Dodatek do miesiecznika

STOWARZYSZENIA INZYNIEROW i TECHNIKOW KOMUNIKACH R. P
Nr 8 (20) Sierpien 1948 r

Redakcja w Warszawie: ul. Chalubinskiego 4, pok. 168.
Administracja w todzi: ul. Piotrkowska 121, m. 10. telefon 265-22.

Trs¢ nr 8 (20)

Inzynierowie Ministerstwa Komunikacji odznaczeni Inz. Henryk Btaszkowski — Stuzba zasobéw PKP

ztotym krzyzem zastugi za przeszto 50-letnia prace W Perspektywie ubieglych 3 lat L
LT Inz. Jbézef Kosciuszko — Prébne obcigzenie dyna-
w kolejnictwie

miczne stalowych przeset mostowych

Inzynierowie Ministerstwa Komunikacji odznaczeni
ztotym Kkrzyzem zastugi za przeszio 50-letnig praca
w kolejnictwie

Prof. dr inz. ALBERT CZECZOTT wyzszych uczelniach w Petersburgu, bedac jednocze-
Urodzony w r. 1873 w Petersburgu, ukorniczyt tam $nie doradcg do spraw budowy taboru na nowych
Instytut Inzynierbw Drég Komunikacji i w roku liniach kolejowych.
1898 wstgpit do Zarzadu Kolei Po powrocie do kraju w ro-
Moskiewsko - Windawsko - Ry- ku 1923 prof. A. Czeczott wsta-
binskiej, poswiecajac sie prze- pit do Ministerstwa Komunikacji
waznie studiowaniu konstrukcji i oddat sie od razu umitowanej
parowozéw w kraju i zagranica. przezen pracy konstruowania
Studia te daly mu moznosc i badania, parowozéw. Rekon-
objecia w r. 1910 stanowiska strukcja parowozdéw waskotoro-
Gtownego Kierownika Biura wych typu 0-5-0 dla Goérnosla-
Konstrukcyjnego  Putitowskiej skich  kolejek waskotorowych
Fabryki Parowozéw. Staje sie zwrlOcita na siebie uwage sfer
twércag calego szeregu nowych technicznych i zostala opatento-
typéw parowozéw, osobowych wana przez Autora projektu.
i towarowych, ktére odtad nosza Po zorganizowaniu referatu do-
jego nazwisko. Powotany po- Swiadczalnego badan parowo-
nownie na kolej Moskiewsko- z6w, prof. A. Czeczott stangt na
Windawsko - Rybinska, dokonat czele tego dziatu i prowadzit go
tam catkowitej reformy obcig- niezmordowanie do czasu wy-
zen i czasow jazdy wszystkich buchu Wojny Swiatowej. Kie-
pociagdéw, nie zaniedbujgc je- ruje nim i obecnie.
dnoczesnie prac z dziedziny kon- Wyprowadzona przez prof.
strukcji parowozéw, jak np. pa- A. Czeczotta wlasha, oryginalna
rowozéw tandem sprzezonych metoda doswiadczalna badania
na pare przegrzang, 4-cylindro- parowozow w statych warunkach
wych z osig wykorbiong i in- pracy zuzyciem parowozOow po-
nych. mocniczych i oporowych, zwro-
W r. 1907 inz. A. Czeczott cita na siebie uwage fachowcow
zostat asystentem katedry paro- zagranicznych i rozstawita imie
wozOow w Instytucie Inzynieréw Polski i Autora, gdyz znana jest
Drég Komunikacji. Po obronie Prof. dr ins. Albert Czeczott w Swiecie technicznym pod na-
dysertacji w r. 1912, ktéra mu zwa metody ,polskiej* lub me-
przyniosta stopien doktora, w ro- tody ,Cz" (od piewszych liter

ku wybuchu I-szej wojny $wiatowej, objat profesure nazwiska Profesora). Niektére koleje, jak francuskie,
katedry parowozéw w Instytucie Inzynieréw Drog rumuniskie przyjely ja i stosujg w catej rozciggtoSci.
Komunikacji i prowadzit wyktady w kilku innych Réwnolegle z doswiadczeniami nad nowymi ty-
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parni parowozéw polskich kolei panstwowych, z kt6-
rych utworzyt sig szereg charakterystyk, tzw. ,me-
tryk“ parowozow, prof. A. Czeczott doskonalit swa
teorig ruchu pociggéw, wynikiem czego bylo wyda-
nie w r. 1934 ,Wskazowek dla obliczen trakcyj-
nych®.

Od r. 1924 byl wyktadowca badan parowozéw na
Politechnice Warszawskiej, a w 1936 na zaproszenie
rzadu lIranskiego udat sie do Teheranu, jako kie-
rownik budowy kolei Transiranskiej, gdzie spedzit
2 lata.

Po przetrwaniu wypadkéw li-ej wojny Swiato-
wej, ktére pozbawity go mienia i dachu nad gtowa,
lecz nie odebraly wrodzonej energii i ruchliwosci, juz
w lutym 1945 r. prof. Czeczott stangt do pracy w De-
partamencie Mechanicznym Ministerstwa Komunika-
cji, aby z niestychang energia odbudowywaé¢ w in-
wentarzu i ludziach zdruzgotany przez wroga aparat
naukowy.

Obecnie prof. Czeczott pracuje nad syntezg swych
dawniejszych  wynikéw doswiadczalnych w celu
osiggniecia uogdlnien, niezbednych w okresie powo-
jennym do obliczenn trakcyjnych blizej nieznanych
nam typow parowozoéw, tworzacych dzisiejszy inwen-
tarz parowozowy P. K. P.

Autor licznych prac naukowych, ttumaczonych na
jezyki obce, prof. dr inz. A. Czeczott stworzyt wia-
sng szkote, ma licznych uczniow ws$rdod zespotu trak-
cyjnego P.K.P., ktérzy z 'uznaniem wspominajg wysoce
kolezenskie i mite stosunki, jakie taczyly dzisiejszego
Jubilata z podwiadnymi i wspotpracownikami.

Za Swa dziatalno$¢ naukowag na polu kolejnictwa
prof. A. Czeczott zostal odznaczony Ztotym Krzyzem
Zastugi.

Inz. TYTUS SWIESCIAKOWSKI

Urodzony w r. 1871, syn ziemi kaliskiej, ukon-
czyt ze zlotym medalem gimnazjum klasyczne w Ka-
liszu. Studia wyzsze odbywat w Instytucie Techno-
logicznym w Petersburgu, ukonczyt je w r. 1896, po
czym wstgpit na kolej Mikotajewska do warsztatow
parowozowych; przez okres 5 lat pracowat w Peters-
burgu przy budowie wagonoéw dla kolei Petersbur-
sko-Warszawskiej, nastepnie zostat powotany jako
referent do spraw hamulcowych do Ministerstwa Ko-
munikacji.

Wskutek stanu zdrowia, ktéremu nie odpowiadat
klimat petersburski, przenidst sie w 1904 r. na dale-
kie potudnie, na koleje Srodkowej Azji, gdzie w ciggu
lat 10-u zajmowat kolejno stanowiska: kierownika
dziatu technicznego St Mechanicznej, kierownika
dzialu parowozowego w Gl Warsztatach kolejowych
w Taszkiencie, wreszcie starszego rewizora Sk Me-
chanicznej.

Wypadki pierwszej wojny S$wiatowe] przerzucity
Go na zachdd do Zarzadu Kolei w Galicji, gdzie zo-
stat zastepcg, a potem naczelnikiem Sk Mechanicz-
nej. Po zlikwidowaniu tego Zarzadu kierowat St. Me-
chaniczng na kolei Kijowo-Woroneskiej.

Do kraju wrocit w r. 1920. Po krétkiej pracy
na stanowiskach naczelnika oddzialu Mechanicznego
w Brzesciu i Bialymstoku i decernenta warsztatowe-
go w Katowicach — powotany zostal do Ministerstwa
Komunikacji jako st. referent do spraw gospodarki
cieplne;j.
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Praca inz. T. SwieSciakowskiego przyczynita sie
znakomicie do uporzgdkowania tej odpowiedzialnej
i kosztownej dziedziny gospodarki kolejowej. Przez
pewien czas inz. T. Swiesciakowskiego kierowat wy-
dzialem Budowy i Zakupu taboru, wspotpracujgc
z konstruktorami nowych typéw polskiego taboru,
po czym zostal powotany na stanowisko Dyrektora
Departamentu Mechaniczego i Zasobdéw. Wyczerpu-

Inz. Tytus Swiedciakowski

jaca praca kierowania tak olbrzymim kompleksem
spraw, rozdzielonych dzisiaj pomiedzy dwa Departa-
menty, odbita sie ujemnie na zdrowiu inz. T. Swiescia-
kowskiego; z tego powodu musiat w r. 1934 przejs¢
w stan spoczynku, lecz nie utracit kontaktu z Mini-
sterstwem Komunikacji, biorgc udziat w réznych ko-
misjach, ankietach itd.

Analityczny umyst inz. T. Swieéciakowskiego kie-
rowat go stale ku badaniom podstawowych zagadnien
trakcyjnych i warsztatowych; wyrazem tego byt dlugi
szereg artykutow zamieszczanych przez niego w pol-
skiej prasie technicznej, zwlaszcza w miesieczniku
.Inzynier Kolejowy"; dotyczyly one gospodarki
cieplnej, kosztéw wiasnych napraw, okreslenia mier-
nikdw kolejowych itd.

