkoleniu moga
ro-zpocza¢ wiasciwg stuzbe kolejowg. W drugich —
kolejarze posiadajacy odpowiednie kwalifikacje, od-
bywaja roczne lub kilkuletnie kursa doksztalcajgce,
pogtebiajagc swe praktyczne wiadomosci -niezbedng
teorig, oraz wdrazajgc sie w nowy, przyszly rytm
'pracy.

7. Nie tylko fantazja i che¢ dokonania czegos$ lep-
szego na wiekszg skale, ale zwyk-ta rzeczywistos¢
i koniecznos¢ p-owoj-e-ninego okresu — zmusi nas do
ogromnej pracy nad odb-udbwg ii przeb-udéwa istnieja-
cych linij, oraz do olbrzymiego wysii-tku buldiowy no-
wych potaczeh dla zwigzania kraju w jedng politycz-
no-gospodarczg calos¢. Jezeli, tego bedziemy chcieli
Ido-kona¢, muslimy by¢é oszczedni li nieoceniony kapitat
pracy cztowieka zuzytkowac jaknajbardizi-ej celowo.

Jedynym kapitalem narodu biednego, ale ambitne-
go i milujgcego tad — jest praca! Ten kapitat wystar-
czy za gory ziota. Gdybysmy ziotem ulozyli wszyst-
kie Sciezki, — to jeszcze nie bedzie to. kolej i zaden
podrézny tladunek towaru po- tych zitotych Sciezkach
nie przej-edizie. Ale jezeli zakaszemy rekawy, wez-
miemy do rgk narzedzia pracy, wybudowa¢ mozemy
wprawdzie stalowy a nie zloty szlak, ale przeciez ko-
lej! Wiasnic kolej, na ktdrej tak nam zalezy;, — z na-
szych laséw, kopaln i pdl i nasza praca, z tego wszyst-
kiego co mamy, a nie ze ztota, ktérego nie mamy i nie
za wyzebrane pienigdze zagraniczne.-Oto dlatego od-
powiednig ilos¢ kadr, przeszkolonych w O-bozach, po-
winno przejag¢ GLOWNE DOWODZTWO KOLEJO-
WYCH FORMACYJ BUDOWNICTWA i rzuci¢ tako-
we na front walki ze. zniszczeniami, oraz rozpoczgé
forsowanie nowych linij. Takie rozwigzanie wydaje
sie jedynie stlusznym i skutecznym w naszej obecnej
pytuaciji.

A teraz kilka uwag o dalszej dziatalnosci Sekre-
tariatu, o .pracy, ktéra odirazu nie przyniesie zadnego
efektu;, bedzie niewidoczng i zmudng, ale od stopnia
doskonatosci wykonania ktérej bedzie zaleze¢ -caty

. los naszego kolejnictwa.

8. Wiec sprawa pierwszorzednego znaczenia,
sprawa kolejowego ustawodawstwa. Utworzona KO-
MISJA TECHNICZNO-ADMINISTRACYJNA powin-
na sie tym zaja¢. Nikt nie twierdzi, ze obecne ustawy,
przepisy, 'instrukcje sa z gruntu zie lub (idiotyczne. Sg
i takie, wydrukowane wprawdzie po polsku, ale be-
dace zwyklym tlumaczeniem wydawnictw meszcze
"z przed 1914 r. niemieckich czy austriackich kolei, ale
sg to unikaty. Wiekszos¢ to rezultat naszej checi —
czesto zapozyczonej mysli 1 doswiadczenia. Zawiera-
ja wiele cennych postanowien, madrych i logicznych
zarzgdzen. Cale nieszczescie, ze miedzy paragrafami,
do ktdrych kolejarz odnosi- sie, z calym szacunkiem,
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znajduja' sie i takie, co do ktérych najdelikatniej wy-
razajac slle, trzeba powiedzie¢: kpisz, czy o droge
pytasz“. Zawieraja one tak bezsensowne postano-
wienia, jakby ten, kto to redagowal, w ogole kolei
nigdy nie widziat.) Aby byto inaczej, musza by¢ reda-
gowane nie tylko z punktu widzenia czystej teorii
i administracyjnej rutyny, ale i ze znawstwem Zzyaia
na linii. Nie powinny by¢ drobiazgowe, ale powinny
zawiera¢ najwazniejsze praktyczne wskazania. W
przeciwnym razie catkowicie chybiajg Celu i nie za-
pobiegaja ztu. Zatem Komisja musiataby 'dokfadnie
przejrze€ istniejgce ustawodawstwo i usungé z niego
wszystko, co jest ztym; uzupetni¢ nowymi zdobyczami
wiedzy i doswiadczenia, tworzgc w ten sposéb petno-
wartosciowy drogowskaz- techniczno-administracyj-
nej dziatalnosci. Rozumie sie, ze wspotpracownikami
Komisji, ztozonej z wybitnych fachowcéw li znawcow
kolejnictwa “powinni by¢ ih ,prostaczkowie* — pra-
cownicy Imii. W Komisji zasiada¢ nie musza, ale ich
zdania i opinlie powinna Komisja zebra¢ drogg ankiet
zebran na miejscu pracy, zjazdéw i t.p. Srodkami
umozliwiajgcymi bezposrednie zetkniecie sie z rzeczy-
wistoscig powszedniego dnia pracy, z jego troskami
i radoscia.

67

* 10. W normalnych warunkach, przy sprawnie dzia-
tajgcym ogOlnym procesie produkcyjnym, — rola
wszelkiego rodzaju warsztatéw naprawczych jest bar-
dzo w-azna. Nieporéwnanie wiekszg staje sie ona
w warunkach obrazonego poziomu produkcji, wow-
czas bowiem prawie jedyng mozliwoscia zdobycia
tego czy innego przedmiotu jest przywrécenie uszko-
dzonej rzeczy pierwotnej jej wartosci:. Ogromna za-
wierucha wojenna zniszczyta nieomal wszystkie za-
ktady produkcyjne, totez obecnie stoimy prze-d nad-
zwyczaj ograniczonymi mozliwosciami ¢ produkcyj-
nymi. Posiadamy jednak ogromne ilosci mniej lub wie-
cej “zniszczonych przedmiotow 1 stad wielkie mozli-
wosci uzyskania ich w ponownym, zdatnym do uzyt-
ku stanie poprzez naprawe. Rola wiec warsztatow
naprawczych w obecnym okresie staje sig¢ pierwszo-
rzednego Znaczenia i dlatego powotanie GEOWNEGO
KIEROWNICTWA WARSZTATOW staje sie¢ naka-
zem. Bowiem pozostawienie tej, sprawy dotychczaso-
wemu biegowi rzeczy — przyczynia sie do wiekszej
szkody, nie pozytku, bo odzyskana, naprawiona, ta
czy inna jednostka kosztuje tak wiele, ze watpliwym
sie staje czy ,oplaca, sie skorka za wyprawe*.

Warsztatow powinnoby by¢ trzy zasadnicze ro-

9. Niemniej wazng sprawg bedzie przygotowanidzaje: Drogowo-Budowlane dla naprawy rozjazdow

danych technicznych dla biezacych i przysziych pla-
now pracy. Co i jak powinno by¢, jak wyglada¢, co
i jak powinno- by¢ zrobione, co ma by¢ dizi§, a co po-
winno- by¢ jutro tym ‘ma sie zajac ii technicznie
opracowa¢ — CENTRALNE BIURO- PROJEKTOW
i STUDIOW. Posiadajac opracowane typy stacyj i ich
urzadzen, budynkow, nawierzchni, taboru, lgcznosci
itd. nie tylko znacznie utatwi sie prace przy projekto-
waniu programow pracy na przysziosé, ale i uzyska
sie ciggtos¢ i planowos¢ biezacych przedsiewzieé, czy
to bedzie naprawa toréw, tgcznosci czy taboru. ¢Wia-
domym bedzie bowiem, ku jakim wzorom dazy¢ na-
lezy. Tylko w ten sposéb — rzecz jasna stopniowo.—
usunie sie mozaike kolejowego budownictwa. Jak
wielkie znaczenie posiadajg ujednostajnione i znor-
malizowane ‘'wzorce produkcji — o tym kazdy wie.
| kazdy wie, jak wieile klopotu i zbednych wydatkow
eksploatacyjnych przynosi r6znorodnos¢ typéw. Z te-
go wihasnie wzgledu dziatalno$¢ Biura bedzie nad-
zwyczaj korzystna. W-cdle stawu grobla — mowi przy-
stowie opracowywane wiec wzory ‘' powinny
uwzglednia¢ potrzeby i mozliwosci. Zatem oprécz za-
sadniczych typéw i wzorcow — powinny by¢ opraco-
wane i przejsciowe, uwzgledniajgce obecng ciezkag
sytuacje _i ograniczone mozliwosci, a pozwalajgce
tatwe i niekosztowne przejscie do zasadiniczych. W ten
sposOb osiggnie sie narazie, wprawdzie niezbyt ideal-
ne, aie dobre rozwigzanie, pozbawione zasadniczych
btedéw, a stad. i mozliwe do udoskonalenia w przysz-
tosci, bez marnotrawienia wlozonego juz wysitku.

Zakres dziatalnosci Biura powinien obejmowac
nie tylko sprawy scisle techniczne-, ale i te wszystkie,
ktére bezposrednio z technikg pracy sa zwigzane.
Wiec racjonalna organizacja wysitku cztowieka i war-
sztatu pracy, higiena zawodow-a itp. sprawy, ktore
powinny by¢ rozwigzane zgodnie ze zdbbyczami wie-
dzy technicznej i cywilizacji. Rozumie sie, ze i pla-
nowanie bedzie takze zadaniem Biura-. Planowanie —
opracowanie synchronicznegolprogramu pracy, koor-
dynujgcego wszystkie dziatania, by tym tatwiej osiag-
ng¢ planowany, cel.

i ich montazu z réznych czesci, regeneracji szyn
i zlgczek, wykonywania i naprawy konstrukcyj mo-
stowych itdl.; £acznosci dla podobnej czynnosci z urza-
dzeniami telekomunikacyjnymi, zabezpieczenia ruchu
pociggéw itd.; Mechaniczno - Transportowe dla od-
budowy taboru, urzadzen mechaniczno-transporto
wych jak sie¢ wodociggowa, obrotnice itp., budowy
mniejszych jednostek taboru, wykonywania sprzetu,
narzedzi itp.

W pierwszym okresie Warsztaty przygotowywatyby
tabor, sprzet i materiat dla Formacyj Budownictwa
_i pOzniej przerabialyby odzysk z przebudowy i odbudo-
wy linii. Nastepnie pracowalyby na ogélne potrzeby
PKP do czasu utworzenia Gtownej Dyrekcji Przemystu
Transportowego i wreszcie przeksztalcityby sie na
Gléwne Warsztaty, bezposrednio podlegte Giownej
Dyrekcji Kolei. Brak odpowiednich maszyn i obrabia-
rek nie powinen odstrasza¢ od organizacji Warszta-
tow, bo nawet ograniczonymi srodkami mozna wiele
zdziata¢, odpowiednio tylko planujgc prace.

,11. ,Materiaty pod rekg — pét roboty* — znana
to ogolnie zasada, niestety tylko na PKP., sluzbie za-
sobow jest ona niewiadomg, gdyz organizacja zaso-
bow jest tego rodzaju, ze ,materiat péd reka“ nigdy
nic jest, cho¢ jest na odlegtos¢ wielu krokéw zmud-
nego. poszukiwania. Zgromadzi¢ odpowiednig ilos¢
materialtow na miejsce pracy; otrzymacé takowe na
czas w trakcie pracy; mie¢ moznos¢ uzyskania od-
powiedniego gatunku — nie mozna byto nawet przed
wojng, gdy przeciez Magazyny Zasobow ,pekaty od
nagromadzonych materiatow" i gdy tych byto pod do-
statkiem na rynku — c6z mowi¢ dzisiaj. Zamiesza-
nie w obrocie materialtdw powiekszaly réznego ro-
dzaju magazyny niemal wszystkich stuzb. Tak byto
i jest jeszcze gorzej — ze zrozumiatych wzgledéw
— WiiS. O tym, ze tego rodzaju gospodarka zasobami
dezorganizuje i niezmiernie podraza koszt pracy, zby-
tecznie dodawac.

By usung¢ ten optakany stan rzeczy, catlos¢ spraw
zasobowych przejmuje GLOWNE KIEROWNICTWO
ZASOBOW, ktore czynigc centralne zakupy i zamo-
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Wilenia poprzez odpowiednio zorganizowane Bazy
i Magazyny pokrywatoby zapotrzebowania jednostek
liniowych PKP, oraz umozliwitoby prace odpowied-
nich jednostek Sekretariatu (Urzedu Kwaterunkowe-
go, Formaicyj Budownictwa itd.). Rozumie sie, ze
i zwirownie (betoniarnie) podlegatyby kompetencji
Kierownictwa.

