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Rok zatozenia 1933

Instalacje elektryczne

Urzadzenia i sieci wysokiego i niskiego
napiecia. Elektryfikacja osiedli miejskich
i wiejskich.

Telekomunikacija
Budowa i montaz dalekosieznych Unii
telefonicznych telegraficznych kablo-
wych i napowietrznych.

B udown i ctw o
Koleje, drogi, bud. wodne, melioracje,

domy, odbudowa Warszawy, budow-
nictwo wiejskie.

Instalacje hydrauliczne
Centralne ogrzewanie, wodociagi, kana-
lizacja. Instalacje domowe i miejskie.

Fabryka elektromechaniczna
Maszyny elektryczne, narzedzia rolnicze,
narzedziarzemies$in.remont samochodéw

CENTRALA:
Warszawa, Plac 3 Krzyzy 3. tel. 86-214

ODDZIALY:
Lo6dz, Olsztyn, Katowice. Wroctaw

FABRYKA: Baniocha pod Warszawa.

Przedsiebiorstwo RoboOt

Inzynieryjno -Budowlanych

,2HA-KQO?7”

WARSZAWA,
Poznanska 14
telefon 8-62-97
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Spotdzielnia Budowlana z o. o.

w Piotrkowie
ODDZIAL W WARSZAWIE
ul. Boremblowska 19, m. 3

Roboly budowlane
i przewozy materiatléw

Hhudowlauycl

PRZEDSIEBIORSTWO
INZYNL1IERYJNO -
BUDOWLANE

lli. K KOUSEADI

WARSZAWA,

Lwowska 7, m. 2
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Wiadomosci ciekawe i pozyteczne.
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Komunikaty.

wydawany przez Ministerstwo

Komunikacji, nie jest w scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci
artykutdw nie nalezy uwazac za opinie tego Ministerstwa.

Pozyczka Odbudowy Kraju

Rzad Jednosci Nairodoweij rozpisat Premiowg Pozyczke
Odbudowy iKrajm, ktérej wplywy sa przeznaczane nai odbudo-
we Polski.

Spoteczenstwo spofelkie ma apeli whadlz panstwowych od-
powiedziato imponujacym, poteznym jwysitkiem oszczednoscio-
wym, oddajgc chetnie swe grosze nai cel, ktérego znaczenie
jeet wszystkim jasne), wszystkim jednakowo bliskie.

Kazdy z mas Polakow wie dobrze, do to jest odbudowa)
kraju.

Odbudowa Polski dostarczy dach nad [glowy setkom tyr
siecy ludzi, ktorzy sg go od dwdch bifekio lat pozbawitem, kté-

rzy mieszkajg w poniemieckich okopach, w bunkrach, w réz-
nych budach, .w chlewikach ii szopach. Da gio ludkiem, kt6rzy
gniezdza'sie w piwnicach, w ruinach dioiméw warszawskich,
narazeni ma nieustanng gnoze $mierci pod gruzami,
Odbudowa Haldkii — to uporzgdkowanie tysiecy tTakta-
réw naszych pdl|, usuniecie z mich min, oikopéw i zasiekow. To
dostarczenie Zzywicielowi kraju, nolmiikowi niezbednych zabu-
dowan gospodarczych, mairzedizi pracy, sprzezaiju, trzody
i ziarna siewnego. To zagospodlanowanie odtogéw, to zapew-
nienie tak maro potrzebnych obfitszych zbioréw, to' ostateczne
usuniecie widma gtodu z przed oczu .zmetanegoi narodu.
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Odbudowa) 'Fenstol__ to osadzanie ina nowych warsztatach
pracy setek tysiecy, moze miteméw neszich rodakoéw, ktérzy,
wierni do ostatka swej Macierzy, wracajg na jej lonio, rzucajac
domy, gospodarstwa), pota, rzucajgc swoj caly, dorobek, po-
zostawiajac groby swych' ojcow i' dziadow.

Qdbudowa iPiofeki — to odbudowa zmilsz-cizonych i stworze,
nic nowych warsztatéw pracy. To uruchomianie, i iroizszerzenie
naszych lkiopailn, hut, fabryk. To zaopatrzenie polskiego robo-
tnika w mowe, wydajne, sprawne marzeidizia pracy, ktérych
brak udaremnia wszelkie wysitki!, iktérych jakos¢ rozstrzyga
o skutku i efekcie tych wysitkdw, iktorych obfitos¢ i| dioslcona-
los¢ sg gtdwng podstawag dobrobytu i potegi narodu i parnstwa-.

Odbudowa Polskg — to nowe szkoly dla naszych dzieci
—sto walka z naszym zaoofamilem, z naszg umystowa nedza,
to 'Start w wys$cigu cywiizacyjnym z innymi narodami) $wiata,,
to wzrost Swiadomosci narodowej i spotecznej oljywatdla:, to
powiekszenie jago- Wartosci! moralnej, umystowej i piipdiuikcyj-
nej, to stworzenie wiellkfego- skarbu-, iktéregoi zadna wojmav za-
den najazd,, zadne bombardowanie nie znteczy, chyba) wraz
z zyciem narodu. Skarbu, 'ktéry jest najwiekszym i najtrwal-
szym dorobkiem!, ikitory najlepilej, najwydlaibmitej procentuje.

Odbudowa Polski — to waillka o zyefe. i zdrowie jej oby-
wateli. T,0 zaopatrzemte jej w szpMe i uzdmowiSka, to zapew-
nienie ludnoscil -opekil lelkiarskigl, to watka z przerazajgca
Smiertelnoscig naszych dzieci, walka z gruzliea, epidemiami]
z cmorobami niszczgcymi' zywg site narodu;, talk straszliwie
scharutang mnleczem nagjaizdui.

Odbudowa) Polski — to stworzenie silnej armii, iktéra by
sktga_nela na 'Strazy naszych granie i zajpawnita nam pokoj i spo’

0j.

OdbudowaipPolski _ to odbudowa naszego transportu :
naszych kolei i drég, naszych kanatéw Aportdw, naszego lot-
nictwa i marynarki. To odbudowa naszego wilasnego warsztatu
codziennej pracy, naszego systemu komunikacyjnego.

Odbudowa Polski — to buidiowai, powiekszenie i zaopa-
trzenie wielkiego, zbiorowego, wspolnego Domu, w ktérym
zyjemy i pracujemy, ktory chcemy w dawnej, w wiekszej

Swietnosci przekaza¢ naszym dzieciom. To nasz najwaznlej-

s_zyt,)_ najblizszy interes, to nasz obowigzek wzigledem samych

siebie. - .
! s i

. 0dblld°we Polski zaczeliSmy .od stanu tak straszliwego
zwszozemai, jakie®» nie zna historia narodéw, od zniszczenia
mctoré uswiadamiamy sobie wszyscy. Odbudowa Potoki — to
dMelc- wielkie, niespotykane, to dizield trudne, ktore wyrria-ra
ofiar ;5 poswiecen. To dzielo, ktérego nikt za, nas nie wykona.

, Nallezy ,nam pomoc od nmilg] p-o$zikodioiwamych naro-
déw, zwtaszcza od tych, przy ktorych wiernie i nieztomnie
trwaliSmy do ostatka w straszliwej dziejowej rozprawie. Od
tych, ktoj-ych byliSmy przednia strazg i przedmurzem. Nie prze-
-cemaijmy jednak wartoSci tej pomocy, patrzmy ma rzeczy
trzezwo. Unakiniiety iprzyikrydi iroizici®airowan.

. . Nalezy lllam 'SC tyrn bardziej zados$¢uczynienie od zbro-
dniarzy, od sprawcéw naszych nieszczes¢, naszych zniszczen
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i naszej nedzy. Jest to. nalezno$¢ niezaprzeczona, oczywista,
murowana. A jednak _ strzezmy sie optymizmu i wygérowa-
nych nadziei.

Odbudowe Polski mozemy oprze¢ niezawodnie i musimy
oprze¢ tylko na, naszej wlasnej pracy, ne- wlasnej oszczednosci,
na wilasnej gospodarnoscil nai naszym wysitku, na naszych
ofiarach.

Tyn wysdllkilem ofiarnym byta dotad i bedzile nadlat nasza
codzienna pracg zdwojenie naszej sprawnosci, ograniczenie do
minimum naszych potrzeb, samozaparcie wlasne i niedostatek
naszych irodzim

Dzi§ Polska, dzi$ historia’, dzi$ nasz wiasny interes zgdaja
«1 nals jeszcze wiekszego, wysiilkia jeszcze wilekszicj ofiary.
Musimy odja¢ jeszcze wiecej od potrzeb diiia dziisiiigjsziego, aby
zapewni¢ sobie lepsze jutro. Dzi$ tymi wysitkiem bedzie zgo-
dny, dobrowolny i powszechny -udizigt w pozyczce, ktoéra da‘
w rece Rzadti $rodki do wyfcomeimi-ai wielkiego programu odbu.
dowy kraju, odbudowy Polski, IOidibudiowy, naszego wiasnego
Domu.

Znamy wszyscy, cale jspoteczenstwo zina -ciezkie warunki
naszego codlizianin-ago bytu. Znalazty one sprawiedliwg ocene
w -stowach Ministra Secabu, Ik-tory pisze:

.Gdyby nie rzetelny wysitek, wlozony przez, robotnika i in.
zyniera polskiego w uruchomienie przemystu, a przez koleja-
rza w uruchomienie kolei, gdyby nie wzrost wydajnosci pracy,
gdyby wreszcie nie poswiecenie klasy robotniczej, godzacej,
sie na niskie zarobki, a wiec na niskg stope zyciowa, nie mo-
glibySmy dzi§ mowi¢ o osiggnieciach finansowych.”

Nie moglibySmy moéwi¢ o osiggnieciach finansowych,
a tym samym nile m-ogliibyfemy méwi¢ o osiagnieciach' technicz.
nych, gospodarczych, -0 -Uspaiwinien-u imeiszego transportu.

A -osiggniecia fe wywalczylliSmy i, znalazly -ane bezstron-
ne i kompetentne uznanie w e”p-os" Premiera Rzadu na ple.
nuni Krajowej -Rady Nainodbwej.

P.K.P. tadowaly w grudimu 18 tyis. — w marcu 300 tys.
wagonéw. Osiagnely w grudniu wptywy 1G&2 miio- zt. w mar]
cu 330 mb zt. Naprawity w grudmi/u 187 parowoz6-w — w mar.
cu 263 iparowozy iftd. jid,

.. Wszystko, co$ -my my, praoo-wnicy trainlsipbrtu — zro-
bili., robilismy dla dobra narodu i krajig robliSmy dla siebie

i nie chcemy stawia¢ tego sobi-e za jaka$ szczegolng zastuge.
Naszych -ofiar nie. bedziemy bra¢ pod -mikroskop .ani wazy¢
aptekarskg waga. Wiemy dobrze, ze wszedzie, jak Polska sze-
roka, ze na wszystkich -odainlkaich pracy silg sie gtowy), zginajg
plecy, wyprezaja sie -miesnie, zakasuja rekawy. Wiemy, ze
wszedzie jest ciezko- il -nie bedziemy sie o kes chfeba] — tu
troche wiekszy, tam troche -mniejszy. — spierali. ZaciskaliSmy
pasa zaciska¢ go, bedziemy nadal, z wiarg w -przyszios
z™ wiarg w owocnos$¢ meszej pracy i naszych. -ofiar.  Z wiarg,’
ktéia dokonane dotad dzilelo caltikowiicie- usprawiedliwia.

Z wiarg tg -zZlozymy wszyscy nasz grosz, hasze ciezkie
oszczednosci w Pozyczce Odbudowy Kraju, w pozyczce * od-
budowy Polskil '

Premiowa Pozyczka Odbudowy Kraju

0 droga

do jasniejszego jutra Polski
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Dr Teofil Bissaga

m

Proba wyjscia z powojennego chaosu gospodarczego

Umowa z Bretton Woods

Bezposrednio po pierwszej wojnie Swiatowej
powstalo dagzenie do samowystarczalnosci' gospodar-
czej, zwane autarkig, ktéra miata na celu utworze-
nie zamknietych organizmdw .niezaleznych w grani-
cach rzeczowych mozliwosci, od wplywéw gospo-
darczych innych panstw. Wprowadzono zakazy
przewozu i wywozu wielu towaréw, zamiast oznacze-
nia nazw towaréw dopuszczonych do wwozu i wy-
wozu wprowadzono Scisle oznaczone kwoty, zwane
kontyngentami, a swobode w obrocie pienieznym
miedzynarodowym zastgpity ograniczenia dewizowe-
Trwate umowy handlowe miedzypanstwowe zasta-
piono tymczasowymi ukladami kompensacyjnymi,
ktore w praktyce wprowadzaly naturalng wymiane
dobr. Ograniczenia dewizowe wywotaly potrzebe
zawierania umoéw rozrachunkowych o wymianie
bezgotéwkowej, tzw. clearing. Nad kontyngentami
towarowymi i dewizowymi czuwaty specjalne komi-
sje obrotu towarowego, wzglednie komisje
dewizowe. Dalszym pogtebieniem trudnosci
w obrocie miedzynarodowyni byly:" mury cel, prze-
pisy akcyzowe, weterynaryjne, sanitarne itd. w osta
tecznym nastepstwie' tendencje autarkiczne dopro-
wadzity do znanego przesilenia gospodarczego, ktéro
ogarneto caly Swiat. Nadmiar produkcji gdrniczej,
przemystowej i rolniczej doprowadzit do gwaltownie
rosngcego bezrobocia. Poczeto niszczy¢ nagromadzo-
ne zapasy doébr. Pojawit sie ,dumping® w postaci
wywozu ponizej kosztow wilasnych, przy jednoczes-
nej sprzedazy tego samego towaru we wiasnym kra-
ju po wygdrowanych cenach. Kraje o silnie rozbudo-
wanym przemysle, a jednoczesnym braku surowcow,
poczely dazy¢ do opanowania obcych terenéw dla
swej ekspansji gospodarczej. Nastgpity pod ptasz-
czykiem gérnolotnych idei zabory, gwattowne zbro-
jenia, konflikty 'miedzynarodowe i w konficu druga
wojna Swiatowa, podczas ktorej przestawiono pro-
dukcje nieomal calego Swiata dla celéw wojennych.
Wojna skonczyta sie. W spadku po niejt pozostaly
w Europie ruiny i zgliszcza, zniszczony przemysty
obumarte rolnictwo i chaos komunikacyjny.

Doswiadczenia okresu miedzywojennego i wo-
jennego dowiodly niezbicie, iz caly Swiat stanowi
jeden potezny kompleks gospodarczy. Poszczegoiny
kraj, lub nawet caly kontynent, nie moze prowadzi¢
odgrodzonego gospodarstwa od innych. Na izolacjo-
nizm nie ma obecnie miejsca na Swiecie. ldea wspot-
pracy i wspoljoomocy miedzynarodowej znalazta do-
stateczne zrozumienie, a wyrazem jej jest w pier-
wszym rzedzie Organizacja Narodéw Zjednoczo-
nych, w sklad ktérej wchodzg wszystkie panstwa
zwycieskie w ostatniej wojnie i wiekszo$¢ panstw
neutralnych. Jest sprawg przesadzonag, iz z uptywem
czasu wejdg do O.N.Z. réwniez i panstwa pokonane.
Wspoizaleznos¢ gospodarcza swiata po ostatniej woj-
nie znalazta juz swo6j wyraz w humanitarnej dzia-
talnosci U.N.R.R.A. i w konferencjach: zywnosciowej

w Hot Springs, (gospodarczej w Atlantic City i osta-
tnio w porozumieniu w Bretton Woods (St. Zjedn.
"A. Pm Stan — New-Hampshire), na mocy ktoérego 44
panstwa Swiata uzgodnity postanowienia w przed-
miocie uregulowania i ustabilizowania stosunkéw
finansowo - gospodarczych z tnyslg przewodnig jak
najskuteczniejszego przeciwdziatania w przysziosci
przesileniom i wstrzgsom gospodarczym;.

Podstawowe zalozenia, obecnie juz po ratyfi-
kacji przez 42 panstwa tego uktadu miedzynarodo-
wego, sa nastepujgce:

1) pomoc w odbudowie i rozwoju Kkrajom
wspotuczestniczacym w uktadzie w formie udziela-
nia pozyczek i gwarancyj;

2) ulatwienie inwestycyj dla celéw produkcyj-
nyeh; . [

3) popieranie wytwdérczosci i spozycia w kra-
jach zniszczonych przez wojne Ilub zaniedbanych
gospodarczo;

4) utatwianie nued?ynarodowej wymiany;

5) pomoc w przestawianiu gospodarki wojen-
nej na pokojowa;

6) wptyw na uzdrowienie pienigdza i utrzyma-
nie réwnowagi bilanséw pfatniczych;

7) ograniczenie w prowadzeniu samodzielnej
polityki inflacyjnej, deflacyjriej lub dewaluacyjnej;

8) przeciwdziatanie mozliwym konfliktom gos-
podarczym.

Te zalozenia ukiadu moga wptyna¢ na przy-
wrécenie i utrwalenie zaufania i wspolpracy mie-
dzy narodami, utatwig odbudowe i ozywienie zer-
wanych przez wojne stosunkéw i zwiazkéw gospo-
darczych, a w koncu utrudnig wszelkg agresje, gdyz
ryzyko bedzie zbyt wielkie dla napastnika, ktory
bedzie musiat ustgpi¢ pod ciosami represyj gospo-
darczych tak poteznego zwigzku miedzypanstwo-
wego.

Uktad z Bretton Woods obejmuje dwie podsta-
wowe instytucje:

1) Miedzynarodowy Fundusz Monetarny.
2) Miedzynarodowy Bank Odbudowy i Rozwo-
ju Gospodarczego, ,

Kapitat Funduszu stanowig udzialy poszczegol-
nych panstw w ogélnej wysokosci 8.800 milionéw do-
laréw. Jedng trzecig czes¢ kapitatu wptacajg St
Ziednoczone A. Pn. tj. 2750 milionéw dolaréw;
W. Brytania 1.300; Zw. Radziecki 1.200: inne panst-
wa bedg posiadaly znacznie mniejsze udzialy (Pols-
ka 125 milionow). Panstwa-udziatlow¢y wptacajg na
poczet swego udziatu zaliczke w wysokosci 25°%0 w
dolarach lub w zlocie, reszte udzialu obowigzane sg
wptaci¢ we wilasnej walucie, Zadaniem Funduszu
bedzie sutatwianie wspoéipracy w wymianie miedzy-
narodowej i staranie o utrzymanie stalego parytetu
pienigdza poszczegélnych krajow w stosunku do

. ztotal jesli zmiana parytetu mogtaby przekroczy¢
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10°0 r6znicy w kursie. O ileby nawet r6znica ta byta
nizsza, ale mogtaby spowodowac straty dla ktérego-
kolwiek cztonka Funduszu, lub naruszenie réwno-
wagi cen na rynkach $wiatowych, Fundusz moze
przeciwstawi¢ sie i zabroni¢ takiego dzialania.
W przejsciowym okresie piecioletnim czionkowie
Funduszu® majg prawo dolutrzymania istniejgcych
ograniczen dewizowych i ptatniczych. Natomiast W.
Brytania w umowie \ze Stanami Zjedn. A. Pn. o po-
zyczke 4.400 milionéw dolaréw zgodzita sie na skro-
cenie terminu przejsciowego w stosunku do siebie do
jednego roku. Udziat w Funduszu jest powaznym o-
graniczenim suwerennosci panstw — udzialowcow
zlozonym na oftarzu dobra powszechnego. Dowodzi
to jednak petnego zrozumienia potrzeby wspolinego
dziatania panstw w dziedzinie gospodarczego 6drot
dzenia sSwiata powojennego. Na czele Funduszu ma
by¢ ustanowiona Rada Zarzadzajaca i Dyrekcja. Do
Rady Zarzadzajgcej kazde panstwo deleguje jedne-
go czlonka i jego zastepce. Natomiast zespét Dy-
rekcji skltada sie z 12 dyrektorow, delegowanych w
nastepujagcym” stosunku przez poszczegoélne pastwa:
po jednym St. Zjedn. A- Pn. W. Brytania, Zwigzek
Radziecki, Francja, Chiny; jeden z ramienia Domi-
niow Ang. i Indyj; dwoch ze strony parnstw potud-
niowo ameryk-, reszte delegujg pozostatle panstwa
w drodze porozumienia.

Fundusz' bedzie spetniat, jak to juz podkreslita
prasa anglosaska, role ,.podrecznej kasy naroddéw",
umozliwiajac uczestnikom nabywanie za
wtasng walute ztota lub dewiz do wysokosci 25%
swego udzialu w ciggu rocznego okresu.

Bank Miedzynarodowy bedzie miat za zadanie
udzielanie dlugoterminowych ( w miare mozliwosci
jednakowo oprocentowanych pozyczek na odbudo-
we zniszczonych przez wojne miast, zakladow prze-
mystowych, komunikacyj wszelkiego rodzaju, urza-
dzen portowych i t.p.

Ogodlna suma udziatbw ma wynosi¢ 10 miliardéw
dolaréw. Najwiekszymi udziatowcami bedg znowu
Stany Zjedn. A. Pn. 3.175 milionéw dolaréw, W. Bry-
tania 1.300 milion6éw dok, Polska 125 milion6éw dola-
row. Kapitat zakladowy Banku podzielony bedzie
na udziaty po 100.000 dolarow. Zalozycieife przejmag
9.100 milionéw dolaréw. Pozostate 900 milionéw do-
larow zarezerwowano dla ewentualnych dalszych
cztonkow. s

Panstwa — udziatlowcy wptacajg n& poczet swe-
go udziatu 20%, dalsza wptata nastepuje na wezwa-
nie Banku. 2% wptaty winno by¢ dokonane w zio-
cie, 18% we wtasnej walucie. Dla panstw zniszczo-
nych przez wojne, termin zaptaty czesci udziatu
w ziocie przediuza sie do 5 lat. Dalszg ulgg jest o-
graniczenie Banku, ktdry nie moze zada¢ w ciggu
jednego okresu 3 miesiecznego wptaty wyzszej ani-
zeli 5% udzialu.

Na'czele Banku ma by¢ ustanowiona Rada Za-
rzadzajgca i Dyrekcja- Do Rady Zarzadzajgcej kazde
panstwo-udziatowiec deleguje jednego cztonka i je-
go zastepce.

Kazdy cztonek Rady Zarzadzajgcej ma 250 gto-
séw z dodaniem takiej ilosci gtosow, ktéra odpowia-
da liczbie posiadanych przez dane panstwo udziatéw
W ten.spos6b np. Stany Zj. mialyby 31,4% gtosow'
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W. Brytania 13%, Zwigzek Radziecki 12% Chiny

6,1%, Francja 4,6%.

Bezposrednie kierowanie sprawami Banku na-
leze¢ bedzie do Dyrekcji, sktadajacej sie z 12 czion-
kow-dyrektoréw, ktorych 5 deleguja najwieksze
panstwa-udziatlowcy, a pozostaltych 7 wybiera Rada
Zarzadzajgca. W wyborze tych ostatnich nie biorg
udziatu czionkowie Rady Zarzgdzajacej, reprezentu-
jacy interesy najwiekszych udzialowcow Banku.
Jest to powazna koncesja na rzecz mniejszych i stab-
szych gospodarczo panstw. Natomiast gtdwne siedzi-
by Funduszu Banku majg znajdowac sie w panstwie
posiadajacym najwieksze udzialy, a wiec w St
Zjedn. A.Pn. Kapitat Banku bedzie podzielony na 2
czesci; 20% przeznacza sie na udzielanie pozyczek
bezposrednich, 80% stanowi fundusz rezerwowy dla
gwarantowania pozyczek, emitowanych na rynku
prywatnym. Udzielajac pozyczek Ilub gwargncyj
Komitet Doradcow Technicznych Banku bedzie u-
prawniony do studiowania wnioskéw o pozyczke
i badania celowosci uzycia tejze, jednak przy wspot-
udziale strony zainteresowanej. Ani Fundusz, ani
Bank nie moga wptywaé na zagadnienia wewnetrz.
no-polityczne panstw-udziatowcéiw, co wiecej, U-
dzielajgc pozyczki lub gwarancji, Bank nie moze kie-
rowac¢ sie wzgledami na ustr6j gospodarczy pozycz-
kobiorcy. Bank i Fundusz logicznie i rzeczowo uzu-
petniajag sie nawzajem i nie‘pozbawiajg zaintereso-,
wanych panstw mozliwosci zaciggania pozyczek bez
posrednictwa Funduszu lub Banku.

Ostateczne wnioski z powyzszego przeglagdu sa
nastepujgce: Stany Zjedn. A. Pn. bedg mialy najwie-
ksze wptywy w Funduszu i w Banku, co uzasadnia
wysokos¢ ich udziatow, najnizszy stopien zniszczen
wojennych, najwiekszy zapas zlota, bedacy w ich
posiadaniu, nadprodukcja, silua waluta, w koncu
jako gtéwny wierzyciel Swiata mogg mie¢ nieogra-
niczone wplywy gospodarcze w kazdej czesci konty-
nentu. Muszg one szuka¢ rynkéw zbytu dla nad-
miaru swoich doébr i pewnej lokaty dla swoich ka-
pitatdw. W okresie miedzywojennym szereg panstw
wierzycielskich poczynito smutne doswiadczenia
przy udzielaniu pozyczek. Nowe instytucje miedzy-
narodowe majg na celu z jednej strony nalezycie za-
bezpieczy¢ wierzyciela, z drugiej za$ utatwi¢ i po-
moéc diluznjczym panstwom w uzyskaniu pozyczek.
Droga wyjscia z chaosu gospodarczego bedzie ot-
warta. Nieomal zniknie ryzyko wierzyciela dtuznik
otrzyma pozyczki na lepszych warunkach. 'Zbednym
bedzie oddawanie w zastgw lub w dzierzawe docho-
dow skarbowych, przedsiebiorstw i monopoli parnst-
wowych lub tez wprowadzanie nadzoru i kontroli
finansowej w panstwach dtuzniczych. Omawiany u-
ktad mozna uznac¢ jako zdrowy przejaw postepu w
miedzynarodowych stosunkach powojennych. Polska
ratyfikowata uktad w Bretton Woods 31.XIl. 1945 r,,
pragnac wspotuczestniczyé w' odrodzeniu gospodar-
czym Swiata i w ugruntowaniu pokoju powszechne-
go. Uktadu tego nie ratyfikowal dotychczas Zwig- -
zek Radziecki. Nalezy jednak ufa¢, ze i to mocar-
stwo nie uchyli sie od miedzynarodowej wspotpracy
gospodarcze;. i

Mimo pozoréw liberalizmu  gospodarczego
wspomniana umowa wyraza w dziedzinie polityki
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ekonomicznej tendencje ku planowemu i kierowa-
nemu gospodarstwu w skali ogolno-swiatowej.. Jest
ta umowa wyrazem prac zmierzajgcych do przygo-
towania pokfjju w Swiecie na fundamencie zdrowe-
go gospodarstwa-

Wspotdziatanie w dziedzinie utrzymania mie-
dzynarodowej wymiany towarowej tgczy sie bardzo
Scisle z zagadnieniem pelnego zatrudnienia obywa-
teli w kazdym panstwie. Pod egidg Org. Narodow
Zjedn. ma by¢ utworzona Miedzynarodowa Komisja
do Spraw Zatrudnienia, druga do spraw Handlu.
Zadaniem, tych komisji bedzie wypowiedzenie walki
bezrobociu, przesileniom gospodarczym, utrudnie-
niom w zakresie swobodnej wymiany ddébr, zwalcza-
nie bojkotu w przywozie obcych towaréw, pomoc
w spiy-.wiedliwym rozdzielaniu surowcéw, *niedo-
puszczanie do uktadéw, mogacych ograniczy¢ obro-
ty handlowe, kierowanie miedzynarodowymi umo-
wariii handlowymi i w konhcu zapobieganie nadpro-,
dukcji, mogacej wywrze¢ ujemny wplyw na ceny
rynku Swiatowego-

Zadaniem tych komisyj w ogolnosci bedzie stara-
nie doprowadzenia do rownowagi na rynkach pracy,
dbanie o te rbwnowage oraz stworzenie najlepszych

Bohdan Cywinski
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mozliwosci w Zaspakajaniu potrzeb z najdogodniej-
szych zrédel. Na pewien okres przejSciowy panstwa
beda mogly wprowadzac¢ ograniczenia przywozu dla
umozliwienia wyréwnania bilansu pfatniczego, co
-jednak bedzie wymagato zgody innych panstw zain-
teresowanych. Pewne trudnosoci nastreczy sprawa
panstw, ktore u siebie wprowadzity monopol handlu
zagranicznego. Bedzie chodzito o skionienie tych
panstw, aby ich przywéz i wyw6z (kupno — sprze-
daz) kierowany byt wylacznie wzgledami handlo-
wymi. 'Podobnie przedstawia sie sprawa panstw, kto-
re u siebie wprowadzity monopole na niektére do-
bra. Zaréwno w pierwszym, jak i drugim przypadku
powstaje dgzenie, aby na rynkach wysokich cen kra-
jowych nie wprowadzac¢ niskich cen wywozowych
dla ufatwienia konkurencji z obcymi rynkami. Na-
stata wiec epoka, w ktorej bogaty i syty musi dojs¢
do porozumienia z ubogim i gtodnym. Inaczej obu
grozi zagtada- Swiat jednak pragnie zy¢ i pracowac,
takie sa twarde prawg gospodarcze. Najwazniej-
szym jest, iz ludzkos¢ zrozumiata, co prawda poézno,
bo po dwdch rzeziach wojennych, wielkg idee wza-
jemnej wspotpracy, ktora jedynie posiada potezng
moc wyleczenia chorego organizmu gospodarki Swia.
téwej.

Zagadnienia gospodarki kuiejnwej

Koleje zelazne weszly od dwudziestu paru lat
w okres przesilenia- Glebokiego, diugofalowego przesi-
lenia, na ktérego tlo koniunkturalne kryzysy gospo-
darcze i przedzielajgce je okresy -ozywienia- i pomysl-
nosci rzucajg tylko mniej lub wiecej zageszczone
cienie, albo silniejsze czy stabsze blaski, niezdolne
rozjasni¢ jego zasadniczego ciemnego tonu.

Powstanie nowych, nieznanych dotad $rodkow
komunikacji jest przyczyng tego przesilenia, ktore bez
glebszych przeobrazen w kolejowej gospodarce nie
przeminie i przeming¢ nie moze.

d Koleje, ktére przez caly wiek posiadaty faktyczng
wytgcznosé masowych przewozow lagdowych, ksztatto-
waty swdj ustroj, swojg polityke i gospodarke w szcze-
golnie dla siebie korzystnych, cieplarnianych warun-
kach mondpolowyéh, gospodarowaly szeroka reka
i braty swobodnie na swe barki liczne ciezary na rzecz
gospodarki spotecznej, do ktdrej rozkwitu przyczynity
sie walnie-.

Dzisiaj znalazly sie one w obliczu wspo6tzawodni-
ka, ktéry nie tylko posiada niezaprzeczone walory tech-
niczne i gospodarcze, lecz konkurencyjng walke z ko-
lejami rozpoczatl w warunkach dla siebie uprzywilejo-
wanych, korzystnych.

Cios zadany przewozom kolejowym byt silny,
w pierwszej chwili oszatamiajgcy- Zdawato sie, ze
wiek kolei zelaznych dobiega konca. Wspotzawodnik
odiebrat i-m znaczng czes¢ przewozow”, a mianowicie
przewozy o wysokiej dochodowosci, pozostawiajac
kolejom bezdochodowy, anawet czasem stratny trans-
port tanich ‘towaréw masowych-

Koleje zelazne, opierajgc sie na swych znakomi-
tych (zaletach technicznych i gospodarczych, przyjely

walke | ,s3 obecnie na drodze ku zwyciestwu. Dzi$
mozna juz powiedzie¢, ze wspoOizawodnik otrzyma tyl-
ko to, co mu sie stusznie nalezy i nic wiecej- Koleje
zachowajg przewazng czes¢ przewozow lgdowych
i utrzymaja swa wybitna role gospodarcza-

Podziat zadan komunikacyjnych bedzie tym s-pra-/
wiedliwszy i dla spoteczenstwa korzystniejszy, im
mbardziej -koleje wyzwolg sie z btedéw i pozbedg sie
ciezar6w, ktore w okresie monopolowym mogtly tole-
rowac¢ - znosi¢, ktére jednak w nowych warunkach

staly, sie jnieznosne,, niedopuszczalne, — im' lepiej do
tych nowych warunkéw sie dostosuja.
Rozwazeniu niedomagan' gospodarki kolejowej,

ich- przyczyn | niezbednych s$rodkéw zaradczych po-
Swiecam te prace, operujac najlepiej mi znanym przy-
ktadem polskich kolei panstwowych, ktérych przysz-
tos¢ przede wszystkim mnie obchodzi.

Gospodarka kolejowa jest _wyjatkowo zlozona
i ogarnia tyle dziedzin technicznych i gospodarczych,
Ze 0 rozwigzanie wszystkich poruszonych -przeze mnie
zagadnien nie moge sie kusi¢. Chce je tylko postawic,
przeanalizowa¢ i wskaza¢ zwiagzki, ktére zachodzag po-
miedzy réznymi zjawiskami w skomplikowanym ustro-
ju kolejowym. ,

Jezeli w stosunku do wiekszosci zagadnienn wysu-
wam wiasne' konkretne wnioski, w moim rozumieniu
najkorzystniejsze, uwazam je za punkt wyjscia dysku-
sji, do ktérej wzywam czynniki fachowe, specjalistow
roznych gatezi techniki i gospodarki kolejowe;.

Wzywam ich zarazem, aby zrozumieli potrzebe
chwili, aby odniesli sie krytycznie -do dotychczasowego
stanu, ktérego niedomagania i potrzeby naswietlam,
aby skierowali swg wiedze i doswiadczenie ku ddsko-
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naleiiiu, naszej wielkiej dziedziny narodowego gospo-
darstwa, ktéremu wszyscy powinniSmy i pragniemy
stuzyc.

| ISTOTA | PRZYSZLOSC KOLEI ZELAZNYCH.

Do niedawna znaczebie kolei, zaréwno gospodarcze
jak i obronne, nje budzito W-nikim watpliwosci. Ko-
leje nie tylko zajmowaly bezsprzecznie pierwsze miej-
sce posrod srodkow komunikacji lgdowej, ale pozosta-
wialy inne rodzaje transportu tak daleko za sobg, ze
— z wyjatkiem panstw wybitnie morskich — okreslaty
poziom gospodarczy panstwa, stanowity o jego pote-
dze gospodarczej. '

Nastepnie — w drugim c¢wier¢wieczu biezgacego
stulecia rozwinety sie szybko dwa inne srodki komu-
nikacji: zmechanizowane pojazdy kotowe — samocho-
dy, oraz 'samoloty.

Pod wrazeniem szybkosci tej ostatniej 'komuni-
kacji, oraz korzysci, jakie samochod czerpie z doko-
nywania przewozu od drzwi do drzwi, powstalo w sze-
rokich kotach spoteczenstwa przekonanie, ze transport
kolejowy sie przezyt i musi stopniowo ustgpi¢ miejsca
bardziej nowoczesnym narzedziom transportowym. '

Nie wchodze w szczeg6towag dyskusje nad zale-
tami i wadami roznych srodkéw komunikacji, chce jed-
nak w kilku stowach wprowadzi¢ czytelnika w Srodek
rzeczy i oswietli¢ istote zagadnienia. ,

Jakie czynniki oddaly kolejom na jpoczatku XIX
stulecia pierwszenstwo ws$rod komunikacji lgdowych
i na sto lat zapewnily im -faktycky monopol' daleko-
bieznych przewozow? Czy te czynniki dzialajg nadat?

Przede wszystkim takimi czynnikami sg gtadkosc
i rownos¢ drogi niespotykana poprzednio na drogach
kotowych. Gladkos¢, ktérej wyrazem jest czterokrotnie
mniejszy wspoétczynnik oporu tarcia, niz na najlepszej
asfaltowej nawierzchni, dwudziestokrotnie zas mniej-
szy, niz na dobrej drodze gruntowe,;.

Réwnos¢é — w znaczeniu stosowanych na kolejach

bez poréwnania wiekszych naktadow, ktére mozna by-
to czyni¢ 'przy budowie kolei w porownaniu do.na-
kladéw optacalnych na szosach, o ruchu konnym, przy
przewozach wielokrotnie ~mniejszych. Na kolejach
pierwszorzednych, w krajach réwninnych, pochylenie
toru waha sie w granicach od O do 4, na:wyze' do 8
tysiecznych, woéwczas, gdy maksymalne pochylenia
Szos wyrazajg sie juz w procentach: 3 — 4 — 6% na
drogach gtéwnych, 6 — 7%0 na drogach bocznych, do
8% w miejscowosciach gorskich.

Gtadkos¢ i réwnos¢ drogi majg rozstrzygajacy
wplyw na opér ruchu pojazdéw, a wiec na prace wy-
konywana podczas przewozu; ma torze kolejowym pra-
ca ta jest wielokrotnie mniejsza, niz w przypadku
najlepszych drog kotowych.

Oczywiscie, nic nie statoby na przeszkodzie ta-
kiemu urzadzeniu drog kotowych, aby ich jezdnia byta
tak samo gtadka i rowna, praktycznie jednak budowa
i. utrzymanie drogi .torowej,' kolejowej w stanie tak
wielkiej gtadkosci i rownosci sg mozliwe przy zna-
cznie mniejszym naktadzie kosztow, niz taka sama bu-
dowa i utrzymanie drogi nietorowej, o szerokiej po-
wierzchni jezdnej-

Tor kolejowy, ktéry stanowig dwie stalowe szyny,
jest nie tylko gtadki, ale zarazem bardzo mocny i do-
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puszcza tak znaczny nacisk na jezdnie, jakiego nie
moze znieS¢ .najmocniejsza nawierzchnia innego typu.
Dzieki temu, wynalezienie i ulepszenie toru .szynowe-
go, stworzyly warunki do stosowania ciezkich, pojem-
nych pojazdow mechanicznych — wagonéw i porusza-
jacych je lokomotyw. Trudno sobie wyobrazi¢ inny
typ nawierzchni, po ktérej mogtyby masowo obiegac
pojazdy z naciskiem 20 — 25 i wyzej ton na os. Wiel-
ki nacisk kot jest znowuz podstawowym warunkiem
wielkiej sity pociggowej pojazdéw silnikowych na g+ad-
kim torze-

Maty op6r ruchu i duza sita napedna S|In|ka ko-
lejowego pociagnely za soba, obok znacznych szybko--
Sci ruchu, ostatnio zdystansowanych zreszta przez sa-
molot i dosiggnietych przez samochdd, réwniez ogrom-
ne powiekszenie ciezaru (brutto i netto) jednostki
przewozowe] — pociggu kolejowego, ktéry, dochodzac
do dwoch, trzech i wiecej tysiecy ton, przerasta w setki
a nawet w tysigce razy ciezar normalnego samochodu
lub samolotu.

(Poniewaz za$ obstuga kazdej , takiej jednostki
przewozowej wymaga oo najmniej jednej osoby, zas
obstuga najciezszego pociggu moze by¢ ograniczona
do 4 osob, wynika stad wielka przewaga pociggu nad
innymi $rodkami transportowymi z punktu widzenia
oszczednego zuzycia pracy ludzkiej na bezposrednig
obstuge transportu.

Jezeli posrednia obstuga transportu- kolejowego-,
przede wszystkim obstuga licznych stacyj, utrzymanie
urzadzen statych j taboru, wymagajg wielotysigcznych
rzesz pracownikéw, to z drugiej strony — w stosunku
do* wielkosci dokonywanych przewozéw jeszcze kosz-
tije. mniej/niz obstuga innych, srodkéw komunikacji.
Ciezkos¢ j kosztownos$¢ aparatu kolejowego, niewatpli-
wie- wielka, jest jednak nieznaczna, jezeli sie przyjmie
pod uwage ogrom dokonywanych przewozoéw.

Gdyby inne srodki przewozowe miaty wykonac
takg sama ilos¢ przewozow, jaka wykonuja koleje, nie
tylko wymagatoby to aparatu, przewozowego — samo-
¢hodddr, autostrad, stacyj zaopatrywania, obstugi itd.
«— bez poréwnania potezniejszego od najbardziej no-
woczesnie wyekwipowanych drog kotowych, ale wy-
wotaloby na nich takie zageszczenie rucha, przy kto-
rym dotychczasowy system eksploatacji statby sie nie
do pomyslenia, a nowy system wymagatby ujecia ru-
chu w Sciste karby organizacyjne, wywotatby potrze-
be niemniejszej reglamentacji, a co za tym idzie, stra-
citby swa obecng gietkos¢, przemwstamana chetnie
sztywnos$ci gospodarki 'kolejowej. ]

Wymagatby on przede wszystkim podporzgdkowa-
nia obiegajgcych na drodze pojazdéw witadzy gospoda-
rza tej drogi, a w ostatecznym wyniku uczynitby te-
goz gospodarza kierownikiem eksploatacji, jezeli nie
wlascicielem wszystkich obiegajacych pojazdéw. Prze-
cie w zaraniu kolejnictwa istniata koncepcja drog ze-
laznych, dostepnych- pojazdom wszystkich uzytkowni-
kéw, lecz gestos¢ i szybkos¢ ruchu kolejowego (obok
zwigzania pojazdu z symg w kierunku poprzecznym)
zmusity do oddawania linii kolejowych wraz z przy-(
naleznym do nich taborem podlcatkowity zarzgd go-
spodarza koliei. Podobny los czekalby autostrady, gdy-
by panowat na nich ruch masowy, roéwny nasileniom
przewozowym na kolejach -magistralnych.

'I Wyodrebnienie  kolei, oddanie ich w gospodarke
jednej tylko jednostce — jej zarzadcy — oddanie mu
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do wytagcznego uzytku wszystkich urzgdzen ‘'kolei,
a w szczegolnosci udzielenie kolejom wihasnego toru,
niedostepnego dla innych pojazdow i oso6b, wreszcie
objecie catosci ruchu kolejowego w jednolity kompleks
organizacyjny.— wszystko to jest nieodzownym wa,
rurtkiem, bez ktérego przewozy kolejowe nie moglyby
,osiggna¢ obecnych szybkosci i nasilenia, wszystko to
jest przywilejem kolei, ktérego inne srodki komunikaciji
jeszcze nie osiagnety i nie tatwo osiagng¢ potrafig-

/J Reasumujgc powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze maly
opor ruchu pojazdow kolejowych, wielka wytrzyma-
tos¢ jezdni:, maly jej koszt w poréwnaniu z kosztem
takiej samej co do oporu ruchu i wytrzymatosci jezdni ,
kotowej, wielka pojemnos¢ kolejowej jednostki przewo-
dowej, to jest pociggu, wreszcie wyodrebnienie toru
kolejowego i oddanie go w zarzad scentralizowanej
wladzy, stanowity i nadal stanowig wiasciwosci innym
rodzajom komunikacjima razie niedostepne, 1 ze na-tym
podiozu koleje torowe, postawione w normalne wafun-
ki konkurencyjne, nie potrzebujg obawia¢ sie wspot-
zawodnictwa i mogag w swoim zakresie swobodnie
rozwija¢ sie nadal.

Jezeli wiec koleje odczuwajg w ostatnim czasie
bardzo powazng konkurencje'samochodu, a mniej istot-
ng samolotu i do pewnego stopnia sg zmuszone uste
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munikacyjneij, przede wszystkim kolejowej,
jej umiejetnego, celowego wykorzystania-

Sam fakt, ze koleje staly sie od razu, jednym z
gtébwnych obiektéw napadow lotniczych, bytby wystar-
czajagcym dowodem wojennego znaczenia kolei, gdyby
kto$ chcial jeszcze to znaczenie kwestionowac.,

yTak samo, jak w pokojowym zyciu gospodarczym

samochod odcigza koleje i przejmuje czes¢ ich zadan,
lecz nie jest w stanie ich zastgpi¢ i dziata skutecznie
w oparciu o sie¢ kolejowa, tak samo i podczas wojny
samochod jest w poréwnaniu z kolejg — uzupetniaja-
cym, zresztg bardzo waznym, $rodkiem transportowym-

Tak wiec, czy z punktu widzenia pracy pokojo-
wej, czy jeszcze bardziej ze wzgleddw obrony parstwa,
koleje w blizszej przysztosci nie przestang by¢ jednym
z najwazniejszych elementéw gospodarki narodowej,
tas ich celowa i rozumna administracja bedzie nadal
istotnym zadaniem-

iNatoiniast wspotpraca pomiedzy kolejami i inny-
my srodkami komunikaciji, nie uregulowana przed woj-
ng ostatecznie w (zadnym z przodujgcych panstw,.sta-
nie sie znowu palacym zagadnieniem ekonomicznym.

Pod-ziat zadarn komunikacyjnych, ktéry by dawat
najlepsze wyniki, wymaga oczyszczenia terenu, zaba-
gnionego przez stuletni monopol przewozowy kolei-

wymaga

powaé wspéizawodnikom pola, przyczyna nie lezy by- ‘Nalezy najpierw sam transport kolejowy zracjonalizo-

najmniej w wyzszosci technicznej i gospodarczej no-
wych $rodkéw komunikacyj, lecz raczej w mienormal-_
nych warunkach konkurencji- Natomiast nie ulega
watpliwosci, ze w zakresie pewnego rodzaju przewo-
zOw koleje musza ustgpi¢ miejsca samochodowi r sa-
molotowi, co bynajmniej nie pomniejszy ich zadan
i znaczenia gospodarczego- Znaczenie to znajduje swoj
wyraz w olbrzymim majgtku narodowym, zainwesto-
wanym w kolejach, w wielkim budzecie, w wieloty-
1Siecznej rzeszy zatrudnionych pracownikéw, a przede
Wszystkim w dokonywanych $wiadczeniach komuni-
kacyjnych, w przewozach takich ilosci towaréw i os6b,
jakich tabor samochodowy zadnego kraju nie potrafit-
by przewiez¢-

X Poza znaczeniem gospodarczym, podkresla sie
czesto znaczenie obronne sieci kolejowej. Zostato ono
potwierdzone przyktadami ostatnich wojen, francusko
pruskiej roku 1871, rosyjsko-japonskiej roku 1904-5,
Swiatowej rfku 1914 1I— 18. Zakonczona niedawno
wojna odbywata sie w warunkach szczegolnych, to-
czyta sie w powietrzu i na morzu, za$ okresy .kampa-
nii lgdowych potagczone byly z olbrzymim' _udziatlem
wojsk zmotoryzowanych- Nalezy jednak odrézni¢ woj-
ska zmotoryzowane, jako rodzaj broni, od samochodu,
jako s$rodka transportowego. Pomimo rzucenia do wal-
ki wielkiej ilosci samochodéw réznego typu, przeciw-
nicy opierali sie w okresie mobilizacji i walki na linjach
kolejowych, rozbudowali je do wtasnego uzytku i na-
wzajem starali sie sobie sparalizowaé transport kole-
jowy- Nawet wojska angielskie, walczgce w Libiii Try_
politanii, nie ograniczyly sie do transportu samocho-
dowego, lub, morskiego — wzdluz pétnocnego brzegu
Afryki — lecz wybudowaly niezwiocznie potowg linie
kolejowa,tagczgcag walczgcy front z podstawg operacyj-
na.

Zresztg diluzsza walka w tym stopniu napina sity
gospodarcze walczacych stron, ze nie do pomyslenia
jest potega militarna, nie oparta na potedze gospodar-
czej, ta zas ostatnia wymaga posiadania silnej sieci 'ko-

wac; nalezy usung¢ wszystko to, co w warunkach mo-
nopolu mogto by¢ dopuszczalne, lecz przy wolnej kan-
kurenCji z samochodem falszuje przestanki gospodar-
cze i prowadzi do wnioskéw btednych.

' Dopiero wtedy znajdziemy odpowiedz, gdzie lezy
witasciwa granica pomiedzy transportem samochodo-
wym a kolejowym .

W dodatku ciezkie warunki, w ktorych odbywa sie
gojenie rap, poniesionych przez gospodarke narodowg
w obecnym kataklizmie Swiatowym, wymaga i wyma-
ga¢ bedzie.we wszystkich panstwach szczegoélnie wni-
kliwego i racjonalnego postepowania w dziedzinie ko-
munikacji, w szczegoélnosci réwniez i w kolejnictwie.

Przeanalizowanie dotychczasowych podstaw go-
spodarki kolejowej, wykrycie jej bledow i wytyczenie
lepszych drég bedzie zajmowato na pewno wiele osob.
Bedg sie nimi zajmowaly rézne zarzady kolejowe, kon-
gresy, ciala samorzadu gospodarczego, uczeni znawcy
kolejnictwa i pojedynczy dziatacze praktyczni na kole-
jowej niwie, szukajgc w nauce lat,minionych wska-
z6wek na przysziosc.

Ubiegte.lata.kolejnictwa Swiatowego, a w szcze-
golnosci rodzimego, polskiego, nie oszczedzity nam
wskazowek i przyktadow, jak prawidtowe kolejnictwo
wyglada¢ mie powinno- Bytoby indolencjg tych nauk
nie wykorzystac.

(W zakresie panstwowym racjonalna gospodarka
kolejowa wymagin, zeby koleje dokonywaly tylko trans-
portow — w szerokim tego stowa znaczeniu — gospo-
darczo uzasadnionych, dokonywaly ich odpowiednio do
potrzeb ludnosci, oszczednie, z najmniejszym naktadem
kosztow i pracy.'

Objasnie na przyktadach, jak nalezy w rozpatry-
wanym przypadku rozumie¢ okreslenie: transport go-
spodarczo uzasadniony-

Koleje przewozg wedlug taryfy znacznie obnizo-
nej, nie pokrywajacej kosztéw wiasnych, pewne grupy
'ludzi, jak: turystdw, uczaca sie miodziez, mieszkancow
osiedli podmiejskich itd. Przewozy te, z punktu widze-
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nia kolei, jako samodzielnej jednostki ‘gospodarczej, sg
gospodarczo nieuzasadnione, poniewaz przynoszg
straty.

Natomiast w szerszym znaczeniu tego okreslenia,
kiedy za jednostke gospodarcza przyjmiemy panstwo,
straty ponoszone przez koleje moga by¢ réwnowazo-
ne — ale nie koniecznie i nie zawsze sg zréwnowazo.-
ne — przez inne korzysci, jak: zyski osiggane z ruchu
turystycznego przez pewne galezie przemysitu, miasta
lub miejscowosci, przez podniesienie kultury spoteczen-
stwa, przez osiggniecie wiekszego uswiadomienia na-
rodowego ludnosci itd- Sg to czesciowo korzysci mate-
rialne, ktdre moga by¢ z mniejsza lub wiekszg trudno-
Scig oszacowane w pienigdzu, sg to, z drugiej strony,
i-miponderabilia, ktérych wartosci materialnej ‘obliczy¢
nie podobna.

W wiekszosci wypadkow te sanie korzysci., zarOw-
no materialne, jak i niematerialne, mogaby¢ osiggniete
nie tylko przez pobieranie niedostatecznych optat ko-
lejowych, a czasem inny spos6b osiggniecia tego same-
go celu moze by¢ skuteczniejszy i mniej kosztowny.

Zanim: przystgpimy do rozwigzania zagadnienia,
czy pewien przewo” jest panstwowo gospodarczo .uza-
sadniony, musimy wyjasni¢, w jakiej mmierze jest on
watpliwy z punktu .widzenia kolei, czy przynosi im
zysk, czy strate i jaka jest ich wysokos¢, a wiec przede
wszystkim trzeba okresli¢ koszt wlasny danego prze-
wozu.

Nie jest to fatwe, poniewaz nie kazdy system ra-
chunkowos$ci daje na to prawdziwg odpowiedz, jak
réwniez trudno ustali¢ wptyw na ilos¢ przewozéw, —
a przez to samo na koszt wiasny calego kompleksu
przewozéw — tego lub innego szczeg6tu w taryfach.
Jest to zadanie trudne, ale nie jest niemozliwe, szcze-
golnie, jezeli aie ograniczy¢ doktadnoscig dostateczng
do rozwigzania zagadnienia. Jest z drugiej strony nie-
zbedne, jezeli chcemy gospodarowaé z petng Swiado-
moscig celéw i srodkdéw, a nie na Slepo.

Tylko swiadomos$¢ wysokosci .strat, ponoszonych
przez koleje skutkiem tej tub innej taryfy ulgowej, da-
je nam punkt wyjscia do rozumowan, czy popieranie
przewozu przy pomocy ulgi taryfowej jest rozwigza-
niem najkorzystniejszym-

Czy zamiast Sciggania droga posrednia — przez
kasy kolejowe — podatku na popieranie turystyki, nie
bytoby bardziej korzystnym pppierac¢ ja nie z kasy ko-
lejowej, nie z kieszeni reszty podréznych, lecz ze skar-
bu panstwa przez obcigzenie na ten cel wszystkich, lub
niektérych*jegb obywateli.

Czy zamiast wprowadzenia ulgowej taryfy dla
uczacej sie miodziezy, nie bytoby lepiej rozbudowacé
gestszg sie¢ szkot.

Czy zamiast wozli¢ zbyt tanio, kolejami miesz-
kancow osiedli, potozonych daleko 6d miasta przy li-
niach kolejowych, nie nalezatoby ulepszy¢ innych drég
komunikacyjnych i osiedla podmiejskie roziozy¢ row-
nomiernie a blizej miastaj, nie za$§ ma znaczrfej odle-
gtosci w kierunku promieni kolejowych. Czemu nip.
Konstancin, Raszyn lub .jNadarzyn sa gorsze od Mila-
noéwka, Zyrardowa lub Minska Maz-?

Czy zamiast udziela¢ powaznych kolejowych ulg
taryfowych na wegiel eksportowy, nie bytoby wskaza-
nym skierowa¢ go na droge wodna?

Czy .odcigzanie” surowcow i materialbw o0 malej
wartosci gatunkowej i przelozenie kosztéw ich prze-
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wozu na towary cenne, ktére nota bene nie zawsze sg
sklonne taki serwitut przyjmowac i chetnie przenosza
sie na inne $rodki transportu, czy takie virement jest
gospodarczo uzasadnione, w jakich Warunkach i w ja-
kiej mierze? Czy nie ma innych srodkéw, przy ktorych
.pomocy mozna oddzialywa¢ na geografie przemystowg
i dyslokowa¢ osrodki przemystu odpowiednio do po-
trzeb panstwa?

Podobne pytdnia mozna stawia¢ bardzo diugo, a
ich rozwigzanie byto w dotychczasowych warunkach
niemozliwe. Wszystkie skierowane ku temu usitowania
byly oparte na stabym gruncie, poniewaz nikt nie mogt
okresli¢ doktadnie kosztu wtasnego przewozu kolejo-
wego — taka mieliSmy rachunkowosc.

