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Inżynierowie Ministerstwa Komunikacji odznaczeni 
złotym krzyżem zasługi za przeszło 50-letnią pracą 
w kolejnictwie
Prof. dr inż. ALBERT CZECZOTT

Urodzony w r. 1873 w Petersburgu, ukończył tam 
Instytut Inżynierów Dróg Komunikacji i w roku 
1898 wstąpił do Zarządu Kolei 
Moskiewsko - Windawsko - Ry­
bińskiej, poświęcając się prze­
ważnie studiowaniu konstrukcji 
parowozów w kraju i zagranicą.

Studia te dały mu możność 
objęcia w r. 1910 stanowiska 
Głównego Kierownika Biura 
Konstrukcyjnego Putiłowskiej 
Fabryki Parowozów. Staje się 
twórcą całego szeregu nowych 
typów parowozów, osobowych 
i towarowych, które odtąd noszą 
jego nazwisko. Powołany po­
nownie na kolej Moskiewsko- 
Windawsko - Rybińską, dokonał 
tam całkowitej reformy obcią­
żeń i czasów jazdy wszystkich 
pociągów, nie zaniedbując je­
dnocześnie prac z dziedziny kon­
strukcji parowozów, jak np. pa­
rowozów tandem sprzężonych 
na parę przegrzaną, 4-cylindro- 
wych z osią wykorbioną i in­
nych.

W r. 1907 inż. A. Czeczott 
został asystentem katedry paro­
wozów w Instytucie Inżynierów 
Dróg Komunikacji. Po obronie 
dysertacji w r. 1912, która mu 
przyniosła stopień doktora, w ro­
ku wybuchu I-szej wojny światowej, objął profesurę 
katedry parowozów w Instytucie Inżynierów Dróg 
Komunikacji i prowadził wykłady w kilku innych

wyższych uczelniach w Petersburgu, będąc jednocze­
śnie doradcą do spraw budowy taboru na nowych 
liniach kolejowych.

Po powrocie do kra ju w ro­
ku 1923 prof. A. Czeczott wstą­
pił do Ministerstwa Komunikacji 
i oddał się od razu umiłowanej 
przezeń pracy konstruowania 
i badania, parowozów. Rekon­
strukcja parowozów wąskotoro­
wych typu 0-5-0 dla Górnoślą­
skich kolejek wąskotorowych 
zwróciła na siebie uwagę sfer 
technicznych i została opatento­
wana przez Autora projektu. 
Po zorganizowaniu referatu do­
świadczalnego badań parowo­
zów, prof. A. Czeczott stanął na 
czele tego działu i prowadził go 
niezmordowanie do czasu wy­
buchu Wojny Światowej. Kie­
ruje nim i obecnie.

Wyprowadzona przez prof. 
A. Czeczotta własna, oryginalna 
metoda doświadczalna badania 
parowozów w stałych warunkach 
pracy zużyciem parowozów po­
mocniczych i oporowych, zwró­
ciła na siebie uwagę fachowców 
zagranicznych i rozsławiła imię 
Polski i Autora, gdyż znana jest 
w świecie technicznym pod na­
zwą metody „polskiej“ lub me­
tody „Cz“ (od piewszych liter 

nazwiska Profesora). Niektóre koleje, jak francuskie, 
rumuńskie przyjęły ją i stosują w całej rozciągłości. 

Równolegle z doświadczeniami nad nowymi ty-
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parni parowozów polskich kolei państwowych, z któ­
rych utworzył sią szereg charakterystyk, tzw. „me­
tryk “ parowozów, prof. A. Czeczott doskonalił swą 
teorią ruchu pociągów, wynikiem czego było wyda­
nie w r. 1934 „Wskazówek dla obliczeń trakcyj­
nych“ .

Od r. 1924 byl wykładowcą badań parowozów na 
Politechnice Warszawskiej, a w 1936 na zaproszenie 
rządu Irańskiego udał się do Teheranu, jako kie­
rownik budowy kolei Transirańskiej, gdzie spędził 
2 lata.

Po przetrwaniu wypadków Ii-e j wojny Świato­
wej, które pozbawiły go mienia i dachu nad głową, 
lecz nie odebrały wrodzonej energii i ruchliwości, już 
w lutym 1945 r. prof. Czeczott stanął do pracy w De­
partamencie Mechanicznym Ministerstwa Komunika­
cji, aby z niesłychaną energią odbudowywać w in­
wentarzu i ludziach zdruzgotany przez wroga aparat 
naukowy.

Obecnie prof. Czeczott pracuje nad syntezą swych 
dawniejszych wyników doświadczalnych w celu 
osiągnięcia uogólnień, niezbędnych w okresie powo­
jennym do obliczeń trakcyjnych bliżej nieznanych 
nam typów parowozów, tworzących dzisiejszy inwen­
tarz parowozowy P. K. P.

Autor licznych prac naukowych, tłumaczonych na 
języki obce, prof. dr inż. A. Czeczott stworzył wła­
sną szkołę, ma licznych uczniów wśród zespołu trak­
cyjnego P.K.P., którzy z 'uznaniem wspominają wysoce 
koleżeńskie i miłe stosunki, jakie łączyły dzisiejszego 
Jubilata z podwładnymi i współpracownikami.

Za Swą działalność naukową na polu kolejnictwa 
prof. A. Czeczott został odznaczony Złotym Krzyżem 
Zasługi.

Inż. TYTUS ŚWIEŚCIAKOWSKI
Urodzony w r. 1871, syn ziemi kaliskiej, ukoń­

czył ze złotym medalem gimnazjum klasyczne w Ka­
liszu. Studia wyższe odbywał w Instytucie Techno­
logicznym w Petersburgu, ukończył je w r. 1896, po 
czym wstąpił na kolej Mikołajewską do warsztatów 
parowozowych; przez okres 5 lat pracował w Peters­
burgu przy budowie wagonów dla kolei Petersbur­
sko-Warszawskiej, następnie został powołany jako 
referent do spraw hamulcowych do Ministerstwa Ko­
munikacji.

Wskutek stanu zdrowia, któremu nie odpowiadał 
klimat petersburski, przeniósł się w 1904 r. na dale­
kie południe, na koleje środkowej Azji, gdzie w ciągu 
lat 10-u zajmował kolejno stanowiska: kierownika 
działu technicznego Sł. Mechanicznej, kierownika 
działu parowozowego w Gł. Warsztatach kolejowych 
w Taszkiencie, wreszcie starszego rewizora Sł. Me­
chanicznej.

Wypadki pierwszej wojny światowej przerzuciły 
Go na zachód do Zarządu Kolei w Galicji, gdzie zo­
stał zastępcą, a potem naczelnikiem Sł. Mechanicz­
nej. Po zlikwidowaniu tego Zarządu kierował Sł. Me­
chaniczną na kolei Kijowo-Woroneskiej.

Do kraju wrócił w r. 1920. Po krótkiej pracy 
na stanowiskach naczelnika oddziału Mechanicznego 
w Brześciu i Białymstoku i decernenta warsztatowe­
go w Katowicach — powołany został do Ministerstwa 
Komunikacji jako st. referent do spraw gospodarki 
cieplnej.

Praca inż. T. Świeściakowskiego przyczyniła się 
znakomicie do uporządkowania tej odpowiedzialnej 
i kosztownej dziedziny gospodarki kolejowej. Przez 
pewien czas inż. T. Świeściakowskiego kierował wy­
działem Budowy i Zakupu taboru, współpracując 
z konstruktorami nowych typów polskiego taboru, 
po czym został powołany na stanowisko Dyrektora 
Departamentu Mechaniczego i Zasobów. Wyczerpu-
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jąca praca kierowania tak olbrzymim kompleksem 
spraw, rozdzielonych dzisiaj pomiędzy dwa Departa­
menty, odbiła się ujemnie na zdrowiu inż. T. Swieścia- 
kowskiego; z tego powodu musiał w r. 1934 przejść 
w stan spoczynku, lecz nie utracił kontaktu z M ini­
sterstwem Komunikacji, biorąc udział w różnych ko­
misjach, ankietach itd.

Analityczny umysł inż. T. Świeściakowskiego kie­
rował go stale ku badaniom podstawowych zagadnień 
trakcyjnych i warsztatowych; wyrazem tego był długi 
szereg artykułów zamieszczanych przez niego w pol­
skiej prasie technicznej, zwłaszcza w miesięczniku 
„Inżynier Kolejowy“ ; dotyczyły one gospodarki 
cieplnej, kosztów własnych napraw, określenia mier­
ników kolejowych itd.

Zatrudniony od kwietnia 1944 r. w Radzie Tech­
nicznej, inżynier T. Świeściakowski w dalszym ciągu 
kontynuuje swą pracę naukową na łamach „Przeglą­
du Komunikacyjnego“ . Ostatnio napisał pożyteczny 
podręcznik dla techników kolejowych „Gospodarka 
opałowa na kolejach żelaznych“ .