Zatrudniony od kwietnia 1944 r. w Radzie Tech-
nicznej, inzynier T. Swiesciakowski w dalszym ciggu
kontynuuje swg prace naukowg na tamach ,Przegla-
du Komunikacyjnego®. Ostatnio napisal pozyteczny
podrecznik dla technikéw kolejowych ,Gospodarka
opatlowa na kolejach zelaznych®.

Duzy zas6b wiedzy og0lnej i technicznej, nie-
zwykta prostota, skromnos¢ i tagodnos¢ charakteru
zjednaly Jubilatowi powszechne uznanie ws$réd
wszystkich jego wspotpracownikéw.



1948 BIULETYN S. I. T. K-

Prof. inz. ANTONI XIEZOPOLSKI

Urodzony w 1861 r. u-kozczyt szkole realng w to-
wiczu, a Instytut Technologiczny w Petersburgu
(r. 1887).

Po ukonczeniu wyzszych studiow pracowal na ko-
lei- Mikotajewskiej jako inzynier Sk Mechanicznej,
oddajagc sie z zamitowaniem badaniom konstrukcji
parowozOow. Zdolnosci lkonstruowania zwrdcity nan

Prof. inz. Antoni XieZopolski

uwage wiadz, dzieki czemu zostat wydelegowany do
Ameryki Poinocnej do zakladéw ,The Baldwin Lo-
comotive Works" w celu zaprojektowania tam 2 ty-
pow parowozow dla kolei Wschodnio-Chinskiej, do-
zoru.ich budowy i wysiania na miejsce przeznaczenia
do Mandzurii.

W r. 1900 inz. A. Xiezopolski opuszcza rosyjskie
kolejnictwo, aby stang¢ na czele Wytwérni wagonow
.Dwigatiel* w Rewlu, a po 8 latach pracy przecho-
dzi na takiez stanowisko do wytwérni ,Feniks“ w Ry-
dze, gdzie pod jego kierownictwem po przebudowa-
niu zaktadéw budowaly sie wagony, wyrabialy odle-
wy stalowe i maszyny rolnicze. Jednoczesnie byt do-
radcg przy przebudowie i modernizacji duzej wy-
tworni parowozéw w Charkowie i budowie nowej fa-
bryki maszyn rolniczych.

Inz. Henryk Bfaszkowski
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Pracujagc w wytworniach budowy taboru kolejo-
wego, inz. A. Xiezopolski oddawat sie jednoczesnie
pracom naukowym, wspoOtpracujac z rosyjskimi wy-
bitnymi konstruktorami taboru z prof. Szczukinym
i Matlachowskim na czele; z tego tytulu powotany
zostat wkrétce do Instytutu Technologicznego w Pe-
tersburgu do kierowania pracami studentéw przy
projektowaniu parowozéw. Przez dluzszy czas byt
czfonkiem komisji taboru, trakcji i warsztatow ro-
syjskiego Ministerstwa Komunikacji.

W okresie r. 1917—1922 pracowat jako jeden
z dyrektoréw upanstwowionych Wytwérni Ciezkiego
Przemystu.

Do kraju wrdcit w koncu 1922 r. Jako jeden
z nielicznych, a wybitnych znawcoéw kolejnictwa
otrzymat propozycje zorganizowania w Politechnice
Warszawskiej Wydzialu Mechanicznego Kolejowego;
po zorganizowaniu jego, jako Profesor Politechniki
Warszawskiej wyktadat tam kursy lokomotyw, wa-
gondéw i warsztatow naprawy taboru az do r. 1936.

Prof. A. Xiezopolski byt przez pewien okres
cztonkiem Komisji Likwidacyjnej Ministerstwa Skar-
bu powojennego mienia kolejowego, nastepnie czton-
kiem Rady Technicznej Ministerstwa Komunikaciji.
Od r. 1924 nieprzerwanie trwal na posterunku Do-
radcy Technicznego Departamentu Mechanicznego
i ZasobOow. Tu potozyt, duze zastugi przy moderni-
zacji taboru kolejowego i budowie nowych jedno-
stek. Pod jego kierownictwem opracowane zostaty
najlepsze typy polskich parowozoéw, jak OKz 32,
Ty 37, Pt 31, Pm 36 i inne, jego reka kierowata
pierwszymi poczynaniami na nowym odcinku pro-
jektowania taboru i budowy wagondw motorowych.

Wiasciwoscig prof. A. Xiezopolskiego byto i do
dzisiaj jest to, iz nie ogranicza sie on do suchego
podania teoretycznych wskazéwek, jak projektowac
nalezy, lecz bierze sam zywy udziat w tworzeniu kaz-
dej konstrukcji, sprawdza jej wartos¢ doswiadczal-
nie i -czujnie przyglada sie, jak sie ona zachowuje
w eksploatacii. _

llos¢ kilometréw p-rzeje-chanych na parowozach,
nocy zle przespanych w niewygodnych warunkach
w wagonach, mimo podesztego wieku profesora, mo-
ze zawstydzi¢ niejednego z Jego ucznidéw, zajmuja-
cych dzis czolowe stanowiska w administracji St. Me-
chanicznej.

O niespozytych sitach duchowych — sedziwy Ju-
bilat, jako Czlon-ek Rady Komunikacyjnej od r. 1945
i Doradca Departamentu Mechanicznego, dzis réw-
niez jak i ongis, obtozony stertami rysunkoéw kon-
strukcyjnych, cieszy sie gdy konstrukcja taboru sie
uda, a martwi sie gdy najmniejszy szczeg6t z tych
lub innych przyczyn zawiedzie w eksploataciji.

Za sme wybitne zastugi w dziedzinie budowy pol-
skiego taboru kolejowego prof. inz. A. Xiezopolski
odznaczony zostat Ztotym Krzyzem Zastugi.

Stuzba zasobow PKP w perspektywie ubieglych 3 lat

To, co przedstawiam ponizej, nie bedzie moze od-
powiadalo w zupetnosci tytutowi. Z przyczyn, ktére
sie na to skiladajg, wymienie dwie.

Pierwsza — to brak miernikow, ktore by charak-

teryzowaly dostatecznie jasno prace stuzby zasobéw
Trudnos$ci zdobycia na czas potrzebnego materiatu
nie sa proporcjonalne ani do jego ilosci, ani tez do
jego wartosci. Otrzymanie dziesigtkéw tysiecy ton
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szyn, wartosci setek milionéw ziotych, moze spra-
wia¢ znacznie mniej klopotdw, niz zaopatrzenie ma-
gazynéw w pareset kilogramoéw rurek wodowskazo-
wych wartosci setek tysiecy ziotych. Pomijam juz to,
ze kupowac nalezy tyle, ile potrzeba; kupienie ilosci
zbyt duzej jest tak samo grzechem, jak ilosci za ma-
lej. Rzucenie wiec pewnej ilosci liczb, okreslajacych
kupione w réznych latach ilosci materiatéw, czy tez
podajgcych wartos¢ materiatdw dostarczonych, nie
wiele moze da¢ pojecia o dziatalnosci stuziby zaso-
béw.

Druga przyczyna — to che¢ skorzystania z oka-
zji, aby postara¢ sie naswietli¢, na czym polega dzi-
siejsze powojenne zadanie stuzby zasobdéw, jakie sg
jej obecne warunki pracy i jaka jest jej rola w dzi-
siejszej planowej gospodarce paristwowe;.

Obszernosé¢ tematu i szczupte z koniecznosci ra-
my referatu zmuszajga mnie do proszenia z gory
0 pobfazliwos¢ w ocenie szkicu, ktory tutaj przedsta-
wiam.

Warunki pracy stuzby zasobéw P. K. P. w znisz-
czonej po wojnie Polsce ulegly ogromnym zasadni-
czym i w znacznej mierze trwalym zmianom w sto-
sunku do przedwojennych.

Przed wojng zadanie swoje, polegajace na obo-
wigzku posiadania w magazynach materiatow do za-
spokojenia wszelkich zadann sluzb konsumentek,
stuzba zasob6w wykonywata postugujgc sie liczng
rzesza dostawcow' prywatnych. Wszyscy oni ubiegali
sie o dostawy rzadowe, cenili je sobie i dlatego
wspoétzawodniczyli w ich uzyskiwaniu. Obowigzujgce
przepisy o dostawach i robotach (Z 7) oparte byty
na tym stanie rzeczy: normowaly selekcje dostaw-
cOw, staraly sie zapewni¢ jednakowo sprawiedliwe
ich traktowanie, uniemozliwia¢, a przynajmniegj
utrudnia¢ naduzycia ze strony dostawcow, jak tez
1 pracownikdw majgcych styczno$¢ z dostawami
oraz zabezpiecza¢ Skarb Panstwa od grozacych mu
strat. Kto chciat by¢ dostawcg materiatéw dla kolei,
ten z gory musiat wyrazi¢ zgode na przyjecie warun-
kéw dyktowanych przez kolej, a dotyczacych formy
sktadania ofert, wadium, ogdélnych warunkéw dosta-
wy, kaucji, odszkodowan umownych, odbioréw i ptat-
nosci. DokonywaliSmy wyboru dostawcéw, oferujg-
cych nam materialy w dowolnej ilosci, i pilnowa-
lismy, aby tepi¢ w tym wspotzawodnictwie przejawy
nieuczciwosci, polegajacej na obchodzeniu niewy-
godnychh przepis6w, podsuwaniu towaréw gorszej
jakosci itp.