Jedynag .gwarancjag prawidlowego wykonanta za-
mierzonej pracy ® jest plan i systematyczna jego
kontrola w trakcie roboty. Realny, rzeczowy plan,
oparty na scistych danych i rzeczywistych warunkach,
uwzgledniajgcy istniejagce mozliwosci — -to- plan do-
bry — w przeciwnym razie otrzymamy propagando-
wy humbug. Rzeczowa; a nie formalistyezna; wnikli-
wa, a nie pobiezna, krytyczna i spokojna kontrola
Oto kontrola prawdziwa.

Takie wlasnie cechy ma posiada¢é URZAD PLA-
NOWAIA | KONTROLI i wtedy dopiero jego dziatal-
nos¢ wniesie do pracy logicznos¢ postepowania™» roz-
wage, nalezyta ocene sytuacji i sprawiedliwos¢ sadu.
Urzadi na podstawie zleceh MK opracowuje plany
dzialalnosci; projektuje terazniejszo$¢ $ przysziosc¢ ko-
lejnictwa; kontroluje bieg i sposob realizacji planu,
wowczas wykrywajgc uchybienia, by naprawi¢ pro-
jekt lub zapobiedZ szkodliwej dziatalnosci; baczy nad
uczciwoscig spetniania obowigzkéw i karze ziych,
a nagradza dobrych pracownikéw. Ponadto prowadzi
statystyke, by mie¢ wierny obraz rzeczywistosci i by
mie¢ krytycznego doradce we wszelkich poczynaniach
pa przysziosé.

Reasumujgc nasze rozwazania, nadmieniamy, ze
na podstawie powyzszych uwag mozna ostatecznie
naszkicowa¢ schemat organizacyjnej dziatalnosci,
uszeregowywujgc poruszone sprawy w takiej kolejnos.
ci, w jakiej — logicznie biorgc — musiatyby one prze-
biega¢. Plaster wprawdzie zasiania rane, ale jej nie
goi. Dla zaleczenia jej trzeba uzy¢ lekéw i srodkow
bardziej skomplikowanych. ,A kazde lekarstwo skia-
da sie z mniejszej lub wiekszej ilosci sktadnikow i wy-'
daje sie, ze recepta na 'lekarstwo dla naszego chore-
go kolejnictwa musiataby by¢ mniej wiecej taka, jak
zostata naszkicowana.

Na zakonczenie stow kilka o mogacejlsie nasungc'
watpliwosci: wiee jakze, — proponuja slie utworze-
nie ,panstwa w panstwie“? Przy Ministerstwie Ko-
munikacji jaki$ organ temu bezposrednio podlegty, ale
o tak rozlegtych i wielkich prerogatywach, ze n,ieomal
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nowe ministerstwo; przy
przejmujgcy agendy tegoz.

To tylko tak sie wydlaje. Narazi¢ zasadniczo nic
nowego née tworzy sie, a jedynie organizuje sie w .ist-
niejgcym systemie prawnym takie komorki pracy,
ktére .by gwarantowa¢ mogly skutecznie przejscie od
pbeenego stanu rzeczy — na ktory tyle sie narzeka
— do nowego, lepszego, ¢ ktorym tyle sie p'&ze i mo-
wi. Chodzi o to, by raz przesta¢ narzeka¢, lamento-
wac, wytyka¢ zlo, tworzy¢ miraze Swietlanej przy-
sztosci —— i nic me robie tak difa usuniecia zi\, jak
i dla stworzenia dobra. A raz nareszcie postanowic
i cos robi¢! 2e nie jest tak, jak; bySmy chcieli, wie-
my wszyscy, zeby bylo lepiej — chcemy wsczyscy.
Zacznijmy wiec raz nareszcie co$ robi¢, postaw-
my dalsze kroki na drodze ku tej przysziosci,
o ktérej marzymy i nie oglagdajmy sie wiecej na
droge, ktorg przebyliSmy i po ktérej juz wiecej
kroczy¢ nie chcemy. Totez nasze rozwazania sg
probg syntezy tego wszystkiego co sie powiedzia-
to o ztym i dobrym i prébg decyzji, oo zatem natezy
zrobi¢. Doszlismy db wniosku o koniecznosci! powo-
tania Generalnego Sekretariatu dla spraw kolejnictwa.
Whniosek wydaje sie by¢ stusznym — a zatem i do
powziecia decyzji dzialania nie powinno by¢ skru-
putow.

Rjozumie sie wnioskbw moze by¢ wiele innych,
tyje, ile bedrile myslacych. Ale zdaloby sie riaz osta-
tecznie ustalic jakis wniosek, ktéry juz bylby osta-
tecznym .obowigzujgcym db powziecia decyzjil. | wte-
dy rozpocza¢ dzialanie, Inaczej bedziemy stale w ,,Lu-
na-Parku“ i karuzela — rzeczywistos¢ komunikacyj-
na bedzie sie kreci¢ swoim rytmem, wcale niezalez-
nym od taktow katarynki — piszgcych li mowigcych
Judzii, ktdrym dobro komunikacji, lezy na sercu.

Nirfejszy skromny szkic — wcale nie pretendujg-
cy do programu — jest jednakze wtasnie tegoz préba.
A celem jtego jest, by ludzie bardziej swietli ii powazni,
bardziej kompetentni do zabierania glosu w sprawach
naszego kolejndictw.a — zechcieli zrozumie¢, ze oder-
wanymi posunieciami ¢ zarzgadzeniami riic nie zdzia-
tajg i nie polepszg istniejgcego stanu rzeczy i by ze-
chcieli opracowac takii generalny program, o ktorym
w szkicu niniejszym jest mowa. Taki program znaj-
dzie napewno zywy odzwrlek w szerokich masach ko-
lejarskich; skupi wielu najlepszych pracownikow,
ktorzy z zapalem oddadzg sie pracy, majgc na wzgle-
dzie ukochany swoj zawdd i dobro panstwa.

istnieniu  PKP — organ

Szkodliwe oszczednosci na kolejach waskotorowych

OD REDAKCJI.
Niniejszy artykut umieszcza sie jako pos$mier-
tny. S. p. Wilodzimierz Larouy, Naczelnik Stuzby
Kolei Waskotorowych DOKP w todzi, ktérego ar-

tykuty umieszczane byty Kkilkakrotnie w
dzie Komunikacyjnym*,

»Przegla-
zmart po krétkich cier-
pieniach w dn. 24 kwietnia r. b.,, wkrétce po napi-
saniu niniejszego, artykutu, pozostawiajac po sobie
najlepsze wspomnienia ws$réd kolegéw i wspotpra-
cownikow.

Z obserwacji gospodarki i kierownictwa kolei
waskotorowych daje sie zauwazy¢, ze w wielu wi-

padkach na tych kolejach sg stosowane metody i po-
stepowania, aczkolwiek moze dobre przed wojng, jed-
nak obecnie szkodliwe.! zmniejszajgce sprawnos¢, do-
chodowos$¢ i popularnosé tego Srodka komunikacii.

Duzg w tym role odgrywa pokutujgce jeszcze
wsrod nas mylne ujecie sprawy oszczednosci na ko-
lejach waskotorowych we wszystkich dziatach. tej
galezi komunikacji. Ukladajgc budzet kolei wagskoto-
rowych dazymy czasem do zmniejszenia réznych wy-
datkow tak osobowych, jak i rzeczowych niezbednych
dla tych koki, nie wnikajac, jaki bedzie to miato
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wptyw na dochodowos¢ tej lub innej kolei i jaki h?

dzie ostateczny efekt takiej oszczednosci bu ze o
Unika sie czasem zwiekszenia ilosci obstugiwanymi

stacyj, co daje rzeczywiscie oszczednos$ci w pos

zmniejszonych Wydatkow w sumie 15 - .
zlotvch miesiecznie na utrzymanie 3 — ~ Pra. ,
kow stuzby ruchowo-handlowej, pozbawia edna

w wyniku tego Kolej wpltywéw z przewozow
cie 30—70 tys. ziotych miesiecznic tylko na jednej
kiej nicobslugiwanej stacji.

Na przykiad: dwuletnia powojenna eksploatacja
jednej z najwiekszych/grup Kolei Wagskotorowych
Kujawskich najlepiej to potwierdza w danyc -
stycznych codziennych wplywow' stacyj no
tych dla czynnosci ruchowo-handlowych.
tych dwodch lat obsadzono personelem rucio
dlowyrti  kilka stacyj, ktore przed wojng me Y

w ogole obs}ug|wane w wyniku tego Per " e
stacja ,Anastazewo“ dala w pierwszym mie igcu

wplywébw w wysokosci 2 tysiecy ziotych, P 1
tysiecy i wreszcie przez kilka ostatnich miesie y P.
wy jej wynoszg od 6 do 18 tysiecy ziotyc i

nie. Rownie druga taka stacja ,Jerzmano

dzona od 11 miesiecy dala w P~rwszyn ,
5.000 zt. wplywdéw, w nastepnym 8.000 z m mi(J jacu

wo zwiekszajgc swe wplywy, osiggne a ,n sta-
mgrudniu roku ubiegtego 56.000 zi. Trzecia zz - lem
cja tych kolei ,Przystronie* obsadzona P , jerniku

ruchowo-handlowym dopiero w r-cu P
r. 1946 dala wplywow 13.000 zt., w Ilstopad2|e 25.00J

zk. i w grudniu 29.000 zi

Jednak moze sie nasunac przypuszczeni, ze " Py
wy tych nowootwartych stacyj sg wyru.' ma_
wiedniego zmniejszenia sie wptywow tzw. . YU
cierzystych, ktére zalatwialy czynnosci e
przedtem mgoteadzc,nydi stacyj, ae s ay
dziennych wplywéw stwierdza, ze tak nc lecz

wy sasiednich stacyj nie tylko nie zmnle}*7 y ~ sta.
nieco wzrosty, a zatem wplywy nowoo x - sasied-
obsadzenia personelem

wazne .nowe wptywy Wore personelu

Q(Aqa ki_ na u}ray f{ \'a Olel waskotorowych o po-
iekszg ogofhe’ wp ywo?/
Wazne sumy czystego ochodu miesec/.n.e.

W wyniku obsady takich stacyj pty”l*iclnosci za
wypadki pobita Przez"duM im biletéw,

odcinkach miedzy n j-
obstugiwanyrni stacjami kolei waskotoro”®ych. Row--
niez- uniknie sie wypadkow, kIA
prostu nie moga zdazy¢ frzedac
podréznym z uwagi na zbyt krotkie przeuoty, e -
nieobstugiwanymi stacjami oraz wielki nat Y P
ro.znych. System sprzedazy biletow pizez k
row w wagonie jest dobry, ale wtedy g(y <%
gon jest obstuzony przez oddzielnego ?n 'm
bytoby naprawde nieoszczedne, poniewaz sktad p 4
gu kolei mvgskotorowych stanowi 7 do 9 wago
osobowych i wymagato by sie tylez <°u
sprzedazy biletéw. Co innego w pociggach tram™
jowych, ktérych sktad nie przewyzsza dwéch trzech

wagonéw. To samo dotyczy przesytek bagazowych
pomiedzy nieobstugiwanymi stacjami.

-Poza tym wielu klientow kolei waskotorowych,
nie majacych w poblizu handlowej placéwki kolejo-
wej, gdzie mogliby zatatwi¢ wszelkie czynosoi zwig-
zane z nadaniem, czy tez odbiorem przesytki towa-
rowej, zmuszonych w tym celu udawa¢ 3 s"jalme
do obsadzonej stacji odlegtej o 15 — 20 km. od
miejsca zamieszkania klienta, rezyghuje z przewozu
swych towaréw koleja waskotorowg i korzysta z lo
komocii samochodowej, a nawet czasem i konnej.

Réwniez klientowi zalezy duzo m czestotlikwsci
i punktualnosci ruchu pociggéw osobowych. Przedwo
enna metoda stosowana na kolejach wagskotorowych
PKP ti taczenie ruchu osobowego z towarowym
tak iak przed wojng dawatla watpliwe korzysci, to
te az razgco jest szkodliwg. Podrézny korzystajacy
z przejazdu koleja waskotorowa udaje sie na stosun-
¢ 0 krotkie odlegtosci; nie chce on a ngwd mie me
moznosci oczekiwa¢ godzinami na
ipcha¢ 10 — 15 km., poniewaz za ten czas zdazy
nrzeil te przestrzen pieszo, a co dopiero mowie, gdy
K 0 nadaiaasie okoliczno$¢ skorzystania , samo-

chodu, czy tez furmanki konnej.

