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Na podstawie Zarzadzenia Ob. Ministra Komunikacji z dnia 1-go wrze$nia 1945 r. Rada Techni-
czna przy Ministrze Komunikacji przystgpi w najblizszym czasie do wydawania ksigzek, obejmujgcych
w popularnym wykladzie wiadomos$ci z dziedziny komunikacyjnej pod nazwag ,Biblioteka Komunikacyj-
na“. Wydawnictwa te bedg wzorowane na podobnej literaturze fachowo-pedagogicznej polskiej i zagra-
nicznej. Objetos¢ prac w druku okoto 80 stron, formatu 1/8.

W zwigzku z tym autorzy proszeni sg o zgtaszanie juz gotowych prac tub o podawanie tema-
téw, ktdre zamierzajg opracowac.

Zgtoszenia prac i zapytania w sprawie warunkéw wspoOtpracy w wydawnictwie nalezy Kkiero-
waé¢ pod adresem: Rada Techniczna, Sekcja Wydawnictw Popularnych, Warszawa, ul. Chalubinskiego 4.

Zjednoczenie Przemystu Maszyn Elektrycznych

Katowice, ul. Zacisze 1
tel. 321.77-78 skr. telegr. Zetmaszel

Zakres produkciji:
Silniki elektryczne,
generatory,
transformatory,

Obejmuje zaktady; silniki trakcyjne dla tramwai,
1. Zaktady F.lektromechamczne kolei .d.ovjazdovyych I kopaln
Rohn-Zielioski, Zychlin, pow. Kutno SI,mkl lokomotywowe
Om, , mw . kompletne urzgdzenia elek-
2. Wthornm.Maszyn Elekirycznych tryczne taboru kolei dojaz-
sLlektrobudowa , todz, Kopernika 56 dowych

3. Panstwowa Fabryka Maszyn Elektrycznych,
dawn. G. Schwabe, Bielsko, RzezZnicza 22

4. Zaktady Elektromechaniczne
RohnrZielinski, Cieszyn, skr. pocz. 49

5. Panstwowa Fabryka Transformatoréw
Mikotow, Zwirki Wigury 60

6. Goérnoslaska Fabryka Maszyn Elektrycznych ,Union”
Katowice, Sobieskiego 7

7. Fabryka Szczotek Weglowych ,Elektrografit®.
Tarnowskie Gory, Czarna Huta
i inne
Dla obstugi odbiorcéw Zjednoczenie posiada Ceniralne Biuro Projektéw i Ofert,

Katowice, ul. Zacisze 1, tel. 321-77 — oraz Delegatury:
DelKt. inz. Chodakowski, Katowice, Pawstancow 24, tet. 30570

DeiWa, , Lando, Warszawa, Chmielna €6, tel. 8380-00

WelKr ., Cieclewski, Krakéw, tobzowska 15, tel. G52-S9
DelPo ., Stanowski, Poznnn-Sotacz, Slaska 6'7, m. 2

DelGd , Szwotrer. Gdansk-Wrzeszcz, Parkowa 15, tel.421-61
DelSw ,, Kaszynski. Swidnica, Boczna 8- tel. 2254

iio unomuai Betonu, 1zolacji i Ekspl. Zwiru

Wi i kiilllj uili Okregu Dolnego Slaska

CENTRALA: JELENIA GORA

Tel. 25-27 .Ul. 3-go Maja.

: . Papa smotowcowa
Mate rlajfy l||'t Wyroby betonowe
Budowlane Ptyty izolacyjne. J
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Mgr Kazimierz Biatowgs — Pojecie administra-
cji w jezyku potocznym, w nauce organizacji i w nau-
ce prawa.

Dr Teofil Bissaga — tuzyce — przedpole gospo-
darczo-komunikacyjne Polski.

Inz. Czestaw Bielenia —. Problem stabilizowanej
gliny w teorii i praktyce.

V Bohdan Cywinski — Zagadnienia, gospodarki ko-
lejowej (c. d.)
' inz. Mieczystaw Gronowski — Sprawa aktualna.

Inz. Adam Krzyzanowski — Mierz sity na zamia-

ry, nie zamiar wedtug sit.

Komitet Redakcyjny podkresla, ze ,,Przeglad
Komunikacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa
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.Komunikacyjny*,
czasopismem urzedowym. W zwigzku z tym tresci
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Przyjecia interesantow od godziny 15-ej do 17-g],
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Mgr Wincenty Lecznarowicz — Rachunkowos$¢
w przedsiebiorstwie P. K. P. w Swietle rzeczywistosci.
Wiadystaw Onko — W gére serca!

Mgr Stanistaw Podwysocki — Nowa taryfa to-
warowa kolei waskotorowych.
Mgr Mieczystaw Potajewski — Opinia technicz-

na w postepowaniu wodno-prawnym.

Mgr Irena Radziminska — Komunikacja i prawo
W nowej rzeczywistosei.

Przeglad prasy zagranicznej — Przyszto$¢ samo-
lotu sportowego.

Kronika. — Komunikaty.

Wykaz przybytkow Biblioteki M .K.

wydawany przez Ministerstwo

artykutdw nie nalezy uwazac za opinie tego Ministerstwa.

Mgr Kazimierz Biatowas

Pojecie administracji w jezyku potocznym, w nauce
organizacji | w nauce prawa

Wyraz ,administracja® to moneta obiegowa
bardzo pospolita. Wyrazem tym jednak postugujemy
sie w réznym znaczeniu.

Jezykowo biorgc administracja oznacza zarzad,
zawiadywanie, najczesciej cudzym mieniem, a na
ptaszczyznie zycia publicznego — zarzad krajem lub
nawet nauke o zarzgdzie krajem. W tym znaczeniu
w dawnej Polsce méwiono ,uczyt sie administracji“.
Administrator, rzadca, oznaczal zawsze cziowieka
zarzadzajgcego cudzymi interesami. W specjalnym
Znaczeniu uzywa sie wyrazenia ,administracyjne
wykonywanie robét“. Oznacza ono wykonywanie ro-
bét sposobem gospodarczym, t. j. bezposrednio przez
wladze, bez powierzania ich przedsiebiorcy. W kaz-
dym, z opisanych przypadkéw mamy na mysli czyjas
dziatalnos¢ trwatlg i planowa, a nie pojedyncze, dory-

wcze czynnosci. W nauce organizacji pojecia admini-
tracji uzywa sie w dwdch réznych znaczeniach.
Wedtug Fayola (,Administracja przemystowa i ogoél-
na“, przektad Teslara 1926 r.) administrowa¢ znaczy
przewidywa¢, organizowaé, rozkazywaé, koordyno-
wac i kontrolowaé. W tym-znaczeniu pojecie admini-
stracji zgadza sie z pojeciem tym uzywanym w je-
zyk! potocznym, gdyz w kazdej celowej dziatalnosci
odnajdujemy wymienione przez Fayola etapy, czy
tez fazy dziatania. Ale w nauce organizacji pojawito
sie w ostatnich czasach (Hennig, Nordsieck, i inni)
jeszcze catkiem odmienne pojmowanie® administracji.
Opiera sie ono na rozroznianiu zadan wihasciwych,
bezposrednich i zadan posrednich kazdego zaktadu
czy przedsiebiorstwa. Podczas gdy pierwsze z nich
stuzg tbezposrednio osiggnieciu celéw przedsiebior-
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stwa® np. przewdz osoéb, bagazu i towarow kolejami,
drugie t. j. zadania posrednie istnieja po to, zeby za-
dania bezposrednie mogty by¢ wypetianie. Zadania
wiec posrednie to obstuga zaktadu (przedsiebiorstwa)
jako takiego, jego organizacja, nadzér nad wydaj-
noscig pracy, sytuacja finansowa, personel i S$rodki
rzeczowe. Zadania posrednie nazywa sie czesto
.administracjg”, stad i w praktyce urzedowej okresle-
nie ,sprawy administracyjne” dla spraw organiza-
cyjnych, kontroli zwtaszcza nastepnej, spraw finan-
sowo - rachunkowych, personalnych i materialowych,
dla spraw ochrony przedsiebiorstwa np. prawnej,
przeciwpozarowej i dla spraw biurowosci. Mdéwimy
tez wice-dyrektor do spraw administracyjnych, jezeli
do jego zakresu dziatania nalezg wymienione wyzej
dziatania posrednie. Zakres i tres¢ zadan posrednich
zmienia sie zaleznie od rodzaju przedsiebiorstwa czy
zaktadu. Tak np. organizacja jest wszedzie zadaniem
posrednim, a tylko w instytucie organizacyjnym za-
daniem bezposrednim. Tak pranie bielizny w szpitalu
czy w gospodarstwie domowym jest zadaniem poi-
Srednim, a w pralni zadaniem bezposrednim; wias-
ciwym.

W nauce prawa (w teorii prawa administracyj-
nego) "spotykamy sie na wstepie znOw z pojeciem
administracji w ogdle, znanym nam z mowy potocz-
nej, a wiec w rozumieniu dziatalnosci trwalej i pla-
nowej kazdej osoby fizycznej lub prawnej.'

Dajac definicje administracji w ogoélnosci i dzie-
lac ja na prywatng i publiczng, nauka (teoria) prawa
administracyjnego nie zajmuje sie wiecej administra-
cja prywatna, cala swg uwage poswiecajgc admini-
stracji publicznej, czyli administracji dotyczacej inte-
reséw zwigzkow prawno-publicznych, przede wszyst-
kim panstwa. Administracje sprawowang przez wita-
dze administracyjne samego panstwa nazywamy
na ogot_administracjg panstwowa, rzadziej rzgdowa,
w przeciwienstwie do administracji publicznej obej-
mujacej, jak wyzej wspomniatem, précz dziatalnosci
panstwa takze dziatalno$¢ ciat samorzadowych, za-
ktadéw ubezpieczehn spotecznych i innych organizacyj
publiczno-prawnych. Zaznaczy¢ jednak .wypada, ze
wielu autoréw postuguje sie terminem ,administra-
cja publiczna“ w rozumieniu administracji rzagdowej.

Jakg dzialalnos¢ Panstwa — przedmiotowo bio-
rac — obejmuje pojecie administracji panstwowej?
Czes¢ teoretykOw prawa administracyjnego préobo-
wato da¢ pozytywnag-definicje administracji, uwaza-
jac za administracje ,dziatalno$¢ zmierzajagcg do
pewnych celéw“. Cele te to ,zaspokajanie wszelkich
potrzeb zbiorowosci“. Takie pojmowanie administra-
cji nie odpowiada jednak postulatowi $cistosci sta-
wianemu prawnikowi. (Kto$ powiedziat, ze prawnik
musi® by¢ prawie matematykiem). Bo przeciez stano-
wienie norm prawnych i ich stosowanie przez sady
to takze dzialalno$s¢ panstwowa, a jednak to nie
administracja. Dla tego wiekszos¢ prawnikéw przy-
chyla sie do definicji negatywnej. ,Administracja
jest dzialalnosciag obejmujacg wszystkie dziedziny
jego zycia, z wyjatkiem ustawodawstwa i wymiarow
sprawiedliwosci“ (Jaworski i inni). -

Ale i ta definicja nie jest zupetnie susia gdyz
ogarnia takze dyplomacje i wojne, ktore, jako doty-
czace stosunkéw miedzypanistwowych, stojg poza
administracjg panstwowg. Ale nie koniec i na tym.
Jak juz wiemy od Fayola niekazda dziatalnos¢ jest
administracjg w naukowym tego stowa znaczeniu.
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Musi wiec ona polega¢ na przewidywaniu, organizo-
waniu, rozkazodawstwie, koordynowaniu i kontroli.
Nastepnie, co jest samo przez sie zrozumiate, musi
by¢ przedsiebrana przez organa panstwowe, a nie
przez osoby prywatne. | wreszcie, co najwazniejsze,
musi by¢ ona ,ograniczona porzadkiem prawnym*“,
a wiec badz tylko wykonywaé ustawy, badz réwniez
by¢ twoércza, n. b. zgodnie z obiektywnym porzad-
kiem prawnym. Sg takze glosy, ze jednym ze zna-
mion™ administracji publicznej jest rozwijanie dzia-
talnosci tylko w stosunku do oséb zaleznych od pan-
stwa czyli ,administrowanych” (patrz Hubert Akt
Administracyjny a Akt Stuzbowy 1932) i ze nie jest
administracjg pifbliczng wzglednie panstwowa, lecz
.gospodarkg” dziatalnos¢ organdéw panstwowych
w stosunku do rzeczy, z wykluczeniem .oséb, oraz
bezposrednie zawiadywanie majatkiem panstwowym
przez urzednikow.

Administracja panstwowa dzieli sie na admini-
stracje zwierzchniczg (wtadcza) i zawiadowczg (patrz
Kasznica Polskie Prawo Administracyjne Poznan
1946). Pierwsza z nich opiera sie na ,imperium"
panstwa i wyraza sie za pomocg zarzadzen czyli ak-
tow jednostronnych. Celem wykonania takich zarza-
dzen, nakazow i zakazow panstwo moze uzy¢ przy-
musu. Administracja zawiadowcza natomiast upoda-
bnia panstwo do osoby prywatnej. Panstwo degra-
duje sie tu niejako do roli jednostki i nie wywierajac
przymusu egzekwuje swoje prawa li tylko przy po-
mocy s$rodkow prawa prywatnego. MOwimy woéwczas
0 panstwie .jako o fiskusie.

Inny podziatl administracji panstwowe] to podziat
na dzialy (gatezie, resorty), inne w kazdym panstwie
1w kazdym okresie dziejowym. O dziatach admini-
stracji panstwowej mowi pozytywne prawo admini-
stracyjne.

Do wyczerpania tematu zakreslonego niniejszym
referatem _pozostaje przeprowadzenie granicy mie-
dzy administracjg publiczng, a ustawodawstwem
i sadownictwem. Jak wszedzie tak i tutaj napotyka-
my na wyjatki od zasady. Widzimy wiec, ze pewng
czes¢ wiradzy ustawodawczej sprawuje wltadza admi-
nistracyjna, gdyz wykonujac ustawy wydaje rozpo-
rzadzenia powszechnie obowigzujgce. Spotykamy tez
uprawnienia wiadzy administracyjnej na polu sado-
wnictwa, o czym $wiadczy orzecznictwo karno - ad-
ministracyjne sprawowane przez wiladze administra-
cji ogllne;.

Z drugiej strony przekonywujemy sie, ze wia-
dze ustawodawcze wkraczajg zupetnie legalnie' na
teren administracji panstwowej przez monopol
uchwalania -budzetu panstwowego, ustalanie kontyn-
gentu rekruta i t. p. Ustawa budzetowa jest tylko
formalnie ustawa, materialnie czynnoscig administra-
cyjng. Podobnie ma sie rzecz i z wiadzami sgdowymi,
kiedy sprawujg t. zw. sgdownictwo niesporne (pro-
wadzenie ks;ag hipotecznych, czynnosci administra-
cyjne w dziedzinie prawa spadkowego, opieki i t. p.),
kiedy zalatwiajg czynnosci przygotowawcze przy
wymiarze sprawiedliwosci i kiedy na podstawie
osobnych przepisow rozstrzygaja sprawy sporne
z zakresu prawa publicznego.

_Na tle tych rozgraniczen pomiedzy wiladzg ad-
ministracyjng a sadownictwem powstaja czesto kon-
flikty, ktérych rozstrzyganie nalezy do. specjalnych
sgdow t. zw. trybunatdw kompetencyjnych.

Ale to juz nie nalezy do tematu.
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tuzyce-przedpole gospodarczo-komnnikacyjne Polski

Po wiekach cierpieh i roztgki sasiadujemy pongwnie
z narodem Serbéw tuzyckich wzdluz naszej granicy
zachodniej od Sudetéw az po ujscie Nysy tuzyckiej do
Odry.

Historyczne granice tuzyc stanowity: na zachodzie
taba, jia poétnocy Hawela i dolny bieg Sprewy, a na
wschodzie Odra.

W ciggu dziejow napo6r germanski Sciesnit te gra-
nice do Czarnej Elstery na zachodzie i Nysy tuzyckiej
na wschodzie. Utrzymata sie natomiast oparta o Sudety
granica potudniowa i czesciowo granica po6tnocna, sie-
gajaca na potudnie od Berlina w kraine lasow, jezior
i moczarow.

Rzeka Sprewa w $rednim i gérnym biegu dzieli tu-
zyce na cze$¢ wschodnig i zachodnig.

tuzyce obejmujg dwa odrebne krajobrazowo ob-
szary: na potudniu Gorne tuzyce, oparte o Sudety, te-
reny gorzyste i wyzynne, a na potnocy dolne tuzyce,
kraine réownin. Pod wzgledefn politycznym tuzyce sa
podzielone pomiedzy Saksonie i Prusy.

Saskie tuzyce obejmujg okrag Budziszyna z obsza-
rem 2.300 km2 i 300.000 ludnos$ci; sa to tuzyce Gorne.

Pruskie tuzyce obejmujg obszar Dolnych tuzyc
z obszarem 6.841 km2i 415.000 ludnosci. Z tego obszaru
do b. pruskiej prowincji Brandenburg nalezaty dolno-
tuzyckie powiaty: tukow (Luckau), Lubin (Lueben),
Grodek (Spremberg), Chociebuz (Cottbus), Kalawa (Ca-
lau). Z pozostatej czesci Gornych tuzyc nalezaty do
b. pruskiej prowincji dolnoslagskiej. — powiaty: Zgorze-
lec (Gorlitz), Rozbark (Rothenburg), Wojerzec (Hoyers-
werda) z obszarem 3400 km2 i 253.000 ludnosci.

Na opisanym obszarze tuzyc, wynoszgcym ogoétem
12541 km2 mieszkato do ostatniej .wojny 968.000 lud-
nosci.

.Wedtug niemieckich spiséw ludnosci ilo§¢ tuzyczan
wynosita:

1910 r. — Saskie tuzyce 43358 Pruskie tuzyce 62334
1925 r. — Saskie tuzyce 28275 Pruskie tuzyce 42804

Tak wiec w przeciggu jednego 15-lecia ludnos$¢ tu-
zyc spadta wedtug spis6w niemieckich gwattownie i po-
dejrzanie z cyfry 105692 do 71079.

Wedlug danych samych +tuzyczan w podanym
15-leciu byto ich okoto 500.000. Cyfra ta przed ostatnig
wojng | podczas jej trwania na pewno musiata ulec
zmniejszeniu w nastepstwie szalejacego na ziemiach tu-
zyckich teroru hitlerowskiego.

Pod wzgledem wyznaniowym wiekszo$¢ tuzyczan
nalezy do kosciota protestanckiego, a znikoma mniej-
szo$¢ do kosciota katolickiego. Germanizacji ulegali
przede wszystkim protestanci. Z wyjatkiem miasta Bu-
dziszyna, znaczna wiekszo$¢ tuzyczan mieszka na wsi.
Miasta na tuzycach sg od dawna zgermanizowane.

Podstawowywi zajeciami ogo6tu ludnosci sa rolnictwo

i leSnictwo — 34%, przemyst i handel 29"/o, rzemiosto —
14°/o, inne zawody — 23%.

W Gornych tuzycach lasy zajmujg okoto 25% po-
wierzchni, a w Dolnych tuzycach do 50°. Dolne tu-
zyce posiadajg gorsza glebe, natomiast w Gdrnych prze-
waza dobra. Wytwdérczos¢ rolnicza znacznie przewyz-
sza na calym obszarze tuzyc zapotrzebowanie ludnosci.

Nadmiar tej wytwdérczosci dat podstawe do rozbudowy
przemystu spozywczego, (miyny, gorzelnie, browary,
krochmalnie, cukrownie, wytwdérnie ptatkow ziemnia-
czanych, marmolad itp.). Pszczelarstwo i gospodarstwo

rybne stanowig tez powazne zrodto dochodu ludnosci.
Wysoki poziom osiggneta hodowla bydta i trzody
chlewnej oraz specjalne gospodarstwa nasienne, szcze-

g6lnie w Gérnych tuzycach. Bogactwo laséw dato pod-
stawe powaznemu przemystowi drzewnemu (tartaki, pa-
piernie,- wytwornie celulozy i terpentyny).

Na terenie Ltuzyc wydobywa sie'znaczne ilosci we-
gla brunatnego, ktoérego ztoza znajdujg sie w okregu
Zytawy (Zittau) i w Ziym Komarowie (Senftenberg).
Ztoza te obliczajag na osiem mia ton. Ten gatunek wegta
stuzy do celéow opatowych i przetwdrczych (brykiety,
benzyna syntetyczna w Rolanach — Ruhland). Okolice
Rolan dostarczajg' niezbednego do produkcji szkta krze-
mu ziarnistego. W poblizu Budziszyna znajdujg sie bo-
gate i cenne ztoza kaolinu, bedgcego podstawowym su-
rowcem w przemysle ceramicznym (fabryki fajansu, por-
celany). Obraz powaznego przemystu tuzyc uzupetniajg
przetwdérnie aliminium, stalownie, cegielnie, cementow-
nie, przemyst widékienniczy i elektrotechniczny. Wielkie
znaczenie dla rozwoju rolnictwa, goérnictwa i przemystu
na tuzycach posiada gesto i celowo rozbudowana sieé
kolejowa i drogowa.

W kierunku wschoéd-zachéd odcinki linii kolejowych

na terenie tuzyc tacza sie¢ P. K. P. z zachodem od Bo-
gumina do Poznania. Do wazniejszych naleza:

1) Krakéw — Katowice — Kedzierzyn — Nysa
Ktodzka — Jelenia Géra — Zgorzelec — Budziszyn —
Drezno;

2) ) Bogumin —eRacib6rz — Baworow — Glgpczyce
— Nysa — Zgorzelec — Budziszyn — Drezno;

3) Wroctaw — Legnica — Bolestawiec — Katawsk—
Wojerzec — Lipsk;

4) L6dz — Ostrow Wlkp. — Glogéw — Zegah —

Bars¢ (Forst) — Chociebuz — Dobriluk (Falkenberg) —
Lipsk — Halle'

5) Poznan — Gubin — Chociebuz —
Dobriluk — Lipsk — Halle — Magdeburg;

Z po6inocy na potudnie przez obszar tuzyc biegng
linie:

Kalawa —

1) Berlin — Drezno — Praga;

2) Berlin — Chociebuz — Zgorzelec — Zytawa
— Praga;

3) Berlin — Chociebuz — Bars¢ — Legnica —
Wroctaw — Opole — Bogumin — Krakdéw.

Najwazniejszym weztem na tuzycach jest stacja
Chociebuz, skupiajaca wiekszos$¢ linii tamtejszej sieci
kolejowej. Wezet ten jest niejako tarczg obrotowg dla

przewozéw we wszystkich kierunkach, a sczegoblnosci
oddziatuje bardzo silnie na sie¢ kolejowg P. K. P. pod-

legta Dyr. Okr. K. P. w Poznaniu, Wroctawiu i w Kato-
wicach.

Réwniez na przewozy do Czechostowacji oddziaty-
wanie tego wezta bedzie powazne, chociaz jest on od-
dzielony od Czech naturalng granicg gorska i w niektd-
rych potaczeniach koleje czeskie musza korzysta¢ z po-
Srednictwa polskich stacyj granicznych.
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Sie¢ kolejowg na tuzycach stanowi ogniwo taczne
polskiego uktadu sieci kolejowej na ziemiach odzyska-

nych z kolejami Niemiec i przedstawia logiczng, rze-
czowag i geograficzng catos¢ z kolejami polskimi.
Zlekcewazenie mozliwego wptywu Polski na .sto-

sunki kolejowe komunikacyjne na tuzycach mogtoby
mie¢ jak najbardziej ujemny wptyw na przyszty rozwoj
naszych kolei, dla ktérych tuzyce stanowig brame prze-
pustowg na zachdéd. Wezty kolejowe w Chociebuzu, po-
dobnie jak i.w Boguminie, pozostajgc poza politycznymi
granicami Polski, sg jednak najczulszymi punktami,
uzalezniajgcymi prace naszych kolei w kierunku- na za-
chdd i potudnie od dobrej woli sasiadow. m

W dziedzinie drég kotowych znaczenie tuzyc dla
Polski jest réwnie powazne. Oprocz gestej sieci drog
bitych i licznych weztbw drogowych, tuzyce przecina
autostrada Wroctaw — Berlin. Gtéwne wezly drogowe
skupiajg sie w miastach: Lubin, Chociebuz, Bars¢, Wo-
jerzec; Rolany, Bhdziszyn, Lubawa (L6bau), Zgorzelec.
Podobnie jak w komunikacji drogowej, jako wazny
punkt weztowy wyrdéznia sie Chociebuz, lecz niemniej-
sze znaczenie posiadajg takze Budziszyn i Zgorzelec.

- Od Zytawy poczynajac az do Muzakowa (Muskau)
granica przecina drogi .kotowe, pozostawiajgc wszystkie
wezty drogowe na terenie tuzyc. W ten sposob polska

sie¢ drogowa znajduje sie obecnie w anormalnym poto-
znajdujgcych

zeniu, gdyz jest uzalezniona od weztow,
sie na obcym terytorium. Dowodzi to intergralnej
wspolnoty komunikacyjnej Polski i tuzyc, wzajemne

uzupetniajgcych sie interesow i potrzeby S$cistego wspoét-
zycia gospodarczo-komunikacyjnego.

Poza terytorialnym zasiegiem tuzyc pozostaje bai>
dzo wazna droga wodna, kanat Odra”Sprewa, nie od-
dzialujacy na zycie gospodarcze i warunki transportowe
tuzyc.

Jak waskie przejscie na ptaskowyzu miedzy Sude-
tami i Karpatami, zrwane Bramag;Morawska, stanowito
od wiekéw komunikacyjny szlak z pétnocy na potudnie
i odwrotnie, tak. tuzyce stanowig podobne przejscie z za-
chodu na wschod i odwrotnie. Bagna, moczary, jeziora,
leniwie ptyngce rzeki i pas laséw (Spreewald) na.p6t-
nocy tuzyc a Sudety na potudniu utworzyty z pilyty
tuzyckiej — najwygodniejsze- przejscie z zachodu na
wschaod.

S
Inz. Czestaw Bielenia
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tuzyce stanowig z obszarem Polski calos¢ geogra-
ficzng, komunikacyjng, gospodarczg i jezykowg. Sg one
ostatnim pozostatym bastionem stowianskim w morzu
germanskiego zalewu.

Zbliza sie termin ustalenia ostatecznego losu Nie-

miec, ktore wytezg wszystkie swoje sity, aby tuzyce
utrzymac¢ przy Rzeszy. W interesie narodu Serbéw tu-
zyckich, polskiej racji stanu oraz w imie w-szechsto-
wiianskiej solidarnosci i obrony bratniego szczepu na-

lezy temu zapobiec. tuzyce musza by¢ wydzielone-z or-
ganizmu panstwowego Niemiec, Chodzi o to, zeby ten
nardéd, ktéremu w ostatnim c¢wieréwieczu po raz' drugi
Swita promien nadziei wyzwolenia sie z niemieckiej nie-
woli nie zmarniat ostatecznie. Do samego narodu tuzyc-
kiego w pomys$inym przypadku naleze¢ bedzie obrac
sobie droge na przyszto$¢ i postanowié¢ z kim i na jakich
podstawach prawnopolitycznych pragnie wspotzy¢. Po-
moc i zyczliwo$¢ Polski winna towarzyszy¢ w tych
przetomowych chwilach pobratymcom tuzyckim. Zna-
czenie tuzyc dla Polski w szczegdélnosci, i dla Stowian-
szczyzny mozna porownac¢ do znaczenia Nadrenii dla
Francji. tuzyce muszg by¢ oddzielone od Niemiec, jako
gwarancja pokoju Swiatowego i bezpieczehstwa wszyst-
kich narodéw stowianskich. W zakonhczeniu przytacza-
my wyjatek z listu otwartego tuzyczan, skierowanego
podczas ostatniej wojny do premiera- Churchilla, ktory
w polskim przektadzie zamiescity ,Sprawy tuzyckie"
Nr 2 z 1943r., a przedrukowata ,Odra" Nr 14/25 z 1946 .

,Sirl Jezeli kazdy nar6d ma prawo do okruszyny
szczescia, to zaprawde mysSmy na nie zastuzyli! Od roku
1032, tj. od wycofania wojsk polskich z naszego kraju,
przez 911 lat, opuszczeni przez wszystkich, wytrzyma-
lismy wsciekta nawatnice niemiecka. Na dziewie¢ wie-
kéw przed Hitlerem poznaliSmy wszystkie ,,nowoczesne
metody" walki, poczynajac od masowych egzekucyj,
kohczac na zaprzeganiu kobiet i dzieci do ptuga. Niemcy
zawsze byli jednacy, Sir, tylko umieli zrecznie masko-
wacé sie przed Europa. Mieli przy tym pod reka zawsze
jakas ,misje". Jednych mordowali w imie Chrystusal/in-
nych w imie kultury!

Dziewieéset lat .beznadziejnej udreki, biernego oporu,
przekazywanego z ojca na syna, przez 28 pokolen, to
préba hartu, ktorej nie wytrzymatby zaden inny nardod
Europy."

Problem stabilizowane! gliny w teorii i praktyce

W zeszycie listopad-grudzien 1938 ,Wiadomosci
Drogowych” ukazat-sie méj artykut ,Stabilizowana
glina w praktyce drogowej ostatniej doby“, w kto-
rym przedstawitem o0golng zasade zastosowania t. zw.
stabilizowanej mieszanki do celow drogowych na
podstawie materiatdbw, zebranych podczas VIII Mie-
dzynarodowego Kongresu Drogowego. Wowczas juz
uderzyta mnie mys$l o wielkich perspektywach dla
zastosowania stabilizowanej gliny w Polsce. Od tego
czasu nieprzerwanie prowadzitem prace nad proble-
mem stabilizowania, gliny do celéw drogowych w Pol-
sce, a wiec utrzymywatem kontakt z Téznymi insty-
tucjami holenderskimi, z Drogowym Instytutem Ba-
dawczym w Warszawie, a réwnoczesnie, stojgc na
czele miejskiego wydzialu drogowo-wodnego — wy-
konalem praktyczne doswiadczenia i préby; w mia-

re postepu moich prac i w miare potrzeby zasiegatem
opinii zaproszonego geologa.

W_ czerwcu 1939 r. zostalem wydelegowany
przez Zarzad Miejski w Poznaniu do Holandii celem
przestudiowania problemu stabilizowanej gliny w ta-
kim stopniu, azeby definitywnie ustali¢ warunki tech-
niczne dla szerokiego zastosowania podkfadu drogo-
wego” tego systemu w sieci ulic miasta Poznania.
Podr6z odbytem samochodem, co umozliwito mi nie
tylko objazd przewazajgcej czesci drog i roboét dro-
gowych holenderskich, ale takze pozwolito mi zebrac
liczne materiaty na inne tematy =z dziedziny drogo-
whnictwa.

mzwazywszy, Zze praktyczne zastosowanie stabi-
lizowanej gliny jest w Polsce rzeczg zupetlnie nowg,
dotychczas nieznang i niestosowang, przeto w pracy
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niniejszej postaram sie przedstawi¢ catoksztatt pro-
blemu mozliwie wyczerpujgco, a mimo to jak naj-
bardziej streszczajgc sie. Gdyby czytelnik dostrzegt
w przedstawionym materiale braki, to na usprawie-
dliwienie musze zaznaczy¢, ze mdj dwukrotny prze-
lazd przez Niemcy i pobyt w Holandii przypadt na®
okres alarmujgcych nastrojow wojennych w Euro-
pie, a specjalnie w Holandii — stanu ostrego pogo-
towia.

Stabilizowana glina w drogownictwie holenderskim.

Jako ,stabilizowang“ nalezy rozumie¢ gline,
ktéra po odpowiednim przerobieniu i zaprawieniu
zostaje pozbawiona swojej gtownej.cechy ujemnej
(z punktu widzenia budowy drég) — zdolnosci wchta-
niania wody. Jako ,dodatek stabilizacyjny* nalezy
rozumie¢ materiat, ktdrym zaprawia sie gline. W ho-
landii uzywany jest- do tego celu przewaznie cement
portlandzki, a inne preparaty, na przykiad bitumicz-
ne,'nie wyszly poza stadium préb i nie sg stosowane
w praktyce.

Do wykonania podkfadu (fundamentu) pod na-
wierzchnie drogowe (najczezciej klinkierowe i asfal-

towe) uzywa sie mieszanki.: stabilizowana glina —
piasek; taka mieszanke mozna by tez nazwacé po-
tocznie: ,mieszanka stabilizowana“. Mieszanka ta

znajduje takze zastosowanie przy umochieniu pobo-
czy, parkingbw, $ciezek rowerowych itp.; dla drogo-
whnictwa polskiego mieszanka stabilizowana powinna
mie¢ dominujgce znaczenie jako bezkonkurencyjny
materiat do budowy podktadu pod nawierzchnie réz-
nego rodzaju; nowy ten materiat wyeliminuje kamie-
nie naturalne oraz beton cementowy z dolnych kon-
strukcji (podktadéw) drogowych.

W praktyce holenderskiej najczesciej zadanie
polega na tym, ze nalezy wykona¢ podktad drogowy
z mieszanki stabilizowanej (glina, piasek, cement)
w przygotowanym korycie drogowym — najczesciej
piaszczystym, poniewaz wiekszos¢ drég holender-
skich lezy na nasypach z piasku. Tenze piasek prze-
de wszystkim jest brany do produkcji mieszanki sta-

bilizowanej, -natomiast potrzebna glina jest dostar-
czana z wykopoéw, ktére wybiera sie mozliwie naj-
blizej.

Pierwszg faza badan laboratoryjnych jest bada-
nie co do proporcji piasku i takiego gatunku gliny,
ktéry moze by¢ dostarczony do miejsca budowy nie-
wysokim kosztem. Dla piasku robi sie probe przesie-
wu, do czego uzywa sie sit wedlug norm holender-
skich, z otworami:

2,4 mm

0,420 mm

. .0,250 mm

0,075 mm
Wedlug miejsca zalegania odroznia sie:
piasek z koryt rzecznych (istniejgcych lub dawnych),
piasek z laséw i pagorkow,
piasek z diun nadmorskich.

Gline poddaje sie badaniu co do uziarnienia —
wykonuje sie mechaniczng analize amerykanska me-
todg Bouyoucos‘a

Aczkolwiek metoda ta znana jest w naszych
pracowniach naukowych, to jednak dla tych, ktorzy
Z nig jeszcze nie zetkneli sie, podam jej streszczenie
z uwzglednieniem uzycia najhowszej aparatury.
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Gtdwnym instrumentem jest specjalny areometr —
Bouyoucos Soil Colloids Hydrometer, dalej specjalnie
cechowane naczynie — Special Graduated Jar for
Bouyoucos Hydrometer, i wreszcie specjalny miynek;
przyrzady te sa fabrykowane przez firme The Taylor
Instrument Company, Rochester, N.Y., U.S.A.

Do okreslonej objetosciowo ilosci wo'.dy wsypu-
je sie okreslong wagowo ilos¢ gliny (50 do 100 gra-
moéw), po czym miesza si® specjalnym miynkiem
(mieszadlem) motorowym tak, zeby uzyska¢ mozli-
wie réwnomierng zawiesine.

Dla unikniecia zjawisk koagulacji dodaje sie nie-
wielkg ilos¢ (zwykle 5 cm3 nasyconego i przefiltro-
wane'go roztworu szczawianu sodu i takg samg ilos¢
roztworu krzemianu sodu lub szkia wodnego. Do tak
przygotowanej cieczy wktada sie areometr Bouyou-
cos‘a w okreslonych czasokresach i odnotowuje sie
odczyt zanurzenia; wartos¢ odczytu odpowiada za-
wartosci czgsteczek okreslonej $rednicy. Zazwyczaj
zanurza sie areometr dwukrotnie, a mianowicie pierw-
szy raz — po 40 sekundach od chwili ukonczenia
mieszania zawiesiny i drugi raz — po 1 godzinie. -

Zatem po 1 godzinie otrzymuje sie zawartos¢:
czasteczek o Srednicy ponad 0,05 mm (piasek)

od 0,05 do 0,005 mmAszluf)
" » " ponizej 0,005 mm (i}).

Skoro znamy juz uziarnienie materialtdw przezna-
czonych do przerdbki, wowczas nastepuje druga faza
badan — wyznaczenie takiej, proporcji mieszanki,
przy ktérej da sie uzyskac, droga ubijania, najwiek-
szg gestos€. Stopien ‘gestosci zalezy jednak nie tylko
od stosunku skfadnikéw glina-piasek, lecz takze, i to
w wysokim stopniu, od zawartosci wody w czasie u-
*bijania. Zatem zadanie jest nastepujgce: wykonac”
szereg mieszanek glina-piasek i z kazdej mieszanki
sporzadzi¢ szereg probek (kostek) z rozmaitg zawar-
toscig wody, przy czym wszystkie prébki nalezy ubic
(skomprymowad) jednym i tym samym sposobem;
dla skomprymowania uzywa sie aparatu miotkowego
Bohme'go, znanego z badan nad betonem.

Prébki sporzadza sie w ksztalcie kostek o diu-
gosci boku 7,1 cm; kazda kostke ubija sie 150 ude-
rzeniami miotka, po czym kostke wyjmuje sie z for-
my i wazy sie.

Dalej oblicza sie gestosc,
wadze jednostki objetosci
w mieszance). Mieszanka, ktora przy niezmiennej
zawartosci, wody, osigga najwiekszg gestos¢, jest
najtrwalszg 'z tych wszystkich mieszanek o réznych
stosunkach" gliny i piasku, jakie mogag by¢ z danych
surowcow uzyskane; zatem ta mieszanka jest wias-
nie poszukiwana.

Nalezy zauwazy¢, ze do wszystkich mieszanek
glina-piasek dodaje sie takag ilos¢ cementu portlandz-
kiego, jaka niezbedna jest dla stablizacji, zazwyczaj
jest to 5% od suchej wagi mieszanki (gliny i piasku).
Cement ma niewielki wplyw ha osiagniecie maksy-
malnej gestosci mieszanki, natomiast ma wplyw na
zawartos¢ wody. Skoro cement byt dodawany do
mieszanek podczas badan, przeto procent cementu,
uzyskany jako najkorzystniejszy, bedzie zastosowany
takze w praktyce.

*Na podstawie badan, przeprowadzonych Przcz
Development Departament of Portland Cement Asso-

wyrazong Ww suchej
(znajac zawartos¢ wody
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ciation U.S.A.,, mozna przyja¢, ze z danych surow-
cOw powinno sie osiggng¢ maksymalng gestos¢ mie-
szanki ponad 1,65; przy nizszych wartosciach nalezy
uwazac stopien stabilizacji za niedostateczny.

Dlatego tez na budowach z zastosowaniem sta-
bilizowanej mieszanki wymaga sie, azeby 'gestos¢
wykonanej warstwy wynosita co najmniej 1,65.

Na ogot im piasek jest grubszy — tym gestosé
mieszanki bedzie wyzsza. Szczegolnie piasek, pozo-'
stajgcy na sicie 0,250 mm posiada korzystny wplyw
na gestosé-mieszanki.

Co sie tyczy gliny, to jakos¢ jej wywiera takze
znaczny wplyw na osiggalng gestos¢ mieszanki.
Najwyzsze wartosci uzyskuje sie z glinami chudymi,
przy czym uziarnienie gliny winno byc takie, azeby
stosunek szlufu do itu wyrazat sie liczbg mniejszg od
1 Przy uzyciu pewnych gatunkdw gliny oraz piasku
z diun uzyskiwano gestosci az do 2,15.

Poczatkowo przypuszczano, ze tylko dyluwialne
grunty odpowiadajg powyzszym wymaganiom; dal-
sze badania wykazaly, ze takze aluwialne gliny z po-
tudniowej i péinocnej Holandii posiadajga zadowal-
niajgcy stosunek szlufu do itu; jednak te gliny nie
odpowiadaly warunkowi chudosci, a przeciwnie byty
specjalnie tluste (zawartos¢ itu 50—70"») i w konse-
kwencji nie nadawaly sie do przerébki na bedacych do
dyspozycji maszynach.

Mieszanie dla przygotowania proéb laboratoryj-
nych odbywa sie w przeciwbieznej szybkomieszarce
z kototokami (gniotownikami). Poniewaz dla powyz-
szych prob. miesza sie jednorazowo niewielkie ilosci
surowca, przeto i tluste gliny daje dobre wyniki ba-
dania. Jednak w praktyce, przy napetianiu mieszar-
ki objetoscig na przyktad 500 litréw, trudno dobrze
wymieszaé tlustg gline — czesto pozostajg grudki,
wplywajace ujemnie na wymagang gesto$¢ mieszan-
ki, bo wtedy nie mamy juz prawidlowej mieszanki,
lecz mieszanine o matej zawartosci itu z grudami itu.

Trzecig faza badan jest zbadanie zachowania
sie materialu w réznych warunkach atmosferycz-
nych, a przede wszystkim pod dziataniem wody i mro-
zu. Dla wykonania powyzszego przygotowuje sie
probne kostki i poddaje sie je prébom trwatosci.

Sa to préby:
a) na zmiane nawilzanie i suszenie,
b) na zmiane zamrazanie i tajanie.

Przeprowadza sie je jak nastepuje:

Z odnosnej mieszanki przygotowuje sie cztery
kostki, ktére ubija sie przy optymalnej zawartosci
v/iody wedlug wyzej opisanego-sposobu. Dwie kostki
przeznacza sie do zbadania odpornosci na wode,

a drugie dwie do zbadania odpornosci na mroz.
Wykonuje sie cykl zmiennego nawilzania i su-
szenia jak nastepuje:

1 Postawi¢ w wodzie (temperatura pokojowa) 8 godz.

2. Suszy¢ (przy 110—120rC) 15 godz.
3. Ochtodzi¢ (temperatura pokojowa) 1godz.
Cykl zmiennego zamrazania i tajania prowadz'

sie nastepujgco:
1 Postawi¢ w wodzie (temperatura pokojowa) 8 godz.

2. Zamraza¢ (przy — 10°C).ciicieennnnn. I'0 godz.
3. Odtaja¢ (temperatura pokojowa) 8 godz.
4. Suszy¢ (przy 110—2120°C).cccvecciiieeiinnnnn. 15 godz.

5. Ochtodzi¢ (temperatura pokojowa)
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Po ukonczeniu kazdego cyklu jedng z dwdch
badanych kostek szoruje sie stalowg szczotkg celem
usuniecia czasteczek poluznionych, wzglednie odwar-
stwionych. Pozniej okresla sie ciezar kazdej kostki
i jej rozmiary, celem obliczenia zmiany objetosci.

Przyjmuje sie, ze préba trwatosci wypadia ne-
gatywnie, jezeli dana kostka stracita potowe-albo
wiecej swojej objetosci po ukonczeniu 15 cyklow
wodnych albo 10 cykléw zamrazania (cykle wykony-
wane sg nieprzerwanie jeden po drugim).

Ostatnio istnieje tendencja do wprowadzenia
innej normy, a mianowicie: uznaje sie wynik préby
za negatywny, jezeli dana kostka stracita wiecej niz
15°/« swojej wagi po ukoriczeniu 12 cykldw wodnych
albo 12 cykléw zamrazania.

Przy badaniach odpornosci gra wazna role za-
wartos¢ cementu. Im wieksza jest zawartos¢ itu
w mieszance, tym wiekszg musi by¢ zawartos¢ ce-
mentu, azeby kostki przeszly przez badanie, z wyni-
kiem pozytywnym (a wiec takze kwestia kosztu prze-
mawia za uzywaniem w praktyce raczej chudszych
glin).

W mieszankach, zestawianych wedlug powyzej
opisanych sposobOw, otrzymuje sie zazwyczaj za-
wartos¢ itu 8 do 12°0. Okazuje sie, ze przy tej za-
wartosci itu wystarcza dodatek cementu 5%, azeby
mieszanka byla dostatecznie odporng na dziatanie
wody i mrozu. W mieszankach o0 mniejszej zawar-
tosci ilu (jak to zdarza sie przy uzyciu chudej gliny
jako surowca) wystarcza nieraz juz 2°/o cementu dla
uzyskania zupetnie dobrych rezultatéw. Proba od-
pornosci na wode i mréz pozwala wtasnie okresli¢
minimalng zawarto$¢ cementu.

Wynik, dodatni przeprowadzonych prob odpor-

nosci s'wiadczy o przydatnosci danej mieszanki do
praktycznego zastosowania.
Jednak przyrzadzenie mieszanki w praktyce

specjalnych wymagan; przede
wszystkim koniecznym jest wyprodukowanie jedho-
litei mieszanki gliny i piasku, a nadto musi by¢ za-
pewniona odpowiednia ilosciowo produkcja dzienna.
Glina idzie do przerébki wprost z wykopu, a wiec
posiada w danej chwili swo6j naturalny, mniejszy lub
wiekszy, stopien wilgotnosci. O ile jest do dyspozy-
cji niezbyt tlusta, pulchna glina, wowczas daje sie ona

przysparza takze

dobrze zmiesza¢ z piaskiem w odpowiedniej mie-
szarce. O ile natomiast chodzi o tlustg, plastyczng
gline, natenczas praktyka wykazuje, jak bardzo

trudno uzyska¢ dobry wynik.

Mieszanie odbywa sie- zwykle w przeciwbieznej
szybkomieszarce, zaopatrzonej w gniotowniki. Te
maszyny pracujg dobrze, gdy do mieszarki narzuca
sie cienkg warstwe surowca, bo tylko wtedy gnio-
towniki dobrze spetniajg swoje zadanie; grudki gliny
ulegajg wowczas nalezytemu rozdrobnieniu i W re-
zultacie otrzymuje sie jednolita, drobnoziarnistg
mieszanke gliny i piasku.

Co prawda takie postepowanie nie jest ekono-
miczne, bo wiasciwie mieszarka powinnaby raczej
pracowac przy pelnym wykorzystaniu swej uzytko-
wej pojemnosci; przy petnym zatadowaniu jednak
powstaje tak gruba warstwa narzuconego surowca.,
ze praca gniotownikéw jest mniej skuteczna; gnio-
towniki woOwczas czesciowo przesuwajg surowiec
albo toczg sie po nim i raczej wttaczajg grudki w le-
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Zaca grubg warstwe surowca; Wieksze grudki ulega-
ja rozdrobnieniu, o ile zostang rzucone o Sciane przez
ruch gniotownikdéw . Przy takim mieszaniu uzyskuje
sie mieszanke z wielu grudkami gliny, o mniejszych
lub wiekszych rozmiarach. Taka mieszanka oczywis-
cie nie posiada prawidtowego uziarnienia i nie podda
sie skomprymowaniu do wymaganej maksymalnej
gestosci.

Wobec wyzej opisanych okolicznosci czesto wy-
pada w praktyce pracowa¢ ze znacznie wiekszag za-
wartoscig ilu, anizeli to wykazaly badania laborato-
ryjne. Wéwczas jednak okazuje sie koniecznym” pod-
da¢ gline wstepnemu rozdrobnieniu i podawa¢ do
mieszarki taje dalece rozdrobniong, jak tylko sie da
(zalezy od maszyny rozdrabniajgcej). Dla tej ostatniej
czynnosci stosuje sie maszyny roéznego typu, a na-
wet wynaleziono niedawno zupetnie nowy typ (oparty
na dziataniu sity odsrodkowej).

Problem rozdrobnienia wilgotnej gliny nie jest
moze jeszcze idealnie rozwigzany, ale stojgce obec-
nie do dyspozycji urzadzenia maszynowe okazujg sie
w praktyce juz zadowalajgcymi. Obecnie mozna
przerabia¢ takie gatunki gliny, ktére do niedawna
byly uznawane za zbyt tluste i dlatego nie poddajgce
sie przerbbce.

Umozliwienie przerébki takich gatunkéw gliny,
ktére wymagaja wiekszego dodawania piasku, na
ogot jest .korzystne pod wzgledem ekonomicznym
(w Holandii, jak juz powiedzialem, piasek _zwykle
jest juz na miejscu po ukonczeniu robét ziemnych
i kosztuje taniej niz glina).

O ile zastosuje sie dobrg maszyne rozdrabniajacg
(na przyktad nowowynaleziony typ centryfugalny),
wowczas okazuje sie mozliwe wykona¢ dobrg mie-
szanke w zwyklej mieszarce przeciwbieznej bez gnio-
townikéw (Zwangsmischer ohne Koller). W kazdym
wypadku mieszarka musi posiada¢ urzadzenie, za-
pewniajgce réwnomierne natryskiwanie przepisanej
ilosci wody podczas mieszania; na , przyktad rury
z matymi otworkami, tak rozmieszczone, ze woda
rbwnomiernie nawilza calg mieszanke.

Podczas cieptej pogody i w razie mozliwosci
wysychania mieszanki podczas transportu od miejsca
mieszania do miejsca wbudowania — nalezy bra¢ pod
uwage zachodzgce zmniejszenie sie przepisanej za-
wartosci wody.

O wielkiej wartosci stabilizowanej gliny dla dro-
gownictwa Swiadczy fakt, ze materiat ten zaczeto
stosowa¢ w Holandii dopiero w 1936—1937 r., a juz
w latach 1938 i 1939 wykonuje sie mieszanke stabi-
lizowang w bardzo duzej skali i to na najwazniej-
szych autodrogach. Wedtug zdania najwybitniejszych
specjalistow, tamtejszych — podkiad ze stabilizowanej
gliny pod nawierzchnie ulepszone stanie sie niebawem

dominujgcym typem podkladu w budowie drog
holenderskich.