ROzne interesy, nie zawsze zbiezne z interesami
0golno panstwowymi, znajdowaly zaspokojenie tylko
dlatego, ze sprawa nie byla, nie .mogta by¢ postawiona
jasno. In;ne. moze wazniejsze interesy na tym cierpia-
ty, bowiemlw gospodarce nie zawsze jest mozliwa ko-

rzy$¢ jednego podmiotu bez réwnoczesnej krzywd
drugiego. {

A wiec wykonywanie przewozow uzasadnionych
gospodarczo wymaga przede wszystkim dokiadnej
znajomosci kosztow wiasnych przewozu i opartej na
teL_ znajomos$ci prawidtowej .polityki taryfowej, poli-
tyki budowy kolei.

Jak nalezy rozumie¢ wykonywanie przewozow od-
powiednio do potrzeb ludnosci? Tu trzeba wspomnieé
o cechach” ktére transport kolejowy charakteryzujg i
stanowig jego site pociggajacg. Znamy je dobrze —
jest to przede wszystkim tanio$¢, o ktorej bedziemy
mowili dalej, .sg to — bezpieczenstwo, szybkos¢, termi-
nowos¢, niezawodnos¢, wygoda.

Bezpieczenstwo, transportu kolejowego jest czyn-
nikiem znanym, ale dzieki moze ‘swej powszedniosci,
zapoznawanym. Przeciwnie, zdarzajgce sie wypadki
zabicia i okaleczenia w zwigzku z ruchem kolejowym
sg czesto niewlasciwie oceniane, bo bez odniesienia
rzeczywstego efektu tych wypadkow do wielkosci prze-
wozow dokonanych bezpiecznie-

Gdyby bezpieczenstwo ruchu byto czynnikiem roz-
strzygajagcym, wowczas nikt nie chciatby jezdzi¢ nie
tylko samblotem, ale i samochodem.

W ciggu stulecia istnienia kolei robity one w kie-
runku powiekszenia bezpieczenstwa olbrzymie kroki.
Wprowadzenie zespolonych’hamulcow, udoskonalanie
sygnalizacji, zespolenie zwrdiinlic i sygnatow, sprzegi sa-
moczynne, budowa, wagonow stalowych — sg to gtow-
ne, ale wie wszystkie etapy na drodze do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu, etapy usitowan, idgcych réwno-
legle z powiekszeniem szybkosci ruchu-

Szybkos¢ ruchu jest tylko* .jednynp z czynnikow
szybkos$ci przewozu -7- poza nia/ wchodzi w gre cze-
stotliwo$¢ okazji do przejazdu lub przewozu, jakag ten
lub inny Srodek komunikacji' daje — wchodzi dostep-
nos¢ srodka di;a uzytkownika. Koleje zajmuja pod tym
wzgledem miejsce posrednie. Sie¢ kolei jest dosyc
gesta i przewyzsza pod tym wzgledem sie¢ drog wo-
dnych i linii lotniczych. Ponadto dworce kolejowe fa-
twiej mogg by¢ ulokowane w Srodku miast, niz porty
rzeczne, zwigzane z rzekg lub lotniska, wymagajace du-
zych, niezabudowanych obszaréw. Stacje kolejowe le-
za w odlegtosci kilku, lub kilkunastu kilometréw od
siebie, czasem znacznie blizej, czego nie daje ani ze-
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g-uiga, ani tym bardziej lotnictwo.. Natomiast zasigg
samochoddéw jest bez poroéwnania blizszy uzytkowni-
ka i znajduje swoj wyraz w przystowiowym przewo-
zie od drzwi do drzwi. Przystanki autobuséw moga by¢
znacznie czestsze, za$s samochoddw, prywatnych Iub
najemnych, potozone w dowolnym punkcie. Sie¢ drég
dostepnych samochodom w krajach kulturalnych jest
dowolnie gesta.

To sarmno dotyczy czestotliwosci jazdy. Praktycz-
nie jest ona na kolejach wieksza jniz w zegludze i lot-
nictwie, mniejsza zas niz jna drogach kotowych. Szyb-
kos¢ ruchu jest wieksza niz na wodzie, teoretycznie
réwna, lecz praktycznie wigeksza niz jna samochodzie
i znacznie mniejsza niz na samolocie.

Ze wspoldziatania wymienionych wyzej czynni-
kéw powstaje wynik, ze na bliskich odlegtosciach prze-
wage ma, co do szybkosci przewozow, samochdd, na
srednich—koleje, na wielkich— samolot, ktérego prze-
waga na bardzo duzych odlegtosciach jest przytia-
czajgca.

Jakie ma zinaczenie jszybko$¢ przewozu? Dagzenie
do szybkiego przebywania przestrzeni ma jpochodzi¢
od ,demona szybkosci, ktéry opanowal czlowieka.
Za podszeptem tego demona od dawien dawna ludz-
kos¢ ponosi powazne ofiary materialne i znosi niebez-
pieczenstwa w tym tylko jedynie celu, aby szybko
zmienia¢ miejsce swego pobytu.

Oczywiscie istniejg racjonalne pobudki do uzywa-
nia szybszych srodkéw lokomocji — czas pos$wiecony
podrézy jest w wiekszosci przypadkow czasem straco-
nym.

Podr6z, nawet w bardzo wygodnych, komforto-
wych warunkach, jest jmeczaca — wiec kazdy dazy do
jej .skrécenia i che¢ te mozna zupetnie usprawiedliwic.
Wreszcie doczesnos¢ zycia ludzkiego popycha nas,
by jego krotki okres jak jnajbardziej wykorzystaé. A
oprécz tych stusznych pobudek do poszukiwania naj-
szybszej komunikacji spotykamy czesto przypadki,
kiedy cenimy sobie szybkos$¢ bez zadnego ku temu po-
wodu- | dlatego konkurujgce miedzy sobg Srodki ko-
munikacji -muszg sie wykazywac jak najwiekszg szyb-
koscig, ktdra w wielu jprzypadkach odegrywa rozstrzy-
gajaca role.

Jezeli chodzi o przew6z towardw, to szybkosc
przewozu przyspiesza ich wymiane i pozwala osiggac
wyzsze zyski przy tym samym nakiladzie kapitatu.
W stosunku za$ do towardw ulegajgcych tatwo zepsu-
ci, jak znaczna czes¢ artykutow spozywczych, szybki
przew6z -powieksza ich zasieg zbytu, ro-zszerza obstu-
giwane przez pewne zrédta dostawy rynki i tym samym
przyczynia sie do lepszego zaspakajania -potrzeb lud-
nosci. *

Terminowos¢, a wiec uskutecznianie przewozu w
ustalonym z gory terminie, -jest w stosunku do prze-
wozu ludzi bliska stu procentdéw; opéznienia, majgce
istotne znaczenie, zdarzajg sie w wyjatkowych przy-
padkach j pod tym- wzgledem inne srodki komunikaciji
nie mogg zupetnie wspotzawodniczy¢ z kolejami.

Natomiast w przewozie towardéw ten czynnik az
do ostatniego czasu nie byt dostatecznie uwzgledniany-
Terminy dostawy tadunkéw wymierzano zbyt diugie,
a przekraczanie ich zdarzalo sie zbyt czesto; nie za-
bezpieczano ich ani dosy¢ wysokim odszkodowaniem,
ani dosy¢ skuteczng egzekutywg. Bylo to dobre w-cza-
sie faktycznego monopolu przewozowego kolei, lecz
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obecnie samochod zaczat na tym witasnie punkcie’ bic¢
transport kolejowy- A przeciez nie ma zadnego p nvo-
diu, aby koleje nie mogly terminéw dostawy tadunkéw
znacznie skroci¢, a nastepnie Scisle dotrzymywac- Za-
rzady kolejowe i caly dotyczacy personel musza wpoic
w siebie gtebsze zrozumienie znaczenia, jakie i w han-
dlu, j w produkcji posiada terminowosé¢, a woéwczas
znikng obecne niedociagniecia w tej dredzinie.

Szczeg6lng cecha transportu kolejowego, -odroz-
niajaca go zasadniczo od pozostatych Srodkéw komu-
nikacji i nakladajgca nan duze ciezary finansowe, jest
jego niezawodnos¢, ktérej wyrazem jest jobowigzko-
wosC¢ przewozéw, cigzaca na kolejach- Samolot, sa-
mochdd, linia zeglugi, wszyscy maja prawo odmowic
przewozu, jezeli ten przekracza ich mozliwos¢. Koleje
tylk-0 sa zobowigzane dostosowywaé¢ swe Srodki do
potrzeb przewozowych F jedynie w -przypadkach jnad-
zwyczajnych, zywiotowych przeszkd6d mogg zdjgé¢ z
siebie obowigzek przewozu. Ani bu-rza, ani zamie¢ $nie-
zna, ani mréz nie przerywajg w zasadzie komunikacji
kolejowej, zachodzace zas w praktyce przerwy zdarza-
ja sie rzadko i nie majg istotnego znaczenia- Obowigz-
kowos¢ przewozu jest stusznym wymaganiem w wa-
runkach -monopolu -przewozowego, jest wielkim obcia-
Zzeniem jkolei odkgd tego monopolu nie ma.

Komfort przejazdu rosnie w -ostatnich latach wy-
soce: czysto$¢, odpowiednia temperatura i wilgo¢ jpo-
wietrza w wagonach pozostawiajg coraz mniej do zy-
czenia, oSwietlenie pozwala w pociggu czyta¢, wygo-
dne siedzenie jodpoczywa¢, doskonata posciel s-pac, nie
moéwigc juz o dobrych urzgdzeniach sanitarnych, o ra-
diokomunikacji, o zapewnieniu podréznym positku, o
utatwieniach w korzystaniu z poczty, telegrafu itd. Do
tego samego nalezy grzeczna, troskliwa obstuga per-
sonelu kolejowego, ktory coraz ba-rdziej przenika sie
my$la, ze jego zadaniem jest uprzyjemnianie i utatwia-
nie podrdzy, jnie zas sama ochrona -mienia kplejowe-go
przeciw zakusom podréznych. Niedociggniecia w tej
dziedzinie moga i powinny jby¢ usuniete jak najpredze;.
Trudniej .jest wykorzeni¢ zle obyczaje posréd-pracowni-
kéw obstugujacych przewdz towardw, ale i tutaj tro-
skliwos¢ 1 energia jprzetozonych jmuszg znalez¢ nie tyl-
ko postuch, lecz i zrozumienie wykonawcy m

Jak widzimy, koleje juz posiadajg i posiada¢ beda
nadal szereg zalet, na ktére trudno zdoby¢ sie innym
srodkom komunikacji, moga za$ i powinny zalety te
rozwija¢ i pogtebia¢. Maja wszelkie dane ku temu,
aby zadnem-U ze swych wspoizawodnikdw nie ustgpic-

Wracajgc zas do podstawowej i gtownej cechy
transportu  kolejowego — do jego taniosci, nalezy
stwierdzi¢, ze -przedstawione poprzednio przyczyny ta-
niosci, niskich kosztéw przewozu -powinny zapewni¢
kolejom przewage nad jwszystkimi srodkami komunika-
cji, z wyjatkiem- drég wodnych, ktére nie wszedzie do
trze¢ mioga i tym samy-m pozastawiaja kolejom obszer:
ne pole dziatania.

Trudno obecnie, z powodu usterek rachunkowosci
kolejowej, po-wiedzie¢, jak dalece odcigzony od serwi-
tutéw transport kolejowy statby sie tanszy; w kazdym
jednak razie chodzitoby o bardzo powazne zmniejsze
nie kosztow i taryf, -0 zmniejszenie, ktdre zwrdcitoby
kolejom znaczng czes¢ utraconych przewozow i rady
kalnie przesunetoby racjonalng granice pomiedzy trans-
portem kolejowym i samochodowym.
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Nie tylko zewnetrzne przyczyny podnoszg koszty
przewozu, podnoszg taryfy.

Wedtug 'budzetu na rok 1936 koszty eksploataciji
P- K ,P- wyniosty okoto 900 milionéw zlotych, w czym
koszt paliwa parowozowego wynosit okoto 50 milio-
now.

Sprawnos$¢ parowozu, mierzona na haku tendra,
wynosi okoto 10%. Z energii zawartej w paliwie w sa-
mym parowozie tracimy 9/10, uzyskujgc na haku 1/10
— w danym przypadku, wartos¢ 5 milionéw ziotych-

» Jezeli zatozymy — bardzo ostroznie — ze 60%
uzyskanej sprawnosci zuzywamy na przewozenie tary
wagonow préznych i tadownych, to na przew6z po-
dréznych i towaréw zostanie zuzyta energia wartosci
tylko 2 milionow z-

Poréwnujgc teraz wartoS¢ energii zuzytej netto
na przewiezienie tadunku do sumy pobranej za prze-
woOz, to jest 2 miliony do 900 milionéw zi, widzimy
ogromng rozpietos¢, w ktérej obok czynnikéw racjo-
nalnych, dziatajg takze irracjonalne.

Widzimy wielkie zadania dla mysli technika i go-
spodarza, widzimy dalekie i obszerhe mozliwosci
otwarte przed transportem kolejowym.

Niewatpliwie, ani parow6z nie odda bez walki na-
wet drobnego utamku z marnowanej przezen energii,
ani koleje, jako calos¢, nie tatwo zmniejszg koszty
utrzymania, obstugi i organizaciji.

Rowniez jest pewnikiem, ze ogromna wiekszos¢
strat mechanicznych i termicznych w parowozie, strat
technicznych, gospodarczych i administracyjnych w
kolejnictwie jest usprawiedliwiona realnymi warunka-
mi ich pracy i pozosta¢ musi zawsze.

Lecz réwniez nie podlega zadnej watpliwosci, ze
daleko idace usprawnienie kolejnictwa jest zupetnie
mozliwe, jest zadaniem szczegoélnie waznym dzis, kie-
dy koleje zelazne stojg na przetomie swoich dziejéw,
kiedy utracity monopol przewozowy i znalazly grozng
konkurencije.

1to tym bardz-iej, ze wiele dotychczasowych bte-
dow, wiele marnotrawstwa pochodzi z okresu mono-
polu i w jego warunkach znajdowalo pewne, przynaj-
mniej psychologiczne usprawiedliwienie, ktérego obe-
cnie mu zabrakto.

To tez przy analizie czynnikdw technicznych d eko-
nomicznych gospodarki kolejowej nalezy stawia¢ so-
bie pytanie: tak byto niestety za monopolu, kiedy wy-
soko$¢ optat przewozowych byla pochodng ponoszo-
nych kosztéw. Czy powinno, czy moze by¢ tak samo
teraz, kiedy optaty przewozowe sg podyktowane przez
warunki konkurencji, a w ramach tych optat koszty
zmiesci¢ sie muszg?

W sieci kolejowej ulokowano miliardy oszczed-
nosci spotecznych. Czy te miliardy majg by¢ straco-
ne? Stracone nie dlatego, ze inne sposoby transportu
sg zasadniczo lepsze lub tansze, lecz dlatego, zYkoleje
obcigzono monopolowg akcyza na rzecz niemal
wszystkich dziatdbw gospodarki narodowej, ze. budo-
wano wadliwie taryfy,* ze zaniedbano prymitywnych
rasad rachunkowosci przemystowej i kupieckiej, ,ze nie
umiano obu konkurujgcych $rodkéw komunikacji sko-

Spetn obowigzek obywatelski -
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jarzyé, granic ich pracy wytyczy¢, wreszcie ostatnie,
ale nie najmniejsze, ze technika kolejowa nie dala do-
tad z siebie wszystkiego, czego od niej zada¢ wolno.

Czy naprawde nalezy wstrzymywac ruch na licz-
nych odcinkach jkolejowych, jak to uczynili Francuzi,
czy tez trzeba raczej przeprowadzi¢ doktadne oblicze-
nie, co w przewozach kolejowych jest* ich istotnym
nieuniknionym kosztem, co za$ porastajgcym je mchem
wiekowego monopolu serwitutem na kojzys¢ skarbu,
przemystu, handlu, urbanistyki, opieki spotecznej, pocz-
ty, wojska ifid. Czy nie bedzie sluszniej te wszystkie
Swiadczenia oszacowac, odciggng¢ z konta kolejowe-
go i powiedzie¢ sobie: koszfc przewozu, to jest jeden
grosz, a tein drugi, t6 akcyza kolejowa. Skoro mono-
polu utrzymac¢ inie mozemy, a samochoddw, jak zapal-
niczki, ostemplowa¢ z roznych wzgledéw takze nie
mozna, czas najwyzszy z akcyzy kolejowej réwniez
zrezygnowac i przenies¢ jg na inne artykuly. Tym bar-
dziej zas nie jest stuszne i gospodarce spotecznej szko-,
dzi, gdy sie jednego z konkurentéw obcigza, drugiemu
za$ jego kosztem buduje drogi i oddaje do bezptatne-
go uzytku.

Reasumujac powyzsze rozwazania 0 obecnym
znaczeniu i przysztych zadaniach kolejnictwa, stresz-
czam je w nastepujgcych punktach:

1 Gladkos¢, réwnosé, mocna i stosunkowo tania kon-

strukcja toru kolejowego, wielka moc silnika, duza
pojemno$¢ i tania obstuga bezposrednia jednostki
przewozowej — pociggu — stanowig trwate.i wy-
taczne walory transportu kolejowego, wyrdzniajgce
go dodatnio »¥&d&d innych'Srodkéw komunikacji i
zapewniajgce jego taniosé-
Sprawnos¢ transportu kolejowego jest w porowna-
niu z transportem samochodowym tak wielka, ze
zastgpienie pierwszego drugim jest w blizszej przy-
szlosci realnie niemozliwe i koleje zostang na diugo
jeszcze podstawowym $rodkiem komunikacji lgdo-
wej, waznym zaréwno w czasie pokoju, jak waojny.
Racjonalna gospodarka kolejowa polega na wykony-
waniu transportéw gospodarczo uzasadnionych od-
powiednio do istotnych potrzeb Iudnosci.

Gospodarcze uzasadnienie dotychczasowych przewo-
zOw i warunki ich wykonywania nalezy sprawdzic,
do czego pierwszym krokiem jest prawidtowe obli-
czanie kosztéw wiasnych przewozu, prawidtowa ra-
chunkowos¢.
Bezpieczenstwo, szybkos¢, terminowo$¢, niezawo-
dnos¢, komfort przewozéw kolejowych sg wyzsze
.od innych $rodkéw komunikacji, oprécz szybkosci
lotnictwa, oraz — ma malych odlegtosciach — sa-
mochodéw. Dalsze kroki w kierunku ich powieksza-
nia sa niezbedne.
Koszt przewozéw kolejami moze by¢é znacznie
zmniejszony, jezeli odcigzy¢ koleje od serwitutu na
rzecz innych dzialdw gospodarki narodowej, od
spuscizny z -okresu mpnopolu przewozowego Kkolei-
7 Koszt przewozu moze i musi by¢ dalej zmniejszany
przez wewnetrzng 'racjonalizacje gospodarki kolejo-
wej- (d.c.n.)

subskrybuj Premiowg Pozyczka Odbudowy Kraju
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Inz. Zygmunt Dunin - Marcinkiewicz.

Koniecznos¢ reorganizacii

Zasada samowystarczalnosci kazdego przedsie-
biorstwa panstwowego polega na tym, aby wplywy
takiego przedsiebiorstwa pokrywaty wydatki. Lecz
zasadniczym warunkiem dochodowosci jest dobra
organizacja pracy, ktdra zalezy catkowicie od apa-
ratu kierowniczego, ostatni zaS§ moze dziataé spraw-
nie i ponosi¢ odpowiedzialno$¢ tylko wowczas, jeze-
li ma catkowitg niezaleznos¢ w swojej pracy organi-
zacyjnej i w swoich zarzgdzeniach gospodarczych.
Poza tym pracownicy zatrudnieni w danym przed-
siebiorstwie winni by¢ zabezpieczeni takim uposaze-
niem, ktore pozwalatoby im zrezygnowaé z poszu-
kiwania innych Zzrédet zarobkowania poza swoim
przedsiebiorstwem.

Tylko przy tych warunkach pracownik bedzie
traktowal przedsiebiorstwo jako wilasny warsztat
pracy, ktéry w 100% zapewnia byt jemu i jego ro-
dzinie.

Polskie Koleje Panstwowe (P-K.P.) powinny
by¢ przedsiebiorstwem samowystarczalnym. Nieste-
ty jednak P.K.P., wznawiajgc prace po zakonczeniu
wojny, tylko z tytutu sg samodzielne i samowystar-
czalne, faktycznie nie posiadajg pelnego prawa pro-
wadzenia gospodarki rzeczowo, jak tego wymaga in-
teres panstwa i kolei, i sg zalezne od niezliczonej
ilosci czynnikéw, ograniczajagcych dziatania nawet
w tak waznej sprawie, jakg jest ustalenie taryf za
wykonanie czynnos$ci przewozowych.

Regulaminowo zwierzchnikiem P.K.P. jest Mi-
nister Komunikacji, ktéry z tego tytulu jest odpo-
wiedzialny za wyniki gospodarki kolejowej. W rze-
czywistosci zas tak nie jest. Gospodarkg kolejowa
zainteresowane sg nie tylko inne ministerstwa, ale

rbwniez inne instytucje panstwowe, gospodarcze,
spoteczne i tp., ktérych dazenie sprowadza sie
wylacznie do obnizenia taryf kolejowych.

W wyniku takiej sytuacji gospodarka kolejowa i do-
chodowos$¢ P-K.P. sg uzaleznione od wptywu ubocz-
nych czynnikéw, co uniemozliwia prowadzenie zdro-
wej, rzeczowej, kupieckiej organizacji pracy przy
eksploatacji kolei. Skutkiem tego obecnie P.K.P.
jest przedsiebiorstwem deficytowym, wymagajacym
bardzo znacznych doptat z kasy skarbowej, przy
czym’ doptaty te sg jeszcze niewystarczajgce, aby mo-
zna byto prowadzi¢ racjonalng gospodarke kolejowg
z uwzglednieniem przede wszystkim koniecznosci
odbudowy kolei po zniszczeniach wojennych.

Dla uzdrowienia gospodarki kolejowej, koniecz-
nym jest dazenie do mozliwego uniezaleznienia
P.K.P. od ubocznych czynnikéw, tj- skomercjalizo-
wania tego przedsiebiorstwa, ktdre byloby kierowa-
ne przez dyrektora, odpowiedzialnego za calg gospo-
darke P.K.P. Trzeba wzig¢ pod uwage, jak wazng
role odgrywajg koleje w obecnej chwili odbudowy
zycia gospodarczego panstwa. P.K.P. zajmujg w rze-
dzie innych panstwowych przedsiebiorstw dominu-
jace miejsce i sg zarazem najgtéwniejszym czynni-
kiem w rozwoju i odbudowie Zzycia gospodarczego,
s3 sercem catego organizmu panstwa; caty przemyst
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gospodarki kolejowej

najrozmaitszego rodzaju, organizacja i wykonanie
odbudowy kraju, handel wewnetrzny i zagraniczny,
rozwoj portow morskich, aprowizacja ludnosci - -
.53 calkiem uzaleznione od sprawnej i regularnej
pracy P.K.P.

Niestety P.K.P. gospodarczo i organizacyjnie
znajduja sie w bardzo ciezkich warunkach pracy,
napotykajgc przy eksploatacji trudnosci nie do po-
konania prawie, ktére wplywajg na to, ze wydaj-
nos¢ pracy P.K.P. jest niedostateczna.

Jednym z gtownych zagadnien chwili na P.K.P.
jest zagadnienie uposazenia pracownikOw kolejo-
wych. Obecnie pracownicy kolejowi sa uposazeni
Zle i czesto nawet gtodujg, wobec czego zmuszeni sg
do szukania innego Zrddta zarobkowania, poza pra-
ca macierzystga, aby wyzywi¢ siebie i rodzine, Z tej
przyczyny powstajg czasem najrozmaitsze kombina-
cje ,zarobkowania“, pobieranie tapéwek i dazenie
do kradziezy. Na tym cierpig P.K.P. jako eprzedsie-
biorstwo, ponoszac duze straty, z powodu nie wyko-
rzystania mozliwej i catkowitej wydajnosci pracy
kolei, co znéw powoduje zmniejszenie wplywow
i dochoddéw kolei, ktére nie pokrywajg kosztow wia-
snych. Przy tych warunkach utrzymanie kolei w ru-
chu wymaga co miesigc zwiekszonych doptat ze
strony Skarbu Panstwa. W celu za$ uzyskania fun
duszu na pokrycie niedoboréw na kolei. Skarb Pan-
stwa zmuszony jest coraz wiekszymi podatkami ob-
cigza¢ obywateli, co znoéw, jak wiadomo, wplywa
na wzrost cen na wszystkie artykuly zywnosciowe
i przemystowe, a to jeszcze bardziej pogarsza sytua-
cje pracujacych nie tylko na P.K.P., ale w calym
Panstwie.

Podchodzgc do sprawy rzeczowo, koniecznym
jest radykalnie zmieni¢ poglad na gospodarke kolejo-
wag, da¢ P-K.P. charakter przedsiebiorstwa nie tylko
samowystarczalnego, ale samodzielnego i dochodo-
wego

Przyjmujgc pod uwage obecng sytuacje w zy-
ciu gospodarczym panstwa, potrzebujgcego odbudo-
wy we wszystkich dziedzinach zycia, skarb panstwa
z koniecznosci zmuszony jest udziela¢ .finansowej
pomocy, na krdrg fundusz czerpa¢ musi drogg nad-
miernego obcigzania podatkami ludnosci panstwa.

Dziwnym jest, ze przy istniejgcej obecnie bar-
dzo ciezkiej sytuacji finansowej, powstajg najroz-
maitsze przedsiebiorstwa panstwowe, jakoby formal-
nie samowystarczalne, a istotnie prawie bez wyjgtku
deficytowe, ktdrych deficyty pokrywa ten sam
Skarb Panstwa.

Przy takiej sytuacji moze nastgpi¢ katastrofa
gospodarcza w calym panstwie, poniewaz nastgpi
taka chwila, ze gtdwni ptatnicy podatkéw '.bankru-
tuja, nie bedac juz w stanie pokry¢ zapotrzebowa-
nia Skarbu Panstwa. Zapobiec temu mozna tylko
droga gruntownej reorganizacji gospodarki panst-
wowej.

Do przedsiebiorstw, ktore moga by¢ dochodowe na-
lezg przede wszystkim P.K.P. P.K.P. sg najwiek-
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szym przedsiebiorstwem panstwowym i wymaga
najwiekszych doptat od Skarbu Panstwa. W rzeczy-
wistosci zas takie przedsiebiorstwo powinno by¢ rne
tylko samowystarczalne, lecz i dochodowe nie tylko
zwalniajgce Skarb Panstwa od doptat, lecz zarabia-
jace na wydatki inwestycyjne, tj. na odbudowe mo-
stéw, budynkéw, taboru, zniszczonych podczas dzia-
tan wojennych. Przy obecnych warunkach transpor-
towych w kraju, kolej moze uzyska¢ potrzebne su-
my, obcigzajgce tylko tych, ktérzy beda korzystac
z ustug kolei, a Skarb Panstwa bedzie zwolniony od
pokrywania miliardowych niedoboréw w eksploa-
tacji P.K.P.

Dochodowos¢ na P.K.P, moze by¢ osiggnieta
przy udzieleniu P.K.P. catkowitej swobody i* nieza-
leznosci przy prowadzeniu gospodarki kolejowej, jak
byto zaznaczone wyzej, tj. przy radykalnej zmianie
pogladu na P.K.P., jako przedsiebiorstwo. Przy tych
warunkach P.K.P. z miejsca moglyby zwiekszy¢
swoje dochody, wprowadzajgc nastepujace zmiany
w gospodarce kolejowej:

1) skasowac¢ wszystkie ulgowe taryfy nie tylko
dla przedsiebiorstw spotdzielczych, ale i dla insty-
tucyj i przedsiebiorstw panstwowych, poniewaz o-
becnie istniejgce taryfy ulgowe niestusznie zmuszajg
P.K.P. zrzeka¢ sie wpltywdédw na korzys¢ klienta",
a zatem zadaé¢ doptat od Skarbu Panstwa. Daleko
sprawiedliwiej i racjonalniej bedzie, jezeli te same
przedsiebiorstwa, czy instytucje panstwowe, optaca-
jac normalne taryfy, bedg zgda¢ bezposrednio od
Skarbu Panstwa doptat, jezeli koszta przewozu ich
towaréw wychodzg z raz ustalonego budzetu.

2) zwiekszy¢ uposazenie pracownikéw, do wy-
sokosci, przy ktorej nie beda gtodowad.

3) zaopatrzy¢ P.K.P. w opal, tworzac dosta-
teczne rezerwy, przynajmniej na dwa miesigce we
wszystkich punktach zaopatrzenia parowozéw w o-

Inz. Antoni Jabtoriski.
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pal, stawiajac te sprawe na pierwszym miejscu, ha-
wet przed sprawg wywozu wegla za granice, ponie-
waz z braku wegla nie beda wykonane te same zo-
bowigzania zagraniczne-

4) przedsiebiorstwu P.K.P. da¢ wolna reg
przy ustalaniu wysokosci stawek taryfowych, ktére
winny by¢ podwyzszone do takiej wysokosci, przy
ktorej dochody P.K.P. pokrytyby wszystkie wydatki
eksploatacyjne oraz datyby nadwyzke wpywow nad
wydatkami w takiej wysokosci, ktéra wystarczataby
na wykonanie robét przy odbudowie P.K.P., prze-
widzianych rocznym planem.

Tylko takie postawienie sprawy gospodarki ko-
lejowej, i to niezwtocznie, moze ratowac sytuacje
i zapobiec katastrofie, ktorg obecnie juz odczuwamy.

Odbudowa kraju powinna by¢ rozpoczeta od
budowy trwatego fundamentu, a takim fundamen-
tem w obecnej chwili jest przedsiebiorstwo P.K-P.,
poniewaz przy nie uregulowaniu transportu, nie
mogg' by¢ dostarczone dla przemystu potrzebne su-
rowce, opat i artykuty aprowizacyjne dla pracowni-
kéw, nie moga by¢ dostarczone materiaty budo:-
wlane na odbudowe Warszawy i innych zrujnowa-
nych miast, a jednoczes$nie nie potrafimy dostar-
czy¢ do portdw lub do punktéw granicznych sprze-
danego za granice towaru i tym samym nie potrafi-
my wywigza¢ sie z przyjetych na siebie zobowigzan.

Rzeczywisty, obecny stan rzeczy wymaga skon-
centrowania catej energii panstwa przede wszyst-
kim na odbudowie kolei zelaznych,- przy odpowied-
nim zreorganizowaniu gospodarki P.KP.

Sprawa jest niecierpigca zwioki, dlatego tez
trzeba dziata¢ energicznie* rewolucyjnie, nie opie-
rajac sie na przestarzatych dekretach i przepisach.

Od realizacji usprawnienia gospodarki P.K.P
trzeba zaczyna¢ odbudowe Panstwa-

Wysokosc napiecia trakcyjoego dla kolei miejskiej m.st.
Warszawy | kolei dojazdowych w okregu stotecznym

Przy kazdej budowie kolei elektrycznej, lub e-
lektryfikacji kolei parowej, pierwszym zagadnie-
niem przy opracowaniu projektu jest wyboér rodza-
ju pradu i napiecia trakcyjnego. Zagadnienie to jest
natury zasadniczej i decyzja w tej sprawie ma
wpltyw nie tylko na wyniki eksploatacyjne, ale réw-
niez na dalszy rozwdj elektryfikacji kolei. Szcze-
gllnie w naszych warunkach, gdzie trakcja elektry-
czna znajduje sie dopiero w poczatkowym stadium
swego rozwoju, kazda decyzja w tej sprawie ma
wpltyw nie tylko lokalny, ale oddzialywuje bardzo
silnie na dalszy rozw0j prac w tym kierunku.

W ramach ogélnej polityki elektryfikacji pan-
stwa powinien by¢ zawarty zasadniczy postulat uni-
fikacji rodzaju pradu i napiecia trakcyjnego dla
poszczegolnych rodzai kolei. Nie mozna jednak
sprawy tej stawia¢ zbyt dogmatycznie i nie uwz-
glednia¢ specjalnych warunkéw lokalnych.

Obecnie, przy odbudowie zniszczonej Warsza-
wy, w zwigzku z planowaniem nowoczesnej komuni-
kacji, dostosowanej do nowych warunkow, projek-
towana jest sie¢ szybkiej kolei miejskiej (S.K.M.)

.dla obstuzenia przedmiescia i przylegtych dzielnic

i sieci kolei dojazdowych, pokrywajacych swg siat-
ka Okreg Stoteczny. tgczna dtugos¢ tych kolei elek-
trycznych przekroczy 500 km pojedynczego toru,
stanowi wiec w naszych warunkach bardzo powaz-
ny obiekt.

tego projektu nalezy przed
powzieciem ostatecznej decyzji wyczerpujaco prze-
studiowa¢ sprawe wyboru napiecia trakcyjnego,
aby nie popeini¢ btedu, ktéry zaciazy na dalszym
rozwoju trakcji elektrycznej w Okregu Stolecznym.
Nawet pobiezne osSwietlenie calosci zagadnienia w
ramach jednego artykutu jest rzeczg niemozliwa, to

Przed realizacjg
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tez celem przedstawionych tu mysli jest rozpoczecie
w tej sprawie dyskusiji.

Kwestia wyboru rodzaju pradu dla trakcji ele-
ktrycznej® wydaje sie by¢ ostatecznie rozstrzygnietg
na korzys¢ pradu stalego. Jest rzeczg watpliwg, czy
dyskusja na ten temat mogtaby wnies¢ co$ nowego.
Jak dotychczas, pozycja pradu stalego w elektryfi-
kacji dzieki udoskonaleniu silnikbw, prostownikow,
wytgcznikdw ultra szybkich i tp., wzmacnia sie.

Natomiast sprawe wysokosci napiecia dla posz-
czegoOlnych rodzai kolei nalezy uwaza¢ nadal za ot-
wartg. W Polsce najpowazniej byta badana sprawa
wyboru wysokosci napiecia trakcyjnego przy okazji
opracowywania projektu elektryfikacji linii P.K.P.
w wezle kolejowym warszawskim. Na podstawie
badan specjalnej komisji Rada Techniczna M-K u-
chwalita w roku 1932 przyja¢ dla elektryfikacji PKP
system prgdu stalego o napieciu 3000V. Dla tram-
wajow i kolei miejskich zostatlo zalecone napiecie
750V, a dla kolei dojazdowych 1500 V.

Obecny rozwdj elektryfikacji idzie w kierunku
zwiekszenia napiecina, lecz granica 4000 V nie zo-
stata dotychczas przekroczona i nic nie zapowiada
jej przekroczenia. Polskie Koleje Panstwowe zasto-
sowaly przed wojng na swych liniach, zgodnie
z uchwatg Rady Technicznej M.K., napiecie 3000 V
i wedlug dotychczasowych decyzji napiecie to zo-
stanie utrzymane przy rozbudowie trakcji elektry-
cznej.

Wymienione wyzej napiecia 750, 1500 i 3000 V
pradu statego nalezy traktowac¢ jako normalne
i odchylenia od nich, przy projektowaniu nowych
elektryfikacji, nie powinny mie¢ miejsca. Lecz wy-
bo6r jednego z tych napie¢, z wyjatkiem P.K.P., po-
winien by¢ uzalezniony od lokalnych wzgledow
technicznych i gospodarczych.

Napiecie pradu 750 V jest uznane dotychczas
za najodpowiedniejsze dla tramwajow i kolei miejs-
kich; w kolejach naziemnych ze wzgledu na lekko$¢
sieci i tatwos¢ rozwigzania jej izolacji, lekkos¢, niz-
szy koszt i prostote urzgdzen taboru, a w kolejach
podziemnych ze wzgledu na moznos¢ stosowania
trzeciej szyny i powazne zmniejszenie przez to Swia-
tla tuneli. To tez napiecia od 550 do 750 V byty do-
tychczas prawie wytgcznie stosowane.

Na ‘'kolejach dojazdowych stosowane jest na-
piecie rzedu 650 i 1500 V. Koleje ,budowane, wzgl.
elektryfikowane dawniej, maja napiecie nizsze —
nowsze 1500 V. Przy niektérych rozbudowanych
elektryfikacjach, wykonanych w ostatnim dziesiecio-
leciu przed wojng, stosowano réwniez napiecie
Stramwajowe” (np. 660 V na S.R. w Anglii 1937 r.),
ze wzgledu na konieczno$¢ dostosowania sie do na-
piecia zelektryfikowanej czesciowo, znacznie wczes-
nej, sieci.

Jezeli rozwaza¢ niezaleznie sprawe napiecia dla
warszawskiej kolei miejskiej i dla sieci kolei dojaz-
dowych, nalezatoby wybra¢ dla SKM napiecie 750 V,
a dla kolei dojazdowych 1500 V. Wysoko$¢ napiecia
ma powazny wptyw na koszt budowy tuneli- Przy
napieciu 750 V. mozna zastosowac trzecig szyne i od-
bior pradu od dotu, wtedy wymiary tunelu w Swiet-

.Zespotu Miejskiego (WzZM)
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le zalezne sg od przyjetej skrajni dla pudta wagonu.
W wypadku zastosowania napiecia 1503 V zachodzi
kon.ecznosc zastosowania sieci gdrnej i wtedy wy-
sokos¢ tunelu jest wieksza, o ok. 1,2 m. Przy napie-
ciu 3000 V wysokos¢ tunelu wypadnie praktycznie
ta sama co dla napiecia 1500 V.

W warunkach projektowanego Warszawskiego
podstawowym zaloze-
niem' przy projektowaniu SKM i kolei dojazdowych
powinno by¢ zastosowanie jednakowego napiecia
i pradu. Wtedy sie¢c SKM nie bedzie dzieli¢ poszcze-
gllnych kolei dojazdowych na niezalezne eksploa-
tacje, a faczy¢ je w jedng catos¢ z SKM; pociagi ko-
lei dojazdowych beda mogly dowozi¢ pasazeréw do
srédmiescia w ruchu wahadlowym, obnizg sie ko-
szty eksploatacyjne i inwestycyjne.

Jezeli spér o wysokos$¢ napiecia dla potgczonych
sieci SKM i kolei dojazdowych bytby prowadzony
wylacznie na plaszczyznie finansowej i rozwazano-
by zastosowanie napiecia 750 V lub 1500 V, prawdo-
podobnie wybranoby nizsze z tych dwéch napie¢ ze
wzgledu na koszt budowy tuneli i koszt taboru-

Sytuacja zmieni sie jednak radykalnie, jezeli
przyjmiemy mozno$¢ zastosowania napiecia 3000 V.
Koszt budowy tuneli pozostanie ten sam, co dla na-
piecia 1500 V, natomiast koszta elektryfikacji obu
sieci, dzieki zastosowaniu tego samego napiecia co
na PKP, bardzo powaznie zostang obnizone. Poza
tym caly szereg wzgledow technicznych, gospodar-
czych, ruchowych i wojskowych przemawia za tym
rozwigzaniem.

1 Sie¢ S.K.M. i kolei dojazdowych w zasadzie
jest niezalezna od sieci P.K-P., cho¢ muszg wspot-
pracowac¢ i wzajemnie sie uzupetniaé. System fgcz-
nic, przy tej samej szerokosci toru, umozliwia wza-
jemne przekazywanie tadunkow towarowych cato-
wagonowych bez potrzeby przetadowywania, a moz-
no$¢ kursowania ciggnikow P.K.P. po torach kolei
dojazdowych i odwrotnie jest pozadana. Unika sie
w ten sposob dodatkowych manewréw-, stosowania
na lacznicy trakcji nieelektrycznej, przyspiesza
i potania transport.

2. Tabor kolei dojazdowych SKM. i PKP-, be-
dzie rézny i pracowac¢ bedzie niezaleznie. W wyjat-
kowych jednak wypadkach (wystawy, igrzyska,
zjazdy) rezerwy taborowe jednej sieci mogg wzmac-
nia¢ obstuge sieci drugiej.

3. Jednakowy typ czesci wymiennych sieci
i urzadzen elektrycznych utatwia gospodarke zaso-
bowa.

4. P.K.P- ma projektowane dwa przejscia
przez® Wiste, a SKM — 4. Udostepniajac wszystkie
przejscia dla obu sieci zwieksza sie mozliwosci po-
konania trudnosci ruchowych w wypadku uszko-
dzen, co ma powazne znaczenie rowniez z punktu
widzenia obronnosci kraju.

5. Wzajemne korzystanie z warsztatbw na-
prawczych jest duzg pomocg w eksploatacji, utatwia
i potania utrzymanie taboru. Odgrywa tu ogromng
role wzglad na obronnos$¢ kraju. lIstnieje poza tym
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mozliwos¢ zorganizowania centralnych warsztatéw
naprawczych dla usprawnienia i podwyzszenia po-
ziomu obstugi taboru lub kilku warsztatow (wzgle-
dy wojskowe) o okreslonych specjalnosciach-

6. Zunifikowanie napiecia i pradu trakcyjnego
na PKP, SKM i kolejach dojazdowych tworzy w
Okregu Stotecznym ogromny, jak na nasze warun-
ki, zespot kolei zelektryfikowanych nie tylko o Scisle
zazebiajacych sie zadaniach i koniecznosci prowa-
dzenia wspdlnej polityki, ale réwniez o tych samych
zagadnieniach technicznych. Przy tak duzym zespo-
le o wiele tatwiej jest postawi¢ na odpowiednio wy-
sokim poziomie pracownie badawcze dla opracowywa-
nia zagadnien technicznych, organizacyjnych i rucho-
wych, ktoérych potrzeba nie wymaga uzasadnienia
i ktére, korzystajac z doswiadczen tak rozlegtej i je-
dnoczesnie zroézniczkowanej pod wzgledem funkcjo-
nalnym sfeci kolejowej, bedg mialy niewatpliwy i po-
wazny wplyw na dalszy rozw0j i doskonalenie trak-
cji elektrycznej.

7. Unifikacja napiecia i prgdu ma powazny
wplyw nie tylko na sprawy techniczne, ruchowe,
organizacyjne, wojskowe, badawcze i koszta eksplo-
atacyjne. Wybor napiecia 3.000 V dla elektryfikacji
kolei podmiejskich i SKM wplynie, moim zdaniem,
réwniez i na obnizenie kosztow inwestycyjnych.
W kosztach inwestycyjnych powazng role odgrywa-
ja podstacje trakcyjne. Przy elektryfikacji W.K-W.
przed wojna wyniosty one ok. 20%. Zastosowanie
jednakowego napiecia dla kolei panstwowych, do-
jazdowych i miejskich zmniejszy bardzo powaznie
ilos¢ potrzebnych podstacyj, ze wzgledu na moz-
nos¢ zasilania w wielu wypadkach wszystkich sieci
przez wspolne podstacje o odpowiednio podwyzszo-
nej mocy zainstalowanej. Jak wiadomo, zwiekszenie
mocy jednostek przetwérczych na podstacjach sto-
sunkowo niewiele zwieksza koszt. Otrzymana w ten
spos6b  oszczednos¢ jest bardzo powazna i moze
z nadwyzka pgkry¢ zwiekszony koszt budowy tu-
neli i taboru. Dla przykiadu podaje, ze dla jednego
z projektdw rozwigzania komunikacji w Okregu
Stotecznym, przyblizona ilos¢ podstacyj, przy zasto
sowaniu réznych napie¢, wyglada nastepujgco:

inz. Adam Krzyzanowski
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3000V 1500V 750V
1 llos¢ podstacyj wspol-
nych dla P.K-P, S.K.M.
i kolei dojazdowych 7'
2. llos¢ podstacyj zasila-
jacych tylko S.K.M. i
koleje dojazdowe 9 26 40
Razem 16 26 " 40

Z podanego przyktadu wynika, ze blisko poto-
wa podstacyj , przy napieciu 3000 V, moze zasila¢
jednoczesnie koleje panstwowe i dojazdowe igcznie
z S.K.M., obnizajgc tym'samym koszta inwestycyj-
ne dla jednej i drugiej sieci-

Przeciwko koncepcji zastosowania napiecia 3000
v dla lokalnej komunikacji okregu zamiast 750 V
moze przemawiac:

1 zwiekszenie kosztow taboru gtdwnie ze
wzgledu na silniki oraz maszyny pomocnicze i urzg-
dzenia wysokiego napiecia i

2 zwiekszony koszt budowy kolei.

Ta ostatnia pozycja moze by¢ bardzo powaznie
zmniejszona, jezeli przyjmie sie, z2 SKM bedzie
przebiega¢ nie w tunelach, a w wykopach, co byto-
by mozliwe przy zaprojektowaniu odpowiednio sze-
rokich ulic, przeznaczonych na trasy kolei. W tym
wypadku dlugos¢ tuneli moznaby zmniejszy¢, ogra-
niczajgc sie do wypadkéw, gdzie wzgledy urbani-
styczne absolutnie nie pozwalajg na prowadzenie
SKM w otwartym wykopie oraz na skrzyzowaniach

kolei.

Ostateczna odpowiedz, czy oszczednosci u-
zyskane na  zmniejszeniu ilosci podstacyj po-
kryja zwiekszone Kkoszty taboru i budowy tuneli,
mozna by da¢ dopiero po dokladnych studiach.

Z prowizorycznych jednak obliczen, opierajgc sie na
cenach elektryfikacji WKW orzed wojng, wynika,
ze oszczednos¢ ta przewyzszy zwiekszenie kosztow
nawet przy 25 km. lgcznej ditugosci tuneli w grani-
cach Warszawy-

Gdyby Scislejsze obliczenia kosztow byly w wy-
niku korzystne dla napiecia 750 V, zastosowanie na
piecia 3000 V byloby i tak wskazane ze wzgledéw
wyzej przytoczonych.

Centralna organizacja wewnetrznych przewozow

europejskich

We Wrzesniu roku 1941 Ministrowie Spraw Zagra-
nicznych panstw sojuszniczych utworzyli specjalne biuro
dla zbadania, jakie beda najwazniejsze potrzeby uwol-
nionej Europy wtedy, kiedy to uwolnienie nastgpi. Je-
den z komitetéw tego biura — Techniczny Komitet Do-
radczy Przewozéw Wewnetrznych,—-poswiecony roz-
wazaniu zagadnien jkomunikacyjnych, przedstawit rza-
dom panstw sojuszniczych w lecie roku 1943 projekt
utworzenia Miedzynarodowej Organizacji Wewnetrz-
nych Przewozow Europejskich, Projekt ten. w paz-
dzierniku 1944 r. zostat wniesiony pod obrady komisji,
ztozonej z przedstawicieli 12 panstw: Belgii, Czechosto-

wacji, Francji, Grecji, Holandii, Jugostawii, Luksem-
burga, Norwegii, Polski, Stanéw Zjednoczonych Ame-
ryki Pétnocnej, Wielkiej Brytanii i ZSRR. Wytoniony
przez te komisje specjalny komitet zajgt sie szczegodto-
wym rozpatrzeniem projektu, lecz po Kkilku posiedze-
niach zmuszony byt przerwa¢ swe prace, nie doprowa-
dziwszy ich do kohca. RoOwnoczesnie ulegly przerwie
i prace komisiji.

Dnia 8 maja 1945 roku, w dzien zakonczenia wojny
z Niemcami, przedstawiciele 7 panstw: Belgii, Francji,
Holandii, Luksemburga, Norwegii, Stanéw Zjednoczo-
nych A. Pn. i Wielkiej Brytanii podpisali w Londynie
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umowe o utworzeniu tymczasowej organizacji wewnetrz-
nych przewozow europejskich. Umowa ta wprowadzata
w zycie, w stosunkach miedzy tymi panstwami, zasady,
podane w projekcie zapoczatkowanym przez Techniczny
Komitet Doradczy Przewozow Wewnetrznych, jako pro-
wizorium, do chwili utworzenia odnosnej stalej organi-
zacji.

Prace komisji, opracowujgcej projekt takiej organi-
zacji, przerwane w roku 1944, zostaly wznowione
w sierpniu roku 1945. Sktad komisji pozostat taki saip,
jak poprzednio, z ta tylko réznica, ze przedstawiciel Ju-
gostawii wzigt w niej udziat w, charakterze obserwatora.
W kontu wrzesnia, roku 1945 komisja zakonczyta swe
czynnosci, ustalajgc i akceptujgc w imieniu wchodza-
cych w jej sklad panstw tekst statej»umowy o utworze-
niu Centralnej Organizacji Wewnetrznych Przewozéw
Europejskich, w skrécie E. C. I. T. O. (European Central
Iniland Transport Organisation). Z tg -chwila umowa
z dnia 8 maja 1945 r. o -utworzeniu tymczasowej takiej
organizacji automatycznie wygasta i caly stan posiada-
nia, wszystkie prawa i jzobowigzania organizacji tymcza-
sowej zostaly przekazane organizacji stalej.

Organizacja stata utworzona -zostaje, jako ciato do-
radcze i koordynujace, celem uzgodnienia poczynan od-
nosnych panstw ,w zakresie dostarczania srodkéw prze-
wozowych i odpowiednich materiatbw oraz samego wy-
konywania przewozéw, majac na widoku polepszenie
w ten sposéb warunkow przewbzu oséb i tadunkow -dia
potrzeb wojsk sojuszniczych i ludnosci cywilnej, utat-
wiania szybkiej repatriacji odnosnych oséb i wreszcie
wytworzenia warunkéw, w ktérych normalny ruch prze-
wozowy mogiby by¢é mbzliwie najpredzej przywrdcony.
Ma ona rowniez dopomagac¢ dowodztwom sit zbrojnych
sojuszniczych i wladzom okupacyjnym w utrzymywaniu
i ulepszaniu mozliwosci przewozowych.

Czlonkami organizacji sg panstwa, ktére podpisaty
odnos$ng umowe, oraz; te, ktore beda do niej przyjete
Przez Rade organizacji. Organizacja sktada sie z Rady
i Komitetu Wykonawczego, oraz ze stuzb i oddzialow
centralnych, okregowych i miejscowych. Przy -tworzeniu
oddziatow okregowych i miejscowych organizacja poro-
zumiewa sie z rzadami panstw, na terytoriach ktorych
oddzialy te sg potozone, i w odnosnych wypadkach,
z wlasciwymi dowddztwami sit zbrojnych miedzysojusz-
niczych.

Rada organizacji sktada sie z przedstawicieli, wy-
znaczonych przez umawiajace sie panstwa, po jednym
od kazdego z nich, i z tylu zastepcéw, ilu okaze sie po-
trzebnym. Rada rozcigga ogoélny nadzér nad dziatalno-
Scig organizacji, wykonywa powierzone jej specjalnie
przez umowe czynnosci. Zwyczajne zebrania rady odby-
waja sie przynajmniej dwa razy do roku, nadzwyczajne
—Ww miare potrzeby, lub na zadanie przynajmniej jednej
trzeciej cztonkéw Rady".

Komitet wykonawczy sktada sie z 7 czlonkow i ty-
tuz zastepcow, wyznaczonych przez Rade na okres, nie
przekraczajacy jednego roku. W tej liczbie winno by¢
po jednym cztonku, mianowanym przez, kazde z naste-
pujacych panstw: Francja, Stany Zjednoczone A. Pn,
Wielka Brytania i Z. S. R. R. Komitet wykonawczy mia-
nuje dyrektora naczelnego dla kierowania, pod kontrolg
Komitetu, pracg techniczng i administracyjng organiza-
cji w ramach odnos$nych postanowien Rady i Komitetu.

Kazde z umawiajgcych sie panstw wyzna-cza jednego
tub wiecej przedstawicieli, celem porozumiewania i na-
radzania sie z Komitetem wykonawczym i z dyrektorem
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naczelnym; przedstawiciele ci maja prawo bra¢ udziat
w r-ozwazaniu przez Komitet spraw, szczegélnie ich in-
teresujacych, jednak bez p-rawa gtosowania.

Koszty utrzymania organizacji ponoszg umawiajgce
sie panstwa, rozdzielajac je pomiedzy sobg w stosunku,
ustalonym za wzajemnym porozumieniem.

Terenem dziatalno$ci organizaciji jest cale terytorium
Europy kontynentalnej, podlegte umawiajgcym sie pan-
stwom, lub przez nie okupowane, z wyjatkiem obszaréw,
wchodzacych w sklad Z. S. R. R. Dzialalno$¢ ta wyko-
nywana jest w porozumieniu z rzadami odnos$nych
panstw, wzglednie z wia-dzami, okupujacymi -dane ob-
szary, lub w odnos$nych wypadkach, z dow¢-dztwem sit
zbrojnych miedzysojuszniczych i rozcigga sie na wszyst-
kie rodzaje transportu drogami kotowymi, kolejowymi
lub wodnymi wewnatrz umawiajacych sie panstw. Do
statkow morskich dziatalno$¢ ta ma zastosowanie o tyle,
0 ile -bedg one uzywane na drogach wodnych wewnetrz-
nych Europy kontynentalnej.

Organizacja prowadzi dani o zapotrzebowaniu $rod-
kéw przewozowych w Europie kontynentalnej i na tej
podstawie dopomaga umawiajgcym sie panstwom w za-
spakajaniu ich potrzeb. Przydziela ona umawiajgcym sie
panstwom, z zachowaniem zasad pierwszenstwa, usta-
lonych przez wtasciwe wiadze narodoéw zjednoczonych,
srodki p-rzewozowe, oddawane do jej dyspozycji przez
dowddztwa sil zbrojnych -miedzysojuszniczych, przez wta-
dze okupacyjne, lub przez organy, zalezne od jednego
lub wiecej narod¢iw zjednoczonych, w razie za$ -braku
srodkéw przewozowych dla wykonania -pilnych przewo-
z6w 0 znaczeniu -ogélnym, wspdtdziata z zainteresowa-
nymi panstwami w osiggnieciu porozumienia, -celem do-
starczenia tych Srodkéw.

W najblizszym czasie organizacja przeprowadzi, za
posrednictwem umawiajgcych sie panstw, -spis taboru
przewozowego, jak rowniez innych srodkéw i .materia-
téw transportowych oraz przystgpi do zidentyfikowania
1 zwrotu kazdemu z umawiajgcych sie panstw Srodkéw
przewozowych, bedacych jego wiasnosciag i znajdujacych
sie poza granicami jego terytorium, lub jego za-siegu,
w ramach ogoélnej polityki, ustalonej przez wiasciwe
wtadze narodéw zjednoczonych odno$nie zwrotu i resty-
tucji majagtku, zagarnietego przez nierpzyjaciela.

Organizacja daje zainteresowanym panstwom i wta-
Sciwym wiladzom wskazéwki natury technicznej i eks-
ploatacyjnej , majace na celu sprawne wykonanie prze-
wozu znaczenia ogllnego na wszystkich szlakach prze-
wozowych Europy kontynentalnej, udzielajgc im na za-
danie, mozliwej pomocy na specjalnie omdéwionych wa-
runkach. Dgzy ona rowniez do mozliwej unifikacji tary-
fowej i regulaminowej w ruchu miedzynarodowym,
wskazujac umawiajgcym sie panstwom zasady, na kto-
rych winna by¢ oparta.