Duży zasób wiedzy ogólnej i technicznej, nie­
zwykła prostota, skromność i łagodność charakteru 
zjednały Jubilatowi powszechne uznanie wśród 
wszystkich jego współpracowników.
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Prof. inż. ANTONI XIĘŻOPOLSKI
Urodzony w 1861 r. u-kożczył szkolę realną w Ło­

wiczu, a Instytut Technologiczny w Petersburgu 
(r. 1887).

Po ukończeniu wyższych studiów pracował na ko­
lei- Mikołajewskiej jako inżynier Sł. Mechanicznej, 
oddając się z zamiłowaniem badaniom konstrukcji 
parowozów. Zdolności Ikonstruowania zwróciły nań

P ro f. inż . A n to n i X ię Ż o p o Isk i

uwagę władz, dzięki czemu został wydelegowany do 
Ameryki Północnej do zakładów „The Baldwin Lo­
comotive Works“ w celu zaprojektowania tam 2 ty ­
pów parowozów dla kolei Wschodnio-Chińskiej, do­
zoru.ich budowy i wysiania na miejsce przeznaczenia 
do Mandżurii.

W r. 1900 inż. A. Xiężopolski opuszcza rosyjskie 
kolejnictwo, aby stanąć na czele Wytwórni wagonów 
„Dwigatiel“ w Rewlu, a po 8 latach pracy przecho­
dzi na takież stanowisko do wytwórni „Feniks“ w Ry­
dze, gdzie pod jego kierownictwem po przebudowa­
niu zakładów budowały się wagony, wyrabiały odle­
wy stalowe i maszyny rolnicze. Jednocześnie był do­
radcą przy przebudowie i modernizacji dużej wy­
twórni parowozów w Charkowie i budowie nowej fa­
bryki maszyn rolniczych.

Pracując w wytwórniach budowy taboru kolejo­
wego, inż. A. Xiężopolski oddawał się jednocześnie 
pracom naukowym, współpracując z rosyjskimi wy­
bitnymi konstruktorami taboru z prof. Szczukinym 
i Małachowskim na czele; z tego tytułu powołany 
został wkrótce do Instytutu Technologicznego w Pe­
tersburgu do kierowania pracami studentów przy 
projektowaniu parowozów. Przez dłuższy czas był 
członkiem komisji taboru, trakcji i warsztatów ro­
syjskiego Ministerstwa Komunikacji.

W okresie r. 1917— 1922 pracował jako jeden 
z dyrektorów upaństwowionych Wytwórni Ciężkiego 
Przemysłu.

Do kraju wrócił w końcu 1922 r. Jako jeden 
z nielicznych, a wybitnych znawców kolejnictwa 
otrzymał propozycję zorganizowania w Politechnice 
Warszawskiej Wydziału Mechanicznego Kolejowego; 
po zorganizowaniu jego, jako Profesor Politechniki 
Warszawskiej wykładał tam kursy lokomotyw, wa­
gonów i warsztatów naprawy taboru aż do r. 1936.

Prof. A. Xiężopolski był przez pewien okres 
członkiem Komisji Likwidacyjnej Ministerstwa Skar­
bu powojennego mienia kolejowego, następnie człon­
kiem Rady Technicznej Ministerstwa Komunikacji. 
Od r. 1924 nieprzerwanie trwał na posterunku Do­
radcy Technicznego Departamentu Mechanicznego 
i Zasobów. Tu położył, duże zasługi przy moderni­
zacji taboru kolejowego i budowie nowych jedno­
stek. Pod jego kierownictwem opracowane zostały 
najlepsze typy polskich parowozów, jak OKz 32, 
Ty 37, Pt 31, Pm 36 i inne, jego ręka kierowała 
pierwszymi poczynaniami na nowym odcinku pro­
jektowania taboru i budowy wagonów motorowych.

Właściwością prof. A. Xiężopolskiego było i do 
dzisiaj jest to, iż nie ogranicza się on do suchego 
podania teoretycznych wskazówek, jak projektować 
należy, lecz bierze sam żywy udział w tworzeniu każ­
dej konstrukcji, sprawdza je j wartość doświadczal­
nie i -czujnie przygląda się, jak się ona zachowuje 
w eksploatacji.

Ilość kilometrów p-rzeje-chanych na parowozach, 
nocy źle przespanych w niewygodnych warunkach 
w wagonach, mimo podeszłego wieku profesora, mo­
że zawstydzić niejednego z Jego uczniów, zajmują­
cych dziś czołowe stanowiska w administracji Sł. Me­
chanicznej.

O niespożytych siłach duchowych — sędziwy Ju­
bilat, jako Człon-ek Rady Komunikacyjnej od r. 1945 
i Doradca Departamentu Mechanicznego, dziś rów­
nież jak i ongiś, obłożony stertami rysunków kon­
strukcyjnych, cieszy się gdy konstrukcja taboru się 
uda, a martwi się gdy najmniejszy szczegół z tych 
lub innych przyczyn zawiedzie w eksploatacji.

Za sw-e wybitne zasługi w dziedzinie budowy pol­
skiego taboru kolejowego prof. inż. A. Xiężopolski 
odznaczony został Złotym Krzyżem Zasługi.

Inż. Henryk Błaszkowski

Służba zasobów PKP w perspektywie ubiegłych 3 lat
To, co przedstawiam poniżej, nie będzie może od­

powiadało w zupełności tytułowi. Z przyczyn, które 
się na to składają, wymienię dwie.

Pierwsza — to brak mierników, które by charak­

teryzowały dostatecznie jasno prace służby zasobów 
Trudności zdobycia na czas potrzebnego materiału 
nie są proporcjonalne ani do jego ilości, ani też do 
jego wartości. Otrzymanie dziesiątków tysięcy ton
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szyn, wartości setek milionów złotych, może spra­
wiać znacznie mniej kłopotów, niż zaopatrzenie ma­
gazynów w paręset kilogramów rurek wodowskazo- 
wych wartości setek tysięcy złotych. Pomijam już to, 
że kupować należy tyle, ile potrzeba; kupienie ilości 
zbyt dużej jest tak samo grzechem, jak ilości za ma­
lej. Rzucenie więc pewnej ilości liczb, określających 
kupione w różnych latach ilości materiałów, czy też 
podających wartość materiałów dostarczonych, nie 
wiele może dać pojęcia o działalności służiby zaso­
bów.

Druga przyczyna — to chęć skorzystania z oka­
zji, aby postarać się naświetlić, na czym polega dzi­
siejsze powojenne zadanie służby zasobów, jakie są 
je j obecne warunki pracy i jaka jest je j rola w dzi­
siejszej planowej gospodarce państwowej.

Obszerność tematu i szczupłe z konieczności ra­
my referatu zmuszają mnie do proszenia z góry
0 pobłażliwość w ocenie szkicu, który tutaj przedsta­
wiam.

Warunki pracy służby zasobów P. K. P. w znisz­
czonej po wojnie Polsce uległy ogromnym zasadni­
czym i w znacznej mierze trwałym zmianom w sto­
sunku do przedwojennych.

Przed wojną zadanie swoje, polegające na obo­
wiązku posiadania w magazynach materiałów do za­
spokojenia wszelkich żądań służb konsumentek, 
służba zasobów wykonywała posługując się liczną 
rzeszą dostawców' prywatnych. Wszyscy oni ubiegali 
się o dostawy rządowe, cenili je sobie i dlatego 
współzawodniczyli w ich uzyskiwaniu. Obowiązujące 
przepisy o dostawach i robotach (Z 7) oparte były 
na tym stanie rzeczy: normowały selekcję dostaw­
ców, starały się zapewnić jednakowo sprawiedliwe 
ich traktowanie, uniemożliwiać, a przynajmniej 
utrudniać nadużycia ze strony dostawców, jak też
1 pracowników mających styczność z dostawami 
oraz zabezpieczać Skarb Państwa od grożących mu 
strat. Kto chciał być dostawcą materiałów dla kolei, 
ten z góry musiał wyrazić zgodę na przyjęcie warun­
ków dyktowanych przez kolej, a dotyczących formy 
składania ofert, wadium, ogólnych warunków dosta­
wy, kaucji, odszkodowań umownych, odbiorów i płat­
ności. Dokonywaliśmy wyboru dostawców, oferują­
cych nam materiały w dowolnej ilości, i pilnowa­
liśmy, aby tępić w tym współzawodnictwie przejawy 
nieuczciwości, polegającej na obchodzeniu niewy- 
godnychh przepisów, podsuwaniu towarów gorszej 
jakości itp.