Po wojnie sytuacja sie odwrocita. StraciliSmy wo-
bec dostawcéw swoje uprzywilejowane stanowisko.
My teraz musieliSmy sie ubiega¢ o mozliwos¢ naby-
cia materialtdw, wspotzawodniczagc w tych staraniach
z calg rzeszg innych potrzebujgcych. Dostawcy sta-
li sie monopolistami, obleganymi przez nabywcow,
gotowych nieraz ptaci¢ kazda zadana cene i przyj-
mowac¢ wszelkie dyktowane warunki.

Jesien, zima i wiosna roku 1944/45 — to jeszcze
trwanie wojny, to koniecznos¢ wydobycia materia-
tow dostownie za wszelkg cene. Ale i w pierwszych
miesigcach powojennych, gdy dla uruchomienia zni-
szczonych warsztatéw pracy potrzebne byty maszy-
ny, narzedzia i materialy, kazdy samorzutnie i na
wlasng reke staral sie je zdobywac, myslac o sobie
tylko i wydzierajgc drugiemu co mu byto potrzebne
Posrednictwo wszelkiego rodzaju kwitto, z kosztami
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sie nie liczono, w tranzakcjach tych poptacala rzut-
kos¢ i sprezystos¢. Przypomnijmy sobie chociazby
te wyprawy z poszczeg6lnych Dyrekcyj ludzi, wago-
néw, pociggéw, dla zdobywania materiatow za wie-
zione ze sobg pienigdze i artykuty zywnosciowe.

Stan taki nie mogt oczywiscie utrzymaé sie na
czas dluzszy i trzeba bylo uja¢ sprawy dostaw mate-
riatbw w karby planowosci.

Wymaga to centralizacji zapotrzebowan kazdej
dziedziny panstwowej i naiezytego, dokladnego ich
uzasadniania. (

Ta rzecz, byla dla nas nowoscig, musieliSmy sie
jej uczy¢. Przed wojng stosowano na P. K. P. cen-
tralizacje zakupow wielu materiatow, ale celem tego
byto uzyskanie nizszych cen przy zakupie masowym
i uzyskania nizszych kosztéw odbioru. Decydujgcy-
mi byty tu wzgledy handlowe, a organa zakupu cen-
tralnego (Ministerstwo czy Centralne Biuro Zaku-
poéw) sumowaly po prostu zapotrzebowania Dyrekcji
i wyszukiwaly najkorzystniejsze zrédla zakupu. Za
zazadanie, a wiec i zakupienie niepotrzebnie duzej
ilosci materiatu, odpowiedzialna byta Dyrekcja zada-
jaca, ktora musiata sie ttumaczy¢ z uwiezienia niepo-
trzebnie duzego kapitatlu. Taka samag odpowiedzial-
nos¢ ponosita ona za kupienie ilosci zbyt matej gro-
zacej niewykonaniem robot, co zresztg nie przedsta-
wiato zbyt wielkiego niebezpieczenstwa, bo kazdy
niemal materiat mozna byto w predkim czasie doku-
pi¢, aby zapas uzupetnic.

Po wojnie obecnej wzgledy handlowe musialy
zejs¢ na razie na plan ostatni wobec problemow, ja-
kie powstawaly przy pytaniu, w jaki sposéb podzie-
lic produkcje pewnego materiatu, wynoszacg np. 100
ton, pomiedzy kolej, przemyst metalowy, weglowy,
chemiczny, rolnictwo, monopole, zeglupe itd., kto-
rych podsumowane fgczne zapotrzebowanie wynosi
np. 600 ton? A problemy takie wytaniaty sie przy
zelazie, drewnie, rurach, gwozdziach, $rubach, cemen-
cie, szkle, papierze, weglu, smarach, chemikaliach,
nafcie, karbidzie i wielu innych materialach podsta-
wowego znaczenia.

Zajg¢ sie tym musiat Komitet Ekonomiczny Rady
Ministrow przy pomocy Centralnego Urzedu Plano-
wania, powstatego w zimie 1945/46 r.

Aby moc rozwigzywac¢ podobne zagadnienia, trze-
ba zna¢ z jednej strony przewidywane mozliwosci
produkcyjne kazdego materialu w pewnym okresie
czasu (miesigc, kwartat, poétrocze, rok), a z drugiej
strony — dane o ilosciach tychze materiatbw, nie-
zbednych dla potrzebujgcych ich w tym samym okre-
sie. Takie przeciwstawienie przewidywanej produkcji
przewidywanym potrzebom nazywane bywa bilansem
materialowym. Chodzi o najbardziej racjonalny roz-
dziat calej produkcji danego okresu czasu pomiedzy
ustalonych odbiorcow w ilosciach, uznanych za nie-
zbedne. Poniewaz Komitet Ekonomiczny Rady Mini-
stréw, dla ktérego decyzji wszelkie potrzebne dane
tych bilanséw materialowych przygotowuje Centra-
ny Urzad Planowania, nie moze oczywiscie zajmowac
sie kazdym poszczegélnym warsztatem pracy, wiec
rozpatruje i ustala rozdzielniki materialowe dla ca-
tych zespotow takich miejsc pracy, podleglych
odpowiedniemu Ministerstwu. KERM zatwierdza wiec
z jednej strony planowang na rozpatrywany okres
czasu wysokos$¢ produkcji kazdego materiatu deficy-
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towego, badajgc uzasadnienie tej wysokosci, a z dru-
giej strony — rozdziat tej produkcji pomiedzy zain-
teresowane Ministerstwa, od ktdrych wymaga uza-
sadnienia zgdan, aby moc zabezpieczy¢ przede wszyst-
kim wykonanie prac dla Panstwa najkonieczniej-
szych.

Ministerstwo Komunikacji zglasza w ten sposob
zapotrzebowania ogélne, obejmujgce potrzeby PKP,
drog kotowych, drég wodnych, lotnictwa cywilnego,
departamentu samochodowego, przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych wiasnych oraz tych, nad ktorymi
sprawuje nadzoér techniczny (tramwaje, kolejki elek-
tryczne. autobusy itd.).

Azeby mie¢ szanse otrzymania materiatu, ktoérego
produkcja jest niedostateczna, Ministerstwo musi na-
lezycie i dostatecznie przekonywujaco uzasadni¢, dla-
czego taka a nie mniejsza ilos¢ jest konieczna, jakie
prace nie zostalyby wykonane, gdyby materiatu
otrzymato mniej, dlaczego danego materialu nie
mozna zastgpi¢ innym itd. Na konferencjach roz-
dzielczych, zwolywanych przez CUP, na ktérych
wszystkie Ministerstwa uzasadniajg swoje potrzeby,
traci ten, kto nie potrafi dostatecznie przekonywu-
jaco i zrozumiale potrzeb swoich obronic.

Zadanie Ministerstwa Komunikacji w tych warun-
kach nie byto tatwe. Przeciez takie materialy, jak
wyroby hutnicze, drzewo, szkio itd. potrzebne sg
niemal dla wszystkich stuzb P. K. P. i wszystkich in-
nych dzialdbw komunikacji. Pytania za$ tych, ktérzy
ustalajg rozdzielnik produkcji, sg najbardziej roz-
maite, np.: dlaczego nie mozna uzy¢ zelaza grubsze-
go, albo innego gatunku, czy nie mozna zastgpic¢
czesci blachy zelaznej blachg cynkowg, do czego po-
trzebna jest cala ilos¢ zelaza taSmowego, i czy nie
moze by¢ zastgpione blachg cienka, jaka iloS¢ rur
bez szwu moze by¢ zastgpiona rurami zgrzewanymi,
dlaczego pewna ilos¢ mostow ma by¢ zelbetowa a nie
zelazna (albo odwrotnie), dlaczego nie mozna do
niektérych dachdéw uzy¢ dachéwki czy papy, na co
potrzebna jest walcéwka zamiast zelaza pretowego,
na co potrzebna jest Drogom Wodnym stal kon-
strukcyjna stopowa, jakg iloS¢ zelaza uniwersalnego
mozna zastgpi¢ blachg gruba itd. itd. Przy tym za$
trzeba udowadnia¢, ze zadane iloSci beda tez rzeczy-
wiscie w danym okresie przydzialowym zuzyte, tzn.
ze na odnosne roboty przyznane sg wystarczajgce
kredyty, albo tez przekonywac, dlaczego takie a nie
inne zgdania co do jakosci materialu sg niezbedne.

Zaden centralny organ zakupowy P. K. P. przed
wojng takich zadan nie mial. Nie wystarcza teraz
proste podsumowanie potrzeb, zgloszonych przez
poszczegolne jednostki, i zakupienie ogolnych ilosci,
lecz konieczne jest przeprowadzenie szczegotowej
i naprawde wszechstronnej analizy poszczegoinych
zadan z uwzglednieniem warunkéw pracy, w jakich
znajduje sie przemyst.