Przy poszczego6lnych rodzajach transportu organi-
zacja popiera, przygotowuje i uzgadnia wspdélne poczy-
nania, zmierzajgce do ustalenia, wznowienia, utrzyma-
nia i ulepszania kolejowych przewozéw miedzynarodo-
wych pomiedzy poszczegdlnymi pahnstwami Europy cen-
tralnej i do wprowadzenia przy tych przewozach wy-
miany taboru -kolejowego na warunkach wyréwnaw-
czych. Ofiarowuje ona swoje u-stugi do dyspozycji -uma-
wiajacych sie panstw w kierunku osiagniecia mozliwie
najlepszych rezultatbw przy przewozach miedzynarodo-
wych na drogach wodnych wszelkiego rodzaju, stosuje,
za posrednictwem zainteresowanych rzadéw, wszelkie
mozliwe $rodki, celem utatwienia miedzynarodowych
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przewozéw na drogach kotowych i uzgodnienia ich z in-
nymi rodzajami transportu, wreszcie przy przewozach
morskich wspoétdziata z odnosnymi wtadzami i organiza-
cjami, celem osiggniecia szybkiego obrotu statkéw w por-
tach i mozliwie najlepszego wyzyskania urzadzen porto-
wych.

Organizacja, na zadanie zainteresowanych rzadow,
popiera w miare swej moznos$ci ich starania w sprawie
repatriacji potrzebnego personelu, dostarczenia odpo-
wiednich sit roboczych, otrzymania srodkéw zywnoscio-
wych, materiatdw opatowych, smaréw i energii elektry-
cznej,' niezbednej dla potrzeb ruchu miedzynarodowego.
Przy wykonywaniu swych czynnos$ci organizacja wspot-
dziata, w miare potrzeby i w odpowiednim zakresie,
z wiasciwymi wtadzami, z, dowddztwami sit zbrojnych
miedzysojuszniczych, z organizacjami miedzynarodowy-
mi i z kierownictwami przewozow wewnetrznych w po-
szczego6lnych panstwach.

Kazde z umawiajgcych sie panstw obowigzane jest
do dostarczenia organizacji wszelkich zgdanych przez nig
danych w granicach jejYompetencji do wspdtdziatania
w wykonywaniu przez nig czynnosci, wchodzacych w za-
kres jej obowiazkoéw i dostosowania sie, w miare mo-

znosci, do jej zalecen i wskazowek., poza tym kazde
Z umawiajgcych sie panstw zgadza sie:
a) przyznac¢ organizacji przywileje i ufatwienia,

udzielane innym rzadom, w szczegélnosci zas immunitet
sadowy pod kazda postacia, uwolnienie od podatkow
i optat celnych, oraz nietykalnosci, pomieszczen, archi-
wow i korespondenciji;

b) wuznawa¢ charakter wytgcznie miedzynarodowy
cztonkdw komitetu wykonawczego, wyznaczonych do
porozumiewania sie¢ z nim przedstawicieli umawiajg-
cych sie panstw, dyrektora naczelnego i personelu orga-
nizacji, gwarantujgc im przywileje dyplomatyczne, im-
munitet sgdowy w stosunku do ich czynnosci stuzbo-
wych,"' wszelkiego rodzaju utatwienia w ich podrézach
i w wykonywaniu swych obowigzkéw oraz zwolnienia
od opodatkowania ich uposazen, o ile nie chodzi o wias-
nych obywateli danego panstwa; m

c) nie zatrzymywac¢ $rodkdw przewozowych, znale-

zionych poza podlegtymi mu obszarami, nawet gdyby
nalezaly one do jego obywateli, oraz srodkéw przewozo-
wych, znajdujgcych sie na podlegtych mu obszarach,
lecz nie nalezacych don, lub dostarczonych mu na mocy
umowy, zawartej z udziatem organizacji dla wykony-
wania przewozéw miedzynarodowych o znaczeniu ogél-
nym;
, d) dostarcza¢ statki dla zeglugi wewnetrznej,
zbedne do wykonania znajdujgcych sie pod jego
trola przewozoéw o znaczeniu ogdlnym w Europie
tynentalnej;

e) ustala¢ taryfy przy przewozach o znaczeniu ogoél-
nym na poziomie mozliwie niskim i mozliwie zblizonym
do poziomu itaryf w sasiednich umawiajgcych sie pan-
stwach;

f) nie pobiera¢ optat celnych i jakich badz innych
poza optatami przewozowymi przy przewozach tranzyto-
wych o znaczeniu ogé6lnym, niezaleznie od drogi, ktérg
te przewozy sa kierowane.

Umowa wchodzi w zycie z dniem jej podpisania
i pozostaje w mocy przez dwa lata. Pozostaje ona w mo-
cy i nadal z tym zastrzezeniem, ze kazdemu z cztonkéw
po uptywie 18 miesiecy od dnia jej podpisania przystu-
guje prawo wystgpienia z niej za wypowiedzeniem na
6 miesiecy naprz6d. Umowa moze by¢ zmieniona, zawie-
szona," lub uchylona:

nie-
kon-
kon-
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aj do chwili uptywu 2 lat od dnia jej podpisania—
na mocy jednogto$nej uchwaly Rady,

b) po tym terminie — za zgoda % cztonkéw Rady
z tym, ze zadna zmiana, zwiekszajgca zobowigzania lub
obcigzenie pieniezne jednego z umawiajacych sie panstw,
nie moze by¢ wprowadzona bez zgody tego panstwa.

Niektére, powtarzajace, sie w umowie okreslenia,
wymagajace doktadniejszego ustalenia, sg wyjasnione
w nastepujacy sposoéb:

1) Okreslenie ,Europa kontynentalna'l oznacza
wszystkie terytoria europejskie, znajdujgce sie pod wia-
dza lub kontrolg umawiajgcych sie panstw, z wyjatkiem
terytoriow Wielkiej Brytanii i Z. S. R. R. .

2) Okreslenie ,,rzad" stosuje sie rowniez i do kaz-
dego rzadu tymczasowego.

3) Okreslenie ,dowédztwo sit zbrojnych miedzyso-
juszniczych" oznacza kazdego dowddce tych sit na kon-
tynencie Europy, wyznaczonego przez jeden z nastepuja-
cych rzadéw: Francji, Stanéw Zjednoczonych A. Pn,
Wielkiej Brytanii i Z. S. R. R.

4) Okreslenie ,Srodki przewozowe" oznacza, o ile
Komitet Wykonawczy uzna to za niezbedne do wykony-
wania zadan organizacji:

a) wszystkie przedmioty zaopatrzenia, state i ru-
chome, materialy, narzedzia, przyrzady i czesci zapaso-
we wszelkiego rodzaju, potrzebne i przeznaczone do
uzytku przedsiebiorstw przewozowych, wigczajgc przed-
mioty state i ruchome do uzytku w portach,

b) przedmioty i materialy specjalnie przeznaczone
i potrzebne do odbudowy, utrzymania i budowy drog

kotowych , kolei zelaznych, mostow, portéw i wewnetrz-
nych drég wodnych.

c) warsztaty i obrabiarki specjalnie'niezbedne dla
naprawy $srodkéw przewozowych do uzytku wtadz prze-
wozowych.

5) Okres$lenie ,przewozy wewnetrzne", oznacza
wszelkiego rodzaju transporty drogami kotowymi, kole-
jowymi, lub wodnymi wewnatrz obszaru kontynentu
europejskiego, na ktéry rozcigga sie dziatalno$¢ umawia-
jacych sie panstw.

6) Okreslenie ,przewozy o znaczeniu ogélnym" ozna-
cza:

a) osoby, zywnos¢, zapasy i wszelkie inne przedmio-
ty, ktérych przewéz winien by¢ dokonany dla potrzeb
dowodztwa sit zbrojnych miedzysojuszniczych,

b) repatriantéw i inne osoby oraz przedmioty dla
potrzeb cywilnych, przewozone zgodnie z planami, usta-
lonymi przez witasciwe wiadze narodéw zjednoczonych,

c) majatek, zagarniety przez nieprzyjaciela.

7. Okreslenie ,optaty przewozowe" zawiera, oprocz
opfat za przew6z we witasciwym tego stowa znaczeniu,
rowniez wszelkie koszty dodatkowe, jak: optaty celne,
optaty portowe, koszty skladowego i ochrony towardéw
przewozonych tranzytem, ktére moga wptywac¢ na koszt
przewozu.

8) Okreslenie ,normalne koszty tranzytowe" ozna-
cza optaty, przeznaczone wylacznie na pokrycie, kosz-
tbw nadzoru i administracji wywotanych przez dany
ruch tranzytowy.

Zalgcznik do umowy stanowi protokét dodatkowy’
tyczacy sie przewozow na drogach wodnych wewnetrz-
nych. W mys$l tego protokétu kazde panstwo, ktére go
podpisze, obowigzuje sie przedsiewzig¢é odpowiednie
Ssrodki celem sprawnego wykonywania przewoz6w o zna-
czeniu ogo6lnym na drogach wodnych wewnetrznych na
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podleglym mu terytorium i dostarcza¢ statkow do ta-
lucli przewozéw oraz wyznacza¢ osoby zdolne do poro-
zumiewania sie z Centralng Organizacjg Wewnetrznych
Przewozow Europejskich w tych sprawach.

Dla kazdego obszaru zeglugi wewnetrznej w Euro-
pie kontynentalnej bedzie okreslany od czasu do czasu
przez Centralng Organizacje ty porozumieniu z odnosny-
mi rzgdami przydziat, tonazu zeglugi wewnetrznej i, w
razie potrzeby, tonaz dla przewozéw o znaczeniu 0gol-
nym zgodnie z ustalonymi planami. Przy okreslaniu
tego przydziatlu ma sie bra¢ pod uwage specjalne cechy
statku, jego ekwipunek, jego zatoge i jego normalng eks-
ploatacje.

Optaty przewozowe, uiszczane przez uzytkownikéw
statkow zeglugi wewnetrznej za-przewozy o0 znaczeniu
ogoélnym, beda ustalane przez Centralng Organizacje,
w porozumieniu z odnosnymi rzgdami i wtasciwymi wta-
dzami na stusznych i racjonalnych podstawach, tak, aby
odpowiadaty nastepujagcym dwom zasadom:

a) wszystkie statki zeglugi wewnetrznej, petnigce te
samg stuzbe winny otrzymywacé te samg zaptate,

jb) optaty bedag obliczane w ten sposo6b, aby dawaly
godziwy zysk po odliczeniu optat na amortyzacje statku.

Protokot wchodzi w zycie z dniem podpisania. Pod-
pisujac go przedstawiciel danego panstwa moze zastrzec,
Ze jego podpis bedzie wazny dopiero po podpisaniu pro-
tokotu przez inne, specjalnie wyszczeg6lnione panstwa.

Protokét pozostaje w mocy przez dwa lata. Pozo-
staje on w mocy i nadal z zastrzezeniem, ze kazde pan-
stwo, po upilywie 18 miesiecy od dnia jego podpisania,
ma prawo zakomunikowa¢ Radzie Centralnej Organiza-
cji Wewnetrznych Przewozow Europejskich jego wypo-
wiedzenie ,ktdre nabiera mocy po 8 miesigcach odldnia
wypowiedzenia.

3

Jak zaznaczono na poczatku organizacja stata po-
wstata z opartej na tych samych zasadach organizaciji
tymczasowej, powotanej do zycia dnia 8 maja 1945 r.
Ponizej podajemy krdtkie sprawozdanie z dziatalnosci
tej tymczasowej organizacji za okres maj — wrzesien
1945 r., opracowane przez. p. Jean Levy, przewodniczg-
cego jej tymczasowego komitetu wykonawczego.

Centrala organizacji miescita sie w Londynie i skta-
data sie z trzech wydziatéw: ruchu, zasobéw i admini-
stracyjnego. Oddzialy znajdowaly sie w Paryzu, Brukseli
i Hadze. W Brukseli byt réwniez utworzony specjalny
dziat tacznosci z wtadzami wojskowymi i okupacyjnymi,
ktérego terenem dziatalnosci byty przewaznie Niemcy.
, Organizacja porozumiewata sie zinnymi organiza-
cjami miedzynarodowymi i krajowymi, majgcymi na
celu dostarczanie i rozdziat srodkéw i materiatow prze-
wozowych, osiggajgc na ogét pomysine rezultaty i obiet-
nice Scistej wspotpracy.

Inz. Wlodzimierz Larouy

Sprawa samochodowa

Piecioletnia okupacja niemiecka zdegenerowata
w znacznym stopniu zycie w kraju. Warunki zycio-
we zmusity cze$¢ ludnosci do szukania nowych zré-
det zarobku. Rozwineta sie spekulacja, powstal’
szmugiel, rozpowszechnit sie zwyczaj pobierania
przez pracownikéw panstwowych drobnych dat-
kéw za. swe czynnosci stuzbowe. Zjawiska te prze-

126

Opracowata plany i schematy powszechnego spisu
srodkow i materialdow przewozowycn i przedstawita je
odno$nym wiadzom do, aprobaty.

Przedsiebrata kroki celem wyszukania, zidentyfiko-
wania i zwrotu $rodkow i Imateriatdw przewozowych,
bedacych wtasnoscig danego panstwa, lecz znajdujacych
sie poza jego granicami, lub poza jego kontrolg, poro-
zumiewajgc sie w tym celu z odno$nymi wtadzami i or-
ganizacjami.

Gromadzita wykazy $rodkéw i materiatdow przewo-
zowych, ktére moglyby by¢ otrzymane przez poszcze-
golnie panstwa ze zrddet nieprzyjacielskich. Dotychczas
wykazy takie zostaly otrzymane od Francji.

Wspétdziatat w urzadzeniu na oswobodzonych obsza-
rach warsztatow kolejowych dla naprawy znajdujgcego
sie tam taboru; oraz w wystaniu do Belgii, Francji i Ho-
landii czterech ruchomych warsztatow pokazowych, ob-
stugiwanych przez angielskich fachowcéw, celem zade-
monstrowania nowych metod spawania elektrycznego
i acetylenowego, dopomagajac rownoczesnie swym pan-
stwom w szyoitim otrzymaniu niezbednych materiatéw
spawaniowych.

Otrzymata od rzadu Standéw Zjednoczonych'A. Pn.
wykaz nadmiaru $Srodkéw i materialtdw przewozowych
w stosunku do zapotrzebowan wojennych do czerwca
1946 r.

Przygotowata dane, na podstawie ktorych UNRRA
zamoOwita 12(J parowozéw i 8.0U0 wagondw.

Wspoldziatata z UNRRA w sprawie dostarczenia Ju-
gostawii 100 parowozow normalnotorowych i tyluz wa-
skotorowych.

Wspotdziatata z Holandia w sprawie
przez nig parowozow i wagonéw.

Interweniowata w sprawie zwrotu Holandii we-
wnetrznego taboru zeglugowego, uzywanego przez so-
jusznicze sity zbrojne w Norwegii i we Wioszech P6t-
nocnych.

W miare tego, jak prowadzenie ruchu miedzynaro-
dowego przechodzito z rgk wojskowych w rece cywilne,
udziatl Organizacji w_wykonywaniu przewozow miedzy-
narodowych znaczenia ogolnego stawat sie coraz wydat-
niejszy. W najblizszym czasie Organizacja miata by¢ re-
prezentowana w rozmaitych komitetach przewozowych,
zajmujgcych sie przewozami na kolejach i wewnetrznych
drogach wodnych w Europie péinocno-zachodniej.

Organizacja badata mozliwosci nalezytego zorgani-
zowania przewozOow o0s6b w komunikacji miedzynarodo-
wej.

Wspoéldziatata przy ustalaniu bezposrednich kierun-
kow przewozéw z portow Morza Poéinocnego do Czecho-
stowacji i ze Szwecji i Szwajcarii.

Specjalng wreszcie uwage poswiecala sprawie bez-

posrednich przewozéw wegla, zwlaszcza z Zaglebia
Ruhry.

otrzymania

trwaty okupacje niemieckg i sg bolaczka dnia dzi-
siejszego, bolaczka, ktorej zwalczanie jest naszym
nieodzownym zadaniem>

Jedng z wielu bolgczek w wyzwolonej Polsce jest
brak dobrej komunikacji kotowej uzytku publiczne-
go. Podrézni, udajacy sie czy to w sprawach stuzbo-
wych, czy to osobistych w droge, korzystajg w wielu
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przypadkach z samochodéw przydzielonych przez
Wtadze Centralne réznym instytucjom i organiza-
cjom. | céz obserwujemy: kierowca, czy tez dyspo-
nujagcy przydzielonym samochodem pracownik ta-
kiej instytuciji rzadziej z dobrego serca, a czesciej ze
wzgledow osobistych, przyjmuje do przewozu pod-
réznych, pobierajgc za to sumy wecale pokazne, na-
wet jak na czasy obecne. Na przyktad za przejazd
samochodem z Warszawy do Lublina, czy tez do to-
dzi kaza sobie ptaci¢ 400—500 ztotych od osoby,
z Minska Mazowieckiego do Warszawy do 200 zto-
tych it.p. A przeciez ani samochdd,, ani benzyna nie
stanowig osobistej witasnosci kierowcy lub pracowni-
ka danej instytucji, lecz sg wlasnoscig przewaznie
panstwowg. Na oko biorgc, na podstawie obserwacji
tego ruchu w ostatnich miesigcach, liczy¢ nalezy po-
brane nielegalnie z tego tytutu optaty w miliono-
wych kwotach miesiecznie.

Pomijajgc to, ze tolerowanie sprawy daje kosz-
tem panstwa powazne zrédio dochodu esobom wca-
le do tego nieuprawnionym, liczy¢ sie jeszcze nale-
zy ze szkodami, jakie ponosi spoteczenstwo. Ludzie
niezamozni, uczciwi, jadgcy w celu wyszukania pra-
cy, czy tez krewnych, wzbogacajg osobnikéw nie-
powotanych, spekulanci przejezdzajacy samochoda-
mi bogaca sie, poza tym codziennie kilkanascie, lub
nawet kilkadziesigt bs6b sposrod podrézujgcych gi-
nie lub odnosi powazne kalectwo, wskutek nieprzy-
stosowania samochodéw do przewodu oséb i w ogole
nieodpowiednich warunkéw podrozy i nikt za to
nie odpowiada. Czyz za wiele mamy jeszcze ludzi
w kraju?

Poza tym nielegalnym sposobem przewozéw sa-
mochodowych, spotykamy obecnie przewozy rzeko-
mo legalne, gdy np. jakas spétdzielnia umysinie wy-
syta swéj samochdd do Lublina lub Krakowa, zabie-
rajac 20—30 ptatnych podrézujacych, albo ta lub in-
na Rada Powiatowa wynajmuje swo6j samochdéd za
pare tysiecy ztotych jakiejs handlowej placéwce,
czy tez osobom prywatnym.

Na porzadku dziennym zdarzajg sie wypadki,
gdy samochdd ciezarowy jakiejs instytucji wiezie
w jedng strone tadunek towaru, a wracajgc zabie-
ra za optatg osoby przygodne i jednoczesnie tego
samego .dnia i prawie w tych samych godzinach sa-
mochdéd ciezarowy, nalezacy do innej instytucji
w tym samym miescie, jedzie do tegoz samego punk-
tu co i pierwszy prozny po tadunek, z ktérym powra-
ca. Czestokro¢ tadunki te nie sg nawet pelne i oba
samochody mogtyby zaczeka¢ dzien Ilub dwa na
okazje peinotadunkowego przewozu w obie strony
jedng maszyna.

Wszystko to stwierdza niezbicie, ze przydziat
samochoddw réznym instytucjom i organizacjom od-
bywa sie wprawdzie, ze wzgledu na palace potrzeby
tych instytucyj, bez nalezytego jednak planu i do-
kladnego zbadania rzeczywistych ich potrzeb prze-
wozowych. Te instytucje i organizacje tylko dlate-
go, ze nie majg dostatecznej ilosci przewozow wias-
nych, mogg sie zajmowa¢ przewozem obcych oséb
i towardéw.

Niestety, z zalem nalezy sie przyznaé, ze ta jed-
na z najwazniejszych gatezi gospodarki narodowej
— motoryzacja kraju — jest dotychczas na bilednej
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drodze i nie wida¢ ze strony czynnikéw miarodaj-
nych na razie realnych krokéw, dgzacych do skiero-
wania tej sprawy na wiasciwe tory.

A jednak, majgc za sobg doswiadczenie w spra-
wach samochodowych w Polsce'przed wojng oraz
przyktad organizacji ruchu samochodowego uzytku
publicznego w ZSRR i innych krajach, przy dobrych
checiach i pewnym nakfadzie pracy niezbyt trudno
uporzagdkowac¢ te tak doniosta sprawe i juz teraz skie-
rowac ja na nalezytg droge rozwoju.

W Polsce przed wojng ruch samochodowy uzyt-
ku publicznego opierat sie gtobwnie na prywatnych
koncesjach przewozowych oraz czesciowo na upraw-
nieniach do takich przewozéw niektdrych dyrekcyj
PKP. Ta dwutorowo$¢ nie data zadowalniajgcych
wynikéw. Komunikacja towarowa samochodami
wmale PKP nie interesowata i prawo dowozu towa-
row do i ze stacji kolejowych do blizej potozonych
miejscowosci samochodami, dyrekcje kolejowe wy-
dzierzawialy koncesjonowanym przedsiebiorcom sa-
mochodowym prywatnym. Co sie tyczy komunikacji
autobusowej (pasazerskiej), to interesowata ona dy-
rekcje PKP tylko z punktu widzenA* niedopuszcze-
nia do konkurencji na niektérych liniach kolejo-
wych, mniej za$ z uwagi na istotne potrzeby ludnos-
ci. Dlatego tez komunikacja ta, pomijajac,’ ze byla
droga, nie byta poptatng dla PKP, nie zaspakajata
potrzeb ludnosci, a co najgtdwniejsze, nie sprzyjata
motoryzacji kraju.

Koncesjonowane prywatne  przedsiebiorstwa
autobusowe okazaly sie dobre, ale tylko wieksze, za-
sobne w znaczne kapitaly, gdyz mogly sprosta¢ sta-
wianym wymaganiom motoryzacji kraju; wkiadaty
bowiem dos¢ znaczng gotéwke, zresztg liczac na to,
ze w przysziosci osiggng wieksze zyski. Mate przed-
siebiorstwa, operujgce gotdwka tylko z obrotu, jak
wykazato diugoletnie doswiadczenie, okazaly sie na-
wet szkodliwymi dla motoryzacji kraju, gdyz nie be-
dac w stanie zakupi¢ nowego taboru samochodowe-
go w dostatecznej ilosci, niszczyly wozy nadmiarem
pracy, tadunku, brakiem nalezytej ich konserwaciji,
dobrej obstugi it d., dopuszczajac sie réznych drob-
nych machinacyj ze szkoda dla panstwa i spofeczen-
stwa.

W Zwigzku Radzieckim sprawe te przed woj-
na regulowaly zupeinie wyodrebnione instytucje:
Okregowe Zarzady Autotransportu, ktore wecale za-
dowalniajgco wywigzywaly sie ze swych zadan. Pra-
wda, i ta organizacja miata swe wady i usterki, ale
przy pewnych zmianach mogly one by¢ tatwo usu-
niete.

Wejscie w tej sprawie na przedwojenne tory
byloby btedne, gdyz wiekszych kapitatow obecnie
nie da sie pozyska¢ i nie sg one pozadane w tej dzie-
dzinie zycia gospodarczego. Co sie tyczy przedsie-
biorstw drobnych, to wieloletnie doswiadczenie juz
wykazato, ze nie majg one zadnych widokoéw i pod-
staw rozwoju i nie przyniosg korzysci w motoryzacji
kraju. Przed wojng niejednokrotnie prébowano stwo-
rzy¢ spoidzielnie pracy, celem utrzymania komuni-
kacji autobusowej, ale niestety, spotdzielnie te po
kilku zaledwie miesigcach swej egzystencji prze-
ksztalcaly sie w drobne spoiki i autobus tylko no-
minalnie nalezat do spétdzielni, gdyz kazda taka
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spotka pracowata dalej na wiasng reke. Skutki ta-
kiego stanu rzeczy byty fatalne: nastepowat zamet,
spoétdzielnia sie likwidowata, pozostawiajac w spad-
ku kilkudziesieciu drobnych przedsiebiorcéw, niezli-
czone diugi prywatne i skarbowe oraz przewlekie
sprawy sadowe.

W Polsce,, w chwili obecnej nalezy dazy¢ do
tego, aby panstwo ujeto w swe rece organizacje ko-
munikacji samochodowej uzytku publicznego réw-
nolegle z kolejnictwem, ktdre przez dluzszy czas nie
bedzie w stanie zaspokoi¢ catkowicie potrzeb prze-
wozowych. Kierownictwo wszelkiego rodzaju prze-
wozow zarobkowych samochodami powinno by¢ ze-
srodkowane w specjalnej komoérce .Ministerstwa Ko-
munikacji. Przyniesie to panstwu do$¢ znaczne do-
chody, niezbedne do odbudowy sieci drog kotowych,
przyczyni sie znacznej mierze do utrzymania ta-
boru samochodowego w lepszym stanie-, a tym sa-
mym do rozwoju motoryzacji przez rozbudowe sta-
cyj obstugi samochodéw, warsztatéw, stacyj benzy-
nowych, garazy itp. Jedriocze$nie zaoszczedzimy spo-
ro materialtow pednych i smaréw rozchodowanych
obecnie na luzne przebiegi maszyn réznych organi-
zacyj. a. poza tym potozymy kres nadmiernemu
wzbogacaniu sie poszczegoélnych przedsiebiorstw
i osOb kosztem spoteczenstwa i panstwa oraz do mi-
nimnm ograniczona zostanie mozliwos¢ dziatania nie-
ktdrych przedsiebiorstw przewozowych na nieko-
rzy$c panstwa.

Zmniejszy sie réwniez ilos¢ organizacyj i instytu-
cyj. ktdre obecnie posiadajg samochody do wiasnych,
rzekomo, potrzeb, a tabor samochodowy bedzie azy-
ty nieporéwnanie korzystniej, niz dotychczas.

Przy wiasciwej i planowej organizacji komuni-
kacji samochodowej panstwo uzyska wielkie i pew-
ne zrodto dqchodéw, ktére beda stuzy¢ do celow, do
ktorych stuzy¢ powinny. Przeciez wielki ruch samo-
chodowy zazywa w znacznym stopniu drogi kotowe,
na ktdrych utrzymanie panstwo tozy znaczne $rod-
ki finansowe, nic z tego ruchu nie majgc. A przeciez
jest rzeczg zupeinie naturalng, ze ten, kto z tvch
drég korzysta powinien co$ wzamian za to da¢. Tak,
jak kazdy, kto korzysta z kolei zelaznych, musi na
rzecz tych kolei wnies¢ optate, tak rdwniez wszyscy,
korzystajacy z drog-kotowych powinni na rzecz tych
drog ptaci¢. Nie znaczy io, ze trzeba wréci¢ do przed-
wojennego Funduszu Drogowego, ktory by¢ moze
nie zdat egzaminu zyciowego, lecz nalezaloby te
optaty zrewidowaé, wuprosci¢ i ustali¢ w wysokosci
nie wplywajgcej ujemnie na rozwéj ruchu samo-
chodowego i motoryzaciji.

W chwili obecnej obserwujemy zjawisko para-
doksalne podobne do tego, jakie juz mialo miejsce
w Polsce przed wojng. Wowczas panstwowe insty-
tucje wojskowe i inne kupowaly dla swoich potrzeb
samochody w Panstwowych Zakladach Inzynierii
tylko za posrednictwem specjalnej firmy prywatnej,
opartej w stu procentach o kapitaly zagraniczne,
ktora sie bogacita naszym kosztem i dzieki naszej
nieudolnosci. ,

1 Teraz po wojnie Ministerstwo Komunikacji nie
nia srodkow na budowe i utrzymanie drog samocho-
dowych, cho¢ inne ministerstwa i instytucje nie tyl-
ko korzystajg dowolnie i bezptatnie z drdg, ale jesz-
cze ciggng z tego wcale pokazne zyski.
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Czas jest najwyzszy, aby ten dziat gospodarki
narodowej doprowadzi¢ do porzadku, zesrodkowujgc
go w jednej komérce — departamencie, czy tej urze-
dzie ruchu drogowego Ministerstwa Komunikacji.
Wewnatrz tej komarki catoksztatt spraw ruchu dro-
gowego powinien by¢ podzielony na cztery zasadni-
cze czesci:

1) ewidencje, sprawy dopuszczenia do ruchu
i rejestracji wszelkiego rodzaju pojazdéw mecha-
nicznych i konnych. Pozwoli to na ustalenie ogdinej
ilosci znajdujacych sie w kraju wszelkiego. rodza-
ju pojazdéw, potozy k-res kursowaniu pojazdéw me-
chanicznych nie nadajgcych sie do ruchu i zagraza-
jacych bezpieczenistwu ruchu na drogach, a co za
tym idzie, przyczyni sie do lepszej konserwacji ta-
boru samochodowego;

2) kontrole ruchu i nadz6r nad porzadkiem na
drogach kotowych. Da to moznos$¢ nie dopuszczania
do ruchu pojazdow wymagajgcych naprawy, obsa-
dzenia wszystkich pojazdéw mechanicznych perso-
nelem tylko uprawnionym do kierowania tymi po-
jazdami, co w znacznym stopniu zmniejszy ilos¢ wy-
padkow na drogach kotowych, umozliwi pociagnie-

cie winnych do odpowiedzialnosci karnej i cywil-
nej, jak rowniez przyczyni sie do fachowej konser-
wacji i nalezytego utrzymania taboru samochodo-

wego;

3) eksploatacje panstwowego ruchu samochodo-
wego uzytku publicznego. Wiasciwie zorganizowana
i pokierowana komunikacja samochodowa i towaro-
wa da panstwu state i dos¢ wysokie wplywy gotow-
kowe, ktore winny by¢ obrécone na nalezyte utrzy-
manie i rozbudowe drég kotowych; poza tym potozy
to kres wzbogacaniu sie osob niepowotanych i bez-
prawnie uprawniajgcych obecnie przewozy zarobko-
we pojazdami  mechanicznymi, za$ w niedalekiej
przysztosci uniknie sie prze to niezdrowej konkuren-
cji miedzy komunikacjg kolejowag i samochodowa.

--Sprawa ta przed wojng znalazta -dos¢ dobre roz-
wigzanie w Szwajcarii, gdzie przewozy na mniejsze
odlegtosci (do 30 km) oddane zostaly samochodom,
zas na dluzsze — zasadniczo kolejom, przy czym
wyjatkowo tylko niektére rodzaje towaréw mogly
by¢ przewozone samochodami. Poza tym wszystkie
przedsiebiorstwa przewozowe ztgczone byly w jed-
no towarzystwo, co przyczynito sie w duzym stopniu
do zmniejszenia przebiegéw préznych -samochodow,
a zatem wptlyneto wybitnie na zmniejszenie taryf
przewozowych. Ta ustawa unormowata wspéidzia-
tanie kolei i komunikacji samochodowej oraz wpro-
wadzi.a rozumny podziat przewozéw miedzy tymi
dwoma s$rodkami komunikacji, przy czym kolej nie
tylko nic nie stracita ze swoich korzysci, lecz zyska-
ta jeszcze ng planowym ruchu samochodowym, gdyz
stat sie on przedituzeniem kolei i tym naturalnym
ogniwem — dostawca towarow i podréznych od
drzwi do drzwi;

4) sprawy zaopatrzenia i konserwacji pojazdéw
mechanicznych. W warunkach obecnych gospodarki
samochodowe] w kraju, wiekszo$¢ samochodow je-
szcze obecnie kursujgcych, nie ma widokéw na dtuz-
sze zycie. Dzieje sie to wskutek nadmiernego i nie-
udolnego korzystania z tych maszyn, braku dobrej
obstugi, dobrych garazy, nalezytej konserwacji ta-
boru, odpowiednio zaopatrzonych i fachowo prowa-
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dzonych warsztatow naprawczych i w ogole braku
jakiegokolwiek w tej dziedzinie ogélnego planu za-
opatrzenia w czesci zamienne i inne materiaty sta-
cyj naprawczych i obstugi samochodow.

/ Dotychczasowa bezczynnos¢ 1 bezplanowos¢
w tej sprawie prowadzi do kompletnej ruiny drég
kotowych, chaosu w sprawach samochodowych i de-
motoryzacji kraju.

Z dotychczasowych eksperymentow w dziedzi-
nie komunikacji samochodowej wida¢ jasno, ze nikt
u nas nie ma odwagi przyjg¢ na siebie odpowiedzial-
nosci za utozenie planu w tej, tak bardzo waznej
dziedzinie zycia gospodarczego, oraz podjgc sie jego
nalezytego wykonania- .

Wydaje sie, ze ogrom sprawy przerasta mozli-
wosci mawet najbardziej uzdolnionej jednostki i nie-
zbedna jest pomoc szczegdlna w rozwigzaniu tego,
tak waznego, zagadnienia. W tej chwili potrzebny
jest plan i ramy dla przysztych zarzadzen oraz nie-
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odzowne jest okielznanie obecnego ruchu sabaocho-
dowego, ktérym rzadza w tej chwili spekulacja, sza-
brownictwo i wlasne korzysci jednostek.

Najgtéwniejszym zadaniniem chwili obecnegj
jest zesrodkowanie spraw samochodowych w jednej
komoérce, ktéra w oparciu o odpowiedni doradczy
Organ techniczno-gospodarczy opracuje wiasciwe u-
stawy i zarzgdzenia celem uporzgdkowania tej, tak
doniostej i niecierpjacej zwtoki sprawy.

Uwaga Redakcji. Od chwili napisania powyzszego arty-
kutu nalezy stwierdzi¢ powazng zmiane organizacyjna w dzie-
dzinie gospodarki motoryzacyjnej. Panstwowy Urzad Sa-
mochodowy zostat przeksztatcony w Panstwowy Urzad Mo-
toryzacji, .podporzadkowany w sprawach istothych — na
réwni z innymi departamentami, Ministrowi Komunikacji. -Na-
lezy sadzi¢, ze zjednoczone w ten sposéb sprawy komuni-
kacyjne zostang w blizszej przysziosci zdeformowane, skie-
rowane na wlasciwg droge, ze niedomagania, ktore stusznie
wytyka 'Sz. Aut-or, zostang usuniete.

,ren Irzeci“ — Rola kolei w handlu miedzynarodowym

W zwigzku z powolnym uspakajaniem sie 'stosun-
kéw powojennych daje sie wszedzie zauwazy¢ od-
wrét od szerzonych przed wojng haset. ,Samowystar-
czalnosci gospodarczej* i dagzenie do podjecia w jak-
najszerszym zakresie wspotpracy miedzynarodowej,
aby nie dopusci¢ do powrotu talk absurdalnych wa-
runkéw, w ktérych jedne panstwa niszczyty Srodki
zywnosci, podczas gdy ludnos¢ innych panstw gineta
z glodu- Podpisanie uktadu w Bretton Woods sSwiad-
czy o tym, ze ekonomisci Swiatowi zrozumieli koniecz-
no$¢ zrezygnowania z kierowania sie wytgcznie ego-
istycznymi przestankami i, ze gotowi sg oprze¢ wy-
miane dobyr i ustug w stosunkach miedzynarodowych
na -zdrowszych zasadach.

jPrasa codzienna donosi o coraz liczniej zawiera-
nych uktadach, dotyczacych wymiany towaréw mie-
dzy panstwami oddzielonymi od siebie nieraz kilku
granicami, aby sobie w miare moznosci dopoméc do
szybszego zabliznienia ran, spowodowanych tyloletnig
wojnga.

Przy tym wszystkim zastanawia jednak fakt, ze
jakkolwiek duzo sie pisze i czyta o imporcie i ekspor-
cie, to jako$ nie spotyka sie nigdzie wzmianki o ,Tym
trzecim“ o przewozniku, bez ktdrego najkorzystniej-
sze nawet umowy, pozostawalyby tylko pieknymi
frazesami. Na krasnoludki, ktore by czarodziejskim spo-
sobem przenosity zakontraktowane towary bez zad-
nych kosztéw z panstwa do panstwa, nie ma niestety
co liczy¢, wiec sitg faktu najpowazniejis-zym przewozni-
kiem, mimo calego rozwoju komunikacji samochodo-
wej i lotniczej, pozostanie stara pdczciwa kolej, bez
wzgledu na to, czy postugiwaé sie bedzie lokomotywa
parowa, motorem spalinowym lub elektrycznym, czy
tez wreszcie energig -atomowg. Kolej jednak nie jest
instytucjg, ktéra mogtaby Swiadczy¢ swe ustugi tyl-
ko dla czyich$ pieknych oczu, lecz przedsiebiorstwem
opartym na zasadach handlowych, zmuszonym do bu-
dowy toréw, mostow, tuneli, lokomotyw i wagonow
utrzymywania personelu i td, a czerpiacym na to

wszystko srodki pieniezne z wynagrodzenia otrzymy-
wanego ;za dokonane przewozy.

Dlatego tez' przy zawieraniu traktatow handlowych
jedng z waznych pozy-cyj stawowi wynagrodzenie ko-
lei za przew6z wymienianych miedzy kontrahentami
towaréw, poniewaz -strona importujgca, w mysl ogol-
nie przyjetej zasady, ze koszta przewozu ponosi im-
porter, musi koszt transportu kolejowego -uwzglednic¢
w swoich kalkulacjach. O ile chodzi o przewozy doko-
nywane miedzy dwoma sasiadujgcymi ze sobg panst-
wami, sprawa przedstawia sie prosto, poniewaz tak
eksporter, jak 4 importer obcigzony bywa kosztami
przewozu -tylko za linie kolejowe wlasnego panstwa,
przy czym koszty te sg obydwu stronom znane, a roz-
rachunek miedzy zainteresowanymi -zarzgdami kolejo-
wymi odpada, wobec.mozliwosci pobrania optat prze-
wozowych za przebieg od stacji nadania do granicy
panstwa eksportujgcego od nadawcy, a za przebieg
od tej granicy do stacji przeznaczenia od odbiorcy.

Inaczej natomiast przedstawia sie sprawa, gdy cho-
dzi o przewozy, w ktérych udziat -biorg zarzady kole-
jowe kilku panstw. W tym wypadku, ,najwiekszy jest
ambaras, aby wszyscy chcieli naraz“, poniewaz trzeba
uwzgledni¢ interesy nie tylko panstwa eksportujacego
i importujgcego, lecz takze nieraz nie pokrywajgce sie
ze soba interesy panstw tranzytowych. Aby bowiem
przewozy dokonywane, przez tereny kilku panstw, mo-
gty by¢ prawidtowo przeprowadzone, muszg by¢ opar-
te na umowach miedzypanstwowych, dotyczacych nie-
tylko jednosci technicznej, polegajgcej na takiej kon-
strukcji wagonéw i takim sposobie ich tadowania, aby
bez przeszk6d mogly przebiegac¢ liniami wszystkich
zainteresowanych panstw i nie tylko na jednolitym
prawie przewozowym, regulujgcym prawa i obowigz-
ki kolei wobec klienta, oraz kolei miedzy soba, lecz
takze na umowach, dotyczacych wzajemnego rozra-
chunku miedzy zainteresowanymi kolejami.

O ile jednos¢ techniczng osiggnieto stosunkowo do-
sy¢ fatwo przez zawarcie t. zw. konwencyj bemens-
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kich z 15 V. 1888 i 18 V. 1907, a jednolite prawo prze-
wozowe przez zawarcie analogicznych komwencyj ber-
nenskich z 14. X, 1890 i 20. X. 1924 r. oraz konwencji
rzymskiej z 23. XI. 1933 >, to usilowania stworzenia
jakiegos wspolnego porozumienia rozrachunkowego nie
doprowadzily do rezultatu. Autorzy wspomnianych wy-
zej ikonwencyj, majac na uwadze nieudane proby stwo
rzenia, t. zw. unii walutowej tacinskiej z 23. Xil. 1865
oraz unii walutowej skandynawskiej z 27 V. 1893 i
11 V.1920, umyli dyskretnie rece od zalatwienia tej
sprawy i unormowania jej w sposOb obowigzujacy.
Aby jednak ,aliguid fecisse yideatur” poswiecili spra-
wom rozrachunkowym, na 65 artykutdw konwenciji,
cate dwa zdania w artykule 47, nastepujacej tresci:
8 1— Kazda kolej zelazna, ktora przy nadaniu lub
wydaniu towaru pobrata przewozne lub inne nalezno-
sci, wynikajace z umowy o przewdz, obowigzana jest
zaptaci¢ kolejom zelaznym, uczestniczacym w prze-
wozie, przypadajgcy im udzial w tym przewoznym
i naleznosciach.

§ 2. — Oddanie jtowaru przez jedng kolej zelazna,
kolei nastepnej daje tej pierwszej prawo niezwioczne-
go obcigzenia drugiej kolei kwotg przewoznego i in-
nych naleznosci, ktére wedlug listu przewozowego cig-
zg na towarze w chwili jego oddania, z, zastrzezeniem

ostatecznego rozrachunku stosownie do 8 1 artykutu
niniejszego”.

Od natozenia jednak na kolej takiego obowigzku,
wzglednie uprawnienia daleka jeszcze droga do jego
zrealizowania, zwlaszcza przy tak wielkiej iloSci gra-
nic i walut z jakimi miato sie do czynienia w Euro-
pie po roku 1919. — Koleje pozostawione w tym kie-
runku wilasnemu przemystowi radzity sobie jak mo-
gly, aby jednak wyjs¢ na swoje, dopoki nie zachwiat
sie ,murowany” funt angielski i nie pociggnat za sobg
innych walut europejskich.—

%

Wobec takiej sytuacji data sie zauwazyC ucieczka
od walut krajowych i dazenie do oparcia taryf kole-
jowych na wartosci zlota Stawki taryfowe zaczeto
opracowywa¢ w dolarach ziotych, frankach ziotych,
a nawet fikcyjnych jednostkach taryfowych, odpowia-
dajacych wartosci pewnej umownie okreslonej ilosci
zlota.

Gdy jednak na horyzoncie finansowym zjawit sie
.genialny* Schacht ze swymi ograniczeniami dewizo-
wymi i kontami ,zamrozonymi“, przewrécity sie wszy-
stkie podstawowe zasady rozrachunkéw kolejowych.
Zaczely sie takie np. rozmowki: ,Owszem jestesSmy
winni tyle a tyle. Odnosne sumy zaptacilismy jednak
na wasze zamrozone konto w naszym Banku Narodo-
wym i jezeli chcecie je wykorzysta¢ to kupcie sobie
u nas towary, bez wzgledu na to, czy je potrzebuje-
cie, czy nie".

Znane sg wszystkim z prasy przedwojennej owe
zamrozone w Niemczech naleznosci Polskich Kolei
Panstwowych w wysokosci 90 milionéw zitotych za
tranzyt z Niemiec do Prus Wschodnich przez Pomo-
rze. Jak w tych warunkach moglyby byty dalej istnie¢
i rozwija¢ sie komunikacje zwigzkowe, trudno okreslic,
poniewaz Urzad Centralny Przewozow Miedzynaro-
dowych w Bernie, ustanowiony dla ,utatwienia i za-
pewnienia wykonania konwencji* mdgt w tych warun-
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kach dopoméc zarzadom-wierzycielom akurat tyle sa-
mo, co Liga Narodow potrzebujgcym jej pomocy naro-
dom. Mianowicie, po przeprowadzeniu skomplikowanej
procedury, magt Urzad ten co najwyzej wydac plato-
niczne orzeczenie: ,Uwaza sig, ze skutkami prawny-
mi, ze Panstwo, do/ ktérego nalezy dluzne przedsie-
biorstwo kolejowe, przyjmuje na siebie gwarancje za
wyptacalno$¢ rzeczonego przedsiebiorstwa“, czyli
przettumaczywszy na jezyk praktyczny ,czekaj tatka
latka*.

Wojna potozyta wreszcie kres tym anormalnym
stosunkom, ale koleje, o ile chodzi o komunikacje mie-
dzynarodowe, .zawisly wiasciwie w prozni. Zycie wy-
maga jak najrychlejszego uruchomienia transportéw
miedzynarodowych, jakkolwiek wszystkie taryfy
zwigzkowe i umowy rozrachunkowe przestaly istniec.

Powstrzymujac sie na razie od rozpatrywania
kwestii, czy, wobec nowego porzadku rzeczy w Euro-
pie, wspomniane wyzej konwencje, ratyfikowane
i ogtoszone przez wszystkie zainteresowane panstwa
Z mocg ustawy, obowigzujg automatycznie nadal, czy
tez nie; nalezy sie liczy¢ Z koniecznoscig oparcia sie
na tych konwencjach co najmniej, jako na prawie
uiuuwuyni, pumcwaz  wmy snusuu jtransport miedzy-
narodowy nie ruszy z miejsca, albo tez bedzie sie od-
bywat ,na dziko“ tak dlugo, az ktores panstwo; me
majgc gwarancji otrzymania swych udziatéw, prze-
stanie po prostu przyjmowa¢ do dalszego przewozu
nadchodzgace z innych panstw przesyiki. Slyszy sie
czasem zdanie, ze umowy rozrachunkowe sg wtasci-
wie zbyteczne, poniewaz koleje mogg otrzymaé wy-
nagrodzenie za swe $wiadczenia w drodze dostaw to-
warowych. — Oczywiscie wszystko mozna zrobic.
Mozna cioci przypig¢ wasy i nazwac jg wujkiem, ale
pytanie jeszcze, co na te metamorfoze powiedzg inni?
lo samo mozna zastosowacC i do przewozéw kolejo-
wych. Taryfy kolejowe nie moga, niestety, posiadac
stawek taryfowych, opiewajgcych na kilogramy cukru,
czy tez litry nafty, lecz z natury rzeczy stawki te mu-
sza opiewaé na jaka$ walute. Aby wiec méc mowic
® wynagrodzeniu kolei za jej Swiadczenia drogg do-
staw towarowych, trzeba wysokos¢ tego wynagro-
dzenia najpierw ustali¢ w jakiej$ sumie pienieznej. Ze
wzgledu za$ na to, ze w komunikacjach miedzynaro-
dowych ma sie do czynienia nie z jednym, ale z wie-
kszg iloscig partnerow, z ktérych kazdy z braku ta-
ryf zwigzkowych, operuje stawkami taryf wewnetrz-
nych, opiewajgcych na rézne waluty, musi sie celem
przeprowadzenia rozrachunku, sprowadzi¢ te waluty
do wspdlnego mianownika, zbilansowac¢ i w ten sposéb
ustali¢ ostateczne saldo dodatnie, czy tez ujemne, ktére
dopiero po przeprowadzeniu takiej operacji, niestety
walutowej, mozna zamieni¢ na odpowiednig ilos¢ to-
waréw. A jest to dopiero jedna strona medalu, ponie-
waz drugg jstrone przedstawia rozrachunek kolei
z klientem, nadawcg lub odbiorcg przesytki. *

W kasie kolejowej nie mozna optaca¢ przewoznego
cukrem czy naftg, lecz gotéwka,, bez wzgledu na \to,
czy to bedzie gotdwka brzeczaca lub szeleszczaca,
czy tez zlecenie na otwarty rachunek kredytowy. —
W przewoznym tyim, optacanym przez odbiorce w mys$l
postanowienn § 51 Regulaminu jPrzewozu Towardéw
w walucie krajowej, mieszczg sie nie tylko naleznosci
kolei wydajgcej przesylke, lecz takze naleznosci
wszystkich kolei tranzytowych.
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iPrzed wojng istniata zasada, ze kolej przyjmujgca
mogta by¢ obcigzana naleznosciami kolei poprzednich
tylko-w jednej walucie, tak, ze kasa kolejowa musiata
tylko te jedng walute przerachowa¢ na walute kra-
jowa. Wykonanie tej zasady byto mozliwe tylko na
podstawie zawartych miedzy wszystkimi kolejami spe-
cjalnych umoéw o tzw. ,Kredycie granicznym“, w mysl|
ktérych kolej przyjmujaca przesytke do przewozu wy-
ptacata kazdego miesigca swojej poprzedniczce nalezne
j€j. przewozne, za miesigc poprzedni, otrzymujgc 'zwrot
wylozonej na ten cel gotéwki wraz z naleznosciami
wtasnymi dopiero pozniej od kolei nastepnej i tak to
szto tancuszkiem, az do kolei ostatniej, ktéra inkaso-
wata od odbiorcy globalng sume przewoznego.

O ile w gre wchodzily taryfy zwigzkowe, wtedy
naleznosci kolei tranzytowych wstawiane byty, przez
kazdg z nich do listu przewozowego w jednolitej wa-
lucie taryfowej, tak, ze kolej ostatnia, wydajac prze-
sylke’ odbiorcy, miata do czynienia réwniez z jednag
waluta obcg, ale musiata przeprowadzi¢ rozrachunek
nie z jednym, lecz ze wszystkimi zainteresowanymi
zarzadami kolejowymi.

Jezeli zas zwrdci sie uwage na to, ze w komuni-
kacjach zwigzkowych, we wzajemnym interesie klienta
i kolei, taryfe tworzyto sie w razie potrzeby w drodze
najtanszej, np. przez dwa panstwa, a przesytke prze-
wozito sie w rzeczywistosci na drodze najkrotszej przez
trzecie panstwo, z ktdrym trzeba sie byto jednak po-
dzieli¢ uzyskanymi za ten przewdz optatarpi, to mozna
sobie wyobrazi¢, jakie kombinacje rozrachunkowe by-
ty konieczne dla prawidlowego przeprowadzenia trans-
portéw miedzynarodowych.

Kolej, pobierajgc od odbiorcy przesyiki, globalng
sume naleznosci przewozowych, nie moze przeracho-
wywac na walute krajowg optat przewozowych, prze-
kazanych jej do pobrania w walutach obcych, po kur-
sie dowolnym, lecz po kursie, odpowiadajacym oficjal-
nemu kursowi gieldowemu, przy czym, w mysI posta-
nowien ant. 56 konwencji rzymskiej, obowigzana jest
kursy te podawac¢ do publicznej wiadomosci. W razie
zastosowania kursu nie odpowiadajgcego oficjalnemu
kursowi gietdowemu, klient ma moznos¢ zwrdécic¢ sie na
droge sadowa o zwrot nadptaconej sumy.

W tym -wypadku kolej staje wiec przed dwoma
trudnosciami: z jednej strony moze pobra¢ od klienta
tylko sume odpowiadajgca kursowi obowigzujacemu
w dniu przerachowania waluty obcej na walute krajo-
wa, a z drugiej strony zobowigzana jest wyptaci¢ ko-

Inz J6zef Nowkunski
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lejom tranzytowym nalezne im udzialy w pelnej wy-
sokosci we wiasciwych dewizach, bez wzgledu na to,
jaka sunng bedzie musiata na zakup tych dewiz wyto-
zyc.

W normalnych warunkach kwestia ta nie byta zbyt
drazliwa, poniewaz 'kolej przewidywata w swoim bud-
zecie tak zyski, jak i straty na walucie, ktdre mnigj
wiecej mogly sie wzajemnie bilansowac.

W warunkach jednak anormalnych, gdy wzajemny
stosunek walut do siebie nie jest ustalony, oraz gdy
kursy walutowe mogg ulega¢ czestym i znacznym
wahaniom, sprawa moze przedstawia¢ sie bardzo po-
waznie.

Z wyzej przedstawionego stanu rzeczy wynika, ze
uktady handlowe, zawierane miedzy panstwami nie sa-

siadujgcymi  bezposrednio ze sobg, m u s z a
uwzgledniac¢ takze i spr-awy
rozrachunkow miedzy zainte-
resowanymi zarzagdami kol e
jowymi, oraz sprawy kursow

walut owy ¢h, choéby nawet w efekcie konco-
wym, kolejowe salda dtuzne miaty by¢ wyréwnywane
droga dostaw towarowych.

Z doniostosci tej sprawy zdawali sobie sprawe
i autorzy projektu porozumienia o utworzeniu Euro-
pejskiej Centralnej Organizacji dla Przewozéw Srod-
lgdowych.

Jakkolwiek bowiem zasadniczym celem tej organi-
zacji ma. by¢ ,koordynowanie wysitkéw,” dazacych
do wykorzystania wszystkich srodkéw przewozowych
dla ulepszenia komunikacji“, to jednak w art. VII prze-

widziana jest takze ,akcja w kierunku ustalenia
ujednostajnionego clearingu dla przewozéw  miedzy
réznymi krajami Europy Kontynentalnej*, czyli po-

wrét do przedwojennego systemu przeprowadzenia
wzajemnych rozrachunkéw za pomoca clearingu usku-
tecznionego przez wspdlne biura wyréwnawcze, jaki-
mi byly: ,Veremsabrechnungsstelle“ w-Berlinie i ,Bu-
reau Central de compensation® w Brukseli.

We wzajemnym interesie wszystkich zarzgdéw ko-
lejowych zyczy¢ by nalezalo wspomnianej organizacji
jak najwiekszego powodzenia w tej akcji; poniewaz
jednak bedzie ona organem ,koordynujgcym i dorad-
czym*“, nie mozna sig-pozby¢ obawy, by nie podzielita
losu analogicznej instytucji przedwojennej, jaka byt
Centralny Urzad Przewozéw Miedzynarodowych
w Bemie, ktdry wobec ,rzeczywistosci rzeczywistej*
okazal sie bezsilnym.

qui vivra — verra.

Praca inzyniera przy budowie kolei i przy jej eksploatacji

Przed wojng P.K.P. odczuwaly dotkliwy brak
miodych sit technicznych w stuzbach: ruchu, me-
chanicznej, drogowej i innych.

m Sprawa braku ,narybku“ rozwazana byla
w prasie, w stowarzyszeniach technikéw, w zwigz-
kach zawodowych, i na zjazdach inzynierow.

Mowito sie i pisalo wiele o powodach braku,
a jednak sprawa 1 dzisiaj pozostaje otwartg.

Budowa nowych kolei zelaznych w Polsce
nigdy nie odczuwata braku miodziezy. Wiekszos¢
inzynieréw i technikéw przy budowie kolei Slask—
Gdynia tworzyli abiturienci Politechniki Warszaw-
skiej i szkét technicznych. Rzec mozna, ze Ko-
leje Panstwowe Herby—Inowroctaw i Bydgoszcz
— Gdynia budowata polska miodziez, pod kierow-
nictwem starszycli i doswiadczonych inzynieréow.
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Rzekomg nieche¢ miodych do pracy na P.K.P.
przypisywano niskim ptacom i konkurencji zakta-
déw przemystowych.

Gdyby istotnie byto tak Zle, nie miataby Pol-
ska takich inzynieréw jak Wigura, Puflawski i ich

- koledzy, ktorzy dobrze zastuzyli sie Ojczyznie,
zwyciezajgc w 1934 i 1936 roku Niemcéw, Wlo-
chow i innych w zawodach na maszynach witasne]
konstrukcji R. W. D.