Wedtug oswiadczenia dyrektora Panstwowego
Laboratorium Drogowego w Haadze dr inz. Nellen-
stcyna, dotychczasowe obserwacje wykazaly, ze
stabilizowana mieszanka, uzyta do wykonania pod-
kladu drogowego, nie tylko Zze wszedzie sprostata
postawionym “~wymaganiom, ale ponadto wykazata
wysoki stopienn elastycznosci, o wiele wyzszy, niz to
zaobserwowano na podktadach z betonu cementowe-
go. Jako dowod stuzg wykonane w 1938 r. odcinki
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drég,’ na ktérych spodziewane bylo znaczne osiadanie
Z uwagi na stabe podglebie?*).

| tak w 1939 r. stwierdzono, ze na odcinku
Gouwe-Bodegraven droga osiadla nieréwnomiernymi
fatami, przecietne o 20 cm; na odcinku Haaga - Am-
sterdam kolo Sassenheim droga osiadta takze nieje-
dnolicie, przecietnie o.30 cm. W obydwu wypadkach
po zerwaniu nawierzchni przekonano sie, ze podkiad
zbudowany ze stabilizowanej mieszanki nie wykazat
rysow (ktdre .niechybnie powstatyby w betonie),
natomiast utworzyly sie fale, analogiczne do od-
ksztatcen nawierzchni; takie zachowanie sie podklady
Swiadczy dobitnie o elastycznosci mieszanki stabili-
zowanej. '

Podkiad ze stabilizowanej mieszanki nadaje sn—;
nie tylko dla drég tranzytowych i miedzymiastowych,
lecz takze i w niemniejszym stopniu dla drog wzgl.
ulic miejskich; w tym wypadku stabilizowana mie-
szanka ma te wyzszos¢ w poréwnaniu do podktadu
betonowego, ze ten nowy material o wiele latwiej
i szybciej moze by¢ przeciety i ponownie uzupetniony,
anizeli beton; ma to wielkie znaczenie ylla ulic miej-
skich, gdzie liczne zaktady i urzedy czesto wykonuja
przerézne roboty instalacyjne i,kazdorazowo rozko-

puja llice. . , ; ‘o
Po &éméwieniu kwestii teoretycznych i przedsta-
wieniu najwazniejszych uwag ogdélnych, opisze

szczegOlowo wielkie roboty ze stabilizowang mieszan-
ka, wykonane przez firme Nederlandsche Basalt
Maatschappij, Zaandam, przy budowie autodrogi
Haaga - Utrecht, azeby na konkretnym przyktadzie
wyjasni¢ praktyczny przebieg robét (plac budowy pod
Bodegraven).

Charakterystyka surowcOw -przedstawia sie w
streszczeniu jak nastepuje:
a) glina — szara wzgl. szaro zolawa, posiada-

jaca pory i kanaliki po korzeniach roslin;
zawiera dos¢ duzo weglanu wapnia, potrakto-
wana rozcienczonym kwasem silnie burzy;
ziarno gliny bardzo drobne i brak przymiesz-
ki grubszych ziaren kwarcu sprawia gtadkos¢
w dotyku; gliny tego typu wystepuja zazwy-
czaj tylko w czwartorzedzie i to w okresie
dyluwialnym:;

b) piasek — jasno-szary, dos¢ drobny piasek
kwarcowy o Srednicy ziarna wahajgcej sie
w granicach od 0,1 do 0,5 mm; zawiera do-
mieszke grubszych okruchéw muskowitu, se-

rycytu, bardzo nieliczne ziarna skalenia,
wreszcie plaskie okruchy ciemnych i szarych
pelitowych skat osadowych, przewaznie
tupkow.

Gline dostarcza sie do placu mieszania (produkcji
mieszanki) z odlegtosci okoto 9 km. z wykopu, poto-
zonego na gruntach gospodarzy; wykop wybiera sie
zwykle do gtebokosci 0,6 — 0,7 m., za$ podczas po-
suchy (rzadko zdarzajgcej sie w Holandii) 'do giebo-
kosci 1,0 m. Teren i prawo wykopania wydzierzawia
sie od gospodarzy i po .wykorzystaniu oddaje sie im
do dalszego uzytkowania rolnego. r

Gling specjalnie nie suszy sie, lecz bezposredmo
po wykopaniu laduje sie na srodki transportowe.

*) -patrz: Praca inz. Bieleni w nr. 140-141 ,Wiadomosci Dro-
gowych“.
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Do transportu stuzg samochody ciezarowe 3—4
tonowe z karoserig urzadzona do wywracania (wysy-
pywania tadunku); poniewaz agregat mieszankowy
znajduje sie w pewnej odlegtosci od drogi z twardg
nawierzchnig, przeto dla umozliwienia dojazdu po
miekkim terenie uktada sie 2 réwnolegte pasy z luzno
lezacych starych blach zelaznych (grubosci okoto
10 min., szerokosci okoto 300 mm.), tworzac nieja-
ko tor, po ktérym dobry kierowca samochodowy za-
jezdza nawet tytem.

Dla utatwienia pracy recznej usypano niewielki
pagorek, u stép jego z jednej strony stoi tamacz t. |.
maszyna rozdrabniajgca gline, za$ z drugiej wykona-
no_tagodng rampe z wyzej opisanym ,torem*, po
ktorym samochdéd ciezarowy wjezdza tylem na
szczyt pagorka i tam pudlo somochodu wbudowanym
dzwigiem przewraca sie do tylu i wysypuje sie fadu-
nek, ktdry nastepnie przerzuca sie recznie z géry na
doét — do nizej stojgcego tamacza.

tamacz nowowynalezionego typu: dzialanie jego
polega na rotacyjnym ruchu specjalnej tarczy (obra-
cajacej sie na osi pionowej) z bolcami i na powsta-
jacej stad duzej sile odsrodkowej; grudy rzucane
z gory na wirujgca tarcze daza pod dziataniem sity
odsrodkowej ku obwodowi tarczy, a po drodze ude-
rzajag sie o sterczace bolce i ulegajg rozdrobnieniu;
bolce sa wmocowane w tarcze na gwint i moga
stercze¢ wyzej lub nizej, stosownie do zyczenia.

Z famacza tego wychodzi materia! o uziarnieniu
5--6 mm: kaliber ten nie nalezy uwaza¢ za optymab
ny z tytutlu przestanek teoretycznych, lecz jest on
ustalony praktycznie, majgc na wzgledzie mozliwie
najwiekszga- wydajnos¢ tamacza; zwiekszajgc liczbe
obrotéw mozna tamac na drobniejszy kaliber, lecz zau-
wazono, ze wtedy spada wydajnos¢. Na ogot stwier-
dzono, ze przy tym samym nastawieniu tamacza wy-
chodzi przy suchej pogodzie drobniejsze uziarnienie,
a przy mokrej — grubsze. Zauwazylem, ze materiat
wychodzacy z famacza wyglgda kalibrowany niezu-
petnie jednolicie, ale ta okoliczno$¢ nie ma wiekszego
znaczenia dla dalszej przerdbki.

Po przejsciu tamacza glina zostaje przerzucona
(wzglednie przewieziona taczkami) w strone stojgcej
w poblizu mieszarki, gdzie nastepuje dozowanie
(odmierzanie) wszystkich sktadnikow mieszanki.

Piasek wydobywany jest na miejscu budowy,
z nasypu -budujgcej sie autodrogi; nasyp 6w wykona-
no umyslnie z pewnym, nadmiarem. Piasek ten
czasem wykazuje zawartos¢ grudek gliny, — wtedy
przesiewa sie go ha recznym sicie pojedynczym,
celem oddzielenia grudek gliny.

Wszystkie stale skiadniki mieszanki odmierza sie
tuz przy mieszarce, bierze sie. mianowicie:
wagowo 1 czes¢ gliny albo objetosciowo 219 litrow
2/< czesci piasku , . " 480
5% normalnego cementu portlandzkiego od

catkowitej suchej wagi gliny i piasku.

Tak odmierzone skiadniki wrzuca sie razem, na
sucho, do bunkra mieszarki, po czym bunkier vycig-
gany jest po szynach do goéry i oproznia sie do zbior-
nika. mieszarki. W zbiorniku miesza sie P/s—2 minut,
dodajac odrazu (od poczatku mieszania) przepisang’
ilos¢ wody, réwnomiernie natryskiwanej.
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Wode dodaje sig w ilosci 15—18% od catkowitej
wagi mieszanki, i to:

15% normalnie
18% podczas suszy.

Poza tym stosujg praktyczne kryterium zawar-
tosci wody: bierze sie do reki Swiezg mieszanke
i sciska sie pies¢; mieszanka zbyt sucha rozpada sie
zaraz po otworzeniu piesci, mieszanka zbyt mokra
przyczepia sie do reki; mieszanka dobra — nie roz-
pada sie ale nie przyczepia sie do reki.

Wode bierze sie z pobliskich kanatléw odwadnia-
jacych, przeprowadzonych przez okoliczne tereny
torfiaste; badania wykazaly, ze w danym wypadku
zawartos¢ kwasu humusowego w pobieranej wodzie
jest nieszkodliwa dla mieszanki stabilizowane;.

Mieszanie odbywa sie w przeciwbieznej szybko-
mieszarce z gniotownikami (Gegenstrom-Mischer mit
Knetkollern), pojemnos$¢ uzytkowa 500 litrow, naped
silnikiem spalinowym mocy 20 KM; zamierza sie
zastgpi¢ czes¢ gniotownikéw grabiami.

Wbudowanie wyprodukowanej mieszanki odbywa
sic w odlegtosci okoto 1 km. od placu mieszania;
wykonuje sie podkiad pod nawierzchnie klinkierowsg.
Transport odbywa Se kolejkg roboczg — trakcja lo-
komotywa spalinowa; wywrotki opréznia sie mozli-
wie najblizej miejsca wbudowania, dalej przerzuca
sie mieszanke recznie wzglednie przewozi sie taczka-
mi. Mieszanke narzuca sie recznie, od razu w jednej
warstwie i rozplanowuje sie wedtug drewnianych sza-
blonéw. Jedynie wéwczas, gdy uzywa sie mieszanki
dwoch rodzajow — normalng i z dodatkiem grysu —
sitg rzeczy wykonuje sie podktad w dwoch warstwach.
Mieszanka normalna uzywana jest dla wykonania
podktadu pod nawierzchnie klinkierowg, natomiast
mieszanka uzbrojona grysem w goérnej czesci pod-
ktadu — pod nawierzchnie bitumiczna.

Rozplanowang mieszanke komprymuje sie (w je-
dnej warstwie) przy uzyciu 1 ubijaka syst. Wacker,
napedzanego osobno stojgcym agregatem na koétkach.
Rozplanowana warstwa grubosci 30 cm podlega
skomprymowaniu do grubosci 20 cm.

Dla kontroli profilu podiuznego wykonywanego
podkfadu utozono po obu brzegach podktadu prowa-
dnice; prowadnica sklada sie z- odpowiednio utwier-
dzonej deski, postawionej na kant; gorny kant deski
wzmochiony plaskim zelazem. Dla kontroli profilu
poprzecznego stuzy drewniany szablon, ktéry swoimi
korncami lezy na wyzej wymienionych prowadnicach.
Dolny kant szablonu poprzecznego jest okuty zela-
zem w ksztalcie pity. Dwoch robotnikow nadaje sza-
blonowi ruch posuwisty' w kierunku poprzecznym
do osi drogi (posuw nastepuje po prowadnicach)
i w ten sposob nacechowuje sie potozenie wysokos-
ciowe gornej powierzchni podkfadu ze stabilizowa-
nej mieszanki. Wedlug cech wyréwnuje sie i osta-
tecznie wygladza sie powierzchnie recznie. Najczes-
ciej przed wbudowaniem mieszanki stabilizowanej
wykonuje sie po obu stronach jezdni opory w formie
zelazobetonowych kraweznikow wgtebnych — wow-
czas zmontowanie prowadnic i ustawianie wzgl. po-
suwanie szablonow jest ufatwione. Ubitg i wyréwna-
ng wyzej opisanym sposobem mieszanke polewa sie
wodg o ile jest gorgco, potem przykrywa sie war-
stwy mokrego piasku; Ow piasek nalezy utrzymac
w wilgotnym stanie przez 2 doby. t
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Koszta robot przedstawiajg sie nastepujgco:
1) Koszt gliny surowej'— okoto 1,80 f/m3loco plac
budowy; w tym transport wynosi okofo 1,00 f/m3)

2) . Piasek otrzymuje przedsiebiorca bezptatnie z obok

potozonego nasypu budowanej autodrogi; dla
rzadu koszt piasku loco 6w nasyp wynosi-okoto
0,40 f/m:i; stosunkowo niska cena tlumaczy sie
wielkimi rozmiarami i znacznym zmechanizowa-
niem odnosnych robo6t ziemnych.

3) Przedsiebiorca otrzymuje 1,00 — 1,20 f/m2 wyko-
nanego podkiadu =z mieszanki stabilizowanej
(wlacznie dostawy wszystkich materiatow oprécz
piasku); -na innych budowach w 1938 r. ptacono
mniej; na przyktad 0,70 f/m2

Podaje orientacyjng taryfe ptac robotniczych:

Robotnik nie Wykwalifikowany 0,35 — 0,38 f/godz.

przyuczony 0,44 — 046
Brukarz na robotach poza miastem 0,55—0,60 f/godz.
. w miescie.  0,70—0,80

Porownujac powyzszy sposéb wykonania robét
w 1939 r. z robotami w 1938 r. opisanymi w nr. 140-
141/ ,Wiadomosci drogowych* — stwierdzamy fakt,
ze obecnie nie uzywa sie maszyny-frezarki, lecz pro-
filuje sie goérng powierzchnie wbudowanej mieszanki
recznie; fakt ten uzasadniony jest wysoka ceng fre-
zarki; dla ilustracji zaznacze, ze oferowano mi te -ma-
szyne (facznie z silnikiem) za cene. okoto 9000 zi loco
fabryka w Belgii.

Na drugim placu rob6t ze stabilizowang mieszan-
ka — przy budowie autodrogi pod Nieuwerbrug koto
Woerden (firma Nederlandsche Beton Maatschappij,
S — Gravenhage) zastosowano mieszarke systemu
.paddle-mixer* (takie mieszarki uzywane sg przez
Holendrow takze do produkcji betonu asfaltowego);
materiat wychodzacy z mieszarki tego typu wyglada
cokolwiek lepiej (bardziej' jednolicie), anizeli wycho-
dzacy z przeciwbieznej szybkomieszarki z gniotowni-
kami, zastosowanej na budowie pod Bodegraven.
stamacz do rozdrabniania gliny i inne urzgdzenia sg
takie same jak pod Bodegraven.

Na trzecim placu rob6t ze stabilizowang mie-
szanke kolo Geldersmalsen (firma Nederlandsche
Beton Maatschappij, S-Gravenhage) zastosowano
maszyne specjalnego typu, fabryki Ammann, S.A., Lan-
genthal, Suisse; maszyna ta sklada sie z tamacza
i wtasciwej mieszarki, ztgczonych w jednym zespole;
mieszanka wychodzgca z"tej maszyny wyglada jed-
, holicie.

Co do tamaczow rdzni inzynierowie majg rozne
zdania; jedni uwazajg, ze tamacz znajdujgcy sie
w maszynie Ammanna lepiej rozdrabnia ciezka, pla-
styczng gline anizeli tamacz systemu odsrodkowego;
drudzy nie zgadzajg sie z takim zdaniem i twierdzg,
ze nawet bardzo ciezka glina ulegnie nalezytemu
rozdrobnieniu na tamaczu odsrodkowym w razie na-
stawienia odpowiednio duzej ilosci obrotow, zas ta-
maczowi Ammanna, ktéry posiada rodzaj nozy, za-
tzuca sie, ze noze te tatwo uszkadzajg sie przy na-
tiafieniu na kamienie znajdujace sie nie raz w glinie.

Moje osobiste zdanie przechyla sie raczej na
korzy$¢ tamacza odsrodkowego.

*) 1f,— 1 holend. gulden — okoto 2,84 zl. przy zakupie wa-

luty w Polsce; w Holandii kurs ziotego jest nizszy o circa 30%
(przed wojna).
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Kontrola techniczna robdt ze stabilizowang mie-

szankg polega przede wszystkim na dopilnowaniu
dwdéch najwazniejszych wymagan:

1) zachowanie.przepisanej proporcji sktadnikéw mie-
szanki — nadzoruje sie na budowie podczas wy-
twarzania-mieszanki, a ponadto sprawdza s:e po-
bieraniem probek, ktére odsyta sie do Paristwo-
wego laboratorium Drogowego w Haadze;

2) a) zachowanie przepisanej gestosci

ubitej mie-
szanki, gestos¢ ta musi wyrazac¢ sie co naj-
mniej liczbg 1,65, — nizsze wartosci uwaza sie
za niedostateczne — bo $wiadcza o niedosé sil-

nym ubiciu;*

b) ponadto wymaga sie, zeby gesto$¢ gornej czes-
ci wykonanej warstwy niewiele réznita sie od
gestosci dolnej czesci tejze warstwy; poniewaz
ubija sie zwykle w jednej warstwie, przeto
wierzch jest z natury rzeczy cokolwiek silniej
ubity niz dotk; jezeli na przyktad gestos¢ gornej
czesci wyraza sie liczba 1,8, to gestos¢ dolnej

» czesci moze wyrazi¢ sie liczbg 1,78; gdyby roz-
nica byla wieksza, to Swiadczyloby o tym, ze
dziatanie ubijania nie siegato na calg grubosc
warstwy, a zatem bylo nienalezyte.

Sprawdzenie przeprowadza sie przez _wyciecie

probek z gornej i dolnej czesci wykonanej warstwy
i zbadanie w Laboratorium Drogowym; w razie
stwierdzenia niezachowania wyzej wyszczegOlnio-
nych wymagahn — odnosny odcinek podlega zerwaniu.

Przy robotach ze stabilizowang mieszankg nie
stawia sie okresSlonych wymagan co do wytrzyma-
tosci na Sciskanie; jednak przeprowadzone” dla orien-
tacji badania wytrzymatosci na S$ciskanie prébek,
wycietych z wykonanych podkladéw drogéwych, wy-
kazaly wartosci wytrzymatosci od 15 do 30 kg/cnr.

Z podanego powyzej opisu sposobéw przepro-
wadzania badan laboratoryjnych wynika, ze inzynie-
rowie Panstwowego Laboratorium Drogowego (Rij-
kswegenbouwlaboratorium) w Haadze bardzo po-
waznie podchodza do problemu stabilizowanej gliny,
a rownoczesnie nalezy podkreslic z uznaniem, ze
umiejg oni stosowa¢ wiasciwg, rozsadng miare pod-
czas realizacji postulatow teoretycznych na placu
budowy. Jako dowdd przytocze fakt, ze jak przeko-
natem sie osobiscie, na budowie autodrogi Haaga--
Utrecht zaréwno w 1938 r. jak wI939 r. stosuje sie
te samag proporcje mieszanki stabilizowanej, aczkol-
wiek mozna przypuszczaé, ze przy tak duzej ilosci
przerabianego surowca mogg zachodzi¢ pewne rdz-
nice w jakosci dostarczanej gliny. Poniewaz Pan-
stwowe Laboratorium Drogowe spejtia zwierzchni
.nadzér naukowy nad wszystkimi robotami drogowy-
mi w panstwie, przeto mozna sobie wyobrazi¢, jak
bardzo bytaby utrudniona praca lokalnych kierowni-
kéw robét oraz przedsiebiorcow, gdyby naukowcy
z wymienionego Laboratorium nie wykazywali stale
wielkiego zrozumienia dla warunkéw praktyki.

Stabilizowana glina w drogownictwie polskim.

Ogolne uwagi i rozwazania co do waznosci wpro-
wadzenia stablizowanej mieszanki do drogownictwa
polskiego podatem juz poprzednio (patrz nr 140-141
~Wiadomosci Drogowych"). Obecnie podam konkret-
ne, praktyczne dane na ten temat.
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Mozliwos¢ prawdziwie ekonomicznego zastoso-,
wania mieszanki stabilizowanej na szerokg skale
w Polsce jest uzalezniona od nastepujacych .podsta-
wowych czynnikéw geologicznych:

a) wystepowanie w danym pbszarze odpowiednich
do tego celu surowcoéw,

b) ilos¢ tych surowcoéw,

c) gtebokos¢ ich zalegania.

Gliny i piaski zalegaja w Polsce, praktycznie
biorgc, w nieograniczonych ilosciach i réznych jakos-
ciach, oraz na réznych gtebokosciach. Wobec
tego mozna przyja¢, ze surowiec moze by¢ zna-
leziony na terenie calego panstwa z wyjgtkiem
tylko niektorych, nielicznych obszaréw; naj-
czesciej okaze sie, ze oba gtowne sktadniki (glina

i-piasek) albo przynajmniej jeden =z nich zalega na
miejscu budowy lub w niewielkiej — paru — lub kil-
kunastokilometrowej — odlegtosci; oczywiscie prze-

de wszystkim wchodzg w rachube warstwy potozone
mozliwie plytko w stosunku do powierzchni terenu
(szczegOlnie w miastach).

Nalezy sadzi¢, ze w wiekszosci wypadkéw simo-
wiec polski okaze sie nie gorszym od holenderskiego,
a w bardzo wielu miejscowosciach, bedzie lepszy od
holenderskiego.

Dla zilustrowania, chociaz na jednym konkret-
nym przyktadzie, .warunkéw geologicznych polskich,
odnosnych
utworéw geologicznych na terenie miasta Poznania:
a) 1. zw. ity warwowe — wystepujg w obrebie doli-

ny Bogdanki oraz potoku Janikowskiego; przy-
kryte s3* zwykle . warstwg piaskbw 0 zmiennej
migzszosci, czasem gliniastych i humusowych.
Sa to zwykte margliste ity, barwy szarej lub bru-
natnawej z podrzednymi wktadkami piasku. Migz-
szos¢ itbw warwowych na ogdl zmienna, wynosi
okoto 10 m. Najlepiej odstoniete sg one w cegiel-
ni na Softaczu i w cegielni Rudnicze.

b) Utwory morenowe t. zwi zlodowacerjia Varsovien
| zajmujg duze przestrzenie w .pétnocnej i zachod-
niej czesci miasta; podobnie jak i ity warwowe
przykryte sg warstwg (r6znej migzszosci) pias-
kéw lub gleby. Sa to brunatnawo-zéttawe gliny,
czesto piaszczyste, Zawierajgce poéinocny materiat
lodowcowy, wtrgcenia margli, tudziez drobno-
i grubo-ziarnistych piaskéw; opisane gliny more-
nowe, ktérych migzszos¢ waha sie od kilkudzie-
sieciu centymetréw do ca 8 m, zawierajg zwykle
weglan wapnia, ktérego ilos¢, na skutek Wytu-
. gowania zmniejsza sie znacznie w stropowych
partiach. Utwdr ten najlepiej odstonietym jest na
Szelggu pr” ul. Naramowickiej.

¢) Utwory morenowe t. zw. zlodowacenia Cracoyien
(starszego), wystepujg ponizej utworéw opisanych
pod literg b), od ktérych przedzielone sg warstwg
piaskéw. Odstaniajg sie one na pewnych prze-
strzeniach w obrebie obu brzegéw doliny Warty;
petrograficznie podobne sa bardzo do glin more-
nowych Varsovien I. Migzszos¢ utworu Craco-

yien, zwykle przykrytego ‘'przez piaski, osigga
nawet 40 nr.
d) lly poznanskie — wyksztatlcone w postaci popie-

latoszarych, lub szarych, miejscami dzieki wtor-

*) wedlug prac dra K. Koniora.
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nym procesom chemicznym, czerwonych itéw nie--
warstwowanych, plastycznych. Ziarno itbw réwne
i bardzo delikatne, nie wykazujgce przymieszki
materiatlu kwarcowego; migzszos¢ warstwy waha
sie od 20 do okoto 100 m. Na powierzchni ily po-

» znanskie wystepujg w niewielu punktach, prze-
waznie w dolinie Warty. W terenach potozonych
topograficznie wyzej sg one przykryte przez li-
twory opisane pod literami a), b) i c).

Wyzej scharakteryzowane utwory geologiczne
nadajg sie w wiekszym tub mniejszym stopniu do
produkcji mieszanki stabilizowanej, a mianowicie.

a) ily warwowe, z uwagi na regularne, drobne ziar-
no, duzg stosunkowo jednolitos¢, nadajg sie naj-
lepiej sposrod utwordw wystepujacych na terenie

m miasta Poznania;

b) utwory morenowe (Varsovien I) sg cokolwiek
mniej korzystne do stabilizowania z uwagi na
pewng niejednolito$¢, jednak ze wzgledu na duzy
obszar zalegania, warto podda¢ ten materiat spe-
cjalnym badaniom;

c) utwory morenowe Cracovien — analogicznie do
litery b); wobec ograniczonego obszaru zalegania
— nie wchodzg w rachube;

d) ity poznanskie — z uwagi na wiasciwosci tech-
niczne nadawalyby sie do stabilizacji i nawet
moze przewyzszalyby jakosciowo surowce wy-
mienione pod a), b), c) — lecz mala liczba r po-
wierzchnia odstonie¢ jest ujemng okolicznoscig
dla eksploatacji; poza tym juz poprzednio zazna-
czylem, ze w praktyce jest tendencja do uzywa-
nia glin raczej chudszych, poniewaz .przerébka
bardzo tlustych jest trudniejsza.

Ogdlnie biorgc, mozna sadzi¢, ze. niektére gliny
poznanskie stanowi¢ beda dla stabilizacji surowiec
réwnowartosciowy a moze nawet lepszy w porowna-
niu do sufcwca holenderskiego.

Podobniez piaski poznanskie, z uwagi na swoj
skiad,, s prawdopodobnie odpowiedniejszymi do pro-
dukcji mieszanki stabilizowanej, anizeli piaski holen-
derskie.

Konczac podane, przyktadowo streszczenie cha-
rakterystyki odnosnych utworéw geologicznych w Po-
znaniu, rnusze'zaznaczy¢, ze dla kazdego terenu
rob6t ze stabilizowang mieszankg winna by¢ sporza-
dzona mozliwie dokladna mapa 2z uwidocznionymi
obszarami zalegania poszczeg6inych utworéow, gte-
bokosciami zalegania itd.; zaleca sie zaznaczy¢ miej-
sca zalegania na gtebokosci do circa 1,20 m. ponizej
terenu jako najwygodniejsze dla eksploatacji; ponadto
winien by¢ zalgczony mozliwie obszerny opis. Taki
elaborat winien by¢ wykonany przez geologa-specja-
liste w Scistej wspotpracy z inzynierem.

Na podstawie tak sporzadzonego elaboratu na-
lezy pobra¢ odpowiednie proby glin i piaskéw i prze-
sia¢ do laboratorium dla wykonania badan’ wedtug
metod, opisanych w niniejszej pracy. Dopiero po wy-
konaniu badan laboratoryjnych riroze nastgpi¢ kon-
cowa faza prac przygotowawczych, mianowicie osta-
teczna kwalifikacja i eliminacja najbardziej odpo-
wiednich surowcéw oraz okreslenie prawidtowej pro-
porcji poszczegolnych skfadnikéw; oczywiscie w tej
koncowej fazie musi by¢ powaznie rozwazona strona
ekonomiczna problemu i to na podstawie jak naj-
szczegOtowszej kalkulacji kosztéw.
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Mcje prace nad'stabilizowang gling w Poznaniu
dopiowadzitem do konca okresu przygotowawczego
— kilkanascie prébek .surowcow, starannie wybra-
nych na podstawie szczegolowego elaboratu geolo-
gicznego byly badane w Drogowym Instytucie Ba-
dawczym przy Politechnice Warszawskiej.

mPragngc jak najpredzej wyrobi¢ sobie konkret-
ny poglad na praktyczne warunki stabilizowania gli-
ny w raju, przeprowadzitem na wilasng reke pewne
doswiadczenia, ktére tutaj pokrotce opisze:

Pobrano préby z gliny morenowej (zlodowacenia
Varsovien 1), ktora byla wydobyta w 1938 r. z wy-
kopu przebicia ul. Krasinskiego i zostata przewiezio-
na.na nasyp ul. Niestachowskiej; préby te przetarto
przez sito o oczkach 8 mm. Zwir*) dostarczono i wy-
kopow znajdujacych sie przy ul. Gdynskie Przed-
miescie; jako dodatek stabilizacyjny wzieto cement
t. zw. wysokowartosciowy marki ,Wysoka“.

Dnia 1 3. 1939 r. zestawiono i wymieszano recz-
nie 2 mieszanki:
a) 1 cz. gliny:

wody,
b) 1 cz.-gliny: 1cz. zwiru, 5% cementu, 13,3% wody,
przy czym o cementu okreslono w stosunku do wagi
gliny i zwiru, wode — w stosunku do wagi gliny,
zwiru i cementu; z kazdej powyzszej mieszanki wy-
konano po 1walcu O 16 cm. wysok. 16 cm. i po 5 ko-
stek 15x15x15 cm.

Poniewaz mieszanki wykazaly nadmiar wody,

przeto dnia 4.3.39 r. zestawiono i Wymieszano recznie
2 nowe mieszanki:
a) 1cz gMny: 214 cz. zwiru, 5% cementu, 5% wody,
b) 1 cz. gliny: 1 cz. zwiru, 5% cementu, 5°° wody,
z kazdej powyzszej mieszanki wykonano po 6 walcow
wyzej wymienionych rozmiaréw.

Nastepnie przeprowadzono prymitywnym Sposo-
bem badanie wytrzymatosci na Sciskanie; wyniki wy-
padly jak nizej, f

2'U cz. zwiru, 5% cementu, 13,2%

WYTRZYMALOSC NA SCISKANIE

Czasokres Zawartos¢  prpki

ieni rébki

tv:gtr)derlw(lema wody 1 cz. giiny: I‘p \ L

p 2 .y cz. 2wiru 1 cz gliny! 1 cz. zwiru
18 dni 13, 2 % 5, 42 kg/cm2 4, 00 kg/cm2
14, 5 12,00 m 8, 75

Jak zaznaczytem juz w poprzednim rozdziale, ni-
niejszej pracy, badanie probek wycietych z wykona-
nych podktadéw >drogowych w 'Holandii datlo wytrzy-
matos¢ na Sciskanie od 15 do 30 kg/cm2
Rdéznica moich wynikéw w poréwnaniu do *holender-
skich oczywiscie tltumaczy sie nastepujgco:

1) zestawienie skiladnikbw mieszanki uzyto bez prze-
prowadzenia niezbednych badan laboratoryjnych,

2) mieszano i ubijano recznie,

3) zgniatano prébki prymitywnie.

W dalszym ciggu zestawiano te samg gline mo-
renowg z innymi rodzajami .kruszywa.

Dnia 30.3.39 r. zestawiono i wymieszano recznie
2 mieszanki:.

a) | J7 £liny;’ 2 cz. piasku (z Winiar),

5%
_ S.9%, wody - 6 walcéw,

cementu,

*) P°d nazwa ,zwir" nalezy tu rozumie¢ materiat
kopalny, ktéry jest uzywany w Poznaniu jako zwir
do robét brukarskich i betonowych.
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b) 1cz. gliny: 1 cz. piasku jak wyzej,
9,3% wody 6 walcow.

Dnia 12:5.1939 r. pobrano prébe z mieszanki, wy-
konanej clla probnego odcinka ul. Niestachowskiej
(patrz nizej): 1 cz. gliny jak poprzednio: 2 cz. piasku
z Gdynskiego Przedmiescia, 5°%» cementu, 8% wody —
3 walce (uzyty piasek przechodzi catkowicie przez
sito o oczkach 22 mm. — wedlug Polskich Norm.)
Walce sporzadzone w dn. 30,3.39. i 12.5:39. nie zosta-
ty poddane prébom wytrzymatosci na Sciskanie (kto-
re jak wiadomo nie sg decydujace w tym problemie),
-natomiast byty przechowane celem wykonania badan
laboratoryjnych po. diuzszym czasokresie.

V/ czasie od 26.4.39. do 135.39. (15 dni robo-
czych) wykonano podkiad ze stabilizowanej mieszanki
pod bruk na pewnym odcinku ul. Niestachowskiej;
rozmiary tego odcinka — 38 m. dlugosci, 8,5 m. sze-
rokosci, powierzchnia 323 m2 -

Ulica Niestachowska na' odnosnym odcinku wy-
ksztatcona- jest jako nasyp z gliny morenowej Varso-
vien | wysokosci okoto 70 cm. nad terenem. Jako pra-
ce wstepng wykonano w czasie od 12.4.39. do 25.4.39.
zdrenowanie nasypu pod projektowang jezdnig na

‘ dtugosci okoto 180 m. — mianowicie pod Srodkiem
jezdni zalozono cigg gtowny podiuzny, do ktérego do-
prowadzono z obu stron boczne ciggi rozstawione eo
15 m.; cigg gtdwny wykonano w postaci rowu gtebo-
kosci 1,30 m i szerokosci 0,35 m, w ktorym to rowie
utozono na gtebokosci 1,20 m dreny 0 5 cm (w gor-
nej czesci trasy) i 0 10 cm (w dolnej czesci) w.jotuli-
nie z zuzla mielonego i to w ;ten sposdb, ze nasypano
zuzel warstwg grubosci 35-60 cm, a na zuzel nasy-
pano zw irmbrukarski- az do wierzchu; boczne ciggi wy-
konano jako'rowki ze spadkiem*okoto 4%, szerokosci
30 cm i wypetniono je gruzem betonowym warstwg
grubosci ;30 cm i na gruz nasypano zwir brukarski;
mwylot drenowania zrobiono do rowu bieghgcego
wzdiluz al. Malopolskiej. Przygotowano wzgk zrobio-
no narzedzia do rozdrabniania gliny, a mianowicie
1 sito z siatki slimakowej z oczkami 10x10 mm, z dru-
tu 01,4mm, napietej na silnej ramie drewnianej z kan-
towek 10x10 cm; wymiary wewnetrzne sita 120x80
cm. Do przecierana gliny przez sito uzyto drewnia-
nych gracy (tarcz) na odpowiednio diugim trzonku.

Grubos¢ wykonanego podktadu wynosi, po skom-
prymowaniu 20 cm, a mianowicie rozplanowywano
mieszanke warstwg 27 cm i ubijano do 20 cm recz-
nymi ubijakami .zelaznymi o wadze 13 kg.

Wykonany podkiad znajduje sie w spadku podtu-
znym 2,72%; spadek poprzeczny 3/» (pod brukowiec).

Nawierzchnie wykonano w dwéch odmianach.
a) brukowiec Il kl. wysokosci 16-20 em, z fugami wy-

5°/» cementu,

petnionymi piaskiem — typ nawierzchni niesz-
czelnej, ) ) )

b) drobna’ kostka granitowa, z fugami zalanymi asfal-
tem — typ nawierzchni szczelnej.

Obydwa rodzaje nawierzchni wykonano na wyréw-
nawczej warstwie zwiru.
Mieszanke stabilizowana zestawiono jak naste-
puje (proporcje wagowe): _
1 cz. gliny morenowej Varsovien |, pobranej na miej-
SCu z nasypu,
2 cz. piasku z Gdynskiego Przedmiescia, (S
5 "o cementu wysokowarto$ciowego ,Wysoka*,
8 % wody wodociggowe;j.
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llos¢ materialu mieszanego jednorazowo skifa-
data sie z
330 kg gliny
670 kg piasku
50 kg cementu
Dziennie wytwarzano 9 takich mieszanek, z kt4-
rych wykonywano 26 nr podkiadu, czyli 1 mieszanka
starczyla na 29 m2
Szczegotowy przebieg wykonania robot i uzyte

narzedzia podano w ponizszym zestawieniu.
I, p. CZYNNOSCI NARZEDZIA

L wzruszanie gliny podioza (powie-
rzchni jsiniejacego nasypuj

kilofy i topaty

przerzucanie gliny do sita topaty

3. rozdrabianie gliny — przecieranie 1 sito na koztach
przez sito wysok. 60 cm. 2 grace
4. transport do stotu mieszarskiego:
gliny— przerzutem ... topaty
piasku—'odlegto$¢ 20 m. . 2 taczki

cementu — odlegto$¢ 300 m. . wozek reczny
wody — odlegto$¢ 10'>m. . . , kufa

5. mieszanie wpierw na sucho:
1 raz glina -f piasek

2 razy glina -j- piasek -f- cement, J lopaty i grabie

potem z polewaniem wodg 2 razy topaty, grabie, polewaczka
reczna
6. przerzucanie mieszanki do miej
sca wbudowania topaty
7. rozplanowanie mieszanki topaty
ubijanie ..., 2 ub jaki reczne kazdy o
ciezarze 13 kg
8. przesypywanie piaskiejn. celem
ochrony przej dziataniem storfica topaty
transport wym. piasku z odlegto-
SCi 30 Mo 2 taczki

Wyzej wymienione roboty.wykonano oczywiscie
we wilasnym zarzadzie ; pracowala druzyna ztozona
z 1 dozorcy i 14 robotnikéw, w ciggu 15 dni robo-
czych.

Koszta przedstawiaja sie jak nastepuje:

Koszt gliny — zero, bo zuzytkowano gline lezacg na
miejscu budowy; gdyby nie wykonywano podkftadu ze
stabilizowanej mieszanki, nalezatloby odtransportowac
pewng _ilos¢ gliny wykopanej podczas t. zw. ,wyku-
frowania“ (wybierania koryta drogowego) i podczas
uktadania kraweznikéw.

Koszt piasku — 2,95 z{/m3lloco budowa; dostar-
czano z Gdynskiego Przedmiescia, odlegtos¢ okoto
10 km.

Koszt cementu wysokowartosciowego marki
,-Wysoka“ — okoto 5,00 zt za 100 kg przy dostawie
niewagonowe;j.

Koszt wody — zero, bo wode pobiera sie dla ro-
b6t drogowych, wykonywanych we wlasnym zarza-
dzie — bezptatnie z wodociggu miejskiego.

Taryfa ptac: dozorca 75 gr/godz.

robotnik 50 gr/godz.

Koszt gotowego podkladu ze stabilizowanej mie-
szanki — okoto 3,90 zi/m2*

W mojej pracy z listopada 1938 r. **) obliczatem
orientacyjnie przewidywany koszt .gotowego podktadu

* ceny przedwojenne.
** patrz nr 140-141, ,Wiadomosci Drogowych".
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na okoto 2,85 zt/m2 Koszt faktyczny na wyzej opisa-

nym odcinku prébnym wypadt o circa 35% wyzej z na-

stepujacych powodow:

1) odnosny kierownik budowy, organizujgc po raz
pierwszy taka robote, nie mdgt mie¢ odpowiedniej
wprawy; tak samo dozorca;

2) robotnicy (przydzieleni z Funduszu Pracy) byli ré-
wniez .niewpracowani;

3) wszystkie czynnosci
cznym sposobem.

wykonywano wylgcznie re-

Sadze, ze przy nalezytym wpracowaniu catego
zespotu ludzi i przy zastosowaniu mechanizacji naj-
wazniejszych czynnosci — rozdrabniania, mieszania
i ubijania — koszt rob6t ulegnie powaznej znizce
i zblizy sie do przewidywanej przeze mnie liczby
2,85 zl/m-; przemawia za tym rozwazanie cen, ptaco-

nych odnosnym przedsiebiorcom w Holandii — 0.70
do 1,20 guldena za 1 nr gotowego podkiadu.

Zakonczenie

Zarodek idei stabilizowania gliny siega wtasciwie
bardzo oddalonych czas6w; idea ta przechodzi w cig-
gu wiekow wielostopniowg ewolucje. Poprzez prymi-
tywne sposoby mieszkancow wysp fryzyjskich, kto-
rzy prébowali r6znymi przymieszkami utrwala¢ gline
dla swoich skromnych drég pomiedzy wioskami, po-
przez techniczne metody 'ulepszania, drég grunto-
wych — ,mixing in place* w Stanach Zjednoczonych,
az do szerokiego stosowania naukowo wypracowanej
mieszanki stabilizowanej w budowie autostrad holen-
derskich — problem stabilizowania gliny doczekat sie
Scisle naukowego, wielokrotnie sprawdzonego, roz-
wigzania.

Stabilizowana glina, jako materiat drogowy wy-
sokiej klasy, zdolna jest wywota¢ prawdziwy prze-
wrot w polskim budownictwie drogowym i to przede
wszystkim na tych obszarach, ktére pozbawione S
odpowiedniego surowca skalnego, a jak wiadomo ob-
szary takie zajmujg bodaj 3/4- powierzchni naszego
kraju.

W konhcu czuje sie w obowigzku podkreslenia nie-
zwyktej zyczliwosci, ktérej doznatem w Holandii ze
strony Dyrektora Parnstwowego Laboratorium Dro-
gow go d-ra inz. Nellensteyna oraz jego najblizszych
wspotpracownikéw inz. van der Burgiha i d-ra Thoe-
nes‘a; sktadam im na tym miejscu najserdeczniejsze
podziekowanie.
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Zagadnienia gospodarki kolejowe] (ig daiszy)

Ili. PODZIAL PRACY W KOLEJNICTWIE

Podziat pracy, stosowany nawet w bardzo nie-
skomplikowanych i drobnych przedsiebiorstwach, jest
tym bardziej niezbedny i bardzo gteboki w tak wiel-
kim i ztozonym organizmie, jak koleje.

Podziat pracy, ktéry wybitnie 'powieksza jej wy-
dajnos$¢, wymaga jednak nieodzownie zespolenia roz-
dzielonych czynnosci i skierowania ich do wspdlnego
celu.

Od racjonalnego podzialu i konsekwentnego
sprzezenia wysitkéw zalezg w wysokim stopniu ich
wyniki. Zty podziat lub niedostateczne zespolenie wy-
wotujg wewnetrzne tarcie w ustroju, powtarzanie
w roznych miejscach tych samych czynnosci, zamie-
szanie, a w rezultacie duze straty.

Podziat pracy w naszym Kkolejnictwie pozosta-
wiat duzo do zyczenia. Sie¢ kolejowa byla rozdzielo-
na na osiem okregébw o bardzo rozmaitym obcigze-
niu pracg, wykrojonych nieraz nieracjonalnie; okre-
gow rozleglych, o granicach opartych na przestan-
kach raczej historycznych.

Na c¢zele kazdego okregu stal dyrektor kolei, kto-
ry zesrodkowywat w sobie bardzo znacznag czes¢ tych
skromnych uprawnien, jakimi centralistyczny ustroj
obdarzat okregi.

W ten sposob, dyrektor kolei byt kierownikiem
bardzo wielkiego warsztatu pracy, ktdrego miarg by-
ta przecietha warto$¢ zainwestowanego kapitatu
okoto jednego rmharda ziotych, .okoto dwudziestu
tysiecy zatrudnionych pracownikéw, okoto stu milio-
néw rocznego obrotu. L

Przy nierbwnomiernym podziale sieci powyzsze
liczby byly w stosunku do niektérych okregow w zna-
cznym stopniu przekraczane.

Lecz pie ten fakt nalezy szczegdlnie podkreslic.
Szkodliwym byto nadn ierne scentralizowanie w reku
dyrektora uprawnien oraz rozdrobnienie jego apara-
tu pracy na zbyt liczne galezie stuzbowe, z ktérych
zadna nie obejmowata catosci spraw jednego z wiel-
kich dziatow stuzby kolejowej.

Mam tu na mysli sluzbe drogowa, na ktérej od-
powiedzialnosci pozostaje utrzymanie, naprawa i cze-
sciowa obstuga urzadzen stalych; stuzbe mechanicz-
ng, odpowiadajgcg za stan i obstuge taboru, wreszcie
stuzby ruchu i handiowo-taryfowag, wykonujgce prze-
wozy.

Poza nimi pozostawaly stuzby: zasobow, sanitar-
na, kolei waskotorowych (w trzech okregach) i elek-
trotechniczna (w jednym okregu). Oprocz- tego
istnialy biura: personalne, finansowe, wojskowe,
prawne i kontroli dochodow

Naczelnicy wszystkich stuzb byli skrepowani dro-
biazgowa, dokuczliwg zaleznoscia nie tylko od idyrek-
toia kolei, lecz i od wspomnianych biur: finansowego,
wojskowego, a zwlaszcza personalnego.

Wielkie stuzby (zwane we Francji stuzbami czyn-
nymi) byly nie tylko odsuniete od spraw zaopatrzenia
materialnego, co uwazam w zasadzie za sluszne, lecz
nie prowadzity w peinym zakresie wilasnych spraw
personalnych i rachunkowych, bez ktérych opanowa-

nia kierownik nie mégt by¢ odpowiedzialny za wyniki
pracy powierzonej mu <nhuzby, nie- byt jej gospoda-
rzem.

Dzieki temu stawata sie dyrekcja okregowa, po-
mimo podzialu na stuzby i biura, najmniejsza jedno-
stkg, prowadzacg w catosci gospodarke kolejowa
w terenie, bowiem liniowe placéwki byly tak dalece
skrepowane i uzaleznione od wskazowek licznych or-
gandéw dyrekcji, ze wykonywaly tylko zlecone im
prace, a nie gospodarowaly samodzielnie.

Obok tego — dyrektor okregu, wyposazony
w zbyt wiele wladzy, stawat pomiedzy naczelnikiem
stuzby i przetozonym nad nim dyrektorem departa-
mentu i utrudniat jednolito§¢ gospodarki departa-
mentow.

Dyrektorzy departamentéw byli réwniez pozba-
wieni uprawnien personalnych i nie mieli silnie pod-
kreslonych funkcyj gospodarczych i finansowych.

Byli oni tak samo poddani w drozbiazgach decy-
zjom ministra i vice ministrow, zwigzani prz¢éz biuro
wojskowe i uzaleznieni od biura personalnego- i de-
partamentu finansowego, jak ich podwiadni naczel-
nicy stuzb na terenie dyrekcyj.

W tym zdaniu mozna by szuka¢ sprzecznosci
z twierdzeniem o puszczeniu departamentow_ samo-
pas (patrz rozdziat Il w Nr. 4 Przegladu) — a jed-
nak tak byto. Jak zwykle przy malo kompetentnym
kierownictwie, powstaje brak konsekwenciji: raz pu-
szcza sie podlegte jednostki samopas i to w rzeczach
istotnych, innym razem nieznosnie krepuje sie je
nawet w drobiazgach.

Tak samo, jak w dyrekcji byt jeden gospodarz
okregu, tak tutaj byt minister — jedyny gospodarz
P. K. P. — przedsiebiorstwa o 8 miliardach kapitatu
i 160.000 pracownikéw, nie mowigc juz o innych ga-
teziach komunikacji .

Jak minister, tak i dyrektorzy kolei nie byl
w stanie dokonywa¢ narzuconej im przez ustrdj roli
i to dla przyczyn nastepujgcych.

1 Krag spraw kolejowych jest zbyt réznobar-
wny. Obejmuje on liczne dziedziny techniki, admini-
stracji i handlu, ktére mogg i powinny by¢ skoordy-
nowane, ale nie moga by¢ opanowane w szczegotach
nawet przez bardzo utalentowane jednostki. Ptzyje-
cie na siebie kompetencyj zbyt daleko wchodzgcych-
w szczegOly jest po prostu wysoce szkodliwg fikcja.

Mniej sumienny podwiadny bedzie swego prze-
cigzonego i niekompetentnego szefa oszukiwaé, bar-
dziej sumienny traci¢ bedzie duzo czasu i wysitkdw
na to, by go o stusznosci swego stanowiska przeko-
nac¢; obojetny — ukryje sie przed odpowiedzialnoscia,
przekazujgc i odpowiedzialno$¢ i decyzje szefowi.

2. Stycznos¢ z licznymi podwiadnymi jednost-
kami jest sama przez sie juz ucigzliwa. A tutaj bylo
tych jednostek ponad 10 w dyrekcji okregowej, duzo
wiecej w ministerstwie. .

Znaczenie, nasilenie i tempo pracy w kazdej
z podleglych jednostek byto nieréwnomierne. Pulsu-
jaca, trwajaca bez ustanku w ciggu calej doby, uroz-
maicona praca w dziedzinie ruchu, czesciowo w trak-
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llos¢ materialu mieszanego jednorazowo skifa-
data sie z
330 kg gliny
670 kg piasku
50 kg cementu
Dziennie wytwarzano 9 takich mieszanek, z kt6-
rych wykonywano 26 rrr podktadu, czyli 1 mieszanka
starczyta na 2,9 nf.
SzczegoOtowy przebieg wykonania robot i uzyte

narzedzia podano w ponizszym zestawieniu.
I, p. CZYNNOSCI NARZEDZIA

L wzruszanie gliny podioza (powie-
izchni istniejagcego nasypu,)

kilofy i topaty

przerzucanie gliny do sita topaty

5. rozdrabianie gliny — przecieranie 1 sito na koztach
przez sito wysok. 60 cm. 2 grace
4. = transport do stotu mieszarskiego:
gliny— przerzutem ............. topaty
piasku — odlegto$¢ 20 m. . 2 taczki
cementu — odlegto$¢ 300 m. . woézek reczny
wody — odlegto$¢ 10'tm. . kufa
5. mieszanie wpierw na sucho:
1 raz glina -f piasek ' . bi
2 razy glina --> piasek -f- cement, | topaty i grabie
potem z polewaniem wodg 2 razy jopaty, grabie, polewaczka
N reczna
0. przerzucanie mieszanki do miej
sca wbudowania topaty
7. rozplanowanie mieszanki topaty

ubijanie ..., 2 ub jaki reczne kazdy o

ciezarze 13 kg

przesypywanie pioskiejn. celem

ochrony przed dziataniem stoica topaty
transport wym. plasku z odlegto-
Sci 30m. 2 taczki

Wyzej wymienione roboty.wykonano oczywiscie
we wilasnym zarzgdzie ; pracowala druzyna ztozona
z 1 dozorcy i 14 robotnikébw, w ciggu 15 dni robo-
czych.