Po wojnie sytuacja się odwróciła. Straciliśmy wo­
bec dostawców swoje uprzywilejowane stanowisko. 
My teraz musieliśmy się ubiegać o możliwość naby­
cia materiałów, współzawodnicząc w tych staraniach 
z całą rzeszą innych potrzebujących. Dostawcy sta­
li się monopolistami, obleganymi przez nabywców, 
gotowych nieraz płacić każdą żądaną cenę i p rzyj­
mować wszelkie dyktowane warunki.

Jesień, zima i wiosna roku 1944/45 — to jeszcze 
trwanie wojny, to konieczność wydobycia materia­
łów dosłownie za wszelką cenę. Ale i w pierwszych 
miesiącach powojennych, gdy dla uruchomienia zni­
szczonych warsztatów pracy potrzebne były maszy­
ny, narzędzia i materiały, każdy samorzutnie i na 
własną rękę starał się je zdobywać, myśląc o sobie 
tylko i wydzierając drugiemu co mu było potrzebne 
Pośrednictwo wszelkiego rodzaju kwitło, z kosztami

się nie liczono, w tranzakcjach tych popłacała rzut- 
kość i sprężystość. Przypomnijmy sobie chociażby 
te wyprawy z poszczególnych Dyrekcyj ludzi, wago­
nów, pociągów, dla zdobywania materiałów za wie­
zione ze sobą pieniądze i artykuły żywnościowe.

Stan taki nie mógł oczywiście utrzymać się na 
czas dłuższy i trzeba było ująć sprawy dostaw mate­
riałów w karby planowości.

Wymaga to centralizacji zapotrzebowań każdej 
dziedziny państwowej i naieżytego, dokładnego ich 
uzasadniania. (

Ta rzecz, była dla nas nowością, musieliśmy się 
je j uczyć. Przed wojną stosowano na P. K. P. cen­
tralizację zakupów wielu materiałów, ale celem tego 
było uzyskanie niższych cen przy zakupie masowym 
i uzyskania niższych kosztów odbioru. Decydujący­
mi były tu względy handlowe, a organa zakupu cen­
tralnego (Ministerstwo czy Centralne Biuro Zaku­
pów) sumowały po prostu zapotrzebowania Dyrekcji 
i wyszukiwały najkorzystniejsze źródła zakupu. Za 
zażądanie, a więc i zakupienie niepotrzebnie dużej 
ilości materiału, odpowiedzialna była Dyrekcja żąda­
jąca, która musiała się tłumaczyć z uwięzienia niepo­
trzebnie dużego kapitału. Taką samą odpowiedzial­
ność ponosiła ona za kupienie ilości zbyt małej gro­
żącej niewykonaniem robót, co zresztą nie przedsta­
wiało zbyt wielkiego niebezpieczeństwa, bo każdy 
niemal materiał można było w prędkim czasie doku­
pić, aby zapas uzupełnić.

Po wojnie obecnej względy handlowe musiały 
zejść na razie na plan ostatni wobec problemów, ja ­
kie powstawały przy pytaniu, w jaki sposób podzie­
lić produkcję pewnego materiału, wynoszącą np. 100 
ton, pomiędzy kolej, przemysł metalowy, węglowy, 
chemiczny, rolnictwo, monopole, żeglupę itd., któ­
rych podsumowane łączne zapotrzebowanie wynosi 
np. 600 ton? A problemy takie wyłaniały się przy 
żelazie, drewnie, rurach, gwoździach, śrubach, cemen­
cie, szkle, papierze, węglu, smarach, chemikaliach, 
nafcie, karbidzie i wielu innych materiałach podsta­
wowego znaczenia.

Zająć się tym musiał Komitet Ekonomiczny Rady 
Ministrów przy pomocy Centralnego Urzędu Plano­
wania, powstałego w zimie 1945/46 r.

Aby móc rozwiązywać podobne zagadnienia, trze­
ba znać z jednej strony przewidywane możliwości 
produkcyjne każdego materiału w pewnym okresie 
czasu (miesiąc, kwartał, półrocze, rok), a z drugiej 
strony — dane o ilościach tychże materiałów, nie­
zbędnych dla potrzebujących ich w tym samym okre­
sie. Takie przeciwstawienie przewidywanej produkcji 
przewidywanym potrzebom nazywane bywa bilansem 
materiałowym. Chodzi o najbardziej racjonalny roz­
dział całej produkcji danego okresu czasu pomiędzy 
ustalonych odbiorców w ilościach, uznanych za nie­
zbędne. Ponieważ Komitet Ekonomiczny Rady M ini­
strów, dla którego decyzji wszelkie potrzebne dane 
tych bilansów materiałowych przygotowuje Centra- 
ny Urząd Planowania, nie może oczywiście zajmować 
się każdym poszczególnym warsztatem pracy, więc 
rozpatruje i ustala rozdzielniki materiałowe dla ca­
łych zespołów takich miejsc pracy, podległych 
odpowiedniemu Ministerstwu. KERM zatwierdza więc 
z jednej strony planowaną na rozpatrywany okres 
czasu wysokość produkcji każdego materiału deficy­
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towego, badając uzasadnienie tej wysokości, a z dru­
giej strony — rozdział tej produkcji pomiędzy zain­
teresowane Ministerstwa, od których wymaga uza­
sadnienia żądań, aby móc zabezpieczyć przede wszyst­
kim wykonanie prac dla Państwa najkonieczniej­
szych.

Ministerstwo Komunikacji zgłasza w ten sposób 
zapotrzebowania ogólne, obejmujące potrzeby PKP, 
dróg kołowych, dróg wodnych, lotnictwa cywilnego, 
departamentu samochodowego, przedsiębiorstw ko­
munikacyjnych własnych oraz tych, nad którymi 
sprawuje nadzór techniczny (tramwaje, kole jki elek­
tryczne. autobusy itd.).

Ażeby mieć szanse otrzymania materiału, którego 
produkcja jest niedostateczna, Ministerstwo musi na­
leżycie i dostatecznie przekonywująco uzasadnić, dla­
czego taka a nie mniejsza ilość jest konieczna, jakie 
prace nie zostałyby wykonane, gdyby materiału 
otrzymało mniej, dlaczego danego materiału nie 
można zastąpić innym itd. Na konferencjach roz­
dzielczych, zwoływanych przez CUP, na których 
wszystkie Ministerstwa uzasadniają swoje potrzeby, 
traci ten, kto nie potrafi dostatecznie przekonywu­
jąco i zrozumiale potrzeb swoich obronić.

Zadanie Ministerstwa Komunikacji w tych warun­
kach nie było łatwe. Przecież takie materiały, jak 
wyroby hutnicze, drzewo, szkło itd. potrzebne są 
niemal dla wszystkich służb P. K. P. i wszystkich in­
nych działów komunikacji. Pytania zaś tych, którzy 
ustalają rozdzielnik produkcji, są najbardziej roz­
maite, np.: dlaczego nie można użyć żelaza grubsze­
go, albo innego gatunku, czy nie można zastąpić 
części blachy żelaznej blachą cynkową, do czego po­
trzebna jest cała ilość żelaza taśmowego, i czy nie 
może być zastąpione blachą cienką, jaka ilość rur 
bez szwu może być zastąpiona rurami zgrzewanymi, 
dlaczego pewna ilość mostów ma być żelbetowa a nie 
żelazna (albo odwrotnie), dlaczego nie można do 
niektórych dachów użyć dachówki czy papy, na co 
potrzebna jest walcówka zamiast żelaza prętowego, 
na co potrzebna jest Drogom Wodnym stal kon­
strukcyjna stopowa, jaką ilość żelaza uniwersalnego 
można zastąpić blachą grubą itd. itd. Przy tym zaś 
trzeba udowadniać, że żądane ilości będą też rzeczy­
wiście w danym okresie przydziałowym zużyte, tzn. 
że na odnośne roboty przyznane są wystarczające 
kredyty, albo też przekonywać, dlaczego takie a nie 
inne żądania co do jakości materiału są niezbędne.

Żaden centralny organ zakupowy P. K. P. przed 
wojną takich zadań nie miał. Nie wystarcza teraz 
proste podsumowanie potrzeb, zgłoszonych przez 
poszczególne jednostki, i zakupienie ogólnych ilości, 
lecz konieczne jest przeprowadzenie szczegółowej 
i naprawdę wszechstronnej analizy poszczególnych 
żądań z uwzględnieniem warunków pracy, w jakich 
znajduje się przemysł.