Najwyzsze organa rozdzielcze, a wiec CUP i Ko-
mitet Ekonomiczny R. M. nie moga sie oczywiscie
zajmowac¢ kazdym oddzielnym wymiarem produko-
wanego materiatu, lecz muszg mie¢ przed sobg bilans
materialowy, obejmujacy pewng calg grupe produk-
cji w tonach, metrach, kilogramach czy metrach
szesciennych. Poniewaz zas rychio okazato sie, ze
dla przemystu, posiadajgcego pewne sztywne zespoty
maszyn, nie jest obojetne, czy ma wyprodukowac
w pewnym okresie czasu 1000 ton blachy dachowej
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czy tez te samg ilos¢ blachy kottowej, albo okreslo-
ng ilos¢ ton Srub Srednicy cala i dlugosci 35 mm,
czy tez te samg ilos¢ ton, ale Srednicy 2 cale i diu-
gosci 500 mm, wiec trzeba bylo przejs¢ na zestawia-
nie potrzeb w taki sposéb, aby przemyst maégt ocenic
swe mozliwosci wykonania. Wyroby hutnicze, Sruby
i nity itd. podzielone zostaly na dziesigtki grup, od-
powiadajagcych zespotom maszyn produkcyjnych.
Wtedy za$ dopiero okazywato sie np., ze hutnictwo
nie moze wykonac¢ dostatecznej ilosci zlgczek szyno-
wych walcowanych, jesli réwnoczesnie zada sie od
niego wykonania zadanej ilosci zelaza ksztattowego,
wykonywanego na tych samych zespotach walcow
Srednich. Jakos¢ materiatu odgrywa tu juz nie raz
minimalng role, bo chodzi jedynie o przepustowos¢
walcowni.

W taki sposob rury cienkie utrudniaty wykonanie
dostatecznej ilosci ptomienidéwek, bo produkcja pro-
porcjonalna jest tu raczej do metrow biezacych,
a nie do tonazu. W innych dziedzinach przemystu
raz chodzito o trudnosci techniczne, innym razem
0 przepustowos¢ maszyn, a czesto o brak surowca.
Jeden przemyst jest zresztg zalezny od drugiego:
Sruby i druty potrzebujg zelaza pretowego i wal-
cowki, do szklg zbrojonego potrzebna jest siatka
druciana, a wiec i drut, przemyst, elektrotechniczny
potrzebuje m. in. wyrobéw widkienniczych, gumy,
papieru, chemikalii itd.

Zaleznosci te i szczegOly technologiczne musiata
stuzba zasobOw nauczy¢ sie poznawac, rozumiec i umiec
nimi operowa¢, aby poddawa¢ wnioski dla rozwigzy-
wania sytuacyj pozornie nierozwigzalnych. Obok te-
go zas mianownictwo materiatdw 'PKP stawato sie
coraz mniej przystosowane do potrzeb zakupowych.
Trzeba teraz razem zestawiaC potrzeby materiatéw
Srubowych z dzialdw mianownictwa I, 1V, VI
1XI11, wyrobow hutniczych z dz. IV, VI, XIl itd., przy
czym wiele numeréw mianownictwa musi by¢ dzielo-
ne na czesci (np. pewne wymiary grubosci tych sa-
mych blach, czy $rub), ktére potem trzeba zestawiac
stosownie do zgdan panstwowych organéw rozdziel-
czych. Poniewaz za$ na kazdy okres przydzialowy
zgrupowania te sg wcigz jeszcze zmieniane i popra-
wiane, wiec niepodobna bylo odpowiednio do tego
zmieni¢ mianownictwa.

Wiele nieporozumien, zbednych dyskusji i bied-
nych posunie¢ wywotlywato, a nieraz i obecnie jesz-
cze wywotuje nierozroznianie poje¢ ,przydziat
i ,zamowienie" oraz ich wzajemnej zaleznosci. Ko-
mitet Ekonomiczny R. M. zatwierdza rozdziat pro-
dukcji, tzn. rozdziat materialéw, wyprodukowanych
w danym okresie czasu. Poniewaz rozdziat ten okre-
Slany jest jedng ogo6lng liczba dla catego minister-
stwa, ktéra bedziemy dalej nazywali ,przydziatem*“,
wiec aby przemyst wiedziat, oo i dla kogo ma wyko-
nywaé, potrzebne s ,zamowienia“, wyszczegolnia-
jace wymiary i gatunki materiatu oraz adresy wysyt-
kowe. Zamdéwienia takie wydawane sg przez szereg
jednostek réznych dzialdbw komunikacji, ale gdyby
nawet suma ich przekraczata okreslony przez KERM
przydziat, to przemystowi nie wolno jest wystacé
w danym okresie czasu materialu wiecej, bo posta-
pitby wtedy wbrew uchwale KERM. Jak wiemy, nie-
stety przemyst zbyt czesto dawal nam i daje mniej,
niz wynosi przydzial. | wéwczas pozostaje mu pewna
ilos¢ niewykonanych zamoéwien na okres nastepny.
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Ot6éz oburzaliSmy sie, ze tych zalegtosci przemyst
naml nie nadrabia i w nowym okresie przydziato-
wym wykonywa dla,nas najwyzej ilos¢ na ten okres
przyznanag. Oburzenie nasze jest stuszne jedynie co
do niedostarczenia ilosci przydzielonej w danym
okresie, natomiast nie mozemy od przemystu wyma-
ga¢, aby nam zalegtos¢ wykonal w okresie nastep-
nym, bo na ten nowy okres obowigzuje takze zu-
pelnie nowy, zatwierdzony przez KERM rozdzial ca-
tej nowej produkcji, ktdrego przemystowi samowol-
nie nie wolno zmienia¢. Wynika z tego, ze niewyko-
nany w danym okresie czasu przydziat musi prze-
pada¢. Zwazywszy, ze rozdzielniki na nowe okresy
ustalane sa mniej wiecej w polowie okresow bie-
zacych, kiedy jeszcze nie moze by¢ znany stopieh
wykonania biezacych przydziatdbw, okazuje sie, ze
wiasciwie wyrdwnanie niewykonanych przydziatow
jednego okresu moze sie odby¢ nie w okresie na-
stepnym, ale dopiero w trzecim z kolei. A jesli tak
dlugie czekanie jest niemozliwe, to trzeba uzywac
sposobow nadzwyczajnych i uzyskiwa¢ dodatkowe
uchwaly KERM.

Nowoscig wiec, ktorej musieliSmy sie nauczy¢
i dobrze jg zrozumie¢, byto, ze co innego jest ,za-
mowienie*, wystane do' wytwdrcy i przez niego przy-
jete do wykonania, a co innego jest ,przydzial“,
ktéry w pewnym stopniu mozna uwaza¢ za pozwo-
lenie wykonania przez przemyst zaméwionej dostawy
w danym okresie czasu. Wytwdrnie moga przyjmo-
waé¢ zamoOwienia, ale kolejnos¢ ich wykonania i ter-
miny dostawy okreslane sg dopiro przydziatami.

Wyzej opisana procedura, jej uzasadnienie, wy-
tlumaczenie, jak réwniez ustalenie wchodzacych
w rachube poje¢ — wszystko to nie byto i nie jest
opisane w zadnym przepisie. Trzeba bylo' stopnio-
wo tego sie uczyC praktycznie, na podstawie do-
Swiadczen. Doswiadczenia te bynajmniej nie sg za-
konczone i zaréwno my, ktérzy zamawiamy i czeka-
my na material, jak tez i przemyst, produkujacy
i atakowany przez nas nieustannie o niedostateczne
wykonywanie dostaw, poszukujemy wcigz rozwia-
zan, ktére by te sprawy mozliwie najbardziej auto-
matycznie regulowaly.

Nierozwigzanych, a przynajmniej rozwigzanych
niedostatecznie jest wiele spraw, z ktérych wymienic¢
mozna nastepujace:

Bardzo istotng, a nierozwigzang dotychczas _jest
sprawa wiasciwych partyj dostawy i ich termindw.
Mieszczaca sie np. w przydziale na okres pétrocza ilos¢
1200 ton zelaza okragtego sSrednicy 20 mm zawiera
ilos¢ 600 ton na cele pilnej budowy, a reszte na bie-
zace uzupehnienie zapasow. Byloby wiec dla nas po-
zadane, aby dostawa w styczniu wynosita 700 ton,
a potem co miesigc po 100 ton. Gdyby nawet takie
Sciste okreslenie partyj dostawy bylo wykonalne
przy 1500 pozycjach wyrobéw hutniczych dla 10 Dy-
rekcyj kolejowych, 3 Zarzadow Odbudowy, Dyrekcji
Odbudowy Wezta Warszawskiego, 14 Urzedow Wo-
jewédzkich, Dyrekcyj Drég Wodnych, Lotnictwa,
Przedsiebiorstw Komunikacyjnych itd,, to zachodzi
pytanie, czy byloby to wykonalne dla przemystu,
majacego niedostateczne mozliwosci produkcyjne.
Azeby wykona¢ jak najwieksza czes¢ zgdan wszyst-
kich ministerstw, przemyst musi dazy¢ do optymal-
nego wyzyskania swych urzadzen, a poniewaz klien-
tbw ma calg mase, wiec sume ich przydziatéw, uzgo-
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dniona z programem swojej produkcji, moze wpraw-
dzie wykonaé¢, ale nie moze w zadnym przypadku,
bez obnizenia produkcji, zastosowaé sie do termi-
néw, zadanych przez klientbw. To znaczy, ze przy-
ktadowo wymienione 1200 ton zelaza okragtego
Srednicy 20 mm mozemy otrzymaé¢ albo w catosci
w styczniu, albo w catosci w czerwcu, albo tez w kaz-
dym innym czasie danego poétrocza w catosci czy tez
w innych, nieprzewidzianych partiach Moze sie tez
zdarzy¢, ze przemyst, nastawiwszy na ten wymiar
produkcje w czerwcu, bedzie w dalszym ciggu, aby
unikna¢ przerw na zmiane walcéw, walcowat w lip-
cu ten sarn wymiar na potrocze drugie, czyli na gra-
nicy | i Il poétrocza otrzymamy dostawe w ilosci wy-
starczajgcej na caly rok, potem zas, przez wiele mie-
siecy nie otrzymamy nic.