Mtodziez chetnie garnie sie do pracy twdrczej.

Takag prace daje budowa nowej kolei, gdzie jest
ona dalszym ciggiem studiow szkolnych i akade-
mickich. Ambitne jednostki majg tu wdzieczne
'pole do zastosowania wiedzy, nabytej w szkole.
Prawdziwe talenty rozwijajg sie szybko, oddajgc
sie catkowicie projektowaniu i budowie nowych
obiektéw kolejowych. Takim byt na przyktad
nieodzatlowanej pamieci inzynier Marian Piskorski.
W roku 1927 byt on jeszcze naczelnikiem dystan-
su, d w dwa lata pdzniej Zarzad Budowy juz mia-
nowat go naczelnikiem oddzialu Somonino—Gdy-
nia, gdzie byty najtrudniejsze i najwieksze roboty

podtorza. W 1931 r. Francusko-Polskie Towarzy-
stwo powotato inz. Mariana Piskorskiego na sta-
nowisko Naczelnika Wydzialu Technicznego Za-

rzagdu Budowy Kolei.

Studenci-praktykanci mieli moznos$¢ poznawac
w czasie wakacji warunki pracy w Dyrekcjach
Lksploataciji, gdzie albo musieli sie z nimi pogojdzic,
albo tez zniechecali sie, gdy warunki pracy im nie
odpowiadaly. Czes¢ miodziezy poszukuje pracy
statej, etatowej z widokami na awanse i emerytu-
re. Wiekszos¢ takich konczy kariere na stanowis-
kach naczelnikéw oddziatbw drogowych, referen-
téw, a niekiedy i kontroleréw drogowych.

W Rosji, przed wojng japonskg, budowalo sie
rocznie okoto 3.000 wiorst drogi zelaznej (co odpo-
wiadato rocznej produkcji szyn wszystkich sta-
lowni rosyjskich). Mtodzi inzynierowie nigdy wow-
czas nie pozostawali bez pracy i wybierali wedlug

upodobania albo eksploatacje w wydziatach dro-
gowych, albo budowe nowych kolei.
W 1905 roku, w czasie przerwy w robotach

budowlanych, miodzi inzynierowie po raz pierw-
szy z wiasnej ochoty podjeli sie pracy w stuzbach:
ruchu, mechanicznej i innych, zaczynajgc od prak-
tyki jako pomocnicy zawiadowcy stacji, palacze
parowozdw itp.

Do 1907 r. koleje rosyjskie, z nielicznymi wy-
jatkami, nie dawaly zyskéw. Na przykiad akcje

-wa Kolei M .\W. R. spadly do 69 rubli (zamiast
100 rubli). Rzad musiat ptaci¢ M-z tytutu gwarancji
rzadcTwej. W cztery lata pdzniej te same akcje sza-
cowaly sie powyzej 100 r. a w 1913 roku ptacono
za nie na gietdzie okoto 200 rubli. Kolej Wiady-
kaukaska, Potnocno Doniecka, Mikotajewska i nie-
ktore inne, miaty przed wojng Swiatowg olbrzymie
zyski. Wspobilczynnik eksploatacji kolei Pdélnocno-
Donieckiej i Moskiewsko - Windawskiej spadt po-
nizej 50.

Zastuge w uzdrowieniu kolei rosyjskich przy-
pisywano inzynierom komunikacji, ktorzy objeli
stanowiska naczelne w stuzbie eksploatacji kolei,
bedace dotgd w rekach matematykéw, prawnikow
i praktykow bez wyzszego wyksztatcenia. Dyrek-
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torami Kolei byli réwniez przewaznie inzyniero-
wie. Banki, ktorym zalezalo na podniesieniu ren-
townosci kolei, zrozumialy, ze inzynier komuni-
kacji moze pracowac z pozytkiem nie tylko w stuz-
bie drogowej, lecz i na innych odcinkach pracy

jak na przykiad w stuzbie zasobdéw. Na sta-
nowiskach kierowniczych w dyrekcjach kolei
wszedzie juz byli inzynierowie i miedzy nimi

znaczny odsetek stanowili Polacy. Rzecz godna
uwagi, ze najlepszymi ruchowcami i konstruktora-
mi* parowozéw byli inzynierowie komunikaciji,
ktérzy dawniej interesowali sie wylgcznie spra-
wami stuzby drogowej. Na przyktad inzynier
Szeligowski, Polak, napisat wielka prace o zasa-
dach eksploatacji kolei, ktora i dzisiaj jest aktualna.

W Rosji inzynier komunikaciji, gdy stat sie ko-
lejarzem, nie prz.estawat by¢ inzynierem i bardzo
rzadko sie biurokratyzowat.

Znany inzynier, St. Kierbedz, mowit: ,inzy-
nier powinien pozostawa¢ inzynierem zawsze
i wszedzie przy kazdej pracy i uczy¢ sie powinien
przez cate zycie, bo Nauka stale postepuje i z jej
postepem powinnismy iS¢ nieustannie“.

' Prawdopodobnie znajdzie sie sposéb na to,
azeby i nasza miodziez nie unikata eksploataciji
kolei, chociazby pierwsze lata pracy byty uciazli-
we z powodu licznych formalnosci stuzbowych
i krepujgcych przepisow.

W oczach miodego inzyniera administracja
eksploatacji kolei jest ogromnie zawitg i niedosko-
nata, skoro wzig¢ pod uwage, ze 7000 wszystkich
wplywow za wyprodukowane ppciggo - kilometry
pochtania personel kolejowy. Niskie stawki taryfo-
we” nie sg wyczerpujgcym usprawiedliwieniem.

Na budowie kolei koszty administracyjne wy-
nosza zaledwie 500 catkowitych kosztéw produkcji
zarzadu budowy.

Skad powstaje taka roznica? Odpowiedz daje
statystyka. Produkujac z korzyscig pasazero-kilo-
metry i tono-kilometry, kolej powinna- mie¢ okoto
10 pracownikéw na | kilometr linii eksploatowanej.

Przed wojna P.K.P. liczyly okoto 9,1 pracow-
nikbw na 1 km linii eksploatowanej, obecnie jest
ich okoto 13, a ogodlna ilos¢ pracownikow P.K.P.
siega 300.000 ludzi (pracownikéw fizycznych
i umystowych).

Gdyby uszeregowac¢ wszystkich tych pracow’
nikdbw wzdtuz linii eksploatowanych, to co 100 ro-
siatby jeden z pracownikOw. A poniewaz bezoie-
czenstwo ruchu wyniaga zgodnej pracy wszystkich,
nalezy ich powigza¢ ze sobg tak, by zaden nie
maogt wytamac sie z szeregu, gdyz to moze .grozic¢
katastrofg. Stgd powstata koniecznos¢ sztywnych
przepiséw, zastepujgcych wiezy.

W czasie budowy kolei, do wszystkich czyn-
nosci technicznych i administracyjnych, potrzeba
na 1 km linii okoto 0,3 pracownikéw réznych kwa-
lifikacji, czyli trzydziestokrotnie mniej, niz na 1 km
eksploatacji.

Jezeli tych pracownikéw uszeregowa¢ w spo-
s6b jak opisano wyzej, to na linii bedzie stal jeden
pracownik na kazde 3 km i ten jeden pracownik
zatlatwi wszystkie czynnosci budowlane. Nie po-
trzeba tu wiec wiezOw w postaci sztywnych prze-
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piséw, ktére bytyby powodem zbednych wydat-
kow budowlanych. Liczby 7000 i 5°» moga swiad-
czy¢ najlepiej o rOznicy pracy inzyniera przy bu-
dowie kolei i przy jej eksploatacji.

Budowa kolei wymaga od inzyniera przede
wszystkim wiedzy technicznej i doswiadczenia.
Poza tym w czasie budowy kolei 100do godzin pra-
cy w biurach i na linii poSwieca sie pracy produk-
cyjnej, czyli zuzywa sie na budowe Kkolei.

"W D.O.K.P. jest inaczej: wiekszo$¢ godzin
pracy pochlaniajg tarcia wewnetrzne ciezkiego
aparatu administracyjnego, opartego o0 zasady
ustroju kolegialnego. Kazda cokolwiek powaz-
niejsza sprawa wymaga omoéwienia wspdlnego na
posiedzeniach lub tzw. uzgodnienia. Umowa, ra-
chunek, projekt itp. wymagajg zgody kilku refe-
rentéw, lub naczelnikéw réznych stuzb.

Inzynier powinien tu wiecej wiedzie¢, niz
umie¢ i z biegiem czasu, zatracajac swoje oblicze,
staje sie pospolitym urzednikiem, a nieraz biuro-
kratg. i i Mi

Przepisy sztywne w tym przypadku sg czesto
przeszkodg, nie za$ pomocg. Ale ,dura nécessitas"
zmusza.

W zarzadzie budowy tworzy sie i raz jeden
zatwierdza sie ramy umowy, rachunkow, projek-
tow typowych itp. i w toku wykonania robét bu-
dowlanych nie ma ani konferfencji wieloosobowych,
ani uzgodnien. Kazda robote wykonuje sie zgod-
nie z proiektem, zatwierdzonym przez M.K. zgod-
nie z warunkami i przepisami technicznymi.

Dyrektor Zarzadu budowy tgaczy w sobie
wszystkie potrzebne kompetencje-, oparte na pod-
stawie instrukcji przewidujgcej obowigzki i prawa
dyrektora.

Tak byto na przykiad w Zarzadzie Budowy
Kolei Panstwowych Herby — Inowroctaw i Byd-
goszcz — Gdynia. Zamiast sztywnych przepisow,
obowigzywata czasowa instrukcja dla Dyrektora.

Tak byto i w Rosji , na przykiad w T-wie Ko-
lei Moskiewsko - Windawo - Rybinskiej, ktore
miato w 1914 roku okoto 1800 wiorst kolei w eks-
ploatacji i okoto 1200 w. w budowie. Obowigzkiem
dyrektora, ktérego nazywano tam Giownym Inzy-
nierem, byto: 1) przygotowac¢ budowe, 2) zorgani-
zowa¢ prace budowlang i 3) wykona¢ wszystkie

roboty, zgodnie 2z zatwierdzonymi przez M.K.
szczegbtowymi warunkami technicznymi budowy
kolei.

Gtowny inzynier nigdy nie przystapit do roboét,
zanim nie wykonatl wszystkich prac' przygoto-
wawczych (typowe projekty budowli, warunki
techniczne, warunki ogélne, obowigzujgce dostaw-
cOw i przedsiebiorcow, kosztorysy, umowy ramo-
we, plan robot itp.).

W ten sposéb pozostajg do zatwierdzenia
v/ toku robot tylko projekty wiekszych budowli
(duze mosty kesonowe, duze dworce, warsztaty,
parowozownie itp.), a jest tego zwykle nie duzo.
Wszystkie inne projekty sporzadza Zarzad Budo-

wy i zatwierdza Gidéwny Inzynier wedlug jego
kompetencji.
Gtowny Inzynier czesto bywatl w Minister-

stwie Komunikacji w okresie przygotowawczym,
za$s wtoku robét bardzo rzadkopgdyz, jako odpo-
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wiedzialny za wszystko, musiat ciggle pracowac
w Zarzgdzie Budowy i by¢ obecnym na robotach.
Tak byto i w Polsce w okresie 1925 — 1930 r., gdy
budowato sie kolej Slagsk — Gdynia.

Minister Komunikacji, inz. Kihn, w czasie
otwarcia tej kolei, zapytany przez innego Ministra
o kwalifikacje dyrektora Zarzgdu Budowy, odpo-
wiedziat: ,ten inzynier bywa u mnie bardzo rzad-
ko, ale on wie co robi i panowie widzg, jak sg wy-
konane roboty*“.

Obecnie Ministerstwo Komunikacji, w trosce
o rychtg odbudowe wielkich obiektow kolei, znisz-
czonych, reka barbarzyncy, -uznalo za wskazane
wyodrebni¢ te obiekty z D.O.K.P. i odbudowac je
w taki sam sposéb, jak budujg sie nowe koleje
zelazne.

Majg by¢ w tym celu utworzone trzy Zarzady
Odbudowy, podlegte bezposrednio Ministrowi Ko-
munikacji (w Krakowie, Katowicach i Bydgoszczy).
Na czele Zarzgdu przewiduje sie dyrektora z sze-
rokimi prawami i kompetencjami.

Schermat Adminisuad) Cdoudowy objektCy kolejonych.
Legenrfn
Minister Kcreunikacit

2. ¥ Minister
3.cBo:
4,516 zarzad Odbudowy
Zjr Kierownictwa Odbudowy
CSS Przedsigbiorstwo paristw,

iprywatne.

Dep. Finansowy

(u\ Dep Bud Utrzym M.K.

Rs1

Pracg Zarzaddw Kkieruje
pomocy tymczasowego C.B.O.
Odbudowy).

Zatgczony Wykres Nr. 1 podaje schemat nowej
organizacji odbudowy.

Wiceminister przy
(Centralnego Biura

Jak wida¢ z wykresu Nr. 1, $rodek ciezkosci
piacy technicznej i administracyjnej jest na-miejscu
robot.

W ten sposéb tworzy sie jednolity, normalny
zesp6t fachowcéw odbudowy, wyzwolony z wie-
zow sztywnych przepisow D.O.K.P. Ma to na celu
podniesienie wydajnosci pracy zespotu administra-
cji budowy, co réwna sie zwiekszeniu wspoéitczynni-
ka wykorzystania sit duchowych i materialnych,
potrzebnych do rychtej odbudowy komunikacji
kolejowej.

W 1945 roku, w celu odbudowy obiektow We-
zta Warszawskiego utworzono odrebnag dyrekcje,
dziatlajgcg na podstawie statutu, opracowanego
w M. K

Dyrekcja ta, zatrudniajgc okoto 170 pracowni-
kéw administracji, wykonata w- 1945 r. rob6t od-
budowy na sume okoto 200.000.000 zitotych. Po-
wstaje teraz pytanie, jaki byt wspotczynnik wy-
dajnosci pracy pozytecznej? Qdpowiedz da przy-
ktad z budowy kolei Kalety — Podzamcze.

Kierownictwo budowy w Lublincu w.. 1925 r.
wykonato robdt w takim samym okresie czasu na
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sume okoto 540 milionéw ztotych, jak $wiadczy
sprawozdanie oficjalne, zatrudniajgc w Lublincu
14 pracownikéw (bez 3-ch pracownikow Wydziatu
Wywilaszczenia), a na linii, w 2~eh Oddziatach
22 prac. razem 36 pracownikéw (sic).

Wéwczas na jednego pracownika przypadio
okoto 540.000.000 : 36 = 15.000.000 zt. wydatkow
budowlanych w jednym sezonie, czyli na takg su-
me ziotych obiegowych'obecnej wartosci wykona-
no robat.

W Dyrekcji Odbudowy Wezta Warszawskie-
go przypadio 200.000.000 : 170 — okoto 1,2 milio-
now. Stad wniosek, ze wspodiczynnik pozytecznej
pracy Dyrekcji w 1945 r. byt bardzo maly i w sto-

sunku do wspotczynnika Kierownictwa Lublin-
cu byt jak 1: 125.
Dlaczego tak sie stalo? "Na czele odbudowy

stojg doswiadczeni inzynierowie,
chowi i utalentowani.

Najwiekszym hamulcem byt i
wadliwy statut,’ nigdy i nigdzie
kowany.

Statut zawiera i postanowienia wtasciwe ad-
ministracji zbiorowej D.O.K.P* i jednoczesnie po-
stanowienia witasciwe administracji jednoosobowe;j.
Dyrektor zwigzany takim statutem przestaje by¢
gospodarzem, a rzgdzi budowa faktycznie coraz
inne kolegium. Uchwaly zapadajga najczesciej po
mysli dyrektora, lecz czas marnuje sie bezuzytecz-
nie.

niewatpliwie fa-

bedzie nadal
dotagd nie prakty-

Schermet Administracji na dro-jcch
tikactjnych ;v Pdisen.

* Legend-.
1 Minister Komunikacji
2-4 v, Minister
1® S.RTLJ
@ I-XI Departamenty
O Biuro
Ay- DOKP,
(3~ Wycfz. Drogowy
(j) YiMedian.iElektr.-Mech
we Oddziafy drogowe
03 Przedsighiorstwo paristw

iprywatne

Chcac mie¢ dobry wspotczynnik wydajnosci
pracy, nie mozna krepowac¢ dyrektora odbudowy
sztywnymi przepisami, obowigzujgcymi D. O. K. P.

Co innego jest potrzebne cna statlego zespotu
300.000 ludzi, a co innego dla matej, tymczasowej
organizacji, liczgcej 170 ludzi. Stalo sie cos nie-
odpowiedniego w mysl hasta ,Percat mundus, fiat
justitia“.'

Na wykresie Nr. 2 podany jest schemat admi-
nistracji na drogach komunikacji kolejowej i innych
w Polsce powojennej.

Gdy poréwna sie wykresy Nr. | i Nr. 2, wida¢
wyraznie réznice organizadji administracji odbu-
dowy kolei i eksploatacji jej.
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Faktyczna praca odbudowy obiektéw odbywa
sie w terenie przez Wykonawcéw, oznaczonych na
wykresach czarnymi prostokatami na zewnetrz-
nym okregu. —

Azeby sprawa wykonawcy, niecierpigca zwto-
ki, mogta dotrze¢ do czynnikéw miarodajnych M.K.,
musi ona w drugim przypauku (wykres Nr. 2)
przekroczy¢ szereg pierscieni tam i z powrotem.
Tu powstajg watpliwos$ci i traci sie czas bezuzy-
tecznie dla przebycia dlugiej i zawitej drogi.

Na wykresie Nr. 1 widaé, ze kazda sprawa za-
tatwia sie w krotkiej drodze przez miarodajnego
dyrektora Zarzgadu, nad czynnosSciami ktérego
czuwa tylko jeden czynnik decydujgcy — Wice”
minister z jego C.B.O.

Ody sie mowi na konferencjach w M.K. o szko- /
dliwosci sztywnych przepisow D.O.K.P., wysuwa
sie zwykle na plan pierwszy rachunkowos$¢. Oczy-
wiscie rachunkowo$¢ na budowie powinna by¢
odpowiednio prostg. Tu nie ma takiej rozmaitosSci
wydatkéw jak w D.O.K.P., gdzie oséb podrachun-.
kowych jest dziesigtki tysiecy. Tu jest tylko jed-
na osoba w Zarzgdzie Odbudowy — dyrektor

i jeden rodzaj rachunkéw (poza' 5" na admini-
stracje).. Materialy zasadnicze przydziela Zarzg-
dowi M.K. Materialy inne dajg przedsiebiorcy

zgodnie z umowag (np. piasek, zwir, kamien itp.).
Finansowanie powinno by¢ rdéwniez proste, ry-
czaltem, wedlug preliminarza budzetowego, z po-
dzialem na dotacje miesieczne wedlug wnioskéw
Dyrektora Zarzadu, przekazywane regularnie do
Banku na rachunek czekowy Zarzadu budowy.

Odbudowuje faktycznie pienigdz, a ludzie sag
tylko posrednikami w procesie przeistoczenia "ni-
lionéw zlotych w wartosci state. lle wydano pie-
niedzy, tyle odbudowano.

Ale sedno sprawy nie znajduje sie w rachun-
kowosci i finansowaniu, nad ktorymi czuwa Kon-
trola Panstwa.

Najbardziej krepujg przepisy, obowigzujgce
D.O.K.P. i w pierwszym rzedzie przepisy, doty-
czace personelu. Inne muszg by¢ przepisy dla
zespotu odbudowy czasowego, liczacego np. 500
ludzi, a inne dla stalego zespotu, liczagcego 300.000
ludzi. ' u uu*

Dyrektor Zarzadu Budowy Kolei lub Odbudo-
wy powinien mie¢ wolng reke w sprawie angazo-
wania wszystkich potrzebnych pracownikdw.

Biuro Personalne M.K. pomaga dyrektorowi
w tych sprawach raz jeden za caly czas odbudowy,
a mianowicie w okresie organizacji, zaS w toku
odbudowy Dyrektor sam jeden wszystko reguluje
w ramach praw obowigzujgcych w Panstwie, tak,
jak dzieje sie to zwykle w przemysle. Budowa ko-
lei, czy odbudowa jej obiektéw jest pracg o wiele
prostsza, niz 'wykorzystanie urzadzen kolejowych
do statej produkcji pociggo-kilometrow.

I Ai liczby 50Qu i 70°« pamieta¢ nalezy za Pita-
gorasem, ktory mowit: ,Wszystko jest liezba".
(patrz artykut inz. A. Krzyzanowskiego w Nr. 1(7)
.Przegladu Komunikacyjnego").

Wracajgc do tytutu niniejszego artykutu,
mozna rdznice pracy inzyniera przy budowie kolei
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>przy jej-eksploatacji okreslic w sposob nastgpu-
jacy:

1 Budowa Kkolei jest pracg znacznie fatwiejszg,

niz jej eksploatacja, chociazby dlatego, ze wy-
maga 1/30. czes¢ pracownik6w administracjg
potrzebnych pdzniej do nalezytego wykorzy-
stania urzgdzen kolejowych.

2. Inzynier Zarzadu Budowy powinien umie¢ na-
lezycie budowaé¢ i tylko budowaé, natomiast
inzynier D.O.K.P. powinien ponadto wiedzie¢

w czasie pracy zbiorowej, gdzie, kiedy i jaki
przepis obowigzuje.
3. Inzynier Zarzadu buduje okreSlone z gory

obiekty konkretne i zaraz widzi owoce swej
pracy. Inzynier zas D.O.K.P. tylko uczestniczy
w produkcji nieuchwytnych tonokilometrow,
j poznajac wyniki swej pracy post factum.

Wiadystaw Onko
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4. Polacy sa przewaznie indywidualistami i lubig
tworzy¢ samodzielnie, podobnie jak czynig to
nasi utalentowani rekodzielnicy: wiec i polski
inzynier dziedziczy przymioty swej rasy. Inzy-
nier indywidualista woli zawsze budowe kolei,
natomiast jesli nie posiada inicjatywy, nie odr6z”
ni budowy od eksploatacji i gotéw jest praco-
wac tu i tam, byle nie by¢ bezczynnym.

5. Milodziez z wyksztalceniem technicznym zdaje
sobie sprawe z réznicy wykreséw Nr. 1i Nr. 2
i wolataby pracowaé¢ tam, gdzie mozna ode-
tchng¢ swiezym powietrzem po ciezkich nieraz
latach pracy szkolnej i studidow wyzszych.

6 Adam Mickiewicz mowi: ,...bo kto nie dotknat
ziemi ni razu, ten nie 'bedzie w Niebie", co
w parafrazie brzmialoby: kto przez szereg lat
nie deptat ziemi, budujac koleje, ten nie odroz-
nia ptacy inzyniera w Zarzadzie Budowy od
pracy w D.O.K.P. ) ten biadzi.

Preliminarz przedsiebiorstwa P. K. P. w okresie

powojennym

Najwazniejszym zadaniem administracji kazdego
przedsiebiorstwa jest sporzadzenie doktadnego planu

pracy na pewien okres czasu- — Bez dobrze sporzg-
dzonego planu, praca ta nie moze by¢é wykonana w
stopniu bodaj tylko zadowailniiajgcynii. — Wykona-

nie pracy w tych -warunkach musi by¢ zle, usuniecie
zas zla, trudne. Kierownictwo, ktére zaniedba nalezy-
tego®wykongnia planu, z gory pozbawia sie tak waz-
kiego czynnika, utatwiajgcego jego czynnosci i regu-
lujgcego sama prace, jakim jest kontrola. — Zamiast
Swiadomej i dazacej do pewnego celu kontroli wpro-
wadza mimowoli inny, bardzo niebezpieczny czynnik,—

przypadek. — Przypadek zas ma w sobie to najwiek-
sze zlo, ze tworzy nowe — coraz liczniejsze — przy-
padki, ktore paralizujgc kierownictwo, grzebig cate

przedsiebiorstwo i prowadzg je do upadku- — To jest
nieuchronne i sta¢ sie musi tam, gdzie plan pracy
ustala sie niedoktadnie, lub zbyt pdzno.

Takim planem pracy jest preliminarz dochoddéw
i wydatkéw przedsiebiorstwa. Dlatego tez, im z wiek-
szg uwagg kierownictwo bada postepy pracy, warunki
w jakich praca sie odbywa, bada warunki koniunktu*
ralne i opracowuje w najdrobniejszych szczeg6tach
plan pracy na przyszto$¢, postugujgc sie skrupulatng
analiza wynikow pracy przesztosci, tym lepiej i spraw-
niej pracuje przedsiebiorstwo.

W planowaniu muszg wzig¢ udzial wszystkie je-
dnostki administracji: — te jednostki, od ktérych za-
lezy wykonanie planu. Przy planowaniu muszg one
liczy¢ sie tak z mozliwoSciami przedsiebiorstwa, jak
i z warunkami, w jakich przedsiebiorstwo to bedzie
pracowac; kierownictwo musi liczy¢ sie i ze zmien-
noscig tych warunkéw, gdyz tylko wowczas opracuje
plan tatwy w wykonaniu i dostosowaniu do tych wa-
runkoéw, jakie juz z gory byly przewidziane-

Jesli to mozemy powiedzie¢ o kazdym przedsie-
biorstwie, to tym bardziej zasady te muszga obowig-
zywaé takie przedsiebiorstwo, jakim sg — Polskie
Koleje Parnstwowe-

Musimy liczy¢ sie z tym, ze budzet przedsiebior-
stwa P. K. P- wynosit w okresie przedwojennym kwo-
te,. odpowiadajgca mniej wiecej 3BV budzetu panstwa,
bez monopoli. Budzet ten i obecnie przedstawia w go-
spodarstwie narodowym wyjgtkowo: duzg pozycje i
przez to samo wywiera¢ musi duzy wplyw na cato-
ksztatt tej gospodarki- Jesli zas wezmiemy pod uwage
wielkg role, jakg wywiera praca kolej na ogodlng go-
spodarke spoleczna, to musimy zdaC sobie sprawe z
tego, ze brak wiasciwych przewidywan w planie pra-
cy kolei, ze zle opracowanie planu tej pracy, nie-
uchronnie oddziatywa¢ musi na wyniki prac w catej
tak rozleglej' gospodarce narodowej- Z tym sie musimy
liczy¢. Musimy sie liczy¢ z tym, ze oczy calego spote-
czenstwa naszego beda zwrocone i dzis, i w przyszto-
sci, nie tylko na stan naszego transportu, lecz takze
*i na tych, ktérzy pracujac przy obstudze transportu,
stuzg temuz spoteczenstwu. Musimy liczy¢ sie i z tym,
ze nie wolno nam obcigza¢ skarbu panstwa nieprzewi-
dzianymi doptatami skarbu — doptatami ponad te, do
ktérych skarb jest zobowigzany w stanie obecnym,
gdy koleje powstajg ze zgliszcz i ruin powojennych.
Naktada to na nas wyjatkowg odpowiedzialnos¢, wy-
maga od nas niezwyklego poczucia obowigzku, bys-
my mogli sprosta¢ tym zadaniom, ktérych spetienia
wymaga od nas i naréd' i panstwo.

Ta wyjatkowa odpowiedzialnos¢, to poczucie
obowigzku, zmusza aas do niezwyklej rozwagi, przy
planowaniu, mimo wszelkich trudnosci, jakie nam kaz-
dy dzien przynosi.

Praca ta na razie jest trudna- Najwazniejsza po-
moc, jaka jest konieczna przy jej wykonaniu, zawodzi-
Brak do tej pracy przede wszystkim danych statystycz-
nych, danych takich, na ktérych mozna by oprze¢ Sci-
ste i doktadne badania wykonanych juz prac. —'Dane
sprzed miesigca mie odpowiadajg juz dzisiejszymi wa-
runkom, a dane z okresu przedwojennego — mimo, ze
byly oparte na doktadnych danych statystycznych,
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dzi§ moga 'by¢ wziete pod rozwage tylko, jako orienta-
cyjne. Wszak praca odbywata sie w zgota innych wa-
runkach, tabor byt w stanie dobrym, nieomal dosko-
natym, ilos¢ Srodkow przewozowych mniej wiecej do-
stosowana do przewidywanej pracy, wareztaity dobrze
wyposazone,inne urzadzenia w stanie zupetnie do-
brym, a wiec wszystko to razem wziete musialo dac
inny poglad na prace i inne mozliwosci jej .wykonania.

Wszystko to nalezy bra¢ ,pod uwage, nie, nalezy
jednak przecenia¢ tych trudnosci, gdyz o ile zmienit sie
stan posiadania $rodkéw transportowych, to i warunki
koniunkturalne zmienity sie i to zmienity gruntownie
na korzy$¢ przedsiebiorstwa P. K P. — Dzi§ sie nie
zastanawiamy" nad tym, czy bedziemy mieli co wozic,
dzis§ musimy da¢ odpowie di, ile ta-
dunkéw bedziemy w stanie przewiez¢
i w jakim czasie.

Takiej, i tylko takiej, odpowiedzi oczekujg dzi$ od
nas. | odpowiedZz na to pytanie musimy da¢ w naszym
planie pracy i w naszym preliminarzu budzetowym-

Tak postawione pytanie, tak stawiane zadania w
stosunku do kolei, niezwykle utatwig sporzadzenie na-
lezytego planu pracy, wysuwajac na pierwsze miejsce
usprawnienie pracy taboru, znajdujgcego sie w posia-
daniu kolei w chwili obecnej, oraz mozliwosci stopnio-
wego zwiekszenia tego taboru, a ponadto usprawnie-
nie pracy personelu- Inne czynniki,, jak mierniki prac
i kosztéw, pozostawiamy na razie na uboczu, jako
czynniki uzaleznione od sprawnego wykonania tych
pierwszych.

Przystepujgc do rozwigzania zagadnienia, musimy
uprzytomni¢ sobie stan prac w okresie biezacym. Jako

przyktad podaje tu prace parowozéw za okres od
1lipca 1945 do 1 marca 1946 r.
| tak:
.. llo§¢ prucogo- llos¢ wykona- llos¢
MIeS|qce dzin parowo ;6w nych psrrnowozo 1krr;0dnzal
Lipiec 1945 993.253 6-232087 6.30
Sierpienn 1945 974,649 6.822-032 7-00
Wrzesien 1945 1.004.256 7.298.198 7.25
Pazdziernik 1945 1-102-077 8.374-423 7-60
Listopad 1945 1.083.680 7.776.350 7.17
Grudzien 1945 1.118-726 8-130-014 7.26
Styczen 194-6 1-077-085 8.822.288 8.19
Luty 1946 1.039.572 8.523-447 819

Przyktad ten daje nam odpowiedz, w jakim kierun-
ku powinnismy zwré6ci¢ uwage i gdzie szukaé roz-
wigzania-

Wszak, jesli doprowadzilibySmy stan pracy parowo-
z6w tylko do 10 km. na godzine (przed pierwszym
wrzesnia 1939 r. okoto 12), to praca czynnych paro-
wozéw wzmogtaby sie, ni mniej, ni wiecej, tylko o 25
proc., o tylez moglyby sie zwiekszy¢ przewozy, przyj-
mujgc naturalnie pod uwage skrocone o tylez czaso-
kresy przebiegu wagonéw i usprawnienie na i Wyta-
dunku.

Jesli przyjmiemy ponadto pod uwage, ze przez na-
bycie no.wych parowozow, oraz na skutek wzmagaja-
cej sie stale pracy w warsztatach kolejowych przyby-
wa¢ nam bedzie co miesigc okoto 2 proc-, czyli, ze do
korica roku biezgcego wzrost ten wyniesie okoto 24
proc- parowozéw w stanie czynnym, to tym samym
zdolnosci przewozowe kolei, jesli przyjmiemy pod
uwage i wzrost itostainu wagondéw, wzrostyby prze-
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cietnie o nowe -f 25 proc-, dodajac do tego mozliwy
do osiagniecia wzrost, wynikajacy z usprawnienia pra-
cy o 25 proc- otrzymamy juz okoto 50 proc.

To juz stanowi co$, o co walczy¢ warto i o0 co
walczy¢ nalezy. — Malo, ze wzrost ten w ostatnich
miesigcach roku biezgcego przyczynitby sie do zwiek-
szenia dochodéw o sume okoto 300.000-000 ztotych
miesiecznie, dajac moznos¢ nieomal ze pokrycia wy-
datkow eksploatacyjnych kolei; wzrost pracy kolei
w tym stosunku — przyczynitby sie wybitnie do roz-
woju zycia gospodarczego wewnatrz'kraju, przyczy-
nitby sie clo szybszego znikniecia ruin z ulic naszych
miast- To za$ jdatoby moznps¢ rzucenia na rynki Euro-
py nowych milionéw ton, prawie jedynego jak na ra-
Zie, naszego towaru — wegla, poprawiajgc nasz bilans
ptatniczy ,a przez to samo umozliwitoby sprowadzenie
wiekszej ilosci surowcow i materiatéw, ktérych nam
brak. — To daloby do pewnego stopnia moznos¢ re-
gulowania ptac pracownikéw przedsiebiorstwa P.K-P-
na nalezytym poziomie, podnoszac ich niskg stope zy-
ciowa. — Usuneloby to powody do-redukcji personelu.
0 ktérej sie juz mowi i pisze. Nalezatoby/nie reduko-
wac, a rozpoczgé przyjecie nowego personelu-

W kierunku zwiekszema przebiegéw, w kierunku
najrychlejszego doprowadzenia do ‘wiekszej wydaj-
nosci taboru, w kierunku zwiekszenia wydajnosci
pracy personelu, — przez danie im mozliwie w na-
szych warunkach' najlepszych  srodkéw tgcznosci
1 przez zorganizowanie ich pracy tam, gdzie jest to
konieczne, musimy dazy¢ do uzyskania tych wynikow,
jakie nam samo zycie narzuca.

Nie jest to zadanie niewykonalne. Linie naszych
kolei, wskutek braku taboru nie sg przecigzone prze-
biegami ponad norme. Odwroftnie, brak taboru unie-
mozliwia pelne wykorzystanie tych linii. — Nalezy
wiec odpowiednio wykorzystaé to co mamy, a wiec
tabor. jNie chodzi tu naiwet o zbyt wielkie zwiekszenie
szybkosci, o co ubiegaliSmy sie przed wojng, gdyz ta
powoli, lecz stale zwieksza sie i zwieksza¢ sie bedzie;
wszak linie 'kolejowe stopniowo doprowadzamy do
mozliwego stanu uzytkowania. Chodzi o szybszy obrot
posiadanych srodkéw transportu i to wykona¢ mu-
simy-

Tolsg dlane — do planu pracy na okres powojenny
&« do opracowania na podstawie tak zakreslonego planu
preliminarza budzetowego, wykonanie zas$ planu da-nam
podstawe do analizy wynikow, do polepszenia mierni-
kow, ktére z.przyézyn dobrze znanych kazdemu Kkie-
rownikowi pracy, zbyt moze sie pogorszyly- Doi pew-
nego stopnia pogorszenie to jest nawet zupelnie
usprawiedliwione, bowiem na wysokos$¢ ich wptynat
stan kolei i ich zagospodarowania w pierwszym okre-
sie powojennym, .Poprawa dotychczasowych mierni-
kow zaleze¢ bedzie przede wszystkim od zwiekszenia
sie pracy kolei, — od przy$pieszonego obrotu $rod-
kow transportu-

Spelniwszy to zadanie — spelnimy, Zze tak po-
wiem — po drodze — i inne, gdyz samo wykonanie
.pb.nu da nam pewne podstawy do badan wynikow
naszej pracy. — Badania te stale, z miesigca na mie-
sigc, przeprowadzamy',nie czekajgc zamknie¢ rocz-
nych- Prawda, ze majac catkowity materiat z danego
okresu otrzymalibySmy wyniki dokladne, lecz za to
mocno spodznione. — Wykonanie za$ tych prac da nam
pierwszy warunek do sporzadzenia preliminarza-



136

Lecz to, nawet w obecnym czasie, nie jest
wszystko. Poza dazeniem do szybszego i sprawniej-
szego obrotu) taboru, poza dazeniem, jprzez to samo,
do zwiekszenia mozliwosci dysponowania taborem
celem zwiekszenia przewozOw, staje przed nami nie
mniej wazne zagadnienie, — zagadnienie optacalnosci
przewozow.

Jesli nie rozwigzemy tego zagadnienia i to w' naj-
blizszym czasie, budzet kolei nie bedzie mégt byc¢
zrownowazony, — deficyt przedsiebiorstwa iP.K.P-
bedzie stale wzrastal, a w tych warunkach normalna
gospodarka na kolejach staje sie niemozliwa-

Warunki, w jakich pracujemy, zmuszajg nas do
szybkiej orientacji i szybkiego dziatania. Dzi$ nie mo-
zemy czeka¢ na zamkniecie peWnego okresu i na sta-
wianie na podstawie spédznionych wynikéw pewnych
wnioskéw, ktore znOw zycie obali- Dzi$, gdy wszyst-
ko budujemy, gdy tworzymy nowe formy zycia, dzi$
musimy pracowac¢ i réwnolegle bada¢ wyniki naszej
pracy. Badania naszej pracy podjete niezwlocznie, —
badania przejawow zycia w chwili gdy -one sie two-
rza, dadzg nam moznos¢ silnego ujecia zycia w cugle
i pokierowania nim- Tylko w ten spos6b mozemy
wczas usuwal spostrzezone btedy, bez wielkich strat,
a rozwija¢ dodatnie strony naszej gospodarki.

Kierujgc sie whasnie tymi przestankami, zmuszony
jestem zwroci¢ uwage na naszg nowg, wprowadzong
w zycie z dniem 20 sierpnia 1945 r. Tymczasowag Ta-
ryfe Towarowg P.K-P. Cz. |- B i nie'zagtebiajac sie
w szczegOly tej taryfy, — nie jest to jbowiem przed-
miotem mej pracy, — poruszy¢ rzecz zasadnicza,
a mianowicie: czy taryfa ta jest optacalna i czy stoso-
wanie jej nadal nie grozi gospodarce przedsiebior-
stwa PK.P powaznym uszczerbkiem?

Na to moge 'Odpowiedzie¢ — nie poddajgc krytyce
zasad uktadu samej taryfy, jest on bowiem lepszy od
przedwojennego pomimo ze taryfa jest spdzniona,
splézniong O pare miesiecy, a przez ten czas zycie
poszto dalej — znacznie dalej.

Jako podstawe do opracowania tymczasowej taryfy
towarowej jprzyjeto dostosowanie taryfyl do statych
cen towarOw przy zastosowaniu mnoznika 6, przyj-
mujac,’ ze mnoznik ten jest urzedowym przecietnym
, mnoznikiem statych cen przedwojennych — do pewne-
go stopnia stusznie, — lecz w tym czasie ,zaszly pe-
wne zmiany narzucone przez zycie.

Najwazniejszg przyczyng tych zmian byla ta, ze
klasa pracujgca nie mogta naby¢ .po witasciwych ce-
nach produktow, w ilosci zapewniajgcej najskromniej-
sze minimum egzystencji pracownika, a to wywotato
na razie wzrost wynagrpdzenn dodatkowych w postaci
premii, a pézniej j wzrost statych jptac.

To spowodowalo, ze miernik kosztu wszelkich
Swiadczen na rzecz kolei wzrést, i to znacznie, ponad
mnoznik 6, przyjety przy opracowaniu taryfy towa-
rowej.

Dzi$ moznaltylko powiedzie¢, ze najkorzystniejszy
mnozni! cen statych, to mnoznik stosowany tylko jprzy
zakupach wegla = 9, — wyraznie dziewie¢. Drugi
mnoznik, réwniez z najkorzystniejszych dla przedsie-
biorstwa jP.KP.,, to jest przecietny mnoznik plac
w nizszych grupach uposazen i ten mnoznik, jesli
wezmiemy pod uwage wynagrodzenia + wyptacane
jpremie, wyniesie, od 12 do 10, — (przy grupach wyz-
szych, bardzo nielicznych, okoto 5),
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Jesli natomiast przyjmiemy pod uwage ptacone
przez przedsiebiorstwo PK.P. ceny za inne niezbedne
dla potrzeb kolejnictwa materialy nabywane nie na
wolnym rynku, (a sg i takie zakupy), lecz za pos-
rednictwem Centrali Przemystowych, to przy tych za-
kupach ptacimy zianie 25 a nawet i 40 krotne ceny
przedwojenne.

W tych warunkach oczywistym jest, ze na po-
stawione pytanie: czy obowigzujgca od 20 sierpnia
1945 r. Tymczasowa Taryfa Towarowa P.K-P. jest
optacalna, jedyha odpowiedzia moze by¢— NIE.
.Dajgc taka odpowiedz na pierwsze pytanie, musimy
odpowiedzie¢ jna drugie, ze stosowanie tej taryfy nadal
grozi powaznym uszczerbkiem dla interesOw przedsie-
biorstwa PK.P-

Niewatpliwym jest, ze im dluzej nalezycie nie lire.
girlujemy taryfy towarowej, liczac sie z tym, ze nie
mozemy przewozi¢ towardéw, znacznie ponizej kosztow
wlasnych, tym to bedzie trudniejsze- Powstata juz dzis
dysproporcja miedzy wptywami za te przewozy, a ko-
sztami wlasnymi, bedzie stale wzrasta¢, przyczynia-
jac sie do pogiebiania kryzysu w sluzbie transportu.
| nie moze by¢ inaczej. — Trudno jest wymaga¢ od
Skarbu Panstwa stalych | coraz to" wiekszych doptat
do normalnej eksploatacji kolei w okresie przy$pieszo-
nej odbudiowy. — Byfaby to droga j niebezpieczna,
i niewtasciwa, a mozemy wilasnie zejS¢ na te droge,
bo jest ona pozornie tak tatwa, tylko, ze w koncu, te;
drogi ujrzymy przepasc. Musimy spiesznie, im
spieszniej, tym lepiej, z tej drogi zawrdci¢, by dalej
p6js¢ droga, moze narazie trudniejszg, drogg wymaga-
jaca’ zwiekszonej pracy, zwiekszoriego wysitku, lecz
prowadzacg do lepszej przysztosci do lepszego
jutra.

iOptaty przewozowe musza by¢ zmienione.
Mnoznik 6 — dzi$ jest nierealny.

Musimy dazy¢ do usprawnienia przewozow, do
zwiekszenia srodkéw transportu przez lepsze i wydaj-
niejsze zuzytkowanie taboru kolejowego, lecz jednocze-
Snie musimy dazy¢ do catkowitej optacalnosci'prze-
wozOow. Optaty przewozowe nie moge stanowi¢ dodat-
ku do pewnych innych kosztow; o ktorych coraz gto-
Sniej sie mowi i pisze. — W optatach tych powinna
sie znalez¢ pelna zaptata za wykonang prace Kkolei-

Tylko pobierajac za swe prace petng zaptate,
przedsiebiorstwo P.K.P. znajdzie mozliwosci i $rodki
do walki z gtodem i nedzg ws$rdd dobrze wykonywu-
jacyc.h swe obowigzki pracownikéw, — tepiac bez-
litosnie tych, ktdrzy korzystajgc z chwilowych, spo-
wodowanych wojng trudnosci, spekulujg na nedzy
0go6tu, a przede wszystkim na nedzy swych kolegéw
W, pracy-

Spelniwszy ten drugi warunek, — warunek jaki w
normalnym czasie postawitbym na pierwszym planie,
mozemy przystapi¢ jdo opracowania normalnego preli-
minarza przedsiebiorstwa jP.K.P., — preliminarza opar-
tego ma zasadach catkowitej samowystarczalnosci kolei-

Wykonanie za$ takiego .preliminarza da nam wy-
niki, ktére mozemy podda¢ spokojnej analizie, tak
w dziedzinie wplywéw, jak i wydatkdw, nie poddajgc
sie s-ugestiom, jakie sg wprost nieuniknione -przy ba-
daniach jwynikdw gospodarki w warunkach, gdly samo
planowanie bylo zle.

Do sprawy badania wynikéw w przysziosci po-
wrocimy,
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Szkolenie pracownikow kolejowych

W olbrzymim problemie odbudowy kolejnictwa
— ktory prawdopodobnie w takim czy innym na-
Swietleniu fragmentéw, czy calosci zagadnienia na
dlugo jeszcze nie zejdzie z tamoéw Przegladu Komu-
nikacyjnego ~ poczesne miejsce powmnaby zajgc'
sprawa ,,odbudowy” personalnej, a wiec sprawa
przygotowania we witasciwym czasie ludzi odpowied-
nio kompetentnych do obsadzenia poszczegoinych
stanowisk we wszystkich galeziach stuzby kolejowej.
Obszernie i gieboko potraktowgne rozwazania inz- B.
Cywinskiego na temat ,Uzupetniania kadr* (Przegl.
Kom. nr. 2 z sierpnia 1945 r.) nie znalazly dotychczas
echa jakkolwiek zdawatoby sie, ze rzucone tam
mys$li powinnyby znalez¢ dalsze rozwiniecie — moze
sprzeciwy a w kazdym razie sprowokowac dysku-
sje miedzy fachowcami z dziedziny gospodarki per-
sonalnej i specjalistami z dziedziny szkolenia i w
ogole pracownikami, interesujgcymi sie tymi zagad-
nieniami. Powinnyby one znalez¢ réwniez oddzwiek
na terenie stuzbowym — wszak o to chodzi _ w for-
mie realizacji wysunietych koncepcji lub bodaj pod
postacig konkretnych projektéw.

Jak dotychczas, zaobserwowa¢ mozna jedynie re-
alizacje niektorych fragmeptéw przedstawionego
planu (wyzsza uczelnia komunikacyjna, jako wy-
dziat kolejowy przy Akad. Gérn. w Krakowie)-

Przyjmujgc za podstawe cytowany artykut mz.
Cywinskiego, chcialbym rozwingé niektére z poru-
szonych tam projektéw, liczac, ze podjeta w ten spo-
s6b dyskusja rozszerzy sie, zrodzi nowe koncepcje
lub skoryguje istniejgce i w ten sposéb utatwi i przy-
Spieszy dojrzewanie planu, obejmujacego caloksztatt
zagadnienia ,.uzupetniania kadr”.

Nie bedac personalista, nie chce zatrzymywac
sie dtuzej nad czescig pierwsza artykutu, traktujgcag
o kalkulacji rocznego ubytku personelu. Dodatbym
tu jedynie, ze za punkt wyjsciowy kalkulacji uwazat-
bym mozliwie $Sciste ustalenie aktualnych potrzeb;
musimy wiedzie¢, ilu pracownikéw poszczegdllnych
kategorii w kazdej stuzbie powinnismy mie¢ obecnie,
wzgl. po dojsciu do normalnego pokojowego ruchu.
Jest to sprawa sumiennego, opartego na dokiladnej
znajomosci warunkow stuzby, normowania persone-
lu, Wychodzac z cyfr uzyskanych z normowania, po-
przez kalkulacje ubytku rocznego na réznych stano-
wiskach, dochodzimy do okreslenia ilosci kandyda-
téw, jakich nalezy przyjmowac corocznie na stano-
wiska podstawowe w poszczegolnych stuzbach oraz
ilosci pracownikow, ktorych trzeba bedzie w ciggu
roku mianowac¢ na te stanowiska awansowe, na kto-
re wymagane jest ztlozenie egzaminu stuzbowego- Te
cyfry interesujg szkoleniowca, gdyz stanowig pod-
stawe planu szkolenia.

Przejdzmy zatem do wiasciwego tematu rozwa-
zan, tzn. do sprawy szkolenia. Zagadnienie to po-
dzieli¢ mozna z grubsza na trzy dzialy: 1) przygoto-
wanie adeptéw do stuzby kolejowej w' szkotach za-
wodowych nizszych, srednich i wyzszych, 2) przy-
gotowanie kandydatow (w rozumieniu nowej prag-

matyki nowoprzyjetych pracownikéw) na stano-
wiska podstawowe w stuzbie kolejowej, 3) doksztal-
canie pracownikOw kolejowych na pewne stanowi-
ska awansowe oraz specjalizowanie ich w niektorych
galeziach stuzby.

Jesli chodzi o zagadnhienie pierwsze, tzn o spra-
we kolejowego szkolnictwa zawodowego, to przede
wszystkim rozstrzygnieta musi byé sprawa, czy
szkolnictwo kolejowe (i w ogole komunikacyjne) po-
winno by¢ prowadzone przez resort OSwiaty czy Ko-
munikacji? W prowadzeniu tych szkét, zwlaszcza
nizszych i Srednich, niewatpliwie oba resorty sa za-
interesowane w rownym stopniu, gdyz miodziez tych
zaktadéw musi w nich otrzymac, obok przygotowa-
nia fachowego, rowniez i wyksztatcenie ogoéine, wy-
magane na danym poziomie szkoly; w ustalaniu za-
tem programéw, w doborze sit nauczycielskich,
w kontroli nauczania zainteresowane sg wiec oba re-
sorty. Zagadnienie to, dotyczace takze i innych re-
sortow, rozwazane byto na kilku konferencjach mie-
dzyministerialnych i rozstrzygniete zostalo tymcza-
sowo — zgodnie z opinig przedstawicieli wiekszosci
ministerstw — w ten sposdb, ze kierownictwo tymi
szkotami pozostaje w reku Ministerstwa Os$wiaty,
ktére dysponuje fachowym aparatem naukowo-ad-
ministracyjnym, z tym, ze poszczegllne resorty ma-
ja zapewniony odpowiedni wplyw na nauczanie
przedmiotéw fachowych. Sprawy calego szkolnictwa
zawodowego sa. zresztg w tej chwili na terenie Mi-
nisterstwa Os$wiaty jeszcze w stanie nieco ptynnym
—: w stadium zamierzonej reorganizacji — byloby
zatem rzecza wazng, by w czekajgcych nas jeszcze
rozmowach i decyzjach, ostatecznych, stanowisko Mi-
nisterstwa Komunikacji zostalo skrystalizowane, by
projekt ,condominium“ na terenie szkot komunika-
cyjnych zostat wszechstronnie naswietlony i by de-
cyzje w tej sprawie zagwarantowaty pomysiny i od-
powiadajgcy naszym interesom rozwdj tych szkot-

Wydaje sie stusznym rozwigzanie oparte na na-
stepujacych tezach:

1) Szkolnictwo zawodowe komunikacyjne pod-
lega Ministerstwu OsSwiaty, ktére tworzy te szkoty,
mianuje nauczycieli, ustala programy nauczania
i budzety tych szkét oraz przez swe komorki tereno-
we administruje nimi.

2) Ministerstwo Komunikacji (za posrednictwem
swej komarki szkoleniowej w Biurze Personalnym)

a) stawia wnioski do Ministerstwa Os$wiaty co
do tworzenia szkét komunikacyjnych w  réznych
miejscowosciach i co do rozbudowy poszczegéinych
wydziatow,

b) ustala programy nauczania z
przedmiotéw komunikacyjnych,

c) stawia wnioski, co do angazowania nauczy-
cieli do przedmiotéw scisle fachowych, albo tez
uzgadnia propozycje Ministerstwa OsSwiaty w tym
wzgledzie,

fachowych
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d) umozliwia stuchaczom i uczniom odbywanie
przewidzianych programem zajeé praktycznych
w jednostkach podlegtych Min. Kom.

e) w szkotach srednich i nizszych Ministerstwo
Komunikacji ma prawo wizytacji przez swych przed-
stawicieli zaje¢ fachéwo-komunikacyjnych, prowa-
dzonych w szkole oraz delegowanie przedstawicieli
do komisyj egzaminacyjnych.

Takie rozgraniczenie kompetencji zagwaranto-
.watoby odpowiednie przygotowanie fachowe absol-
wentéw szkdt komunikacyjnych, nie zmuszajgc Min.
Kom, do rozbudowy specjalnego aparatu naukowo
administracyjnego.

Zapewnienie doptywu uczniéw do szkét komuni-
kacyjnych mozna by uzyska¢ przez oficjalne stwier-
dzenie, ze majg oni pierwszenstwo w przyjeciu na
kolej, przez skrécenie stuzby przygotowawczej i u-
tatwienie egzamindéw Scistych na stanowiska podsta-
wowe. Regulowanie zas frekwencji na poszczegol-
nych wydziatach — stosownie do potrzeb poszcze-
gllnych gatezi komunikacji, wzglednie stuzb kole-
jowych — mogtoby sie odbywaé drogg odpowiednie-
go rozdzialu stypendidw na poszczegélne wydziaty,
a z drugiej strony ograniczaniem iloSci miejsc na nie-
ktorych wydziatach.

Jesli chodzi o rodzaje szkot nizszych i Srednich,
jakie nalezatoby powota¢ do zycia, sformutowanie
w tej chwili konkretnych projektdw jest utrudnione,
gdyz jak wspomniatem wyzej, sprawa organizacji
szkolnictwa zawodowego wszystkich resortéw jest
w tej chwili na terenie Ministerstwa OSwiaty
w przepracowaniu, a nie mozna mysle¢ o zorganizo-
waniu szkolnictwa kolejowego w oderwaniu od ogdl-
nych zasad, jakie zostang ustalone dla organizacji
szkét zawodowych. Jak stychaé obecne gimnazja i li-
cea zawodowe majg by¢ zastgpione przez ,Srednie
szkoly zawodowe" tworzone na ogdlnej podbudowce
8-klasowej szkoly powszechnej. Absolwenci szkoty
powszechnej bedg mogli zatem przejs¢ do Sredniej
szkoly zawodowej, badz do" Sredniej szkoly ogodino-
ksztalcacej, badz tez do pracy w charakterze uczniow*
w przemysle handlu lub rzemiosle pnzy czym te
grupe miodziezy obowigzywaé bedzie doksztatcanie
do 18 roku zycia (3—4 letnie). Program szkot za-
wodowych doksztalcajgcych ma by¢ znacznie pod-
ciagniety i niemal zréwnany ze Srednia szkotg za-
wodowg — przyjmujgc ze praktyczna nauka zawodu
u ucznia zréwnowazy do pewnego stopnia nauke
przedmiotéw fachowych w S$redniej szkole zawodo-
wej.

W ten sposob stanelibySmy, w razie realizacji
tych projektéw — przed faktem niemal zupelnego
wyréwnania pozioméw przygotowania do zawodu
kolejarskiego (nie moéwigc o stuchaczach wyzszych
uczelni) catej miodziezy miejskiej i tej czesci mio-
dziezy wiejskiej, ktdra jako nadwyzka zapotrzebo-
wania rolnikéw przechodzi do zaweddéw miejskich-
Mowie ,,niemal zupelnego wyréwnania“, liczac, ze
w praktyce nie bedzie ono zupeilna; nalezy bowiem
przyja¢ 1' ze mozliwe byloby w Sredniej szkole za-
wodowej uzyskiwanie dwoéch kolejnych poziomoéw:
kursu dwuletniego, dajgcego przede wszystkim prak-
tyczne przygotowanie do zawodu i dalszych dwéch
lat z wiekszg iloscig teorii, jako przygotowania do

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Srednich stanowisk kierowniczych (technikéow)
do studiow wyzszych. 2°, ze przecietnego poziomu
absolwentéw szkdt doksztatcajgcych nie uda sie
w praktyce zréwnaé z poziomem wyksztatlcenia ab-
solwentéw Srednich szk6t zawodowych.

