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Zdjecie Wytworni  Filmowej.

Wznowienie trakcji elektrycznej Warszawa- -Otwock
Dojazd do Warszawy Wschodniej.
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Spoétdzielnia Robot Inz.-Bud.
DZWIGNIA®“

z odp. udz
Warszawa, Jakubowska 14

wykonuje wszelkie roboty
budowlane, drogowe i mostowe

<\'»{\ AN NN NN NN NN

MIEDZYNARODOWI
ekspepytorzy C . || A

Zarzad Przymusowy

11T W K 1

Warszawa, Marszatkowska 95, Telefon 86-115

Warszawa, Bydgoszcz, Elblag, Gdansk, Gdynio, Gliwice. Jelenia Gora, Katowice,
Krakoéw, £odz, Poznan, Szczecin, Wroctaw, Zebrzydowice.

ODDZI ALY .:

Czestochowa, Lublin.
Obstuga przemystu

Korespondenci:

Transporty miedzynarodowe. transporty miedzymiastowe samochodami. Sktadowanie towaréw, Przewozy

Przeprowadzki.

Przedsiebiorstwo Robot
Inzynieryjno-Budowlanych

Bronistavw Kii hn

Warszawa, Al Jerozolimskie 45, m. 1

Il. jjumli 1 NIDiirt Fabryka Lekkich Betonow

pod Zarzgdem Panstwowym

WARSZAWA, WILCZA 32

Przybory kreslarskie
Urzgdzenia BWR techn.
Zaktad kopiowy
Fotok opia

Cyrkle — krzywiki okretowe i do tras
kolejowych — papiery i kalki techniczne —
Stoly kreslarskie —ramy i lampy kopjowe

dawn K. SEGNITZ

Biuro: BYTOM, ul.Lipowa38,tel.44-28
Fabrykami. Sktadowa 54, tel. 44-29

wyrabia i sprzedaje

nastepujgce wyroby lekkobetonowe:

Pityty dla krycia dachéw (liczne podziekowania
odbiorcow)

Wiezary dachowe lekkobetonowe rdznych typow

Domy, baraki, hale fabryczne jako komplety
czesci sktadowych gotowych do montazu.
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artykutéw nie nalezy uwaza¢ za opinie tego Ministerstwa.

,nz. Wactaw Balcerski

Kilka mysli o planowaniu inwestycyj

Ogdiny standart naszego zycia — standart gos-
podarczy, techniczny, finansowy, intelektualny, sa-
nitarny i t. d. odbiegal przed wojng bardzo daleko
%~ standartu krajow zachodnio- i pdéinocno europej-
skich, nie moéwigc juz o Ameryce. ByliSmy zacofani
y stosunku do zagranicy co najmniej o dobre 30
JA moze nawet 50) lat — i byt to fakt, ktérego chy-
bi: nikt w Polsce nie kwestionowat.

Ostatnia wojna zniszczyta nas w  stopniu pro-
porcjonalnie bodaj najwiekszym w Europie — przez
Go dystans, dzielgcy nas od cywilizacyjnie i kultural-
b® przodujacych krajow, powigkszyt sie jeszcze bar-
oziej. Z drugiej Jednak strony przesunleme naszych
Kranic na zachdd i przylaczenie Slaska i Pomorza
°raz Prus Wschodnich stworzyto dla nas mozliwo-

Sci gospodarcze, jakich w latach 1919—39 nie mie-
lismy i o jakich w owych czasach nie mogliSmy ma-
rzy¢. Wzamian za nieuzytki kreséw wschodnich i ba-
gna poleskie uzyskaliSmy krainy doskonale zorgani-
zowane pod wzgledem rolniczym, bogate w w giel,
rudy i mineraly, uprzemystowione, pociete siecig
doskonatych drog zelaznych", kotowych i wodnych
— uzyskalismy dluga linie wybrzeza i porty, otwie-
rajace nam droge na Swiat.

We wspotrzednych ekonomicznych przesunelis-
my sie z poziomu blizszego Rumunii czy Bulgarii
mniej wiecej na poziom Czechostowacji, zmienilis-
my nie tylko granice ale i ciezar gatunkowy pojec
gospodarczych, kryjacych sie za stowem ,Polska“.
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Te dwa fakty — z jednej strony nasze zacofa-
nie w stosunku do Zachodu, powiekszone jeszcze
przez zniszczenia wojenne — a z drugiej strony moz-
liwosci potencjalne, jakie osiagneliSmy dzieki uzys-
kaniu ziem zachodnich, naktadajg na nasze pokole-
nie obowigzek niestychanie ciezki i trudny, przemie-
nienia tych wartosci potencjalnych w realne fakty
gospodarcze, celem podciggniecia naszego standartu
zyciowego do poziomu zachodnio-europejskiego,
przynajmniej do poziomu Czechostowacji — a jesli
sie da, jeszcze wyzej, do poziomu np. Holandii, Bel-
gii czy krajow skandynawskich.

Z zadania tego zdajg sobie chyba wszyscy w Pol-
sce doskonale sprawe i chyba wszyscy pojmuja, ze
tak wielkie zamierzenia zdotamy zrealizowac jedynie
tylko wtedy, o ile wiozymy w ich realizacje nie tyl-

ko maximum wysitku osobistego, dobrej woli, sa-
mozaparcia, poswiecenia — ale nade .wszystko jes-
li potrafimy nasze wysitki skoncentrowaé, nada¢ im
jednolity charakter, kierunek — krétko mowiagc, jes-

li potrafimy rozwigza¢ zagadnienie organizacji i pla-
nu naszych prac w taki sposob, aby praca nasza pro-
wadzona byta celowo, wolna od zbytecznych hamul-
coéw i skoordynowana w czasie i przestrzeni.

A wiec planowanie? Tak jest, planowanie w ska-
li ogodlno-panstwowej. Planowanie w dziedzinie rol-
nictwa, lesnictwa, planowanie w dziedzinie komuni-
kacji, przemystu, oswiaty, zdrowia i td.

Ze zagadnienie planowania wysuwa sie dzi§ w
Polsce na piersze miejsce — jest to fakt. nie ulegaja-
cy watpliwosci — a ktdrego potwierdzeniem niechaj
bedzie kolosalna rozbudowa czynnikéw planowania
W naszym zyciu publicznym i administracji — roz-
budowa tak intensywna, ze robi wrazenie przesady.
Czy panuje w tej dziedzinie istotny przerost, czy jest
to tylko chwilowe zaktocenie réwnowagi, spowodo-
wane naszym brakiem doswiadczenia — jest to za-
gadnienie, do ktérego oceny nie czuje sie kompetent-
nym; przypuszczam natomiast, ze z biegiem czasu
nasze zycie samo te spraw < ureguluje, eliminujgc
z dziedziny planowania te wszystkie czynniki, ktére
ewentualnie okaza sie w niej zbyteczne.

Nie o.to jednak w danym razie idzie. Ramy, kto-
re sobie stawiamy, sg znacznie wezsze i dalsze na-
sze rozwazania odnosi¢ sie bedg do planowania
z dziedziny inzynierskiej, czyli w dziedzinie, dla kt6-
rej najwlasciwsza nazwag bylyby ,Roboty Publiczne”,
a ktérej najwieksza czes¢ stanowig komunikacje, t.
zn. drogi zelazne i bite, mosty, drogi wodne, porty
i t. p. Dziedziny, w ktorych efektem i rezultatem pla-
nowania sg wielkie roboty inzynierskie, nazywane
w mowie potocznej inwestycjami.

Ot6z celem naszym jest podanie paru spostrze-
zen i wnioskéw, jakie nasuwajg sie krytycznemu
oku przy ocenie planowanych inwestycyj — a ktére
dotyczy¢ bedag nie tyle samych inwestycyj. jako taj
kich, lecz raczej pewnych przestanek psychicznych,
ktére lezg u podstawy aktu twdérczego, jakim jest
planowanie. Postaramy sie zanalizowa¢ jakby  kli-
mat, w ktérym plan inwestycyj dojrzewa, glebe,
z ktérej wyrasta, aby z jakosci tej gleby i klimatu
moéc wysungé pewne wnioski i 0 samej roslinie —
inwestycji.