Koszta przedstawiajg sie jak nastepuje:

Koszt gliny — zero, bo zuzytkowano gline lezagcag na
miejscu budowy; gdyby nie wykonywano podkiadu ze-
stabilizowanej mieszanki, nalezatoby odtransportowac
pewng ilos¢ gliny wykopanej podczas t. zw. ,wyku-
frowania“ (wybierania koryta drogowego) i podczas
ukfadania kraweznikéw.

Koszt piasku — 2,95 zt/m3lloco budowa; dostar-
Cl%JarIlo z Gdynskiego' Przedmiescia, odlegtos¢ okoto

m.

Koszt cementu wysokowartosciowego marki
~Wysoka* — okoto 5,00 zt za 100 kg przy dostawie
niewagonowe;.

Koszt wody — zero, bo wode pobiera sie dla ro-
bot drogowych, wykonywanych we wlasnym zarza-
dzie — bezptatnie z wodociggu miejskiego.

i aryfa ptac: dozorca 75 gr/godz.

robotnik 50 gr/godz.

Koszt gotowego podktadu ze stabilizowanej mie-
szanki — okoto 3,90 zt/m2 *

W mojej pracy z listopada 1938 r. **) obliczalem
orientacyjnie przewidywany koszt .gotowego podktadu

* ceny -przedwojenne.
** jpatrz nr 140-141. ,Wiadomos$ci Drogowych".

946 Przeglad komunikacyjny

na okoto 2,85 zi/m2 Koszt faktyczny na wyzej opisa-

nym odcinku prébnym wypadt o circa 35% wyzej z na-

stepujgcych powodow:

1) odnosny kierownik budowy, organizujgc po raz
pierwszy takg robote, nie mégt mie¢ odpowiedniej
wprawy; tak samo dozorca;

2) robotnicy (przydzieleni z Funduszu Pracy) byli r6-
wniez .niewpracowani;

3) wszystkie czynnosci
cznym sposobem.

wykonywano wylacznie re-

Sadze, ze przy nalezytym wpracowaniu calego
zespotu ludzi i przy zastosowaniu mechanizacji naj-
wazniejszych czynnosci — rozdrabniania, mieszania
i ubijania — koszt robot ulegnie powaznej znizce
i zblizy sie do przewidywanej przeze mnie liczby
2,85 zi/m-; przemawia za tym rozwazanie cen, ptaco-
nych odnosnym przedsiebiorcom w Holandii — 0,70
do 1,20 guldena za 1 nr gotowego podkiadu.

Zakonczenie

Zarodek idei stabilizowania gliny siega wtasciwie
bardzo oddalonych czaséw; idea ta przechodzi w cig-
gu wiekow wielostopniowa ewolucje. Poprzez prymi-
tywne sposoby mieszkancow wysp fryzyjskich, kto-
rzy prébowali r6znymi przymieszkami utrwala¢ gline
dla swoich skromnych drég pomiedzy wioskami, po-
przez techniczne metody ulepszania, dr6g grunto-
wych — ,mixing in place* w Stanach Zjednoczonych,
az do szerokiego stosowania naukowo wypracowanej
mieszanki stabilizowanej w budowie autostrad holen-
derskich — problem stabilizowania gliny doczekat sie
Sciste naukowego, wielokrotnie sprawdzonego, roz-
wigzania.

Stabilizowana glina, j-ako material drogowy wy-
sokiej klasy, zdolna jest wywotaé prawdziwy prze-
wrot w polskim budownictwie drogowym i to przede
wszystkim na tych obszarach, ktére pozbawione sg
odpowiedniego surowca skalnego, a jak wiadomo ob-
szary takie zajmujg bodaj 3/4- powierzchni naszego
kraju.

W konhcu czuje sie w obowigzku podkreslenia nie-
zwyktej zyczliwosci, ktérej doznatem w Holandii ze
strony Dyrektora Panstwowego Laboratorium Dro-
gow-go d-ra inz. Nellensteyna oraz jego najblizszych
wspotpracownikéw inz. van der Burgh‘a i d-ra Thoe-
nes‘a; sktadam im na tym miejscu najserdeczniejsze
podziekowanie.
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Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g daszy)

iii. PODZIAL PRACY W KOLEJNICTWIE

Podzial pracy, stosowany nawet w bardzo nie-
skomplikowanych i drobnych przedsiebiorstwach, jest
tym bardziej niezbedny i bardzo gteboki w tak wiel-
kim i ztozonym organizmie, jak koleje.

Podziat pracy, ktéry wybitnie 'powieksza jej wy-
dajno$¢, wymaga jednak nieodzownie zespolenia roz-
dzielonych czynnosci i skierowania ich do wspdélnego
celu.

Qd racjonalnego podziatu i konsekwentnego
sprzezenia wysitkéw zalezg w wysokim stopniu ich
wyniki. Zly podziat lub niedostateczne zespolenie wy-
wotujg wewnetrzne tarcie w ustroju, powtarzanie
w réoznych miejscach tych samych czynnosci, zamie-
Sszanie, a w rezultacie duze straty.

Podziat pracy w naszym kolejnictwie pozosta-
wiat duzo do zyczenia. Sie¢ kolejowa byta rozdzielo-
na na osiem okregdw o bardzo rozmaitym obcigze-
niu pracg, wykrojonych nieraz nieracjonalnie; okre-
gow rozlegtych, o granicach opartych na przestan-
kach raczej historycznych.

Na ¢zele kazdego okregu stal dyrektor kolei, kto-
ry zesrodkowywat w sobie bardzo znaczng czes¢ tych
skromnych uprawnien, jakimi centralistyczny ustrdj
obdarzat okregi.

W ten sposob, dyrektor kolei byt kierownikiem
bardzo wielkiego warsztatu pracy, ktérego miarg by-
ta przecietha wartos¢ zainwestowanego kapitatu
okoto jednego nbliarda ziotych, .okolo  dwudziestu
tysiecy zatrudnionych pracownikéw, okoto stu milio-
néw rocznego obrotu. *

Przy nierobwnomiernym podziale sieci powyzsze
liczby byly w stosunku do niektérych okregow w zna-
cznym stopniu przekraczane.

Lecz pie ten fakt nalezy szczegélnie podkreslic.
Szkodliwym byto nadn ierne scentralizowanie w reku
dyrektora uprawnien oraz rozdrobnienie jego apara-
tu pracy na zbyt liczne galezie stuzbowe, =z ktérych
zadna nie obejmowata catosci spraw jednego z wiel-
kich dziatow stuzby kolejowej.

Mam tu na mysli stuzbe drogowa, na ktérej od-
powiedzialnosci pozostaje utrzymanie, naDrawa i cze-
Sciowa obstuga urzadzen statych; stuzbe mechanicz-
na, odpowiadajgcg za stan i obstuge taboru, wreszcie
stuzby ruchu i handlowo-taryfowg, wykonujgce prze-
wozy.

Poza nimi pozostawaly stuzby: zasobéw, sanitar-
na, kolei waskotorowych (w trzech okregach) i elek-
tiotechniczna (w jednym okregu). Oprécz- tego
istnialy biura: personalne, finansowe, wojskowe,
P awnc i kontroli dochodéw

Naczelnicy wszystkich stuzb byli skrepowani dro-
biazgowa, dokuczliwg zaleznoscig nie tylko od dyrek-
ora kolei, lecz i od wspomnianych biur: finansowego,
wojskowego, a zwlaszcza personalnego.

Wielkie stuzby (zwane we Francji stuzbami czyn-
nymi) byty nie tylko odsuniete od spraw zaopatrzenia
materialnego, co uwazam w zasadzie za stuszne, lecz
nie prowadzity w pelnym zakresie wiasnych spraw
personalnych i rachunkowych, bez ktérych opanowa-

nia kierownik nie mogt by¢ odpowiedzialny za wyniki
pracy powierzonej mu riuzby, nie- byt jej gospoda-
rzem.

Dzieki temu stawata sie dyrekcja okregowa, po-
mimo podziatu na stuzby i biura, najmniejszg jedno-
stkg, prowadzaca w calosci gospodarke kolejowg
w terenie, bowiem liniowe placéwki byly tak dalece
skrepowane i uzaleznione od wskazowek licznych or-

ganow dyrekcji, ze wykonywaly tylko zlecone im
prace, a nie gospodarowaty samodzielnie.
Obok tego — dyrektor okregu, wyposazony

w zbyt wiele wladzy, stawat pomiedzy naczelnikiem
stuzby i przetozonym nad nim dyrektorem departa-
mentu i utrudniat jednolitos¢ gospodarki departa-
mentow.

Dyrektorzy departamentdéw byli rowniez pozba-
wieni uprawnienn personalnych i nie mieli silnie pod-
kreslonych funkcyj gospodarczych i finansowych.

Byli oni tak samo poddani w drozbiazgach decy-
zjom ministra i vice ministrow, zwigzani prze'z biuro
wojskowe i uzaleznieni od biura personalnego- i de-
partamentu finansowego, jak ich podwitadni naczel-
nicy stuzb na terenie dyrekcyj.

W tym zdaniu mozna by szuka¢ sprzecznosci
z twierdzeniem o puszczeniu departamentow® samo-
pas (patrz rozdziat Il w Nr. 4 Przegladu) — a jed-
nak tak byto. Jak zwykle przy mato kompetentnym
kierownictwie, powstaje brak konsekwencji: raz pu-
szcza sie podlegte jednostki samopas i to w rzeczach
istotnych, innym razem nieznosnie krepuje sie je
nawet w drobiazgach.

Tak samo, jak w dyrekcji byt jeden gospodarz
okregu, tak tutaj byt minister — jedyny gospodarz
P. K. P. — przedsiebiorstwa o 8 miliardach kapitatu
i 160.000 pracownikéw, nie mowigc juz o innych ga-
teziach komunikacji .

Jak minister, tak i dyrektorzy kolei nie byl
w stanie dokonywa¢ narzuconej im przez ustrdj roli
i to dla przyczyn nastepujgcych.

1 Krag spraw kolejowych jest zbyt rdéznobar-
wny. Obejmuje on liczne dziedziny techniki, admini-
stracji i handlu, ktére mogg i powinny by¢ skoordy-
nowane, ale nie moga by¢ opanowane w szczegotach
nawet przez bardzo utalentowane jednostki. Przyje-
cie na siebie kompetencyj zbyt daleko wchodzgcych
w szczegOly jest po prostu wysoce szkodliwg fikcja.

Mniej sumienny podwiadny bedzie swego prze-
cigzonego i niekompetentnego szefa oszukiwaé, bar-
dziej sumienny traci¢ bedzie duzo czasu i wysitkdw
na to, by go o stusznosci swego stanowiska przeko-
nac¢; obojetny — ukryje sie przed odpowiedzialnoscia,
przekazujgc i odpowiedzialno$¢ i decyzje szefowi.

2. Stycznos¢ z licznymi podwtadnymi jednost-
kami jest sama przez sie juz ucigzliwa. A tutaj bylo
tych jednostek ponad 10 w dyrekcji okregowej, duzo
wiecej w ministerstwie.

Znaczenie, nasilenie i tempo pracy w kazdej
z podleglych jednostek bylo nierbwnomierne. Pu,su-
jaca, trwajgca bez ustanku w ciggu catej doby, uioz-
maicona praca w dziedzinie ruchu, czesciowo w trak-
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cji, wielkie sprawy zatatwiane w,stuzbie drogowej po-
zostawaly w razgcym dysonansie z niemniej waznymi
ale jakze ilosciowo nieznacznymi zadaniami stuzb
sanitarnej, handlowo-taryfowej i biura prawnego.
Jakze szablonowo i z natury rzeczy jednostajnie
przebiegaly prace biur finansowego Iub kontroli do-
chodéw. Jak czesto zbiegaly sie, krzyzowaly i wyma-
galy rozjemstwa interesy pierwszych trzech stuzb,
obejmujgcych prace linii; jak odosobniony, niezalez-
ny charakter ma dziatalnos¢ stuzby sanitarnej, was-
kotorowej, biur kontroli dochoddéw i prawnego.

.Jezeli zapewni¢ tym ostatnim, spokojnym jed-
nostkom godzine lub nawet pét godziny tygodniowo
kontaktu osobistego z dyrektorem kolei, to w odpo-

- wiednim stosunku stuzby czynne wymagatyby po pare
godzin dziennie, pozostale po dwie do trzech godzin
. tygodniowo.

Skad wydzieli¢ tyle godzin, jezeli sie ma ponadto
przyjecia stron, wystuchiwanie petentdw, wyjazdy
na linie, kontakty z wladzami innych resortéw, sa-
modzielng prace nad obmys$laniem waznych roz-
strzygnie¢ lub wnioskow, wreszcie te nieszczesna,
ta jednak w wielu przypadkach nieunikniong reprezen-
acje.

3. Opanowanie zbyt rozlegtych dziedzin w szcze-

gotach wymaga tak duzo czasu, ze go na wszystko
nie wystarczy.. Ofiara zas braku czasu padajg nieste-
ty nie drobne, lecz wlasnie powazne sprawy. Pierw-
sze zatatwia sie szybko setkami, jednym pociggnieciem

piora; drugie wymagajg dluzszego namystu,’ a decy-
zje rodzg sie w mozolnym trudzie.
4 -Prowadzenie w szczegOtach i réwnolegle:

duzego i rozrzuconego w terenie przedsiebiorstwa bu-
dowlanego, z jakim mozna poréwnac stuzbe drogo-
wa obszernej dyrekcji; kilku srednich fabryk mecha-
nicznych, zatrudniajgcych po kilkuset robotnikow,
czyli parowozowni oraz 1 — 2 wielkich wytworni
po pare tysiecy ludzi, jakimi sg warsztaty gtéwne,
a obok tego paruset placéwek przewozowych i akwi-
zycyjnych w postaci stacyj; Sciste skoordynowanie
tych wszystkich jednostek, bez ktérego ich wspo6t-
praca jest niemozliwg — sg to zadania, ktére tgcznie
dalece przekraczajg mozliwosci najwydajniejszej jed-
nostki.

5. To ostatnie zadanie — koordynacja, zespolenie
wspotpracujacych galezi, a obok tego kontrola ich
sprawnego funkcjonowania, wreszcie wykonywanie
uprawnien, przekraczajacych kompetencje szeféw
podlegtych dziatow stuzby, a zleconych ich prze-
tozonemu dyrektorowi kolei, respective generalnemu
dyrektorowi — najzupelniej wystarczajg, aby zapel-
ni¢ dlugi dzien pracy sumiennego pracownika, ktory
chce wydawac rozstrzygniecia obmyslone gruntownie,
i musi ponosi¢ za nie catkowitg odpowiedzialnos¢.

Nasz ustr6] ministerstwa, jako generalnej dy-
rekcji, oiaz dyrekcji okregowych byt ze sformutowa-
nym powyzej pogladem w razgcej sprzecznosci. Na
czele stat przecigzony, nie opanowujacy catosci szef,
pod nim byt rozproszkowany powyzej wszelkiej po-
trzeby aparat, ktérego skoordynowanie bylo pracg
Syzyfa; na czele dzialdbw o réznobarwnej, technicznej
i administracyjnej postaci i o rozlegtej skali wagi
gatunkowej — stali zrownani miedzy sobg pseudo-
kierownicy pozbawieni uprawnien," pozbawieni istot-
nych elementow kierownictwa: kompetencji perso-
nalnych i czesciowo rachunkowych. Wszystko to nie
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mogto iS¢ dobrze, nie moglo, moéwigc ordynarnie,
trzymac sie kupy.

A przeciez racjonalna konstrukcja organizacyjna
jest tak jasna i prosta. Komunikacja kolejowa nie
jest bynajmniej przedsiebiorstwem jednolitym, jakim
je chciala widzie¢ nasza organizacja — jest ona kon-
cernem pionowym co najmniej trzech przedsie-
biorstw o bardzo rozmaitych zadaniach i charakterze,

potaczonych wspoélnym terenem dziatalnosci.

Jedno z tych przedsiebiorstw «- o charakterze bu-
dowlanym — utrzymuje, naprawia i czesciowo obstu-
guje urzadzenia state, droge i zwigzane z nig bu-
dowle.

Drugie — mechaniczne — czyni to samo w sto-
sunku, do urzadzen stalych mechanicznych, a przede
wszystkim do ruchomego sprzetu kolejowego, do
jego taboru. Skiladajg sie na nie dwie gatezie o wy-
raznie rozbieznym charakterze: ' jzaklady trakcyjne,
utrzymujace urzadzenia mechaniczne -i tabor w po-
rzadku, dostarczajgce mu obstugi i dokonywifjgce po-
mniejszych napraw, oraz wielkie warsztaty, w Kkto-
rych sg wykonywane powazne naprawy jednostek ta-
borowych.

Trzecie — przewozowe — organizuje Tuch kole-
jowy w celu Wykonanla potrzebnych gospodarstwu

a Narodowemu przewozow, obstuguje niezbedne do wy-

konania przewozow placoéwki o charakterze technicz-
nym i handlowym, wewnetrzne oraz zewnetrzne.

Stwierdzimy zaraz, jak dalece te trzy przedsie-
biorstwa roznig sie miedzy sobg, jak trudno poznac
szczegOtowo i gleboko zadania, potrzeby oraz warun-
ki j.metody pracy wszystkich trzech.-

Pierwsze 'przedsiebiorstwo, ktérego najwiasciw-
Szg nazwg jest przedsiebiorstwo drogowe, rria na
celu utrzymanie, naprawe i obstuge urzgdzen statych,
a mianowicie podtorza \ drog kotowych, mostéw, in-
nych dziet sztuki inzynierskiej, nawierzchni kolejowej,
rozjazdow, urzadzen stacyjnych o charakterze dro-
gowo-budowlanym, budynkéw z ich wvnosazenlem
sanitarno-technicznym, sygnalizacji- stalej wraz z in-
nymi urzgdzeniami zabezpieczajgcymi ruch, oraz urza-
dzen tacznosci, jezeli te ostatnie dwa dzialy nie sg
powierzone innym organom, co zresztg uwazam za
niewskazane;

Utrzymanie i naprawa tych wszystkich urzg-
dzen kolejowych stanowig gtéwng czes¢ zadan przed-
siebiorstwa. Obok tego powotane jest ono do wyko-
nywania ich budowy, przebudowy i ulepszania na
Istniejacych kolejach, a czasem i do wykonania budo-
wy nowych linij kolejowych. Stosunkowo daleko,
na trzecim miejscu, stoi w stuzbie drogowej obstuga
i strozowanie niektdrych z powierzonych pieczy przed-
siebiorstwa przedmiotow.

Ogromna Wiekszo$¢ urzadzen kolejowych nie
jest potrzebna samemu przedsiebiorstwu drogowemu;
daje ono je do rozporzadzenia obu wspéipracujacym
Zz nim, wspomnianym wyzej, przedsiebiorstwom. To .
tez ilos¢ i jakos¢ urzadzen drogowych w istocie jrze-
czy nie tyle powinna obchodzi¢ przedsiebiorstwo dro-
gowe, co raczej tych obu jego klientow. Jezeli do-
tychczas bylo w znacznym stopniu inaczej, jezeli
stuzba drogowa zabierata glos i decydowata o tym,
co bylo potrzebne stuzbom mechanicznej Ilub ruchu,
jezeli te stuzby zachowywaly sie stosunkowo 'biernie,
nie bylo to bynajmniej dla kolejnictwa korzystne.
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Praca przedsiebiorstwa drogowego zalezy przede
wszystkim od ilosci i jakosci obstugiwanych przez
nie urzadzen, W znacznie mniejszym stopniu 6d ich
wykorzystania, obcigzenia praca przewozowa. Ze-
wzrostem przewozow rosnie stopniowo ilos¢ obiektow
i praca przedsiebiorstwa drogowego, natomiast na-
stepny spadek przewozow nie wplywa juz
na prace i koszty utrzymania. Tak samo nie wpty-
waja na nie sezonowe wahania w pracy przewozo-
wej. . '

" = Dalszym czynnikiem obcigzenia pracg przedsie:
biorstwa drogowego jest ilos¢ dokonywanych nowych

naktadéw, a wiec budowy i ulepszen istniejacych
urzadzen. ) ] o

Obsluga sprowadza sie gléwnie do strzezenia
szlakéw,' przejazdéw,* budynkéw itd.,, a zwigzana

z tym praca zalezy nieznacznie od stopnia ich wyko-
rzystania.

Poniewaz miernikiem pracy przedsiebiorstwa
jest stan posiadania kolei w urzadzeniach drogowych,
zmiany za$ zachodza w tym stanie powoli, a stopien
wykorzystania ma znaczenie drugorzedne, to i obro-
ty i budzet przedsiebiorstwa oraz jego ilostan perso-
nelu. s stosunkowo uregulowane, nie zmieniajg sie
powaznie z roku na rok. Natomiast praca, wydatki
i stan zatrudnienia robotnikow wahajg sie, jak w kaz-
dym przedsiebiorstwie drogowo-budowlanym, w za-
leznosci od sezonu, od pory roku.

' Pomiedzy kosztem zuzywanych materiatdw i ro-
bocizny panuje w przedsiebiorstwie wzgledna row-
nowaga. llos¢ personelu stalego nie jest znaczna
w poroéwnaniu z iloscig donajmowanych robotnikow.
Osoby trzecie — przedsiebiorcy sgl powaznym
czynnikiem, wspotpracujacym nie tylko przy budowie
lecz i przy utrzymaniu urzadzen drogowych.

W stosunku do pozostatych dziatéw pracy przed-
siebiorstwo jest wybitnie strong $wiadczaca ustugi
i w bardzo nieznacznym stopniu korzystajgcag z ich
ustug.

gDziaialnoéé organ6w przedsiebiorstwa jest zlo-
kalizowana na przydzielonych im obszarach kolei
i prawie nie zahacza o prace sgsiednich jednofetek.

Jezeli chcemy szuka¢ analogii w przemysle,
znajdujemy ja w przedsiebiorstwach bu'dowylanych,
z ta jednak roznica, ze stuzba drogowa buduje nie
dla obcych, lecz dla kolei, -ktérych cze$¢ sktadowg
sama stanowi, oraz, ze nie budowa urzadzen nowych,
lecz utrzymanie istniejgcych stanowi jej gtowne
zadanie.

W zaleznosci od obstugiwanych obiektéw za-
trudnia  przedsiebiorstwo  réznych  specjalistow:
budowy mostéw, drog kotowych, robdt odwodnienia,
urzadzen sanitarnych, budowy i utrzymania toru
oraz budynkéw — a wiec inzynierow i technikéw
budowlanych, wyspecjalizowanych we wskazanych
wyzej kierunkach, m rzemies$inikbw oraz robotnikéw
0 réznym stopniu przygotowania zawodowego.

. "° tego nalezy doda¢ odrebne — jako
wiedzy zadania sygnalizaciji,

czajgcych i tgcznosci.
, Zaznaczytem wyzej, ze w dziedzinie urzagdzeh me-
chanicznych i taboru kolejowego rozroznia¢ nalezy
dwie galezie,ra mianowicie: trakcyjng i warsztatowsg.

Galgz warsztatowa jest sposréd innych dzia-
tow gospodarki kolejowej charakterem stosunkowo

gataz
urzadzen zabezpie-

wydatnie .

najblizsza do przeanalizowanego przed chwilg przed-
siebiorstwa drogowego.

Wprawdzie utrzymanie taboru jest w tym przy-
padku zadaniem niemal wylgcznym. Inwestycje -
jak przebudowa taboru lub zainstalowanie w nim
nowych urzadzen, np. hamulcow automatycznych
s zjawiskiem przygodnym, a wiec drugorzednym.

Obstuga ogranicza sie do wiasnych, nielicznych
obiektow przedsiebiorstwa.

Podobnie jak w przedsiebiorstwie drogowym,
praca przedsiebiorstwa naprawy taboru mierzy sie

iloscig powierzonych jego opiece obiektow, tym ra-
zem mechanicznych, a mianowicie taboru: parowo-
z6éw i wagonow.

Jednak w przeciwieAstwie do poprzedniego
przypadku, rozstrzygajgce znaczenie ma nie tylko
ilo§¢ powierzonych jednostek, ale i ich wykorzysta-
nie, -wyrazajgce sie w przebiegu taboru, poniewaz
zuzycie taboru jest prawie proporcjonalne do prze-
biegu. _ ) )

Inwestycje mechaniczne, taborowe, sg przewaz-
nie wykonywanO przez przedsiebiorstwa obce, sta-
jace poza kolejami, ktére zamawiajg nowe jednost-
ki w wytworniach. Natomiast naprawa taboru odbywa
sie w zasadzie bez”spéludzialu obcych przedsie-
biorstw, kolejowg robocizng, przy pomocy zakupionych

materiatow surowych oraz potfabrykatow —2 czesci
zapasowych taboru.
llos¢ taboru zmienia sie powcli, natomiast

w jego przebiegu zachodzg znaczne wahania sezo-
nowe, a czasem i roczne. Oprécz tego, w zaleznosSci

od mozliwosci fmansowych — wysokosci dochodow
kolei — zmienia* sie czasem program naprawy do-
wolnie, niezaleznie ' od przebiegu i polgczonego

z mifli Zuzycia taboru. Tego rodzaju fikcyjne, nie-
pozadane oszczednosci, polgczone z istotnymi stra-
tami, dajg sie zresztg stwierdzi¢ réwniez i w utrzy-
maniu urzgdzen statych przez stuzbe drogowa.

Wahania sezonowe zalezg, od zmian w przewo-
zach, ktére majg okresy-ozywienia (lipiec — wrzesien
w ruchu pasazerskim, pazdziernik grudzien”®
w towarowym) i okresy zastoju: od”stycznia do wios-
ny. W okresie ozywienia przewozéw wzrasta praca
biezagcego utrzymania taboru, wykonywana w paro-
wozowniach, natomiast praca warsztatow powinna
raczej sie zmniejsza¢, azeby w tym czasie jak naj-
mniej taboru wycofa¢ z ruchu i oddawa¢ do wiek-
szej naprawy w warsztatach gtéwnych.

W kazdym razie, dzieki brakowi prac inwesty-
cyjnych, pomimo wahan sezonowych, obcigzenie
warsztatow gtownych, ogniskujgcych gtdwnie nanra-
we taboru, jest stosunkowo uregulowane i w rzadkich
wypadkach — kryzysowego zastoju w przywozach
— zachodzi potrzeba powazniejszego zmniejszania
zatogi robotniczej tych warsztatow. Stad wiekszos¢
jej moze mie¢ staly charakter zatrudnienia.

Przy pracy naprawczej znaczenie i koszt robo-
cizny sa wieksze niz koszt materialow i to tym bar-
dziej, im naprawa jest blizsza biezgcego utrzymania.
W poréwnaniu do stuzby drogowej wzrasta tu
ogromnie znaczenie — koszt i wplyw na wydajnos¢
pracy — urzadzen warsztatowych i narzedzi. Na-
znaczy¢ nalezy, ze udziat ich w kosztach naprawy
taboru przy praktykowanym na P-K-P- systemie ra
chunkowym byl prawie nieuchwytny.
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llos¢ zuzywanych materialdw jest jednak bardzo
znaczna, za$ ich rozmaito$¢ stawia zaopatrzenie
warsztatdw na czele zadan kolejowej gospodarki ma-
teriatlowe;.

Przedsiebiorstwo warsztatowe korzysta niewiele
ze Swiadczen pozostalych stuzb: stuzba drogowa
daje jej tereny, tory, budynki; dziat trakcyjny stuzby
mechanicznej — wode. Natomiast stuzba warsztato-
wa prawie calg swojg prace, stanowigcg ponad 20%
kosztéw eksploatacji kolei, oddaje siostrzanej, trak-
cyjnej gatezi stuzby mechanicznej.

Dziatalnos¢ Warsztatéw gtéwnych jest poswie-
cona naprawie przypisanych do nich jednostek tabo-
ru, jest wiec tak samo jak w stuzbie drogowej zlo-
kalizowana, niezalezna od praty. sasiednich jedno-
stek (z wyjatkiem rewizji wagonow towarowych,
ktéra nie jest przywigzana do okreslonego warszta-
tu). Nie mozna tego powiedzie¢ o zadaniach na-
prawczych parowozowni. Istnieje tam w dziedzinie
naprall(wy biezacej wspolpraca sasiadujgcych pla-
cowe

Charakter pracy warsztatow gtéwnych jest pra-
wie ten sam, co w wielkich wytwdérniach mechanicz-
nych i nie tylko moze, ale powinien wzorowac sie na
ich metodach pracy: technicznych, administracyj-
nych i rachunkowych. Natomiast zwigzek naprawni
z innymi dziatami stuzby kolejowej jest luzny, a z
wiasciwymi terytorialnie okregami dyrekcyjnymi
poprostu sztuczny.

W dziedzinie naprawy taboru rozrézniamy prze-
de wszystkim naprawe#biezgca, wykonywang, jak juz
mowitem, w parowozowniach i wagonowniach, bez
wycofywania jednostek- taboru z rui*hu na czas diuz-
szy- oraz naprawy wielkie: naprawy gtéwne parowo-
z6w i wagonéw przeprowadzane w warsztatach gtéw-
nych. Pomiedzy tymi rodzajami stoi typ posredni:
Srednia naprawa parowozow, Srednia naprawa wago-
noéw osobowych, roczna rewizja wagondéw osobo-
wych, okresowa (trzyletnia lub inna) rewizja wago-
néw. towarowych. Naprawy typu posredniego moga
byc wykonywane zaréwno w warsztatach gtownych,'

jak i pomocniczych — przy parowozowniach i wa-
gonowniach.
W  przedsiebiorstwie warsztatowo - kolejowym

pracuja inzynierowie i technicy — mechamcy, wy-
specjalizowani nastepnie w toku stluzby w dziedzinie
parowozéw lub wagonéw oraz bardzo liczne rzesze
robotmkow i rzemies$lnikéw. Obec-nie powstaly
i przybierajg na znaczeniu nowe dziedziny — wago-
now silnikowych praz taboru elektrotrakcyjnego.
otycznos¢ personelu warsztatowego z pracg trakcyj-
ng jest niewielka, chociaz staz w dziedzinie trakcji
jest dla warsztatowcédw pozadany, czesciowo niezbe-
any\ .. fy Personel warsztatowy trudno uwaza¢ za
specjalistow kolejowych. Moga oni by¢ uzyci w wie-
kszosci tak samo w innych pokrewnych zakladach
metalowo-przetwoérczych.

Nazwa — mechaniczny — kt6rg zostat u nas
opatrzony dzial kolejnictwa, zajmujacy sie taborem
i urzadzeniami mechanicznymi, nie jest udana, jest
zbyt ogélnikowa. ,Ale i nazwy stosowane w stowni-
ctwie innych narodéw nie sg lepsze. Francuzi a za
nimi Rosjanie, nazywajg go stluzbag taboru i trakcji
(po polsku mozna by jg nazwaé taboru i napedu)
Niemcy tytutujg parowozownie — zaktadami ruchu
kolejowego. Dgzac do uproszczenia nazwy, mozna by-
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toby catemu dziatowi pozostawi¢ nazwe stuzby me-
chanicznej, natomiast pozostate] czesci, po wyelimi-
nowaniu warsztatow, odpowiadataby najlepiej nazwa

stuzba trakcji, albo — bardziej po polsku — stuz-
ba pociggowa, w znaczeniu podwéjnym: pociagu, ja-
ko napedu, oraz pociggu, jako zespolu parowozu
i wagonow. Fakt opiekowania sie przez stuzbe drob-
niejszymi urzadzeniami mechanicznymi: podnosnika-
mi, wagami taborem strazy ogniowych i. t. p., po-
zostaje oczywiscie w.tej nazwie pominiety, ale z tym
mozna sie pogodzic.

Dziat pociggowy stluzby mechanicznej, albo
przedsiebiorstwa kolejowego — mechanicznego, poza
wspolnoscig obstugiwanych obiektéw, ma charakter
w poréwnaniu z warsztatowym zupetlnie odmienny.
Na pierwszym miejscu stoi w przedsiebiorstwie po-
ciagowym obstuga parowozdéw, wagonow i innych
urzadzen mechanicznych i elektrycznych; (w zakre-
sie silno-prgdowym). Na drugim planie pozostaje- ich
utrzymanie oraz mniejsza, biezgca naprawa, ktorej
od obstugi i utrzymania oddzieli¢" nie mozna,

W zwigzku z tym, praca przedsiebiorstwa pocia-
gowego mierzy sie ze znacznym stopniem doktadnosci
wielkoscig 'dokonanych przewozéw, poniewaz utrzy-
manie i “obstuga obiektow nie zwigzanyc-h Seisle
z przewozami ma znaczenie znikome.

Przedsiebiorstwo pociggowe pracuje wilasnym
personelem i uzywa wilasnych materiatdbw, a tylko
w minimalnym zakresie korzysta z ustug obcych
przedsiebiorstw (wytadunek i podawanie na parowozy
wegla, czyszczenie wagondw, energia elektryczna,
woda lub gaz, nabywane z obcych zrédet i.t.p.).

Poniewaz wahania w przewozach nastepujg cze-
sto i nagle, w okresach dziennych, tygodniowych i
sezonowych, nie mowigc juz o wahaniach rocznych,
a na pracy pociggowej odbijajg sie niezwilocznie
i bezposrednio,” jest stuzba pociggowa organizmem
0 wielkich zmianach w nasileniu pracy i wymaga
gospodarki bardzo elastycznej, zwlaszcza w stosunku
do personelu.

Wydatki osobowe stuzby sg bardzo wielkie,
wieksze nawet od ogromnej pozycji paliwa, smaréw,
linnych materiatdw pednych (chociaz plan finansowo-
gospodarczy mowi pozornie co innego).

Przedsiebiorstwo pociggowe korzysta z ustug
przedsiebiorstwa drogowego, ktére daje jemu, podob-
nie jak warsztatom, place, budynki i tory z dotycza-
cymi urzgdzeniami, a w jeszcze wiekszej mierze ko-
rzysta z ustug warsztatobw naprawiajacych tabor.
Zc swojej strony, daje ono do dyspozycji ruchu ta-
bor z jego obsluga, wszystkim za$§ dzialom stuzby
dostarcza wody, energii elektrycznej, gazu, paliwa,
opiekuje”sie ich urzadzeniami mechanicznymi. Tym
samym jest stluzbg, ktéra, z jednej strony,' korzysta
z ustug innych dziatébw gospodarki kolejowej, z dru-
giej — Swiadczy im swoje ustugi.

Organy liniowe stuzby pociggowej wspotpracujg
scisle z sasiednimi analogicznymi jednostkami, wy-
mieniajgc z nimi w szerokim zakresie $Swiadczenia,
z czego wynika¢ by powinna koniecznos¢ wzaje-
mnych obrachunkéw, dotgd zaniedbywana.

Parowozownia obstuguje czesto' odcinki obcych
okregow dyrekcyjnyc.h swoimi parowozariri i wago-
nami osobowymi, wykonywa naprawe obcego taboru,
obrzadza cudze parowozy, konczace w jej siedzibie
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bieg, daje im paliwo,
i tak dalej.

Dziedzina przedsiebiorstwa' pociggowego, poza
drugorzednymi zadaniami naprawczymi, zblizonymi
do pracy warsztatow, jest dziedzing odrebna, ktora
nie posiada w innych rodzajach przemystu odpowied-
nika o zblizonym zakresie czynnosci. Stad powstaje
koniecznos¢ odrebnej, swoistej organizacji pracy,
innego gospodarowania, innego systemu rachunko-
wego. -

W stuzbie pociggowej rozrézniamy nastepujace
dzialy pracy: utrzymanie, obstuga i biezagca naprawa
parowozow, a takze wagonow osobowych, utrzyma-
nie i biezagca naprawa wagonéw towarowych, zaopa-
trywanie taboru w paliwo, smary i inne materialy ru-
chowe, zaopatrywanie kolei w wode i gaz, prodpkcja
lub zakup energii elektrycznej i jej dostarczanie od-
biorcom, utrzymanie kolejowych urzadzen mechanicz-
nych, ostatnio rozwijajg sie dziaty wagonow silniko-
wych i elektrotrakcyjny, potaczone z utrzymaniem, ob-
stugg i biezacg naprawa dotyczacych jednostek taboru.

W stuzbie wspotpracujg inzynierowie i technicy
— mechanicy i elektromechanicy — a takze zatrud-
nieni sg liczni rzemieslnicy i robotnicy wykwalifiko-
wani w roznych dzedzinach. Odrebne miejsce zajmuje
liczna grupa druzyn parowozowych.

Przy pomocy urzadzen, postawionyctp dojego
dyspozycji przez przedsiebiorstwa drogowe i pociggo-
we, inny dzial pracy dokonywa przewozéw, ktore sg
ostatecznym celem gospodarczym kolei.

Przewozy trzeba przygotowaé, zaakwirowac dla
kolei, nalezy zawrze¢ umowy na przew0Oz, przyjac
towar lub podréznego do przewozu, zaladowaé do
dostarczonych w tym celu wagonéw lub pociggow,
z luznych wagonow sformowacé pocigg, zapewnic
jego obstuge, przeprowadzi do miejsca przeznacze-
nia, dokonujgc po drodze przetadunku drobnicy,
przerobki pociggow, przesadzania podréznych, trzeba
wytadowa¢ towary i wysadzi¢ podréznych, wydac
towary adresatom i zlikwidowa¢ umowe przewozowa,
inkasujgc badz z gory, badZz po dokonaniu przewozu
naleznosc.

Wszystkie te czynnosci stanowig trzeci, zasadni-
czy dziat pracy kolejowej, pozostajacy badz to pod
opiekg jednej tylko stuzby, zwanej stuzbg eksploata-
cji (Francja), bagdZz tez dwoch stuzb — ruchu i hagn-
dlowo-taryfowej (Polska), ruchu (Betrieb) i przewo-
z6éw (Verkehr — w Niemczech).

Stuzba przewozowa ma wie¢ 'za zadanie wyko-
rzystanie do przewozu oraz obstuge gotowych, odda-
nych do jej rozporzadzenia obiektow: stacyj, szlakéw,

a takze taboru, zaopatrzonego w druzyny parowozo-
we.

wode, daje nocleg druzynom

Przewozu musi dokona¢ bezpiecznie i sprawnie,
zuzywajgc osczedoie S$rodki przewozowe i wykorzy-
stujgc personel, a obok tego ma sprzeda¢ korzystnie
ustugi przewozowe kolei ich klientom.

Przez nalezyte wykorzystanie taboru i personelu
trakcyjnego stuzba przewozowa wzmaga efekt pracy
stuzb pociggowej i warsztatowej, zmniejsza zapotrze-
bowanie taboru, daje wieksze .wyniki przy mniejszym
naktadzie srodkéw. Stawiajac rozsadne, umiarkowa-
ne wymagania stuzbie drogowej, wywiera¢ moze ko-
rzystny'wptyw na nakfady budowlane i na koszty
utrzymania kolei.
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Prace przedsiebiorstwa przewozowego mierzy
sie iloScig przewozéw, chociaz, ze wzgledu na konie-
cznos¢ utrzymywania stalego pogotowia przewozo-
wego, proporcjénalnos¢ pomiedzy wykonywang pia-
ca produkcyjng i kosztami nie moze by¢é w zupetl-
nosci zachowana.

Przedsiebiorstwo przewozowe zatrudnia wylgcz-
cznie witasny personel, ktérego ilos¢ jest bardzo zna-
czna, a zalezy takze od technicznego wyposazenia,
od posiadanego aparatu pracy, od poczynionych na
ten cel nakladéw. Centralna obstuga zwrotnic i syg-
natdw, nowocze$nie urzadzone stacje rozrzgdowe,
dostateczna przelotno$¢ szlakdéw, w szczegolnosci
ilos¢ tor6w na szlaku, zespolone hamulce w pocia-
gach, pojemne wagony, silne parowozy, korzystny
profil linii, drukarki biletow w kasach i.t.p. — sg to
wszystko czynniki, wptywajace korzystnie na gospo-
darke stuzby przewozowej. A' jednak rachunkowos$c¢
kolejowa, zwlaszcza w Polsce, przechodzita do po-
rzadku. nad wplywem tych czynnikobw, oraz nad ko-
sztem, potaczonym z osiggnieciem wysokiej spraw-
NOSCi.

Wydatki osobowe przedsiebiorstwa sg bardzo zna-
czne-— siegajg 99°» budzetu stuzby, skad powstaje
wydatny wplyw gospodarki personalnej na prace
stuzby przewozowej i to nie tylko w dziedzinie kosz-
tébw personelu, ale tez w stosunku do jego jakosci.

Wahania w nasileniu przewozéw majg tutaj ten
sam wptyw ujemny, co w stuzbie pociggowej, zas
przeciwdziatanie jest w danym przypadku nawet
trudniejsze ze wzgledu na koniecznos$¢ utrzymywania
znacznej czesci obsady stacyj, niezaleznie od chwi
lowego spadku przewozdw.

Idealna wrazliwo$¢ na puls przewozoéw, szybkie-
wycigganie wnioskéw, jakie z obserwacji tetha wy-
nikajg, i ich niezwtoczna realizacja — sg warunkami
racjonalnej gospodarki przewozowej.

Przedsiebiorstwo przewozowe oddaje pozostatym-
przedsiebiorstwom kolejowym tylko nieznaczne ustu-
gi. Przewaznie sg to wykonywane na ich wewnetrz-
ne .jpotrzeby przewozy, ktére niestety nie zawsze sg
zarachowywane na ciezar zleceniodawcy. Natomiast
stuzba przewozowa bierze od stuzb drogowej i pociag-
gowej wszystko: jest generalnym odbiorcg ich Swiad-
czen — réwniez bez wzajemnego rozrachunku.

Stuzba przewozowa nie moze sie zasklepiac
w swoich miejscowych zadaniach, jak to czyni stuz-
ba drogowa, czes$ciowo za$ i pociggowa. Komorki
jej sktadaja sie na wspodlng catos¢ i powinny miec
ciggle na oku tgczny interes tej catosci. Wspoitpracu-

ja one nawet z kolejami obcych panstw i chronic
muszag interesy kolei wtasnych od mozliwego usz-
czerbku. Rozrachunki .pomiedzy poszczeg6lnymi
komorkami, a zwtaszcza kolejami, majg rozlegty,

skomplikowany charakter.

Stuzba przewozowa, szczegdlnie w swej czesci
handlowej, jest organem zewnetrznyrn kolei, obro-
conym ku klientowi. Obecnie, z upadkiem monopolu
przewozowego kolei, zadania handlowe stuzby wzma-
gajg sie szczegodlnie, obejmujac dziedzine akwi-
zycji przewozow w szerokim znaczeniu tego stowa;
jednoczesnie zagadnienia taryfowe nabierajg nowego
oblicza, wymagajg wiekszej czujnosci i wrazliwosci.

Jak charakter pracy stuzby przewozowej .nie
jest podobny ‘do innych stuzb , tak jej organizacja
i rachunkowo$¢ nie moga by¢ oparte na tych sany
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podstawach. W szczegélnosci, w zakres jej dziatal-
nosci wchodzi® sprzedaz $wiadczen kolei, a zatem
i rachunkowos$¢ dochodow z przewozow. Stuzba bie-
ize tez udziat w obrocie srodkoéw pienieznych i za-
rzadza bezposrednio kasami przewozowymi, tzw
manipulacyjnymi.

W ten spos6b przedsiebiorstwo przewozowe sta-
nowi dalszy, odrebny dziat pracy, zgota rézny od zba-
danych poprzednio, a nie znajdujgcy blizszej analogii
w innych dziedzinach przemystu i handlu.

Stuzba przewozowa ma szereg elementarnych
zadan, z ktérych nalezy wymieni¢ w dziale ruchu
technicznego: ruch pasazerski, towarowy, wojskowy,
w zakresie za$ przewozowo-handlowym: regulowa-
nie przewozéw przez wydawanie i wyktadnie prze-
pisbw, ustanawianie taryf, akwizycje przewozow,
lozstrzyganie reklamacji klientbw na niewtasciwe
wykonanie przewozOow lub rozrachunkéw za prze-
wozy. \%

W stuzbie przewozowej pracujg specjalisci,
ktérych nie jest w stanie wyksztalci¢ zadna istnieja-
ca uczelnia — uczy ich zycie, praktyka. Natomiast
mozna rzec Smiato, ze do pracy w ruchu techniéz-
nym, zwlaszcza na stanowiskach kierowniczych daje
najlepsze przygotowanie uczelnia techniczna, w’ dzia-
le zas handlowym odpowiednio handlowa lub handlo-
w”™administracyjna. Pracownicy przewozowi sg naj-
scislej zwigzani z kolejami i poza nimi z trudnoscia
moga znalez¢ odpowiednig prace.

StwierdziliSmy w tej pobieznej analizie, jak da-
lece roznig sie miedzy sobg trzy, a raczej cztery
dziedziny pracy kolejowej, jakim nieostroznym upro-
szczeniem byloby traktowac¢ je jako jedng catos¢
jako jedno przedsiebiorstwo.

Inne sg biegunowo ich zadania i warunki pracy,
inne wymagania przygotowania zawodowego praco-
unikéw, inaczej muszg sie przedstawia¢ zasady gos-
podarki personalnej i rachunkowosci.

,. Drenie do ujednostajnienia rzeczy z gruntu
roznych, che¢ ujecia w te same sztywne ramy proce-
sow z natury swej roznorodnych, doprowadzity do
btednej koncepcji jakiego$ jednolitego przedsiebior-
stwa budowlano-mechaniczno-przewozowego, do na-
Izucenia odrebnym i zasadniczo r6znym dziatom pra-
cy wspollnego, do najwiekszych drobiazgéw scentra-
lizowanego kierownictwa, do wspoélnych przepiséw
administracyjnych, personalnych, do wspoélnej prag-
matyki stuzbowej, wspolnej formy budzetu, sztyw-
nych etatéw stuzbowych i t. d. Rzecz prosta — nor-
my odpowiednie w stosunku do jednego dziatu pracy
moga byC¢ i czesto sg zupelie niewlasciwe w pozo-
stafych. p
v K fos6b przychodzimy do wniosku, ze
przedsiebiorstwo P. K. P. jest koncernem skiadaja-
cjm sie z wielkich przedsiebiorstw: drogowego po-
ciggowego i przewozowego, oraz stojgcego nieco
na uboczu przedsiebiorstwa naprawy taboru, ktore
tacza bhzsze wiezy z przedsiebiorstwem pociggowym.

* *Zasada tych czterech przedsiebiostw, przepro-

wnch,Onh Ul terf na poziomie stuzby liniowej, po-
winna byc konsekwentnie zachowana™ na wyzszych
poziomach wiadz drugiej instancji (okregowych)
oraz centialnych Tego rodzaju podziat widzimy na
trfw -H .f™ncuskich; rumuniskich, powojennej Aus-
trii, widzieliSmy na kolejach Rosji carskiej. Odzywa
ona w posta¢ wydziatéw lgczacych decernaty na kole-
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jach Rzeszy Niemieckiej, stanowi jedyny racjonalny
ustroj przdsiebiorstwa kolejowego.

m, Tak samo n*e iest stuszne centralizowanie
wielkich i odrebnych gatezi pracy w jednym wspdl-
nym ujednostajnionym ustroju naszej dotychczaso-
wej dyrekcji, tak samo nie ma powodu do utrzyma-
nia podzialu stuzby przewozowej na stuzby ruchu
i handlowo-taryfowa, odrebne traktowanie zagadnien
elektrotechnicznych, lub kolei wagskotorowych, albo
nadawanie organom lecznictwa lub sanitarnym cha-
rakteru stuzby na rowni z wielkimi gateziami
gospodarki kolejowej.

Dotychczas zajmowatem sie analiza gospodarki
kolejowej pod katem rozdzielenia jej na zasadnicze
pzialy o odrebnym obliczu technicznym, handlowym
I gospodarczym.

Pozostaje okresli¢, jakiego rodzaju czynnosci
ma do spetnienia kazda z czterech, a raczej' trzech
rozleglych galezi stuzbowych, poniewaz stuzbe war-
sztatowg stawiam z gorv poza nawiasem liniowei
stuzby kolejowej i dyrekcyj okregowych.

Wszystkie czynnosci moga by¢ utozone w naste-
pujacym schemacie, ktéry ma zastosowanie do kaz-
dej z wymienionych gatezi stuzbowych.

Wykonywanie bezposrednich zadan utrzyma-
nia, naprawy 1 obstugi, czyli czynnosci bezposrednio-
wykonawcze.

2. Wykonywanie ,czynnosci, ktdre same w so
me stanowig celu danfej gatezi stuzbowej, natomiast
sg niezbedne do stworzenia odpowiednich warunkow
jej pracy — nazywamy je czynnosciami gospodar-
czymi. r

Techniczne opracowywanie zadan i $rodkow
do ich wykonywania, czyli czynnosci techniczne.

4. Handlowe, Iub handlowo-gospodarcze opra-
cowywanie dziatalnosci przedsiebiorstwa, a wlec czyn-
nosci handlowe. '

Czynnosci  bezposrednio wykonawcze, gospo-
darcze, techniczne i handlowe nalezaly juz teraz do
witasciwych gatezi stuzbowych, z tym ze niektore
czynnosci gospodarcze kilku gafezi zespolonych —.
w jednym organie, w dyrekcji tub w ministerstwie —
byly zalatwiane przez wspolng komorke.

. TeS° rodzaju® organizacja pracy nie nasuwa
zadnych watpliwosci i moze by¢ zachowana nadal.

5. Dostarczenie personelu, potrzebnego do wy-
konywania wszystkich czynnosci kazdej gatezi stuz-
bowej, i zalatwianie spraw personalnych w tej
liczbie lecznictwa i sanitarnych, czyli czynnosci gos-
podarki personalne;j.