Wyjscie z tej sytuacji jest trudne, bo przemyst,
na nasze w tej sprawie interwencje oswiadcza, ze
przy dostawach bardziej proporcjonalnych produk-
cja jego ogllna zmniejszy sie niemal o 30%, na co
my zgodzi¢ sie ze swej strony nie mozemy.

Zauwazymy tez, ze przemyst najprzod przyjmuje
na siebie zobowigzanie wykonania w okreslonym
okresie pewnej ilosci wyrobow danej grupy np. ze-
laza fasonowego, a potem dopiero otrzymuje od
klientow specyfikacje i adresy wysylkowe, na pod-
stawie ktorych moze ukladaé szczegélowe programy
produkcji. Jesli wiec roztozyt dostawe np. na 4 hu-
ty, to jest nadzieja, ze otrzymamy dostawe w przy-
najmniej czterech partiach. Potrzebna bylaby tu na-
sza wspOlpraca dla ustalenia kolejnosci wysytek.
Niestety przy tej ogromnej ilosci pozycyj (wymiardw,
gatunkéw), wykonywanych przez wiele hut dla wielu
odbiorcow, sprawa jest niezmiernie skomplikowana
i wymagataby specjalnego aparatu sprawozdawcze-
go na calym terenie Polski. W braku tego musimy
poprzestawa¢ na doraznych interwencjach, dazacych
do zmian wysylek, w celu zapobiezenia brakom ta-
kich czy/innych materiatow w poszczegélnych miej-
scach pracy.

Z naszej strony utrudniajg nam te wspotprace
z przemystem dwie rzeczy: brak dostatecznie pew-
nych danych statystycznych o rozchodach materia-
tow, i nagte, nieprzewidziane, spoznione zapotrzebo-
wania.

Co do statystyki, to jest ona konieczna,
jestedSmy zakladem produkujgcym nowe wytwory,
do ktérych fatwo jest obliczy¢ potrzebne materialy
z rysunkow konstrukcyjnych, z ktérych wynikajg
stale proporcje materiatow, konieczne do wykona-
nia okreslonej ilosci jednostek wytworu. Nie podob-
na natomiast obliczy¢ w ten sposob, ile potrzeba
poszczegolnych  materiatbw do napraw taboru
i utrzymania innych urzadzen kolejowych, i jedy-
nym sposobem okre$lenia tych potrzeb jest oparcie
sie na statystyce przecietnego rozchodu, czy to na
jednostke naprawy, czy tez na pewien okres czasu.
Zauwazmy, ze statystyka taka dopiero woéwczas be-
dzie miarodajna, gdy nie bedzie zawierata przypad-
kéw zuzywania jednych materiatow, czy wymiarow,
zamiast innych, brakujgcych w magazynie. Dzisiaj
niestety ilos¢ zuzyta pewnego materialu nie daje
jeszcze gwaranciji, ze zuzycie tego wtasnie materiatu
byto niezbedne.

Co do nagtych, spoéznionych zapotrzebowan, to
zachodzi to przewaznie przy robotach inwestycyj-

bo nie
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nych. Azeby mozna byto rozplanowaé produkcje na
np. Il potrocze, CUP musi juz 15 marca mie¢ dane
0 potrzebach catego Ministerstwa Komunikacji. To
znaczy, ze Departament Zasobéw musi najpOzniej
1 marca otrzymac¢ dane, jakie ilosci kazdej -grupy
materialdw sg potrzebne dla kazdego dziatu komuni-
kacji. Dla roboty, do ktérej materialy potrzebne
bedg w Il poétroczu, nie wystarcza podanie ogoéinej
ilosci np. ,zelaza i stali“, ale trzeba okresli¢, ile be-
dzie potrzeba zelaza pretowego z grupy 5 6 i 7
(tzn. z walcow duzych, Srednich i malych), ile zelaza
fasonowego z kazdego rodzaju walcéw, ksztattowe-
go, uniwersalnego, blach poszczegdlnych grup gru-
bosci itd. To samo dotyczy $rub i nitow, wyrobow
z metali niezelaznych itd. Trzeba wiec do tego po-
siada¢ szczegoOtowe plany wykonawcze. Poniewaz
najczesciej plandw takich na tyle miesiecy wstecz
jeszcze nie ma, wiec w rezultacie potrzebne materiaty
sg zgtaszane po 'terminie, dodatkowo, a dla moznosci
wcisniecia tych nowych zapotrzebowan pomiedzy-
dawne, zgtoszone na czas, trzeba caly zatwierdony
plan przydziatdbw rewidowac i prosi¢ o przydziaty do-
datkowe. Nie osiaga to najczesciej zadnego rezul-
tatu, bo wymagatoby przerobienia znacznej czesci za-
twierdzonego juz planu panstwowego. Jednym sto-
wem powstaje chaos, obracajacy wniwecz caty, z du-
zym nakladem pracy opracowany ,rozkitad jazdy*®.

Nalezy tu jeszcze podkresli¢, jak wielkie znacze-
nie ma sumiennos$¢ przy zestawianiu zapotrzebowan.
Nie wolno zapominaé¢, ze przy niewystarczajgcej pro-
dukcji kazde nieuzasadnione koniecznoscig zwiek-
szenie zapotrzebowania stanowi pokrzywdzenie in-
nych potrzebujgcych tegoz materialu, czy to dziatdw
kolejnictwa, czy innych dzialtbw komunikacji, czy
wreszcie innych dziedzin gospodarki panstwowej.
llos¢ materialu mozliwa do podziatu jest bowiem
stata, i mozliwe sg jedynie przesuniecia. Zadanie wiec
ilosci nadmiernych, jest szkodnctwem w stosunku do
Panstwa.

Majgc to na wzgledzie, nie nalezy jednak zapo-
mina¢, ze Komitet Ekonomiczny dzieli tylko produk-
cje, wykonang w pewnym okresie, co nie jest row-
noznaczne z potrzebami na ten sam okres czasu.
Wezmy jako przyktad w 1945 i 1946 roku z miesia-
ca na miesigc produkty naftowe. Produkcja stycznio-
wa nie mogla by¢ przeciez wysylana w pierwszych
dniach stycznia, lecz w najlepszym razie w ciggu ca-
tego miesigca. Oznacza to, ze dostawy z produkcji
styczniowej moga by¢é zuzywane wtasciwie dopiero
w lutym. Czyli przydzial na styczen musi pokrywac
zapotrzebowanie na luty, itd. Przy okresach kwartal-
nych czy pétrocznych zachodzi oczywiscie podobne
przesuniecie o pewien okres czasu. Materiat ode-
brany 30 czerwca, czyli z produkcji i przydzialu na
| polrocze, a po tej dacie dopiero zatadowany, wy-
stany, wytadowany i odebrany w magazynie, moze
by¢ wziety do uzytku nieraz dopiero po paru tygod-
niach, a wiec juz w potroczu Il. Z tego wynika, ze
przydziat na | potrocze kalendarzowe musi obejmo-
wacé potrzeby np. od lutego do lipca wtacznie. Przy
niektérych przydziatach kwartalnych przesuniecie to
wynosi¢ moze 2 i 3 miesigce, co trzeba zawsze z go-
ry przewidzie¢ i wyraznie okres$laé w terminarzach
zgtaszania zapotrzebowan, wydawanych przez Mini-
sterstwo Komunikaciji.
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Najlepiej opracowane i uzasadnione zapotrzebo-
wanie oraz zaplanowany i zatwierdzony rozdziat
produkeji nie pomoze, jesli zawiedzie wykonanie,

czyli dostawa. Niestety bylo to regutg w 45, 46
i czesciowo 47 roku, a i obecnie zachodzi zbyt cze-
sto. Zdewastowany przemyst nie mogt pracowacé jak
dobry zegarek, wystepowaly awarie, przerwy w pra-
cy, zmiany planéw wobec nadzwyczajnych nieprze-
widzianych potrzeb, wreszcie czesto niemoznosé
zmieszczenia w planach produkcji réznorodnych,
a z gory nie podawanych specyfikacyj.

Skutki niewykonania przez przemyst przydziatdw
sg nie tylko natychmiastowe, powodujgce biezace za-
kiécenia v/ wykonaniu robét kolejowych, ale ponad-
to wymagajg rewizji zapotrzebowan, zgtoszonych
juz na okres nastepny. Obliczenie np. 15 marca po-
trzeb na Il pélrocze odbywa sie przez odjecie od
ilosci, potrzebnej db konca roku, ilosci posiadanej
W remanencie oraz spodziewanej z przydziatlu na
| pélrocze. Jesli teraz przydziat na | potrocze zawie-
dzie, co okaza¢ sie moze dopiero w lipcu, to ilos¢
zadana na Il poélocze bedzie za mata. Samowolna
wysytka wiekszej ilosci w danym okresie, co zdarza
sie réwniez niekiedy, powoduje znowu zbedne na-
gromadzenie sie tego materialu w okresie nastep-
nym.