Pierwszym i najwazniejszym czynnikiem, na
ktory trzeba zwroci¢ uwag , jest pewien — okresimy
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to plastycznie — rozmach planowania, a wi ¢ pewne
pojecie, ktdrego istote ftatwiej jest zrozumie¢ niz
zdefiniowaé, a ktore raczej sie wyczuwa intuicyjnie
niz okresla $cistymi miarami. Poczucie tej miary le-
zy w istocie swojej nie we wiasciwosciach i rozmia-
rach planowanej inwestycji, a raczej w psychicz-
nym ustroju projektanta — planisty, bez wzgledu na
to, czy jest to pojedynczy cztowiek, czy grupa ludzi
pracujgca wspodlnie przy jednym warsztacie. W tym
ujeciu mozna wiec np. powiedzie¢ o malej inwesty-
cji, ze jest ona planowana z rozmachem, jak row-
niez o duzej i kosztownej, ze jej tego rozmachu bra-
kuje. Istnie¢ moga oczywiscie i wszelkie stopnie po-
Srednie tej miary, wyczerpujac cala game odcieni
miedzy pojeciami ,duzo“ i ,mato"”.

Glownym zadaniem, jakie sobie w niniejszych
rozwazaniach stawiamy, jest witasnie zanalizowanie
tej miary i wysnucie wnioskow, ktére by stuzy¢ mo-
gty jako drogowskaz przy planowaniu wielkich in-
westycyj inzynierskich — i wreszcie ustalenie norm
praktycznych, zyciowych, ktdére.by pozwolity nasze
— pozornie zupelnie teoretyczne rozwazania osadzi¢
na gruncie realnym.

W tym celu rozpatrzymy blizej dwie krancowosci
— dwa bieguny, miedzy ktérymi istota wszelkiego
planowania musi by¢ zawarta — a wiec z jednej
strony ewentualnos¢ planowania kalkulacyjnego,
ostroznego — oraz z drugiej ewentualnos¢ planowa-
nia antykalkulacyjnego, owego planowania z rozma-
chem. Rozpatrujgc przypadki kranicowe, postaramy
sie wskaza¢ charakterystyczne cechy obu systemow,
aby ta drogg dojs¢ do pewnych kryteriow natury
ogolnej, wskazujgcych kiedy i w jakich warunkach
z jakimi dyspozycjami psychicznymi podchodzi¢ na-
lezy do planowania inwestycyj inzynierskich, gwa-
rantujgcych istotng celowos¢, sens i pozytek tych

inwestycyj.
Rozwazania nasze — jako ze podchodzimy do
tego zagadnienia niejako z obu koncow — nie bedag

moze miejscami wolne od pewnej przesady. Robi-
my to Swiadomie, nasladujgc malarzy, ktorzy wy-
olbrzymiajgc niekiedy w portrecie charakterystyczne
cechy portretowanej osoby, czynig to zupetnie Swia-
domie i nie obawiajg si- stworzy¢ karykatury, skoro
chodzi im o uchwycenie najistotniejszych ryséw da-
nej postaci. Stosujgc te metode mamy nadzieje wy-
razniej podkresli¢ charakterystyczne cechy obu kran-
cowych pogladéw i przez to jasniej zarysowac ten
problem, niz gdybySmy go podali w formie mniej
ostrej, a przez to jakby zamazanej i nie dos¢ wyra-
zistej.

Na poczatek rozpatrzymy problem planowania
inwestycyj od strony, ktérg nazwaliSmy kalkulacyj-
na. bez rozmachu. Nazwa ta moze nie jest szczesli-
wie wybrana, przeto wypada nam okresli¢ blizej, co
pod nig rozumiemy.

Ot6z mianem tym obejmujemy te wszystkie pia-
ny inwestycyjne, ktérych autor-planista wychodzi
z przestanek czysto gospodarczych i szuka rozwigza-
nia najtanszego, przy czym jest juz rzeczg drugo-
rzedng, czy pojmuje ten termin w sposéb zupetnie
prymitywny (np. minimum kosztéw budowy) czy tez
szuka uzasadnien dalszych, oceniajac wplyw inwe-
stycyj na inne czynniki gospodarcze, jej rentowno$¢
i t. d Inaczej méwigc opracowanie planow inwesty-
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cyj rozpoczyna sie od kalkulacji, mniej lub wiecej
wszechstronnej i mniej lub wiecej Scistej.

Taki sposéb podejscia do rzeczy wydaje sie na
pierwszy rzut oka zupelnie wiasciwy, jednak posia-
da on swoje stabe stony, ktdre w pewnych warun-
kach odgrywajg istotng role. Przede wszystkim kal-
kulacja bywa czesto niekompletna, t. zn. zaleznie od
indywidualnosci kalkulanta pomija sie w niej nader
Wazne czynniki, ktérych projektant nie wyczuwa czy
tez nie czuje sie na sitach uja¢ liczbowo; powtore
bywa czesto omylna, t. zn. opiera Ge na rachunkach
btednych, ktorym zycie zadaje pOzniej ktam. Istotnie
bowiem kazda inwestycja -jest zamierzeniem diugo-
planowym. ktérego celowos¢ i rentownos$¢ oceni¢ be-
dzie mozna z absolutng Scistoscig dopiero po ilus -
tam latach, zas wszelkie kalkulacje, ¢ towarzyszace
jej poczeciu, sg tylko rachunkami, opartymi na
prawdopodobienstwie pewnych liczb, wzgl. na ekster-
Polacji danych statystycznych lat ubieglych w przy-
sztlos¢ — a przysztos¢ bywa nieraz niepewna \ za-
wodna. Szczego6lnie w warunkach polskich btedy ta-
kie mogg sie spotkaé czesciej niz gdzie indziej, po
pierwsze dla tego, ze naszg cechg ogolnonarodowsg
jest pewien brak zdolnosci kalkulacyjnych — a po
drugie dla tego, ze zmiany, jakie kraj i nar6d nasz
w ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat  pr*echo izit,
czynig znaczng ilos¢ rozwazan  statystycznych, o-
Partych na danych z przesziosci najzupetniej iluzo-
rycznymi.

Powyzsze dwie obawy, jakie nasuwa  proble-
mat planowania kalkulacyjnego, nie wyczerpujg by-
najmniej calosci zastrzezen, jakie system ten rnoze
budzi€. Zawiera on w sobie jeszcze jedno niebezpie-
czenstwo. ktére nazwatbym niebezpieczenstwem nad-
miernego zblizenia i stracenia przez to dystansu, ko-
niecznego do racjonalnej oceny planowanej inwe-
stycji. Istotnie im silniej podkresla¢ bedziemy role
czynnika kalkulacyjnego, im wiekszg przyktada¢ be-
dziemy don wage, im doktadniej zaglebimy sie w
szczeglly — tym wiecej —‘zasugerowani szczegota-
mi i fragmentami — zatracimy zdolno$¢ pojecia ca-
méci, podobnie jak zatraca sie w oku obraz przed-
miotu, przysunietego zbyt blisko do Zrenicy i obser-
wowanego bardzo dokladnie — ale tylko w czescio-
wych fragmentach.

Z powyzszych przestanek wynika wniosek, kto-
ry nietrudno byloby poprze¢ konkretnymi przyktada-
mi, ze przy tego rodzaju planowaniu popetia sie
mejednokrotnie powazne bledy, a w szczegodlnosci
Pozbawia sie wykonane inwestycje uroku wielkoSci
mozmachu, potegi, projektuje sie w sposdb zanadto
pospolity, przyziemny, przez co zatraca sie czesto
generalng koncepcje planu, pozbawia go skrzydet;
zamiast pieknych naprawde twdérczych i radujgcych
[I[myst i oko inwestycyj stwarza sie fragmenty, mon-
stra, dziwolggi — z ktérymi po tym niewiadomo co
robic.

, , Przejdzmy z kolei do drugiego bieguna koncep-
cyj plano-twérczych — do projektowania z rozma-
chem w pelnym znaczeniu tego stowa.

Na poczatek anegdota, zresztg zupeilnie auten-
tyczna.

W roku 1944, w okresie kiedy kleska Niemiec
zdawata sie juz przesadzong wiadze niemieckie bu-
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dujg olbrzymig fabryke na Slasku, ktérej termin wy-
konczenia nie moze by¢ wczesniejszy niz w r. 194G
Zatrudnieni przy robocie pracownicyi-cudzoziemcy
w rozmowach miedzy sobg nie tajg zdumienia, ze
tak gigantyczng inwestycje wykonywa sie prawdo-
podobnie zupetnie niepotrzebnie. Pewien Polak ryzy-
kuje na ten temat rozmowe z inzynierem, Niemcem,
cztowiekiem zresztg inteligentnym i spokojnym. Na
zapytanie Polaka Niemiec usmiecha sie tylko i odpo-.
mwiada z flegma: wydaje sie panu, ze ta budowla jest
tak bardzo kosztowna i przeraza pana jej koszt —
pienigdze, ktore uwaza pan za wyrzucone w btoto.
Ot6z moge panu zareczy¢, ze budowa ta kosztuje
tylko nas pot nr drzewa — gdyz z takiej ilosci drze-
wa wydrukowaliSmy pienigdze, ktére wydatki tej bu-
dowy pokryja...

