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w zakres budownictwa lgdowego
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m Dr Teofil Bissaga — W plyw

kolei na uktad sieci P. K. P.

Inz. Zygmunt Dunin-Marcinkiewicz —
kolei z portami.

Bohdan Cywiniski —
jowej (c.d.).

Inz. WAodzimierz Larouy —
kolei waskotorowych w Polsce.

Roman Lewowski — Ochrona drewna budowlanego.

Wiladystaw Orikko — Zagadnienie funduszu obroto-
wego P.'K.P. Taryfy.

Mgr Mieczystaw Polafewski —
kach.

Mgr Irena Radzymiriska — Polska w miedzynarodo-
wych umowach komunikacyjnych.

rozwoju historycznego
W spoipraca
Zagadnienia gospodarki kole-

Gospodarka i zadania

Przewozy na rze-

Komitet Redakcyjny podkresla, ze ,,Przeglad
Komunikaciji, nie jest w sScistym znaczeniu stowa

KWIECIEN

Komunikacyjny*,
czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci

1946 R

Przyjecia interesantéw od godziny 15-ej do 17-ej,
Konto P.K.O. L6dz Nr. VII — 127.

Nr 4 (10
Inz. Tadeusz Tydelski Zasady eksploatacji bocz-
nic kolejowych uzytku prywatnego.
Inz. Zenon Witun — Nasze przyszte autostrady.
Alfa —

Rachunkowos$¢ P.K.P. (Przepisy nr F. 10).

r.a — Motoryzacja w ramach wtasciwej organizacji
wtadz komunikacyjnych.

Glosy czytelnikdw.

Przeglad prasy zagranicznej.

Wiadomosci ciekawe i pozyteczne.

Wykaz przybytkéw Biblioteki Ministerstwa Komu-
nikacji.

Komunikaty.

wydawany przez Ministerstwo

artykutéw nie nalezy uwazac za opinie tego Ministerstwa.

Dr Teofil Bissaca

Wptyw rozwoju historycznego kolei na uktad

siecl P.K.P.

Badajac uiwaizniile alktald stad) P. K. P. tatwo mozemy
dostrzec szereg Jiinij ik,olejowych, biegnacych w kierunkach
gospodarczo niepozadanych dla panstwa) pofakilagio. Widzimy
tez znaczne Obszary zupelfaje pozbawianie kiamuniikaeji kole-
jowej Zauwazy¢é wreszcie mozwai Okreznie przeprowadzenie
eniektorych linil., eto mam, wspodiczesnym, czesto wydaje sie
niezrozumiatym.

Rozbudowat ikioHe® ma ziemiach pofelkiidh do 1018 r. odby-
wata sie pod ikaglem potrzeb bylych panstw zaiboircizyah; spo-
teczenstwo pofcikile nie posiadaCio ma nig prawie zadnego
wplywu. v

Rogia carska kierowala' sile nastepujgcym# wzgledami:

1) zwigzanie ziem polskich przez Warszawe z Leningra-
dem, Moskwa, Kijowem i Odessa;

2) utrudnienite potgczen w téeruimku na zachoéd i potudnie
z kolejami Prus i Austrii;

3) wprowadzenie t6n6j szerokotonowych na lewy brzeg
Wisty dla przewozéw do i z Rosji przez obszar Polski;

4) wylkuip kolei prywatnych w celu rusyfikacji personelu
i usuniecia z niich zywiotu polskiego;

5) ograniczanie rozbudowy sieci kolejowej, ftaczacej
gospodarcze o$rodku kraju z obawy podniesienia, kultury, kté-
ra byta. o wiele wyzsza niz na pozostatych terenach cesar-
stwa rosyjskiego;
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6) nie .dopuszczanie- do budowy lini-j kolejowych w pobli-
zu bylych granic pruskich i austriackich, co na dlugi-e dzie-
sigtki lat pozbawito komunikacji kolejowej zyzne Obszary
Kujaw i Sg/ndomlerazcizyzne;

7) utrzymanie ma niskim poziomie technicznym posiada-
nej sieci.

Prusy:

1) zwigzanie stowiafiskich obszaréw Slaska-, Pomor/n,
Pazn-af-siki-ego, i Prus Wschodnich z Berlinom i po-rtami bat-
tyckimi. Wszystkie te o-bsz-airy dostaly sie pod wladze Prus
W drodze -nifemoralnego podboju (Slask w wojnie 7-1-etniej),
przewrotnej polityki' (Pomorze Zach.), rozbiorow (Poznan-
skie — Gdansk), dziatan oszukanczych i zdrady (Prusy
Wschodnie — Krzyzacy);

2) dazenie do zupetnej g-ermaniiziacji i unic-tstwfeinie cat-
kowite zywiotu polskiego pod wzgledem gospodarczym
na tych ob-szaraich;

3) rozbudowa sieci kolejowej dla- -celow -przysziej wojny,
majgcej kosztem narodu -polskiego stworzyé ,-obszar zycio-
wy“- dla niemczyzny w jej dalszym pochodzie na wschod
(pierwsza 4 dru-gai wojny Swiatowe);

4) otwarcie do-godnych  mo-zliwiite najtarniszych drég prze-
wozowych dla penetracji -przemystu -niemieckiego na pozosta--
te ziemie polskie, ktére jednocze$nie mialy stanowi¢ rezer-
wuar zywnos$ciowy i -surowcéw wwozonych ikolejaimi do Nie-

miec ¢ 4
Austria:
prowadzita podobng, -lecz mniej drastyczng jak Prusy

i Rosja, --polityke kolejowg na ziemiach polskich.

1) Budowa kolei miata na celu zwigzané-e Malopolski
z Wiedniem przez Brame Morawska i z Budapesztem przez
przetecze Karpackie, a w dalszym zasiegu z portami Adria-
tyku — Triestem i Rjelka.

2) Uwazan-o Matopo-Iske -za kolonie rolniczg dla krabow
zachodnio-austriackich, bedacag bli-sk-im i wygodnym rynkiem
zbytu dla -przemystu austriacko-czeskiego, a jednocze$nie
spichrzem taniej zywno$ci i terene-m cennych zapaséw drze-
wa, -nafty i soli

3) Linie karpackie miaty jednocze$nie
giczny, pod wzgledem gospodarczym
(dwutorowa linia Przemys$l — tupkow);

Ponadto zardéwno rosyjska, jak i austriacka polityka ta-
ryfowa, zmierzaly do ¢-celowego upos$ledzenia polskich obsza-
row.

Tak wiec w ;spadku po trzech by-ly-ch zatoora-ch przeje-
liSmy trzy swoiScie rozbudowane siecte kolejo-w-e, wzajemnie
ze sobg nie powigzane, czeSciowo o rdzine-j szeroko$ci:- tcir6w
i bardzo niekorzystnejj gestosci w stosunku do zaludnienia!
i obszaru.

Na przestrzeni -800 km, miedzy b. dzielnica austriacka
i rosyjska, do roku 1914 istnialy tylko dwa, p-uinkty wigzace
koleje tych dzielnic: Szczakowa — Maczki- i Brody — Radzi-
wittdbw. Miedzy bytg dzielnicg -pruska i rosyjska, do 1914 r.
na przestrzeni 700 km istniaty trzy punkty styczne: Szopie-
nice — Sosnowiec, Torunh —

wo. Czwarte potgczenie Skalmierzyce —
powazne trudno$ci ze wzgledu na potrzebe przes-Jadama-,

wzglednie przetadunku z toru -normatoego na szeroki- i od-
wrotnie 1o samo nalezy powiedzie¢ o szerokotorowej KOi-ei
Herby — Kielce, wybudowanej w -roku 19-11.

Juz pierwsza wo--na $w.iato-wa dowiodta, iz istniata nie.
zbedna -potrz-eba budowy,, -przynajmniej najkonieczniejszych
potgczen, mie-dzy trzema odrebnymi uktadami sieci kolejowej
na ziemiach polskich. Walczgce strony bucjnjg w bardzo nie-
korzystnych warunkach nastepujgce potgczenia:

Lublin — Rozwadéw
Ostrowiec — Nadbrzez.ie

charakter strate-
mato uzasadniony

Kalisz stwarzato

Aleksandrow n Mtawa — lio-
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Suwatki — Raczki
Bg-kowiec — Kozienice
Bako-wiec — Wysokie Kolo
.Rejowiec — Betzec
Ostroteka — Myszyniec
Tomaszéw — Spala
W okresie miedzywojennego dwudziestolecia wybudowa-
no nastepujace wazniej-sze lini-e kolejowe:
Kutno — Strzatkéw
Kokoszki — Gdy-nia

Puck —Hel

Nasielsk — Sierpc
Maiko-szowy — Mizeréw
Hajduki- — Kochlowioe
Pawtowice — Chyhie
Brzes¢ — Blusze-réw

Chorzéw — Szarl-ej

Kutno — Ptlock (Radz-iwie)
Kuitno — Zgierz
Kadety — Podzamcze :

Chybie — Skoczow

Ustron — Polana — Wista

Sandomierz — Grebdw

Widzew — Zgierz

Strzebiih — W ozZniki

Wista — Glebce

Ptocik — Sierpc

Cieszy-n — .Zebrzydowice

Krakéw — Miechdow

Warszawa — Rado-m

Rembertow — Zielonka

Zegrze — Thuszcz,

Ryb'nlk-2ary

Torun-Sierpc

Zawiercie-Po-reha

Sierpc-Brodnica

K-olej Francusko-Polska

(H-erby-Gdynia z odnogg Czes-tochow-a-Siemko-

wice)

Linda $rednicowa W-wa GL Os.—W-wa Wscli.

Szczakowa-Bukowno

Podstawowym celem budowy tych kolei byto zwigzanie,

w granicach krdtkiego czasu i istniejgcych mozliwos$ci finan-
sowych, trzech -odrebnych poza-borczych systeméw sieci kole-
jowej w jedng cato$¢; uzyskanie mozliwie najkrotszych pota-
czen miedzy wazniejszymi oS$rodkami wpan-stwie (Warszawa.
Poznaf, Warszawa— Krakéw przez Radom, Slask—Gdynia);

o-nlunigcie tipuj niemieckich (Herby — Kalety — Podzamcze),
potgczenie gornoslaskiej sieci kolejowej, przecietej granica
miedzypanstwowgq, -potgczenie todzi i Warszawy z rolniczy-

mi obszarami- -Kujaw, zh-lzenie tych o$rodkéw do morza
z omaniecicm -Prus Wschodnich, i w koncu gospodarczo uza-
sadnione zgeszczemie sieci kolejowej ze wzgledu na potrzeby
-przemystu, -otwarcia -nowych -regionéw turystycznych i uzdro-
wiskowych.

Dzi$, po drugiej wojnie Swiatowej, -koleje polskie w dal-
szym ciggu o-czieikuje ogromny trud zespolenia bardz-o gestej
sieci na ziemiach odzyskanych, prz-edie wszystkim z siecig Ko-
lejowag w Polsce Centralnej,, ktéra z kolei wymaga ze wzgle-
déw gospodarczo uzasadnionych, odpowiedniego zageszcze-
nia. Nastepnie tnalezy dazyé do potgczenia poludn-io-wej czesci
wojewddztwa -kieleckiego (Sandomierz — Opatow — Starzow
— Pifczéw) z Gérnym Slaskiem, jako naturalnym li najbliz-
szym rynkiem zbytu _dla ptodéw rolniczych okregu sandomier-
skiego. Nie ma bezpos$redniego potgczenia Warszawy z Wro-
ctawiem. Brak potgczenia todzi z Lublinem. To samo daje sie
odczuwa¢ w okregu tomzynskim w potgczeniach kolejowych
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z wojewo6dztwem Tnazursfldm. Szereg _limij bedzie przecietych
nowga granicg w oikofecach nad Samiem i Bugem. To samo zja-
wisko daje sie zauwazyé¢ nad Nysg i Odra. Zajdzie konieczna
potrzeba budowy nowych potagczen. Wiele Lmy na ziemiach
odzyskanych rozebrano dla potrzeb wojennych i nalezy je od-
budowaé. W nastepstwie zmian powojennych niektore linie
utracg dawne znaczenie pierwszorzednie, inne natomiast,
przedtem'mato ozywiona nabiorg tegjo znaczenia.

Historyczny wplyw rozwoju siecil(kolejowej zacigzyt row-
niez na administracyjnym podziale kolei na
K. P. Z nieznacznymi wyjatkami, sie¢ kolejowa podlegta po-
szczegblnym Dyrekcjom, me wybiegata poza granice daw-
nych zaboréw. Dyrekcja Poznanska dopiero w 1926 r. objeta
Linie Herby — Kalety — Podzamcze wraz z odcinkiem wasko-
torowym Wielun — Praszka na obszarze b. _zaboru rosyjskie-
go, Dyrekcja Krakowska linie Kraikow — Miechow w 1934 r.
i Szczakowa — _Bukowino w 1938 r.,, czeSciowo na obszarze
tegoiz zaboru. Dyrekcja Torunska objeta na obszarze b. zabo-
ru ros. linie ToruA — Sierpc — Ptock i Brodnica — Sierpc
Racigz w latach 1934 ii 1937. W tym tez okresie b. Dyrekcja
Radomska przejeta krotkie odcinki Rozwadéow — Grebéw —
Spbéw __ Sandomierz, na obszarze b. zaboru austriackiego.

Do ostatniej wojny nieSmiatos¢ w przekraczaniu granic
b. panstw zaborczych w dziedzinie administracyjnego podzia-
tu sieci kolejowej na okregi dyrefccyjine jest uderzajgca. Jedy-
nym wyjatkiem bytalkolej Francusko-Polska, Herby Nowe —
Gdynia , ktéra na 3/4 swej dlugosci biegta przez teren b. za-
boru rosyjskiego, a w pozostatej czesSci przez b. zabor pruski.
Posiadata ona wferany zarzad z siedzibg w Bydgoszczy. Pomi-
jajac podane wyjatki nalezy stwierdzi¢, iz w og6élnym zarysie
sie¢ poszczego6lnych okregow dyireikcyjinyich, znajdujgcych sie
obecnie w Polsce, nie wykraczata poza obszar b. panstw za-
borczych. Zjawisko to w znacznym stopniu utrudniato catko-
witg unifikacje kolei.

Istniaty jednak ku temu wazne powody, jak rézny stap.
techniczny b. kolei zaborczych, brak potgczen, np. miedzy
Krakowem i Sandomierzem nie byto ani jednego mostu kole-
jowego na Wisle, (nie wchodzilw rachube most w Szczeci-
nie), jazda w b. zaborze austriackim po lewym tarze, w po-
zostatych po prawym na szlaku dwutorowym, rézne ustawo-
dawstwo, obowigzujgce w poszczegdlnych dzielnicach, w kon-

cu bardzo silnie zakorzenione wieloletnie tradycje, ktore tru-
dno byto zlikwidowa¢. W tej dziedzinie doskonatym przy-
ktadem bedzie Dyrekcja Warszawska, ktorej siec na lewym

brzegu Wisty odpowiadata, z nielicznymi wyjatkami, dawnej
sieci b. kolei W-sko— Wiedenskiej i Fabryczno—toédzkiej.
Nie zapominajmy tez, ze zadanie zespolenia w organi-

¢zng qalogé. pazabarczaj sieci kolejowej spadto na jedno pako-
eide i*ebleJo zaledwie 204 okres czasu do ostatniéj wojny.

y,lni. Zygmunt Dunin-Marcinkiewicz

Dyrekcje Okr..
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Skoro mowa o dyrekcjach okregowych, nie mozna pomi-
na¢ zagadnienia powstania i organizacji samych dyrekcyj.
Dyrekcja Krakowska byta zespoleniem dwu odrebnych czlo-
noéw organizacyjnych: dawniej Kolei Pdéinocnej i wtasciwe]
Dyrekcji Krakowskiej. Dyrekcje: Katowice, Poznan i Gdansk
(p6zniej Torun) wniosty ze sobg organizacje popruska.
Dyrekcje: Warszawa i Radom byly zlepkiem dawnych kolei:

W-sko-Wted., todzkiej, Herbst»—Kieleokej, Nadwislanskiej,
W-sko Petershurskiej, Poleskiej i szeregu I$nij kolejowych, w

szczeg6lnoSci waskotorowych, wybudowanych przez armie
walczagce na ziemdach polskich w czasie pierwszej wojny
Swiatowej. Na obszarze tych dyrekcyj istniaty w czasie pier.

wszej wojny Swiatowej wojskowe dyrekcje (niem. w Warsza-
wie i austr. w Radomiu),

ktore byiy zawigzkiem organiza-
cyjnym pozniejszych Dyrekcyj O.K.P. w Warszawie i Rado.
miu. Ten ogdlny przeglad tlumaczy, i uspraiwiedBwia wiele

poczynan w dziedzinie polityki kolejowo-komunikacyjnej w

Polsce do 1939 r. Jednocze$nie nasuwa wiele uwag i spostmr
zen, naktadajacych na nais powazne obowigzki na przysztosc.

Granice polityczne panstwa polskiego ulegly wyraznemu prze.
sunigciu na pdtnoc i zachéd. llos¢ portow polskiego obszaru
Celnego zwiekszyta sie. Sa znaczne mozliwosci dla rozwoju
wlasnego przemystu okretowego. UzyskaliSmy pierwszorzedna
droge dla komunikacji wodmej-Srédladowej, Odre. Znaczenie
Warty, Noteci i. Kanatlu Bydgoskiego znacznie podniosto sie.
Wspodtpraca kolei z komunikacjg rzeczng nabierze wiekszych
wartosci. PozyskaliSmy na potudniu bogate zasoby wegta i
na europejska miare rozwiniety przemyst. Obszary rolnicze
Dolnego Slaska, Poznarskiego, Pomorza, Prus Wschodnich,
Lubelszczyzny i Sandomterszczyziny wymaga¢ beda taniej,
dogodnej i szybkiej .komunikacji. Wielkie widoki posjada na
przyszto$¢ rozwoj przemystu spozywczego, jak: miyny, go.
rzeknie, krochmalnie, wytwdrnie konserw, seréw, przetwoérnie '
owocow itp.

Diugie wybrzeze morskie, jeziora pomorskie i mazurskie
stwarzajag znaczne moztéwaki dla przetwdrczego przemystu
rybnego i rozwoju turystyki wodnej. To samo dotyczy prze-
mystu liotelarskego, letnisk i uzdrowisk w pasie karpacko,
sudeckim.

Wchodzimy w okres intensywnej i planowej polityki ko-
munikacyjnej. Nie wolno nam marnowac¢ ani czasu, ani pienie-
dzy. Kazdy wysitek musi by¢ przemyslany, gospodarczo uza-
sadniony i celowy. W dziejach Polski dopiero obecnie zaist-
niata rzeczywista zbiezno$¢ osiggnie¢ politycznych, etnografi-
cznych, gospodarczych i kulturalnych, ktére stanowig podio,
ze dla prawidtowego rozwoju komunikacyj, a w naszych wa
runkach przede wszystkim kolei z uwzglednieniem wspot,

Wspotpraca kolei z portami

Sprawnos$¢ zeglugi morskiej, a w szczegdlnosci
Unii regularnych znajduje sie w S$cistej zaleznosci od
sprawnosci pracy portu w caltoksztalcie. Sprawnos¢
za$ pracy portu zalezy od szeregu czynnikow, tak
wewnetrznych w samym porcie, jak i zewnetrznych
__pozaportowych. Do zewnetrznych i gtdwniej-
szych czynnikéw nalezy organizacja planowego, ter-
minowego doptywu transportéw z zaplecza do por-
tow. Dotyczy to w réwnej mierze transportow ma-
sowych, gdy caly statek taduje sie jednolitym to-
warem (jak wegiel, drzewo i tp.), jak i transpor-
tow drobnicowych w pojeciu zeglugowym, do ktd-

dziatania innych mdzajow komunikacji® jak: rzecznej, mor.
skiej, drogowej i powietrznej.

rych zaliczajg sie transporty w iloSciach nie tylko
drobnych, ale i po kilkadziesigt wagondw, np: jaja,

bekony, masto, dykta i inne.

Dgzeniem kazdego portu jest, aby optaty por-
towe byty mozliwie niskie, a to ze wzgledu na kon-
kurencje z innymi portami.

Do najgtéwniejszych kosztéw portowych, ob-
cigzajgcych bezposrednio klienta, nalezg koszta prze-
tadunku na statek z wagonow, z magazynow lub od-
wrotnie. Do tych kosztéw posrednio przyczyn a
kolej, od ktérej zalezy: 1) terminowe dostarczenie
ladunkéw do portu: 2) sprawna organizacja termr
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nowego podstawiania wagon6w, zamodwionych pod

statek; 3)' sprawne i bystre zalatwianie czynnosci
ekspedycyjnych oraz celnych.
Wszystkie wyzej wymienione czynnos$ci, zda-

watoby sie powinny by¢ wykonywane normalnie,
/wedtug istniejgcych przepisow i rozporzadzen. Lecz
zycie nie kcntentuje sie tylko pisemnymi regulami-
nami i instrukcjami, ale rowniez wymaga takiego
zorganizowania samej pracy, zeby wykonanie prze-
piséw byto tatwiejsze i skuteczniejsze.

- Sprawnos$¢ organizacji pracy w samych portach
jest uzalezniona od bardzo wielu czynnikow", przede
wszystkim za$ od samego interesanta, a wiec przy
wywozie towaru od eksportera.

1) Eksporter winien doktadnie wiedzie¢, kiedy
ma zatadowa¢ towar do wagonow, zeby kolej mogta
zaladowane wagony wystaé odpowiednim pociggiem
i dostarczy¢ tadunek do portu na czas tadowania
statku, dla ktérego dany towar jest przeznaczony.

2) Kolej podaje do publicznej wiadomosci taki
plan przewozéw do portdw, wedtug, ktérego przewo-
zy bytyby wykonywane sprawnie, $cile i w ter-
minie ustalonym wedilug planu.

3) Port, przyjmujagc wagony z tadunkiem na
eksport, winien tak zorganizowa¢ rozmieszczanie
tych wagonéw na torach portowych, zeby personel
kolejowy mogt przy zamawianiu wagonéw pod sta-
tek niezwiocznie odnalez¢ dany wagon i dostarczy¢
go na tory nadbrzeza w najkrétszym terminie, $cis-
le na godzine wskazang w zamdwieniu.

4) Obowigzkiem eksportera i firmy ekspedycyj-
nej jest zawczasu przygotowa¢ wszystkie dokumen-
ty, zalatwi¢ w urzedzie celnym niezbedne formalno-
§ci i dostarczy¢ dokumenty do portu na miejsce na-
tadunku towaru na statek, unikajgc zatrzymania
przetadunku z przyczyny nieprzygotowania papie-
row’.

5) Aparat przetadunkowy, tak na lgdzie jak i na
statku, winien by¢ tak zorganizowany, zeby wytla-
dunek z wagondw trwat mozliwie krotko i nie powo-
dowat przetrzymywania wagonow, wytadowane za$
wagony winny by¢ niezwtocznie zgtoszone kolei
w celu zabrania ich z toréw nabrzeza.

Na specjalng uwage zastuguje obstuga w por-
tach linii regularnych, to jest takich, na ktérych sta-
tki regularnie odchodzg i przychodzg z i do danego
portu. Obstuga tych linii, szczegdlnie, gdy wcho-
dzg statki, majgce luki chtodzone dla towaréw pred-
ko psujacych sie, jak np. bekony, jaja, masto i tp.,
jest bardzo skomplikowana i winna by¢ dobrze zor-
ganizowana.

Dla linii regularnych najgtéwniejsze znaczenie
ma planowe i terminowe dostarczanie tadunkdéw do
portu, wedtug rodzaju i w kolejno$ci przetadunku
na statek, przewidzianego w planie. Wagony winny
nadchodzi¢ w kolejno$ci uzgodnionej z planem ta-
dowania tych towaréw na statek, na przyktad naj-
pierw winny nadchodzi¢ towary ciezkie, ktore ta-
duje sie na dno luki, dalej idg lzejsze i na koniec to-
wary, ktére mogg by¢ tadowane tylko na wierzch
luki. Przy tych piko warunkach eksporter unika
zbednych wydatkéw w porcie, jak optaty za postd]
wagonow, jezeli towar nadejdzie wczesSniej, niz wy-
znaczono w planie, lub z opbéznieniem i nie zdazy
na statek; wéwczas eksporter jest zmuszony maga-
zynowaé towar i ponosi¢ zwigzane z tym koszta.

1
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Z powyzszego widaé, ze organizacja pracy por-
tu w zwigzku z daznosciag do potanienia kosztéw
portowych oraz do unikniecia zbednego postoju
agtatkobw w porcie, zatrzymywanych w oczekiwaniu
przeinaczonych tadunkéw, jest bardzo skompliko-
wana, wymaga S$cistego uzgodnienia i nalezytej orga-
nizacji, tak pe strony kolei, dostarczajgcej do portu
tadunki, jak i poszczeg6lnych czynnikéw samego
portu, zwigzanych z obstuga linii okretowych przy
odprawie statkéow./ "

Przyktadem wzorowej wspotpracy kolei ze
wszystkimi czynnikami portowymi przed wojng byt
nasz port Gdynia, ktéry zajmowatl pod tym wzgle-
dem jedno z pierwszych miejsc na Battyku.

Jeszcze w roku 1931 praca w porcie Gdynia wy-
gladata chaotycznie: tadunki do portu byty dostar-
czane nieakuratme, z winy samych eksporterow,
wysytajacych towar bez zadnego planu, kolej dos-
tarczata tadunki tez bez planu, w wyniku czego to-
wary inaideLodzity alba za wczes$nie, niekiedy o do-
be, dwie lub wiecej przed przybyciem statku, albo
op6znialy sie. W. pierwszym przypadku eksporter
optacat duze sumy za postdéj wagonow, a w drugim
przypadku, kiedy towar przychodzit z wielkim opé-
znieniem i nie trafiat na statek, eksporter ponosit
jeszcze wieksze koszta sktadania towaru do magazy-
nu tub chtodni. Jednoczes$nie okretowe towarzystwo
rowniez miato znaczne wydatki dodatkowe,, prze-
trzymujgc statek w porcie w oczekiwaniu na tadunek,
za$ linie regularne przestawaty by¢ regularnymi,
gdy ich statki odchodzity i przychodzity z opéznie-
niem, dochodzgcym do kilku dni. Kolej, pobierajgc
stosunkowo nieznaczne optaty za postd] wagondw,
wiecej tracita na tym, ze przewlekat sie ich obrot.
Stuszne byty narzekania na taki stan rzeczy ;e stro-
ny, tak okretowych towarzystw, jak i eksporteréw
oraz innych interesantéw portu./Sprawa usprawnie-
nia pracy portu byta omawiana na niezliczonych
konferencjach w Radzie Portu, szukano winowaj-
cow i zawsze za gtownego winowajce uwazano ko-
lej. Faktycznymi za$ winowajcami byli wszyscy ra-
zem, a to z przyczyny braku uzgodnionej organizacji
pracy kolei z innymi czynnikami portowymi.

Tego rodzaju stan rzeczy w porcie Gdynskim
zmusit w kofAcu rzeczowo i powaznie zajal sie
usprawnieniem prac w porcie i uregulowaniem
wspotpracy z koleja.

Szczegolnie zajeto sie tg sprawg Polsko- Bry-
tyjskie Towarzystwo Okretowe, ktdre najwiecej by-
lo zainteresowane w terminowym odejsciu statkow
regularnej linii Gdyna — Londyn — Hull w zwigz-
ku z wywozem z Gdyni tak wartoSciowych towardw
jak: bekony, jaja, masto i inne. W tym celu wspom-
niane towarzystwo okretowe, wspdlnie z Okreto-
wym Towarzystwem Zegluga Polska, stworzyly w
r. 1935 przy swoich zarzadach osobny dziat, ktore-
go zadaniem bylo usprawnienie pracy w porcie
Gdynskim.

Systematyczne badania niedomagan w pracach
portu i wprowadzenie w zycie odpowiednich zarzg-
dzef i regulamindw, uzgodnionych z kolejg, bardzo
dodatnio wplynety na poprawe pracy i juz w r. r939
sprawnos¢ pracy w porcie byta doprowadzona do
takiego stopnia doskonatos$ci, ze Gdynia mogta by¢
$mialo zaliczona do najsprawniejszych, wzorowych
portdw na Batyku.
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Bohdan Cywiriski

Zagadnienia gospodarki kolejowe| (cig saiszy

2. STOSUNEK KOLEI DO PANSTWA 1WLADZ
PANSTWOWYCH.

Stosunek kolei do panstwa nie ulegat wiekszym
zmianom w ubiegtym, pierwszym wieku ich istnienia,
tak samo. jak pozostawal bez zmiany ich charakter go-
spodarczy.

Byly one w swej istocie handlowo-przemystowym
przedsighiorstwem przewozowym, ktére badz to stano-
wito wilasnos¢ panstwa i przez panstwo byto eksplo-
atowane, badz tez — na mocy komcesyj wydawanych
przez panstwo — byto wlasnoscig jednostek prywat-
nych, przewaznie oséb prawnych— spdtek akcyjnych—
i bylo przez wtascicieli eksploatowane.

Pomiedzy obu tymi zasadniczymi typami istnialy
posrednie; widzielismy koleje panstwowe, oddane w za-
rzad i eksploatacje jednostkom prywatnym, albo tez
koleje prywatne, eksploatowane przez panstwo.

Stwierdzi¢ nalezy, ze tendencja rozwojowa Kkiero-
wata sie jku upanstwowieniu kolei, lub tez przynajmniej
ku poddaniu ich coraz $cislejszej kontroli panstwa, co-
raz silniejszemu wplywowi wladz panstwowych w
sprawach finansowych, gospodarczych, technicznych
i innych.

Wsréd wielkich, przodujacych panstw tylko An-
glia t Stany Zjednoczone Am- Po6L pozostaly wierne
systemowi kolei prywatnych, podczas g.dy Niemcy i
Rosja — nawet carska — szybko upafnstwowialy swe
koleje. Przed obecng wojng uczynita powazny krok w
tym Kkierunku Francja.

W Polsce ogromna wigkszoS¢ kolei -nalezata do
panstwa, a prawie wszystkie — z wyjatkiem magistrali
Gorny Slask — Gdynia i niektorych kolei dojazdowych
-- byly eksploatowane w zarzgdzie panstwowym.

Dyskusja o wtasciwosciach, o zaletach tego lub
innego rodzaju kolei, dawno juz przebrzmiata, przesta-
la nawet zajmowaé szeroki ogdt spoteczenstwa.

Natomiast—i jest to zdaniem wszystkich znawcow
zagadnienia— nalezy rozluzni¢ zwigzek pomiedzy Kkie-
rownictwem goispoddfki kolejowej, a wiadzami pan-
stwowymi, tworzy¢ rzeczywiste, a nie formalne przed-
siebiorstwa kolei panstwowych, nalezy je prowadzic
wedtug zasad handlowych.

Jakie sg gtowne niedomagania naszego kolejnic-
twa pod tym wzgledem? Wymhnie je w najwiekszym
skrdcie.

W pierwszym, quasi .monopolowym okresie, koleje
mogly gospodarowaé¢ z wiekszg swobodg, nawet roz-
rzutnie, mogly nies¢ na swych barkach liczne $wiad-
czenia na rzecz pafstwa i rownowazy¢ swoj budzet
przy pomocy dowolnie wysokich taryf, mogly tymi ta-
ryfami popiera¢ jedne przewozy kosztem drugich-

Obecnie, podczas konkurencyjnej walki, oszczed-
na gospodarka jest warunkiem istnienia kolei. Taryfy
kolejowe musza sie ksztaltowaé w S$cistej zaleznoSci
od optat przewozowych innych $rodkow komunikacji-

W przeciwnym wypadku nastepuje ucieczka z kolei
znacznej czesci przewozOw-

Jezeli zachowamy nieodptatne Swiadczenia kolei
narzecz -panstwa lub pewnych grup gospodarczych czy

spotecznych, wéwczas .albo musimy odpowiednio pod-
nies¢ Oigoing taryfe, albo powstanie konieczno$¢ ucigz-
liwych doptat skarbu na rzecz kolei, albo wreszcie do-
prowadzimy koleje do wyniszczenia.

Prostszym, przejrzystszym i z punktu widzenia
kontroli, dogodniejszym sposobem bytoby czyni¢ do-
platy bezposredmo ze skarbu panstwa do kas pop|era-
nych -przez nie grup lub zbiorowosci.

Uzdrowienie gospodarki kolejowi] wymaga prze-
to oparcia taryf na rzeczywistym klu.zcte wiasnym
przewozu i zwolnienia ko>i od nieodptatnych Swiad-
czeh przewozowych.

Koleje zelazne, administrowane przez panstwo,
byly pierwotnie traktowane przez me pod wzgledem
finansowym, skarbowym -na réwni" z urzedami innych
dziatbw administracji pafAstwowej-

Budzet panstwowy obejmowatl wydatk' i dochody
kolei tak samo,-jak obejmuje koszty utrzymania urze-
déw i pobierane przez nie optaty.

W szczeg6lnosci, obok kosztéw materiatow, prze-
widywano ustanowienie pewnej ilosci etatdw, obsadze-
nie ich pracownikami i optacanie ich przez skarb pan-
stwa tak samo, jak sie optaca sedziow, policjantéw, na-
uczycieli itd.

A przeciez warunki pracy kolei sg wrecz odmien-
ne. Podczas gdy przestepczosé, przyrost ludnosci i in-
ne zjawiska zycia panstwowego, normujgce dziatalnos¢
urzedoéw, sg wzglednie ustalone i podlegajag z roku na
rok tylko nieznacznym, tatwym do przewidzenia zmia-
nom, za§ w ciggu roku prawie zadnym, w nasileniu
przewozOw kolejowych zachodza z roku na rok, z se-
zonu na sezon rozlegte zmiany, do ktédrych powinna
sie dostosowywac praca aparatu kolejowego. Podczas
gdy sprawy sadowe, przekraczajgce sity trybunatu,
moga (niestety tak byto) miesigcami, lub nawet latami
wyczekiwa¢ postawienia na wokandzie, podczas gdy
madwyzka jkandydatéw do szkét napotykata po prostu
zamkniete drzwi i musiata udawac sie do szkot pry-
watnych — koleje mialy obowigzek niezwlocznego
wykonania zgtoszonych przewozdéw-

Z drugiej strony, przewidziane w budzecie docho-
dy kolejowe zalezg od ilosci dokonanych przewozdw
i — gdy te zawodzg — moze by¢ naruszona réwno-
waga catego budzetu panstwowego.

Duzo -czasu uptyneto, nim prawda ta zostata uzna-
na i budzet kolei wyodrebniony z budzetu panstwa,
usamodzielniony, nim pomiedzy dochodami i rozcho-
dami kolei ustanowiono niezbedny zwigzek- W dodat-
ku, ani wyodrebntiemda, ani usamodzielnienia, ani. itym-
bardziej skoordynowania nie przeprowadzono konse-
kwentnie do korica i przestarzale poglady 1 metody
majg dotychczas szerokie zastosowanie-

Nadal utrzymuje sie nadmierna ingerencja odpo-
wiedzialnego. za budieet panstwa Ministerstwa Skarbu,
ktore przekraczajgc swe wlasciwe zadania, wchodzi nie-
potrzebnie w szczeg6ly budzetu kolejowego, utrudnia-
jac prace zarzadowi kolei.

Tak mp. w r. 1939, w okresie powaznego wzrostu
przewozow, nasze Ministerstwo Skarbu zakazalo po-
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wiekszania personelu w urzedach panstwowych, rozcia-
gajac ten zakaz rowniez na koleje.

Budzet kolei nalezy naprawde odseparowa¢ od bu-
dzetu panstwa, jego zatwierdzenie i dokonywanie
w nim zmian uprosci¢ i utatwi¢, ustanowi¢ wspdiza-
lezno$¢ pomiedzy przewozami i dochodami z jednej,
zas rozchodami z drugiej strony, ingerencje skarbu pan-
stwa znacznie ograniczyc¢.

Pojecie swych obowigzkéw i nastawienie stuzbowe
personelu kolei panstwowych sg wysoce niekorzystne
w porownaniu z kolejnictwem prywatnym.

Zadaniem prywatnego pracownika jest przysporze-
nie, jak najwiekszych korzysci przedsiebiorstwu, w
ktérym pracuje.

Zadanie urzednika panstwowego jest w teorii
takie same- W praktyce natomiast widzimy przewaz-
nie kurczowe trzymanie sie litery przepisu, chociazby
jego brzmienie kolidowalo ze szczegdlnymi okolicz-
nosciami danego momentu zywej i zmiennej pracy ko-
cowej.

Podobne zjawisko, chociaz wysoce szkodliwe dla
sprawy, ma zupelnie realne uzasadnienie zyciowe-
W sluzbie panstwowej rozstrzygajgce znaczenie ma
§ciste brzmienie przepisu, j. stanowisko pracownika,
ktdry przepisu doktadnie sie trzyma, jest murowane;
natomiast odstepujac od jego litery, urzednik naraza
sie na powazne ryzyko, zwlaszcza jezeli czasem po-
petni omyike.

Zupetinie inaczej reaguje na zachowanie sie pod-
legtego personelu kierownictwo przedsiebiorstwa pry-
watnego. Ocenia ono pracownika, nie tyle wedtug jego
stuzbisto$ci, co wedtug realnych wynikéw pracy. Nie
sadzi o nim w zaleznosci od pojedynczych jego kro-
kow, nawet jezeli niektdre z nich sg dla przedsiebior.
stwa niekorzystne, tylko na podstawie catoksztaltu
jtgo dziatalnosci. Zakuty stuzbista bedzie w prywat”
nym interesie zaledwie tolerowany — w urzedzie
doczeka sie awansu i wysokiego stanowiska.

Lata tresury we wrecz przeciwnych kierunkach
urabiajg odmienne typy pracownikow. A nie moze by¢
zadnych watpliwosci co do tego, ktéry typ bardziej
sie nadaje do zywej pracy kolejowej. J

n‘e mo'83 przewidzie¢ i ogarnal wszyst-
e k -mozliwych okolicznosci, najrézniejszych wypad-
kow, jakie w gospodarce zdarzy¢ sie mogag. Przepisy
stanowig ramy, w obrebie ktérych inicjatywa, rozsa-
dek i pomystowo$¢ pracownika powinny sie rozwi
jac swobodnie. Ramy te sg szersze lub wezsze, w za-
eznosci od stanowiska -pracownika i stopnia zaufania
ktorym go mozna obdarzy¢, ale nawet nizszy -perso-
nel nie powinien by¢ zupetnie pozbawiony zaufania
i skrepowany drobiazgowym i sztywnym przepisem.
Zaufanie jest podstawowg zasadg handlowg, a -prze-
ciez tak zwane -przedsiebiorstwo P-KP. miato by¢
prowadzone na ,zasadach handlowych“. Zobaczymy
rijtltj, jak ten sakramentalny zwrot statutdw wszyst-
kich naszych przedsiebiorstw panstwowych wygladat
w zyciu, w praktyce P.K-P. i jak na tym wychodzity
interesy pafstwa.

Nawiasem mowigc, jezeli uznaé, ze ustawa o utw-0
rzeniu przedsiebiorstwa P.K-P. miata jakie$ realne
znaczenie, a ,zasady handlo-w-e" zo-staly przywotane na
serio, wowczas szereg ministrdw komunikacji wraz
z ich blizszym otoczeniem nalezatoby pociggnag¢ do od-
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powiedzialno$ci za systematyczne zaniedbywanie tych
waznych zasad.

Jezeli chcemy,” posiadajgc 'koleje w zarzadzie pan-
stwowym, cigg-ng¢ z nich dla spoteczenstwa wieksze
korzysci, jezeli majg one pracowa¢ normalnie, bez
wielkich trudnoSci i strat, jezeli majg chociaz czescio-
wo upodobni¢ sie do przedsiebiorstw handlowych,
przejg¢ .ch zalety — wowczas musimy zapewni¢ na-
lezny szacunek dla zasad handlowych, wdéwczas mu-
simy obdarzy¢ pracownika zaufaniem, zdjg¢ zen pety
zbyt drobiazgowych przepiséw 4 po prostu wychowaé
nowy, lepszy typ pracownika.

Przedsiebiorstwo P K P. miato by¢ prowadzone ,ze
szczegolnym uwzglednieniem intereséw pan-stwa“.
-Znaczy to, ze w wypadku sprzecznosci intereséw

pafstwa, mus-i interes przedsiebiorstwa ustgpi¢ — teza
najzupetniej stuszna.

Nalezy jednak pamietaé¢, ze integralny interes
panstwa jest wypadkowg intereséw wszystkich dzia-
tdw administracji i gospodarki, w tej liczhie i dziatu
komunikacji, w ktéorym kolejnictwo zajmuje poczesne
miejsce.

W razie wiec gdy interes P.K.-P. koliduje z innym
elementarnym interesem panstwowym, ni-e nalezy
przesadza¢ z gory, ze P.K-P. ma -ustgpi¢. Trzeba roz-
wazy¢, czy w danym przypadku interes P-K.P. nie ma
istotniejszego dla panstwa znaczenia, niz ten drugi,
sprzeczny z nim.

-Poréwnanie intereséw i ich znaczenia nie jest ta-
twe. Czesto moé-wi sie o interesach nadrzednych, oto.

czony-ch z gdry pewnym tabu — nietykalnoscig. Cze-
sto zal-icza sie do -nich nip. interesy obrony narodowej.
Niewatpliwie; nadrzedno$¢ moze by¢ czasem

oczywista. GdybySmy w -przedsiebiorstwie zatrudnili
cztowieka o wielkiej warto$ci zawodowej, ale nie da-
jacego rekojmi dbatosSci o bezpieczefistwo pafstwa,
gdyby$Smy po prostu dali nasze tajemnice obrony na-
rodowej w rece agenta obcego wywiadu, wéwczas na-
razilibby$my nadrzedny interes panstwa, a korzysci
materialne, ply-ngce z zawodowe] -pracy wielkiego
fachowca, nie wyrownalyby poniesionego uszczerbku.

Natomiast sg inne przypadki, gdy wartos¢ intere-
sow obrony narodowej daje sie obliczy¢ w zlotow-
kach. Wowczas sprzeczne ze sobg interesy moga byc¢
spokojnie postawione w tym samym rzedzie, kolejnos¢
za$ -miejsc zajmowanych przez ni-e w jednym szeregu
powinna by¢ droga -dalszej analizy okreslona.

-Czesto mowi sie z powgtpiewaniem o probierzu
materialnym, o warto$ci interesu wyrazonej w -pie-
nigdzu 4 z pozorng wzgardg dla mam-o-ny -przeciwsta-
wia sie jej wartosci duchowe, np. kultury narodowej.

A-przeciez ten wzgardzony pienigdz -jest tylko
miernikiem warto$ci, kté-rej istota tkwi niemal wytgcz-
nie we -wlozonej w dany -przedmiot pracy ludzkiej.

Wyobrazmy sobie, ze interes przedsigebhiorstwa jest
wart -He dwustu ztotych, lecz dwustu godzin pracy
robotnika, ze za$ sprzeczny z nim, a rzekomo nad-
rzedny interes obrony narodowej — tylko stu godzin,
ze czas nie nagli. Wodwczas, oddajgc pierwszenstwo
interesowi kolei, uratujemy dla spoteczenstwa sto go-
dzin -pracy, ktdrg mozemy zuzyé dla dalszej korzysc-i
chociazby tej sam-ej obrony. Rzecz prosta, pomoc —
potrzebna obronie narodowej natychmiast — musi by¢
niezwtocznie dana bez wzgledu na koszt, tak samo
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jaik — w braku taniegolkamienia — .rzuca si¢ na roz-
mytg tame worki z kosztownym cementem — byleby
nie da¢ wyrwie rozszerzy¢ sie.

W zasadzie jednak wartoSci sprzecznych intere-
sow moga by¢ poréwnywane, a m:ermklem wartosci
moze by¢ najczesciej pienigdz, symbol twdrczej pracy
ludzkiej-

Tego samego wymaga zasada handlowa, polega-
jaca na wymianie débr o warto$ci nawzajem réwnej-

Zasadzie tej przeczyta na 'kazdym kroku praktyka
P-K.P., ktére dokonywaly Swiadczen na dobro innych
intereséw panstwowych n;e tylko bez optaty, ale zgota
bez obliczenia ich wartosci.

Czy nasz zarzad kolejowy obliczyt kiedy, jakie
straty poniost przez skarbowe tranzakcie walutowe,
ktorymi byty: koncesja Francusko - Polskiego Towa-
rzystwa Kolejowego, umowa z Westinghouse'm na
zaopatrzenie w hamulce wagonéw towarowych, umo-
wa na elektryfikacje Wezta Warszawskiego, ktore to
straty byly w zupeinie nieokreslonej mierze pokryte
korzySciami osiggnietymi przez skarb panstwa?

Czy wie ktokolwiek, ile kosztowaly nasze koleje
ulgowe taryfy podmiejskie, turystyczne, wojskowe,
urzednicze, ulgowy przewdz poczty, obnizone towaro-
we taryfy eksportowe i inne?

Czy obliczono straty, wynikajace z zakupu przez
koleje wegla po wygdérowanej cenie, z licznych zaku-
pow interwencyjnych, z przeptat za drewno dostarcza-
ne przez Zarzad Laséw Panstwowych, ze sztucznego
podziatu zamoéwien pomiedzy zbyt liczne wytwornie?

Kto wie, ile kosztowalo utrzymywanie pod pozo-
rem zwalczania bezrobocia calymi latami nadmiernej
ilosci pracownikow?

Zapytan takich mozna by postawi¢ bardzo wiele-

Na usprawiedliwienie (?) zarzadu kolejowego
trzeba powiedzieé¢, ze gdyby nawet chcial, nie potrafit-
by obliczy¢ powyzszych kosztéw i strat, poniewaz nie
prowadzi prawidiowej rachunkowos$ci handlowej-

A jednak, kto wie, czy zainteresowane resorty,
gdyby je obcigzono kosztami dokonanych przez ko-
eje Swiadczen nie znalazlyby, innych, tafnszych spo-
sobdw obrony waluty, bilansu handlowego, popiera-
nia turystyki, zwalczama gtodu mieszkaniowego, roz-
budowy sieci szkolnej it-d- Czy doktadny rozrachunek
nie bytby punktem wyjScia oszczednej gospodarki i nie
bytby dla integralnych intereséw panstwa korzystny.

To tez wytyczng prawidtowej gospodarki kolejo-
wej musi by¢ teza, ze wzajemne $wiadczen a pomiedzy
.(olejami, a innymi dziatami administracji i gospodar-
ki panstwowej powinny by¢ odptatne,®, przynajmniej
muszg byé ujmowane w rozrachunku '.;mi*dzyA'grbdo-'
wym. Podstawg rozrachunku — ze strony zarzadu
kolejowego — musi by¢ koszt wlasny Swiadczen kolei,
okre$lony z praktycznie mozliwg, niezbyt kosztowng
doktadnoScia.

Rozrachunek z tytutu wzajemnych Swiadczen be-
dzie realny i prawidtowy tylko wowczas, kiedy zarzad
mkolejowy bedzie uniezalezniony od innych resortéw
panstwowych.

W przeciwnym razie pokusy pokrycia tego lub in-
nego posuniecia, tej lub innej potrzeby panstwowej
kosztem wielkiego przedsiebiorstwa, obracajgcego
ogromnymi funduszami, sg zbyt silne, za$ op6r jedne-
go' przeciw wielu zbyt staby. W tej lub innej postaci
Swiadczenia beda narzucane, beda obcigzaly kolej-
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nictwo, chociazby takie postepowanie bylo potgczone
ze szkodg, z dewastowaniem waznego dzialu gospo-
darki panstwowej, istotnego czynnika obrony narodo-
wej.
JResort komunikacji nie posiadal w Radzie Mini-
strow tak ugruntowanego potozenia, aby mogt prze-
ciwstawi¢ s'e zakusom tego lub innego ministra, nie
dochodzit do gtosu wobec tego lub innego marszalka,
ktdry sprawy gospodarcze pozostawiat poza kregiem
swych zainteresowan; resort nie potrafit zorganizowaé
swej obrony i oprzeé¢ jei na twardym gruncie cyfr,
mresort byt zwykle niefachowo reprezentowany-

Obywatel polski, poza nielicznymi wyjgtkami, my-
Slat w zakresie gospodarczym kategoriami niezmiernie
prymitywnymi- Szkola nie dawala mu pod tym wzgle-
dem zadnego przygotowania, wielki przemyst byt w re-
kach obcych, handel w znacznej czeSci' takze. Obywa-
tel polski bardzo Zzle orientowat sie w zagadnieniach
gospodarczych, a zresztg nie mogt przyjs¢ do glosu,
bedac pozbawiony odpowiedniej reprezentacji parla-
mentarnej- Najpierw wodzili go za nos réznej barwy
demagodzy, w konicu pozbawiono go prawa niezalez-
nego wyboru deputowanych. --

Obywatel polski, korzystajacy tak szeroko z ustug
kolejnctwa i ponoszacy bezposSrednio ciezar wyko-
szlawionej gospodarki, byt od poczatku do kohca
.nieobecny*, tak samo jak byt nieobecny w rzgdzeniu
panstwem.