Przypomnijmy sobie teraz, ze przydzialy wyzna-
Czane sa na pewne grupy materialéw, i ze przemyst
odpowiedzialny jest za wykonanie 100% sumy mate-
riatbw, objetych dang grupg. Ale grupy takie
obejmujg od kilku do kilkudziesieciu, a cza-
sem i paruset pozycyj, przemyst zas za dokfadne(
wykonanie catej specyfikacji odpowiedzialnosci
nie bierze.. Czy w trakcie wykonywania przez
przemyst przydziatbw mozna czuwa¢ nad tg pro-
porcjonalno$ciag? Teoretycznie jest to mozliwe
ale zauwazmy, Zze wyroby hutnicze np. obejmujg
okoto 1500 pozycyj, ze potrzeby zglaszane sg przez
10 Dyrekcyj (nie mowigc juz o Zarzadach Odbudo-
wy i innych dziatach komunikacji) i ze dla czuwania
nad dostawami w kazdej pozycji dla kazdej Dyrek-
cji trzeba mie¢ podanych pie¢ liczb: przecietne prze-
widywane rozchody miesieczne, ilosci potrzebne do
konca okresu przydzialowego, remanenty, ilosci
przydzielone a jeszcze nie dostarczone, i wynikaja-
cy z tych danych rezultat, tj. ilosci brakujgce, wzgled-
nie nadmiary. Oznacza to, ze sprawdzenie sytuacji
w wyrobach hutniczych dla kolejnictwa wymaga ze-
stawienia 1500 X 10 X 5 = 75.000 iiczb. Przy Sru-
bach i nitach ilosci te dochodzg do 100.000, ktore
trzeba nie tylko wypisa¢ w zestawieniu, ale ktore
trzeba nastepnie zanalizowa¢, aby méc dokona¢ po-
trzebnych przerzutow materiatdbw z jednego miejsca
w inne, i ustali¢ w porozumieniu z hutami i wytwor-
niami odpowiednie zmiany kolejnosci i termindéw do-
staw, przeciw czemu oczywiscie huty i wytwdrnie
protestujg, bo zmienia im to programy produkcji dla
innych (¢ dbiorcow.

Wszystko to, o czym moéwilismy dotychczas, do-
tyczylo materiatow tzw. deficytowych, ktorych roz-
dziat zastrzegt sobie Komitet Ekonomiczny Rady Mi-
nistrow. Sg to materialy podstawowe, majgce zasad-
nicze znaczenie zaréwno dla odbudowy kraju, jak
i eksportu (a wiec wymiany towarowej na artykuty
w kraju nie wyrabiane). Niemal o kazdym z tych
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materialbw moznaby napisa¢ cata oddzielng historie.
A wiec wegiel, ktorego koleje zadaly w ilosciach
dwukrotnie wiekszych niz przed wojng, co musiato
by¢ uznane za marnotrawstwo. Pamietamy dobrze zi-
my 45/46 i 46/47 r., kiedy to zapasy przecietne wy-
starczaly zaledwie na pare dni najwyzej, a w poszcze-
gllnych miejscach na pare godzin i parowozy by-
waly wygaszane. Dalej drzewo, w szczegdlnosci pod-
ktady, ktorych domagaliSmy sie w ilosciach nam po-
trzebnych i w jakosci $cisle wedtug warunkéw tech-
nicznych przedwojennych, a nie byliSmy w moznosci
dokonywa¢ odbiorow matej ich czesci, wobec zbyt
wielu miejsc dostawy, wyznaczanych przez Lasy Pan-
stwowe. Pamietamy tragedie z karbidem, ktérego
nam stale brakowato i dla dostania ktérego potrzeb-
ne byly interwencje ministrow. Nie dostawaliSmy so-
dy, ani tez dostatecznej ilosci szkta okiennego, pa-
py, papieru i wielu, wielu innych materiatow. Nie-
ktére z tych materialdbw przestaly by¢ reglamento-
wane (jgk szkio okienne), co do innych zdotalis-
my z wielkim wysitkiem przekona¢ wyzsze wiadze
o ich waznosci dla kolei i koniecznosci przydzielania
ich w ilosciach, ktore z poczatku wzbudzaly watpl-
wosci. Tak np. pierwsze nasze zapotrzebowanie kwar-
talne na farby olejne w ilosci ok. 100 ton przyjete
byto jako wyraznie omytkowe, i przydzielono nam 7
ton. (Obecnie farby te juz sg zwolnione od regla-
mentacji). Nie podobna tu wymienia¢ nawet pokrétce
trzyletniej historii walki o kazdy z tych materiatow.

Poza materiatami dzielonymi przez Komitet Eko-
nomiczny R. M. istniejg inne, ktérych produkcja
byla i jest jeszcze niewystarczajgca, ale ktérych roz-
dzialem z tych czy innych wzgiedéw nie zajmuje sie
KERM, le¢z Ministerstwo Przemystu i Handlu. Sa
to np. metale niezelazne i wyroby z nich, wiele ar-
tykutbw chemicznych, materialy .elektrotechniczne
itd. Sytuacja byta tu i jest jeszcze podobna, a proce-
dura i trudnosci — analogiczne.

Trzecig wreszcie grupe stanowig materialy pozo-
stale, a jestich nie malo, przy czym sg to czesto ma-
terialy i artykuty o duzym znaczeniu dia kolei,
a mniejszym znacznie dla innych dziedzin gospodar-
ki panstwowej. Wymieni¢ tu mozna latarnie sygna-
towe, palniki do lamp naftowych, rurki wodowska-
zowe, szczeliwo, szkio kolorowe, plombownice, roz-
zjazdy, czesci hamulcowe, czesci gazowego osSwietle-
nia wagonow, wiele narzedzi, sprezyn, wyroby gu-
mowe itd. W dziedzinie tych materialdw trzeba bylo
dokona¢ olbrzymich nieraz wysitkéw, aby przekonac,
zacheci¢, wymusi¢ w przemysle panstwowym zainte-
resowanie sie i zajecie produkcja tych rzeczy. Szio
to i idzie wcigz jeszcze niezwykle opornie. Niektére
sprawy rozwigzane zostaly przy wspotpracy przemy-
stu prywatnego (latarnie, palniki), innymi zajgt sie
wreszcie przemyst panstwowy (rozjazdy, szczeliwo,
wyroby gumowe), ale sg jeszcze wcigz sprawy nie-
rozwigzane, albo tez rozwigzane niedostatecznie, jak
produkcja szkiet wodowskazowych, szkla sygnalowe-
go czerwonego, czesci oswietlenia gazowego, tygli
grafitowych, kalki otbwkowej i maszynowej itd. Cze-
ka nas tu jeszcze zapewne diuga i mozolna praca,
zanim sprawa zaopatrzenia w te materialy bedzie

mzadowalajgco uregulowana.

Nie mozna tu nie wspomnie¢ o koniecznosci cia-

glych interwencyj naszych w sprawach dostarczania
poszczegdlnym fabrykom, panstwowym czy prywat-
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nym, surowcow i potfabrykatéw, potrzebnych im do
wykonania naszych zamoéwien. A wiec wytwdrnie
wyrobéw gumowych nie mogly dosta¢ ptétna na
przektadki do kiszek gumowych; wytwdrnia su-
chych elementéw — chemikalii, papieru, mosiadzu,
wegla; fabryka drutu nie dostawata walcéwki; huta
szkta nie ma barwnika czerwonego i boraksu; wy-
twoérnie latarek — blachy, cyny, drutu, szkta czerwo-
nego; wyrob tasmy telegraficznej wilasciwej szero-
kosci byt wstrzymany z braku nozy, a te nie mogly
by¢ dostarczone z braku odpowiedniej stali narze-
dziowej. Przyktadéw takich moznaby przytacza¢ ca-
tymi dziesigtkami, a nieraz bywaly to ,tasiemce”,
przypominajgce do ziudzenia dziecinng' bajeczke
0 nieszczesliwe] kurce, ktdra dla zdobycia paru kro-
pel wody dla zemdlonego kogucika, musiata biegac
— odsytana wcigz dalej i dalej — i prosi¢, aby lipa
data tyka, zeby dab mogt da¢ zoladz, to wbdwczas
wieprz da kiet, a wtedy dopiero morze da wode dla
oczucenia kogucika.

Aby interwencje o wydostanie zamowionego ma-
terialu byly skuteczne, musza by¢ osobiste i ustne.
Trzeba pojechaé, dowiedzie¢ sie na czym polega
1 gdzie lezy przyczyna opoéznienia dostawy, znalez¢
spos6b usuniecia przeszkody, uzyska¢ zapewnienie
wykonania dostawy i dopilnowa¢ tego wykonania.
Dlatego marny specjalnych delegatéw swoich do po-
szczegolnych gatezi przemystu, ktorzy ku zadowole-
niu nie tylko naszemu, ale i ku zadowoleniu zwierzch-
nich wladz przemystowych, uzyskujg to, czego nie
zdotatyby dokona¢ pisemne ponaglenia, bigkajgce
sie pomiedzy Centralami Zbytu, Centralnymi Zarzg-
dami, Dyrekcjami Zjednoczen i Dyrekcjami wytwor-
ni pracujgcego gorgczkowo i w nienormalnych wa-
runkach przemystu.