W istniejgcych biurach personalnych  skortcen-
trowano nie tylko, » a nawet nie tyle czynnosci gos-
podarki personalnej, ale réwniez i uprawnienia per-
sonalne, bez ktorych zadna gatgz fachowa nie moze
prawidtowo funkcjonowaé, jak nie moze funkcjono-
waé _mechanizm pozbawiony jednej z istotnych

to jeden z kardynalnych bledéw na-
kolejowej, ktory nalezy usungc,
fachowych caloksztalt ich

wiec
szej gospodarki
oddajac w rece gatezi

spraw personalnych.
Odrebna komorka personalna, bardzo wazna i nie-
zbedna, miataby Za zadanie tylko koordynowanie
spraw personalnych wszystkich galezi, zespalanie,
ujednostajnianie oraz kontrole gospodarki perso-
nalnej, zwlaszcza z punktu widzenia opieki spotecz-
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nej, wreszczie wykonywanie pewnych, $cisle okres-
lonych czynnosci dla wszystkich -stuzb, jak to spraw
lecznictwa, emerytalnych, dyscyplinarnych itp.

6. Dostarczanie potrzebnych materiatobw i na-
rzedzi, czyli czynnosci zaopatrywania materialowego
lub zasobdw.

Czynnosci te byly z korzyscig dla sprawy skon-
centrowane w rekach stuzby zasobow, przez co za-

miast trzech lub wiecej organow zaopatrywania,
byt w kazdej dyrekcji tylko jeden.
Uwazam, ze nie nalezy zatrzymywac sie na

tym stopniu koncentracji, lecz rozwijajagc mysl pow-
statg-przed Kkilku laty, trzeba stworzy¢ dla calej sieci
jeden tytko organ zaopatrywania, obejmujgcy zakup,
odbior, magazynowanie, rachunkowos¢ i statystyke
materialowg. Organ ten stanowitby pigta, zasadniczg
gataz stuzbowag. *

7. Przygotowanie finansowe czynnosci gtow-
nych, produkcyjnych: budzetowanie, zarachowanie
dochoddéw i rozchodéw, wzajemny rozrachunek réz-
nych komoérek, a wiec czynnosci rachunkowo-sta-
tystyczne.

Czynnosci rachunkowe i statystyczne byly po-
dzielone pomiedzy stuzby fachowe i biura finansowe,
przez co cierpiata wydajno$¢ pracy rachunkowej
i rosty jej koszty. Przy tym budowa Bachunkowosci
byla nastawiona na istnienie jednego przedsiebiorst-
wa, podzielonego nastepnie na drobniejsze'i licz-
niejsze galezie stuzbowe, *niz tego zachodzi potrzeba.

Wychodzgc z zasady wspotpracy pieciu galtezi
stuzbowych, tworzgcych koncern pionowy, uwazam
za konieczne przeniesienie rachunkowosci kazdej z
gatezi do odpowiedniej stuzby oraz pozostawienie we
wspolnej, odrebnej komorce finansowej — rachunko-
wosci koncernu, a takze prac nad zespoleniem ra-
chunkowosci stuzb.

8. Sprawy obrotu pienieznego i kontroli rachun-
kowej, czyli czynnosci kasowe i kontrolne.

Sprawy te nalezaly do stuzby handlowej,
ra finansowego i biura kontroli dochodo.w.

Pierwsze czynnosci, wykonywane przez kasy
manipulacyjne, powinny pozosta¢ pod zarzadem stuz-
by przewozowej, natomiast kasy stacyjne, dyrekcyjne
' wyzsze, powinny naleze¢ do komorki finansowej,
wspomnianej w poprzednim punkcie.

Kontrola finansowa rozchodéw powinna przejs¢
pzesciowo do stuzb fachowych, zamykajac strukture
ich rachunkowosci, pozgstajac poza tym w komorce
finansowej, jako funkcja kontroli pracy stuzb.

Wreszcie- kontrola dochoddw, uskuteczniana do-
tad przez odpowiednie biura w ‘'dyrekcjach okrego-
wych, moze by¢ z korzyscig dla pracy zesrodkowa-
na w jednynj tylko, centralnym biurze kontroli do-
chodow po skasowaniu biur dyrekcyjnych.

9. Opracowanie zagadnien prawnych i obrona
prawna intereséw przedsiebiorstwa, a wiec czyn-
nosci prawnicze.

Czynnosci te moga by¢ opracowywane
nie przez zainteresowane stuzby, nastepnie za$ po-
wierzane odrebnej, wspdlnej komdrce prawniczej,
ktéra nie potrzebuje by¢ oddzielnym biurem.

10. Zespalanie zarzadu przedsiebiorstwa i na-
dawanie mu jednolitego kierunku, czyli czynnosci
wyzszego kierownictwa i administracyjne.

Czynnosci te, obarczajgce wladze koncernu,
a wiec generalnego dyrektora kolei oraz dyrektoréw

biu-

wstep-
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okregéw, nie wymagajg zasadniczych zmian, z tyfn
jednak zastrzezeniem, ze uprawnienia wielkich gatezi
fachowych nalezy powaznie rozszerzy¢, zapewnia-
jac jednoczesnie wtadzom koncernu srodki kontroli
potaczonych pod ich zwierzchnictwem gatezi stuz-
bowych.

Takim organem kontroli powinna zosta¢ dalsza,
szésta z kolei, wielka stuzba — administracyjna —
mwcielajgca wspomniane wyzej komoarki: gospodarcza,
personalng, finansowa, kasowg, prawng i sanitarng.

W generalnej, dyrekcji istniatby poza tym wazny
dzial pracy w postaci sekcji handlowej. Przyjetaby
ona ze stuzby administracyjnej sprawy finansowo-
rachunkowe i objetaby komorki opracowujgce za-
gadnienia taryfowe, regulaminowe oraz akwizycji
przewozow.

W uzupeinieniu powyzszego rozbioru nalezy do-
da¢, ze sprawy wojskowo-kolejowe, zatatwiane do-
tychczas przez odrebne biura wojskowe przy wspot-
pracy stuzb fachowych, powinny by¢. przy ogdlnej
komasacji stuzb — przejete ze stanowiska wojsko-
wego — przez stojgce poza' zarzadem kolejowym
komorki czysto wojskowe, ze stanowiska za$ kolejo-
wego — przez stuzbe przewozowa, ktéra by Wechlo-
.nefa obecne biura wojskowe.

W ten spos6b na terenie linii funkcjonowatyby
3 stluzby czynne: przewozowa, pociagowa i- drogowa,
oraz nieliczne placowki lekarskie podlegle stuzbie
administracyjnej.

W zarzadach okregowych widzielibysmy 4 wydzia-
ty: administracyjny, przewozowy, pociggowy i dro-
gowy (stuzba kolei waskotorowych zostataby poch-
tonieta przez trzy uprzednio wymienione).

W zarzadzie gtéwnym istniatoby 5 sekcyj: ad-
ministracyjna, handlowa, przewozowa, mechaniczna
i drogowa.

Poza ramami tych gatezi stalyby pewne orga-
ny przy generalnym dyrektorze (inspekcja kolei, dy-
rekcja kontroli), oraz przedsiebiorstwa pomocnicze:
dyrekcja zasobow, dyrekcja naprawni gtdwnych,
z ktérych ostatnia podlegataby jednak szefowi sek-
cji mechanicznej.

Pozostawiajgc szczegoéty rozdziatu pracy do roz-
dziatow, traktujgcych organizacje stuzb fachowych,
oraz wiadz okregowych i centralnych, zaznaczy¢
musze, co nastepuije.

Miejsce jednego fikcyjnego przedsiebiorstwa
kolejowego powino by zajgé pie¢, ¢z ktorych kazde
miatoby zwartg konstrukcje, jednolity charakter
i okreslone zadania, a mianowicie — drogowe, pocig-
gowe, przewozowe, naprawy taboru i zasobdw.

Zamiast o$miu zarzadoéw okregowych proponu-
j¢ utworzenie potrojnej ilosci miejscowych kiero-
whnictw stuzb, za$ przy powiekszonej ilosci, a mia-
nowicie przy 18 okregach — 54 autonomicznych pla-
cowek, z ktdrych .kazda zatrudnialaby jeszcze po
pare tysiecy pracownikOw, wiec miataby wielkos¢
zaktadu przemystowego Sredniej miary.

Kierownictwo kazdej takiej fachowej placéwki,
wyposazone we wszystkie kompetencje normalnego
zarzadzania, bytoby w stanie opanowac¢ swe wezsze
zadania lepiej, niz to czynito dotgd na zbyt obszer-
nym i réznolitym terenie oSmiu dyrektorow kolei.

Dyrektorzy mniejszych okregéw, _odcigzeni od
zadan przekraczajgcych ich sity, potra:ig lepiej, moc-
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niej i gtebiej zespoli¢
gatezi.

Jednoczesnie, jak przekonamy sie dalej, odpa-
diaby potrzeba jednej zbednej instancji, ktéra od-
dziela obecnie wykonawcze miejsca pracy od zarzg-
dow okregowych. Zarzadzanie staloby sie spraw-
niejsze, a jego koszty znacznie mniejsze.

dziatalno$¢ wspotpracujacych

IV. SLUZBA PRZEWOZOWA.

1 Zadania stuzby przewozowej

Okres$lenie ,stuzba przewozowa“ proponuje, ja-
ko polski odpowiednik nazwy ,stuzba eksploatacyj-
na‘“-

Zadaniem stuzby jest wykonywanie przewozu
podréznych i tadunkéw przy pomocy $rodkow, do-
starczonych przez pozostate stuzby podstawowe: dro
gowa i pociggows.

.Przew6z fadunkoéw obejmuje: przyjecie tadun-
ku do przewozu, zawarcie w tym celu umowy z na-
dawca, natadowanie na wagony, wyladunek na sta-
cji przeznaczenia, a w razie potrzeby takze przetadu-
nek w drodze, zlikwidowanie umowy przewozowej
przez wydanie tadunku odbiorcy i pobranie nalezno-
sci, jezeli ta ostatnia nie zostata uiszczona»przy na-
daniu.

Obok tych czynnosci, zwigzanych bezposrednio
z kazdym oddzielnym przewozem, musza by¢ 'wyko-
nywane inne, przygotowawcze, porhocnicze lub uzu-
petniajgce, jak to: opracowanie i wyktadnia taryf
i przepisOw przewozowych, stanowigcych podstawe
zawieranej umowy przewozowej, obliczanie i zara-
chowanie naleznosci za przewdz, manipulacje kaso-
we, rozliczanie sie z innymi kolejami-, wspotpracujg-
cymi przy wykonaniu przewozu, pozyskanie przewo-
z6w przez tak zwang akwizycje, dostarczanie prze-
sylek do domu odbiorcy i zabieranie ich z domu na-
dawcy, ktére to czynnosci w stosunku do rjektorych
przesytek stanag sie nieodzowne w najblizszej pizy-.
sztosci, udzielanie klientom kredytéw przewozowych,
wykonywanie dla nich inkasa naleznosci przypadaja-
cych od odbiorcy, zatatwianie operacji celnych, likwi-
dowanie sporow, wynikajacych na tle wykonania u-
mowy przewozowej i tp.

Wszystkie powyzsze ‘tzynnosci powinny stc no-
wie zadanie galezi handlowej sluzby przewozowej,
albo tez odrebnej stuzby handlowej.

Druga czes¢ przewozu stanowi jego faktyczne
wykonanie od chwili zaladowania przesyiki do wago-
nu, az do wytadunku na stacji przeznaczenia, a wiec
zabranie naladowanych wagonéw z torow natadun-
kowych, zlozenie z wagondéw pociggu lub wigczenie
ich do przechodzacego pociggu, wraz z odpowiednim
do potrzeb kolei ugrupowaniem kolejnym wagonow,
zaopatrzenie pociggu w parowOz i konduktoréw, do-
prowadzenie wagonu do stacji przeznaczenia, wraz
z przerabianiem pociggu na wyznaczonych Jo tego
stacjach, odczepienie wagonu na stacji przeznacze-
nia i podstawienie do'wytadunku.

| w tym razie, obok czynnosci stanowigcych bez-
posrednio przew0z, sg niezbedne prace dodatkowe:
a wiec podstawienie proznego wagonu pod natadunek,
potaczone z dowiezieniem ze stacji, posiadajgcej
nadwyzke wagondéw proznych, do stacji, odczuwaja-
cej ich potrzebe, prowadzenie licznych prac rejestra-
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cyjnych w stosunku do posiadanego taboru, porozu-
miewawczych pomiedzy stacjami co do przeprowa-
dzenia pociggu, nie mowigc juz o pracach organiza-
cyjnych przy utozeniu przepisdw ruchowych, rozkta-
dow jazdy, regulamindéw pracy stacyj, planu obrotu
druzyn i t. d.

Opisana, druga serie prac przewozowych wyko-
nywa galgz ruchowa stuzby przewozowej tub tez
oddzielna stuzba ruchu.

W przypadku przewozu podréznych zadania obu
galezi stuzby przewozowej przedstawiajg sie analo-
gicznie.

Jezeli zadaniem stuzb drogowej i pociggowej
jest — przy zachowaniu bezpieczenistwa — oszczed-
ne utrzymanie i obstuga urzadzen stalych i taboru,
to stuzba przewozowa powinna bezpiecznie, oszczed-
nie i szybko wykona¢ przew6z. v *

Oszczednos¢ stuzby przewozowej powinna egar-
nfa¢ nie tylko wlasng gospodarke, jak to bylo prze-
waznie dotychczas, ale rowniez liczy¢ sie ze wszyst-
kimi czynnikami przewozu.

Zatrudniaj-gc bardzo liczny wilasny  personel,
stuzba przewozowa powinna umiejetnie zorganizo-
waé prace, zapewniajgc oszczedne i wydajne wyko-
rzystanie pracownikow.

Korzystajac z taboru,.powinna przy uzyciu naj-
mniejszej ilosci parowozéw i wagonow, wykonac
jak najwiecej przewozéw, wyrazajgcych sie w tono-
kilometrach netto lub pasazerokilometrach, a przez
to samo zmniejszy¢ zapotrzebowanie tych cennych
jednostek taboru, ich zuzycie, lozchod materiatow
pednych: paliwa, smaréw i t. p- oraz koszty naprawy
i obstugi.

Stawigc stuzbie drogowej uzasadnione i umiar-
kowane zgdania co do potrzebnych urzadzen statych:
toréw, rozjazdow, urzadzen i budynkow, stuzba prze-
wozowa moze sie przyczyni¢ do zmniejszenia tak
'istotnego skladnika kosztow wiasnych przewozu, ja-
kimi sa: oprocentowanie kapitatu, amortyzacja urza-
dzen i wielkie koszty ich utrzymania.

Obok tego, na réwni z pozostatymi stuzbami,
stuzba przewozowa powinna zapewni¢ atrakcyjnosc
przewozow kolejowych dla klientow i pozyskaé¢ dla
kolei jak najwiecej fadunkéw, jak najliczniejszych
podréznych.

Jednoczes$nie sluzba przewozowa, we wspolpra-
cy z innymi czynnikami, ¢'powinna uzasadni¢ i obro-
ni¢ takie taryfy, ktére odpowiadajgc wielkim intere-
som gospodarczym kraju' bylyby najkorzystniejsze
dla kolejowego przedsiebidrstwa, dawaty maksymal-
na nadwyzke dochodéw nad rozchodami-

2. Stosunek wzajemny gatezi handlowej i ruchowej
stuzby przewozowe;j.

Wymienione poprzednio czynnosci, z ktérych
sktada sie przewoOz, zostaly rozdzielone na dwie za-
sadnicze grupy: handlowag i ruchowg. W praktyce
gospodarki kolejowej czynnosci handlowe i ruchowe
zazebiajg sie wzajemme welokrotnie, to tez jednym
z podstawowych zagadnien organizacyjnych stuzby
staje sie nalezyte utozenie wzajemnego stosunku obu
gatezi.

Obok krancowych rozwigzan tego zagadnienia
w ustroju francuskim, ktory lgczy obie galezie w je-
dnej stuzbie eksploatacyjnej i w ustroju niemieckim,
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ktory rozdziela konsekwetnie' ruch od stuzby handlo-
wej, istnieje szereg ustrojow posrednich.

P.K-P. wyprébowatly rézne sposoby i zatrzymaty
sie ostatnio na systemie mieszanym- Mamy w orga-
nie centralnym dwa odrebne departamenty: ruchu
i handlowo-taryftiwy,” w zarzadach okregéw — dwa
wydzialy. Na linii natomiast istniejg oddzialy rucho-

wo-handlowe, wykonujgce prace w dziedzinie obu
gatezi oraz stacje, pozostajace pod. wspélnym dia
obu stuzb zwierzchnictwem i kierownictwem  pra-
cownika stuzby ruchu, zawiadowcy stacji. Kierow-

nictwo to byto na stacjach z duzym obrotem handlo-
wym dosy¢ iluzoryczne. Wreszcie kontrole handlowej
pracy stacyj wykonywat odrebny kontroler przewo-
zO6w, podlegly oddziatowi ruchowo-handlowemu-

Stan taki nie zadawalniat stuzby handlowej, kto-
ra.dazyta do catkowitego wyodrebnienia sie, unie-
zaleznienia ekspedycyj wiekszych stacyj handlowych
spod zwierzchnictwa zawiadowcy stacji i oddziatu
ruchowo-handlowego oraz podporzadkowania ich bez-
posrednio wydziatowi handlowemu dyrekcji okrego-
wej lub nawet samodzielnym oddzialom handlowym.
Oddzialy ruchoéwo-handlowe mialtyby zmieni¢ zakres
swych czynnosci przez wytaczenie z nich spraw han-
dlowych i oddanie ich réwniez wydziatowi hand.o-
Wemu. Stalyby sie oddziatami ruchu.

W obronie swego stanowiska stuzba
wysuwala nastepujgce momenty.

1 Obydwie stuzby majg odrebne -zadania, «to-
rych rozgraniczenie nie.przedstawia wiekszej trud-

handlowa

nosci, za$ personel obu gatezi powinien by¢ ksztatco- .

ny i specjalizowany w rozmaitych dziedzinach.

2. Zawiadowcy duzych stacyj — z zawodu wy-
tacznie pracownicy stuzby ruchu — posiadajg nie-
dostateczng znajomos¢ spraw handlowych, oraz li-
cza sie bardziej z odpowiedzialnoscia cigzaca na
nich w zwigzku z technicznymi zadaniami ciagtosci
i bezpieczenstwa ruchu, niz z potrzebami handlowy-
mi- Nie" doceniajg oni pracy handlowej, nie sg w sta-
nie utrzymac sie w toku wymagan stuzby handlowej,
Wzrastajacych szezegoélnie na skutek wspoétzawodnic-
twa innych srodkow komunikacji.

3. Zawiadowcy duzych stacyj sa przecigzeni
sprawami ruchowymi i czesto nie sg fizycznie w sta
nie ogarng¢ swoim nadzoreml kierownictwem pla-
cowek handlowych.

4 Naczelnicy oddziatébw  ruchowo-handlowycn
rekrutujg sie rowniez wytacznie sposréd pracowni-
kéw ruchu- i udzielajg gatezi ruchowej wiecej uwa-
gi i czasu, z uszczerbkiem dla spraw handlowych.

5. Egzekutywa wydzialu handlowego w stosun-
ku do jego placowek liniowych jest ostabiona, ponie-
waz napotyka na swej drodze oddziaty, nastawione
w kierunku macierzystego wydzialu ruchu i oglada-
jace sie przede wszystkim na jego dyrektywy, napo-
tyka sytuowanych  podobnie zawiadowcow stacyj;
Jednostki te sa w sprawach ¢ handlowych nie dogy¢
kompetentne i odgrywaja hamujacg tok pracy role,
t- zw. ,skrzynki do listow".

6. Wozrastajgce trudnosci, potgczone z konku-
rencjag samochodowg i utratg przez koleje monopolu
przewozowego, rozszerzyly zadania handlowe, a w
przysztosci bedg wymagaly jeszcze wiekszych wysit-
kow, ktorym 'sprosta¢ moze jtylko stuzbla handlo-
wa, zbudowana mocno i zwarcie od podstaw do
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szczytu i postawiona na pierwszym planie, a nie na
folwarku stuzby ruchu.

Ni« ulega watpliwosci, ze przytoczone wyzej
argumenty sg bardzo wazkie i zastuguja na catkowi-
tg uwage. Sprawy handlowe nie powinny i nie mo-
ga by¢ usuwane w cien, poniewaz stajg sie z biegiem
Czasu coraz wazniejszymi i trudniejszymi. Powstaje
jednak duza waptliwos¢, czy proponowane przez han
dlowcow-rozwigzanie da¢ moze pozadane wyniki-

Podziat czynnosci przewozowych na handlowe
i ruchowe jest fatwiejszy na papierze niz \v zyciu.
Przew6z zaczyna ,sie od akwizycji i zgloszenia prze-
sytki do przewozu; sg to czynnosci handlowe; dalej

. nastepuje zapotrzebowanie wagonu i jego dostarcze-

nie — czynnos$¢ ruchowa, przyjecie i natadunek
— znowu czynnosci handlowe, przewéz faktyczny
czynnosci ruchowe, wreszcie zlikwidowanie przewo-
zu — czynnos¢ handlowa.

Przy podobnym powigzaniu czynnosci obu ro-
dzajow rozdzielenie ich pod wzgledem organizacyj-
nym, administracyjnym i rachunkowym wywoluje
znaczne tarcia i trudnosci, natomiast Sciste potgcze-
nie i-wykonywanie we wspoélnej gospodarce pozwa-
la prace usprawni¢ i zapobiega marnotrawstwu sit
i stratom czasu.

Czynnos¢ przewozu od poczatku do konca po-

winna stanowi¢ jedng catosé- Rozdzielenie kolejnych
etapow przewozu oddawanie ich w rézne rece, pota-
czone wspolnym kierownictwem  dopiero w osorie
dyrektora kolei, a wiec wysoko i daleko od miejsca,
gdzie sg wykonywane czynnosci, nie moze by¢ roz-
wigzaniem szcze$liwym. Juz na miejscu, ha stacji,
jako zasadniczej" zewnetrznej i wewnetrznej placow-
ce przewozowej, musi znajdowac sie czynnik koordy-
nujacy, tgczacy prace przewozowe w jedng catosc
i osobag takag powinien by¢ zawiadowca stacji, wypo-
sazony w odpowiednie kompetencje i niosacy jedna-
kowa odpowiedzialnos¢ za catos¢ operacji przewozo-
wej.
) Rozdzielenie obu galezi wptywa ujemnierna za-
interesowanie i zrozumienie potrzeb i warunkéw pra-
'cy wspoOlpracujgcego dzialu przez jego partnera,
podnosi koszt przewozu i utrudnia dobrg obstuge
klienta. oo

Stacja musi mie¢ w dziedzinie przewozowej je-
dnolite kierownictwo, reprezentujgce jg" na zewnatrz,
szczegoOlnie w stosunku do klienta, ktory nie® moze
i nie powinien by¢ odsytany przez jedng gatgz stuz-
by przewozowej do drugiej.

Obecny stan, nawet przy nominalnym zwierzch-
nictwie zawiadowcy nad catoscig stacji,- wywotuje
na duzych stacjach dwoistos¢ wiadzy i reprezentacii.
Dalsze rozdzielenie obu galezi wywotaloby znaczne
pogorszenie. ' .

Na malych stacjach pracownicy stuzby ruchu z
koniecznosci wykonujg wszystkie czynnosci handlo-
we i posiada¢ muszg doktadng znajomos¢ obu gatezi
stuzby. Nic nie stoi na przeszkodzie, a wiele wzgle-
dow przemiawia za tym, aby kazdy pracownik stuz-
by handlowej znal tak dobrze stuzbe ruchu, aby mogt
by¢ w razie potrzeby w niej uzyty.

Zresztag bez znajomosci obu pokrewnych galezi
pracownik nie moze pracowac z. pelng wydajnoscig
w zadnej z nich. Znajomos$¢ ta w szczegdtach
' jest potrzebniejsza na stanowiskach wykonawczych,
niz na czele placéwek, a wiec na czele Srednich i du-
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zych stacyj, gdzie przewazajg funkcje zarzadcze,
ogodlnego kierownictwa. Pracownik, stojgcy na "odpo-
wiednio wysokim stopniu umystowego rozwoju, mo-
ze te znajomos$¢ bez trudnosci osiggnac.

Uwazam tez, ze nie brak znajomosci stuzby
wplywa na sfSbe zainteresowanie zawiadowcow sta-
cyj sprawami handlowymi, tylko poczucie mniejszej
odpowiedzialnosci skutkiem rozdzielenia obu stuzb na
poziomie dyrekcji okregowej. Zanik z biegiem czasu
tej znajomosci jest raczej skutkiem rozdziatu stuzb
niz 'jego stusznym uzasadnieniem-

Skomplikowane zagadnienia handlowe, taryfowe
lub techniczno-ruchowe sg obecnie i bedg zawsze roz-
wigzywane przez bieglych w danej dziedzinie specja-
listow.

Pewien stopien samodzielnosci komdarki handlo-
wej na stacji od jej szefa — ruchowca lub tez od-
wrotnie komorki ruchowej od szefa — handlowca,
moze i powinien by¢ zapewniony bez uszczerbku dla
wspOtpracy obu dziatow.

Natomiast potaczenie obu galezi, nietylko na
poziomie stacyj, urzeddw liniowych, dyrekcyj okre-
gowych, lecz do pewnego stopnia i organu central-
nego, usunetoby wiele niepotrzebny¢h nieporozumien,
tar¢, zbednej korespondencji, uzgodnien i t. d., czego
.wyniki mogag by¢ tylko dodatnie.

Na malycli,.ale bardzo licznych stacjach czyn-
nosci handlowe sg wykonywane przez pracownikéw
ruchu, ktérzy w razie wyodrebnienia stuzby handlo-
wej popadliby w dwoistg zalezno$¢ — od oddziatu
ruchu i od wydzialu handlowego. Z drugiej strony,
rozdziat personelu matych stacyj na ruchowy i han-
dlowy juz ze wzgledu na matg ilos¢ pracy i liczbe
potrzebnych do jej wykonania pracownikéw nie jest
mozliwy.-

Wykonywanie w ten spos6b znacznej czesci
czynnosci handlowych na koszt stuzby ruchu stwa-
rza niepozadany stan rozdwojenia odpowiedzialnos-
ci za koszty operacyj handlowych.

Jezeli ma stacjach o $redniej pracy handlowej
wszystkie lub cze$¢ czynnosci handlowych sg wyko-
nywane przez pracownikéw handlowych magruno-
wych, magazynieréw, kasjeréw, to brak $rod nich
ludzi o poziomie stuzbowym i autorytecie potrzeb-
nym do prowadzenia catego kompleksu spraw' han-
dlowych. Natomiast w zawiadowcy stacji znajdujemy
te niezbedne cechy, ktére mu pozwalajg zespala¢ ca-
tos¢ prac, nie tylko ruchowych, lecz i handlowych,
a wiec sprawowac¢ zwierzchnictwo nad stuzbg prze-

wozowg calej stacji i reprezentowa¢ jg na zewnatrz.'

Dublowanie fachowego i wszechstronnie wyro-
bionego reprezentanta przez utworzenie réwnolegte-
go stanowiska na czele placowki handlowej byloby
na wiekszosci stacyj kosztownym zbytkiem.

Istnienie w, dyrekcji dwéch wydziatow — ruchu
i handlowego — ostabia nie tylko wptyw wydziatu
handlowego, ale takze naczelnikdw oddzialow na za-
wiadowcow stacyj, jako pracownikow handlowych,
i na podlegly im personel handlowy.

Natomiast skomasowanie we wspolnej stuzbie
przewozowej obu galezi upraszcza organizacje dy-
rekcji, czyni jg bardziej gietkg, sprawng i szybka
w dziataniu, ulatwia prace jednostek wykonawczych
z sprowadzenie dwoéch przelozonych wydziatlow

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

do jednego, pozwala m oszczednosci w dziale ogdl-
no gospodarczym oraz na lepsze wykorzystanie per-
sonelu na wiasciwym miejscu stosownie do potrzeby,
uzdolnienia i sit fizycznych, na lepsze wykorzystanie
wspolnej rezerwy personalnej w razie wzmozonych
przewozow, choréh. i urlopéw pracownikow.

Przez utrzymanie obu gatezi stluzby przewozo-
wej we wspoélnym kierownictwie i na 'odpowiedzial-
nosci tego kierownictwa odpas¢ musi automatycz-
nie u podlegtych organéw — zawiadowcOw stacyj lub
naczelnikow oddzialbw — sktonnos$¢ do lekcewazenia
spraw handlowych, jako nalezacych do ,obcej stuz-
by“.

Na podstawie powyzszych rozwazan dochodze
dat nastepujgcych wnioskOw w sprawie wzajemnego
stosunku obu gatezi stuzby przewozowej-

1 Na czele stacji, jako placowki przewozowej,
powinien sta¢ jeden pracownik — zawiadowca
stacji — kompetentny w obu dziedzinach stuzby.
Stan ten, ktOry istnieje obecnie na maltych i Sred-
nich stacjach, powinien by¢ utrzymany, a takze
rozpowszechniony i pogtebiony na stacjach du-
zych.

2. Jezeli duza praca stacji nie moze by¢ opano-
wana przez jednego kierownika, powinna komor-
ka handlowa, a w -odpowiednim wypadku ru-
¢howo-techniczna otrzymac¢ oddzielne bezposred-
nie kierownictwo w osobie zastepcy zawiadow-
cy stacji, wyposazonego w mniejsze lub wieksze
uprawnienia, w zaleznosci od wielkosci *staciji.
Jednak zasada jednolitego kierownictwa stacji
i jednoosobowej odpowiedzialnosci za- calos¢ jej
pracy przewozowej powinna by¢ utrzymana.

3. Nalezy dazy¢ do tego, aby personel liniowy,,
zarobwno ruchowy, jak handlowy stanowit jedno-
litg zbiorowos¢, dostatecznie uzdolniong w obu
kierunkach, co nie powinno przeszkadza¢ ksztatl-
ceniu biegltych specjalistéw, zaréwno w jednej,
jak drugiej gatezi.

Podobna jednolitos¢ powinna by¢ utrzyma-
na nie tylko na poziomie stacji, lecz réwniez i od-
dzialu przewozowego, gdyby jego utrzymanie
uznano za potrzebne, oraz dyrekcji okregowej
Wyrazem jednolitosci bylaby moznos$¢ postawie-
nia na czele kazdej stacji, oddziatlu lub wydzialu
stuzby przewozowej, zar6wno ruchowca, jak
handlowca- *
4. Na poziomie organu centralnego sprawy prze-
wozowe w $cistym znaczeniu tego stowa, a wiec
obejmujgce czynnosci przewozowe od chwili
zgtoszenia tadunku lub podréznego do przewozu,
az do zakonhczenia przewozu, powinny pozosta-
waé¢ w reku jednego przetozonego organu — se-
kcji przewozowej. Temu tez tylko organowi po-
winni podlega¢ wszyscy przewozowi pracownicy
liniowi i dyrekcyjni.

Natomiast, sprawy taryfowe i haadlowo-ii-
nansowe oraz akwizycji nie powinny obcigzac
sekcji przewozowej, lecz razem z kontrolg do-
chodoéw i innymi czynnosciami czysto finanso-
wymi, powinny sta¢ sie funkcjg specjalnej sdkeji
handlowej (handlowo-finansowej).

Odrebnos¢ organu do spraw handlowych
i finansowych w generalnej dyrekcji jest niezbe-
dna ze wzgledu na klase zagadnien, rozwigzy-



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

wanych na tym wysokim poziomie,
bardzo specjalnych i trudnych-
5. Powazne kwestie handlowe, ktére powstajg
na linii, a sg rozwigzywane w okregach i w cen-
trali, wymagaja kadr- wyspecjalizowanych w
tym kierunku pracownikow, jak to: kasje-Ow to-
warowych, deklarantéw celnych, kontroleréw
handlowych, kierownikéw dziatbw handlowych
i referentbw w wydziatach przewozowych dy-
rekcyj okregowych oraz decernentow handlo-
wych wraz z ich wspotpracownikami w gene-
ralnej dyrekcji. Ich wyksztatcenie i wyspecijali-
zowanie powinno by¢ zapewnione i — jako wy-
jatek — nie koliduje z ogélng zasadg wspolinego
personelu obu gatezi stuzbowych.

Sprawy handlowe w okregach powinny po-

zostawaé pod opieka zastepcy naczelnika stuzby
przewozowej do spraw handlowych, w generalnej
zas dyrekcji — starszego decernenta sekcji prze-
wozowej do spraw handlowych.
6. Sprawom handlowym, ktére z utratg kolejo-
wego monopolu przewozowego przybraty i przy-
bierajg dalej na znaczeniu, powinniSmy zapew-
ni¢ nalezne im miejsce.

zagadnien

Inz. Mieczystaw Gronowski

Sprawa aktualna

Mingt juz rok od tego czasu, gdy objelismy
z powrotem koleje zelazne w stanie optakanym i za-
czelismy stosowa¢ nadzwyczajne srodki, aby podotac
wcigz wzrastajgcym potrzebom gospodarczym. Brak
czynnych parowozéw i wagondéw, warsztatow na-
prawczych, materiatdw niezbednych do napraw oraz
eksploatacji kolei, przemeczenia personelu, jego nie-
dozywianie podczas okupacji, brak fachowego per-
sonelu, a przy tym polityka personalna, utrudniona
brakiem mieszkan, spowodowaty, ze sprawnos¢ ko-
lei bardzo powoli ulegata polepszeniu. Potrzebne by-
ty nadzwyczajne $rodki zaradcze, aby pobudzi¢ per-
sonel do wydajnej pracy i przetamac¢ pewna biernosé
zarzadow kolejowych. Utworzenie nadzwyczajnej
komisji do usprawnienia kolei, rywalizacja dyrekc;ji
przy wykonywaniu pracy wniosty znaczng poprawe
w stosunkach na kolejach, co nie ulega zadnej wat-
pliwosci. Jako dalszy $rodek zaleca sie utworzenie
jednej komisji usprawnienia, ztozonej z fachowcéw
i przedstawicieli Z.Z.K., ktora zbadalaby catoksztat
gospodarki kolejowej we wszystkich dyrekcjach,
ujawnitaby wadliwe momenty i opracowataby S$rod-
ki zaradcze, w celu wzbudzenia inicjatywy, zwalcze-
nia obojetnosci i nieswiadomosci wykonawczych
jednostek w .stosunku do zasadniczych elementow
wytwérczosci kolei: tadownosci wagonow, sktadéw
pociagéw, pomocniczych przebiegébw parowozoéw,
naprawy oraz nowoczesnej konstrukcji taboru, orga-
nizacji pracy, odpowiedniego szkolenia personelu.
Przestarzaly tabor wagonowy, o duzych wspélczyn-
nikach tary, przebiegi pociggdw o podwdjnej trak-
cji, przebiegi parowozéw luzem w kierunkach tadow-
nych, nie wykorzystanie parowozow i wagonow ob-
nizajg uzyteczng prace kolei, zwiekszajg koszty ek-
sploatacji.
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Jezeli bezpieczenstwo i ciggtos¢ ruchu sg
istotnymi warunkami pracy kolei, a ich zapew-
nienie kardynalnym wymaganiem stuzby, Jo ce-
lem istnienia kolei jest oszczedna i korzyszna
dla kolejowego przedsiebiorstwa obstuga prze-
wozowych potrzeb panstwa.

Najpierw trzeba mie¢ co przewozi¢, a na-
stepnie wykona¢ przewOz bezpiecznie i sprawnie.
To tez nie nalezy wywyzsza¢ zywej, efektownej,
i odpowiedzialnej pracy ruchowej ponad skrom-
niejsza, ale wymagajaca inicjatywy, wnikliwosci
i kupieckiego wyrobienia prace handlowg

(d. c. n)

W poprzednim rozdziale niniejszej pracy w numerze
4 ,Przegladu Komunikacyjnego" wkradty sie dwa btedy
zecerskie.

Str. 175, szpalta 1( wiersz 15 od dotu — wydruko-
wano miedzynarodowym —s$ powinno by¢ miedzyresor-
towym.

Str. 179, szpalta 2, wiersz 1 od dotu wydrukowano
pocztowy — powinno by¢ paczkowy.
Wskazane okolicznosci  doprowadzity jedno

z potezniejszych przedsiebiorstw panstwowych do
rezultatow deficytowych, nie méwigc o tym, ze kolej
nie jest w stanie wykona¢ zadanych przewozow,
badz osob, badz towarow. W latach 1920 — 1924
mielismy podobny przypadek zdeorganizowanej gos-
podarki- kolejowej, ale znacznie lepsze warunki zy-
ciowe i personalne, posiadaliSmy Znakomity fachowy
personel, otrzymany z zachodu i ze wschodu. Moz-
na smialo powiedzie¢, ze zwiekszenie wytworczej
zdolnosci  kolei bylo dzielem jego rgk i umystow.
Wysitki pracownikow, w swej istocie rzeczy najbar-
dziej ofiarne nie odniosg pozadanego skutku, jezeli
nie bedg odpowiada¢ warunkom ogoélnie znanych
praw wytworczosci: dgzy¢ do mozliwie najwieksze-
g0 zgeszczenia pracy na hajmniejszym jej froncie,
oraz do najwiekszej mozliwej réwnolegtosci pracy,
co oznacza, ze nalezy da¢ w krotkim okresie czasu
niezbedng prace, na jednostke wytwdrczosci w celu
szybkiego jej wykonania, oraz skréci¢ okres czasu
pomiedzy réznorodnymi kategoriami robét. Elemen-
ty czasu w gospodarce kolejowej nie moga by¢ ig-
norowane, ale musza sta¢ na pierwszym planie.
Wskazane zasady winny mie¢ szerokie zastosowa-
nie, tak przy eksploatacji kolei, jak i w ogéle przy
wszelkiej wytworczosci.

Racjonalna gospodarka eksploatacyjna wymaga,
aby ruch pociggéw odbywat sie na pdhstawie dobrze
utozonego rozktadu jazdy, nie dopuszczajgc opdznien,
a w razie ich powstania wymaga ich szybkiej likwi-
dacji. Wykres musi by¢ zgeszczony, t.j. pocigagi win-
ny posiada¢ tylko niezbedne minimalne postoje, lub
przechodzi¢ stacje bez zatrzymywania, a w razie od-
powiedniej dlugosci tordw i zabezpieczenia dokony-
wacé skrzyzowan Ilub wymijan bez zatrzymywania
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sie pociggow. Szybkos¢, handlowa winna by¢ mozli-
wie najwieksza. Rozklady jazdy na stacjach .rozrza-
dowych lub wezlowych winny by¢ dostosowane do
mozliwosci przerobki pociggow, przewidywaé niez-
bedne ale niewielkie postoje. Wieksze postoje na sta-
cjach posrednich, o ile pociggi nie majg tam pracy,
nalezy przenosi¢ na stacje wezlowe. Im wiecej
skomplikowany jest ruch pociggow, tym wieksze:
znaczenie posiada dobrze skonstruowany wykres
jazdy. O ile pociggi osobowe kursujg planowo, z o-
péznieniem niewielkim, o tyle ruch towarowy wy-
maga radykalnej zmiany. Pociggi towarowe biegng
bez rozkltadu jazdy, egzystujgcego tylko na papierze.
A tymczasem nie nalezy zapomina¢é, iz rozktad jaz-
dy uktada sie nie tylko dla pracownikéw stuzby ru-
chu, ale i dla innych stuzb. Sprawy zwigzane z na-
.prawg torow, taboru, dostawg do pociagu parowo-
z6w i druzyn, otwieraniem i zamykaniem przejaz-
doéw, przygotowaniem zwrotnic na stacjach i td.
i sprawno$¢ calego organizmu kolei zalezg od Scis-
tego wykonania ruchu na' podstawie rozkiadu jazdy*
zas wszystko to razem daje rekojmie bezpieczenstwa
ruchu, tego podstawowego czynnika eksploatacji ko-
lei. Maszyna pracuje dobrze, gdy wszelkie jej czesci
skladowe sg Scisle dopasowane, tak 1 wszystkie
czynnosci pracownikOw kolejowych dajg najwiekszy
efekt wtenczas, gdy ruch odbywa sie planowo.*

Budujemy nowe wagony, ze wspoiczynnikiem
tary dos¢ wysokim, co nie mozna nazwaé zjawis-
kiem normalnym. W tym przypadku nalezy zastoso-
waé wyzej /przytoczone zasady wytwoérczosci —
potrzeba budowa¢ weglarki o duzej pojemnosci i ta-
downosci do 50 t przy wspéiczynniku tary 0,30,
0 dlugosci do 10 m, z otworami w podtodze. Ktore
pozwalajg " roztadowa¢ wegiel w przeciggu 3 — 5
min. Wywo6z wegla do portéw i natadunek w droize
powrotnej rudy ze Szwecji spowoduje dobre'wyzys-
kanie wagonéw. Nie bede tutaj szczegotowo przyta-
czat motywow, ktére uzasadniajg jak najpredsze
przystgpienie dé budowry takich, a nie innych typéw
weglarek, sa one ogodlnie znane, podam tylko naj-
gtéwniejsze, do ktérych nalezg? zmniejszenie obrotu
wagonow przez przyspieszenie czasu wyladowania,
zmniejszenie dilugosci pociggu, manewréw stacyj-
nych, wskutek zmniejszenia ilosci jednostek wago-
nowych, zmniejszenie nieuzytecznej wagi wilasnej
1 kosztéw produkcji na 1 tone wagi. Powyzsze za-
sady majg zastosowanie w dziedzinie przewozéw
i wykorzystania przewozowej zdolnosci kolei.

W szczegolnosci przy maksymalnym wykresie
jazdy i nie wykorzystaniu mocy pagrowozu na odcin-
kach lzejszych —=zastosowanie popychaczy na szla-
kach .o ciezkim” profilu, czyli stosowanie rownolegtej
pracy parowozéw moze wybitnie przyczyni¢ sie°do
zwiekszenia gestosci pracy. Obrachunek wskazuje,'
Zze z punktu widzenia oszczednego zuzycia pracy pa-
rowozu, dtugos¢ popychania w stosunku do ogolnej
dlugosci odcinka w procentach nie powinna V ?e-
wyzsza¢ procentu zwiekszenia ciezaru pociggu. Np
zwiekszenie ciezaru o 25fio jest korzystne przy dtu-
gosci popychania, stanowigcej nie wiecej niz 2570
ogllnej dlugosci danfego odcinka. Okreslenie takie
jest prawidiowe, o ile popychanie “uskutecznia sie
parowozem serii lub typu tych samych, co i paro-
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w0z pociggowy. Jezeli rdwnolegta praca odbywa sie
przy pomocy parowozow serii ‘lekkiej, to dlugosc
tej pracy moze by¢ powiekszona o tyle* o ile paro-
wozo-kilometr popychacza jest tanszy od parowozo-
kilometréw parowozu pociggowego. Wytworczosé
kolei okresla sie iloscig tono-kilometrow przewie-
zionych w przeciggu jednostki czasu. Przy catkowi-
tym wykorzystaniu przelotnosci przewozowa zdol-
no$¢ moze by¢ powiekszona tylko przez zwiekszenie
ciezaru pociggéw, gdyz zwiekszenie 'szybkosci (na
ciezkich  szlakach nie moze da¢ korzystnego
koncowego efektu. Rzeczywiscie, przy zwiekszeniu
sktadu pociggéw przez wprowadzenie - popychania
praca odcinka moze by¢ powiekszona bez dodatko-
wej ilosci parowozoéw, a nawet ze zmniejszeniem jej
i z polepszeniem mechanicznego wspofczynnika uzy-
tecznej ich pracy, albowiem zwykta praca pociggéw
na dtugich i wielkich wzniesieniach przy szybkosciach
od 8 — 10 km/godz. nie moze by¢ uwazana- za ko-
rzystng. Znaczenie popychania nie tylko zgeszcza
prace kazdego pociggu, ale powoduje catkowite wy-
korzystanie przelotnosci. Wiemy, ze tak teoretycz-
nie, jak i praktycznie przelotnos¢ .linii okresla" sie

‘okresem czasu niezbednym do pokonania najciezsze-

go szlaku. Przy gestym ruchu na tym szlaku naste
puje zahamowanie biegu pociggu (t.zw. korki) wsku-
tek opoznienn pociggéw, zerwania sprzegiet przy zlej
pogodzie i tp. Wprowadzenie rdéwnolegtej pracy po-
pychajacego parowozu Kkapitalnie zmienia' warunki
pracy na catym odcinku: zwieksza sie szybkos¢ po-
ciggu, opoOznienia znikajg i zwieksza sie przelotnos¢
szlaku. Zwiekszenie szybkosci pociggu, pomimo
ciezaru, nastepuje wskutek szybkiego rozpedu przy
ruszaniu z miejsca oraz przy wjezdzie pociggu na
wzniesienie, za$ praca parowozu na samym wznie-
sieniu odbywa sie przy korzystnych szybkosciach, gdy
rozchéd pary na parowego konia jest najpiniejszy.
Oprocz tego podkresli¢ nalezy, ze popychanie jest -
znacznie korzystniejsze od podwodjnej trakcji, zabez-N
pieczajac ciegta wagonoéw od zerwania, a pociggi od
mozliwych katastrof. Przy popychaniu majg zasto-
sowanie parowozy stabszych typow.

Zgeszczenie pracy pociggowej, okazuje takze
znaczny wplyw na zwiekszenie zdolnosci przewozo-
wej stacyj rozrzadowych i weziébw kolejowych,
a wprowadzenie planowej, rownolegtej pracy na tych
stacjach wybitnie zmniejsza obr6t wagonéw, zmniej- *
szajgc ich posto] na torach w naprawie.

W chwilach wielkich historycznych zmian, jakie
nastapily w” naszej Ojczyznie, musimy pokona¢ na-
szych wrogébw — czas i przestrzen, wznawiajac me-
tody eksploatacji, cho¢ stare, ale zawsze nowe Szcze-
sliwg mys$l podigt Ob. Minister Komunikacji, Inz/j.
Rabanowski, stwarzajac wyzsza uczelnie komunika-
cji, ktorej zadaniem jest da¢ moznos¢ pracownikom
kolejowym  ddbycia 4-o letnich studiow wyzszych
w dziedzinie komunikacji i przygotowac¢ stuchaczy
do objecia kierowniczych stanowisk fachowych. Fa-

chowcow takich odczuwamy katastrofalny -brak
i stanowisko w tej sprawie Ob. Ministra nalezy
uwazaC za stuszne i bardzo na czasie. Ale nalezy

pomysle¢ i o istniejgcej obsadzie pewnych stanowisk
wykonawczych, ktdrg nalezatoby doksztalcic. Mam
na mysli kontroleréw, naczelnikbw oddziatéw, ich
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zastepcow; na ich fachowosci spoczywa w duzym
stopniu eksploatacja kolejowa. Technika kolejowa
szybkimi krokami poszia naprzod, a szesScioletnia
przerwa w pracy nie' mogta nie okaza¢ zgubnego

Inz. Adam Krzyzanowski

*7

wplywu na wiedze i prace tych kategorii urzednikt...
Oby ta zdrowa mysl, kietkujgca w Biurze Personal-
nym Ministerstwa Komunikacji, jak najpredzej do-
czekata sie realizacji.

Mierz sity na zamiary, nie zamiar wedtug siP

.Mierz sily na zamiary nie zamiar wedtlug sit*
(Adam Mickiewicz. Piesn Filaretow.)

Ktéz nie zna tego szczytnego hasta, rzuconego
przez natchnionego wieszcza, wtedy, gdy Polske o-
garniaty ze wszech stron posepne mroki, a na czar-
nym horyzoncie zdawaly sie rysowa¢ krwawymi

zgtoskami Dantejskie stowa ,porzuccie wszelkie na-
dzieje*. Trzeba bylo niespozytego hartu ducha, by
w tych ponurych chwilach nie zachwia¢ sie, nie opus-
ci¢ rgk, nie straci¢ wiary w ostateczny tryumf dobra
nad ztym i moc powtdrzy¢ za poeta:

.l W gwiazde ludéw wierze wsréd zawiei
Przeciw nadziei“,

1 dobrze sie stalo, ze wtedy wiasnie zostaly
wygloszone slowa,, zagrzewajgce do czynu, do czynu
za wszelka cene, czynu bez ogladania sie na mozli-
wosci, bez stuchania przestrég zdrowego rozsadku
i zimnego rachunku. Czy jednak nalezy tak postepo-
wac zawsze i wszedzie? Czy skala zamiaréw, stoso-
wana do oceny sit zbyt pochopnie i zbyt bezwzgle-
dnie, nie moze sie czesto okaza¢ miernikiem zawod-
nym, prowadzagcym do rpylnych wnioskéw, do nie-
przewidzianych i niepozadanych wynikéw, czy nie
moze sta¢ sie powodem rozczarowan, zataman
i zwatpien? Czy w szarym zyciu codziennym, gdzie
chodzi nie tyle o nadzwyczajny, lecz krétkotrwaty
poryw, ile o skrzetng, usilng, lecz nieprzerwang pra-
ce, gdzie pojecie sit miesci w sobie nie tylko wysitek
ludzki, lecz réwniez, a nawet przede wszystkim, zaso-
by pieniezne i materialne, ktérych sam zamiar, choc-
by najwznio$lejszy, nic stworzy, zasady nie naleza-
toby odwrocié?