Prawidtowe gospodarowanie kolejami, jako przed-
siebiorstwem .panstwowym, i obrona ich interesow
wymagaja niezaleznego wobec innych resortow sta-
nowiska ich zarzadcy, czerpigcego swa. site w autory-
tecie fachowym, oraz znajdujgcego rzeczowg kontrole
| oparcie prawidlowo, zorganizowanej reprezentacji
narodowej.

Przechodzgc do stosunku pomiedzy zarzagdem ko-
lejowym, a réznymi resortami wiadzy panstwowej, na-
lezy rozpoczag¢ od Ministerstwa Skarbu.

Ministerstwo Skarbu gromadzi $rodki pieniezne na
pokrvc'e wszystkich potrzeb panstwowych, wyszuku-
jac zrédet tych Srodkéw. Nastepnie opracowuje po.
dz;at ich pomiedzy rézne potrzeby wewnetrzne i zew-
netrzne, b:ezace i inwestycyjne, wreszcie, po za-
twierdzeniu podziatu przez izby ustawodawcze, kon-
troluje wykonanie zatwierdzonego planu-

Odpow:edzialnc za blahs ptatmczy i za budzet
panstwa, Ministerstwo Skarbu musi dba¢ o stworze-
nie dla nich zdrowych podstaw, mus: popiera¢ wywoz,
zwalcza¢ zbedny przywo6z, zawiera¢ korzystne mie-
dzynarodowe tranzakcje finansowo-gospodarcze, o0zy-
wia¢ inne czynne skladniki bilansu, w zakresie za$
budzetu dazy¢. do> rozwoju twdrczych sit narodu, al-
bowiem z produkcji spotecznej czerpie swe srodki bud-
zet pafnstwa; musi zapobiega¢ marnotrawstwu, dbac
0 poszanowanie hierarchii potrzeb, ogranicza¢ wydatki
niepotrzebne, popiera¢ pozyteczne, produkcyjne na-
ktady, wychowywaé¢ przez swg polityke podatkowg
kult pracy i zmyst rozumnej oszczednoSci w narodzie.

Do zakresu Ministerstwa nalezy tez ustanowienie
przepiséw, umozliwiajgcych kontrole finansowg gospo-
darki urzedow i przedsiehiorstw panstwowych, oraz
w pewnej mierze wykonywanie tej kontroli.

Zupetnie wiec uzasadnione jest prawo Minister-
stwa Skarbu do kontroli budzetu kolejowego, zaréw-
no w czesci dochodowej, jak rozchodowej, do kon-
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troli zagranicznych zakupdéw i wyptat kolejowych-
Powinno ono dba¢ o celowa rozbudowe sieci kolejo-
wej i o prawidtowy rozwdj gospodarki kolei istniejg-
cych, w szczeg6lnosci o prawidtowa wysokosé taryf,
moze wypowiada¢ wazkie zdanie przy ustanowieniu
zasadniczych przepiséw rachunkowosci kolejowej itd-

Obraz dziatalno$ci Ministerstwa Skarbu w stosun-
ku do PK P. przedstawiat sie zupetnie inaczej i bar-
dzo ciemno.

Przy udziale Skarbu, czesto'pod jego wplywem —
ustanawiano taryfy dla gospodarki kolejowej wysoce
niekorzystne, czasem rujnujgce, nie pozostajgce w zad-
nym stosunku do prawidtowo obliczonych kosztow
wiasnych przewozu, przyznawano ulgi przewozowe
niedostatecznie uzasadnione, przekraczajace mozliwos-
ci gospodarcze kolei-

Z wiedzg Ministerstwa Skarbu sama podstawa
obliczen taryfowych i kalkulacji handlowej, a wiec
koszt wtasny przewozow réznego typu byt obliczany
na P.K.P. wadliwie, z pominieciem nie tylko amorty-
zacji, lecz i kosztdw niezbednej-, normalnej konserwacji
urzagdzen i taboru. Wystarczalo ograniczy¢ dowolnie
ilos¢ wymienionych szyn lub dokonanych napraw
gtéwnych taboru, by koszt wlasny przewozu zmniejszyt
sie 1 usprawiedliwit obnizenie taryfy, jakby utrzymanie
taboru lub urzadzen nie byto konieczno$cig zwigzang
z ich uzywaniem i mogto byé zaniechane lub odtozo-
ne ad infmitum. Skarb panstwa wiedziat o tym i tole-
rowat podobng praktyke-

Nie obronit on kolei od ciezkich $wiadczen na rzecz
innych dziatbw gospodarki narodowej, dopus$cit do ich
wyczerpania i wyniszczenia przez nadmierne ograni-
czenie budzetéw inwestycyjnego i eksploatacyjnego
przeciwstawiat sie inwestycjom wysoce rentownym,
szybko amortyzujacym sie, tolerujgc jednocze$nie nie-
rentowne i nieusprawiedliwione, jak budowa gmachu
dyrekcji kolejowej w Chelmie, zakup aparatéow dy-
mochtoanych Pyram it-p-

Woprawdzie budzet kolei zostat z budzetu panstwo-
wego wyodrebniony! wchodzit wen tylko swym saldem
koicowym, jednak forma budzetu byta sztywna, nie-
odpowiednia dla przedsiebiorstwa o zmiennych obro-
tach. Rozchody, zalezne od wielkosci przewozow, nie
byty preliminowane na ich mierniki, lecz w wysokos$-
ciach stalych, a przez to sarno nierealnych- Koleje nie
mialy prawa .powiekszy¢ swych rozchodéw, jezeli
wzrastaly przewozy, powstawata konieczno$¢ powiek-
szenia przebiegu pociggéw i powiekszaly sie koszty.
W razie zmniejszenia sie¢ przewozéw koleje mialy
zbyt rozwigzane rece, albowiem wys-okos¢ zezwolo-
nych rozchoddw nie zmniejszata sie wdéwczas automa-
tycznie.

Dochody kolei byty pod naciskiem Skarbu preli-
minowane zbyt wysoko w celu upiekszenia budzetu,
wykazania korzystniejszego salda i fatwiejszego zbi-
lansowania budzetu panstwowego.

Skarb panstwa zamykat budzet inwestycyjny z kon-

cem kazdego roku, sklaniajgc tym samym koleje do
dokonywania robo6t budowlanych w pdznej porze je-
siennej, w przysSpieszonym tempie, co podwyzszato
koszty robot i pogarszato jako$s¢ wykonania. Nie
przeszkadzato to, by wieksze inwestycje trwaly po
kilka lat, czasem po kilkanascie, poniewaz kredyty
byly rozdrobnione pomiedzy liczne obiekty. Skutkiem

tego, rozpoczete a nieskoficzone dziela nie przynosity
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zadnej korzysci, a uzyty na nie kapitat
czas nie procentowat-

przez dlugi

Skarb zadat miesiecznego, pdzniej kwartalnego
przydzielania kredytow, co przeszkadzato prawidtowe-
mu, swobodnemu planowaniu rob6t na caly rok i ré-.
wniez powiekszato ich koszta.

Skarb wkraczal w szczegdly budzetu eksploatacyj-
nego i przeszkadzat w wykonaniu posunie¢ $mielszych,
nowatorskich, mogacych uzdrowi¢ gospodarke kolejo-
wg, trzymat sie uporczywie przestarzatych metod, mo-
ze odpowiednich w urzedzie, ale nigdy w handlowym
przedsiebiorstwie.

Majatek kolei byt obliczony tendencyjnie, wadliwie
i nikt nie wiedziat, ile on byt wart istotnie, albowiem
przepisy finansowe kolei nie przewidywatly amorty-
zacji-

Skarb tolerowat chroniczny brak $rodkéw obroto-
wych na kolejach, ktdre oplacaly naleznosci dostaw-
cow i przedsiebiorcow nieregularnie, z wielomiesiecz-
nym opdznieniem. Pociaggneto to za sobg niewatpliwie
wzrost cen na dostawy i roboty.

Wchodzagc w wewnetrzne sprawy gospodarki ko-
lejowej, Skarb wstrzymywat wedlug swego uznania
awanse pracownikow, obcinat kredyty na premie za
wydajnos¢ i oszczednos$¢, zakazywat przyjmowania
nowych pracownikbw — pomimo ze warunki pracy
przedsiebiorstwa przemawiaty witasnie w tym czas e
za dopingowaniem personelu do intensywnej, wydajnej
pracy lub oszczednoSci, albo wzrost przewozéw zmu-
szat koleje powiekszac personel.

Wspomniatem juz poprzednio o tranzakcjach walu-
towych 'Skarbu, potgczonych z powaznym uszczerb-
kiem dla interesow kolejnictwa, jaskrawym ich przy-
ktadem jest budowa kolei Gorny Slask— Gdynia przez
FrancuskoiPolskie T-wo Kol. Za pewng, nawe* nie-
wielkg sume frankow francuskich, Ministerstwo Skar-
bu oddato w prywatne, obce rece dobudowe i eksplo-
atacje linii kolejowej, przewozacej na dosy¢ dalekiej
przestrzeni wielkie transporty wegla eksportowego,
ktérych przygotowanie' w Zagtebiu i zlikwidowanie
w porcie pozostato obowigzkiem P.K.P.

Tranzytowy przewdz jednostajnych, zwartych skia-
déw, prawie nienaruszony przez ruch pasazerski, oka-
zat sie tak korzystny, ze wspdiczynnik eksploataciji
nowej kolei spadt ponizej.0,50- Ogromna ilos¢ tonokm.
przeszta na nig z linii P-K-P-, (ktére od razu odczuly
boleSnie dziatanie istnej pijawki, przystawionej im
lagcznym staraniem Ministerstw Komunikacji i Skarbu.

Na szczescie koncesjonariusze nie przewidzieli sa-
mi swych wygorowanych zyskéw i przyjeli w umo-
wie koncesyjnej zastrzezenie, ze udziat Skarbu w mia-
re wzrostu czystego zysku rosnie szybko, zdaje sie, od
1/3 do 9/10- W dodatku Skarb zabiera z zysku spo-
rg cze$¢ w postaci podatku od dochodu.

W len sposdéb przypadkowo Skarb nie ponidst da-
leko wiekszego uszczerbku, tylko P.K.P- stracity zna-
cznie na rentowno$ci — no i towarzystwo kolei wy-
szto na tej koncesji duzo lepiej, niz samo sie spodzie-
wato- Gdyby nie potrzeba obcej waluty, linia kolejowa
zostataby dobudowana kosztem P.K.P., ktéra by ciag-
neta z niej zyski, przypadajace obcym-

Podobnych przykladow mozna przytoczy¢ wiecej,
za$ przyczyng chronicznego niedomagania byto po-
zbawione szerszego pogladu gospodarczego Kkieyrow-
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nictwo dotyczgcych dziatdbw Ministerstwa Skarbu, kto-
re nie umiato dojrze¢ gtebokich, istotnych i powaz-
nych wad naszego kolejnictwa, nie zrobito nic do ich
usuniecia, ale w izamian wkraczalo w wewnetrzne
sprawy resortu kolejowego, przeszkadzajac mu w je-
go poczynaniach gospodarczych.

W dodatku Ministerstwo Sk,ar;bu potrafito obsadzi¢
najpowazniejsze placowki w finansowym zarzadzie
kolei swoimi ludzmi, ktérzy, zamiast broni¢ wobec
Skarbu stusznych postulatéw 'kolejnictwa, byli skarb-o-
wymi straznikami Scistego wykonywania niezyciowych,
niewykonalnych, szkodliwych przepisow skarbowych-

Uregulowanie .stosunkéw pomiedzy Skarbem,
a przedsiebiorstwem kolejowym moze by¢ ujete w na-
stepujacg formuike:

Ministerstwo Skarbu, jako powotany straznik Skar-
bu Panstwa, ma niezaprzeczone prawo wgladu do
gospodarki kolejowej i zabierania glosu' we wszyst-
kich waznych posunieciach finansowych zarzadu ko-
lejowego-

Z prawa tego Ministerstwo Skarbu powinno ko-
rzysta¢ rozumnie i oglednie, biorgc pod uwage istotna
roznice pomiedzy potrzebami handlowo-przemystowe-
g-0 przedsigebiorstwa, jakim $a .koleje, a potrzebami
urzeddéw administracyjnych.

W szczeg6lnosci nie nalezy krepowaé poczynah
zarzadu kolejowego, jezeli one wplywajg dodatnio na
wysokos$¢ przelewu z kasy kolei do Skarbu panstwa-
- Skarb panstwa nie powinien dopuszcza¢ do wy-
niszczenia aparatu kolejowego przez rujnujgce stawki
taryfowe i bezptatne lub ulgowe Swiadczenia kolei na
rzecz innych resortow. ,

Do wykonania powyzszych zadan nalezy powoly-
waé do wilasciwych komorek Ministerstwa Skarbu ludzi
0 gtebokiej znajomos$ci potrzeb i mbzliwosci kolejni-

ctwa., zamiast obsadzaé skarbowcami stanowiska finan-_

sowo-kolejowe-

Stosunek-fcolei do przemystu i handlu jest dwojaki.

Produkcja i wymiana dobr gospodarczych 'korzysta-
ja szeroko z transportu kolejowego, ktéry zaspokojenie
ich potrzeb ma za jedno ze swych naczelnych zadanh.
Przewdz towarow absorbuje wiecej jpracy kolei i przy-
sparza im wiecej dochodow, niz przewdz oséb, ktérych
znaczna cze$¢ podrézuje réwniez w sprawach zwigza’
nych z przemystem lub handlem-

Z drugiej strony, koleje sg jednym z najwiekszych
odbiorcow —- wielkim klientem przemystu i handlu.

Ministerstwo' Przemystu i HaAd 1u,
powotane do opieki nad rozwojem i interesami-obu tych
dziatow gospodarki narodowej, miato jz tego tytutu
liczne punkty stycznosci z kolejnictwem- Obok tego,
jako gospodarz portdw, jest wspolzaintereSowane
w organizacji przewozow.

Przemyst i handel dgzg w zasadzie - d ° t*"mani3
ustug kolei po jak najnizszej cenie i [ soakkfp ¥t
zakresie, a jednoczesnie do sarze -.uwania ko
swoich wyrobéw i towaréw adBK.nie mozliwie wysc-
Iciej. Wreszcie starajg sie 0 uzyskanie przywile-
jow dla produkcji krajowiNi wiec o obrone taryfowa
przed konkurencjg wyre.prw' zagranicznych:

Ministerstwo Przemystu i Handlu spetniato swa
r-ole opiekuna czasem dogy¢ jednostronnie — zapozna-
walo stuszne interesy kolei, ktére, .z drugiej strony,
nie doznawaly dosy¢ troskliwej opieki Ministerstwa
Komunikacji-

mmowe,
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Na 'tle tych anormalnych stosunkow byliSmy $wiad-
kami znizek taryfowych i jednoczesnego wzrostu cen
na podstawowy artykut transportu konsumcji 'kolejo--
wej—wegiel kamienny- W okresie bezrobocia koleje
byty zmuszone do zakupoéw interwencyjnych, przed-
wczesnych i dla kolejnictwa ucigzliwych, w okresie
za$ ozywienia zamowienia kolejowe byly traktowane
po macoszemu, opieszale-

Otoczone opiekg Ministerstwa Przemystu kopalnie'

_ zachowywaly sie odpornie do zadan kolei dotyczacych

gatunku dostarczonego wegla pod pozorem, ze korzyst-'
niejsze'gatunki byty przeznaczone na eksport.

Uporzadkowanie jprzewodu wegla do Gdyni wyma-
gato porozumienia miedzy kolejami i nadawcami-

Cl ostatni, dzieki poparciu Ministerstwa Przemystu
i Handlu i biernemu stanowisku Ministerstwa Komuni-
kacji, nie ulatwiali porozumienia i dla, wtasnych nie-
istotnych korzys$ci narazali koleje na kosztowne dodat-
kowe czynnosci.

Tak np. przy opuszczeniu Zaglebia wszystkie prze-
sytki musialy by¢-sortowane na stacjach rozrzgdowych
podtug kierunku przewozu i punktow przeznaczenia.
Po przybyciu zas-do Gdyni eksporterzy przetrzymywa-
li nadeszto przesytki na kotach,- zgdajgc ponownego
rozrzgdzania wedlug statkéw, na ktdre wegiel mial
iby¢ przetadowany, co byto dla koleiucigzliwe i w grun-
cie rzeczy pozbawione, podstaw prawnych.

Porozumienie co do organizacji przewozéw bytoby
dla obu stron korzystne, za$ rola w tym kierunku Mi-
nisterstwa Przemystu i Handlu wdzieczna i pozyteczna,
bowiem, interesy i nadawcdw, i. kolei moga by¢ tylko t
pozornie rozbiezne- Prawidtowa i zdrowa gospodarka
kolejowa jest tak samo niezbedna wytworczos$ci kra-
jowej, jak ta ostatnia stanowi gtéwny punkt oparcia
i Zrédto dochoddw ‘kolei.

To co powiedziatem o Ministerstwie Przemysh
i Handlu, daje sie zastosowa¢ do Ministerstw a
R-olnictwa, szczeg6lnie w .zakresie dziatalnosci
Naczelnej Dyrekcji Lasow Panstwowych, ktora cieszy-,
ta sie potozeniem quasi monopolisty i sprzedawata ko-
lejom podkiady i inne drewno po cenach wygérowa-
nych, jwywalczajgc jednocze$nie znaczne znizki tary-
fowe dla swojej produkcji-

Pozostawiajgc na stronie pytanie, czy .polskie
ustawodawstwo spoleczne odpowiadato gospodarcze-
mu i kulturalnemu poziomowi kraju, uwazam, ze ustroj
ubezpieczen spotecznych w Polsce byt z gruntu wadli-
wy, biurokratyczny, rozrzutny, aw szczego6Inosci nie od-
powiadat potrzebom tak powaznego klienta, jak P.K.P-

Nie mogto by¢ zresztg inaczej, jezeli instytucja
ogarniata i analogicznie -traktowata gospodarstwo do-
jzatrudniajgce (jedng pomocnice, warsztacik,
w ktdrym pracowato I¢ilku robotnikow i— obok innych
wielkich zaktadéw —, przedsiebiorstwo kolei panstwo-

h.—przedsiebiorstwo ubezpieczajgce we wlasnym

ie sto kilkadziesigt tysiecy pracownikéw, a jed-

‘nie korzystajagce ze wspotpracy zmiennrrej ilo-
§ci 'pracownikow, podlegajagcych ubezpieczeniu spo-
lecznemu, ktéra to ilo§¢ wahata sie. w zaleznosci_ od
sezonu, dochodzac czasem do kilkudziesigciu-tysiecy
0s0b-

Poza zmiennoScig liczby, trzeba przyjag¢é pod uwa
ge, ze czes$¢ tych pracownikéw bywala powotywana
do pracyjia pare dni, a czasem na kilka godzin co 10
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bét rozrzuconych na znacznej odlegtosci. Wszystkie te
cechy kolejowego organizmu pozostawaly w razgcej
rozbiezno$ci z typowym charakterem obstugiwanych
przez zakltady ubezpieczeh spotecznych placowek
0 stosunkowo stalym-zatrudnieniu i zesrodkowanych
terytorialnie.-

Koszty administracyjne ubezpieczalni szly w bar-
dzo wysokie procenty od istotnych Swiadczen — cho-
robowych, bezrobocia, emerytalnych i wypadkowych.

Jednoczes$nie P. K. P, mialy rdwnolegty aparat ubez-
pieczeniowy, zapewniajgcy podobne S$wiadczenia pra-
cownikom, pozostajacym w stosunku publiczno-praw-
nyni. Mogly one obstuzy¢ reszte personelu bez licznych
1 ucigzliwych formalno$ci biurokratycznych, iz mniej-
szym naktadem /kosztéw administracyjnych- 'Musiaty
ubezpiecza¢ w ubezpieczalniach ludzi, przychodza-
cych do pracy na czas bardzo, krdtki, sktadac liczne za-
meldowania i wymeldowania, wykazy stanu zatrudnie-
nia i deklaracje, nie korzystajac z wiekszego zaufania,
niz drobny krarnik lub warsztacik.

Przedsiebiorstwo o wybitnie sezonowym Charakte-
rze pracy musialo stosowa¢ w ciggu calego roku jedno-
stajny czas pracy, zamiast dtuzszy dzien w sezonie ro-
boczym réwnowazy¢ krétszym — w sezonie martwym.

Przedsiebiorstwo panstwowe o pulsujgcej pracy,
w ktorej zachodzg ustawiczne przerwy, kiedy pracow-
nik nie petni czynnosSci i pozostaje na posterunku
w stanie pogotowia, nie miato prawa samodzielnego
regulowania czasu pracy, chociaz sam fakt wysokiej
odpowiedzialno$ci za bezpieczeAstwo ruchu zapewniat
oglednos$¢ przy ustalaniu czasu pracy w ogoéle, czasu
pracy nieprzerwanej, -nocnej lub przy normowaniu od-
poczynku i chociaz fakt ten uczynit wszedzie koleje
pionierem w tej dziedzinie.

Przedsighiorstwo, w ktorym dzieki warunkom tech-
nicznym, najbardziej prymitywne czynno$ci sg czyn-
nosciami fachowymi, wymagajgcymi pewnych kwalifi-
kacji, byto poddane ingerencji urzedéw posrednictwa
pracy, ktore do robot na torze przysytaly bezrobotnych
krawcow lub fryzjerdw, zmieniajgc dowolnie sklad’
osobowy druzyn pracujgcych na torze, gdzie niezbed"
ne sg znajomos$¢ i pewne obycie z ruchem pdciagow,
pewna umiejetno$¢, warunki fizyczne, a nawet pewien
ekwipunek do pracy.

Pod naciskiem Ministerstwa Opieki Spotecznej ko-
leje utrzymywaly calymi latami ilos¢ pracownikow,
przekraczajagcq zapotrzebowanie, skracaly tydzien pra-
cy, stwarzaly w swych zaktadach czesSciowe bezrobo-
cie, obnizaly tempo pracy, demoralizujgc tym' samym
.Sw0j personel,

Powyzsze i inne jeszcze zastrzezenia, dotyczace
roli Ministerstwa Opiek; Spotecznej, pozwalajg sforniu-
lowaé¢ nastepujgce wnioski ogoine.

Nalezy da¢ kolejom wiekszg samodzielnos¢ w ubez-
pieczeniu pracownikéw o prywatno-,prawnym chafhk-
terze stuzbowym i badz to pozwoli¢ wykorzysta¢ ist-
niejacy aparat, obstugujagcy gros pracownikéw o "cha-
rakterze publiczno-prawnym, badz tez wprowadzi¢
daleko idace uproszczenia w formalnosciach ubezpie-
czeniowych, az do zryczaltowania naleznoSci i wigcza-
nia naleznosci ubezpieczeniowych 'do stawki placy
w przypadkach .przejSciowego zatrudnienia na okres
kilkudniowy.
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Nalezy zmodyfikowaé w stosunku do kolei nie-
ktére postanowienia ustaw spotecznych, kolidujgce
z charakterem pracy kolei, przez co nie nalezy rozu-
mie¢, by interesy pracownikéw mialy byé¢ poszkodo-
wane.

Organy Ministerstwa Spraw Wew-
netrznych — wojewodowie i starostowie — byli
w naszym, ustroju administracyjnym przedstawicielami
Rzadu na swym terenie i — jako tacy — zespalali
dziatalnos¢ urzedéw wszystkich resortéw w jednoli-
tym kierunku, nadawanym przez wiadze centralne.

Obok- tego wojewoda fub starosta, opiekujac sie
ludnos$cig, pbdwta-dnego obszaru, dazyt, do najlepsze-
go zaspokojenia jej potrzeb, réwniez i pod wzgledem
przewozowym. Do nich réwniez nalezata troska o'stan
zdrowotny ludnosci, o zabezpieczenie kraju -od zawle-
czenia i szerzeniu' sie chordb zwierzat, od zarazy po-
zytecznych roslin i t p.

Wreszcie, odpowiadali oni za-.bezpieczenstwo jed-
nostek i zbiorowos$ci, a w tym celu byli uprawnieni
rowniez dp kontrolowania, by do $rodowiska pracow-
nikdw panstwowych nie -dostawaty sie¢ i nie pozosta-
waly w nim jednostki, zagrazajgce wewnetrznemu lub
zewnetrznemu bezpieczenstwu panstwa,

Te.bardzo obszerne zadania i uprawnienia wiadz
administracji ogolnej zostaly przez nie w praktyce zna-
Cznie rozszerzone oraz rozpowszechnione w catej ioz-
ciggtosci na przedsiebiorstwo kolejowe.

Dyrekcje kolejowe, nie bronione przez swoje wta-
dze centralne, przeksztalcily sie stopniowo jakby w po-
dlegte wojewédztwom urzedy i otrzymywaly ciggte
zlecenia samych wojewodow, wydziatéw wojewoddztvva,
starostow, referentow wojewddztwa Iub starostwa
i. t-'d. Zlecenia-te byly oparte nie tyle na pisanych
ustawach lub przepisach, co na faktycznej przewadze
wladz administracyjnych, zwiaszcza w dziedzinie po-
lityki sanacyjnej, ktoérg zaczeta coraz bardziej przesig-
ka¢ gospodarka kolejowa-

" Pracownik kolejowy, nawet wyzszy, czut sie -od-
danym na fasike i ..nielaske witadzom bezmieczenstwa,
ktére go mogly w kazdej chwili utrgci¢ w postepowa-
niu tajnym, niemal wykluczajgcym jakgkolwiek obrone.
Byt to stan, zupeinej zaleznosci personelu od dobrej
lub ztej woi; przedstawicieli administraciji.

m_ Z drugiej strony zalezno$¢ kolei od wojewo6dztwa
nie zawsze 'godzita sie z handlowym charakterem
przedsiebiorstwa, z jego interesem i z jinteresem
panstwa. 1

iPrzecietna jdyrekcja obstugiwata obszar 2 — 3 wo-
jewodztw i swoje zamierzenia przewozowe musiala
kierowa¢ ku zaspokojeniu potrzeb catego, kraju, nie
za$ jego oddzielnych wojewodztw lub starostw.

Dyret . po~Jejo-wa powinna spetnia¢ swoje zadanie
bezposSrednie -..Atug wskazowek swoich wladz na-
czelnych, ktérych nastawienie we wtasciwym kierun-
ku nalezy do centralnych Gorgandw administracji ogdl-
nej- Tylko wéwczas -odpadnie wielotorowa podlegtosé,
z jednej strony — 8wojm witadzom, z drugiej — jkilku
miejscowym wojewodom i bedzie utatwiona i uprosz-
czona praca dyrekcji.

Centralne wtadze jkolejowe bylyby na jpe#no od-
porniejsze niz dyrekcje okregowe na wplywy uboczne
i lepiej bronityby stusznych intereséw kolejnictwa od
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zakus6w administracji miejscowej, sklonnej do wy"
suwania naprzod lokalnych intereséw wtasnej parafii-

Zespolenie pracy na terenie wojewédztwa i znajo-
mos$¢ jego potrzeb moga by¢ zupeinie dostatecznie
osiggniete przez udziat dyrektora kolei w okresowych
zebraniach wtadz Il instancji, zwolywanych przez wo-
jewodéw, a takze przez osobisty jego — dyrektora —
kontakt z wojewodg.

Dyrektywy wojewody, o ile wychodzg poza jgra-
nice jego uprawniefn ustawowych (np. sanitarnych),
nie powinny obowigzywa¢ dyrekcyj kolejowych
i — w razie nie osiggniecia porozumienia na miejscu—
sprawy sporne muszg by¢ regulowane przez -wladze
centralne obu resortow.

Rola wtadz bezpieczenstwa moze by¢ szersza lub
wezsza, w zalezno$¢; od wiekszego lub mniejszego
stopnia praworzgdnosci w panstwie.

Ideatem bytoby, gdyby ludno$¢ byta posluszna
prawom, za$ nieliczne ich naruszenia byty Scigane
w drodze sgdowej lub administracyjnej, kontrolowanej
przez sad-' ~

W gorszych warunkach powstaje konieczno$¢ za-
pobiegania naruszeniu ustaw i stosowania zarzadzen,
ograniczajacych prawa obywateli nawet przed popet-
nieniem przez nich karalnego czynu-

W jeszcze gorszych warunkach zapobiega sie nie
tytko obrazaniu ustaw, lecz popetnianiu czynéw usta-
wowo niekaralnych: ale nie idgcych po mysli rzadu
lub jeigo organdw, A juz najgorzej jest, gdy sie prze-

$laduje nie tylko za popetnione karalne czyny, lecz'
i za przekonania- Byto to jednak zjawiskiem ' po-
wszechnym przy ustroju autorytatywnym, miato miej-

sce, rowniez i w Polsce-

Nie ulega watpliwosci, ze koleje, jako wazny czyn-
niklobrony i gospodarki panstwa, sg narazone na zaku-
Sy jego nieprzyjaciot—zewnetrznych i wewnetrznych—
i ze zabopieganie tyni zakusom jest niezbedne. Cho-
dzi tylAo o praktyczne sposoby wykonania tego trud-
nego zadania.

I'Nie ma— z punktu widzenia kolei— zastrzezen prze-
ciw uprawnieniu organéw -administracji ogolnej do
kontrolowania kandydatur do stuzby kolejowej, gdy-
by z prawa tego korzystaly one z zachowaniem umia-
ru, zaktadajgc sprzeciwy w przypadkach naprawde
waznych, w razie Istotnych zarzutéw j liczac sie ze zna-
czeniem stanowiska, ktére mg zajg¢ lub moze osig-
gna¢ w przysztosci cenzurowany kandydat. Nalezy przy
tym wzigé pod uwage, jak:chwiejne, a nawet metne
byty zrédia opinii wladz administracyjnych, jak czesto
byty nimi obserwacje, tak podrzednych czynnikéw, jak
posterunkowy policji lub dozorca domu.

iKazde za$ przekroczenie istotnej potrzeby, kazdy
niestuszny sprzeciw nie tylko, krzywdzi poszkodowa-
nego, lecz. demoralizuje jego otoczenie: | kto wie, co
w koncu jest szkodliwsze — mozliwy uszczerbek dla
intereséw stuzby, czy upadek praworzadnosci-

Nalezy sie pogodzi¢ ze stusznym prawem sprzeciwu
wiadz bezpieczenstwa przy przyjmowaniu kandydatéw
do stuzby. Mozna sie z nim roéwniez godzi¢ przy usta-
laniu stosunku stuzbowego pracownika, lecz nalezy
byé bardzo- ostroznym przy'zaktadaniu sprzeciwu prze-
ciw posuwaniu pracownikow na wyzsze stanowiska,
nie mowiac juz o przypadku, gdy sie stawia wniosek
na usuniecie kogo$ ze stuzby kolejowej-
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iNalezy sie liczy¢ z tym, ze w ty.ch ostatnich przy-
padkach wiadze kolejowe majg wiasny wyrobiony sad
0 pracowniku 1 sad ten mozna prostowac tylko na
podstawie udowodnionych wazkich faktow. Po wtore,
chodzi tu o ludzi zwigzanych z kolejami stosunkiem,
ktérego rozerwanie jest trudne i kosztowne- Wreszcie,
Swiadomos$¢ stale zawieszonej nad pracownikiem kon-
troli ubocznych czynnikéw wplywa nafn przygnebiajg-
co, przeszkadza spokojnej pracy, pozhawia niezalezno-
Sci. m

A jednak policyjny ustrdj panstwa wywotywat,
orgie wplywow ubocznych w kwestiach personalnych,
szeireg krzywd, czynionych ludziom nfiewiinnym lub
winnym niewspotmiernie do kary, ludziom, nie przed-
stawiajgcym zadnego niebezpieczenstwa interesom pan-
stwa, g nawet rzgdzacej nim koterii-
+ Wszystko to nie powinno,mieé¢ miejsca, za$ nie-
zbedng kontrole nalezy dialece ograniczy¢: veto ad-
ministracji musi by¢ jawne," musi- mie¢ ustanowione
prawem podstawy | granice, nie moze by¢ bezapelacyj-
ne, moze mie¢ zastosowanie tylko w Scisle okreslonych
przypadkach. J.

mPowyzsze uwagi prowadzg do nastepujgcych wnio-

© skow.

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i wojewddzt-
wa, jako organy rzadu, tgczgce w terenie i koordynu-
- jace dziatalno$¢ réznych resortdw administracji pan-
stwowej, powinny sie liczy¢ z odrebnym charakterem
. kolei, ktére nie sg urzedem, tylko przedsigehiorstwem
pafnstwowym-

Majg one w sprawach ogélnych | miejscowych
wiele punktow stycznych z kolejami i sg uprawnione
do’ bezposredniego -(porozumiewania sie z.centralnym
zarzagdem kolei i ich zarzagdami okregowymi; w szcze-
gbInosci dyrektorzy kolei powinni podtrzymywac¢ kon-
takt osobisty z wojewodami i bra¢ udziat w zgroma-
dzeniach wtadz Il instancji. Natomiast wskazowki wo-
jewody, wychodzace poza zakres jego resortowych
uprawniel, nie obowigzujg dyrektoréw,' dla ktorych
decydujgce znaczenie majg zarzadzenia ich wilasnej
wladzy przetozonej-

-Wtadze wojewddzkie sg uprawnione” do opiniowa-
nia kand.ydatur do wszystkich nowych przyje¢ do stuz-
by kolejowej, jednak dyrekcjom przystuguje prawo
sprawdzenia podstaw nieprzychylnych opinii i odwo-
lywanie sie. w razie potrzeby do swoich wiadz cent-
ralnych-

To samo dotyczy wypadkéw posuwania pracowni-
kow na niektére eksponowane stanowiska w admini-
straci kolejowej, iak to zawiadowcdw, kierownikow
dziatow, naczelnikéwr"s}uzb i te p-

Zadania zwolnienia ustalonego pracownika moga
by¢ zgtaszane tylko w wyjatkowych przypadkach i tyl-

ko bezposrednio do centralnych wladz kolejowych
t podaniem sprawdzonych podstaw.
.Stosunek Ministerstwa Poczt i- Tele-

grafow dok-otei znajduje wyraz w szeregu Swiadczen
kolei na rzecz poczty, ktérym nie odpowiadajg wzajem-
ne Swiadczenia poczty.

Gléwnym z nich mjest ulgowy przew6z poczty
i przesytek pocztowych, optacany pewng zryczattowa-
ng suma.'Korzystajgc z tago®wagruukn, poczta nieSy
chanie rozwineta swoéj ruchlpodafewyf pfzepetnigjg-C
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po (brzegi wagony, pocztowe, obok ktorych biegty pu-
ste wagony bagazowe-

Przewozy poczty i przesytek powinny by¢ wyko-
nywane na podstawie bardziej sprawiedliwego rozra-
chunku.

Pomiedzy siecig, kolejowg i siecig urzeddw poczto-
wych nalezy nawigzaé Scistg wspdlprace, ktorej wyra-
zem bytoby potgczenie obu tych resortow we wspolnym
Ministerstwie Komunikacji.

.Wowczas Swiadczenia kolei na rzecz poczty i te-
legrafu mogtyby is¢ jeszcze dalej, natomiast poczta
wspoltpracowataby z kolejami przy dostawie przesy-
tek kolejowych od domu do domu oraz w dziedzinie

obrotu gotowkowego, wreszcie mogtaby- prowadzi¢
dla kolei akwizycje przewozow-

-Najwyzsza lzba Kontroli Panstwa
poddawata jgospodarke kolejowg kontroli nastepnej*

czynnos$cijuz dokonanych- Podobny system jest najwia-
Sciwszy, gdyz talk zwana kontrola wstepna, czyni kont-
rolera  wspolwykonawcg i wspotodpowiedzialnym,
a tym samym ostabia jego kontrolujgcg wnikliwos¢.
Obok tego wplywa ona powaznie na zwolnienie biegu
spraw-

. iMozna by zyczy¢ jedynie, aby lIzba kierowata swg
uwage nie tyle na strone formalng czynnos$ci urzedéw
kolejowych, ile na-.istote rzeczy, na Og6lne wyniki go-
spodarcze-

W przeciwnym razie trudno zada¢ od personelu

kolejowego-handlowego nastawienia i stosowania przez *

przedsiebiorstwo zasad handlowych. Tego-rodzaju jrze-
czowe ustosunkowanie sie lzby wymaga jednak gte-
bokiego zrozumienia istoty pracy kolei, ktérego warun-
kiem jest. Scisty kontakt pomiedzy organami kontroli,
a centralnym f miejscowym zarzgdem kolejowym.

Stosunkowi P.K-P. do wojskowos$ci poswie-
ce oddzielny rozdziat, poruszam wiec tutaj to'zagad-
nienie tylko w ogdinych zarysach-

Koleje, jako organ obrony narodowej, majg szcze-
gblnie wazne znaczenie i muszg by¢ w czasie pokoju
zawczasu przygotowane do wykonania zadan wojen-
nych.

Wladze wojskowe, odpowiedzialne za obrone pan-
stwa, jpowinny przy wspotudziale' zarzgdu kolejowego
opracowywa¢ zadania, ktére wojna moze postawié
kolejom, a po powzieciu ostatecznych postanowien
zgtasza¢ im swoje zadania, swdj program-.

Wykonanie programu — oczywiscie na koszt obro-
ny narodowej] — obowigzuje bezwzglednie, zarzad ko-
lejowy, do wtadz za$ wojskowych nalezy prawo i obo-
wigzek kontroli wykonania.

Obok tego, w interesie wojskowosci lezy jpopiera-,
nie rozwoju .kolejnictwa, a w', szczegdlnosci troska
0 jego sprawno$¢ przewozowg, 0 stan urzgdzen, tabo-
ru i jakos¢ personelu:

Wreszcie "musza czynniki wojskowe zapewni¢ ko-
lejom skuteczng obrone przeciwlotniczg-

INatomiast -nie powinny witadze wojskowe wcho-
dzi¢ w szczegoly wykonania przez -koleje postawione-
go iim programu, a zwlaszcza narzuca¢ im sposobow
wykonania. Nie powinny bra¢ na siebie specjalnie kole-
jowych zadan, do ktérych wykonania organy wojsko-
we nie sg dostatecznie kompetentne, nie powinny sta-
wacé sie wykonawcag tam, gdzie do nich -nafezy posta-
wienie zadan i kontrola ich spetnienia.
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*  Dotychczasowa praktyka byta wrecz przeciwna.
Wtadze wojskowe wchodzity w szczegdly, narzucaly
sposdb wykonania i coraz bardziej zagarnialy role go-
spodarza kolei, do ktorej nie byly przygotowane-
Dzieki ternu przejely one na siebie obowigzek przyigo.
toiwania kolei do wojny i za niedostateczng ich jgoto-
wo$¢ p-onosza catkowita odpowiedzialnosc.

Rozrachunki pomiedzy kolejami ja Ministerstwem
SprawNWojskowych nie byty prowadzone doktadnie
i wyczerpujaco, za$ koszty przygotowania kolei do
wojny obcigzaly w znacznym sto-pniu budzet kolejo-
wy.

Obok tego wtadze wojskowe dazyly w kolejnictwie,
tak jak iw innych restartach, do obsadzenia naczelnych
stanowisk, przez wojskowych, wysuwajgc kandydatow
uji-ep.rzygotowanych ido wykonania powierzonych za-
dan, oraz zapetnialy $rednie stanowiska bardzo liczny-
mi ekswojskoiwymi, ktorzy uzyskali w kolejnictwie
szczegdllnie uprzywilejowane potozenie, bedace solg
w oku personelu kolejowego-

'‘Nalezy zaznaczy¢, ze ze wszystkimi 'resortami tg-
czyly kolejnictwo luzne nieuporzgdkowane stosunki,
polegajace na obfitej korespondencji, licznych osobi-
stych interwencjach przygodnych wystannikéw, ucigz-
liwym uzgadnianiu, oraz nieskoriczonych i nieproduk-
cyjnych konferencjach.

mCzynniki innych resortéw, wspdtpracujgce z kole-
jami byty zbyt wielorakie, liczne, zmienne osobowo
i mato wtajemniczone w biezacg prace kolei, aby mo-
gty mie¢ jpeine zrozumienie ich mozliwosci; oraz skut-
kéw- tych lub innych narzuconych im wiezow lub zadan-

Skutkiem tego powstatalrdwniez konieczno$¢ roz-
patrywania w Radzie Ministréw licznych spraw kole-
jowych, ktorych znaczenie, moze bardzo powazne dla
kolei;,, nie usprawiedliwiato jobarczania czasu i uwagi
wysokiego gremium, przeznaczonego do zatatwiania
najwaznieszych spraw pafstwowych, natomiast nie
zawsze kompetentnego w stosunku do szczegoOtow
przedstawionych mu zagadnien.

Zapobiec.szkodliwym skutkom tego chaosu moze
tylko zorganizowana i ujeta w statle ramy wspdtpraca
resortbw z naczelnymi organami zarzadu kolejowego-

Na zakoriczenie pozostaje pin.-wic stosunek za-
rzagdu kolejowego do macierzystego resortu — M i n i_
stersfwa Kom1l%ikacijt

Zarzad 'kolejami spoczywal'dotychczas bezposte-
dnio w reku ministra, ktdrego organem pracy byito
Ministerstwo Komunikacji-

Chociaz obok ministerstwa funkcjonowato kilka
biur centralnych (zaopatrywania, projektéw i studidw,
statystyki przewozoéw, obrachunkéw wagonowych, roz-
rachunkowe), -ktére zatatwialy dla wszystkich dyrekcji
pewne kategorie spraw, ale ani te sprawy nie -byly
najwazniejsze, ani nie wyczerpywjaly catoksztaltu dzia-
talno$ci zarzadu kolejowego, -ani te biura nie mialy
zadnej egzekutywy w stosunku do okregdw, ktére ani
faktycznie, ani formalnie im nie podlegaly-

Jedynym organem przetozonym nad< dyrekcjami
okregowymi i nad biurami centralnymi bylo Minister-
stwo, ktdre opracowywato i rozstrzygato zastrzezone
msobie sprawy, wydajgc podleglym organom zarzadze-
nia-

Dzieki ternu minister, i jpodlegte mu ministerstwo
byli jednoczes$nie i centralnym zarzgdem Kkolei pan-
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stwowych, i organem .zwierzchniego nadzoru jpanstwo-
wego nie tytko nad wszystkimi kolejami, paAstwowy-

mi i jprywatnymi, ale takze nad pozostatymi dziatami
komunikacji

W dodatku Ministerstwo zastrzegto sobie nie tyli
ko naprawde wazne, zasadnicze, sprawy, ale i wiele
innych drugo -lub nawet trzeciorzednej wagi.

W ten spos6b jMinister Komunikacji — osoba po-
lityczna i powolywana, jako taka, do udzialu w rza-
dzie — stawatl jednoczes$nie na czele trudnego, techni-
cznego i handlowego resortu, obejmujgcego — oprocz
kolei — komunikacje wodng, drogi kotowe 'z ruchem
samochodowym, lotnictwo oraz kilka dziedzin po-
mniejszych-

Do prowadzenia resortu w tym zakresie zaden z
ministrow nie byt i nie madgt by¢ przygotowany, gdyz,
znajagc bodaj jeden dziat komunikacji,, nie magt byé
biegltym i dobrze obznajmionym z pozostatymi. Nie-
stety, najczesciej byt jlaikiem we wszystkich.

Z drugiej strony, ustréj i regulamin ministerstwa,
nie przewidywaty — poza ministrem — nikogo, kto by
w swej osobie tgczyt petnie wiltadzy w dziedzinie kto-
regokolwiek z dziatow jkomunikacji. Szczegdlnie jbra-
kowato jakiegokolwiek zespolenia wtadzy w ko-Hrnc-;
twie, poniewaz 4 departamenty kolejowe (IM— VI)
oraz kilka departamentdw i biur o charakterze ogol-
nym (departamenty | — Il i biura: personalne, sanitar-
ne, oraz wojskowe) — byty podporzagdkowane albo
bezposrednio ministrowi, albo — obok ministra — jje-
dnemu lub dwdém Wiceministrom-

Wskutek tego, departamenty pracowaly bez nale-
zytej koordynacji, prowadzac kazdy wtasng polityke
i gospodarke komunikacyjna

W dodatku, zaden, z nich nie mogt prowadzi¢ od-
powiedzialnie swego dziatu pracy, poniewaz pierwszo-
rzednej wagi sprawy personalne prowadzito wszech-
wiadne w tej dziedzinie biuro, podlegajgce nominalnie
tvlko ministrowi, faktycznie za$ .otrzymujace dyrekty-
wy z tajnych o$rodkéw rzadzacej panstwem kotem.

Departamenty fachowe i stojgcy na ich czele spe-
cjalisci byli sprowadzeni do podrzednej roli -rzeczo-
znawcoOw technicznych, bezsilnych do organizowania
oracy swoich gatezi stuzbowych, krepowanych w swej
dziatalnoéci pmez biuro personalne, narzucagce mr
wbrew ich woli wspdtpracownikéw, poz*wmigce ja
kiejkolwiek egzekutywy nad podwtadnym persou-elem,
demoralizujgce go swg polityka, rzecz , , |-nan-
poiwauyich w réwnej miieize przez tej< ; *Aa
sowy, ktéry, pokrywajac sie dyrektywami Ministerstwa
Skarbu, przeszkadzat w urzeczywistnianiu nowych p
czynan; jkrepowanych przez biuro ;wojskow, :kt
rozszerzyto ponad wszelkag miare swdj zakres dziatan
i wchodzito w szczegdly wewnetrznej pracy departa
mentow.

U gory za$ brakowato fachowego, zdecydowanego
ierownictwa, brakowato wspoélnego programu, ogél-
ej wytycznej-

| nie mogto by¢ inaczej- Przy stworzonej .organi-

acji nie tylko bardzo przecietni ludzie, jacy przcw
ali na czele ministerstwa, ale .nawet wyjgtkowo wy-

litpe i fachowe jednostki nie bylyby wstanie opanowac
pspodarki komunikacyjnej, w szczegdlnosci kolejo-

owej-
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Nasza organizacja byta wyjgtkowa, nie spotykana
w innych wiieilkiich lub $rednich panstwach.*)-Zarzgdca
kolei byt swoim wiasnym nadzorcg.

Takie potgczenie; przeciwne logice i rozsgdkowi,
doprowadzito do tego, ze zarzgdzanie bylo za malo
energiczne i sprezyste, a nadzoru i kontroli nie byto
wcale, poniewaz nadzorowanie wiasnych czynnosci jest
w samym zatozeniu niewykonalne-

. Minister byl dostojnikiem politycznym, niefacho-
wym, zwigzanym z gahinetem ministrow, nie ustabi-
lizowanym w cza$ie, ze wzgledu na czeste zmiany w
obsadzie. Minister byt obcigzony, a. nawet prezcigzo-
ny zadaniami politycznymi, partyjnymi; parlamentar-
nymi, reprezentagyjnymi,

A jednocze$nie byt on bezposrednim przetozonym
okoto 20 wyzszych urzednikéw centrali, 8. dyrektorow
kolei, kilkunastu wojewodéw (w dziedzinie komuni-
kacji), nie liczac innych jednostek. Tak wielka ilo$¢
podleglych gatezi i jednostek wykluczata absolutnie
mozno$¢ kierowania -ich praca, kontrolowania i zespa-
lania ich wysitkow, po prostu utrzymywania z nimi
osobistego kontaktu.

To tez niefachowemu ministrowi .udaw-ato'sie jako
tako opanowywac funkcje reprezentacyjne. Nie wiem,
jak tam bylo z politycznymi i partyjnymi, ale juz na
fachowe nie wystarczato nie tylko uzdolnien, alé po
prostu czasu i sik.

W tych warunkach od wielu lat 'nie styszeliSmy
0 jakimkolwiek na szerszg miare zakrojonym i rzeczo-
wo popartym programie komunikacyjnym, o wytycz-
nych polityki kolejowej, o planie.finansowym, o roz-
wigzaniu zagadnien personalnych, o niezbednych inwe-
stycjach na kolejach. iNie widzieliSmy w dziatalnosci
ministrow zadnej myS$li przewodniej.