Najwyższe organa rozdzielcze, a więc CUP i Ko­
mitet Ekonomiczny R. M. nie mogą się oczywiście 
zajmować każdym oddzielnym wymiarem produko­
wanego materiału, lecz muszą mieć przed sobą bilans 
materiałowy, obejmujący pewną całą grupę produk­
c ji w tonach, metrach, kilogramach czy metrach 
sześciennych. Ponieważ zaś rychło okazało się, że 
dla przemysłu, posiadającego pewne sztywne zespoły 
maszyn, nie jest obojętne, czy ma wyprodukować 
w pewnym okresie czasu 1000 ton blachy dachowej

czy też tę samą ilość blachy kotłowej, albo określo­
ną ilość ton śrub średnicy cala i długości 35 mm, 
czy też tę samą ilość ton, ale średnicy 2 cale i dłu­
gości 500 mm, więc trzeba było przejść na zestawia­
nie potrzeb w taki sposób, aby przemysł mógł ocenić 
swe możliwości wykonania. Wyroby hutnicze, śruby 
i nity itd. podzielone zostały na dziesiątki grup, od­
powiadających zespołom maszyn produkcyjnych. 
Wtedy zaś dopiero okazywało się np., że hutnictwo 
nie może wykonać dostatecznej ilości złączek szyno­
wych walcowanych, jeśli równocześnie żąda się od 
niego wykonania żądanej ilości żelaza kształtowego, 
wykonywanego na tych samych zespołach walców 
średnich. Jakość materiału odgrywa tu już nie raz 
minimalną rolę, bo chodzi jedynie o przepustowość 
walcowni.

W taki sposób rury cienkie utrudniały wykonanie 
dostatecznej ilości płomieniówek, bo produkcja pro­
porcjonalna jest tu raczej do metrów bieżących, 
a nie do tonażu. W innych dziedzinach przemysłu 
raz chodziło o trudności techniczne, innym razem
0 przepustowość maszyn, a często o brak surowca. 
Jeden przemysł jest zresztą zależny od drugiego: 
śruby i druty potrzebują żelaza prętowego i wal- 
cówki, do szklą zbrojonego potrzebna jest siatka 
druciana, a więc i drut, przemysł, elektrotechniczny 
potrzebuje m. in. wyrobów włókienniczych, gumy, 
papieru, chemikalii itd.

Zależności te i szczegóły technologiczne musiała 
służba zasobów nauczyć się poznawać, rozumieć i umieć 
nimi operować, aby poddawać wnioski dla rozwiązy­
wania sytuacyj pozornie nierozwiązalnych. Obok te­
go zaś mianownictwo materiałów 'PKP stawało się 
coraz mniej przystosowane do potrzeb zakupowych. 
Trzeba teraz razem zestawiać potrzeby materiałów 
śrubowych z działów mianownictwa III, IV, VI
1 X II, wyrobów hutniczych z dz. IV, VI, XII itd., przy 
czym wiele numerów mianownictwa musi być dzielo­
ne na części (np. pewne wymiary grubości tych sa­
mych blach, czy śrub), które potem trzeba zestawiać 
stosownie do żądań państwowych organów rozdziel­
czych. Ponieważ zaś na każdy okres przydziałowy 
zgrupowania te są wciąż jeszcze zmieniane i popra­
wiane, wiec niepodobna było odpowiednio do tego 
zmienić mianownictwa.

Wiele nieporozumień, zbędnych dyskusji i błęd­
nych posunięć wywoływało, a nieraz i obecnie jesz­
cze wywołuje nierozróźnianie pojęć „przydział“ 
i „zamówienie“ oraz ich wzajemnej zależności. Ko­
mitet Ekonomiczny R. M. zatwierdza rozdział pro­
dukcji, tzn. rozdział materiałów, wyprodukowanych 
w danym okresie czasu. Ponieważ rozdział ten okre­
ślany jest jedną ogólną liczbą dla całego minister­
stwa, którą będziemy dalej nazywali „przydziałem“ , 
więc aby przemysł wiedział, oo i dla kogo ma wyko­
nywać, potrzebne są „zamówienia“ , wyszczególnia­
jące wymiary i gatunki materiału oraz adresy wysył­
kowe. Zamówienia takie wydawane są przez szereg 
jednostek różnych działów komunikacji, ale gdyby 
nawet suma ich przekraczała określony przez KERM 
przydział, to przemysłowi nie wolno jest wysłać 
w danym okresie czasu materiału więcej, bo postą­
piłby wtedy wbrew uchwale KERM. Jak wiemy, nie­
stety przemysł zbyt często dawał nam i daje mniej, 
niż wynosi przydział. I wówczas pozostaje mu pewna 
ilość niewykonanych zamówień na okres następny.
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Otóż oburzaliśmy się, że tych zaległości przemysł 
nam1 nie nadrabia i w nowym okresie przydziało­
wym wykonywa dla,nas najwyżej ilość na ten okres 
przyznaną. Oburzenie nasze jest słuszne jedynie co 
do niedostarczenia ilości przydzielonej w danym 
okresie, natomiast nie możemy od przemysłu wyma­
gać, aby nam zaległość wykonał w okresie następ­
nym, bo na ten nowy okres obowiązuje także zu­
pełnie nowy, zatwierdzony przez KERM rozdział ca­
łej nowej produkcji, którego przemysłowi samowol­
nie nie wolno zmieniać. Wynika z tego, że niewyko­
nany w danym okresie czasu przydział m u s i  prze­
padać. Zważywszy, że rozdzielniki na nowe okresy 
ustalane są mniej więcej w połowie okresów bie­
żących, kiedy jeszcze nie może być znany stopień 
wykonania bieżących przydziałów, okazuje się, że 
właściwie wyrównanie niewykonanych przydziałów 
jednego okresu może się odbyć nie w okresie na­
stępnym, ale dopiero w trzecim z kolei. A jeśli tak 
długie czekanie jest niemożliwe, to trzeba używać 
sposobów nadzwyczajnych i uzyskiwać dodatkowe 
uchwały KERM.

Nowością więc, której musieliśmy się nauczyć 
i dobrze ją zrozumieć, było, że co innego jest „za­
mówienie“ , wysłane do' wytwórcy i przez niego przy­
jęte do wykonania, a co innego jest „przydział“ , 
który w pewnym stopniu można uważać za pozwo­
lenie wykonania przez przemysł zamówionej dostawy 
w danym okresie czasu. Wytwórnie mogą przyjmo­
wać zamówienia, ale kolejność ich wykonania i ter­
miny dostawy określane są dopiro przydziałami.

Wyżej opisana procedura, je j uzasadnienie, wy­
tłumaczenie, jak również ustalenie wchodzących 
w rachubę pojęć — wszystko to nie było i nie jest 
opisane w żadnym przepisie. Trzeba było' stopnio­
wo tego się uczyć praktycznie, na podstawie do­
świadczeń. Doświadczenia te bynajmniej nie są za­
kończone i zarówno my, którzy zamawiamy i czeka­
my na materiał, jak też i przemysł, produkujący 
i atakowany przez nas nieustannie o niedostateczne 
wykonywanie dostaw, poszukujemy wciąż rozwią­
zań, które by te sprawy możliwie najbardziej auto­
matycznie regulowały.

Nierozwiązanych, a przynajmniej rozwiązanych 
niedostatecznie jest wiele spraw, z których wymienić 
można następujące:

Bardzo istotną, a nierozwiązaną dotychczas _ jest 
sprawa właściwych partyj dostawy i ich terminów. 
Mieszcząca się np. w przydziale na okres półrocza ilość 
1200 ton żelaza okrągłego średnicy 20 mm zawiera 
ilość 600 ton na cele pilnej budowy, a resztę na bie­
żące uzupełnienie zapasów. Byłoby więc dla nas po­
żądane, aby dostawa w styczniu wynosiła 700 ton, 
a potem co miesiąc po 100 ton. Gdyby nawet takie 
ścisłe określenie partyj dostawy było wykonalne 
przy 1500 pozycjach wyrobów hutniczych dla 10 Dy- 
rekcyj kolejowych, 3 Zarządów Odbudowy, Dyrekcji 
Odbudowy Węzła Warszawskiego, 14 Urzędów W o­
jewódzkich, Dyrekcyj Dróg Wodnych, Lotnictwa, 
Przedsiębiorstw Komunikacyjnych itd,, to zachodzi 
pytanie, czy byłoby to wykonalne dla przemysłu, 
mającego niedostateczne możliwości produkcyjne. 
Ażeby wykonać jak największą część żądań wszyst­
kich ministerstw, przemysł musi dążyć do optymal­
nego wyzyskania swych urządzeń, a ponieważ klien­
tów ma całą masę, więc sumę ich przydziałów, uzgo­

dnioną z programem swojej produkcji, może wpraw­
dzie wykonać, ale nie może w żadnym przypadku, 
bez obniżenia produkcji, zastosować się do termi­
nów, żądanych przez klientów. To znaczy, że przy­
kładowo wymienione 1200 ton żelaza okrągłego 
średnicy 20 mm możemy otrzymać albo w całości 
w styczniu, albo w całości w czerwcu, albo też w każ­
dym innym czasie danego półrocza w całości czy też 
w innych, nieprzewidzianych partiach Może się też 
zdarzyć, że przemysł, nastawiwszy na ten wymiar 
produkcję w czerwcu, będzie w dalszym ciągu, aby 
uniknąć przerw na zmianę walców, walcował w lip- 
cu ten sarn wymiar na półrocze drugie, czyli na gra­
nicy I i II półrocza otrzymamy dostawę w ilości wy­
starczającej na cały rok, potem zaś, przez wiele mie­
sięcy nie otrzymamy nic.