Walka o zdobywanie koniecznych ilosci mate-
riatbw od zdewastowanego i odbudowujgcego sie
przemystu byta i jest najwazniejsza, ale nie jedynag
trudnoscig stuzby zasobow. Obok niej od samego
poczatku prowadzona by¢ musiata watka o jakosé,
ceny i warunki dostawy.

Jest zupelnie zrozumiate, ze przemyst nie byt
w moznosci dostarcza¢ materiatdw pierwszej jakos-
ci, tak samo jak i my nie byliSmy w moznosci posta-
wi¢ od razu pr&ewojow o0sOb i towar6w na wyzynie
przedwojennej. Ale nie mogliSmy przyjmowac zu-
petnie bezkrytycznie tego, co przemyst produkowal.
Wymagania nasze musiaty by¢ twarde tam, gdzie te-
go wymagato bezpieczenstwo ruchu; szyny, obrecze,
zelazo mostowe, blachy kotlowe i ptomieniéwki mu-
sialy odpowiada¢ ustalonym warunkom technicznym.
Co do bardzo wielu innych materiatdw stawaliSmy
za kazdym razem przed problemem: czy materiatu
nie mie¢ wcale, albo w ilosci niedostatecznej, czy tez
mie¢ gc* chociazby jakosci gorszej. MusieliSmy zko-
niecznosci bardzo czesto wybiera¢ to drugie. Lepiej
bowiem jest mie¢ smar gorszy, niz rue mie¢ go wca-
le; to samo dotyczy i podkladdéw, i wezy gumowych,
i szkla sygnalowego, i ptdtna, i skory, i pokostu
i wielu, wielu innych materialtéw. MusieliSmy rezy-
gnowaé¢ z jakosci, aby tylko prowadzi¢ ruch, chocby
z gorszymi wynikami gospodarczymi. W pewnych
przypadkach godziliSmy sie na okre$lone jasno zla-
godzenie warunkdw technicznych (np. podkiady),
w innych, bardzo licznych, przyjmowali$my z ko-
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niecznosci to, co nam dawano, zawiadamiajac jedy-
nie o zauwazonych brakach i domagajgc sie podnie-
sienia jakosci na przyszios€. Akcja ta trwa stale
i dotyczy wegla, smaréw, zarOwek, ogniw suchych,
przewoddéw, wyrobow  widkienniczych, szczeliw
i wielu innych materiatow. Zdajemy sobie sprawe, ze
chodzi tu nie tylko o lepsze wyniki budzetowe, ale
0 gospodarke panstwowa, bo zuzywanie wiekszej niz
potrzeba ilosci materiatéw, jesiti ich jakos¢ jest gorsza
1o wplyw tych materiatdbw na zuzycie innych (zalez-
no$¢: obrecze — klocki hamulcowe, smary — stopy
tozyskowe, szczeliwo — wegiel, itd).

Jezeli chodzi o ceny materiatdw, to od poczatku
musieliSmy walczy¢, aby nie liczono nam cen nad-
miernych. Pamietajmy, ze przemyst tak samo, jak
i koleje nie miaty kapitatu obrotowego, i $rodki pie-
niezne na produkcje, i odbudowe zdobywac sobie mu-
siat sam. Nie mogto by¢ mowy o przyjeciu zamowie-
nia bez zaliczki od 50 do 100%, a wopec braku réw-
nowagi .cen i trudnosci poréwnywania ich z czym-
kolwiek istniata ogromna dowolno$¢ w ich ustala-
niu. Pr,zy og6lnym braku materialdw wystepowata
jaskrawo ogromna przewaga tego, ktéry materiat
posiadat, nad tym, ktéry materialu potrzebowat.
Bronilismy sie i broni¢ sie jeszcze nieraz obecnie
musimy przed liczeniem nam cen komercyjnych czy
wolnorynkowych zamiast urzedowych czy zasadni-
czych, cen z dnia dostawy zamiast cen z dnia wypta-
ty zaliczki, zaliczeniem doptat do cen z najprzeroz-
niejszych nieznanych nam tytutdw, przed nieudzie-
laniem naleznych rabatow, refakcyj itd. Byla to pra-
ca wytezona i trwa ona nadal, cho¢ coraz wiecej
materialdbw ma ceny uregulowane urzedowymi cen-
nikami i przypadki walki o cene sg coraz rzadsze.

Wreszcie warunki dostawy. Wszystkie przedwo-
jenne przepisy nasze, dotyczace dostaw i spraw ra-
chunkowych z nimi zwigzanych, nastawione byly na
maksymalne zabezpieczenie intereséw i — jesli sie
tak moz*na wyrazi¢ — wygody kolei. Reprezentowa-
lismy Panstwo, a dostawcy, bedacy osobami czy in-
stytucjami prywatnymi, musieli sie do naszych wy-
magan stosowac. Czynili to na ogdél wszyscy, bo do-
stawy panstwowe, jako wielkie i pod wzgledem wy-
ptacalnosci pewne, byly dla nich atrakcyjne. A zresz-
ta podaz byla duza, a popyt znacznie mniejszy.

Po wojnie zmienito sie to wszystko. Kontrahen-
tem panstwowych kolei stal sie prawie wytgcznie
panstwowy przemyst. Popyt byt olbrzymi a podaz
znikoma. Dostawy kolejowe przestaly by¢ atrakcyj-
ne, zwlaszcza przy wymaganych przez nas wcigz
przedwojennych warunkach dostawy. Poniewaz nie
mieliSmy innego wyjscia, wiec musieliSmy z nich re-
zygnowac ,i dochodzito do tego, ze kolej przestata
by¢ wiasciwie zamawiajgcym i wymagajgcym wyko-
nania umowy pod dyktowanymi przez siebie rygora-
mi, a stata sie przyjmujagcym obietnice otrzymania
zaptaconego z goéry materiatu, jakosci blizej nie
okreslonej, po nieznanej cenie i w nieokreslonym
terminie.

Mozna bylo wowczas wybra¢ droge latwiejsza,
mianowicie zerwania z tak zwanymi ,metodami do-
tychczasowymi“, uplastycznienia (jak to wtedy na-
zywano) kolejowego aparatu zakupowego i ,zdoby-
wania“ w spos6b rzutki i sprezysty potrzebnych ma-
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terialtbw. Kolej te droge odrzucita, jako z jednej
strony wymagajaca kosztow, ktére z goéry nie mo-
gty byC¢ okreslone, a mogly by¢ bardzo duze, z dru-
giej zas strony — chcac iS¢ w pracy droga moze
trudniejszg, ale zupetlnie prostg i jasna, drogg wy-
walczania sobie w planowej gospodarce panstwowej
naleznego kolei stanowiska, bezposredniej obrony
swoich interesOw i swego budzetu przed \vladzami
Panstwa. Dzisiaj zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci,
Zze droga ta byla sluszna. Potrzeby kolei sg znane
i uznawane, zapotrzebowania sg uwazane za opraco-
wane powaznie i nalezycie uzasadnione, bezposredni
kontakt z przemystem zacie$nia sie coraz bardziej,
wspotpraca idzie coraz lepiej, znajdujemy coraz
wieksze zrozumienie naszych bolgczek, obie strony
dazg do harmonijnego wspdétdziatania.

Przemyst rozumie, ze tak wielkie przedsiebior-
stwo, jakim sg PKP, musi mie¢ pewne swoje jed-
nolite i sztywne sposoby pracy i domagac sie ich
stosowania. Ale i my ze swej strony musieliSmy tez
zrozumie¢, ze wielki przemyst panstwowy rowniez
ma powody do starania sie o ujednolicenie swych wa-
runkéw sprzedazy, bo rdéznorodne wymagania licz-
nej rzeszy kupujacych jego wyroby ogromnie utrud-
niajg mu prace. Jesli nas to jeszcze niekiedy obu-
rza, ze panstwowy dostawca os$miela ,sie wysuwac
swoje warunki, ze w przysytanych nam swoich dru-
kowanych ,ogolnych warunkach sprzedazy“ zamiesz-
cza m. in. taki punkt: ,warunki, sprzeczne z naszy-
mi, zamieszczone w udzielanych nam zamdwieniach,
nie obowiazujg nas, nawet gdybySmy co do tego nie

zgtosili  zastrzezen* — to nie zapominajmy, ze
i przed wojng, jesli chodzito o takiego dostawce
panstwowego, jakim byly monopole, usuwaliSmy

wszelkie nasze przepisy na bok, zamiast naszych za-
moéwien, wypetnialiSmy podsuwane nam do podpisu
formularze, ptacilismy gotowke z gory, i potem do-
piero odbieraliSmy potrzebng nam so6l skazong, czy
spirytus. A warto tez sobie przypomnie¢, ze i pry-
watna firma Solvay nie potwierdzita przed wojna
naszych zamowien, i stosowata ceny, obowigzujgce
u niej w dniu wysytki, chociazby byty nizsze od po-
danych w udzielonym jej zamodwieniu.

Na te tematy rozmowy z przemystem sie tocza.
Zadna ze stron nie twierdzi, aby miata prawo dru-
giej stronie swe warunki dyktowac¢. Szukamy roz-
wigzan, zabezpieczajgcych interesy zaréwno kolei,
jak i przemystu.