W tych warunkach, departamenty szly ‘kazdy
swojg drogg, szly, utykajgc o kamienie jpersonalne,
finansowe, lub wojskowe, ale szly samopas- Caly cen-
tralny zarzad szedt samopas i nie byt przez nikogo
kontrolowany, poniewaz kontrola Najwyzszej lzby byta
powierzchowna, parlamentarna za$ ostatnio nie . do-
chodzita do gtosu-

Minister" sam rzadzit i sam siebie jkontrolowal-
iSam — przynajmniej w teorii — ustanawiat taryfy,
uzasadniajgc je nierealnymi danymi o kosztach wia-
snych. Sam — bez zastrzezen z jakiejkolwiek strony —
‘dewastowat urzadzenia i tabor, sam zawieraly nieko-
rzystne umowy, pozwalat zatruwa¢ atmosfere'stuzbo-
wg, demoralizowa¢ i dekompletowa¢ personel — i naj-
prostszg drogg prowadzit jpolskie kolejnictwo Kku
upadkowi-

Nie ulega watpliwos$ci, ze nie sama organizacja
Ministerstwa Komunikacji, nie sama obsada naczel-
'nych stanowisk, a nawet nie sam ustrdj jpanstwowy
byly tego przyczyna, ze odgrywaly tu powazng role
june, bardziej objektywne warunki polityczne, gospo-
darcze i spoteczne.f

*) Pomijam (Nniemey, jgidzlile nili-ntster konranlilkacjii nie rniai
zadnych funkcji politycznych, parlamentarnych, partyjnych
i byl w rzeczywisto$ci technicznym kierownikiem resortu.
Zreszta nie wiadomo, Jakie wyniki dato. tam potaczenie ro i
generalnego dyrektora i ministra. Zdaje si¢ jednak, ze me
najlepsze. ' n "
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W zadnym jednak razie nie powinnismy tolero-
wa¢ dalej .dotychczasowej organizacji, dotychczaso-
wych stosunkdw. Wzoréw organizacyjnych mamy do_
.sy¢, a wszystkie one zblizajg sie stopniowo do jedne-
go, 'ktéry, mniej lub bardziej pomySinie, wszedzie juz
zdat swdj; egzamin zyciowy. Jego za$ podstawy sg na-
stepujace: - 1 *

1 Polityczny Minister Kolei, Komunikacji, czy
Robét jPublicznych sprawuje nadzdr pafnstwowy, i kon-
trole nad kolejami, zarzgdzanymi przez odrebng lub
odrebne jednostki. przypadku,/ kiedy koleje naleza
do-panstwa, jest nig'zwykle Generalna Dyrekcja —

lub tez bardziej po polsku- — Zarzad Gtéwny Kolei
Panstwowych.
2- Ministerstwo moze w tym przypadku ¢objac

swym nadzorem wiekszg ilo$¢; a nawet wszystkie ga-
lezie komunikacji- W 'Polsce chodzitoby o przytgczenie
do Ministerstwa Komunikacji spraw poczty, telegrafu
oraz komunikacji. morskiej-

3- Minister*nie powinien by¢ w tym przypadku
fachowcem iktérejkolwek z nadzorowanych przez nie-
go dziedzin. Wystarczy,- aby pbok oblicza politycz-
nego, 'kwalifikujgcego go do udzialu w Rzadzie, po-
siadat on. glebsza znajomo$¢ spraw gospodarczych
oraz zdolno$ci administracyjne i organizacyjne-

4. Jednym z gtéwnych zadan Ministra jest obrona
— w interesie zaspokojenia potrzeb gospodarki naro-
dowej — podlegtych dziatdw komunikacji, w szczegol-
nosci kolejnictwa, od zakuséw pozostatych resortow
i zapewnienie mu pomyS$lnego rozwoju, zgodnie z in-
teresem og6lno® panstwowym. Jednocze$nie Minister
nie powinien dopuszcza¢, aby w dziedzine czystej go-
spodarki kotejoiweij przenikata' nadmiernie polityka.
W swej dziatalnosci stuzbowej caly personel -musi mieé¢
jedyng wytyczng — dobro powierzonego mu kolej-
nictwa.

5. Na czele Gtownego Zarzadu, czy Generalne]
Dyrekcji Kolei Panstwowych, pod zwierzchnim nadzo-

taz. Wiodzimierz Larouy
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rem Ministra sta¢ powinien Generalny Dyrektor, jedno-
stka ustabilizowana na czas dluzszy, o wszechstron-
nym przygotowaniu fachowo-kolejowym, zapewniaja-
cym nalezyte kierownictwo, zakrojony na dalszg mete
program pracy i stato$¢ linii rozwojowej kolejnictwa.

6- Mozliwie szerokie petnomocnictwa Generalnego
F&rektora powinny obcigza¢ ,go peing odpowiedzial-
noscig za prace kolei i za ich pomys$iny rozwoj-

7- Kontrola Ministerstwa powinna utrzymywac
gospodarke zarzadu kolejowego w stanie aktywnym;
zabezpiecza¢ jg od letargu- Odcigzenie za$ tegoz 'za-
rzagdu od zadan politycznych, parlamentarnych i wiek-
szej czesci reprezentacyjnych pozwoli mu tatwiej opa-
nowywa¢ kolejowe zadania gospodarcze, techniczne
i administracyjne.

8, Stworzenie pomiedzy Ministerstwem g zarza-
dem kolejowym organu posredniego o zadaniach ra-
czej opiniodawczych i o wysokim autorytecie, a mia-
nowicie rady kolejowej jest wysoce wskazane.

Rada Kolejowa powinna; 1) wspoipracowaé z
Ministerstwem Komunikacji* i zarzgdem kolejowym w
rozwigzywaniu najwazniejszych zagadnien gospodar-
czych i administaracyjnych, w szczeg6lnosci braé
udziat w rozpatrzeniu budzetu, taryf i prograriu inwe-
stycyj kolejowych; 2) przyczyniaé sie ze swojej stro-
ny do zapewnienia programowej pracy kolei-i do nale-
zytej obstugi przez nie-, gospodarki spotecznej i obrony
narodowej; 3) utatwia¢ zarzgdowi kolejowemu harmo-
nijng i zorganizowang wspolprace® i porozumiewanie
sie z pozostatymi resortami wtadz panstwowych oraz
z waznymi ugrupowaniami gospodarczymi i -spolecz-
nymi; 4.) ostania¢ .zarzad kolejowy od zbytniej natar-
czywosci Ministerstwa Komunikacji i zapobiega¢
przeksztatceniu tegoz zarzgdu w skrepowany drobiaz-
gowo przydatek do Ministerstwa.

1(d-c n)

Gospodarka 1 zadaoia kolel waskotorowych w Polsce

Warunki eksploatacji na kolejach wagskotorowych
ra pod wielu wzgledami zupetnie lihne, bardziej skompli-
kowane i ciezsze, nz na kolejach normalraptorowych.

Czasy kiedy koleje waskotorowe byly zaliczane
.do bezpiecznych pod wzgledem ruchu — minely, gdyz
obecnie tak tabor, skladajacy sie w znacznej czesci z
wagonow- ‘'towarowych nos$nosci 15 ton i wyzej, o0so-
bowych — z iloScig ponad 40 miejsc w kazdym, - pares-
Njozow, ciggnacych pociggi o ciezarze 600 ton, jak row-
niez typ szyn (normalnotorowe o wysokosci) do no —
115 mm) i szybkos¢ mchu pociggéw waskotorowych
(do 40 km na godzine), wreszcie wprowadzanie wago”®
néw motorowych — znacznie przewyzszajg czascm to,
co byto stosowane na kolejach normalnotorowych przed
40 laty (chyba nieco wiecej. Przyp. Redakcji), kiedy
jednak zabezpieczenie ruchu pociggéw byto na dwczes-
nych kolejach normalnotorowych znacznie lepsze iwigk-
sze, niz obecnie, na kolejach waskotorowych.

Mimo to, utartym zwyczajem koleje waskotorowe
sg zaliczane u nas, zupetnie niestusznie, do rzedu niz-
szego ii lekcewazone.

W czasie obecnym, pomimo duzego postepu kolei
waskotorowych pod wzgledem taboru, toréw i szybkosci
ruchu pociggow, pozostaty wszystkie te dodatkowe upro-
szczenia dksploatacyjne, ktdre sg nie do pomyS$lenia na
kolejach  normalnotorowych w 'warunkach .zwykle]
eksploataciji. ' [

" Na kolejach waskotorowych brak jest czesto profi-
[ow podtuznych linii, brak wszelkiego rodzaju wskazni-
kow; wiekszo$¢ stacyj jest nic obsadzona w ogéle'przez
personel, przy znacznej iloSci bocznic — catych linii
kolei waskotorowych prywatnych i pafstwo-Wych, sty-
cznych z kolejami waskotorowymi uzytku publicznego;
natadunek i wytadunek towardw czestokro¢ odbywa sie
na szlakach; po liniach ogolnego uzytku, gdzie odbywa*
sic ruch pociggéw osobowych, kursujg pociggi gospodar-
cze prywatne, przejezdzajgce odcinkami kolei uzytku
publicznego miedzy sasiednimi bocznicami A nie zajez-
dzajgce nalstacje obsadzone; w wielu wypadkach prze-
woz bagazu, towaréw ji os6b odbywa sile pomiedzy
tymi nieiobsadzonymsi stacjami i wszystkie czynnos$ci
przewozowo*handlowe zatatwita kierdbwmiik pociggu;
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wyprawianie j przyjmawianie pociggu odbywa- sie tyl-
ko za porozumieniem ieteioiniiiDzinymi;. mniejsze- -stacje
sg obsadlz-oine -tylko przez zawiadowcow lub kasjeréw
biletowych, ktérzy jeidnocze$niie petnig- czynnosSci
mzwrotniczych; zawiadowcy wszystkich- im-nyich. wiek-
szych' stiacyj majg w. swej opiece po kilka st-a-cyj ime
obsadzonych i zatatwiajg wszystkie funkcje handlowe
tych podopiieezinych stacyj.

Jak z tegd wida¢, czynnoSci' ruchowo-handlowe
na kolejach wgskotorowych sg o wiele wiecej skompli-
kowane, niz na kolejach normalnotorowych.

Rowniez, praca druzyn konddktorskich i parowo-
zowych jest ciezsza i wiecej skomplikowana, w poréw-
naniu do tafciiej na kolejach .normalnotorowych, a mia-
-nowicie: pomocnicy maszynistow i konduktorzy czesto-
kro¢ sami lgdujg na parowozy wegiel, nieraz druzyny
pociggowe na bocznicach prywatnych musza poditbsl¢
na szyny wykolejone wagony, nie mowigc o przetacza-
niu w reczmy sposéb wagonow na mijankach i boczni-
cach oraz 'doczepianiu i .odczepianiu wagonéw; przy
‘tym nie raz druzyny pociggowe spedzajg po kilka dni
i nocy na mijankach gdzie nie ma zadnych budynkdéw
kolejowych, nocujgc gdzie sie da.

Prowadzenie pociggu kolei wgskotorowej wymaga
wiekszej uwagi druzyny parowozowej, gdyz prze-
szkoda majgca mniejsze znaczenie na torze kolei nor-
malnotorowej staje sie czesto przyczyng katastrofy na
kolejach waskotorowych, a skuki jej. przy obecnym
ciezkim taborze i szybkoSci sg zupetnie inne, niz przed
40 laty.

Rowniez w zimie, podczas zamieci $nieznych, ma-
szynista parowozu kolei waskotorowych musi posia-
da¢ wieksze doswiadczenie w prowadzeniu pociggu,
gdyz mniejsze stosunkowo zasipy $niegu stanowig zna-
cznie wiekszg przeszkode, niz na kolejach normalno-
torowych i wypadki ugrzaZzniecia pociggu na kilka dni
w $niegu nie sg rzadkoscig, zwlaszcza o ile pociagi isa
prowadzone przez maszynistow dopiero przeniesionych
z kolei normalnotorowych.'

Praca- stuzby warsztatowej niczym sie nie rozni-
od pracy w warsztatach lub parowozowniach normal-
notorwych, a nawet jest trudniejsza z braku odpowied-
nich lokali i ulepszonych urzadzen oraz wyposazenia
technicznego, posiadanych przez warsztaty i parowo-
zownie kolei normalnotorowych.

Zatem, stuzba mechaniczna na kolejach waskoto-
rowych nie jest Izejsza, niz na normalnotorowych, tym
hardziej, ze na kolejach waskotorowych znajdujg sie
W uzyciu parowozy najrozmaitszych typow i sity oraz
czata budowy, poczynajgc od r. 1890 do najnowszych
z r. 1944,

W stuzbie drogowej, przy stosowaniu obecnie na
kolejach waskotorowych szyn typu normalnotorowego
i przy zwiekszonej szybkosci pociggébw do 3s— 4° km.
na godzine, praca niczym sie nie rézni od pracy na to-
rze normalnym',- a nawet jest ciezsza i wymaga wiekszej
uwagi, gdyz szyny normalnotorowe uzywane sg stare,
juz wycofane z kolei normalnotorowych, a wiec sa
czestsze wypadki ich pekniecia; z uwagi na uzywanie
podktadéw lIzejszego typu, tor wymaga Czestszego pod-
bicia, prostowania i innych drobnych robét, tym bar-
dziej, ze urzgdzenia odwadniajgce- sg gorsze, niz ma- jko-
lejach normalnotorowych. Rowniez zwrotnice na ko-
lejach wagskotorowych wymagajg w"kszej uwagi
i musza by¢ czeSciej i doktadniej oczyszczane przez
stuzbe drogowg. Wreszcie, wobec braku na 'kolejach

. kolei
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waskotorowych stuzby elektrotechnicznej, wszelkie pra-
ce z zakresu utrzymania linii telefonicznych i sygnali-
zacji -obarczajg stuzbe drogowg. -

Charaktrystyczne jest, ze przed wojng koleje
waskotorowe- P-K-iP. przynosity stale deficyt, pomimo
oszczednosci w ptacach peifsoinel-u, jego- ilosci; oraz in-
nych wydatkach - ini-e mogly konkurowa¢ skutecznie
z rozwijajgcym sie ruchem samochodowym, na-toimia-st
koleje waskotorowe prywatne i- samorzgdowe, utrzy-
mujgce stawki wynagrodzenia personelu o 50— 100%
wyzsze niz na P.K.P., nie tylko przynosity czyste zys-
ki, ale- nawet z powodzeniem konkurowaly z przewo-
zan\i samochodowymi-

Straty kolei wagskotorowych P.K.P. w okresie lat
1928— 32 we wplywach przewozéw osobowych i to-
warowych wynosily przecietnie.okoto 55 procent ro-
cznie na rzecz przewozoéw samochodowych, co jeszcze
nie powodowato wiekszych sitrat w gospodarce kolei
waskotorowych, jednak wskazywato na mozliwosci
powstania z czasem rzeczywistych strat w wiekszej
skali.

W celu podniesienia dochodowosci kolei -wgsko-
torowych maleezy stara¢ sie o wprowadzenie ulepszen
organizacyjnych i technicznych, racjonalnego wyko-
rzystania urzadzen, materialbw, maszyn i personelu
oraz umiejetnej administracji. Przy tym, .aby unikng¢
szkodliwego .wspotzawodnictwa miedzy kolejami was-
kotorowi a ruchem samochodowym, nalezy wzrocic
baczng/uwage na planowy rozwo6j komunikacji samo-
chodowej i kolei wagskotorowych w powigzaniu z ko-
munikacjg ogo6lnokolejowg i rzeczng, dazac do wspot-
pracy kolei wgskotorowych z ruchem samochodowym,
realizujgc te wspdlprace przez udzial kolei waskotoro-
wych w .przedsiebiorstwach samochodowych, a nawet
wigczajac lo niektérych zarzagdéw kolei waskotorowych
tabor samochodowy,

W nablizszych iatach po wojnie za najskuteczniej-
sze Srodki ochrony kolei waskotorowych przed konku-
rencjg samochodowa nalezy uwaza¢ w stosunku do
przewozow towarowych terminowos$¢ i regularno$¢ do-
staw oraz zastosowanie przewozow mozliwie bezlpo-
$redniio do. i'ze sktadow klientow, przez uzupetnieni®
waskotorowych ciezarowymi samochodami, .za$
w przewozach osobowych — zwiekszenie szybkoSci
i czestotliwosci ruchu oraz komfortu w wagonach, jak
rowniez udogodnienie-za matg doptatg dojazdu do i od
pociggow waskotorowych samochodami.

Przy przyjrzeniu sie mapie Polski zwracajg ma
siebie uwage cale potacie.kraju miedzy liniami kolei
normalnotorowych nie przeciete zadng linig kolejowg
lub czeSci mapy z wyciggnietymi krotkimi linijkami
k-oilejeik waskotorowych, ktére mi-ediateko stacyj
normalnotorowych nagle urywajg sie.

od-

Sg to pola do budowy nowych i przedluzenia
istniejacych kolei waskotorowych i drég kotowych o
nawierzchni twardej. Nadziei na budowe/wiekszej ilos-
ci drog, kotowych twardych obecnie i w nablizszych
lataich nie ma, gdyz zniszczenia w dziedzinie drég ko-
lowych i mostow ma dlugie lata zajmag czas i pochtong
wieksze kapitaty. Jeszcze w wiekszym stopniu odnosi
sie to do kolai normalnotorowych. Wobec tego sama
przez sie nasuwa .Sie mysl o rozbudowie sieci kolei wa-
skotorowych o szeroko$ci toru 750 mm, jako najdof

godniejszycb w eksploatacji.
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Przed .wojng, wydatki eksploatacyjne na i km
lim,i kolei waskotorowych o szerokosci toru 6001750
mm byty jednakowe, natomiast znacznie wiekszg szyb-
kos¢, sprawno$¢ techniczng i bezplecziestwo ruchu za-
pewnia tor szerokosci 750 mim. C6 do kosztéw budo-
wy, to budowa jednego km kolei waskotorowej kosztu-
je 'i— 3 razy mniej; niz budowa 1 km kolei normalno-
toroweji, lub nowoczesnej drogi kotowej. Poza tym wy-
konanie budowy kolei waskotorowej jest znacznie
szybsze, a sarna kolej jest dogodniejszat dla klientow,
+gdyz moze by¢ doprowadzona blizej osiedli, nie wy-
maga specjalnych wiekszych urzadzen stacyjnych
oraz jest prostsza w obstudze.

Poza tym koszty eksploatacyjne przypadajgce na
1 km kolei wagskotorowej, sg znacznie mniejsze, niz
kolei normalnotorowej'i przed wojng wynosity ma ko-
lejach waskotorowych P.K.-P. okoto 4.300 zl, na pry-
watnych ok.' 6.600 zIl., za$ na kolejach normalnotoro-
wych okoto 42.000 zt. rocznie.

Wreszcie watpliwe jest, aby interesy gospodarcze
i oczekiwana dochodowo$¢ stosunkowo krétkich, Uzu-
petniajgcych odcinkéw usprawiedliwiaty budowe kolei
normalnotorowych® wobec czego pozostaje jedna tylko
koncepcja: budowa kolei wagskotorowych znaczenia miej-
scowego, tym bardziej, ze przyktad innych panstw
Europy wskazuje, jak matg ilos¢ mieliSmy w Polsce
tych kolei. Wtenczas, gdy dtugosé kolei waskotoro-
wych wynosita w, Belgii—48,5%, w Norwegii— 33>7"V
w Jugostawii 31,5%, w Polsce wypada zaledwie obec-
nie dkolo 18% w stosunku do diugosci kolei normalno-
torowych. ,

W obecnych warunkach poWojfennych nalezy o-
czekiwaC dalszego silnego wzrostu przewozéw tadun-
kow masowych i ciezkich potrzebnych dla celow im-
"westycyjnyeh i odbudowy 'zniszczen, jak wegiel, drze-
wo, kamien, cegta, cement, zelazo, wapno i tp., pozniej
w miare wzrostu produkcji, zwiekszg sie znacznie prze-
wozy wytwordw' rolnictwa, przemystu rolniczego oraz
artykutow przemystu konsumcyjnego i 'przewozy te
bedg stale wzrastaly.

Zachodzit obawa, ze koleje normalnotorowe nie
bedag mogly dokona¢ wszystkich przewozow, wobec
czego czes¢ tadunkow wypadnie przerzucié¢ na transport
rzeczny, ktéry- przy tym jest jeszcze tafszy. Wiec- zna-
czny udziat w tym przypadni¢ Wisle razem z Bugiem
i Narwig, za$ z przystani tadunki te bedzie nalezato
.dostarczy¢ dalej transportem konnym, samochodowym
lub kolejami waskotorowymi.-.

Poniewaz transport Koriny nie bedzie w stanie

podota¢ temu zadaniu, a do tego jest nadzwyczaj kosz-
towny, za$ samochody, poza wysokim kosztem _prze-

wozu materiatow ciezkich wymagajg przynajmniej
mozliwych drég, ktérych ‘jest stosunkowo nie wiele,
przyjaé; tadunki z transportu rzecznego do dalszych

przewozow wypadnie kolejom w asikétorowym, ktdre
jako najtansze w budowie i eksploatacji najlepiej beda
sie nadawa¢ do tych zadan, tym bardziej, ze mogg by¢
wybudowane w bardzo krdtkim czasie. Materiat do
budowy nawierzchni oraz tabor nalezy czesciowo uzy-
eka¢ drogg odszkodowan wojennych i rewindykacji,
reszta znajdzie sie w kraju.

Przy rozbudowie sieci kolei waskotorowych nalezy
w pierwszym rzedzie przystgpi¢ do budowy linii tg-
czacych koleje Istniejagce z Wisja, nastepnie ince-osrodki
wymagajgce dostawy tadunkéw masowych.
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Zastanawiajgc sie pobieznie nad planem rozbudo-
wy sieci kolei wgskotorowych wydaje sie koniecznym
'wybudowanie szeregu uzupelniajgcych potaczen,.ogol-
nej diugosci-.okoto 900 km, z ktérych do najwazniej-
szych naleza: Wioctawek — Sierpc, Grdjec' — Biala
Rawska, Sulejow™ — Opaczew — Nowe Miasto, Bit-
goraj — Nisko, Bogoria — Sandomierz, Pyzdry —
Zbiersk i Inne.

Jednak, przed utozeniem dokladnego planu roz-
budowy sieci kolek waskotorowych, nalezy przede
wszystkim usung¢ chaos organizacyjny w dziedzinie
gospodarki i administracji juz istniejgcych kolei wasko-
torowych, gdyz ten chaos "pocigga za sobg straty ma-
terialne, loslabiieinile wartosci komunikacyjnych tych
kolei i jest .dalej niedopuszczalny, e

W gospodarce kolejami waskotorowymi majgcy-
mi znaczenie ogdlne, nic moze by¢ kilku lub kilkuna-
stu gospodarzy, jak jest obecnie: Ministerstwo Komu-
nikacji, Ministerstwo Przemystu, Mnnistrstwo Le$nict-
wa, Rolnictwa i Reform Rolnych i td., zatem wszy-
stkie koleje waskotorowe, majgce znaczenie o0goine,
jako jeden ze Srodkéw komunikacji powinny naleze¢
do jednego wtasciwego resortu — Ministerstwa -Komu-
nikacji., zas§ w samym Ministerstwie wszystkie bez wy-
jatku sprawy dotyczace kolei waskotorowych i dojaz-
dowej komunikacji samochodowej — do jednego tylko
departamentu Komunikacji Miejscowe;j..

Nastepnie trzeba zwrdci¢ baczng uwage na umo-
zliwienie doptywu na koleje wagskotorowe odpowied-
niego personelu' technicznego, stwarzajgc tafcie warunki
materialne ii moralne pracy, ktére' umozliwityby .mu
peine oddanie sie swym. obowigzkom, a swej wiedzy
i doswiadczenia pozwolityby uzyé¢ na korzy$¢ kolej
waskotorowych.

Personel kolei waskotorowych winien by¢ dobrze
wyszkolony, rzetelny w pracy i sumienny, a wiec skfa-
da¢ sie- z pracownikéw zdolnych, doswiadczonych
i dobrze platnych, a ponadto zainteresowanych material-
nie i widocznie w dochodowosci kolei i jiej sprawnym
dziataniu. Poza wynagrodzeniem zwykiym, nie niz-
szym niz dla. pracownikow ima takich samych stanowisz
kach-na kolejach normalnotorowych, nalezy ustali¢ dla
pracownikow kolei wagskotorowych dwa rodzaje pre-
mii: jedng dla pracownikéw, warsztatowych za napra-
we taboru i druga — dla wszystkich pozostalych pra-
cownikéw, jako premie eksploatacyjng w wysokoSci
pewnego procentu od czystych zyskéw danej kolei,
'ew. grupy kolei. Poza- tym nalezy ustali¢ specjalne na-
grody za szczeg6lne podniesienie dochodowosci, kolei-

'Wreszcie sprawy personalne®.pracownikéw kolei
waskotorowych nalezaloby uzalezni¢ bardziej od wta-
dzy technicznej,.

Wobec traktowania* kolei waskotorowych jako
nizszego i bodaj trzeciorzednego $rodka komunikaciji,
co jest zupetnie bledne, koleje te sg zaniedbane, jak
ppd wzgledem ilosci i jakoSci personelu, jego wynagro-
dzenia i zaopatrzenia, tak' roéwniez pod wzledem
zaopatrzenia kolei w paliwo i inne materialy niezbed-
ne do eksploatacji i w ogole $g jakby ciezarem dla ad-
ministracji kolei normalnotorowych, dla ktérej wiele
potrzeb kolei waskotorowych jest Zupetnie niezrozu-
miale, gdyz. koleje waskotorowe -majg Szereg swoich
zupetnie odrebpych wymagan.

Réwniez stawki taryfowe i zasady ich stosowania
na kolejach waskotorowych majg swoje odrebne wy-
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magama. Taryfy sg bardzo czute i w wielu przypad-
kach wysokos¢ ich zalezy kazdorazowo od miescéwosci,
rodzaju towaru a nawet poty roku-

* , Zatem:, . odrebne warunki eksploatacji i odrebny
charakter tego Srodka, komunikacji wymagajg wiek-
szej opieki, mi dotychczas, oraz prowadzenia oddziel-
nej i niezalezne) administracji i gospodarki finanso-
wej dla ikizdej kolei waskotorowej (ew. gfupy kolei),
z budzetem wydatkéw i wplywow opartym wylgcznue
na dochodowos$ci danej kolei.

Tworzac mniejsze (przedsigbiorstwa o znacznej
samodzielno$ci, tdno zwigzane Z ogdlnym przedsie-
biorstwem P.K.P. koleje waskotorowe korzystatyby

z jego pomocy tylko w wyjatkowych i dla siebie do-
odnych wypadkach. .
J %;Vreszcyi(g dla podtrzymania
wej wszystkich kolei wagskotorowych powinien byc
stworzony wspolny' kapitat zapasowy, do ktorego
Wplywataby nadwyzka zyskow wszystkich kolei was-
skotorowych. _ ,
Wszystko to wziete razem czyni koleje .waskoto-
rowe skomplikowang i czulg CzeScig handlowg przed-

rownowagi finanso-

Roman LewowsKi
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siebiorstwa P.K.P. Koleje te wymagajg aparatu admi-
nistracyjnego jak najmniej sztywnego, natomiast szyb-
kiego w decyzji i- zatatwianiu spraw, najmniej zalez-
nego od czynnikow obcycli oraz -zbyt szczegotowych,
ustabilizowanych przepisow.

Reorganizujac wedtug zasad nakreslonych wyzej
zarzad i gospodarke kolei wgskotorowych, mozna be-
dzie przystgpi¢ do planowej rozbudowy, sieci, wprowa-
dzi¢ trakcje motorowga, szynowg i bezszynowa; elektry-

mfikacjacje tych kolej, przy jednoczesnym zwiekszeniu u-'

dogodniien przewozowych, przy jbezdefieytowej gospor
darce kolei waskotorowych, ktére dopiero wodwczas
beda mogly wykonywaé donioste zadanie bezposred-
niej obstugi klienta, cigzace, na tym $rodku komuni-
kaciji. A

Uwaga Redakcji. Nie wszystkie tezy Autora zga-
dzajg sie'z pogladami Redakcji. Tym nie mniej_ arty-
kut porusza sprawe wazng, wymagajgcg pod wieloma
wzgledami uzdrowienia, i jako glos rzecznika Interesow
kolei wagskotorowych zastuguje na uwage naszych
Czytelnikow.

: Vv

Ochrona drewna budowlanego

Nic ulega watpliwos$ci, ze obecnie Polska nale-

zy do najubozszych, w drzewo krajow w Europie.
Stan naszego zalesienia wskutek szalejagcych na
Ziemiach Polski dziatan wojennych, a przede
wszystkim rabunkowej gospodarki okupanta, jest
wprost katastrofalny.
1 Zmusza to do jak najdalej posunietej oszczed-
no$ci w zuzyciu drewna, szczegblnie w dziedzinie
budownictwa, gdzie-dotychczas zuzycie drewna
byto bardzo rozrzutne.

W pierwszym rzedzie, powstaje koniecznos$¢
zastosowania w szerokim zakresie materiatow
zastepczych tam, gdzie tylko okaze sie mozliwym
uzycie ich zamiast drewna.

Tu ma pierwszorzedne pole do popisu Instytut
Badawczy Budownictwa ze swoimi laboratoriami

badawczymi.

Sprawa ta zostata przez Min. Kom. polecona
rozwazeniu wszystkim Dyrekcjom Okregowym
Kolei Panstwowych, ktore w najblizszym czasie

majg nadesta¢ swoje wnioski.

Jest to jedna strona zagadnienia, nic wyczer-
pujagca go catkowicie.

Nie mniej, bowiem wazng rzecza jest rozwig-
zanie sprawy ochrony drewna budowlanego, ktore
badz co badz, musi by¢ stosowane w budownictwie,

przed niszczacym dziataniem grzyb6éw i innych,
czynnikdw  mikrobiologicznych, rozktadajgcych
drewno.

Sprawa ta jest u nas zupeinie zaniedbana, pod-
czas gdy w catym szeregu panstw w Europie, a tak-
ze w Stanach Zjednoczonych walka z grzybem juz
od dawna znalazta swo6j wyraz w nalezytym uje-
cm naukowym, a nawet czeSciowo i prywatnym.

Na przyktad w Anglii w 1725 r. zostato zalo-
zone pod Londynem specjalne Laboratorium Ba-

dawcze Produktow Drzewnych (Forest Products
Laboratory), wydatki ktérego wynosity przed wor
na 50.000 fontow. szterlingéw rocznie.

Celem tego Laboratorium jest okazywanie po-
mocy przemystowi przy wyborze materiatow,
obnizenie strat na skutek grzybow, owadoéw, gni-
cia i innych przyczyn, oraz wzmozenie postepu
i wynalazczo$ci w réznych dziedzinach produkcji

drzewnej.
Sprawa ta nie obcg jest tez w Zwigzku Ra-
dzieckim, wyrazem czego jest caty szereg publi

kacji z tej dziedziny, jak np. prof. Jurgens W. pt.:
,Dierewo i jego konsierwirowanje* Moskwa
1930 r, Barszczewski] A. N. ,Priczyny porazenia
zdanij domowymi gribami* Leningrad 1932 r, inz.
Gotdin M. ,Rukowodstwo po borbie s domowym
gribom*“, Moskwa 1934 r.

Zlekcewazenie tego zagadnienia, a nawet nie-
nalezyte docenianie jego wagi narazi Skarb Pan-
stwa na milionowe straty.-

Nie jest to gotostowne twierdzenie, gdyz zebra-
ne przeze mnie w latach 1936— 1939 dane, dotyczga-
ce zniszczeh spowodowanych w budynkach kole-
jowych w obrebie wszystkich D.O.K.P. wykazaty
wielkos¢ strat W majatku' kolejowym przez -wyzej
wspomniane czynniki (grzyby i owady). Straty te
siegaly dziesigtkéw milionéw ztotych przedwojen-
nych. Niestety ten pierwszy w Polsce materiat sta-
tystyczny, dotyczacy ochrony drewna budowlane-
go, ulegt zniszczeniu w okresie powstania w ro-
ku 1944,

Pozwole sobie tu przytoczy¢ pare przyktadow,
podanych w referacie areb. Maurycego uszow-
skiego pt. ,Straty materialne wyrzgdzone P
grzyby domowe" i tak na przyktad: ,W 12 Duayn
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kach uzytecznos$ci publicznej, wybudowanych na
terenie Warszawy, skonstatowane zostato zagrzy-
bienie, spowodowane przez grzyby Merulius Lacri-
mans i Poria Vaporaria. Koszta odgrzybienia i re-
montu zostaly okreSloneW kwote 250.000 zt (przed"
wojennych). Miarg rozpowszechnienia sie grzyba
w rzeczonych obiektach jest fakt, ze tylko w jednym
z budynk6éw zniszczyt on przeszto 300 szt. futryn
okiennych w parterze i na | pietrze, doprowadzajgc
do zupeinego rozkltadu wszystkie elementy drzewne,

W jednym z miast Polski zostata wybudowana
cata dzielnica mieszkaniowa, zawierajgca okoto
1.000 lokali. 5°° tych lokali zostato porazone grzy-
bami Poria Vaporaria, oraz Conophora Cerabella.

Na przestrzeni okoto 1.000 m2 ulegty zniszczeniu
podtogi, futryny drzwiowe, w wielu miejscach’
okienne, powodem za$ tego byl tak btahy fakt,

jak wadliwe wurzadzenie...
wewnetrzne zacieki*.
przytoczy¢ bez liku.

W sprawie ochrony drewna nalezy
dwie dziedziny:

1) profilaktyka — polegajaca na zabezpiecze-
niu wbudowanego drewna drogg zastosowania
witasciwych konstrukcji oraz nasycanie drewna od*
powiednio skutecznym antyseptycznym S$rodkiem
grzybobojczym.

Tu powinna obowigzywa¢ zasada, ze nie wol-
no whudowaé¢ kawatka drewna bez uprzedniego
zaimpregnowania odpowiednim antyseptykiem.

2) odgrzybianie — tj. ratowanie budowli pora-
zonych grzybem. Jest to sprawa bardziej skomplr
kowana i wymaga skrupulatnego i fachowego po-
traktowania, gdyz niefachowo przeprowadzone od-
grzybianie nie da pozytywnych wynikéw, a po*
ciggnie za sobg tylko nieprodukcyjne ewydatki,
a budynek bedzie po uptywie stosunkowo krotkie-
go czasu dalej niszczony przez grzyby.

Przystepujac do odgrzybiania nalezy:

1. zbada¢ rozmiary i charakter zagrzybienia,

2. ustali¢ gatunek, wzglednie gatunki wystepu-
jacych grzybow '

3., ustali¢ przypuszczalng przyczyne, lub przy-
czyny zagrzybienia,

4. ustali¢ zabiegi budowlano-odgrzybiajace, ja-
kie w danym wypadku nalezy zastosowac¢, a mia-
nowicie: usuniecie przyczyn zagrzybienia przez
wykonanie odpowiednich izolacji przeciw wilgoci,
izolacji cieplnych, wymiany zagrzybionych lub po-
wodujacych zagrzybienie materiatow na inne,
urzgdzenie potrzebnych wentylacji, przeprowa-
we™ 6 niezbednych zabiegéw impregnacyjnych,

balkondw,
Faktow tego rodzaju mozna

rozréznic

WEADYSELAW ONKO.

powodujgce.
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usuniecie przeludnienia budynku, zmiany korr
strukcyjne itp.

Pierwszym i jedynym dotychczas wyrazem
zrozumienia zagadnienia- ochrony drewna budo-

wlanego byt zorganizowany z inicjatywy Departa-
mentu Techniczno-Budowlanego b. Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych przy Politechnice Warszaw-
skiej kurs walki z grzybamii owadami w bu_
downictwie w marcu 1936 r.,, ktéory zgromadzit
okoto 100 stuchaczy delegowanych przez witadze
panstwowe, wojskowe, administracyjne, Naczelng
Dyrekcje Lasdw Panstwowych, instytucje samo-,
rzgdowe, Bank Gospodarstwa Krajowego, oraz bi-
stytucje spoteczne i prywatne.

Kurs ten w szeregu treSciwych wyktaddw,
przeprowadzonych przez 11 prelegentow zapoznat

stuchaczy nie tylko z charakterem -szkodnikow
niszczgcych drewno wuzytkowe i sposobami walki
z nimi, ale réwniez z jego budowg anatomiczng

i chemiczng, zagadnieniami higienicznymi, z rozmia-
rami 'szkdd, jakie organizmy te wyrzadzajg pan-
stwu polskiemu i wreszcie z zagadnieniami prawny-
mh zwigzanymi z zagrzybieniem budynkow.

Niech mi wolno bedzie w tym miejscu wyrazic
petne uznanie jednemu z najczynniejszych inicjato-
row tego kursu, inz. mgr. Zygmuntowi Rudolfowi,
przedstawicielowi Ministerstwa Spraw Wewnetrz-
nYcb’ ktédry starat sie kwestie ochrony drewna
uzytkowego w 1lolsce postawie na nalezytym po-
ziomie.

Konsekwencjg dalsza tej ze wszech miar chwa”
lebnel inicjatywy bylo opracowanie w wydanej
w roku 1938 przez Ministerstwo Spraw Wewnetrz-
riycb .Analizie robot budowlanych dzialu, doty-
czacego zabezpieczania przeciwgrzybowego i od-
grzybiama ((tom 1 str. 461).

Dzisiaj, W: wyjgtkowo trudnych, powojennych
warunkach gospodarczych, nie mozna patrzeé¢ bez-
czynnie na postepujace niszczenie budowli przez
A zyhy '"inne mikrobiologiczne szkodnikiT tak, jak
walczymy z chorobami zakaznymi, w réwnym
stopniu nalezy wypowiedzie¢ walke tym ¢&zynni-
kom rozktadajgcym drewno uzytkowe,

Sprawg tg w pierwszym rzedzie powinno za_
interesowa¢ sie Ministerstwo Odbudowy i posta-
wi¢ ja na wtasciwym poziomie,

Zagadnienie to nie moze by¢ obojetne réwniez
Ministerstwu Komunikacji, gdyz w majatku nieru-
pliomym P. K. P. jest kilka milionéw metrow sze"
§ciennych budynkdéw drewnianych, nie liczac bu-
dynkéw z muru pruskiego, dosy¢ szeroko stoso-
wanycli w Dyrekcjach O. K. P. na Zachodzie.

Zagadnienie funduszu uhrntuwego. Taryfy

W zyciu naszym napotykamy szereg zagadnien
tak prostych, tak nieskomplikowanych, tak zreszta
znanych wszystkim, ze poruszanie tych zagadnien,
lub_co gorsze, powtarzanie pewnych znanych prawd,
staje -sie zadaniem ii niepopularnymi ii niewdziecznym,

Jedinak sanno zycie daje nam az nadto wiele przy-

ktadow, kiedy te znane wszystkim prawdy sa w prak-
tyce zapoznawane, a zagadnienia proste, nieskompli-
kowane, rozwigzuje sie jak bardzo trudne tamigtowki.

Wszak kazdy z nas, gdyby sie -spotkat z eztowie-
kiem obcigzonym pracg, a w dodatku chorym, i gdyby
miat mozno$¢ przyjScia mu z pomoca, nie mogiby
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spokojnie przejs¢ i dopusci¢, by ten. chory nadal pra-
cowat bez zadnej pomocy- To bytoby nieludzkie. Je-
zeliby, to uczynit pracodawca, czerpigcy pewien zysk
z pracy chorego, to byloby juiz nie.-, no powiedzmy
tagodnje, to byjoby nierozsadne-

Jesli tg zasadg kierujemy sie w stosunku do cho-
rej jednostki, do matej komadrki organicznej w zyciu
spotecznym, to tymlbardziej musimy zastosowac jg do,
komorki wiekszej, bo obejmujgcej zycie setek tysiecy
takich jednostek, a przez to samo oddziatywujgcej na
zycie calego organizmu spotecznego.

| dlatego tez, jeSli widzimy, ze pewne prawdy
sg zapoznawane, a pewne wazne, istotne zagadnienia
pomijane, to chociaz moéwienie o tym jest zadaniem
niewdzigcznym, obowigzkiem naszym jest mowic¢ i pi-
sat. Nie wolno nam by¢ biernymi Swiadkami tworza-
cego sie tak, czy inaczej zycia. Wszak zycie jest piek-
ne. Jesli komukolwiek zdaje sie inaczej, niech uczyni
wszystko, by stato sie pieknym. (Inaczej nie pozna ni-
gdy rados$ci zycia. Malkontent — nawet mtody starym
jest, bo sam nlic nie tworzy.

Kierujac sie ta zasadg, nie zrazam sie, ze porusze
tu zagadnienia wszystkim znane, gdyz tylko w ten
sposOb ujawnimy niszczacg organizm naszego przed-
siebiorstwa, naszych P-K-P- chorobe i moze skionimy
0g6t do zajecia zyczliwego nam stanowiska. JeSli wi-
dzimy jakie$ zio, walczymy z nim sami, jesSli w zjawi-
sku zta spostrzegamy tylko skutek, szukajmy przyczy-
ny, a wowczas bedziemy mogli wymaga¢, by o nas
moéwiono obiektywnie-

Dlatego tez tym razem porusze zagadnienie fun-
duszul obrotowego P-K.P. oraz obowigzujgcych na
P.K.P. taryf przewozowych.

FUNDUSZ OBROTOWY

Zdajemy sobie sprawe wszyscy, ze zadne przed-
siebiorstwo, w okresie nawet najlepszej koniunktury,
nie jest w stanie pracowaé, gdy nie ma poza kapita-
tem zakladowym, funduszu, dostosowanego do pracy
tego przedsiebiorstwa, ktéry nazywamy funduszem
obrotowym- To jest krew, bez ktorej jakikolwiek, na-
wet najmniejszy organizm, nie bedzie zdolny do nor-
malnej pracy i predzej czy pézniej be:z zastrzyku tego
funduszu skazany jest na uwig-d- Dobrze prosperujgce
przedsiebiorstwa, poza tymi funduszami, tworzg fun-
dusz rezerwowy, iby w okresie gorszej koniunktury, lub
jakich$ zniszczen, nie zmniejszajac kapitatu zaktado-
wego, zasili¢ fundusz obrotowy, by przetrwaé w ten
sposdb okres zlej koniunktury, by, gdy przyjdzie ku
temu czas; przedsiebiorstwo- mialo moznos$¢ wykorzy-
stania wszystkich mozliwo$ci koniunktury dobrej-

W takich warunkach jpréuouija w-sizys-lklie przedsie-
biorstwa w okresie zwyktym, gdyz inaczej pracowac
nic wolno- Gorzej jest, gdy na skutek okolicznosci,
ktorych zawczasu przewidzie¢ nie byto mozna, przed-
siebiorstwo- poniesie tak wielkie straty, ze przekracza-
ja gne wysokos$¢ funduszu obrotowego, gdy zniknie
calty fundusz rezerwowy, a sam kapitat zakladowy
rowniez  zostanie powaznie nadszarpniety- Lecz
i w tym przypadku dobry i zapobiegliwy gospodarz
rak nie zalamie, a szuka d-rég wyjscia, drog uratowa-
nia tego- co ocalatlo, by pracg odzyska¢ fo co miat.
Jesli zajdzie juz konieczna potrzeba, uszczupli on ka-
pitat zaktadowy, jesli moze tego unikng¢ — zapozyczy
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sig, by w ten czy inny sposob zdoby¢ Srodki obroto-
we, bo tylko te Srodki dadzag mu mozno$¢ dalszej pra-
cy, bo w ten tylko sp-o-séb nie tylko ocali to, co-mu po-
zostato, lecz .i odzyska to, co utracit.

1

Tak rozumujgc, rozejrzyjmy sie, w jakich wa-
runkach rozpoczeliSmy prace na kolejach po wojnie,
w jakich warunkach pracujemy'obecnie i jakie warun-
ki sa niezbedne, by -praca nasza* data najwjekszg ko-
rzys¢ spoleczedstwu, a posrednio i nam-

iRozporzgdzamy wielomiliardowym kapitatem za-
ktadowym. Prawda, ze kapitat ten jest mocno nad™
szarpniety i wymaga catkowitej odbudowy, bo w tej,
-dziedzinie gospodarki na zadne uszczuplenie iS¢ nie
mozemy, lecz widzimy, ze i ten- kapitat, jakim dyspo-
nujemy, nie- daje nam tych korzysci, jakie maogtby
i po-win-i-e-nby da¢. Walczymy z,wielkimi niedomaga-
niami; niedomagania te rosng, pochlaniajg nasz czas,
absorbujg oo-raz wiecej energii, potrzebnej-moze i gdzie
-indziej, a ponadto wymagajg c-oraz-wiecej pieniedzy,
pieniedzy- Pienigdze za$, uzyskiwane z wielkim -tru-
dem, ging bezpowrotnie w otchtani stalego deficytu
kolei.

Co$ tu jest ztego- Co$, jak przewlekta choroba,
niszczy nasz organizm- | nie tytki kolei- Jest co$, co
dezorganizuje nasze zycie. Co stabszych upadla, -sil-
niejszym za$ wydziera brofn z rak- A jezeli jest az
tak zle, -musimy walczy¢ jak karny zespdt, by zepchnaé
ten wdz jadacy po niewtasciwym torze nia -wtasciwy
tor prosty.

| tui nic nie pomoze, ze nas kto$ bedzie prowadzit
za reke, kto$ najzyczliwszy. Musimy iS¢ o wtasnych
sitach, lecz i$¢ -dobrze-

By jednak iS¢ dobrze, by- nie sz-uka¢ co chwile
oparcia, musimy zasili¢ organizm naszych kolei tg
krwig,0 ktérej -mdwitem wyzej. Malo -tego, m-usimv
mie¢ warunki takie, by zastrzyknieta krew nie uchodzi-
ta z organizm-u, by jej nie wypompowywano.

Rozpoczynajac swa prace na kolejach po wo-inie,
zaczeliSmy jg od dotacji skarbu -panstwa na zaspoko-
i-e-nie doraznych potrzeb. Poniewaz do-tacj-a bvia sto-
sunkowo niewielka, a'-potrzeby wzrastaty, musialty wiec
wzrastac¢ i dotacje. Jezeli pojed-ziemy dalej tvm torem,
dotacje jeszcze wzrosng- Sytuacja jest wybitnie nie-
korzystna, nie tylko dla skarb-u, lecz przede wszystkim
dla przedsiebiorstwa PKP-

Gdy potrzeby kolei wzrosty, gdy rozpoczeto odbu-
dowe, by cho-¢ w czesci sprosta¢c mogly zadaniom, stan
ten -pogorszyt sie i pogarsza sie w dalszym ciggu- W
duzym stopniu przyczynia sie do tego stanowisko -prze-
mystu, co prawda zupelnie zrozumiale. Pozbawiony
rowniez Srodkow obrotowych, odbudowany przemyst
szuka ich tam, gdzie na razi-e -moz-e je na-jtatw-ei -uzy-
ska¢. Najwiekszym odbiorcg, 4 to -odbiorca najbardzie]
potrzebujgcym, ktory, chcac iako tako pracowac, musi
zgod-zi¢ sie na wszelkie podyktowane mu warunki, jest
wiasnie -przedsiebiorstwo PKP. Potrzebuje — a wiec
itnusi- ptacié¢. Musi -placi¢ z gory - za to co zara-z otrzy-
muje, i za to, co kiedy$, po szesciu, dwunastu-. lub
wiecej miesigcach otrzyma, — a tego jest w-igc-ej.
Musi godizi¢ sie na orientacyjng ce-ne dla zaliczki, na
-cene blizej nieznang przy odbiorze. Na wszystko- musi
si-e godzi¢ fi-tolszybko, bo inaczej materiatu m-e otrzyma.
" Jesli o tynr pisze, to dlatego, by spoteczenstwo
-podchodzito do oceny naszej pracy bardziej obiektyw-
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nie. Jesli*jest wsrdd nas zlo, to nasz ogdt je zwalcza
i zwalcza¢ (bedzie,- iniestuis-zine za$ zarzuty bolg i 'szikb-
dzg.

Musimy zda¢ sobie sprawe, ze z organizmu przed-
siebiorstwa PKP- — mocno wykrwawionego — wszel-
kie zastrzyki, jakie on otrzymuje, wypompowuje sie
niezwtocznie , bez reszty.

Tak by¢ nie powinno. .Przedsiebiorstwo PKP. mu-
si mie¢ warunki pracy, pozwalajgce nie na wegetacje,
a ma dalszy .rozw6j.' StworzyliSmy z ruin i zgliszcz po-
przedniej wojny dobrze i sprawnie, bodaj ze najspraw-
niej w Polsce, mimo wszelkich przeszkdd, pracujacy
aparat. Stworzymy go i obecnie. Na razie -trzeba je-
dnak nam pomoéc- Ta pomoc nie moze byé dostosowy-
wana do doraznych potrzeb kolei; nie moze i nie
powinna by¢ stala- — na to spoteczenstwo nie stac.
Pomoc powinna by¢ jednorazowg, umozliwiajgcg stwo-
rzenie odpowiedniego funduszu obrotowego.