Anegdota ‘oczywiscie groteskowa; ale ktorej
sens i idee spotyka sie w zyciu czesciej, niz nam sie
moze zdawac¢. Poglad, u podstawy ktérego lezy prze-
konanie, Zze czynniki gospodarcze nie odgrywajg ro-
li tak bardzo istotnej i mogg by¢ dowolnie regulowa-
ne wolg ludzka.

Skoro planista zajmie zdecydowane stanowisko,
negujgce role kalkulacji i rentownosci budowy —
jesli odrzuci wszelkie dociekania na ten temat jako
zbyteczny balast, to oczywiscie ma otwartg przed
sobg wolng droge i koncepcje jego moze cechowac
rozmach, wielko$¢, o ktére znacznie trudniej, gdy
akt planowania rozpoczyna sie od ostroznej, chtod-
nej kalkulacji. Jednakze w naturze rzeczy lezy po-
trzeba jakiej$ normy, ktora by idealnej koncepciji
twoércy wytyczata pewne szranki. Normg takg bywa-
ta kiedys np. wola monarchy lub kaprys mecenasa,
dzis natonfiast najczesciej jest tg norma pozytek
wzgl. szczescie przyszlych pokolen. Niedawne to cza-
sy — i pamietamy je doskonale — gdy w sasiaduja-
cym z nami panstwie wznoszono gigantyczne bu-
dowle, nie liczac si z kosztami, za$ wznoszono je
wedlug wypowiedzi twércéw na tysigclecia. Ta dba-
tos¢ o losy naszych potomkéw, che¢ pozostawienia
po sobie pamigtek — inwestycji, ktére by przetrwaly
tysigclecia, cata idealistyczna podbudowa tego pog-
ladu, bylyby zupetnie sluszne i moglyby wzbudzaé
nasz szacunek, gdyby nie jeden wzglad, nad ktorym
troche dluzej zatrzymac sie wypada.

Wzgledem tym jest obawa, zwigzana z kolosal-
nym rozwojem techniki za naszych czaséw. Istotnie,
jesli wiek XIX stworzyt w dziedzinie techniki wiecej,
niz wszystkie poprzednie wieki rodzaju ludzkiego
razem wziete, to osiggniecia pierwszei potowy wieku
XX przekraczajg sume osiggnie¢ technicznych cza-
séw poprzednich z wiekiem XIX wigcznie. Krzywa
rozwoju" technicznego wznosi sie coraz bardziej stro-
mo w goére i rozw0j nastepuje w tempie coraz szyb-
szym i bardziej zawrotnym. Przezywamy raz po raz
rewolucje techniczne, 'ktére zmieniajg catkowici
nasz poglad na sSwiat — i jesli dzis przekroczyliSmy
w dziedzinie techniki niemal wszystkie fantastyczne
pomysty Verne‘a to za lat kilkadziesigt przekroczy-
my zapewne fantazje Wells‘a. Gdzie sie wodwczas
znajdziemy, kto to moze wiedzie¢?

Techniczne  wykorzystanie  procesu  rozpadu
atomu moze nasze zycie zupetlnie zrewolucjonizowacé
i zmieni¢c — moze uczyni¢ zupelnie niepotrzebnymi
szereg rzeczy, ktére robimy obecnie — za$ stworzyé
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na to miejsce potrzeby, o jakich dzi§ nie mamy po-
jecia. Czyz wiec w tych warunkach nasza dbatos¢
0 los przyszlych pokolen, nasza che¢ wykonania pe-
wnych prac za nie, wzgl. dla nich, jest stuszna i ce-
lowa? Czy naszg gorliwoscia oddamy im przystuge,
czy tez pozostawimy im w spusciznie klopoty, z kto-
rymi nie bedg wiedzieli co robi¢. Czy wspaniate, gi-
gantyczne autostrady niemieckie nie okazg sie np.
zupetnie niepotrzebne, skoro za lat kilkadziesigt przej-
dziemy moze na komunikacje i transport powietrzny.

Czy bylibySmy dzis szczesliwi, gdyby nasi przod-
kowie przed stu laty wybudowali dla nas — dla przy-
sztych pokolen — domy mieszkalne wg. swoich po-
trzeb, i gdybysmy musieli sie gniezdzi¢ w mieszka-
niach ciemnych, ponurych, Zle przewietrzanych, poz-
bawionych wodociggu, kanalizacji, gazu i elektry-
cznosci — przy ulicach waskich i ciasnych? Czy
inwestycja taka bylaby celowa i czy nie musieliby$-
my nie tylko zbudowaé¢ nowe domy i miasta dla sie-
bie, ale takze zburzy¢ istniejgce?

Zaiste zbyt wiele zagadek kryje w sobie przy-
sztos¢ i zbyt utomny jest cztowiek, aby mogt bez-
btednie na stulecia tworzy¢ i planowac. Sadzi¢ inaczej
bytoby gruba zarozumiatoscia.

Pamietajmy, ze z cudéw Swiata, przekazanych
nam tradycjami starozytnosci, pozostaly do dnia
dzisiejszego tylko piramidy egipskie, budzace po-

dziw Swiata nie tylko swym ogromem lecz i absur-
dalnoscig zalozen, ktére je do zycia powotaly. Nie-
chaj fakt ten bedzie przestrogg dla tych umystéw,
ktére wyobfazajg sobie, ze wybiegajac myslg w
przyszto$¢ potrafia stworzy¢ dzieta na wieki i na
tysigclecia, gdyz o trwatosci tych dziel zadecydujg
czynniki o ktorych twoérca najczesciej nie mysSlat
i nie liczyt sie z nimi zupetnie.

Analizujac w poprzednich rozwazaniach dwa
krancowe nastawienia, jakie istnie¢c mogg w psychi-
ce planisty, projektujgcego inwestycje inzynierskie,
wskazaliSmy obawy, jakie powstajg, skoro koncep-
cje planisty przesuwajg sie zbyt blisko owych osta-
tecznych granic. PragneliSmy w ten sposéb wska-
za¢ niebezpieczenstwa, jakimi te skrajne koncepcje
groza, i wyrazi¢ jednoczesnie poglad, ze najlepszym
bedzie taki system planowania, ktérego autor potra-
fi utrzymac linie posrednia pomiedzy owymi skraj-
nymi koncepcjami. | nie zblizy sie zanadto ani do
jednej, ani do drugiej. Chodzi wiec o zachowanie
umiaru, chodzi o umiejetno$¢ oswobodzenia sie od
idei Scistej kalkulacji z jednej oraz rozmachu za
wszelkg cene z drugiej strony.

Powyzszy wniosek bytby jednak zbyt ogéiniko-
wy, gdybysmy nie zanalizowali blizej owego poje-
cia umiaru i nie wskazali pewnych jego cech. Otéz
pojecie umiaru, harmonii, jest pojeciem natury ra-
czej estetycznej niz technicznej oceni¢ ten
umiar potrafi lepiej artysta niz inzynier. Jest rzecza
niewatpliwg, ze kazda rzecz technicznie doskonata
posiada proporcje, ktore okreslamy jako estetyczne

i odwrotnie, dzieto techniki estetycznie wartoscio-
we jest przewaznie i technicznie doskonate. Ta zbie-
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zno$¢ doskonatosci  technicznej z doskonatoscig
estetyczng nie jest bynajmniej przypadkowa, gdyz
oba te aspekty rozwijajg sh réwnolegle i wplywajg
na siebie wzajemnie. Wybitne dziela budownictwa
starozytnego, S$redniowiecznego czy z czas6w Odro-
dzenia budzg dzis nie mniejszy podziw artysty jak
i technika — i tylko sharmonizowanie tych dwdch
czynnikow tworzy dzieta, ktére na miano arcydziet
zastugujg. Sredniowieczny budowniczy byt nie mniej
artystg niz inzynierem, i dlatego dzieta jego prze-
trwaty i budza i budzi¢ bedg po wieczne czasy nasz
podziw. Dazmy dbé tego wiec, aby inzynier byt jed-
noczesnie artystg. Skoro jednak inzynieria jest fa-
chem, ktérego nauczy¢ sie moze prawie: kazdy —
zas artyzm, talent, zmyst estetyczny — darem natu-,
ry, rzadko tylko ludziom udzielanym — przeto my
inzynierowie szukajmy tej wspoOilpracy z artysta,
uzywajmy go jako doradcy, nie wstydzmy sie z rad
jego korzysta¢, gdyz w ten sposob utatwimy sobie
nasze zadanie, potrafimy w planowanych inwesty-
cjach zachowaé¢ owg harmonie i umiar, ktdre bedg
rzetelniejszg! miarg naszych poczynan, niz gaszcze
cyfr kalkulacyjnych lub problematyczna wdzieczno$c
pétomnych.