Nic nie wplywa tak odstraszajgco i znlechecajqco
do podrozy kolejg waskotorowg, jak.siedzenie w wa-
gonie w oczeklwanlu na dalszg jazde dziesieciu -

metréw wtedy, gdy parowo/ pou4go

L v oleja waskotorowg ten sam podrozny juz
E h raz sam nie pojedzie kolejkg i znajomym odra-
zi. Dlatego tez ruch osobowy przed waojna na ko-
dzi. ulateg . pKp “byt wybitnie deficyto-
t f ZasWha Py -b y A dochodowy. Obecnie, po woj-
wy, zas na P > osobowego na koleiach waskoto-

me' 'T yp K P Stamwig okoto 70% wptltywow ogél-

°w,i a ie wdéino Iekcewa2 ¢ przewozow
nych g zaE & yep

sprowadzl
bowych, poniewaz nrzedW0|ennego czyli ta—
p'e "waskotorowe 'stano » 1102,
kiego, przy ktérym z men Yy znizkami

uprawnieni
Dlatego

do Prz”™ azd kolejach wagskotorowych
ruch osobowy na',f36znych. Nie bylo

byl wybd” ehds] fanieM.  pewnych liniach pociggow

w t« 0 & stawaly sie wreszcic zbedne.
tr Zwrotne sfawisko dawato »l

cbomkme jMe autobusowe qie priymjiH” -4’ 1
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alnosci, szybkosci, stanu taboru i innych wygdéd pod-
rézowania, po pewnym czasie osiggaly powodzenie
i wiele linij porzuconych przez niektorych przedsie-
biorcow, osiggaly w rekach nastepcéw — ludzi ro-
zumiejgcych sprawe — Swietne wyniki, wysokie do-
chody oraz nadzwyczajng frekwencje podroznych,
zas ilos¢ kursujgcych wozéw wzrastata z dwéch —
trzech do dwudziestu. Natomiast w wielu wypadkach
przedsiebiorcy zrazeni poczatkowg matg frekwencjg
podroznych na tej samej linii zmniejszali stopniowo
ilos¢ kursoéw, pozostawiali w eksploatacji mniejsze
i gorsze wozy, opdzniali sie w rozktadzie jazdy, ocze-
kujac. pojedynczych podréznych, w wyniku tego pod-
rézny tracit zaufanie do tego s$rodka komunikaciji
i przechodzit na inny sasiedni, lepszy i dogodniejszy.
Z pewnoscig trudno sobie wyobrazi¢ jazde tramwa-
jem, ktory niewiadomo kiedy odjedzie, ile czasu be-
dzie stat na jakims$ przystanku i kiedy przybedzie na
punkt docelowy.

A zatem ruch osobowy na kolejach wagskotoro-
wych winien by¢ punktualny, mozliwie szybki, przy
odpowiedniej czestotliwosci, a przejazd odbywaé sie
w warunkach, jak najdogodniejszych — w zimie
w wagonach ogrzanych i nalezycie oszklonych, w le-
cie w wagonach z dobrg wentylacja. W ruchu oso-
bowym niedopuszczalne sa: diugie oczekiwania pod-
réznych na przystankach, dlugie postoje na stacjach
i przystankach, wieksze przepelnienia wagondw
podréznymi i inne niewygody w podrozy. Dlatego
tez na kolejach waskotorowych ruch osobowy nie
moze by¢ tgczony z ruchem towarowym, jedynie
tylko dla udogodnienia korzystania z kolei waskoto-
rowych podréznym, udajgcym sie na zbyt krétkie
odlegtosci (2 do IS km) nalezatoby do sktadu kazdego
pociggu towarowego witgczy¢ jeden wagon dla takich
miejscowych podréznych.

Z usprawnieniem ruchu osobowego, ktory jest
podstawowym Zrédlem dochodu na kolejach wasko-
torowych, fgczy sie Scisle szereg innych usprawnien
zwigzanych z zaniechaniem pewnych oszczednosci
szkodliwych dla gospodarki kolei waskotorowych
w innych dziatach stuzby.

Zasadniczym warunkiem zwiekszenia szybkosci
biegu pociggow osobowych na kolejach waskotoro-
wych jest ulepszenie stanu nawierzchni, oraz odpo;
Wiednie zabezpieczenie sygnatami oraz ruchu pocia-
goéw podobnie jak na. liniach kolei normalnotorowych.

Kiedy na kolejach waskotorowych jeden zawia-
dowca odcinka drogowego ma w swojej pieczy do
70 km. toru gtéwnego, a torowi obstuguja dziatki po
15 km, nie ma mowy o0 nalezytym utrzymaniu toréw
i zwrotnic, ktérych na tych. kolejach jest, dzieki sze-
rokiemu stosowaniu bocznic P.K.P i prywatnych
'‘bardzo wiele. Ani zawiadowca odcinka, ani torowi nie
sg w stanie codziennie nawet obejs¢ swego odcinka,
za$S zadnych s$rodkow komuniilkacji w postaci drezyn,
czy tez roweréw pracownicy ci nie majg. W- wyniku
tego powstajg do$¢ czeste wypadki wykolejenia sie
pociagéw waskotorowych, wypasania pasa przydroz-
nego i tratowania torowiska przez bydio okolicznych
wsi i inne uszkodzenia, co przynosi znacznie wieksze
straty niz urojone oszczednosci personalne. Istotnie,
oszczednosci te mialy uzasadnienie przed laty, kiedy
na kolejach waskotorowych stosowana byla tzw. pa-

tentowana nawierzchnia przestowa z szynami na ze-.
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laznych podkiadach, nie wymagajgca ani wymiany
podktadoéw, ani zwiekszonego dozoru. Nie grozito tu
rozszerzenie toru, czy tez pekniecie szyny, a zwia-
szcza przy 6wczesnej szybkosci biegu pociggéw nie
przekraczajgcej 12 — 15 km. na godzine, za$ wyko-
lejenie sie pociggu nie byto tak niebezpieczne i szko-
dliwe w skutkach, jak obecnie przy szybkosci do 40
km., tym bardziej, ze i ciezar parowozOw obecnie
uzywanych dosiega 60 ton, zamiast dawnych 12 -r-
13 ton, wagonow 15 — 17 ton, a nic 5-ciu, jak byto
kiedys.

Sg to liczby powazne i stuzba drogowa musi przy
utrzymaniu torow mysle¢ obecnie zupetnie innymi
kategoriami, niz dawniej.

Sprawa ta na drogach kotowych zostala nalezy-
cie zrozumiana i zaden drogomistrz, nie moéwigc juz
0 technikach i inzynierach, nie pomysli o budowie
takich mostow, jakie przed kilkudziesieciu laty byty
na szosach, lub o takiej nawierzchni drég kotowych
ljej utrzymaniu jak dawniej..

Nie do pomyslenia jest przfy obecnej zwiekszonej
szybkosci biegu pociggéw waskotorowych zatrzymy-
wanie po dawnemu pociggéw przy kazdej zwrotnicy,
przy kazdym wiecej ruchliwym przejezdzie, bowiem
na 'wielu liniach kolei wagskotorowych, przy czasie
biegu pociggu na catym odcinku wynoszacym 2 go-
dziny,-na wyzej wspomniane chwilowe zatrzymania
wypada nieprodukcyjnie jeszcze poéitorej godziny
a czasami i wiecej, za ktére przeciez P.K.P. placi
obstudze pociggu wynagrodzenie dodatkowe w posta-
ci godzinowo-kilomeitrowego dodatku, a procz tego
trzeba sie liczy¢ ze stratami wynikajgcym” ze zbyt
powolnego obrotu wagondéw' i parowozéw oraz
z przejsciem stopniowo podréznych na korzystanie
z innych dogodniejszych srodkow lokomocii.

Zbyt szczupta pojemnos¢ staeyj weztowych kolei wa-
skotorowych zmusza do trzymania w pewnych okresach
czasu rezerwy wagonow na licznych malych nieobstu-
o-iwanych przystankach, stad powstajg wypadki kra-
dziezy czesci wagondéw tak drewnianych jak i meta-
lowych, a zatem réwniez pewne straty moze PrZ("
wyzszajgce oszczednosci w rozbudowie torow stacyj-
nych na stacjach wezlowych. Utrudnia to rowmez
i gospodarke wagonowa.

" Najwieksza jednak bolaczkg oszczednosciowa jest
ustawiczny brak réznych materiatdw na kolejach
waskotorowych, a przede wszystkim™ wegla. Powstajg
z tego powodu wypadki odwotywania pociggéw o0so-
bowych kolei waskotorowych, co zmusza podréznego
do korzystania z komunikacji samochodowej i czes-
ciowo konnej. Efekt tego jest taki, ze podrézny traci
zaufanie do sprawnosci kolei waskotorowej, me chce
wiecej juz korzysta¢ z tego sSrodka lokomocji. U lu-
dzi duzo znaczy przyzwyczajenie i nawyk i jezeli kto-
kolwiek pare razy dozna zawodu, to juz trudno go
przekona¢, ze'to byt przypadek, ale jeszcze gorzej
jest, kiedy te przypadki stajg sie nagminne.

Ze sprawg oszczednosci na materiatach wigze sie
nie tylko kwestia otrzymania ich koniecznie potrzeb-
nej ilosci, ale i kwestia ich odpowiedniej jakosci,
a zwlaszcza wegla kamiennego. Przyjg¢ pod uwage
trzeba, ze do opalania parowozéw waskotorowych
wzgledu na ich konstrukcje nadajg sie tylko Scisle
okreslone gatunki wegla tzw. ,Orzech Il i ,Kost-
ka“, zas inne sg wysoce niepozadane, szczegOlnie zas
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tzw. ,Miat*, ktérego koleje waskotorowe otrzymujg
pod dostatkiem, a ktéry zupetlnie nie nadaje, sie do
opatlu parowozow waskotorowych, przelatujgc mo-
mentalnie przez dymnice, i od ktérego uzycia paro-
wozy sie psuja. Czeste psucie sie parowozow ttuma-
czy¢ nalezy réwniez brakiem odpowiednich materia-
tow do biezacej naprawy i wobec tego zastosowa-
niem tymczasowego tatania“, aby parowéz moégt wy-
jecha¢ z pociagiem. Ujemnie tu wplywa poza tym
oszczedno$¢ w personelu parowozowni, ktére ma-
ja tylko zawiadowce i zastepce zawiadowcy, a prze-
ciez przy catlodobowej pracy parowozowni | kl. na ko-
lejach waskotorowych nie moze podota¢ w wypra-
wianiu i przyjmowaniu parowozow tylko jeden pra-
cownik techniczny z wymienionych wyzej dwdch,
bowiem drugi obarczony jest biezgcg praca biurowg
i sprawozdawczg. Do przyjmowania i wydawania pa-
rowozéw oraz nadzoru nad nalezytym wykonaniem
zapisanego remontu niezbedny jest jeszcze-chociazby
jeden pracownik odpowiedzialny, czy to dyspozytor
parowozowni, czy to drugi zastepca zawiadowcy pa-
rowozowni jest to obojetne, ale chodzi o to, aby pra-
ca w parowozowni byta pod nieprzerwanym nadzo-
rem odpowiedzialnego pracownika technicznego, ma-
jacego autorytet wsrdd wszystkich pracownikow pa-
rowozowni. Korzystanie w tym celu z jednego z lep-
szych maszynistow jest niewlasciwe, gdyz maszynista
taki pozbawia sie dos¢ wysokiego "wynagrodzenia do-
datkowego w postaci godzinowo - kilometrowych,
i wobec tego niechetnie i niestale wykonuje te narzu-
cone mu Czynnosci.

Nalezy zwroci¢ uwage na niewtasciwg obsade nie-
ktérych istniejgcych faktycznie i koniecznych na ko-
lejach  waskotorowych  stanowisk pracowniczych
i jednoczesnie tworzenie stanowiwsk uniwersalnych,
dajgcych niby pewne oszczednosci, zas naprawde
przynoszace tylko straty, Przeciez nie do pomyslenia
jest utrzymywanie kilku nieobsadzonych centrali tele-
fonicznych z 20 — 30 abonentami kazda. Po co taka
centrala, do ktérej ma dostep kazdy i nikt ani za
nig, ani za potaczenia* nie odpowiada. Ciekawg jest
rzecza, jak sobie radzi dyzurny ruchu na stacji wez-
towej przyjmujgcej i wyprawiajgcej w ciggu godziny
4—6 pociggoéw i to kilka razy na dobe, nie majac ani
jednego zwrotniczego; postugujgc sie pomocag 2-ch
robotnikow ze skladu opalowego. Gdyby stacje kolei
waskotorowych mialy mechaniczng obsluge, rzecz
wygladataby inaczej, ale przeciez stacje te nie majg
nawet oswietlonych zwrotnic, semaforéw i w ogole
zadnej sygnalizacji. Bezcelowe sg wymagania biur
kontroli, dochodéw w DOKP sprawdzania, ewentual-
nie odbierania biletow na wiekszych stacjach kolei
waskotorowych, jezeli nie ma stanowiska biletera
w ogoéle i'czynnosci te czasami petni ten sam robotmlk
stacyjny zamiast podawania wegla na parowozy, albo
zgota nikt nie pilnuje wyjscia na peron i z peronu,
gdyz robotnik ten akurat zajety jest tadowaniem do
pociggu bagazow lub pilnuje niestrzezonego przejaz-
du przez tory stacyjne.