Nalezaloby sie zatem zastanowi¢, jakje stanowi-
sko wobec takiej reformy szkolnictwa powinnyby
zajg¢ koleje (i inne galezie komunikacji, o ktorych
wypowiedzg sie moze fachowcy odnos$nych dziedzin),
gdyz zmienitoby to w sposob zasadniczy wymogi sta-
wiane kandydatom na rézne stanowiska stuzbowe,
jak i dalsze przebiegi ich stuzby. Teoretycznie bio-
rac, nie mielibySmy w ogéle kandydatéw z dawnym
nizszym wyksztatceniem, gdyz najnizsze przygoto-
wanie stanowitoby $wiadectwo wyzwolenia czelad-
nika po 4-letniej pracy zawodowej i jednoczesnym
ukonczeniu zawodowej szkoly doksztalcajgcej o po-
ziomie Srednim.

Wydaje sie, ze projekt ten datby sie doskonale
zazebi¢ z projektem wysunietym przez inz. Cywin-
skiego, odnosnie praktyk na kolei dla miodziezy IS-
IS letniej. Wszak kolejnictwo moze i powinno by¢
traktowane, jak kazdy inny duzy warsztat pracy
przemystowy -czy handlowy — w ktérym uczniowie
odbywaliby praktyke, z réwnoleglym obowigzko-
wym uczeszczaniem do doksztalcajgcej szkoty kole-
jowej. W ten sposéb zyskalibysmy kandydatow na
stanowiska podstawowe, na ktére dotychczas wyma-
gane bylo wyksztatcenie nizsze z duzo lepszymi
obecnie kwalifikacjami, gdyz: 1) z wyzszym pozio-
mem wyksztatcenia ogoélnego (8 klas szkoly pow-
szechnej + 3—4 lata zawodowej szkoly doksztalca-
jacej) . N
2) niemal catkowicie przygotowanych do zio-
zenia kolejowego egzaminu Scistego (praktyka i te-
oria 3-letnia)

3) ludzi zupeinie miodych (okoto 18 lat)

Plan taki pokrywatby sie rowniez z projektowa-
nym prowadzeniem szkolenia praktycznego w ,,dy-
rekcyjnych osrodkach szkolenia“, tzn. specjalnie do-
branych jednostkach stuzbowych, skupionych koto
jednej stacji a posiadajgcych do szkolenia odpowied-
nie warunki'techniczne i odpowiednig obsade perso-
nalng. Nalezaloby tylko w porozumieniu z Minister-
stwem OsSwiaty 'uzgodni¢, sie¢ dyrekcyjnych osrod-
kéw szkolenia z siecig ,kolejowych szkét doksztat-
cajacych*, by w osrodkach tych szkoli¢ takze
i ,ucznidw kolejowych*.

Jesli chodzi o absolwentéw przysztych ,Sred-
nich szkot zawodowych (komunikacyjnych)“, kwali-
fikacje ich nie beda sie niczym roznity od kwalifika-
cyj obecnych absolwentéw licebw komunikacyjnych.
Absolwenci $rednich szkét komunikacyjnych beda
musieli przejs¢ skrécone' przeszkolenie praktyczne
w ,08rodkach szkolenia“, poczem mogliby sktadac
egzamin Scisty na stanowisko podstawowe, przewi-
dziane w danej stuzbie dla kandydatéw ze Srednim
wyksztatceniem. Dla niektérych stanowisk mozna by
obnizy¢ wymagania, przyjmujgc do stuzby kandyda-
tow po ukonczeniu dwoch lat ,Sredniej szkoly zawo-
dowej“, o ile propram tych szkot bytby dostosowany

tub

do mozliwosci zakonczenia studibw na dwoch roz-
nych poziomach.
W rozwazaniach niniejszych pomine na razie

zupetnie sprawe studentow szkdt wyzszych i sprawe
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wyzszej uczelni komunikcyjnej, utworzonej niedaw-
no pod postacig ,wydziatu kolejowego“, przy Aka-
demii Goérniczej w Krakowie. Jest to instytucja zbyt
mioda, by o niej wydawac¢ sady i przypuszczalnie
sarni organizatorzy i kierownicy zbierajg obecnie
dane z doswiadczen okresu organizacyjnego, by
instytucji tej nada¢ solidne podstawy organizacyjne,
naukowe i finansowe.

Zatrzymac sie jednak trzeba nad interesujgcym
i Scisle zwigzanym z tg sprawag projektem wysunie-
tym w cytowanym artykule w sprawie utworzenia
na okres przejsciowy (tzn- do czasu uzyskania dla
kolei absolwentéw z Akademii Kolejowej) ,Insty-
tutu Doksztatcajgcego”, w ktorym zdolni, wybijajacy
sie praktycy kolejowi, nie posiadajacy wyzszego wy-
ksztalcenia, mogliby uzupetni¢ swe wiadomosci teo-
retyczne, w zakresie niezbednym do zajecia wyz-
szych stanowisk kierowniczych w ich stluzbie. Co
do projektu tego — w zasadzie stusznego — nasuwa-
ja sie jednak nastepujgce zastrzezenia. 1° wydaje sie,
ze projektowany 3_letni okres doksztalcania jest za
dtugi w stosunku do czasu trwania studiow w Aka-
demii -X- zwtaszcza, ze w razie zrealizowania proje-
ktu ,Instytut® bytby przypuszczalnie spézniony co
najmniej o 1 rok szkolny w stosunku do czasu roz-
poczecia studiéw w Akademii, tak, ze absolwentow
Instytutu zyskalibySmy nie wiele wczesniej od absol-
wentéw Akademii. Zreszta nie  wszyscy studenci
Akademii — o ile mi wiadomo — rozpoczeli studia
od | roku. *Fachowcy z poszczegdllnych stuzb musie-
liby sie wypowiedzie¢, czy nie byloby mozliwe zmie-
szczenie takiego programu doksztatcajgcego w kur-
sie co najwyzej dwuletnim

2" czy jest realne—z punktu widzenia biezgcych po-
trzeb stuzby — wyrwanie na okres chocby dwuletni
po kilkudziesieciu najzdolniejszych pracownikéw
stuzb technicznych ze sSrednich stanowisk kierowni-
czych (bo o takich kandydatoéw przypuszczalnie cho-
dzi).

Uwagi wyzej podane wyczerpuja w sposéb
ogolny zagadnienie przygotowania adeptéw do stuz-
by kolejowej przed ich przyjeciem do stuzby, a wiec
sprawy szkolnictwa zawodowego. Nie wyczerpujg
one jednak absolutnie sprawy réznorodnych szkolen,
jakie cigzy¢ musza na kolei przy najlepszym nawet
zorganizowaniu szkolnictwa zawodowego-"* Pozostaje
bowiem kwestia doksztatcania pracownikéw na caly
szereg stanowisk awansowych, kursy specjalizujgce
w pewnych gateziach stuzby, jakich bardzo czesto
domagajg sie poszczegllne 'departamenty fachowe
i w ogOlle duza ilos¢ szkolen, ktorych niepodobna
przerzuci¢ na szkolnictwo zawodowe.

'Postaram sie pokrotce omowi¢ te rodzaje szko-
len — zwilaszcza takich, ktérych potrzeba moze bu-
dzi¢ watpliwosci.

Przede wszystkim postawmy sobie pytanie, czy
szkoly kolejowe zorganizowane wediug wyzej poda-
nych zasad i nawet znacznie rozbudowane bedag
w stanie pokry¢ catkowite zapotrzebowanie perso-
nalne kolei? Obawiam sie, ze nie — i to zwlaszcza
w stuzbie ruchowo — handlowej. U miodziezy kon-
czacej szkote powszechnag, a wiec bedacej w wieku
14— 15 lat (wzgl. u jej opiekundw), dos¢ trudno jest
0 wyrazng decyzje ksztalcenia sie na kolejarza
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ruchowca. Pewien procent miodziezy ze Srodowiska
kolejarskiego zdecyduje sie moze na tak wczesng
specjalizacje, zwlaszcza gdyby mozna byto na miejscu
odbywac¢ praktyke o jakiej byta mowa wyzej i kon-
czy¢ kolejowa szkote doksztatcajgca, wzgl. pojs¢ do
Sredniej szkoty komunikacyjnej na wydziat rucho-
wo-prziewozowy. W wiekszosci wypadkow jednak ro-
dzice i sami chiopcy wolg odktada¢ decyzje wyboru
zawodu na poézniejszy wiek, a jesli juz decydujg sie
tak wczesnie na zawdd kolejarza, to raczej na dziat
mechaniczny, elektrotechniczny lub. drogowy — kté-
re dajg ewentualnie jeszcze inne mozliwosci pracy
zawodowej poza kolejg. Tymczasem zapotrzebowanie
pracownikéw stuzby ruchu i handlowej jest wlasnie
najwieksze i prawdopodobnie zawsze trzeba bedzie
siega¢ po absolwentéw srednich szko6t ogdéinoksztat-
cacych lub handlowych, wzgl. po absolwentéw szkot
zawodowych niekolejowych, ktorych dopiero trzeba
bedzie przygotowywaé na stanowiska podstawowe
juz po przyjeciu ich do stuzby kolejowej.

Pomijajgc-szkolenie kandydatéw na stanowiska
podstawowe, ilez jeszcze pozostaje stanowisk awan-
sowych, na ktére wymagane jest ztozenie egzaminu,
a wiec i potrzebne pewne przeszkolenie. Mozna oczy-
wiscie kwestionowa¢ potrzebe organizowania 'kur-
séw, gdyz pracownik moze sie sam przygotowac do
egzaminow; sadze jednak, ze nie mozna kwestiono-
wac, ze przygotowanie pracownika do egzaminu dro-
ga dobrze postawionego kursu jest nie tylko znacz-
nym utatwieniem dla niego, ale jednoczesnie gwaran-
cja duzo gruntowniejszego i- jednolitego przygotowa-
nia kandydatdw na dane stanowisko. Uwazam wiec,
ze w kazdym, razie nalezatoby utrzymac¢ prowadzenie
kurs6w na wszystkie stanowiska, na ktére wyma-
gane jest ztozenie egzaminu Scistego.

Czy prowadzi¢ kursy doksztalcajgce na wyz-
szych szczeblach hierarchii kolejowej — oto zagad-
nienie, ktére budzi moze najwiecej watpliwosci
i zastrzezen- Przypuszczam jednak, ze zastrzezenia
te wynikaja z pewnego nieporozumienia: kursy wyz-
sze, np. dla kandydatéw na stanowiska wicedyrekto-
row i dyrektoréw kolei, nie moga stanowi¢ zadnej
eliminacji na te stanowiska, gdyz czynnikami elimi-
nacji sg tu osobiste kwalifikacje i przebieg stuzby
kandydata. Natomiast kurs moze stanowi¢ dla kandy-
datéw juz upatrzonych, albo nawet juz mianowa-
nych na te stanowiska, doskonate utatwienie w przej-
Sciu ze stanowiska zwigzanego ze $cistg specjali-
zacja w jednej stuzbie — na stanowiska wyma-
gajace znajomosci kilku stuzb, -ich koordynacji oraz
ogo6lnej administracji i kierownictwa na wysokim
Szczeblu. Kurs taki musiatby oczywiscie mie¢ jako
prelegentow wybitnych fachowcéw sposréd dyrekto-
row departamentow Ilub naczelnikow wydziatow
M. K. wzgl. cztonkéw Rady Technicznej i musialby
by¢ prowadzony w formie dyskusyjnej, umozliwiajg-
cej swobodng wyriiiane pogladéw miedzy uczestnika-
mi kursu, pochodzacymi z réznych stuzb i prelegen-
tami. Tak pomys$lany ,wyzszy kurs administracji ko-
lejowej* — przypuszczac nalezy nie bedzie budzit za-
strzezen. SzczegOlowa analiza rdznych przebiegow
stuzby wykaze moze potrzebe organizowania podob-
nych kursow o charakterze informacyjnym takze na
innych szczeblach — np. przed objeciem stanowiska
naczelnika oddziatu.
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Ostatnim zagadnieniem, jakie nalezatoby roz-
wazy¢, to sprawa aparatu szkolenia: nalezy sobie od-
powiedzie¢ na pytanie, gdzie, przez kogo, i w jakich
warunkach powinny by¢ prowadzone rozmaite ro-
dzaje nauczania na kolei.

Z rozwazan poprzednich wynika, ze niezaleznie
od przygotowania kandydatow do stuzby kolejowej
przez szkoly zawodowe — czes¢ tychze, zwlaszcza
dla stuzby ruchowo-handlowej, zasobowej, finanso-
wej bedziemy musieli przygotowywac¢ we witasnym
zakresie do objecia podstawowych stanowisk. Po-
nadto absolwentom szkot kolejowych trzeba bedzie
da¢ przed zlozeniem egzaminu Scistego pewien okres
praktycznego przeszkolenia w jednostkach stuzbo-
wych. Dla pierwszych zatem niezbedne bedzie prze-
szkolenie praktyczne i kurs, dla drugich bodaj skro-
cone przeszkolenie praktyczne — jesli przyja¢, ze
szkota bedzie mogta przyswoi¢ uczniom caty program
teoretyczny, wymagany przy egzaminie $cistym. Po-
za tym pozostanie szereg kurs6w doksztatcajgcych
i specjalizujgcych, o ktorych byta mowa wyzej.

W tej chwili kursy te sg prowadzone niemal we
wszystkich dyrekcjach w r6znorodnych pomieszcze-
niach, jakie sg chwilowo dostepne, czasem wypozy-
czanych lub wynajmowanych na ten cel a niemal-
z reguty nie odpowiadajacych w petni celowi- Bywa-
ja to pomieszczenia czasem za ciasne, czasem za ciem-
ne, inne znowu — zwlaszcza wynajmowane — nie
wyposazone w odpowiedni sprzet szkolny (tawki, sto-
ty czy pulpity), a wiec bardzo niewygodne i utrud-
niajgce w sposob wybitny uwazne stuchania wykta-
dow lub wykonywanie ¢wiczen pisemnych czy kres-
len. W wielu przypadkach dyrekcje napotykajg na
trudnosci nie do przezwyciezenia gdy chodzi o zdo-
bycie odpowiednich  pomieszczen na prowadzenie
kursow w swej siedzibie, lub w innej miejscowosci,
gdzie dysponujg na miejscu wyktadowcami; z tych
powodoéw czesto rezygnuje sie z kursow, ktore byty-
by bardzo potrzebne, albo odracza sie je w nieskon-
czonos¢. Z trudnos$ciami tymi walczy sie ustawicznie,
podczas gdy P.K.P. posiadajg jednoczesnie caly sze-
reg obiektéw, dajacych wprost idealne warunki na
pomieszczenie kurséw, chocéby tylko wspomnieé spe-
cjalnie przystosowany do tego celu zaktad w Legio-
nowie, oraz szereg proponowanych obecnie z terenu,
jak Skalmierzyce w D.O.K.P. £édz, Oborniki (Mito-
wody) lub. Czerwinsk w D.O.K.P. Poznan i kilka in-
nych- Niektére z nich posiadajg nawet f kompletne
wyposazenie sal szkolnych, pomieszczen kwaterunko-
wych dla stuchaczy” kuchnie stotéwki, mieszkania
dla wyktadowcéw lub personelu administracyjnego
itp.

Narzuca sie pytanie — dlaczeg6z z tego nie ko-
rzystamy? Nie korzystamy dotychczas, gdyz jest to
nie tylko problem pomieszczen ale .problem central-
nego prowadzenia kurséw, wymagajacy przeznacze-
nia pewnej ilosci statych wyktadowcow do takiego
zakfadu, problem, ktdry jak wiele rzeczy nowych ma
wprawdzie gorgcych zwolennikéw, ale i zacietych
wrogéw. Ten sam projekt centralizacji szkolenia w
latach 1937-38 byt przedmiotem goracych sprzeci-
wow ze strony wielu osobistosci kierowniczych
i z wielkim trudem udalo kie op6r ten przetamac, az
stangt gotowy do pracy zaktad niemal w przededniu
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wojny. Nie mogt on juz oczywiscie zda¢ swego egza-
minu zyciowego, skutkiem czego trzeba teraz na no-
wo rozpoczyna¢ dyskusje teoretyczne na ten temat.
Sprawa jest jednak tak istotna, ze warto i trzeba
wyraznie poruszy¢ i przedyskutowaé wszystkie ,,pro
i contra“, by utatwi¢ i przy$pieszy¢ w tej sprawie
decyzje i ruszy¢ z miejsca te sprawe. Jakie argumen,-
ty przeciw centralizacji szkolenia wysuwajg jego
przeciwnicy?
1) ,Szkolenie w Centralnym Zakiadzie jest oder-
wane od zycia kolejowego a wiec sitg rzeczy zbyt
teoretyczne“. Na zarzut ten mozna jedynie zauwazyc,
ze jak wiadomo przy szkoleniu na stanowiska pod-
stawowe, kurs stanowi tylko mniejszg czes¢ stuzby
przygotowawczej i ma na celu usystematyzowanie
wiadomosci zdobytych w czasie poprzedniego naucza-
nia praktycznego oraz uzupeinienie tych wiadomo-
Sci teoretycznych, ktoére z braku warunkéw trudno
jest przyswoi¢ w okresie szkolenia praktycznego
w jednostkach liniowych. Na kursach doksztalcajg-
cych na stanowiska" awansowe réwniez doksztatca sie
w sposob przede wszystkim teoretyczny praktykéw
wyeliminowanych do szkolenia na podstawie dotych-
czasowej stuzby. Kurs ma wiec zawsze przewage
pierwiastka teoretycznego nad praktycznym i nie ma
zadnego powodu przypuszczaé, ze kurs prowadzony
np. w Legionowie w dobrej sali wyktadowej lub w
gabinetach naukowych, wyposazonych we wszystkie
pomoce szkolne, bedzie bardziej oderwany od zycia
kolejowego, niz kurs prowadzony w jakiejkolwiek,
na ten cel przypadkowo zdobytej sali w miescie X.
Raczej mozna sadzie odwrotnie, biorgc pod uwage,
ze niektdre tematy — niezaleznie od poprzedniej
praktyki liniowej stuchaczy kursbw — moga by¢ za-
demonstrowane w sposob praktyczny i wzorowy
(przez starych praktykéw) na terenach ¢éwiczebnych
Zaktadu.
2) ,Kursy nie powinny by¢ prowadzone przez
Centralny Zaktad a przez wilasne stuzby, ktére sg
odpowiedzialne za poziom szkolenia swoich pracow-
nikdw“. Zarzut polegajagcy na nieporozumieniu. O-
czywiscie, ze Stuzby sa odpowiedzialne za poziom
wyszkolenia swoich pracownikéw, dlatego tez do
nich nalezaloby w przypadku prowadzenie kurséw
w Centrum opracowanie programoéw, wybdr kierow-
nika szkolenia danej stuzby (odpowiedzialnego pod
Wzgledem fachowym-delegata danej stuzby), wykia-
dowcow czy instruktorOw, do niej nalezy fachowa
kontrola nauczania, wyposazenie w pomoce szkolne
itd. Natomiast na miejscu jest kierownictwo {np. dy-
rektor Zaktadu), do ktérego poza o0g6lng administ-
racja, internatem, stotéwkg — pod wzgledem nau-
kowym nalezy: ustalanie rozktadu zaje¢ dla rézno-
rodnych prowadzonych rownolegle kursow (15-20)
w sposéb racjonalny z punktu widzenia zasad nau-
czania i z najekonomiczniejszym wykorzystaniem
wyktadowcow statych i dojezdzajacych oraz gabine-
tow naukowych, sal telegraficznych i pomocy szkol-
nych, pilnowanie punktualnego odbywania sie za-
je¢ na kursach, czuwanie nad ogolnyrh trybem zycia
i nad porzgdkiem na terenie Centrum itd. Jasng jest
rzecza, ze dyrektor Zaktadu nie moze sie wtrgcac¢ pod
wzgledem fachowym w' prowadzenie wyktadow
i ¢wiczen, gdyz -odpowiedzialnym pod wzgledem fa-
chowym jest kierownik sekcji szkolenia danej stuz-
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by. Dyrektor moze natomiast i powinien organizo-
wac dla wyktadowcéw — zwilaszcza poczatkujgcych
— wyktady, czy pokazy z zakresu metodyki naucza-
nia, powinien on posiadae bogate doswiadczenie
z dziedziny organizacji szkolenia, metodyki naucza-
nia i ogolng znajomos¢ poszczegolnych stuzb.

Stwierdzi¢ wiec trzeba: nie zaklad prowadzi
szkolenie zamiast Stuzb a tylko Stuzby, prowadzac
Swe szkolenia, korzystajg z urzadzen Zaktadu.

3) ,Wyktadowcy Centralnego Zakladu, zajmujgc
sie stale i wylgcznie szkoleniem przestajg by¢ kole-
jarzami a stajg sie nauczycielami“- Shisznie. Jesli
jednak na stanowiska te wybierzemy ludzi majgcych
juz za sobg dluzsze doswiadczenie liniowe, to nie za-
tracg oni wcale w przeciggu kilku lat swej pracy pe-
dagogicznej catego swego poprzedniego dos$wiadcze-
nia. Céz bowiem powiedzielibySmy o urzednikach
Ministerstwa Komunikacji, ktérzy siedzagc za swym
biurkiem decyduja o najzywotniejszych sprawach
kolei — czesto nie ruszajgc sie niemal zupetnie w te-
ren __ albo ruszajac sie rzadko i na bardzo krétko;
przeciez dziatajg oni réwn:ez na podstawie dawnych
swoich doswiadczen. Wyktadowcy prowadzac zajecia
na kursach, nie tylko podstawowych ale i doksztal-
cajacych, majg stale kontakt z pracownikami przy-
bywajgcymi z jednostek liniowych, dyskutujg z nimi
i omawiajg warunki pracy i zdarzajgce "ie na linii
wypadki__jednym stowem pozostajg stale w posre-
dnim al'e zawsze zywym kontakcie ze stluzbg wyko-
nawczg. Odcigzeni sg natomiast od denerwujgcych,
czesto gorgczkowych zaje¢ biezacych, utrudniajgcych
w wysokim stopniu spokojne i systematyczne przy-
gotowanie i prowadzenie wykladéw. Poza tym
przydziat do Centralnego Zakiadu nie jest dozgon-
nym, wyktadowcy moga by¢ po kilkuletniej pracy
mianowani na inne stanowiska i by¢ zastgpieni przez
nowych, ktdrzy przyniosa z linii nowe doswiadczenia
i wniosa nowe mys$li do pracy szkoleniowej.

4) ,Prowadzenie Centralnego Zakladu jest zbyt
kosztowne"/ Argument nie trafiajgcy zupeilnie o
przekonania. Powierzchowne rozwazanie snwwy
prowadzi do wniosku, ze szkolenie w_Centr. Zakia
dzie musi by¢ tafsze niz prowadzenie kurséw roz-
proszonych po wszystkich dyrekcjach 0Ob” n ie pro-
wadzi sie stale 25 kursow w réznych dyrekcjach Na
kursach tych zatrudnionych jest niemal stale po 2 lu-
dzi (kierownik i sekretarz kursu) a co najmniej J
den, co dajte srednio 37 ludzi_ oderwanych od pracy
biezacej. Do tego dochodza inni wykladowcy, kto-
rych prace trudniej jest przeliczy¢; gdyby przyja¢ ze
wszystkie wyktady, poza prowadzonymi przez kie-
rownika kursu, wlozone sg na barki jednego wykita-
dowcy, otrzymujemy dalszych 25 ludzi, a wiec ponad
60 os6b personelu nauczajgcego, stale szatrudnionych
i oddzielnie wynagradzanych za te prace. Do tego
dochodzi praca nad utrzymaniem pomieszczen szkol-
nych i kwater, praca w stotdwce,— przecietnie dla
100 osob itp. Jest jasne, ze przy scentralizowaniu za-
rownéd personel naukowy, naukowo-administracyjny,
jak 1 gospodarczy mogtby ulec ogromnej redukcji.
Udowodnit to zresztg przed wojng budzet eksploa-
tacyjny Centr. Zaktadu Szkolenia, kt6ry mirno” ,bo-
gatego“ preliminowania wykazatl oszczednosci w
stosunku do wydatkéw na kursy prowadzone de-
centralnie. Wysokie natomiast byly — przyznaé
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trzeba — wydatki inwestycyjne na Centrum, ale
wiekszos¢ tych wydatkow dzisiaj -odpada skoro ma-
my gotowe budynki i to w duzej czesci umeblowane-

Pozostawataby tylko sprawa wyposazenia Centr.
Zaktadu w pomoce naukowe, ale tu chyba nie ma
wyboru innego, jak tylko wyposazenie kompletne
10 dyrekcyj albo wyposazenie kompletne jednego
Zaktadu a czesciowe — zupetnie skromne, osrodkéw
dyrekcyjnych. Bo nie sadze bysmy chcieli konty-
nuowac¢ obecne prymitywne nauczanie bez podrecz-
nikow i bez pomocy szkolnych. y

Na argumenty wysuwane przeciw utwo-
rzeniu Centr. Zaktadu Szkolenia wysunatem kontr-
argumenty— nie wiem, czy dostatecznie przekony-
wujgce. Natomiast doda¢ chciatbym kilka argumen-
tow za utworzeniem, ktdre sadze me spotkajg sie ze
sprzeciwami, i t
1° llos¢ kandydatéw na wyktadowcéw, bedacych
jednoczesnie dobrymi fachowcami i dobrymi
nauczycielami (na jp za malo zwraca sie. u-
wagi) jest bardzo ograniczona. Najlepsze sity moga
by¢ wykorzystane dla szkolenia wszystkich
kandydatow i pracownikéw tylko w Centralnym
Zaktadzie.
2° Zaklad Centralny zapewnia zupeing jednolitos¢
szkolenia — podczas gdy szkofenie decentralne
zawsze prowadzi do réznorodnej interpretacji prze-
pisow zakorzenienia réznych ,zwyczajéw stuzbo-
wych” w poszczegoinych dyrekcjach — jak to wi-
dzieliSmy przed wojng-
3°, Bardzo utatwiona kontrola nauczania i egzami-
now w Centrum ze strony poszczegolnych departa-
mentéw Min. Kom. Za jednym wyjazdem do poblis-
kiego Zakladu mozna wizytowa¢ wszystkie kursy
danej stuzby. _ o
4° Przemieszanie, wzajemne zapoznanie sie i zbli-
zenie ludzi ze wszystkich krancéw Rzpltej jest wy-
soce pozadane. Pozostawanie przez szereg tygodni
we wspoélnym i do pewnego stopnia zamknietym
srodowisku, takze i w godzinach pozastuzbowych
(zycie Swietlicowe —sport) utatwia ogromnie wpty-
wy wychowawcze. Przydzielony dla tych zadan
specjalista miatby duze pole do pracy.

Sprawie Centralnego Zakiadu Szkolenia po-
Swiecitem tu najwiecej miejsca, gdyz uwazam ja
za podstawowg w rozwoju naszego szkolnictwa wo-
lejowego. Zaktad utworzony przed wojng nie zda-
zyt wykazac¢ swych wartosci. Pamietajmy jednak, ze
Niemcy, ktdrych kolejnictwo nie stalo zle — opie-
rali cale szkolenie personelu na szkotach central-
nych juz dawno przed wojng i rozbudowali je zna-
cznie w czasie wojny-

Na zakonczenie niniejszych rozwazan jdszcze
kilka stdbw na temat projektowanych .dyrekcyjnych
osrodkow szkolenia“. Osrodki te nie stanowig — w
przeciwienstwie do Centrum — zadnych nowych
jednostek stuzbowych a sa jedynie okresleniem, pod
ktorym rozumiemy kilka specjalnie wybranyc
w kazdej d.o.k.p. jednostek stuzbowych skupionych
koto jednej stacji a nadajgcych sie zaréwno po
wzgledem technicznym jak i pod wzgledem obsa y
personalnej do odbywania w nich praktyk. W en
sposéb kandydaci odbywajg, tak jak i dotyc czas>
praktyke w jednostce wiasnej stuzby, maja mozno
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zapoznawania sie ze stuzbami obcymi na tej sapiej
stacji — pozostajgc nadal pod kierownictwem i o-
piekg wilasnego zwierzchnika — oraz moga korzy-
sta¢ z pewnych urzadzen wspéinych dla wszystkich
stuzb, jak: sala wykfadowa, szkolna, sala telegra-
ficzna, biblioteka, stotowka itp.

Osrodki maja te zalete, ze praktyki sa wtedy
kierowane przez specjalnie dobranych zwierzchni-
kéw a organa dyrekcji — majgc skupionych kandy-
datow w kilku osrodkach, maja wiekszg tatwosc
kontroli i czuwania nad ich przebiegiem.

W razie gdyby przeszia koncepcja ,uczniéw ko-
lejowych“, o ktorych mowa byla wyzej — ucznio-

Inz. Stefan Rodkiewicz
Drogi w Swietle cyfr

Przed wojng w miesieczniku ,Samorzad" drukowa-
ne byty od 1936 r. zestawienia statystyczne z zakresu
gospodarki na drogach panstwowych, wojewddzkich
i powiatowych. W 1939 r- po raz ostatni przed wojng
ukazato sie w ,Samorzadzie" Nr. 17 zestawienie, obejmu-
jace gospodarke-drogowag za okres od 1928 do 1938 r,;
tego egzemplarza ,Samorzgdu" pozostalo zaledwie kilka
sztuk.

Poniewaz zamierzamy podawaé¢ w ,Przegladzie Ko-
munikacyjnym" zestawienia, charakteryzujace aktualng
gospodarke drogowg, koniecznym sie okazuje przedru-
kowanie tego, co byto, aby przejs¢ do cyfr z zakresu sta-
tystyki drogowej w czasie powojennym.

Jako materiat wyjsciowy do tych zestawieh poda-
jemy przedruk z Nr 17 ,Samorzgdu" z 1939 r. pod ty-
tutem:

BUDOWA, PRZEBUDOWA | UTRZYMANIE DROG
PANSTWOWYCH | SAMORZADOWYCH

(w latach od 1 kwietnila 1928 r. do 1 kwietnia 1938 r.)

ich gestosé¢.

Zestawienie Nr 1 informuje nas o ilosci drég w Pol-

sce z rozr6znieniem dlugosci przypadajacych na poszcze-
g6lne rodzaje nawierzchni.

I. Dtugos$¢ drog i
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wie ci powinniby tez by¢ szkoleni w. dyrekcyjnych
osrodkach szkolenia, przy ktérych musiatyby pow-
sta¢ ,kolejowe szkoly doksztalcajgce”-

Zorganizowanie Centr. Zaktadu Szkolenia oraz
wybor i nalezyte obsadzenie ,dyrekcyjnych osrod-
kéw szkolenia“, bytoby niewatpliwie olbrzymim
krokiem w kierunku uporzgdkowania i podniesienia
poziomu wyszkolenia oraz obywatelskiego wycho-
wania naszych kolejarzy. Korzysci, jakie stad uzys-
katoby kolejnictwo, na pewno zaznaczylyby sie w
sposob widoczny w przeciggu kilku najblizszych lat
a wilozone w to, stosunkowo nieznaczne, wydatki
niewatpliwie optacityby sie sowicie.

b) drég z gruntowag nawierzchnig ubyto 18261 km,
co stanowi — 6,2°/0.

Wynik pod fo) oznacza, ze z ilosci 18261 km drog
cze$¢ ich zostata zamieniona ...na drogi z twarda na-
wierzchnig i cze$¢ wyeliminowana z kategorii drég pu-
blicznych.

Z poroéwnania danych z 1924 i 1937 r. wynika, ze
dréog z twarda nawierzchnia;

a) z kategorii drog panstwowych przybyto 1669 kr

co stanowi +11,3%,

to) z kategorii dr6g wojewodzkich przybyto 1375 km,
co stanowi +12,4%,

c) z kategorii drég powiatowych przybyto 8366 km,
co stanowi, +35,8%,

d) z kategorii
co stanowi +52,5%,

drog gminnych przybyto 7425 km,

za$ drog z nawierzchnig gruntowa zmieniono na twarda
nawierzchnie:

a) z kategorii drég panstwowych 1289 km, co stano-
mvi 29,9%,

b) z kategorii drog wojewo6dzkich 3221 km, co sta-
nowi 47,4%,

¢) z kategorii drég powiatowych 7451 km., co stano-

Z poréwnania diugosci drog w 1924 i 1937,roku Wi 38,3%,
wynika, -ze: d) z kategorii drég gminnych 6300 km, co stanowi
a) drég z twardg nawierzchnig przybyto 18835 knp,4%, zamienionych na twardg nawierzchnie i wyelimi-

co stanowi wzrost o 29,81°0,

nowanych z kategorii drég publicznych.

Zestawienie diugosci drég wg rodzajow nawierzchni.

Zestawienie Nr 1

Brukowane Thuczniowe
Kategoria 1936 1937 1936 | 1937
k i 1
1 1 2 4 5
Panstwowe 1.741 1861 11.255  10.077
Wojewddzkie 1157 A .235 9.488 9.425
Powiatowe 2 »96 3.155 19.843 19.803
Gminne . 10.415 10015 2.604 3 091
Razem 16.309 17.269 43.190 43.29:,
w % 26 27 70 68

*) dane bez wojew. Slaskiego **) dane wg stanu na 1.IV,1929 r.

Stan na 1.1V. 1938 r.

Ulepszone Z twardg nawierzchniag razem Gruntowe razem
1936 1937 1924%)  1936°r  1937«) 1924 1936 1937
(6] m e t r * w »
6 7 m 8 9 10 1 12 13
1664 1.868 13.040 14660 14.709 4.216 3.147 3027
317 352 9.637 10.962 11.012 6,788 3.657 3.567
365 363 14955 23.204 ! 23321 19.-127  12.622 11.976
— 21 6.702*%)  14.019 14 127 260300* 255.000 254.000
2.346 2.004 44331 61.845 63.169 290.831 '274.426 572.570
4 5 — 100 100 —

°) dane i wojew. Slaskim.
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W poszczegdlnych rodzajach drog z twarda na-
wierzchnig w ostatnim roku sprawozdawczym, jak wy-
nika z poréwnania danych z 1936 i 1937 roku, nastgpity
nastepujgce zmiany:

a) drog z nawierzchniag brukowang przybylo
-}-960 km,

b) drég z nawierzchnig tluczniowg przybyto
106 km.

c) drég z nawierzchnig ulepszong przybyto.4-258 km.
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Grupa ll: zalicza sie tutaj wojewodztwo $lgskie,
ktére przeszio trzykrotnie podwyzszyto ilos¢ drog ztwar-
da nawierzchnig (801 km w 1924 r. i 2258 km w 1937 r.).

Grupa lll: zalicza sie tutaj wojewddztwa, ktére po-
dwoily ilos¢ drog z twardg nawierzchnia; sg to woje-
wodztwa:

a) kieleckie 2275 km (1924 r.) — 4777 km (1937 ),
ré6znica 2502 km,

llos¢ droég z twarda nawierzchnig w poszczegdlnych wojewddztwach i ich gesto$¢ na 100 km2

Zestawienie Nr 2.

Stan na 1. 1V. 1938 r. Podziat administracyjny na T. 1V 1938 r.

1 2 3 4 5 6 7 9 10 u 12 13 14 15 16
Dlugo$¢ drég o twardej nawierzchni / Réznica Gestos¢ drog
) Panstwowych ~ Wojewddzkich  Powiatowych Gminnych Razem miedzy POWI?rZ- na 100 km2

Nr Wojewddztwo r. 1924—  chnia

1924 1937 1924 1937 1924 1937 1928 1937 19.4 1937 1937 1924 1937

K 1 (e} e t r y Km?2 Km/km2
1 Biatostockie 1.285 1.352 508 660 621 910 288 720 2.702 3.642 940 32441 833 11.23
2 Kieleckie 942 oM 823 1114 508 1.374 2 1348 2275 4777 2.502 25589 8.89 18.67
3 Krakowskie 1.03' 1.064 977 954 2580 2606 437 557 5.029 5.181 152 17.380 28.94. 29.81
4 lubelskie 1.056 1127 494 866 148 987 - 866 1.698 3.846 2.148 31.176 545 12.34
5  Lwowskie 1151 1200 1018 1049 1537 2567 ' 404 580 4.110 5.396 1.286 28.408 14.47 18.99
6  todzkie 717 524 - 695 /568 1.054 979 190 1.063 2.656 3.134 478 12.716 20.89 24.65
7 Nowogrédzkie 466 822 33 153 M 359 254 880 804 2214 1410 22966 350 9.64
8  Poleskie 598 720 32 16 111 142 77 109 818 1<87 269 36.668 225  2.96
9  Pomorskie 990 1.397 727 949 2.684 3.421 619 693 5.020 6.463 1.443 25684 19.55 25.16
10  Poznanskie 1163 1117 1887 1496 2811 3.839 2444 2633 8305 9.085 780 28.089 29.57 32.34
1 Siaskie®) o 350 - 239 — +868 671 801 671 2.258 1.587 4216, 15.92 53.56
12 Stanistawowskie 673 635 515 505 689 1577 127 203 2.004 3.010 1.006 16.894 11.86 17.82
13 Tarnopolskie 857 757 680 634 708 1-287 453 815 2598 3.493 895 16.533 1571 21.13
14 Warszawskie 1.320 1.160 1121 1.022 1415 1941 620 1901 4476 6.024 1.548 25.109 17.83 23.D9
15  Wileriskie 627 748 113 312 38 262 193 745 971 2.067 1.096 29.011 535 7.12
16  Wolynskie 210 795 64 285 199 06 213 340 1.492 1.152 35754 0.95 4.17
Razem 13040 14.709  9.637 11.012 14.955 23321 6.8" 14.127 44.477 63.169 48.692 388.684 11.44 16.25

*) -Wg stanu ha 1.IV 1936 r.

Wskaznik gestosci sieci drog z twardg nawierzchniag
(drég panstwowych, wojewddzkich, powiatowych i gmin-
nych) dla catlego Panstwa wynosi 1625 (na 1.IV 1937
wynosit 15,62).

Wskaznik gestosci sieci drég panstwowych, woje-
wodzkich, powiatowych i gminnych, z twardg nawierzch-
nig (kol. 15 i 16) w odniesieniu do 100 km2 powierzchni,
ktory w 1924 r. wynosit 11.44, wzrést w 1937 r. do 16,25,
co stanowi 23,4%.

Poréwnanie wskaznikéw gestosci' w 1924 r. i* na
1 kwietnia-1938 r. w poszczego6lnych wojewddztwach
daje grupy wojewddztw, ktére w réznym stopniu po-
prawity stan drég z twardg nawierzchnig, tzn. zamie-
nity istniejace drogi gruntowe na drogi z twardag na-
wierzchnia.

Dane z zestawienia Nr 2 (kol. 11, 12 i 13) pozwalaja
na wyposrodkowanie kilku grup wojewddztw w zakre-
sie intensywnosci budowy drég z twarda nawierzchnig
wszystkich czterech kategoriil:

Grupa |: zalicza sie tutaj Wojewdédztwo wolynskie,
ktére przeszto czterokrotnie podwyzszyto ilos¢ drog
z twardg nawierzchnig (z 340 km w 1923 r. do 1492 km
w 1937 r.).-

1) Uwaga: Przegrupowanie poszczeg6lnych wojewddztw
w stosunku do stanu podanego na str. 446 i 447 w Nr 27/1938
tygodnika ,Samorzad", nastgpito z powodu zaliczenia w ni-
niejszym artykule kategorii dr6g gmihmych z twardg nawierzch-
nig w dtugosciach drég poszczeg6inych wojewo6dztw, gdy nato-
miast te diugosci poprzednio podane byly oddzielnie w jednej
sumie dla catlego Panstwa.

b) lubelskie 1698 km (1924 r.) — 3846 km (1937 r.),
r6znica 2148 km,
Dtugos$¢ drég kotowych w panstwach Europy.

Zestawienie .Nr 3

Dlugos$¢ drég

Dilugos$¢ drog w km

Nr PANSTWO . na 100 Km?2
powierzchni
1 Francja. . . . . . - 650,000 117,7
2 Dania . e 51.299 116,2
3 Anglia ., 284.848 116 0
4 Belgia . 34.725 111,8
5 Holandia.....cocccooveeeeiececnnnn. 27.900 82,0.
6 Czechostowacja......cccceeuenuene 71,570 51,0
7 NIiemCy e 214.000 45,5
8 Wiochy « 136.000 45,0
9 Szwajcaria... 14.867 36,2
10 Rumunia..... m 67.792 22,9
11 Portugalia 19,700 21,4
12 Hiszpania 87.000 17,2
13 Jugostawia. ., 40.655 16,3
14 POISKA oo 63.169 16,25
15 Bulgaria 15.700 153
16 Finlandia . 29.797 7.5
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c) nowogrdodzkie 804 km (1924 r.)—2214 km (1937 r.),
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W poszczeg6lnych latach omawianego dziesigciole-

réznica 1410 km, v . cia zbudowano drég z twardg nawierzchnia:
Zestawienie Nr 5
d) wilenskie 971 km (1924 r.) — 2067 km (1937 r.), Wojew6dz-
r6znica 1096 km. Rok Panstwowych kich i powia- Gminnych Razem
e s towych
i
Grupa IV: zalicza sig tutaj wojewddztwa, k'E()_re po- 1928 181 1212 639 2062
prawity swdj stan posiadania pod wzgledem iloSci drég 1929 186 934 704 1824.
z twardg nawierzchnig w granicach od 20 do 40%; sa 1930 96 ' 832 670 1598
to wojewddztwa: stanistawowskie 33%, biatostockie, tar- igg; Zg jgfl ﬁg 18;%
no_polskle _| Warszaw_skle po 25%, poleskie 24%, Ilwow- -y33 20 501 590 1221
skie 23% i pomorskie 22%. 1934 124 865 858 1847
1935 223 779 913 1915
Grupe V stanowig wojewéddztwa: t6dzkie 15%; po- iggg ﬁg igf n7o7; iggg
znanskie 8,5% i krakowskie 2,9%, ktoérych wskazniki
gestosc,l n_a 100 km?2 Wynosz,q 24,65 km (L6dz), 32,34 km Razem 1201 70U5 7152 15858
(Poznan) i 29,81 km (Krakéw).
Diugos$¢ drég s twlardg nawierzchniag i drég gruntowych w Polsce w km.
Zestawienie Nr 4 (bez Slaska)
Drogi z twardg nawierzchnig drogi gruntowe
Rok Ast wojewodzkie gminne razem panstwowe Awojewédeie || gminn(ze razem
panstwowe i powiatowe i powiatowe
1928 1368) 28540 7644 49873 4047 21336 260483 285866
1929 13875 29474 8348 51097 3861 20402 259779 284042
1930 13971 30306 9018 , 53295 3765 19570 259109 282444
1931 14047 30788 9471 54306 3689 19088 258656 281433
1932 14066 31279 + 0887 55232 3670 18597 258240' 280507
1933 14106. 31870 10477 56453 3630 18006 257650 279 186
1934 14230 32735 11B35 58300 3506 17.141 +256792 277439
1935 14453 33514 12248* 60215 3283 16362 255879, 275524
1936 14569 33912 18019 61500 3167 15964 255108 274239
1937 14709 34333 14127 63169 3027 15543 254000 272570

Gestos$¢ sieci drogowej w Polsce i za gr]anica.

W stosunku do wskaznika gestosci drog w pan-
stwach europejskich stoimy na 14-tym miejscu.

II. Budowa nowych drég z

nawierzchniag.

twarda

Postepy w zakresie budowy nowych drég z twarda
nawierzchnig w poszczegdllnych latach okresu dziesie-
ciolecia przedstawia zestawienie Nr 4. -

Z przytoczonych w zestawieniu danych wynika, ze
droigi z twardg nawierzchnig w 1928 r. stanowity 14,9%,
aw 1938 r. — 18,8% ogolnej dlugosci drég w Panstwie,
a natomiast drogi z twardg nawierzchnig poszczegdinych
kategorii drég w tgcznej sumie drog z twardg nawierzch-
nig wszystkich kategorii stanowity:

. , [/ w 1928 r. — 27,4%
drogi panstwowe i 1938 , — 23.2%
" wojewodzkie j , 1928 , — 57,2%

i powiatowe j | 1938 , — 54,3%

. . 1928 , — 15,4%

»  gminne | 1938, — 225%

W tym okresie przyrost dtugosci drog z twardg na-
wierzchnig wynosi na drogach:
Zestawienie Nr 6
Ogdliny przyrost
g ‘y.podyd}u-

4 - w00
Ogolny przy gosci drog grun- roczny przy:

Przecietny

Kategoria drog rost diugosci  jowvch poszeze- rost dlugosci
, W km. g6lnych kale.
gorii w 19/8 . wkm.
Panstwowe 1201 29,7 120
Wojewodzkie i powiat. 7005 32,8 701
Gminne 7152 2,7 715

Nawierzchnie ulepszone.
Drogi o nawierzchni ulepszonej wg stanu na [.1V
1938 r. wynosity ogoétem 2.604 km, z ktérych wg rodza-
jéw nawierzchni byto:

Zestawienie Nr 7 (Stan na 1.1V 1938r.)

typy

. . . s . ) Ogolern
Rodzaj nawierzchni ciezki Sredni | lekki
[ETIR—
WkllometrachI
Kostka kamienna 1020 1020
KINKI€ oo v +459 459
Betonowe. 184 '184
Cementowane .
Bitumicz. typ ciezkiego 1
» Sredniego 641 941
., lekkipgo 1
Razem 2604
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Dlugos¢ drog z nawierzchnig ulepszong z podziatem
na kategorie wynosita w'tym czasie:

Zestawienie Nr 8 Stan na I|.IV 1938 r.)

T
ypy Ogétem
Sredni

Kategoria drég ciezki lekki

my kilometra cw

Panstwowe . . . . 829 355 084 1868
Wojewddzkie . . - 165 7 180 352
Powiatowe . - 196 94 73 363
Gminne....coceeveeeeene 14 3 4 21

Razem 1204 459 941 2604

W stosunku &5 ogolnej diugosci drog z twarda .na-
wierzchnig danej kategorii nawierzchnie ulepszong sta-
nowig:

drogi panstwowe — 12.7%
. wojewoddzkie — 31%
. powiatowe —1 1.5%
. gminne — 0.14%

Na nawierzchnie typu ciezkiego przypada 46.2%
drég z ogolnej ilosci nawierzchni ulepszonych, na typ
Sredni 17.6% i na typ lekki 36'200.

[1l. Mosty wybudowane w
1928 — 1938.

llos¢ i rodzaj wybudowanych w tym okresie
mostow przedstawiajg sie nastepujgco:

Zestawienie N;r 9

latach

Dane na 1 kwietnia kazdego roku.

1 a 1 3 I 4 1 5

na drogach panstwo wych

Rok stalowe zelbet. drewniane j kosztem
metr'6w biez gcych zlotych
1928 439 682 T.858 5.208.939
1929 224 794 1.990 6.159 902
1930 511 762 1.285 6.770.070
1931 301 278 1.013 2.786.,64
1932 451 66 690 2.770.619
1933 982 . = 100 1.138 2.836 441
1934 1.204 145 5.524 6.059.207
1935 345 1.085 4.582 6.184.259
1936 1.462 1.315 2.9u7 5.260.594
1937 1.375 1.149 2.015 8.739.806
Razem 7.324 6.376 23.002 52.776.601
36.702 mb.
(D. c)
6 7 8 e 0
na (roeach samorzad owych
Rok
stalowe zel-bet. drewniane kosztem
metr 6w biezgcych zlotych
1928 21 361 5.854 4.225.011
1929 117 880 4.814 5.2 <3.070
1930 109 499 2.800 3.498.906
1931 - 154 4.499 2.517.039
1932 218 292 3.112 6.131.380
1933 647 190 3.746 3.200.428
1934 w172 261 9.600 4.636.122
1915 467 073" 9.367 2.198.606
1936 62 668 3.373 1123.939
1937 .38 341 3.041 1.757.307
Razem 1.851 4.319 50.206 34.561.808
56.370 mb.
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Przecietnie rocznie budowano zatem mostow na
drogach panstwowych:

ogélna diugos¢ zbudow.
mostéw w dziesigciolec

a. stalowych 732.4mb., co stanowi 20%
b. zelbetonowych 637.6 18%
c. drewnianych 2300.2 , 62%

Na drogach samorzadowych:

og6lnej dtugosci zbn’ol\v.
mostow w dziesigcioleciu

a. stalowych 185.1mb.,co stanowi - 4.4%
b. zelbetonowych 4319 7.6%
c. drewnianych 5020.6 , 88.0%

Przecietny roczny koszt budowy mostéw wynosit
rocznie

a. na drogach panstwowych 5277.660 zi., co stanowi
8.2% przecietnych rocznych wydatkéw na drogi pan-
stwowe (64 milj. zt);

b. na drogach samorzgdowych 3.456.180 zi, co stanowi
5.6% przecietnych rocznych wydatkow na drogi sa-
morzadowe (62 milj. zt.).

Poczynajgc od 1928 r. do 1931 r. na drogach pan-
stwowych zaznacza sie staly spadek ilosci mb. zbudo-
wanych mostéw i srodkow finansowych na ten cel wy-
tozonych, natomiast staty wzrost ilosci mb. zbudowa-
nych mostow i srodkéw finansowych na ten cel wytozo-
nych datuje sie od 1932/33 r. az po 1937/38 r. wigcznie-

Jezeli idzie o mosty na drogach samorzadowych, to
w latach 1936 i 1937 widac¢ bardzo powazny spadek ilo-
sci mb. zbudowanych mostow i wytozonych na ten. cel
Srodkow.

IV. Utrzymanie drog.

W rozpatrzywanym okresie 10 lat (1928/29—1937/38)
zuzyto ilosci tlucznia, podane w zest. Nr 10.

Z powyzszego zestawienia wyplywaja nastepujgce
relacje:
A. na

drogach panhstwowych:

1 w latach 1931/32 i 1933/34 zuzyto niemal identycz-
ne ilosci tlucznia na roboty drobnego remontu i pogru-
bienie jezdni, zaS w roku 1932/33 jezdnia byla potrzy-
mywana prawie wytgcznie robotami drobnego remontu
jezdni;

2. najwieksze ilosc¢i ttucznia na roboty drobnego re-
montu jezdni zuzyto w latach 1928/29, 1929/30, 1934/35
i 1935/36; przecietnie na kazdy z wymienionych okre-
sOw budzetowych wypada po 213.000 m3tlucznia. W la-
tach od 1930/31 do 1933/34, 1936/37 i 1937/38 zuzyto
przecietnie w kazdym roku po 160.000 m3 tlucznia.

Srednio w okresie rozwazanego dziesieciolecia zu-
zywano rocznie po 182.000 m3 ttucznia na roboty drob-

nego remontu jezdni, co daje na lkm. Srednio
165 m3,

3. najwieksze ilosci tlucznia na roboty pogrubienia
jezdni zuzyto w latach 1928/29 i 1936/37; przecietnie na
kazdy z tych okreséw budzetowych wypada po 580.000 nr
ttlucznia. W latach od 1929/30 do 1934/35 i od 1936/37
do,l kwietnia 1938 r. zuzyto przecietnie w kazdym roku
po 292.000 m3 tlucznia.
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Zuzycie tlucznia na utrzymanie drég w fatach 1928/29 — 1937/38

Zestawienie Nr 10

Panstwowe Wojewédzkie

Rok drobile odnowa drobne odnowa
naprawy naprawy

w metr ach

1928/29 205.797 528.180 211.383 332.907
1929/30 206.654 462657 146.169 275.630
1930 3L 195.747 296 730 150 770 222.872
1931/32 132 510 138748 118.357 146.072
1932 33 125 476 51.371 86.304 84.800
1933/34 167.549 165.679 116.185 149.192
1934/35 227.527 406.921 157 240 196.441
1935 36 212.000 032 000 157.304 212.461
1936/37 177.856 " 439.559 181.683 283.169
1937/38 164.241 372.689 147.189 280 120
] Razem 1.8i15.357 3494584 "i.472.584 2.184.024

' Srednio w okresie rozwazanego dziesieciolecia zu-
zywano rocznie na roboty pQgru;bienia jezdni po
350.000 m3 tlucznia, co daje na 1 km. 318 m3

B. na drogach wojewodzkich:

1 w 1932/33 zuzyto niemal identyczne ilosci tlucz-
nia na drobny remont, oo i na roboty pogrubienia
jezdni;

2. najwiekszg ilos¢ tlucznia na drobne naprawy zu-
zyto w 1928/29 r. — 211.000 m3i na roboty pogrubienia
jezdni w 1928/29 r. — 333.000 m3 w pozostatych dzie-
wieciu latach nie przekraczajg rocznie te ilosci 182.000
m3na drobny remont i 283.000 m3 na roboty pogrubie-
nia jezdni;

3. $rednio w okresie
Zuzywano rocznie na:

a drobny remont jezdni .
co daje na 1 km 231 m3

b. roboty pogrubienia jezdni
codaje na 1 km 231 m3

C. na drogach powiatowych:

rozwazanego dziesieciolecia
147.000 m3 ttucznia

318.000 ,, "

1 w latach od 1931/32 do 1933/34 ilosci tlucznia, p

zuzytych na drobny remont, sg znacznie, wyzsze od zu-
zytych ilosci tlucznia na roboty pogrubienia jezdni;

Powiatowe Razem

drobne drobne Razem Ogotem

odnowa odnowa

naprawy naprawy

s ze $ciennych
377.090 382.067 794.270 1.243.154 2.037.424
291.859 357.110 644.682 1.095.397 1.740079
289.860 328.003 636 377 847.605 1.483.982
209.844 187.689 , 460.711 472.509 933.220
208.376 148 059 420.156 284.290 704 446
852.616 148.045 536.350 463.210 999.566
286.1f0 238.629 670.917 841 991 1.512,908
302.064 222.071 671 368 1.066 532 1.737.900
273.816 251 404 033 385 974.132 1.607 517
271470 356.425 582.900 1.009 234 1.592.134

2.703.175 2.619.502 6.051.116 8.298.060 14.349.170

2. najwieksze ilosci tlucznia zuzyto w 1928/29 r,
a mianowicie na drobny remont 377.000 m3i na roboty
pogrubienia jezdni 382.000 m3 w pozostatych dziewieciu
latach ilosci te sg znacznie nizsze, oprécz 1937/38 r-,
w ktorym na roboty pogrubienia jezdni zuzyto 356.000 m3
tlucznia. llos¢ ttucznia na drobny remont po powaznym
spadku od 1929/30 do 1934/35 r., nieco wzrasta w 1935/36
roku, a w nastepnych 2-ch latach znéw spada;

3. srednio w okresie rozwazanego dziesieciolecia

Zuzywano rocznie na:

a drobny remont jezdni . . . . 273.000 m3 tlucznia
codaje na 1 km 137 m3

>. roboty pogrubienia jezdni
co daje na 1 km 131 m3

W okresie rozwazanego dziesieciolecia zuzyto ogo-
tem na drogi panstwowe ,wojewddzkie i powiatowe:

a. na roboty drobnego remontu jezdni 6.100.000 m3

co daje srednio w kazdym roku 610000 m3 a na 1 km
14 m3 tlucznia;

na roboty pogrubienia jezdni 8.300.000 m3
daje $rednio w kazdym rpk.u 830.000 m3 .ana 1 km —
19,10 m3 tlucznia.