Wyjście z tej sytuacji jest trudne, bo przemysł, 
na nasze w tej sprawie interwencje oświadcza, że 
przy dostawach bardziej proporcjonalnych produk­
cja jego ogólna zmniejszy się niemal o 30%, na co 
my zgodzić się ze swej strony nie możemy.

Zauważymy też, że przemysł najprzód przyjmuje 
na siebie zobowiązanie wykonania w określonym 
okresie pewnej ilości wyrobów danej grupy np. że­
laza fasonowego, a potem dopiero otrzymuje od 
klientów specyfikacje i adresy wysyłkowe, na pod­
stawie których może układać szczegółowe programy 
produkcji. Jeśli więc rozłożył dostawę np. na 4 hu­
ty, to jest nadzieja, że otrzymamy dostawę w przy­
najmniej czterech partiach. Potrzebna byłaby tu na­
sza współpraca dla ustalenia kolejności wysyłek. 
Niestety przy tej ogromnej ilości pozycyj (wymiarów, 
gatunków), wykonywanych przez wiele hut dla wielu 
odbiorców, sprawa jest niezmiernie skomplikowana 
i wymagałaby specjalnego aparatu sprawozdawcze­
go na całym terenie Polski. W braku tego musimy 
poprzestawać na doraźnych interwencjach, dążących 
do zmian wysyłek, w celu zapobieżenia brakom ta­
kich czy/innych materiałów w poszczególnych miej­
scach pracy.

Z naszej strony utrudniają nam tę współpracę 
z przemysłem dwie rzeczy: brak dostatecznie pew­
nych danych statystycznych o rozchodach materia­
łów, i nagłe, nieprzewidziane, spóźnione zapotrzebo­
wania.

Co do statystyki, to jest ona konieczna, bo nie 
jesteśmy zakładem produkującym nowe wytwory, 
do których łatwo jest obliczyć potrzebne materiały 
z rysunków konstrukcyjnych, z których wynikają 
stale proporcje materiałów, konieczne do wykona­
nia określonej ilości jednostek wytworu. Nie podob­
na natomiast obliczyć w ten sposób, ile potrzeba 
poszczególnych materiałów do napraw taboru 
i utrzymania innych urządzeń kolejowych, i jedy­
nym sposobem określenia tych potrzeb jest oparcie 
się na statystyce przeciętnego rozchodu, czy to na 
jednostkę naprawy, czy też na pewien okres czasu. 
Zauważmy, że statystyka taka dopiero wówczas bę­
dzie miarodajna, gdy nie będzie zawierała przypad­
ków zużywania jednych materiałów, czy wymiarów, 
zamiast innych, brakujących w magazynie. Dzisiaj 
niestety ilość zużyta pewnego materiału nie daje 
jeszcze gwarancji, że zużycie tego właśnie materiału 
było niezbędne.

Co do nagłych, spóźnionych zapotrzebowań, to 
zachodzi to przeważnie przy robotach inwestycyj­



1948 BIULETYN S. I. T. K. 77

nych. Ażeby można było rozplanować produkcję na 
np. II półrocze, CUP musi już 15 marca mieć dane
0 potrzebach całego Ministerstwa Komunikacji. To 
znaczy, że Departament Zasobów musi najpóźniej
1 marca otrzymać dane, jakie ilości każdej -grupy 
materiałów są potrzebne dla każdego działu komuni­
kacji. Dla roboty, do której materiały potrzebne 
będą w II półroczu, nie wystarcza podanie ogólnej 
ilości np. „żelaza i stali“ , ale trzeba określić, ile bę­
dzie potrzeba żelaza prętowego z grupy 5, 6 i 7 
(tzn. z walców dużych, średnich i małych), ile żelaza 
fasonowego z każdego rodzaju walców, kształtowe­
go, uniwersalnego, blach poszczególnych grup gru­
bości itd. To samo dotyczy śrub i nitów, wyrobów 
z metali nieżelaznych itd. Trzeba więc do tego po­
siadać szczegółowe plany wykonawcze. Ponieważ 
najczęściej planów takich na tyle miesięcy wstecz 
jeszcze nie ma, więc w rezultacie potrzebne materiały 
są zgłaszane po 'terminie, dodatkowo, a dla możności 
wciśnięcia tych nowych zapotrzebowań pomiędzy- 
dawne, zgłoszone na czas, trzeba cały zatwierdony 
plan przydziałów rewidować i prosić o przydziały do­
datkowe. Nie osiąga to najczęściej żadnego rezul­
tatu, bo wymagałoby przerobienia znacznej części za­
twierdzonego już planu państwowego. Jednym sło­
wem powstaje chaos, obracający wniwecz cały, z du­
żym nakładem pracy opracowany „rozkład jazdy“ .

Należy tu jeszcze podkreślić, jak wielkie znacze­
nie ma sumienność przy zestawianiu zapotrzebowań. 
Nie wolno zapominać, że przy niewystarczającej pro­
dukcji każde nieuzasadnione koniecznością zwięk­
szenie zapotrzebowania stanowi pokrzywdzenie in­
nych potrzebujących tegoż materiału, czy to działów 
kolejnictwa, czy innych działów komunikacji, czy 
wreszcie innych dziedzin gospodarki państwowej. 
Ilość materiału możliwa do podziału jest bowiem 
stała, i możliwe są jedynie przesunięcia. Żądanie więc 
ilości nadmiernych, jest szkodnctwem w stosunku do 
Państwa.

Mając to na względzie, nie należy jednak zapo­
minać, że Komitet Ekonomiczny dzieli tylko produk­
cję, wykonaną w pewnym okresie, co nie jest rów­
noznaczne z potrzebami na ten sam okres czasu. 
Weźmy jako przykład w 1945 i 1946 roku z miesią­
ca na miesiąc produkty naftowe. Produkcja stycznio­
wa nie mogła być przecież wysyłana w pierwszych 
dniach stycznia, lecz w najlepszym razie w ciągu ca­
łego miesiąca. Oznacza to, że dostawy z produkcji 
styczniowej mogą być zużywane właściwie dopiero 
w lutym. Czyli przydział na styczeń musi pokrywać 
zapotrzebowanie na luty, itd. Przy okresach kwartal­
nych czy półrocznych zachodzi oczywiście podobne 
przesunięcie o pewien okres czasu. Materiał ode­
brany 30 czerwca, czyli z produkcji i przydziału na 
I półrocze, a po tej dacie dopiero załadowany, wy­
słany, wyładowany i odebrany w magazynie, może 
być wzięty do użytku nieraz dopiero po paru tygod­
niach, a więc już w półroczu II. Z tego wynika, że 
przydział na I półrocze kalendarzowe musi obejmo­
wać potrzeby np. od lutego do lipca włącznie. Przy 
niektórych przydziałach kwartalnych przesunięcie to 
wynosić może 2 i 3 miesiące, co trzeba zawsze z gó­
ry przewidzieć i wyraźnie określać w terminarzach 
zgłaszania zapotrzebowań, wydawanych przez M ini­
sterstwo Komunikacji.

Najlepiej opracowane i uzasadnione zapotrzebo­
wanie oraz zaplanowany i zatwierdzony rozdział 
produkęji nie pomoże, jeśli zawiedzie wykonanie, 
czyli dostawa. Niestety było to regułą w 45, 46 
i częściowo 47 roku, a i obecnie zachodzi zbyt czę­
sto. Zdewastowany przemysł nie mógł pracować jak 
dobry zegarek, występowały awarie, przerwy w pra­
cy, zmiany planów wobec nadzwyczajnych nieprze­
widzianych potrzeb, wreszcie często niemożność 
zmieszczenia w planach produkcji różnorodnych, 
a z góry nie podawanych specyfikacyj.