Nie podam tu wysokosci tego funduszu. Podana
dzi$, za miesigc moze by¢ nierealng. Obecnie moge wy-
powiedzie¢ sie, jakie czynniki nalezy bra¢ .pod rozwa-
ge przy obliczeniu tego'funduszu.

1 iPrzede wszystkim nalezy wzig¢ pod rozwage to,
ze koleje pobierajg optaty za swe czynnosci z dotu,
z wyjatkiem przewozow osobowych. Nalezy sie liczy¢
z tym, ze wplywy z ruichu towarowego wewnetrznego
koleje otrzymujg mniej wiecej po 10 — 14 dniach od
chwili nadania .przesytki; o ile chodzi o przesytki zwy-
kte. Przy przesytkach kredytowanych, op6znienie w
otrzymaniu naleznosci wyniesie co najmniej okoto 30
dni od chwili nadania (kredyty miesieczne), a tych
przesytek przy obecnej organizacji przemystu i han-
dlu jest bardzo duzo- Rozliczenia z paAstwowym urze-
dem reemigracyjnym odbywaja sie z reguly po paru
miesigcach. Wreszcie, do$¢ znaczne rozrachunki z ko-
munikacji miedzynarodowej sg uskuteczniane po sze-
§ciu miesigcach.

2. Personel
gory.

3- jPozg funduszem zasobdw konieczne jest posia-
danie pewnej ilosci materiatbw. Do tych materiatow
nalezag materialy wydawane na pewne okresy — prze-
waznie miesieczne — do utrzymania stacyj i biur.

kolejowy jest ptatny miesiecznie z

4- Zaliczki, jakie sg wyptacane dostawcom na
mowione materialy i tabor kolejowy- Nalezy przy tym.
uwzglednia¢ mozliwosci dostaw — terminy — jes$li nie

bedzie ustalony inny, wtasciwszy sposéb rozliczen z
przemystem, przez przejScie na wyptate po dokonaniu
dostaw i kredytowanie przemyslu za pos$rednictwem
bankéw. System ten byilby o tyle korzystniejszy, ze
przemyst, zwigzany terminami platnosci otwartych dla
niego kredytow, liczytby sie bardziej z ustalonymi w
umowach terminami dostaw- Dzi$, niestety, zdarza sie
i tak, ze mozna otrzyma¢ pewne materialy nawet po
cenach dyktowanych nam przez przemyst od -posredni-
kow na warunkach lepszych (blizsze terminy dostawy
i lepsze warunki ptatnosci).

To bylyby, mniej wiecej, te czynniki, jakie, nale-
zatoby przyjaé przy ustaleniu wysokosci funduszu obro-
towego. Od sumy, jaka ustalilismy, nalezatoby odjac
ptatnosci gotowkowe z rachunku depozytowego. Te —
przy ogromie pracy przedsiebiorstwa PKP- sg dos¢
znaczne. W okresie przedwojennym stanowity dzied
ki milionéw ztotych.
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r W ten spos6b rozwigzaliby$my zagadnienie fun-
duszu obrotowego' {PKP. To jednak jest za malo. W
warunkach obecnie istniejgcych fundusz stworzony z
wjetkim naktadem skarbu, bgadZz to w drodze dotaciji,
badz pozyezki, zniktby po 2 — 3-ch miesigcach-

Trzeba znalez¢ droge ochrony funduszu obroto-
wego, aby nie byl on z gory skazany na zaglade. Ta
droga, jest tylko droga rewizji naszej polityki taryfo-
wej, droga zwalczania deficytdéw kolejowych. Obecne
natezenie, ruchu kolejowego daje zupeing podstawe do
pracy, opartej na stusznych zasadach samowystarczal-
nosci. Trzeba tylko za oddang prace pobra¢ odpowie-
dnig optate. Dzi§ bowiem pracujemy tak, ze w miare
wzrostu przewozow, wzrasta i niedobdr kolei; a przez
to sarnio wzrastajg doptaty Skarbu Parnstwa. Doptlaty
te musialyby by¢ kilkakrotnie wyzsze, gdyby ptace
pracownikow byty dostosowane do obecnych warun-
kow. A do tego przyj$¢ miusii; pracownicy muszg miec
zabezpieczone minimum egzystencji. tatwiejsza bedzie
walka z czarng taryfg, p ktérej pisze sie¢ w naszym
Przegladzie, tatwiejszg bedzie walka i z lininyfni jnadu-
zyciami. Mowmy otwarcie, tatwiejsza bedzie watka
i z kradziezami, do ktorych przyczyniajg sie nawet ci,
ktorzy powotani sg do ochrony mienia kolei.

Z tym walczy¢ rnosjmy. Rozumiemy jednak, jak
ztym doradcg jest niedostatek, a jeszcze gorszym —
gtod. Wiemy, jak wiiielkie.zniszczenia szerzy wsrod
Swiata pracy gruzlica- W tych warunkach zaprawde
trudno powiedzie¢, kto jest przestepca, a kto jest tyl-
ko cztowiekiem nieszczesliwym.'

" Azeby na to pytanie mozliwa byta tylko jedna od-
powiedz, aby mozng byto z grona masy zabiedzo-
nych, gtodujgcych juz si6dmy rok pracownikéw, 'wy-
lowi¢ przestepcéw, ahy nie mie¢ w swoim sumieniu
zadnych .watpliwosci co do skutkéw  wymierzanych
kar, musimy to zagadnienie rozwigza¢. Rozwigza¢ nie
na drodze umozliwiajgcej rozwoj gruzlicyl rozwdj pi-
janstwa, a na drodze zapewniajacej, spokojne zycie
-pracownika. Musimy podnie$¢ samopoczucie czlowie-
ka, cztowieka —+ obywatela.

Wymagac, to bedzie pewnych SrodkéW | tu wia-
$nie zycie narzuca pytanie, czy praca kolei jest na-
lezycie optacana przez tych, dla kogo koleje pracujg?

TARYFY.

Zagadnienie taryf kolejowych nalezy do najtru-
dniejszych, a rozwigzanie tego zagadnienia wymagato
dos¢ diugich, trwajgcych nieraz lata i bardzo wnikli-
wych badan. Nawet w warunkach, gdy koleje znajdo-
waty sie w rekach kapitatu prywatnego, dazacego do
osiggniecia zysku, powstawala zawsze kwestia: w ja-
kim stopniu mozna obcigzy¢ dany towar kosztami
przewozu, by nie utraci¢ samych przewozow, by przez
zastosowanie odpowiednich taryf zapewni¢ ich roz-
woj, zapewni¢ sobie wieksze _korzysci. Tak, a nie ina-
czej, stawiano te sprawe przy opracowywaniu pierw-
szych taryf.

Koleje istnieja przeszio sto lat. W ciggu lego
okresu wi,iele kolei prywatnych w Europie przeszio w
rece rzgdow, wiele kolei- budowaty panstwa, i w wi-elu
wypadkach same panstwa przejety na siebie inicjatywe
budowy taryf, wychodzgc ze stusznego zatozenia, ze
koleje staly sie tak wazkim czynnikiem rozwoju zycia
gospodarczego, ze tylko panstwo moze skutecznie roz-
wigza¢ to zagadnienie gospodarcze. By jednak zape-
wni¢ zaspokojenie potrzeb finansowych kolei, pan-

Za-
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stwo, narzucajgc nawet kolejom .prywatnym swojg
polityke taryfowg, chronito je od strat, drogg zagwa-
rantowania pewnego minimum zysku od wtozonego w
budowe kapitatu. Jezeli zyski te przekraczaly ustalone
normy, cze$¢ ich przechodzita na rzecz panstwa- W
tych warunkach potrzeby finansowe kolei byly zawsze
zabezpieczone-

'Przechodzac do- obecnej sytuacji kolei w Polsce,
stwierdzamy: ' '

1) ze praca kolei — przewozy
lata zagwarantowane,

2) ze mimo calego wysitku koleje nie sa zdolne
do zaspokojerfia wszystkich potrzeb.transportu,

3) ze mimo plac personelu, ustalonych -ponizej mi-
nimum egzystencji, koleje sg dalekie od samowystar-
czalnosci i to w warunkach, gdy ani kapitat zaktado-
wy nie jest oprocentowany, ani nie obcigzono kolei
zadnymi podatkami. (Sg pewne $wiadczenia na rzecz
panstwa w postaci przewozow wojskowyelr wedtug
taryf specjalnych oraz przewozdéw repatriantow i prze-
siedlencow).

Tu wtasnie dochodzimy do jakiej$ dziwnej, para-
doksalnej sytuacji. Bytoby to zrozumiate, gdyby ko-
leje na skutek kryzysu ekonomicznego mialy zmniej-*
szone przewozy. Nie — -pracy jest tyle, ze koleje nie
moga sie z,nig upora¢, deficyty za$ rosna.

Dochodzi do tego, ze towar wytrzymuje obcigze.
.nie jaka$ dodatkowa, blizej nam nieznang, czarng ta-
ryfg. Dochodzi do tego, ze towar wytrzymuje ponadto
jeszcze jedno dodatkowe obcigzenie w postaci braku
jego czesci, ktdéra ginie przy przewozie. | to towar
wytrzymuje. Konsument za wszystko ptaci, ptaci o wie-
le wigcej, niz mozna i nalezatoby pobraé¢'drogg nor-
malng- jPtaci i kinie, kinie w ,czambut wszystkich: i tych,
co biorg i tych, co nie biorg- Nie biora, lecz, patrzg na
to, jak inni biorg.

Z tym, trzeba skonczyé. Im predzej, tym lepiej.

Nie wchodze tu w szczegOly taryfowe. Nie wcho-
dze w rozpatrywanie poszczegdlnych klas taryfy.. Po-
ruszam problem zasadniczy, zdajagc sobie az nadto do-
brze sprawe, ze zagadnienie takiej, -czy innej rozbudo-
wy taryf, mniejszego lub wiekszego zrézniczkowania
grup towaréw, zrobi kto inny i zrobi tp z catg facho-
woscig, 'lepiej i -doktadniej, niz jmdgtbym to ja uczy-
nic. Wierze, ze jpracg ta, wyjatkowo trudng i odpowie-
dzialng, zajmie sie tak, jak na to praca ta zastuguje.
Nie wchodzac w szczegdly twierdze, ze sg to zagadnie-
nia, ktére trzeba bra¢ od czota. Gdy chce sif ujarzmic
wotu i zaprzac go do orki, trzeba go wzigé¢ "a rogi.
Inny chwyt, pozornie bezpieczniejszy, moze zawie$¢
i sta¢ sie diablo niebezpiecznym. Mozna znalez¢ sie
na rogach-

Wszystko wyglaghéPna to, ze i my znalezliSmy sie
na rogach- -Siedzimy tam moze troche niewygodnie,
ale mocno-

Azfe-by jednak zmieni¢ ten stan, musimy doktadnie
zbadac¢ przyczyny, ktére wywotaty i s.poVodowaly ta-
ki, a nie inny skutek. Rozwazajgc zagadnienia taryfo-
we, musimy nieraz rzuci¢ okiem wstecz, siegajgc nawet
do historii budownictwa kolei i do celu, jaki tg drogg
.usitowano osiggnac¢. | tu ciekawy badacz sprawy bu-
dowy kolei spotyka sie z bardzo interesujgcym zjawis-
kiem. v

Apanstwa, a raczej spoleczenstwa, ktdre pierwsze
wkroczyty na droge budowy kolei, postawity sobie za

—sg na diugie
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zadanie -potgczenie pewnych oSrodkow kraju, by ta
mdroga" osiagng¢ szybszag tgcznos$¢ miedzy tymi osrod-
kami, by usprawnié¢ istniejacg do tego Czasu komuni-
kacje.-O jprzewozach masowych tadunkéw, przynaj-
mniej w pierwszym okresie fetiniieinia kolejnictwa nie
myslano, a i samo zagadnienie budowy kolei niejedno-
krotnie poddawano ostrej krytyce.

Tym nie mniej i w tym pierwszym okresie,-mimo
wszystkie przeszkody, -postawiono sobie jedng i jedy-
nie stluszng zasade pracy na zasadach handlowych.
Okres ten jednak szybko mingt.

Nastepuje okres drugi — zrozumienia doniostosci
zagadnieA transportu. Panstwo wystepuje jako wazny
czynnik decydujgcy. jPanstwo wystepuje nie jako bu-
downiczy, lecz, jako czynnik koordynujgcy dziatalnos¢
i prace spoteczenstwa, jako czynnik pdpierajgcy i
wspierajgcy-. W duzym stopniu przyczynito sie do tego
stanowisko ko6t militarnych- W kotach wojskowych zo-
rientowano sie szybko, ze nalezyte wiladanie transpor-

tem, to wtadanie nowg bronig decydujacg w rozgryw-
kach narod6w-

Nastepuje wys$cig pracy .przy budowie kolei. Bio-
rg w nim gorliwie udziat panstwa sp6znione- 1 pan-
stwa te widzg, ze idagc drogg rozbudowy tylko handlo-
wej,, wysScig ten tatwo jmoga iprzegra¢. Powstaje
nowa koncepcja: koncepcja potgczenia potrzeb han-
dlowych ze strategicznymi przy wyraznym podp rrzad-
kowaniu potrzeb handlowych — militarnymiTu daje
nam najlepszy przyktad 6wczesna Rosja, ktéra rozpo-
czyna rozbudowe transportu 6d budowy -pierwszorzed-
nych magistrali, najlepiej i najsprawniej taczacych pe-
wne punkty -panstwa. Ze przy zastosowaniu takiego
systemu jakie$ miasto pozostaje nieco z jboku — to
nic. To nic, ze taki np. Kursk, miasto wielkosci Lu-
blina, pozostat w odlegtosci okoto 13 km od dworca,
a nasza tomza 15 km. od matej stacyjki — Czerwony
-Bor. To fraszka-fW danym okresie wazniejszym byto
potgczenie pewnych punktéw panstwa niz lokalne po-
trzeby tego czy innego miasta)

W drugim okresie nastepuje szereg ciekawych
rozgrywek na tle zagadnien taryfowych- Jedng z nich
przeprowadzity jNiemcy’'z Rosjg, dyskontujac caly zysk
na swadj rachunek.

W przeciwienstwie do jRosji, budujgcej arterie
laczace serce kraju i jego najwazniejsze osrodki z za-
chodnimi kresami panstwa — {Niemcy — w f wscho-
dniej 'czesci swego panstwa (nasze Poznanskie i -Po-
morze), kietujgc sie najwyrazniej wzgledami natury
militarnej, rozbudowaly swg sie¢ kolei zelaznej. Sie¢
ta, jak pajeczyna, omotala granice panstwa rosyjskie-
go, lecz miata jedng, i to wielkg, wade. Koleje te.byly
wybitnie deficytowe. Niemcy postanowili ten stan zmie-
ni¢c. Przez narzucenie swoich warunkéw w chwili od-
powiednio do tego wybranej, uzyskano, ze Rosja za-
czeta w- nadmiernej iloSci, zgota dla Niemiec niepo-
trzebnej, eksportowac zhoze.

| o dziwo — z Niemiec, -pafistwa wybitnie prze-
mystowego, Rosja — panstwo rolnicze zaczyna spro-
wadza¢ duze iloSci maki zytniej, wyprodukowanej z
zyta, pochodzacego gdzie$ z okolic Kalugi, Riazan a
i innych odlegtych od Niemiec terenéw. Rosm, przy
swpich ograniczonych S$rodkach transportu, wykony-
wata prace nie tylko zbedng, lecz dla jej intereséw
szkodliwg. Niemcy, majgc nadmiar tych Srodkéw, za-
pewnity im prace- /



190

Sprawg tg zainteresowatem sie jako jeszcze bar-
dzo mtody pracownik przy taksacji listdw przewozo-
wych, a przy tej okazji odcyfrowatem i inne ciekawe
zagadnienie. Pewne powiaty, jak np. Garwolifski,
cze$¢ Kozienickiego i tukowskiego, prowadzily znacz-
ng gospodarke hodowlang. Z tej racji ludno$¢ tych po-
wiatow, byta powaznym konsumentem i dla podtrzy-
mania hodowli musiata sprowadza¢ zboze ze wscho-
du, lecz zeby zboze to bylo tansze, nalezato make z
tego' zboza bra¢ od strony zachodniej. Dziatata tu szko-
dliwa dla Ros|i;, inarzucoina jej polityka taryfowa— do-
bra tylko dla Niemiec-

ITo jest drugi okres, ktéry na kontynencie Europy
trwa po dzi$ dzied. | w tym okresie, panstwa wygry-
wajgc stuzbe transportu, -jako instrument polityczny,
jako jeden ze skladnikéw sity militarnej, dazyly za-
wsze do zupeinej samowystarczalnosci koley Oby
okres ten, ktory odznacza niezdrowa cecha wzajetri-
nyoh wymuszen i szkodliwych rozgrywek, najrychlej
zostat zakonczony.

/Ciekawa jest koncepcja rozbudowy kolei i po-
lityka taryfowa panstw kolonialnych w koloniach. Tu
przed pafdstwem powstaly naraz trzy zagadnienia:
pierwszym z nich byto utrwalenie stanu posiadania te-
renu, drugim — zagospodarowanie terenéw kolonial-
nych, w postaci surowcow, trzecim' — Obrona kolonii.
W koloniach — odmiennie od metropolii — nalezato$
jak najbardziej zagadnienia te potgczy¢, szukajgc w'
pierwszych latach korzysci, jakie mozna byto uzyskaé
z caloksztaltu tych dziedzin, a nie z rozwigzania po-
szczegbinych fragmentow.

Dlatego tez udzielono poszczegdlnych koncesji;,
gwarantujagcych posiadaczom zysk, ochrone prawng i
obrone. Nalezyte za$ wykorzystanie tych koncesji wy-
magato rozbudowy kolei, ktére W pierwszych latach
mogly dawaé nawet straty, lecz w tgcznosci z cato-
ksztaltem gospodarki — niewatpliwy zysk/

mldac tg droga, wybudowano, a raczej stworzono
cud pracy ludzkiej —- piekng Casablanke, potezny port
Dakar, rozbudowano Algier, Tunis i inne. Doprowa-
dzono do niezwykiego dobrobytu Nowa Zelandie. Stwo-
rzono warunki pracy w innych koloniach. | co jest
mrzeczg niezmiernie charakterystyczna, zagadnienie bez-
robocia, tak trapigce Europe, w wiekszosci kolonii jest
zupetnie nieznane, a tam gdzie sporadycznie sie ujaw-
nito nie przejawito sie w formie tak ostrej, jak w Euro-
pie. Zorganizowany transport pokonat tam wiele tru-
dnosci.

INawet w koloniach zwyciezyta catkowicie konce-
pcja Scisle handlowg« Nawet kolej o tak matym ruchu,
jak kolej Francuskiego Towarzystwa, tgczaca Addis-
Abbebe z Dziibutti, i ta kolej, spetniajgc inne zadania
polityczne, strat nie dawata- I

Polska nie jest niczyjg kolonig. Centralne potoze-
nie nasze na najludniejszym kontynencie, kierunki drég,
obfito§¢ pewnych surowcdw, a co najwazniejsza lud
chetny do pracy, ktéry w jej poszukiwaniu przemie-
rzyt oceany, wszystko to razem wzigte powinno nam
da¢ takie warunki, ze mamy by¢ krajem dobrobytu, nie
za$ nedzy. Nasz najcenniejszy eksport, ktéry wzboga-
cal inne narody — eksport ludzi powinien znikngé raz
na zawsze. W ciggu pottora niemal stulecia zubozyt on
nas zanadto- Powinniémy postawi¢ zagadnienie imigra-
cji, a nie emigracji- Wszak nas — Polakéw — jest za
granicag okoto 8.500 000, co stanowi ponad 25% wszyst-
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kich Polakéw, a okoto 35% ludnosci polskiej. Te osiem
i p6t miliona ludno$ci praciye nie dla nas.

Na tym odcinku moze wiele zdziatla¢ usprawnienie
transportu. W naszym kraju jest to droga do powsta-
nia nowych warsztatdw pracy, do nalezytego zatru-
dnienia milionéw ludzi, do dobrobytu narodu. By sie
to jednak stato, trzeba by stuzba transportu byta zdro-
wa, by warunki pracy dawaly mozno$¢ bujnego zycia,
a nie nedznej wegetaciji. " >,

Przystepujac do leczenia chorego organizmu, szu-
kamy przyczyny choroby, a, nastepnie rozpoczynamy
leczenie systematyczne, polegajace przede wszystkim
na usunieciu przyczyny, a' nie jej skutkéw. Gdy pa-
cjent zbyt cierpi, stosujemy zahiegi dorazne, czy to w
formie, zastrzyku, czy proszku od bolu glowy, byle
pacjent nie cierpial. Samo zas$ leczenie trwa nadat.

Takie proszki od botu gtowy zastosowano do na-,
szego pacjenta juz dwukrotnie — ostatnio 20 sierpnia
1945 r- Mozliwie, ze powstanie konieczno$¢szapisania
choremu jeszcze jednej dozy, lecz na mity B6g nie wie-
cej. Pamietajmy, ze niewinne kogutki zawierajg tru-
cizne i, gdy ich damy zbyt wiele, mogg zatru¢ orga-
nizm,,

'‘Szukajgc przyczyn choroby naszego transportu,
musimy cofng¢ sie wstecz f uprzytomni¢ sobie, w ja-
kich warunkach koleje' otrzymaly swoje taryfy w okre-
sie przedwojennym.

Promotorem i gtownym budowniczym naszej ta-
ryfy przedwojennej byt kryzys. By przeciwdziata¢ sze-
rzacemu sie bezrobociu, uzyto wszelkich chwytéw, mie-
dzy innymi obnizono taryfy. Gdy za$ kryzys powoli
przemijat, nie starczytlo czasu na przepracowanie za-
gadnien taryfowych — wybuchta wojnal

Nie nalezatoby wiec dzi$ trzymac sie $cisle i upar-
cie taryfy, ktdrg pozwolitbym sobie nazwac¢ kryzysowq.
Moim zdaniem, nalezy zagadnienie taryfy poruszy¢ od
nowa, uwazajagc taryfe wprowadzong 20 sierpnia 1945
roku za pierwszy krok na tej drodze. Warunki nasze,
nasz. system gospodarczy, ulegly w pordwnaniu do
okresu przed pierwszym wrzeé$nia 1939 r. tak radykal-
nej zmianie, ze jmusi ona, znalez¢ oddzwiek i w przebu-
dowie naszej taryfy. Przypuszczam, ze w tej mysli- na-
zwano jg; ,Tymczasowa Taryfa Towarowa PKP.".

Zdaje sobie sprawe i z tego, jak skomplikowata
to zagadnienie gospodarka niemiecka, w okresie ktd-
rej wszystko bylo podporzadkowane z jednej strony
potrzebom wojennym, z drugiej za$ -musiato utatwiac
rabunek polskiego mienia- Chleb polski, tluszcze pol-
skie, musiaty by¢é w Niemczech tanie.

Te grzechy,'ten ciezar, przez nas niezawiniony,
musieliSmy podjaé¢, gdyz na razie i-nnego wyjscia nie
mbylo. Czas jednak ten ciezar z nas zdjgc.

Zdaje sobie sprawe ze moze okaza¢ sie¢ niemozli-
wym w zbyt. krétkim terminie przepracowac i uzgo-
dni¢ wszystkie te zagadnienia- Moze -powsta¢ koniecz-
no$¢ zapisania pacjentowi jeszcze jednego kogutka.
Kogutek ten powinien by¢ jednak ostatni.

Na zakonczenie matla ilustracja. Troche liczb, na
ktére nalezatoby zwrdci¢ uwage.

/ Zaczynam od ptac personelu, ktdre stanowily po.
Vnad 60% wszystkich wydatkow.

W -placach -personelu w latach 1924 — 34 mies-
city sie do$¢ znaczne dodatki rbdzinne. Dodatki te, je-
dnakowe dla wszystkich, w nizszych stopniach ptac,
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przy rodzinie skladajagcej sie z pieciu 0s6b przekrg-
czaly znacznie zasadnicze uposazenie-Uposazenie byto
ustalone- w punktach- Wartos¢ jednego punktu zale-
zata od cen rynkowych produktéw i materiatow nie-
zbednych do utrzymania pracownika. UposaZzenie pra.
mcownika wyrazone w zitotych byto zmienne, natomiast
wartos¢ jego byta poniekad stata.

Oibliczone w ten sposdb- uposazenie

W latach 1924 — 26 liczbg 100;

w latach 1927 — 28, po wprowadzeniu 10-procen-
to-wego dodatku, liczbg 110;

w latach 1928 — 29, po wprowadzeniu dalszego
15-procentowego dodatku, liczbg 126,5.

Od roku bodajze 1931, z chwilg rozpoczecia sie
kryzysu, ptace zaczely spada¢- Cofnieto jeden dodatek,
nastepnie drugi, wreszcie zmniejszono samo uposaze-
nie o 74ov

W ten sposOb uposazenie wyrazato sie w latach
1934 — 39 liczbhg 93.

Za jednym rozpedem rozprawiono sie i z dodat-
kami rodzinnymi, ktére znikly-

Wspotczynnik eksploatacji, w latach dobrej dla
pracownikow kolejowych koniunktury, nie wykazywat
znacznych odchylen i. wynositk:

okreslimy:

« w r. 1924 88,9

. 1927 82,1

, 1928 86,8

. 1931 91,3
spadajgc w tatach nastepnych:

w r. 1934 86,6

. 1935 84,5

, 1936 88,5

1937. 80,8-

Spadek w latach 1934, 1935 i 1937 byt uzyskany
nie skutkiem polepszenia sie warunkéw gospodarczych-

Mgr Mieczystaw PotojewsKki
Przewozy na rzekach

Wskutek dziatan wojennych liczne mosty na
rzekach ulegty zniszczeniu, co spowodowato znacz-
ne utrudnienie komunikacji.

Aby umozliwi¢ ludnoSci, przedostanie sie
z przeciwlegtych brzegéw, w miejscach gdzie
istnialy mosty powstajg przewozy promowe i prze-
wozy todziami. Przewozy przeznaczone do uzytku
publicznego sa przede wszystkim wurzgdzeniami
komunikacyjnymi. Zadaniem niniejszego artykutu
jest oSwietlenie- ze stanowiska obowigzujgcych
przepis6w- sprawy urzgdzenia takich przewozow
na rzekach i utatwienie 'osobom zamierzajgcym
urzadza¢ omawiane przewozy, zorientowania sie
w odtlosnych przepisach.

Ustawa wodna z dnia 19 wrzed$nia 1922 r., kt6-
rej jednolity tekst ogtoszono w Dzienniku Ustaw
Rzeczypospolitej Polskiej rozporzgdzeniem 2z dnia
13 kwietnia 1928 r. (nr 62 poz. 574), ze,zmianami
wprowadzonymi rozporzagdzeniem Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 28."XIl. 1934 r. (Dz. U. R. P.
nr 110 poz. 976) — w artykule 27 ustep 3 i 4iw ar-
tykule 45 ustep 1 punkt 8 wspomina o przewozach
statych, na! ktérych urzgdzeni¢ wymagane jest

-ne, bowiem przemyst daje kolejom
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Zaptacit zan pracownik, ktérego juz wowczas ze_

pchnieto- do poziomu egzystencji ponizej minimalne]
normy)

jesli  obecnie wspotczynnik eksploatacyjny nie

wzrost jeszcze do 250 — 300, to tylko zawdzieczac
nalezy niewspotmiernie niskim ptacom personelu ko-
lejowego. Ze wspotczynnik ten, przy istniejacym obec-
nre poziomie taryf, nie moze. by¢ mniejszy, wskazuj_g
zhéw pewne liczby. | tak:(taryfy towarowe, opraco-
wane w zasadzie na podstawie taryf przedwojennych,
kryzysowych, wzrosly szesciokrotnie;

koleje natomiaat placg za Swiadczenia przemystu:

za wegiel, w poréwnaniu do cen z r. 1939, wie-
cej-.» dziewieciokrotnie;

za drewno, zakupywane w lasach pafnstwowych,
przy wielomilionowych zaliczkach... czterdziestokrotnie-

za odlewy i wyroby zelazne--., trzydziesto— czter-
dziestokrotnie;

za inwentarz 1 materiaty dio zabezpieczenia ruchu
pociggéw, trzydziesto — czterdziestokrotnie. .

W wielu przypadkach i te liczby nie sg ostatecz.
czestokro¢ ceny
orientacyjne, a ceny ostateczne sg zwykle wyzsze.

Te cyfry sg wymowne i wyraznie $wiadczg o tym,
ze wtlasciwie ciezar eksploatacji i chwiejng obecnie,
bliskg réwnowagi, -sytuacje ima-ns-owg kolei, opieramy
na niedostatku pracownikdéw)

Jest to gtdwna i istotna przyczyna demoralizacji,
ktdrg' obserwujemy wsrdd- niektérych  pracownikdw.

Te cyfry, zdaniem moim, powinny by¢ wziete pod
rozwage — oczywiscie po ich doktadnym zbadaniu —
przy opracowywaniu taryf.

Tylko na tej drodze mozemy zwalczy¢ istniejg-
ce zlo-*

uzyskanie pozwolenia wtadz wodnych, a w artyku-
le 27 ustep 5 o przewozach urzgdzonych czasowo
dla transportu robotnikéw Iub materiatow, ktore
nie wymagajg pozwolenia witadz wodnych. Poza
tym powotlane przepisy ustawy wodnej postana”
wiajg, ze na wodach prywatnych na urzadzenie sta-
tego przewozu wymagane jest pozwolenie wtadz
wodnych tylko w tym przypadku, jezeli przewdz ma
by¢ urzadzony w celach zarobkowych (artykut 27
ustep 4 ustawy wodnej).

Z zestawienia powyzszych artykutdéw wynika
zatem, ze pozwolenia wtadzy wodnej nie potrzeba:

a) na urzadzenie niestatego przewozu,

b) na urzgdzenie przewozu na wodach pry-
watnych, jezeli przewdz ma by¢ urzgdzony nie dla
celow zarobkowych-

c) na urzgdzenie przewozu czasowo dla
transportu robotnikow lub materiatow.

Witadzg wodng, powotang do wydawania pozwole-
nia na przewozy jest: odnosnie do rzek granicznych,
zeglownych i sptawnych wtadza administracyjna
[l instancji (art. 186 ustep 1 litera a i litera b punkt
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9 ustawy wodnej) odnos$nie za$ do innych rzek r—
wladza adminisracyjna l-ej instancji (artykut 187
ustawy wodnej).

O ile rzeka, na ktdrej ma by¢ urzadzony prze-
w0z, stanowi granice dwu wojewodztw wzglednie
powiatéw* rna zastosowanie przepis punktu 2 arty-
kutu 188 ustawy wodnej, tj. wtadzg wtlasciwg jest
w pierwszym przypadku Urzagd Wojewodzki.

mJezeli wtadzg wlasciwg do wydawania decyzji
w sprawie przewozu jest wtadza administracji.ogoél-
nej I-ej instancji, odwotanie od tej decyzji przystu"
*guje do wtadzy adrninistacji og6lnej li-ej instancji.

Jezeli natomiast wtadzg wtasciwg do wydania
decyzji w sprawie przewozu jest wtadza admini-
stracji ogo6lnej 11-¢j instancji — odwotanie od tej de-
cyzji przystuguje do Ministerstwa, przy.czym, je-
zeli chodzi o ,wody, na ktérych odbywa sie zegluga
i sptaw, nalezy odwota¢ sie — do Ministerstwa Ko-
munikacji, natomiast jezeli chodzi o inne wody —
do Ministerstwa Rolnictwa i Reform Rolnych (roz-
porzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
21 maja 1932 r. o zniesieniu urzedu Ministra Robot
Publicznych, Dz. U.R.P. Nr. 51- poz. 479), oraz in-
strukcja w sprawie podziatu spraw wodnych mie-
dzy resorty ministerialne (Dz. U.M.K. z dnia
10 grudnia 1934 r. Nr. 38, poz. 240). Ponadto przy
ustalaniu kompetencji wtadz wodnych nalezy, mie-
dzy innymi, mie¢ na uwadze spis wod zeglownych,
zawarty w, artykule 261 ustawy wodnej, oraz wy-
kaz wod sptawnycli umieszczony- w zatgczniku
do Rozporzadzenia Prezydenta Reczypospolitej
z dnia 9 listopada 1927 r. o regulacji i utrzymaniu
'wdéd sptawnych (Dz. U.R.P. Nr. 102, poz: 882). Na-
wiasem uwaza sie, ze wymienione wody uznano za
zeglowne lub sptawne w znaczeniu prawnym, fak-
tycznie bowiem moze by¢ dana rzeka zeglowna lub
sptawna i na innych odcinkach.

Podanie o urzadzenie i wykonanie statego prze-
wozu mg odpowiada¢ wymogom artykutu 191 usta-
wy wodnej, oraz wydanego na podstawie tego
artykutu rozporzadzenia Ministra Robo6t Publicz-
nych z dnia 23- maja 1931 r, ustalajgcego zasady,
sporzgdzania projektéw technicznych (Dz. U.R.P.
Nr. 67, poz. 551).

Podanie o pozwolehie na staty przew6z- podda-
je sie postepowaniu wodno-prawnemu z rozdzialu
1 cze$ci VI ustawy wodnej. Ewentualne postepo-
wanie wywtaszczeniowe opiera sie rowniez na
przepisach ustawy wodnej, a nie prawa 0 postepo-
waniu wywlaszczeniowym z dnia 24. IX. 1934 r.

(Dz. U.R.P. Nr. 86- poz. 776); artykut 61 § 3 prawa .

0 wywtaszczeniu zachowuje bow/iem nadal w mocy
przepisy ustawy wodnej.

Uzyte w artykule 27, ustep 4 _pstawy wodnej
wyrazenie ,.stale przewozy“ nasuneto w praktyce
szereg watpliwosci.

Postugiwanie sie bowiem w art. 27 ust. 4 i 5
ustawy wodnej terminem przewozy ,state” i ,cza-
sowe" nasuwa przypuszczenie, ze przez state prze-
wozy ustawodawca prawdopodobnie rozumial —
statelprzewozy co do czasu. Gdyby jednak przy-
ja¢ wspomniane stowo w tym znaczeniu, to okaza-
toby sie, ze zgodnie z artyku.em 191 ustawy wodnej
nalezaloby przed wydaniem orzeczenia na zarob-
kowy przewdz zwyktg todzig przeprowadzac¢ dos¢
skomplikowane dochodzenie wodno-prawne (arty-

.publicznych, lub dajg skrécone polgczenie
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kut 184—229 ustawy wodfej); przy czym zaintere-
sowany bytby zmuszony do przediozenia dos¢
kosztownych operatéw technicznych (plan sytu-
acyjny, przekrdj poprzeczny rzeki itp.). Wobec te-
go dotychczasowa praktyka interpretuje wyrazenie
.stat.e” przewozy w obu przypadkach przewidzia-
nych w art. 27,ustep 4 i art. 45 ustep 1, punkt 8
ustawy wodnej w ten sposdb, ze nie oznacza ono
ciggtosci przedsiebiorstwa przewozowego pod
wzgledem czasu, lecz odnosi sie do takich przewo-
z6w, ktore sg opatrzone w urzadzenia techniczne
tego rodznju, ze pozostajg one stale na jednym
i, tym samym miejscu. Typowym takim urzadze-
niem jest przew6z linowy (tancuchowy) albo prze-
wo0z. dla ktérego musi by¢ wybudowana specjalna
zatoka, wzglednie przystan do lgdowania.

Tylko przewozy state, jak wyzej wspomniano,

wymagajig 'uzyskania pozwolen wtadz wodnych
i w nastepstwie tego, tylko pozwolenia na state
przewozy majg by¢ wpisane do ksiegi wodnej.

Takie tylko bowiem przewozy powodujg koniecz-
nos¢ poczynienia pewnych urzadzen brzegowych,
wymagajacych rozpatrzenia ze stanowiska ustawy
wodnej. Prz;ez swe urzadzenia linowe lub lancu-
chowe stanowig one statg, przeszkode dla zaglugi.

sptawu i w ogole uzytkowania wody, sa- zatem
zwigzane z czynnoS$ciami, wychodzacymi poza
ramy powszechnego uzytkowania wody, przewi-

dzianego w grtukule 21 ustawy wodnej.

W przeciwieAstwie do przewozow statych na-
lezy rozrozni¢ przewozy niestate- do ktédrych zali-
czy¢ nalezy przewozy promami i przewozy todzia-
mi, ale bez statych urzadzen technicznych.

Na urzadzenie przewozdéw niestatychTnie jest
wymagane pozwolenie wtadz wodAych i w zwigz-
ku z tynv przewozy te nie podlegajg takze obowigz-
kowi wpisu do ksiegi wodnej. Gdy jednak przewo-
zy niestate, w rozumieniu wyzej przedstawionym,
stuzg takze do przewozenia o0sdb, pojazdéw i zwie-
rzat, sg wiec urzgdzeniami komunikacyjnymi za-
stepujgcymi mosty, 6 ile znajdujg sie'w ciggu drdg
pomie-
dzy przeciwleglymi brzegami, przeto muszg by¢
tak urzagdzone, aby zapewnialy bezpieczenstwo pu-
bliczne i swobode ruchéw, oraz aby nie przeszka-
dzaty" zegludze.

W zwigzku z powyzszym wykonywanie prze-
wozOw niestatych, chociaz nie wymaga pozwolenia
wiadz wodnych, jednak uzalezniane jest od decyzji
witasciwych powiatowych wtadz administracji
ogolnej, ktéore powinny ' byé wydawane w porozu-
mieniu z 'Zarzgdami Drogowymi i Wodnymi, majg-
cymi przepisa¢ warunki, pod ktérymi ze stanowis-
ka bezpieczefnstwa pnblicznego, przepiséw o ruchu

drogowym li zegludze — przewozy te mogg by¢
urzagdzane i ,wykonywane.
Naturalnie, ze w tych przypadkach wtadze

administracji ogolnej nie przeprowadzajg obszer-
nych dochodzen urzedowych, przewidzianych prizez
ustawe wodng, lecz wydajg decyzje w drodze
uproszczonej. Stronom niezadowolonym z decyzji
powiatowych witadz admiiiistracji ogdlnej, stuzy
prawo odwotania sie do wojewédzkich wtladz
administracji ogélnej.

W nowyzszy sposOb zebrane, zostaty przepisy
prawne, dotyczace przewozow na rzekach.

\Y
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c

Polska w miedzynarodowych umowach

komunikacyjnych

Miedzynarodowe wspoOizycie i wymiana Wszelkiego
rodzaju dolbr uzaleznione sg od rozwoju komunikaciji;
taczacych narody na drogach lgdowych, morskich i po-
wietrznych.

O ile przed niewielu jeszcze laty gtéwnym tgczni-
kiem miedzy narodami byty, linie (kolejowe i Zegluga
morska, to obraz ten juz w miedzywojennym, okresie
ulegt zasadniczym przeksztalceniom. Rozw6j zeglugi po-
wietrznej i motoryzacja przewozow na drogach bitych,
pod wzgledem szybkos$ci w wielu przypadkach, wyprze-
dzity komunikacje kolejowa i morska, wspotzawodni-
czac lub wspotpracujagc z przewozami kolejowymi i mor-
skimi. Juz, po pierwszej wojnie Swiatowej zrozumiano,
ze i zegluga rzeczna nie moze stuzy¢ gospodarczo jedne-
mu panstwu i fconsekwetnie dgzono do umiedzynarodo-
wienia wazniejszych rzek w Europie.

Wspobizaleznosé gospodarcza, Walka o rynki zbytu
dla wytwérczosci rolniczej, gérniczej i przemystowej,
postep w dziedzinie réznych poszczeg6lnych Srodkow
komunikacyjnych sktaniajg i zmuszajg narody do wspét-
pracy komunikacyjnej, opartej na dwu lub wielostron-
nych porozumieniach, ktére maja ,nia celu skrécenie dro-
gi przewozu, znizenie kosztéw przewozowych, wygode
klienta, przy$pieszenie dostawy, zniwelowanie trudno-
Scii, wynikajacych z przepiséw paszportowych, celnych,
akcyzowych i weterynaryjnych. Porozumienia w dzie-
dzinie komunikacyjnej pozwalajg unika¢ przesiadania,
wzglednie przetadunku na granicach panstw, sgsiaduja-
cych ze sobg, utatwiaja bezposSrednie przechodzenie ta-
boru z kraju do k.riaju, umozliwiajg uzgodnienie' czaséw
i rozktadow jazdy, dajg mozliwos¢ korzystania na ob-
cym terenie ze Srodkow tgcznoSci itp.

Dzieje porozumien komunikacyjnych zapoczatko-
waty w ubiegtym stuleciu pierwsze koleje, uzgadniajgc
ze sobg jednolito§¢ budowy toréw i taboru.

Dalszy rozwd6j kolei spowodowat konieczng potrze-
be porozumienia sie .poszczeg6lnych zarzadéw kolejo-
wych przede wszystkim w dziedzinie taryfowej, a to
w celu zniwelowania 'walki konkurencyjnej. Szybka
rozbudowa kolei, zageszczenie siecilw poszczegblnych
krajach, sktonity panstwa do zawierania umoiw specjal-
nych tub umoéw ogdlnych, obejmujacych catoksztatt za-
gadnien 6 wzajemnej wspoipracy kolejowo-przewozowej.

Podobne zjawisko widzimy w komunikacji morskiej.
Para i ropa naftowa przyczynity sie do gigantycznej
rozbudowy flot handlowych poszczegélnych krajow.

Rozpoczeta sie walka konkurencyjna miedzy naro-
dami o pozyskanie przewozéw- Gospodarczy rozwoj
obu Ameryk, otwarcie bram do Azji i Afryki, Kanat
Panamsiki i Kanat Sueski powiekszaty to wspéizawo-
dnictwo, ktére w koncu musiato doprowadzi¢ do sze-
regu porozumien, zwanych umowami nawigacyjnymi.

Obecnie jestesmy Swiadkami, ze zwycieskie narody
anglosaskie dazg do zapewnienia sobie niepodzielnych
prawie wpltywdédw w (dziedzinie' zeglugi powietrznej.

Dowodem tego $g tzw. punkty oparcia na najwaz-
niejszych szlakach $wiatowych, rozbudowa przemystu
lotniczego i dazenia do opanowania gtéwnych-o$rodkow

(

ropodajnych. W konsekwencji tego dojdzie zapewne do
wielu porozumien w dziedzinie komunikacyjnej, i musi
dojs¢, gdyz Swiat obecnie nie zniesie monopolu komuni-
kacyjnego.

W naszych warunkach gospodarczych znaczenie ko-
lei jest przeogromne i przypuszczalnie takim pozostanie
jeszcze przez wiele lat- Dlatego tez w pierwszym rzedzie
w zestawieniu miedzynarodowych umoéw komunikacyj-
nych uwzglednione bedguimowy kolejowe, obejmujgce
mozliwie catoksztalt stosunkéw Polski"z obcymi pan-
stwami do wrze$nia 1939 roku, oraz te umowy, ktére za-
warto juz po zakonczeniu ostatniej wojny.

Zaznaczy¢ tez trzeba, iz wiele miedzynarodowych
umoéw handlowych obejmuje jednocze$nie postanowie-
nia komunikacyjne, gdyz niejednokrotnie wzgledy prze-
wozowe rozstrzygajg o samej mozliwosci rozwoju sto-
sunk6éw miedzy'umawiajgcymi sie stronami.

Do umoéw komunikacyjnych nalezg tez umowy pocz-
towe (telegraficzne, telefoniczne, radiotelegraficzne), tu-
rystyczne i w koAcu umowy, dotyczace przesytania do
obcych panstw sity i Swiatta (energii elektrycznej).

O ile zagadnienie uregulowania komunikacji we-
wnatrz panstwa nie nastrecza wiekszych trudnosci i jest
rozwigzane prawem komunikacyjnym, stanowigcym
zbiér przepiséw (norm) prawnych, dotyczacych stiosun-'
fcow komunikacyjnych, np. przewozu os6b, rzeczy itp.,
0 tyle stosunk# komunikacyjne miedzypanstwowe wy-
magajg duzego zrozumienia i wspoétpracy narodéw cze-
sto z wyrzeczeniem sie pewnych korzy$ci na rzecz in-
nych (kontrahentow.

W wyniku tej wspétpracy powstato miedzynarodo-
we prawo komunikacyjne, bedace catloksztalttem norm
prawnych, regulujgcych stosunki komunikacyjne, mie-
dzy panstwami.l

Miedzynarodowe prawo komunikacyjne dzieli sie
na rézne dzialy, w zaleznosci lod. tego, jaki dziat komu-
nikacji obejmuje.

Jednym z najbardziej

komunikacyjnego
wo-przewoziewe.

rozwinietych dziatéw prawa
jest miedzynarodowe prawo kolej-o-

Podstawe miedzynarodowego prawa kolejowego
tworzy prawo narodéw, a wielostronne i dwustronne
umowy (kolejowe stanowiag jego tres¢.

Dzieki licznym umowom, regulujgcym strone tech-
niczng czynnos$ci zdawczio odbiorczych na granicy,
podrézni, icih bagaze i towary przebywajg za jednym
biletem kolejowym,, wzglednie listem przewozowym,
tysigce kilometrow bez zadnych kilopotéw.

Po pierwszej wojnie Swiatowej nawigzanie komuni-
kacji z zagranicg utrudnione byto wzgledami technicz-
nymi i politycznymi.

Do$¢ wspomnie¢, ze dopiero w 1922 r., po przyzna-
niu nam przez Komisje Wiedenskg wagonéw poaustriac-
kich i wagonéw poniemieckich, mogliSmy przystapi¢ do
ziriakowania wagonow i uzy¢ je w ruchu miedzynarodo-
wy,ni-

jakie trudnosci istniaty, dowodzi fakt, iz bezposre-
dnig kbmunikacje z Francja z powodu przeszkéd, czy-
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nionyoh przez Niemcdw, nawigzano dopiero w pare lat
po zakonczeniu wojny.

W, ostatnich lataich przed drugg wojng Swiatowg
mieliSmy juz duzy zasieg kolejowy d nalezeliSmy do
wazniejszych organizacji kolejowych. Oto niektdre:

I

Union Internationale des Chemins de fer,(U. I. C.)
Miedzynarodowy Zwigzek Kolei Zelaznych, powstaty
w Paryzu w 1922 roku i obejmujacy okoto 50 panstw
Europy, czes¢ Azji i Afryki Potnocnej.

Cel: Unifikacja i ulepszenie warunkoéw eksploatacji
kolei zelaznych dla ruchu miedzynarodowego.

Bureau Central des Compensations (B. C. C.). Cen-
tralne Biuro Wyrdwnawcze, powstate jako pochodna
U. I. C'w 1925 r., majgca na celu uproszczenie spraw
ohrachunkowych.

[l
L'Association Internationale du Congreés des Che-
mins de fer a Bruxelles.
v
Europejska Konferencja Bezposrednich Kurséw.
Y

Europejska Konferencja Rozkltadéw Jazdy.

Oprécz tego Polskie Boleje uczestniczyty w naste-
pujacych umowach wielostronnych:

1) Konwencja Barcelonska z dnia 20.IV 1921 r.
0 wolnos$ci tranzytu przez obce terytoria kolejami ze-
laznymi i drogami wodnymi, otwartymi dla ruchu
1 przystosowanymi do tranzytu miedzynarodtowego.

- 2) Konwencja Rzymska (K. M. T.) o przewozie to-
waréw kolejami zelaznymi, z dnia 23 listopada 1933 r.,
ktéra zastgpita Konwencje Bernenskg (C. I. M.) z dnia
23 pazdziernika 1924 r.

3) Konwencja Rzymska z dnia 23 listopada 1933 r.
0 przewozie os6b i bagazu (K. M. 0), ktédra zastgpita
Konwencje Bernenska (C. I. V.) z dnia 23 pazdz. 1924 r.

4) Konwencja i statut o ustroju miedzynarodowym
kolei zelaznych, podpisane w Genewie dnia 9 grudnia
1923 r.

5) Umowa o wzajemnym uzywaniu wagonoéw osobo-
wych i bagazowych w komunikacji miedzynarodowej
(R. 1. C.) z dnia 15 maja 1928 r.

6) Umowa 0 wzajemnym uzywaniu wagonow towa-
rowych w komunikacji miedzynarodowej (R. I. V.) z dnia
1 stycznia 1935 r.

7) Porozumienie o sposobie zamykania wagonow,
majacych przejs¢ przez komore celng z 1886 r.