Niech idee i koncepcje inzyniera-planisty kon-
trolowane bedg przez artyste. Niechaj spojrzy on na
projektowane dzieto innym okiem, niechaj on witas-
nie oceni, o ile plan nasz owym zasadom harmonii
i umiaru odpowiada. Jego zmyst estetyczny i wni-
kliwos¢ artystyczna niechaj bedzie czynnikiem, osa-

dzajgcym sluszno$¢ naszych inzynierskich zalozen
i koncepcji.
Zastrzegam sie, ze nie mysle tu o zwyklej

wspolpracy inzyniera z architektem, jaka spotyka
sie — nawet w mniejszych poczynaniach stosunko-
wo czesto i gdzie architektom daje sie do opracowa-
nia np. elewacje budynku Ilub rozwiazanie poreczy
mostowej. Chodzi tu o wspotprace glebsza i bardziej
istotng, chodzi o to, by w owej podrézy w niezna-
ne, ktérg odbywa umyst ludzki w poszukiwaniu kon-
cepcji twérczych, inzynier nie byl osamdtniony
i zdany tylko na swe wiasne sity, lecz by towarzyszyt
mu w tej podrézy wnikliwy i subtelny artysta,
ktérego fantazja, wyobraznia i umiejetno$¢ innego
patrzenia pozwolg roéwniez inzynierowi dostrzec te
horyzonty i widoki, ktérych mu nie da rysownica
lub podrecznik techniczny.

_ Wierze, ze gdyby planisci Zoliborza lub linii
Srednicowej w Warszawie wspoipracowali w tak
pojety sposdb z artysta na miare np. Wyspianskiego,
dzieta owe stalyby sie naprawde monumentami na
miare europejska i uniknetoby sie wielu btedow i po-
mytek, ktOre je szpeca.

Szukajmy wiec owego kontaktu ze Swiatem
artystycznym, uzywajmy artystéw jako doradcow
i szanujmy ich glos nie mniej niz gltos czionkéw Ra-
dy Technicznej. 1% ;wspolpracy tej wyjdziemy
z pewnoscig dobrze.

A jesli kiedys stworzymy szklane domy, w kto-
rych wyrasta¢ beda pokolenia szczesliwszych od nas
Polakéw, to pamietajmy, ze twoérca tej idei byt Ze-
romski — a wiec artysta.
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Rady Kolejowe i Komonihacyjne w niektorych panstwach
europejskich do ostatniej wojny

Pierwsza Rada Kolejowa powstala z inicjatywy
Izby Handlowej w Milhuzie. Utworzono jg w 1874 r.
przy Owczesnej Generalnej Dyrekcji Kolei w Strass-
burgu jako ciato opiniodawcze i doradcze pod nazwag
Wydzial Kolejowy dla Alzacji i Lotaryngii“. Juz
w roku nastepnym zalecono wszystkim pozostatym
zarzadom kolejowym  prywatnym i panstwowym,
podleglym zwierzchnemu nadzorowi i kontroli Rze-
szy powotanie do zycia podobnych Wydziatow, przy
czym celowos¢ tej akcji uzasadniono w urzedowym
Opelu potrzeba: ,nawigzania Scistej tacznosci miedzy
zarzgdami kolejowymi a sferami handlowymi i da-
zeniem do pogodzenia interesObw obu stron, czesto
jedynie z pozoru sprzecznych. Nowa instytucja be-
dzie mogta zaznajomi¢ wiadze kolejowe z potrzeba-
mi przemystu i handlu, zwlaszcza z kazdoczesnym
Wahaniem koniunktury gospodarczej. — Z drugiej
zas strony sfery handlowe poznajg lepiej potrzeby
1 wiasciwosci komunikacji kolejowej oraz stuszne jej
Postulaty. W ten spos6b wytworzy sie wzajemne ko-
rzystne oddziatywanie, nacechowane powagg i umiar-
kowaniem w nastepstwie cigglej wymiany pogladéw
°bu zainteresowanych stron w prawidtowym rozwo-
je gospodarki narodowej*.

Niestety zarzady kolei prywatnych i wiele kor-
Porgcyj gospodarczych w Rzeszy nie docenity nale-
zycie znaczenia propagowanej instytucji, co wiecej
niektdre zrzeszenia gospodarcze ustosunkowaly sie
Wr?cz nieprzychylnie do tej nowosci. Byt to jeden
' P'erwszych przejawéw wspoétzawodnictwa panstw
zwigzkowych Rzeszy z Prusami.

W 1878 r. éwczesny minister Rob6t Publicznych
kfus, jako zwierzchnik kolejnictwa, ogtosit dekret
~N'prowadzajgcy  ,Konferencje Periodyczne* na za-
jadach apelu z 1874 r. Dekret ten obejmowal tylko
mrytorium Prus. Jednoczes$nie przystapiono do opra-
cowania projektu w przedmiocie utworzenia ,Cen-
tralnej Rady Kolejowej* dla calej sieci panstwowych
kolei pruskich. Nalezy tu zauwazy¢, iz byt to jedno-
czesnie okres masowego wykupu kolei prywatnych
¥ Prusach. Sejm pruski uzaleznit swojg zgode na
uPanstwowienie kolei od jednoczesnego przediozenia
Przez czynniki rzgdowe projektu ustawy o okrego-
wych Radach Kolejowych i o Krajowej Radzie Ko-
jowej, ato w celu dania zapewnienia sferom gospo-
arczym, ,iz koleje panstwowe bedag prowadzity po-
dyke taryfowg i komunikacyjng, orientujaca sie
dar a6CZn*e We wszeb<ich potrzebach zycia gospo-

Projekt ten czynniki rzgdowe przedstawity Sej-
mowi Pruskiemu w 1880 r., uzasadniajac go naste-
pujgco =
p ...Protokéty obrad poszczegélnych ,Konferencji
eriodycznych* wykazaly, iz nauczono sie coraz
ardziej ceni¢ og0llng wartos¢ takich obrad. Czesto-
§¢ w drodze dyskusyj uzyskiwano jednomys$ing
zgode w sprawach rozktadu jazdy, taryf i eksploatacji

kolei. Wycofywano zazalenia klientéw kolei, wobec
-przekonywujgcych  argumentéw zarzadow poszcze-
golnych przedsiebiorstw kolejowych. Usunieto nie-
jednokrotnie zbedng pisanine i zaoszczedzano czas
przez ustne wyjasnienia. Ogolnie biorac ,Konferencje
Periodyczne* przyczynitly sie w powaznej mierze
do ulatwienia zadan kolei w sluzbie spoteczenstwa.
Zarzgdy kolejowe i zrzeszenia przemystowo-handlowe,
jak i rolnicze dziataly przedtem bez dostatecznych
mozliwosci wzajemnego poznania potrzeb a co za
tym idzie bez ich nalezytego zrozumienia®“.

Nowg ustawe uchwalono w koricu 1882 r , aw ro-
ku nastepnym powotano na terenie Prus do zycia Ko-
lejowe Rady Okregowe i Krajowg Rade Kolejowg
w Berlinie. Natomiast powotanie centralnej instytucji
opiniodawczo-doradczej dla catej Rzeszy rozbito sie
0 watpliwosci natury ustrojowej, wysuniete przez po-
zostale panstwa zwigzkowe, co jednak nie przeszka-
dzato tym panstwom powota¢ do zycia swoje regio-
nalne ,Rady Kolejowe". Powstala wiec pewnego ro-
dzaju partykularna mozajka nazw i zakresu dziatania
tych instytucy;j.

W Oldenburgu utworzono w 1877 roku ,Wolny
zwigzek dla ochrony i popierania komunikacji kole-
jowej na obszarze oldenburskich kolei panstwo-
wych“, ktory dopiero w 1903 roku przeksztatcono
na ,Rade Kolejowa".