Skutki niewykonania przez przemysł przydziałów 
są nie tylko natychmiastowe, powodujące bieżące za­
kłócenia v/ wykonaniu robót kolejowych, ale ponad­
to wymagają rewizji zapotrzebowań, zgłoszonych 
już na okres następny. Obliczenie np. 15 marca po­
trzeb na II półrocze odbywa się przez odjęcie od 
ilości, potrzebnej db końca roku, ilości posiadanej 
w remanencie oraz spodziewanej z przydziału na 
I półrocze. Jeśli teraz przydział na I półrocze zawie­
dzie, co okazać się może dopiero w lipcu, to ilość 
żądana na II półrocze będzie za mała. Samowolna 
wysyłka większej ilości w danym okresie, co zdarza 
się również niekiedy, powoduje znowu zbędne na­
gromadzenie się tego materiału w okresie następ­
nym.

Przypomnijmy sobie teraz, że przydziały wyzna­
czane są na pewne grupy materiałów, i że przemysł 
odpowiedzialny jest za wykonanie 100% sumy mate­
riałów, objętych daną grupą. Ale grupy takie 
obejmują od kilku do kilkudziesięciu, a cza­
sem i paruset pozycyj, przemysł zaś za dokładne( 
wykonanie całej specyfikacji odpowiedzialności 
nie bierze.. Czy w trakcie wykonywania przez 
przemysł przydziałów można czuwać nad tą pro­
porcjonalnością? Teoretycznie jest to możliwe 
ale zauważmy, że wyroby hutnicze np. obejmują 
około 1500 pozycyj, że potrzeby zgłaszane są przez 
10 Dyrekcyj (nie mówiąc już o Zarządach Odbudo­
wy i innych działach komunikacji) i że dla czuwania 
nad dostawami w każdej pozycji dla każdej Dyrek­
cji trzeba mieć podanych pięć liczb: przeciętne prze­
widywane rozchody miesięczne, ilości potrzebne do 
końca okresu przydziałowego, remanenty, ilości 
przydzielone a jeszcze nie dostarczone, i wynikają­
cy z tych danych rezultat, tj. ilości brakujące, względ­
nie nadmiary. Oznacza to, że sprawdzenie sytuacji 
w wyrobach hutniczych dla kolejnictwa wymaga ze­
stawienia 1500 X 10 X 5 =  75.000 iiczb. Przy śru­
bach i nitach ilości te dochodzą do 100.000, które 
trzeba nie tylko wypisać w zestawieniu, ale które 
trzeba następnie zanalizować, aby móc dokonać po­
trzebnych przerzutów materiałów z jednego miejsca 
w inne, i ustalić w porozumieniu z hutami i wytwór­
niami odpowiednie zmiany kolejności i terminów do­
staw, przeciw czemu oczywiście huty i wytwórnie 
protestują, bo zmienia im to programy produkcji dla 
innych (¿dbiorców.

Wszystko to, o czym mówiliśmy dotychczas, do­
tyczyło materiałów tzw. deficytowych, których roz­
dział zastrzegł sobie Komitet Ekonomiczny Rady M i­
nistrów. Są to materiały podstawowe, mające zasad­
nicze znaczenie zarówno dla odbudowy kraju, jak 
i eksportu (a więc wymiany towarowej na artykuły 
w kraju nie wyrabiane). Niemal o każdym z tych
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materiałów możnaby napisać całą oddzielną historie.
A więc węgiel, którego koleje żądały w ilościach 
dwukrotnie większych niż przed wojną, co musiało 
być uznane za marnotrawstwo. Pamiętamy dobrze zi­
my 45/46 i 46/47 r., kiedy to zapasy przeciętne wy­
starczały zaledwie na parę dni najwyżej, a w poszcze­
gólnych miejscach na parę godzin i parowozy by­
wały wygaszane. Dalej drzewo, w szczególności pod­
kłady, których domagaliśmy się w ilościach nam po­
trzebnych i w jakości ściśle według warunków tech­
nicznych przedwojennych, a nie byliśmy w możności 
dokonywać odbiorów małej ich części, wobec zbyt 
wielu miejsc dostawy, wyznaczanych przez Lasy Pań­
stwowe. Pamiętamy tragedie z karbidem, którego 
nam stale brakowało i dla dostania którego potrzeb­
ne były interwencje ministrów. Nie dostawaliśmy so­
dy, ani też dostatecznej ilości szkła okiennego, pa­
py, papieru i wielu, wielu innych materiałów. Nie­
które z tych materiałów przestały być reglamento­
wane (jąk szkło okienne), co do innych zdołaliś­
my z wielkim wysiłkiem przekonać wyższe władze 
o ich ważności dla kolei i konieczności przydzielania 
ich w ilościach, które z początku wzbudzały wątpl- 
wości. Tak np. pierwsze nasze zapotrzebowanie kwar­
talne na farby olejne w ilości ok. 100 ton przyjęte 
było jako wyraźnie omyłkowe, i przydzielono nam 7 
ton. (Obecnie farby te już są zwolnione od regla­
mentacji). Nie podobna tu wymieniać nawet pokrótce 
trzyletniej historii walki o każdy z tych materiałów.

Poza materiałami dzielonymi przez Komitet Eko­
nomiczny R. M. istnieją inne, których produkcja 
była i jest jeszcze niewystarczająca, ale których roz­
działem z tych czy innych wzgiędów nie zajmuje się 
KERM, łećz Ministerstwo Przemysłu i Handlu. Są 
to np. metale nieżelazne i wyroby z nich, wiele ar­
tykułów chemicznych, materiały .elektrotechniczne 
itd. Sytuacja była tu i jest jeszcze podobna, a proce­
dura i trudności — analogiczne.

Trzecią wreszcie grupę stanowią materiały pozo­
stałe, a jest ich nie mało, przy czym są to często ma­
teriały i artykuły o dużym znaczeniu dia kolei, 
a mniejszym znacznie dla innych dziedzin gospodar­
ki państwowej. Wymienić tu można latarnie sygna­
łowe, palniki do lamp naftowych, rurki wodowska- 
zowe, szczeliwo, szkło kolorowe, plombownice, roz- 
zjazdy, części hamulcowe, części gazowego oświetle­
nia wagonów, wiele narzędzi, sprężyn, wyroby gu­
mowe itd. W dziedzinie tych materiałów trzeba było 
dokonać olbrzymich nieraz wysiłków, aby przekonać, 
zachęcić, wymusić w przemyśle państwowym zainte­
resowanie się i zajęcie produkcją tych rzeczy. Szło 
to i idzie wciąż jeszcze niezwykle opornie. Niektóre 
sprawy rozwiązane zostały przy współpracy przemy­
słu prywatnego (latarnie, palniki), innymi zajął się 
wreszcie przemysł państwowy (rozjazdy, szczeliwo, 
wyroby gumowe), ale są jeszcze wciąż sprawy nie­
rozwiązane, albo też rozwiązane niedostatecznie, jak 
produkcja szkieł wodowskazowych, szkła sygnałowe­
go czerwonego, części oświetlenia gazowego, tygli 
grafitowych, kalki ołówkowej i maszynowej itd. Cze­
ka nas tu jeszcze zapewne długa i mozolna praca, 
zanim sprawa zaopatrzenia w te materiały będzie 

■ zadowalająco uregulowana.
Nie można tu nie wspomnieć o konieczności cią­

głych interwencyj naszych w sprawach dostarczania 
poszczególnym fabrykom, państwowym czy prywat­

nym, surowców i półfabrykatów, potrzebnych im do 
wykonania naszych zamówień. A więc wytwórnie 
wyrobów gumowych nie mogły dostać płótna na 
przekładki do kiszek gumowych; wytwórnia su­
chych elementów — chemikalii, papieru, mosiądzu, 
węgla; fabryka drutu nie dostawała walcówki; huta 
szkła nie ma barwnika czerwonego i boraksu; wy­
twórnie latarek — blachy, cyny, drutu, szkła czerwo­
nego; wyrób taśmy telegraficznej właściwej szero­
kości był wstrzymany z braku noży, a te nie mogły 
być dostarczone z braku odpowiedniej stali narzę­
dziowej. Przykładów takich możnaby przytaczać ca­
łymi dziesiątkami, a nieraz bywały to „tasiemce“ , 
przypominające do złudzenia dziecinną' bajeczkę
0 nieszczęśliwej kurce, która dla zdobycia paru kro­
pel wody dla zemdlonego kogucika, musiała biegać 
— odsyłana wciąż dalej i dalej — i prosić, aby lipa 
dała łyka, żeby dąb mógł dać żołądź, to wówczas 
wieprz da kieł, a wtedy dopiero morze da wodę dla 
oczucenia kogucika.