Najuniwersalniejszym jednak stanowiskiem na ko-
lejach waskotorowych jest kontroler kolei waskotoro-
wych, ktory musi by¢é fachowcem we wszystkich
stuzbach tych kolei, a wiec peti¢ czynnosci kontro*
lera ruchu, handlowego, drogowego, mechanicznego,
zasoboéw, personalnego i czesciowo elektrotechnicz-
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nego, a przeciez zwykle jest tylko ruchowcem. Cala
dziatalno$¢ takiego kontrolera sprowadza sie tylko do
roboty papierowej przeprowadzenia najrozmait-
szych dochodzen stuzbowych, za$ nadzoru nalezyte-
go nad pracami wszystkich tych dziatdbw dokonywac
nie jest w stanie. A zatem koleje waskotorowe nie
majg ani maszynisty instruktora, czy tez kontrolera
mechanicznego, arii kontrolera drogowego, ani innych
z wyjatkiem tylko kontroleréw ruchowo-handlowych,
ktérzy réwniez swych czynnosci nalezycie petic¢ nie-
moga, gdyz sa zajeci, jak wyzej powiedziano, praca
papierows,.

Szczytem szkodliwych oszczednosci na kolejach
waskotorowych sg nikomu niepotrzebne Zarzady po-
szczegoblnych kolei sktadajgce sie z 5 do 50 pracowni-
kéw biurowych w kazdym z nich. Sag to instancje
zbedne i tylko tamujgce sprawne kierownictwo eks-
ploatacja oraz utrudniajgce prowadzenie racjonalnej
gospodarki tych kolei.

W obecnym stanie w zarzadach kolei waskotoro-
wych caly ciezar pracy zwrocony jest na biurowosc
oraz papierkowe sprawozdania, i stosownie do tego
skonstruowana jest obsada personalna. Sg referaty
wszystkich stuzb, czyli ruchowo-fiandlowej, drogowej,
mechanicznej i zasobéw oraz rachunkowy i personal-
ny z referentami i kancelistami, a wiec catkowity
personel biurowy, ale personelu kierowniczo-wyko-
nawczego i nadzorczego faktycznie nie ma, gdyz za-
den z referentow fachowych nie ma po prostu czasu,
aby wyjechac¢ na linie i pokierowa¢, a nawet zapoz-
na¢ sie na gruncie z praca swej stuzby, wzglednie
skontrolowac¢ te prace. W ten sposéb zarzad kolei
staje sie tylko instancjg posredniczacg miedzy odnos-
nym dzialem w Wydziale Kolei Waskotorowych a jed-
nostkg stluzbowg, ktéra z wiekszym powodzeniem
i szybciej zalatwitaby kazdg sprawe, korespondujac
bezposrednio z fachowym dzialem w Wydziale i otrzy-
mujgc od tego dzialu wskazowki i zlecenia.

Skasowanie zarzaddéw poszczegélnych kolei wy-
magatoby pewnego rozszerzenia Wydziatdbw Kolei
Waskotorowych w dyrekcjach okregowych przez do-
danie w istniejgcych dziatach fachowych kilkunastu
stanowisk, obecnie nie istniejgcych lub istniejgcych
'w .zarzadach kolei, jalk dyspozytoréw, ruchu, kontro-
lerow odnosnych stuzb, zas$ na linii zamiast zarzgdow
poszczegolnych kolei waskotorowych nalezatoby usta-
nowi¢ na jkazde 600—700 km linii ii odpowiednig ilo$¢
jednostek stuzbowych 1 starszego kontrolera rucho-
wo-handlowego, 1 drogowego i 1 mechanicznego
z dodatkiem kazdemu z'nich po 1—2 sity biurowe,;.

W ten sposob skasowanie jednego ogniwa admini-
stracyjnego — Zarzaddw kolei wask/otorowych
wptynetoby dodatnio na szybkos¢ i sprawnos¢ zatat-
wiania spraw oraz nalezyte funkcjonowanie i rozwoj
kolei waskotorowych, a przy tym osiggna¢ by sie da-
to prawdziwg oszczednos¢ w personelu kolei wasko-
torowych w kazdej dyrekcji okregowej o 40—50 pra-
cownikdw fachowych, ktérych obecnie odczuwa sie
wielki brak, no i w zwigzku ze skasowaniem zbed-
nych biur i stanowisk daloby sie uzyska¢ znaczne
i celowe oszczednosci w wydatkach budzetowych ko-
lei waskotorowych.
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Sa to tylko fragmenty niewlasciwych oszczednosci
w gospodarce i kierownictwie kolei waskotorowych
i naprawde czas obecny wymaga zreformowania tej
gatezi komunikacji, oo pozwolitoby na wiasciwg gos-
podarke personelem fachowym i przydzielanymi fun-
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duszami, a przy tym uwypuklitoby istotne znaczenie
i korzysci tego Srodka lokomocji oraz umozliwitoby
nalezyty jego rozwoj stosownie do wymagan czasu
i postepow techniki.

Projekt Dworca Centralnego w Warszawie

. Odbudowa urzacteen kolejowych w wezZle war-
szawskim nieomal doszczetnie zniszczonych przez
uchodzacego okupanta stata sie jednym 2z najpowaz-
niejszych zagadnien odbudowy sieci P. K. P. i Komu-
nikacji ze Wschodem. Warszawa lezagc na szlaku eu-
ropejskich drog komunikacyjnych, taczacych wschéd
z zachodem'musi by¢ mozliwie szybko przygotowana
na przyjecie przewozow kolejowych, jakie niewatpli-
wie powstang z chwilg powojennej stabilizacji stosun-
kow Swiatowych, zas Warszawa, jako stolica Pans-
twa i centrum dyspozycji panstwowej, gospodarczo-
handlowej i naukowej, musi mie¢ zapewnione nalezy-
te potaczenia kolejowe ze wszystkimi dzielnicami kra-
ju. Dowiezienie podréznych dalekobieznych ze wszys-
tkich linii zbiegajagcych se w wezle bezposrednio do
centrum Warszawy, usytuowanego na lewym brzegu
Wisly, bez korzystania z pomocniczych $rodkéw kol
munikacji miejskiej byto przewodnig myslg planu prze-
budowy wezla warszawskiego, w znacznej mierze
juz zrealizowanego przed wojng i staje sie postulatem
obecnego programu przewozowego. Sprawne i moz-
liwie najszybsze dostarczenie do Srédmiescia podréz-
nych podmiejskich z osiedli cigzacych do kolei i gesto
rozsianych po obu brzegach Wisty jest dalszg podsta-
wowg wytyczng organizacji ruchu kolejowego w wez-
le.

Zadania te w calej peini byly uwzglednione przez
przedwojenny uktad wezla warszawskiego, w ktérym
dwutorowa linia Srednicowa, tgczaca stacje Warsza-
wa-Zachodnia, potozong na lewym brzegu Wisty ze
stacjg prawobrzezng Warszawa-Wschodnia i wraz
z centralnie na niej umieszczonym dworcem Gtow-
nym, stanowita zasadniczy element, majacy sprostac
zadaniom uporzgdkowania ruchu osobowego.

Obecny projekt odbudowy urzadzehn kolejowych
w wezle warszawskim, przyjmujac w zasadzie uktad
z 1939 r. i kierujgc sie Owczesnymi zamierzeniami
rozwojowymi, wprowadza do nich zmiany i uzupeie-
nia, majace na celu petniejsze przystosowanie kon-
cepcji kolejowych do nowych zatozen urbanistycznych
miasta, jak réwniez wieksza elastycznos¢ urzadzen,
gwarantujgca sprostanie jak najdalej idgcym, nieda-
jacym sie dzisiaj blizej okresli¢, zadaniom przewozo-
wym przy uwzglednieniu nalezyteg-o skomunikowania
kolei z innymi srodkami szybkiej komunikacji miej-
skiej i zamiejskiej i z dgzeniem do unikniecia niedo-
godnosci ujawnionych w urzadzeniach przedwojen-
nych. 1tak na przykiad: catkowite odizolowanie na li-
nii Srednicowej ruchu podmiejskiego od dalekobiezne-
go z przeznaczeniem dla ruchu podmiejskiego drugiej,
potudniowej pary torow, pozwoli przy opracowaniu
projektéw dworcow w wiekszym stopniu anizeli przed
wojna uwzgledni¢ oddzielenie w rozplanowaniu dwor-
ca' drég podréznych, dalekobieznych i podmiejskich.

Poza tym poszczegélne elementy projektu przedwojen-
nego, nawet w czesciach niepodiegajacych zasadniczym
zmianom, do ktorych nalezy odbudowa linii $rednico-
wej,muszg by¢ poddane obecnie wnikliwej analizie
i uzgodnieniu z nowymi koncepcjami kompozycji
dzielnic miasta przylegtych do tych urzadzen i z no-
wg przewidywang organizacjg ruchu kotowego na te-
renie  Wielkiego Zespotu Miejskiego. Jednym z naj-
powazniejszych zagadnien tego rodzaju jest odbudowa
dworcow warszawskich, »posrod ktérych Dworzec
Centralny, potozony w $rodku miasta, wysuwa sie na
plan pierwszy, tgcznie ze sprawa jego usytuowania, co
wigze sie z jednej strony z koniedznoscig potgczenia
dworca sprawng komunikacjg, miejska ze wszystkimi
dzielnicami miasta, za$ z drugiej strony, ma zdaniem
urbanistow ,zasadnicze znaczenie dla kompozycyjne-
go ukladu centralnej partii $rédmiescia pomyslanej,
jako monumentalny zespét zatozen architektonicznych
najwazniejszego osrodka handlowo-biurowo-hotelowe-
go Stolicy*. Poza tym wyburzenie doméw przy ul.
Chmielnej, dajagc wolng przestrzen, az do ulicy Ztotej,
pozwala na rozplanowanie dojs¢ i dojazdéw do dwor-
ca od strony poétnocnej w lepszym stopniu, anizeli to
mialo miejsce przed wojng. Ustalajac szerokos¢ wy-
kopu stacyjnego na osiem tor6w peronowych, poza-
danym sie staje poszerzenie peronow, ktérych szero-
kos¢ w dworcu przedwojennym okazata sie niedosta-
teczna ze wzgledu na zajecie miejsca przez schody
i inne urzadzenia wybitnie zmniejszajgce ich wolng
uzytkowa powierzchnie. Celem zaoszczedzeni;' podréz-
nym'pokonywania po schodach, okoto | m zbednej
wysokos¢' miedzy podiogg dworca a peronami, co w
przedwojennym budynku byto nieosiggalne ze wzgledu
na pomieszczenie pod podtogg dworca poprzecznej ga-
lerii bagazowej, koniecznym sie staje zastgpienie tej
galerii przez tunele usytuowane pod peronami. Ponad-
to niezbednym jest w nowym projekcie usuniecie nie-
dogodnosci wynikajgcych z braku sSwiatla dziennego
w czesci podziemnej przedwojennego dworca i z bra-
ku doptywu Swiezego powietrza do pomieszczen pe-
ronowych. Przedwojenna monumentalna  budowa
dworca siegajgca 30-metrowej wysokosci przyjeta
przez S. p. Prof. Przybylskiego, autora projektu, dla
nadania dominujgcego akcentu wsrdd otaczajacej wy-
sokiej zabudowy (hotel Polonia) nic daje nalezytego
pod tym wzgledem rozwigzania.

Zastanawiajgc sie nad wyborem miejsca pod budo-
we nowego dworca Centralnego, pierwszag myslg
jest wykorzystanie terenu dawnego dworca Gtéwnego.
Przemawiajg za tym: gotowe torowisko w glebokim
wykopie, wykorzystanie chociazby czesciowo stalych
urzadzenn dworca w postaci fundamentéw, peronéw
i uzbrojenia podziemnego, jak rowniez dogodne i cen-
tralne potozenie dworca w najbardziej dzis ozywionej
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dzielnicy Warszawy. Usytuowanie to jednak, wobec
zbyt bliskiego potozenia dworca do tunelu, nie pozwoli
na wprowadzenie udogodnien wynikajacych z podnie-
sienia poziomu perondw i zmniejszenia w ten sposéb
wysokosci schodéw. Poszerzenie peronéw przekresili,
w duzej mierze, moznos¢ wykorzystania zachowanych
urzadzen, za$ oswietlenie i doprowadzenie powietrza
do przestrzeni peronowej bedzie musialo pozostac ta-
kie jak w projekcie przedwojennym.