8) Porozumienie w sprawie jednoS$ci technicznej
drég i taboru kolejowego z 1907 r. z p6zniejszymi zmia-
nami,

oraz szereg ujednostajnionych przepiséw, dotycza-
cych poszukiwania, rozrachunkéw itp.

Liczne urnowy oraz traktaty handlowe i nawigacyj-
ne tagczyty nas przed ostatnia wojng z wieloma pan-
stmami europejskimi i pozaeuropejskimi:

Belgia i W. Ks. Luksemburg. Konwencja handlowa
inawigacyjna. Bruksela 30.X1l 1922 r. Dz. U. R.P. Nr 106
z 1923 r. Uktad dodatkowy. Dz, U. R. P. Nr 70 z 1934 r.

Bulgaria. Porozumienie prowizoryczne w sprawach
handlowych i nawigacyjnych 29.IV r. Sofia. Dz. U. R.P.
Nr 6 z 1927 r.

Czechostowacja. 1) Konwencja kolejowa w przed-
miocie uregulowania wzajemnej komunikacji. Praga.
1927 r. Dz. U. R. P. Nr 84 z 1929 r.
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Konwencja zostata uzupetniona protokétem z dnia
18 czerwca 1930 r. Dz. U. R. P. Nr 6 z 1933 r. i protokd-
tem 17 lutego 1933 r. Dz. U. R. P. Nr 97 z 1933 r.

2) Konwencja handlowa i .nawigacyjna 10.11 1934 r.
Dz. U. R. P. Nr 22 z 1937 r.'

Dania. Traktat handlowy i nawigacyjny. Warszawa.
22111 1924 r. Dz. U. R. P. Nr 74 z 1924 r.

Estonia. Traktat handlowy i nawigacyjny 19.11 1927
roku. Tallin. Dz. U. R. P. Nr 38 z 1931 r.

Finlandia. Traktat 'handlowy i nawigacyjny. War-
szawa 10.11 1923 r. Dz. U. R. P. Nr 81 z 1924 r.

Francja. Traktat handlowy i nawigacyjny. Paryz.
22.V 1937 r. Dz. U. R. P. Nr 54 z 1937 r.

Grecja. Konwencja handlowa i nawigacyjna. War-
szawa 10.IV 1930 r. Dz. U. R. P. Nr 63 z 1931 r.

Hiszpania. Konwencja handlowa i nawigacyjna
Madryt 14.XI11 1934 r. Dz. U. R. P. Nr 35 z 1936 r.

Holandia. Tralktat handlowy i nawigacyjny 30.V
1924 r. Dz. U. R. P. Nr 60 z 1925 r. Warszawa.

Islandia. Traktat, handlowy i nawigacyjny. Warsza-
wa 22.111 1924 r. Dz. U. R. P. Nr 74 z 1924 r.

Litwa.- Uinowa komunikacyjna 25 maja 1938 r.
Kowno. Dz. U. R. P. Nr 44 z 1938 r.

totwa. Tralktat handlowy i nawigacyjni 1211 1929
roku. Ryga. Dz. U. R. P. Nr 31 z 1931 r. Umowa kolejo-
wa 1211 1929 r. Ryga. Dz. U. R. P. Nr 15 z 1930 r.

Niemcy. Umowa kolejowa 27.11l 1926 r. Berlin. Dz.
U. R. P. Nr 48 z 1927 r. Uzupetnienia 2.1V i 8.VII 1937 r.
Umowa o.tranzyt wschodnio-ipruski 21.1V 1921 r. Paryz.
Dz. U. R. P. Nr 61 z 1922 r.

Norwegia. Traktat handlowy i nawigacyjny 22.XII
1926 r. Warszawa. Dz. U. R. B. Nr 84 z 1927 r.

Portugalia. Konwencja handlowa i nawigacyjna
28.X 11 1929 r. Lizbona. Dz. U. R. P. Nr 37 z 1931 r.

Rumunia.. Konwencja handlowa i nawigacyjna 23.VI
1930 r. Warszawa. Dz. U. R. P. Nr 84 z 1932 r.

Uktad o komunikacji kolejowej 30.X 1929 r.
reszt. Dz. U. R. P. Nr 70 z 1931 r.

mKonwencja o wolno$ci tranzytu kolejowego z Pol-
ski do Polski przez terytorium rumunskie pomiedzy sta-
cjami Zaleszczyki a Jasieniéw Polny 30.X 1929 r. Bu-
kareszt. Dz. U. R. P. Nr 74 z 1931 r.

Konwencja o wolnos$ci tranzytu kolejowego z Pol-
ski do Polski przez terytorium rumunskie na odcinkach
kolejowych, lezgcych pomiedzy Stacjaeni Kuty—Vijni-
ta— Sniatyn— Zatucze, jako tez miedzy stacjami Kuty—
Vijnita — Stefanesti — Zaleszczyki. 30.X 1929 r. Bu-
kareszt. Dz, U. R. P. Nr i=2 z 1931 r.

/| Porozumienie w sprawie tranzytu i komunikacji sa-
siedzkiej przez Kuty 21.VI 1935 r. '

Zawarto réwniez konwencje miedzy Rzeczypospolitg
Polska, Krolestwem Rumunii i Republika Czechostowac-
ka o wolnos$ci tranzytu kolejowego z Rumunii do Ru-
munii przez terytorium polskie i czechostowackie na od-
cinkach kolejlowych pomiedzy stacjami Grigore— Ghica
Voda— Sniatyn — Zalucze; Woronieeka — Jasina i Va~
lea— Visauli, podpisang w Pradze dnia 9 listopada 1929 r:
(Dz. U. R P. Nr 100 z 1931 r.)

Szwecja. Traktat handlowy i nawigacyjny 2.XII
1924 r. Warszawa. Dz. U. R. P. Nr 70 z 1925 r.

W. Brytania. Traktat hondlowy i nawigacyjny
26.X 11 1923 r. Warszawa. Dz. U. R. P. Nr 57 z 1924 r.

Wegry. Porozumienie protokolarne z Wegrami
w sprawie rozkiadu jazdy i stawek taryfowych pocig-
goéw osobowych i* towarowych przez tawoezne oraz.
Sianki—Uzok 23.111 1939 r.

Buka-
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i Konwencja jo ruchu sgsiedzkim, (wzajemna komu-
nikacja kolejowa) 10 czerwca 1939 r.

Z. S R. R- Konwencja kolejowa 24.1IV 1924 r. Dz.
U. R. P Nr 50 z 1925 r.

Protok6t do konwencji 26.VIlI 1934 r. Dz. U. R. P.
56 z 1935 r.

Porozumienie kolejowe (K. B. E.) Dz. U. R. P- Nr 2
1929 r. 1 ,

Porozumienie kolejowe (K. B. R.) Dz. U. R. P. Nr 4
z 1928 r.

Stany Zjednoczone Ameryki Pdlnocnej. Umowa
handlowa i nawigacyjna 15.IV 1931 r. Waszyngton. Dz.
U. R.P. Nr 49 z 1923 r.

Chiny. Traktat przyjazni handlowy i nawigacyjny
'18.1X 1929 r. Nankin. Dz. U. R. P. Nr 62 z 1931 r.

Japonia. Traktat handlowy i nawigacyjny 7.X1I
1922 r. Warszawa. Dz. U. R. P. Nr 5z 1925 r. >

Turcja. Konwencja handlowa i nawigacyjna 29.VIlI
1931 r. Angora. Dz. U. R. P. Nr 82 z 1934 r.

Z wielu krajami zawarto przed ostatnia Wojng réow-
niez szereg umow i porozumien: lotniczych, telekomu-
nikacyjnych, w sprawach wodnych, turystycznych dtp.

Dla ruchu pasazerskiego mieliSmy otwartych okoto
40 stacji granicznych, a tym samym dogodng komuni-
kacje pasazerskg z catym kontynentem europejskim.

Druga wojna $wiatowa zahamowata na okres prze-
szto szeSciu lat wspoOtzycie i wspdiprace panstw we
wszystkich dziedzinach.

W kolejnictwie odbito sie to tym hardziej, iz stro-
ny wojujace staraly sie jak .najstateczniej niszczy¢ sie¢
kolejowg i komunikacyjna. '

Ukonczenie wojny przyniosto ze sobg dazenie do
jak najszybszego naprawienia poczynionych szkod
i strat, co nastepnie otwiera mozliwosci nawigzania
badz to nowych, 'badz tez starych porozumien i organi-
zacji miedzynarodowych.

Obok dawnych organizacji np. U. I. C, ktéra wzna-
wia swa dziatalno$¢ (zebranie ogdélne wyznaczono na
poczatek lutego br. w Paryzu), powstajg nowe organi-
zacje.

Takg nowg miedzynarodowag -organizacjg o bardzo
wielkim znaczeniu jest Europejska Centralna Organi-
zacja dla Przewozéw Srédladowych E. C. I. T. O., po-
wstata w Londynie 27 wrze$nia 1945 r., a majgca na
celu zapewnienie koordynacji zaréwno ruchu przewo-
zowego, jak i przydziatu $rodkéw transportowych i ma-
teriatdw, w celu utatwienia jak najkorzystniejszych
przewozow sit zlbréjnych oraz stworzenia warunkow dla
predkiego wznowienia normalnego ruchu przewozowego.

Nr'

Inz. Tadeusz Tydelski-

Zasady eHsplotacji bacznie
uzytku prywatnego

Znaczenia bocznic kolejowych uzytku prywat-
nego na ogo6l sie nie docenia, gdyz mato znany jest
fakt, ze potowe natadunku na catej sieci P.K.P. da-
waty boécznice, co Swiadczy, ze bocznice i stacje wza-
jemnie sie uzupetniajg. Poza tym ciezki przemyst
oraz przedsiebiorstwa o masowej produkcji nie mo-
gtyby istnie¢ nie majagc bezposSredniego potgczenia
z kolejg. Zdawatoby sie, ze tak kolejom, jak i posia-

195

Pots-ka przystapita do t&j Organizacji i zostata wy-
brana do Egzekutywy Organizacji E. C. I. T. O. na jeden
rok, tgcznie z Czechostowacjg i Belgig. Egzekutywa
sktada sie obecnie z delegatéw czterech mocarstw iwy-
branych delegatéw trzech panstw.

Siedziba E. C. I. T. O. wkrotce ma sie przeniesc
na kontynent. Biuro E. C. I. T. O. otwarto tez w War-
szawie.

Pierwsze bardzo wazne nawigzanie stosunkéw
handlowo - komunikacyjnych po zakonczeniu ostatniej
wojny nastgpito z naszym wschodnim sgsiadem.

W dniu 23 .listopada 1945 r. zostaty podpisane Umo-
wy Moskiewskie, skladajgce sie - zz umowy kolejowej
0- bezposredniej komunikacji kolejowej, umowy gra-
nicznej, przepiséw o przewozach wojskowych dla ZSRR
przez koleje polskie i warunkach uzytkowania taboru
kolejowego ZSRR na kolejach polskich, protokdtu do
przepiso6w tymczasowych o przepuszczaniu pociggow
ZSRR na kolejach polskich, przepiséw -0 rozrachunkach,
prowadzeniu sprawozdan i saldowaniu naleznos$ci, pol-
sko-radzieckiej taryfy na przewo6z pédréznych i bagazu,
taryfy na przewdz towarow, instrukcji stuzbojwej do ta-
ryfy oraz protokétu z narad.

W ramach Umoéw Moskiewskich uregulowano spra-
wy komunikacji z radziecka strefg okupacyjng Niemiec.

." W toku finalizowania jest umowa lotnicza z ZSRR
i ze Szwecjg, .a w przygotowaniu z Anglig, Ameryka Itd.

W dniu 19 stycznia br. zostata parafowana umowa

lotnicza z Czechostowacjg, wprowadzajgca na razie
trasy:
N Warszawa — iPraga — Paryz

Praga — Warszawa — Moskwa.

W stadium -opracowania znajdujg sie umowy gospo-
darczo - komunikacyjne z Czechostowacjs.

Charakterystycznym zjawiskiem po ostatniej woj-
nie jest fakt, iz umowy miedzynarodowe w zasiegu po-
czynaja obejmowaé caty glob ziemski. Dla przyktadu
wspomnimy o Organizacji Narodéw Zjednoczonych
i 0o Miedzynarodowej' Umo-wie Gospodarczej z Bretton
Woods, W skali miedzynarod-owej reguluje sie zagad-
nienie, dotyczace pracy i opieki spotecznej.

Umowy lotnicze obejmujg wszystkie kontynenty.

Swiat stat sie maly, a Europa bardzo, ciasna...

Suma pracy, doSwiadczenia i wiedzy, ktére stano-
wig 0 rzeczywistych warto$ciach umoéw miedzynarodo-
wych,'-musi by¢ nieprzecietna.

Znajdujemy sie na progu tej pracy,
nadzieje, ze gprostamy jej w catej petni.

lecz miejmy

Kolejowych

daczom bocznic musiato zaleze¢, by przewo6z na bocz-
nicach dokonywat sie sprezyscie, bez zbytnich for-
malnosci, lub wucigzliwych manipulacyj przy prze-
kazywaniu wagondéw, wykupieniu przesytek i td.,
tymczasem nie kifadziono na to dostatecznego nacis-
ku ze stratg dla obu stron.

Kolej opierata eksploatacje bocznic na skadinad
stusznej zasadzie, ze pobierane optlaty za przewdz po
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bocznicach powinny byé ograniczone do pokrycia
kosztéw wtasnych, lecz dgzenie do $cistego zachowa-
nia tej zasady nieomal jg spaczylo- Przewozne za
przewdz tadunk6éw po bocznicy jest pobierane w for-
mie optat za podstawianie lub zabieranie wagondw
tadownych. Optaty te sg ré6zniczkowane w zaleznos$ci
od ilosci jednoczes$nie podstawionych wagonéw. Tak,
np. jezeli przewdz jednego wagonu na odlegtos¢ 1
km. wynosit 2 z}., to za przewé6z 3 wagon6w pobiera-
to sie tylko 4,6 zt.* zamiast 6, a przy 15 i wiecej wa/
gonach rachunek stawat sie jeszcze wiecej skompli-
kowany, mianowicie: oprécz naleznej za 15 wagonow
optaty, wynoszacej 13 zt, za kazdy nastepny wagon,
pobierano po 0.30 z+- Podstawianie na bocznice i za-
bieranie z niej wagondw proznych zasadniczo od-
bywa sie bezptatnie, jednak w wielu przypadkach
stosuje sie wyjatki, mianowicie: w razie zabrania
wagonow, dla sprawdzenia ich wagi wtasnej, w razie
zwrécenia wagonéw niezatadowanych i td, jednym
stowem przepisy normujgce optaty bocznicowe regu-
lujg je w 37 punktach, nieraz skomplikowanych, jak
podano nizej.

Jezeli, po zabraniu wagonu tadownego z boczni-
cy na stacje obstugujgcg, zostanie stwierdzone prze-
cigzenie wagonu lub nieprzepisowe jego zaladowa-
nie, a wagon taki na zgdanie posiadacza bocznicy,
zgtoszone na pismie i za zgoda kolei, zwrécony zo-
stanie na bocznice dla odtadowania tam nadwyzki
wagi lub poprawienia tadunku, to w takich przypad-
kach oblicza sie optate bocznicowg w nastepujacy
sposob:

a) za zabranie'wagonu ladownego z boczni-
cy na stacje,

b) za podstawienie wagonu ze stacji na bocz-
nice dla dokonania odtadunku lub popra-
wienia tadunku i

c) za ponowne zabranie wagonu z boczniev
na stacje no dokonanym odtadunku lub
poprawieniu tadunku.

W razie podstawienia na bocznice na zagdanie
posiadacza bocznicy, zgtoszone na pismie Wagonow
préznych poza planem obstugi — optate bocznicowg
(za podstawienie) nalezy pobra¢ w rozmiarze poje-
dynczym.

Poniewaz jednak .0g6lne warunki utrzymania
i eksploatacji orywatnvch bocznic kolejowych™ nie
przewidujg takiego przypadku, nalezy zada¢ od po-
siadaczy bocznicy, aby w skiadanych deklaracjach
zaznaczali obowigzkowo, Ze zgadzajg sie na uiszcze-
nie optaty bocznicowej za podstawienie.

Optate bocznicowag nalezy .oblicza¢ w nastepu-
jacy sposob:

a) o ile wagony prézne, podstawione poza pla-
nem, zostang zabrane z bocznicy w stanie tadownym
rowniez poza planem, nalezy, oprécz optaty za Pod-
stawienie, pobra¢ takze optate bocznicowg w wyso-
kosci podwojnej za zabranie.

b) o ile wagony prézne, podstawione poza pla-
nem. zostang zabrane po zatadowaniu planowo, opta
te bocznicowa nalezy pobraé¢é pojedynczo, przy
czym nie nalezy wyodrebnia¢ wagondéw, podstawio-
nych poza planem, a liczy¢ za catg grupe jednoczes-
nie zabranych wagonéw,

c) o ile na bocznice
czesnie poza planem wagony tadowne

bedg podstawione jedno-
i prézne, to
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za grupe wagonoéw tadownych nalezy pobrac¢ optate
w wysokos$ci podwdjnej, a za grupe préznych opta-
te w rozmiarze pojedynczym.

Za wagony prézne podstawione na bocznice

do natadunku i zwrécone z bocznicy z winy posiada-
cza bocznicy niezatadowane, oplate bocznicowg po-
biera sie w podwojnej wysokosci; optate te oblicza
sie nie za ogdlng ilos¢ wagonow, a za kazdy wagon
oddzielnie.
. Zawite obliczani® optat bocznicowych powodu-
je, ze stacje stale sie-mylag w $cigganiu ich z posiada-
czy bocznic, w dyrekcjach za$ cate sztaby pracowni-
kéw sprawdzajg pobrane na bocznicach optaty i o-
kreslajg niedobory wzglednie nadptaty. Ujawnione
niedobory tylko réwnowazyty koszta utrzymania
tych pracownikow, nie dajac nadwyzek, personel je-
dnak na stacjach musiat by¢ nadmierny, co w sumie
przynosi kolei tylko straty.

* W swoim czasie Ministerstwo Komunikacji prze-
prowadzito studia nad pracg i eksploatacjg bocznic,
oparte na odpowiedniej statystyce, w wyniku kté-
rych zostaly opracowane nowe przepisy bocznicowe.
Przepisy te zostaly uzgodnione z Panstwowa Radg
Komunikacyjna, ktéra wytonita specjalng Komisje;
po gruntownym przestudiowaniu sprawy zaprojek-
towane przez Ministerstwo zasadnicze zmiany zosta-
ty akceptowane. Wybuch wojny stangt na przesz-
kodzie realizacji tego projektu i nowelizacji przepi-
s6w bocznicowych.

W projekcie swym Ministerstwo staneto na sta-
nowisku, ze transport po bocznicach stanowi dalszy
cigg taryfowego przewozu po liniach kolejowych, nie
nalezy wiec go ogranicza¢ tylko do podstawiania
i zabierania wagonow, lecz traktowac¢ jako przewéz
taryfowy na zasadach ogd6inych. Wobec tego ,,0gdlne
warunki utrzymania i eksploatacji prywatnych bocz-
nic kolejowych®, stanowigce nieroztagczng czes¢
umoéw bocznicowych i normujace, tak przewdz po
bocznicach, jak i w sogdéle eksploatacje bocznic zo-
staty rozgraniczone w ten sposdb, zle cze$¢ przewozo-
wa zostata wydzielona w przepisy taryfowe, pozosta-
4a za$ cze$¢ wigczona do tresci umow. Ma to duze
znaczenie.

Pretensje do kolei oparte' na taryfie przedaw-
niaja sie po roku, pretensje z umow w ciggu 15 lat,
zwrot wiec wszelkiego rodzaju nadptat obcigza ko-
lej w ciaggu tego okresu czasu, co daje mozno$¢ biu-
rom reklamacyjnym zerowa¢ na tym we wilasnym
interesie z minimalng korzys$cig dla posiadaczy bocz-
nic, a duzg stratg dla/ kolei- Poza tym o ile wszelka
zmiana przepiséw przewozowych jest tatwa do prze-
prowadzenia,w taryfie przez wydanie odnosnego za-
rzgdzenia w Dzienniku Taryf i Zarzadzen Kolejo-
wych, o tyle nawet- drobna zmiana w warunkach
og6lnych wymaga skomplikowanej procedury za-
warcia ze wszystkimi posiadaczami bocznic dodat-
kowych uméw. Jednocze$nie z przeniesieniem do ta-
ryfy przepis6w o przewozie po boczpicach, przepisy
te zostaly uproszczone. Warunki ogélne wymagaja,
by posiadacz bocznicy zawiadamiat stacje obstuguja-
cg 0 tym, ze wagony tadowne lub prézne sg gotowe
do zabrania, najp6zniej na godzine przed terminem,
ktéory on podaje jako termin gotowos$ci do zabrania.
Poniewaz z reguly posiadacze bocznicy zwracajg
wagony w terminie wtasciwym, t. Zzn. w terminie
wolnymj od postojowego, projekt Ministerstwa zwal-



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

nia posiadaczy bocznicy od obowigzku zawiadamia-
nia stacji obstugujagcej o gotowosci wagonu do zabrar
nia, ta za$ ostatnia zgtasza sie po odhiér wagonu pu
uptywie czasu wolnego od postojowego; posiadacz

bocznicy obowigzany jednak uprzedza¢ stacje obstu-'

jaca najpdzniej na godzine przed terminem obstugi-
wania, jezeli w tym tierminie nie bedzie Zadnego
wagonu 'gotowego do zabrania, w przeciwnym razie
za bezuzyteczny przebieg parowozu bedzie sie pobie-
ra¢ optate, za dodatkowy przewoz. Dalej projekt mi-
nisterialny obowigzywat posiadacza bocznicy do
przygotowywania na punktach zdawczo-odbiorczycp
zdawanych wagonéw w oddzielnych grupach dla
wagonow préznych i tadownych pod rygorem zabie-
rania przez kolej tylko tych wagondéw, ktoére dadzg
sie zabra¢ bez przegrupowywania. Od posiadaczy
bocznic o.wtasnej trakcji, wysytajgcych dziennie po-
nad 15 wagondéw, projekt zgdat grupowania zdawa-
nych wagonéw wedtug kierunkéw w przypadkach,
gdy tego beda wymaga¢ warunki techniczno-rucho-
we stacji. Zamiast optat za podstawianie i zabieranie,
projekt wprowadza przewozne bocznicowe, analo-
gicznie do taryfowego przewoznego, ktére wobec te-
go oblicza sie od wagonu, nie za$ od grupy wago-
néw- Zawite przepisy warunkéw ogdlnych zostaly
zastgpione jednym: przewozne bocznicowe oblicza

.sie za odlegto$¢ miedzy stacjg obstugujaca, a punk- .

tem zdawczo-odbiorczym, wskazanym w umowie
bocznicowej i pobiera sie od kazdego wagonu tadow-
nego,iniezaleznie od jego rodzaju, odstawionego na
punkt zdawczo- odbiorczy do wytadowania, lub z te-
go punktu na stacje obstugujgcg do dalszego pize-
wozu; wagony prozne zamowione do tadowania, o ile
zostaty zwrocone w stanie tadownym, oraz wagony
prézne zwrocone po roztadowaniu kolej przewozi
bezptatnie. Za przewdéz w pozostatych przypadkach,
tak wagonow tadownych, jak i préznych w obu kie-
runkach pobiera sie optaty za dodatkowy przewdz
po bocznicach od kazdego wagonu niezaleznie od je-
go rodzaju*

Najbardziej istotne zmiany dotyczg jednak cza-
su wolnego od postojowego i samego postojowego.
Projekt przewidywat, ze o ile umowy bocznicowe
nie -bedg zawiera¢ oddzielnych postanowien, czas
wolny od postojowego bedzie sie liczyt od terminu
planowego obstugiwania, w ktérym wagon odstawio-
no na bocznice tub od terminu, na ktéry wagon byt
zamowiony, do nastepnego terminu obstugiwania,
nie mniej jednak jak siedem godzin. W razie odsta-
wienia wagonu na bocznice poza terminami obstugi-
wania bocznicy lub z op6znieniem, okres wolny od
postojowego przediuza sie do drugiego z rzedu ter-
minu obstugiwania, o ile posiadacz bocznicy
w pierwszym terminie riiiatby mniej niz 6 godzin
do roztadowania lub zatadowania wagonu.

Co sie tyczy umoéw bocznicowych, to te zostaly
oparte na nastepujacych zasadach; Przez wprowa-
dzenie pojecia przytagczenia bocznic do ogdlnej sieci
P-K.P. zostalo sprecyzowane pojecie bocznic kolejo-
wych uzytku prywatnego, jako bocznic, ktére stano-
wig i pozostajg prywatng wiasnoscig posiadacza, po-
mimo ze ruchem na niej kieruje kolej, analogicznie
.do przewozoéw w wagonach prywatnych, wigczonych
do taboru P.K.P.. To tez sama hazwa zostata zmie-
niona i zamiast dawnej — umowa bocznicowa — zo-
stata wprowadzona nowa umowa 0 potgczeniu
bocznicy z ogdlng siecig kolejowa. Po przeniesieniu
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do taryfy czesSci przewozowej w umowie pozostaly
tylko zastrzezenia dotyczace przypadkow, kiedy w
przepisach taryfowych o przewozie po® bocznicach
jest wzmianka, ze umowa moze stanowi¢ inaczej.

Druga kardynalna zasada, zmieniajgca grunto-
wnie same podstawy eksploatacji bocznic, znalazta
sw6j wyraz w zalozeniu, ze przewdz po bocznicach
nie stanowi odrebnego przewozu, lecz jest~dalszym
ciggiem taryfowego przewozu po liniach P.K.P-

Poza podanymi wyzej zastrzezeniami, postano-
wienia umowy dotyczg utrzymania bocznic, zmian
w uktadzie toréw i rozwoju bocznic oraz uzywania
ich przez dyrekcje i osoby trzecie w ten sposdb, ze
cze$¢ ogolna, dotyczaca wszystkich posiadaczy bocz-
nic, zostata oddzielona od postanowien waznych
tylko w poszczeg6lnych przypadkach, gdy w ogdl-
nych warunkach jest to wszystko ujete razem, co
jak byto wspomniane wyzej komplikuje wprowa-
dzenie zmiajp

Postanowienia dotyczace wutrzymania bocznic
doznaty réowniez znacznego uproszczenia. 0golne
warunki przewiduja, ze utrzymania bocznicy (toréw,
podtorza, mostow, przejazdow, urzgdzen bezpieczen-
stwa ruchu itd.) tudziez oczyszczania bocznic od
$niegu i lodu na gruncie kolei dokonujg P.K.P. na
koszt posiadacza bocznicy, poza gruntami kolejowy-
mi ___posiadacz bocznicy swoim staraniem i kosztem.
Na skutek powyzszego kolej wystawia posiadaczom
bocznic rachunki, obliczane podiug stawek Minister-
stwa ogtaszanych corocznie na caty rok z géry. Ra-
chunki te sg ptatne w ratach kwartalnych i zawie-
rajg kilkanascie pozycji, co'Swiadczy, jak kolej dro-
biazgowo szacuje swp S$Swiadczenia w drzeniu do
$cistego przestrzegania zasady zwrotu kosztéw wias-
nych. Chociaz koszty te sg nieznaczne w poréwna-
niu z optatami przewozowymi, jednak dla posiada-
czy bocznic sg ucigzliwe, poniewaz ptatne sg okre-
sowo, a nie biezaco; poza-tym nie pozwalajg z gory
przeprowadzi¢ kalkuiacji kosztow transpoi-u, nie-
zbednej ze wzgledu na ogo6lng kalkulacje handlowg,
zwtaszcza w przypadkach, gdy posiadaczowi boczni-
cy chodzi o przerzucenie kosztéw transportu na kli-
enta. Podziat kosztow utrzymania zostat zachowany
i w projekcie, jednak z tg réznica, ze optata Swiad-
czen dla posiadaczy bocznicy ze strony kolei jest
wkalkulowana w przewozne bocznicowe, przez co
uniknieto wyzej podanych trudnos$ci. Projekt wy-
chodzi z zatozenia, ze jezeli przy przewozach po
swych liniach kolej wszystkie koszty, a zatym i kosz-
ty utrzymania torow wkalkulowuje w przewozne,
operujac warto$ciami przecietnymi, to system ten
moze by¢ w réwnej mierze zastosowany i przy prze-
wozach po bocznicach z korzy$cig dla obu stron-

Do kosztow utrzymania dolicza sie rowniez
koszty smarowania i oSwietlania rozjazdéw, obstu-
giwania i tp.'"Co sie tyczy zmian w uktadzie toréw
i rozwoju bocznic to projekj/ rézni sie od ogdlnych
warunkéw tylko w szczegotach. Tak w przypadkach,
gdy przebudowa stacji obstugujacej i urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu na niej i tp . bedzie wymagac
zmian w uktadzie toréow i w urzadzeniach bocznico-
wych, og6lne warunki stanowig, ze koszta tych ro-
bét w granicach gruntow kolejowych ponosi dyrek-
cja, projekt za$ wprowadza podziat tych kosztow
w sposéb nastepujgcy. Jezeli zmiany bedg wymagac
tylko robdt ziemnych i przesuniecia rozjazdu odga-
teziajagcego bocznice nie dalej jak mniej wiecej 75
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m, to roboty w granicach wywtaszczenia kolej prze-
prowadza swoim kogzteYn, poza tymi granicami__
posiadacz bocznicy. Potrzebne szyny, rozjazdy
i urzagdzenia bezpieczenstwa w obu przypadkach
obowigzany jest dostarczy¢ posiadacz bocznicy, ko-
lej jednak na jego zgdanie obowigzana jest mu te
materiaty wydzierzawi¢. W innych przypadkach po-
siadacz bocznicy bedzie ponosit czes¢ kosztow robot,
ktore bedag dokonywane i na gruncie kqlei. W razie
niedojScia do porozumienia kolei przystuguje prawo
natychmiastowego rozwigzania umowy bez uprzed-
niego wypowiedzenia jej.

"Warunki uzywania bocznic przez dyrekcje i o-
soby ftrzecie oraz urzgdzanie odgatezien i przeciec
zostaly w projekcie znacznie zmnienione i uprosz-
czone. Tak, ogdlne warunki przewidujg, ze dyreKcja
ma prawo uzywa¢ do wtasnych potrzeb toréw bocz-
nicowych potozonych na gruntach kolejowych, tu-
dziez czesSci bocznicy, lezagcej poza grantami kole-
jowymi, jezeli na tym nie ucierpi prawidtowe obstu-
giwanie samej bocznicy. Za uzywanie przez dyrek-
cje powyzszych czesci bocznicy nie nalezy sie posia-
daczowi bocznicy zadnego wynagrodzenia, jezeli to
uzywanie nie bedzie miato charakteru statego. Jeze-
li jednak uzywanie przybiera charakter staty, to dy-
rekcja winna uiszcza¢ posiadaczowi bocznipy odpo-
wiednie wynagrodzenie, uwzgledniajgc wartosé
wspoOiczesng uzywanej czeséci bocznicy oraz stosu-
nek rozmiaru przewozu.dokonanego dla posiadacza
bocznicy i dokonanego dla dyrekcji. Poza tym dy-
rekcja ma prawo udzielaé pozwolen osobom trzecim
na uzywanie czes$ci bocznicy, potozonej poza obre-
bem przedsiebiorstwa, prowadzonego .przez posiada-
cza bocznicy, ma prawo urzgdzaé odgatezienia i prze
ciecia tej bocznicy na uzytek wtasny lub oso6b trze-
cich; z prawa tego jednak moze korzystaé¢ tylko za
zgodag posiadacza, bocznicy. W razie niedojscia
w tym wzgledzie do zgody miedzy dyrekcja i posia-
daczem bocznicy rozstrzyga Ministerstwo Przemy-
stu i Handlu. W tym przypadku obstugiwanie na
rzecz os6b trzecich zaczyna sie dopiero po zawarciu
z nimi przez dyrekcje umoéw bocznicowych. Osoby
trzecie sg obowigzane za wspdtuzywanie zaptacié
posiadaczowi bocznicy na jego zgdanie wynagrodze-
nie. Jezeli miedzy posiadaczem bocznicy, a osobg
trzecig nie dojdzie w tym wzgledzie do porozumie-
nia, to wynagrodzenie okresli tymczasowo dy-
rekcja, uwzgledniajgc przy tym wspoiczesng war-
tos¢ uzywanej czesci bocznicy; co sie za$ tyczy zwro-
tu kosztow utrzymania, nadzoru, obstugiwania i .tp.
t6 wysokos$¢ tych kosztdw nalezy oznaczyé w sto-
sunku do dtugos$ci wspdlnie uzywanej czesci boczni-
cy, oraz do rozmiaréw przewozu, dokonywanego
przez osoby trzecie na wspdlnej czeSci bocznicy. W

razie sporu pomiedzy stronami wysoko$¢ wynagro-1

dzenia zostanie okreslona przez arbitraz; jezeli stro-
ny nie zgodzg sie co do wyboru superarbitra, to
wyznaczy go dyrekcja. Posiadacz bocznicy obowig-
zany jest na czas trwania jego umowy bocznicowej
z dyrekeja, przyzna¢ za odrebnym wynagrodzeniem
zainteresowanym stronom ‘ prawo korzystania ze
wszystkich cze$ci gruntéow bedacych jego witasnos-
cig, na ktérych jest utozona bocznica i odgatezienie
bocznicy, jezeli te grunta sg nieodzownie potrzeb-
ne do prowadzenia ruchu. W razie sporu miedzy '
stronami wysoko$¢ tego wynagrodzenia okresli jak
wyzej arbitraz.
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W projekcie Ministerstwa Komunikacji sprawa
jest ujeta inaczej w sposob nastepujacy. P.K.P. ma-
ja prawo uzywac¢ bocznice do wiasnych potrzeb, bez
odszkodowan na catej diugosci od rozjazdu odga-
teziajgcego dé punktu, do ktérego woino posiada-
czowi bocznicy przetacza¢ wagony, jezeli na tym
nie ucierpi prawidtowe obstugiwanie bocznicy. P.K.P.
majg prawo urzadza¢ wedtug swego uznania, bez
odszkodowania posiadacza bocznicy, 1 odgatezienia
i przeciecia' na czesci bocznicy znajdujacej sie na
gruncie kolei na uzytek wtasny oraz os6b trzecich,
z ktorymi w tym przypadku kolej zawiera umowe
bocznicowg. Kolej bedzie korzysta¢ ze wspdlnej cze-
§ci bocznicy bezptatnie, osoby za$ trzecie za od-
szkodowaniem posiadacza bocznicy w wysokoSci
roznicy przewoznego na bocznicach pnytgczonych
i wynajetych, liczonej od kazdego wagonu przeta-
czanego po wspolnej czesSci bocznicy dla osoby trze-
ciej. W razie rozwigzania umowy z posiadaczem
bocznicy Ilub wstrzymania na niej ruchu jednoczes-
nie rozwigzuje sie umowe z osobg trzecig i wstrzy-
muje sie ruch na jej bocznicy. Posiadacz bocznicy
moze urzagdza¢ odgatezienia i przeciecia na uzytek
wiasny lub oso6b trzecich na czesci bocznicy znajdu-
jacej sie na jego gruntach tylko za zgodag dyrekcji
i na warunkach przez nig wskazanych. Posiadacz
bocznicy jest obowigzany pozwoli¢ na potgczenie ze
swg bocznicg — w kazdym punkcie poza obrebem
swego przedsiebiorstwa - - bocznicy stuzgcej do ce-
low wyzszej uzytecznos$ci publicznej na warunkach
umownych z posiadaczem tej bocznicy. W razie spo-
ru co do warunkow potgczenia decyduje ostatecznie
Ministerstwo Komunikacji.

Do wzoru umowy o przylgczenih bocznicy do
og6lnej sieci kolejowej w projekcie Ministerstwa sag
dotgczone komentarze co do zasad i norm, ktére dy-
rekcje miaty stosowaé¢, a to w celu ujednostajnienia
postepowania dyrekcji brgz w celu poinformowania
posiadaczy bocznic o zastrzezeniach, ktére moga
poczyni¢ w umowach. Komentarze dotyczg zastrze-
zen, ktédrych umieszczenia w umowie wymagajg
przepisy taryfowe, a ktore bedg miatly zastosowanie
na danej bocznicy, jak przewéz przesytek drobnych,
przetaczanie wagon6w po bocznicy parowozem ko-
lejowym, przewozu w obrebie bocznicy i td. oraz
zastrzezen wynikajgcych z samej umowy, np. co
do personelu optacanego przez posiadacza bocznicy.
Poza tym komentarze dotyczg specjalnych zastrze-
zen w przypadkach nieprzewidzianych, badz w
przypadkach odchylen od wzoru urnowy lub norm
ustalonych przez Ministerstwo. Na umieszczenie
w umowach tych specjalnych zastrzezen dyrekcje
powinny uprzednio .uzyska¢ zgode Ministerstwa.

Reasumujagc widzimy, ze nowelizacja przepisow
bocznicowych w projekcie Ministerstwa sprowadza
sie: 1) do wyodrebnienia z umoéw bocznicowych czes-
ci przewozowej i umieszczenia jej w taryfie, 2) do
ujednostajnienia przewozow po bocznicach z prze-
wozami po liniach kolejowych w oparciu na prze-
woznym bocznicowym i 3) do uzaleznienia termi-
néw wolnych od postojowego na bocznicach od ter-
minéw obstugiwania. Jednak wszystkich mozliwos$ci
usprawnienia przewozow ,po 'bocznicach oraz utat-
wienia ich eksploatacji projekt Ministerstwa nie wy-
czerpat. Tak umieszcszenie w taryfie odlegtosci bocz-
nicowych dla bocznic o masowych przewozach,
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jak to ma milejsce dla bocznic weglowych, datoby
mozno$¢'Optacania przewoznego jednocze$nie z prze-
woznym! taryfowym, co ostatecznie ujednostajnitoby
przewozy bocznicowe i taryfowe. Poza tym byloby
wskazane zmieni¢ ucigzliwg dla obu stron procedu-
re regulowania taryfowych naleznos$ci przewozo-
wych oraz optat bocznicowych, skladowego, posto-
jowego, optat za grupowanie wagonow, tudziez za
prace lub przebieg parowozu itp. przy pomocy ra-
chunkéw otwartych, ktéra to procedura ponadto
powoduje dla posiadacza bocznicy nieprodukcyjne
zamrazanie gotoéwki, zwtaszcza niewskazane przy
masowym obrocie wagonow.

Inz. Zenon Wilun

Nasze przyszie autostrady

l. Wstep.

Marzeniem i dumg kazdego drogowca jest pro-
jektowa¢ i budowac¢ autostrady. Z pewnos$cig juz w
niedtugim czasie zagadnienie budowy autostrad
stanie przed drogowcami polskimi z calg gwattow-
noscig potrzeb nie tylko naszych, lecz i "miedzynaro-
dowych. Kraj nasz lezy na skrzyzowaniu wielkich,
Swiatowych szlakow komunikacyjnych. Ruch samo-
chodowy zdobywa sobie coraz szersze dzidziny tran-
sportu, a w przewozach pasazerskich i drobnico-
wych napewno bedzie przewazat nad innymi $rod-
kami komunikacji. Juz obecnie sygnalizuje sie w

Swiecie budowe towarowych i osobowych pociggéw
samochodowych, autokaréw z sypialnymi miejscami
i samochodoéw ciezarowych o ‘tadownosci do 20 t;
szybkos$ci dla tych maszyn sa przewidziane do 80
km./godz. Zastosowanie za$ napedu atomowego dla
aut jeszcze bardziej przyczyni sie do rozwoju komu-
nikacji samochodowej. Trudno sobie wyobrazic,
abysmy pozostali na dotychczasowym poziomie mo-
toryzacji i ze $Swiatowy ruch tranzytowy mogtby
omija¢ nasz kraj. Bedziemy zmuszeni budowaé¢ auto-
strady, obecnie za$ powinniSmy przygotowac¢ sie do
ich projektowania.

Artykut niniejszy jest prébag zestawienia gtow-
nych zasad projektowania naszych przysztych wiel-
kich drog samochodowych, dostosowanych- do ocze-

kiwanego ruchu automobilowego, do naszych wa-
runkow klimatycznych i naszych mozliwosci finan-
sowych. ,

Dotychczasowe dos$wiadczenie w budowie drég
pouczyto nas, ze nie wszystko to, co jest dobre dla
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Z powyzszego \frynika, ze przepisy bocznicowe
wymagajg nowelizacji i ze stanowisko Minister-
stwa byto pod tym wzgledem stuszne. Sprawa ta o-
becnie nie stracita nic na aktualnosci, przeciwnie
stata sie naglaca; z powodu dziatan wojennych
80— 90°/oum 6w bocznicowych zagineto, kolej wiec stoi
przed zadaniem zawarcia nowych umoéw prawie ze
wszystkimi posiadaczami bocznic. Moment ten nale-
zy wykorzysta¢ do znowelizowania przepiséw bocz-
nicowych, za$ chwila obecna daje mozno$¢ do $mia-
tych i radykalnych posunie¢ i pod tym wzgledem
projekt MinisterstwaAest moze za ostrozny.

innych krajéw, odpowiada naszym warunkom. Dla-

tego tez, korzystajagc z bogatego dosSwiadczenia in-

nych, trzeba zastanowi¢ sie, jak nalezy projektowac
i budowac¢ nasze przyszte autostrady.
Zadaniem autostrady jest —

byé bezpieczng i ekonomiczng

dla masowego i szybkiego ruchu

samochodowego o kazdej porze

dnia i roku.
Kazdy element autostrady powienien temu za-
daniu stuzy¢ i jemu by¢ podporzadkowany. To tez
odmienne -niz dla zwyktych drég kotowych winne

Rys 7.

byé trasowanie, przekrdj podtuzny i
przeczny autostrad. Najbardziej za$
tycznym jest ten ostatni.

przekréj po-
charakterys-

Il. Przekrdj poprzeczny.

Przekrdj poprzeczny autostrad w innych kra-
jach przechodzit rézne ewolucje i ostatecznie uksz-
tattowat sie, jak podano na rys. 1, 2, i 3 |/

W kazdym z powyzszych przekrojow widzimy
te same elementy:

a) dwie dwutorowe jezdnie jednokierunkowe,

b) rozdzielajacy je pas zieleni i

c) szerokie opaski postojowe na poboczach.

Wspodlnota i podobienstwo tych elementow we
wszystkich przekrojach nie jest czym$ przypadko-
wym, lecz wynikiem dos¢ diugich prob i doswiad-
czen przy budowie i eksploatacji autostrad na przs-
strzeni juz kilku tysiecy kilometréw w ciggu kilku-
nastu lat- i
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Ry¢-2.

Dwutorowe jezdnie Jednokierunkowe gwaran-
tujg szybkos$¢ i masowos$¢ ruchu samochodowego.

Pas zieleni pomiedzy jezdniami rozgranicza po-
ruszajagce sie w przeciwnym Kkierunku samochody,
zabezpiecza je od zderzenia sie oraz zmniejsza
wptyw wytwarzanego przez 'nie naporu powietrza,
Nalezy podkresli¢, ze auta na wewnetrznych torach
poruszajg sie z ogromng wzgledng szybkoscig do 320
km/godz. Pas zieleni poza tym zmniejsza w nocy oSle

R fi.

n |

piajace dziatanie reflektoréw, przez co réwniez u-
mozoliwia utrzymanie wiekszej szybkosci.
Zadaniem szerokich opasek postojowych jest

zacheci¢ zatrzymujgce sie samochody do postoju po-
za jezdnig, aby nie tamowaly ruchu. Przy masowym
ruchu na autostradach jest to koniecznos$cig ipohRmo
znacznych kosztdw stosuje sie je w kazdym kraju.
Podkresli¢c nalezy jeszcze jedna wspoélng ceche

'‘wiejsze dp wykonania, a przede wszystkim

przedzaniu sie aut; gdyby jezdnie byty dwuspadowe
woOz przy przejsciu na tor wewnetrzny przechylatby
sie,, co jest nieprzyjemne, a nawet i niebezpieczne,
w szczeg6lnosci dla wysoko tadowanych samochodow
ciezarowych. Poza tym jezdnie jednospadowe ,s3 tat-
tatwiej
na nich utrzymaé¢ karno$¢ jazdy u kierowcow. Na
jezdniach dwuspadowych szoferzy najchetniej jada
Srodkiem jezdni, aby unikng¢ przechytki wozu; na

Rys. 3. Normalny przekrdj autostrady holenderskiej.

jezdniach jednospadowych przechytka jest wszedzie
jednakowa i obserwuje sie u kierowcow wieksze
zdyscyplinowanie jazdy. \ .

Niewgtpliwa celowo$¢ poszczegélnych elemen-
tow i wzglednie dtugi okres stosowania w. w, prze-
krojéw poprzecznych wydawataby sie byé dosta-
teczng rekojmig ich wartosci-
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dziatanie reflektorow. W  krajach potudniowych
umieszczajg na nim zywoptoty i krzaki jako zastony
przed Swiattami. U nas jest to niemozliwe ze wzgle-
du na zamiecie $niezne. O oS$wietlaniu za$ lampami
elektrycznymi nie'ma mowy ze wzgledu na koszt
i niebezpieczenstwo umieszczania stupéw w koro-
nie drogi.

Po drugie: pas zieleni umieszczony posrodku
korony drogi powinien by¢ zabezpieczony od prze-
sigkania wen wody .opadowej, gdyz wysokie nasypy,
szczegOlniej usypane z gruntéw plastycznych, moga'
tatwo zdeformowac sie, a nawet rozptynaé. Wywo-
tuje to konieczno$¢ izolacji pasa zieleni warstwg
nieprzepuszczalnej gliny, (rys. 5).

Rys. 5- Zabezpieczenie pasa zieleni od wody opado-
wej.

Nasigkanie korony drogi wodg opadowg pro-

wadzitoby réwniez do powstania deformacji na-

wierzchni w ziemie, co jest na autostradach niedopu-
szczalne nawpt w minimalnym stopniu.

Po trezcie: izolacjst gling powoduje, ze roslin-
nos$¢ w pasie zieleni znajduje sie w sztucznych wa-
runkach biologicznych. Podczas suszy trawa fatwo
wysycha i czestokro¢ staje sie pastwg pozaréw,
wywotanych przez wyrzucane niedopatki papieroséw
lub przez iskry niespalonej sadzy, z ttumnikéw. Po-
zary sa niebezpieczenstwem dla samochodéw, a po-
gorzelisko nie jest w zadnym wypadku ozdobg au-
tostrady.

Po czwarte: szeroki pas zieleni w zimie powinien
byé oczyszczany ze $niegu na réwni z nawierzchnia,
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i na wiosneg, ze wzgledu na konieczno$¢ oczyszczania
Sciek6w i studzienek ze $niegu i lodu.

Reasumujgc wady pasa zieleni,
rzenia korony drogi, niezupetne zapobieganie oSle-
pianiu sie reflektorami, koniecznos$¢ izolacji gling,
pozary trawy i krzakow w czasie suszy, trudnos¢
i koszt utrzymywania drogi w zimie oraz kosztowne
odwodnienie na tukach — nalezy zauwazy¢, ze pas
zieleni jest prawdziwg pietg'Achillesa dla autostrad,
szczegOlniej w naszych warunkach klimatycznych.

Inne mozliwosci rozwigzania przekroju poprze-
cznego sa nastepujgce: albo pozosta¢ przy dotych-
czasowym typie, drég kolowych z zastosowaniem
czterotorowej jezdni Wez pasa zieleni posrodku, albo
budowaé dla kazdego kierunku ruchu jezdnie nadwu
oddzielnych koronach.

"Dotychczas w1lkrajach poétnocnych stosowano
typ pierwszy; — jako przyktad moze stuzy¢ automa-
gistrala Moskwa — Minsk, o szeroko$ci nawierzchni
12 m i szerokos$ci korony 18 m.Przy budowie tej dro-
gi zastosowano réwniez specjalne Srodki ostroznos-
ci przeciw zaspom $nieznym w postaci ptaskiego
ksztattu nasypu i szerokich rowéw bocznych" z wa-
tami ziemnymi, jako zastonami prze(ciwsnieznymi
(rys. 6).

Typ z jedng czterotorowg jezdnig jest tani do
wykonania i tatwy do utrzymania w zimie, co jest
b. wazne dla krajow pétnocnych, lecz szybkosSci przy
wiekszym natezeniu ruehu, nie moga przekraczac
100 km/godz. To tez typ ten nie moze byé zastoso-
wany dla autostrad o duzym. natezeniu ruchu
(10.000 — 20.000 samochod6éw na dobe) i dla duzych
szybkosci — do 160 km/godz.