Takie oto refleksje nasunely mi sie przy ogla-
daniu urzgdzonej przez Biuro Odbudowy Stolicy wy-
stawy planéw i projektow tej odbudowy Nie jestem
urbanista, nie kusze sie o wygilaszanie powierzchow-
nej krytyki i chetnie przyjmuje, ze opracowane przez
naszych najwybitniejszych specjalistow plany i pro-
jekty sg pod wzgledem technicznym bez zarzutu.
Gdy jednak widze na rysunkach czarébwne wizje
wspaniatych gmachéw, szerokich ulic, wielkich pla-
cOw, cienistych parkéw i ogrodow, estetycznych mos-
téw, idealnych arterii komunikacyjnych naziemnych
i podziemnych, mimowoli staje mi przed oczyma
diuga i ciernista droga, ktérg musimy przeby¢ zanim

ujrzymy,, ze cudowne ‘wizje materializujg sie, ze
schodza one z krainy pieknych marzen w kraine
twardej rzeczywistosci. Moéwigc jezykiem wiecej

prozaicznym, zastanawiam sie nad tym. ile to wszy-
'stko bedzie kosztowato, skad zdobedziemy odpowied-

*) Powyzszy artykut z drobnymi zmianami byt wydrukowany
w Cjzasopisrpie ,Skarga“. Poniewaz interesuje on réwniez pra-
cownikéw komunikacji zamieszczamy go, chetnie.

nie' srodki, nie tylko pieniezne, lecz prace i tworzy*
wo — i kiedy bedziemy mogli nimi rozporzadzac.
Gdyby Warszawa byla jednym z miast bogatej
Ameryki, zrujnowanym przez katastrofe zywiotowg,
albo przez przypadkowy wybuch bomby atomowej,

. podczas gdy caly kraj pozostatby nietkniety, uzyska-

nie srodkéw na jej odbudowe i samo wykonanie tej
odbudowy nie nastreczatoby prawdopodobnie powaz-
niejszych trudnosci. Ale Warszawa lezy w Polsce,
"w kraju, ktéry .ucierpiat skutkiem dzialan wojennych
tak, jak zaden inny kraj na Swiecie, i jest jednym

, Z wielu miast, zniszczonych w wiekszym lub Tnnigj-

szym stopniu.

Mozna i trzeba zgodzi¢ sie z tym, ze przy usta-
laniu kolejnosci odbudowy miast polskich, Warszawa,
jako stolica Panstwa, winna by¢ postawiéna na pier-
wszym miejscu. Czy jednak ten prymat Warszawy
da sie utrzymac, skoro przejdziemy do hierarchii od-
budowy, miast, do hierarchii' zaspokojenia potrzeb
0 charakterze ogolno-panstwowym i ogdlno-gospo-
darczym? .-

Odpowiedz na to zasadnicze pytanie winna wy-
pas¢ raczej przeczaco. Wezmy kilka przyktadow:

Ziemie odzyskane. OdzyskaliSmy na zachodzie
1 poinocy duze potacie ziemi. Ziemie te zostaly zni-
szczone i spustoszone bez naszej winy i bez naszego
udziatlu. Musimy te zniszczenia i spustoszenia napra-
wi¢, musimy usung¢ wroga nam ludnos¢ i zastgpi¢ ja
elementem polskim, musimy uruchomi¢ zamarte Ilub
opuszczone warsztaty pracy, jednym sfowem musi-
my te ziemie nalezycie zagospodarowac. 1 wszystko
to musimy zrobi¢ jak najpredzej, aby nie dostarczy¢
-niechetnym, a tacy niewatpliwie sie znajda, argumen-_
tow przeciwko przyznaniu nam tych obszarow na
wieczne czasy.

Komunikacja. Drogi komunikacyjne sg zrujno-
wane. Na samej tylko sieci kolejowej zniszczenia;
wedtlug prowizorycznych obliczen, przekraczajg 8
miliardow zlotych  przedwojennych, czterokrotnie
wiecej, niz wynosit caly nasz roczny budzet panstwo-
wy. A bez odbudowy komunikacji nie moze by¢ talo-
wy o odbudowie gospodarczej kraju, nawet sama
odbudowa Warszawy zalezy od sprawnego dowozenia
odpowiedniej ilosci materiatdbw, sit roboczych i td.

Rolnictwo. Bezrolni i matorolni chtopi uzyskali
ziemie dzieki reformie rolnej, ale brak im zabudowan
gospodarskich, brak narzedzi rolniczych, brak inwen
tarza zywego, brak chociazby niewielkiego kapitatu
obrotowego dla puszczenia w ruch gospodarki A bez
tego przydzielone im pola pozostang nieuprawione’
i nieobsiane, a nieuprawione i nieobsiane pota to nie
tylko nedza dla chiopa, ale to gtéd dla catego kraju.

Przemyst. Posiadamy obecnie jedno z najbogat-
szych zt6z wegla w Europie, mamy wiec najwazniej-
szg podstawe do szerokiej rozbudowy przemystu
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przetwérczego, bez czego nie bedziemy. w sianie
prowadzi¢ racjonalnej gospodarki wewnetrznej, ani

tez zajgC- aktywnego miejsca w $Swiatowym bilan-
sie gospodarczym.

Armia. ,Si vis pacem para bellum“, mowi stara
maksyma. Za$ ostatni wiersz znanej bajeczki brzmi:
.W$&rdd serdecznych przyjaciot psy zajaca zjadiy“.
Chyba wystarczy.

Przytoczone przyklady prawdopodobnie nie wy-
czerpujg listy spraw, ktérych ciezar gatunkowy wy-
daje sie wiekszy od takiegoz ciezaru odbudowy War-
szawy, i ktérym odbudowa ta winna ustgpi¢ pierw-
szenstwa.

Tak, o ile mi sie zdaje, przedstawia sie obcigze-
nie szali, na ktorej sktadamy nasze najpilniejsze po-
trzeby, i takie wsréd tych potrzeb miejsce zajmuje
odbudowa Warszawy. A jakiez $rodki zaspokojenia
tych potrzeb bedziemy mogli potozy¢ na druga szale
wagi? Nie bedac jasnowidzem trudno da¢ odpowiedz
na to pytanie i przewidzie¢, co bedzie za lat kilka-
dziesiet, kilkanascie a moze nawet kilka, jednam
Anozna twierdzi¢ z cala pewnoscig, ze o ile nie zwa-
la sie na nas jakie$ nieprzewidziane katastrofy, to
nasza obecna ciezka sytuacja bedzie sie stale pole-
pszata. Nie da sie tylko okresli¢, w jakim tempie i w
jakich rozmiarach to polepszenie bedzie nastepowato.
Trzeba wiec zadowdlni¢ sie ogéing teza, nie wchodzgc
w blizsze jej precyzowanie i liczy¢ przede wszystkim
na wilasne sily, gdyz obca pomoc moze okazaé sie
niepewna, albo cena jej zbyt wysoka.

W Swietle powyzszych rozwazan realizacja pla-
now odbudowy stolicy!pod wzgledem jej rozmiaréw
oraz porzadku i terminéw jej wykonania wydaje sie
zagadnieniem, ktére nie da sie rozwigza¢ w obecnej
chwili we wszystkich jego szczegétach. Musimy
w kazdym razie by¢ przygotowani na to, ze uzyski-
wanie dostatecznej ilosci $rodkéw materialnych na
rzecz tej odbudowy bedzie niejednokrotnie natrafiato
na powazne przeszkody. Wobec tego, catkowicie do-
ceniajagc koniecznos$¢, aby przyszta Warszawa odpo-
wiadata wymaganiom nowoczesnej urbanistyki i god-
nie reprezentowata stolice Panstwa, nalezaloby jed-
nak przy prowadzeniu odnosnych robdét stosowac pe-
wien umiar, podyktowany naszymi ograniczonymi
mozliwo$ciami, zwlaszcza jezeli chodzi o dokonywa-
nie kosztownych zmian dla osiggniecia mniej istot-
nych celow.

Nie chciatbym by¢ Zle zrozumianym, a przede
wszystkim nie chciatbym by¢é posadzonym o pomniej-
szenie realnej wartosci prac Biura Odbudowy Stolicy,
ani tez o szerzenie zbytnio pesymistycznych pogla-
dow odnosnie ich urzeczywistnienia. Dgzeniem moim
jest oswietlenie ustosunkowania sie do tych planéw
i projektow, a w szczegdélnosci wyjasnienie tego sto-
sunku w zakresie tych robdét, zwigzanych z odbudo-
wa stolicy, ktdre muszag by¢ wykonywane juz teraz,
lub w najblizszej'przysztosci.

Sadze, ze opracowane przez Biuro Odbudowy
Stolicy plany i projekty tej odbudowy winny by¢ u-
wazane jako ideal, ktéry moze by¢ osiagniety w bli-
zej nieokreslonej, jednak prawdopodobnie dos¢ od-
legtej przysziosci. Wszelkie roboty budowlane, pro-
wadzone w obrebie stolicy powinny albo stanowic
czesci skladowe tych planéw i projektéw, albo by¢
wykonywane w taki sposob, aby nie przeszkadzaly
dalszemu ich urzeczywistnianiu. Jesli zas zachodzi
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potrzeba przeprowadzania robot, ktére w przewidzia-
nej planem postaci, lub na ustalonym planem miej-
scu moga okazac¢ sie celowymi jedynie po zrealizo-
waniu takich czesci ogolnego planu odbudowy, kto-
rych wykonania mozna oczekiwa¢ dopiero w dalszej
przysztosci, to nalezy sie zastanowi¢ nad takim roz-
strzygnieciem sprawy, ktoreby mozliwie uwzglednia-
to réwniez warunki istniejgce obecnie, lub espodzie-
wane w bliskiej przysztosci.

Przejde teraz do zastosowania tych ogolnych

wnioskéw w dziedzinie, z ktérg sie blizej stykam,
w dziedzinie komunikacji.
Caloksztalt zagadnien komunikacyjnych, zwig-

zanych t odbudowg Warszawy, moze by¢ podzielony
na dwie grupy.

Do pierwszej nalezy odbudowa linii kolejowych,
tworzgcych Warszawski Wezel Kolejowy i dalsza
rozbudowa sieci kolejowej w granicach tego wezia.

Druga grupe stanowi budowa miejskiej-sieci ko-
munikacyjnej w obrebie zarobwno samej Warszawy,
jak i calego Warszawskiego zespotu miejskiego, roz-
ciggajacego sie od Pruszkowa do Zielonki i od Modli-
na do Gory Kalwarii. Na sie¢ te sktadajg sie wielkie
arterie przelotowe, linie tramwajowe i autobusowe
oraz linie szybkiej kolei miejskiej naziemne i pod-
ziemne.

Pomiedzy tymi dwiema grupami zachodzi zasad-
nicza réznica. Pierwsza z nich zawiera zagadnienia
komunikacyjne, ktére pozostajg wprawdzie w zwigz-
ku z planem odbudowy stolicy, ale gtownie i przede
wszystkim sg czescig sktadowg ogoélnego programu
odbudowy i rozbudowy sieci kolejowej w catym Pan-
stwie, stanowigcego jedna nierdzcbielng catos;
W drugiej za$ grupie mieszczg sie projekty komuni-

kacyjne, bedace tylko i wylgcznie elementem planu
odbudowy miasta. A zatem z powoddw, o ktoérych
wspominalismy uprzednio, realizacja zagadnien

pierwszej grupy winna by¢ postawiona na pierwszym
miejscu i winna by¢ przeprowadzona w jak najkrot-
szym czasie niezaleznie od tego, w jakich rozmia-
rach i w jgkim tempie beda urzeczywistniane zamie-
rzenia, objete drugg grupa i innymi czesciami planu
odbudowy miasta. Nieuniknionym wiec staje sie brak
catkowitej synchronizacji pomiedzy odbudowg War-
szawskiego wezta kolejowego, a odbudowg stolicy
i miejskich urzadzen komunikacyjnych. Pierwsza
z nich wyprzedza i bedzie wyprzedzala drugg i jest
czynnikiem, do ktérego winna' by¢ dostosowana rea-
lizacja poézniejszych zamierzen urbanistycznych.

Przejdzmy do konkretnych faktow.

Wedtug planéw Ministerstwa Komunikacji linia
Srednicowa, w Warszawskim wezle kolejowym wraz
z mostem przez Wiste ma by¢ odbudowana i urucho-
miona w roku 1948. Nalezy wiec juz obecnie rozwa-
zy¢ sprawe rozmieszczenia dworcéw na tej linii.
Przed wojng bylo ich trzy: Zachodni, Gtowny
i Wschodni. Odbudowa dworcow Zachodniego i
Wschodniego na dawnych miejscach nie nastrecza,
watpliwosci i nie wywotuje réznicy zdan, nieco ina-
czej sie jednak przedstawia sprawa budowy dworca
Gtownego, 'zwanego obecnie dworcem Centralnym.
Dworzec ten, jak wiadomo, zostat przez niemcow
catkowicie zburzony, pozostaly tylko perony, funda-
menty i konstrukcje podziemne. W planach Biura
Odbudowy Stolicy przewiduje sie, ze odbudowa
dworca centralnego na dawnym miejscu ma by¢ za-
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niechana, natomiast ma by¢ zbudowany nowy dwo-
rzec Centralny pomiedzy ulicami Chatubinskiego i Ze-
lazna, odsuniety od dawnego dworca o 700 — 800
metréow w kierunku zachodnim. Trzeba jednak stwier-
dzi¢, 'ze umieszczenie dworca Centralnego miedzy u-
licami Chatubinskiego i Zelazng jest Scisle zwigzane
z wykonaniem na tym terenie wszystkich przewidzia-
nych w planach odbudowy miasta budowli i urzadzen,
a w szczegOlnosci ze zbudowaniem szeregu wielkich
hoteli i monumentalnych gmachéw o charakterze re-
prezentacyjnym, z przeksztalceniem ulicy Zelaznej
i Chalubinskiego oraz ich przediuzen na wielkie ar-
terie komunikacyjne i z urzadzeniem szybkiej komu-
nikacji miejskiej w postaci kolei podziemnej pod jed-
ng z tych ulic. Dopdki to nie nastapi rejon lilie Zelaz-
nej i Chalubinskiego pozostanie tym, czym jest obec-
nie — do pewnego stopnia pustkowiem — i przeno-
szenie dworca Centralnego do tej dzielnicy wydaje
sie sprzecznym z zasadniczg myslg przewodnig, kto-
ra przy$wiecata zbudowaniu linii Srednicowej, z my-
slg dowozenia podréznych bezposrednio do central-
nych dzielnic Warszawy. Wysiadajgc Iub wsiadajac
na dworcu, potozonym w Srodmiesciu, albo w bezpo-
Srednim jego sasiedztwie, podrézni, zwtaszcza niepo-
siadajacy wiekszego bagazu i przybywajgcy do sto-
licy na krétki czas, a takich jest bardzo wielu, majg
moznos$¢ przebywania pieszo odlegtosci pomiedzy
dworcem a miejscem pracy lub interesu, potozonym
w wiekszosci wypadkéw w centralnej dzielnicy mia-
sta, i zwiekszenie tej odlegtosci o 700 — 800 metrow
bytoby niewatpliwie dla nich powaznym utrudnieniem.
Czy wiec nie byloby wskazanym znalez¢ takie roz-
strzygniecie, ktore nie staloby na przeszkodzie zrea-
lizowaniu planéw budowy dworca wedlug zamierzen
Biura Odbudowy Stolicy wtedy, gdy bedzie urzeczy-
wistniony catoksztatt tych zamierzen w oznaczonym
rejonie, do tego jednak czasu nie narazatoby podréz-
nych na trudnosci i niewygody, o ktorych powyzej
wspomniatem?

Pomiedzy ulicami Zelazng i Towarowg oraz prze-
dluzeniem jej Okopowg na catej dlugosci tych ulic
i na calej szerokosci odstepu miedzy nimi ma sie roz-,
cigga¢, wedlug planu odbudowy miasta, wielki pas
zieleni. Dalej na zach6d ma by¢ zbudowana dzielnica
zaopatrzenia, a za nig dzielnica mieszkaniowa. Tere-
ny, na ktérych ma powsta¢ dzielnica mieszkaniowa,
przecina linia kolei obwodowej, dochodzgca do stacji
Warszawa Gdanska i dalej do stacji prawego brzegu
Wisly. Linia ta przeznaczona jest dla ruchu towaro-
wego, aczkolwiek, w razie potrzeby, moze przepusz-
cza¢ rowniez i pociggi osobowe. Plan odbudowy mia-
sta przewiduje odsuniecie linii obwodowej w kierun-
ku zachodnim poza granice przysziej dzielnicy miesz-
kaniowej, przeznaczajgc jag wytgcznie dla ruchu to-
warowego, a dla ruchu osobowego projektuje zbudo-
wanie nowej linii, pomiedzy linig Srednicowg a stacjg
Warszawa-Gdanska, biegnacej w otwartym wykopie
po zieleAcu miedzy ulicami Zelazng i Towarowa.
Zbudowanie na zachodzie nowej linii obwodowej
i zniesienie istniejgcej, ktéra niedlugo przed wojnag
zostata, gruntownie przebudowana z urzgdzeniem
przecie¢ kilku ulic w réznych poziomach, bedzie
przedsiewzieciem bardzo kosztownym. Ulozenie za$
nowej linii wzdluz zielenca miedzy ulicami Zelazng
i Towarowa w otwartym wykopie musialoby by¢
prawdopodobnie w krétkim czasie, ze wzgledu na
swobodny rozwéj miasta, zastgpione zagiebieniem
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tej linii do tunelu pod zielehcem, co niepomiernie
zwiekszytoby koszty budowy. Zdawatoby sie wiec, ze
w tym wypadku bytoby wskazane zaczekaé z prze-
noszeniem istniejacej linii obwodowej i z budowg no-
wych linii do czasu, az powstanie nowych zachodnich
dzielnic miasta stanie sie faktem dokonanym.

Na prawym brzegu Wisty w kierunku pétnoc-
nym znajduje sie stacja rozrzgdowa Praga. Stacja
ta jest czesciowo zrujnowana, ale odbudowa jej nie
bytaby ani zbyt kosztowna, ani zbyt trudna. Plan od-
budowy miasta'przewiduje przeniesienie tej stacji na
inne miejsce w kierunku wschodnim, gdyz bedzie ona
przeszkadzata 'zbudowaniu projektowanych na tych
terenach dzielnicy przemystowej i portu na Wisle.
Przywrécenie w najkrétszym czasie dziatalnosci sta-
cji rozrzagdowej na prawym brzegu Wisly jest dla ko-
lei konieczne, a odbudowanie jej na dawnym miejscu
moze by¢ dokonane daleko predzej i taniej, niz budo-
wa nowej stacji gdzie indziej. Poza tym zdaje sie nie
ulega¢ watpliwosci, ze w tych mniej lub wiecej odle-
glych czasach, gdy powstanie dzielnicy przemystowej
i portu na Wisle stanie sie rzeczywistoscia, wiele to-
row odbudowanej stacji rozrzgdowej okaze sie po-
trzebne dla moznosci nalezytego obstugiwania przez
kolej zaréwno poszczegdlinych zaktadéw przemysto-
wych, jak i wybrzezy portowych.. | tu zatem wydaje
sie stusznym obecnie odbudowa¢ dawng stacje roz-
rzadowa, odkiadajac zbudowanie nowej stacji na in-
nym miejscu do czasu, gdy dzielnica przemystowa
i port na Wisle powstang istotnie i gdy bedzie mozna
uzyskaC dostatecznie pewne podstawy do powziecia
decyzji odnosnie catkowitego Ilub czesciowego pozo-
stawienia stacji rozrzgdowej na poprzednim miejscu,
albo tez przeniesienia jej na inne.

Takich przyktadéw moznaby znalez¢ wiecej, sa-
dze jednak, ze przytoczone trzy dostatecznie osSwie-
tlaja poruszone przeze mnie, zagadnienia. Na zakon-
czenie pragnatbym doda¢ stow kilka.

Technika idzie obecnie naprzéd olbrzymimi kro-
kami. Najnowsze odkrycia w dziedzinie praktycznego
zastosowania energii atomowej otwierajg przed nami
nowe horyzonty, wprawdzie jeszcze zamglone, ale
zarysowujgce sie juz w ogolnych konturach w nie-
zbyt oddalonej perspektywie. Mamy wszelkie dane do
przypuszczania, ze w niedtugim czasie ludzkosci uda
sie okietlzna¢ niesforne atomy, zaprzadz je nie tylko
do pracy niszczacej, ale i do pracy twdrczej, uczyni¢
z nich potulne roboty, powolne rozkazom ich wiadcy-
cztowieka. Czy wtedy nie bedziemy moze spogladali
na koleje tak, jak patrzymy dzisiaj na dylizanse pocz-
towe, z ktorych nasi przodkowie byli tak dumni, czy
niektore urzadzenia miejskie, ktdre dzis uwazamy za
szczyt doskonatosci, nie wydadzg nam sie przestarza-
tymi? Czy nie bedziemy dazyli do zastgpienia tego
wszystkiego czyms lepszym, czyms$ wiecej odpowie-
dnim, czym$ wiecej dostosowanym do zmienionych
warunkow naszego bytu? Kt6z odpowie na te pyta-
nia?' Moze wiec nasza obecna bieda, nasza niemoz-
nos¢ przeznaczenia wiekszych Srodkéw na rzecz od-
budowy stolicy, nasze niezbyt szybkie tempo tej od-
budowy majg i swoje dodatnie strony. Stawiajmy tyl-
ko na pierwszym planie wykonywanie prac, niena-
streczajgcych watpliwosci co do ich trwatej potrzeby
i -celowosci tak w chwili obecnej, jak i w blizszej
i dalszej przysztosci, przesuwajmy do drugiej kolej-



248

nosci wznoszenie mbudowli, ktorych niezbednos¢ jest
uwarunkowana wykonaniem innych rob6t, spodzie-
wanych dopiero w mniej Ilub wiecej odlegtych cza-
sach, badzmy szczegdlniej ostrozni tam, gdzie brak
nam dostatecznie pewnych podstaw, na ktérych mo-

Mgr. Wincenty tecznarowicz
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stanowczej decyzji, nie

glibySmy oprze¢ powziecie
na wstepie

zapominajmy, ze oprécz przytoczonego

hasta poeta powiedziat rowniez: ,
,Z0wiem nie' badz, lecz stowa zapamietaj Swiete:
.Festind lente".

Rachunkowos¢ w przedsiebiorstwie P.K.P. w Swietle

rzeczywistosci

Na tamach numeréw 5 i 6 niniejszego miesiecz-
nika poruszono sprawe Przepiséw; Rachunkowych,
obowigzujgcych w Przedsiebiorstwie P. K- P.

Autor tych artykutdw, nastawiony krytycznie do
obecnie obowigzujgcych Przepiséw wysunagt pod ich
adresem szereg uwag.

W artykule ogloszonym w Nr. 5-tym porusza
w pierwszej jego czesci sprawe Przepiséw Rachun-
kowych ogolnikowo, jako wymagajacych zreformo-
wania. W drugiej za$ czesci tego samego artykutu,
stanowigcym zapoczagtkowanie dyskusji nad refor-
ma rachukowosci na P. K. P, omawia juz szczego6-
towo sprawe skladek potrgconych z uposazen,
wzglednie z zarobkéw pracownikéw na rzecz Ubez-
pieczalni -Spotecznych.

W nastepnym artykule umieszczonym w Kkolej-
nym numerze niniejszego miesiecznika porusza spra-
we organizacji kas stacyjnych w Swietle przepiséw
Nr F. 5—

W zwigzku z powyzszymi artykutami wylonita
sie potrzeba zabrania glosu w tej sprawie, tym wie-
cej, ze autor tychze artykutow wilozywszy Kij
w mrowisko zwrdcit sie jednoczesnie do zaintereso-
wanych, by wypowiedzieli swe zdanie w przedmio-
towej sprawie.

Wobec powyzszego, jako ten, ktéry pewng czes¢
przepiséw rachunkowych, tyczacg zwlaszcza zara-
chowania réznych wydatkéw i .wplywéw, tak go-
tbwkowych,-jak i materiatowych, z wyjatkiem wply-
wéw zwigzanych z przewozem, zna z dhlugoletniej
praktyki we wszystkich komoérkach przedsiebiorstwa
P.K-P., poczuwam sie do obowigzku zabrania gtosu
w tej sprawie.

Przystepujac do, kolejnego omowienia sprawy
musze zaraz z poczatku podkresli¢, ze autor, poru-
szajgc w pierwszym artykule sprawe rachunkowosci
na P.K.P. oraz obowigzujgcych w tym kierunku prze-
piséw rachunkowych, nie sprecyzowat wiasciwie
scisle, ktore przepisy rachunkowe zdaniem autora
wymagajg zmiany. Nazwat je ogOlnie przestarzaly-
mi,  pochodzgcymi  przewaznie z tlumaczenia
austriackich przepiséw z poczatku XX .wieku, obecnie
nie odpowiadajgcymi swemu zadaniu. Jako jaskra-
wy przyktad tego ttumaczenia, autor podat ,Prze-
pisy o nabywaniu i ewidencji materiatow", stosowa-
ne po dzien dzisiejszy w przedsiebiorstwie P.R.P.

Nie moge odmowi¢ stusznosci autorowi, jezeli
idzie o pochodzenie powyzszych Przepiséw. Jednak
musze zaznaczy¢, ze wprowadzenie tych Przepisow,
zaraz w pierwszych latach po odzyskaniu naszej nie-
podlegtosci przez odpowiednie czynniki administracji
kolejowej, byto ztem koniecznym, ktérego nie mozna

byto unikng¢. Przypomnijmy sobie, ze po odzyskaniu
niepodlegtosci 1918 r. na calos¢ naszego kolejnictwa
ztozyta sie sie¢ znajdujgca sie na ziemiach, pocho-
dzacych z trzech zaboréw, na ktérych byly stosowa-
ne rézne przepisy. Tak tez bylo i z przepisami regu-
lujgcymi gospodarke materialowa. Nie mozna byto
zaraz z poczatku mysle¢ o wydaniu nowych przepi-
séw, natomiaat nieodzowng koniecznoscig byto,"
zresztg podobny stan jest i dzisiaj, aby wszelki ma-
teriat i inwentarz, tak zapasowy, jak réwniez i uzyt-
kowy, jako stanowigcy majgtek P.K.P. ujg¢é w od-

powiednig ‘ ewidencje ilosciowa i pieniezng, wzgl.
tylko ilosciowg. Jakie wyjscie z tej sytuacji mialy
na poczatku Owczesne kierownicze czynniki admir
mstracji kolejowej? Pozostata jedyna droga, zasto-

sowaé jedne z przepisOw po zaborach i-rozciggnac¢
ich moc obowigzujgcg na cato$¢ sieci P.K.P. Ponie-
waz za$S przewazng czes¢ Owczesnej administracji
kolejowej, a w tej i rachunkowej, stanowili pra-
cownicy pochodzacy z bytego zaboru austriackiego,
ktorzy rozptyneli sie po wszystkich okregach dyrek-
cyjnych i objeli w duzej mierze stanowiska w Ow-
czesnym Ministerstwie Kolei Zelaznych, przeto od-
powiedzialne czynniki Owczesnej administracji ko-
lejowej, biorac stan ten pod uwage, wprowadzity
odnosne przepisy w tej wiasnie redakcji w zycie na
catej sieci P.K.P., jako znane z praktycznego stoso-
wania szerszemu ogotowi pracownikow.

Tak powyzszych przepiséw, jak rowniez i in-
nych przepiséw rachunkowych, opartych czesto na
dawnych przepisach panstw zaborczych — o ile mi
wiadomo' — nikt nie miat i nie ma zamiaru konser-
wowacé. Na dowdd czego przytocze fakt, iz juz na
kilka lat przed wojng zostala wytoniona przy Mi-
nisterstwie Komunikacji, tzw. Komisja Usprawnie-
nia Kolejnictwa, ktéra pracowata do wojny i miata
miedzy innymi za zadanie opracowanie nowych.,Prze-
piséw na P.K.P.“.— Komisja ta skladala sie z kilku
Podkomisy}, z ktorych niektére byly wiasnie przezna-
czone dla zebrania i opracowania przepiséw z dzie-
dziny rachunkowosci,. ”

Niezaleznie od tej akcji Departament Finansowy
Ministerstwa Komunikacji wysylat tez w tym czasie
za granice swoich pracownikéw dla zaznajomienia
sie z rachunkowoscia obowigzujgca na kolejach. Ze-
brane w ten spos6b materialy miaty stanowi¢ niewat-
pliwie podstawe do opracowania nowych przepi-
séw rachunkowych. Obecna wojna zniszczyta zebra-
ny materiat, ktéry oddalby poruszonej sprawie znacz-
ne ustugi. A wiec widzimy, ze przed wojng istniata
inicjatywa w kierunku usprawnienia rachunkowosci
na P.K-P-, dziatala ona wprawdzie powoli, ale wyda-
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wata pewne owoce, dowodem czego moze by¢ wy-
czerpujgco opracowana i wydana Instrukcja o wy-
konywaniu czy.nngsci rachunkowo - materiatowych
‘Nr. F 16, majaca obecnie zastosowanie w stuzbie
drogowej i elektrotechnicznej, dalej przepisy o przyj-
mowaniu polecen na otwarte rachunki Nr. F 7 i wie-
le zmian i uzupetien 'innych przepiséw, wywotanych
potrzebg zycia. 1

Jezelilidzie o szkolenie
wych za pomocg kurséw, to musze podnies¢, ze pro-
gramy poszczegoélnych kursow, np.' na adiunkta itp.
przewidujg w swoim programie, jako. przedmioty fa-
chowe, réwniez i przedmioty z zakresu rachunko-
wosci. Jezeli idzie,o same kursy rachunkowe, to obo-
w!gzujace przepisy o szkoleniu przewidujg tego ro-
dzaju kursy i tak przed wojng, jak réwniez i obecnie
tego rodzaju kursy sg w poszczegoélnych Dyrekcjach
organizowane przede wszystkim dla tych pracowni-
kéw, ktérzy sa zatrudnieni przy wystawianiu. oraz
sprawdzaniu dowoddéw rachunkowych.

Co do doboru sit fachowych w dziedzinie stuzby
finansowej, to musze podzieli¢ stanowisko autora.
Rzeczywiscie jest ich brak; utarlo sie w nastawieniu
Raczej administracji, iz do-stuzby'finansowej mozna
kierowa¢ najstabsze jednostki z innych stuzb, co
znajduje tez w konsekwencji odbicie przy wykony-
waniu tej stuzby.

W szczeg6lnosci w obecnym  okresie powojen-
nym, kiedy szeregi przedwojennych rachunkowcow-
fachowcow mocno sie przerzedzity, sprawa ta wyma-
ga specjalnej opieki. Trzeba w miejsce Tych, ktdrzy
ubyli, jak réwniez tych, ktérzy ze wzgledu na wiek
przejdg wkrotce na emeryture, wychowa¢ nowe ka-
dry rachunkowcow, poniewaz brak ich odczuwajg
prawie wszystkie komorki organizacyjne P.K.P. tak
w stuzbie liniowej, jak rowniez Myrekcyjnej. .1 tu
moim zdaniem, nalezy najpierw uderzy¢ na alarm!
Dzi$ juz trzeba skierowaé¢ do stuzby finansowej od-
powiedni materiat ludzki, aby po nalezytym przeszko-
len'u otrzyma¢ nowe kadry fachowcéw. Z tymi do-
piero nowymi fachowcami bedzie mozna wprowa-
dzi¢ w zycie nowoopracowane przepi-y rachunkowe.
Opracowywanie za$ nowych przepiséw rachunko-
wych, dostosowanych do projektowanego ustroju ko-
lejnictwa, trzeba powierzy¢ komisji wytonionej sposréd
rutynowanych finansowcow. |,

Konczac na.tym moje ogodlne uwagi podkreslam,
iz nie dadza wiele nawet najlepiej opracowane prze-
pisy rachunkowe, jezeli brak odpowiednich sit do ich
wykonania.

Przystepujagc do oméwienia sprawy potracania,
zarachowywariia i przekazywania skladek na rzecz
Ubezpieczalni Spotecznych, poruszonej przez autora
w drugiej czesci pierwszego swego artykutu, jako
zapoczagtkowanie dyskusji, mmusze podkresli¢, ze
przedmiotowa sprawa jest oparta na Ustawie z dnia
28 marca 1933 r. o ubezpieczeniu spotecznym (Dz. U.
R. P. Nr. 51 poz. 396), w brzmieniu ustalonym Roz-
porzgdzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24
pazdziernika 1934 r. (Dz. U. R. P. Nr. 95, poz, 855)
z poOzniej wprowadzonymi zmianami. Zastosowanie
powyzszej ustawy w przedsiebiorstwie P.K-P- nastg-
pito na podstawie rozporzgdzen Ministerstwa Komu-
nikacji, wydanych do podlegtychlDyrekcyj.

rachunkowcow kolejo-.
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Z powyzszego wynika, ze sprawa omawianych
potracen, dokonywanych z uposazen, wzgl. z zarob-
kéw pracownikéw podlegajagcych ubezpieczeniu, jak
réwniez ich zarachowywanie oraz przekazywanie
witasciwym terytorialnie Ubezpieczalniom Spofecz-
nym, wigze sie Scisle z powyzszg ustawag i wydanymi
rozporzadzeniami, w oparciu o ktére i przy przestrze-
ganiu  obowigzujgcych  przepisbw rachunkowych
oraz uprawnieh zwierzchnikow jednostek stuzbowych
na linii, Dyrekcje opracowaly i wydaly swoje okdlni-
ki do jednostek stuzbowych.

Tu musze podkresli¢c, eo'sie tez pokrywa ze sta-
nowiskiem autora, ze dokonywanie powyzszych, bar-
dzo skomplikowanych potrgcen, dalej — zarachowy-
wanie i ich przekazywanie przy tak znacznej iloSci
pracodawcow, ktorym’ sg prawie wszystkie jednostki
stuzbowe, wytwarza- znaczne rozbieznosci na rachun-
kach ybezpieczalni. Wysuniety w zwigzku z tym
przez autora wniosek, aby przekaza¢ wszystkie czyn-
nosci, zwigzane z ubezpieczeniem pracownikow,
jednostkom stuzbowym, a dyrekcje zwolni¢ od nie-
potrzebnej pracy i bezproduktywnie zatrudnianych
pracownikéw uzy¢ z pozytkiem na innym miejscu —
moim zdaniem nie poprawitoby w tej dziedzinie sy-
tuacji. Bowiem postawiony wyzej wniosek przyspie-
szytby jedyme przekazywanie w calosci potrgcanych
skltadek Ubezpieczalnioml Spotecznym, natomiast
rozbieznosci na rachunkach poszczegdinych Ubezpie-
czalni, ktore dzi$ istniejg, pozostatyby i nadal. Roz-
bieznosci te istniatyby miedzy innymi i z tej prostej*
przyczyny, ze Ubezpieczalnie Spoteczne, otrzy-
mawszy od jednostek' stuzbowych, jako pracodawcow
deklaracje z obliczanymi skladkami za kazdy mie-
sigc oddzielnie, dokonywujg ich sprawdzen i dopiero
na podstawie sprawdzonej wyzej deklaracji skladek
dokonywujg u siebie za dany miesigc obcigzen konta
pracodawcy (jednostki stuzbowej). O ile wiec miedzy
obliczeniem dokonanym w deklaracji skladek, a wy-
nikiem sprawdzenia, dokonanym przez Ubezpieczal-
nie, nie ma rozbieznosci, wéwczas sprawa jest w po-
rzadku — albowiem Ubezpieczalnia obcigzyta konta
pracodawcy w wysokosci zgodnej z obliczeniem pra-
codawcy. O ile naleznosci (skladki) na rzecz Ubez-
pieczalni Spotecznej zostaly mylnie obliczone, ,0 czym
jednostka stuzbowa, jako pracodawca, dowiaduje sie
pozniej na podstawie zwroconej z Ubezpieczalni po-
prawionej przez nig deklaracji, tzn. po obcigzeniu
jego konta w danej Ubezpieczalni, powstaje wtedy
o te poprawiong réznice rozbieznos¢ na koncie pra-
codawcy w danej Ubezpieczalni. Regulacje powyz-
szej rozbieznosci przeprowadza jednostka stuzbowa
dopiero w jednym z nastepnych miesiecy, tzn.
v pierwszym lub drugim miesigcu, w zaleznosci od
tego, kiedy otrzymata zwrot sprawdzonej deklaracji
sktadek, potracajac, wzglednie regulujgc rdéznice
z poboréw czy tez z zarobkdw zainteresowanych
pracownikbw w danym miesigcu, tgcznie z biezacy-
mi sktadkami.

‘Jeszcze gorzej orzedstawia sie sprawa, gdy
w miedzyczasie podlegajacy ubezpieczeniu zostal
zwolniony ze stuzby na P.K-P. Wyzej naprowadzone
uwagi wskazuja, -ze postawiony przez autora wnio-
sek odnosnie przekazania wszystkich czynnosci zwig-
zanych z ubezpieczeniem pracownikéw na jednostki
stuzbowe nie da poprawy sytuacji w tej sprawie
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n TyJatkiem Przy$pieszenia przekazywania skladek.
Dotychczasowe opOzZnienie w przekazywaniu, jak
wyzej Wykazalem, nie wyptywa wiec z winy obowig-
zujgcej rachunkowosci na P.K.P. Oddanie jednost-
.om stuzbowym na linii prawa przekazywania tery-
torialnie wtasciwym Ubezpieczalniom kazdego mie-
sigca z dolu potraconych skladek ubezpieczeniowych
tez me byloby wskazane, albowiem przy tak duzej
i osci jednostek, figurujgcych jako pracodawcy, nie-
uniknione bytyby rozbieznosci miedzy suma potraco-
nych a przekazanych przez nie sktadek na rzecz po-
szczegolnych  Ubezpieczalo. Dzisiejszy scentralizo-
wany system przekazywania tych sktadek przez Biu-
ic Tinansowe najpierw zaliczkowo w wysokosci 90%
a pozostalej reszty, tj. 10%, dopiero po rachunko-
d zarn}PAU danego miesigca, usuwa ze strony
P.K.I . mozno$¢ nadptaty na rzecz Ubezpieczalni,
czego natomiast nie datoby sie unikng¢ przy syste-
mie proponowanym przez autora ,Alfa“.

Jedynym rozwigzaniem tej sprawy byloby stwo-
rzenie prtez przedsiebiorstwo P.K.P. Wiasnej Kasy
Ubezpieczeniowej, ktéra by swoim dziataniem obje-
ta wszystkie grupy pracownikéw o charakterze pry-
watnoprawnym podlegajgcych dzisiaj ubezpiecze-
niu w poszczegodlnych Ubezpieczalniach. Powyzsze
ujece sprawy ubezpieczenia przyniostoby jeszcze nie
tylko pewne oszczednosci dla przedsiebiorstwa P KP
7 W ™ zaoszczedzonych sktadek, ktére obecnie, je-
zeli idzie o pracownikéw kontraktowych (umowno-
.slatych) — sg pokrywane w catosci z budzetu P.K.P.
ale ponadto powstatby pewien fundusz obrotowy tej
Kasy Ubezpieczeniowej, ktérym mogiloby obracac
przedsiebiorstwo. A wtedy odpadiyby nie tylko tak
skomplikowane rozliczenia z Ubezpieczalniami, spra-
wa terminowego przekazywania gotéwki z tytutu po-
trgconych skladek, _ lecz roéwniez daloby to i pewne
korzysci pracownikom, ktorzy pracujgc na P.K.P.
koizystaliby od razu z pomocy ubezpieczeniowej.

Jezeli idzie o sprawe organizacji kas stacyjnych,
poruszonej — jak podatem na wstepie — w drugim ar-
tykule umieszczonym w Nr. 6 miesiecznika,
wypowiadam sie za ich catkowitym zlikwidowaniem
i przydzieleniem czynnosci tych kas do ekspedycy;j
towarowych, przy roéwnoczesnym wprowadzeniu
jednej ksiegi kasowej dla wszystkich kas manipula-
cyjnych. Ze taklstan miat istnie¢ przed wojng na
stacjach Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejo-
wego, nie moze to by¢ uzasadnieniem do zlikwidowa-
nia kas stacyjnych — linia bowiem kolejowa tego

Towarzystwa byla pod wzgledem' ruchowym linig
tranzytowg (95% przewozow tranzytowych), a za-
obrotow

tem stacje jej posrednie nie miaty duzych
handlowych, a co za tym idzie i znaczniejszych ope-
iacyj gotowkowych. Wobec, takiego stanu na tej

Wiadystaw Onko

W gore sercal!

Zycie, ptynagce w dobie powojennej wartkim pra-
dem naprzod, czestokro¢ nie pozwala nam gilebiej
spojrze¢ na* to, co sie wokoto nas dzieje, nie pozwala
zanalizowa¢ osiggnie¢, nie pozwala zastanowic¢ sie
nad dalszym rozwojem istniejgcego stanu. Troska
0 dzi$ przestania nam prawdziwe obrazy zycia, co-

to nie.
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I nn wszelkie operhcje kasowe mogly byé zesrodko-
wane w jednej komoérce. Inne natomiast sg warunki
pracy na stacjach o duzych obrotach handlowych
i znacznych operacjach -gotéwkowych. Biorgc po-
wyzsze pod uwage, wypowiadam sie za pozostawie-
niem nadal obowigzujgcych obecnie przepiséw dla
kas stacyjnych (Nr F. 5), ktére wydane w roku 1931
zdaly swd@j egzamin praktyczny, a przez przeprowa-
dzenie w nich w okresie od r. 1931 szeregu popra-
wek zostaly nawet usprawnione. Zatrzymanie w uzy-
ciu powyzszych przepiséw, a jedynie skreslenie w ich
tresci ust. 2. par. 1 nie naktadatoby na P.K.P. obo-
wiazku uruchamiania kas stacyjnych na wszystkich
stacjach. Jedynie bylyby uruchomiane na tych
stacjach, na ktorych stanowityby odrebne komorki
organizacyjne stacji, a czynnosci nalezace do zakre-
su dziatania kas stacyjnych bylyby wykonywane
przez kasjerow stacyjnych i ewentualnie przez przy-
dzielony im do pomocy personel. Przez powyzsze
ujecie sprawy, kasy stacyjne, jako odrebne komorki*
organizacyjne, istniatyby na stacjach | i Il klasy, nie
istniatyby za$ prawie na stacjach Il kl., a catkowi-
cie odpadlyby na stacjach IV kl. Stacje, na ktdrych
nie bedg uruchomione kasy staCyjne, beda swoje
przelewy gotéwkowe, jak réwniez w poleceniach na
otwarte rachunki, pobrane przez kasy manipulacyjne,
przelewaty do wyznaczonej im kasy stacyjnej. Wpty-
wy uboczne z tych stacyj, na ktorych miesiecznie
zazwyczaj jest bardzo malo poeycyj z pobranych
wptywow ubocznych, pobierataby wyznaczona kasa
stacyjna.

Jezeli idzie o dokonywanie wyplat, w szczegol-
nosci naleznosci pracownikéw tych stacyj, dokony-
wataby je wyznaczona kasa stacyjna posrednio
przez ptatnika sposréd pracownikéw zainteresowa-
nej stacji. Poniewaz kasa stacyjna prowadzi sprzedaz
drukéw sprzedaznych, przeto dla wygody klienteli
na tych stacjach, na ktorych nie bedzie kasy stacyj-
nej, sprzedazy tych drukéw dokonywalyby kasy ma-
nipulacyjne, ktére to druki zakupywatyby z przyzna-
nego im funduszu wymiennego.

Przez powyzsza redukcje pewnej ilosci kas sta-
cyjnych osiggnetyby P.K.P.:

a) zaoszczedzenie pewnej ilosci drukéw uzywa-
nych w kasach stacyjnych, '

b) znaczne odcigzenie pracy zawiadowcow tych
stacyj, na ktdrych nie wyodrebniono kas stacyjnych,
a czynnosci tych kas nalezg dzi$ do- zakresu dziala-
nia zawiadowcow.

Powyzszy projekt nie wprowadzi zadnych zmian
w przepisach kas stacyjjiych, a da wyzej omdwione
oszczednosci i odcigzenia w pracy bez uszczerbku
dia stuzby.

chlefca zajmuje tyle czasu, ze

dzienne poszukiwanie
jak gdy-

wiele zjawisk doby obecnej widzimy tak,
bysmy stali przed krzywym zwierciadtem.

| dlatego widzimy tylko biede, ogrom zniszczen
powojennych, gruzy naszych miast; wszystko to nas
przeraza, przyttacza, podtrzymuje w nas przykry
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kompleks narodu zmeczonego statym umieraniem,
przediuza nasza niewole, przestania nam widok odra-
dzajgcego sie nowego zycia. Jest to zle, bo patrzac
na gruzy i ruiny nie widzimy pieknego zycia.

Odwréémy sie wiec frontem do niego, rozejrzyj-
my sie w tym,-co bylo przed rokiem i co jest dzis,
a gdy zastanowimy sie nad sitg tego zycia, jaka
ujawnita sie w ciggu tak krotkiego czasu, znikng.
zwatpienia, jako nieistotne, znikng jak zly czar. Spoj-
rzenie przed siebie i za siebie, ujawnienie przez po-
réwnanie osiggnie¢, rozbudzi gleboka wiare w przysz-
tos¢ i skieruje naszg wote w potezny nurt bujnego
zycia, zycia dzisiejszej epoki, jakie okresli¢ mozemy
jednym stowem — praca.

W tym jednym stowie miesci sie cata potega
i cate piekno naszego istnienia.

Zagadnieniom pracy i jej wynikom chce dzi$ po-
Swieci¢ troche uwagi, biorgc za podstawe wyniki pra-
cy Polskich Kolei Panstwowych i jej pracownikow.
Czynie to i dlatego, ze wszak od kolei spoteczernstwo
najwiecej wymagato, slusznie rozumujgc, ze praca
kolei jest najistotniejszym czynnikiem odbudowy kra-
ju i podniesienia skali zycia spofeczenstwa. Zrozu-
miatym jest, ze stawiajac w stosunku do P. K. P.
pewne zadania, poddawano czestokro¢ ostrej krytyce
prace kolei, przerzucajgc niedomagania zycia i bra-
ki na karb zfej sprawnosci transportu. — Dla wielu
stwarzalo to dogodne warunki oceny wiasnej pracy,
odbywajgcej sie réwniez w ciezkich warunkach.

| wtasnie dzis, gdy mozemy z pogodg, zrozumie-
niem i wyrozumieniem cieszy¢ sie petnia budzacego
sie zycia, pozwole sobie rzuci¢ tu troche liczb, — liczb,
ktére nie stanowig odpowiedzi krytyce — bo ta, jak-
kolwiek samo zycie jg przekresla i obala, jest dla nas
zrozumiata, lecz liczb, ktére nam dajg wiare w swo-
ja mo¢, liczb, ktére pieknem swojej wymowy daja
prawo do stusznej dumy z dobrze spetnionego obo-
wigzku wobec panstwa i spoteczenstwu.

Lezy przede mng Rocznik statystyczny — dzielo
pracy licznych mézgéw — dzielo o pracy tak niedaw-
no, a tak bardzo — bardzo dawno wykonanej i mé-
wi do mnie— wiele méwi. — Tg mowa chce sie po-
dzieli¢ z czytelnikiem; te mowe, gdzie to tylko jest
mozliwe, chce przettumaczy¢ na jezyk liczb dzisiej-
szych.

Tu niech liczby za mnie méwig. Liczby z roku
1928 — roku najbardziej intensywnej pracy z okre-
su ostatniego przedwojennego dziesieciolecia, liczby
7 roku 1936, w ktorym powoli wychodzilismy z kry-
zysu ekonomicznego, jaki w latach 1930 — 35 ogar-
nat nasz kraj i liczby z ostatnich miesiecy. A wiec:

Zestawienie wyzej podanych liczb jest tak wy-
mowne j tak wskazuje na bujny rozrost naszego zy-
cia, ze wymaga ono pewnego zastanowienia sie nad
przejawami tego zycia. Wszak mimo tak olbrzymiego
postepu, zycie to stawia dalej idagce wymagania —
wymagania uzasadnione potrzebami panstwa i spote-
czenstwa. Nad tym nalezy powaznie sie zastanowic
modpowiednio przygotowaé do dalszej pracy.

Wyniki mamy tak nieoczekiwane, tak niewspot-
mierne do s$rodkéw jakimi dysponujemy, ze mowigc
o wynikach musimy zastanowi¢ sie nad dalszym roz-
wojem zycia i nad koniecznoscia zwiekszenia tych
srodkéw. Musimy zastanowi¢ sie nad zorganizowa-
niem pracy na najblizsze lata. '

2f5
lose  Mos€  poss Przebiegi w mio poc. km
paro- a9 \yagon.
wozow 9% osop,  Oso- TOWa- oo prccietnie
row. bow. row. I miesieéznie
Rok 1928
5.200 | 14:4.7001 12.003 02 58 | 120 f ¢0.000.000
Rok 1936
5300 1159.200| 12.100 | 64 | 42 106 | 8830.000
Rok 1945
1770 | — | — |wyniki miesieczne — . 6.232 000%)
eGrudzien 1945
2500 | - | — | . . -1 8150.000%)
Marzec 19 46
26101 — | - | . 9.830.000%)

*) Bez przebiegu pociggéw obstugiwanych parowozami-Z.S.S.R.
1) Liczby zaokraglone.

2) W liczbach z r. 1945-46 wykazane sg tylko parowozy
czynne, natomiast liczby z lat 1928 i 1936 wykazujg
Boston wszystkich parowozéw. Dla poréwnania nalezy
.liczby te -zmniejszy¢ o 15%, t,j. o przecietng ilos¢ paro-
wozow, znajdujgcych 'sie w sianie nieczynnym.

Praca, ze tak nazwe — dnia dzisiejszego, — wy-
kazuje nam, ze przy $rodkach o okolo 50% mniej-
szych od posiadanych S$rodkéw przedwojennych
os:agneliSmy wyniki lepsze, o przeszio 11% wieksze
od wynikéw roku 1936, a tylko o 1,7% mniejsze od
rekordowego wyniku w roku 1928 (opierajac sie na
dotychczasowych wynikach jestem przekonany, ze
juz w maju — czerwcu rb. przekroczymy znacznie
przecietne wyniki r. 1928). Przypomnie¢ musimy ze
w latach tych P. K. P. mialy opinie jednych z naj-
sprawniej pracujgcych kolei w Europie. Dzis... Dzis,
przy niewspotmiernie mniejszych i gorszych srodkach,
wyniki pracy i wykorzystanie, s$rodkdw mamy bez-
wzglednie lepsze.