W Wirtembergii utworzono w 1878 roku ,Komi-
sje Doradczg przedstawicieli handlu, przemystu i rol-
nictwa“, zamieniong w r. 1881 i zreorganizowang
w 1910 r. na ,Rade instytucyj komunikacyjnych*.

W Badenie utworzono ,Rade Kolejowg“ w 1880
roku, a zreorganizowano jg w 1912 roku.

W Bawarii pierwotne ,Konferencje gospodarcze”
przeksztalcono w 1881 r. na ,Rade Kolejowg przy
zarzadzie kolei panstwowych®“. Reorganizacja tej in-
stytucji nastepowatla kolejno w latach 1907, 1908
11909 i zakonczono jg ostatecznie utworzeniem ,Kra-
jowej Rady Kolejowej".

W Hesji utworzono ,Rade Kolejowg" w 1881 r.
Po wejsciu w zycie kolejowej konwencji prusko-he-
skiej, zamieniono jg na Okregowg Rade Kolejows.

W Saksonii utworzono ,Rade Kolejowa"“ w 1884
roku.

W Meklenburg-Schwerin utworzono ,Rade Kole-
jowa" w 1890 roku.

Na podstawie miedzyzwigzkowej konwencji z ro-
ku 1920 koleje krajowe staly sie witasnoscig Rzeszy.
Spowodowalo to z kolei catkowitg reorganizacje Rad
Kolejowych, co nastgpito dopiero w potowie 1922 r.
Tak powstala ,Rada Kolejowa Rzeszy* i 13 krajo-
wych ,Rad Kolejowych“. Stan ten w ogélnym zary-
sie przetrwat z bardzo nieznacznymi zmianami, wy-
wotanymi przeistoczemem kolei niemieckich poczagtko-
wo w Towarzystwo Akcyjne, a nastepnie w wyod-
rebnione przedsigbiorstwo paristwowe do ostatniej
wojny.
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W Austrii utworzono w 1882 roku Panstwowg
Rade Kolejowg. Nie doszio tam jednak do powotania
Okregowych Rad Kolejowych, mimo wydania w 1909
roku odpowiednich przepisow.

Na Wegrzech powotano do zycia w 1907 roku
.Krajowa Rade Przewozowg", ktdrg zmieniono po6z-
niej na ,Krajowa Rade Komunikacyjng".

We Francji utworzono 1878 roku Doradczg Ko-
misje Kolejowa, ktora wielokrotnie reorganizowano
az do powotania organu, zwanego Najwyzszg Radg
Kolejowa.

W Rosji zapewniono kotom gospodarczym w roku
1906 przedstawicielstwo w Komisjach Okregowych
i w Urzedzie Centralnym, co zostalo zniesione po re-
wolucji w 1917 roku.

W Italii powotano do zycia w 1886 roku ,Rade
dla spraw taryfowych“, a w 1907 roku zreorganizo-
wano jg jako Ogoélng Rade Kolejowg i jednoczesnie
utworzono 10 Okregowych Rad Przewozowych. Z na-
staniem regimu faszystowskiego zniesiono te insty-
tucje.

W Szwajcarii utworzono w 1897 roku Okregowe
Rady Kolejowe w liczbie 4. llos¢ te po reorganizaciji
szwajcarskich kolei zwigzkowych w 1917 r. zmniej-
szono do 3.

W Danii
w 1886 roku.

W Szwecji w 1901 roku powotano na prébe Rade
Kolejowg na 2 lata. Ostatecznie instytucja ta utrzyma-
ta sie mimo, ze w zwigzku z reformg kolei w Szwecji
b)iy usitowania zniesienia tej instytucji w roku 1929.

W Anglii przydano w koncu 1919 roku Ministro-
wi Komunikacji kollegium nazwane ,Taryfowg Ko-
misjg Doradczg“, ale juz w 1921 roku na miejsce te-
go organu doradczego utworzono ,Kolejowy Trybu-
iat Taryfowy“, przy ktérym dziata ,Komisja Og.il-
na“ jako organ opiniodawczo-doradczy.

W Czechostowacji utworzono w 1919 roku ,Ko-
misje Przewozowga"“, ktorg zastgpita w 1921 roku
.Centralna Rada Kolejowa“ przy Ministerstwie Ko-
lei oraz Dyrekcyjne Rady Kolejowe.

W Finlandii powotano do zycia w 1929 roku Do-
radczg Komisje Kolejowa.

W Hiszpanii utworzono przy Ministerstwie Go-
spodarstwa Narodowego w 1924 roku ,Najwyzszg
Rade Kolejowa".

W Belgii po utworzeniu w 1926 roku Narodowego
Belgijskiego Towarzystwa Kolei Zelaznych powotano
do zycia ,Najwyzszg Rade Kolejowg".

W Norwegii parlament odrzucit w 1923 roku
wniosek Generalnej Dyrekcji Kolei Panstwowych
w przedmiocie utworzenia Rady Kolejowe;.

W Polsce Panstwowa Rada Kolejowa zostata po-
wotana do zycia jako organ doradczy i opiniodawczy
przy Ministerstwie Kolei Zelaznych na mocy ustawy
z 15 kwietnia 1921 roku (Dz. U. R P. Nr. 38, poz. 226
z 1921 r.)

Prace nad utworzeniem P. R. K. zapoczatkowano
w b, Ministerstwie Kolei Zelaznych jeszcze w 1919
roku. Jednak dopiero w 1921 roku po przezwycieze-
niu wielu trudnosci Sejm uchwali! odpowiednig usta-
we, ktorej integralng czes¢ stanowi statut P. R K-

powotano Rade Kolejowg do zycia
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Wybory i nominacje czionkéw P. R K. nastgpity
z poczagtkiem 1922 roku. W tym tez roku odbylo sie
pierwsze zebranie P. R K., na ktérym dokonano ukon-
siytuowania 3 Komitetow P. R K., a mianowicie:
Eksploatacyjnego, Taryfowego i Nowobudujgcych sie
{(plei oraz wybrano przewodniczacych tych Komita-
Ow.

W 1933 roku po reorganizacji P. R K. na b. Rade
Komunikacyjng utworzono trzy dodatkowe Komitety.

a) Komitet Publicznych Drég Kotowych,

b) Komitet Drég Wodnych,

¢) Komitet do spraw koordynacji przewozéw ko-
lejowych, samochodowych, wodnych i lotniczych.

~ Do zakresu rozwazan i opiniowania P. R K- na-
lezato:
z wynikow gospodarki

a) roczne sprawozdanie
kolei panstwo-

kolejowej i roczny plan gospodarki
wych,

b) gtébwne zasady eksploatacji Kolei zelaznych,

c) ogoélne plany budowy nowych drég komunika-
cyjnych, w szczegélnosci kolejowych pod wzgledem
gospodarczo panstwowym; wnioski w sprawach' bu-
dowy nowych kolei;

d) ogdlny plan rozwoju urzadzen na istniejgcych
kolejach; budowa drugich toréw i nowych stacyj;

e) zasady koncesjonowania kolei prywatnych,

f) zasady regulaminéw i przepiséw przewozo-
wych na kolejach, o ile nie idzie o czysto techniczne
postanowienia lub o czasowe zarzadzenia wyjgtkowe;
przepisy o uktadzie, wpro-
nowe

g) normy taryfowe,
wadzeniu, stosowaniu i odwolywaniu taryf;
taryfy, zmiana istniejgcych taryf;

h) ogodiny plan okresowy przewozow i sprawo-
zdanie z przewozéw za okres ubiegly z uwzglednie-
niem przewozOow niekolejowych; racjonalne wyzyska-
nie taboru kolejowego, sprawozdanie okresowe o sta-
nie taboru i jego wyzyskaniu;

i) wszelkie inne sprawy z zakresu kolejnictwa,
ktére Minister podda obradom P. R K-

Na podstawie rozp. Min. Kol. Zel. z 17. X. 1921 r.
(Dz. U. R P. Nr. 91 poz. 675 z 1921 r.) utworzono
przy kazdej Dyrekcji O. K- P. Dyrekcyjng Rade Kole-
jowg jako organ doradczy i opiniodawczy.