Typ drugi natomiast, z dwiema
koronami, catkowicie odpowiada stawianym auto-
stradzie wymaganiom i naszym warunkom klima-
tycznym; jest jedynie nieco drozszy od typu jedno-
koronowego. Najpowazniejszym jednak atutem,
przemawiajgcym za zastosowaniem tego typu, jest
mpzliwo$s¢ wykonania autostrady w dwu etapach:

a wiec: posze-

rozdzielonymi

gdyz nie oczyszczony spowodowatby zaspy $niezne. najpierw jednej potowy, ktora moze zaspokoi¢ po-
Rys.S
1800 e
+
a7
Rys. 6. Przekr6j poprzeczny drogi Moskwa — Minsk
W naszych warunkach klimatycznych oczyszczanie trzeby niezbyt jeszcze natezonego ruchu i dopiero

ze $niegu byloby niejednokrotnie b. kosztowne i b.
trudne do wykonania, przerwy za$ w masowym ru-
chu samochodowym powodowatyby wielkie straty
dla gospodarki ogélno - spotecznej.

Po pigte: na tukach nalezy stosowa¢ specjalne
odwodnienie za pomocag S$ciekéw, studzienek i kana-
lizacji (rys. 5). Poniewaz obecnie dagzy sie do traso-
wania autostrad tukami z wytaczeniem odcinkéw
prostychl kanalizacja taka powinna by¢ na catej
trasie, co nie tylko podnosi koszt budowy, lecz row-
niez zwieksza wydatki na utrzymanie drogi w zimie

po osiggnieciu wiekszego natezenia ruchu moznaby-
toby wykona¢ w pewnej odlegto$ci druga potowe.
Zestawienie kosztéw budowy autostrady z pa-
sem zieleni i z dwiema oddzielnymi koronami jest
podane w tab. I wg. cen przedwojennych. Oblicze-
nia sag wykonane przy zatozeniu, ze wymiary jtezdni

opasek i poboczy sg jednakowe dla kazdego typu:
szerokos$¢ jedni 7,50 m., opaska postojowa — 2,50 m-,
opaska wewnetrzna — 0,50 m., pobocze ~00 m.,
pas zieleni — 5,00 m., wysoko$¢ nasypu h = 1,00 m.,

i skarpy o nachyleniu 1:3.
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Szerokos$¢ korony z pasem zieleni posrodku by-
taby rowna
2X7 50+2X2,50+2X0,50 + 2X2,00 + 5,00= 30.000 m.,
za$ pas wywtaszczenia 30,00+2X3.00=36.00 m.
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bardzo duze zalety i mozna go poleci¢ rowniez jako
najbardziej dogodny dla szybkiego ruchu samocho-
dowego.

Mozliwa jest rowniez kombinacja obu typow, a

tagczng szeroko$¢ obu koron typu dwukorono- mianowicie: na odcinkach z wysokimi nasypami i gte
wego wyniostaby > bokimi wykopami oraz przy podej$ciu do miast i sta-
2x7,50 + 2X2,50 + 2X0,50 + 4X2,00 = 29,00 m,, cyj autobusowych lub do wiekszych mostéw mozna
i pasa wywtaszczenia 29,00 + 4X3,00 41,00 m. oddzielne potowy tatwo potagczy¢ w jedng korone.
Tablica |.

Zestawienie kosztow budowy 1 km autostrady:
a) z pasem zieleni i b) z oddzielnymi koronami.

L p Wyszczegélinienie robot Jedno- Cenajednostk. Typ — a Typ — b
o stek zt llosé Suma llogé Suma
i Pas wywtlaszczenia m?2 0,50 3(5.000 18.000 41.000 20.500
2 Roboty ziemne i podsypka piaskowa jin3 3,00 33.000 99.000 35.000 105.000
3 Odarniowanie uh 0,80 15.000 12.000 20.000 16.000
4 Nawierzchnia betonowa m2 +20,00 15.000 300.000 15.000 300.000
5 - Opaski asialtowe na podt. beton. ni2 12,00 6.000 72.000 6.000 72.000
6 Wiadukty; 1 szt. na 1 km. mb 4000,00 34 136.000 38 152.000
7 ,Przepusty; 2 szt. na 1 km. mb 300,00 60 18.000, 58 17.000
8 Roboty ziemne przy wiaduktach - m3 2,00 18.000 36,000 36.000 72.000
9 Izolacja gling na pasie zieleni m2 0,80 5.000 4.000 — g
10 Scieki przy pasie zieleni o szeroko$ci 0/50 m m2 12,00 500 6.000 — —
mll Krawezniki przy pasie zieleni mb 4,00 2000 8.000 —
12 Studzienki $ciekowe co 40 mb. szt. 300,00 25 7.500 — —
13" Kanalizacja podtuzna mb 20,00 1.000 20.000 — _ 1
14 Przepusty kanalizacyjne co 400 mb. — 2,5 szt.
m po 10 mb. mb 200,00 40 8.000 [o — —
15 Stacje autobusowe, wieksze mosty i td. na Ikm, 100.000 100.000
razem 844.500 854.900

%

Réznica w koszcie budowy wynosi okoto 1,2%,,
lecz typ — b jest o wiele korzystniejszy, jesli uw-
zglednimy mozliwo$¢ stopniowego finansowania
przy budowie potowkami. O ile koszt budowy jed-
nej potowy typu — b wynosi ( poz. 15 w 100"/«)
477-450 zH.km. to koszt budowy potdwki typu — a
obejmie prawie wszystkie pozycje w catosci, z wy-
jatkiem nawierzchni j opasek, koszt ktérych bedzie
0 potowe mniejszy niz dla catosci; t.zn. potdwka ty-
pu— a) bedzie kosztowac¢ 844.500 — 150.000 — 36.000
=658.500 zt. Potowka typu — a) jest drozsza od ty-
pu — b) o 181.000 zt./km, czyli o prawie 40 oo Przy
oprocentowaniu rocznym kapitatu budowy w wyso-
kosci 3% w ciggu 10 lat uzyskamy oszczedno$¢ prze-
szto 50.000 zt./km. Najwazniejszym za$ plusem be-
dzie to, ze przy naszych skromnych mozliwosciach
finansowych bedziemy mogli wybudowa¢ o0 40% wie-
cej potdwek typu—b niz typu—a, co przyniesie co
najmniej drugie 50.000 zt./km. ogdlnospotecznego zys-
ku przy eksploatacjiwybudowanych autostrad wcig-
gu pierwszych 10 lat. Podkres$li¢ nalezy, ze wybudo-
wane potéwki typu — b beda stanowity wykonAczo-
ng cato$¢, budujgc zas wedtug typu — a, bedziemy
mieli obraz dzieta niewykonczonego.

Typ dwukoronowy dla autostrad nie jest no-
wym pomystem, gdyz byt stosowany w Niemczech
1w Ameryce, gdzie szczegdblnie w gdrskich terenach
prowadzi sie oddzielne korony w réznych dolinach
ze wzgledu oszczednos$ci przy robotach ziemnych
(strome zbocza) orgz ze wzgledu na zaspy $niezne.

W naszych warunkach klimatycznych i przy na-
szych. mozliwosciach finansowych, typ ten posiada

Typ dwukoronowy ma naturalnie i pewne mi-
nusy: nieco szerszy pas wywtaszczenia, podwodjna
praca przy trasowaniu, projektowaniu i regulacji
przecinanych gospodarstw rolnych, wieksze roboty
ziemne (szczego6lnie dla terendw pagdrkowatych)
oraz zwiekszone koszty na utrzymanie wiekszej ilos-

ci stuzby drogowej..

Nieco szerszy pas wywtaszczenia, a wiec zmniej-
szenie powierzchni uzytkowej dla rolnikéw kom -
pensuje sie czesciowo mozliwoscig uzytkowania pta-
skich skarp jako tgk dla sianokosow; pas zieleni w ty-
pie jednokoronowym jest natomiast dla rolnictwa
catkowicie stracony.

Podwodjna praca przy trasowaniu i projektowa-
niu jest drobng pozycjg w stosunku do osigganych
korzysci, za$ praca przy komasacji wsi u nas jeszcze
dlugo potrwa; miejmy nadzieje, ze wiekszo$¢ auto-
strad bedzie juz wybudowana do czasu catkowitej
komasacji.

Zwiekszeniu robét ziemnych (ze wzgledu na no-
dwojna ilos¢ skarp) .mozna przeciwdziata¢ mozli-
wosécig lepszego dopasowania do rzezby terenu dwu
wezszych koron zamiast jednej, lecz bardzo szero-
kiej, szczeg6lnie na bardziej stromych zboczach pa-
gorkow. '

Zwiekszenie stuzby drogowej jest zastrzezeniem
problematycznym, gdyz

a) do pilnowania i nie dopuszczenia pieszych
i wozéw konnych na autostrade winna ist-
nie¢ zmotoryzowana policja dfogowa, bo
droznicy sg w tych wypadkach bezsilni,
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b) roboty remontowe na jezdniach w jednym
i drugim typie sa iloSciowo réwne i beda
wykonywane przez brygady zmotoryzowa-
ne, i

c) w zwigzku z powyzszym drbznicy sg ra-
czej niepotrzebni; drogomistrze za$, posia-
dajgc  Srodki lokomocji i zmotoryzowane
brygady, moga stale kontrolowaé¢ stan dro-
gi i kierowa¢ remontami bez réznicy, *czy

obie jezdnie sg na jednej koronie, czy na
dwu.
Konczac rozwazania na temat przekroju po-

przecznego autostrady, nalezy podaé wymiary i
ksztatt poszczegolnych elemjentéw (rys. 7), aktua-
Inych réwniez i dla przekroju jednokoronowego z pa
sem zieleni posrodku.

Jezdnie dwutorowe winny mie¢ szerokos¢ 7,50
m., tor zewnetrzny — 3,50 m i tor wewnetrzny —
4.00 m. Szteroko$¢ toru zewnetrznego — 3,50 m., nie-
co wiekszg niz w typie amerykanskim, przyjeto
w zatozeniu, ze szybkosci samochodow ciezarowych
wzrosng do 80 km/godz., oraz ze wzgledu na oczeki-
wany ruch pociggow samochodowych z kilku przy-
czepkami. Tor wewnetrzny przewiduje sie o 50 cm-
szerszy, gdyz przeznaczony jest dla szybszych wo-
z6w do wyprzedzania i powinien optycznie zache-
ca¢ do utrzymania wielkich szybkos$ci; nalezy tu
podkresli¢, ze z samochodu, idacego torem zewnetrz-
nym, tor wewnetrzny wydaje sie (ze wzgledu na pe-
wien skrdt perspektywiczny) nieco wezszym, niz
jest w istocie. Asymetryczny podziat jezdni jest stoso-
wany réwniez w typie amerykanskim (rys. 1) i na-
lezy go'uzna¢ za bezwzglednie racjonalny. Jezdnie
stosowa¢ nalezy ptaskie — jednospadowe ze spad-
kiem poprzecznym ku S$rodkowi tuku.

Spadek poprzeczny na tuku powinien by¢ obli-
czony wg wzoru p=100v29,81%; gdzie v — szybkos¢
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w m/sek. i R — promieA w m. Wzdr ten zapewnia
samochodowi na tuku jednolity nacisk na wszyst-
kie cztery kota.

Spadki poprzeczne, obliczone wl/g
dla szybkoSci

tego wzoru
160 km/godz., wypadajg nastepujgce:

Tablica Il.
R - g°A
2000 10
\V4

3000

4000 ' "Z 52
5000 PR 4
10000 2
13000 15
15000 15
20000 15

Ze wzgledu na mozliwo$¢ poprzecznego zes$lizgu
wolniejszych maszyn podczas gotoledzi spadki po-
przeczne nie powinny byé wieksze ni 6°0, a tym sa-
mym R = 4000 m.

Spadek poprzeczny nalezy utrzymac¢ jednakowy
dla jezdni, opasek i poboczy

'‘Opaske postojowg przyjmuje sie o szerokoSci
2,50 m, aby mogta zmie$ci¢ samochéd z pewnym za-
pasem bezpieczenstwa.

Opaski przy torze wewnetrznym powinny
wynosi¢ minimum .1,00 m. aby izolowa¢ dziatanie
wysadzin gruntow pobocza w ziemie.

Pobocze nalezy przyja¢ o szerokosci co naj-
mniej 1,00 m., aby byto wystarczajgcym oporem dla
nawierzchni i opasek, oraz aby mozna bylo je za-
okragli¢ na potagczeniu ze skarpami tukiem. Zaokrag-
lenie tukiem potrzebne jest z dwu wzgleddow:

po pierwsze — zmniejsza niebezpieczenstwo
wywrdcenia sie samochodu w razie przymuso-
wego zjazdu z korony i po drugie takie za-
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okraglenia zmniejszaja mozliwo$ci powstawa-

nia zasp $nieznych, gdyz przekroj taki jest le-

piej owiewany, bo na krawedzi korony nie
tworzg sie zaciszne punkty.

Skarpy wykopow i nasypéw powinny byé wy*
konane tak, aby.zabezpieczaty droge od zasp $niez-
nych i stanowity estetyezne potgczenie kerony dro-
gi z terenem. Tym warunkom najbardziej odpowia-
dajg nachylenia i ksztatt skarp w/g rys. 7.

Na odcinkach zagrozonych zaspami $nieznymi,
a wiec z ptytkimi wykopami i niskimi nasypami, na-
lezy, stosowac¢ rowy przydrozne o gtebokosci 1,00 m.
Pochylenie skarpy od korony drogi daje sie 1:3, za$
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gdyz zmuszajg szofera do napiecia uwagi na prowa-
dzenie wozu, a przez ciagta zmiane widdkow kraj-
obrazu urozmaicajg podréz. Poza tym ksztatty geo-
metryczne i odcinki proste sg3 obcym elementem
W naturze, krzywe natomiast doskonale harmoni-
zujg z krajobrazem. '/

X Zamiast odcinkow prostych nalezy stosowac
krzywe faliste, sktadajgce sie z odwrotnych tukow
0 promieniu od 4.000 do 10.000 m. i o matych katach
srodkowych (2— 5°).

Trasowanie linig falista wydtuza trase b. nie-
znacznie: np przy 11=5000 m. i katach zatatnania=
3° — wydtuzenie trasy wynosi tylko 0.5°0.

Rys. 8 Wytyczanie krzywych falistych.

zewnetrznej skarpy- od 1:8 do 1:10; wykonany w ten
spos6b réw boczny (przy wysokosci korony 1,00 m)
czyni droge dobrze owiewang i bezpieczng od zasp.

Wszystkie krawedzie miedzy skarpami a te-
renem nalezy zaokragla¢, gdyz ostre krawedzie
elementem obcym naturze i sg nieestetyczne.

Wszystkie opisane powyzej momenty w ksztal-
towaniu przekroju poprzecznego i,jego poszczegol-
nych elementéw sg S$ciSle zwigzane z podstawowym,
okreslonym na wstepie, zadaniem drogi samochodo-
wej. To samo zalozenie odnosi sie rowniez do ksztat-
tu autostrady w planie i w przekroju podtuznym.

1. TRASOWANIE.

Trasowanie autostrad, podobnie jak i przekroj
poprzeezny, rézni sie znacznie od dotychczasowego
trasowania zwyktych drég kotowych. Zasadniczg
roznicg jest zaniechanie odcinkow prostych. Uzasad-
nia sie to tym, ze odcinki proste, szczeg6lnie na
diuzszych przestrzeniach, dziatajg usypiajagco na kie-
rowcow, co powoduje czeste nieszczeSliwe wypadki.
Zasypianie kierowcow powodowane jest nie tylko
ich zmeczeniem dtugag jazda, lecz i jednostajnos$cig
prostych odcinkéw oraz brakiem jakichkolwiek prze-
szkod; tatwos¢ prowadzenia samochodu na réwnej na-
wierzchni o matych spadkach podtuznych i przy du-
zej regularnosci w szybkos$ci innych pojazdéw sta-
je sie przez systematycznos$¢ i jednolitos¢ ruchu aut
powodem spadku napieciauwagi i sktania kierowcow
do snu- Krzywe natomiast sg' sztuczng podniets,

sq ]

Stosowanie krzywej falistej zamiast prostych
jest bardzo zalecane przy budowie autostrady po-
t6bwkami- Po wybudowaniu pierwszej potowy ruch
na niej bedzie dwukierunkowy i na odcinkach pro-
stych samochody, idgce w odwrotnym kierunku,
bytyby stale przechylone na lewo. Przy trasowaniu
falistym spadek poprzeczny bedzie dostosowany do
tukéw i jest dogodny dla ruchu w kazdym kierunku.

Trasowanie linig falistag mozna poleci¢ nie tyl-
ko dla autostrad, lecz i dla zwyktych drég, gdyz u-
mozliwia stosowanie pitaskich -r- jednospadowych
jezdni; przy zastosowaniu za$ odpowiednich promie-
ni mozna uzy¢ i wieksze spadki poprzeczne 4—
co przedtuzy czas pracy nawierzchni. Czestokro¢
mozna obserwowac, ze nawierzchnie, szczeg6lnie bi-
tumiczne, sg na lukach w duzo lepszym stanie niz,
Ana prostych; spowodowane jest to szybszym i tat-
wiejszym [ $ciekaniem wody opadowej z nawierzchni
0 wiekszym spadku poprzecznym.

Wytyczanie krzywej falistej w terenie nie jest
trudne, wykonuje sie je nastepujgcym sposobem:
najpierw wytycza-sie proste zasadnicze, na tych pro-
stych odmierza sie (2 odpowiednich tablic) odciete
1 prostopadte do nich rzedne. Poniewaz rzedne nie
przekraczajg 10 m., tyczenie idzie szybko i sprawnie.
Przy takim sposobie wytyczania (rys, 8) tatwo jest
stosowa¢ rowniez i tyczenie parabolicznych krzyi
wych przejSciowych.

Dtugos$¢ prostych lub
dobiera sie tak,
zewnetrznej

krzywych przejSciowych
aby roéznica spadkow podtuznych
krawedzi nawierzchni i osi Ilnie prze-
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kraczata' 2.5%0. Ksztattng za$ linie falistag otrzymuje
sig, gdy dtugos¢ tuku jest czterokrotnie wieksza od
dtugosci krzywej przejSciowej.'

WAmiejscach zatomoéw trasy (o wiekszych ka-
tach) tuki, kreSlone promieniem R a nie sg styczne
do prostych zasadniczych, lecz do réwnolegtych im
prostych pomocniczych. tuki gtéwne, odpowiednio
do wiekszych wartosci kata. a sg znacznie" dluzsze od
tukéw krzywej falistej; promienie dla nich stosuje
sie rowniez duzo wieksze niz dla krzywej falistej:
R = 10000 —50000 m.

IV. PRZEKROJ PODLUZNY.

Przekroj podituzny autostrady powinien
wiada¢ jej przeznaczeniu jako
i bezpiecznej-

W zwigzku z przewidywanym ruchem pociggdéw
samochodowych spadki podiuzne powinny gwaran-
towaé nie tylko duzg szybkos$é, lecz i mozliwo$¢é wy-
korzystania. Sity motorow na catej trasie. Uzyskaé to
mozna przez ograniczenie najwiekszych spadkéw
podtuznych na pewnych ciggach, stanowigcych
eato§¢ komunikacyjna i terenowa.

odpo-
.drogi ekonomicznej

Tablica Il

Teren plaski Teren pagorkowaty Teren gorski

V=160 km/godz. Vs=140 km/godz. V — 120 km/godz.

i < 3% i < 5°. i< 6%
Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu, zaokrag-
lenia zatlomow przekroju podiuznego powinny gwa-
rantowaé¢ odpowiednig widzialno$s¢. Dla autostrat
jednak uzyskane tg drogg promienie tukéw pio1o-
wych sg zbyt mate, gdyz duze promienie tukéw po-
poziomych wymagajg odpowiednio duzych promieni

Rachunkowos¢ P. H. P.

(Ogodlne przepisy rachunkowe P.K.P. Nr. F. 10

Organizacja gospodarki finansowej w przedsie-
biorstwie handlowym .powinna odznacza¢ sie przej-
rzystoscig. Scistoscig i doktadnoscia.

Kazdy dziat gospodarczo-finansowy powinien
by¢ tak zorganizowany, azeby istniata mozno$¢ szyb-
kiego zorientowania sie w wydatkach danego dzia-
tu i sposobie ich likwidacji, a ustalony system likwi-
dacji wydatkéw winien by¢. najprostszy i wyklu-
czajagcy mozliwosci jakichkolwiek naduzyc.

W ogdlnosci przepisy rachunkowe, ktére nor-
mujg gospodarke finansowa, o ile majg spetnia¢ na-
lezycie swoje zadania, muszg regulowac¢ poszczegdl-
ne zagadnienia w sposéb jasny, $cisty i doktadny.

Czy jednak obowigzujgce na P.K.P. ,>01]°Ine
przepisy o rachunkowos$ci P.K.P.“, t. zw. Nr. F. 10
odpowiadajg tym wymogom?

“ Azeby odpowiedzie¢ na powyzsze pytanie, kté-
re zresztg juz w w poprzednich artykutach byto te-
matem moich rozwazan, bytoby konieczne poswiecic
co najmniej jeden artykut kazdemu paragrafowi
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tukéw pionowych. Zatomy w

powinny by¢ mozliwie rzadkie,
0 duzych promieniach wyglagdajg przy czestych za-
tomach pionowych na nieprawidiowo wytyczone.
Nalezy zaznaczyé, ze kotowe .zaokrgglenia pionowe,
wykonane promieniem 10000 m i oglgdane z daleka,
robig wrazenia ostrych zataman.

W zwigzku z tym ostatnio stosuje sie zamiast
pionowych zaokraglen kotowych zaokrgglenia
ksztattu parabolicznego z prawie catkowitym wy-
taczeniem prostolinijnych spadkéw podtuznych. Od-
powiednio wiec do linii falistej w planie stosuje sie
rowniez falista linie pionowg.

Promienie tukow pionowych powinny by¢ znacz-
nie wieksze od promieni tukéw poziomych; wielko$-
ci te wahajg sie od 20000 m. do oo . Stosowanie tu-
kow parabolicznych umozliwia rowniez dostosowa-
nie spadkéw i zaokraglen pionowych do rzezby te-
renu, co nadzwyczaj dodatnio wptywa nie tylko na
zmniejszenie robdt ziemnych, lecz i na estetyczne
witgczenie drogi do krajobrazu.

przekroju pmnowym
gdyz tuki poziome

V. ZAKONCZENIE.

Z uprzednio podanychii niezupetnie wyczerpu-
jacych rozwazan wynika, ze projektowanie auto-
strad jest bardzo skomplikowane i ze autostrady sg
naprawde bardzo powaznymi inwestycjami. Auto-
strady bedg poza tym wieczystym dokumentem naszej
kultury drogowej.

Zanim wiec przystagpimy do tak powaznego dzie-
ta, jakim jest budowa autostrad, nalezy rozwazy¢
wszechstronnie, jakie majg byé nasze przyszte auto-
strady. Celem niniejszego artykutu jest nie tylko
podanie nowych mys$lj, lecz i zapoczatkowanie dys-
kusji co do projektowania i budowy autostrad, O ile
wiec w wyniku tego artykutu wywigze sie dysku-
sja, to bez wzgledu na przyjecie wyrazonych w nim
tez, spetni on swoje zasadnicze zadanie.

tych przepiséw, co jednak nie tylko z uwagi na ich
ilos¢ uwazam za niemozliwe, lecz réwniez ze wzgle-
du na zasadnicze intencje artykutu za niewskazane.

Sadze, ze dla osiggniecia pozadanego skutku
wystarczy, jezeli na fragmentarycznych przykia-
dach wykaze braki naszych przepiséw rachunko-

wych, poddanie za$ ich szczego6towej analizie byto-

by juz rzeczag wtasciwego organu, odpowiedzia-
Inego za racjonalne zorganizowanie gospodarki fi-
nansowej.

Wychodzgc z tego zatozenia, wybieram dla przy-
ktadu § 29 ,,0gdlnych przepiséw o ..rachunkowosci
P.K.P'™, ktérego tytut brzmi: ,,Odprawy i zaopatrze-
nia emerytalne“.

Do wyboru tego paragrafu skiania mnie okolicz-
nos$¢, ze wtasnie na jego przyktadzie mozna doktad-
nie* wykaza¢ brak tych wszystkich cech, jakie po-
winny posiada¢ przepisy rachunkowe.

Nalezatoby bowiem przypuszczaé, ze dziatl eme-
rytur, stanowigcy powazng pozycje w wydat ac
P.K.P., posiada w przepisach rachunkowych szczego
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towe normy, ktore ustalatyby wyczerpujaco i jedno
licie sposob likwidacji zaopatrzen ' emerytalnych,
ze jakakolwiek improwizacja w tym- dziale pracy
nie istnieje a mozlwos¢ naduzy¢ jest wykluczona.

Co6z jednak znajdujemy w tym paragrafie?

Poza ogdlnym wskazaniem podstaw prawnych,
na ktéorych opiera sie wyptata odpraw i zaopatrzen
emerytalny¢h, ustep trzeci tego paragrafu w zdaniu
ostatnim postanawia, ze Biuro Personalne ustala wy-
miar zaopatrzenia emerytalnego i podaje do wiado-
mos$ci Biuru Finansowemu, celem ‘zarzadzenia ter-
minowych wyptat.

To jedno zdanie, ujete w forme nadzwyczaj la-
koniczng, stanowi podstawe dla zorganizowania
i przeprowadzania wielomilionowych wyptat i na
nim wtasnie opiera sie praca likwidacji zaopatrzen
emerytalnych. W catych przepisach rachunkowych
nie znajdziemy wiecej zadnej wskazowki, w jaki
spos6b likwidacja ta ma by¢é zorganizowana, jak
zapewni¢ terminowo$¢ wyptat i kontrole wyptat do-
konanych oraz zgodnos$é zarzgdzonych wyptat
z wymiarami Zaopatrzen biura Personalnego, by
zapobiec mozliwosci likwidacji t. zw. ,martwych
dusz*“.

A jaki skutek tego stanu rzeczy?

Dowolno$¢ systemu pracy w tym dziale we
wszystkich okregach ,dyrekcyjnych, brak jednoli-
tych wzorédw i, co najwazniejsze, ze Scistos¢ wyptat,
jest pozostawiona jedynie i wytgcznie uczciwosci li-
kwidujagcego personelu.

Nie kwestionujgc wuczciwos$ci ani dobrej woli
tych naprawde go.dnych uznania za swo6j wyczerpu-
jacy wysitek pracownikéw, jestem zdania, ze organi-
zacja gospodarki finansowej nie moze opiera¢ sie na
dowolnos$ci i uczciwos$ci, lecz winna ustalaé¢ doktad-
nie i szczegbétowo system pracy, jednolity dla wszy-
stkich okregéw dyrekcyjnych.

Niezaleznie od
list ptac, arkuszy
przepisy normujgce powinny
nie czynnos$ci likwidacyjne od
szczegOlnie nalezatoby zwréci¢ wuwage, majac na
mwzgledzie, ze czynnosci te sg wykonywane przez ko-
mdrke, ktora jednoczes$nie bedzie zarzadzaé wyptate
i kontrolowa¢ Scisto$¢ tych wypiat.

jednolitego
likwidacyjnych, rejestrow i tp.,
rozgraniczy¢ wyraz-

Doktadne i jasne ustalenie tych przepiséw jest
konieczne tak w interesie zabezpieczenia P.K.P.
przed, stratami jak rowniez, i to w.wiekszym stopniu,
dla Wyraznego ustalenia obowigzkéw i odpowie-
dzialno$ci zatrudnionych przy tych czynnosciach
pracownikow.

Jezeli likwidacja emerytur i czuwanie nad ter-
minowos$cig ich wyptat ma by¢ zlecona nadal wy-
tagcznie Biuru Finansowemu, to uwazam, Ze grupa li-
kwidacyjna ‘nie moze sama sporzadza¢ arkuszy li-
kwidacyjnych i list ptatniczych, a natomiast do tego
celu winna by¢ zorganizowana oddzielna komorka,
ktorej zadaniem bytoby prowadzenie rejestru eme-
rytow, zatozenie arkusza likwidacyjnego na podsta-
wie wymiaré6w zaopatrzeh Biura Personalnego i spo-
rzgdzanie kazdego miesigca listy ptatniczej dla gru-
py likwidujgcej.

Do obowigzkéw tej ostatniej winno za$ nalezeé
prowadzenie arkusza likwidacyjnego i likwidacja
zgodnie z nim listy ptatniczej.

kontrolnych, na co,

ustalenia wzoréw *
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Tego ,rodzaju podziat pracy zapewni wzajemng
kontrole i wykluczy mozliwo$s¢ naduzyé, a ponadto
przyczyni sie do usprawmienia pracy" likwidatorow,
ktorzy nie beda zmuszeni zajmowac sie Sadaniem.

wymiaréw Biura Personalnego i -zaktadaniem no-
wych arkuszy likwidacyjnych.

Dla doktadniejszej kontroli bytoby réwniez
konieczne, azeby kazdy arkusz .likwidacyjny byt

podpisany nie tylko przez wystawiajgcego pracow-

nika, lecz réwniez — po sprawdzeniu z wymiarem
zaopatrzenia emerytalnego -i— przez odpowiedzialne-
go kierownika dziatu.

w kazdym razie — nie przesadzajac szczeg0-
téw uregulowania systenfu pracy w tym dzialfe ___
chciatbym tylko stwierdzié, ze postanowienia § 29

,,0goblnych przepisé6w o rachunkowos$ci P.K.P.“ w ich
obecnej postaci wymagajg koniecznie szczegbétowego
uzupetnienia bez wzgledu na to, czy cato$¢ tych
przepisow bedzie lub nie bedzie poddana rewizji.

.Przy obecnym stanie rzeezy nawet odpowie-
dzialno$¢ jednostek za nadz6r nad tym dziatem pra-
cy wydaje sie by¢ bardzo problematyczna, gdyz
w kazdym przypadku, o ile tylko udowodnienie ziej
woli bytoby niemozliwe, istnieje mozliwos¢ zastania-
nia sie brakiem szczego6towych przepisdw.

Jestem jednak przekonany, ze zaden pracownik
na odpowiedzialnym stanowisku ,nie ma zamiaru
uchyla¢ sie 6d odpowiedzialnos$ci, ale z drugiej stro-
ny musi on wiedzie¢, za co odpowiada, oraz ma pra-
wo domagac¢ sie~dania mu jasnych, Scistych i doktad-
nych przepisow.

Prawo to w szczeg6lnosci musi przystugiwacd
pracownikom odpowiedzialnym za gospodarke finan-
sowg, gdyz ciezar ich odpowiedzialnos$ci jest nad-
zwyczaj wielki i dlatego winien by¢ jasno okreslo-
ny.

Zwiezto$¢ ma bezsprzecznie réwniez swoje zale-
ty, lecz zbyt daleko idgca zwiezto§¢ w przepisach ra-
chunkowych jest niedopuszczalna i rpoze spowodo-

waé¢ niepowetowane straty i przykrosci dla odpo-
wiedzialnych pracownikow.

Bytoby wiec bardzo pozgdane, azeby nasze
przepisy rachunkowe byty poddane wnikliwej oce-

nie pod wzgledem ich doktadnos$ci, Scistosci i przej-
rzystosci, gdyz tg drogg nie tylko bedzie -mozna
przyczyni¢ sie,do usprawnienia pracy, Tecz réwniez
ustali sie wyraznie odpowiedzialno$¢ za poszczegél-
ne czynnos$ci. Przepisy te bowiem w lszczeg6lnos$ci
w przedmiocie odpowiedzialno$ci sg skonstruowane
w wysokim stopniu niedoktadnie i nieprzejrzyscie,
tak, ze niejednokrotnie ustalenie, kto i za co odpo-
wiada, jest rzeczg prawie niemozliwg.

W wielu przypadkach natomiast przepisy ra-
chunkowe naktadajg znowu na niektére organa caty
ogrom odpowiedzialno$ci za gospodarke finansowag,
lecz rownoczes$nie nie wskazujg, w jaki sposdb majg
one spetnia¢ swoje zadanie', nie dajagc im. nawet
mézliwosoci dysponowania elementem koniecznym
dla wykonywania kontroli w zakresie natozonej na
nich odpowiedzialnosci.

Jako dowod moga stuzy¢ postanowienia § 4 tych
przepisdw, ktére normuja uprawnienia kontrolne
Biura Finansowego, a wiec tej jednostki, ktéra fak-
tycznie nie posiada zadnego organu kontrolnego.

W mys$l postanowieA wskazanego paragrafu Na-
czelnik Biura Finansowego jest obowigzany sprawo-
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waé¢ nadzér nad wszystkimi czynnos$ciami rachunko-
wymi rachunkozdawcéw i jest wspoOtodpowiedzial-
ny za cata gospodarke finansowg Dyrekcji, a rowno-
cze$nie ten sam paragraf ogranicza czynnosci tego
Naczelnika: wytgcznie do uzgadniania wszystkich
spraw, wkraczajgcych w dziedzine finansowg, co
w dodatku w wiekszos$ci przypadkéw sprowadza sie
do zwyktej formalnos$oci, kiedy nad opinig Naczel-
nika Biura Finansowego przechodzi sie do porzadku,
muwazajac jg za ztosSliwos¢,' albo w najlepszym wy-
padku za zwyczajng szykane biurokratyczng.

Przy tego rodzaju redakcji przepisow mimowo-
li nasuwa sie pytanie, czy ten naczelnik naprawde
jest odpowiedzialny zaTcalg gospodarke finansowg
Dyrekcji, czy tez tylko jest wspétodpowiedzialny za
te sprawy, wkraczajgce w dziedzine finansowa, kto-
re podano mu do wiadomos$oci i zaopiniowania.

Dalej, jezeli ten naczelnik ma byé wspoétodpo-
wiedzialny za gospodarke finansowg Dyrekcji, czy
ma on prawo sprzeciwi¢ sie wyptacié — zdaniem
jego wadliwej ze stanowiska obowigzujgcycn
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przepiséw,, czy tez wydanie wtasnej opinii zwalnia
go juz od cigzacej na nim odpowiedzialnosci?

Czy nadzér jego nad czynno$ciami rachunkowy-
mi rachunkozdawcdw ma ogranicza¢ sie wytgcznie
do pilnowania, azeby rachunkozdawcy ci w termi-
nie nadsytali do Biura Finansowego dowody rachun-
kowe i kasowe celem zestawienia i zaksiegowania,
czy tez nadzoOr ten winien rozcigga¢ sie rowniez na
czynnos$ci wstepne u rachunkozdawcow, a w da-
nym przypadku, w jaki sposéb i przez kogo ma wy-
konywaé¢ te funkcje?

Na pytania te brak odpowiedzi w tych przepi-
sach, a jednak sprawa odpowiedzialno$ci jest rze-
czg nadzwyczaj wazng i,w tym wzgledzie nie powin-
no by¢ zadnych watpliwos$ci.

Jezeli wiec napravrtie gospodarka finansowa
P.K.P. ma by¢é postawiona na wtasciwym poziomie,
to w pierwszym rzedzie byloby konieczne rozjasnié
nieco obowigzujace przepisy rachunkowe i okresli¢
w nich doktadnie i Wyczerpujagco prawa i obowigz-
ki  poszézeg6fnych komodrek wspotdziatajijcych
w gospodarce finansowej. Alfa

Motoryzacja w ramach wiasciwej organizacji wiadz

komunikacyjnych

. Jednym =z gtéwnych powoddéw niedorozwoju ko-
munikacji w Polsce przedwojennej byta btedna organi-
zacja witadz komunikacyjnych, utrudniajgca powstanie
i fungowanie tak polityki ogdilno komunikacyjnej, jak
i twdrczej polityki’poszczegdinych gatezi, komunikacji.

Btad gtéwny polegat na zignorowaniu vwraznego
rozdzialu funkcji nadzorczych jogdno - komunikacyj-
nych od funkcji zarzadu gidwnego (administracji) po-
szczegolnymi dziatami komunikacji, a funkcje te rdznia
sie zasadniczo swymi zadaniami, hierarchig i mebla-
mi dziatania. Funkcje nadzorcze, obejmujgce zasadniczy
plan ogétnokomunikacyjny panstwa, og6lnokomunika-
cyjny nadzor gospodarczy i techniczny nad wszystkimi
komunikacjami — nalezg do ministerstwa, gdy funkcje
centralnej administracji gospodarczej i technicznej, ba
nawet dzialowego planowania nalezg do gtownych urze-
déw danych gatezi komunikacji, a gdy chodzi o wielkie
przedsiebiorstwa monopolowe — do gtéwnych zarza-
déw tych przedsiebiorstw.

Zmieszanie tych funkcji ze sobg przez powierzenie
ich jednej i tej samej osobie, t. j. ministrowi komunika-
cji, prowadzi i prowadzi¢ niusi do rezultatow ujemnych.
Urzad bowiem ministra urasta¢ musi tych warunkach
do rozmiaréw zgota monstrualnych, uniemozliwiajac
ministrowi wprost fizycznie, kontakty ze wszystkimi
biurami i wazniejszymi sprawami, wymagane dla admi-
nistrowania. Nieosiggalny jest postulat fachowos$ci mi-
nistra, jako administratora tylu tak réznorodnych ga-
tezi komunikacji. Waga budzetowa wiekszych komuni-
kacji cigzy przy tym tak przygniatajgco, zZe minister,
zazwyczaj fachowiec jednej z tych komunikacji, tym
witasnie komunikacjom poswieca przede wszystkim swe
sity' i czas, a zatem inne traktuje pobocznie. Majgc obok
zadan gtdwnego zarzadcy pieciu gatezi komunikacyj-
nych (pie¢ posad) — tez zadania rzadowego ich nadzor-
cy, staje sie poniekad kontrolerem samego siebie.
W praktyce przeciwdziata to powstaniu wyraznej polity-

. powiedzialnos$¢.

ki ogélnokomunikacyjnej i nie pozwala sformowac¢ ego-
tycznym, twdrczym politykom danych gatezi komuni-
kacji. W tych tez warunkach nie moze tak bkrdzo je-
dnolity problem, jakim jest komunikacja — znalez¢ sie
bez reszty w jednym resorcie, z wielkg szkodg dla pla-
nowej polityki komunikacyjnej inwestycyjnej, esksploa-
tacynej i obok Ministerstwa -Komunikacji pozostajg oso-
bne ministerstwa dla niektérych dziatow komunikacyj-
nych (np. poczta, zegluga).

Przeciwnie, utworzenie Ministerstwa Komunikacji
czysto nadzorczego, zajmujgcego sie polityka
0go6lno - komunikacyjna, planowaniem ogdlno - komuni-
kacyjnym, koordynacjg, nadzorem gospodarczym i tech-
nic*z,nym, lecz nie administracjg i zarzadem, a z drugiej
strony utworzeniem podlegtych mu gtéwnych urzedow,
czy zarzagdéw nad kazdg komunikacja, zajngujagcych sie
centralng administracjag kazdego 1z tych
dziatéw, pozwala uniknaé¢ tych wszystkich btedéw. Biu-
ro ministra redukuje sie do. minimalnych, tatwo obje-
tych przezen wymiaréw osobowych i rzeczowych. Nie.
jest oden wymagana fachowo$¢ administratorska i tech-
niczna nad wszystkimi dziatami komunikacji, a nato-
miast wymagana jest stosunkowo tatwo osiggalna zdol-
no$¢ organizatorska, zmyst gospodarczy i umiejetno$¢
polityczna, gdy tymczasem gtéwna administracja po-
szczegoOlnych komunikacji dostaje sie w rece' fachow-
coéw techniki i gospodarki, odpowiadajacych za /rozwoj
tych gatezi komunikacyjnych wobec ministra, a w szcze-
go6lnosci za ich budzety. W tych warunkach nie zacho-
dzi juz jednostronne zainteresowanie sie¢ ministra komu-
nikacjami o najciezszej wadze budzetowej luib fachowo
mu blizszymi.

Kazdy z~Méwnych zarzadcéw projektuje i wykony-
wa po zatwierdzeniu polityke rozwoju swej komunika-
cji, kierujgc sie aihbicjg wydobycia maksimum prezno-
§ci i twdrczosci, ponoszac tez zg te tworczos¢ petng od-
Minister za$ nakresla tym zarzadcom
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zasadnicze zadania, koordynuje ich rozbieznos$¢ i konku-
rencje, dba o interes panstwowy, kontroluje zgodnos¢
dziatania z przepisami pfawnymi, zatwierdza taryfy,
budzety, plany gospodarcze, kontroluje z grubsza dzia-
talno$¢. Wszystko to sa zadania polityki og6tno-komuni-
kacyjnej, w mys$I ktérej minister, jak zarzadca folwarku,
majagcy do dyspozycji kilka rodzajow maszyn o ré6znym
tectmiczanie poziomie (traktor, ptug konny, topaty) —
zuzyje wszystkie, kierujgc sie nie tylko postepem tech-
nicznym, lecz i ekonomicznym, nakazujgcym zuzyé
wszystkie posiadane $Srodki no najwtasciwszych celéw,
nie marnuje zadnego z nich. W tych tez warunkach nie
ma zadnego powodu, by istniatl poza resortem og6lno-
komunikacyjnym jakikolwiek inny resort,komunikacyj-
ny. Nie ma tez dylematu zlania sie ,w jednej osobie'nad-
zoru administracji z samg adfhinistracjg, t. j. w prakty-
ce unicestwienia nadzoru (wipliki btagd prawniczy i or-
ganizacyjny), gdyz administracje i nadzor .petnig rézne
osoby, na roznych szczeblach hierarchii kierowniczej.
Najwazniejszg korzy$ciag w tym systemie jest prezna
tworczo$¢ kazdej z komunikacji i petna, nadzorem osig-
gnieta planowos¢ i koordynacja polityki ogélno - komu-
nikacyjnej.

Aby system ten dziatat prawidiowo,
rozdziat funkcji nadzoru

potrzeba, by
od funkcji zarzagdu nastg-
pit w catej petni, w dwojakim rozumieniu. Po
>pierwsze wszelka czynnos$é administracyjna
nad poszczegdélnymi komunikacjami musi by¢ usunieta
z ministerstwa, tacznie z.opracowywaniem budzetow
dziatlowych, koncesji, taryf, przepisow, planéw, a nawet
wstepnych uzgodnien koordynacyjnych pomiedzy po-
szczegblnymi'dziatami. Po wtére chodzi o to, by usunie-
cie administracji z ministerstwa dotyczylo wszyst-
ek ich, bez wyjagtku, dziatéw komunikacji. W bra-
ku zaistnienia pierwszego z tych warunkow, t. j. w ra-
zie zachowania czesci funkcji administracji w minister-
stwie, a cze$ci w wydzielonych gtéwnych zarzagdach —
melibySmy do czynienia z sytuacjg gorszag niemal przy
systemie ministerstwa zarzgdowego, bo ograniczone
urzedy gtdwne, plus czeSciowo zarzgdzajagce minister-
stwo, to tylko zbedny przyrost instancji, z ktérych za-
dna nie jest w stanie spetni¢ zadan wtasciwie. Przeciw-
dziatajac .temu, nalezy domagaé sie, by tak departamen-
ty (3—4), jak i wydziaty Ministerstwa Komunikacji byty
wytgcznie tylko charakteru ogélno - komunikacyjnego
(planowanie, nadzoér ekonomiczny, nadzdér techniczny).
Element dziatowy danej' komunikacji reprezentujg tylko
radcy, ktorych prace koordynuje dany naczelnik." Po-
nad to mozna przewidziec
stanu. Nie ma natomiast w ministerstwie miejsca na
zadne departamenty kolejowe, samochodowe itp. Drugi
wdrunek, tj. pektne-wydzielenie odnoszgce sie do wszyst-
kich dziatbw komunikacji, a nie np. do kolei — wypty-
wa z samej logiki organizacyjnej. Gdyby wydzielano
zarzad tylko niektérych komunikacji, to do pozostatych
odnosityby sie dalej wszystkie wady, o ktéorych mowi-
liSmy na wstepie, cho¢ w nideo zmniejszonym zakresie.
Za to komunikacji wydzielonej grozitoby podrzedniejsze
zainteresowanie sie nig ministra, gdyz pozostate, niewy-
dzielone komunikacje bytyby hierarchicznielblizsze mi-
nistrowi. Gdyby za$, pragngc to wyréwnacé, stworzono
w ministerstwie dla wydzielonej komunikacji np. ko-
lei, osobny departament (jkolejowy), to obserwowaliby$-
my znow ujemne skutki bnaku spelnienia pierwszego
z podanych tu warunkow, t. j. mielibySmy pomnozenie
stabych instancji (bieg spraw z generalnej dyrekcji
przez departament kolejowy, a moze ponadto jeszcze

dziatowych, podsekretarzy'
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przez departament ogdlno komunikacyjny, co stwarza
jakby trzecig warstwe hierarchiczng).

Do tej teoretycznej, czesSci naszych rozwazan pod-,
kreslic wypadnie juz wyszczegblniony moment, ze przy
organizacji wtadz komunikacyjnych orozdzielonym nad-
zorze i zarzadzie — nadzér powinien .ogarngé wszystkie
komunikacje, pozostajgce dotagd poza ministerstwem,
a wiec i poczte i telekomunikacje, a kto- wie czy i nie
porty morskie (lecz to wymaga osobnej dyskusji, gdyz
komunikacja morska spetnia gtéwnie zadania odsrod-
kowe, a nie wspotrzedne z innymi komunikacjami, jak
np. we Francji, Anglii,'Holandii). W jkazdym razie catos¢
komunikacji $rédlgdowej wymaga jednego wspoélnego
resortu nadzorczego, gdyz komunikacja,stanowi jeden
wspoélny problem, wymagajacy skoordynowanej w jedng
cato$¢ polityki komunikacyjnej (inwestycyjnej,' eksploa-
tacyjnej, a takze budzetowej, personalnej itp) i plano-
wania ogo6lno-komunikacyjnego. Takie np. Ministerstwo
Poczty, to w 95% centralna administracja, ktérej nadzor
nie moze by¢é powierzony ministrowi' komunikacji, gdyz
jest to i tak juz meczennik, przetadowany nadzorem
i zarzadem mnoéstwa komunikacyj, Odwrotnie, Mini-
sterstwie Komunikacji — czysto nadzorczym — przy-
danie nadzoru nad pocztg nieznacznie tylko powieksza
zakres dziatania, a natomiast przyczynia sie do scalenia
polityki ogdlnokomunikacyjnej.

. Przechodzimy od tych teoretycznych rozwaz
nad prawidtowa konstrukcjg kierowniczych wtadz ko
munikac¢ji — do praktycznych ilustracyj. na gruncie pol-
skim przedwojennym i obecnym.

Przed pierwsza wojng $Swiatowa mato gdzie istnialy
ministerstwa komunikacji, albo tez role ich utamkowo
petnity ministerstwa, funkcjonujgce pod.innymi nazwa-
wi (Min. F.obét Publicznych, Min. Przemystu i Handlu).
Na cato$.¢ komunikacji sktadaty sie kolej, poczta, i ka-
naly, przy czym zazwyczaj® pierwsza byla w zarzadzie
i nadzorze ministra kolei. Problem komunikacyjny do-
rést do zadan osobnego resortu nadzorczego, gdy mono-
pol kolei zostat przetamany przez nowe, technicznie wy-
sokowarto$sciowe komunikacje (samochdd, samolot, a za-
lazem zniszczone przez, wojne koleje panstwowe zacia-
zyty takim deficytem na budzetach panstw, zeASowstata
idea wydziCJenia ich z ram administracji ministerialnej
i tzw. .jskomercjalizowania", na ktére sktada sie usamo-
dzielnione przedsiebiorstwo optacalne, operujgce meto-
dami pracy zdebiurokratyzowanymi, uptynnionym bu-
dzetem, akwizycjg, oraz wzmozong odpowiedzialnoScig
zarzadu. , ,

Okoto 1925 r. posiadamy w wiekszosci krajow euro-
pejskich ministrestwa komunikacji (pod tg, czy inng
nazwg) czysto nadzorcze i poddane im, a wydzielone,
gtdwne zarzady poszczegblnych dziatlbw komunikacyj
(generalne dyrekcje przedsiebiorstw kolei panstwowych,
poczty, gtéwne urzedy drég kotowych i motoryzaciji,
drég wodnych $rodlagdowych, komunikacji lotniczej i ko-
munikacji morskiej).