Zastanowmy sie nad inng liczba, liczbg wskazu-
jaca wzrost parowozéw czynnych i wzrost przewozow
w okresie powojennym.

Liczby te wykazujg w m-cu lipcu 1945 r. — 1770
parowozOw i 6232000 pociggo-kim i w marcu
1946 — 2640 parowozow i 9830000 poc.-kim.; wzrost
w okresie 9 miesiecy o 49% — parowozéw i 0 570
przebiegéw. Liczby te rowniez wiele méwig o wyko-
nanej pracy; — wszak wzrost od lipca 1945 do mar-
ca 1946 r. o 870 parowozOw zostal wykonany w tych-
warunkach, gdy przemyst zaledwie organizowat sie.
W tym okresie przemyst nie byt w stanie wykonaé
nawet 10% tej ilosci. Tak jak wzrost i usprawnienie
przebiegow jest dzielem wszystkich kolejarzy, tak
zwiekszenie ilostanu parowozOw .czynnych jest nie-
mal wytagcznym dzielem naszego warsztatowca. Licz-
by te daja pewnos¢, ze praca kolejarza nie zawiedzie
i ze kolejarz polski, prace ktérego przy odbudowie
widzimy, i nadal bedzie gorliwie wspotpracowaé przy
odbudowie Polski.

Lecz liczby te majg i inng wymowe. Z liczb tych
widzimy jak, mimo wszystko, Zywiotowy jest ped do
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zvcia. Liczby te wskazujg na to, ze nardd nasz po-
przez obozy —a i te bliskie i te dalsze, zachowat to, co
jest najcenniejsze — zachowat swojg mtodos¢' —
a_przeciez w miodosci jest zycie. Mlodos¢ zyje ta
wizja Swietlanej przysziosci.

Zycie, w szczegblnosci miode zycie, jakim chce
zy¢ i zyje nasz .naréd, trzeba ceni€. Trzeba prosto-
wac zbyt krete Sciezki, by tej tesknoty i checi do zy-
cia nie zatamaé, a umiejetnie da¢ to, co dla zycia
jest niezbedne, co jest wprost konieczne. Pamietajmy
i o tym, Ze najsilniejszy i najlepiej trenowany zawod-
nik moze zatamac sie, gdy postawimy mu zbyt wiel-
kie wymagania, stawiajgc cele nieosiggalne.

‘ Tym zawodnikiem sg obecnie P. K- P. — Zawod-
nikiem — od ktérego sie dzi§ wiele wymaga, a kto-,
lego dos¢ czesto i batem sie podcina.

Rozumiemy i w petni zdajemy sobie sprawe z te-
go, ze zycie od nas wiele wymaga, bo wymaga¢ mu-
si. O dzi$ jestesmy spokojni. PodciagneliSmy sie o ile
mozna — bedziemy sie podciaga¢, i nadal. Liczymy
jednak na to, ze w zawodach tych wezmie udziat
wielu, wielu uczestnikow. Pamietajmy, b jednym, pa-
mietajmy o tym, ze'nie w przysziych latach — bo
to bedzie za p6zno — lecz jeszcze w tym roku muszg
pas¢ wszystkie rekordy nasze z okresu, przedwojen-
nego. Rekordy nie tylko kolei, — te padng na pewno;
iekord z lat 1929 i 38 juz padt. Teg<} wymaga od
nas zycie. Tego wymaga koniecznos¢ wyréwnania
frontu, w rodzinie naroddw. Nieosiggniecie tego celu
grozi nam cotnieciem sie. Do tego dopusci¢é nam nie
wolno. Zawody muszg odbywac sie na wszystkich od-
cinkach pracy.

Pracy i pracy wymaga od nas nowa Polska.
Szczegolnie odbije sie to na stuzbie transportu. Wszak
przebudowujemy sie catkowicie. Z panstwa rolniczo-
przemystowego staliSmy sie panstwem przemystowo-
rolniczym, ze znaczng' przewaga elementéw prze-
mystowych. Ta przebudowa trwa i trwac¢ bedzie na-
dal. Musimy sie liczy¢ ze stalym doptywem nowych
sit do pracy w przemysle, handlu i komunikacji. Mu-.
simy sie liczy¢ z powolnym lecz stalym odpltywem
ludnos$ci wiejskiej do miast, jako sit dla wsi zbednych.
To otwiera przed nami nowe perspektywy i do nich
musimy juz obecnie dostosowac sie, gdyz to jest na-
sza jedyna droga rozwoju.

Zmienione warunki wybitnie wplyng na spotego-
wanie pracy kolei. Wskazane wyzej liczby sg tylko
wykladnikiem”™ tego, ze proces ten juz sie odbywa
i to w przySpieszonym tempie. Dobroczynne wiry
juz nas porwaly i niosg do nowych osiggnie¢ — do
nowych zdobyczy. Starajmy sie o to, bysmy mogli
tym zbawczym ruchem umiejetnie pokierowaé, by
wyplyng¢ na wody dobrobytu, tj. tam gdzie juz do-
ptynely inne narody. JesteSmy spéznieni — plynmy
w>ec szybko. Szybko, lecz z rozwaga. Zmierzmy wiec
droge, obliczmy swe sity. Obliczmy zawczasu.

Dlatego powrdoce znéw na chwile do liczb. Tym
razem wezme liczby statystyki naszych przewozow
z lat 1928 i 1936 i opierajac sie na nich, oraz liczac
sie z zaszlymi zmianami pojde myslg naprzod.

A wiec przewozy towar6w wyniosty:
w r. 1928 — 80.727.000 ton
w r. 1936 — 57.851.000 ton
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] w tym wywoéz wegla i koksu za granice-
w r, 1928 — 13.026.000 ton
w r. 1936 — 8.719.000 ton

W liczbach tych przewozy tranzytowe przez Pol-
ske Z.S.R.R. na zachdd i odwrotnie nie odgrywaty
prawie zadnej roli; przewozy tranzytowe ze wschodu
na zachod byty niewspoétmierne do normalnej wymia-
ny towardw, dla ktérych najblizszg drogg jest droga
przez.Polske. b

Jesli upi zytomnimy sobie, ze juz obecnie wywo6z
za granice samego wegla przekroczy 20.000.000 ton,
ze wkroczylisimy na droge bardzo ozywionej wymia-
ny przewozéw z zachodu na wschdd i odwrotnie, jesli
ponadto przyjmiemy pod uwage nie zastdj, a wybit-
ne ozywienie pracy w naszym przemysle, to przy-
puszczalna ilos¢ przewozéw — zresztg dos¢ tatwa do
uzasadnienia — wzrosnie co najmniej do 100.000.000
ton, czyli o 25% w stosunku do r. 1928 a ponad 70%
w stosunku do r. 1936 (tj. minimum, jakie osiggnhiemy
nie pézniej niz'w r. 1948), woéwczas staje sie zupet-
nie jasnym, dlaczego juz dzi§ musimy wota¢ o rekor-
dy i w innych dziedzinach pracy. ¢

Zrozumiate jest, ze-jesli przy tak szczuptych
siodkach, jakimi dysponowaliSmy w ostatnich mie-
sigcach, zostaly zdystansowane wyniki lat przedwo-
jennych, to w obecnych warunkach wyniki te nie
moga juz ulec tak wybitnej poprawie, by P.K.P.
mogty sprosta¢ zadaniom, jakie stojg przed nimi do
rozwigzania, bez zwiekszenia tych srodkéw.

W przewidywaniu wzmozonej pracy P.K.P.

czekajg na tabor, czekajg na materialy, tak nie-
zbedne nic tylko dla odbudowy zupetnie zniszczonych

szlakéw, lecz i do konserwacji pozostatych, czyn-
nych kolei. Musimy pamietaé, ze konserwacja ta
byta zaniedbywana w ciggu 6 lat wojny. Skutki
tych zaniedban odczuwamy na kazdym  kroku.

Przecietny obywatel odczuwa to i narzeka, ze jez-
dzimy zbyt powoli, a w dodatku bez jakichkolwiek
wygod. Wiemy o tymr wiemy ze* szybkosci sg mniej-
sze co najmniej 6 ¥4 od przedwojennych. Lecz znajgc
nasze mozliwosci, chcemy, by obywatel ten miat moz-
nos¢ zuzytkowania drewna do budowy domoéw, a nie
trumien, co" bytoby nieuniknione w razie doprowadze-
nia szybkosci naszych pociggdw do norm przedwo-
jennych. Potrzebne nam sg zelazo, kamien i drewno.

Wiemy o naszych brakach, pracujemy nad ich
usunie¢ em, wiele, bardzo wiele zniszczeh juz usu-
nieto; dzi§ juz polgczono w bezposredniej komuni-
kacji wszystkie krance naszego panstwa ze stolica.
Wiemy' i epracujemy nadal, pelni wiary, ze i prze-
myst i skarb przyjdg do tej pracy z nalezytym
wkladem. Tylko wspdlna praca przemystu i «komuni-
kacji, poparta odpowiednim wysitkiem skarbu, w la-
tach odbudowy wprost nieodzownym, przyczyni sie
do nalezytego wykorzystania débr naszej ziemi,
naszego potozenia, przyczyni sie do tego, ze z naro-
du drobnych rolnikbw staniemy sie narodem wytwor-
coéw przemystu, narodem kupcow — posrednikOw.
lego wymaga nie tylko nasze potozenie, lecz wyma-
gaja nasi "blizsi i dalsi sasiedzi. Niewykonanie
tych obowigzkow wykazaloby nasza stabosé, a co za
tym idzie uzaleznienie od silniejszych od nas. Przy-
toczone tu kilka liczb dajg nam wiare w nasza site,
dajg pewno$¢, ze stojgce przed nami  zagadnienie
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/
rozwigzemy, ze pokonamy wreszcie gnebigcg nas
przez szereg pokolen biede. ' o
Wierzymy, ze pracag i wytrwatoscia podniesie-
my sie do tych dalekich przodkéw, ktérzy budowali
grody obronne nad znéw dzis nasza Odrg i Nysa,
Stawiajgc slupy graniczne w tabie. Naréd nasz
zbudzit sie z diugiego i ciezkiego snu.i wiecej juz
nie zasnie. Nardéd chce nie tylko odbudowac znisz-
czenia wojny, lecz i gruntownie przebudowac cate
swoje dziedzictwo i z dumg kroczy¢ naprzod.
Jest nam Zle, bardzo ZzZle, lecz zlo to widzimy

Mgr Stanistaw Podwysocki
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patrzagc'w krzywe zwierciadlo. Nie patrzmy w nie!
Nie patrzmy na posiew chwastow! Jest to zupehie
naturalne, ze na ugorze, w dodatku celowo zanied-
banym, wyrastajg osty. Osty te wypleni praca, osty

zrhkna.
Dzis... dzi$ cofnijmy sie myslg wstecz do lat
ubiegtych, poréwnajmy maj 1945 i maj dzisiejszy,

porownajmy swoje s:ity i srodki do pracy z niedale-
kiego wczoraj z dniem dzisiejszym, a wowczas
kazdy z nas z dumg powie, ze nasze przyszie jutro
bedzie jutrem dobrym.

Mowa taryfa towarowa kolei wgskotorowych

Kazdy nowy podrecznik z dziedziny kolejnictwa
oznacza krok naprzéd w postepujgcej stopniowo nor-
malizacji pracy kolei w okresie powojennym; pod-
recznik taki tym wieksze ma znaczenie, gdy regulu-
je on stosunki pomiedzy kojeja; a korzystajgca z jej
ustug publicznoscig. Takim wiasnie podrecznikiem
jest taryfa, mustalajgca warunki’ i ceny Swiadczen
przewozowych oraz Swiadczen dodatkowych, zwig-
zanych z przewozem. Jak wiadomo, taryfa z uwagi
na swoj dwustronny charakter, wigzacy tak kolej,
jak i osoby korzystajgce z jej ustug, musi by¢ ogto-
szona, czyli podana do publicznej wiadomosci, .aby
umowy o0 przew0z zawierane z kolejg opieraly sie
na znanych ogdlnie i stosowanych jednakowo dla
Wszystkich warunkach.

Szeroki ogét publicznosci wykazuje wiecej zain-
teresowania taryfg osobowg,_niz towarowg, — dla
zycia gospodarczego jednak ceny i warunki przewo-
zu towaroéw odgrywajg doniostg role, za$ polityka ta-
ryfowa w zakresie przewozu towaréw stanowi waz-
ng -czes¢ skladowa polityki gospodarczej panstwa,
a zwlaszcza polityki cen i powinna z nig harmonizo-
wacé. Stad wynika prerogatywa zwierzchniej wiadzy
panstwowej do zatwierdzania taryf na wszystkich
kolejach uzytku publicznego.

Jednolita taryfa towarowa dla calej sieci linii
normalnotorowych i szerokotorowych P.K.P. weszia
w zycie z dniem 20 sierpnia 1945 r., takaz taryfa dla
kolei waskotorowych — 2z dniem 15 lutego 1946 r.
Zasady tymczasowej taryfy towarowej kolei normal-
no i szerokotorowych zostaly omowione pokrétce
w Nr. 3/4 Przegladu Komunikacyjnego z r. ub.; obec-
nie pragne w podobny sposob omoéwic taryfy kolei
Waskotorowych. Jakkolwiek koleje wgskotorowe po-
siadajg przewaznie lokalne tylko znaczenie, to jed-
nak przy istniejgcym w o&ecnych powojennych wa-
runkach duzym zapotrzebowaniu na przewozy, ko-
leje te spelniajg wazng role, tak ze wzgledu na swag
stosunkowo dos$¢ duzg zdolnos¢ przewozowa, jak
i na stosowany niski poziom optat przewozowych
w poréwnaniu z kosztami przewozu samochodowego
lub konnego. Przy tej okazji zamierzam przedstawic
cyfrowo oraz przy pomocy wykreséw rozmiary roz-
niczkowania optat przewozowych, ujetych w sche-
macie klas zasadniczych.

W okresie przedwojennym koleje waskotorowe
posiadatly odrebng taryfe towarowag, pod wzgledem
ukladu — prostszg i mniej zrézniczkowang, pod

wzgledem za$ poziomu opftat — nizszg w porowna-

niu z taryfg kolei normalnotorowych. Poziom taryf

kolei nortnalno i waskotorowych ilustruje ponizsze

zestawienie stawek klas wagonowych w groszach za

100 kg.

Tablica |. Przedwojenne stawki klas wagonowych
zwyczajnych.

Ktusa najwyzsza na kolejach Klasa najnizsza na kolejach

Km normatriotor. (1) normalnotor. (16)

waskotor (1) waskotor. (4)

a b a b
10 64 Cl 41" 25 22 24
25 100 .92 63 . 38 31 30
50 157 140 98 59 43 40
100 278 244 170 97 67 60
.200 479 412 313 152 98 100
300 681 580 455 196 124 140

Jak wynika z tablicy I, klasy wagonowe w tary-
fie kolei normalnotorowych zawieraly przed wojng
podobnie jak i obecnie, dwie rubryki optat, z ktérych
rubryka zasadnicza, oznaczona literg b, stosowang
byta za wage rzeczywista przesylek, najmniej za
10 ton, zas rubryka dodatkowa oznaczona literg a —
za wage rzeczywistg, najmniej za 5 tom. llos¢ klas
wagonowych wynosita 16; poza tym istnialy 3*klasy
specjalne o odmiennej nieco konstrukcji: dla zbéz
(klasa A), dla drewna (klasa B) i dla wegla kamien-
nego (klasa C), i oprocz tego dla zwierzat zywych
klasa Z, zawierajgca stawki za 1 nT powierzchni po-
dlogi wagonu. taczna ilos¢ klas wagonowych zwy-
czajnych w taryfie przedwojennej wynosita 20.

m\W taryfie kolei waskotorowych istnialy tylko 4
klasy wagonowe, zwyczajne ze stawkami za jednost-
ke wagi (sto kg) i 5 klasa Z dla zwierzat zywych ze
stawkami za | nr powierzchni podiogi wagonu. Kaz-
da z wymienionych 4 klas zawierata tylko jedng ru-
bryke optat, stosowang za wage rzeczywistg prze-
sylek, najmniej za 3 tony.

Wobec réznych minimalnych norm wagi, przyj-
mowanych do obliczenia przewoznego za przesyiki
wagonowe na kolejach normalno- i waskotorowych
oraz wobec réznej ilosci klas, przytaczam w tablicy
| dla poréwnania tylko stawki najwyzszej (1) i klas
najnizszych (16 i 4), przy czym z taryfy kolei normal-
notorowych podaje obydwie rubryki optat dla prze-
sylek 5 i 10-tonowych.
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Z porownania wynika nizszy na o0g6t poziom
stawek taryfowych na kolejach waskotorowych od
stawek kolei normalnotorowych. Rd&znica na nieko-
rzys¢ kolei waskotorowych jest dos¢ znaczna w kla-
sie najdrozszej — pierwszej, wynosi mianowicie od
22% do 33%; w klasach najnizszych rdznica ta istnie-
je, aczkolwiek w mniejszych rozmiarach, w stosun-
ku do rubryki a taryfy kolei normalnotorowych, na-
tomiast w stosunku do rubryki b réznica ta na pew-
nych odlegtosciach zanika, Ilub odwraca sie nawet
.ha korzys¢ kolei wagskotorowych.

Na niski na ogét poziom taryf kolei waskotoro-
wych w okresie przedwojennym wplyneta decyduja-
co istniejgca woéwczas konkurencja przewozow sa-
mochodowych i konnych. Jest to jeden z objawéw
szkodliwej walki taryfowej pomiedzy przedsiebior-
stwami przewozowymi, stosowanej na skutek braku
koordynaciji pracy tych przedsiebiorstw.

Jest rzecza oczywistg, iz konkurencja samocho-
dowa mogta by¢ bardziej dotkliwa dla kolei waskoto-
rowych, gdzie istniaty krotkie linie i krétkie przebie-
gi, niz dla kolei normalnotorowych o dhugich liniach
i takich samych przebiegach. O ile bowiem przesyiki
na bliskie outeglosci zdradzajg tendencje do ucieczki
na samochody, to przesytki na dalekie trasy pozosta-'
na zawsze przy kolejach normalnotorowych," zapew-
niajac im wplywy wystarczajace do pokrycia ew.
strat na bliskich odlegtosSciach.

Tymczasem porownanie kosztow wiasnych prze-
wozéw wypada na niekorzy$¢ kolei waskotorowych.
Wyniki prac Komisji Badania Kosztéw Wiasnych
Eksploatacji P.K.P. za rok 1938 wykazujg przecietny
koszt jednego tono-kilometra netto (bez doliczenia
kosztu przesylek gospodarczych) na kolejach wasko-
torowych — 13,49 grosza, na kolejach normalnoto-
rowych — 2,86 gresza. Wprawdzie danych tych nie
mozna bez zastrzezen poréwnywa¢ wobec wspomnia-
nej réznicy dlugosci linii i przebiegbw oraz zwigza-
nego z tym roznego udzialu w stawkach kosztow
stalych i kosztéw ruchowych niezaleznych od odle-
glosci przewozu, nie mniej jednak, nawet po uwzgle-
dnieniu tych réznic w obliczeniach, koszt wiasny ko-
lei waskotorowych ksztattowatby sie przecietnie wy-
zej.

W+ obecnych warunkach powojennych przewozy
samochodowe i konne, jako niewspOtmiernie droz-
sze, nie stwarzajg dla kolei konkurencji. W przy-
szfosci natomiast mozna oczekiwaé, iz miejsce kon-
kurencji zajmie koordynacja i wspoéipraca poszcze-
gOlnych s$rodkéw przewozowych; w tej sytuacji za-
nikla podstawa do rézniczkowania taryf na nieko-
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Wyzsze koszty wilasne

rzys¢ kolei waskotorowych.
samowystarczalnosci

oraz obowigzek zachowania
finansowej stwarzajg raczej uzasadnienie do stoso-
wania na kolejach waskotorowych taryf wyzszych,
niz na kolejach normalnotorowych, co jednak na ra-
zie z roznych wzgledéw, m. in. z uwagi na polityke
cen, nie zostato zrealizowane. ,

Wprowadzona w zycie z dniem
15. 2. 1946 r. Tymczasowa Taryfa
Towarowa Polskich Kolei Wagskoto-

rowych zréwnana zostata pod wzgle-
dem poziomu optat klas zasadni-
czych, a takze w duzym stopniu w za-
kresie optat dodatk.owych i posta-
nowien taryfowych, oraz klasyfi-
kacji towarow, z taryfg kolei normal-
notorowych.

Obszar waznosci tej taryfy obejmuje koleje wa-
skotorowe panstwowe oraz koleje prywatne, eksploa-
towane przez P.K.P., lub pozostajace pod przymuso-
wym zarzagdem Ministerstwa Komunikacji, jak row-
niez koleje waskotorowe samorzgdowe znaczenia
miejscowego, pozostajace-pod wilasnym zarzadem.

Pod wzgledem' systemu taryfa o-
mawiana opiera sie, podobnie jak
i taryfa towarowa kolei normalno-
torowych, na mieszanym systemie
rozniczkowania optat przewdz gw.ych
w zaleznosci od cen towaréw, szyb-
kacji towarow, z taryfg kolei nor-
ma.lno-torowych.

klas zasadniczych przewi-
duje dla przesytek drobnych (drobnicy) jedng klgse
pospieszng i dwie zwyczajne, za$ dia przesylek wa-
gonowych — jedna klase' pospieszng i sze$¢ zwyczaj-
nych oraz dwie dalsze Klasy specjalne o odmiennej
konstrukcji, a mianowicie: dla zb6éz — klasa 7 i dia
zwierzat zywych — klasa Z. Wobec znanej krotkosci
lini: koiei wasKotorowycn tabela optat taryiowych za-
wiera stawki tylko do 300 km. odlegtosci.

Dla przeprowadzenia krotkiej analizy wymienio-
nych wyzej 4 rodzajéw rézniczkowania stawek poda-
je wyciag z tabeli optat dla kilku charakterystycznych
odlegtosci (w groszach za 100 kg).

Schemat tabeli optat

Podane w tablicy 2-ej stawki klas drobnicowych
(Pd 1i li) stosowane sg do obliczenia przewoznego
za wage rzeczywistg przesytek drobnych, najmniej
za 10 kg., zas$ stawki klas wagonowych (Pw i 1—6)
stosowane sg: rubryka a — za wage rzeczywisig,
najmniej za 3 tony, rubryka b — za wage rzeczywi-

Tablica 2. Wycigg stawek z tabeli optat w groszach za 100 kg.

K a s y r e s y t+ e Kk
Za drobnicowych wag o1 o Wy ¢ h
odlegtos¢ posp. | zwyczajn. posp. ZWYyczajnyecokF
km. Pd. I I. Pw. 1 x 3 .4 5 6
a b a b a b a b a b a b a b
10 59*, 571 504 450 420 384 366 336 318 300 282 264 240 222 198 144
25 906 810 744 720 636 600 552 528 486 486 432 396 342 342 276 2td 210
50 1396 1218 1104 1080 1020 942 484 840 790 762 648 630 522 510 402 4B 294
100 2436 2070 1800 1788 16s0 1668 1464 1476 1296 1320 1092 1008 888 930 066 678 452
200 4272 3540 3150 3120 2676 2874 2472 2564 2202 2<¥ 1848 1908 1488 1512 1026 10xf. Q96
300 6108 5010 4320 4146 3780 4086 3480 3642 3102 3276 2598 2580 1992 1992 1326 1422  gss
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stg, najmniej za 10 ton. Obowigzku obliczania prze-
woznego za fadownos¢ wagonu w taryfie towarowej
kolei wagskotorowych nie przewidziano, gdyz ilos¢
wagonow o tadownosci przekraczajgcej 10 ton jest
tu stosunkowo niewielka.

Obrazowo schemat klas zasadniczych przedsta-
wiony jest na wykresie |, gdzie 3 gorne linie odtwa-
rzajg stawki klas drobnicowych, nastepne zas linie —
stawki klas wagonowych dla przesytek 10-tonowych
(rubr. b) w zlotych za 100 kg.

Tak z wykresu |, jak z tabeli optat klas zasadni-
czych, najwyrazniej rzuca sie w oczy t. zw. roz-
niczka pozioma, czyli réznica ppmiedzy staw-
kami poszczegolnych klas optat za przesytki wago-
nowe. Podstawg do rdézniczkowania optat klas zasa-
dniczych w formie wachlarza jest podobny, lecz
0 szerszej znacznie rozpietosci ' wachlarz cen towa-
réow. Kolej stara sie dostosowaé wysoko$¢ przewoz-
nego do ceny towaru, czyli do jego wartosci handlo-
wej, skad pochodzi nazwa taryfy ,ad valorem".
Dostosowanie to nie moze by¢, niestety,” Sciste, tak,
aby kazdy towar byt obcigzony przewoznym w je-
dnakowym odsetku jego ceny; woOwczas bowiem
stawki taryfowe odbiegalyby zbyt daleko od kosztu
wlasnego kolei, za$ rozpietos¢ pomiedzy stawkami
klasy najdrozszej i najtariszej by®Bby zbyt duza, co
utrudnitoby koordynacje taryf ko €jowych z taryfa-
mi innych przedsiebiorstw przewozowych, nie réz-
niczkujgcych swych taryf ad valorem, lub tez réznicz-
kujgcych je, lecz w waskich tylko granicach. » Tym
sie ttumaczy nieznaczna stosunkowo rozpieto$¢ po-
miedzy stawkami klas drobnicowych. Jezeli chodzi
o klasy wagonowe, stosunek wysokosci ich stawek
do stawek klasy najnizszej 6-ej, przyjetych za i,
przedstawia tablica 3.

Jak wynika z tablicy 3, stawki klasy wagonowej
1-ej dla przesytek 10-tonowych wyzsze sg od stawek
klasy 6 na bliskich odlegtosciach ponad 2,5-krotnie,
na 300 km za$ — prawie 4-krotnie. Ze wzrostem od-
legtosci rozpietos¢ ta wzrasta. , Taryfa kolei wagsko-
torowych inie zawiera stawek dla dalszych odlegtosci,
natomiast w taryfie kolei normalnotorowych stosu-
nek pomiedzy klasa. 1i 6 na odlegtosci 600 km. przed-
stawia sie jak 1: 5,2, za$ na 1000 km. jak 1:5,5.
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Tablica 3. Stosunek stawki rubryki b klas wagono-
wych do stawek klasy 6, przyjetych za 1

Km. Klasy wagonowe
i3 2 3 4 5" 6
10 2,54 2,2L 1.95 1,66 1,37 1
25 2,6.1 2,31 2,06 1.62 1,31 1
50 2,86 2,55 220 = 1.73 1,37 1
100 3.17 2,30 2,36 1,92 1,44 1
210 3,55 3,16 2,95 2,15 1,47 1
S00 3,92 3,49 2,92 2,24 1,49 1

Mozna wiec bez przesady powiedzie¢, iz rézniczko-
wanie optat przewozowych wg wartosci handlowej
towarow jest w taryfach kolejowych dos¢ duze,
czego nie spotyka sie w taryfach innych przedsie-
biorstw przewozowych. Odgrywa ono doniostg role
tak z punktu widzenia intereséw samej kolei, jak
i intereséw zycia gospodarczego; kolei pozwala ono
wykorzysta¢ zdolno$¢ platnicza odbiorcéw, bedaca
zwykle w prostym stosunku d6 wartosci handlowej
sprowadzanych towardéw, zyciu gospodarczemu zas
umozliwia przewozy matowartosciowych towaréw
takze na dalsze odlegtosci, co przy stosowaniu jedna-
kowych dla wszystkich towaréw stawek, opartych na
koszcie wilasnym kolei, nie byloby w wielu wypad-
kach mozliwe.

Rézniczkowanie ,ad valorem“ stosowane jest
w odniesieniu do przesylek zwyczajnych; dla przesy-
tek pospiesznych tymczasowa taryfa towaroVa tak
kolei normalno-, jak i waskotorowych przewiduje
jedng’' klase optat dla wszystkich towaréw bez wzgle-
du na ich warto$¢ handlowa. Rozwigzanie takie jest
wystarczajgce na przejsciowy okres powojenny,
zwlaszcza gdy poziom taryf nie nadgza za wzrostem
cen. Po ustabilizowaniu sie warunkéw gospodarczych
moze, okaza¢ sie celowe pewne zrézniczkowanie ta-
ryf pospiesznych,wg wartosci handlowej towaréw na
wzOr przedwojenny.

Drugi z kolei rodzaj rézniczkowania optat prze-
wozowych wg szybkosci dostawy, uzasadniony roz-
nic?. pomiedzy kosztami wilasnymi przewozu przesytek
zwyczajnych i pospiesznych, jak réwniez wartoscig
szybszej dostawy przesytek dla odbiorcy, realizowany
jest w ustaleniu wyzszych stawek za przesyiki pos-
pieszne w poréwnaniu ze stawkami za przesyiki zwy-
czajne. Podwyzka ta nie jest ustalana procentowo,
jak to ma miejsce w taryfie osobowej, lecz w postaci
oddzielnych klas taryfowych. W sytuacji, gdy.dla
przesytek zwyczajnych istniejg dwie klasy drobnico-
we i 6 wagonowych, natomiast dla przesytek pospie-
sznych, tylko jedna klasa drobnicowa i jedna wago-
nowa — podwyzka opfat za przyspieszenie przewozu
jest rézna dla réznych towarow. Przy przesytkach
drobnych podwyzka stawek za pospiech wynosi od
4 do 41°/°, przy przesytkach wagonowych — od 9%
do 326°/0 w zaleznosci od tego, ktérej klasy towar
i jaka odlegtos¢ przewozu wchodzg pod uwage. ROz-
ny ro,zmiar podwyzki taryfowej za przewozy pospie-
szne wynika stad, iz taryfa dla przesylek zwyczaj-
nych jest rozniczkowang ad valorem, natomiast
taryfa- dla przesylek pospiesznych, jak to juz przy
omawianiu rézniczki poziomej wspomniano, nie
uwzglednia cen towardéw, opiera sie jedynie na kosz-
cie wkasnym kolei oraz na wartosci szybszej dostawy
przesyiki dla odbiorcy.
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Nastepnie zwro¢my uwage na rozniczkowanie
stawek taryfowych wg wagi przesylek. Motywem
do tego rodzaju rdzniczkowania taryf -sa koszty
wlasne kolei oraz stworzenie, dla nadawcOw zachety
do nadawania wiekszych przesylek. Przy odprawie
przesytek drobnych, przechodzacych przez magazyn-,
kolej wykonuje wiecej czynnosci wiasnymi,sitami
roboczymi (wazenie, tadowanie i t. p.), niz przy od-
prawie przesylek wagonowych, ktérych zatadowanie
i wyladowanie jest obowigzkiem klienta. Poza tym
przy przesytkach wagonowych ma miejsce zwykle
lepsze wykorzystanie pojemnosci Wagonu, niz przy
drobnicy. Z tych wzgledéw kolej ustala dla przesytek
wagonowych stawki nieco nizsze, niz dla. przesytek
poiwagonowych, a tym bardziej nizsze od stawek
drobnicowych. Mozna to wyrazi¢ inaczej, iz wysokos¢
przewoznego wzrasta proporcjonalnie do wzrostu
wagi przesytek, lecz tylko w okreslonych granicach.,
Granicami tymi sg normy wagi dla przesylek wago-
nowych, t j. na kolejach wagskotorowych 3 tony
i tO ton. Dla przykiadu podaje najwyzszg i najnizsza
rozpietos¢ stawek, zrézniczkowanych wedlug- wagi
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przesytek. K
Tablica 4. Rézniczka wagowa.
K lasy taryfowa
Km. Drobnicowa Wagonowa Drobnicowa Wagonowa
[ la) Ib) il 6a)  6h)
10 156 1,05 | 3,50 1,17 1
25 147 1,08 1 3,54 1,25 |
50 145 112 1 3,96 1,38 1
100 141 114 1 3,90 147 1
200 143 116 1 4,86 160 1

Jak wynika z tablicy 4, najmniejsza rozpietos¢
stawek w zaleznosci od wagi przesylek istnieje
w najdrozszych klasach, taryfowych. W stosunku do
stawek rubryki b) klasy wagono.wej 1, przyjetych za
jednosé, stawki rubryki a) (3-tonowe) zawarte H
w granicach od 1,05 do 1,17, zas stawki klasy dro-
bnicowej I. — w granicach od 141 do 156. Ta
nieduza stosunkowo réznica stawek jest pozostatos-
cig z czaséw przedwojennych, kiedy to w walce
z konkurencjg samochodowg obnizono poziom stawek
klas drobnicowych i pierwszych kilku klas wagono-
wych, zmniejszajgc réwnoczesnie rozpietos¢ stawek
zalezng od wagi. Dla -towaréw taniszych, zaszerego-
wanych do klas wagonowych 2 i 3, r6znica stawek
zalezna od wagi jest wieksza, najwieksza zas roz-
niczka wagowa istnieje pomiedzy stawkami klas
najnizszych, t. j. drobnicowej Il. i wagonowej 6;
z tablicy 4 widoczne jest, iz stawki klasy drobnicowej
Il. wyzsze sa w granicach od 3,50 do 4,86 razy od
stawek rubryki b) klasy 6-ej. Rdézniczka wagowa
odgrywa w pewnym stopniu role srodka akwizycyj-
nego koiei, zachecajac nadawcow do przewozu jedno-
czesnego wiekszych partyj towaru.

Przy omawianiu ostatniego rodzaju ro6znicz-
kowania stawek taryfowych, uzalez-
nionego od odlegtosci przewozu, zwa-
nego ro6zniczka pionowa, postugiwac sie
bedziemy stawkami jednostkowymi za tonokilometr.
Dane liczbowe przedstawione sg w tablicy 5.
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Tablica 5. Stawki jednostkowe w groszach za t/km wg.
klas i odlegtosci.

Kl asy przesytelt

drobnych wagonowych 10-tonowych

Pd. 1 u Pw. 1 2 3 4 5 6

Km. .

10 594 571 501 420 366 318 282"

25 362 324 298 254 221 194, 173 %gg ﬁg 1$

S0 279 244 285 204 168 150 J29 104 80 59
100 243 2)7 180 168 146 129 109 88 66 46
200 213 177 157 133 124 no - 93 74 51 35
300 201 167 144 126 116 103 87 66 44 30

Jak wynika z tablicy 5 stawki jednostkowe za
tonokilometr sg bardzo wysokie na bliskich odlegtos-
ciach, lecz wykazujg silng tendencje spadkowawraz
ze wzrostem odlegtosci; spadek ten jest poczatkowo
(do 50 km) dos¢ gWecattowny, na dalszych odlegtos-
ciach tagodniejszy) istnieje jednak w calej tabeli
opftat, az do najdalszych odlegtosci. Ta degresja sta-
wek jednostkowych jest wynikiem odpowiedniego
roztozenia poszczegolnych skladnikow kosztow wias-
nych kolei na dany kilometraz. Tylko czes¢ kosztow
n choWych jest.zalezna $cisle od odlegtosci przewo-
zu, wobec czego stawka jednostkowa za t/km, oparta
na tych kosztach, jest jednakowa na wszystkich od-
legtosciach. Natomiast koszty niezalezne od ruchu
(koszty state) wraz z czescig kosztu ruchowego, nie-
zalezng od odlegtosci przewozu, roztozone na mniei-
sza lub wiekszg ilos¢ kilometrow, daja ¢tawki jedno-
stkowe odwrotnie proporcjonalne do odlegtosci, a wiec
stawki wysokie na bliskich odlegtosciach i niskie na
dalekich odlegtosciach. W stawkach tgcznych, obej-
mujgcych koszt catkowity (staty i ruchowy), uwydat-
nia sie udzial kosztow niezaleznych od ruchu i od
odlegtosci przewozu, decydujgcych o degresyjnej
budowie, tych stawek. Degresja ta jest tak wydatna,
iz stawki jednostkowe na 300 km sg nizsze od 3 do 5
razy od stawek na 10-kilometrach, Wzrokowo spadek
stawek jednostkowych poszczegdlnych klas drobni-
c_ovvlych i wagonowych przedstawiony jest na wykre-
sie .
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Regresja stawek jednostkowych zawarta jest
w budowie wszystkich klas, tak dla przesytek zwy
czsfinych, jak 1 pospiesznych, drobnicowych i wago-
nowych; najsilniej wystepuje ona w najtanszej klasie
wagonowej, szostej. Jest rzeczg zrozumialg, iz degre-
sja stawek jednostkowych jest bardzo korzystna dla
zycia gospodarczego, utatwiajgc odlegle przewozy
nawet najtaniszych artykutow, ktére to przewozy
przy stawkach wzrastajgcych proporcjonalnie do od-
legtosci, bylyby utrudnione Ilub nawet w ogodle unie-
mozliwione. Dla przyktadu przytocze, iz stawka na
przewoz 1tony towarow klasy 6-tej na 300 km wy-
nosi wg obecnej degresyjnej taryfy zi. 88,80. Frzy
proporcjonalnej budowie taryfy i przyjeciu za podsta-
we Sredniej stawki jednostkowej na 25 km 84 gr. za
t/lkm stawka za 1 tone na 300 km wyniostaby 25-.—

zk., czyli byloby prawie 3-krotnie wyzsze, mz jest
obecnie. Liczby te mOwig same za siebie.
Przy przedstawionej wyzej krotkiej analizie

czterech.zasadniczych rodzajow rézniczkowania tary!
towarowych pominieto klase zasadnicza 7 dla zooz,
ktéra posiada mniejsza degresje odlegtosciowa sta-
wek jednostkowych, mz klasy pozostate. Uzasadnie-
nie do bardziej proporcjonalnej budowy stawek klasy
7 oparte bylo na fakcie, iz zboze produkowane jest
we wszystkich okregach kraju, odlegte przewozy te-

go artykutu nie powinny mie¢ miejsca, chyba tylko
wyjatkowo, wcfbec czego nie zachodzi potrzeba po-
pierania, wzglednie ulatwiania tych przewozéw
w drodze bardziej degresyjnej budowy stawek ta-
ryfowych.

W rozwazaniach pominieta zostata réwniez kla-
sa Z na przew0Oz zwierzat zywych gdyz stawki tej
klasy stosowane sg nie za jednostke wagi (100 kg),
lecz za jednostke powierzchni podiogi wagonu (Im).
wobec czego bezposrednie poréwnywanie tych ota"
wek ze schematem pozostatych klas mogtoby dopro-
wadzi¢ do btednych wnioskow

Z uwagi na zakre$lone ramy artykulu pomija
s:e réwniez’ omawianie przewidzianych w postanowie-
niach taryfowych odmiennych sposobow obliczania
przewoznego za przesyiki przestrzenne, za prze nu
ty duzych rozmiaréw, itp.

Wracajac do-ogolnej charakterystyki taryfy towa-
rowej kolei waskotorowych nalezy nadmieni¢, iz ta-
ryfa ta oparta jest na postanowieniach regula-
minu przewozu przesytek towarowjer
kolei zelaznych (T. Cz A), od ktérych to
postanowien wprowadzono dla kolei waskotorowy,
nieznaczne odchylenia, wynikajace z odmiennych wa-
runkéw pracy kolei wagskotorowych. Z pdchyten tycii
wymienie wazniejsze, jak np.: ograniczenie bezpo-
Srednich przewozow pomiedzy kolejami normalno ot
rowymi i waskotorowymi, kolejami samorzgadowymi,
lub prywatnymi pod zarzgdem panstwowym, upraw-
nienie do nadawania za jednym listem przewozowym
kilku v,"agonéw o tacznej tadownosci do 50 ton, prze
dtuzenie termindéw ¢ dostawy przesylek, zawieszenie
prawa stosowania zaliczen i zaliczek, w gotowiznie,
zawieszenie prawa deklarowania wartosci dostawy
itp. Odchylenia te zawarte sg w rozdziale | omawia-
nej taryfy.

Postanowienia taryfowe, zawarte
w rozdziale Il taryfy, zawieraja réwniez nieznaczne
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tviko odchylenia od postanowien obowigzujgcych na
kolejach normalnotorowych. M. in. w zasadach obli-
czania przewoznego pominieto obowigzek obliczania
przewoznego za pewne towary, za fadownos¢ wago-
nu, ' za$ jako minimalng norme wagi przesylek wa-
gonowych przyjeto 3 tony, gdy na kolejach normal-
notorowych norma ta wynosi 5 ton.

Klasyfikacja towardéw w ukladzie al-
fabetycznym (rozdz. Ill T. W.) zostata znacznie skro-

' cona przez pominiecie wszystkich towarow klasy wa-

gonowej 1-ej, wobec przyjetej ogolnie zasady iz do
klasy tej nalezg wszystkie towary w_nomenklaturze
oddzielnie nie wymienione. Dla ufatwienia taryfowa-
nia podano przy klasyfikacji towaréw w oddzielnym
rubrykach numery paragrafébw postanowien tafto -
wych, majacych wptyw na obliczenie przewoznego za
dany towar.

Odnosnie do poziomu nowej taryfy nalezy stwier-
dzi¢ iz na skutek wprowadzenia na waskotoréwkach
tabeli optat kolei normalnotorowych nastgpita pod-
wyzka stawek klas zasadniczych w stosunku do przed-
wojennych taryf kolei waskotorowych w granicach
od 76 do 11,3-krotnie, przecietnie zas okoto "-krot-
nie. Poza tym na skutek zniesienia przedwojennych
taryf wyjatkowych nastgpita dla niektérych towaréw
dalsza podwyzka stawek, jakkolwiek ilos¢ tych to-
warow nie jest duza.

W ten sposob, dzieki zrownaniu taryf, koleje
waskotorowe uzyskaly wiekszy stosunkowo rozmiar
podwyzki przedwojennych stawek taryfowych, mz
koleje normalnotorowe, ktére musialy sie zadowolmc

przecietnym mnoznikiem 6.

Narzuca sie teraz pytanie, czy i w jakim stopniu
rozmiary tych podwyzek taryfowych, a zatem i o-
becny poziom taryf, odpowiadaja potrzebom kolei
oraz mozliwosciom zycia gospodarczego.

Odpowiedz doktadng mozna by da¢ po przepro-
wadzeniu poréwnania mnoznikéw.taryfowych z mnoz-
nikami cen i wspoétczynnikiem wzrostu kosztow wias-
nych eksploatacji kolei, jak rowniez po przepros
dzeniu analizy budzetu kolei wagskotorowych. Pod
uwage nalezaloby réwniez wzig¢ konieczno$¢ koor-
dynacji taryf-i przewozéw pomiedzy kolejg, a S$rod-
kami komunikacji kotowej i wodnej, jak rOéwniez za-
gadnienie tranzytu. Nie jest to przedmiotem mniej-
szego referatu.  Ogolnie mogtbym zaryzykowac
twierdzenie, iz poziom kolejowych taryf towarowych
jest tak z punktu widzenia potrzeb kolei, jak i mozli-
wosci zycia gospodarczego, jak réwniez w uwzgle-
dnieniu innych wymienionych wyzej czynnikbw —
za niski. Dla unikniecia strat spotecznych o charakte-
rze ogoélnym, “ konieczne wydaje sie jak najszybsze
przeprowadzenie podwyzki taryf kolejowych na prze-
woOz towarOw, przyjmujac chocby najprostszg forme
tej podwyzki, co nie przeszkadzatoby przystgpieniu
do rébwnoczesnego podjecia prac nad rewizjg,_ew. na-
wet reforma taryfy w kierunku dostosowania jej u
ktadu do obecnego ukfadu cen i warunkéw gospo ai
czych.
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Opinisfl techniczna- w postepowaniu wodno-prawnym

Ustawa wodna z dnia 19 wrzesnia 1922 r. (Dz.U.
R.P. Nr. 62, poz 574 z 1928 r.' ze zmiang wprowadzong
art. 77 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 28.X11.1934 r. Nr. 110, poz. 976) zawiera
przepisy normujgce stosunki wodne ze stanowiska
prawa. Ustawa ta ze wzgledu na szczegolny jej cha-
rakter wymaga do wilasciwego jej stosowania zna-
jomosci prawa (cywilnego i administracyjnego) oraz
wiadomosci natury technicznej. Wiadomosci z oby-
dwu powyzszych, zupelnie réznych dziedzin powin-
ny by¢ gruntowne, a nadto przy wykonywaniu usta-
wy wodnej powinna zachodzi¢ Scista wspotpraca pra-
wnika i technika. Koniecznos¢ tej wspoétpracy daje
sie odczu¢ przede wszystkim przy zatatwianiu spraw
uprawnienn  wodnych.

Do poczatku roku 1932 sprawy wodne naleza-
ty (poza nieznacznymi wyjgtkami) prawie wylacznic
do zakresu dziatania b. Ministerstw® Rob6t Publi-
cznych. Zmiana kompetencji w powyzszych spra-
wach dokonana zostala najpierw ustawa z dnia
9 marca 1932 r. o wilasciwosci Ministra Reform Rol-
nych w zakresie wykonywania melioracji (Dz.U.R.P.
Nr. '26. poz. 235), a nastepnie rozporzadzeniami
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia £1 maja. 1932 r.
w sprawie zniesienia urzedu Ministerstwa Robét Pu-
blicznych (Dz.U.R.P. Nr. 51, poz 479 z 1932 r.) i o
ustanowieniu urzedu Ministra Rolnictwa i Reform
Rolnych (Dz! U.R.P. Nr. 51, poz. 479 i 480).

Obecnie Ministerstwo Komunikacji (stosownie
do art. 6 powolanego wyzej rozporzadzenia o znie-
sieniu urzedu Ministra Rob6t Publicznych) ma w
swoim zarzadzie drogi wodne (a wiec rzeki natural-
ne i kanalizowane, kanaly zeglugi) 1porty s$rodlgdo-
we, a ponadto budowe zbiornikéw, regulacje rzek
i zabudowania potokéw, o ile one stuzag dla celow
zeglugi i sptawu.

Ministerstwo Rolnictwa i
tomiast opiekuje sie zgodnie z wyzej powotanymi
ostatnimi rozporzadzeniami resztg "wod, noszacych
nazwe wod niesptawnych, watami, zabudowaniem
potokéw nie majacych wptywu na komunikacje wo-
dng i melioracjami.

Ministerstwo Odbudowy utworzone dekretem z
dnia 24 maja 1945 r. (Dz.U.R.P. Nr. 21 poz. 123
z 1945 r.) zajmuje sie wodociggami, kanalizacjg la-
cznie z oczyszczaniem Sciekéw i sprawy zanieczysz-
czania wod ptynacych.

Oprécz tego sprawami wodnymi
stale i inne Ministerstwa (Skarbu,. Przemystu,
glugi i Handlu Zagranicznego) .

Dla przykiadu wymienie rodzaj spraw ,wodno-
prawnych“ z resortu Ministerstwa Komunikaciji:

Reform Rolnych na-

zajmuja sio
Ze-

*) Zgodnie z zatlozeniem, opartym na rozporzadzeniu Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 maja 1932 r. o zniesieniu
urzedu iMtastra Robot PiuMiiczraycih (Dz-U.R.R. jNr. 51, poz. 479)

podstawg podzialu kompetencji w sprawach wodnych jest
okoliczno$¢, czy réboty budowlane, wodne 'i zwigzane Zz' tymi
robotami czynnosci oraz  urzadzenia, i zaktady, na ktére po-
trzeba pozwolenia wodnego, stuzg do celéw zeglugi i sptawu,
czy do innych celéw, vide: Dziennik Urzedowy Ministerstwa
Komunikacji z dnia 10 grudnia 1934 r. Nr. 38, poz. 240.

. Uzytkowanie wod do przewozoéw (art. 27, 45 ust.
1 pkt. 8 i 49 ustawy wodnej). |

2. Uzytkowanie wod na podstawie pozwolenia wia-

3 dzy z art. 45 ust. 1 pkt. 1—4 ustawy wodne;j..

" Uzytkowanie woéd do zeglugi, sptawu tratew i
spustu drzew (art. 27—31 ustawy wodnej).

g' .Ustalenie linii brzegu (art. 6 i 109 ustawy wodnej).

" Sprawy gruntéw poregulacyjnych (art. 9 ustawy .
wodnej).

Sprawy wynikajace z obowigzku utrzymania

. i regulacji wéd (art. 75— 112 ustawy wodnej).

: ((j)pl_a)lty za uzytkowanie woéd (art. 32 ustawy wo-
nej).

8 Uzytkowanie wod do sbudowy mostow i kladek
art. 45, ust. 1, pkt. 5 nstawy wodnej) oraz do bu-
dowy portéw, przystani itd. art. 45 ust. 1 pkt' 6
ustawy wodnej).

9. Sprawy wywlaszczen i praw przymusowych (art.
124— 132 ustawy wodnej) itp.

Wymienione  przykladowo sprawy stanowig
oczywiscie czes¢ spraw wodno-prawnych z zakre$li
jednego resortu, zajmujacego sie gospodarkg wo-
.dna. To tez uwagi ponizsze dotyczy* beda réwniez
postepowania wodno - prawnego i innych komések
administracyjnych, wykonywujacych ustawe wodna.

Dla wyjasnienia dodaje sie, ze nadawanie praw-
wodnych odbywa sie nie wedlug przepiséw prawa
0 postepowaniu  administracyjnym z 1928 r., lecz
wedlug przepiséw proceduralnych, zawartych w sa-
mej ustawie wodnej i noszacych powszechnie naz-
we postepowania wodno-prawnego. Sg to przepisy
specjalne w stosunku do ogolnego postepowania ad-
ministracyjnego i majg przed nim pierwszenstwo.
Przepisy ogoélnego postepowania i1adrhinistracyjnego
moga by¢ stosowane tylko positkowo, o ile postepo-
wanie wodno-prawne jakiej$ kwestii nie normuje.