261.000 m3 ttucznia,

Roboty pogrubienia jezdni wyrlazajg sie nastepujaco: v

Zestawienie Nr 11

Pogrubiono
Panstwowych

Lata °lo pogrubionych

uzyto thucz- wykonano uzyto thucz-
nia na 1 km. na dhugosci dr6g panstw. nia na 1 km.
m3 km. %% * ni3
1926 347 948 7,2 309
1927/28 327 1067 8,0 283
1928/29 417 ' 1266 9,5 398
1929/30 355 1304 9,6 315
1930/31 317 936 69 m 279 '
1931/32 313 413 3,2 298
1932/33 269 191 1,4 334
1933/34 343 482 3,5 339
1934/35 347 1174 8,4 360
1935/36 460 1352 9,5 395
1936/37 451 975 6,8 397
1937/38 457 816 57 411

f Koszt utrzymania 1 km drég w tym okresie wynosi:

je'z dni

wojewédzk ch

twa rdej'na drogach

powiatowych

wykonano *le pogrubionych 5yt ttucz- wykonano ~ “/0 pogrubionych.
na diugos$ci  * 465 wopw.  Nia Na 1km. na diugosci kmdrg,;’ Cpf:,'vev'i:('_ec'
km. °/o m3 km. %
660 A 252 998 55
730 7,9 339 « 730 4,0
ns37 9,0 317 1206 6.6
870 9,3 . 338 1058 57 -
800 8,5 279 1176 '6,3
490 5.2 350 537 2,9
254 2,6 268 552 2,9
a1 4,6 301 492 2.6
545 57 353 676 3,5
538 5,6 389 571 30
713 6,6 340 731 3,4
082 08 333 1069 48
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Zestawienie Nr 12
1928/29 1929/30
. z nawierzchnig v @ E z nawie rzchnig -—nTl ¢
L. Koszt utrzymania =i g Sljg
. . R ;
P- 1 km. dI’OgI kategorll twarda grunt. 53 E twardq grunt. S-OIa
zlotych zlotych
1 Panstwowe . 2516 337 2695 2638 296 2720
2 Wojewddzkie 2171 242 2280 2097 231 22u0
3 Powiatowe 1386 145 1585  15-9 168 1710
dalszy ciag.
1933/34 1934/35
z nawierzchniag . z nawierzchnia gl_%Tuﬂ
2 9
bjévg ol %5
twarda grunt. LO ia twarda grunt % S
zlotych ztohch
967 177 1016 1814 291 1946
841 140 894 1064 212 1150
611 95 704 977 128 881

Jak wynika z powyzszego zestawienia najwieksze
kwoty na utrzymanie i km drog wydatkowano:

KATEGORIA r. 1928/29 r. 1929/30
drogi panStWOoWe......ccceueveveveverenenes 2695 zt 2720 zt
. » Wwojewodzkie.... ! 2280 2220
N powiatowe 1700 ,

W pozostatych 8 latach obserwujemy w kazdym ro-
ku znacznie nizsze kwoty, przeznaczone na utrzymanie
1 km drég, a w ostatnim roku (1937/38 r.) budz. kwoty
te stanowig w stosunku do najwyzszych kwot:

kwoty z 1929/30
z 1928/29
z 1929/30

na drogach panstwowych55%
wojewodzkich50%
powiatowych 56%

r.

%
z

V. Obcigzenia drég z twardla
nawierzchnig.

Srednie obcigzenie drég od ruchu konnego i mecha-
nicznego przedstawia sie nastepujgco:

Zestawienie Nr 13
i Kuch w 1926 r.  Kuciw 1930 Kuch w 1934 r.
Alnieni > ® > > @ > > ® > £
Wyszczegolnienie £ 5E g g £¢ g g < e g
c 29 § c 29 § s 28 d
~ EE O ~x Ec¢c =2 z g =
Drogi panstwowe
Obcigzenie na
dobe na 1 km.
w tonach 338 35 373 339 143 482 381 93 471
WV .,  + 906 941000 70,3 29,7 100,0 80,4 19.6 100.0
Drogi samorzadowe
Obcigzenie na
dobe na 1 km.
w tonach Pom aréw uchu 308 78 3H) 3H 54 382
W %-e/ o+ o hiedokonywano 79,8 20,2 100,0 86,0 14,0 100,0

147
1930/31 1931/32 1932/31
z nawie tfzchnig E."PJS z nawierzchnia ; gé z nawierzchnia g “‘ETE
%!y R TEE
twarda grunt. — twardg grunt ] 2 twarda grunt. 23 E
ztotych ztotych ztotych
2105 109 2154 1078 174 1124 562 125 594
1635 180 2710 11» 141 1233 726 109 771
1275 142 1300 914 106 996 698 105 770
1935/36 1936/37 1937/38
z nawierzchnia @ gé z nawierzchnia » fs z nawierzchnia gﬁ-u’sl( _
$5% 3s.§ =
twarda grunt. 58 2 twarda grunt. 0 ¢ twardg grunt. 51% (()(
ido'vch ztotych ztotych
2185 328 2311 1216 . 245 13(52 1416 -88 1497
1113 197 1204 1158 148 1208 1198 167 1252
745 135 832 741 126 .810 892 131 963
VI. Pojazdy mechaniczne (bez wojsk.).
Zestawienie Nr 14
* *)' * [ * * *1 1939
3924 1927 i 1930 11931 1933 11936 i 1938
Rodzaj & .
P 3 1 g0 stycznia
S t U k
1 Ogolna ilos¢
poj. mech. 8481 18410 37400 42060 34197 34129 44200 54009
2 Ogolna ilos¢
samochdd. 7501 >5388 31499 34060 25266 24659 34324 41948
3 Samochody
osobowe 5486 8884 15862 17152 11672 13862 19548 24550
4 Motocykle 934 3c2<! 5901 7940 8.82 8390 9876 12061
5 Dorozki sa-
mochodowe 2746 5995 6158 5426 4298 4946 5216
(i Ciezarowe 2015 2743 5720 6417 5623 5000 6843 8609
7 Autobusy - 936 3500 3702 2545 1499 1/54 2038
8 Inne jedno-
stki mech. 79 422 '631 149 1075 1233 1535

*) Wybrano lata, w ktérych pojawiaja sie charakterystycz-
ne spadki, wzgl. wzrosty ilosci poj. mech.

Przez poréwnanie danych z 1933 i 1936 r. z danymi
z 1939 r. wynikajg nastepujace relacje:
1 Ogolna ilos¢ pojazdéw mechanicz. wzrosta o 58,2%

2 ” » Samochodow ” 70,1%
3. llos¢ samochodéw osobowych " 110,3%
4. , motocykli " 47,4%
5., dorozek samochodowych " 21,4%
6. , samochoddéw ciezarowych " 72,2%
7. . autobusow * , 35,9%
8 ., innych jednostek mechan. " 104,9%

Jeden pojazd mech. (bez wojskowych) przypada:

NA MIESZKARNCOW

*) Ludnos$é
*1 w mil.
1924 19 7 1930 1931 1933 1936 1338 1939
1931 — 32,1
3168 1241 689 731 667 639 1938 — 345

924 92fj
\%
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VII. Wydatki (drogi panstwowe).

Wydatki na budowe, przebudowe i utrzymanie drdg
panstwowych i utrzymywanych przez Panstwo (z twar-

dg nawierzchnig i gruntowe bez Slagska) ksztattowaly
sie' nastepujaco-:
Zestawienie Nr 15
1928/29  1929/30  1930/31 1931

Zr6dta kredytu

Ared. zbudz. b. M. R. P.
lub Min. Komunikacji
Panstw. Fund, Drég.
a) budzetowe

b) pozabudz. (inwest.)
c) na warunk. kredyt.
Fundusz Oracy

53,969.974 54.426.795 39.221.783 166
14.745

12.429
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2 Panstwowy Fundusz Drogowy:
a. budzetowe - \Y o o o o 200%
b. pozabudz. (iINWeSt)...ccccooriiiieniiininn e . 46,2%
¢. na warunkach kredyt. 19,0%
3 Fundusz Pracy ... 1,5%
/32 1932/33  1933/34  1931/35  2935/36  1936/37  2937/33
481 399.578 123,586  140.197 1.045.848

Q 27.563 87? 25.755 646 29.168.259
20.283 706 30.643,642 46, 83.125
31.451 475 18.850,536 19:093.539

042 11.007.5037 20.108.904 23 323.03

414 15.397.757 13,830.033 31.675.936
5.417.500 16,626.416

Fundusz Bezrobocia (iii.069 257218 844222 1010394 101449 ~2-°9,584 5140,091 1493563
Zbudz. Pow. Zw. Sam. 7870254 1952.772 2,22-5665 1.239.713 1.868.545 3.344.590 3.113.256 2.269.867 1.819.093 2 041.620
Swiadczenia w naturze '
a) za zalegte podatki 932.697 |.744.363 1.075,402  435.571 298 494
b) szarwark 1158 131798 402957 505118 563,166 406.34y 488 504
cl odrobki zywn. 102.459 {425.363 3.106.427  203.836 95 370
d inne 75.666 167536
Rozne 202375 83225 326.337 406.032 423.495 1392758 276 080, 591065
Razem  61.840.238 56.379.567 42.286.892 28.922.27J 29,775.742 45.688.052 81.178,628 109.302.259 83.606.560100 571 943

M W tym dotacje Skarbu Panstwa. tym przelew

2) W

Do r. 1929/30 administracja drogowa na budowe,
przebudowe i utrzymanie drog panstwowych czerpata
kredyty tylko z dwu zrddet, a mianowicie z ogdlnego
budzetu panstwowego i z kredytéw samorzgdowych.
Poczynajac od 1930/31 r. budz. w miare redukcji kredy-
téw z ogdlnego budzetu panstwowego, ilos¢ zrodet kre-
dytowych zaczyna wzrasta¢ i wykazuje w 1937/38 r. je-
denascie pozycji badz gotéwkowych, badz tez szarwar-
ku, odrobek za zalegte podatki, odrobek za naturalia
i innych tp.

Procentowy udziat wysokosci kwot poszczegolnych
zrédet kredytéw w ogolnej sumie kredytow wydatkowa-
nych na budowe, przebudowe i utrzymanie drég pan-
stwowych w 1937/38 r. przedstawia sie nastepujgaco:

Zrédta finansowe:

z Poz. Inw. 10.921.627 zt.

4. Z budzetow samorzadowych 2,0%
Zrédta swladczeniiowe:

5. Za zalegte podatki......... 0,3%

6. SzarwarK .o, 0,5%

7. Odrobki za zywnosc. 0,1%

8 INNE it e, 0,I°/o

9. RO ZN @ e 0,3%

Jak wynika z zestawienia Nr 15 suma kredytéw
w 1928/29 r. budz. w kwocie 62 mlj. zt. stopniowo spada
do kwoty 29 milj. z. i odtad stale wzrasta i wykazuje
w 1937/38 r. budz, kwote 101 milj. zk

Wydatki tylko na utrzymanie drég panstwowych
i utrzymywanych przez Panstwo (z twardg nawierzchnig
i gruntowg — bez Slaska) wynosity (dane na 1 kwiet-

1 Kredyty z budzetu Min. Komunikacji 1,0%  nia kazdego roku):

Zestawienie Nr 16

1

L ] 1928/29 1929/30 1930/31 1931/32 1932/33 1933/34 1934/35 1935/36 1946/37 1937,38

Zrodta kredytu ’
[=%
z t 0 y C h

1 Kred. z bndz. b. M. R. P.
Min. Komunikacji 36.433.542 43.178.393 31.812.228 30.647 115.637 98.387 137.721 — 44.484

2 Panstw. Fund. Drég. J ) .
a) budzet : IR y - - 15.696.607 5.410.254 4.139.081 8.801.982 8.274.914 6.822.001 8.922,753
b) pozabudz. (|nvves*t.) 2.277.8552) . 6.802.960 9.357.440
c) na warunk. kredy*. . - — — 693.211 1.075.117 2.470.629 5.678.597 11.166.773 2.069.843 2.935.151

X fundusz Pracy. _ - - - . - — 3.457.409 8.346.851

4 Fundusz Bezrobocia . — - 641.969 .211.140 672.866 712,702  83.401 18:841.160 3.979.225 939.855

i) Z budz drég. Pow Zw.
Samorzad. . 7.178.381 1.606.558 1.859.713 1.824.732 1.731.435 3.221.352 2.631.010

. Goomorzac. . . 2.046,192 1.514.636 1.445.184
g) za zalegkle podatki — — — — — 880.516 2.597.287 1.057.143 427.263 292.441
) szarwark - - - — 125357 364426  311.640 480.860 300.911 347 264
§)| ?gr(;blr(]l zywno$¢. r- — . — 101.482 2.098.996 2.811.351 202,057 81.395

, NN 6.229 164.340
(074 [V — — 201.375 81.344  150.423 328.080 -213.794 2 4634 249.92" 185.331

43.611.023 45.084.851 34.514.385 18.5

) W tym dotacje Skarbii Panstwa 2 Poz. Inwest.

37.681 9.271.089 15.774.054 10.986.279j37.160.882 22.975.09524.704.638
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Kwota kredytdw na utrzymanie drég panstwowych,
jaka byta w 1929/30 r. (45 milj. zb), gwaltownie spada
w nastepnych 2 latach i w 1932/33 r. redukuje sie do 9
milj. zt.; od nastepnego roku podwyzsza sie az do 1935/36
roku budz., poczem znéw spada do kwoty 25 milj. zi
(w 1937/38 r.). W stosunku do kwoty w 1929/30 r. spa-
dta w 1937/38 r. kwota na utrzymanie drég do 55°0.

W kredytach z zestawienia Nr 16 uzasadniajg niepo-
koj niskie ilosci materiatbw kamiennych, uzytych w
okresie dziesieciolecia na drobne remonty i pogrubienie
jezdni, o ktérych moéwiliSmy wyzej w czesci ,IV. Utrzy-
manie dr6g" poz, A. Przypominamy, ze ilosci te wy-
nosza:

Zestawienie Nr 17

149

Wedlug teoretycznych obliczen, opartych na wyni-
kach pomiaréw ruchu i grubosci nawierzchni z 1934 r.,
powinnismy wkiadaé¢ materiatéw kamiennych w jezdnie
drog panstwowych 1375 m3 ng 1 km; poniewaz wkia-
daliSmy 48,3 m3tlucznia, przeto w stosunku do rezulta-
tow teoretycznych obliczen, WykonaliSmy zadanie w 35°/0.

Drogi wojewédzkie i powiatowe.
Wydatki na budowe, przebudowe i utrzymanie drog

samorzadowych (wojew. + powiat.) z twardg nawierzch-
nig i gruntowych (bez Slaska) wynosity:

1928/29  1929/30 .1930/31 1931/32 1932 33. 1933/34  1934/35 1935/36  1936/37  1937/38
Zr6dta kredytu
P-
z o] t y c h
1 Kredyt budz. b. M. R.P
lub Min  Komunikacji 12.805.795 12.254.060 7.552.129 —_ — 39.849 - — — 424.138
2 Panstw. Fun. Drég.
a) budzet (zapomogi) — — - 2.653.471 321.652 130 160 2.028.017 640.892 22,871 .-58 600
b) na warun. kredyt. v — - - - s 46.227 1.596 009 587.6H9  456.189 103.421
c) pozabudz. (inwest.) P - — - — — 993.1661) 1.55800S2 3.105.231
3 Fundusz Pracy .- — 6.528.000 5.190.000 s
4 Fundusz Bezrobocia 413283 1214108 0794 7 561,132  157.707 4707576 D109.781 7.101.7>%
5 Z budz. Pow. Zw. Sam. 90.483.519 83.195,857 68.516.072 46.553389 32.353 683 27.029,418 30.157.068 29-535 059 32.559.362 41.148.U69
6 Swiadczenia w naturze . Ly
a) za zalegle podatki - - - - — 887.697 3.033.613 1.449.293  537.605 434.084
b) szarwark 63.284 9.379 14.353 2.653.471 2-155,289 3.518.U36 7.519,910 7.102.664 6.49/.375 9.240.03/
c) odrobki zywnos¢. )= — - — — 161.740 2.0U7.478 2,955.533 425.088 278.80Z
_ e _ - — - - - ' 422 249  637.083
7 86.107 —a i,163 8018 690.091 353.854 1.104 545 1.243.737  674.228  4i8.206

Razem

*) Pozyczka inwestycyjna. 2) W tym 52.752 zt. Poz. inwest.

1 na drobny remont na 1 km kazdego
roku rozwazanego dziesieciolecia
UZYEO oot e e 16,5 m3 tlucznia
2. na roboty pogrubienia jezdni na 1
km kazdego roku rozwazanego dzie-
sieciolecia uzyto 31,8 ,

Razem wiozono w 1 km jezdni 48,3 m3tlucznia

Zestawienie Nr 18

1928/29  1929/33  1930/31

1931/32

103.438.705 95,459.296 76 497.99952,647.8U638.470:142'39.251.113 53,294.347 49.267.619 52.322.756 62.90U.06a

1 |

Charakterystyka kredytow na budowe, przebudo-
we i utrzymanie drég wojewddzkich i powiatowych
z punktu widzenia wzrostu ilosci- zrédet kredytowych
jest identyczna jak i na drogach panstwowych i z tego
wzgledu nie bedziemy jej pdwtarzac-

Procentowy udziat wysokos$ci kwot poszczegodinych
zrédet kredytow w ogolnej sumie kredytéw, wydatko-
wanych na budowe, przebudowe i utrzymanie drég wo-

1932,33 1933/34 1934/35 1935/36 1936,37 1937/i8
Zr6dts kredytu
P z O t y c h
1 «Kred. budz b M. R.P. lub r i
Min, Komunikacji 1.625.232 2,894.392 1.302.158 ~ 5.492 — - 10.692 _
2 Panstwowy Fund. Droég. .
a) budzet (zapomogi) - - 441.336  370.571 36.089 396,643 120 897 15.112» 17.000
b) na warunk. kredytow - - — — — - 73.003 374.899 . 343.255  142.446
c) pozabudz. (inwestyc.) - - - - - - 114,237 — —
3 Fundusz Pracy - 6«8 997  631.754
4 Fundusz Bezrobocia Z 413283 391504 383396 341586 138225 { 856.527 2812.274  881.004
5 Z budz. drég. Pow. Zw. Sam. 47.258.758 45,856.664 39.766 012 29,784.911 22.026.607 19.948 363 21.50U.825 20,096.788 23.457.544 28.623.074
6 Swiadczenia w naturze
a) za zalegle podatki = — ' — — — 661.928 2212260 1.189.524 450273 295.814
b) szarwark 63.284 9,379 14.353 26.375 250.084 , 664 908 644.5.“fi 679.874 1.280331 1.446.446
c) odrobki zywnosé, - - — - - 147,927 1.69U.577 2.096.948 282.416 129.781
d) inne - - - - #oo . _ 5.582 113,653
7 Réine 86,107  _ 1163  _ 58.477 78306 234019 425080 382.888 234 6n8

Razem

') Pozyczka inwestycyjna.

49.033,381 48.;60.4)5 41.496.969 0.644.126]23.089.135 22.553.491 27.521.845|/6,854 774 29.040,107 31,883.886
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jewddzkich i powiatowych w 1937/38 r., przedstawia sie
nastepujaco:

Zrbédta finansowe:

1- Subwencje z budzetu Min. Kom. 0.7%
2. Panstwowy Fundusz Drogowy:

a. budzetowe (zapomogi)....ccooceeriiiieieernnens 0,1%

b. na warunkach kred- . 0,2%
C. pozabudz. (inwest.) e 5,0%
3 Fundusz Pracy i Fundusz Bezrobocia . « <*i 11,1%
4. Z budz. Pow. Zw. Sam- 65.5%
Zrodla swiadezeniowe:
5 Swiadczenia w. naturze:
a. za zalegte podatki . . . . ....... 0,7%
b. szarwark . . 14,7%
c. za zywnos¢é 0,3%
AoINNE e 1,0%
B ROZNE . o 0,7%

Jak wynika z zestawienia Nr 17, suma kredytow na
utrzymanie drég wojewoddzkich i powiatowych z kwo-
ty 103 milj. zt. z 1928/29 r. spada w nastepnych latach
do kwoty 36 milj. zi. (w 1932/33) i nastepnie
do kwoty 63 milj. zt. (w 1937/38). W stosunku do kwo-
ty wydatkowanej w 1928/29 r. (103 milj. zt.), kwota, wy-
dana na utrzymanie drég wojewodzkich i powiatowych
w 1937/38 r., osigga 61% jej wysokosci.

Wydatki tylko na utrzymanie dréog samorzgdowych
(wojew. + powiat-) o twardej nawierzchni i gruntowych
(bez gminnych) podane sg wyzej w zest. Nr 181

Suma kredytéw na utrzymanie drég wojewo6dzkich
i powiatowych, ktéra w 1928/29 r. wynosita 49 milj. zt,
stale spada w nastepnych latach i dochodzi do kwoty
23 milj. zt. w 1933/34 r.; od nastepnego roku wzrastata
kwota i w 1937/38 r. budZz. osiaga wysokos¢ 32 milj. zk

Maria Wardaséwna
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W stosunku do kwoty z 1928/29 r. stanowi ona 65% jej
wysokosci.

W tych niskich kwotach na utrzymanie drég woje-
wodzkich i powiatowych sg uzasadnione niepokojgco
niskie ilosci materiatbw kamiennych, uzytych na drobny
remont i roboty pogrubiania jezdni, o ktérych mowilis-
my w .czesci ,IV. Utrzymanie drég" poz. poz. B i G
llosci te wynosza:

na drogach wojewédzkich w kazdym roku rozwaza-
nego dziesieciolecia uzyto- materiatbw kamiennychl
na 1 km:

1 .dladrobnego remontu jezdni e ', 15,6 m8 tlucznia
2. dlarob6t pogrubienia jezdni 231 ,

Razem utozono w 1 km jezdni 38,7 m3 tlucznia
zas na.drogach powiatowych uzyto:

1 dla drobnego remontu jezdni .. 13,7mi tlucznia
2- dla robét pogrubienia jezdni. 131 ,,

Razem witozono w 1 km jezdni 26,8 m3 tlucznia-

Teoretyczne obliczenia, przeprowadzone na podsta-
wie danych z pomiaréw ruchu ,i grubosci nawierzchni

podndr€igiettuczniowych z 1934 r-,. wskazujg, ze dla utrzyma-

nia sieci drog*ttuczniowych wojewdodzkich i powiatowych
w stanie zadowalajgcym nalezy dla celéw drobnego re-
montu i robét pogrubienia jezdni wktada¢ w 1 km: drég
wojewodzkich 116 m3 tlucznia (wktadano 38,7 m3, —
drog powiatowych 104 m3 tlucznia, (wkladano 26,8 m3.

Otrzymane wyniki, dotyczace utrzymania- drég,
wskazuja, ze na drogach panstwowych grubos$¢ warstwy
tlucznia, stwierdzona 'przy pomiarach dokonanych w
1934 r., nie powinna, w 1938 r. ulec zmniejszeniu, nato-
miast na drogach wojewo6dzkich bedzie pewne zmniej-
szenie warstwy tlucznia, jednak nie graniczgce ze sta-
nem katastrofalnym, ktéry riatomiast charakteryzuje
powiatowe drogi tluczniowe.

Znaczenie nadziemia i przyziemia dla komunikacii

lotnicze]

Z odzyskaniem wolnosci, ws$réd szeregu zagadnien
i spraw, ktére wysunely sie jna czolo w miodej Polsce Demo-
kratycznej — znalazly sie izagadindeniia powotania) do zycia-
lotnictwa cywilnego. Niijelaitwie to -ziadanie jstworzy¢ a urucho-
mi¢ porty lotnicze i uirzadzieml», gdy okupant z systematyczng
celowoscig zniszczyt nasze lotniska. Powotane do zycia Pol-
skie Limie Lotnfazie ,LOT", ktére zdotally uruchomi¢ w szyb.:
kipi tempie rozgaleziong sie¢ iaomunikacji powietrznej,
uzyskujac «¢imponujace cyfry przewfezcicmyidh pasazeréw i ta-
dunkéw pocztowych — po kilku imiesiigoaich musiaty przerw'a¢
komunikacje powietrzng ze wzgledu ,ina hraik sprzetu i paliwa.

Przerwa w krajowej komunikacji, lotniczej nie przerwata
dalszych prac POLSKICH LINIJ LOTNICZVCH ,LOT", zdaza-
jacych w kierunku uimoziwitefriia latarnia w coraz ciezszych wa-
runkach zaréwno .w dzien, jalk i w mocy. Odpowiednio wy-
szkolony personel latajacy oraz obstugalprzyziemia — dajg
gwarancje bezpieczenstwa podroznych ma jtrasie lotu,.

W krajowej jkomunikacji lotniczej PLL ,LOT" postugujg
sie amerykanskimi samolotami Douglasami Sg to duze satno-
loty pasazerskie, rozwijajace szybkos¢ ponad 300 km./g. Sa-

moloty te wymagajg odpowiednich lotniisk oraz zorganizowaz
nej stuzby, ktérg nazywamy stuzbg bezpieczenstwa, ruchu.

Mimo, iz plamy nad rozwojem lotnictwa komunikacyjnego
sg w stadium szeroko posunietych prac, mimo, iz PLL ,LOT™
napotyka¢ bedag na wielkie trudnosci w ciggtym udoskonaleniu
komunikacji lotniczej juz dzi§ mozemy stwierdzi¢, iz w o-
becnym stanie, w jakim sie lotnictwo polskie znajduje, nie
jesteéSmy na ostatnim miejscu. Mamy na razie zaszczytne 4-te
‘miejsce w Europie.

Tak, jak w kazdej dziedzinie komunikacji waznym czyn.
niikiieni jest bezpieczenstwo _ tak tez w' komunikacji lotniczej
wybija sie to zagadnienie ma pierwsze miejsce. Sklada sie na
to szereg czynnikow, jak: odpowiedni dobér jsprzetu, jego wy-
ekwipowanie i jkonserwacja — odpiowedinio wzadzioine przy-
ziemia, wysoko postawionia nawigacjal i radlioniawigaiCja,
a przede wszystkim cdpowiedniio przygotowany, jstarannie do-
brany personel latajacy i tedhinitezmy.

PLL ,LOT“ doceniajac nalezycie walory, skladajace sie
na cato$¢ bezpieczenstwa ij regularnosci w komunikacji lotni-
czej — postawity sobie za zadanie, zaopatrzenie sie w naj-
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lepszy sprzet, dajacy najwieksze gwarancje bezpieczenstwa.
Wyposazenie—obecnie uzywanych samolotow jest wysokie,
W jkabinie pilota tablica przyrzadéw poktadowych miesci sie
od 40 — 45 (przyrzadoéw, z Czego na grupe jhawigacyjna przy-
padal 15, reszte stanowig (przyrzady silnikowe, termometry
powietrza z.ewinetrzinego i kabiny, manometry podcisnienia,
lodochrondéw, wskazniki podwozia), Map i innych, ktére pilot
musi doskonale zna¢ ma pamie¢ il do dio ktérych myli¢ sie nie,
inoze.

, PLL >LOT" jrozpoczely komunikacje- powietrzng od o$miu
Douglaséw. W dazeniu do postepu zdobycia nowych typéw
przyrzagdow — PLL ,LOT" nhiwigziajty jkontakt ma rynlku ame-
rykanskim z tego wzgledni, ze typy. niektérych przyrzadéw
majg za sobg oprliie jopartg na dos$wiadczeniach, jnabytych na
milionach kilometréw, przebytych ma najdiuzszych IMiach lo-
tniczych.

W chwili ‘obecnej PLL ,LOT" noszg sie z zamiarem spro-
wadzenia do kraju najlepszego sprzetu lotniczego:, ktory be-
dzie odpowiadat wysokim wymogom powojennej komunikacji
lotnictwa cywilnego.

Przyrzady poktadowe samolotu spetniajg bairdzo powazng
role podczas lotu. Uktad ildh jest prawie jedmaikéwy-na wszyst-
kich jsamolotach il tak pomyslany, zelby najwazniejsze przy-
rzady, ktére -okreslaja kieiruinck, wysokos¢, jak i statecznosé
samolotu — byly podwdjnie. W porze zimowej juzywane sg,
t. zw. loidoichrany* $migiet i powierzchni jnosnych, ktére
zmniejszaja niebezpieczenstwo obmarzaniia samolotu. Gasnice
poktadowe oraz, silnikowe zdolnie sg ugasi¢ ptoimienie w oko-
licy jednego lub, obu silnikow.

Nowoczesne samoloty w komiunifcaicjiii lotniczej posiaidajg
kilka rodzajow raidliosiaicyj jpoktadowych. Najwazniejszg z nich
jest radiostacja korespondencyjna, ktorej zadaniem jest utrzy-
manie Scistej i jstalej tgcznosci samolotu z jportami lotniczymi.
Pracujgc na falach krétkich, uzyska¢ mozna facznos¢ radio-
wag samolotu z portem macierzystym na jodlegtos¢ kilku ty-
siecy km. /

Praca samolotu jest tak kontrolowana ii obliczona, ze po
pewnej ilosci wylatanych godzin- samolot przechodzi w- celu
sprawdzenia do bazy gtownej, ktorej niestety nie posiadamy
— musimy Ziaitem samoloty transportowa¢ do jbaizy w Mo-
skwie. PLL ,jLOT“ zdotaty juz uruchomi¢, Warsztaty, prze-
znaczone do natychmiastowego remoinfu sprzetu lotniczego,
dzieki,-czcemu zaoszczedzit sie wilele czasu przez unikniecie
odsytania samolotow z niezbyt dluzym remontem do bazy
v, Moskwie, Codziennie po przebytych lotach, obstuga war-
sztatowa przeglada troskliwie wszystkie zespoty samolotu.

Dalszym $rodkiem, jprzyczyniajagcym sie do obnizenia
niebezpieczenstwa 'w lotnictwie fcomiuiniilkaicyjnyim, jest stuzba
bezpieczenstwa, t. zw. urzadzenia przyziemne, ktére lotnictwu
cywilnemu jumozliwiajg regularne wykonywanie jeigio zadan.
Na pierwsze zadanie sktada sie techniczna strona zabezpie-
czenia lotbw. W najblizszej przysziosci kazdy port lotniczy

bedzie wyposazony w radiostacje nadawczg dlai utrzymania
tacznosci portu z jsamolotem Apartami sgsiednimi.
. Réwnie wazng dla bezpieczenstwa samolotu jest shiz.ba

nieteorologieizma, ktorej zadaniem jest itnformowanie pilotow
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przed rozpoczeciem, jak i w jczasie lotdw, o warunkach atmo-
sferycznych.

Jak z powyzszego wynika — wiele czynnikéw sklada sie
na zapewnienie bezpieczenstwa i regularnosci! komunikaciji
lotniczej. Totez warto$¢ dobrych urzadzen przyziemnych oce-
nia sie dopiero woéwczas, gdy sie widzi jich braki, co jpo rabun-
kowe] i mszczyciellskiej akcji okupantow spotyka sie dzi$ na
kazdym kroku. Nit tez dziwnego', ze LOT przystapit do odbu-
dowy portéw lotniczych i urzadzen jnaziemnych z oala sumien-
noscig i energia, zdajac sobie doskonale sprawe, ze z nich be-
da korzysta¢ réwniez linie zagraniczne, przechodzace przez
nasze terytorium.  Odpowiednio zorganizowane przyziemia,
przystosowanie rowniez do lotbw mocnych, jak ji trasy wyty-
czone nowoczesnymi ‘latarniami sygnalizacyjnymi,  dobra
ostona,, radio,” siprawnai stuzba, meteorologiczna, odpowiednio
dobrany i wyekwipowany sprzet — to potowa wykonanych
warunkow przelotu. Druga potowa spoczywa w jrekach i moz-
gach inteligentnej zatogi samolot,m ktdrej jzadaniem jest u-
miejetne wykorzystywanie tego sprzetu i urzadzen naziem-
nych.

Do najtrudniejszych zadan nawigacyjnych nalezy Iado-
wanie w zlych warunkach atmosferycznych. W tym wypadku
praca pilota ogranicza sie do Scistej,wspétpracy z jkierowni-
kiem ruchu, jupowaznionym do jsprowgdzenia saimol6tu na
lotnisko przy niskiej podstawie chmur ii locie w porze nocnej.
Wowczas pilot lgduje na Slepo systemem ,ZZ*. Wykonujac
Scisle znaki nadawane przez gomiometr i radiiolaitainnie — w se-
kundach musi! zamkngé¢ gaz, wyréwnac¢ samolot i lgd-owaé
na $lepo. Do ladowania na ,ZZ" kazdy pilot jodnosi sie z re-
spektem, gdyz zdaje sobie sprawe, ze jkazdal sekunda op6znie-
nia rozkazu moze pociggna¢ katastrofe przy wybiegu samolo-
tu poza granice lotniska, gdzie jjsinieje obawa zetkniecia sie
z przeszkodami. :

W rekach pilota), nawigatora!, radootelegrafisty i jkierowni-
ka jruchu — spoczywa bezpieezenstwo pasazerow. Nic tez
dziwnego, ze PLL ,LOT" biorg tu element, luiddkii najbardzej
wartosciowy, przed ktérym stojg wysiofoieYwymaigama Zorga-
nizowane przez LOT Ikuirsy dla polskiego personelu latajgcego,
radiotelegrafistbw, mechanikow i klarowjiilkow ruchu —mwy-
puszczajg odpowiednio wyszkolone kadry pracownikéw, kté-
rzy z oddaniem poswiecajg sie umitowanej pracy w komuni-
kacji lotniczej. Kazde najnowsze'zdobycze techniki lotniczej
podaje Centrala LOT-u jnatychmiast do wiadomosci personelu
za pomocg specjalnych zebran i komunikatéw. Od czasu do
czasu PLL LOT wysytajg za granice jnaszych pilotéw i pra-
cownikéw, celem nawigzania, kontaktu i zdobycia obserwacji
najnowszych udoskonalen, dajacych postep w zapewnieniu
bezpieczenstwa jpodroznych. .

Trudno w jkrétkim czasie w zniszczonych, zrujnowanych
przez wojne naszych portach lotniczych przywroci¢-catkowicie
normalny bieg polskiej tomuinilkacjii loitnejczej. Zrobiono juz
bardzo wiele, Ze techniczny stan naszego sprzetu i poziom
personelu upowazniajg nai$ dzisiaj db zajecia w komunikacji
lotniczej stanowiska! co najmniej réwnorzednego do innych
panstw europejskich. A bogaci!l doswiadczeniem czujemy sie
na silach pchng¢ inasze lotnictwo komunikacyjnie na droge
kwitngcego rozwoju i,,ekspansji, wyrazajgcej sie w szlachetnej
rywalizacji jna miedzynarodowych szlakach powietrznych.

Pozyczka Odbudowy Kraju dzwignie z ruin Warszawe
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Uwagi o usprawnieniu knntrnii robot drngnwych

Drogi kotowe sg jednym z najstarszych szlakéw 'ko-
munikacyjnych. Poczatki ich gubig sie w mrokach dzie-
jow i dzis mozemy tylko domysla¢ sie, jakie byty pierw-
sze stadia ich rozwoju.

Zdawaloby sie, ze w tym stanie rzeczy, administra-
cja drogowa powinna byla okrzepngé od niepamietnych
czas6w, powinna byta wytworzy¢ metody pracy biuro-
wej, odpowiadajgcej jej zadaniom.

Tymczasem talk nie jest,- mimo, ze oilez miodsze ro-
dzaje komunikacji, jak drogi zelazne i lotnictwo potrafity
juz w pierwszych latach swego istnienia zorganizowac je-
dnolity i precyzyjny system pracy biurowej, bez czego
nie moze by¢ mowy o prawidtowym funkcjonowaniu or-
ganow, zaréwno kierowniczych, jak i wykonawczych.
Organizujacy sie obecnie, upanstwowiony przemyst klu-
czowy, postawit sobie, jako jedno z pierwszych zadan,
stworzenie systemu biurowosci, ktéry by obowigzywat
w jednakowym stopniu wszystkie zarzady fabryk pan-
stwowych.

To niezrozumiale, na pierwszy rzut oka, zaniedbanie
przez dziat drég kotowych usprawnienia organizacji pra-
cy w biurach, jest jednak tylko pozorne. Trzeba bowiem
pamieta¢, ze od chwili swego powstania, az do poczatku
biezgcego stulecia drogi kotowe stuzyly wytgcznie rucho-
wi pieszemu, konnemu i ruchowi pojazdéw konnych.
Budowa i utrzymanie tych drég byty nieskomplikowane
i nie wymagaly od stuzby drogowej ani wielkiej specja-
lizacji, ani nawet zbytniej dbalosci.

Dopiero masowe uzycie samochodéw na drogach wy-
wotato kompletny przewrét w gospodarce drogowej. Za-
rowno szybkos¢ jazdy, jak i niszczace dziatanie opon sa-
mochodowych postawity stuzbe drogowg przed koniecz-
nosciag nie tylko intensywnej konserwacji powierzonego
jej majatku spotecznego, ale takze zmusity do skwapli-

wego szukania nowych metod technicznych, nowych ma-.

teriatdw, stworzenia nowych przepiséw itp.

Pojawienie sie wiec samochodu na drodze stanowi
poczatek nowej ery jej istnienia. Dawne drogi,' pozba-
wione zupetlnie wygdd, nie odpowiadajace wymogom
dzisiejszego tempa zycia gospodarczego, stusznie przeto
uwazane za quantité négligeable, zapadajg sie coraz bar-
dziej w przeszto$¢, a na ich miejsce powstajg drogi no-
woczesne, przystosowane do wymagan obecnych, stajac
sie poteznym czynnikiem komunikacyjnym.

W Swietle tych wyjasnien mozna mowi¢ o dwdch
zupetnie réznych gospodarkach drogowych: dawnej i no-
woczesnej. O ile pierwsza siega gleboko w przesziose,
o tyle druga jest znacznie miodsza od gospodarki kolejo-
wej, a o kilka la.t zaledwie wyprzedza najnowoczes$niej-
szy $rodek komunikacyjny, jakim jest lotnictwo. i

W tym tkwi przyczyna, dla ktérej nowoczesna go-
spodarka drogowa nie zdazyla jeszcze stworzy¢ jednoli-
tej organizacji, ratujgc przede wszystkim drogi przed
kompletnym zniszczeniem pod wpltywem ruchu mecha-
nicznego i przystosowujac je do dzisiejszych wymagan,
ze nie wspomnimy o okresie dwu wojen S$wiatowych,
bynajmniej nie sprzyjajacym stabilizacji stosunkoéw.

Chociaz obecny stan organizacji gospodarki drogo-
wej jest, jak widzimy, catkiem usprawiedliwiony, to jed-

mak zycie domaga sie usprawnienia jej w r6znych dzie-
dzinach.

Trudno omoéwi¢ w ramach jednego artykutu wszyst-
kie te sprawy; dlatego zajmiemy sie. tylko tymi z nich,
ktérych unormowanie moze przyczyni¢ sie do utatwienia
dziatalnosci technicznej organéw wykonawczych i kon-
trolnych.

Dziatalnos¢ ta w powiatowych zarzadach drogowych
polega na: ustalaniu kolejnosci potrzeb drogowych, wy-
konywaniu studiéw i projektow, wstepnym obliczaniu
kosztéw roboét (kosztorysowanie), uktadaniu i korygowa-
niu planu finansowego (budzetowanie), zestawianiu pro-
gramoéw rob6t w czasie i w przestrzeni, prowadzeniu ro-
bé6t, lub nadzorowaniu nad nimi, zanalizowaniu wyni-
kow robdt pod wzgledem technicznym i gospodarczym,
oraz sktadaniu sprawozdan instancjom wyzszym. *

Wszystkie te prace sa dobrze znane pracownikom,
zajmujacym stanowiska kierownicze. Sposo6b jednak ich
wykonywania bywa bardzo rozmaity, tak pod. wzgledem
formy, jak i tresci: Przyczyna tego jest z jednej strony
brak normalizacji w tej dziedzinie, z drugiej za$ znaczna
réznica poziomu intelektualnego wsrod personelu stuzby
drogowej, jak réwniez zbytni indywidualizm.

W dalszym ciggu niniejszego artykutu poruszymy
niektére z czynnosci technicznych i postarsftny sie przed-
stawi¢ projekty ich znormalizowania i usprawnienia.

Kazdy kierownik zarzadu drogowego powinien znaé
doktadnie stan drég na terenie powiatu, oraz stopien ich
znaczenia dla ruchu; jego wiec zadaniem jest utozy¢ ko-
lejnosé, w jakiej maja by¢ wykonywane roboty przy
utrzymaniu, przebudowie i budowie drég i mostéw. Zgo-
dnie z tg kolejno$cig powinien on przystgpi¢ dowykony-
wania i zatwierdzania projektow technicznych wraz
z kosztorysami, przedmiarami* rob6t i obliczeniami po-
trzebnych materiatéw i robocizny. Prace te tworzg pod-
stawe gospodarki technicznej i dlatego powinny by¢
wykonane zawczasu. Zewnetrzna ich strona moze byé
zupeinie dowolna, poniewaz wykonywa sie je wylgcznie
dla uzytku wiasnego w zarzadzie drogowym; chodzi tyl-
ko o to, aby dane, jakie z nich otrzymuje sie, byly nale-
zycie uzasadnione. Wyjatek stanowiag kosztorysy, o czym
bedziemy méwi¢ nizej.

Na razie przejdziemy do wykonywania projektu
preliminarza budzetowegd, czynnosci chronologicznie
pierwszej w danym sezonie budowlanym. Projekt ten
nalezy utozy¢ Scisle wedtug obowigzujgcego wzoru i do-
ktadnie uzasadni¢ kazdg jego pozycje. Uzasadnienie to
powinno zawiera¢ wszystkie dane, na ktérych podstawie
obliczono kwoty, wstawione do budzetu. Tak na przy-
ktad, obliczajac globalng sume poboréw pracownikéw
zarzadu, nalezy poda¢ ich wykaz z podziatem wediug
grup uposazenia; przy ustalaniu ryczattu za rozjazdy
trzeba obliczy¢ przypuszczalng ilos¢ kilometrow tych
rozjazdow na kazdego upowaznionego do nich pracowni-
ka itp. Uzasadnienie pozycji, tyczacych sie wydatkéw
na roboty na poszczegélnych drogach, powinno by¢ wy-
konane specjalnie pieczotowicie, a to z trzech wzgledow:
po pierwsze dlatego, ze pozycje te stanowig najwiekszg
cze$¢ budzetu, po drugie, poniewaz materiaty do. robot
drogowych nabywa sie obecnie centralnie przez wiladze
wyzsze, ktérym wobec tego potrzebne jest zestawienie



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

ilosci tych materiatow, trzecim wreszcie powodem, dla
ktorego 'uzasadnienie projektu preliminarza powinno by¢
nie tylko Sciste, ale i szczeg6lowo podane, jest to, ze
w dalszym przebiegu prac budzetowych moga zajs¢ po-
wazne zmiany, ktéorych wprowadzenie utatwig notatki,
zatgczone do projektu pierwotnego.

Projekty preliminarzy budzetowych, wykonane
przez poszczego6lne zarzady drogowe i kierownictwa ro-
b6t na sumy, podane im dla orientacji, grupuja sie
w wydziatach komunikacyjnych, gdzie podlegaja spraw-
dzeniu arytmetycznemu i korekcie merytorycznej, za-
nim zostang wystane do Ministerstwa Komunikacji.

Zestawienie wojewddzkich projektow preliminarzy
stanowi projekt preliminarza budzetowego rob6t drogo-
wych w calym panstwie, ktéry stuzy za podstawe wy-
stgpienia Ministerstwa do odpowiednich czynnikow
z wnioskiem o przyznanie stosownych kredytéw. Po
ustaleniu tej kwoty i po przystosowaniu do niej pro-
jektu wydatkéw, pirojekt preliminarza staje sie prelimi-
narzem budzetowym, ktéry z chwilg zatwierdzenia
w drodze, przepisanej prawem, nosi hazwe budzetu na
dany rok.

Jak wida¢, utozenie budzetu drogowego jest owocem
wspolnego wysitku wszystkich komaérek organizacyjnych
Ministerstwa Komunikacji. Koniecznym warunkiem
sprawnosci tej pracy jest jednolita jej metoda, czyli Sciste
trzymanie sie ustalonego wzoru, tak pod wzgledem for-
my, jak i tresci.

Po uchwaleni® budzetu nastepuje realizacja zawar-
tego w nim programu robét. Nie miejsce tu moéwic
0 sposobach kierowania robotami, nalezy wszakze pod-
kresli¢, ze stuzba drogowa ma obowigzek dopilnowag,
aby kwoty ustalone w budzecie dla poszczegdlnych rob6t
nie byty przekraczane, aby wydatki byty celowe i oszcze-
dne, oraz aby roboty byty catkowicie ukonczone w ter-
minie przewidzianym.

Zadosc¢uczynienie tym zadaniom wymaga organiza-
cji kontroli robét pod wzgledem ich kosztu, tempa i ter-
minowego ukonczenia. W zarzgdach drogowych i w kie-
rownictwach robét stuza do tego ksiegowos¢ techniczna
lprogramy rob6t na kazdej budowie, czyli tzw. harmo-
nogramy, a w instancjach wyzszych — sprawozdania.

Ksiegowoscig techniczng nazwiemy prowadzenie tych
wszystkich zapiséw, ktére sg potrzebne do zanotowania
i kontroli wydatkéw na robocizne, kosztu i rozchodu ma-
teriatdw, wysokosci generalii itp. W tym celu urzedy
pierwszej instancji powinny prowadzi¢ takie ksiegi, jak
szczegotowa ksiega wydatkdw, ksiega materiatowa, in-
wentarzowa i inne, ktére wraz.z budzetem, kosztorysa-
mi, programami rob6t, sprawozdaniami i operatami wy_
konawczymi powinny stanowi¢ jeden system, pozwala-
jacy na tatwe poréwnanie ze soba przewidywan z osiag-
nietymi rezultatami. W szczegdlnosci, na przyktad ko-
sztorys wstepny danej toboty powinien posiada¢ uktad
identyczny z operatem wykonawczym.

Sktadowg czescig biurowej pracy technicznej sa. jak
wspomnieliSmy, takze sprawozdania, skladane witadzom
kontrolnym: i nadzorczym. Jest rzecza oczywistg, ze
uktad tych sprawozdan powinien by¢ taki, aby mozna
je byto ..otrzymywacé bezposrednio z ksigg, prowadzonych
przez zarzad drogowy, wzglednie kierownictwo robot.

Na tych uwagach zakpnhArzymy na razie omawianie
ksiegowosci technicznej, poniewaz sprawa ta jest obec-
nie opracowywana szczegblowo przez Departament Drég
Kotowych Ministerstwa Komunikacji. Powrécimy' do
niej wéwczas, gdy wyniki tej pracy beda ogdlnie znane.
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Przejdziemy teraz do sprawy kontroli tempa robét
i, co na jedno wychodzi, dopilnowania zadanego terminu
ich ukonczenia na poszczegélnych budowach. Stuzag do
tego wykreslone programy robot, zwane harmonogra-
mami. Mozna je wykonywa¢: a) z uwzglednieniem tylko
miejsca robét (rys. 1), b) z uwzglednieniem tylko czasu
robot (rys. 2), oraz c) z uwzglednieniem obu tych dzyn-
nikow tgcznie (rys. 3).
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Kazdy z wymienionych harmonograméw moze zna-
lez¢ zastosowanie w budownictwie drogowym, jak o tym
przekonamy sie niebawem.

Pierwszy z nich (rys. 1) posiada po lewej stronie
wyszczegoOlnienie gtdwnych kategorii robot w liczbie
siedmiu z podaniem ich ilosci. Bardziej drobiazgowy
podziat rob6t nie wydaje sie potrzebny. Po prawej stro-
nie wykresu umieszczono stosownag ilos¢ kolumn piono-
wych, oznaczajgcych kolejne kilometry. Wiersze pozio-
me, odpowiadajagce poszczegdélnym robotom, zostaly
w tej potowie wykresu podzielone kresami poziomymi
na dwie czesci: dolng, przeznaczong do oznaczenia odcin-
kéw, na ktorych maja ,by¢é wykonywane roboty, oraz
gorna, przeznaczong do sprawozdan okresowych ze stanu
budowy. Roboty projektowane, wzglednie wykonane na
pewnym odcinku, oznacza sie przez zamalowanie odpo-
wiednich okienek formularza, lub ich czesci, w stosow-
nej potébwce wiersza.

Co sie tyczy budowy mostéw, to mozna by jg ozna-
cza¢ kreskami pionowymi szerokos$ci, na przyktad jed-
nego milimetra, w odpowiednich miejscach wykresu.
Roboty projektowane oznaczymy woéwczas kreskg na ca-
ta wysokos$¢ dolnej potowy wiersza; jbudowy rozpoczete
mozna by zaznaczy¢ kreska na po6t wysoko$ci gornej
potowy wiersza; wreszcie po ukonczeniu budowy danego
mostu nalezatoby przedtuzy¢ odpowiadajgcg mu kreske na
cata wysokos¢ goérnej potowy wiersza; Oznaczeniate wi-
dzimy w drugim wierszu wykresu, podanego na rys. 1. Dla
przejrzystosci mozna by uzywac koloru niebieskiego dla
robot projektowanych, a koloru czerwonego dla robot
wykonanych, czyli dla sprawozdan.

Zaleta opisanego harmonogramu jest fatwos¢ po-
rownywania projektu robét z rzeczywistym ich stanem,
co pewien okres czasu. Ma on natomiast te wade, ze me
podaje ani czasu trwania robo6t, ani ich kolejnosci.

Harmonogram, przedstawiony na rys. 2, jest w le-
wej swej czesci identyczny z poprzednim, rubryki na-
tomiast prawej strony przedstawiajg kolejne miesigce,
zamiast kilometréw. Mozna tu podac¢ czas przewi ziany
na wykonanie kazdej kategorii rob6t na danej budowie,
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zamalowujgc stosowne okienka wykresu, lub ich czesci.
W wierszu odnoszacym sie do budowy mostéw nalezy
zaznaczy¢ taczny czas budowy wszystkich Obiektow.

Wada tego wykresu jest to, ze nie mozna z niego
odczyta¢, na jakim odcinku drogi przewiduje sie roboty.
Nie nadaje sie on réwniez do skladania sprawozdan,
o ile nie uzupemi¢ go dodatkowo, o czym powiemy pdz-
niej.

Przejdzmy teraz do ostatniego typu harmonogramu
(rys. 3). Rzedne tego wykresu wyobrazajg czas, odciete
za$ podaja kilometraz. Roboty, jakie przesuwajg sie
wzdluz odcinka budowy, mozna tu przedstawi¢ w po-
staci linij cigglych prostych (a), lub tamanych (b), albo
w postaci linij przerywanych (c, d), zaleznie od przewi-
dywanego ich przebiegu. Do tej kategorii zaliczamy do-
stawe materiatbw na droge, wykonywanie podtoza, oraz
budowe nawierzchni. Dla wiekszej przejrzystosci mozna
je oznacza¢ r6znymi kolorami, przy czym liniami krop-
kowanymi zaznaczymy roboty projektowane, liniami za$
ciagtymi bedziemy kresli¢ sprawozdania z robot wyko-
nanych.

W ten sposéb mamy na jednym wykresie nie tylko
czas i odcinek budowy, lecz réGwniez mozemy oceni¢, czy
wykonanie jednej roboty nie bedzie kolidowalo w czasie
z wykonywaniem innej roboty. Widzimy tu réwniez tat-
wos$¢ poréwnywania przewidywan z rzeczywistym prze-
biegiem robot.

Précz robét, przesuwajgcych sie wzdtuz odcinka bu-
dowy, moga by¢ réwniez takie, ktdére trwaja caly czas
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na jednym miejscu; nalezy do nich, na przykfad, budowa
mostu. Mozna jg przedstawi¢ w postaci prostokata, kto-
rego wysokos¢ bedzie odipowiadata projektowanemu cza-
sowi wykonania, podstawa ,za$ bedzie rowna 1 mm. Tak,
na przyktad, na rys. 3 mamy przedstawiong budowe mo-
stu na- km 15,2, ktéra ma trwaé¢ od 1 kwietnia do 25
maja.

Podobnie nakreslimy takie roboty, ktére zajmuja
pewien wiekszy odcinek budowy i trwajg na nim przez
dluzszy czas. Nalezg do nich przede wszystkim roboty
ziemne. W tym razie dzielimy calg dlugos$¢ tych robot
na odcinki, w ktérych nasypy pokrywaja sie z ukopami,
do czego moze postuzy¢ wykres rozdzialu mas ziemnych.
Uwazajgc kazdy z tych odcinkéw za osobnag cato$¢, mu-
simy ustali¢ dla niego projektowany poczatek i koniec
rob6t. W ten sposéb bedziemy mieli dlugosci poszczegél-
nyCjh odcinkéw, i czas trwania budowy na kazdym
z nich. Tak wiec roboty tego rodzaju przedstawiajg gie
na wykresie, jako prostokaty wysokosci réwnej czasowi
robo6t, ktoérych podstawy sa diugosciami odpowiednich
odcinkéw budowy, jak to widaé¢ na rys. 3.

Przechodzac do wykonywania sprawozdan-iz budowy
mostéw, proponujemy przyjmowac¢ za podstawe koszt
robocizny bezposredniej, on bowiem najlepiej charakte-
ryzuje postep robét. Jezeli wysokos$¢ prostokagta, odpo-
wiadajgcego budowie danego mostu, bedziemy uwazali
za catkowity preliminowany koszt robocizny, to suma
wydatkéw na wykonywanie robot od poczatku budowy
do chwili sktadania sprawozdania przedstawi sie, jako
stosowna cze$¢ wysokosci tego prostbkata. Czes$¢ te od-
ktadamy od dotu wykresu i zamalowujemy. Tak samo
da sie wykona¢ sprawozdanie z rob6t ziemnych, z tym
jednak, ze wysoko$¢ odpowiadajacego im prostokata be-
dzie oznacza¢ catkowitg ilos¢ metréw szesciennych, prze-
znaczonych do wywiezienia.