W Polsce idea Ministerstwa Komunikacji powstata
od samego poczatku powstania niepodlegtego panstwa
polskiego (1918 r.), .nastepnie upadta i zostata wznowiona
w 1926 r. Projekt tgczyt sie z zamierzong komercjaliza-
cjg kolei. Lecz w tym czasie kolej nie przynosita juz
deficytow, a motoryzacja byta wrgz z lotnictwem w po-
wijakach. Role malego ministerstwa komunikacyjnego
spetniato (bezproblemowe zresztg) Ministerstwo Robot
Publicznych (drogi kotowe, wodne i motoryzacja). Idea
wiasciwego Ministerstwa Komunikacji upadta, pod na-
ciskiem k&t wojskowych oraz z braku zrozumienia i
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przewidujgcego aspektu na dalszy rozw6j komunikacji.
Utworzono wprawdzie na papierze przedsiebiorstwo
P. K. P., lecz bez wydzielonego zarzadu, pozostawiajgc
caty zarzad w reku ministra i Ministerstwa Kolei, potem
Komunikacji, ktore jednak nie byto niczym innym, jak
Ministerstwem Kolei, Tramwajow, a potem i
twa Cywilnego.

* Ta faza trwata po rok 1932, kiedy ze wzgledéw osz-
czednosciowych i ze wzgledu, na chybiong w praktyce
dziatalno$¢ Ministerstwa Robdt Publicznych (byto to mi-
nisterstwo bez tgcznego problemu, stworzone w celu
usuniecia bezrobocia za pomocag rob6t publicznych) —
skasowano to ministerstwo, przelewajac na Ministerstwo
Komunikacji sprawy drog kotowych, drég wodnych
$rodladowych i motoryzacji (oczywiscie z wylgczeniem
zagadnienia produkciji itp.). Odtagd Ministerstwo Komu-
nikacji. obejmowato cato$¢ komunikacji précz morskiej,
pocztowej i telekomunikaciji.

Pomimo, iz w uzasadnieniu do tej reorganizacji, na-
kazano wyraznie wydzielenie z tak powiekszonego mi-
nisterstwa przynajmniej zarzadu nad kolejami (0o co po
rok 1939 walczyty zresztg nadaremnie Zwigzek Inzynie-
row Kolejowych, potem Komunikacyjnych i Panstwo-
wa Rada Komunikacyjna) — nie dokonano nawet tej
reformy, ktéra'choé w czesci Ulzytaby ministrowi przy
prowadzeniu agend ministerstwa.

W ten sposdéb pdwstatl wprawdzie resort, obejmujacy
Ogo6t Srodkéw komunikacyjnych, lecz skazany z gory
.na wadliwe funkcjonowanie nie tylik» w zakresie moto-
ryzacji, drég kotowych i drég wodnych,.ale, rzecz szcze-
gélna, i kolei! Gdyby kierujgcy tym ministerstwem mi-
nistrowie (pierwszy kolejarz, drugi putkownik) byli na-
wet wyjagtkowo zdolnymi gospodarzami — niepodobna
bytoby zgdaé¢ od nich wykonania pbsad az pieciu admi-
nistratorow wielkich gatezi komunikacyjnych, a przy
tym roli politycznej roli nadzorcy rzagdowego ogélno-
komunikacyjnego, zwigzanej z petnieniem funkcji mini-
strow. Ciezar gatunkowy, iloSciowy zagadnienia kole-
jowego — przygnidtt inne zagadnienia komunikacyjne.
Chodby nunistrem byt samoehodowiec, nie byloby za-
pewne inaczej, gdyz i on musiatby przede wszystkim
. maksimum trosk i uwagi zwréci¢ na cato$¢ 'olbrzymiego
budzetu kolejowego (zwiaszcza zagrozonego politykg za-
ciskania pasa, .wyciskajacg narzeczpolityki kartelowej
olbrzymie $wiadczenia deficytowe kolejnictwa). Przy
tym gros aparatury tworzyli kolejarze nie majacv dosc
przygotowania i zrozumienia'dla innych komunikacyj.
Cato$¢ interes6w motoryzacji i drog kotowych reprezen-
towat zaledwie jeden departament, a drég wodnych za-
ledwie malutkie biuro. Wspdlne departamenty i biura
(personalne, ogdlny, finansowy) interesowaly sie gtow-
nie sprawami kolei, a procz osoby ministra — nie bvilo
zadnej komorki, czy biura, koordynujgcych polityke ko-
munikacyjng. Nie mogt tego zadania spetni¢ i dyrektor
finansowy, podchodzgcy do zagadnienia przede wszyst-
kim z punktu widzenia oszczednos$ci. Nie ksztattowata
sie wiec ani polityka ogdlhokomunikacyjna,’ ani me
miata szans realizacii doraznie projektowana polityka
poszczegblnych dziatéw komunikacji. Tuz przed sesiami
sejmowymi kreslono wprawdzie iakie$ programy wodne
i. motoryzacyjne dla exposé ministra, lecz nie miaty one
ani charakteru planéw wigzacych i nie byly ze sobg
skoordynowane. W praktyce minister byt generalnym
dyrektorem kolei, interesuigcym sie ubocznie innymi
podlegtymi sobie komunikacjami.

Motoryzacja, zywo interesujgcg spoteczenistwo—nie
rozwineta sie w tych warunkach, przechodzac ciezki

Lotnie-»
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kryzys i zatamanie, doznajgc wreszcie stabilizacji w mi-
nimalnym, karlim rozwoju, stawiajagcym nas na jednym
z ostatnich miejsc w Europie, pomimo, ze byliSmy kra-
jem sporego uprzemystowienia i sporych potrzeb ko-
munikacyjnych. Zagadnienie drég kotowych, ustawicznie
przeplanowywane — pozostalo nadal rozproszkowane.
Drogi wodne doznaty krzywd najgtebszych, wobec u-
trzymania sie truizmu, ze epoka ich mineta. Nie uregu-
lowano nie tylko Wisty, ale nawet nie oczyszczono ba-
natow z przed stu laty. Kiedy rownocze$nie na eksport
wegla kolej zmuszona byta angazowac i niszczyé olbrzy-
mi tabor, doptacajagc do kazdego kilometra i tony an
minimalnego kosztu przewozu (niemal potowa S$wiad-
czen przewozowych kolei) — Wiste zastata okupacja nie-
miecka w 1939 r. taka, jak jg opuscita w roku 1918, gdy
za te. utracone warto$sci PKP mozna byto- wybudowad
nawet kanat od: Zagtebia do morza! Rzecz najciekawsza,
ze w tych — zdawatoby sie wyjagtkowo dla kolei dogod-
nych warunkach — wtasnie i kolej -poczeta popada¢ w
zAstoj rozwojowy'(zalegto$cirenowacyjne i konserwacyj-
ne), pomimo ponownego ozywienia koniunktur gospodar-
czych. W systemie pomieszania funkcyj nadzorczych i za-
rzagdu réznych komunikacyj-nie mégtbowiem minister,
mimo Wszystko, posSwieci¢ sie wytacznie' i .dostatecznie
kolei, a brakto tez w takim ustroju ciata? skupiajgcego
catos¢ egotycznej polityki! kolejowej. Polityka poszcze-
g6lnych departamentéw miata charakter czgstkowy,
byta nieskoordynowana w cato$¢ diugofalowego planu,
uwzgledniajgcego hierarchie potrzeb, nie byta zazwy-
;czaj w -og6le planowa, lecz dorazna, nie miata wspolnego
kierownictwa, a wiec byta ,bezpanska".

Krytyce tej przeciwstawi¢ wprawdzie mozna rdzne
osiggniecia pozytywne, dowodzgce sity witalnej komuni-
kacji i skutecznosci poszczegdlnych wysitkéw r6znych
kierownikow, a przede wszystkim wielkiego- usitowania.
przywigzania i amibicyj szerokich rzesz funkjonariuszy
i pracownikéw. Nie miejsce tu jednak na to, by wyka-
zyWa¢, ze komunikacja pomimo wszystko jako$ sie roz-
wijata, a na szukanie przyczyn dlaczego rozwdj ten po-
zostawat w tyle i byt skromniejszy, niz u wielu panstw
od Polski ubozszych, rzadzonych politycznie w sposéb
zblizony.

Nie ulega watpliwosci, ze pomijajac ogdlnopolitycz-
ne, ustrojowe, ogdélnogospodarcze przyczyny — niedo-
rozwdj komunikacji pézakolejowych i wreszcie zahamo-
wanie rozwoju kolei — przypisa¢ nalezy w pierwszym
rzed-zie btednej organizacji witadz, nie pozwalajgcej na
skuteczne, celowe objecie przez: kierownictwo problemu
komunikacji w ogdlnosci, na fachowe administrowanie
komunikacjami, na skuteczne rozwijanie komunikacji
nowych i podcigganie wzwyz starszych, na wlasciwe
kontrolowanie nroeeséw komunikacyjnych, na plaftowg
polityke og6lnokomunikacyjngb w poszczegdlnych dzia-
tach, na wykorzystywanie preznosci i zywszy rozwdj
iloSciowy i jakoSciowy twdrczosci komunikacyjnej.

HI. Zagadnienie prawidtowej organizacji komuni-
kacji. a w tym interesujgce nas szczegdlniej uoozowanie
motoryzacji, w Polsce wspdiczesnej — nie moze réwniez
uchodzi¢ za rozwigzane i jnaiduie sie wtasnie na warsz-
-tacie ora¢ organizacyjnych i legislacyjnych.

O utrzymaniu stanu przedwojennego, nie moze hyc
mowv, tak z przyczyn wskazanych iuz, iak i wobec
ustrojowych i radykalnego przesuniecia sie zadan po-
szczeg6lnych komunikacyj.

Dokonana nacjonalizacja dopetma na og6t skupienia
srodkéw komunikacyjnych w reku panstwa, samorzadu
i spotdzielczosci. Planowo$¢é gospodarki dotyczy przede
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wszystkim komunikacji i grzebie- bezpowrotnie kon-
cepcje, wedtug ktorej aparatura komunikacyjna podle-
gata przypadkowos$ci inicjatyw i koniunktur. Zadania
za$ planowos$ci jmoga by¢é speinione dopiero przy pra-
widtowej organizacji i wydzieleniu funkcyj zarzagdu od
planowania i nadzoru.

Kolej ulegta tak znacznemu zniszczeniu i zuboze-
niu, ze powrotu jej do roli przyblizonej ku $wiadcze-
niom przedwojennym nalezy oczekiwa¢ dopiero po 4—5
latach. Wiele z tych zadan spadnie na motoryzacje cza-
sowo, a inne na state, w zwigzku z.czym spodziewany
jest jej niezwykty bezkonkurencyjny rozwdj. Chodzi
o0 nadrobienie co namniej 10 lat zastoju i karlego wege-
towania. Fala samochodoéw, ktéra wkroczyta zawyzwa-
lajacg armig na teren, ktéry, jest zgota ,tabula rasa™
powinna przejgé na siebie zadania, tak drobnicowej —
jak i w duzej mierze masowej komunikacji, tak lokal-
nej, jak i odlegtej, tak by odradzajgca sie z czasem kolej
tworzyta zaczepng konkurencje dla samochodu, nie za$,
jak to byto dawniej, odwrotnie, Era samochodu musi
by¢ catkowicie wykorzystana w interesie startu gospo-
darczego, osiedlenczego, kulturalnego naszego narodu.
Do tego (obok benzyny) trzeba mie¢ racjonalng organi-
zacje utatwiong faktem, ze gros taboru stanowi wtasnosé
publiczng, a zatem jstosunkowo tatwiej jest o scalenie,
rozplanowanie inicjatywy. Z drugiej strony fakt, ze
inicjatywa nalezy przewaznie do Panstwa, a wiec
uzbraja poszczego6lnych inicjatorow w argument wyste-
powania w charakterze publicznym — wymaga 'wyjat-
kowo silnej instancji gtbwnego zarzadu motoryzacyjne-
go i wyposazenia jgo w znaczne prerogatywy.’

Na tym tle urosta koncepcja Panstwowego' Urzedu
Samochodowego, jako urzedu e centralnego dla calo-
ksztattu spraw motoryzacyjnych, wyjetych spod admi-
nistracji Ministerstwa Komunikacji i iinmyth mini-
sterstw. Koncepcja ta szta zasadniczo po linii organiza-
cji wtasciwego rozdziatu funkcyj nadzoru i zarzady
(o ktérej mowiliSmy na wstepie) i w zasadniczych zre-
bach powinna by¢ utrzymana. W jmys$l postulatow wta-
Sciwej jorganizacji chodzitoby o to. jby w zadnym kie-
runku nie byla popeiniona mprzesada, a to: 1) by cen-
tralny zarzad motoryzacji, (jak i ceptralne zarzgdy in-
nych komunikacyi) nie stat jsie czeScig sktadowa mini-
sterstwa, bo¢ wtedy wszystkie skrytykowane przez nas
btedy ukaza sie w catej petni (nadmiar zadan, trudnosci fa-
choweqo zarzagdu, przytlumienie motoryzacji przez kole-
jowo$¢ ministerstwa, zanik i zmieszanie instancji nadzoru
rzagdowego ogo6lmokomunikacyjnego z administracja,
zanik przeciwstawnej polityki-motoryzacyjnej i ogdélno-
komuniikacyjnej), 2) nie podobna tez’ z drugiei strony
tworzyé ministerstwa dla motoryzacji, gdyz to- tamie
zasade jednosci problemu komunikacji na szczeblu nad-
zoru panstwowego i bytoby nie do zniesienia na dalsza
mete, zwilaszcza przy komunikacjach tak zazebianych
o siebie, iak kolej i samochéd. Trudno za$ jobarczy¢'Pre-
miera-i jego biura planowania prowadzeniem polityki
komunikacyjnej w calej rozciggtosci (0 tym jeszcze po-
nizej osobno).

Wprowadzenie motoryzacji nie tylko pod nadzér,

ale i zarzad ministerstwa (1) wyda¢ moze skutki gorsze-

jeszcze niz przed woina, gdy sie zwazy, ze okres i ciezar
gatunkowy spraw motoryzacyjnych zolbrzymiat niepo-
miernie. a kolei wymaga daleko jeszcze wiekszego po-
Swiecenia iei czasu, niz przed wojna. Niepomiernie tez
urosty agendy tak bafdzo pokrzywdzonych drog wod-
nych $rédladowych, zwtaszcza wobec przybycia sieci no-
wych drég wodnych o wysokim poziomie techniki i obje-
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tosci przewozu i nowych zadan jmasowych przewozu

rzecznego.

Rzecz zresztg scharakterystyczna i ciekawa, ze w tym
samym ciZasie kiedy do Ministerstwa Komunikacji wpro-
wadzona ma by¢ z powrotem jmotoryzacja — Syskuto-

.wana jest po$piesznie mozliwos¢ wydzielenia z Minister-

<

stwa Komunikacji zarzgdu kolejami i nawet drogami
wodnymi $rédlgdowymi, co jest zgodne z zasadg roz-.
dziatu nadzoru i zarzadu, gdy w zakresie uplasowania
motoryzacji tendencja jest wprost przeciwna i przeciwna
zarazem, zasadzie rozdziatu nadzoru i zarzgdu. Uznawa-
nie tej zasady dla jednych, a nie uznawane dla innych
ko-munikacyj nie da sie ze sobg pogodzi¢. Nie mozna tez
-traktowa¢, czy to sprawy uplasowania motoryzacji, czy
kolei, czy drog wodnych kazdej -dla siebie z osobna.
Dyskusji powinien by¢ jpoddany problem tej organizacji
wiadz komunikacji w cato$ci, jw ramach tej organizacji
przyjeta by¢ powinna jak-o naczelna zasada rozdziat nad-
zoru og6lnego komunikacyjnego (ministerstwo) od cen-
tralnych zarzagdow poszczegdlnymi dziatami'ijkomunikacji.

Nacjonalizacja komunikacji w niczym nie zmienia
aktualnos$ci tej zasady, przeciwnie umacnia jg! Im bar-
dziej postepuje etatyzacja, tym bardziej podkresli¢ nalezy
konieczno$¢ sprawnos$ci, ambicji twdrczej, odpowiedzial-
nosci,akwizycyjnosci, deb?urokratyzacji dziatalnosciurze-
déw i przedsiebiorstw komunikacyjnych, co uzyskuje sie
m. in, przez wyrazny rozdziat wtadz nadzoru i admini-
stracji. Przez realizacje zasady wskazanej - w niczym
tez nie uszczupla ge zadan i -roli centralnego planowa-
nia (CUP). Kazdy centralny zarzad jkomunikacyjny po-
winien na dtuzszej i krotszej fali projektowaé¢ planowa-
nie w zakresie swojej komunikacji. Do’ Ministerstwa
Komunikacji nalezy koordynacja tych planéw w'plan
og6lnokoraunikacyjny i nakres$lanie,w wyniku tego ko-
rektor dla planowania dzialowego. D-o CUP nalezy ko-
rektora jplanu ogéMokomunikacyjnego i koordynacja
jego zplanem ogo6lnogospodarczym. | na odwrdét zasadni-
cze postulaty do planu og6lnokomunikacyjnego i fcomu-
niikacyj jdzialowych, podyktowanych czy to- interesem
ogo6lnogospodarczym, czy ogdlnokomunikacyjnym daja:
CUP ozy Ministerstwo Komuniksrcjj do wykonania przez
gtéwny zarzad dang komunikacja.

Przed podaniem, u kresu tych wywodow, schematu,
jakilinarzucatby sie dla-- jorganizacji wlacjtz komunikacyj-
nych — nalezatoby jeszcze powrdci¢ do- dyskutowanego
juz nieraz tematu pokrewienstwa zagadnienia motory-
zacji i drég kotowych. Samoché6d i droga kotowa nie sg
ze sobg, tak *wigzlane jak szyny z taborem kolei. Zagad-
nienie drog kotowych, to dziat technicznie i gospodarczo
dos¢ silnie wyodrebniony. Niemniej postep czasu idzie
w kierunku poraz $cislejszego zwigzania ze sobg tych
dwoch wielkich dziatdéw. Wszystkie drogi jnalezy jbudo-
wac pod aspektem jazdy po nich Samochodami, budowa¢
tez przyjdzie drogi wytgcznie dla jsamochodéw i budo-
wac ulice miasta tak, hy ruch samochodowy nie zatkat
sam siebie! Wspdlne punkty sg bardzo znaczne, istotne
i wymagajg ustawicznie wspolnej polityki. Drogowosé,
no czekajgcym ja scaleniu zagadnienia finansowania
i administracji — bedzie jmusiata by¢ z czasem powig-
zana gospodarczo z ruchem samochodowym, tj. nalezycie
rozwiniety samochdd bedzie musial, pomosi¢ koszty re-
nowacji, konserwacji i dobudowy drog (od czego kiedy$
w Polsce blednie zaczeto). Sprawy ruchu $rodkowego
sa wspolne. Autostrady stanowig zigota tagczng przedsie-
biorczo$¢ szlakowo-taborowg. mato- co rézna od kolei.
Nie ma istotnych powodéw, dla ktérych te dwa dziaty
(motoryzacje i drogi kotowe) jrozdzielono, a w kazdym
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razie podziat taki nie utrzyma sie na state, gdyz sprawa "

dr6g w niemniejszym, stopniu, jak sprawa opatu, war-
szitatow »produkcji samochodowej — skiada sie w catosé

komunikacji drogowej, bez czego centralny zarzagd mo- .

taryza-cji jest mimo- wszystko fragmentaryczny. Uzgod-
nienia o-siggane dopiero drogg ministerDalng przerzucajg
niepotrzebnie zadania na ministra. Fachowos$¢ za$ kie-
rownictwa samochodowo-drogowego jest osiggalna
i mozliwa. Z tych wzgledéw' wypadnie opowiedzie¢ sie
za utworzeniem centralnego uzredu motoryzacji i drég.
kotowych. Przyktady obce, dotyczgce wiekszych cieza-
row i wiekszej wagi zagadnienia — nie mogg by¢ decy-
dujace.

IV. Nakreslony w mys$l powyzszych rozwazan sche-
mat uktadu wtadz komunikacyjnych przedstawia sie na-
stepujaco:

A. Ministerstwo Komunikacji

Minister, Podsekretarz Stanu (albo dla kazdego dzia-
tu komunikacji, albo jeden polityczny, jeden ekono-
miczny, jeden techniczny).

Biuro- Planowania Ogdélno-Komunikacyjnego (inwe-
stycyjne i eksploatacyjne).

.Departament Ogdiny (personalia, legislacja itp).

Departament Nadzoru Ekonomicznego (budzet, do-
chody, wydatki itp.). '

Departament Nadzoru
warsztaty itp.).

Techniézego (tabor, szlaki,

Wszystkie departamenty i podlegte im wydziaty sg
og6lnokomunikacyjne. Pierwsze ogarniajg wieksza, dru-
gie, mniejszg cato$¢ zagadnienia.. Podlegte im referaty,
obsadzone sg wytgcznie pirzez radcédw, specjalistow na
kazdy, a wyjatkowo i na dwa pokrewne dziaty jkomuni-
kacji. Poza tym sgtylko sity pomocnicze i kancelaryjne.
Radcowie specjalisci sa referentami aktéw i spraw,
przychodzacych z gtownych urzedéw do zatwierdzen
nadzorczych ministerstwa. Oni tez przygotowujg sprawy,,
kie'rowane do tych urzedéw z tytutu nadzoru ministra.
Plan polityki ogdlnokomunikacyjnej powstaje przy
wspotpracy wszystkich 4 departamentow.

Gl. Zarzad PKP Gl. Zarzad GL Urzad Motoryzacji
Pocizti TK i Drog kotovwych

Gléwny Urzad Gl Urzad Lot- Gl Urzad Turystyczny

Drog wodnych niczy

Przeds. PKP  Przeds. PPT . Przeds. PKS Przeds.
Drogi Wodne

Przieds Lot. Przeds. Turystyka Polska
,,Orbis™

Te gtdwne zarzady czy urzedy- spetniajg cato$¢ cen-
tralnej administracji i zarzadu powierzoA.ych im dzia-
té6w komunikacji. Réznica w nazwaniu wyptywa z fak-
tu, ze kolej i poczta, to- wielkie przedsiebiorstwa mono-
polowe, ogarniajgce niemal cato$¢ zagadnienia w swym
zakresie (nadzor prywatnych kolei moze by¢ przekaza-
ny przez ministra niemal w catosci generalnemu dyrek-
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"torowi P. K. P. tak “amo nad tramwajami -rtp.). Kazdy
z tyc'’h gtownych urzedéw czy zarzadow posiada swe
biuro planowania i ciata doradcze, ktdrych delegaci two-
rzg ciato doradcze prz.y ministrze komunikacji (P. Rada
Komunikacyjna).

Schemat powyzszy jest joczywiscie tylko ogdlny, po-
dajac gtéwne przedsiebiorstwa podlegte urzedom cen-
tralnym, a pomijajac dalszy uktad instancji administra-
cyjnych w terenie (dyrekcje, urzedy wojewddzkie itp.)

Przeprowadziwszy w ten lub podobny szos6-b .orga-
nizacje wtadz komunikacyjnych, stw-orzonoby niewiel-
kie, czysto nadzorcze ministerstwo (okoto 40— 50 o0sdb),
szdolne jdo naczelnego.planowania ilkierownictwa catos-
cig problemu komunikacyjnego. Kolej uzyskataby swe
wytgczne kierownictwo, nie absorbujgc ministra i roz-
poczetaby planowg akcje odbudowy iUsprawnienia eks-
ploatacji. pod odpowiedzialno$cia mianowanego ma lat
kilka zarzadu, jztozonego- z 6 os6b (dyrektor i 2 zastep-
cow kolejarzy, oraz 3 przedstawicieli; zycia gospodarcze-
go, .zawodowego- i skarbowos$ci). Nieduzy to i tak jsktad
przy ogromie zadan! Jednoosobowych zarzadéw przed-
siebiorstwa kolejowego- nigdzie nie ma, cho¢ u nas mi-
nistra obcigzono nie tylko zarzadem k-olei, -ale i -catej
komunikacji.

Poczta po-zostataby niemal w catosci soba, lecz tgcz-
nie z -ustgpieniem zarzadu ministerialnego nastapi¢ by
powinno znaczniejsze usprawnienie trybu metod pracy.

Gtowny Urzad Motoryzacji i Drog Kotowych skom-
pletowatby cato$¢ zagadnien komunikacji drogowej, po-
zostatby, jak PUS, peinym centralnym zarzagdem, nad-
zorowanym tylko przez -ministerstwo, a posiadajgcym
cato$¢ funkcji administracyjnych w swym reku, fgcznie
z faktycznym rozdzielnictwem koncesji samochodowych,
wg planu zatwierdzonego -tylko w zasadach przez mi-
nistra.

Gtowny Urzagd Drog Wodnych wyzwolitby iz siebie
przedsiebiorczo$¢ przewozowa. Turystyka .(zagadnienie
tylko w czesci, ale srodkowej, komunikacyjne) wymaga
analogicznego gtdwnego urzedu, komunikujgcego sie
dos¢ swobodnie z wieloma, innymi resortami. Zagadnie-
nie turyzmiU j$st potencjona-lnie ogromne ilprawidtowa
-morganizacja musi tu wyprzedzi¢ faktyczng dziatalnos¢,
, skupiajagc zagadnienie akwizycji, przewozu i obstugi te-
renowej w calos¢. Zjednoczenie to jest dwustopniowe,
tj. czysto administracyjne w urzedzie i przedsiebiorcze
(,.Hotele i Turystyka", oraz ,.Orbis”). Spoteczny -odpo-
wiednik stanowitaby Panstwowa Rada Turystyczna
przv Gt Urzedzie.

W podobny spos6b zorganizowane sg wtadze komu-
nikacyjne w kraigch. znajdujgcych sie w warunkach do
Polski zblizonych (obszar kraju,, sieci komunikacyjnej,
ladowy charakter). W Zwigzku Radzieckim rdzne ko-
munikacie maja swoje resorty, lecz ttumaczy sie to ol-
brzymimi rozmiarami terenowymi i masami przewozu,
a 00 najwazniejsze — nadlresortami tymi utworzony
iest w innej -postaci centralny nadzor koordvna-cvinv
fiakby nadresOrt komunikacji), ktory dba O planowo-$¢
0-y6Tnok-omunikacvjna i spetnia role analogiczng do roli

ministra komunikacji w innych krajach. r.a
Stalych prenumeratorow ,,Przegladu Komunikacyjnego''prosimy wpta-
cenie na konto nr VIl — 127 P. K O. w todzi zi. 240.— 'tytulem prenumeraty

naszego miesiecznika na drugie pdéirocze 1946'roku.
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Glosy ezytelnikow

W omawianej na tamach ,Przeglagdu* spraiwile rachunko.
wosci kolejowej jo.tirzy,mailiSmy nastepujacy list.

W numerze 5-ym ,Przeglagdu Komunikacyjnego* ukazal sie
artykut pod tytutem ,Rachunkowo$¢ P.K.P.“, w ktérym autor
apeluje do pracownikéw kolejowych, majacych styczno$¢ z ra-
chunkowoscig, o przedstawienie Swoich projektow ulepszenia
szto do jrozpisania) jankiety dla stwileirdizeniiiai, czy przepisy ra-
chunkowe powinny- ulec zmianie, to bezwzglednie 100°/0 odpo-
wiedzi wyi*adUoiby za zmi-amg tyd| iprzepilsow. Wiec dlaczego
dotyeihcziafs jelst milczenlte wéréd pracownikow . zajetych" ra-.
-.hii-nkowosoig, ktérzy krytykuja te przepisy? Odpowiedz jest
na to jasng, — poniewaz wszelkie przepisy, czy to> dotyczgce
spraw -rachunkowych, penson-ailnych., cizy technicznych,- opraco.
wywanie byly przez -JVRK luto -D-O.K-P. teoretycznliie, bez uzgo-
dnienia z pracownikami, wykomywujgcyim-ii te czynnosci prak-
tycznie, wiec ci pracownicy madail joczekujg pewnych zmian od
wiadz wyzszych.

Niewatpliwie diuzo pracownikéw znalaztaby sie takich, kt6-
rzy zechcieliby zabra¢ glos w pidwyz-sze-j dyskusji, tez nieste-
ty nie do wszystkich pracownikéw dochodzi, ,,jPrzeglad Komu-
nikacyjny* a wielu jest takich, ktdrzy nie wiiedzg o jego itet-
rieimi. %S

Ja zejswej strony uwazam, Ze jprzeprowadzenie dyskusji na
tamach ,,Przegladu Koimuinilkiatcyjnego“ w tak naglacych spra/.
wach, jak ulepszenie rachunkowosci raj P.K.P. nie powinno sie
odbywaé, poniewaz zajetoby duzo czasu, lecz powinno by¢
wydane przez M. K. jziainzadfciemile-dot D.O.K.P. Celem zwotania,
konferencji wszystkich kierownikow i referentow rachunko-
wy,di dla opracowania, ulepszenia, rachunkowio$oii ma P.K.P.,
z udzialem przed&tatwiiicielai M.K. Przed zwotaniem konferenciji,
D.0.K.P. powinna wczes$niej powiadomi¢ wszystkie jednostki
skizbow6 o majacej sile odby¢ konferencji', jtalk azeby dl praco-
wnicy mogli -sobie wcze$niej przygotowa¢ jmaterial do dysku-
sji, Nastepnie wszystkie dyrekcje winny wysta¢ swoje projekty
do M.K., celem ostatecznego ddh opracowain-ia.

mO ile ta dyskusja jmiataby by¢ przeprowadzona na ftamach
»Przegladu iKomunikacyjneg6“, ja ze swej strony -poidlam pro-
jekt niektérych czesci:

1) Listy ptacy na -utpasiazemile pracownikom etatowym, sta-
tym i umowno statym 'sporzgdza Oddiziait z podpisem Naczel-
nika, kierownika i* jsparzadlzdjaceg6 liste ptacy. (Nastepnie wy-
syla sie je do Wydzjalu, gdzie réwniez muszg by¢ zaopatrzone
w szereg podpiséw przez tego Ikto jsprawdzit, uzgodnit i za-
twierdzit. Po uskuitaciziniicniiii formatilniosci wysyta Wydziat
do Biura Fmainsowego, gdzie prziecihodlzi) kolejno przez szereg
dziatéw i tu réwniez podpisy, podipilsy(, podpisy, a wreszcie
kieruje sie do ikais stacyjnych dlaljoptaty i(jezeli tmifila, do wtas-
ciwych jkas). Samo tytka podpisywanie tyich list, le zajmuje
c:lasu, a w ogollie jaki jest cel wysytania list ptacy db Dyrekcji?
Jezeli one byly sporzadzone przez Oddziat btednie, to poj poipra-
wiemiu ich w Wydlzlale tub w Biurze Finansowym, Oddziat nic
o tym nie wile, poniewaz Biuro Finansowe bezposrednio- kie-
ruje je do kasy. -

Z imego punktu widzenia lepiej by byllo, gdyby Oddziat
bezposremio fciierawlal listy placy na uposazenie do kasy, ktd-
ra po joptaceniu powsnirilai wysytaé je do Dyrekcji jDatoby to:
Ze praoowney otrzymywaliby wyptate zawsze o czasie, listy
trafiatyby do wiasciwych Ikds i niepotrzebne bytaby wstrzymy-
wanie wyptaty i przeprowadzanie na przywrécenie kredytu

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

uposazenia tyclh pracownikéw,, jktérzy w miedzyczasie zostali
zwolnieni, poniewaz Oddziat wysyta listy ptacy do Wydziatu
na 20 dn.i przed wyptata.

Tak.sarnio ijna premie agdlino-eiksploatiacyjha, Oddziat spo-
rzgdza lisy ptacy i wysyta je db Wydziatu, c-elem zatwierdze-
.nia. Czy tyllko po to-, zeby byly zaopatrzone w wiekiszij ilo§¢
podpiséw? jPrzeciez Wydziat wyznacza okre$lone sumy, a prze-
pisy wyraznie gtosza, jak przeprowadzi¢ podzial, wigc czy nie
prosciej bytoby, zeby Oddziat bezposrednio kierowat listy do
kasy?

Moim zdaniem lepiej bytoby, zeby Oddziat kierowat bezpo-
Srednio wszystkie fety ptacy, do kasy, ktdére by dopitem po
optaceniu sprawdzata Dyrekcja. Znalezione, przez Dyrekcje bie-
dy Oddziat mdgtby uregulowaé przy jnastepnym sporzadzaniu
lisi. . i

2) Co dio potrgcen w -listach jptacy, to lez sie przeprowa-
dza jroznych niepotrzebnych prac-, jak sporzadzanie wykazow,
prowadzenie kontrolek it.d., talk przez Oddziat, jajk i Dyrekcje,
czy nile mogliby$my zwolni¢ Dyrekcji z tych obowigzkéw jako
posrednika? — mozng — gdyz wszelkie te czyinno$crptze,pro-
wadzatby Oddziat.

Wszelkie potrgcania, ktore uskutecznia/ sie w listach ptacy,
Oddziat przy zdaniu fet jptacy do kasy otrzymaliby w gotéwce
i rozestatby w catosci, poszczegdlnym wierzycielom bezposre-
dnio lub przez, P.K.O.; jnalezno$¢ imstytueyj jkolejowych prze-
kazywataby Kasa Stacyjna.

Nie tylko isg bolagczki w dziadzinie rachunkowos$ci, lecz
nie mniej wazng Sprawa jest rowniez przeprowadzenie ulep-
szenia gospodarki- personailnej, o ktérej-'nalez,glllaby w -najszyb-
szym czasie pomyslec.

Rachunkowiec

UWAIGt REDAKCJI.

Wyc-h-odzgc jz zalozfiina, vze dobry .buchalter jest dobrym
lekarzem przedsiebiorstwa, Redjatkojia Przeglagdu Komunikacyj-
nego z -calym zrozumieniem, doimilosiosei: zagadnienia, dotyczg-
cego -rachunkowos$ci -przedsiebiorstwa P.K.P., data jmoznos¢ ni-
czym nlteSkrep-owiginieigo wypowiedzenia'sie pracownilkom -za-
trudnionym przy jpracach rachunkowych.

Wolno$¢ wypowiadania sie¢ w talk -waznej -dfai P.,K-P- dzie-
dzinie utatwi czyninilkam -deicydujgcym wytowienia szerokiej
masy pracownikdéw, musem blizej nileznaiych, ktérzy pracujac
od,szeregu Hat, pozmalii -braki iliub nawet zite strony przepiséw.

Te -braki nalezataby uisuingc.

Zdajemy sobie- sprawe, z tego,, Ze praca ta nie j-est pracg
tatwg. Zdajemy sobie sprawe il z tego, ze opracowanie prze-
pisow wymaga jstudiow nad praca lkioieli A czasu. Wdamy, ze
przepisy jobowigzujagc.e w szeregu starych panstw Europy sg
wynikiem dtugoletnich zmudnych badan nie tyilko gospodarki
wlasnej, leicz jl gospodarki! sasiladé-w. Nie obce Redakcji na-
zwisko wybitnego -znawcy rachunkowos$ci ro-dlaka Bolesiaw-
skieg-o, ktory pracujac iprzed taity w obcy-m kraju, przez kilka
-lat badat systemy rachunkowos$ci w Hninydl panstwach, i wy-
dat na poustaiwi-e tych badan przepisy, ktére daty moznos$¢ do-
ktadnej analizy ipraicy ikoilel. Byta to prcica zespotu, dobranego
ze znawcoOw, stojgcych najblizej tych zagadnien.

Zdajemy sobie spraiwe i z tego,.ze zagadnienie rachunko-
wosci P.K.P. nie moze by¢ rozstrzygniete na faimaich Przegla-
du, lecz wierzymy, ze dyskusja posunie sprawe jnaprzdd.

Redakcja zgadza sie, ze badania jpowilnny by¢ prowa-
dzane na szczeblu Dyrekcji, jatko najblizej stojgcej dio tych za-

- o
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gadnien. Dyrekcjom za$ nie powitany by¢ obce glosy wyko-
nawcoéw prac rachunkowych.

Autor porusza sprawe sporzadzania dokumentéw na wy-
ptaty pers.onelu, wypowiadajgc sie za decentralizacjg tych
prac. Zbiega slie to ze stan-owMiiern.peszacego te uwagi. Tylko
wntilkliwa kontrola daje dolbre poidstawy «do'dlafezych badan
i dlatego Biuro Finansowe nalezatoby odcigzy¢ od zarzgdzania
wyptat na podstawie sporzadzonych w tymze biurze dokumen-
tow, liczac sie z tym, ze Biuro Finansowe nie powinno wyste-
powa¢ w roli kontrolera swych pra.c.
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Dzi$ jednak, wobec brakéw dajgcych sie odczuwaé na po-
lu prac zwigzanych z rachunkowoscig i kontrolg, ktére to bra-
ki dadzag sie usunac ,po przeszkoleniu pracownikéw i przygo-
towaniu jednych do prac rachunkowych — innych do prac
kontrolnych, nalezy wypowiedzie¢ sie za centralizacja.

Redakcja, dlajgc mozno$¢ wypowiadania sie w sprawach
rachunkowo$ci, sama zasadniczo nie zajmuje stanowiska
w tych sprawach, mimo,, ze ogtoszony juz materiat nadaje sie
do dyskusji, na ktérg oczekujemy. Im wiekszy bedzie materia),
tym i uwagi mogg by¢ cenniejsze.

Przeglad prasy zagranicznej

Nowe typy parowozéw i lokomotyw na kolejach
St. Zj. A- Phn.
JRajlway Gazette" «przynosi interesujgce infor-

macje 0 budowie «o wojnie nowych typéw parowozéw
i lokomotyw na kolejach Standw Zjednoczonych A P.
Standartowym typem parowozéw kolej ,New Yoik
Central* «byt dotychczas uktad 2—3—2 (Hudson).
Pozwalal on na «przebycie po to- tatwym «profilu odle-
gtosci 1600 km jpociggiem- ,Twentieth Cemtury Line*
wagi 800 — 1000 t w ciggu 16 godz. Nacisk na os
parowozow ,Hudson“ wynosit 29,7 t. Obecnie T-wo
,New-York Central* «przechodzi na budowe «parowo-
z6w pospiesznych typu 2— 4— 2, ktore przy tymze «na-
cisku na oS -majg rozwija¢ szybko$¢ 160 «km/godiz-
i wyzej, co «pozwoli na znaczne skrocenie czasu jazdy-

«ROwniez T-wo Kolei Pensylwania, ktére uzywato
dotychczas do ruchu« posSpiesznego przewaznie paro-
wozow typu Pacific (2—3— 1), wybranego po- dtuz-
szych prébach na stacji dosSwiadczalnej w Aliona,
zdecydowato sie obecnie zbudowaC tytutem proby
50 «parowozéw typu 2— 2— 2— 2: ksztaltu catkowicie
oplywowego. Cztery osie wigzane podzielone sg tu
n 2 grupy, kazda po 2 osi, napedzane prz-ez 2 cylin-
dry, umocowane zewnetrznie-

«Rozw6j i konkurencja wzajemna dwocii rodzajow
trakcji — «parowej i Dieslows$kiej — w Stanach Zje-
dnoczonych zalezy dla wiekszo$ci zarzaddw kolejo-
wych od tego, jakie zrodio- energii (wegiel, ropa) po-
siadajg tereny, przylegajgce do danych linii kolejo-
wych. W ciggu ostatnich lat 10-eiu zaznaczyt sie nie-
watpliwy poste«p na -korzy$¢ budowy lokomo-tyw typu
Ddesta- W Stanach Zjednoczonych jest ich obecnie w
ruchu okoto 2000 jednostek. Jednym z czynnikow de-
cydujacych na korzy$¢ wyboru lokomo-tym tego typu—
jest doskonata doktadno$¢ obslugi pociggéw i zwiek-
szony znacznie wspotczynnik ,uzywalnosci® lokomo-
tywy, tj. stosunek dni i godzin pracy lokomotywy w
pociggach, do czasu roz«po«rz,gdzania nig w pewnym
okresie-

Miesiecznik ,Diesel Railway TracLom® przytacza
na p-o-twierd-zenie tego twierdzenia -kilka toczb-
Burlington, gdzie pracuje od lat 10 na linii gtéwne]
27 lokomotyw Diesla, okre$la przecietny wspdtczynnik
uzywalnosci lokomotyw' tego typu jako 95,3d» Pociag
,5am Houston Zephyr* eksploatowany tgcznie przez
T-wa Burlington i -Rock Island przebiegt od r. 1937
do r. 1945 — 2.897 000 km ze wspotczynnikiem uzy-
walnosci 99°/». Jedna z lokomotyw kursujgca pomiedzy
Waschingtonem i Chicago wykazala nawet na odle-
gtosci 1238 km wspoétczynnik rozporzgdzalnosci = 100

T-wo’'.

procent. Na innej kolei przy przebiegu 4.300000 km
dokonywanym w ciggu 2 lat rozporzadzaln-o$¢ osiegta
98 procent.

Zastosowanie lokomotyw. Dieslowskich do prowa-
dzenia ciezkich pociggow towarowych na duzych od-
legtoSciach dato réwniez b. dobre wyniki, zwlaszcza
na liniach kolejowych, idgcych od oceanu Spokojnego
w gtab kraju-

Budowane sg ostatnio nastepujgce typy lokomo-
tyw Diesla:

do ruchu manewrowego, jednostka mocy 1014 K.M-
lub 670 K.M- na 2 wézkach 2 osiowych. Silniki 12 lub
6 cylindrowe. Ciezar odpowiednio 101 i 80 t, sita -na
haku 28 350 i 22 680 kg

w ruchu towarowym wiekszo$¢ kolei amerykan-
skich postuguje sie lokomotywg 4 czlonowg mocy
5476 KM z 2 kabinami dla motorniczego- Kazdy czton
posiada 1 silnik Diesla 2 suwowy z 16 cylindrami,
moc silnika 1369 KM przy 800 obr/min, Kazdy silnik
napedza bezposrednio «pradnice. Dtugos¢ catkowita lo-
komotywy stanowi 58,8 m, ciezar w stanie roboczym
365 t, sita na haku 102-000 kg- Lokomotywa moze by¢
-podzielona na 2 jednostki.

Jako lokomotywa normalna do ruchu osobowego
uwazany jest uklad 2 cztonowy mocy 4056 «KM z jedng
kabing« motorniczego: «uktad ten spoczywa na 4 woéz-
kach 3 osiowych. W kazdym czlonie sg 2 silniki Diesla
2 suwowe po 1014 «KM z 12 cylindrami- Dtugos¢ loko-
motywy — 43 m, ciezar w stanie roboczym 249, sita
na haku 49.900 KM.

(Revue Générale des Chemins de ter n« 4— 1945).

PLANY KOLEI FRANCUSKICH

Po oswobodzeniu ziem francuskich od najazdu
niemieckiego, «koleje ztgczone w Towarzystwo ,Socié-
t¢ Nationale des Chemins de fer* (S.NCF.) przysta-
pity niezwtocznie do ukfadania «planu dziatalno$ci na
«najblizsze 10-tecie. Plan ten w ogolnych zarysach, po-
mijajgc zagadnienia odpudo-wy zniszczern wojennych,

bedace troskg naczelng Towarzystwa Narodowego
Kolei Francuskich, przedstawia sie w spos6b naste-
pujacy: **4

Do r. 1955-go T-wo S-N-C.F. -przebuduje 9435 km
linii gtébwnych na szyny wagi 50 kg/mb na nacisk osi
23 t. i szybkos¢ pociggow 140 ikm/godz., a 14.430 km
linii na szyny 45 kg/mb na nacisk osi 20 t

Stacje rozrzgdowe bedg rozbudowane wedtug pro-
jektu opracowanego- przed 2-gg wojna $wiatowg, wzo-
rujgc sie na typie stacji rozrzgdowej Villeneuve — St
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Georges z najdalej idacg mechanizacjg pracy, pozwa-
lajgcg na przergbanie na kazdej st- rozrzgdowej 3800
wagonow na dobe.

Dilugos¢ linii! gtownych, wyposazonych w Swietl-
ng blokade automatyczng, bedzie zwiekszona z 2800
km do 5300 km.

Program budowy parowozow zostal podzielony na
2 pieciolecia; w pierwszym program przewiduje budo-
we wytgcznie 4 typoéw parowozow: 1—5—0, 1—4— 1,
1—
row. W drugim piecioleciu program przewiduje budo-
we nastepujgcych typoéw parowozow: 2—3—2 |
- "4 —2 do ruchu osobowego z naciskiem na 0$ 23
1—4— 2 i 1—5—2, do ruchu towarowego z naciskiem
na o$ 20 t. Program przewiduje mozliwie najdalej idg-
cg normalizacje czesci sktadowych nowych parowozo6w-

Przyszte lokomotywy elektryczne majg prowadzic
pociggi wagi 850 t z szybkoScig 140 krg/godz. na po-
ziomie. Bedg one budowane w/g typu 2D2 z naciskiem
na o$ silnikowg 23 t, ciezar catkowity lokomotywy
150 t.

Przewiduje sie rowniez budowe pewnej ilosci lo-
komotyw Diesla mocy 1000 KM i 3200 KM, wagi
152 t; przeznaczone one bedg do pracy manewrowej
i prowadzenia cigzszych pociggow towarowych-

Wagony towarowe majg by¢é budowane w/g
dwoch zasadniczych typow: wagon kryty tadownosci
20 t, ciezar wiasny 12 t, powierzchnia tadunkowa 24
m2, .objetos¢ 55 m3; weglarka tadownosci 29,5 t, cie-
zar wiasny 10,5 t, konstrukcji niezmiernie zwartej (diu-
gos¢ wagonu miedzy zderzakami wynosi mniej 8 m).

5—1 do ruchu towarowego i 0—5—0 do manew-

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Wagony osobowe na wdzkach beda budowane z
uzyciem materiatdw lekkich i zastepczych, co Dozwoli
osiggna¢ na wadze wlasnej oszczedno$¢ ok- 25%.

Elektryfikacja linii kolejowych ma by¢ wysunieta
na czoto zadan wspoiczesnego koleinictwa francuskie-
go. Diugos¢ 3531 km linii zelektryfikowanych obecnie
ma by¢ zwiekszona w ciggu 10 lat o 2032 km, z czego
172 km przypadnie na linie podmiejskie.

llos¢ lokomotyw i wagonow silnikowych elektrycz-
nych ma dosiegng¢ 718 jednostek, co zwolni z obiegu
1830 lokomotyw trakcji parowej.

Zuzycie energii elektrycznej oceniane obecnie
tliczbg 700 milionéw KW/godz osiagngé ma w przy-
szlosci 1 miliard KW/godz. Da to oszczedno$¢ og6ing
w weglu normalnym 2-700000 t zamiast dotychczas
osiggalnej normy 1.300.000 t

Uruchomienie zrodet energii wodnej, ktéra rozpo-
rzgdza obecnie T-wo S-N-C-F. zwiekszy wydajnos$¢ si-
towni do mocy 1,7 miliarda KW/godz rocznie.

Cierpigc na razie, tak jak i inne zarzady kolei
europejskich, na dotkliwy brak parowozdéw, zrujnowa-
nych po wojnie, S.N.CF- zamdwito w r- 1945 z dosta-
wg na poczatku r. 1946 w Stanach Zjednoczonych
A. P. — 700 parowozow typu Mikado (1—4— 1) z na-
ciskiem na 0$ 20 t Palenisko powierzchni 5,15 m2 ma
by¢ obstugiwane mechanicznie przez stookery. Nad-
prezno$¢ pary wynosi 155 atm- Srednica ko6t naped-
nych — 1650 m. Tender na 2 woézkach dwuosiowych
ze zbiornikiem wody objetosci 30 m3 i skrzynig
weglowg, mieszczgcg 11 t paliwa-

(Revue Générale des Chemins de fer nr 4— 1945).

Wiadomosci ciekawe i pozyteczne

Czas | zegar

Jeszcze obecnie mozna ustysze¢ zwiezte powiedzenie
.,wpadt jak po ogied*. Moze starzy pamietajg te cza-
sy, gdy na wsiach (zapadiych, odlegtych od szlakéw
komunikacyjnych) sagsiedzi wzajemnie pozyczali sobie
ognia. Dla nas wspdiczesnych pozostato tylko wspom-
nienie, Dzisiaj zjawito si¢ nowe powiedzenie doréwnu-
jace powyzszemu ,wpadt, jak po czas“. Sasiedzi jedni
drugim udzielajg tej niezbednej dla ludzi pracy wiado-
mosci. Obok wielu innych niszczgcych skutkow wojny
nastapit gwattowny brak zegarkéw i zegaréw. Jeden
tylko przyktad Warszawy jest az nadto wymowny.
Nie ma ani jednego zegara ulicznego. Nie dziala ani je-
den zegar wiezowy. Bardzo czestym zapytaniem na uli-
cy jest prosha o podanie czasu.

Drobna notatka dziennikarska w kilku zdaniach ma-
luje rzeczywistos¢.