Nalezy réwniez wyjasni¢ co to jest prawo wod-
ne. Otéz zakres i sposéb uzytkowania wody okreslo-
ny na podstawie pozwolenia witadzy stgnowi prawo
wodne nie w znaczeniu ustawy wodnej, lecz w zna-
czeniu uprawnienia do korzystania z wody. Pod-
miotem uprawnienia jest odnosny przedsiebiorca,
przedmiotem uprawnienia jest woda, a celem upraw-
nienia jest cel okreslony w koncesji wodnej.

Prawa wodne sg przedmiotem wpisu do sui ge-
naris ksiegi hipotecznej; ktéra nazywa sie ksiega
wodng. Mianowicie kazde starostwo jest obowigza-
ne prowadzi¢ ksiege wodng i z urzedu wpisywacé do
niej wszystkie uprawnienia wodne na obszarze po-
wiatu,- uzyskane™ na podstawie pozwolen wtadz." Ksie-
gi- wodne sg ksiegami publicznymi, dostepnymi dla
wszystkich interesowanych os6b.

Jesli wiec kto$ chce kupi¢ zaklad wodny, wy-
dzierzawi¢ _lub obcigzy¢ pozyczka, powinien przed
sporzadzeniem kontraktu sprawdzi¢ 'w.c wilasciwym
starostwie, czy odnos$ny'zaklad posiada swoje prawo
wodne i czy to prawo jest wpisane do ksiegi wodne;.
Od istnienia bowiem prawa wodnego zalezy wartosé
zaktadu wodnego.

Przy rozstrzyganiu spraw dawnych uprawnien
wodnych oraz udzielaniu nowych pozwolen zachodzi
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koniecznos¢ zbadania tych spraw ze stanowiska tech-
nicznego oraz wydania opinii przez znawce technicz-
nego. ) S

Opinia tego znawcy stanowi najwazniejszy ma-

teriai dla nalezytego opracowania orzeczenia wod-
no prawnego. Ze wzgledu na jej istothe znaczenie
nalezy podda¢ blizszemu rozwazaniu, jakie cechy
powinna zawiera¢ opinia techniczna, aby odpowiada-
ta swemu zadaniu.

Opinia znawcy technicznego powinna byc do-
ktadna, wszechstronna, zrozumiala dla oséb»nie po-
siadajacych  wyksztalcenia technicznego i zgodna
z zasadami wiedzy technicznej. ' Tylko taka opinia
majgca wszystkie wyzej wymienione cechy bedzie
opinig wtasciwg. Dla wydania takiej opinii potrzeb-
ne jest dokladne zaznajomienie sie z planami tech-
nicznymi, przedstawionymi  przez  przedsiebiorce
z opisem przedsiebiorstwa oraz ewentualnymi inny-
mi dokumentami jako tez zbadanie sytuacji na miej-

. SCU

" Najwyzszy Trybunat Administracyjny w wyro-
ku z dnia 4 listopada 1935 L. Rej. 10944/22 zazna-
czyt, ze w kwestiach natury technicznej powinna byc
zawsze, zaciggnieta opinia znawcy technicznego.

Na *tym stanowisku stoi prawodawca w ustawie
wodnej, przewidujgc udzial znawcy technicznego
w rozprawie wodno-prawnej. Blizsze przepisy o pra-
wach i obowigzkach znawcy technicznego zawierajg
artykut 198, ust. 2, 7 i 8 tej ustawy. Opinia znawcy
pozostawiona jest wprawdzie w rrp/sl artykulu
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
22 marca 1928 r. o postepowaniu administracyjnym
swobodnej ocenie wiadzy. Rzecza jednak oczywistg
jest, ze ocena ta nie moze by¢ dowolna lecz po-
winna by¢ dokonana ze stanowiska zasad wiedzy
technicznej. Jesli zatem w pewnej sprawie znaw-
ca techniczny wydat fachowag opinie, wiladza jest
zmuszona swe rozstrzygniecie oprze¢ na tej opinii,
lub tez jesli by ta opinia, zdaniem wladzy, wy-
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dawata sie nietrafng, zazadact opinii fachowej- in-
nego znawcy urzedowego. Nie wolno jej natomiast
wydawac decyzji sprzecznej z opinig znawcy tech-
nicznego." Niezgodno$¢ bowiem miedzy orzeczeniem
wiadzy wodnej a opinig fachowg znawcy technicz-
nego stanowi zdaniem. Najwyzszego Trybunalu Ad-
ministracyjnego, naruszejnie form postepowania
taczace sie ze szkoda dla skarzacych, ktoére uzasad-
nia powody uchylenia zaskarzonego przeczenia z po
wodu wadliwego postepowania.

Stad wniosek, ze taka rozbiezno$¢ moze spowo-
dowaé¢ uchylenie orzeczenia'przez Najwyzszy try-
bunat Administracyjny,, orzeczenie wiadzy wodnej
natomiast, zgodnie z trescig opinii znawcy techmcz
nego, nie moze by¢ uchylone z powodu nietrafnego
ujecia sprawy ze stanowiska technicznego, chociaz
b fta opinia byla taktycznie wadliwa. Najwyzszy
Trybunatl Administracyjny bowiem rozpatruje za
rzadzenia i orzeczenia wiladz, o ile na me zostang
wniesione skargi, jedynie ze stanowiska ich legal-
nosci, nie wdajagc sie natomiast w ocene trafnosci
tych orzeczen z fachowego stanowiska techniczne-
go.

Na podstawie powyzej przedstawionego stanu
sprawy nalezy stwierdzi¢, ze na niewlasciwe w toku
postepowania administracyjnego rozwigzanie spra-
wy ze stanowiska technicznego, pociggajgce za sobg
ujemne nastepstwa dla stron, strona me ma mozno-
sci dalszej obrony swych praw, poniewaz Najwyz-
szy Trybynal Administracyjny bada, jak wyzej za-
znaczono W razie zaskarzenia orzeczenia jedynie
wadliwos¢ decyzji pod wzgledem prawnym. Celem
tych rozwazan jest zwrocenie uwagi tym, ktorzy
kierujg postepowaniem wodno-prawnym, jak i tym,
ktérzy opracowujg opinie techniczng, aby opinia a
byla gruntownie opracowana i zawierata wszystkie
niezbedne elementy do wydania orzeczenia wodno-
prawnego.

Komunikacja i prawo w nowoj rzeczywistosci

.Lex nihil aliud est quam ipsa mens
Bartolus

. (Prawo jest niczym innym jak samg mysig).
Ogromne zniszczenia wojenne, wielka przebudo-
wa spoteczna, bedgca w istocie swojej rewolucjg bez
rewolucji, przesuniecie obszaru panstwowego na za-

chéd, a w zwigzku z tym przesiedlenie muiono
ludzi na tereny odzyskane,, potezne dzielo odbudowy
moralnej i materialnej, pojetej w* nowym duchu,
obejmuje w swym zasiegu réwniez i prawo. .
Pod wplywem tych .przemian w naszym zycm
Wspéitczesnym — prawo stopniowewmusi® by¢ dps o-
sowano do zmienionych warunkéw. W wielu dziedzi-
nach prawa pozostata forma bez zywej tresci. Prawo
znajduje sie obecnie na wyjgtkowo ciezkiej drodze
szukania nowych rozwigzan istniejgcych trudnosci
i sprzecznosci. C
Zjawisko to nie wystgpito dopiero po ostatniej
wojnie, ani tez nie pojawito sie tylko u nas, trwa
ono juz od c¢wieréwiecza i obejmuje dwie poikule.

dziedzinie prawa, $wiat powoli lecz-stale zrywa'

micholastyczng sedziwos$cig urabiajgc  przec e
szystkim zasade dobra ogotu ponad dobro jedno-
ki odrodzenia ustroju panstwowego i utrwalenia
zyzny narodu. Taki jest duch czasu, ktory daz>
i postepu i stusznosci ogdlno spotecznej. W zasadzie
tzac do postepu, prawo musi wrécic do swoich
erwotnych zatozen sprawiedliwosci, celowosci

bezpieczenstwa prawnego, stanowigcego istote po-
jioo Arirtln "7KIAfA\ir/anm

Wielkie zadania w dziedzinie prawa przyjmuje
na siebie panstwo-ustawodawca, o ktérym  Hobbes
mowi ,Ustawodawca to nie ten, czyj autorytet stwo-
rzy ustawe, lecz ten czyj autorytet zapewnia ustanie
postuch i trwanie“. O te powage prawa, 0 poslucn
powszechny i mozliwie jak najglebsze dziatanie pra-
wa chodzi przede wszystkim.

Prawo, jako porzadek wspéizycia zbiorowego,
nic moze by¢ zdane na odmienne opinie jednos ev
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porzgdek,obejmujgcy wszystkich

Ani autorytet jednostki, ani przymus fizvc/nv
me moga by¢ gwarancjg normalnego® begu$S
Jedynym autorytetem, na ktorym

panstwowego.
prawa W8 °Perac wfadza panstwowa jest autorytet

Dzieje dowodza, ze w Polsce prawo nie miato
nalezytego zrozumienia i powagi
d obiorami szlachta nie szanowata prawa;
nierzadem stol* stalo sie powszechnym
- . L
MBS Bl haRadRibRAS) o geR AR e

rozbiorach nic ceniono prawa narztconc-
["°rc°w.najczesciej w celu uposledzenia

hastem

AN

coTi
a nawet

szych warfoTci 1 ">t

Pierwsza, wojna $wiatowa ' podwazyla pojecia
prawne wsrod polskiego spoteczenstwa. Podczas
ostatniej wojny barbarzynca niemiecki rzekomym
prawem uzasadniat wszystkie nieludzkie be z S ?

narodur 306 prZCZ pi*¢ lat na zywy™ ciele naszego

. .. W peWnej mierze dziedzicznie obcia-
S ,aziedzinie prawa, co mozna podkresli¢ jeszcze
ueaawvm zjawiskiem, ze do dzi§ walczymy o ,wol-
nos¢ , ale me o prawo“. Czyzby prawdziwa wol-
no$¢ narodu mogta istnie¢ bez prawa, bezwzglednie
. fd.s,e Przestrzeganego, zaréwno przez rzgdz%cych
jak i przez rzadzonych. y

r,nrnm3pOlne: .\A}'gcia 8raw,ne wzmachiajg spoistos¢
aronu, umozliwiaja rozwoj ekonomiczny, ufatwiaia
wspotprace nie tylko ludzi ale tez i narodow, oraz li-
pewmajg ogolng sprawiedliwos¢ spoteczna.

n- nVP’jeKe W psychik8 narodu, ze prawo istnieje
me polo,” aby je madrze omijac, lecz- poto, aby byto

bezwzglednym regulatorem stosunkéw wzajemnych
.dura lex, sed lex" winno sta¢ sie podstawg i celem
dziatalnosci czynnikéw kierowniczych. o>

. A”y prawo nalezycie przenikalo do Swiadomos-
ci spoleczenstwa nalezy, aby ustawy, dekrety, prze-
pisy j p. byly tatwe do zrozumienia i dostatecznie
spopularyzowane. Przystepnos¢, przejrzystos¢ usta-
wodawstwa zmniejszy koniecznos$¢ stosowania san-
kcyj, w licznych przypadkach, powstalych z niezna-
jomosci lub zlego interpretowania prawa'.

Rozwdj komunikacji jest Scisle zwigzany, z usta-
wodawstwem. W ustawodawstwie kolej zajmuje
bodaj najpoczesniejsze miejsce ze wszystkimi prze-
pisami ogoélnymi i specjalnymi“.

(Dr. Lewicki — Prawniczy Przegl. Kom. Nr. 3, 1938).

Wobec tego, ze koleje sg najpowazniejszym
przedsebiorstwem w panstwie i ze dobrobyt narodu
i moc panstwa sg w duzej mierze uzaleznione od
d ibrze zorganizowanych s$rodkéw komunikacji nale-
Zyta organizacja zarzadu kolejami i unifikacja usta-
wodawstwa komunikacyjnego ma niezmiernie wazny
wplyw na naszg przysztosé. Jest to w duzym stopniu
zalezne tez od komunikacyjnego powigzania poszcze-
go6lnych osrodkow kraju: morza z zapleczem, osrod-
kéw rolniczych z gOrniczo przemystowymi, remo-
2AMRidtaci pUbICYNE F5Y0; nahi3ane pofails
nego i wymiana dobr kulturalnych w zasiegu krajo-
wym i miedzynarodowym uzaleznione sg od komuni-
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kacyj. Rozwijaja sie one nieustannie i wymagajg sta-
tej czujnosci mysli prawniczej. m g Jgsta
kc t ntereS narodu i panstwa wymaga ujecia cato-

"t k. Iri PrzePlsow Pewnych, normujacych stosunki
w dziedzinie komunikacyjhej. Przepisy " te tworzg

komunikacyjne. Cechg charakterystyczng pra
A koini™kacyjnego jest jego swoista wszechstron-
nos¢, obejmujgca rozne dziaty prawa cywilnego kar
nego, Handlowego i administracyjnego. g *
komunikacyjne jest prawem zywym,
gdy, ckiedzina komunikacyjna, ktérg normuje nieu-
stannie rozwija sie pod wplywem techniki. J

Dr7e d ~iiw n° SK historyczPej Prawo komunikacyjne
ddmiotowo ogejhmw%.y ;eéluge mors?«a, 2eg¥brjle

prze
°gl C k°leje zet i A m k -

k.-v?ntrebn Pzial stanowi Prawo R_ocztowo-ko_mu i-
regu ujace warunki dzialahia poczty i tele-

Sznag.

. yine.

komunikacj, (telefon, telegraf, radio, radiotelegraf

te ewizja) Pod jednym stowem ,Komunikacja“
J

miesci sie bardzo obfita tres¢ zyciowa

Szlaki i urzadzenia komunikacyjne mozemy po-
ownac S$miato do systemu nerwowego w organizmie
;dzk™: Muszag, one .nieustannie i sprawnie praco-

drobne zaburzenie w dziataniu i1 uktadzie tego
ystemu powoduje trudne do odrobienia nastepstwa
Wszelkie czynnosci tego systemu reguluje prawo
komunikacyjne. Wysitki techniczne muszg by¢ w swo
im dzialaniu ujete w szczegélowe normy prawne
inaczej _moze zapanowa¢ chhos. Z istnienierrt wiec
i rozwojem komunikacyj Scisle ztaczone jest prawo
Istnieje wielka wspéizaleznos¢ miedzy technikg i pra-
wem w dziedzinie komunikacyjnej. Czy i w jakim
stopniu obecnie obowiazujace w Polsce prawo komu-
nikacyjne odpowiada wymaganiom rzeczywistoscis
Odpowiedz na to pytanie nie jest trudng dla zoriento-
wanych w omawianym przedmiocie. Dwudziestolet-
ni okres miedzywojenny w znacznym stopniu przy-
czynit sie do unifikacji prawa trojzaborczego. Pozo-
staly jednak pewne dzialy zupeinie nietkniete. Przy-
kltadowo wspomnimy o odszkodowaniach za nie-
szczesliwe wypadki na kolejach. Mamy tu do czynie-
nia z prawdziwg mozaikg prawng, regulujgca
w trzech odmianach to samo zagadnienie. Na terenie
b. zaboru ros. obowigzuje art. 683 Tomu X Zbioru
tiaw Ces. Ros. Na terenie b. zaboru austriackiego
ustawa z 5 marca 1869 r., w koncu na terenie b. za-
boru pruskiego ustawa niem. z 7 czerwca 1871 r
Barwnos¢ te urozmaica Kodeks Zobowigzanh z 27
pazdziernika 1933 r., ktéry w art. 157 do 176 regulu-
je réwniez to zagadnienie.

Ro6zne prawo obowigzuje dotychczas na tery-
torium Polski sprzed 1939 roku i na ziemiach odzys-
Kanych, w przedmiocie budowy drég bitych i znakow
orientacyjnych na tychze drogach.

. Przepisy, regulujgce warunki zeglugi $rodlado-
wej na Wisie, czesci biegu Warty i kanale Bydgos-
kim tez sg odmienne, od przepiséw regulujgcy¢ch wa-
runki na Odrze.

Jednolicie i najlepiej jest uregulowana cywilna
Zzegluga powietrzna. Tlumaczy sie to tym, Ze jest to
jedna z najm odszych galezi komunikacyj, ktéra ma
wielka przyszio$¢ przed sobg i wymaga starannej
pieczy prawnej. J
, . Polskie Prawo komunikacyjne przedmiotowo
dzien sie na prawo drogowe, kolejowe, wodne, mor-
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skie, lotnicze, pocztowe i telekomunikacyjne. Obej-
muje ono wytgcznie obszar terytorium Polski z 1939
roku

Nastreczajg sie powazne watpliwosci, czy i w ja-
kim stopniu catoksztait tego prawa obowigzuje na
ziemiach odzyskanych. Jest to zagadnienie niewy-
starczajgco jeszcze uregulowane i stwarza wiele

trudnosci i watpliwosci w praktycznym stosowaniu
prawa.

Ustawa Z dn. 10. XIl. 1920 r. (Dz. U.R.P. Nr s,

poz. 32 z 1921) reguluje sprawe budowy i utrzyma-
nia drog publicznych.

Ustawa z dn'7. X. 1921 r. (Dz. U.R.P. Nr 89
poz. 656) zapewnia ochrone drog publicznych. Usta-
wa ta uzupetlniona byla rozporzgdzeniami z dn. 26.
VI. 1924 r. (Dz. U.R.P. Nr 61 poz. 611), z dn. 5. VIII.

1932 r. (Dz. U.R.P. Nr 100 poz. 144) i z dn. 15 1
1933 r. (Dz. U.R.P. Nr 9 poz. 55).
Zarzad kolejami w Polsce opiera sie na rozpo-

rzadzeniu Prez. R.P. z dn. 24. IX. 1926 r. (Dz. U.R.P.
Nr 89 poz. 705 z 1930) ktore stano.wi 0 utworzeniu
przedsiebiorstwa pod nazwag ,Polskie Koleje Pan-
stwowe”.

Prawo o zegludze srédlgdowej ujeto w rozpo-
rzadzeniu Prez. R.P. o0 zegludze i sptawie na sréd-
ladowych drogach wodnych z dn. 6. IIP 1928 r. (Dz.
U.R.P, Nr 29 poz. 266), w ustawie wodnej o wodach
publicznych i panstwowych oraz kanatach zeglow-
nych i wodach prywatnych z dn. 19. IX. 1922 r. (Dz.
U.R.P. Nr 62 poz. 574 z 1928 r.), w ustawie o kana-
tach zeglownych i rzekach zeglownych z dn. 9. VII.
1929 r. (Dz. U.R.P. Nr 59 poz. 356), zmieniong czes-
ciowo ustawg z dn. 31. VII. 1924 r. (Dz. U.R.P. Nr 79
poz. 768) i rozporzgdzeniem Prez. R.P. z dn. 6. Ill.
1928 r. o rejestracji statkow i todzi (patent zeglarski
i patent retmanski).

Prawo o0 zegludze morskiej

regulujg: ustawa
z dn. 28. V. 1920 r.

0 polskich statkach handlowych

i morskich (Dz. U.R.P. Nr 47 poz. 285) zmieniona
czesciowo rozporzadzeniem Prez. R.P. z dn. 28. V
1928 r. (Dz. U.R.P. Nr 29 poz. 269), ustawa z dn.
8. X. 1921 r. (Dz. U.R.P. Nr-84 poz. 594), ustawa
zdn. 25. XI. 1925 r. (Dz. U.R.P. Nr 125 poz. 891),
ustawa z dn. 16. Il. 4927 r. (Dz. U.R.P. Nr 27 poz:
206).

Prawo lotnicze w Polsce objeto rozporzadzemem
Prez. RP. z dn. 14. Ill. 1928 (Dz. U.R.P. Nr 69 poz.
437 z 1935). Rozporzadzenie to. zastrzega Panstwu
Polskiemu: prawo suwerennosci nad przestrzenig
powietrzng w granicach panstwa z wigczeniem wod
terytorialnych, przeprowadza zasade wytacznosci
prawa zeglugi powietrznej w Polsce. (Obce statki
powietrzne dopuszcza sie do przelotu przez Polske
tylko w granicach uméw miedzynarodowych lub na
podstawie osobnego pozwolenia wiadz polskich).

Prawo pocztowe i telekomunikacyjne zawiera
ustawa z dn. 3. VI. 4924 r. (Dz. U.R.P. Nr 63 poz.
481 z 1933 r.). Utworzono przedsiebiorstwo panstwo-
we pod nazwg ,Polska Poczta, Telegraf i Telefon* —
rozporzgdzeniem Prez. R.P. z dn. 22. Ill. 1928 r.
zmienionym w roku 1932 (Dz. U. R.P. Nr 105 poz.
879 z 1932 r.) *

Komunikacje krajowe podlegajg prawu we-

wnetrznemu panstwa, nie wywotujac zadnych trud-
nosci.
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Natomiast miedzynarodowe stosunki komunika-
cyjne sg rzadzone przez prawo miedzynarodowe, kto-
re nalezy do miedzynarodowego prawa publicznego
i prywatnego. Podobnie jak prawo komunikacyjne
krajowe dzieli sie ono na liczne galezie, zaleznie od
tego jaki rodzaj komunikacji obejmuje i jakie sto-
sunki reguluje.

Jezeli komunikacja obejmue dwa panstwa —
juz jest miedzynarodowg i przepisy regulujgce ja
opierajg sie na zgodzie panstw terytorialnie zainte-
resowanych. Zgoda ta wyraza sie badZz to w umo-
wach ogélnych badz tez w umowach dwustronnych.
Umowa tworzy, zmienia i znosi stosunki prawne,
lecz moze tez by¢ zrédlem prawa. Odrézniamy dwa
rodzaje umoéw: jedne sg aktami prawnymi, drugie
zrédtami prawa.

Gdy dawniej przewazalo prawo zwyczajowe,
dzi$ na planie pierwszym stoi prawo umowne, ulega-
jace ciagtym zmianom i ulepszeniom.

Komunikacyjne umowy miedzynarodowe doty-
cza dopuszczenia przez panstwo na swoim terytci-
ium ruchu komunikacyjnego innego panstwa, .albo
dopuszczenia obcych srodkow komunikacyj na drogi
panstwa zobowigzanego, lub tez utrzymania, ulepsze-
nia i budowy drég przez panstwo zobowigzane na
uzytek komunikacyj panstwa uprawnionego., Z tymi
zagadnieniami wigzg sie .zagadnienia organizacji
miedzynarodowej w dziedzinie komunikacyj, roz-
strzygania sporéw miedzy panstwami, wyniklych na
tle stosunkéw komunikacyjnych oraz komunikacy;j
miedzynarodowych podczas wojny.

Wobec wielkiego rozwoju stosunkow miedzyna-
rodowych zaszla potrzeba i w dziedzinie komunika-
cyjnej uzgodnienia norm prawnych, usuniecia roz-
bieznosci ustawodawstw i ujednostajnienia techniki
komunikacyjnej.

Dla wykonania tych uméw miedzynarodowych
utworzono liczne organizacje. Z wazniejszych wy-

mienia sie: Union Internationale des Chemins de fer
(U.I.C.) — Miedzynarodowy Zwigzek Kolei Zela-
znych, powstaly w Paryzu w 1922 roku, Konwencja
Barcelonska z dnia 20. V. 1921 roku, Konwencja

i Statut o ustroju .miedzynarodowym kolei zelaznych
w Genewie w 1923 roku, Konwencje Rzymskie
K.M.O. i K-M.T. (daw. Bernenskie) z 1933 r. Umowa.
0 wzajemnym uzywaniu wagonéw osobowych i ba-
gazowych w komunikacji miedz. (R.I.C.) z 1928 ro-
ku, Umowa .0 wzajemnym uzywaniu wagonéw towa-
rowych w komunikacji miedz. (R.l.V.) z 1935 roku,
Porozumienie w sprawie jednolitosci technicznej drog
1taboru kolejowego z 1907 roku, Swiatowy Zwigzek
Pocztowy (Bern 1874 r.), Zwigzek Panamerykanski
(Montevideo 1912 r.), Miedz. Zwigzek Telegraficzny
(Bern 1868 r.), obecnie Telekomunikacyjny, Zwia-
zek Kolejowy Bernenski (organ — Centralny Urzad
Przewozéw Kolejowych — Office Central des Trans-
ports Internationaux par Chemins de Fer (Bern
1893 r.), Europejska Konferencja Rozkltadéw Jazdy
(Bern Szw.) Wszechamerykanski Staty Komitet Kolei
— Permanent Panamerican Railway Comitee (Wa-
szyngton 1902 r.), Miedz. Stowarzyszenie Kongre-
séw Kolejowych — Ass. Int. des Congrés des Che-
mins de Fer, (Bruksela 1885 i 1819), Miedz. Stowa-
rzyszenie uznanych klubéw Automobilowych — Ass.
Int. des Automobile-Clubs reconnus (rok.zat. 1904,
siedziba w Paryzu), Miedz. Federacja Lotnicza (Pa-
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/i .905/-)" MI8dz- stowarzyszenie Komunikacyj
f° 1yczre)l Ass. Lit. du Trafie Aérien (rak zat.
19 9, siedziba w Hadze), Miedz. Komitet Prawniczy
Lotnictwa Comité juridique inter, de Tawiation
DU' Y r- 1909, tsiedziba w Paryzu), Miedz. Zwigzek
iadiofonu ~ Union inter, de Radiophonie (Genewa
lo2o r.), Swiezo utworzona Europejska Centralna
Organizacja Przewozéw Srédlgdowych -  European
Gentra! Inland Transport Organisation) (E.C.L.LT.O —
Londyn 1945 r.) i wiele innych.

Dla pokojowego zatatwiania sporéw miedzyna-
rodowych dziataty przed ostatnia wojng Komisje Po-
jednawcze- Komisja Komunikacyjna i Tranzytowa
Ligi Narodow, Rada Ligi Narodéw, sady rozjemcze
powolywane ad hoc, Staly sad Rozjemczy w Hadze
lub tez Staly Trybunat Sprawiedliwosci Miedz
w Hadze v '

Spadek po tych organizacjach przejmuje Orna-
ruzacja Narodow Zjednoczonych, ktdra miejmy na-
uzieje speini swe wznioste zadanie nalezycie.

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Z tych z koniecznosci az nazbyt ogéinych uwag
wynika nieodparty wniosek o bezwzglednej potrzebie
unmkacji krajowego eprawa komunikacyjnego oraz
kodyakacji miedzynarodowego prawa komunikac>j-

Ufgai .~Pjiwps$ci, iz nie bedzie to zadanie
tatwe. Jednakze ‘jesSli weZmiemy pod uwage ze
jeszcze sprzed pierwszej wojny Swiatowej ustawo-
dawstwa komunikacyjne, ogtaszane w Dziennikach
Ustaw zaborcow, wobec zniszczenia bibliotek publi-
cznych i urzedowych jest czesto prawie nie mozliwe
do odnalezienia, a nasze wydawnictwa z okresu mie-
dzywojennego jak Dzienniki Ustaw R.P., Monitory
Dzienniki Urzedowe, Dzienniki Taryf, rézne okolniki
i-p.podobnie ulegly takiemuz losowi w czasie ostat-
niej wojny, sprawa ta staje sie niebywale pilng i u-
reguiowame jej jest nakazem chwili. Wymaganego
porzadek prawny, polska racja stanu, interes gosoo-
daiczy przedsiebiorstw komunikacyjnych i dobro
spoteczne.

Przeglad prasy zagranicznej

PRZYSZLOSC SAMOLOTU SPORTOWEGO
Z angielskiego miesiecznika ,Flight”.

Sprzeczne dgzenia: Drzewo czy metal. Dolnoptat czy
gornoptat. Wyg-oda i bezpieczenstwo przeciwnikami wy-
Czynow.

Jak bedzie wyglada¢ nasze powojenne lekkie lotnic-
two? »Indicator’ oraz ostatnie artykuly w prasie, beda-
ce pod jego wplywem, dajgnam ipewne pojecie o tym,
czego dzisiaj zada. prywatny wiasciciel samolotu. W jaki
sposOb zgdania te zostang zaspokojone przez konstrukto-
ra? Jak wszyscy uzytkownicy samolotow, réwniez i pry-
watny wiasciciel wymaga od swej maszyny calego sze-
regu sprzecznych ze sobg zalet, a mianowicie duzej szyb-
kosci maksymalnej i matej szybkosci przepadania (oder-
wania strugi); dobrej widocznosci i dobrych linii opty-
wowych; dobrych wyczynéw, a réwnoczesnie wygody,
bezpieczenstwa i ekonomii w eksploatacji — wszystko
dazenia sprzeczne ze sobg, miedzy ktorymi konstruktor
musi zonglowa¢, dopdki nie osiggnie najlepszego kom-
promisu. Patrzac mg niektore z tych zagadnien pod ka-
tem widzenia konstruktora, tatwiej bedziemy mogli zda¢
sobie sprawe, o ile zadania pilota mo*g by¢ zaspokojone.

Pierwszym zagadnieniem, z ktorym spotyka sie
Konstruktor, jest wybdr materiatu, tj . drzewa, lekkiego
stopu, albo stali i tkaniny. Drzewo zawsze byto materia-
tem uprzywilejowanym w Wielkiej Brytanii i prawdopo-
dobnie pozostanie nim.

Pokrycie pracujgce z lekkiego metalu w wysokim
stopniu podraza budowe, jezeli chodzi o prototypy lub
produkcje na mala skale. Tylko duza firma, wykonuja-
ca duze zamoéwienia, moze produkowa¢ maszyny tego
typu po cenie konkurencyjnej, lecz i w takim wypadku
bedzie to prawidopodobnie raczej samolot luksusowy, dla *
zamozniejszej klasy witascicieli.

Rowniez fakt, ze powiekszanie ze wzgledéw kon-
strukcyjnych wymiaréw réznych czesci samolotu meta-,
lowego w stosunku do wymiaréw, wyniktych z obliczen
wytrzymatosciowych w wiekszym stopniu, niz w samolo-
cie drewnianym, wptynie na wzrost wagi, jest przyczyna,

ze samoloty metalowe wypadajg raczej ciezsze niz dre-
wniane — przy tych samych obciazeniach.
Z wymienionych powoddéw wydaje sie wiec nie-
prawdopodobnym, by lekkie stopy mogly kiedykolwiek
w budowie prywatnych maszyn spor-
~owych taka, jﬁkq majg w samolotach' wojskowych
i transportowych. J

Rozwazania konstrukcyjne.

. ,P°Rularna konstrukcja, zwana dawniej ,fokkerow-

a, J kadiub z rur spawanych i drewniane skrzydio,
f fZe7, diu®1i,czas cieszyla sie popularnoscia w Ameryce
wsrod tanich maszyn. Jedynymi brytyjskimi przedsta-,
wicielami tej klasy byly angielskie wersje maszyn firm:
,American Taylorcraft, i JAeronca,\

. Konstrukcja z rur spawanych posiada szereg zalet,
pozadanych w budowie lekkich maszyn, w szczegélnosci
msk! koszt budowy prototypu lub produkcji na matg
skale. Jeden zdolny spawacz i kilku monteréw moga,
pracujac z wytezeniem, wykona¢ kadtub doswiadczalny
w ciggu dwdch do trzech dni — oszczedno$¢ pracy nie-
osiggalna zadng inng metoda. Poza tym stal posiada
,pew.ng przewage nad innymi materiatami pod wzgledem
trwatosci i tatwosci utrzymania.

Cecha ujemng jest: po pierwsze, nieco wiekszy cie-
zar w poroéwnaniu z réwnowaznym kadtubem drewnia-
nym, po drugie — zaleznos¢ jakosci konstrukcji rde tyl-
rY °w kOinstmktora' lecz rOéwniez od zrecznosci spawa-
cza. Wskutek tego kadtub taki, aby by¢ catkowicie bez-
piecznym wymaga duzego doswiadczenia zar6éwno od
konstruktora, jak od spawacza i kontrolera. Po dokona-
niu spawania nie mozna juz wprowadzi¢ zadnej zmiany,
ani tez dokonac reparacji .bez ponownego rozgrzewania
metalu i w konsekwencji ostabienia go. Jeszcze jeden

opot sprawia odksztatcanie metalu pod wplywem wy-
%rruignno(s)csll iVTI %cis}ymp Ezal%'f?opv?gvrﬁﬂil\j/&y%igr%v\yquuje czasami
' W mod.’lach wyprébowanych, jak np. firmy ,Taylor-

raft , problemy te sg od dawna rozwigzane, lecz na-

pTojtotypu°ZWazyWaC 113 nOW° PrZy konstrukcJi nowego
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Wzigwszy pod.uwage réwnoczesnie ' ciezar, Kkoszt,
doktadnos¢ wykonania i jego tatwo$é, dochodzimy do
whniosku, ze mimo wszystko, najlepszym materiatem na
lekkie maszyny jest drzewo. Ulepszenia, ktére niebawem
ujrzymy, bedag polega¢ na zastosowaniu prasowanych ka-
dtubow skorupowych ze sklejki, G umozliwi nadanie im
tadnych- linii oraz na uzyciu drzewa uszlachetnionego,
zapewniajacego oszczedno$¢ objetosci czesci silnie ob-
cigzonych, jak np. srodkowych partii podiuznie skrzy-
dtowych. By¢ moze, ze idagc po tej drodze, dojdziemy
do komory wykonanej catkowicie z materiatu plastycz-
nego.

Gomoptat czy dolnoptat.

W maszynach 'Miles M. 38 kadtuby sklejkowe skoru-
powe zastgpily ostatnio dawny typ kratownicowy. Ten
ostatni rodzaj kadtuba prawdopodobnie dotychczas jest
korzystniejszy pod wzgledem wagi, a to z powodu sto-
sunkowo duzego stopnia precyzji jego budowy oraz ta-
twosci obliczenia naprezen. Dalszg jego zaleta jest moz-
no$¢ skonstruowania dobrego potaczenia kadiuba ze
skrzydtem u dolnoptatow. Jedyng wada tych kadiubéw
jest ich nieco ,rgbany" 'ksztak.

Podstawowg decyzjg jest wybdr miedzy gornoptatem
a dolnoptatem. Ten ostatni stat sie juz brytyjskag i w ogo-
le europejskag tradycja. Jedynie w Ameryce- trwa do tej
pory moda goérnoptatow,. ale i tam procent gérnoptatow
wsréd nowych powojennych projektow jest stosunkowo
niski. Srednioptatdow nie spoty!» sie juz wsrdd maszyn
o0 zespole smigto-silnikowym ciggnacym, gdyz W tego ro-
dzaju typach trudno jest zaprojektowaé¢ dostatecznie ob-
szerng kabine, widocznos$¢ za$ z siedzenia pilota jest nie-
dostateczna.

Gornoptat posiada zalete stale
oraz- dobrej widocznosci fcu ziemi, lecz to ostatnie nie
odnosi sie do skretow, przy ktorych wiasnie w goérno-
ptacie widocznos$¢ ze stanowiska pilota jest ograniczona.
Dalszg zaletg gdérnoptata jest tatwos¢ wejscia do kabiny
oraz tatwos¢ zbudowania kadiuba z rur spawanych,
w przeciwienstwie do drzewa, a to z powodu Skoncentro-
wanych obcigzen i duzych otworéw na drzwi i okna. Ka-
dtub dolnoptata mozna zbudowac lzej i nadaje sie on
o wiele lepiej do konstrukcji drewnianych, gdyz moze
to by¢ po prostu zamkniete pudto z wycietymi otworami,
do ktérych pasazerowie dostajg sie od gory po skrzydle.
W dolnoptacie tatwiejsze jest rGwniez zamocowanie pre-
tow' podwozia, przy czym to ostatnie mozna z /wiekszg
tatwoscig, niz w goérnoptacie, utrzymacé poza obrebem
strumienia $migtowego, albo wykona¢, na zgdanie, jako
podwozie chowane.

Rozwazania powyzsze nie wyczerpujg bynajmniej
Wszystkich za -i przeciw tego problemu, ktére mozna by
przytacza¢ bez konca. Wystarczy powiedzie¢, ze dolno-
ptat obecnie coraz bardziej sie rozpowszechnia i jest on
niemal na pewno najlepszym rodzajem dla konstrukcji
catkowicie drewnianych.

dobrej statecznosci

Aczkolwiek zespdt napedowyTypowego przedwojen-
nego gornoptata sportowego byt normalnie typu ciggna-
cego, istniata jednak silna ,lewa" opozycja, sktadajgca
sie ze zwolennik6w napedu pchajagcego z silnikiem i $mi-
gtem umieszczonymi za kabing, przy czym tylna czes¢
kadtuba zastgpiona byta dwiema wysiegnicami.

Oczywistymi zaletami takiej konstrukcji sa: znacz-
nie lepsza widoczno$¢ zaréwno ze stanowiska pilota, jak
i pasazerow, mniejszy hatas silnika oraz mniejsze nie-
bezpieczenstwo dostania sie. w zasieg obracajacego sie
Smigta na ziemi. Poza tym diluga przednia czes¢ kadiuba
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stanowita znaczne utatwienie zamocowania przedniej go-
leni podwozia trojkotowego. Wadami napedu pchajgce-
go sa: wiekszy ciezar, wiekszy opor czotowy, szereg tru-
dnosci technicznych w zapewnieniu silnikowi nalezytego
chtodzenia, utrzymania $migta w nalezytej odlegtosci od
ziemi przy podwoziu dwukotowym, a wreszcie trudnosci
w rozmieszczeniu napedow steréw. Krétko moéwigc, za-
lety wygody musiaty byé okupione pewng strata pod
wzgledem wyczyndw. Czy warto byto te strate poniesé?

sndicator" odpowiada na to pytanie twierdzgco.
Uvtaza on za zalete maszyny, jezeli pilot znajduje sie na
samym jej przodzie, tak, ze moze dobrze widzie¢ wszel-
kie przeszkody i ominaé je. Watpie, czy jest te zdanie
ogélnie podzielane. By¢ moze, ze piloci, ktorzy spedzili
wiele godzin w ,nosie"lwielositnikowej maszyny, mogli
przyzwyczai¢ sie do tego, lecz przecietny amator, bez
Wzgledu na to, czy prowadzi samochéd, czy samolot, czuje
sie bezpieczniej i lepiej ocenia odlegtosci, gdy sam jest
nieco cofniety w stosunku do przedniego skraju maszyny.

Mozliwosci napedu pchajagcego.

Opisany we ,,Flight'cie” z 30 sierpnia zesztego roku
samolot ,Pipor Skycoupe" jest dowodem, ze Ameryka
traktuje naped pchajgcy powaznie, lecz zaréwno z ry-
sunkow, jak i opisu, odnosi sie wrazenie, ze jest to raczej
rodzaj przedwczesnego eksperymentu, rodzaj balonu
prébnego dla wybadania opinii publicznej, niz projekt
dojrzaly do produkcji. Nie podano zadnych danych co do
wag i wyczynow, lecz sadzac z ilustracji, wydaje sie, ze
w stosunku do podanej mocy 113 KM maszyna jest nieco
przecigzona i przewymiarowana.

.Tak, naped pchajagcy ma swoje mozliwosci; lecz do-
tychczas nie stanowi on powaznego”niebezpieczenstwa
dla popularnosci napedu ciggnacego.

Nikt nie moze watpi¢, ze podwozie tréjkotowe utrzy-
mato sie, lecz okazalo sie rownoczes$nie, ze jego zalety
nie sg az hak nadzwyczajne, aby trzeba byto koniecznie
psu¢ wyczyny dobrej poza tym konstrukcji przez nasta-
wanie na konieczne jego zastosowanie. Niestety, prze-
cietha lekka maszyna z napedem ciggnacym posiada
przednig cze$¢ kadituba zibyt krotka, aby mozna byto
osiggna¢ odlegtos¢ miedzy przednim kotem i kotami
gtébwnymi wystarczajaco.duzo dla zapewnienia nalezy-
tej statecznosci. Jak juz wspomniano, wzglad powyzszy
przemawia na korzy$¢ napedu pchajgcego.

W lekkim samolocie tatwiej mozna wykorzysta¢ za-
lety podwozia tréjkotowego, niz w maszynach ciezkich,
gdyz w lekkiej maszynie czesciej zaohodzi moznos¢ bez-
piecznego nagtego hamowania Ilub gwalownej zmiany
kierunku. 'Lagdowanie takg maszyng roéwniez jest ta-
twiejsze. =

Podwozie tréjkotowe jest koniecznoscig dla maszyn
szkolnych oraz dla tych, w ktorych potozono specjalny
nacisk na bezpieczehAstwo i. prostote budowy z pominie-
ciem wiekszych wymagan co do wyczynéw. Dla szyb-
kich maszyn turystycznych Ilub ,taksowek powietrz-
nych”, podwozie takie jest pozgdane, lecz nie konieczne.

Nastepnym problemem, dotyczagcym podwozia i na-
suwajgcym wiele przeciwnych argumentow, jest roz-
strzygniecie, czy zastosowaé¢ podwozie state, czy. chowa-
ne. Autor niniejszego artykutu Jest zdania, ze wartosc¢
podwozia jrhowanego, jesli chodzi o lekkie samoloty,

.zZnacznie przesadzono, i ze z pewnoscig nie optaca sie ono

w lekkich maszynach o szybkosci przelotowej mniejszej
niz 210 km na godzine.

Dalszg cechg podwozia ostatniej doby jest wykorzy-
stanie do resorowania podwozia $cisliwos$ci cieczy przy
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uzyciu duzej przektadni. | to rozwigzanie raczej nada’je
sie do maszyn wiekszych, niz do sportowych.

W razie zastosowania podwozia statlego, zaleca sie
golen typu ,cantilever" dla zredukowania do minimum
oporu szkodliwego. Owiewkilzarobwno na koto, jak i na
golen, uwazane sg zwykle za konieczne ze wzgledu na
wyglad, przy czym nie utatwiajg one bynajmniej piele-
gnacji maszyny.

W podwoziu tréjkotowym niezmiernie pozgdanym
jest sterowane przednie koto. Zachodzi tylko pytanie, czy
sterowanie to ma sie odbywa¢ za posrednictwem peda-
tow steru kierunkowego, czy tez za pomoca klola. osa-
dzonego na fcnyplu. Przypomina to dawniejszy problem,
czy napedzac lotki i ster gtebokosciowy za pomocag kota,
czy tez knypla. Ciekawe by byto wiedzieé, co sadzi'o tym
JIndicator". Autor, opierajgc sie na swym nader ogra-
niczonym i ubogim dos$wiadczeniu, jest zwolennikiem
knypla, zaopatrzonego w uchwyt ,fopatowy", lecz
w Ameryce, jak sie zdaje, ogo6lnie przyjeto sie koto, przy
czym ster gtebokos$ciowy napedza sie przez odpychanie,
lub przycigganie catego kota. Pozostaje nierozstrzygnie-
tym pytanie, czy koto istotnie jest lepsza formg napedu
sterowania, ezy tez raczej sztuczka, stuzaca do tegio, aby
automobilista czut sie w powietrzu jak w samochodzie.

dotychczas podejrzenia pod
adresem samolotow ,opatentowahych" pod wzgledem
bezpieczenstwa, z podwdjnym napedem steréw, Ilub
z ograniczeniem ruchu steru gtebokosci. Urzadzenia te
mogg wprawdzie zmniejszy¢ niebezpieczenstwo, lecz pi-
loci obawiajg sie, ze zmniejsza one rOwniez moznosc¢
wydostania sie z niebezpiecznej sytuacji, z chwilg, gdy
kto$ raz w takiej sytuacji sie znajdzie.
L]

Przecietny pilot zywi

Zupetnie stusznie ,Indicator" podkres$la potrzebe
Zastosowania duzych klap o silnie ustopniowanym dzia-
taniu i tak sprzezonych, by zapewniaty one to, co p. Mi-
les nazwat ,kohirolg S$lizgu”. Kwestia jakiego rodzaju
klapy zastosowac¢, wyprowadza na Swiatlo dzienne kwe-
stie obcigzenia skrzydta. W ciggu wojny obcigzenia
skrzydet samolotow wojskowych podwoity sie, powojen-
.ne maszyny pasazerskie za$ odziedziczyly zarébwno wy-
sokie obcigzenia skrzydtowe, jak i dlugi rozbieg. Czy uj-
rzymy te same tendencje w maszynach lekkich?

Prawie na pewno nie. Wiekszo$¢ Ilekkich maszyn
ostatniej doby wykazuje duze obcigzenie na jednego KM
i tendencja ta na zawsze pozostanie. Duze obciagfcenia
skrzydtowe idg reka w reke z niskim obcigzeniem mo-
cy (azatym wymaga wiekszej mocy silnika, przyp. ttum.).
Tylko w przypadku nielicznych szybkich maszyn turys-
tycznych mozemy ewent. spodziewac¢ sie jakiego$ god-
nego uwagi wzrostu obcigzenia na 1 m2 powierzchni
skrzydta. .,

Jezeli wiec obcigzenie skrzydet nie ma tendencji do
wzrostu,, czy zachodzi potrzeba przechodzenia od klap
szczelinowych do klap Fowlera, Irvinga i innych ztozo-
nych typoéw? Sadze, ze tylko wtedy, gdy zamierzamy
ulepszy¢ lotniska na tyle, ze stang ,sie orne podobne do
kortow tenisowych. Zwykta klapa szczelinowa z catym
prawdopodobienstwem wystarczy do zaspokojenia wszel-
kich potrzeb przecietnej lekkiej maszyny. W razie po-
trzeby mozna jg uzupetni¢ dodaniem interceptora.

Cokolwiek ,Indicator" moze przytoczy¢ przeciwko
luksusowo wyposazonym kabinom, pozory odgrywaja
tak wielkg role w sprzedazy lekkiej maszyny, ze wysty-
lizowanie kabiny na podobienstwo wnetrza samochodu
wydaje sie nieuniknionym w popularnych maszynach.

nych w nie maszyn.
*
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Aczkolwiek entuzjasci maszyn sportowych mogg z po-
gardg wyrazac¢ sie o wnetrzach samochodéw amerykan-
skich, przypominajgcych, ich zdaniem, wnetrze apteki,
-przecietny cztowiek ulicy to lubi.

Zarowno wygoda, jak i bezpieczenstwo, koliduja, je-
$li chodzi o 'zaprojektowanie kabiny, z wyczynami. Przy-
jeto sie umieszczanie siedzen obok siebie tak, ze szero-
kos¢ kabin wykazuje tendencje do statego wzrostu. Jesz-
cze .kilka lat temu kabina szerokosci 90 cm dla siedzen
umieszczonych obok siebie uwazana byta przez konstruk-
torbw za konieczne maksimum, przyjmowane ze zilym
humorem. Obecnie szerokos¢ kabiny 1,12 m uwaza sie za
minimum dla zapewnienia jakiej takiej wygody. Do-
Swiadczenie zresztg wykazato, ze wzrost szerokosci ka-
diuba nie zmniejszyt wyczynéw w takim stopniu, jak sie
tego obawiano.

Graba szyba przednia, umieszczona mozliwie blis-
ko twarzy pilota, jest rzeczg konieczng. Jak to pod-
niost ,Indicator., ostony dawnego typu, bardzo po-
chylone, nie sg dos¢ bezpieczne dla ruchu w ,zattoczo-
nym powietrzu najblizszej przysztosci. | w tym przy-
padku strata wyczynéw dzieki bardziej stromej osto-
nie, jest mniejsza niz sie zdawalo,

W latach bezpos$rednio poprzedzajgcych wojne wy-
probowano caty szereg maszyn sportowych dwusilniko-
wych, lecz zadna z nich riie osiggneta stadium produk-
cji. Wprawdzie wiele wzgledéw przemawia za matym
dwusilnikowcem, ze wzgledu na bezpieczenstwo, lecz
okazato sie, ze nie mffize on osiggng¢ wyczynéw ma-
szyny jednosilnikowej o tej samej mocy catkowitej.
Zaréwno jego wymiary, cefta kupna, jak i koszty utrzy-
mania, muszg by¢ wieksze, a przy tym bedzie on trud-
niejszy w prowadzeniu. Z powyzszego wynika, ze nie
moze on liczy¢ na duzy zbyt.

W popularnych maszynach brytyjskich standarto-
wym stat sie silnik czterocylindrowy, odwrécony, z cy-
lindrami ustawionymi w linie. W ciggu wojny zapo-
znaliSmy sie z silnikiem czterocylindrowym typu ,Bok-
sei , tak popularnym w Ameryce. Zastosowano go z po-
wodzeniem na samolotach ,Auster IV i V". Nie wiado-
mo jeszcze, jak wypadnie ocena tych silnikéw w zesta-
wieniu z odpowiadajgcymi im silnikami brytyjskimi.

Poréwnanie typowych silnikéw obu rodzai wyka-
zuje, ze czterocylindrowy ,Bokser” jest lzejszy, bardziej
zwarty i dobrze pasuje do ksztattu maszyny dwumiej-
scowej z siedzeniami umieszczonymi obok siebie. W sil-
niku tym mozliwe jest tez zastosowanie smarowania
rozbryzgowego, co pozwala unikng¢ osobnych zbiorni-
kéw smaru i przewodéw smarowych. Gaznik moze mies-
ci¢ sie pod silnikiem, co znow umozliwia zastosowanie
zbiornikow opadowych z uniknieciem pomp paliwowych.
Niektére z tych silnikéw zaopatrzone sg poza tym w re-
duktor, co wptywa dodatnio na sprawnos$¢ Smigta. Fir-
ma ,American Franklin Company" produkuje podobno
przektadnie dwubiegowe, dla poprawienia startu. Wszyst-
kie te wzgledy zapewniajg czterocylindrowemu ,Bokse-
lowi znaczng przewage i sadze, ze brytyjscy konstruk-
torzy stusznie czujg sie uprawnieni do wyprébowania
swego bogatego doswiadczenia do konstrukcji nawet je-
szcze lepszych silnikéw tego typu.