Nie Ulega watpliwosci, ze harmonogram, wyobrazo-
ny na rys. 3, lepiej niz pozostate odpowiada potrzebom
kierownictwa budowy; nie wylgcza to jednak celowosci
uzywania réwniez tamtych harmonograméw, jak to zo-
baczymy nizej. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze zaden z nich
nie daje pojecia o tempie robdét. Drugg wspolng wada
wszystkich opisanych harmonograméw jest to, ze trzeba
je przesyta¢ pocztg; docierajg wiec -one do czynnikéw
kontrolnych z 'kilkudniowym op6znieniem.

Nizej postaramy sie znalez¢ taki sposéb wykonywa-
nia sprawozdan, ktéry by pozwolit na telefoniczne prze-
kazywanie danych, charakteryzujgcych dang budowe.

Zrébmy wykres, podobny do harmonogramu na'
rys. 3, z tym jednak, ze zastosujemy tu skale tak do-
brane, iz odcinek -osi rzednych, odpowiadajgcy catkowi-
cie ilosci danej roboty, bedzie réwny odcinkowi na osi
odcietych, jaki przedstawia caly czas, potrzebny na -jej
wykonanie. .Wykres wiec bedzie mial ksztalt kwadratu

(rys. 4).
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Niech linia ciggta tego wykresu wyobraza projekto-
wany, lub rzeczywisty przebieg danej roboty. Woéwczas
stosunek dy/dx wyraza ilos¢ pracy, wykonanej w jedno-
stke czasu, czyli charakteryzuje .tempo robo6t w danej
chwili. Z drugiej strony, stosunek ten jest réwny tangen-
sowi kata (alfa) nachylenia stycznej do krzywej w ba-
danym punkcie do osi odcietych.

Gdyby tempo robét byto caly czas jednakowe, a cata
praca zostata wykonana w przewidzianym czasie, wow-
czas linia, przedstawiajgca jej przebieg, stataby sie pro-
stg, przekatng wykresu. Poniewaz jednak w mys$I zaloze-
nia, wykres jest kwadratem, przeto kat a nachylenia tej
prostej wzgledem osi odcietych rowna sie 45°, atg a= L
Widzimy wiec, ze praca 'wykonywana Srednio w tempie
przewidywanym wediug programu, charakteryzuje sie
liczbg 1

Jezeli tempo pracy jest mniejsze od przewidywa-
nego, wéwczas linia wykresu przebiega bardziej ptasko,
a wiec tg « <1 w przeciwnym razie tg * > 1

W praktyce sprawozdawczej moze by¢ mowa o tem-
pie pracy w ciggu okreslonego czasu, albo w ciggu da-
nego okresu sprawozdawczego, alléo od poczatku robot
do wybranej chwili.

Obliczenie wielkosci tg “ , ktérg nazwiemy wspot-
czynnikiem sprawnosci rob6t, mozna wykona¢ albo wy-
kre$lnie, albo rachunkowo.

Niech, na przyktad, przewiduje sie wykopanie
27500 m3 ziemi w ciggu 110 dIni roboczych. Wykony-
wamy wykres (rys. 5), w ktérym odcinek 10 cm ma osi
rzednych oznacza 27.500 m3 odcinek za$ réwniez 10 cm
na osi odcietych, oznacza 110 dini pracy. Przyjmijmy
dalej, ze po 36 dniach pracy wykopano 7500 m3 a w cig-
gu dalszych dwéch tygodni (12 dni pracy) wykopano
3700 m3

Po wyznaczeniu na wykresie punktéw A i B, odpo-
wiadajgcych tym wielko$ciom, kreslimy przez nie prosta,
az do przeciecia z osig X; kat zawarty miedzy tymi pro-
stymi wynosi 50°53', dla ktérego tangens jest rowny 1.23.
Wspoiczynnik wiec sprawnosci robét w okresie AB wy-
nosi R = 1.23. Dowodzi to, ze tempo robét w tym cza-
sie bylo bardzo dobre, nie wyjasnia jednak, czy przed-
tem sprawnos¢ robdt byta rowniez nalezyta.

Alby to sprawdzi¢, tgczymy linig prostg punkt A,
oznaczajagcy poczatek danego okresu sprawozdawczego
z poczatkiem, uktadu wspétzednych. Prosta ta wyobraza
Sredni postep roboty od poczatku do dnia A; kat miedzy
nig a osig odcietych wynosi 39°42', dla ktérego tangens
jest réwny 0,83. Sredni wiec wspo6iczynnik sprawnosci
rob6t od poczatku do dnia A wyn-osi, 0.83; dowodzi to,
ze z jakichs powoddéw praca w tym okresie przebiegata
zbyt powoli. Nie wiadomo jednak, czy przy$pieszenie
tempa robdét w okresie sprawozdawczym wyréwnato
wczesniejsze opdznienie.

Pojecie o tym da nam wspotczynnik sprawnosci ro-
bét od ich poczatku do konca okresu sprawozdawczego.
W tym celu taczymy punkt B z poczatkiem uktadu
wspotrzednych i znajdujemy, ze kat nachylenia tej pro-
stej do osi odtietych wynosi 42°56, dla ktérego tangens
wynosi T = 0.93; dowodzi to, ze mimo duzego tempa
rob6t w okresie sprawozdawczym nie zdotano wyréwnac
poczatkowej straty czasu.

Opisany tu wykres poucza nas jeszcze o0 jednym,
a mianowicie: poniewaz przedtuzenie prostej AB w gére
znajduje sie na lewo od gérnego prawego rogu wykresu,
zatem przy zachowaniu tempa, jak w okresie AB, ro-
boty zostang ukonczone wczes$niej, niz przewidywano.
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Rachunkowe wyznaczenie wspéiczynnikdw spraw-
nosci rob6t dokonywa sie nastepujaco:

a) stosunek ilosci dni w danym okresie sprawozdaw-
czym (AB) do catkowitej przewidywanej ilosci dni pracy
wynosi 12:110 = 0,109, a stosunek ilosci wykonanych
w tym czasie robot ziemnych do catkowitej ich ilosci na
budowie réwna sie 3700 : 27500 = 0,134. Zatem:

R = 0,134:.0,109 = 123

b) od poczatku roboty do poczatku okresu sprawoz-
dawczego (punkt A) uptyneto 36:110 = 0,327 cze$¢ ca-
tego czasu, przewidzianego w programie w tym czasie
wykonano 7500:27500 - 0,273 czes¢ calosci robo6t ziem-
nych.

Zatem: S = 0,273:0,327 = 0,83.

c) od poczatku roboty do korica okresu sprawozdaw-
czego (punkt B) uptyneta (36 + 12) : 110 = 0,436 cze$c
catego czasu przewidzianego w programie; w tym czasie
wykonano (7500 + 3700) ~ 27500 =. 0,407 czes$¢ catosci
robot ziemnych; zatem: »

Wspoiczynnik T staje sie-w nastepnym sprawozda-
niu wspoéitczynnikiem S, wobec czego za kazdym ra-
zem zachodzi potrzeba obliczania tylko dwéch wspét-
czynnikéw:

Jak wida¢, trzy wspotczynniki S, R i T zupetnie do-
ktadnie obrazujg stan danej roboty i pozwalajg orien-
towaé sie co do mozliwosci terminowego jej ukonczenia.

Takie samo obliczenie nalezy wykona¢ osobno dla
kazdej kategorii robot na danej budowie, przyjmujac
dla k*azdej z nich odpowiedni projektowany'czas jej
trwania.

Zaletg wprowadzenia wspotczynnikéw sprawnosci
robot jest to,’ze mozna je podawac telefonicznie, a wiec

zaznajomi¢ organy kontrolne ze stanem robdét bezpo-
$rednio po ukonczeniu okresu sprawozdawczego.
Zastanéwmy sie teraz nad tym jakie wykresy

sprawozdawcze sg potrzebne poszczegélnym instancjom.
Jest rzeczg jasna, ze zarzad drogowy, tub kierownictwo
budowy, musi mie¢ dla celéw wiasnych mozliwie do-
ktadny przeglad swych robét, tak co do ilosci, miejsca,
jak i czasu wykonania. Najbardziej wiec odpowiada
mu harmonogram taki, jak na rys. 3.

Urzad wojewodzki, jako organ kontrolny, nie ma
potrzeby wnikania we wszystkie szczegdly budowy-
Dos¢ mu bedzie wiedzie¢, gdzie w danej chwili wyko-
nywa sie roboty i jakie jest ich tempo. Wystarczg do
tego sprawozdania dwutygodniowe, wykonane na har-
monogramie, jak na rys. 1, oraz tygodniowe meldunki
o wspotczynnikach sprawnosci gtéwnych robot na po-
szczeg6lnych budowach.

Organ wreszcie nadzorczy, jakim
Komunikaciji, interesuje sie prawie wylgcznie czasem
trwania robd6t, oraz ich tempem. Dlatego wydaje sie
stusznym ograniczenie sprawozdawczosci dla Minister-
stwa do przedtozenia harmonogramu, jak na rys. 2 Pr”e
poczatkiem robot i do meldunkéw o sprawnosci ro o
sktadanych co dwa tygodnie.

jest Ministerstwo

Okresowe skiadanie- tych czy innych sprawozda”
powinno dotyczy¢ tylko wiekszych robot a wi m=
przykiad, na dzisiejsze ceny, robot war ' w ja
mniej 5 milionéw ztotych, jesli chodzi o p
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dla urzedu wojewddzkiego i przynajmniej 20 milionéw
ztotych, gdy chtodzi o Ministerstwo Komunikacji.

Konczac o sprawozdawczos$ci, nie mozemy pomi-
na¢ zastrzezenia, ze wszystkie sprawozdania powinny
by¢ wykonywane na przepisowych formularzach, ina-
czej bowiem zadanie kontroli bedzie utrudnione. Spra-
wozdania roczne iz gospodarki drogowej, o ktdrych wspo-
minaliSmy wyzej, bedg wykonywane w przysztosci na
formularzach, jakie obecnie opracowuje Departament
Drog Kotowych. Nalezaloby znormalizowa¢ takze har-
monogramy, to znaczy wykonac¢ centralnie stosowne
blankiety i rozesta¢ je do zastosowania urzedom pierw-
szej i drugiej instancji. Normalizacja powinnaby doty-
czy¢ wielkosci formularzy, porubrykowania ich i ustale-
nia kategorii robot, jakie majg by¢ umieszczane w har-
monogramie. W szczegélnosci proponujemy przyja¢ na-
stepujgce oznaczenia w harmonogramie pierwszej in-
stanciji (rys. 3): roboty ziemne — kolorem zielonym, do-
stawa materialtbw — pomaranczowym, sepig i fioleto-
wym, wykonywanie “podioza — niebieskim, wykonywa-
nie mostéw czerwonym, wreszcie budowe nawierzchni—
kolorem czarnym.

Wykonywanie harmonogramodw na formularzach
przepisowych nie wytgcza oczywiscie mozliwosci stoso-
wania przez kierownictwa budowy takze innych wzo-
row, o ile'uznajg to za stosowne; korzystac¢ jednak z nich
beda mogty jedynie dla potrzeb wtasnych.

Trudno przy okazji nie poruszy¢ sprawy wykony-
wania sprawozdan doraznych, ktére majg dawaé wyja-
Snienia w Scisle okreslonych kwestiach. Sprawozdania
takie musza by¢ wyrazng i doktadna odpowiedzig na py-
tania, zawarte w zarzadzeniu; umieszczanie tam '‘innych
danych jest nie tylko niecelowe, ale takze szkodliwe,
utrudnia bowiem korzystanie ze sprawozdania. Niech,
na przyktad, Ministerstwu Komunikacji chodzi o ustale-
nie ilosci wywrotek, znajdujacych sie na poszczegélnych
budowach. Jezeli dane kierownictwo posiada 25 wy-
wrotek, 7 wagonikdw niewywrotinych i 3 platformy, to
w odpowiedzi na postawione pytanie powinno podac
liczbe 25. Nieraz jednak zdarzajg sie sprawozdawcy,
ktorzy podajg ilos¢ 25 + 7 + 3 = 35 a w uwagach
umieszczajg rozbicie ogoélnej liczby na tvpy. Trzeba
pamietaé, ze skoro zapytanie dotyczy tylko wywrotek,
to widocznie na nich tylko zalezy instancji wyzszej; po-
dawanie wiec innych typéw taboru jest bezcelowe,
a przy tym zmusza korzystajgcego ze sprawozdania do
dokonywania korekty.

Ostatnig sprawa, jakga poruszymy w zwigzku z pro-
ponowang normalizacja, jest nomenklatura, uzywanie
bowiem réznych nazw na okreslenie jednego i tego sa-
mego pojecia bynajmniej nie przyczynia sie do sprawne-
go urzedowania.

Spotykamy sie, na przyktad, z nazwami: budowa,
przebudowa, odbudowa, odnowa, pogrubienie nawierzch-
ni, utrzymanie, konserwacja. Pod budowg rozumiemy
wykonanie catkiem nowego obiektu, stowo za$ ,przebu-
dowa dotyczy robét, ktérych celem jest zmiana obiek-
tu istniejgcego; tak na przyktad, przebudowag nazwiemy
utozenie nawierzchni ulepszonej na starej jezdni gor-
szego typu, przetozenie trasy drogi, budowe mostu sta-
tego na miejsce mostu czasowego itp. Roéznica tych
dwéch pojeé¢ nie jest istotha pod wzgledem technicz-
nym, ma jednak duze znaczenie z punktu widzenia gos-
podarczego. O ile budowa wzbogaca stan posiadania
gospodarki drogowej, to znaczy zwieksza gestosS¢ sieci
drog, to przebudowa ma za zadacie ulepszyc¢ istniejgcy
stan rzeczy. Budowa jest wiec ulepszeniem ilo$sciowym,
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przebudowa za$ — ulepszeniem tylko jakos$ciowym.
Z tego wzgledu nalezy utrzymac¢ osobne nazwy dla obu
tych kategorii robét.

Przechodzagc do nazw nastepnych, zauwazymy, ze
z pojeciem odbudowy fgczy sie pojecie ruiny; dlatego
proponujemy stosowa¢ te nazwe wytgcznie do robdt,
zwigzanych z usuwaniem zniszczen wojennych; w tym
razie bylaby ona tylko czasowa. Co sie tyczy pogrubia-
nia nawierzchni ,to nazwe te nalezatloby zarzucié¢, ponie-
waz ona jest przypadkiem szczegdlnym odnowy.

Pozostaje wreszcie pordwnanie robét objetych od-
nowag z robotami zwigzanymi z utrzymaniem, czyli kon-
serwacjg. Obie te nazwy oznaczajg roboty naprawcze,
majgce na celu zachowanie danego obiektu w stanie jak
najlepszym, bez zmigny wszakze jego kategorii, tak pod
wzgledem materiatu, jak i konstrukcji. R6znig sie wiec
te roboty tylko zakresem; podczas gdy odnowa obejmu-
je znaczne nieraz odcinki drég, lub naprawe catych ze-
spotow konstrukcyjnych w mostach, to utrzymanie ogra-
nicza sie wylgcznie do tatania nawierzchni, wzglednie
do wymiany poszczegdélnych elementéw mostu.

Zdaniem naszym bardziej odpowiada wymienionym
robotom wspo6lne miano robét naprawczych z tym, ze
dzielityby sie one na naprawe, gruntowng i na naprawe
czastkowa.

Ostatecznie zatem mielibySmy roboty inwestycyj-
ne, obejmujgce budowe i przebudowe, oraz roboty na-
prawcze, dzielagce sie na naprawe gruntowng i naprawe
czastkowa. Stowa ,konserwacja" nalezatoby unikaé,
jako nie polskiego.

Jako punkt drugi, rozwazymy sprawe rozrézniania
obiektéw drogowych z punktu widzenia czasu ich trwa-
nia. » Dotyczy to przede wszystkim mostow. Przyjeto
uwazaé¢ wszystkie mosty drewniane za czasowe, wszyst-
kie za$ inne za state. Taki podziat nie wydaje sie catl-
kiem stuszny, ilez bowiem istnieje mostéw drewnianych,
ktérych nikt nie zamierza przebudowywac¢ w kréotkim
czasie, podczas gdy mosty stalowe typu wojskowego bu-
duje sie z mys$la o rychitej ich wymianie. Dlatego pro-
ponujemy przyja¢é nazwe mostow czasowych tylko dla
tych obiektow, ktére z natury rzeczy maja stuzyé krot-
ko, na przyktad mosty pontonowe, mosty sktadane typu
wojskowego, mosty na objazdach itp., niezalezme od
uzytego materiatu; wszystkie inne mosty nalezaloby
uzna¢ za state.

Skoro mowa o mostach, to wypada wspomnie¢, ze'
dotychczas nie ustalono takich poje¢, jak ogdélna dtu-
gos¢ mostu, nazwy poszczegoélnych czesci konstrukciji,
rozr6znianie mostow od przepustow, wreszcie klasyfi-
kacja mostéw na duze i male.

Pod ogo6lng dlugoscia mostu rozumie sie albo- odle-
glos¢ w Swietle przyczo6tkow, albo sume otworéw mo-
stu w Swietle, albo dlugos$¢ poktadu. Ostatnie z tych
okres$len wydaje sie najbardziej wiasciwe z uwagi na
roboty naprawcze. Jednakze pokiad mostowy wystepuje
wyraznie prawie wylgcznie w mostach drewnianych;
dla unikniecia wiec nieporozumien proponujemy naste-
pujace okres$lenie: za ogolna dlugos$¢ nalezy uwazac¢ od-
legto$¢ miedzy szczelinami dylatacyjnymi, oddzielajacy-
mi jezdnie mostowg od nawierzchni drogi.

Co sie tyczy nazw czes$éi konstrukcyjnych w mos-
tach, to czesto spotykamy podziat na podpory, ustrgj
nosny i czes$¢ przejazdowg.' Zdaniem naszym trzeba by
rozr6znia¢ w podporach: fundament i cialo podpory,
ze wzgledu na charakter i koszt budowy; skalkulowanie
i zorganizowanie budowy ciata podpory nie przedstawia
wielkiej trudnosci, podczas gdy budowa fundamentu



moze obfitowa¢ w rézne niespodzianki. Za fundament
nalezatoby uiwazac te czes¢ podpory, ktoéra znajduje sie
pionizej dolnej -odsadzki, wliczajac w to koruscrutccje po-
mocnicze, jak Scianka szczelna,-grodze, dzwon podwod-
ny i-tp. W mostach drewnianych proponujemy uwazaé
za fundament pale do poziomu ich narastania, wzglednie
do oczepow. Przechodzac do konstrukcji, spoczywaja-
cej na podporach, zauwazymy, ze podziat jej na ustrdj
nos$ny i czes¢ przejazdowa nie zawsze jest Scisty, a na-
wet bywa niemozliwy, ze wspomnimy chocéby tylko
betki poprzeczne, ktére mozna zaliczy¢ do, czesci prze-
jazdowej, jak i rozpatrywac je jako stezenia betek gtow-
nych. Dlatego najlepiej byloby uznaé¢ za ustréj nosny
catlos¢ konstrukcji mostu, tgcznie z tozyskami, spoczy-
wajgcg na podporach; trzeba by tylko wydzieli¢ stad
jezdnie ,czyli nawierzchnie wtasciwg z podtozem, przy-
naleznym do niej konstrukcyjnie. Za jezdnie w mostach
drewnianych nalezatoby -uwaza¢ dylme gérng i dolng.

Przejdzmy teraz db podzialu obiektobw mostowych
na przepusty i mosty. Spotykamy tu dwie odmiany:
jedni uwazajg za przepusty wszystkie obiekty mostowe
rozpietosci do 5 m., inni za§ — tylko te obiekty, ktére
spoczywajg na plycie fundamentowej, rozposScierajgcej
sie tak pod podporami, jak i pod otworem, przeznaczo-
nym do przeptywu wody. Roéwniez podziat mostow na
mate i duze nie jest jeszcze sprecyzowany. Jedni zali-
czajg do matych tylko te mosty, ktérych rozpieto$¢ wy-
nosi do 10 m., poniewaz szerokos¢ ich jest rOGwna szero-
kosci korony -drogi; inni rozszerzyliby pojecie mostéw
matych réwniez na rozpietosci do 20 m. z uwagi na to,
ze nie wymaga sie zatwierdzenia ich projektow w Mini-
sterstwie Komunikacji. - Chociaz kazde z tych uzasa-
dnien podziatu jest rownie dobre, to jednak ustalenie
nomenklatury jest sprawag pilng ze wzgledu choéby na
sprawozdawczos$¢. Proponujemy nazwaé przepustami
wszystkie obiekty mostowe, wtopione w korpusie drogo-
wym, czyli posiadajgce nadsypke, do matych mostow, za-
liczy¢ t-e, ktdrych dlugosé ogodlna wynosi do 20 m. wigcz-
nie, wreszcie mosty wieksze niz 20 m. nazwac¢ duzymi.

Jezeli dziedzina mostowa nastrecza tyle pola do
nieporozumien, to w drogownictwie spotykamy jeszcze
wiecej dowolnosci, zwlaszcza przy uzyciu nazw na-
wierzchni drogowych. Auto-r miat raz sposobnos¢ prze-
gladania sprawozdan z terenu catego panstwa. Wyni-
kato z nich, ze posiadamy az 208 réznych typow na-
wierzchni ulepszonej. Nie oznacza to jednak bynajmniej
wielkiej wynalazczosci w dziedzinie drog, lecz $Swiad-
czy o malym interesowaniu sie drogowcéw nowoczesny-
mi metodami budowy drég i problemami techniki dro-
gowej. )

Nawierzchnie twarde mozemy klasyfikowac z dwoch
punktéw widzenia: po pierwsze pod wzgledem przydat-
nosci poszczegdlnych typéw nawierzchni do ré6znego na-
tezenia ruchu, po drugie za$ pod wzgledem sposobu wy-
konania i uzytego materiatu.

Pierwsza klasyfikacja dzieli nawierzchnie na:

typu lekkiego — -odpowiadajgce natezeniu ruchu do
600 ton na dobe,
typu $redniego — odpowiadajgce natezeniu ruchu

do 1500 t/d,
typu ciezkiego — odpowiadajgce
ponad 1500 t/d.
Oo do klasyfikacji drugiej, to proponujemy podziat
nastepujacy:
1. Nawierzchnia ttuczniowa:
a) zwykia;
b) utrwalona powierzchniowo, pétwgtebnie, Ilub
wglebnie lepiszczem bitumicznym;

natezeniu ruchu
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c) utrwalona lepiszczem cementowym.
2. Nawierzchnia brukowana:
a) kamieniem polnym, lub tamanym;
b) kostkg kamienng na podiozu twardym, Ilufo®

bez. niego;
¢) klinkierem na podtozu twardym, lub bez niego.
3. Nawierzchnia bitumiczna:
a) dywaniki typu makadamowego;
b) betony bitumiczne.
4. Nawierzchnia betonowa:-
a) wtasciwa nawierzchnia betonowa na podtozu
twardym, lulb bez niego;
b) nawierzchnia z ptyt, lub kostek betonowych
na podiozu twardym, lub bez niego,

Ponizsza tablica podaje zastosowanie wymienionych
typow nawierzchni- na drogach z réznym natezeniem
ruchu.

Rodzaj Natezenie ruchu w tonach na dobe

nawierzchni

do 600 od 600 do 1500 ponad 1500

tluczniowa a) zwykta *) a) bitumowana pot-

b) utrwalona wgtebnie, lub
powierzch-
niowo 2 wgtebnie
b) utrw. lepiszcz.
cement.
brukowana a) kamieniem pol-  kostka kamienng
nym lub taman.
b) klinkierem
bitumiczna dywaniki betony bitumiez.
betonowa z ptyt lub kostek wiasciwa na-
betonowych wierzchnia be-
tonowa
Wszelkie inne nazwy -nawierzchni nie oznaczajg

bynajmniej jakichs$ innych ich typow, le-cz tylko podkre-
Slaja pewne nieistotne -réznice w sposobie wykonania,
lub uzytym materiale. Tak, na przykiad, kom-drobit, ter-
mak, nawierzchnia Damana sg odmianami dywanikéw
bitumicznych, ré6znigcymi sie rodzajem materiatléw; na-
wierzchnia z tzw. trylimefc ré6zni sie od nawierzchni
z prostokatnych- ptyt kamienno-betonowych tylko ksztat-
tem ptyt i-tp.

-Zagadnienie wiasciwej terminologii nie jest rzeczag
btahg. Brak normalizacji w tej dziedzinie utrudnia po-
rozumiewanie sie i sktadanie sprawozdan -oraz ich kon-
trole. Dlatego mamy nadzieje, ze odpowiednie czynniki
nie omieszkajg wypowiedzie¢ sie autorytatywnie w tej
sprg-wie. Pod adresem za$ autor6-w pra-c naukowych
apelujemy, aby uzywali nazw technicznych, jakie zo-
stang oficjalnie uznane za wilasciwe, -aw kazdym razie
nazw polskich.

Musimy pamietaé, ze piszacego obowigzuje nie tylko
jasne przedstawienie omawianego tematu, lecz takze
w rownym stopniu -dbato$¢ o czystos$¢ jezykowg. Dzis
jest ona bardziej na miejscu, niz kiedykolwiek, chodzi
bowiem o oduczenie stuzby -drogowej, zwtaszcza na zie-
miach -odzyskanych, od uzywania rnazw i zwroto-w nie-
mieckich, ktére tak ba-rdzo kaleczg piekno naszego je-
zyka,

A nadaje sie do ruchu konnego;
2 nadaje sie przede wszystkim do ruchu

chanicznych.

pojazdéw me
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PKP. przedsiebiprstwem handlowym czy przemystowym?

Od chwili odzyskania wolnosci, gdy przystapilis-
my ponownie do montowania organizmu kolejowego,
coraz czesciej na tamach prasy zawodowej i fachowej
pojawiajg sie gtosy za reformg kolejnictwa.

Jedni z autorow wzywajg, do reformy przepiséw,
normujgcych prace kolei, a wiec domagajg sie dosto-
.Ssuwania obowigzujgcych przepisow do zmienionych
warunkéw pracy i nadania im tresci odpowiadajgcej
wiecej wymaganiom zycia, inni znowu wystepuja z
projektami gruntownej przebudowy ustroju kolejnic-
twa.

Nawotlywania te bezsprzecznie sg dowodem, ze
tak obecny ustréj kolejnictwa, jak réwniez stosowany
system pracy, nie sg zadowalniajgce i byloby koniecz-
ne przystgpi¢ do przeprowadzenia operacji w najkrot-
szym terminie. W szczegolnosci chwila obecna, gdy
caly nasz dorobek materialny ulegt w znacznej czesci
zniszczeniu, materiat ludzki fachowy w duzej mierze
zostal przerzedzony, gdy trzeba mysle¢ o zbudowaniu
pomieszczen dla roéznych jednostek stuzbowych, wy-
daje sie najodpowiedniejsza dla przeprowadzenia tych
reform. W pierwszym rzedzie nalezatoby ustalic, na
jakich zasadach mamy odbudowa¢ organizm kolejowy
i w zaleznosci od tej decyzji mozemy dopiero przysta-
pi¢ do ustalenia planu budowy pomieszczen, rozdziatu
pozostatych fachowcéw i naktadu nowych przepisow.
Im predzej zapadnie ta decyzja, tym mniejsze beda
straty, jakie moga powsta¢ skutkiem bezplanowo prze-
prowadzonej odbudowy organizmu kolejowego-

W jakim kierunku winna p6j$¢ przebudowa ustro-
ju kolejnictwa?

Azeby odpowiedzie¢ na to pytanie, byloby celowe
wpierw zastanowi¢ sie, jakie zadania ma kolej do spet-
nienia i w zwigzku z tym, ktory dziat stuzby kolejowej

powinien nadawaé¢ witasciwy kierunek pracy catego.

organizmu ‘'kolejowego-

Zdaje sie by¢ rzecza bezsporng, ze przewozenie
0séb i towaréw stanowi zasadnicze zadanie kolei, a
wiec polityka przewozowa winna by¢ tym czynnikiem,
ktéry w pierwszym rzedzie winien decydowa¢ o ustro-
ju kolejnictwa.

Przeciez ani budowa parowozow, ani tez budowa
mostéw, drég i budynkéw nie nalezg do wiasciwego
zadania 'kolei, jakkolwiek czynnosci te muszg by¢ spet-
nione zanim kolej przystapi do wykonywania swej
pracy. — Nastepnie w okresie samej eksploatacji
czynnosci techniczne stanowig tylko zadanie drugo-
rzedne i majg jedynie na celu utrzymanie sprawnosci
eksploatacyjnej kolei-

Jezeli wiec budowa nowych parowozéw i tinij 'ko-
lejowych nie nalezy bezposrednio do zakresu dziatania
przedsiebiorstwa kolejowego, jak réwniez naprawy
gtébwne parowozow oraz przebudowa i odbudowa tinij
kolejowych, a nawet witasciwie gtowne naprawy tinij
kolejowych, w)Waje sie, ze racjonalniej bytoby zleci¢
wykonywanie tych prac odpowiednio zorganizowanej
jednostce, ktdra przejetaby inzynierow i technikow z
administracji kolejowej i wykorzystata ich w sposéb
wlasciwszy do przeprowadzenia zadan technicznych.

Scentralizowanie zagadnien technicznych w odreb-,
nej jednostce pod kierownictwem fachowym umozliwi
zar6wno racjonalniejsze zorganizowanie pracy, wyma-
gajacej specjalnych wiadomosci, a co wazniejsze po-
zwoli sitom technicznym na poswiecenie sie wytacznie
¢ch dziedzinie wiedzy i stale utrzymywanie swych wia-
domosci .technicznych na odpowiednim poziomie.

Jest bowem rzeczg wiadoma, ze znaczna czes¢
inzynieréw i technikbw, w administracji kolejowej,
zmuszona z koniecznosci do zajmowania sie formali-
styka biurowa, nie ma ani czasu, ani nawet sposobno-
sci do pogtebiania swej wiedzy technicznej i z cza-
sem przeksztatca sie w urzednikéw biurowych z ty-
tutem technicznym, a przez to marnuje sie tylko ele-
ment fachowy, ktérego nie posiadamy za wiele i je-
szcze dtugo brak jego bedziemy odczuwac.

Ze przedsiebiorstwo kolejowe nie powinno obcig-
zaC siebie czynnosciami, ktére nie nalezg do zakresu
jego dziatania, moze stuzy¢ jako dowdd kazde inne
przedsiebiorstwo przewozowe, ktOre przeciez nie zaj-
muje sie ani wytwarzaniem $rodkéw transportowych,
ani tez gruntowng ich naprawg, ale w razie potrzeby
przedstawia swoje zapotrzebowania specjalnym przed-
siebiorstwom  przemystowym, ktére wykonujg ich
zlecenia.

Na organizacji kolejowej zdaje sie jednak cigzy¢
grzech pierworodny z okresu, gdy panstwa przywigzy-
waly wiekszg wage do rozbudowy kolejnictwa, ani-
zeli do racjonalnego eksploatowania kolei. — Stad tez
dotychczas cigzy na organizmie kolejowym przewaga
elementu .technicznego nad handlowym i t6 niewtasci-
we podejscie do zagadnienia utrudnia istotnie uspraw-
nienie kolejnictwa.

O ile wiec mamy przystgpi¢ do reformy ustroju
kolejowego, to nie mozemy spoglada¢ w .tyt i wzoro-
wacé sie na ustrojach rosyjskich 'czy austriackich, ktére
zawierajg w sobie pietno, tego grzechu pierworodne-
go, ale zbudujmy ustr6j oparty na nowych podsta-
wach, odpowiadajacy tak postepowi czasu, jak row-
niez istotnym zadaniom kolei.

Wychodzac z tego zalozenia, oddajmy ster rza-
déw w naszym ustroju fachowcom 7% stuzby han-
dlowej i ich powotajmy do opracowania wilasciwej
reformy ustrojowej, a natomiast fachowcow technicz-
nych skierujmy do .zorganizowania tych .jednostek,
ktore beda przyjmowaly i wykonywaty zlecenia przed-
siebiorstwa kolejowego odnosnie wyposazenia w od-
powiednie Srodki przewozowe i naprawy ich w razie
potrzeby gruntownego .remontu-

Gdy uporamy sie z tym zagadnieniem i jasno okre-
slimy charakter przedsiebiorstwa kolejowego, wowczas
uwazam, ze problemy w rodzaju: centralizacja, czy
decentralizacja systemu pracy, organizacja jednostek
o wiekszym, czy mniejszym terytorialnym "zakresie dzia-
tania, .organizacja systemu kontroli i. inne, moga by¢
rozwigzane znacznie tatwiej z pozytkiem dla kolej-
nictwa.

W ogOllnym zakresie schemat organizmu kolejo-
wego, przy uwzglednieniu, ze kolej ma by¢ przedsie-
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biorstwem przewozowym, wyobrazam sobie naste-
pujgco:
Najwazniejszg wiadza kierowniczg | (kontrolng

winno by¢ Ministerstwo' Komunikacji, ktéremu podle-
gatyby, jako réwnorzedne organa wykonawcze: Gene-
ralna Dyrekcja, Dyrekcja ¢Budowy i Dyrekcja Warszta-
tow Kolejowych- Oprocz tego, jako samoistny organ
podlegly Ministerstwu, winna by¢ zorganizowana na
specjalnych prawach, gwarantujgcych niezaleznosé
osobistg, Generalna Inspekcja-

Generalna Dyrekcja spetniataby swoje zadania za
posrednictwem Dyrekcji Okregowych. Przy General-
nej Dyrekcji bytoby wskazane zorganizowa¢ Centralne
Biuro Statystyczne, Centralne Biuro Kontroli Docho-
dow, Centralne Biuro (Rozrachunkéw i Centralne Biuro
Zakupow. Dyrekcji Warsztatow podlegalyby Warszta-
ty Kolejowe, zas Dyrekcja Budowy tworzytaby na czas
trwania robét programowych Kierownictwa Techni-
czne-

Dyrekcje Okregowe organizacyjnie dzielityby sie
na trzy Wydzialy i jedno (Biuro, a mianowicie: Wy-
dzial Handlowo-Ruchowy, Finansowo-Zasobowy, Tech-
niczny i Biuro Administracyjne.

Wydziatowi Handlowo-Rucho-wemu podlegalyby
oddzialy ruchowo-handlowe i stacje, Finansowo-Zaso-
bowemu — kasy stacyjne i magazyny zasobow, Tech-
nicznemu — oddzialy techniczne z parowozowniami
i odcinkami drogowymi.

Biuro (Personalne obejmowatoby sprawy ogélno-
personalne, prawne i sanitarne.

Schemat tej organizacji wygladatby w sposob
nastepujacy: zobacz rys. obok.

Przedstawiony przeze mnie projekt ustroju kolej-
nictwa mialby te dodatnig strone, ze wiasciwa admi-
nistracja kolejowa bylaby odcigzona od skomplikowa-
nych spraw technicznych, wymagajacych specjalnych
fachowcow, a przez to mogtaby wiecej czasu poswie-
ci¢ sprezystemu kierownictwu aparatu kolejowego i
podniesieniu  wydajnosci transportu kolejowego, od
czego znowu w dalszym ciggu zalezy zwiekszenie do-
chodowosci kolei.
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Tego rodzaju organizacja umozliwi réwniez roz-
wigzanie zagadnienia budzetowego | udziatlu panstwa

oraz przedsiebiorstwa kolejowego w inwestycjach ko-
lejowych-

Dyrekcje Budowy i Warszatéw Kolejowych na-
lezatoby bowiem zorganizowa¢ na zasadach handlo-
wych z wlasnym budzetem, pokrywanym z jednej stro-
ny przez przedsiebiorstwo kolejowe za Swiadczenia na
rzecz kolei i z drugiej strony z dotacji Skarbu Panstwa
z tytutlu wykonywania pewnych zadan w interesie
ogolnopanstWjpwym, np. w wypadku budowy koniecz-
nych lin7i kolejowych, bez wzgledu na ich rentownos¢-

Generalna Dyrekcja -musiataby budzet zwyczajny
zrownowazy¢ wpltywami i ponadto tworzy¢ specjalne
fundusze, w szczegdInosci na pokrycie swojego udziatu
w inwestycjach-

Projekt ten wymagatby wprawdzie pewnej zmia-
ny w ustawie z roku 1926 o ,Przedsiebiorstwie PKP*,
lecz przeciez nie ma nic trwatego i kazda ustawa moze
by¢ zmieniona, jezeli tylko interes panstwa tego
wymaga.

Byloby rzecza pozadang, azeby fachowcy stuzby
handlowej zechcieli zainteresowa¢ sie moim projek-
tem i dorzucili do niego swoje cenne doswiadczenie
w int-resie dobra kolejnictwa. oF. M.

Taryfa osobowa P.K.P. w przeszto$ci i na przysztosé

jPodreczniki ekonomii politycznej wymagaja, by
taryfa osobowa kolei byta: tania, optacalna, réwna
dla wszystkich, jawna i prosta. Tanios¢ i optacalnos¢
mozna wyrazi¢ tacznie wymaganiem znalezienia ta-
kiego optimum poziomu optat, by byly one przystepne
dla og6tu, a zapewnialy przedsiebiorstwu optacalnos¢
przewozow osobowych. Droga taryfa obcigza obywa-
tela nadmiernie, ale nieoptacalna powoduje deficyty,
pokrywane z ruchu towarowego, kosztem nadmierne-
go obcigzania gospodarstwa narodowego, a gdy ruch
towarowy nie jest wielki — kosztem doptat ze skarbu
panstwa, 'a wiec ogo6tu obywateli- W poszukiwaniu
tego optimum nalezy sie oprze¢ na studiach dochodu
spotecznego i kosztow witasnych kolei, lecz przewaza
tu eksperymentalna polityka taryfowa, rzemiosto tary-
fotworcze, dla ktérego sprawdziany naukowe kosztow
i dochodu spotecznego majg raczej charakter kontrolny-

Jawnos¢, rownos¢ oraz prostota taryfy stoja na
strazy sprawiedliwosci, porzadku oraz fatwos$ci ogrom-
nego obrotu, w ktorym uczestniczy osobiscie masa
obywateli (cho¢ nieraz tylko w malym zakresie i spo-
radycznie), inaczej niz w ruchu towarowym, gdzie
udzial og6tu jest posredni, cho¢ wplyw taryf o wiele
donioslejszy jest na koszta gospodarki i zycia co-
dziennego-

W przededniu tworzenig nowych taryf osobowych
dla PKP nalezy spojrze¢ wstecz, na taryfy przedwojen-
ne, poddajac je krytyce wszechstronnej, aby nie utraci¢
plonu doswiadczen wihasnych, i europejskich, a wyzby¢
sie wad, zalezalych jeszcze z dawniejszych czasow
i zaprojektowac¢ na przyszios¢ taryfy, dajace maksy-
malne zaspokojenie interesu spotecznego i umozliwia-
jace kolejom zywotnos$¢ gospodarczg-
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Gdy chodzi o tanios¢ taryfy polskiej z 1939 r.—
mozna jg ocenia¢ wedle poréwnan czysto kwotowych
z taryfami innych kolei, albo tez rzeczowo, tj. biorgc
za miernik stosunek stawek taryfy do indeksu cen i
ptac w danym kraju. Pierwsze z tych porébwnan ma
mierng warto$¢, bo ogo6t panstw prowadzi sztuczna,
autarkiczng polityke walutowag, a miedzy nimi Polska,
stojgca w cieniu polityki deflacyjnej, oTiala stosunkowo
drogg walute. Zasadnicza stawka PKP (3 kl. poc.
osob- bilet normalny, pobliski przejazd) wynosita po
znizce o0 25% (lata 1934 na 36) — 5.1 grosza za osobo
kilometr, gdy w tym czasie pobieraty koleje: rosyj-
skie 2 kopiejki, niemieckie 4 fenigi,angielskie 1.575 d,
francuskie 33 centiméw, wioskie 24 centesimi, czeskie
24,8 haleréw, wegierskie 4-3 fileréw, rumunskie 16 lei,
totewskie 3 cenfirny, litewskie 6 centaséw- Z porow-
nania rzeczowego mozna by oceni¢ taryfe polska, jako
,Srednio tanig dla mieszczan, adrogg dla wiesniakoéw" .
Wynika to z obszernych zestawien stawek taryfowych
z poziomem ptac i cen artykutdw produkcji miejskiej
i wiejskiej.

Lecz na tanios¢ taryfy polskiej wptywata pogte-
biajgco bardzo znaczna i podwdjnie dziatajaca dyfe-
rencjacja optat: w kierunku pionowym, tj. tanienie
ogoélne stawek ze wzrostem odlegto$ci prezwozu i po-
ziomym, tj. obfitos¢ ulg. W obydwu dyferencjacjach
polska' taryfa wybiegata dos¢ znacznie poza normy
innych kolei i mamy tu szczegolne pole do krytycznej
oceny i wyciggniecia wnioskOw do poprawy na przy-
sztoé¢.

Tanienie stawek taryfy ze wzrostem odlegtosci
przejazdu jest, kontynuacjg przykfadu praktyki kolei
austriackich, opartej na polityce centralistycznej, zmie-
rzajgcej do zblizenia kres6w panstwa ku osrodkowi
stolecznemu, skupiajgcemu dyspozycje gospodarcza,
administracyjna, kulturalng i spoteczng- U nas ta dy-
ferencjacja byta tak znaczna (20 — 52% znizki od
stawek poczatkowych), ze na dalszych odlegtosciach
taryfa polska bita tanioscig ogo6t taryf zagranicznych.

Przeciwko tanieniu stawek *ze zwrostem odlegto-
Sci przewozu przemawia szereg argumentow. Zasada
centralizacji jest w ogéle watpliwa, gdyz chodzi o
rownomierny rozwo6j wszystkich rejondéw bez sztucz-
nego wynoszenia osrodka kraju jako jedynego cen-
trum dyspozycyjnego procesow gospodarczych, spo-
tecznych, kulturalnych, oswiatowych itp.

Przejazd odlegly powoduje wprawdzie znaczniej-
szy wydatek, lecz jest to gtéwnie wydatek sporadycz-
ny, ktory przy przejazdach gospodarczych przelany
zostaje na koszta zalatwianych spraw- Pod tym wzgle-
dem dla wiekszosci obywateli wieksze znaczenie ma
tanio$¢ podrézy pobliskich (czestszych i stalszych)-
Tymczasem tania taryfa na przejazdy odlegle nie jest
niczym innym, jak droga taryfg na przejazdy pobliskie
i to nie tylko optycznie, lecz i faktycznie,, bo dla utrzy-
mania réwnowagi wpltywow trzeba sobie odbi¢ premio-
wanie przejazdow odlegltych obcigzeniem przejazdéw
pobliskich.

Gdy oprze¢ sie na czynniku naturalnym, t- na
kosztach wiasnych, taryfa dyferencyjna nie miataby
zadnego uzasadnienia, bo w ruchu osobowym (inaczej
niz w" ruchu towarowym) Kkoszta te narastajg propor-
cjonalnie do wzrostu odlegtosci przewozu, a w nie-
ktérych przypadkach nawet nieco szybciej.
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Niezaleznie od tego taryfa proporcjonalna daje
szereg ubocznych korzysci zarzadowi kolejowemu.
Wchodzi.tu w gre uproszczona odprawa biletowa
i zbednos$¢ utrzymywania wielkiego naktadu biletow.
Dzisiaj podr6zny zada biletu do ostatecznej stacji prze-
znaczenia, gdy w systemie proporcjonalnym mozna mu
wydaé bilet do stacji posredniej (np. przesiadkowej)
skad naby¢ moze bilet na dalszy przejazd- Dochodzi
do tego réwniez utatwienie statystyki przewozowe;.
Wieksze znaczenie mg fakt, ze przy taryfie dyferencyj-
nej traci sie niepotrzebnie dochody z tranzytu odlegte-
go. U nas strata ta wyniosta 28% wptywu, jaki byiby
osiggniety przy taryfie proporcjonalnej- Zgodnie z za-
sadg naturalng i prostoty budowy taryf, stosujg taryfe
proporcjonalng nie tylko koleje amerykarnskie (nawet
na traoskontynentalne odlegtosci), angielskie, fran-
cuskie, niemieckie, ale i belgijskie, dunskie, jugosto-
wianskie, hiszpanskie,- portugalskie, szwajcarskie, tu-
reckie- Wiochy, 'Szwecja i Norwegia czynig od niej
odchylenia tylko na bardzo znacznych odlegtosciach,
ale sg to kraje o podiuznej konfiguracji terenu-

Przyktady odwrotne -nie" sg przekonywujgce. Na-
lezy tu wymieni¢ koleje rumunskie, wegierskie, czeskie
(dluga konfiguracja), estonskie,, litewskie j totewskie,
ktére biorg przyktad z Austrii i 'Rosji- Rosja-, 0 olbrzy-
mich przestrzeniach, oczywiscie nie moze stosowac
taryfy proporcjonalnej, lecz nasze warunki terenowe
w niczym nie sg podobne do rosyjskich, a natomiast
sg zblizone do warunkéw jugostowianskich, francu-
skich itp. To tez w Polsce zaleca sie zerwanie z tra-
dycja poaustriackg i wprowadzenie taryfy proporcjo-
nalnej, dajgcej tani przejazd pobliski i Sredni.

Natomiast z racji stusznej polityki taryfowej za-
leca sie poczyni¢ od tej zasady dwa odchylenia: w
cenniku biletow miesiecznych, gdzie dygresja jest na-
kazana wzgledami polityki osiedlania podmiejskiego
i w taryfie urlopowej, gdzie w gre wchodzg dalekie
przejazdy, ktorych koszt nie moze by¢ przerzucony
z urlopnika na kogo innego, a przeciez gtéwne centra
docelowe znajdujg sie czesto z dala od centréw wy-
jazdu. (Patrz szczegOly: bilet urlopowy)”

Gdy chodzi o dyferencjacje pozioma, czyli system
ulg taryfowych, byl on wyjatkowo szeroko rozpiety
(ulgi do 92% ustepstwa), obfitowat w nadmiar upraw-
nien do ulg, przetadowany byt zwlaszcza serwitutami
administracyjnymi i niedopuszczalnymi przywilejami
oraz przerzedzony w dodatku obficie-niejawng dar-
mochg- Tymi cechami odrozniata sie taiyfa polska,
zwlaszcza od zachodnio europejskiego systemu tary-
fowego (niemiecki zdegenerowat sie za rzadow hitle-
rowskich), gdzie rozpietos¢ ulg nie przekraczata 60%
ustepstwa, ulg bylo niewiele, serwituty administracyj-
ne ograniczone byly tylko do wojska, przywileje nie-
dopuszczalne wobec stosowania zasady ulg ogdlnie
dostepnych, zwlaszcza akwizycyjnych, a darmocha
wykluczona.

Wszystkie ujemne cechy taryfy byty wynikiem,
badz nabytku tradycyjnego, badz skionnosci i nawy-
kéw tradycyjnych. Utatwiaty ich powstanie okolicz-
nosci -organizacyjne, mianowicie wmieszanie sie do
czynnego taryfotwoOrstwa innych resortow: Rady Mi-
nistrow, a nawet ciat ustawodawczych, wobec kt6-
rych odpowiedzialny taryfotwérca czu¢ sie musiat bez-
radnym, z trudem bronigc sie przed dalszag inflacjg ulg
w okresie polityki ,zaciskania pasa“-
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Kolej jpolska nie byta przedsiebiorstwem we wia-
Sciwym tego stowa’ znaczeniu 1w duzej mierze stu-
zyla jako kasa finansujgca rézne -poczynania-

W ocenie tej sytuacji nie nalezy co prawda po-
pada¢ w krytyczng jprzesade, gdy np- z danych sta-
tystycznych okaze sie, ze zaledwie jedna pigta podréz-
nych optacata przejazdy wg taryfy normalnej, wyjez-
dzajac jjedng trzecig wszystkich osobokilometréw ru-
chu pasazerskiego, a natomiast wnoszgc przeszio dwie
trzecie catego, wptywu z ruchu osobowego. Z okresle-
nia bowiem ,taryfa normalna-“ nie wynika anormalnos¢
innych przewo-zéw, a jpod nazwg ta -figuruje cennik
biletéw na przejazdy jednorazowe, sprzedawanych -bez
szczegOlnych- -warunkéw, gdy cenniki nizsze, ulgowe,
przewidujg okreslone wa-runki, ktdrych spetnienie jest
w wielu przypadkach udostepnione dla wszystkich-
Sa to, tzw, ul-gi ogdlnie dostepne, -jak np. bilety okre-
gowe, odcinkowe, abonamentowe,'weekendowe i wiek-
szos¢ ulg masowego ruchu turystycznego (zjazdy
masowe, pociggi popularne itp.) dawane czy to ze
wzgledow 4B czestotliwos¢ przejazdu (-rabaty iloscio-
we), czy ze wzgledu na akwizycje, majgca wzbudzic¢
dodatkowy przewdz, wykorzystujacy lepiej aparature
kolei i wywotujacy nowe potrzeby -przejazdowe. W su-
mie taryfa normalna (taryfa na sporadyczne przejazdy
jednorazowe w celach handlowych, gospodarczych
i -osobistych) -wraz z ulga-mi ogdlnodostepnymi— obej-
mowata dwie trzecie wszystkich podrozy, trzy pigte
wszystkich Swiadczen -przewozowych kolei (osobo-
kilo-metrow) i -d-awata blisko cztery pigte wptyw-u-

Dopiero pozostate ulgi, serwitutowego lub przy-
wilejowego -charakteru,i ,darmocha“ przewozowa —
budzg szczegdlne watpliwosci z punktu- widzenia ich
whasciwego poziomu i honorowania zasady rownosci
taryf.

Zasada .a, w peini respektowana, gdy chodzi o
ulgi o-gdlnie dostepne, tj. przewidujace warunki stoso-
wania, jktére kazdy moze speié, np- naby¢é ramke
do biletu -miesiecznego, nie- jest tez, w mys$l taryfy, po-
gwatcona w przypadku przyznania przywilejéw ulgo-
wych, ogloszonych prawidtowo -w taryfie- Gdyby byto
odwrotnie, t- gdyby ulgi mogly by¢ tylko ogdlnie -do-
stepne — -nie -mozna by jprowadzi¢ -polityki taryfowej,
uwzgledniajgcej szczegodlne poparcie waznych potrzeb
przewozowych, np. do-jazdu do- szkét- Warunkiem ta-
ryfowym korzystania z takich ulg jest zachowanie
Wszystkich wymagan postawionych pietendentom do
tych ulg w taryfie- Warunkiem za$ jpolityczno-taryfo-
wym wprowadzania takich w-g jest, by przywilej uza-
sadniony byt podstawowym interesem publicznym, jak
np. utatwienie -o$wiaty. P-rzy tym ze wzgledow prak-
tycznych -czynnik zamoznosci klienta moze grac¢ tylko
-role podrzedna, a to wobec trudndsci wiarygodnego
dowodu zarobkéw rzeczywistych i pochopnosci -do ich
ewystawiania- przez wiadze -niezaint-eresowane sprawg
dochodowosci kolei. To tez z punktu widzenia taktyki
taryfo-twd-rczej i zasady -prostoty taryfy jest wska-
zane, iby takie -przywileje byly w swoim zakresie
-ogéinodostepne, dotyczyly np. wszystkich -uczniéw
(nie tylko -dzieci rodzicOw -niezamoznych)-

Daleko mniejscze uzasadnienie w o-bliczu zasady
réwnosci taryfy posiadajg serwituty administracyjne,
-polegajace na przerzucaniu +& kolej (a wiec i ogot
podréznych) ciezaru- o-plat za przejazd w celach admi-
nistracyjnych réznych resortéw. Zachodzi tu nieuzasa-
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dnione -pomieszanie kieszeni rzgdowych, zaciemniajgce
tak istotne rachunki kolej, jak i rachunki innych insty-
tucyj -rzadowych, a wymagajgce co najmniej instalaciji
systemu dowodéw kredytowych, ktore gospodarz kolei
mogtby jprzedtozy¢ skarbowi panstwa zamiast czesci
wptat, czy tez dolicza¢ do doptat. Fakt, ze kolej na-
lezy do panstwa, nie uzasadnia w zadnym ra-zie przy-
wileju/ instytucyj panstwowych -do ulg z tego tytulu,
jak i odwrotnie — kolej jako panstwowa -nie korzysta
z tanszych produktéw innej twdérczosci jpanstwowej-

W dalszym ciggu przenosi' sie to i na -pracowni-,
kéw i-nstytucyj rzadowych- Ani urzednik monopolu
s-pirytusow,ego nie powinien korzysta¢ z tego tylko
tytutu z ulgi -na 'kolejach, ani -kolejarz z ulgowej waodki-
Jesli ulga ma by¢. sposobem wyptacania poboréw (jak
na Wegrzec-h), nalezaloby =za -kazda, legitymacje,
uprawniajacg do ulg, odliczy¢ Skarbowi okreslong
kwote, odpowiadajgcg przecietnej wartosci wykorzy-
stania -ulgi w roku. Trudno za$ jest -przeciwstawic¢
uprawnienia do ulg urzednikbw -uprawnieniom mno-'
siwa- (obecnie) -pracownikéw panstwowych, czy samo-
rzgdowych i w o-gdle calego- Swiata -pracy, uzasadnia-
jac ulgi urzednicze, jako lezace w specjalnym interesie
powszechnym.

Pochodzenie ulg urzedniczych ma swe zrdodio w
sukcesji -poaustriackiej. Ulgi te, poza krajami sukce-
syjnymi, nie byly nigdzie stosowa-ne, a w Austrii nie
wypltywaly bynajmniej’ z przyczyn ptacy, lecz z zasa-
dy postawienia urzednika, (jakg podstawowej war-
stwy, na ktérej opierala sie monarchia), na szczegol-
nym poziomie luprzywilejowama.