,Osiedle finskich domkoéw nie posiada zegarkow.
Nie sta¢ nas na kupienie nowych, a szczodro$¢ Unrra
nie siega az tak daleko. Stad zjawisko powszednie: pu-
kanie do drzwi sasiada domku. Przepraszam, ktora
godzina? Nie-stety nie mam pojecia! Sytuacja bez wyj-
Scia. Ludzie w $rédmiesSciu jako$ sobie radzg. Sa zna-
ki, po ktérych poznaje sie np. ze jest szosta rano. Za-
blysto swiatto w oknie sklepiku, przeszedt piekarz z pie-
czywem, sasiad poszedt po wode itd.

Tak wiec ludzie pracy w miescie i na wsi kierujg
bieg swego zycia wedlug czasu, ktory z kolei mierzy-
my przyrzadem zwanym zegarem.

W Polsce czasem urzedowym jest czas Srodkowo-
europejski, odpowiadajgcy czasowi miejscowemu potu-
dnika, potozonego doktadnie o 15° (stopni) na wschéd od
Greenwich. Potudnik ten przebiega przez obszar pan-
stwowy Polski na wschod od Odry i Nissy na wysoko-
§ci Stargard — Zgorzeliee. Czas miejscowy Warsza-
wy, odpowiadajacy potudnikowi przechodzgcemu przez
obserwatorium w stolicy, jest o 24 minut 7,25 sekund
wczesniejszy od czasu $Srodkowo-europejskiego.

Z kolei czasy miejscowe w réznych okolicach Pol-
ski réznig sie od czasu warszawskiego. ROzniej ta na
wschdd od Warszawy jest ujemna (czas jest wczeS$niej-
szy), na zachod od Warszawy dodatnia (czas poOzniej-
szy od warszawskiego).

Czas Srodkowo-europejski nazywa sie czasem urze-
dowym i wprowadzony jest ustawowo od 1 lipca 1922 r.
Obok wielu innych dowoddéw czas srodkowo-europejski
w Polsce uzasadnia przynalezno$¢ nasza do Europy
Srodkowej.

Réznice miedzy czasem urzedowym a miejscowym
(Sredni czas stoneczny) prawie na catym obszarze Pol-
ski sg ujemne.

Rdznice te obrazuje zestawienie:

Biatystok — 33
Bydgoszcz — 12
Cieszyn - 15
Czestochowa —
Elblag — 17
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Gdynia — 14
Gdansk — 14
Katowice - 16
Krakow — 20
Krynica - 24
Lublin — 30
todz — 18
Opole — 12
Pita - 7
Poznan — 8
Racibérz — 13
Toruh — 14
Warszawa — 24
Wroctaw — 9
Zakopane — 2

Gdy w Polsce jest godzina 12 w potudnie wykazu-
ja zegary w innych krajach nastepujacy czas:
godzina 11

Belgia, Francja, Wielka Brytania, Irlandia, Portu-
galia, Hiszpania, Algier, Marokko — czas zachodnio-
europejski,
godzina 11 rnhiut 20

Holandia — czas amsterdamski,
godzina 12

Dania, Niemcy, ltalia, Szwajcaria,. Austria, Czecho-
stowacja, Wegry, Jugostawia, Szwecja, Norwegia,
godzina 13

Finlandia, Rumunia, Turcja, Grecja, Syria, Egipt,
Unia iPotudn. Afryk. — czas wschodnio-europejski,
godzina 14 — Rosja europejska,
godzina 15 — Irak,

godzina 16 minut 30 — Indie Brytyjskie,

godzina 19

Chiny, Filipiny, Australia Zach.
godzina 20

Japonia, Mandzuria, Korea,
godz'na 7

Wschodnia Kanada, Srodk. Brazylia, Argentyna,
godzina 6

New >Toi*k, Chill, Peru,
goifcdna 5

Chicago, Texas, Wsoh. Meksyk, Salvador,
rica,

Costa-
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godzina 4

Zach. Meksyk, Denver,
godzina 3

San Francisko, Kolumfbia Bryt.

Przy tej sposobnosci nalezy podkresli¢, ii w dzie-
dzinie komunikacyjnej czas odgrywa pierwszorzedng
role. Odjazdy, przyjazdy i czas jazdy statkbw mor-
skich, rzecznych, kolei i samochoddw, ich szybkos¢ obli-
czane sg na zasadzie pokonywania przestrzeni w mozli-
wie najkrétszym czasie, do czego sinzy w praktyce
zycia codziennego zegar.

Niewatpliwie najstarszym czasomierzem byt zegar
stoneczny, ktdry znali Chaldejczycy. W nocy i w dni
niestoneczne zegar ten zawodzit. Assyryjczycy zasto-
sowali wiec zegary wodne, ktérych odmiang byt zegar
piaskowy (t.zw. klepsydra), dotychczas jeszcze stoso-
wany.

W XIlI wieku wynalazt papiez Sylwester Il zegar
kotkowy, ktédremu brakowalo wahadta. To ostatnie
wynalazt Galileusz, lecz nie zastosowat go do zegara.
Wahadto wprowadzit do zegarow wielki fizyk holender-
ski Huygens w XIIlI wieku. Regulowato ono ruchy me-
chanizmu, a tym samym wpiyneto na wskazywanie
przez mechanizm zegarowy doktadnego czasu.

W tym samym- wieku w Norymberdze zbudowano
pierwszy zegarek sprezynowy. Male wahadio zawie-
szone na sprezynie umozliwito zmniejszenie zegaréw do
rozmiaréw kieszonkowych. W Polsce konstruowaniem
i rozpowszechnianiem zegarkdw sprezynowych zesty-
nat ks. Kochanski, bibliotekarz krdéla Jana Il Sobie-
skiego.

Od wieku XIII rozpowszechnia sie zegarek w roz-
nych formach, jako wiezowy, Scienny, szafkowy, budzik,
kieszonkowy, reczny, stopper itp.

Nazwa zegar pochodzi od niemieckiego stowa ,sei-
gen“=ciec, bo zegary piaskowe i wodne ciekly- Dla ze-
garow kotkowych wahadtowych i sprezynowych mimo
falszywego pojecia utrzymano nadal stowo ,ciec” i ze-
gary nowe okres$lono nazwg ,Secger”, tj. przedmiot cie-
knacy. W jezyku niemieckim stowo to zaniklo odda-
wna, za to u nas utrzymato sie jako ,zegar".

Pierwszym dzietem w jezyku polskim o budowie
zegarow i zegarkéw byta ksigzka Franciszka Czapka,
wydana w roku 1850 w Lipsku.

#BY

\\Wykaz przybytkow Biblioteki Ministerstwa Komunikacji

Po przeszto sze$ciu latach przymusowej przerwy
spowodowanej wojng Biblioteka Ministerstwa Komuni-
kacji wznawia wydawanie WYKAZU PRZYBYTKOW,
zawierajgcego przeglad wazniejszych nowosci ksigzko-
wych, naplywajacych do Biblioteki drogg kupna, wy-
miany i daréw.

WYKAZ sktada sie z dwoch zasadniczych czesci, za-
wierajgcych: a) druki z zakresu komunikacji, b) druki
niekomunikacyjne. Cze$¢ pierwsza i druga rozpada sie
na dziaty. W obrebie dziatu zachowano porzadek alfabe-
tyczny wedtug nazwisk autorow lub tytutdw ksigzek.
llos¢ dziatdw, ich ukiad wzajemny oraz rozwéj we-
wnetrzny wyptywa z zebranego materiatu.

Oprécz rejestracji biezacej WYKAZ bedzie zawierat
notatki oraz ogo6lne informacje bhiblioteczne.

WYKAZ bedzie sie ukazywat zasadniczo w odste-
pach miesiecznych; numer niniejszy, poczwdrny, obej-
muje przeglad wazniejszego materiatu ksigzkowego
(druki zwarte) za okres: od 1 stycznia do 30 kwietnia
1946 r.

Wydajac pierwszy numer WYKAZU PRZYBYT-
KOW — Biblioteka M. K. wyraza nieptonng nadzieje,
ze bedzie on nie tylko informatorem i pomocg dla na-
szych statych czytelnik6w, ale, ze dotrze do kazdego* ze
potrafiag zaciekawi¢ i wzbudzi¢ zywsze zainteresowanie
ksigzkg naukowg, a zwiaszcza ksigzkg komunikacyjna,
ze stanie sie oredownikiem idei krzewienia czytelnictwa
literatury fachowej wsréd szerokich rzesz pracownikéw
komunikacji polskiej.
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Cze$¢ A. DRUKI KOMUNIKACYJNE

Komunikacja
Zagadnienia o0go6lne

Blum O. — Die Entwicklung des Verkehrs. Berlin 1941.

S. 261. Ill. 2075.

Blum- O. — Der Sidosten verkehrspolitisch betrachtet.
Berlin 1941. S. 94. Ill. 2119.

topuszyhAski M. — Podstawy rozwoju sieci komunika-
cyjnej w Polsce. Warszawa 1939. S. 579. Il. 1440/13.

Otto K. — Das Verkehrswesen der preussischen Provin-
zen. Stuttgart 1939. S. 125. [l. 1259/5.

Petrov V. — Gorodskoj transport. Moskva 1939. S. 290;
1. 5190.

Pirath C. — Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft.
Berlin 1934. S. 263. Ill. 2076.

Ross F. — Steigende Verkehrsleitungen
Konigsberg 1939. S. 130. Il. 1102.

The Transport Situation in Europe.

P.IL 72.

Wiens G. — Das Problem der Verkehsteilung auf Schie-
ne, Strasse und Wasserweg- Wirzburg 1939. S. 196.
If. 1188.

Wohl P. — Eisenbahn und Kraftwagen in 40 Ldnder der
Welt. Berlin 1935. S. 306. Ill. 2171.

Ostpreussens.

London 1945,

l. Koleje
Zagadnienia ogdlne
Chaczaturov T...— Wielikaja zeleznodoroznaja dzierzava.

Moskva 1945. S. 135. [. 135.

Eisenbahn und Kraftwagen. Wien 1936. S. 284.
Osnovy Zzeleznodoroznogo deta. Moskva 1944.
1. 5147,
Wassermann H. —

Wien 1940. S. 56.

Il1. 5067.
S. 526.

Das Verkehrswesen Sidosteuropas.
[1. 1580.

Wohl P. — Eisenbahn in 40 L&ndern der Welt. Berlin

1935. S. 306. I11l. 2171.

Biermann F. — Gesetz Uber Haftpflicht der Eisenbah-
nen. Berlin 1941. S. 84. Il. 1230.

Blum O. — Verkehrspolitik. Berlin 1937. S. 29. Il. 1564.

Cywinski B. — O reforme zarzadu naszych'kolei. War-
szawa 1936. S. 12. IIl. 2526.

Hohenschuh R. — Die rechtliche Bedeutung des Eisen-
bahntarifs. Dulsseldorf 1941. St. 68. Il. 1265.

Makowski J. — Teoria i technika zawierania uméw mie-
dzynarodwych. Warszawa 1931. S. 99. Il. 1008.

Nanassy B. — Die internationale Eisenbahnfrachtrecht.
Leipzig 1943. S. 732. IL 1251.
Organisation der Reichsbahn. Leipzig 1943. S 24

1. 1182.
Praktyczne wskazowki o zawieraniu uméw miedzynaro-

dowych. Warszawa 1938. S. 129. Il. 1009

Sarter A. — Was jeder von der Deutschen Reichsbahn
wissen muss. Leipzig 1939. S. 72. Il. 1317.

Weber H. — Verwaltungsdienst der Deutschen Reichs-
bahn. Berlin 1943. S. 123. Il. 1253.

Ekonomia. Finanse

Briiestle R. — Die Bedeutung des Verkehrsmittel. Halle
1941. S. 154. 11. 1247/24.

Couvé R. — Die Eisenbahn — Giuterabfertigung. Leipzig
1939. S. 277. 1I. 1338.

Goebel E. — Die Bewéltigun des modernen Glterver-
kehrs. Bleicherode 1937. S. 90. II. 1219.

HeUauer J. — Guterverkehr. Jena 1938. S. 178. Ill. 2159.
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Hendrikson H. — Interwencja panstwa w zakresie ko-
munikacji. Warszawa 1939. S. 168. 1I. 1019.

Kloenigs G. — Die Regelung der internationalen Ver-
kehrs. Jena 1941. S. 27. Il. 1579/19.

Moormann K. — Das Tarifwesen. Leipzig 1943. S 98.
1. 1344/1.
Orlov V. — Kalkulacija i analiz sebestoimoisti zelezno-

doroznych perevozok. Moskva 1939. S. 343. 11.5185.
Schultz P. — Die Eisenbahngitertarifpolitik. Heidelberg

1940. S. 297.
Spiess W. — Der Eisenbahngutertarif in der Volkswirt-
schaft. Berlin 1941. S. 126. Il. 5065.

Deutsche Eisenbahn-Gestalter. Aus,
Berlin 1940. S. 104. |l. 1248.

im Wi irtschaftsleben.

Wiedenfeld K. —
Staatsverwaltung.
Wiedenfeld K. — Die Eisenbahn
Berlin 1938. S. 143. II. 1181.

Statystyka

Kellerer H. — Verkehrsstatistik. Berlin 1936, S 264.
1. 2058.

Nekras L. — Transportnaja statistika. Moskva 1933.
S. 234. 11l. 2135.
Technika. Budowa i Eksploatacja

Aksenov |I. — Rabota techniceskich i gruzowych stancih

Moskva 1938. S. 351. 11.5115.

Babenko D. — Dmamika parovoza- Moskva 1938. S. 486.
1. 2132.

Buzanov S. — Zonnyje stancii prigorodnych uczastkov
zeleznych dorog. Moskva 1941. S. 101. 11.5117.

Ekspluatacija ustrojstv SCB. Moskva 1945. S. 62.
[. 201.

Elonovskij V. — Ozdorovlenie zemljanogo polotna.
Moskva 1943. S. 31/ I. 592.

Gataulin Z. — Okraska vagonov. Moskva 1941. S. 246
1. 5114,

Handbuch fiur Lokomotivfihrer. Berlin 1944 Bd. 1
S. 256. Il. 1233,

Kartaszov N. — Kurs parovozov. Moskva 1941- S. 407.
1. 5181.

Kiolpkiolov N. — Iskustevennyje sooruzenija na zelezno-
doroznom transporte. Moskva 1943. S. 487. 1l. 5088.

Kozakov A. — Elektriczeskaja dispetczerskaja centrali-
zacja. Moskva 1945. S. 459. 11. 5080.

Kriger A. — Stalowe podktady kolejowe. Warszawa
1936. S. 15. Ill. 2502.

Krylov V. — Remont tormozov. Moskva 1943. S. 430.
1. 5093.

Majsev P. — Kratkij kurs SCB. Moskva 1937. S. 91.
1. 5102.

Michalevskij A. — Vagony ustrojstvo i technika remon-
.ta. Moskva 1945. S. 814.11.5110.

Mojsejev V. — Ustrojstvo SCB. Moskva 1940. Cz. 2.

487. 11. 5105.

Novozilov G- — Pereustrojstvo iskustvennych sooruze-
nii. Moskva 1945. S. 185. 11.5116.

Odincov L. — Operativnyj analiz ekspluatacionnoj ra-
boty, Moskva 1945. S. 203. 11.5189.

Opackij N. — Put i putevoe chozjajstvo. Moskva 1940.
S. 443. 1. 5030.

Opyt izgotovlenija nakladok i boltov. Moskva 1945.
S. 28. I. 593.

Gaoling I. — Signalizacija pri skWostnom transporte.
Moskva 1941. S. 95.1l. 1479.

Pejsachzon B. — Organizacija dvizenija poezdov po gra-
fiku. Moskva 1938. S. 245. II. 1492.
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Potikarpov P. — Skorostnoe stroitelstvo mostov.
skva 1945. S. 117. |. 198,

Pravila techniczeskoj ekspluatacji zeleznych dorog. Mo-
skva 1940. S. 127. I. 205.

Proektirowanie parovozov. Moskva 1938. S. 387. 11.1477.

Racionalizatorskie predtozenija po signalizacii i swjazi.
Moskva 1945. S. 67. Il. 5122,

Relejnaja centralizacija. Moskva 1941. S. 142. |I.

Ropno V. — Uchod za avtot-ormozami.
S. 138- 1. 200.

Rukovodstvo brigadiru puti. Moskva 1944. S. 201. 1.114.

Rukovodstvo dor-oznomu masteru. Moskva 1944, S. 316.

Mo-

5099.
Moskva 1945,

[. 115.

Rukovodstvo most;;vom obchodcziku. Moskva 1945.
S. 115. 1.203.

Rukovodstvo strietoczni-ka. Moskva 1944, S. 103. 1.107.

Szachunjanc G. — Verchnee stroenie puti. Moskva 1939.
S. 450. 1..206.

Skorostnoe stroitelstvo zeleznych dorog.
S. 107. 11.5087.

Moskva 1940.

Smirnov E. — Uczebnik dla transporterszczika. Moskva
1942. St. 231. 11.5092.

Sokolov G. — Raibota parovoza. Moskva 1945. S. 327.

Syromjatnikov S. —mTeplovoj process parovoza. Moskva
1940. S. 435. 1l. 5031.

Valliskij A. — Zeleznod-oroznyj put’. Moskva 1940.
S. 710.

Voprosy proektirovanija lokomotiv j vagonov. Moskva
1945. S. 313. 1l. 5094.

Wolter K. — Handbuch der-Eisenbahnbautechnik. Wien
1943. Bd. I. S. 368. IIl. 2187.

Wulfert G. — Die Schwellensétze der Weichen. Muhl-

heim 1941. S. 393. |I. 1456.

Geografia
Bissaga T.— Geografia kolejowa. Warszawa 1938. S. 277.

1. 1071.
Blum O. — Verkehrsgeographie. Berlin 1936. S. 146.
[11. 2090.
Turystyka
Dziekanski T. — Biura podrozy. Warszawa 1935. S. 30.
1. 1628.
Fularski M. —mAktualne problemy turystyki zagranicz-

nej. Warszawa 1938. S. 127. 11. 1402/6.
JesteSmy w Warszawie. Warszawa 1938. S. 302. II. 1110.

Ortowicz. M. — Literatura turystyczna Polski. Warsza-
wa 1937. S. 22. II. 1648.
Podrecznik obstugi i propagandy turystycznej. Warsza-

wa 1938. S. 152. Il. 1291.
Przewodnik po- Gdansku. 1939. S. 105. Il. 1442,
Przewodnik po- Polsce w 4 tomach. Warszawa 1935.

t. I 276, t. I11: 540.

Przewodnik po Warszawie. Warszawa 1946. S. 67-
[1. 5049.

Wankowicz M. — Na tropach Smetka. Warszawa 1936.

S. 372. 11.5003.

Wawrzyniak H. — Organizacja okregu turystycznego.

Warszawa 1938. S. 19. Il. 1638.

Wielopolski A. — Bydgoszcz. GdaAsk 1945, S. 19-
1. 1691.

Wierzchon E. — Mozliwos$ci polskiej turystyki zagra-
nicznej. Warszawa 1938. S. 11. Il. 1639.

Historia
Dziesieciolecie P.K-P. Warszawa 1928. S. 389. Ill. 2038.
Ginsbert J. — Drogi zelazne Rzeczypospolitej. War-

szawa 1937. S. 167. 1. 1025.

w17

Hilchen H. — Historia drogi Warszawsko-Wiedenskiej.
Warszawa 1912. S. 207. Ill. 2032.

Krzyza J. — Rozwdj kolejnictwa w wojewo6dztwie $la-
skim. Katowice 1939. S. 46. Il. 1521.

II. Drogi kotowe (Motoryzacja)

Dalinin P.—Putevye masziny. Moskva 1943. Cz. 1. S. 582.
Cz. 2. S. 454. 11. 5186.

Duhm J. — Strassen- und Wegebau. Wien 1942. T. I
S. 186. 1.76.

Issledovanie puczin na avtomobilnych dorogach. Moskva.
1941. S. 427. 1. 2128/2.

Jastrzebski Z. — Smotly drogowe. Warszawa 1938. S. 40.
1. 1547.

Kriger K. — Die Strassen der Welt. Berlin 1937. S. 152.
1. 5231.

Kudrjavcev A. — Avtoguzevye dorogi i technika usko-
rennogo- vosstanovlenija proezda na nich. Moskva
1944. s. 71. . 150.

Krzivickij A. — Avtotransport dla snieznogo puti. Mo-
skva 1939. S. 198. Il. 1435-

Lengemann H. — Reichsautébahnen. Berlin 1934. S. 73.
1. 1229.

Maczynski M. — Asfalty drogowe. Warszawa 1938. S. 26.
11.1546.

Miankiewicz S. — Oszczedno$¢ spoteczna na eksploataciji
pojazdéw. Warszawa 1937. S. 17. 1I. 1622.

Morsztyn R. — Btedy polskiej polityki motoryzacyjnej.
Warszawa 1934. S. 24. |l. 1649.

Skolmowski W. — Naturalne materiaty kamienne... War-
szawa 1937. S. 313. II. 1067.

Skalmowski W. — Nawierzchnie bitumiczne. Warszawa
1938. S. 91. II. 1075.

Stramentov A. — Kurs gorodskich dorog. Moskva 1944.
S. 374. 111, 2201.

Tuszynski A. — Budowa i obstuga samochodu. Krakow
1945. S. 250. 1. 136/1.

Valczak S. — Drevesnyj ugol' dlja avtomobilej. Moskva
1945. S. 45. 1. 1678.

Volk F. — Der Aufbau der Gesellschaft,,Reichsautobah-
nen" .Leipzig 1935. S. 63. IIl. 2539.

Volquardts H. — Erdibau. Leipzig 1941. S. 98. Il. 5166.

IIl. Drogi wodne

Dogolenko A. — Podjemno-transportnye masziny. Lenin-
grad 1941. S. 247. 11. 5081.

Herbich Il. — Zagadnienie sit wodnych. Warszawa 1938.
S. 32. Il. 1543.

Ingarden R. — Rzeki i kanaty zeglowne. 1922. S. 670.
1. 5227.

Kalinovicz B. — Sljuzo-vanie wodnych putjej. Liningrad
1940. S. 523. Il. 5191.

Koenigs G. — Wasserstrassenpolitik. Berlin 1918. S. 22.
[1. 1561.

Lavrinovicz L. — Obstanovka i rustocziszczenie. Moskva
1940. S. 223. Il. 5192.

Ostmann P. — Die Héafen im Deutschen Reich. Berlin
1941. S. 711. Ill. 2074.

Pomianowski K. — Zbiorniki i zapory. Warszawa 1934.
Cz. |: s. 245, cz, Il: s. 438. 11.5058.

Przybylski A. — Dzieje drég wodnych na ziemiach Pol-
ski. Krakow 1918. S. 120. Il. 5228.

Ross F. — Die Verkehrs- und raumpolitische Bedeutung
der europdisch - Sowjet - russischen Wasserstrassen.

Berlin 1943. S. 155- |. 99/11.
Rozanski S. — Przyszto$¢ portéw delty Wisty. 194a.
S. 25. 1. 600.
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Rybczynski M. — Drogi wodne na Pomorzu. ToruA 1935.
S. 66. 1. 1013.

Schoklilsch A. — Der Grundbau. Wien 1932. S. 490.
1. 2190.

Tillinger T. — Zagadnienie drog wodnych w Polsce.
Warszawa 1938. S. 31. Il. 1508.

Toennesmann P. — Wasserhandverordnung. Minchen.
1938. S. 226. IL 1163.

Tolkmitt G. — Grundlagen der Wasserbaukunst. Berlin
1940. S. 267. 1l. 1194.

Winkel R. — Die Weichsel ihre Bedeutung als Strom
und Schiffahrtstras.se. Leipzig 1939. S. 445. 1I. 5086.

Wojtkiewicz M. — Srédlagdowe drogi wodne na tle ewo-
lucji transportu. Warszawa 1934. S. 485. [l. 1079.

Zérawski B. — Sktadniki transportu morskiego. Gdarisk
1946. S. 55. 1I. 5003.

IV. Lotnictwo
Abzoltowski S. — Mata encyklopedia lotnicza.
wa 1938. S. 507. I. 86.
Blanc E.<— Toute l'aviation. Paris 1930. S-485. 11.5075.
Brandt W. — Aviacionnyje pribory Moskva 1939. C. 1:
s. 221; c. 2: s. 218; c¢. 3:s. 213, IL 1197.

Warsza-

Biierckle H. — Abriss der Instrumentenkunde. Berlin
1940. S. 70. IL 1383/16.

Bureick A. — Rechenaufgabe aus dem Dienstbereich der
Luftwaffe. Berlin 1942. S. 104. Il. 1222.

Flugtechnisches Handbuch. Berlin 1936. Bd. 1: s. 166.
Bd. 2: s. 186, Bd. 3: s. 206, Bd. 4: s. 239. Il. 1437.

Instrukcja pilotazu. Warszawa 1937. S. 120. Il. 1097.

Janik F. — Wymagana wytrzymato$s¢ samolotu. War-
szawa 1937. S. 44. 11l. 2109.

Katz H. — Der Flugmotor. Berlin 1942. S. 324. Il. 1383/7.
Kluz T.— Komunikacja lotnicza. Warszawa 1937. S 398.

1. 1440/8.

Mises R. — Fluglehre. Berlin 1933. S. 400. II. 1296. '

Moebius K. — Flugfunkwesen. Berlin 1943. T. I; s 167.
1. 1223/26.

Pawlikowski J. — Nawigacja lotnicza. Warszawa 1939.
S. 280. Il. 1185.

Pawlikowski J. — Lotnicze przyrzady pokiadowe. War-
szawa 1936. S. 317. II. 1462.

Sénnichscn T. — Das Flugzeug. Berlin 1942. S. 944,
11.5218.

Truckenbrodt G. — Motorenkunde fur Flugzeugfiihrer.

, Berlin 1941. S. 69. II. 1394.

Cze$¢ B. DRUKI NIEKOMUNIKACYJINE
Dzieta tresci ogdlnej

Stowniki. Bibliografie
Bar A.—Stownik pseudoniméw i kryptoniméw. Krakow
1936. T. I: s. 230. T. Il: s 240. T. Ill. s. 150.
1. 1679/7-9.

Brickner A. — Stownik etymologiczny jezyka polskiego.
Krakow 1927. S. 805. Il. 5152.

Chojnacki W. — Stownik polskich nazw miejscowosci
w b. Prusach Wschodnich. Poznan 1946. S. 183.
1. 5172.

Hutnictwo zelazne. — Polski stownik techniczny. War-
szawa 1939. S. 747. 11.5141.

Kartowicz, Krynski, Niedzwiedzki. — Stownik jezyka
polskiego. T. 1—8. Il. 2206.

Konarski, Inlender. — Doktadny stownik jezyka pol-

skiego i niemieckiego. T. 1—4. 1l. 5148.
Neumann R. — Ostpreussen im polnischen Schrifttum.
Danzig 1931. S. 186. Il. 5036/4,
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Ortowicz M. — Literatura turystyczna Polski. Warszawa
1937. S. 22. 11.1648.

Ziegler J. — Englisches Wortebuch. Marburg 1942.
S. 742. 1.188.

Zolondek E. — Niemiecko-polski stownik prawniczy.
Leipzig 1931. 1 184.

Prawo

Epitant H. — Wstep do nauki prawa. Warszawa 1938.
S. 456. Il. 5173/5.

Dagbrowski W. — Poradnik prawniczy. Katowice 1939.

S. 384. H. 1054.

Engler M. — Zbidr najwazniejszych przepiséw praw-
nych. Krakow 1945. S. 201. ii. 12(9.

Hetczynski B. — Komercjalizacja przedsiebiorstw pan-
stwowych. Warszawa 1idzi). S. lu4. li. 1021.

Kasznica ht. — Polskie prawo administracyjne. Poznan

1946. S. 191. 1I. 5082.

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dn. 17. I11. 1921.
Krakéw 1940. jo. 24. 11. ib/7.

Kuiski W} -*m Wspobiczesna Europa polityczna. Zbiér
umoéw miedzynarodowych. Warszawa 1939. S. 609.
I1. 1U52.

Kumamecki K. — Zarys ustroju, postepowania i prawa
administracyjnego w Polsce. Krakéw 1939. iS. lool.
11.1429.

teczynski Z. — Prawo cywilne w wojewo6dztwach cen-
tralnych. Warszawa 1937. S. 624. 1.12s.

Makowski W. — Nauka o paAstwie. Warszawa 1939.
Cz. I. S. 232- Ill. 2001.

Marjanski A. — Ustawy cywilne na ziemiach zachodnich.
Krakow 1937. S. 775. 1. lo6.

Namitkiewicz J. — Ustawy o majatkach opuszczonych.
Krakéw 1945. S. 269. Il. 1391.

Namitkiewicz J. — Ustawa o majgtkach opuszczonych.

Komentarz. Warszawa 1945. b. 269. 11.0220.

Nisenson J. — Kodeks karny. Czestochowa 1945. S. 377.
li. 5083.

Peretiatkowicz A. — Podstawowe pojecia prawa admini-
stracyjnego. Poznan 1946. S. 99. 11. 0005.

Peretiatkowicz A. — Wstep do nauk prawnych. Poznan
1946. S. 75. 11. 5006.

Pietka H. — Wstep do nauki prawa. Warszawa 1946.
S. 93. 11.5079. /-

Pospieszalski K. — Polska pod niemieckim prawem —

1939— 1945. Poznan 1946. S. 279. Il. 5171.
Praktyczne wskazéwki o zawieraniu uméw miedzynaro-
dowych. "Warszawa 1938. S. 129. 11.1411.
Ritterman H. — Zarys prawa handlowego.
1936. S. 141. IIl. 2205.
Sarna Z. — Miedzynarodowe publiczne prawo morskie.
Krakow 1932. S. 267. Il. 5154,

Seidler G. — O istocie wtadzy panstwowej.
1946. S. 166. Il. 5173.
Wistocki J. — Prawo osobowe.

1. 5221.

Zoll F. —

Warszawa

Krakow
Warszawa 1946. S. 67.

Miedzynarodowe i miedzydzielnicowe prawo

prywatne. Krakow 1945. S. 92.1l. 5004.

Zoll F. — Zobowigzania w zarysie. Warszawa 1945.
S. 332. II. 1312.

Ekonomia
Barone E. — Zasady ekonomii politycznej. Krakéow
1938. S. 325. II. 1382.

Piegeleisen L. — Wstep do nauki ekonomii spotecznej.

Warszawa 1939. T. I; s, 537. T, Il: s. 585. |l. 1208.
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Chodorowski J. — Kalkulacja kosztow wtasnych. War-
szawa 1946. S. 80. 111. 2dd9.

Davidson R. — Ubezpieczenia spoteczne w Wielkiej Bry-
tanii. Londyn la46. S. 63. 1. 677.

Dyboski T. — ubezpieczenia spoteczne w Polsce. War-
szawa 1939. S. 66. 11.5175/11.

Economic developmentin South-Eastern Europe. London
1945. S. 165. Il. 1395,

Gtéwne liczby nowej Polski. Gdansk 1945. S. 22. 1I. 1706.

Gryziewicz S. — hynejs weglowy w Polsce. Katowice

1939. S. 260. II. 1029.

Heinemann B. — Ostpommern. Stolp 1936. S. 48.
1. 5073.

Eilchen F. — Porty morskie. Warszawa 1936. S. 267.
[1. 1026.

Jednolity plan kont. Wirszawa 1946. S. 45. 1l. 1713.

Kietczewska M. — O lewy brzeg Odry. PoznahA 1946.

S. 36. Il. 1186.
Kwiatkowski E. — Budujemy nowg Polske nad Baity-
kiem. Warszawa 194d. S. 53. Il. 1685.
Kwiatkowski E. — O przyszto$¢ Polski nad morzem.

Gdansk 1945. S. 24. 1.578.

Lisak J. — Ekonomia jednostkowa.
S. 521- 11.5144.

Matenko W. — Zagadnienie monopoléw skarbowych.
Warszawa 1939. S. 399. II. 1056.

Mitobeazki Z. — Ziemia Lubuska.

Katowice 1939.

Poznan 1945. S. 27.

I. 1636.

Minc H. — Zagadnienia polityki gospodarczej. War-
szawa 1945. S. 52.

Gesterheld A. — Wirtsc.haftsraum Europa. Oldenburg
1942. S. 471. 11. 1396.

Olszewski A. — Rola przemystu weglowego. Warszawa
1938. S. 186. II. 1083.

Oslmann F. — Lie naien im Deutschen Reich. Berlin

1941 S. 711. 111.2074.
Przepisy importowe w krajach europejskich. Warszawa

1934. S. 341. 1I. 1441/19.
Rakowski J. — Linie rozwojowe gospodarstwa. Warsza-
wa 1938. S. 52. Il. 1501.

Robinson J. — Wstep do teorii zatrudnienia. Warszawa

1939. S. 156. Il. 5164.
Sarna Z. — Znamienne cechy stosunkéw morskich. Kra-
kéw 1945. S. 16. Il. 1703.
Schlier 0. — Raumbild der Wirtschaft. Wirtschaftgeo-

graphie. Leipzig 1937. T. I: s. 64. Il. 1578/28.
Skalski W. — Ocena dziatalnosci przedsiebiorstw.
znan 1945. S. 159. II. 5167.
Srokowski S. — Prusy Wschodnie.

[1. 5003. '
Weigmann W. — Selbstkostenrechnung. Preisbildung in
der Industrie. Leipzig 1941. S- 198. II. 5161.
Wilder J. — Upadek gospodarczy Prus Wschodnich. To-
run 1936. S. 88. Il. 1017.
Wrzosek A. — Nad Odrg i Nysg. Katowice 1945. S. 67.
1. 1212.
Zdzitowiecki J. — Battyk. PoznahA 1946. S. 55. 11.1687.
Zweig F. — Ekonomia a technika. Krakow 1935. S. 251.
1. 5229/80.

Po-

Gdansk 1945. S. 321.

Organizacja pracy

Bajkowski A. — Zasady techniki organizacji i kierow-

nictwa. Warszawa 1939. S. 147. I[I. 5196.

Balinski W. — Administracja a personel. Warszawa
1939. S. 111. 11.5196

Bienkowski S. — Psychologia kierownictwa. Krakoéw

1945. S. 51. |. 554.

219

Clark W. — Wykresy Gantta. Warszawa 1929. S. 51.
[1. 5208.

Hauswald E. — Organizacja i zarzad. Lwow 1935. S. 278.
11.1386.

Thomson C.-— System Taylora. Warszawa 1939. S. 103.
[1. 1387/100.

Zbichorowski Z. — Zasady organizacji i kierownictwa.
Warszawa 1945. Cz. 1. s. 50, cz. 2: s. 70. Ill. 2541.

Technika
Zagadnienia ogo6lne

Roginski A. — Kreélenia techniczne PKN. Warszawa
1939. S. 95. II. 52U4.

Skwarczynski W. — Podrecznik budowlany. Lwéw
lyzy. X. I: s. 786, t. 11: s. 6i7. 1. 215.

Taschenbuch lur Bauingenieure. Berlin 1943. S. 1942
[1. 5209.

Zwiag F. — Ekonomia a technika. Krakéw 1935. S. 251.
11. 5229/80.

Budowa maszyn i elektrotechnika

Andrade C. — Maszyny. Warszawa 1936. S. 264.
1. 5230/1.

Fiuczek M. — Transformatory elektryczne. Warszawa
1938. S. 98. Il. 5207.

Maeder H. — Konstruieren und rechnen. Berlin 1941.
Bd. I: s. 1215, Bd. 11: s- 591. Bd. 111: s. 140. Il. 5151.

Herzberg E. — Obrabiarki i narzedzia do metali. Torun
1939. T. IIl. S. 424.

Metale poiszlachetne i stopy. Warszawa 1938. S. 170.
[1. 5205.

Pietraszkiewicz. —
S. 189. 11.5197.
Staniewicz L. — Teoria pragdéw zmiennych.
1935. S. 464. 111.2193.
Taschenbuch ilir den Maschinenbau.
s. 692, Bd. Il: s. 850. Il. 5215.

Obrébka metali. Warszawa 1939.

Warszawa

Berlin 1941. Bd. I:

Budownictwo i architektura

Altmann A. — Der Zimmerer. Gréafenhainichen 1942.
S. 112. 1Il. 1278.

Analiza rob6t budowlanych. Warszawa 1938. Cz. I, s. 341,
cz. Il, s. 258. IlIl. 2174.

Anderlik W. — Analiza cen rob6t budowlanych. Opawa
1935. S. 341. 1I. 1281.

Bauschdden. Stuttgart 1942. S. 252. IIl. 2189/3.

Berlitz K- — Belastungen und Beanspruchungen itr
Hochbau. Berlin 1941. S. 236. Il. 1239.

Bratro E. — Kierownictwo i zarzad budowlami inzynier-
skimi. Lwow 1937. S. 327. Il. 1390.

Bryta S. — W sprawie badania materiatéw izolacyjnych
Warszawa 1938. S. 7. II. 1625/4.

Bryta S. — W sprawie ochrony budowli od wody. War

szawa 1938. S. 7. Il. 1625/5.

Einflisse auf Beton. Berlin 1941. S. 283. |[l. 1195.

Freymueller F. — Kampf den Bausiunden. Berlin 1942
T.l: s. 94 T. II: s. 146. Il. 1335.

Grosses Malerhandbuch. Nordhausen 1938. S. 121(
1. 2196.

Gruen R. — Chemie fir Bauingenieure und Architekter
Berlin 1942. S. 160. Il. 1295.

Guldan R. — Rahmentragwerke- Wien 1940. S. 27.

n.*x2i7.

Hubl L. — Roboty Zelbetonowe. Warszawa 1945. S. 18
11.5034.

Josch K. — Gusseisen als Baustoff. Stuttgart
S. 79. Il. 1322.



Kirehoff R. — Die Statistik der Bauwerke. Berlin 1944.
S. 368. 11.5211.

Kleinlogel A. — Winterarbeiten im Beton und Eisenbe-
tonbau. Berlin 1941. S. 125. Il. 1244.

Kramarz S. — Statyka budowli. Krakow 1939. S. 244.
1. 5224,

Mass E. — Der Blechwerker. Berlin 1942. S. 208. Il. 1237.

Mielnicki S. — Ustroje budowlane. Katowice 1938.
S. 352. 1. 1280.

Mohr S. — Der Hochbau. Wien 1936. S. 313. 11.5165.

Rate E. — Zelezobetormye karkasy mnogoetaznych zda-

nij. Charkov 1936. S. 214. 11.5057.

Die Schdtzung der Grund- und Geb&udewerte. Bohum
1939. S. 453. II. 1315.

Sch'wiertz H. — Holzeinsparung im Bauwesen. Berlin
1939. S. 32. Il. 1693:

Stahl im Hochbau. Berlin 1938. S. 771. Il. 1451

Szrajber K. — Nowoczesne piece mieszkaniowe. War-

szawa 1938. S. 265. Il. 1062.
Taschenbuch fur Bauingenieure.
1. 5209.
Volquardis H. — Erdbau. Leipzig 1941. S. 98. 11.5166.
Warywoda A. — Podrecznik techniczny. Krakow 1946.
S.-220. 11.5146.

Berlin 1943. S. 1942.

Wasmuths Lexikon der Baukunst. Berlin 1929— 1932.
Bd. 1—4. I11. 2100.

Wecke F. — Zement. Dresden 1942. S. 214. |l. 1351/25.

Wierzbicki W. — Mechanika budowli. Warszawa 1939
S. 656. [l. 5018.

H.istoria. Polityka

Dagbrowski J. — Ziemie zachodnie jako tama ekspansji

niemieckiej na wschod. Krakéw 1945, S, 17.
. 539/11. /

Demokracja i reakcja w powstaniach narodowych. Po-

znan 1945JS. 39. Il. 1591.

Gomotka W. — Ku nowej Polsce. tddz 1945. S. 154
[1. 1457.

Gomotka W. — Nowa karta dziejow Polski. 1945 S. 45.
[1. 15%5.

Grosz W. — Na drogach powrotu. Warszawa 1945. S. 61

[1. 1589.

Kaczmarczyk Z. — Kolonizacja niemiecka. Poznan 1945
S. 267. Il. 1186/4.

tuczkiewicz M. — Prawda o Dolnym Slasku. Kielce
1945. S. 80. II. 1366.

Majdanek w Swietle faktow i dokumentow. Poznan 1945.
S. 26. Il. 1594.

Matuszewski S. — Na progu wolnosci. Warszawa 1945
S. 77. 11, 1272.

Michajlow N. — Zwigzek Socjalistycznych Republik

Rad. Wroctaw 1945. S. 64.11. 1597.

Komunikaty

WZNOWIENIE DZIALALNOSCI STOWARZYSZENIA
TECHNIKOW POLSKICH W WARSZAWIE

Po 6-letniej przerwie, wywotanej okupacja, wznowito
swoja dziafamo$¢ oficjalng Stowarzyszenie Technikéw Pols-
kichw Warszawie.

W dniu 8 marca br. odbyto sie klubowe zabranie czton-
kow tego Stowarzyszenia w lokalu Klubu Inteligencji Pracu-
jacej w Warszawie. Przybytych powitat w imieniu Zarzadu
Sekretarz inz. diabelski, informujgc obecnych o dotychcza-
sowym stanie prac Zarzadu nad reaktywacjg Stowarzyszenia

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.
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Oranowski Z. — W oczach Londynu. tédz 1945. S 40.
Il. 1587/1 .

Osobka-Morawski E. — O polityce Rzadu Jednosci Na-
rodowej. 1945. S. 22. Il. 1593.

Wankowicz M- — Na tropach Smetka. Warszawa 1936.
. S. 372. 11.5003.

Wende J. — Polska a Zwigzek Radziecki. Warszawa
1945. S. 19. II. 1592.

Werner Il. — Znaczenie historyczne bitwy pod Lenino.
1945. S. 15. Il. 1586.

Wojciechowski Z. — Polska — Niemcy. Poznan 1945.
S. 267. I1. 1186.

Ziemie polskie na zachodzie. Warszawa 1945. S. 63
1. 1588/20.

Geografia

Kozierowski S. — Atlas nazw geograficznych. Poznan
1945, S. 141. 1l. 1123.

Leszczycki S. — Geograficzne podstawy Polski wspot-

czesnej. Poznan 1945. Sf 23. Il. 1705.

Olsizewicz B. — O naprawe nazewnictwa georgaficznego.
Gdansk 1946. S. 13. II. 1711

Olszewicz B. — Obraz Polski dzisiejszej. Warzawa 1938.
S. 255. 1. 32.

Srokowski S. — Geografia gospodarcza Polski. War-

szawa 1939. S. 588. Il. 1187.

Srokowski S. — Prusy Wschodnie. Gdansk 1945. S. 189.

[1. 5003.

Szaflarski J. — Zarys geografii fizycznej Pomorza. Kra-
koéw 1945. S. 31. 1.539/7.

Wankowicz M. — Na tropach Smetka, -r- Warszawa
1936. S. 372. 1l. 5003.

Wrzosek A. — Nad Odrg i Nysg. Katowice 1945. S. 67.
1. 1212.

Wrzosek A. — Zarys geografii fizycznej Slaska. Kra-

kéw 1945. S. 23. I. 539/1.

i
Biblioteka Ministerstwa Komunikacji zaprasza czy-
telnikow ze wszystkich stuzb komunikacji do przeglada-
nia w Bibliotece: bibliografii biezgcych wydawnetw ra-
dzieckich, katalogow angielskich i francuskich z okresu
wojny i zgtaszania indywidualnych dezyderatow co do
zakupu.

Biblioteka Ministerstwa Komunikacji chetnie na-
bywa, nawet od os6b prywatnych, ksigzki i czasopisma
ze wszystkich dziedzin komunikacji, techniki, ekonomii,
prawa, ksigzki tresci ogolnej itp itp.

Uprasza sie o kierowanie ofert lub zglaszanie oso-
biscie- do: Biblioteki Ministerstwa Komunikacji, War-
szawa, Chatubinskiego 4, w godzinach od 8 do 15.

i apelujac o jak najliczniejszy udziat Kolegdw i wspotprace
w tych zamierzeniach.

W wyniku zywych obrad nad nowg rolg Stowarzyszenia
lochnikow jako organizacji regionalnej, mogacej skupi¢ pol-
ski Swiat techniczny, wytoniono kilka Komisji specjalnych,
a mianowicie: Organizacyjng, Gospodarczag, Wydawnicza,
Odczytowa.

Zarzad Stowarzyszenia Technikéw Polskich w Warsza-
wie reprezentujg oh. ob.: inz. Witadystaw LeS$niewski, inz.
Zygmunt Chabelski, » inz, Stefan Twardowski, inz. Roman
Szymanderski, inz. Zygmunt Kapaon, inz. Zygmunt Budro-
wicz, inz. Mieczystaw Rzecki.

D.09262

Redaktor: ob. J6zef Olewinski

Drukowano w Zakt. Grat. Spoidz, Wyd. ,Ksigzka” z odp. udz. \ }odzi, Piotrkowska 86. Tel.254-21.
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Przedsiebiorstwo Budowlane
I Zaktady Betonowe

Inzynier

Symeon  Gtadkich

Warszawa, Korsaka 5

FABRYKA OLOWKOW

ST. MAJEWSKI

PRUSZKOW pod WARSZAWA

produkuje: otdéwki wszelkiego rodzaju
kredki, kredy, obsadki, stalowki,

pineski, spinacze

Zaktady Przemystowe b. firmy ,W. HGENE® pod Zarzadem Pafistwowym
Gdansk-Oliwa, ul. Grunwaldzka 479, tel. 5-26-46

Fafaiyka kolejek pdmnyah 1 waskaotoronych

Produkuje: Wagcny, wozki torowe, nawierzchnie kolejowe

W

zownice,

czesci zapasowe do nawierzchni, zwrotnice, krzy-
wywrotki, taczki, wobzki magazynowe,

i przemystowe.

V¥ A VY VYYVYVVVYYVYVVVYYVYVVYYWWYTTTVVy??2?222VVTTTVVTVTTTTVVTITTTVTITTTTYTTVTVVTTYVTA

Tcewer2”stuo Przemystowo-Budowlane

o I RIBO™

Spotka Akcyjna
Gdansk — Wrzeszcz, laskowa Dolina 46-a
tel. 42:5-71.

Wykonuje
roboty budowlane idrogowe

JERZY LYSIUK

Przedsiebiorstwo Robot Budowlanych

= =4]==

GDANSK-WRZESZzZCZ

Al. Grunwaldzka 177

Wykonuje wszelkie roboty budowlane

V?VVVVVVV Vvy 'VVV' vV Evyvvy
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g ZaktadPokrywania Dachow

N #i

BLACHARSTWO-
INSTALATORSTWO
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inalewanie asfaltowe

MARIAN GLABUS ., JAN LUCK

Mistrz Dekarski MISTRZ BLACHARSKI

GDANSK, PI. Watowy Nr 7—38 « Gdansk, Pod Zrebem 5—6

<
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- WIBROBETON"

Zakl’ady PrzemyShJ Betonowego Katowice, Floriana 7, tel. 30895.
, Adres telegr. Kolpolgaz.
] Tymczasowy Zarzad Panstwowy | Adres dla przesylek kol.
) Stacja kol. Katowice— Bogucice—
8 DABROWA GORNICZA bocznica.
Produkujemy: Tory, rozjazdy,
i1 Zelbetowe podkiady kolejowe do :arcze obrotl(()yve dla k?Lejekl |fko-
f§ linii normalno i waskotorowych. el wywrot |,,Wagon|j.,_p atfor-
Maszty stalobetonowe do linii my, zestawy kot trzewiki hamul-
wysokiego napiecia, teletechnicz- cowe, wyroby tloczone z blachy
i nych oraz o$wietleniowe. do 10 mm d hods
Szczudta do stupow drewnianych. iazogenker.ato.ryl 0 sadmoc odow,
H Kostki drogowe kamienno - beto- M .onstru ,C]e zelazne 0 mas.zyn
9 nowe wibrowane §j i aparatow, roboty spawalnicze
o ' (przy torach i mostach).
9 Qgrodzema zelbetonowe. Wydzierzawiamy: walce drogo-
§ Zelbetowe ramy okienne.
we z taborem.
Konstrukcje skladane z elemen- Produkcja drezyn motorowych i
tow oraz wszelkie inne artykuty . wahadlowych, oraz wszelkiego
§ betonowe. ] rodzaju wozkéw bagazowych.
Ay nnnnnnwnn-n "
-0a=no- -00=DO0-

liziliitllintn toldi biciwdaiyt DAIMON
,BLOK

Gdansk —Orunia

SOPOT, ul. D-ra Ceynowy 8, m. 2 2oF Sandomierska 11
tel. 513-19 Zakres produkciji:
Ogniwa suche
WYKONUJE WSZELKIE ROBOTY Baterie anodowe
INZYNIERYJNO-BUDOWLANE Baterie do latarek kieszon-
kowych
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