Nie mozna juz dzi§ moéwi¢ o jakiejkolwiek wal-
ce z przemystem. Wiele spraw wymaga wprawdzie
zatatwienia jeszcze, a zaopatrzenie kolei w potrzebne
jej materialy dalekie jest bardzo od ideatu, ale posu-
wamy sie naprzdd i mozemy dzi§ juz mie¢ pewnosc,
ze idziemy droga wilasciwg, zmierzajgca do ustalenia
co raz wiekszego fadu na PKP i w calym Panstwie.

Szybko$¢ posuwania sie po tej drodze moze byc¢
wieksza, a wiec osiggniecia pomysinych rezultatow
blizsze, jezeli wszystkie stuzby na PKP, ktére ma-
terialy zuzywaja, beda dobrze rozumialy, na czym
polega istota dzisiejszej gospodarki materiatowej
i bedg sie staraly wiecej jeszcze niz dotychczas po-
magal stuzbie zasobow w wykonywaniu jej trudnych
zadan.
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Prébne obcigzenie dynamiczne stalowych przeset

mostowych

Wedtug ,Przepisow szczeg6towych obliczania
i wykonywania stalowych mostéw kolejowych” przy
obcigzeniu dynamicznym, probny pociag przejezdza
po moscie z rozmaitg szybkoscig od 25 km/godz. do
najwiekszej dopuszczalnej na danym szlaku w chwili

PrOtl)\Yéjwieksza szybko$¢ na liniach’ pierwszorzedl-
nych wynosi: pociggéw osobowych 80— 100 jkm/godz.,
towarowych 50—60 km/godz.

Przy obcigzeniu dynamicznym przeset o rozpieto-
sci teoretycznej ponad 26 m, pociag probny, skiada-
jacy sie z dwoéch parowozdéw i wagondéw, powinien
przejezdza¢ most tendrem naprzéd. Szybkos$¢ jazdy
parowozu tendrem naprzéd ,Przepisy Ruchu ogra-
niczajg do 50 km/godz.

Z" powyzszego widaé sprzecznosS¢ wymienionych
na wstepie Przepisow Mostowych z Przepisami Ru-
chu. Jednak, jak wykazujg wyniki obciazen prébnych
przeset nowowybudowanych mostéw  stalowych,
a w szczegolnosci odbudowanych w 1947 i 1948 r.
mostow przez rzeke Wiste wod Deblinem i Sando-
mierzem,. zwiekszenie szybkosci pociggéw probnych
ponad 50km/godz. nie .jest konieczne, anawet zbedne.

Préba trzech przeset dwutorowego mostu o roz-
pietosci teoretycznej przeset 88 m, potozonego na
prostej, dala nastepujace wyniki:

a) ugiecie sprezyste przeset przy obcigzeniu statycz-
nym i dynamicznym przy szybkosci jazdy 25 km/
godz. wyniosto — 23—24 jmm.

b) przy szybkosciach 50 i 70 km/godz. ugiecie spre-
zyste zmniejszyto sie do 21—23 m g

c) wielkosci drgan bocznych przeset przy szybkosci
jazdy 25 km/godz. wyniosty 4—5 mm; przy szyb-
kosciach 50 i 70 km/godz. drgania mialy raczej
tendencje do zmniejszania sie.

Pomiary byly wykonane za pomocg 6-ciu niwela-
torow — po dwa na kazde przesto, zas dla spraw-

Mowe wydawnictwa

Naktadem Wydawnictw Technicznych Ministerstwa Ko-
munikacji w sierpniu 1948 r. zostata wydana praca Inz. Ty-
tusa Swieéciakowskiego pod tytutem ,Gospodarka opato-
wa na kolejach zelaznych®.

Autor te] pracy, korzystajac z obszernego materiatu ze.
branego z r6znych i licznych 2Zrédet polskiego, rosyjskie-
go i niemieckiego pochodzenia oraz na podstawie swej
osobistej diugoletniej praktyki w dziedzinie gospodarki
opatowej, daje wyczerpujgce dane o procesie palenia, ro-
dzajach paliwa i wyzyskania ciepta otrzymanego przy spa-

Inz. T. Swiesciakowski z wtasciwg mu systematy-
cznoscig i wnikliwo$cig wyjasnia na poczatku swej pracy
ogélne prawa i warunki dobrego palenia, przytacza chara,
kterystyki poszczegélnych rodzajéw paliwa i przebieg spa.
lania w praktycznym jego zastosowaniu.

Autor podaje réwniez sposoby wyzyskania ciepta spalo-
nego paliwa, przemiany ciepta na prace, praktyczne wska-

) , 0
Wydawca: Stéw. Inzynieréw i Technikow Komunikacji
Redaktor odp. inz. Aleksander Gajkowicz. u ulBaao

dzenia

kiem.

Analogiczne wyniki daty probne obcigzenia 6-ciu
przeset mostu o rozpietosci teoretycznej przeset 75
m, potozonego na prostej, mianowicie:

a) ugiecie sprezyste przeset przy obcigzeniu sta-
tycznym i dynamicznym, przy szybkosci jazdy
25 km/godz. wyniosto 16—17 mm,

b) przy szybkosci 60 km/godz. ugiecie zmniejszyto
sie do 15— 16 mm,

c) wielkos¢ drgan bocznych przeset przy szybkosci
jazdy 25 km/godz. wyniosta 2—3 mm, zas przy
szybkosci 60 km/godz. drgania nie zwiekszyly sie.
Pomiary byly wykonane za pomocg 6 niwelato-

réw i 6 tarcz okragtych, okreslajacych ugiecie z do-

ktadnoscig 0,1 mm.

W obu przypadkach proby byly wykonany po-
ciggami zestawionymi z 2-ch parowozow serii Ty
z petnym fadunkiem wegla i wody i z wagonow fa-
downych. Diugos¢ pociagu odpowiadata dwukrotnej
itugosci przesta.

Zmniejszenie ugiecia sprezystego przy wiekszych
izybkosciach stwierdzono rdéwniez przy prébne prze-
et innych rozpietosci. .

Powyzsze wyniki sg poniekad potwierdzeniem
iDostrzezen prof. A. Czeczotta, ze oddzialywanie pa-
-owozu (i taboru) na tor zwieksza sie przy zwieksze-
niu szybkosci biegu pociagu tylko do pewnej gram-
'y, mniejszej od 50 km/godz; Przy dalszym zwiek-
izeniu szybkosci, oddzialywanie to zmniejsza sie.

Wobec powyzszych wynikdw prob, w przepisach
wspomnianych na wstepie nalezalo by wprowadzic¢
nastgpu'qce zmiany.

robny pocigg przejezdza po modcie z szybkoé-
i@ 25 i 50 km/godz., jezeli te szybkosci sg dopusz-

czalne na danym szlaku w chwili préby .

zastosowano taty z przymocowanym otdw-

zowki zwiekszenia wyzyskania ciepta i
mania kotta parowozowego.

W koncu Autor przytacza wyniki badan w zak"®sl@&”
spodarki cieplnej i podaje sposoby zmniejszeni” rozchodu
opatu, drogg wyzyskania ciepta odpadkowego pre
nia za oszczedne zuzycie opatlu i racjonalnego zaopatry

nalezytego utrzy-

wania kolei w paliwo.

Inz T. Swiescikowski przytacza w swej pracy duzo ko-
niecznych i ciekawych wiadomos$ci o gospodarce opatowej
na kolejach zelaznych dla personelu wykonawczego>i ad-
ministracji liniowej oraz w Dyrekcjach kolejowych, y
loby pozadane, aby poznaly te prace jak najszersze rzesze
druzyn parowozowych, pracownicy parowozowni zatrudnie
ni przy obstudze kottéw parowozowych w parowozowniach

i administracji St. Mechaniczej D.O.K.P

Inz. 'Hipolit taszkiewicz

n B 7 ad Gtdbwny — Warszawa, ul. Czackiego 3/5.

Ksigzka“, £é6dz, Piotrkowska 86.
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M y3J10B
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HOROPO)KHOM MOCTy nepe3 peKy Bwcliy y CaHROMepwa.
. JlonyuibiHbCKH — OimaHcoBbie pe3yjibTaTbi y3KOKOJienHb[x
>Kejie3Hbix jjopor (oKOHMaHHe)
Bpytaldib — YcKopeHHaa céopKa Majibix u cpejumx >Kejie3HO
X MOCTOB
ApJiIHTDBHH — OpraHM3au,nR nepeB03KH nacca>i<npoB b OKpyre
JOHROHa
K. BepHrapR, — CoBeTCKaa CMcreMa opranH3au,HH )Ke.ne3HOn,0-
POKHOrO JXBHKeHR )
B. LLbIBHHoCKH — ripOOJieMbl >KelJie3HOAOCPO>KHOrO X03fIMCTBa
(npojjojDKeHHe)
M. Kaji3HRKH — BhicTaBKH npn pewuMe njiaHOMepHoro xo3HHCTBa
B. OHbKO — MaTepnajibHoe xo3mctbo Ha iloJibCKHX TocyRap-
cTBeHHbix >Keae3Hbix Xloporax
XL CReTOB — CoBeTCKHii TpaHcnopT b 1948 r.
.HaOJuoRaTeJib* — HeROCTaTKH b pyKOBORjuueM jimhhom cocTaRe
nyteii cooomeHHfl
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