Aby interwencje o wydostanie zamówionego ma­
teriału były skuteczne, muszą być osobiste i ustne. 
Trzeba pojechać, dowiedzieć się na czym polega
1 gdzie leży przyczyna opóźnienia dostawy, znaleźć 
sposób usunięcia przeszkody, uzyskać zapewnienie 
wykonania dostawy i dopilnować tego wykonania. 
Dlatego marny specjalnych delegatów swoich do po­
szczególnych gałęzi przemysłu, którzy ku zadowole­
niu nie tylko naszemu, ale i ku zadowoleniu zwierzch­
nich władz przemysłowych, uzyskują to, czego nie 
zdołałyby dokonać pisemne ponaglenia, błąkające 
się pomiędzy Centralami Zbytu, Centralnymi Zarzą­
dami, Dyrekcjami Zjednoczeń i Dyrekcjami wytwór­
ni pracującego gorączkowo i w nienormalnych wa­
runkach przemysłu.

Walka o zdobywanie koniecznych ilości mate­
riałów od zdewastowanego i odbudowującego się 
przemysłu była i jest najważniejszą, ale nie jedyną 
trudnością służby zasobów. Obok niej od samego 
początku prowadzona być musiała wałka o jakość, 
ceny i warunki dostawy.

Jest zupełnie zrozumiałe, że przemysł nie był 
w możności dostarczać materiałów pierwszej jakoś­
ci, tak samo jak i my nie byliśmy w możności posta­
wić od razu pr&ewojów osób i towarów na wyżynie 
przedwojennej. Ale nie mogliśmy przyjmować zu­
pełnie bezkrytycznie tego, co przemysł produkował. 
Wymagania nasze musiały być twarde tam, gdzie te­
go wymagało bezpieczeństwo ruchu; szyny, obręcze, 
żelazo mostowe, blachy kotłowe i płomieniówki mu­
siały odpowiadać ustalonym warunkom technicznym. 
Co do bardzo wielu innych materiałów stawaliśmy 
za każdym razem przed problemem: czy materiału 
nie mieć wcale, albo w ilości niedostatecznej, czy też 
mieć gc* chociażby jakości gorszej. Musieliśmy z ko­
nieczności bardzo często wybierać to drugie. Lepiej 
bowiem jest mieć smar gorszy, niż rue mieć go wca­
le; to samo dotyczy i podkładów, i węży gumowych, 
i szkła sygnałowego, i płótna, i skóry, i pokostu 
i wielu, wielu innych materiałów. Musieliśmy rezy­
gnować z jakości, aby tylko prowadzić ruch, choćby 
z gorszymi wynikami gospodarczymi. W pewnych 
przypadkach godziliśmy się na określone jasno zła­
godzenie warunków technicznych (np. podkłady), 
w innych, bardzo licznych, przyjmowaliśmy z ko­
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nieczności to, co nam dawano, zawiadamiając jedy­
nie o zauważonych brakach i domagając się podnie­
sienia jakości na przyszłość. Akcja ta trwa stale 
i dotyczy węgla, smarów, żarówek, ogniw suchych, 
przewodów, wyrobów włókienniczych, szczeliw 
i wielu innych materiałów. Zdajemy sobie sprawę, że 
chodzi tu nie tylko o lepsze wyniki budżetowe, ale
0 gospodarkę państwową, bo zużywanie większej niż 
potrzeba ilości materiałów, jeśiłi ich jakość jest gorsza
1 o wpływ tych materiałów na zużycie innych (zależ­
ność: obręcze — klocki hamulcowe, smary — stopy 
łożyskowe, szczeliwo — węgiel, itd).

Jeżeli chodzi o ceny materiałów, to od początku 
musieliśmy walczyć, aby nie liczono nam cen nad­
miernych. Pamiętajmy, że przemysł tak samo, jak 
i koleje nie miały kapitału obrotowego, i środki pie­
niężne n.a produkcję, i odbudowę zdobywać sobie mu­
siał sam. Nie mogło być mowy o przyjęciu zamówie­
nia bez zaliczki od 50 do 100%, a wopec braku rów­
nowagi .cen i trudności porównywania ich z czym­
kolwiek istniała ogromna dowolność w ich ustala­
niu. Pr,zy ogólnym braku materiałów występowała 
jaskrawo ogromna przewaga tego, który materiał 
posiadał, nad tym, który materiału potrzebował. 
Broniliśmy się i bronić się jeszcze nieraz obecnie 
musimy przed liczeniem nam cen komercyjnych czy 
wolnorynkowych zamiast urzędowych czy zasadni­
czych, cen z dnia dostawy zamiast cen z dnia wypła­
ty zaliczki, zaliczeniem dopłat do cen z najprzeróż­
niejszych nieznanych nam tytułów, przed nieudzie­
laniem należnych rabatów, refakcyj itd. Była to pra­
ca wytężona i trwa ona nadal, choć coraz więcej 
materiałów ma ceny uregulowane urzędowymi cen­
nikami i przypadki walki o cenę są coraz rzadsze.

Wreszcie warunki dostawy. Wszystkie przedwo­
jenne przepisy nasze, dotyczące dostaw i spraw ra­
chunkowych z nimi związanych, nastawione były na 
maksymalne zabezpieczenie interesów i — jeśli się 
tak moż*na wyrazić — wygody kolei. Reprezentowa­
liśmy Państwo, a dostawcy, będący osobami czy in­
stytucjami prywatnymi, musieli się do naszych wy­
magań stosować. Czynili to na ogól wszyscy, bo do­
stawy państwowe, jako wielkie i pod względem wy­
płacalności pewne, były dla nich atrakcyjne. A zresz­
tą podaż była duża, a popyt znacznie mniejszy.

Po wojnie zmieniło się to wszystko. Kontrahen­
tem państwowych kolei stał się prawie wyłącznie 
państwowy przemysł. Popyt był olbrzymi a podaż 
znikoma. Dostawy kolejowe przestały być atrakcyj­
ne, zwłaszcza przy wymaganych przez nas wciąż 
przedwojennych warunkach dostawy. Ponieważ nie 
mieliśmy innego wyjścia, więc musieliśmy z nich re­
zygnować ,i dochodziło do tego, że kolej przestała 
być właściwie zamawiającym i wymagającym wyko­
nania umowy pod dyktowanymi przez siebie rygora­
mi, a stała się przyjmującym obietnicę otrzymania 
zapłaconego z góry materiału, jakości bliżej nie 
określonej, po nieznanej cenie i w nieokreślonym 
terminie.

Można było wówczas wybrać drogę łatwiejszą, 
mianowicie zerwania z tak zwanymi „metodami do­
tychczasowymi“ , uplastycznienia (jak to wtedy na­
zywano) kolejowego aparatu zakupowego i „zdoby­
wania“ w sposób rzutki i sprężysty potrzebnych ma­

teriałów. Kolej tę drogę odrzuciła, jako z jednej 
strony wymagającą kosztów, które z góry nie mo­
gły być określone, a mogły być bardzo duże, z dru­
giej zaś strony — chcąc iść w pracy drogą może 
trudniejszą, ale zupełnie prostą i jasną, drogą wy­
walczania sobie w planowej gospodarce państwowej 
należnego kolei stanowiska, bezpośredniej obrony 
swoich interesów i swego budżetu przed \vladzami 
Państwa. Dzisiaj zdaje się nie ulegać wątpliwości, 
że droga ta była słuszna. Potrzeby kolei są znane 
i uznawane, zapotrzebowania są uważane za opraco­
wane poważnie i należycie uzasadnione, bezpośredni 
kontakt z przemysłem zacieśnia się coraz bardziej, 
współpraca idzie coraz lepiej, znajdujemy coraz 
większe zrozumienie naszych bolączek, obie strony 
dążą do harmonijnego współdziałania.

Przemysł rozumie, że tak wielkie przedsiębior­
stwo, jakim są PKP, musi mieć pewne swoje jed­
nolite i sztywne sposoby pracy i domagać się ich 
stosowania. Ale i my ze swej strony musieliśmy też 
zrozumieć, że wielki przemysł państwowy również 
ma powody do starania się o ujednolicenie swych wa­
runków sprzedaży, bo różnorodne wymagania licz­
nej rzeszy kupujących jego wyroby ogromnie utrud­
niają mu pracę. Jeśli nas to jeszcze niekiedy obu­
rza, że państwowy dostawca ośmiela ,się wysuwać 
swoje warunki, że w przysyłanych nam swoich dru­
kowanych „ogólnych warunkach sprzedaży“ zamiesz­
cza m. in. taki punkt: „warunki, sprzeczne z naszy­
mi, zamieszczone w udzielanych nam zamówieniach, 
nie obowiązują nas, nawet gdybyśmy co do tego nie 
zgłosili zastrzeżeń“ -— to nie zapominajmy, że 
i przed wojną, jeśli chodziło o takiego dostawcę 
państwowego, jakim były monopole, usuwaliśmy 
wszelkie nasze przepisy na bok, zamiast naszych za­
mówień, wypełnialiśmy podsuwane nam do podpisu 
formularze, płaciliśmy gotówkę z góry, i potem do­
piero odbieraliśmy potrzebną nam sól skażoną, czy 
spirytus. A warto też sobie przypomnieć, że i pry­
watna firma Solvay nie potwierdziła przed wojną 
naszych zamówień, i stosowała ceny, obowiązujące 
u niej w dniu wysyłki, chociażby były niższe od po­
danych w udzielonym je j zamówieniu.