Wymienione udogodnienia kolejowe mozliwe sg do
przeprowadzenia juz przy usytuowaniu dworca na osi
ul. Emilii Plater, przy tym potozeniu mozliwym byloby
bezposrednie skomunikowanie zachodnich koncéw- pe-
ronéw z szybka kolejg miejskg ,metro“, ktdra w mysl|
zalozen Biura Odbudowy Stolicy ma przechodzi¢ po
osi ul. Chatubinskiego.

Decydujgc sie na skrocenie dtugosci budynku dwor-
ca mozna by przewidzie¢ usytuowanie stacji Warsza-
wa Centralna miedzy ul. Emilii Plater, a ul. Chalubien-
skiego, co daloby przesuniecie dworca o okoto 300 m
bardziej na zachod, anizeli przy ukladzie przedwojen-
nym. Perony posiadalyby réwniez dogodne potaczenie
z ,metro“ poprowadzonym wzdtuz ul. Chatubinskiego,
jednak zbyt bliska odlegtos¢ miedzy osiami obu ulic,
bo wynoszgca wszystkiego 270 m nie pozwolitaby na
zatozenie w pokryciu przekopu S$wietlikbw, odpowied-
nio blisko dworca potozonych, aw zwigzku z tym
stworzyloby to gorsze warunki dla oswietlenia i wen-'
tylacji podziemnej czesci dworca.

Zdaniem przedstawicieli urbanistyki ,pozostawie-
nie dworca na dawnym, miejscu spowodowatoby ob-
cigzenie ruchem dojazdowym i odjazdowym ulicy
Marszatkowskiej, ktora, jako wewnetrzna S$rédmiejs-
ka arteria handlowa powinna by¢ od tranzytu miedzy-
dzielnicowego odcigzona. Jednoczesnie, sytuacja taka
przekreslitaby catkowicie moznos¢ realizacji z odpo-
wiednim rozmachem projektowanego osrodka central-
nej partii miasta. Wysuwana alternatywa sytuacji
dworca na osi u. Emilii Plater jest z punktu widzenia
urbanistycznego zupetnie nie do przyjecia, przekresla
bowiem podstawy organizacji ruchu kotowego w gru-
pie dzielnic S$rddmiejskich, opartej miedzy innymi
o wewnetrzne ciagi N. S., ktére dajg sie jedynie racjo-
nalnie przeprowadzi¢ w osiach ul. Chatubinskiego i ul.
Emilii Plater, za$ alternatywa miedzy ul. Emilii Plater
a ul. Chatubinskiego, dzielgc plac miedzy ul. Marszatl-
kowska a Zelazng, na 2 czesci, uniemozliwitaby stwo-
rzenie na szerdka skale zakrojonej koncepcji rozwia-
nia urbanistycznego caloksztattu tej czesci Srédmies-
cia“. Catkowite zados€uczynienie warunkom stawia-
nym ze wzgledu na ,udogodnieni podréznych i na dobre
potaczenie z metro daje alternatywa z usytuowaniem
dworca miedzy ul. Zelazna, a Chalubiniskiego. Odmia-
na ta id"ie catkowicie po linii zatozen urbanistycz-
nych ze wzgledu na potozenie dworca miedzy dwoma
gtownymi arteriami przelotowymi: charakteru dale-
kosieznego jaka ma by¢é ,droga przebiegajaca
wzdiuz ul. Zelaznej i jej dalekich przedtuzen na pot-
noc i potudnie” i charakteru masowej komunikacji
miejskiej, jakg ma by¢ ul. Chatubinskiego przy jed-
noczesnym ,oparciu dworca o0 podstawowg arterie
Wschdd-Zachéd jakg stanowig Aleje Jerozolimskie®. "
Przy takim .usytuowaniu dworca mozliwym sie staje
przewidywanie przystanku podmiejskiego przy ul,
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Marszatkowskiej w nrejscu przedwojennego dworca
i na Skarpie przy ul. Smolnej."

Oczywistym jest, ze przesuwajgc dworzec z daw-
nego potozenia bardziej na zachdd, coraz mniej wto-
zonych naktadow chociazby w postaci robét ziem-
nych da sie wykorzystaé, zas koszty robot zwigzanych
z przygotowaniem podtorza i z pokryciem przekopu
coraz bardziej, bedg wzrastaty, przy czym termin rea-
lizacji, sitg faktow, coraz bardziej bedzie sie wydtuzat,
co nie moze pozostawa¢ bez wplywu na powziecie de-
cyzji.

. Wobec braku wyraznych argumentéw, przema-
wiajgcych w zdecydowany sposob za wyborem jedne-
go z opisanych potozen dworca i majgc na wzgledzie
koniecznos¢ roeopdzniania biegu spraw zwigzanych
z pilng odbudowg, tego dworca postanowiono, idac po
linii ogo6lnych zatozen urbanistycznych, przyja¢ za .pod-
stawe dla wstepnego opracowania projektu, usytuo-
wanie dworca Centralnego miedzy ul. Zelazng, a ul.
Chatubinskiego, wierzac, ze z bogatego materiatu,
otrzymanego droga konkursu wytonig sie projekty,
dajace mozliwos¢ definitywnego rozstrzygniecia za-
gadnienia dworca w caloksztalcie.

Decydujgc sie na ogloszenie za posrednictwem
Stow. Architektéw Rz.-Polskiej (S. A. R P.) konkur-
su powszechnego na projekt szkicowy Dworca Cent-
tralnego w Warszaw;e, zostaly opracowane przez
specjalng kilkuosobowg Komisje fachowcow kolejo-
wych i urbanistow warunki techniczne, ktére na pod-
stawie przeprowadzonych situdiébw analitycznych
nad rodzajem, rozmiarami i funkcjonalno$cig pomiesz-
czen i rozplanowanym wnetrza dworca, obok wszel-
kich danych dotyczacych ilosci i kwadratury pomiesz-
czen tacznie ze wskazaniem pozadanego ich potozenia
wzgledem siebie i w stosunku do wewnetrznych po-
tokow przebiegu podréznych, sprecyzowaly w sposéb
wyrazny wymagania zasadnicze, ktérym powinien za-
doscuczyni¢ projekt, a mianowicie:

1) Oddzielenie w budynku dworca ruchu podréz-
nych odjezdzajgcych od przyjezdzajacych,

2) Wyodrebienie ruchu podmiejskiego od daleko-
bieznego.
3) Wykorzystanie mozliwosci dostepu do dworca

ze wszystkich czterech stron.

4) Mozliwie najkrotsze i nieprzecinajgce sie ze
sobg drogi podréznych wewnagtrz dworca i na
peronach.

5) tatwe orientowanie sie podréznych w rozpla-

nowaniu dworca.

Mozliwos¢ szybkiego opuszczenia perondow
przez przyjezdzajgcych podréznych i zabezpie-
czenie im fatwego i szybkiego przedostania sie
do pojazdow lub innych Srodkéw komunikacji
miejskiej.

Mozliwie najlepsze wykorzystanie dziennego
Swiatla dla peronéw i wnetrz dworca.

Hale bagazowe powinny posiada¢ bezposred-
nie wejscia z zewnatrz ulicy przy tym w ta-

kiej ilosci i tak rozmieszczone, aby bagaz
mogt by¢ najkrotszg droga — nie przeszka-
dzajac nikomu — przeladowany z pojazdow

do hali bagazowej i odwrotnie.
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9) Podnosniki bagazowe powinny by¢ rozmiesz-
czone w koncach peronéw przy tym tak, aby
przynajmniej w jednym koricu wypadaty
W miejscu wagonu bagazowego, co pozwoli
unikng¢ potrzeby podwdjnego windowania ba-
gazu.

10) Przewozenie bagazu wzdiuz peronu po jego
powierzchni zasadniczo dopuszczalne jest tyl-
ko w koncach peronéw miedzy dzwigiem,
a konicem peronu.

Poza planami sytuacyjnymi'i regulacyjnymi, jako
ilustracje rozwigzania odpowiadajgcego wymienio-
nym -warunkom, dotgczono schemat rozwigzania
z krotkim jego opisem -w tekScie warunkéw technicz-
nych, z tym jednak, ze ,projektujgcym pozostawiona
zostatla swoboda obrania innej koncepcji o0golnego
rozwigzania projektu pod warunkiem zachowania
wymagan zasadniczych oraz szczegétowych postano-
wien warunkéw technicznych”.

Konkurs zostat ogtoszony w dniu 26 mata 1946 r.,
zas jako termin skladania prac w Warszawie wyzna-
czono dzieh 16 wrzesnia 1946 r.

W terminie zgodnym z warunkami konkursu na-
destano 18 prac, z ktérych jedna opracowana przez
technika kolejowego z Opola, jako podpisana nazwi-
skiem musiata pozosta¢ poza konkursem.

Zresztg, jako opracowana bez blizszej znajomosci
warunkéw technicznych konkursu, stata sie jedyni©
dowodem powaznego zainteresowania, jakie wywotat
ten konkurs, nawet wsréd szerokich rzesz kolejar-
skich.

Z pozostalych siedemnastu prac dwanascie zosta-
to zaliczonych do grupy catkowicie odpowiadajgcej
programowi i warunkom konkursu, a wiec jako mo-
gace ubiegac¢ sie o nagrody i pozostate 5 prac do gru-
py nie spetniajgcej niektorych warunkéw konkursu, a
w zwigzku z tym, jako moggce ubiegac sie jedynie o
wyroznieni© w postaci zakupu. Przechodzac do scis-
lejszego rozpatrzenia prac nadestanych na konkurs,
nalezy je naswietli¢ pod wzgledem wyboru przez kon-
kursantdw miejlsea usytuowania dworca tgcznie z roz-
wigzaniem urbanistycznym terenéw do niego przyleg-
tych, pod wzgledem koncepcji budynku i funkcjonal-
nosci rozplanowania wnetrza, pod wzgledem architek-
tury zewnetrznej i konstrukcji budowli.

Co sie tyczy usytuowania dworca, to sposrdd sie-
demnastu prac biorgcych hdziat w konkursie, trzynas-
cie prac uwzglednia potozenie dworca miedzy ul. Ze-
lazng a ul. Chalubinskiego, dwie prace miedzy ul. Cha-
tubinskiego i ul. Emilii Plater, jedna miedzy ul. Emilii
Plater i ul. Poznanskg i jedna na osi ul. Emilii Plater.

Pod wzgledem koncepcji rozplanowania terenéw
przylegtych do dworca i zwigzania budynku dworco-
wego z otoczeniem w jedng sharmonizowanag catos¢
petnego zalozenia urbanistycznego, to, wiasciwie, zad-
na z prac nie data giebszych i powazniejszych rozwia-
zan.

Autorzy przewaznie zadowolili sie mniej lub wiecej
udatnym wkomponowaniem nowego budynku w istni©-
jace, wzglednie w zmodyfikowane linie regulacyjne,
pozostawiajac trudne, lecz i jak wdzieczne zarazem
zagadnienie ,wypetnienia koncepcji urbanistycznej*
placu miedzy ul. Chmielng, czy Ziota, a Al. Jerozolim-
skimi i ul Marszatkowska a budynkiem dworca Cen-
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tralnego prawie ze nie rozwigzanym, gdyz przewidy-
wanie tego olbrzymiego placu w wiekszosci projektow
jako wolnej przestrzeni nie mozna uwaza¢ za pozy-
tywna odpowiedz co do jego przeznaczenia. Plac ten
0 diugosci do 700 m i szerokosci okoto 200 m powi-
nien znalez¢ w konkursie specjalny wyraz architekto-
niczny przez wilasciwy podziat jego powierzchni
1 przez odpowiednie akcenty wysokos$ciowe wpasowa-
ne do otoczenia dworca i trudno jest sadzi¢ o nadaniu
przez konkurujgcych bryle dworca witasciwych form
i proporcji bez zdania sobie sprawy z wygladu jego
najblizszego sasiedztwa. RoOwniez w sposob bardzo
0goIny zostat wtasciwie tylko naszkicowany ukfad ko-
munikacji kolejowej i pieszej przy dworcu.