W Polsce ulga ta rozrosta sie na rodziny i mono-
pole i tylko z trudem utrzymano sie przy nie przenie-
sieniu jej na samorzady i praeownkéw umystowych
wszelkiego rodzaju. Starania o te rozszerzenia miaty
zreszta sluszng podstawe logiczna, ibo czymze jest
gorszy samorzadowiec od urzednika- W -interesie
utrzymania réwnowagi taryf nalezaloby tedy, w mo-
mencie zréwnania -poziomow ptac (sztywnego i wol-
norynkowego), ktdry zejdzie sie zapewne z nowg re-
gulacja -ptac urzedniczych i wydaniem nowej taryfy (?)
— ulge urzedniczg wraz z g-nnymi serwitutami -admi-
nistracyjnymi skasowac¢, na wzor ogotu kolei, usuwajgc
tym samym wieczne zrédlo- dgzen o ulgi analogiczne.
Bedzie to zabieg przykry, lecz nieunikniony, jesli ta-
ryfotwdrstwo ma dozna¢ zasadniczego uporzgadkowa-
nia. W przeciwnym razie nieublagana 'regula, iz
.Przywilej rodzi -przywilej*, -tj-, iz przywileje jednych
wywotujg starania o uzyskanie tych przywilejow
u innych, znajdujacych sie w tej « samej sytuacji —
— przyczyni sie do podkopania i rozbicia jprawidto-
wego- systemu taryfy, a z czasem -odbi-je sie tak po-
waznie na dochodowoscil ze trzeba by podnies¢ po-
ziom wszystkich taryf-

(Zupetie juz -niezgodne z zasadg réwnosci taryf
i jawnosci -byto- przedwojenne -rozdawnictwo ulg do-
raznych, indywidualnych, z ramienia osobnej -placow-
ki w Gabine-cie Ministra- W tym liczna darmocha -po-
wstala z wypaczonego (austriackiego) prawa -ubo-
gich, ze zlotych czaséw kolejnictwa-, figurujgca zrazu
jak prawo taski, lecz -rozroSnieta nastepnie w -prawo
protekcji, z ktérej korzystat nie tyle u-bogi, ile raczej
wptywowy cztowiek, pretendujgcy -do bezptatnego 1i
letu 1-¢j -klasy -pod najrézniejszymi pozorami (po
tyczne, spoteczne, prasowe, organizacyjne, kultura ne,
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oswiatowe). jPrzeciwdziatanie odrodzeniu sie tej pla-
gi polega¢ musi na ustawowym ograniczeniu darnio-
wych przejazdéw do wiasnej stuzby kolejowej, przy-
znaniu na cele dyskrecjonalne (prawo ubogich) dro-
bnych kwot, pro mille calego wplywu rocznego z ru-
chu .osobowego j zastosowania w tym celu przekazéw
do kas biletowych w miejsce, pieniedzy, oznaczonych
wyraznie jako przekazow z prawa ubogich.

Budowe przyszitej taryfy nalezy oprze¢ na zasa-
dach ulg ogodlnie-dostepnyeh, mozliwym ogranicze-
niem ulg przywilejow do celéw podyktowanych wy-
raznym interesem 'mpowszechnym oraz do stosowania
w szerokiej mierze akwizycji w przeciwstawieniu do
przerzutow serwitutowych- Pod tym kgtem widzenia
nalezatoby usuna¢ z taryfy szereg ulg, trzymajgc sie
przewodniej"mysli uzyskania mozliwie taniej taryfy
normalnej.

(Rozpiecie taryf i dochodowosci' poszczegdinych
rodzajow przewozu musi z sobg harmonizowa¢, a ruch
o-sobowy musi by¢ optacalny.

Wszelkie truizmy o rzekomej koniecznej nieopta-
calnosci ruchu osobowego sg z gruntu falszywe i za-
przecza im praktyka polska, skoro jeszcze w r. 1928
przyniost ruch osobpwy 14 milj- zt. zysku. Kolej wiel-
ka, o tak znacznym ruchu osobowym jak w Polsce,
zawdziecza¢ mogta deficyt z ruchu osobowego tylko
przecigzonej serwitutami taryfie j drakonskim ekspery-
mentom deflacyjmym, niweczgcym bogactwo ogoine-
Do deficytu przyczynita sie zwlaszcza znizka, -taryf
w r- 1934 nakazana przez Rzad (25 proc- plus -znizka
cen jbiletdw -odcinkowych)- Na dalszg przyszios¢ nie
mozna sie spodziewa¢ doptat z ruchu towarowego
i przez dluzszy ,<zas nalezy sie liczy¢é z wysokg ko-

niunkturg na przewoz osobowy. -Byloby rzecza nie-
trafng obcigza¢ skarb panstwa deficytem z ruchu
.0osobowego i nie wykorzysta¢ jkoniunktury — dla

utworzenia taryfy na poziomie optat, zapewniajacych
przyzwoitg eksploatacje i -pokrywajacg przynajmniej
catos¢ kosztéw dodatkowych, jakich wymaga istnienie
ruchu osobowego, przy zatozeniu, Zze urzadzenia kole-
jowe stuzg przede wszystkim dla ruchu towarowego.

iPrzed wojng nasz peiny koszt wilasny ruchu Oso-
bowego wynosit -przecietnie 3.7 grosza, na o0sobo,
kilometr, gdy wptywato tylko 3.2 grosza, zatem brako-
wato 0.5 grosza -do petnej optacalnosci przewozu oso-
bowego-. Sytuacja ta \v roku 1939 ulegta pewnej po-
prawie. Cel petny o-siggnietoby, jgdyby: 1) zredukowa-
no rozpiecie taryf, wynoszace pomiedzy najdrozszg
i najtansza optatg w 3 kl. poc- osobowych jak 11:1 do
stosunku jak 4:1, tj- stosunku praktykowanego przez
ogot kolej- Wymagatoby to stosowania jedynie ulg
33 proc., 50 proc. dla przejazdow ulgowych indywi-
dualnych i 66 proc- — 75 proc. przy najtanszych prze-'*
wozach "'(bilety Odcinkowe, calopoeiggéwe," itp.); 2)
skasowania catego szeregu ulg typu serwitutow ad-
ministracyjnych; 3) wprowadzenia taryfy 'proporcjo-
nalnej.

Zasada -jawnosci taryf wymaga catkowitego- zre-
zygnowania z ulg nie ogtaszanych w taryfie. Do rze-
du- tych- -nalezy likwidacja zbioru ulig pozataryfo-
wych (t-zw- instrukcji H-1-a), ktory miat zresztg cele
uboczne, zwigzane z politykg taryfowa w. tranzycie
pomorskim. Wymaga tez ona ustalania taryf wytgacz-
nie w drodze przewidzianej dla taryfotworstwa '(Mi-
nister Komunikacji w porozumieniu z wasciwymi
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ministrami), a nie w drodze -ustaw, dekretéw, czy
uchwat innych -organéw parnstwa, oraz wymaga publi-
kacji wylacznie tylko w Dzienniku Taryf i Zarzgdzen
Kolejowych. Wyjatek stanowi taryfa wojsko-wg. Prawo
taski, -0 jktorym wspomniano, musi by¢ Scisle ograni-

czone i ustalone kwotowo. Dorazne ulgi w celach
.akwizycyjnych musza by¢ oparte -na wyraznych po-
zycjach taryfy. \Y

Prostota taryf wymaga: a) uszanowania i reakty-
wowania zasad normalizacji przepiséw, jezyka taryfo-
wego- 4 dowodow ulgowych, -c0 w-plywa, ufatwiajgco
na wielki obrot w ruchu osobowym, b) praktycznego
skasowania | (klasy, lecz nie w pociggach miedzyna-
rodowych (bo to zbedne odbierania sobie dochodu
w tranzycie odleglym w wagonach sypialnych!), za-
chowujgc wszedzie stosunek -cen -klasy 2:3 -jak 150:100;
nalezaloby tez c) -dpplate za pospiech ustalic w 4
strefach po 150 km i, po eprzeorganizowaniu rozktadéw
jazdy nm& system zachodnio-europejski, skasowac
w ogOle doptate za pospiech, -d) bilety kartonowe zre-
dukowaé¢ do 4 kategorii (normalne, 33 proc., 50 proc.
j 66 proc-), Zaokraglajac -tak ceny,- by mozna byto- na
-malych stacjach obstuzy¢ ruch biletem normalnym
i ulgowym 33 pro-c. (ciecie na pot).

Sprowadzajgc doswiadczenia z przesziosci do
wskazan na przysztos¢, wypaditoby wzig¢ pod uwage
przy budowie przysziejtaryfy nastepujace wytyczne:

1)- Taryfa powinna by¢ proporcjonalna, précz cen-
nikow biletéw odcinkowych i biletéw urlopowych,

.2) Doptaty za pospiech powinny by¢ liczone w 4
mstrefach i wynosi¢ 25 -proc. za peilng strefe, doptaty za'
korzystanie z 2 klasy -powinny wynosi¢ 50 proc-, a w
ruchu -miedzynarodowym w tet. 1-ej 100 -proc.,

3) Taryfa fio-rmalna powinna odpowiada¢ opti-
mum taniosci 4 opfacalnosci wye-ksperymentow-a-nej,
z doswiadczen dotychczasowych, tak, by pokryte byty
dzieki jej zasadniczemu pozio-mowj nie tylko minimalne
teo-Szta whlasne ruchu osobowego, zalezne od ruchu,
-ale w -pierwszej fazie rozwojowej przynajmniej *
wszystki-e te koszta dodatkowe, ktorych wymaga ist-
nienie ruchu oso-bowego, a w dalszej fazie (rozwoj
przewozéw) petny koszt -przewo-zu osobowego, (przed
wojng bytaby to- taryfa 7 -gr.),

4) Ulgi 'taryfowe -nizsze od 66 proc. powinny by¢
regulaminowo wzbronione z wyjgtkami wyraznie
ustalonymi ‘(bilet miesieczny szkolny), a bezptatny
przew6z zakazany procz dla -celow stuzby kolejowej
i dzieci do lat, 4,

;5) Nalezy przewidzie¢ regulaminowy zakaz wyda-
wania ulg z tytutlu -przynaleznosci do danej organizacji -
politycznej, spotecznej, religijnej, turystycznej, spor-
towe] i wolnos¢ teolei od obcigzen serwitutami admini-
stracyjnymi; obydwa -przepisy majg charakter dra-
konskiej bariery, lecz da ona Ministrowi Komunikacji
ostoje przeciw wznawiajgcym sie pretensjom o roz-
szerzanie -przywilejéw,, a Ministra Skarbu uchroni od
doptacania do kolei, =

6) Wznowi¢ -nalezy blefy okregowe -ogdlnie - do-
stepne i tansze, przeznaczone dla wszystkich -instytu-
cji, panstwowych, samorzgdowych,,spotecznych j(w 2
odmianach), bezimiennie na wylegitymowanego okazi-
ciela danej instytucji, ktdre zastgpig gros r-ozdawnic-'
twa dawnej -darmochy na cele, administracyjne, -spo-.
l-eczne, kulturalne, prasowe, bezpieczenstwa, propa-/
gandy, polityczne itp.
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7) Po ozywieniu sie jprzewozéw i ruchu, wprowa-
dzone 'by¢ moga bilety abonamentowe na 10 przejaz-
dow w relacjach dalszych,, ulgi grupowe w rdéznych
celach (w miejsce licznych pozycji taryfy przedwo-
jennej), 33 proc. dla 10, 50 proc. dla 60, i 66 proc-
dla 200 osob,' a z ulg turystycznych tylko ogolnie do-
stepne: bilety weekendowe, karty uczestnictwa na
mate i duze zjazdy'i pociagi popularne (do 66 proc-),
tudziez ulgi dla cudzoziemcéw,

8) Taryfa podmiejska wymaga (po dokonaniu Zro-
wnania ptac wolnorynkowych ze sztywnymi) unifika-
cji w postaci ogdlnie dostepnego biletu miesiecznego
(znizka 66 proc. przy zatozeniu 48 przejazdow na mie-
sigc) i tygodniowego (12 przejazdéw i 60 proc.) oraz
tygodniowego robotniczego (12 przejazdow i 66
proc-), jak réwniez powrotnego biletu robotniczego
(50 proc-)- Bilet miesieczny szkolny wymaga specjal-
nej znizki (75 proc. przy 48 jazdach),

9) -Ulgi dla zastuzonych muszg odpas¢ catkowicie.
Panis ,ibene merentium*“ jest typowo polskim i nigdzie
zresztg nie spotykanym precedensem- Odwrotnie in-
walidzi (33 proc.), zwlaszcza niewidomi (66 proc-),
powinni z ulg korzysta¢, podobnie miodziez szkolna
i reemigranci (33 proc. do 50 proc.),

10) Ulgi urzednicze ulec musza skasowaniu- Za
bezptatny przejazd postow otrzyma kolej ekwiwalent,
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tak samo za. kredytowane przewozy czlonkow Rzgdu

H) Wprowadzi¢ nalezy bilet urlopowy (pobyto-
wy), majacy na celu zastgpienie réznego rodzaju ulg
indywidualnych, wypoczynkowych, turystycznych,
sportowych it.p. Jego zasadnicza struktura polega na
imiennosci zwigzanej z dowodem osobistym, jBdet
jest powrotny, lecz powrét za nim moze nastgpi¢ do-
piero szostego' dnia od daty wydania. Ulga wynosi,
.zaleznie od odlegtosci przejazdu, 33 do 66 proc. Ta
prosta forma ogdlnie dostepnegolbiletu wyeliminuje
ruch sporadyczny, gospodarczy (termin)- W razie,
mOdyby. pojawily sie nadmierne naduzycia, mozna
sprzedaz tego 'biletu uzalezni¢ od dodatkowych wa-
runkow (zaswiadczenia wczasowe — sportowe it.p.).

Ta ulga, tgcznie z grupowa i popularng, zatatwity-
by w sposoéb prosty caly ruch niemasowy 1 masowy
wypoczynkowy,, uzdrowiskowy, pielgrzymkowy, spor
towy it-p.

12) Taryfa wojskowa powinna by¢ skalkulowana
na rowni z ulgg.dla kolejarzy n,a-poziomie 66 procen-
towego -ustepstwa. Nadto ‘'kolejarzom powinny byc
przyznane w ograniczonej ilosci bilety bezptatne® zgo-
dnie” zasadg deputatu, stosowana wszedzie (zagra-
niczne koleje).

Zaezatki polskiego piSmiennictwa kolejowego

Pierwsze wzmianki o kolejach zelaznych na-
potykamy wspoiczesnie z budowa pierwszych pa-
rowozow i linii kolejowych w Anglii, a wiec w la-
tach 1820 — 1830. W ,Dzienniku Wileniskim
umieszcza Michat tawicki w 1825 r. artykut p.t.
.,Drogi zelazne i dziata parowe“. W tym przettu-
maczonym z jezyka’' rosyjskiego artykule wspomi-
na autor o pierwszej kolej w Austrii z Linzu
(a wtasciwie z Mauthausen Obo6z koncentracyj-
ny i mordownia Polakéw w czasie ostatnjej wojny)
do Budziejowic w Czechach, we Francji od St.
Etienne do Andrezieux, w Anglii od Londynu az do
Edynburga. Tenze tawicki, z zawodu nauczyciel
gimnazjalny, w 1826 r. ttumaczy z jezyka niemiec-
kiego drugi artykut ,O drogach zelaznych i sposo-
bach ich budowania“.

W 1829 r. w periodyku ,Pamietnik Warszaw-
ski  Umiejetnosci Czystych [ Stosowanychl
umieszczono wiadomos$s¢ o zmianach i nowych
sposobach w budowie drég zelaznych®.

Coraz wieksze zainteresowanie nowym $rod-
kiem komunikacji i nastepnie liczna emigracja po
1831 r. przyczynity sie do rozpowszechniania wia-
domosci o kolejach zelaznych.

W Warszawie ,Pamietnik Rolniczo - Techno-
logiczny* pomieszcza w 1833 r. artykut ,O kole-
jach zelaznych w Poznanskim“. W 1836' ,Magazyn
Powszechny* omawia ,Droge kolejowa Manche-
.ster — Liwerpool“. Zagadnieniom budowy Kkolei
poswiecajg coraz czesciej wzmianki ,Tygodnik
Rolniczo - Technologiczny*, a po 1840 r. ,Biblio-
teka Warszawska“ i ,Przeglad Naukowy“. Poja-
wia sie coraz wiecej artykutéw oryginalnych, nie
ttumaczen, lecz’wszystkie o przewadze tresci eko-

nomicznej, -z matym
natury techniczne,j.

uwzglednieniem zagadnien

Ale nie tylko w kraju, lecz i za granicag Polacy-
emigranci poczynaja okazywa¢ powazne zainte-
resowanie kolejami. Hoene-Wronski pisze roz-
prawke w 1837 r. pt. ,Szyny ruchome albo kole-
je zelazne gotowe do urzeczywistnienia na wszyst-
kich drogach przez bezposrednie .ich zastosowanie
do powozow lub jakichkolwiek wehikutéw". Ten-
Zze wydaje w 1842 r. ,Wstep do rozprawy o nauko-
wym rozwigzaniu i technicznym wykonaniu refor-
my ogolnej lokomocji ladowej i morskiej“. W 1844 r.
pisze ,O pilnej reformie drég zelaznych i catej lo-
komocji lgdowej".

Hoene-Wronski pisat po francusku. D. Brett-
schneider w jezyku niemieckim >wydat broszure
.Projekt drogi zelaznej od Bochni przez Lwow --
Czerniowce d6 Rumunii“. Po niemiecku tez napi-
sat inz. Antoni Lewicki w 1844 r. ,Rozprawe o ku-
baturach wykopow i nasypéw"“. Walerian Gorski
przettumaczyt z jezyka francuskiego i wydatl
w 1842 r. ksigzke pt. ,Pismo podreczne dla budu-
jacego drogi zelazne, albo wyktad zasad ogéinych

sztuki budujacego drogi zelazne"' napisang przez
Biota.

Pierwsza oryginalng ksigdka, obejmujaca jca-
toksztatt kolejnictwa byt ,Krdtki poglad na kole-
je zelazne", wydang w 1859 r. przez Aleksandra
Koztowskiego.

Tre$¢ obejmuje calos¢ zagadnien dotyczacych
budowy i obstugi kolei zelaznych. Do ksigzki dolg
czona jest mapa Owczesnej sieci kolejowej w Euro-
pie.
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Po 1860 r. pojawia sie coraz wiecej dziet z za-
kresu kolejnictwa, a prasa codzienna i periodyczna
poswieca zagadnieniom kolejowym wiele miejsca.
Od tej daty trudno wymienia¢ poszczegdélnych auto-
row i ich artykuty rozrzucone w dziesigtkach roz-
nych czasopism,” na przestrzeni kilku dziesigtkéw
lat. Niezmiernie wazna i interesujaca bytdby biblio-
giaria tej dziedziny. Zdaje sie. iz obecnie jest to pra-
wie niemozliwe w nastepstwie niszczycielskiej dzia-
talnosci okupanta w naszym kraju podczas ostatniej
wojny. Dlatego tez za niespozyta zastujge nalezy
poczyta¢ drobng rozmiarami, lecz majgca dzi$ juz
historyczne znaczenie, prace prof. inz. Feliksa Ku-
charzewskiego pt. ,PiSmiennictwo kolejowe pol-
skie , zamieszczong w Nr. 8-9 rpk Ill, ,Inzyniera
kolejowego“, wydanego dla uczczenia stulecia kolei
zelaznych we wrzesniu 1926 r. Jest to jedyne nieo-
mal opracowanie tego ciekawego tematu. Praca ta
dowodzi, iz nasz wktad umystowy do ogdéinego do-

Kronika

10-LECIE KOLEJKI GORSKIEJ.

W roku biezacym, 28 lutego upiyneto 10 lat od
momentu oddania do uzytku publieznego kolejki lino-
wej na Kasprowy Wierch. Nie od .rzeczy bedzie
wspomnie¢ dzi$ z perspektywy dziesieciu lat o walce
ideowej w swiecie turystycznym, ktora odbyta sie, za
i przeciwko budowie kolei linowej. Dzis, z odlegtosci

czasu, wszystkie argumenty entuzjastow ochrony
przyrody tatrzanskiej, a przeciwnikéw kolejki, wydaja
sie co najmniej niezrozumiatle. Szanujgc jednak ich

szczere stanowisko w tej walce — nie mam zamiaru
tego okresu o$miesza¢. Godnym uwagi,'na marmnesie
dzisiejszych czasOw, czaséw zwigzanych z 'koniecz-
noscig rozwoju duzego tempa odbudowy kraju — jest
wspomnie¢, ze kolej na Kasprowy zbudowana byla w
czasie rekordowym. Do pierwszych czynnosci przv
budowie przystgpiono w sierpniu 1935 r, a w lutym
U3b czyli po 7-m-iu miesigcach, kolej gorska ,pierw '
sza tego rodzaju w Polsce, budowana w" warunkach
ciezkich, zostata oddana .do uzytku. Przy budowie
tej kolei materialy do gornych stacyj, a takze 6 wiez
podporowych trzeba bylo dostarczaé w wyjgtkowo
trudnych Warunkach, dzwigajgc je na plecach na Kas-
_pr(?(w, z doliny na wysokos¢ 1 kim przez ﬁlazbl
i ska

‘ki kolejce linowej rzesze ludzi nie zaawanso-
wanych w turystyce majg moznos¢ zobaczy¢ z Kas-
prowego wspanialy krajobraz tatrzanski. W lenie jest
Kasprowy punktem wyjsciowym dla szeregu wycie-
czek i przejs¢ szczytowych. Dla turystéw, udajgcych
sje do Morskiego Oka trasg pieszg przez gory, najlep-
sza droga jest przez Swijnice, Zawrat, Swistowke
i Szpiglasowg pizetecz. Wyjazd kolejkg ina Kasprowy
oszczedza ucigzliwe podejscie.

Najwieksze jednak znaczenie ma kolejka linowa
dla narciarstwa. Od chwili uruchomienia kolei' gorskiej
datuje sie staly rozwdéj naszego narciarstwa zjazdowe-
go, zdgzajgcego do podciggniecia go na poziom réw
ny zagranicznemu. Jest bowiem dowiedzione, ze moz-
na opanowac technike zjazdowag przez systematyczne
diugie zjazdy bez meczacych podejs¢ w gore, co
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robfcu w dziedzinie rozwoju kolejnictwal! byt bar-
dzo duzy.

W pracy tej znajdg zainteresowani badacze na-
szej przesztosci kolejowej bardzo-ciekawe i cenne
wskazowki.

Wysitek polski najezy tym wiecej podkresli¢,
iz przypadt on w czasie najwiekszego ucisku poli-
tycznego i niepowodzen popowstaniowych.

Nalezy w koncu wymieni¢ nazwiska pierw-
szych profesoréw budowy kolei na polskich uczel-
niach. Nalezg tu: prof. inz. Roman Gostkowski
we Lwowie, autor wielu prac, prof. inz. Karol Ski-
binski rowniez we Lwowie, napisat ,Budowe kolei
zelaznych” i prof._dr inz. Aleksander Wasiutynski,
jeden z najptodniejszych pisarzy z dziedziny kolej-
nictwa i wychowawca szeregu pokolen budowni-
czych kolei.

w naszych Tatrach bez istnienia kolejki gorskiej by-
toby niemozliwe. Dawniej dwukrotny zjazd z Kaspro-
wego w -jednym dniu byt rzadkim wyczynem. , Nar-
ciarz, ktory zdobyt sie na ten wysitek zjezdzal w dot,
majac nogi juz zmeczone podejsciem. Obecnie trenin-
gowiec moze odby¢ kilkanascie zjazdow dziennie
z Kasprowego, nie czujgc zbytniego zmeczenjd, a z Gu-
batéwka moze zjecha¢ nawet szes¢ razy na godzine.

Kolejka na Gubaléwke i dolny odcinek Kolei Lino-
wej na Kasprowy, t). trasa Kuznice — Myslenickie
| urnie, zostaly po wyjsciu Niemcéw, uruchomione juz
I kwietnia 1945 r. Nalezy z najwyzszym uznaniem
podkresli¢ zbiorowy 'Wysitek, energie i prawdziwie de-
mokratyczng ofiarnos¢ pracownikéw obu Kolei Lino-
wych, ktérzy zupelnie bez pomocy czynnikow pan-

stwowych sami uruchomili i oddali oba obiekty do
uzytku naszej — stawiajgcej nieSmiato pierwsze kro-
ki turystyki, po 6-letniej okupacji- Goérny odcinek

kolei na Kasprowy otwarto z dniem 1 lipca 1945 r.
Poczatkowo ruch na obu Kolejkach byt niewielki.
W sierpniu juz zanotowano ponad 8000 przejazdéw
na Kasprowy j ponad 11000 na Gubatowke.

Zarzad Kolei Linowych \y Zakopanem prowadzi go-
spodarke nie tylko samowystarczalng, ale nawet do-
chodowa, przeto 'kolejki te nie stanowig zadnego obcig-
zenia dla panstwa, ale dajg konkretne dochody A do-
chodéw tych nie osigga sie za pomoca bezwzglednej
i wygoérowanej taryfy. W stosunku do przedwojennych
optat, Koleje Linowe podwyzszyty taryfe tylko 8-krot-
nie- Natomiast szeroko stosowany system znizek
uwzglednia mozliwosci finansowe warstwy pracuja-
cej.' i tak, pracownicy panstwowi i samorzadowi ko-
rzystajg z 33 proc, znizki _pd taryfy normalnej, nato-
miast uczestnicy eFunduszu Wczas6w Pracowniczych
az z 50 proc. znizki od taryfy ulgowej, co wynosi 20
zk. w obie strony na Kasorowy, a 7 z- w obie strony
na Gubatdwke. Ze znacznych znizek korzystajg row-
niez cztonkowie towarzystw turystycznych, jak Pol-
skie Towarzystwo' Tatrzanskie i Polski Zwigzek Nar-

Przykre niespodzianki ptata czasem Kolejkom Li-
nowym elektrownia, ktéra przez ograniczenie dostar-
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czenia pradu, badz tez catkowite wytaczenie, czyni
dotkliwe straty materialne obu kolejkom- Byly wy-
padki, ze w chwili wylgczenia pradu wagonik kolejki
linowej znajdowat sie akurat na swej trasie powietrz-
nej i wtedy przez kilka godzin uwieziony, miedzy nie.
bem a ziemig, musiat czeka¢ zmitowania elektrowni,
Trudnosci w dostarczaniu prgdu wynikaja z tego, ze
ustepujgcy Niemcy zdazyli wysadzi¢c w powietrze
elektrownie. Obecnie elektrownia zsynchronizowata
mate elektrownie okoliczne w Olczy, Kuznicach, Bla-
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Rownie wspaniate sg widoki na Tatry z Gubatéwki,
'ktérej restauracja i kawiarnia z jej wykonczeniem we-
wnetrznym, stanowi pod wzgledem jakosci i potoze-
nia najpiekniejszy os$rodek rozrywkowy w Zakopa-
, hem. Nie ucierpial on podczas wojny, *stajgc sie punk-
tern atrakcyjnym dla przybywajgcych do Zakopanego
rekonwalescentéw niemieckich:

Spotykam sde czesto z niedowierzaniem, ze w mar.
Qu lub kwietniu nie ma ipo'co przyjezdza¢ do Za'koé-
panego z nartami- Niedowiarkdw tych odsytam do Dy-

Wagonik kolejki linowej na trasi¢; Myslenickie Turnie—Kasprowy

tym Dunajcu itp., jednak nie jest w /stanie da¢ diosta-
tecznej ilosci pradu na potrzeby .Zakopanego i oby-
dwu kolejek. Prad doprowadzony do Zakopanego za-
slezny jest rowniez od dostatecznej ilosci wody w po-
tokach. Na ukonczeniu jednak jest linia wysokiego
napiecia, ktora dostarczy prad z Sierszy. Stukilkudzie.
sieciokilometrowa linia, obstuguje szereg miejscowo«-
ei jak Suchg, Makéw, Chabowke.

Dla wygody narciarzy Dyrekcja Kolej Linowych
uruchomita wycigg saniowy w kotle Kasprowego. Jest
to wielkie udogodnienie dla narciarzy, ¢wiczgcych
specjalne ewolucje, wzglednie trenujgcych do slalomu.
Wycigg saniowy nie byt czynny przez calg wojne.

Na‘ Kasprowym urzadzony jest hotel turystyczny
0 29 miejscach. Pokoje majg centralne ogrzewanie
1 wyposazone sg w niezbedng posciel i umeblowanie.
Roéwniez na Kasprowym znajduje sie warsztat napra-
wy i smarowalnia nart. Warsztat prowadzony jest pod
fachowym kierownictwem wielokrotnegol mistrza Pol-
ski, Stanistawa Marusarza. Poza tym czynny jest punkt
ratunkowy Ochotniczego  latrzanskiego Pogotowia
Ratunkowego, $pieszacego w -razie wypadku, natych-
miast z pomocg ofiarom Tatr.

Dla nowoprzybyltych na Kasprowy Wierch — wi-
dok, jaki sie roztacza z tarasu przed hotelem i olbrzy-
mich okien sali restauracyjnej — jest niezapomniany,
zwlaszcza w porze zimowej, gdy nad dolinami, u stép
rozstonecznionych szczytéw, kiebi sie morze chmur.

r-ekcji Kolei Linowych, ktéra uruchomita stalg obstuge
telefoniczna, informujgcg /o stanie $niegu na Kaspro-
wym jeszczelw maju. Wiadomosci te podawane sg
codziennie drogg telefoniczng do Orbisu w Krakowie
i Katowicach.

Dzieki wybitnej pomocy Dyrekcji Kolei Linowych,
zostata naprawiona i oddana do uzytku narciarzy
nartostrada ze szczytu Kasprowego Wierchu przez
Doline. Olczyska, jak réwniez nartostrada przez Hale
Goryczkowg. Na skutek duzych Apadéw  $nieznych,
najwieksze powodzenie ma nartostrada ze szczytu
Gubatowki. Mistrz Polski, Stanistaw Marusarz, jest na
Kasprowym dostepny dla wszystkich, praghacych
przejs¢ /kurs narciarski pod jego osobistym kierownic-
twem.

Wielu entuzjastow Tatr odstraszaja od wyjazdu

do Zakopanego s$rodki komunikacyjne- Nalezy by¢
sprawiedliwym i przyzna¢, ze najlepiej funkcjonuje
. odcinek Krakéw — Zakopane, na ktérym uruchom.io-

An0 jrzy pary pociggow i. gdzie pqdr6z odbywa sie w
warunkach unormowanych, w wagonach ogrzanych
j osziklonych. Pociagi te odjezdzajg do Zakopanego ze
stacji Krakéw — Plaszéw o godz, 8,10, 14,43 oraz
0 godz. 21-17. Natomiast w drodze powrotnej Za'ko-
pane — Krakéw m— Plaszéw pociggi odchodzg 4,58,
11,45, i 22,30. Z Warszawy kursuje raz w tygodniu
specjalny pociag bezposredni Warszawa —.Katowice
— Zakopane. Niezaleznie od pofaczen kolejowych
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Polskie Koleje Panstwowe w Krakowie uruchomity
regularng komunikacje samochodowg miedzy Krako-
wem a -Zakopanem. Bilety i informacje wydaje Polskie
Biuro Podrézy ,Onbis" w Krakowie, Rynek — w Za-
kopanem iprzy ul. Kosciuszki 2.

Przed wojng wiele os6b wyjezdzato do po6tnocnych
Wioch, Austrii j potudniowych Niemiec na sezon nar-
ciarski, gdzie urzadzenia turystyczne na skutek bom-
bardowania silnie ucierpiaty i gdzie jest trudna sytua-
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cja aprowiza-cyjna. Polska z-nalazta sie w wyjgtkowym
potozeniu- Turysta w Polsce nie moze narzeka¢, na
trudnosci aprowizacyj-ne- To tez winniSmy zachecac
zagranice do przyjazdu do nas, udostepniajac turystom
zwiedzanie naszych Tatr o bogatej gamie mozliwosci
alpinistycznych, nie ustepujgcych w niczym, a nawet
przewyzszajgcych pieknoscig krajobrazéw rozrekla-

.mowane -géry zagraniczne-

M. W,

Przeglad prasy zagranicznej

Nowe. wagony motorowe kolei dunskich

Dunskie czasopismo kolejowe ,Dansk Jernbaneblad"
z roku 1943 podaje interesujgca wiadomos¢ ¢ nowym ty-
pie wagonéw motorowych, kursujacych ria dunskiej sieci
kolejowej-

Tu przypomnie¢ nalezy, iz w potowie czwartego dzier
sigtka lat biezacego wieku ko-leje duriskie przeszly w ru-
chu osobowym prawie catlkowicie na -obstuge pociagow
wagonami motorowymi z napedem ropg. To Smiale po-
suniecie nie udalo- sie na razie — po'uptywie kilku mie-
siecy wagony motorowe trzeba bylo wycofac¢ z. obiegu
i wrdci¢ do trakcji parowej. Po usunieciu btedéw kon-
strukcyjnych w silnika,ch zaczeto na nowo uruchamiaé
wagony motorowe; na poczatku r. 1943 na kolejach dun-
skich kursowato juz 49 wagonow Diesel-elektrycznych
typu MO o mocy silnika 500 KM. Wkroétce okazato sie, iz
w okresach silnego zgeszczeni-a przewozéw, np. w dni
Swigteczne, moc wagonow silnikowych byta niewystarcza-,
jaca -do opanowania ruchu pasazerskiego i trzeba byto
ucieka¢ sie do pomocniczej trakcji parowej- Wobec po-
wyzszego zarzad ko-lei duniskich zdecydowat sie pobudo-
wacé wagony silnikowe o mocy podwdjnejl ze wzgledu je-
dnak na fatwos¢ utrzymania i naprawy taboru, postano-
wiono w szczegotach konstrukcyjnych trzym-a¢ sie mo-
zliwie blisko typu dotychczasowego. Dla osiggniecia mo-
cj 1000 KM zwiekszono- ilos¢ cylindréw z 6 do- 8 i zape-
whniono silnikom fadunek powjetrza sprezonego ze zwiek-
szeniem mocy o 50°0 (do cylindréw silnika wdmuehowuje
sie wiekszy tadunek powietrza, niz to moga wessa¢ same
cylindry, wobec czego- moze by¢ spalona wieksza niz nor-
malnie ilos¢ ropy). Nacisk -na osie pozostawiono dotych-
czasowy — 1611; daje to- mozno$¢ kursowania wagonow
motorowych po szynach wagi 37 kg/m, a wiec rowniez na
liniach drugorzednych, dojazdowych.

Nowe wagony otrzymaly znak MK, wagony sterujg-
ce FK, sa one zbudowane na szybkos¢ 120 ,km(/godz., kto-
ra bez obaw moze by¢ zwiekszona, jak wskazato doswiad-
czenie, do 135 km/godz. W wagonach MK znajdujelsie
stanowisko motorniczego, przedzial maszynowy, bagazo-
wy, zbiorniki i toaleta, nastepnie prze”z-iat z 34 miejsca-
mi siedzgcymi (dla palacych). Wagony blizniacze FK,
procz stanowiska motorniczego, majg dwa przedzialy: je-
den 28 miejsc dla palacych, drugi 54 miejsca, dla niepa-
lacych.

W obu wagonach znajduje sie zatym 116 miejsc sie-
dzacych-

Pudio wagonu motorowego wykonane j-est z blach
stalowych, spawanych elektrycznie, réwniez i podioge'
wykonano po raz pierwszy ze stali. Drzwi wagonu, w.ce-
lu zmniejszenia ciezaru, wlasnego wago-nu, zbudowano
z duraluminium, ostaniajgc z wierzchu blachg-alumini-o-

wa. Pokrycie $-cian z drzewa gruszkowego, tawki na ma-
teracach sprezynowych z wysokim o-parciem, kryte ciem-
ng skorg;

Moc silnika kazdego przy 1000 obrotach na minute
siega 500 KM.

Urzadzenia elektryczne,' jak w wagonach MO, skia-
dajg sie z 2 grup, po jednej! na kazdy silnik Diesla. Kazda
grupa przy 840/425 Amp, 360/660, voltach i 1000. obr. na
minute wytwarza 320 kW ; przy rozrulchu na krotki okres
czasu moze by¢ obcigzona nawet do 1400 Amp. Oba sil-
niki sg sprzezone bezposrednio z 2 prgdnicami po 320 kW
kazda.

Opis-any wyzej zespot wagonéw motorowych wazy
1282 t-, waga napedna’' stanowi! 73,8 t. dla wagonéw pro-
znych i 82,2 t. przy catkowitym zapeieniu. Zesp6t moze
ciggna¢ 6 wagonow przyczepnych, przewozac w catym
pociggu 116 -j- 77 X 6 = 578 pasazeréw na miejscach
siedzacych. Zespoly wagonéw motorowych z 6 przyczep-
k-ami typu MK wytrzymuja czasy jazdy wagonow typu
MO z jednym lub dworna wagonami przyczepnymi.

Dzis, gdy stoimy,na polskich kolejach panstwowych,
przed zagadnieniem wyboru najodpowiedniejszego typu
trakcji dla ruchu podmiejskiego- stolicy, or-az lyiii kolejo-
wych, zbiegajgcych sie w Wezle Warszawskim, informa-
cja o mozliwosci przewozgnia wagonami m-otorowymi do
600 pasazeréw w jednym pociagu, moze by¢ nie bez zna-
czenia; potrzebne jest naturalnie zbadanie doswiadczen
kolei dunskich i innych z wyzyskaniem wagonéw silni-
kowych duzej mocy, w szczegdlnosci zbada¢ by nalezato
koszty idh budowy, utrzymania i obstugi. W.

STUDIA WYZSZE transportu we Frangj

Znana j-est ogolnie rola, jakg odgrywaja zaga-
dnienia transportu we wspotczesnym zyciu ekonomicz-
nym, Lecz mato jest osdb, ktére zdawatyby sobie do-
kltadnie sprawe z .probleméw'i trudnosci, jakie sie na-
streczajg na kazdym ‘'kroku- technikom komunikaciji,
jesli chodzi o drogi zelazne, kotowe, o komunikacje
rzeczng, morska czy lotnicza.

~Aby zapozna¢ z tymi. problemami szerokg publicz-
nosci, przede wszystkim sfery przemystowe i handlowe,
a jednoczesnie poznac blizej .wymagania eksporterow
i innych uzytkownikbw drég transportowych, dwie
wyzsze szkoly we Francji: Ecole Nationale Supérieure
des Mines i Ecole Nationale des Ponts et Chaussées
stworzyty w Paryzu Centrum 'Studiow Wyzszych Trans-
portu! — Centrale d/Etudes Supérieures des’ Transports
(C-E.S.T)).

Zagadnienia wykiadane w tym centrum dotyczg
nie tylko stanu obecnego réznego rodzaju transportéw,
lecz réwniez -ich ewolucji w przesztosci i dalszych
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mozliwosci rozwoju,.oraz .ich stosunku do' przemystu,
traktowanego z punktu widzenia klienta, jak réwniez
i dostawcy-. , o v e

Szeroki zakres zagadnien - transportu oczywiscie
nie moze 'by¢ opanowany na studiach w ciggu jednego
roku, tym ‘bardziej, ze sama zagadnienia ulegajg cia-
glym zmianom, jakie przynosi ze sobg rozwdj techniki
i zycia gospodarczego kraju-

To tez studia sg obliczone na szereg lat- Wykia-
dowcy rekrutujg sie z sit wykwalifikowanych, znaja-
cych- dobrze tak technike kolejowa, jak prawo morskie,
budowe drdg bitych lub eksploatacje linlj powietrznych.

Inaugurowane w Szkole Politechnicznej w Paryzu
w marcu 1943 r. wyzsze studia majg za sobag szereg
interesujgcych wyktadéw ze wszystkich dziedzin ko-
munikacji; wymienimy "kilka dla przyktadu: kolej-
nictwo: strona 'handlowa przewozu pasazeréw-
Poréwnanie réznych zrédet energii z punktu widzenia
przydatnosci ich do trakcji kolejowej. Podziat taboru

1«7

~T —_ - ;" : \

kolejowego. Obrét parowozéw. Urzadzenia i praca
wspofczesnych stacy] rozrzadowych. Studia nad ele-
ktryfikacja lini-j kolejowych. Utrzymanie toréw kolejo-
wych, zasady i. sposoby. Uproszczenie sposobow sy-
gnalizacji kolejowej i tgcznosci- Drogi kotowe:
wielkie drogi kotowe i godne uwagi budowle na nich-
Wspotczesna droga kotowa, i jej uzbroje,nie- Drogi
wodne: sptawne drogi rzeczne w -Europie- Eksplo-
atacja drog $rédladowych. Zegluga mors ka
-Wielkie szlaki zeglugi morskiej. Urzadzenia portowe-
Eksploatacja portdow w koloniach. Morskie prawo
transportowe- Lotnictwo: linie powietrzne 4 ich
rozwoj. Tabor lotni-czy. Porty. -Sygnalizacja.

Przy wyktadach Centrum Studiow postuguje sie
demonstracjg filméw dzwiekowych, zdjeciami fotogra-
ficznymi, tudziez wszelkiego rodzaju tablicami, wykre-
sami i innymi pomocami naukowymi.

Si/Ravue Générale des Ch- de fer nr: 3 — 1\2/)\715).

Wiadomosci ciekawe i pozyteczne

Tunel kolejowy w potgczeniu z ruchem samochodowym

Kolej Mend-oza — Valparaiso przecina tunelem ma-
syw gorski Andow i sktada sie z dwoch czesci: 179 km.
nalezy do6 Argentyn”, a 70 km. do Chili. Argentynska
czes¢ kolei zostata w r- 1939 przejeta przez panstwo i wig-
czona do sieci kolei rzgadowych, cze$¢ chilijska nalezy do
towarzystwa prywatnego', eksploatowana jednak jest
w zarzadzie panstwowym. Kolejlma szeroko$¢ 1 m.,
w czesci zachodniej jest/elektryfikowana, wzniesienia sg
tak duze, iz wypadio w niektérych .miejscach uciekac¢ sie
do kolei zebatej- -

Tunel pod Andami mierzy dtugos¢ 3,2 km., w pew-
nym miejscu osigga wysokos$¢ 3206 m. -nad -poziomem mo-
rza-' 0,900 m. wyzej przecho-dzi szosa, w ciggu jed-nak 8
miesiecy w roku ruch na niej jest niemozliwy z powodu
ogromnych -opadéw $nieznych. Opady te tgcznie z liczny-
mi lawinami sprawity w roku 1934 tak ogr-omne spusto-
szenia na linii kolejowej, ze zachodzita nawet obawa cat-
kowitego wstrzymania przewozéw kolejowyph na czas
dluzszy. Wywotato- to nasilenie ruchu samo-ghodowego
na szosie przez Andy; aby mu sprostaé, postanowiono
w r- 1940 oddac¢ réwniez i tunel do ustug ruchu kotowego-.
Tunel ma szeroko$¢ w Swietle 4,6 m., coumozliwia w pet-
ni przejscie przezen pojazdéw motorowych. Dla umozli-
wienia dojazdu don pobudowano z obu stron na diugos$-
ci przeszto 1km. drogi serpentynowe, sam za$ tunel -prze-
budowano w ten sposoéb, iz ruch pojazdéw motorowych
odbywa sie w nim jak na zwykiej- drodze szosowej.-Mata-
ilo§¢ pociagéw na dobe powoduje tylko- krotkie wstrzy-
manie ruchu kotowego. _

Odlegtosci pomiedzy miastami Valparaiso-- w Chin
i Mendoza w Argentynie wynosi 400 km., jest to czes¢
wielkiej drogi Buenos Aires — Valparaiso, tgczacej- o-ba
oceany: Atlantyk z Pacyfikiem. Ruch na niej wzmaga sie
Z m-ca ha m-c, totez studiowany jest projekt budowy
osobnego tunelu szerbkos$ci 8 m. na wzniesieniu nizszym

Pozyczka Odbudowy Kraju -

niz kolejowy. Na razie za uzytkowanie jego, wedlug
umowy, zawartej miedzy zarzgdami obu kolei, podrézni
optacajg po 5 pesetdow argentynskich od pojazdu i 50 cen-
tow -od glowy- - W.

Kolejnictwo w Panamie.

Czes¢ kolei w Panamie nalezy do Towarzystwa
Prywatnego, ktére eksploatuje je na dtugosci 217 km;
szerokos¢ tonu wynosi- 1524 m;’ -tabor kolejowy skiada
sie z 17 parowozéw, 3 wagondéw motorowych, 47 oso-
bowych i 772 towarowych. War-unki zdrowotne pod-
czas budowy sieci kolejowej w IPana-mie (zo6tta febra)
byly tego- rodzaju, iz utarlo sie- powiedzenie, ze pod
kazdym podkdade-m kolejowym pogrzebany jest conaj-
mniej 1 robotnik. W nastepstwie jednak, -dzieki usilnej
walce z komarami, warunki -zdrowotne poprawity sie
znacznie. Towarzystwo kolejowe nie zadowala sie
eksploatacja samej sieci; posiada ono -jeszcze wiasne
statki utrzymujgce regularne potgczenie pomiedzy ka-
natem a Nowym Jorkiem, tudziez portami sasiednimi.

Ponadto Towarzystwo rozwija-dziatalnos¢ wszech-
stronng i wcale osobliwg. -Dos¢ po-wiedzie¢, ze prowa-
dzi ono we wilasnym zakresie:- pralnie, piekarnie, ka-
wiarnie, bar, rzeznie, zaMael masarski i wytwoérnie lo-
du. Towarzystwo rna w-igsny -hotel, parceluje i wy-
dzierzawia place, utrzymuje wlasng sie¢ telefonow,
wreszcie posiada majgtek ziemski z dobrze zagospoda-
rowang o-borg zarodowg ; mleczarnie.

Do rzgdu rzeczy.pospatite-j

Chirig-ui dlugosci 156 km.
Kolej ta odgrywa niewielkg role, gdyz posiada za-

ledwie 6 parowozéw, 10 wagonéw osobowych, 30 to-

warowych; wreszcie 11 wagondéw motorowych.
] [

Panama nalezy k-olgj

lo odbudowa naszego warsztatu pracy, transportu
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Z wydawnictw

Mapa Sieci Kolejowej Rzeczypospolitej - Pol-
skiej z uwzglednieniem wazniejszych drég koto-

wych, wodnych i lotniczych. Podziatka 1 : 550.000.
Format 1,54 X 1,50.
Nawigzujgc do chlubnych tradycyj przedwo-

jennych ksiegarnia naktadowa ,Biblioteka Polska®
w Warszawie wydata obecnie tak niecierpliwie-
oczekiwang przez zainteresowany ogot mape komu-
nikacyjng Polski. Bardzo dobry papier, pierwszo-
rzedne wykonanie, przejrzystos¢ i wyrazny druk,
doskonate barwy stanowig gtowne zalety tej mapy.

Z koniecznosci wszystkie granice panstwa oz-
naczono tylko barwg cieniowana. Nazwy stacji kole-
jowych na calym obszarze ziem odzyskanych poda-
no w obowigzujgcym na kolejach brzmieniu pol-
skim. Wiasciwe terytorium Polski wspotczesnej
narzucono na biate tlo, co daje jasny przeglad sieci
komunikacyjnej i utatwia orientacje szczeg6towa.
Na specjalne podkres$lenie zastuguje wyrazne ozna-
czenie Jinij  waskotorowych, normalnotorowych
i nie przekutych jeszcze na preswit normalny linij
szerokotorowych. Ponadto uwzgledniono tez linie
kolejowe rozebrane w nastepstwie dziatan wojen-
nych a jeszcze nie odbudowane.

Poza tym w podzialce 1 : 100.000 zamieszczono
mapki najwazniejszych  wezlow kolejowych:
Szczecin, Gdansk i Gdynia, Warszawa, Wroctaw,
Zagitebie Weglowe, Bydgoszcz i Torun, £6dz i Kra-
kéw i mapke sieci komunikacyjnej Polskich Linij
Lotniczych ,Lot* w zasiegu krajowym. Sie¢ drég
kotowych posiada czytelny i dokfadny kilometraz.
Rzeki zeglowne, sptawne i $luzy sg wyrazne ozna-
czone.

Natomiast nie podano wszystkich nazw waz-
niejszych jezior. Brak granic podzialu administra-

. - / |

Komunikaty

|

~ KOMUNIKACJA BEZPOSREDNIA
WARSZAWA—SZTOKHOLM

Z dniem 26 kwietnia br, zostal uruchomiony nowy pociag

pospieszny bezposredniej komunikacji Warszawa—Torun—Byd-
goszcz—Gdansk—Gdynia—Sztokholm z odjazdem z Warszawy
Gt. o godz. 20.30 i przyjazdem do Torunia o godz. 2.27, Bydgo-
szczy o godz. 3.32, Gdanska o godz. 7.25 i do Gdyni o godz.
8.02. Odjazd z Gdyni nastepuje o godz. 21.15 (dworzec gtéwny),
a Gdanska o godz. 22.00, z Bydgoszczy o godz. 1.35, z Torunia

0 godz. 2.38, przyjazd do Warszawy o godz. 0.30.

Pociagg powyzszy kursowaé bedzie na linii Warszawa—
Gdynia codziennie, a na linii Gdynia—Sztokholm dwa razy w ty-
godniu, prowadzac wagony klasy 3, oraz wagon sypialny War

szawa—Sztokholm.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.
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cyjnégo panstwa, co posiada duze znaczenie poli-
tyczne, gdyz obszary Dyrekcyj Okr. K. P: nie po-
krywaja sie z administracyjnymi granicami woje-
wodztw. Ze wzgledéw zapewne technicznych za-
mieszczono na liniach wazkotorowych tylko stacje
poczgtkowe, weztowe i koncowe. Brak réwniez ska-
li pomocniczej. Niektére nazwy, lecz bardzo nielicz-
ne, w miedzyczasie poprawiono, czego mapa jeszcze
nie uwzglednia.

W o0goInosci mapa opisana stanowi powazny
krok w pionierskiej pracy odbudowy naszych wy-
dawnictw kartograficznych i wybitnie wyr6znia sie
wsrod dotychczas wydanych map komunikacyj-
nych, stanowigc przykiad, ze nawet w obecnych
trudnych warunkach powojennych rzetelny wysitek
wzmoze wszelkie przeciwnosci. Jest to zastugag rad-
cy M. K. ob. Adolfa Mackowa i rysownika ob. Ki-
jatki, ktorym nalezy sie prawdziwe uznanie. Druk
wykonaly Zaktady Gragiczne ,P. Z. W. S w Byd-
goszczy.

Dr. Teofil Bissaga.

*

BIULETYN INFORMACYJNY OCHRONY PRACY
MINISTERSTWA PRZEMYStU

Ukazat sie zeszyt 2-gi ,Biuletynu Informacyjnego” ochrony
pracy, wydawnictwo Gtéwnego Inspektora Ochrony Pracy Mi-
nisterstwa Przemystu,

Na tre$¢ zeszytu sktadajg sie miedzy innymi nastepujgce
artykuty: :

Wzér organizacji bezpieczenstwa pracy. — Wypadkowos¢
i akcja zapobiegawcza w rafineriach nafty. — Bezpieczenstwo
kottéw parowych i zbiornikéw pod cisnieniem. — Szkolenie
dozoru technicznego w zakresie bezpieczenstwa pracy. — Naj-
wazniejsze przepisy prawne, dotyczace budowy, ustawiania,
urzedowego dozoru i obstugi kottow parowych na lgdzie. —
Nowe wydawnictwa.

AN *

Stowarzyszenie Zawodowe Przemystowcow Bu-
dowlanych zorgaimzowaJb ,Komisje Badan Techniczno-
Budowlanych”, do ktérej zadan naleze¢ majg eksper-
tyzy, rzeczoznawstwa, orzeczenia, badania nowosci
budowlanych itd.

Komisja ma ina celu obstugiwanie cztonkéw Stowa-
rzyszenia, ale podejmuje sie réwniez udzielania porad
innym organizacjom, zjednoczeniom, zrzeszeniom itp.

Statymi czlonkami Komisji sg profesorowie: dni.
Aleksander Dyzewski, dr inz. Czestaw Klos, inz. Wa-
ctaw Paszkowski, inz. Radzjmir Pigtkowski, dr inz-
Yencestaw Poniz i dr inz. Wactaw Zenczykowski, zas$
do wspotpracy beda zapraszani inni specjalisci z dzie-
dzin pokrewnych.

D.09262 Redaktor: ob. J6zef Olewinski

Drukowano w Zaki. Graf. Spoldz. Wyd. ,Ksiazka® z odp, udz. w todzi, Piotrkowska 86. Tel.254-21.



Stosujgc dachy in/. Brody oszczedzamy material

Konstrukcje patentowane syst. jnz. BRODY drewniane,
zelazii-betonowe, cienkoskorupowe oraz wszelkie inne
konstrukcje drzewne

WYKONUJE EACi10WCAMI PRZEI)\VOJ CNNYM1

Firma ,,P ED A B 4 w Gdyni

Sp. z 0. o.

TORUIS
n. Keaoa I7

GDYNIA 4
U Zoova D

WARSZAWA

id Nvagalla 6a m23

Drukarmia i Wytwornia Stenpli

ROMAN PROCHENKO

Warszawa-Praga, Zgbkowska 11

WYKONUJ E:
stemple, blankiety, rachunki,

etykiety, prospekty, cyrkularze |
SZYBKO STARANNIE

ZamOwienia pozamiejscowe za zaliczeniem
pocztowym

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

ST. GAWRYSZYNSKI

Warszawa, AL Jerozolimskie Nr 93, m- 44

WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY BUDOWLANE
STROPY BETONOWE WLASNEGO SYSTEMU ,MONOLIT*

Przedsiebiorstwo Robd6t Budowlanych

WLADYSLAW LISZEWSKI

Warszawa-Praga, ul. Zgbkowska 13

wykonuje wszelkie roboty w zakres budownictwa wchodzgce

j Zaktady Przemystu Metalowego

WPRtlasrekd. M Rd

Rok zatozenia 1888
Warszawa, Zagbkowska 44
Latarnie i akcesoria kolejowe

\ Masowe wyroby sztancowane, tloczone
i i ciggnione

nw
|

Wytwdrnia Siatek
i Wyrobow z Drutu j

Jan Kaczuba !

]  Warszawa, ul. Targowa Nr 4

—

Specjalnosé
siatki ogrodzeniowe



Fabryka Przewoddéw Rurowych ,,COM PENSATOR” w. Maciejewski i S-ka, Sp. zo.o.

Dzierzawa ,,Zakitadow Przemystowych* E. ORTWEIN i S-ka

wykonuja:

w fabryce ,,COMPENSAIW : w fabryce ,,E. ORTWEIN i S-ka":
Instalacje cieplne i przewodéw rurowych na wy Wiréwki wszelkich typow
sokie cidnienie z zastowaniem patentowanych rur Btotniarki

Prasy ttokowe

Sprezarki amoniakalne i powietrzne
Pompy ttokowe do cieczy i prézniowe
Pompy parowe Worthingtona
Wszelkie roboty spowalniane i remontowe. Wyroby tloczone: topaty, szpadle itp.

CENTRALNE BIURO — WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKIE 51, telefon 8-67-46 I

i kompensatorow falistych.

instalacje chtodnicze amoniakalne.
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Spotdzielnia
Komunikacyjno-Budowlana

z odp. udz.
Warszawa, Marszatkowska 43/5

Roboty kolejowe, drogowe, budowie inzynierskie

|AAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAAA

Przedsiebiorstwo
Budowlano-Inzynieryjne

Inz. Tadeusz Juszczak

WARSZAWA, ul. Narbutta 11l-a

Centrala Sprzedazy Kamienia

Warszawa, Al. Jerozolimskie 103/11, telefon 87-304
Skrot telegraficzny CKNT RO KAMIKN

Wyltaczna sprzedaz materiatbw kamiennych dla
celow drogowych, budowlanych i przemystowych