Na te tematy rozmowy z przemysłem się toczą. 
Żadna ze stron nie twierdzi, aby miała prawo dru­
giej stronie swe warunki dyktować. Szukamy roz­
wiązań, zabezpieczających interesy zarówno kolei, 
jak i przemysłu.

Nie można już dziś mówić o jakiejkolwiek wal­
ce z przemysłem. Wiele spraw wymaga wprawdzie 
załatwienia jeszcze, a zaopatrzenie kolei w potrzebne 
je j materiały dalekie jest bardzo od ideału, ale posu­
wamy się naprzód i możemy dziś juz mieć pewność, 
że idziemy drogą właściwą, zmierzającą do ustalenia 
co raz większego ładu na PKP i w całym Państwie.

Szybkość posuwania się po tej drodze może być 
większa, a więc osiągnięcia pomyślnych rezultatów 
bliższe, jeżeli wszystkie służby na PKP, które ma­
teriały zużywają, będą dobrze rozumiały, na czym 
polega istota dzisiejszej gospodarki materiałowej 
i będą się starały więcej jeszcze niż dotychczas po­
magać służbie zasobów w wykonywaniu je j trudnych 
zadań.
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Inż. Józef Kościuszko

Próbne obciążenie dynamiczne stalowych przęseł 
mostowych

Według „Przepisów szczegółowych obliczania 
i wykonywania stalowych mostów kolejowych“ przy 
obciążeniu dynamicznym, próbny pociąg przejeżdża 
po moście z rozmaitą szybkością od 25 km/godz. do 
największej dopuszczalnej na danym szlaku w chwili
Pr óby.  . . .  1

Największa szybkość na liniach pierwszorzęd­
nych wynosi: pociągów osobowych 80— 100 ¡km/godz., 
towarowych 50—60 km/godz.

Przy obciążeniu dynamicznym przęseł o rozpięto­
ści teoretycznej ponad 26 m, pociąg próbny, składa­
jący się z dwóch parowozów i wagonów, powinien 
przejeżdżać most tendrem naprzód. Szybkość jazdy 
parowozu tendrem naprzód „Przepisy Ruchu ogra­
niczają do 50 km/godz. _

Z powyższego widać sprzeczność wymienionych 
na wstępie Przepisów Mostowych z Przepisami Ru­
chu. Jednak, jak wykazują wyniki obciążeń próbnych 
przęseł nowowybudowanych mostów stalowych, 
a w szczególności odbudowanych w 1947 i 1948 r. 
mostów przez rzekę Wisłę wod Dęblinem i Sando­
mierzem,. zwiększenie szybkości pociągów próbnych 
ponad 50km/godz. nie .jest konieczne, a nawet zbędne.

Próba trzech przęseł dwutorowego mostu o roz­
piętości teoretycznej przęseł 88 m, położonego na 
prostej, dała następujące wyniki:
a) ugięcie sprężyste przęseł przy obciążeniu statycz­

nym i dynamicznym przy szybkości jazdy 25 km/ 
godz. wyniosło — 23—24 ¡mm.

b) przy szybkościach 50 i 70 km/godz. ugięcie sprę­
żyste zmniejszyło się do 21—23 m ą

c) wielkości drgań bocznych przęseł przy szybkości 
jazdy 25 km/godz. wyniosły 4—5 mm; przy szyb­
kościach 50 i 70 km/godz. drgania miały raczej 
tendencję do zmniejszania się.
Pomiary były wykonane za pomocą 6-ciu niwela- 

torów — po dwa na każde przęsło, zaś dla spraw­

dzenia zastosowano łaty z przymocowanym ołów­
kiem.

Analogiczne wyniki dały próbne obciążenia 6-ciu 
przęseł mostu o rozpiętości teoretycznej przęseł 75 
m, położonego na prostej, mianowicie:
a) ugięcie sprężyste przęseł przy obciążeniu sta­

tycznym i dynamicznym, przy szybkości jazdy 
25 km/godz. wyniosło 16— 17 mm,

b) przy szybkości 60 km/godz. ugięcie zmniejszyło 
się do 15— 16 mm,

c) wielkość drgań bocznych przęseł przy szybkości 
jazdy 25 km/godz. wyniosła 2—3 mm, zaś przy 
szybkości 60 km/godz. drgania nie zwiększyły się. 
Pomiary były wykonane za pomocą 6 niwelato-

rów i 6 tarcz okrągłych, określających ugięcie z do­
kładnością 0,1 mm.

W obu przypadkach próby były wykonany po­
ciągami zestawionymi z 2-ch parowozów serii Ty 
z pełnym ładunkiem węgla i wody i z wagonow ła­
downych. Długość pociągu odpowiadała dwukrotnej
iługości przęsła.

Zmniejszenie ugięcia sprężystego przy większych 
izybkościach stwierdzono również przy próbne przę-
;eł innych rozpiętości. .

Powyższe wyniki są poniekąd potwierdzeniem 
¡Dostrzeżeń prof. A. Czeczotta, że oddziaływanie pa- 
-owozu (i taboru) na tor zwiększa się przy zwiększe­
niu szybkości biegu pociągu tylko do pewnej gram- 
:y, mniejszej od 50 km/godz; Przy dalszym zwięk- 
izeniu szybkości, oddziaływanie to zmniejsza się.

Wobec powyższych wyników prób, w przepisach 
wspomnianych na wstępie należało by wprowadzić
następujące zmiany. , . , . .

„Próbny pociąg przejeżdża po moście z szybKos- 
:ią 25 i 50 km/godz., jeżeli te szybkości są dopusz­
czalne na danym szlaku w chwili próby .

Mowę wydawnictwa
N akładem  W y d a w n ic tw  Techn icznych M in is te rs tw a  K o ­

m u n ik a c ji w  s ie rp n iu  1948 r. zosta ła w ydana  praca Inz. T y ­
tusa Św ieściakow skiego pod ty tu łe m  „G ospodarka opało­
w a  na ko le ja ch  żelaznych“ .

A u to r  te j p racy, ko rzys ta jąc  z obszernego m a te ria łu  ze . 
branego z różnych  i  liczn ych  źróde ł po lskiego, ro s y js k ie ­
go i n iem ieckiego pochodzenia oraz na podstaw ie  sw ej 
osobiste j d łu g o le tn ie j p ra k ty k i w  dz iedzin ie  gospodark i 
opa łow e j, da je  w ycze rpu jące  dane o procesie pa len ia , ro ­
dza jach p a liw a  i  w yzyska n ia  c iep ła  o trzym anego p rzy  spa-

Inż. T. S w ieśc iakow sk i z w łaśc iw ą  m u system aty­
cznością i  w n ik liw o ś c ią  w y ja ś n ia  na początku sw ej p racy 
ogólne p ra w a  i  w a ru n k i dobrego pa len ia , przytacza ch a ra , 
k te ry s ty k i poszczególnych ro d za jó w  p a liw a  i  przebieg spa . 
la n ia  w  p ra k ty c z n y m  jego zastosowaniu.

A u to r  poda je rów n ież  sposoby w yzyska n ia  c iep ła  spalo­
nego p a liw a , p rzem iany  c iep ła  na pracę, p ra k tyczn e  w ska ­

z ó w k i zw iększen ia w yzyska n ia  c iep ła  i  na leżytego u trz y ­
m an ia  k o tła  parowozowego.

W końcu  A u to r  p rzytacza w y n ik i badań w  zak^®sl®h ^  
spoda rk i c iep lne j i  poda je sposoby z m n ie js z e n i^  rozchodu 
opału, drogą w yzyska n ia  c iep ła  odpadkowego pre 
n ia  za oszczędne zużycie opa łu  i  rac jona lnego  zaopatry 
w a n ia  k o le i w  pa liw o .

In ż  T. S w ieśc ikow sk i p rzytacza w  sw ej p racy  dużo k o ­
n iecznych i  c iekaw ych  w iadom ości o gospodarce opałow ej 
na ko le ja ch  żelaznych d la  personelu wykonawczego> i  ad­
m in is tra c ji l in io w e j oraz w  D y re kc ja ch  ko le jo w ych , y 
lo b y  pożądane, aby pozna ły  tę pracę ja k  najszersze rzesze 
d ru żyn  parow ozow ych, p ra cow n icy  pa row ozow n i za trudn ię  
n i p rzy  obsłudze k o t łó w  parow ozow ych  w  pa row ozow n iach
i  a d m in is tra c ji Sł. M echan icze j D.O .K.P.
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