Poza jedng pracg inz. arch. Teodorowicz Todorow-
skiego (projekt oznaczony Nr. 8), ktora w petnej i
wilasciwej formie podaje sposob rozwigzania tego
trudnego problemu przeddworcowej komunikacji ulicz-
nej ze wskazaniem: miejsca na parkowanie aut i na
postdj autobuséw, przejs¢ dla pieszych, dogodnych po-
taczen ulicznych ze stacji ,metro“ — wszystko przy
stosowaniu skrzyzowan ciggéw komunikacyjnych
w roznych poziomach, co zostalo specjalnie pomys-
towo zaprojektowane zwiaszcza w stosunku dostar-
czenia bagazu i poczty; zadna z pozostatych prac nie
wnosi zadnej szerszej koncepcji do tak powaznego za-
gadnienia, mimo to ze dos¢ rozlegta swoboda w dys-
ponowaniu sgsiadujacymi z dworcem terenami powin-
na byta by¢ zacheta do stworzenia w Warszawie wtas-
ciwych i nieszablonowych rozwigzan komunikacyj-
nych na dojezdzie do dworca Centralnego.

Uktad wnetrza budynku dworca pod wzgledem za-
tozen przestrzennych mozna w pracach nadestanych
na konkurs podzieli¢ na trzy grupy:

1) catos¢ wewnetrzna dworca tgcznie z przestrze-
nig peronowg potraktowang, jako jedna wolna
zabudowa pod wspolnym dachem,

2) przestrzen peronowa oddzielona od pozosta-
tych elementéw dworca, przy czym przestrzen
ta, nawet w czesciach niepokrytym budynkiem
dworca, zostala ujeta w zamknietg cato$¢ z po-
kryciem dachami sklepieniowymi, 'lub ptaskimi
z luxferéw,

3) pomieszczenia dworcowe stanowig catos¢ od-
dzielong od przestrzeni peronowej, pozostawio-
nej bez przykrycia dachowego z przewidywa-
niem jedynie na peronach zwyklych wiat.

Do prac grupy pierwszej w najszerszym zakresie
nalezy projekt inz. mz. arch. Rornanowina i Szyma-
nilkka przy wspolpracy inz. Zalewskiego, oznaczony
Nr. 10 i odznaczony .rzez Jury pierwszg nagroda.
Uktad budynku pomyslany jako jednolita bryla z jed-
nakowych elementéw konstrukcyjnych o ksztaicie Iu-
ku pokrywajacych przekop torowy. Skupiajgc w ot-
wartej wewnetrznej przestrzeni wszystkie niezbedne
pomieszczenia 'dworcowe w bezposrednim potaczeniu
z peronami, projekt ten stwarza wielkg przejrzystos¢
zalozenia i daje calos¢ o jednolitym napieciu komuni-
kacyjnym. Podobnie, lecz przez wykorzystanie pokry-
cia ptaskiego, zagadnienie to rozwigzuje praca Nr. 16
inz. inz. arch, Rydhtowskiego i Bienkunskiego, ktora
uzyskata trzecig nagrode, a w pewnym stopniu i praca
Nr. 7 inz. inz. arch. Kryszewskiego, Mokrzynskiego
i Wierzbickiego, ktorej zostala przyznana jedna spos-
rod trzech rownorzednych nagréd czwartych.
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Do grupy prac stwarzajgcych dla przestrzeni pero-
nowej zamknietg cato$¢, catkowicie oddzielong od po-
zostatych pomieszczen dworca i skomunikowang z ni-
mi za posrednictwem schoddéw, nalezy praca Nr. 11,
ktérej przyznana zostala réwniez czwarta nagroda
rébwnorzedna i ktérej autorami sg inz. inz. arch. Duch-
nowski i Klimaszewski, a takze praca powyzej juz
wymieniona Nr. 8 zakupiona przez Ministerstwo Ko-
munikaciji.

Do projektdw sposréd nagrodzonych, przewidu-
jacych, jako. pokrycie peronéw, zwykte wiaty naleza:
praca Nr. 4 nagrodzona druga nagroda '(autorzy inz.
inz. arch. Kryszewski, Mokrzynski i Wierzbicki) i pra-
ca Nr. 12, tychze autoréw, ktéra otrzymata jedng
z czwartych nagrod réwnorzednych.

Jako uktad dworca wiekszo$¢ autorow w liczbie
jedenastu przyjeta typ dworca mostowego, wprowa-
dzajac do schematu stanowigcego zatgcznik do wa-
runkéw technicznych konkursu jedynie zmiany maja-
ce na celu nadanie czesci podziemnej dworca lepszych
warunkow naswietleniowych i wentylacyjnych jak
réwniez stworzenia jednej bardziej zwartej catosci
dla czesci peronowej i pozostalych pomieszczen dwor-
ca. Powazna czes¢ projektodawcéw, w liczbie pieciu,
majac na wzgledzie potanienie kosztéw budowy dworca
i dgzac do jaknajdalej; idgcego uwolnienia przestrzeni
peronowej od stojgcego ponad przekopem torowym
budynku, przewidziata typ dworca lagdowego, usytu-
owanego w zasadzie od strony ul. Chmielnej z zejs-
ciami na perony za posrednictwem mostow przerzu-
conych ponad wykopem i zakoriczonych od strony Al
Jerozolimskich pomieszczeniami dla ruchu podmiej-
skiego.

Najdalej idacg, Smiatg koncepcjg stworzenia pod-
ziemnej czesci dworca i uwzglednienia w nim jaknaj-
swobodniejszego kontaktu ulicy z peronami daje pro-
jekt Nr. 17, ktéremu Jury sadowe przyznato zakup
i ktérego *autorami sg inz. inz. arch. Hryniewiecki,
Leykam i Staniszewski przy wspotpracy prof. Hempla.
Wedtug tegO projektu dworzec jest pomyslany, jako
otwarta przestrzen nad torami pokryta dachem stalo-
wo-szkllanym podwieszonym na osmiu stupach, przy
czym wszystkie niezbedne zamkniete pomieszczenia
dworcowe sg skupione w 2-ch kondygnacjach budyn-
ku parterowego usytuowanego réwnolegle do wykopu
od strony ul. Chmielnej.

Sposréd  wymienionych prpc nagrodzonych, mo-
stowy typ dworca uwzgledniajg projekty oznaczone
numerami 4, 7, 10 i 11, typ za$ dworca lgdowego —
numerami 8, 12 i 16. Praca Nr 17 stanowigca rozwia-
zanie o charakterze raczej pewnej idei technicznej,
anizeli praktycznego zastosowania, nie podpada pod
zaden z wyszczegolnionych typow dworca.

Co sie tyczy rozplanowania wewnetrznych po-
mieszczehn dworca, to wiekszos¢ projektow, zwlaszcza
odnoszacych sie do mostowego typu, dos¢ Scisle prze-
strzegata ukiadu podanego w schemacie zasadniczym.
Na tle tego schematu réwniez zostaly sporzgdzone
ogolne koncepcje rozplanowali wnetrza i w projek-
tach dworcéw lgdowych oczywiscie z pewnymi mody-
fikacjami wynikajacymi z wprowadzonych przez au-
torow inowacji dotyczgcych utatwien funkcjonalnych.
Naprzyktad praca Nr. 8 inz. arch. Teodorowicz-Todo-

75

rowskiego, w ktdrej przeniesienie urzgadzen bagazo-
wych do podziemi, z oddzielnym podjazdem z zasto-
sowaniem rampy wyjazdowej, dajgc ufatwienie w ko-
munikacji kotowej na dojezdzie do dworca, wplyneto
W pewnym stopniu na uproszczenie rozplanowania
pomieszczen na parterze budynku, lub pracy w Nr. 16
inz. inz. arch. Rychtowskiego i Bienkunskiego, w kto-
rej pozostawienie hali bagazowej i urzadzen poczto-
wych nad wykopem z dojazdem od strony ulicy Zelaz-
nej, spowodowalo modyfikacje hali odjazdowej, zredu-
kowanej, wobec tego wylgcznie do hali biletowej. Po-
zostate urzadzenia i ich rozplanowanie w obu tych
projektach w ogélnym swym ukladzie pozostajg w zgo-
dzie z zalozeniami schematu dotgczonego do warun-
kéw technicznych konkursu.

Jako konstrukcja dworca wiekszos¢ projektow
przewiduje szkielet Zzelazobetonowy wsparty na stu-
pach umieszczonych na miedzytorzach o pokryciu da-
chowym ptaskim (prace Nr. 12 i 16), lub z ptaskich
tukéw ( praca Nr. 8), wzglednie-drobnych koput (pra-
ca Nr. 4).

Catkowicie odIrebng, oryginalng konstrukcje stano-
wi projekt Nr. 10 nagrodzony pierwszg nagroda, ktory
podioge hal dwcfréowyeh i urzadzenn wewnetrznych
dworca wspiera na normalnej konstrukcji ramowej
ze stupami na miedzytorzach; pokrycie zaréwno hal,
jak i przestrzeni peronowej skiada sie tu z zelaznych
tukéw parabolicznych dwuprzeguibowych  rozpietosci
84,0 m i strzalce 15.0 m, rozstawionych co 8,0 m i
opartych na betonowych $cianach.

Podobna lukowa konstrukcja, lecz ze Sciggiem po-
ziomym., przechodzacym w ptaszczyznie stropu nad
peronami, przyjeta zostala w projekcie Nr. 4 dla osz-
klonego pokrycia wyjs¢ w czesci dworca dla przy-
jezdzajgcych.

Jezeli chodzi o wysoko$¢ budynku dworca ponad
terenem, to sposrod projektow nagrodzonych i wy-
réznionych, jedynie projekty dworcéw'lgdowych (Nr.
8 i 16) nadajg pewnym elementom bryly budynku o
przecietnej wysokosci 10.00 — 11.30 m, dominujgce
wysokosci siegajgce 25.0 m (rotunda w projekcie Nr.
8 i krzyzowa hala odjazdowa w projekcie Nr. 16).

Pozostate nagrodzone projekty dla bryt dworco-
wych operuja wysoko$ciami nieznacznymi wahajgcy-
mi sie od 7.60 m w pracy Nr. 10 9.05 m w pracy Nr.
12, 9.70 m wprojekcie Nr. 7, 11.00 m w pracy Nr. 4
do 16.0 m wedtug projektu Nr. 1L

W pracach nienagrodzonych wysokos¢ ta siega
29.4 m. w projekcie oznaczonym numerem 13-tym i do
60 m w projekcie Nr. 18 (26.0 m wysokos¢ budynku
dworca -f- 34.0 m wysokos¢ wiezy ponad tym budyn-
kiem.'

- Cosie tyczy atclhlteiktury zewnetrznej ztozonych na
konkurs projektéw dworca Centralnego w Warszawie,
to naswietlenie tego ciekawego i waznego tematu po-
zostawiono inzynierom-architektom. Stwierdzi¢ jed-
nak nalezy, iz rozwigzania konkursowe, nadajgc twym
projektom nowoczesne formy prostoty architektonicz-
nej, nie wniosty zadnych wybitnych pomystéw, tak co
do ujecia bryly dworca jako catosci, jak i co do zes-
polenia tej bryly z istniejacym i projektowanym oto-
czeniem.

(dokonczenie nastapi).
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Koleje w W. Brytanii | organizacja

Stuzby Drogowe]

Koleje w YW. Brytanii znajdujg sie obecnie w dro-
dze do upanstwowienia, lecz zanim t'o nastgpi sg one
w dalszym ciggu witasnoscig czterech wielkich towa-
rzystw kolejowych:

T-vyo Srodkowej Londyn-Szkocja kolei, w skrdcie
L. M. S R — London-Midiland & Scottisch Railway;

T-wo Londyn — Péinocno Wschodniej: Kolei —
L. N. E R — London & North Eastern Railway;

T-wo Poludniowej Kolei - S. R Southern Railway;

. T-wo Wielkiej Zachodniej Kolei — GWR. — Great
Western Railway, lub tez nalezg do mniejszych towa-
rzystw, eksploatujgcych koleje drugorzedne lub miejs-
cowego znaczenia.

Organizacja kolei brytyjskich oparta jest na sze-
rokiej decentralizacji w drodze przerzucania funkcji
wykonawczych w realizowaniu planu finansowo-gos-
podarczego na urzedy okregowe (Divisions), — zas
‘rola centralnej dyrekcji kolejowej danego T-wa spro-
wadzona jest do nadzoru zwierzchniego i dopilnowa-
nia wykonania planu finansowo-gospodarczego.

Stuzba zabezpieczenia ruchu pociggéw na wiekszo-
sci kolei- wlgczona jest do Stuzby Drogowej.