Do zakresu rozwazan i opiniowania tych Rad

nalezaty:

a) wnioski dotyczace budowy nowych linij kole-
jowych w obrebie danej dyrekc;ji;

b) wnioski dotyczace przepisbw przewozowych
oraz ich zmiany,

¢) wnioski, dotyczgce nowych taryf
istniejgcych;

lub zrmanv

kolejowych lub

nowych stacyj
dziatania pod

d) otwieranie
ich zakresu

miejskich, oraz zmiana
wzgledem handlowym;

e) zmiany rozkladéw jazdy;
f) ogdlny plan okresowy przewozOw i sprawo-
zdanie z przewozéw za okres ubiegty;

o g) sprawozdanie okresowe o0 wykorzystaniu ta-
oru;
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h) wszelkie inne sprawy z zakresu kolejnictwamogach zycia gospodarczego,

ktore prezes dyrekcji uzna za celowe wnies¢ pod
obrady Dyr. R K- lub ktore beda przekazane przez
P. R K- lub Ministerstwo Kolei Zelaznych.

Na mocy rozp. Prez. Rzplitej. z 27. X. 1933 r.
(Dz. U. Rzplitej. Nr. 85, poz. 637 z 1933 r.) przeksztal-
cono P. R K- na Panstwowg Rade Komunikacyjna,
rozszerzajac jej wtasciwosci do rozpatrywania i opi-
niowania poza zagadnieniami Scisle kolejowymi
nadto:

a) zasad polityki drogowej, koncesjonowania
przewozow samochodowych i $Swiadczen publicznych
na rzecz drég kotowych;

b) zasad polityki wodno-budowlanej i optat ze-
glugowych;

c) zasad przewozu o0s6b i towardéw statkami po-
wietrznymi;

d) zasad polityki ogolno-komunikacyjnej w zar
kresie kolei oraz drég kotowych, wodnych, $rédlgdo-
wych i powietrznych.

Jednoczesnie na mocy powotanego wyzej rozp.
Prez. Rzpp. z 27. X. 1933 r. nastgpito zniesienie Dy-
rekcyjnych Rad Kolejowych, gdy Panstwowa Rada
Komunikacyjna dziatata do wybuchu ostatniej wojny,
a dziatalnos¢ jej nie zostala jeszcze wznowiona.
N sklad P. R Kolejowej a pdzniejszej P. R. Komuni-
kacyjnej wchodzili z nominacji:

a) przedstawiciele Ministerstw Przemystu i Han-
(ku, Rolnictwa i DoObr Panstwowych, Poczt i Telegra-
féw, Skarbu, (Robét Publicznych, Aprowizacji), Spraw
Wojskowych, Spraw Wewnetrznych i Spraw Zagra-
nicznych;

b) 6 a pdzniej 10 fachowcéw wybitnie znanych

na polu kolejnictwa, mianowanych przez Ministra
Kolei wzglednie Komunikaciji;
C) przedstawiciele przedsiebiorstw samochodo-

wych, zeglugowych i lotniczych, wyznaczonych przez
Ministra Komunikaciji.

llos¢ przedstawicieli przedsiebiorstw komunika-
cyjnych i fachowcow od 1933 r. ustalat Minister Ko-
munikacji (Rozp. Prez. Rzpp. Dz. U. Rzpp. Nr. 85,
PQZ 637 z 1933 r.).

Z wyboru pochodzili:

a) przedstawiciele wiekszych miast w liczbie co-
najmniej osmiu (pierwotnie 12) po jednym z wyboru
Rad Miejskich;

b) dwaj przedstawiciele Zwigzku Miast Polskich;

c) przedstawiciele Powiatowych Zwigzkéw Samo-
sadowych, po jednym z kazdego wojewddztwa;

d) przedstawiciel Zwigzku Powiatéw Rzp. Pol;

e) przedstawiciel Zwigzku Gmin Wiejskich,

, 0 przedstawiciel organizacji gospodarczo-spo-
'-cznych poczgtkowo w liczbie 16, od 1924 r. w licz-
Jle 20, z wyboru tychze organizacyj.

. Donioste znaczenie Rad Komunikacyjnych wyni-
ka przede wszystkim z koniecznej potrzeby istnienia
instytucji szczegétowo zorientowanej w biezacych wy-
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ujmujacej nalezycie
sprzecznosci i zbieznosci intereséw przedsiebiorstw
komunikacyjnych oraz klientéw, korzystajgcych

z ustug tychze przedsiebiorstw. Zarzad kierujacy ca-
toksztattem zagadnien komunikacyjnych w panstwie,
korzystajac z rad i opinii przedstawicieli r6znorodnych
galezi gospodarki narodowej przed wprowadzeniem
w zycie wielu zasadniczych planéw i zarzadzerh mo-
ze je przekaza¢ pod rozwage powaznego ciata zbio-
rowego, wystucha¢ stuszne uwagi, podajac publicznej
i fachowej kontroli swoje zamierzenia. Co wiecej,
moze niejednokrotnie dostatecznie wczesnie lub we
witasciwym czasie wyda¢ gospodarczo niezbedne za-
rzadzenia, zaréwno w interesie prawidlowego dziata-
nia i rozwoju komunikacji, jak i zycia gospodarczego.
Rady Komunikacyjne czesto sg zrodtem no\*?ych po-
czynan, zdrowej inicjatywy i wlasciwg drogg do usu-
wania niepozadanych przejawéw, mogacych naruszyc
interes ogolnospoteczny. Przyczyniajg sie one w po-
waznym stopniu do wyjasnienia rzeczowego stano-
wiska w przedmiocie niemozliwego nie raz uwzgle-
dnienia postulatéw kiienteli, z drugiej za$ strony re-
prezentuja tak niezbedng w poczynaniach wieikich
przedsiebiorstw zdrowa i rzeczowg krytyke ustna.

,W naszym powojenym zyciu, gdy podstawowym
warunkiem ogolnej odbudowy jest odbudowa wszyst-
kich rodzajéw komunikacji, skierowanie jej na tory
pracy ogolnospotecznej, dostosowanie do dokonanych
reform spotecznych i nowych wymogéw polityki ko-
munikacyjnej, oraz szybkiego powigzania z komuni-
kacjami panstw sasiednich, potrzeba powotania do
zycia Panstwowej Rady Komunikacyjnej jest nad wy
raz pilna. Od zakonczenia wojny mingt juz rok. Mini-
sterstwo Komunikacji nie moze bez pomocy i wspot-
dziatania czynnika spotecznego bra¢ na swe barki ca-
ty ciezar odpowiedzialnosci za rozwdj i prace podle-
glych mu przedsiebior-tw. Przy najlepszej woli i che-
ciach Ministerstwo Komunikacji nie jest w moznosSci
unikng¢ btedéw lub niedociagnie¢ bez pozadanego
wspotdziatania instytucji, reprezentujgcej czynnik nie-
zalezny pod wzgledem fachowego wypowiadania swo-
ich sagdéw i wnioskéw. — Z doswiadczen okresu mie-
dzywojennego niewatpliwie wynika, ze Panstwowa
Rada Kolejowa, a pdzniejsza Panstwowa Rada Komu-
nikacyjna w peinej mierze odpowiedziata swoim za-
daniom i okazata sie organem zywotnym, a dla spo-
teczenstwa i rozwoju komunikacji w Polsce bardzo
pozytecznym. , ,

Bardzo znamiennym objawem byto, iz sprawy po-
ruszane w Komitetach i na pelnej Radzie wychodzity
przewaznie z inicjatywy i wskutek wnioskéw poje-
dynczych cztonkéw Rady, a do wyjgtkéw nalezaly pro
jekty rozporzadzen lub ustaw przedstawionych Radzie
do rozpatrzenia przez Ministerstwo Komunikacji, co
nie odpowiadato niestety intencjom ustawy o P. R K-,
ktéra przede wszystkim powinna byla wydawac opinie
0 projektach Ministerstwa Komunikaciji.

Zjawisko to Swiadczy wybitnie na korzys¢ Rady
1 bez zadnych zastrzezeh uzasadnia potrzebe ponow-
nego powotania jej do zycia, co utatwi w niejednym
trudne zadania administracji panstwowej, przyczyni
sie do usprawnienia dziatalnosci przedsiebiorstw ko-
munikacyjnych i stopniowego zadowolenia spoteczen-
stwa.
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Ruch towarowy w nowym rozkladzie jazdy P. K. P.

Zmiana rozkfadu jazdy jest to koniecznosé, na-
rzucona kolei' przez zycie. Z biegiem bowiem czasu
Zmienia sie zycie gospodarcze kraju, jego wymaga-
nia i mozliwosci, a wraz z tym zmieniajg sie potoki
tadunkéw i ich natezenie.