Smigta o zmiennym skoku dla silnikéw matej mo-
cy, ktérych produkcje zapowiada firma de Havilland, be-
dg stanowi¢ znaczne ulepszenie wszystkich zaopatrzo-
Ich prosta budowa pozwala zywic
nadzieje, ze réwniez i ich cena bedzie leze¢ w granicach
mozliwosci przecietnego prywatnego wtasciciela samo-
lotu. Tanie $migto o zmiennym skoku zapewni znacz-
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nie wydatniejsze polepszenie startu, niz skrzynka prze-

ktadniowa przy silniku i bedzie ono w stanie poprawic

wszelkie szybkosciowe wyczyny maszyn sportowych.
Roger Tennant.
Z ang. przetozyt inz. S. S

1 Va4 siedzeniowy Miles Messenger; zreczny pilot moze
oderwac¢ samolot ten od ziemi na przestrzeni 50 mtr.
Oderwanie strugi nastepuje w zakresie szybkosci
okoto 40 km/gadz.

2. Skrajnie nowoczesny pod wzgledem rozwigzania kon-
strukcyjnego jest dwuogonowiec ,Piper Skycoupe .
Zaopatrzony on jest w czterocylindrowy silnik typu
.Bokser", napedzajacy $migto pchajgce za posrednic-
twem przektadni stozkowej. Do zapobiegania oder-
waniu strugi stuzg state sloty.

3. Przedwojenny ,,D. H. Moth Minor"

posiadat szyb-
. kos¢ maksymalng 165 km/godz.,

wage catkowitg

Kronika

Przeszio rok temu znalaztam sie na wybrzezu,
oglagdajac niemniej potworne jak Warszawy zni-
szczenie Gdanska. Zwlaszcza dworzec gdanski: spa-
lone budynki, powykrecane minami szyny kolejowe,
ledwie -trzymajace sie na krzywych zelaznych no-
gach, ogotocona pod sam czubek z szat wieza cis-
nien, spalony dach parowozowni z podziurawionymi
Scianami, rozwalona ming obrotnica, poprzewracane
zurawie wodne i dzwigi — sktadaly sie na obraz
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700 kg, zasieg normalny 420 km. Plany produkcji po-1
krzyzowata faszystowska ofenzywa w roku 1939.

4. Niekonwencjonalny ,Stearman - Hammond Y" uzy-
wany przed wojng przez holenderskie linie lotnicze
do szkolenia pilotéw w lgdowaniu na .podwoziu tréj-
kotowym. Jest to samolot dwusiedzeniowy z silnikiem
.Menasco" 150 KM. Wykazuje wiele interesujgcych
nowosci.

5. Zaprojektowany specjalnie jako ,Wiatroodporny" sa-
molot ,Ercoupe"™ posiada szybko$¢ maksymalng 140
km/godz., oderwanie strugi przy 44 km/godz.

6. Najlzejszy z lekkich, samolot ,Aeronca" wazy tylko
okoto 270 kg. Szybko$¢ maksymalna 123 km. (88
mil/godz-), szybkos¢ wznoszenia 2,5 m/sek. Wykazuje
on duze rodzinne podobienstwo do starego oryginal-
nego, usztywnionego drutami typu z roku 1936.

z urzadzen maszynowych. Parowozownie znajdujgce
sie 0 2 metry nizej od poziomu morza, wskutek zni-
szczenia pompy odwadniajgcej wymagatly diugiej
i zmudnej pracy kolejarzy nad osuszeniem terenu. Do
parowozu znosili kolejarze w koszach wegiel tak
zazdrosnie przez nich strzezony w krytycznym cza-

sie, gdy brak wegla dawat sie wszystkim dotkliwie
we znaki, Kolejarze nie przejmowali sie brakiem zyw-

nosci, kontentujgc sie ciepta zupa. Pochionieci praca,

Zniszczona obrotnica, naprawiona obecnie przez pracownikéw
parowozowni.

i Swiadectwo niestychanie perfidnego i celowego zni-
szczenia kolejnictwa gdanskiego przez ustepujacego
wroga.

Wsrod tych gruzéw i niedopalonych budynkow
krzatata sie grupa sfanatyzowanych kolejarzy. Z upo-
rem ustawiata i taczyla szyny kolejowe, oczyszczata
ocalate czesciowo hale warsztatowe, ogotocone

nie mieli czasu na szaber i szukanie wygodnych
mieszkan. Ogarnieci jedng wielka ideg patriotyzmu
wydali walke zniszczeniu, usuwajac je zapatem i sil-
nymi ramionami. W przeciggu jednego roku grupa
tych pionierow kolejnictwa dokonata cudow.

W dniu 19 maja, bawigc w Gdansku, dowiedzia-
tam sie o uroczystosci przekazania parowozowni
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Od marca do maja r. b. powstalo 8 stowarzyszen, miano-

wicie: '

1 Stowarzyszenie Inzynierow i Technikbw Przemystu Weglo-
wego. . ,

2. Stowarzyszenie Inzynierc')w i Technikbw Przemystu Paliw
Ptynnych.

3. Stowarzyszenie Inzynierow i Technikbw Przemystu Chemicz-
nego.

4. Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikbw Przemystu Cukrow-
niczego.

5. Stowarzyszenie Inzynierow i Technikbw Przemystu Wi6-
kienniczego.

6. Stoc\JNarlzyszenle Inzynieréw i Technikbw Przemystu Materj.
Budow

7. Stowarzyszenie Inzynierow'i Technikow Przemystu Komuni-
kacji i Transortu.

8. Stowarzyszenie Inzynierow i Technikébw Przemystu Wod-
no-Melioracyjnych

wobec istniejacych 4 stowarzyszen, z ktorych Stowarzyszenie
Wodociggowcow juz przed wojng oparte bylo na strukturze
branzowej. Stowarzyszenie Elektrykéw Polskich i, Stowarzy-
szenie Mechanikéw Polskich zadeklarowaty che¢ dostosowania
swych statutow do Statutu Ramowego. Stowarzyszenie Hutni-
kéw zadeklarowato oparcie sie na Statucie Ramowym na IlI-gim
zebraniu Komitetu Organizacyjnego ,N O. ,T.

Wszystkie
w ramach N. O. T. w budowie nowych, form organizacyjnych
i spotecznego zycia $Swiata technicznego w Polsce. Mamy juz
zorganizowanych 12 stowarzyszen, ktore badz wiaczyly sie do
N.O.T., badZz znajdujg sie w stanie wtaczenia. N.O.T. musi objac
‘eszcze budownictwo, przemyst drzewny, spozywczy, oraz wy-
brzeze -morskie i porty.

Przeprowadzone z przedstawicielami stowarzyszen roz-
mowy po linii ustalenia wspdllnej platformy 1 zapekienia
luk, jakie musiato stworzy¢ przejscie na branzowds¢,'wykaza-
ty konieczno$¢ rozszerzenia dotychczasowych ram stowarzy”®
szen

W zwigzku z tym Prezydium Komitetu Organizacyjnego
dosztlo do wniosku, ze muszg powsta¢ okregowe organizacje
na stopniu. wojewodzkim, ktére bedg wigzaly stowarzyszenie
branzowe pod wzgledem kulturalnym, towarzyskim, sportowym,
lokalowym itp.

Na* skutek powstania i reaktywowania stowarzyszen, oka-
zala sie- potrzeba ‘'ozszerzenia dotychczasowego Prezydium,
tak aby moglty w nim by¢ reprezentow me wszyskic najwaz-
niejsze branze. Dotad brakowalo w Prezydium przedstawicieli:
odbudowy, hutnictwa, elektryfikacji, komunikacji.

Statut N.O.T. zostat przez wladze zatwierdzony, przy czym
zalozycielami sg wszyscy ci, ktérzy brali udziat w jej powsta-
waniu. Nazwiska tych oséb, jako czlonkéw zatozycieli, bedg
podane w najblizszym Numerze' ,Przegladu Technicznego*.

_Starania Prezydium o uzyskanie Domu Technika zostaty
uwiennczone pomysinym skutkiem. Przydzielono nam domy
przy ul. Czackiego 3/5 oraz. Mazowieckiej 4. Przeprowadzilis-
my odnosnie domu Czackiego 3/5 rozmowy z przedstawicie-
lami dawnego Stowarzyszenia Technikéw, ktérzy sprawe potrak-
towali bardzo przychylnie.

N. O. T. przejat ,Przeglad Techniczny“,
jego organem.

Prezydium N. O. T. postanowito przystgpi¢ do przygotowa-
nia Kongresu Inzynieréw i Technikbw w jesieni b. r. Stawia-
my sobie zajel powigzanie prac Stowarzyszen Technicznych
z pracami Panstwa dla opracowania i realizacji planu 3-letnie-
go, Kktéry winien by¢ naczelnym zagadnieniem Kongresu Tech-
niki Polskiej.

ktory bedzie odtad

Ruminskiego, kol. Bi-

W zwigzku ze sparwozdaniem kol.
T., na co

zowski zapytuje, ilu ludzi skupia w tej chwili N. O.
otrzymuje odpowiedz, ze okoto 3 tysiecy.
Ad 2 b), Kol Uzarowicz sktada sprawozdanie z pobytu

delegacji N. O. T. na Kongresie Inzynierow i Technikéw Ju-
gostawii.

Delegacja Polska sktada sie z 5 os6b:
Przedstawiciela N.O.T. — inz. Cieciory
S.M.P. — inz. Uzarowicza, przew. delegacji
wiokniarzy — prof. Bratkowskiego
przem. wegl. Dyr. Tnst. inz. Laskowskiego
wodoc. i gazéw. — inz. Piotrowskiego.

te Stowarzyszenia . wyrazity che¢ wspo6lpmcv'
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Celem Kongresu bylo omoéwienie spraw dotyczgcych:

1 Odbudowy przemystu i kraju.

2. Wyzyskanie bogactw naturalnych Jugostawii.

3. Organizacji Zaktadéw przemystowych i doprowadzenie ich
do petnej produkciji.

4. Racjonalizacji metod produkcji.

m Przygotowania kadr o roéznym stopniu wyksztatcenia od

.rzemieslnikébw do inzynieréw.

Delegacja Polska sktadata sie z 5 osob:
zostata powitana owacyjnie. Ze. strony naszej delegacji przemo-
wienie powitalne wygtosit kol. Uzarowicz, ktéry przy tej oka-
zji ztozyt na rece Prezydium Kongresu 5 kompletdw czasopis-
ma ,Mechanik”, jako wyraz nawigzania tagcznosci S. I. i T. M.
P. z mechanikami Jugostawii.

Delegaci polscy wygtosili na Kongresie-2 referaty:
1) Szkolenie rzemieslnikéw .wedlug skréconych metod

nicznego nauczania — kol. Uzarowicz.
<) Zasady organizacji Inzynierow i Technikbw w Polsce —.

kol. Cieciora.

Streszczenie i wnioski, wynikajace z tych
staly przettémaczone ha jezyk serbski.

Po kongresie delegacja polska zwiedzita szereg fabryk w
Zagrzebiu, okolice miasta, jak réwniez Belgrad, stolice Jugo-
stawii, gdzie miata moznos¢ obejrzenie wystawy ,Warszawa
oskarza".

Delegacja nasza byla przyjmowana bardzo serdecznie.

Ad 3 a). Kolega Brach referuje potrzebe tworzenia sto-
warzyszen regionalnych, ktére automatycznie obejma wszyst-
kich cztonkéw stowarzyszeh branzowych. Organizacje te be-
da reprezentowaly Swiat techniczny w stosunku do witadz re-
gionalnych,Jak réwniez beda reprezentowalty N. O. T. na da-

tech-

referatébw zo-

nym terenie; obejmuja one sprawy kulturalne, towarzyskie,
sportowe, lokalowe itp. W zwigzku z powyzszym kol. Brach
odczytule whniosek:

,Celem _ujednostajnienia systemu tworzenia Oddziatow

Stowarzyszen Branzowych oraz umozliwienia nadania wtasci-
wych form organizacyjnych .Stowarzyszeniom Technikébw w
okregach wojewddzkich Komitet Organizacyjny N. O. -T.
uchwala co nasteuje: Stowarzyszenia branzowe winny tworzy¢
swe oddzialy w ten spos6b, aby obejmowaly one zakresem swe
go dziatania cale wojewodztwo. Na terenie jednego wojewddz-
twa moze by¢ i wiecej oddzialtbw tego samego stowarzyszania
branzowego, jednakg nieobejmujgcych swym zasiegiem innych
wojewédztw. W réznych osrodkach przemystowych danego
wojewoOdztwa mogg by¢ organizowane kota bedace cztonkiem
danego oddzialu wojewddzkiego.

Komitet organizacyjny upowaznia Prezydium N. O. T.-do
przeprowadzenia tej uchwaly w stosunku do stowarzyszen“.

Wytyczne dla organizowania regionalnych Stowarzyszen Tech-
nikow. , B

Komitety Organizacyjny N. O. T., w zrozumieniu potrzeb
organizowania wspoétzycia inteligencji technicznej w réznych
gateziach gospodarczych oraz wspotpracy organizacji technicz-
nych w dziedzinie rozwigzywania zagadnien regionalnych, uwa-
za za celowe organizéwanie w okregach wojewddzkich mie-
dzystowarzyszeniowych organizacyj technicznych, dziatajgcych
na podstawie statutu N. O. T. na nastepujacych warunkach:

noszg nazwe ,Stowarzyszen Technikéw
: lub ,Stowarzyszenie Technikéw woje-

Stowarzyszenia

Siedzibg Stowarzyszenia Technikéw ,winna-by¢é z reguly
siedziba wtadz wojewddzkich. Moze by¢ jednak i miejscowosé
najwiekszego skupienia przemystowego danego wojewddztwa.

Stowarzyszenie Technikow jest reprezentacja N. O. T. na
terenie danego wojewddztwa i zadaniem jego jest r.ipre.’cnto-
wanie ogoétu inzynieréw i technikéw w stosunku do wtadz miej-
scowych w zagadnieniach regionalnych oraz wyreczanie okre-
gowych oddziatbw Stowarzyszen Branzowych w organizowaniu
dziedzin kulturalnych, sportowych, towarzyskich itp.

zadan tych stowarzyszen nie moga naleze¢ zagadme-
nin Jaechowe o charakterze branzowym, nalezace do slcuarzy-
szon binozowych i ich oddziatéw regionalnych. Stowarzyszenia
te nie .mcga utrudnia¢ tacznosci organizacyjnych Stowarzy-
szer’]h Inzynieréw i Technikbw poszczeg6inych gatezi gospodar-
czych.

Cztonkowie wszystkich stowarzyszen branzowym na te-'

renie danego wojewoddztwa stajg sie automatycznie cztonkami
Stowarzyszenia Technikow danego wojewo6dztwa.
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W ré6znych os$rodkach danego wojewédztwa miga pow-
stawa¢ kola wojewo6dzkiego Stowarzyszenia Technikéw.
Komisja- statutowo-regulaminowa N. O. T. opracuje wzorowy
statut dla Stowarzyszen Technikéw i ich koét, ktérzy po przy-
jeciu przez Prezydium N. O. T. bedzie obowigzywal tymcza-
sowo, az do zatwierdzenia go przez Komitet Organizacyjny
N. O. T. LW .
Egystujace Stowarzyszenia przystosuja swoje .statuty do
powyzszych wytycznych. ]
W ozywionej dyskusji, w ktorej zabierali glos_ przedsta-
wiciele prawie wszystkich stowarzyszen i w czasie ktorej zebra-
nie wyrazito podziekowanie dla Prezydium za stuszne rozwigza-
nie jednolitej struktury organizacyjnej S$wiata technicznego w
Polsce i przeprowadzenie jej w praktyce — wniosek przyjeto.

W sprawie nazwy Stowarzyszen terenowych ogélnotechnicz-
nych zgtoszono dwa wnioski, ktére w dwukrotnym glosowaniu
uzyskaly réwna ilos¢ gioséw za i przeciw, sprawe odtozono
do nastepnego zebrania Komitetu Organizacyjnego N. O. 1.

Ad. 3 b). Kol. Brach wyjasnia, ze jak to zaznaczyt kol.
Ruminski — Prezudium N. u. T. postanowito powigkszy¢ swdj
sklad przez wigczenie przedstawicieli: odoudowy, hutnictwa,
eiektryilkacji i komunikacji. Przewodniczacy prosi o stawia-
nie kandydatur. Zebrani uchwalajg nastepujace kandydatury:

Kol. Skoraszewski jako przedstawiciel odbudowy
. Witwinski N N elektryki -
. Stasdkowé&ki " hutnictwa
» Gajkowicz N N komunikacji

Ad 4 a). Kol. Cieciora referuje potrzeby lokalowe N. O, T.
zaznaczajac, ze pierwszym warunkiem rzeczywistego zjednocze-
nia Swiata tecnmcznego jest zgrupowanie wszyslkicn stowarzy-
szen inzynieréw i tecnnikbw z danego terenu w jednym miej-
SCU.

Odnosnie tej sprawy Prezydium zglasza nastepujacy wnio-

sek:
m Uznajgc mpotrzeby lokalowe Naczelnej Organizacji Tech-
nicznej i Stowarzyszen Inzynieréw i Technikéw, majacych

swe siedziby w Warszawie oraz warszawskich oddzialow sto-
warzyszen, za najwazniejsze dla ich rozwoju i wydatnej pra-
cy — Komuet Organizacyjny Naczelnej Urganizacji Tecnni-
cznej, na p.enarnym zeoramu w dniu 20 maja r. 1946, zleca
Prezydium przeprowadzenie odbudowy dornow mieszczgcych
sie przy ul. Czackiego 3/5 i Mazowieckiej 4 oraz w miare
po,rzeuy i mozliwosci t— sasiadujgcych e mmi w strone
wzrastajacych numeréw. Komitet Organizacyjny zleca powo-
tanie Komitetu Odbudowy Gmachu Technika.

Biorgc pod uwage- wklad warszawskiego Stowarzyszenia
Technikbw w zycie spoteczne $wiata tecnmcznego w Polsce
Komitet Organizacyjny prosi o przeprowadzenie rozmoéw ze
Stowarzyszeniem w sprawie uczestnictwa w Komitecie Od-
budowy jego -przedstawicieli.

Whniosek zostaje przyjety -przez zebrpnych bez dyskusji.

Ad. 4 b): Koi. Wojnarowicz referuje sprawe przejecia
..Przegladu Technicznego" oraz powotania Spéidzielni Wy-
dawnictw Technicznych, odczytujagc dwa wnioski: ..

Zgodnie z jiorozumieniem z OTT., NOT., przyjmuje re-
dakcje. ,Przegladu Technicznego“ jako swego pisma.

.Przeglad Techniczny* poza wszelkimi publikacjami, od-
Zzwierciadlajgcymi  zycie  organizacyjne, poswiecony , bedzie
zagadnieniom interesujacym caly S$wiat techniczny, jak:

1) sprawy ogo6lno-gospodarcze,

2) zagadnienia planu gospodarczego,

3) sprawy - kadr,

4) sprawy zawodowe, 1.
5) administracyjno-organizacyjne,

6) kronika pism polskich i zagranicznych.

W ten spos6b ,Przeglad Techniczny* obok pisma spe-
cjalnego, stanie sie dla kazdego czionka Stowarzyszenia Bran-
zowego niezbedng lekturg.

Dla realizacji tej uchwaly Prezydium NOT. powota Ko-
mitet Redakcyjny.

WNIOSEK II:

Dia zaspokojenia palacych potrzeb pracownikéw
nych przemystu oraz ucznibw szkél zawodowych wszystkich
stopni Zebranie postanawia zorganizowaé¢ spoétdzielnie wydaw-
nicza. Czlonkami Spéldzielni beda osoby prawne, w pierw-
szym rzedzie techniczne Stowarzyszenie branzowe.

Dia zrealizowania tej uchwaly powotuje sie Komisje Wy-
dawnicza.

technicz-
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Zebrani przyjmujg wnioski- Prezydium i powoluja Komi-
sje  Wydawniczg w sktadzie, proponowanym przez- kol. Woj-
narowicza. . ,

Na marginesie omawianych spraw kol. Le$niewski odczy-
tuje oswiadczenie' Stowarzyszenia Technikbw w Warszawie,
odnosnie oddanie przez niego Przegladu Technicznego Naczel-

nej Organizacji Technicznej, a mianowicie:
W-obec tego, ze Przeglad Techniczny pod wzgledem
prawnym byi wiasnoscia SpoiKi z o0.0., ktérej wspétwiasci-

cielem bylo w 70% Stowarzyszenie Technikéw PolsKich, Ze-
branie upowaznia Prezydium NOT. do przeprowadzenia odpo-

wiednich pcr.raKtac-yj ze Stowarzyszeniem Technikéw dla
ostatecznego zatatwienia tej sprawy".

Ad 4 c) Odnos$nie Komisji popierania wynalazczosci kol.
Ruminski wyjasnia, ze Prezydium Komitetu Organizacyjnego
w ostatniej cnwiii zdecydowatlo sie nie powolywaé przy NU 1
takiej komisji, a skjerowa¢ swego delegata do podobnej ko-
misji, powstatej juz przy CUP.

Ad. 5. Kol. Brach referuje sprawe koniecznosci zwota-

nia jeszcze w biezgcym roku Kongresu Techniki Polskiej, —m
zgodnie z wyjasnieniami kol. Ruminskiego,- podanym w za-
gajeniu dzisiejszego zebrania, przy czym .odczytuje nastepu-
jacy wniosek:

1 Komitet Organizacyjny NOT. stwierdza potrzebe zor-
ganizowania Kongresu Swiata Technicznego w biezacym roku.
, 2. Komitet Organizacyjny NOT", powotuje Komisje Orga-
nizacyjng Kongresu Swiata Technicznego, do ktérego' wejda
przedstawiciele wszystkich Stowarzyszehn Branzowycn, czton-
kéw NOT.

Zadaniem tej Komisji bedzie:
a) opracowanie programu Kongresu,
b) ustalenie miejsca obrad Kongresu,
c) opracowanie programu t finansowego,
dj powotanie Biura Kongresu.

3. Komisja zda sprawozdanie ze swych prac na nhajbliz-
szym zebraniu Komitetu Organizacyjnego NOT, ktére winno
" odDy¢ sie w ciagu czerwca.

4. Prezydium NOT spowoduje, by w ciagu

mie$. czerw-
ca do wrzesdnia rb. odbyly sie walne zebrania

stowarzyszen

branzowych, ktére omowig na tych zebraniach sprawe Kon-
krei>5. Do $cistej Komisji Organizacyjnej Kongresu Komitet
Organizacyjny NOT, powotuje kol. kol.:
Bracha — jako przewodniczacego,
Skoraszewskiego,
Jaczewskiego,
Wojnarowicza, S
Czaplinskiego,
Matula, *
Uzarowicza.
Whniosek powyzszy wywotuje ozywiong dyskusje odno-

$nie terminu Kongresu. W dyskusji zabierajgglos kol.
Bratkowski, Uzarowicz, Przedpeiski, Cieciora, Rudolf,
Zwrécono uwage na konieczno$¢ zaakcentowania
i stanowiska technikéw, aby w ten sposéb stworzy¢ warun-
ki dla ich liczniejszej reprezentacji w przysztym parlamen-
cie oraz ze Kongres bedzie hastem mobilizacji catej inteligen-
cji technicznej, co utatwi organizacje Stowarzyszen i posta-
wienie im zadan.

Whniosek w sprawie Kongresu
tym, ze doktadng date us.ali
rozpracowaniu zagadnienia.

Nastenie ustalono, ze w ciggu najblizszego tygodnia Sto-
warzyszenia winny wydelegowaé swych przedstawicieli do tej
Komisji, ktéra niezwiocznie przystgpi do prac przygotowaw-
czych.

Na marginesie tej sprawy kol.
nieczno$¢ . zwotania plenarnego zebrania Komitetu Organiza-
cyjnego najdalej w ciggu miesiaca, celem skonkretyzowania
spraw zwigzanych z Kongresem.

Ad. 6. W wolnych wnioskach zostaly poruszone nastepuja-
ce sprawy, ktére Zebranie przekazalo Prezydium do zaiatwie-
nia:

a) Whniosek zgltoszony_ przez  Stowarzyszenie

1 Technikéw wodno-melioracyjnych:

.Wobec koniecznosci reprezentowania gospodarki wodnej
w Prezydium Komitetu Organizacyjnego NOT, a w szcze

kol.:
Aster.
znaczenia

przyjeto jednog%oénfe z
sie w Prezydium, po blizszym

Ruminski akcentuje ko-

Inzynieréw
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g6Inosci  Stowarzyszenia Wodno-Melioracyjnego,  renre-
zentujgcego okoto 5.000 czionkéw zrzeszonych, zachodzi
konieczno$¢ ~dokooptowania przedstawiciela Stowarzysze-

nia Inzyrn i Technikbw Wodno-Melioracyjnych do Prezy-
dium, badz na drodze przewidzianej statutem, badz przez
zmiane tego punktu w kierunku rozszerzenia Prezydium®

B Wniosek zgloszony przez Zwigzek Zawodowy Pracowni-
kéw Technicznych w Polsce (Krakow):
.Naczelna Organizacja Techniczna jak réwniez stowa-
rzyszenia branzowe nie moga reprezentowa¢ zagadnienia
interes6w zawodowych. W zwiazku z tym nalezy przyjac
jako zasade, ze do spehienia tych zagadnien przewi-
dziane jest organizowanie sekcyj .technicznych na wszy-
stkich szczeblach organizacyjnych zwigzkéw zawodowych.
Apeluje sie do delegatow ‘stowarzyszeh branzowych, iak
rowniez NOT., azeby w tej sprawie poinformowaty Swiat

Komunikaty

Dzialalnos¢ wydawnicza Instytutu Badawczego Budownictwa.

Od chwili powstania Instytutu Badawczego Budownictwa
mija juz rok, w czasie ktdrego, po okresie organizacyjnym,
rozpoczeta sie normalna praca jego agend.

Nie od rzeczy wiec bedzie poda¢ do wiadomosci Czytelni-
kéw, ktoérzy w poprzednich komunikatach zostali poinformo-
wani o celach i zadaniach Instytutu, jak sie przedstawia wy-
konanie zatozen statutowych i programowych.

Poza pracg laboratoryjno-badawczg w obecnym powojen-
nym okresie odbudowy zniszczen nie tylko w dziedzinie doébr
i urzadzen materialnych, ale réwniez i kulturalnych, prace wy-
dawnicze zajmujg jedno z wazniejszych miejsc, na nie wiec
zostat potozony znaczny nacisk przez wtadze [.B.B.

Prace te bedg tematem niniejszego komunikatu.

Stosownie do -artykutow 1-go i 13-go Statutu, jednym
z zadan |.B.B. jest szerzenie wiedzy technicznej przez prace
wydawnicze w dwodch kierunkach:

a) wydawanie Biuletynu 1.B.B.
b) wydawanie warto$ciowych prac z dziedziny bu-
downictwa i drog kotowych.
Zadania te realizuje Instytut Badawczy Budownictwa za po-
Siednictwem Dzialu Wydawnictw jednego z czterech dziatow,
statutowo przewidzianych.

Zarowno jak w pozostatych dziatach praca Dzialu Wydaw-
nictw prowadzona jest w dwoch roéwnolegtych grupach za-
gadnien: budowlanej i drogowej, obstugujac te dwie dziedziny
techniki.

Obsada personalna Dzialu w okresie organizacyjnym i po-
czatkowym sklada sie wylgcznie z dwoch rzeczoznawcow,
ktérzy wykonywali ~wszystkie prace zwigzane z uruchomie-
niem jego. Obecnie Dziat Wydawnictw obsadzony jest przez
statego kierownika, posiadajgcego do pomocy personel redak-
cyjny i administracyjny, oraz przez dwoéch rzeczoznawcéw, po
jednym dla kazdej z wymienionych wyzej grup zagadnien.

Prace Dzialu Wydawnictw w obu wymienionych wyzej
kierunkach przedstawiajg sie jak nastepuje:

a) wydawanie Biuletynu Instytutu Badawczego Budownictwa

Wedtug zatozen programowych Biuletyn [.B.B* wydawa-
ny sporadycznie lub okresowo w zaleznosci od ilosci materia-
tu zawiera poza opisowymi danymi dotyczacymi biezacych
prac Instytutu (komunikaty, sprawozdania z posiedzen Rady
Gléwnej, Rad Naukowo-Technicznych itd.) sprawozdania z re-
zultatow prac badawczych, wykonywanych przez poszczeg6lne
dzialy 1.B.B. i przez instytucje i laboratoria naukowo-badawcze
w Polsce, pracujgce dla budownictwa i drog, jak réwniez kré-
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techmczny i zwrécily uwage na koniecznos¢ orgamzowa—
nia sekcyj technicznych.

W ten sposéb uniknie sie nieprozumierr na ten temat i
negcTWme poprawi si? warunki zyciowe $wiata technicz-

A?°SKny .przez Stowarzyszenie Technikbw — w

*j 1"NleZza 6jme od Przyszlych wyboréw . do 'El)rzed-
owego, zebrani “proszg prezydium

‘wejscia w
omagac

Cc>

TuL k ° w Rrezydium KRN., mozliwosci
sktad obecnego KR przedstawicieli NOT., i

sie naleznej i s’ruszne] ilosci  tych przedstawiciell
Prowincjonaine Stowarzyszenia Technikéw, jako oddziaty
NOT winny stara¢ sie o wziecie udzialu w szerokim za-
kresie w Wojewddzkich Radach Narodowych*

statlo zamkmeTeO0l36 WyeZerpanik porzdku obrad> branie zo-

tsze prace naukowe, oparte na tych badaniach lub z nimi zwia-

W Biuletynie winny pozatem znalezé sie w streszczeniu
Wartosciowsze referaty, wygtoszone na odczytach i kursach,
zorganizowanych przez Dziat Dydaktyczno-Naukowy Instytutu.

Biuletyn sktada¢ sie ma z trzech czesci: ogdlnej, zawiera-
jacej material dotyczacy prac catosci |.B.B. i instytutow po-
krewnych, oraz z dwdch czesci specjalnych: budowlanej i dro-
gowej.

Zalozenia te obecnie jeszcze, w petni nie zostaly zrealizo-
wane i poczatkowo ograniczono” sie do komunikatéw, umiesz-
czanych na goscinnych tamach czasopism technicznych, a po-
dajacych w streszczeniu statut i omawiajgcych role i ’zadania
Instytutu, celem zapoznania z nimi szerszego og6tu Swiata
technicznego.

W miare przybywania materiatow, rozpoczeto w koncu
1945'roku druk Biuletynu, jako odbitki z Przeglagdu Budowla-
nego, w ktérym jest on drukowany jako odrebny dzial/

Ten sposob drukowania Biuletynu, kontynuowany obecnie,
traktowany jest jako przejsciowy: ostatecznym celem- jest
wydawanie samodzielnego Biuletynu.

b) wydawanie prac : dziedziny budownictwa i drég kotowych.

Rozpoczynajac prace Dziat Wydawniczy wyszedt z zalo-
zenia, ze w obecnej chwili pracy wydawniczej nie mozna opie-
ra¢ sie wylgcznie na materiale, nadsytanym przez autoréw, a

wiec kierunek jej nie moze zaleze¢ od przypadku, lecz musi
ona by¢ programowa.
Programowos$¢ pracy instytucji wydawniczej polega¢ po-

winna na ustaleniu dziedzin, a nawet tematéw, ktére winny
podlec opracowaniu przez autoréw, i na podsunieciu tych te-
matéw autorom, z jednoczesnym wskazaniem poziomu, na kto-
rym przedmiot nalezy traktowac.

Analiza potfzeb budownictwa ogdlnego i drogowego oraz
rynku ksiegarskiego zatozenia te potwierdzita.

Wielkie rozmiary zniszczen wojennych, konieczno$¢ jak
najspieszniejszego ich usuniecia, odbudowa i rozbudowa kra-
ju i jednoczesny z tym brak sit technicznych na wszystkich
poziomach, kaze zwréci¢ uwage na uzupetnienie kadr i pod-
niesienie poziomu wiedzy pracownikéw technicznych zatrudnio-
nych przy tej odbudowie, ze szczeg6lnym uwzglednieniem po-
ziomu nizszego. Odbywaé sie to moze droga szkolenia tego
personelu i uzupetniania zasobu jego wiedzy.

Technicy i inzynierowie majg wiekszg fatwos¢ usuniecia
brakéw swej wiedzy lub zdobycie specjalizacji przez dotarcie
do zrodet tej wiedzy, niz pozostaly personel techniczny, a wiec
podmajstrzowie, dozorcy robdt, dréznicy itp. rekrutujgcy sie
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dotychczas gtownie sposrod praktykéw. Ci ostatni musza
obecnie uzupetnia¢ swa wiedze z dostepnych do ich umysto-
Wosci podrecznikébw i podajgcych przede wszystkim sposoby
wykonania robot,, tgcznie z najpotrzebniejsza iloscig wiedzy
technicznej. Narybek, uzupetniajgcy kadry nizszego personelu
technicznego, krétsza z koniecznosci praktyka musi by¢ uzu-
petniana wiedzg czerpang z ksigzek. Zaréwno jedni, jak i dru-
dzy, musza te ksigzki miec.

Wzglad na potrzebe intensywnego szkolenia, tacznie z fa-
ktem braku popularnych ksigzek technicznych, zwréocit uwage
Instytutu na konieczno$¢ wypuszczenia >m rynek ksiegarski
podrecznikéw, ktére te luke wypetnig.

Dlatego tez, jako pierwszy, ujrzat potki ksiegarskie pod-
recznik dla technikébw i mistrzow budowlanych inzynieréw Hu-
bla i Nechaja pt. ,Roboty zelbetowe*. Jak bardzo podrecznik
taki byt potrzebny, wskazuje fakt, ze 75% naktadu, wynosza-
cego 5000 egzemplarzy, zostato w ciagu dwoch miesiecy roz-
kupione.

Jednoczesnie rozpoczeto druk wydawnictw z.cyklu ,Bi-
blioteka droznika i dozorcy rob6t drogowych“. Skiladajacego
sie z 12 zeszytow, obejmujgcych zakres wiadomosci praktycz-
nych i teoretycznych potrzebnych dréznikowi i dozorcy robdét.
Gléwnym zadaniem tego cyklu jest dostarczenie w przyste-
pnej formie ujetego materiatu szkoleniowego dla kandydatow
na droznikbw i dozorcow robot, co utatwi znacznie przeprowa-
dzenie kurséw, organizowanych przez Panstwowe Zarzady
Drogowe.

W kwietniu ukazat sie pierwszy zeszyt tej Biblioteki pt.
LZasady organizacji.i kierownictwa robo6t* inz. J. Miedzinskie-
go. W przygotowaniu jest do druku zeszyt drugi pt. ,Podsta-
wy techniki pracy, znajomos$¢ narzedzi drogowych i wiadanie
nimi!

W przygotowaniu do druku znajduje sie réwniez bardzo
potrzebna, pierwsza w tym rodzaju praca ,Robotnik budowla-
ny* inz. T." Niczewskiego podrecznik dla robotnikéw pracuja-
cych w zawodzie budowlanym.

Na poziomie wyzszym, tj. inzyniera i technika, wobec
zniszczenia mmiotek prywatnych i. publicznych, wskazanym jest
Wydawanie cyklu prac, z ktérych kazda zawierataby mozliwie
catos¢ wiedzy w zakresie tematu, opracowana na tte krytycz-
nego przegladu dziel, podrecznikbw i powazniejszych artyku-
tow, ktére ukazaty sie w jezyku polskim, z uwzglednieniem
powazniejszych prac w jezykach obcych.

Projektowane jest wydawanie takiego cyklu prac z dzie-
dziny techniki drogowej. W przygotowaniu do druku jest pra-.
ca na temat budowy i utrzymania drég gruntowych i badania
gruntéw.

Z prac nieobjetych programem Instytut zamierza wyda-
waé wszystkie prace wartosciowe, ktorych ukazywanie sie
w druku moze przyczyni¢ sie do popularyzacji wiedzy w dzie-
dzinie budownictwa i drég kotowych i podnoszenia tych gate-
zi techniki.

Z tych prac w kwietniu br. ukazata sie ,Technologia be-
tonu“ prof. W. Paszkowskiego; w druku znajduje sie praca pt.
.Kamieniolomy“ inz. A. Czezowskiego, traktujgca o obrobce

i przerébce kamieni; uwzgledniajagca materiaty z terendw
Dolnego Slaska.
Pozatem w przygotowaniu jest szereg prac, gtdwnie

z dziedziny budownictwa.

Czytajacemu ten krojtki przeglad stanu dziatalnosci wy-
dawniczej Instytutu Badawczego Budownictwa zdawacby
sie ipoglo, ze nasycenie rynku ksiegarskiego pracami techni-
cznymi z dziedziny budownictwa i drég kotowych nastgpi nie-
zadtugo.

Tak jednak nie jest. Spustoszenie w bibliotekach, jakie
uczynita wojna, prawie szescioletni okres przerwy pracy pol-

ic/1
skich instytucji wydawniczych, w czasie ktérego rozwéj na-
uki, i techniki na szerokim $wiecie szedt szybko naprzéd, 13-

cznie z obecnie rozwijajacym sie z dnia na dzien dzietem od-
budowy. .stwarzajg tak znaczny gtéd ksigzki technicznej, ze nie
predko i nie tatwo zostanie on zaspokojony.

Zdajgc sobie z tego sprawe, Instytut Badawczy Budowni-
ctwa nie zaniedbuje sposobnosci wyszukiwania autoréw prac
technicznych z reprezentowanych przez. siebie dziedzin.

Zdaniem Instytutu, obowigzkiem obywatelskim technikéw
polskich, ktérych zaséb wiedzy, zdobyty studiami czy doswiad-
czeniem, jest taki, ze pozwala im podzieli¢ sie tgq wiedzg z in-
nymi, jest obecnie pisanie dziet, broszur, czy artykutéw, prac
specjalnych czy popularnych, oryginalnych, czy ttumaczonych z
jezykéw obcych — wszystko — w celu zbogacenia technicznej
literatury polskiej, obecnie dos$¢ ubogiej.

Szczegélnie skromnie przedstawia sie dotychczasowy do-
robek, jak i materiat, przeznaczony do druku, w dziedzinie
drég kotowych.

Fakt, ze ta dziedzina techniki grupuje nieznaczny procent
fachowcow, nie powinien wptywaé na matg podaz prac, prze-
znaczonych do druku, gdyz bogactwo tematéw, zwigzane
z nig, wobec wielkiego rozwoju drég samochodowych, nowo-
czesnych nawierzchni drogowych i materiatbw do ich budowy,
powinny raczej zacheca¢ do pisania.

Jezeli hamulcem; wstrzymujgcym od pisania, jest poczu-
cie zbyt malej, w pojeciu autora, wartosci powstaé majacej
pracy, to nalezy zauwazy¢, ze dziela epokowe pisza geniusze,
ktérzy zdarzajg sie do$¢ rzadko, wiekszo$¢ literatuiy techni-
cznej, potrzebnej do ulatwienia i udoskonalenia naszej co-
dziennej pracy, zostala napisana przez ludzi dobrej woli, me
geniuszéw ale takich, ktérzy dotozenie swej skromnej cegiefki
do ogodlnego dorobku uwazajg za swoj obowigzek.

Na zakonczenie nalezy wyjasni¢, ze Dziat Wydawnictw
instytutu Badawczego Budownictwa mieszczacy sie w Warsza-
wie przy ul. Narbutta 26 udziela chetnie drogg pisemng wszel-
kich informacji i rad w sprawach, dotyczacych wydawnictw
naukowych, tematéw nadajgcych sie do opracowania, wysokosci
honorariéow' autorskich itp. kwestji, ktérych wyjasnienie moze
by¢ zachetg do pisania.

Rozkilad lotow Polskich Linii Lotniczych ,)LOT“

Warszawa-Gdansk, dwa razy dziennie, précz niedziel.
Linia 5 Linia 1 Linia 1 Linia o
11.30 08.20 o. Warszawa p. 11-50 10.00
13.00 09.50 p. Gdansk o. 1020 1330
Warszawa-Katowice, dwa razy dziennie, précz nie-
dziel.

Linia 6 Linia 2 Linia 2 Lima é
1220 08.00 o jWarszawa P- 1L0O0 15,20
13.35 09.15 p. Katowice o. 09.45 14.05

Linia Nr. 3. Warszawa-Poznan-Szczecin, w dni pow-
szednie.

08.40 o. Wairszawa p 1510
10.10 p. Poznan .. 1340
1040 o. p 1310
11.40 p. Szczecin .. 12.10
Linia Nr. 4. Warszawa-Krakéw, w dni powszednie.
09.00 o. Warszawa p. 12.00
10.15 p. Krakéw o. 1045
Linia Nr. 7. Warszawa-Wroctaw, w dni powszednie.
09.20 0. Warszawa p. 12.50
1050 p. Wroctaw 0. 11.20
Warszawa-Berlin: wtorki, czwartki, soboty.
08.30 0. W*arszawa p. 18.30
11.00 p. Berlin o. 16.00
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Wiz pabykdn Bidicekd Mristerswa. Kamuriked

Przeglad tresci.

Cze$¢ A. DRUKI KOMUNIKACYJNE
Komunikacja
Zagadnienia ogolne

. Koleje
Zagadnienia ogolne t

Technika. Budowa i utrzymanie
Turystyka
Historia
U Drogi kolowe-
. Drogi wodne.

IV. Lotnictwo

Cze$¢ B. DRUKI NIEKOMUNIKACYJNE

Dzieta tresci o0godlnej
Stowniki
Prawo
Ekonomia. Finanse

Naukowa organizacja pracy

Geodezja

Hydraulika. Statystyka. Wy-
trzymalos¢
Chemia
Technika.
Stownictwo

Elektrotechnika
Budownictwo.
R6zne

Architektura

Przemyst.

Zagadnienia ogo6lne

Metalurgia

Polityka. Historia.
Kultura. O$wiata
Notatki biblioteczne

Szes¢ A. DRUKI KOMUNIKACYJNE

Komunikacja

Chacaturow T. — Razmieszczeme transporta w ka-
pitalisticzeskich stranach i w ZSRR. Moskwa
1939. S. 715. Il. 5264.

. Koleje.

Zagadnienia ogolne.

Qumilevskij L. — Zeleznaja doroga. Moskwa 1943
S. 353. 1. 5263.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M K

lechnika. Budowa i eksploatacja.

Aksenow J. — Posobie dlja izuczenia prawit tiechni-
czeskoj eksploatacji-zeleznych dorog SSSR. Mo-
skwa. 1945. S. 395. Il. 5267.

Awtotormoza. — Moskwa. 1945, S. 206. Il. 5231-

Berngard K. — Rabota baszmacznika sortirowocznoj
gorki. Moskwa. 1945. S. 39. I. 61-1

Dolinow B. — Metod raboty maszinista-krasnowszczy-

ka. Moskwa. 1945. S. 27. |. 617.

franco J. — Locomotives et automotrices a moteurs

; acombustion interne. Paris. 1932. Sr268. Il. 5284.

Kislik, W. — Powyszenie iznosoustojcziwosti' czugun-
nych detalej parowozoéw. Moskwa. 1944. S 100
II. 5270.

Lamalle U. — La locomotive. Bruxelles. S. 498. Il.
5286.

Maison F. Exploitation technique des chemins de
fer. Paris. 1932. S. 372. Ill. 2211.

Matalasow S. — Cholodilnye perewozki'na zelezno-
doroznom transportie. Moskwa. 1938. S. 263
IL 5341.

Murzin L. Stachanowskie metody ekonomii topli-

wa. Moskwa. 1945. S. 186. I. 257.
Netter J-----Voitures et wagons. Paris 1927 S 602

IL 5283

| arodi H. e« La traction électrique et le chemin de
fer. Paris. 1935 T. I. S. 559. Il. 5285.

Peredij G. — Kurs mostéw. Moskwa 1945 T 2
S. 398. Ill. 2214, . - -

Powarenko S.— Spravocznik doroznogo mastera i bri-
gadira puti. Moskwa. 1942. S. 659. L 256.

Sauvage E. — La machine locomotive. Paris.
S. 478. |. 238.

Stroitielnoe proizwodstwo na zeleznodoroznom trans-

1945

portie. Moskwa. S. 778. Ill. 2215.

lowarnyje wagony w SSA i Kanadie. Moskwa. 1937
S. 843. lll. 2114:

Tonneli. Moskwa. 1945, T. 1. S 371 T 2 S 7m
. 2217. ' o

Wagony. Moskwa: 1937 — 1945 T. 1 S 843- T 2
S 627. lll. 2144. oo

Wasiiew J. — Grafika i rasczoty po organizacii ze-
leznodoroznych  pierewozok. Moskwa 1911
S. 574., 1L 5278.

Wostokow K- — Wosstanowlenie i zagrazdienie zele-
Iany502h77dorog. Moskwa. 1945. S S01 I 5266

Wagner F— Verzeichnis dier deutschen Literatur Uber
Verschiebebahnhofe. Berlin. 1926. S.52.11. 1612/35.

Zabtocki M. — Hamulce kolejowe. Warszawa 1946
S. 296. Il. 5274. IL 5275.
Turystyka
Humphery G. — Corne with me through Warsaw
1934. S. 140. |. 259.
Wielopolski A. — Elblag. Gdansk. 1946. S. 32. Il. 1720.
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Pizedsieliionlwo Robdt Budowlanyth
| Teienowitli
Inz. St. LUKAWSKI

Warszawa, ul. Marcinkowskiego 7/3,
t 6dz, ul. Potudniowa 31/8, tel. 190-81,
Gdansk - Sopot, ul. Krasickiego 10/3,
- - tel. 514-59, - - -

Wykonuje roboty;
budowlane, mostowe I drogowe.

Przedsiebiorstwo
Robo6t Inzynieryjnych

Aleksander JABLONSKI

WARSZAWA
ul. Noakowskiego 16, m. 6.

Zrzeszenie Technikdow

Spoétka z ogr. odpow.

Wroc#aw, ul. Wita Stwosza 12

telefon 234

wykonuje wszelkie roboty
w zakresie budownictwa
Igdowego i nadziemnego

Slaska Spétka Budowlana

Spotka z ogr. odp.

Wroctaw,0grodowa 47

wykonuje wszelkie roboty w zakresie budow-

nictwa oraz konstrukcji

zel.-betonowych,

Przedsiebiorstwo Budowlane

A. MERTA

KOBIERNICE 275
poiu. BIALA

Biuro budowlane:
— KATOWICE, ul. 5 Maja 25. m, 7
wykonuje wszelkie roboty

\} zakres budownictwa wchodzace

zelaznych,
mostow itd.

Spétdzielnia Pracy

Zrieszene [EEAmistizow Bodowlanyt

z odp. udziatami

WARSZAWA Wiieteka 7, m 64
Widok 2 m 12

ZAKRES ROBOT:

Roboty betonowe i zelbetowe. — Konstrukcje
drewniane. — Budownictwo monumentalne
i mieszkaniowe. — Budowa toréw, bocznic
i urzagdzen kolejowych- —Odbudowy i remonty.
— — — Kosztorysowanie.



FABRYKA I\/I_A\SZYN J JOH

| ODLEWNIA ZELIWA
w £ODZI, UL. PIOTRKOWSKA 217

PRODUKUJE: WYKONUJE:
tokarki uniwersalne TUJ 230 o wzniosie kté6w 130 mm . .
tokarki uniwersalne TJS ISO o wzniosie kt6w I1SO mm walce kaland}r’?(\_/ve dla przemystu papierniczego, gumo
wiertarki kadiubowe szybkobiezne W II 40, Srednica wego | wiokienniczego .
wiercenia do 40 mm walce zeliwne dla przemystu hutniczego
odlewy zeliwne z modeli wtasnych i nadestanyeh z zeliwa

motoreduktory stupkowe /crl >
przektadnie zebate maszynowego, wysokowarto$sciowego i utwardzonego.
postawy mitynskie (mlewniki)

kotty zeliwne syst, StrebeTa na wode i pare n. c. do W PRZYGOTOWANIU:

rad%tgﬁswgglfxrqéramggg If]u(f]hrsllé)aré)gvyggrzsg\zée:]rmcgg produkcja szlifierek klowych o napedzie hydrgu_licz_nym

ralnych. prod{chla szlifierek bezktowych oraz szlifierki do
otworéow»

Zjednoczenie Przemystu

Hebli Stalowych 1 Okuc Budowlanych,

Bytom, ul. Karola Miarki nr 13

telefony; Dyrektor Naczelny: 39-09
Dyrektor Techniczny: 51-82
Dyrektor Adininistracyjno-llandlowy; 48-51
Wydziat Sprzedazy; 32-46

dostarcza po najnizszych cenach kalkulacyjnych:
meble stalowe jak:

tozka, stoly, krzesta, fotele, szafy, kompletne urzadzenia do pensjonatéw, sanatorii,
Swietlic, restauracji itp. oraz meble lekarskie i dentystyczne,

stalowe meble biurowe jak:

biurka, szaly biurowe, stoliki pod maszyny, potki i szafy kartotekowe, kasy
pancerne i ogniotrwate oraz kasetki na pienigdze,

okucia meblowe

oraz okucia do wagonow kolejowych i tramwajowych, armatury wodociggowe,
armatury piecowe i kuchenne,

tancuchy Galla

Wytwdrnia Chemiczna Biblioteka Gl
_ iblioteka Gléwna
J1 M. PAWLOWSCY Politechniki Gdariskiej

WARSZAWA, ul. 11 Listopada 10
we Wrzeszczu

Farby Olejne’ poszukuje przedwojennych rocznikéw
lakiery olejne, wszelkich czasopism zzakresu Matematyki,
. fizyki, Chemii, oraz Techniki. Zgloszenia
s_plr_ytusowe prosimy kierowa¢ pod adresem: Politech-
I nitrocelloluzowe. nika Gdariska we Wrzeszczu, Biblioteka

Zaprawy woskowe it p, Giéwna.