Stuzba Ruchu wchiania roéwniez stuzbe trakcyjnag
(Motive of Power)

Stuzba Handlowa jesl catkowicie wydzielona tgcz-
nie z podlegtymi urzedami liniowymi. Duzo uwagi po-

Istnieje poza tym Wielkie T-wo Centralnych Koleil gwiecono reklamie kolei zaréwno w kierunku przycia-

Londynu, obejmujgce koleje podziemne z szeregiem
odcinkéw podmiejskich. #

Na pierwszy rzut oka koleje brytyjskie sprawiajg
ujemne wrazenie. Razi przede wszystkim przestarzaty
tabor oraz ponury i zaniedbany wyglad stacji wezio-
wych. Na korzy$¢ przemawia solidna konstrukcja na-
Wierzchni, oraz nowoczesne urzadzenia zabezpieczajg-
ce i automatyczna sygnalizacja na wielu weztach
i stacjach linii gtéwnych, natomiast na.liniach bocz-
nych, zreszta ruchliwych, widzi sie stare i niezdarne
aparaty blokowe oraz niezabezpieczone zamkniecia
rozjazdéw. To samo dotyczy warsztatow, gdzie obok
nowoczesnych urzgadzen toleruje sie funkcjonowanie
recznej obrabiarki starego typu tub kuzni z przed 100
lat. 'Te kontrasty nie wyplywajg bynajmniej, jak sie
niogaz o tym sadzi, z tradycyjnego konserwatyzmu
Anglikow. Ich charakterystyczng cecha jest kupiecka
ostroznos¢ w decydowaniu sie na inwestycje i na no-
we wynalazki bez gruntownego uzasadnienia realnych
korzysci, jakie one moga da¢ w najblizszej przyszio-
Sci, natomiast szybko je wprowadzajg w zycie, gdy
koniecznos¢ ich catkowicie dojrzata jak pod wzgledem
korzysci gospodarczych, tak i mozliwosci finanso-
wych. Na przykfad, forsowane gdzieindziejl podkiady
zelbetonowe, reklamowane szeroko w prasie techni-
cznej przez wiele firm, znajdujg zastosowanie na wielu
kolejach brytyjskich do eksperymentalnych préb, lecz
dotad nie zajeto zdecydowanego stanowiska, mimo, ze
coraz bardziej odczuwany brak drzewa przemawia
na korzys¢ tyoh podkladdéw. W dalszym wiec ciggu czy-
nione sg badania w réznych kierunkach i nie wytgcz-
nie w kierunku wybrania typu, Ilub wyprébowania
trwatosci zelbetonowego podktadu, lecz nie mniej w
odniesieniu do zagadnienia zaopatrzenia w cement
w ramach ogélnego panstwowego zapotrzebowania na
ten artykut, bo przeciez panstwo stoi przed olbrzymim
zagadnieniem rozwigzania kryzysu mieszkaniowego
i odbudowy zniszczerh wojennych — zagadnien, ktore
nalezy uszeregowa¢ w kolejnosci rzeczywistej potrze
by w najblizszej przyszitosci.

Na tych zalozeniach zbudowane sg zasady plano-
wania i zadne przekonywania opinii publicznej lub. re-
klama jakiej$ nowosci nie zdota naruszy¢ ustalonego
w tym kraju planu gospodarczego.

gniecia pasazerow-: rozwoju turystyki, jak i akwizy-
cji towaréw do przewozu. W tym celu istnieje specjal-
na stuzba reklamowa na czele z jej kierownikiem w
Dyrekcji T-wa (Advertising Manager). Zasadniczy cel
osiggniecia jaknajlepszych wynikéw eksploatacyjnych
wyklucza nieprzemyslany lub oparty na nierealnych
przewidywaniach zakup materialéw lub czynienie za-
pasow materiatdw, a co za tym idzie tworzenie ka-
pitatu zasobowego.

Stuzba zasobéw na kolejach brytyjskich czyni za-
kupy i .rozdziela materiaty konsumentom,, ktérzy uzyt-
kuja je na potrzeby realizowania planu finansowo-gos-
podarczego. Magazyny zasobOw w zasadzie nie istnie-
ja. Skltady materiatéw stuzg do przechowania materia-
tow do czasu ich zuzytkowania i znajdujg sie pod bez-
posrednim zarzadom konsumentow. T. zw. zapas Ki-
lometrowy nawierzchni prawie nie istnieje, — linia jest
czysta jak stét i wszelkie gromadzenie materiatow jest
surowo wzbronione. Dziatalno$¢ stuzby zasobow skie-
rowana jest do nieustannego czuwania nad termino-
wym zaopatrzeniem stuzb — konsumentek w materia-
ty na podstawie Scisle 'utozonego planu rozchodu ma-
teriatbw w danym roku, poza tym bada ona rynki za-
kupili i optaca zakupione materially z kredytéw rzeczo-
wych, figurujgcych w odnos$nych pozycjach budzetu.
Okregowe urzedy Stuzby ZasobOw sprowadzone sg do
roli posrednikdéw przy centralnych zakupach i zadnych
kontrolnych czynnos$¢' oraz funkcji materiatowo-finan-
sowych nie wykonuja, . '

Sprawy personalne na szczeblu -Okreg.u sg zalat-
wiane we wilasnym zakresie stuzbowym. Obsade sta-
nowisk wyzszych dbkonuje referent naczelny stuzby,
porozumiewajac sie- z prezydium Dyrekcji za posred-
nictwem pomocnika Dyrektora Kolei do spraw per-
sonelu.

Rowniez sprawy dotyczace przetargbw i umow
na roboty i dostawy zatatwiajg stuzby we wilasnym za-
kresie, uzyskujgc kazdorazowo zgode jedynie na czy-
nienie wydatku, nie za$ na sposéb wykonania lub za
zatwierdzenie umowy, w przypadku gdy suma prze-
kracza kompetencje danego zwierzchnika.

Okolicznos¢ ta nie wyptywa z kontroli nad czyn-
nosciami gospodarczymi danej stuzby, lecz w celu
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upewnienia sie czy w danej cnwili T-wo .jest w moz-
nosci czynienia wydatku, aczkolwiek wydatek ten fi-
guruje w rocznym jpreliminarzu.

T-wa kolejowe w W. Brytanii nie ograniczaja sie
de eksploatacji samych kolei, prowadzg one jednocze-
Snie przedsiebiorstwa hotelowe, oraz zaktady wytwor-
cze i z jpowodzeniem' konkuruja z ruchem samochodo-
wym. Konkurencja ta oparta jest na zdrowych zasa-
dach, wykluczajgcych operowanie sztucznymi stawka-
mi taryfowymi. W -poszukiwaniu czynnika reguluja-
cego przewozy zaréwno t-wa kolejowe, jak i samo-
chodowe z wiasnej inicjatywy oparty sie ostatnio
0 rzad w osobie Ministra Komunikacji, do ktérego
zwrocono sie o protekcje w sprawie powotania do zy-
cia komitetow regionalnych i lokalnych, majgcych za-
danie ustalenia klasyfikacji towaréw do przdwozu za
pomocg tych dwdch $rodkdy/ komunikacji z przysto-
sowaniem wysokosci taryf, zaréwno jpod wzgledem
rzeczywistych kosztéw przewozow jak i naturalnego
cigzenia danej kategorii towarow do kolei lub samo-
chodéw. — Przy tym. popierane sg przewozy samocho-
dami przesylek z Kolei do rgk odbiorcOw przez przed-
siebiorstwa  samochodowe, drogg wzajemnych
ustepstw na rzecz kazdej strony.

Konkurencja z drogami wodnymi nie istnieje w tym
kraju z braku normalnej zeglugi rzecznej, tymbardziej
ze istniejgce kanaly sptawne, a szczegdlnie w systemie
jezior na Pomnocy sg eksploatowane przez Kolej,
zresztg nie majg one wiekszego znaczenia na wyspie.
W niektérych wypadkach koleje eksploatujg porty z ze-
gluga morska przybrzezng. Dotyczy to przewozéw we
gla z rejondw przybrzeznych na Pé6inocy do okregéw
Potudniowych. Kalkulacja tych przewozéw przema-
wia na korzy$¢ zeglugi morskiej, zwtaszcza w czasie
masowych przewozdéw wegla, jgdyz sama kolej cale-
go jprzewozu nie jest w stanie wchtongé. Na czele ko-
lei T-wa stoi Dyrektor Naczelny (Chief General Mana-
ger) wyznaczony przez Rade Zarzadzajgca T-wa (Bo-
ard of Directors). Dyrektor Naczelny kieruje gospo-
darkg catej sieci kolejowej T-wa i jest odpowiedzial-
ny przed mm za wyniki eksploatacyjne w ramach
zatwierdzonego przez Rade planu finansowo-gospo-
darczego. Dla utozenia T skoordynowania wszystkich
czynnikow.sktadajacych sie na ten plan oraz dopilno-
wania jego réwnowagi finansowej ustanowiona jest
instytucja pomocnikdw Naczelnego Dyrektora (Assi-
stant Chief General Manager) w sprawach ruchu
1przewozéw (operating), wytworu (Works) i persone-
lu (Steff)! Wszyscy trzej stanowig organ planowania
i kontroli finansowo-gospodarczej. Wszelkie sprawy fi-
nansowe, wynikajgce z eksploatacji, zanim zostang
przedstawione do decyzji Naczelnego Dyrektora,, mu-
sza przejS¢ przez wymieniony organ w gotowej for-
mie. Dyrektor Naczelny odbywa z pomocnikami nara-
((ley,_ Flp ktérych powotuje Dyrektoréw odnosnych Wy-

ziatow.

Poniewaz zamierzenia w osiggnieciu jaknajle-
pszych wynikéw eksploatacyjnych powodujg w wiek-
szym lub mniejszym stopniu wydatki na inwestycje,
a te zamierzenia wypehiajga witasnie dziatalnosc¢ re-
sortdw eksploatacyjnych, jak ruch, trakcja i przewozy,
wtenczas, gdy wykonanie tych inwestycji przez Stuzbe
Drogowa uzaleznione jest tylko od srodkéw pieniez-
nych, przeto resorty eksploatacyjne silg. rzeczy musza
by¢ w ciggtej zaleznosci od tych trzech'pomocnikéw
i przez to nastepuje wydatne odcigzenie Dyrektora
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Naczelnego w sprawach eksploataciji.

Stuzba Drogowa otrzymuje do wykonania zadanie
objete preliminarzem i w tym wykonaniu rzadzi sie
catkowicie samodzielnie.

Stuzba Drogowa cieszy sie tu uprzywiliowaniem
w catej rozcigglosci i jest, jak sie Anglicy wyrazaja,
.Selfcontained — rzadzona sama w sobie.

Na zatgczonych wykresach zostata przedstawiona
organizacja kolei T-wa L.N.E.R., w ktorej autor ni-
niejszego artykutu odbyt kilkumiesieczna praktyke.
Nalezy nadmieni¢, ze koleje innych T-w organizacyj-
nie prawie sie nie réznig jedna od drugiej; — drobne
odchylenia istniejg, raczej fakultatywnie i to na szcze-
blach dolnych. Na wykresach nazwy stanowisk zosta-
ty spolszczone w sposéb’ najblizej oddajgcy nazwy an-
gielskie,

Zwraca sie uwage na definicje nazw i tytutow.
Stanowiska kierownicze oznaczone sg trzema réznymi
wyrazami, jaik Manager, Engineer i Superintendent.

Kierownik tego lub innego resortu lub jego galezi,
nie czyniacy bezposrednio wydatkéw i:nieodpowiadajg-
cy za nie bezposrednio, nazywa sie Manager, stad Dy-
rektor Naczelny Kolei nazywa sie Chief General Ma-
nager i tak samo Dyrektor Stuzby Ruchu tytutuje sie
Chief Qperatating Manager. Jezeli ten lub 6w .kie-
rownik jest bezposrednio odpowiedzialny za gospodar-
ke powierzonego mu resortu zwie sie on Superinten-
dent, naprz. Naczelnik Stuzby Ruchu w Okregu nazy-
wa sie Superintendent of Operation, tak samo Na-
czelnik Oddziatlu Ruchu nosi nazwe District Superin-
tendent cf Operation itp.

Engineer-Inzynier okresla kierownicze techniczne
stanowisko. | tak Dyrektor Stuzby Drogowej tytutuje
sie Chief Civil Engineer, czyli, dokladnie tlumaczac,
Naczelny Inzynier Ladowy. Dyrektor Stuzby Warszta-
towej nazywany jest Chief Mechanical Engineer, Ele-
ktrotechniczny, Chief Electrical Engineer i. t. p. —
Dyrektor Okregowy, Naczelnik Stuzby Drogowej
w okregu i Naczelnik Oddzialu Drogowego zwani sg
Divisional General Manager, Divisional Engineer, lub
wprost Engineer i District Engineer.