Oprocz tego zmianie, jakkolwiek powolnej, ale
stopniowej i stalej, ulegajg tez techniczne mozli-
wosci kolei, zezwalajgce na zwigkszanie szybkosci
i obcigzen pociggéw, ewentualnie skrécenie postojow
itd. Zmianie wreszczie podlega sama sie¢ kolejowa,
dzieki swej rozbudowie i zageszczeniu.

Do wszystkich powyzszych zmian kolej musi
sie odpowiednio dostosowywac, jezeli ma nalezycie
spetia¢ swoje zadanie, musi wiec od czasu do czasu,
zgodnie z dotychczasowag praktykg dwa razy do
roku poddawac¢ rewizji obowigzujgcy rozktad jazdy,
wprowadzajgc zmiany co do ilosci i rodzajow po-
ciggoéw, ich obcigzen i szybkosci najwiekszych i han-
dlowych, czasow odejscia i przybycia do stacyj kon-
cowych, zestawienia pociggéw itd.

Zmiany te w warunkach przedwojennych byly
nieznaczne, gdyz zycie gospodarcze w dwu sasiadu-
jacych ze sobag okresach czasu, dla ktorych, uktada-
no rozktady jazdy, podlegalo matym tylko wahaniom.

Ostatnia wojna przyniosta pod kazdym wzgle-
dem duze zmiany. Zmienity sie granice Parstwa,

a w zwigzku z tym i cala struktura gospodarcza
kraju. Nastgpily zasadnicze zmiany w dyslokacji
osrodkéw przemystu i produkcji rolnej. Mamy do

czynienia ze zmiangi warunkow politycznych, a w
zwigzku z tym powstaly inne, anizeli przed wojna,
mozliwosci odnosnie rozmiaréw i kierunkéw wywo-
zu i wwozu zagranicznego. To samo dotyczy row-
niez i tranzytu miedzynarodowego. /Przed wojng
mieliSmy do czynienia prawie wylgcznie z tranzytem
w kierunku potudnie — p6inoc. Obecnie z uwagi na
rozszerzenie granic morskich i zwiekszenie ilosci por-
tow wzrosnie prawdopodobnie tranzyt w tym Kkie-
runku, a réwnoczesnie rozwinie sie i ustali tranzyt
w kierunku wschod — zachdd, ktory juz obecnie
jest bardzo intensywny.

Uktadajgc w ubieglym roku pierwszy po wojnie
0goIny rozkiad jazdy, nie mieliSmy ani czasu ani mo-
zliwosci wszystkie te elementy nalezycie uwzglednic¢
i ujgé. Rozktad jazdy trzeba bylo tworzy¢ niejako
od podstaw, a nie, jak to normalnie bywa, tylko
czesciowo zmienia¢. Rozktad ten byt wiec sitg rzeczy
uktadany w wyjatkowo trudnych warunkach, gdyz
nic bylo odpowiednich danych statystycznych, kto-
re pozwolityby na zorientowanie sie co do kierunkéw
i natezenia potokéw tadunkéw. Do tego dochodzita
nieznajomos¢, gtdwnie na terenach odzyskanych, nie-
ktérych danych technicznych, koniecznych przy ukta-
daniu rozktadu jazdy, jak np. spadkéw, charakteru
pracy stacji, normy obcigzen parowozow itd.

Nic dziwnego, ze tak ulozony rozkiad jazdy
trzeba byto ciggle uzupetnia¢ i poprawia¢ w ciggu
roku, zwlaszcza ze zmienialy sie stale zgdania sta-
wiane kolei (wzrost wydobycia i eksportu wegla,
repartiacja, akcja siewna, przewozy UNRRA). Oprocz

tego, w zwigzku z czesciowg odbudowa niektérych
mostéw, wzglednie linii kolejowych, zmieniaty sie kie-
runki przewozéw, co trzeba bylo dorywczo uwzgle-
dnia¢ w obowigzujgcym rozkladzie jazdy.

Majgc za sobg juz pottoraroczne doswiadcze-
nie powojenne i czerpiac z niego dane, Polskie Kole-
je przystapity do opracowania nowego ogo6lnego
rozktadu jazdy.

Rozklad ten zostatl juz opracowany na dwdch
miedzydyrekcyjnych konferencjach, odbvtvch w Je-
leniej Goérze i Sopocie, tak w odniesieniu do ruchu
pasazerkiego, jak i towarowego i po wydrukowaniu
zostanie z dniem 1 lipca br. wprowadzony w zycie.

Celem niniejszego referatu jest przedstawic
w ogolnych zarysach wyniki tych prac odnosnie
ruchu towarowego, omowi¢, jakimi wzgledami kie-
rowano sie przy uktadaniu nowego rozktadu jazdy
pociggébw towarowych i réwnoczesnie przeanalizo-
wacé wyniki przeprowadzonych prac, a w szczegol-
nosci stwierdzi¢, czy i jakie osiggnieto korzysci w no-
wym rozkladzie w poréwnaniu ze starym.

Naczelng zasada, jaka kierowano sie przy ukta-
daniu nowego rozktadu, byto usprawnienie przewo-
zow.

W dazeniu do tego celu zwiekszono przede wszy-
stkim znacznie ilos¢ relacji pociggow przesytkowo-
ekspresowych, towarowo-pospiesznych i dalekobiez-
nych, umozliwiajgc dogodniejsze potgczenie poszcze-
golnych dzielnic kraju oraz osrodkéw produkcyjnych
i konsumpcyjnych ze soba. Niezaleznie od utozenia
w nowym rozkiadzie jazdy zupetlnie nowych relacji,
niektére z dotychczas istniejgcych znacznie przedtu-
Zono.

Ostatecznie w nowym rozkiladzie
nastepujace relacje.

l. RELACJE POCIAGOW PRZESYLKOWO-
EKSPRESOWYCH
1) Warszawa — Gliwice

przez Koluszki — Sosnowiec — Katowice — Haj-
duki — Chebzie

2) Warszawa — Poznan
przez towicz — Kutno — Wrzesnie
3) Warszawa Deblin
(tacznik do relacji Cheim — Soshowiec)

jazdy ustalono

4) Chetlm — Sosnowiec
przez Lublin — Deblin — Skarzysko — Strzemie-
rzyce

5) Gdynia, Gdansk — Rozwadow
przez Tczew — Smetowo — Bydgoszcz — Toruh —
Kutno — t06dz Kal. —Koluszki — Skarzysko

6) Gdynia, Gdansk — Poznan
przez Tczew — Smetowo — Bydgoszcz — Inowro-
ctaw

7) Poznan — Sosnowiec
przez Ostrow Wkp. — Wielun — Tarnowskie Gory —
Katowice

8) Poznan — Szczecin

przez Krzyz — Starogrod
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9) L6dz — Jelenia Gora
przez Ostrow Wkp. — Olesnice — Wroclaw
10) Krakébw — Szczakowa
przez Tunel — Bukowno
11) Gdynia, Gdansk — Bydgoszcz
przez Tczew — Smetowo

ll. RELACJE POCIAGOW POSPIESZNO-
TOWAROWYCH.'

1) Warszawa Praga — tazy
przez Koluszki — Czestochowe

2) Poznan — Katowice
przez Ostrow Wkp. — Kluczborek — Tarnowskie
Gory — Bytom — Chorzéw — Hajduki

3) Gdynia — Tarnowskie Gory
Przez Koscierzyne — Bydgoszcz — Karsznice

Uwaga: w tej relacji utozono dwie trasy jedno-
kierunkowe bez tras powrotnych.

4) Gdansk — Tarnowskie Gory
Przez Tczew — Maksymilianowo — Bydgoszcz —
Karsznice

Uwaga: jest to trasa jednokierunkowa bez trasy
Powrotnej.

5) Nowy Zagérz — Gliwice
Przez Suchg — Wadowice — Spytkowice — Oswie-
cim — Dziedzice — Katowice Ligota — Kochlowice

Uwaga: jest to trasa jednokierunkowa — trasa
ﬁ?wrotrig) jest dalekobiezng nie weglowg (vide relacja

Hl. RELACJE POCIAGOW TOWAROWYCH
DALEKOBIEZNYCH (NIE WEGLOWYCH)

1) Terespol — Wroclaw
e\rlﬁez Warzsawe — Zielkowice — £6dz — Ostrow

p.