Nazwa inzynier nie jest tytutem naukowym i ozna-
cza tylko stanowisko kierownicze w stuzbach technicz-
nych. Tytut inzyniera w naszym pojeciu osigga sie po
ukonczeniu Wydziatéw technicznych na Uniwersyte-
tach i dla wszystkich zawodow tytuty sa jednobrzmia-
ce. Po zdaniu absolutorium, obojetnie czy to na Wy-
oziatach humanistycznych, prawnym lub technicznych,
absolwent otrzymuje tytut absolwenta nauk — Ba-
chelor of science, ktéry w skrdcie B. Sc. umieszcza sie
po nazwisku, czesto z dodatkiem w nawiasach rodza-
ju ukonczonych studiow naprz. B. Sc. (Eng.) — to
znaczy absolwent nauk inzynierskich. Magisterium
upowaznia do dopisku po nazwiisku skrotu M. Sc.-Ma-
ster of science, doktorat D. Sc.-Doctor of science. Pol-
ski tytut inzyniera odpowiadatby tedy angielskiemu ty-
tuiowiMaster of science (Eng.) skrét M. Sc. (Eng.).

Ukonczenie wyzszych studidw technicznych nie jest
koniecznym warunkiem do objecia stanowiska techni-
cznego. Kazda osoba, niezaleznie od tego, czy posia-
da studia techniczne, czy nie, moze zajg¢ wyzsze sta-
nowisko techniczne, jezeli wylegitymuje sie czlon-
kowstwem organizacji technicznej zwanej ,Institu-
tion*. Prawo czionkowstwa nabywa sie przez zdanie
egzamindbw wg. ustalonego programu nauk, tgcznie
z wskazaniem odbytej praktyki. Egzaminy, I"tére prze-
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prowadza ,Institution“ réznych zawodow technicz-
nych sa na poziomie wyzszej uczelni, upowazniajg
kandydata, po ich ztozeniu, do prawa wykonywania
swego zawodu-zaréwno w stuzbie panstwowej jak i w
Zyciu prywatnym.

Kandydaci z wyzszymi studiami podlegaja egza-
minom w zakresie odpowiednio skr6conym.

Istniejg: Institution of Civil Engineers, Institution
of Mechanical Engineers i t.d. — W organizacji tech-
nicznej: inzynierdw lgdowych istnieje gatgz dla inzy-
nierow stuzby drogowej zwana Permanent Way Insti-
tution. Poza przygotowaniem do egzaminéw i w wyni-
ku ich przyjecia kandydatow na cztonkéw Permanent
Way InstUution dba o dobre doskonalenie sie w stuzbie
drogowej, organizuje pokazy, wycieczki naukowe oraz
wydaje wiasny biuletyn, dzieta naukowe i podreczniki
praktyczne. Poza ogoOlnie dziatajgcymi stuzbami i biu-
rami, istnieje na Kolejach Brytyjskich nieznana gdzie-
indziej. stuzba, a raczej Zarzadlnieruchomosci, zwany
Estate Departament z ,Chief Estate Agent* na czele
i majacy swoje odpowiedniki na szczeblu Okregéw
i Od-dziatéw. Zarzad nieruchomosci prowadzi wszelkie
sprawy ztytutu posiadania przez Kolej nieruchomosci,
dzierzaw, podatkéw, wpiséw hipotecznych i t. dl —
Wspotpracuje on z prawnym doradcg ,Legal Advisor”,
ktéry bezposrednio podlega Dyrektorowi Naczelnemu
Kolei. Z ramienia tego Zarzadu wyznaczeni sg w te-
renie administratorzy, tgcznie z administracja budyn-
kow. Na obowigzku administratorow lezy réwniez
i biezagce utrzymanie budynkow.

Stuzba handlowa, wspotpracujaca ze stuzbg Ruchu,
posiada szczegblne uprawnienia w tym sensie, ze ruch
pracuje dla niej, a nie odwrotnie. Na czele tej stuzby
stoi Dyrektor Stuzby Handlowej — Chief Commer-
cial Manager — za$ w Okregach podlegaja mu Naczel-
nicy Stuzby przewozéw pasazerskich — Passenger
Manager, a ci dwaj majg pod sobg Naczelnikow Od-
dziatow tych stuzb. Stuzbg Trakcji, zlana na szczeblu
Dyrekcji Centralnej ze Stuzbag Ruchu, reprezentowa-
na jest w Okregach .przez Naczelnikbw Stuzb trakcji
— Running Locomotive Superintendent — z podlegty-
mi Oddziatami trakcji — District Running Locomotive
Superintendent. Stuzba trakcji rzgdzi dyspozycja pa-
rowozOw bedgcych w ruchu oraz przeprowadza ich
biezagca naprawe w parowozowniach postojowych.
Srednig i glbwng naprawe parowoz6w i wagonoéw
oraz ich rekonstrukcje, wykonuje Stuzba Warsztato-
wa w parowozowniach gtownych i Warsztatach.

Urzadzenig portowe w portach eksploatowanych
przez T-wo Kolejowe znajdujg sie pod opieka odnos-
nych stuzb technicznych i jezeli chodzi o specjalne
urzgdzenie, jak doki, to utrzymanie ich lezy na obo-
wigzku Naczelnego Inzyniera Portowego (Chief Engi-
neers for docks).

Sprawy przewozow zamorskich i rozliczenie z kon-
tynentem prowadzi osobny Dyrektor zwany Continen-
tal overseas and marine Manager. Poza stuzba, sani-
tarng istnieje policja, zadaniem ktérej jest ochrona
portéw i urzgdzeh portowych oraz skladéw i magazy-
néw na wielkich weztach kolejowych. Czynnikiem ko-
ordynujgcym zagadnienia gospodarcze z punktu wi-
dzenia ogolno-panstwowego w stosunku do T-w kole-
jowych jest Izba zaprzysiezonych rzeczoznawcow ko-
lejowych, zwana Railway Clearing House; wyrokuje
ona co do Scistosci i czystosci obrachunkéw kolei
z Panstwem oraz ustala normy gospodarcze. Rozpie-
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tos¢ terytorialna wielkich kolei w W. Brytanii jest b.
duza w poréwnaniu z kolejami na kontynencie. Naprz.
Kolej L. N. E. R. obejmuje ponad 10,000 km. torow
gtéwnych. Najmniej posiada Kolej Potudniowa, bo oko-
to 6.000 km. Taka rozpietos¢ spowodowata potrzebe
wprowadzenia okregdéw (divisionals albo areas) i prze-
kazania na te okregi catego ciezaru nadzoru wykonaw-
czego i gospodarczego. Okregi te nie nalezy identyfi-
kowa¢ z naszymi DOKP, nie sg one réwniez pod dy-
rekcjami. Sg one raczej Inspektoratami o bardzo sze-
rokich kompetencjach.

Rola okregowych Dyrektorow, o ile taki urzad
istnieje (naprz. na Kolei Potudniowej | LMSR. Dyre-
ktorow Okregowych nie ma), polega na kierownictwie
eksploatacjag okregu w zakresie ruchu i przewozoéw
oraz na koordynacji gospodarczej stuzb i na reprezen-
tacji na zewnatrz. Natomiast nie posiada ona prawa
ingerencji do stuzby Drogowej, ktora bezposrednio
podlega Dyrektorowi 'Stuzby Drogowej Dyrekcji Cen-
tralnej.

Zatgczniki! 1-5 przedstawiajg, schematy organizacyj-
ne Dyrekcji T-wa LNER., oraz organizacje Stuzb Ru-
chu i Trakcji, Stuzby Handlowej i Biura Finansowe-
go. Szczegoly organizacji Stuzby Drogowejlbedg omo-
wione w rozdziale zawierajagcym szczegoétowy opis tejl
stuzby. Organizacja Stuzb Warsztatowej i Elektrycz-
nej oraz innych galezi pracy zbudowana jest na tych-
ze zasadach i nie zawiera w sobie szczegdlnie intere-
sujacych znamion.

Przy rozpatrywaniu organizacji Stuzby Handlowej
i Stuzby Ruchu wybija sie na czoto Biuro Planowa-
nia i Organizacji wspolne dla obu tych stzb; —
zadaniem tego biura jest planowanie przewozéw
i koordynowanie dziatania czynnikdw przewozowych
z ruchowymi. Specjalizacja przewozow jest tu dobit-
nie podkreslona przez stworzenie dwoch rodzaji stuzb
przewozowych na szczeblu Okregu: stuzby przewozéw
pasazerskich i stuzby przewozéw towarowych, ktore
kierowane sg przez Dyrektora Stuzby Handlowej na
szczeblu Dyrekcji. Ponadto w Zarzadzie Stuzby Han-
dlowej istnieje osobny dziat taryfowy, wspétpracujacy
z Komitetami lokalnymi Samorzadu Krajowego do
spraw klasyfikacji przewozéw $Srodkami Kolei i komu-
nikacji samochodowej. Anglicy nie zaniedbujg zadnego
srodka, ktéry w pewnych specyficznych okolicznos-
ciach moze przynies¢ te lub inne korzysci. W tym ce-
lu wykorzystujg oni site pociggowa koni dla przewo-
zOw drobnych przesylek w rejonie miasta lub osiedla,
gdzie utrzymanie koni jest tafisze niz uzycie samocho-
dow, zwtaszcza w okresie wojny gdy liczono sie
z ograniczeniem materiatdw pednych t z brakiem wo-
z6w ciezarowych. Dla tego rodzaju przewozoéw istnieje
w Stuzbie Ruchu osobny dzibt konnych przewozoéw.
Czynnosci Biura finansowego (Buchalteria), o czym
bedzie mowa przy omawianiu Stuzby Drogowej, pole-
gajg na wykonywaniu wszelkich czynnosci finanso-
wych na rzecz stuzb fachowych, odcigzajagc w ten spo-
s6b te stuzby od wszelkiego rodzaju spraw finansowo-
gospodarczych przez zcentralizowanie tego rodzaju
spraw finansowo-gospodarczych spraw w Biurze Fi-
nansowym.

Okregowe urzedy na. kolei LNER., skoncentrowane
sg w trzech Okregach: Londyn (Okreg potudniowy),
York (Okreg Centralny) i Edinburgh (Okreg szkocki)
obejmujace od 3 do 4 tysiecy kilometrow kazdy. Cala
Dyrekcja Kolei LNER. eksploatuje 10100 km. gtow-
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SchematOrganizacyjny Kolej L .N f.K

Schemat organizacyjny Zarzadu Dyrekcji Kolei Lfi.E.R.

li okoto 18 tudzi na 1 km gt. toru.

Ten krotki zarys jednej z najwiekszych kolei bry-
tyjskich daje ogdlne pojecie o organizacji kolejnictwa
w W. Brytanii pod katem interesOw prywatnych towa-

nych tordw'Oraz rozporzadza taborem: 6500 parowo-
zOw, '18000 wagonoéw osobowych oraz przeszio 258000
wagonow towarowych i weglarek. Stan osobowy pra-
cownikéw na tejlkolei wynosi okoto 184.000 ludzi czy-
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Schemat Organizacyjny Sfuzby Ruchu KoleiL.N.E.R.

Dyrektor Sfuzby Ruchu j

Naczelnik W spéipraca

Wspdine zeSfuzbg Handlom
Dyrektor

Sfuzby Handlowej

Sfuzby Ruchu

Pomoc. Naczelnika

Sfuzby Trakcji Pomoc.Nacze/ika
Sfuzby Ruchu
Nap;elnicy . .
Oddziatow Trakcji Odlc\‘laczbelnFIQCy o
ZlalOWRuchu
[ == 3 1
Pa(;tt))\:\(/%evvgn © Parowozownie j~zowiclowcy Zawiadowcy
postojowe @ Stacji [1agirozrza,d. Rys s
Schemat Organizacyjny Sfuzby HandlowejKolei L.N.E.R.
Wspdlne ze Sfuzbg Ruchu
DyrektorS iRuchu
Biuro Planowania Dziaf Zastepca ) '
Organizaciji Personalno Dyr. Sfuzby Handlowej ogézlr,fy
-£ N = 7
Naczelnik
Sfuzbykuchu
Na matycb stacjach wszystkie
czynnoscihandlowe dokonuja.
zawiadowcy stacji.
na duzych stacjach
Rys. 4

na wr'y.szych stag]ch

rzystw, totez w chwili obecnej, gdy koleje w W. Bry-
tanii zaczynaja przezywac¢ kryzys upanstwowienia,
nie da sie przewidzie¢ w jakim stopniu i jaka for-
ma organizacji bedzie dla nich zastosowana po prze-
kazaniu kolei pod, bezposredni nadzér Ministerstwa Ko-
munikacji (Ministry of Transport), ktére w obecnym
sianie rzeczy sprawuje ten nadz6r w sposob platoni-
czny, ograniczajgc sie do czynnosci koordynacyjnej
wszystkich form transportu w Panstwie, i w odniesie-
niu do sprawnosci gospodarczej koleilmusi polega¢ na
orzeczeniach Railway Clearing Houage. (d. c. nastapi).'
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