2) Warszawa Gl. Tow. — tazy
Przez Koluszki — Czestochowe

3) Warszawa Praga — tazy
Pizez Koluszki — Czestochowe

4) Warszawa Praga — Bialystok (trasa do-

datkowa)

przez Malkinie

5) Lublin — Gdynia
przez Deblin — Nasielsk Dzialdowo — llawe —

orun — Bydgoszcz — Gdansk
Uwaga: na przestrzeni Lublin — Warszawa, jako
lasa dodatkowa, a na pozostalej jako stala.
6) Biatystok — llawa
[)!zez Ostroteke — Wielbark — Szczytho — Olsztyn
7) Przeworsk — Gdynia
Przez Rozwadéw — Skarzysko — to6dz — Torun —
ydgoszcz — Tczew — Gdansk
Uwaga: na przestrzeni Przeworsk —Skarzysko
Jako trasa dodatkowa, a na pozostatej jako stafa.

8) Warszawa G. Tow. — Poznan
Przez Kutno — Wrzes$nie

9) Tarnowskie GOry — Szczecin
Przez Kluczborg — Ostréw Wkp. — Poznan — Krzyz
jwaga: na przestrzeni Tarnowskie Gory — Poznan

jako trasa dodatkowa, a na pozostalej jako stala.
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10) Tarnowskie GOry — Poznan

przez Herby Nowe — Wielun — Ostrow Wkp. —
Jarocin

11) Tarnowskie Gory — Gdynia
przez Herby Nowe — Karsznice — Bydgoszcz —

Koscierzyne
12) Tarnowskie Goéry — Gdansk

przez Herby Nowe — Karsznice — Bydgoszcz —
Maksymilianowo — Tczew

13) t6dz — Gdynia (trasa dodatkowa)
przez Kutno — Torun — Tczew — Gdansk

14) Chelim — Strzemieszyce

przez Lublin — Deblin — Skarzysko

Uwaga: na przestrzeni Chelm — Lublin jako
trasa dodatkowa, a na pozostatej jako .stala.

15) Starogréd — Gdansk

przez Biatogrod — Stupsk — Koszalin — tebno
16) Poznan — Woroctaw
przez Leszno — Rawicz
17) Gliwice — Wroctaw
przez Kedzierzyn — Opole
18) Warszawa — Szczakowa
przez Radom — Skarzysko — Kielce — Tunel —
Bukowno

Uwaga: relacje te przewidziano w nowym roz-
kltadzie jazdy, majgc na uwadze te okolicznos¢, ze
do czasu wprowadzenia nowego rozkitadu jazdy,
a wiec do 1lipca br. most na Pilicy pod Warka zo-
stanie, zgodnie z zapowiedzig stuzby drogowej, od-
budowany i oddany do ruchu.

19) Gliwice — Nowy Zago6rz
przez Katowice Ligota — Dziedzice — OsSwiecim —
Spytkowice — Wadowice — Suchg

Uwaga: jest to trasa jednokierunkowa, jako po-
wrotna rowniez jednokierunkowej trasy pospieszno-
towarowej tej samej relacji (vide relacja Il — 5).

Wszystkie powyzsze relacje zostaly na weztach,
potozonych na przecieciu poszczegdlinych kierunkéw,
mozliwie najdogodniej ze sobg powigzane i w ten
sposéb zostata stworzona siatka tych pociagow,
umozliwiajgca wzajemna wymiane fadunkéw mie-
dzy poszczegllnymi relacjami. Zageszczenie sieci
tych wlasnie pociggéw, taczacych bezposrednio od-
legte osrodki, przyczyni sie bez watpienia w znacz-
nym stopniu do usprawnienia przewozéw towaro-
wych, a tym samym odcigzy od przesytek towaro-
wych ruch pasazerski, gdyz umozliwi w najrozmait-
szych relacjach szybki i dogodny przew6z przesytek

pospiesznych przys$pieszonych pociggami ruchu to-
warowego.

Niezaleznie od wyzej wymienionych rodzajow
pociggéw, dla wywozu wegla z zagtebi, tak prze-

znaczonego dla potrzeb wewnetrznych kraju, jak
i eksportowego, zostaly w poszczegélnych relacjach
utozone trasy weglowe w ilosci ustalonej w porozu-
mieniu z Centr. Zarzadem Przemystu. Weglowego.

Majac na uwadze pewnego rodzaju nieuniknione
wahania w natezeniu ruchu towarowego, ustalono
w kazdej relacji, oprécz tras stalych, pewng ilosc
tras dodatkowych, ktéra umozliwi regulowanie tych
wiasnie wahan.
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Uwzgledniono réwniez w nowym  rozktadzie
mozliwos¢ eksportu wegla drogg przez Szczecin.
W tym celu nawigzano 9 tras obukierunkowych
w relacji Tarnowskie GOry — Szczecin przez Lu-
bliniec — Kluczborek — Ostrow Wkp. — Jarocin —
Poznan — Krzyz — Starogréd, z tego dwie trasy
stale i siedem dodatkowych. Do tych ostatnich jako
taczniki utozono 3 trasy dodatkowe w relacji Walt-
brzych — Poznan, stwarzajac w ten spos6b pota-
czenie Zagtebia Dolnoslgskiego ze Szczecinem dla
ewentualego wywozu ta drogg koksu.

Dla tego' samego celu przewidziano 2 trasy state
i 1trase dodatkowg w relacji Walbrzych — Gdansk.

Uwzgledniono réwniez w nowym rozkladzie jaz-
dy tranzyt radziecki w relacji zachéd — wschod,
ustalajgc zgodnie z umowag o bezposredniej komuni-
kacji. polsko-radzieckiej trasy dla potrzebnej ilosci
pociggow ZSRR.

Przy opracowaniu nowego rozktadu jazdy naj-
wiekszy sukces osiggnieto w dziedzinie najwazniej-
szej, a mianowicie w dziedzinie szybkosci przewozu
tadunkéw, co niezaleznie od duzych korzysci z pun-
ktu widzenia interesu klienta, daje w wyniku powaz-
ne korzysci dla kolei, zmniejszajgc wspoéiczynnik o-
brotu wagonéw i parowozow, a tym samym pozwala
ta samg iloscig taboru wykona¢ wiekszg ilos¢ prze-
wozéw. Ta okolicznos¢, zwlaszcza przy dzisiejszej
szczuptosci taboru, jest szczegdlnie wazng i zywotna.

Przyspieszenie przewozOw osiggnieto przez za-'
stosowanie przy trasowaniu wyzszej szybkosci naj-
wiekszej, na co zezwala lepszy nieco stan parowo-
zOw, oraz przez zmniejszenie postojow na stacjach
posrednich do istotnych potrzeb, podyktowanych
wzgledami technicznymi i handlowymi, a na stacjach
wezlowych na skutek lepszego nawigzania tras.

Dla zilustrowania osiggnietych wynikéw na od-
cinku przyspieszenia przewozu tadunkOw na poszcze-
golnych magistralach niech postuza pewne dane po-
rbwnawcze, a mianowicie

magistrala tazy — Warszawa

przecietny czas znajdowania sie w drodze pociggéw
weglowych w relacji tazy — Warszawa tgcznie z po-
stojami wynosi w obecnie obowigzujacym rozkladzie
jazdy. 14 godzin 38 minut w kierunku tadownym
i 16 godzin 36 minut w kierunku préznym. Te prze-
cietne czasy jazdy udato sie w nowym rozktadzie zre-
dukowac¢ do 12 godzin 37 min. w kierunku tadownym,
a 12 godz. 38 min. w kierunku préznym. W ten spo-
sob osiggnieto, jak wida¢, znaczng poprawe w stosun-
ku do obecnie obowigzujgcego rozkiadu i zblizono
sie do norm ostatniego przedwojennego rozkiadu,
ktére odpowiednio wynosity 12 godzin 08 minut i 12
godzin 00 min.

Dalszym przykiadem niech postuzy usprawnienie
biegu pociggu przesytkowo - ekspresowego relacji
Warszawa — Gliwice. Ogélny czas znajdowania sie
pociggu w drodze wyniesie w nowym rozkiladzie 15
godzin 42 min., co w poréwnaniu z dotychczasowym
czasem jazdy 19 godzin 21 minut, daje przyspiesze-
nie w przewozie o 3 godziny 29 minut. Jeszcze wiek-
sze przyspieszenie osiggnieto w kierunku odwrotnym,
a mianowicie 7 godzin 05 minut, gdyz zamiast do-
tychczasowych 22 godzin, przestrzen Gliwice —
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Warszawa rozktadowo

bedzie pokonana w cigcru 14
godzin 55 minut.

Magistrala Strzemieszyce — Lublin

Na tej magistrali osiggnieto nie mniejszg popra-
we szybkosci handlowych. Wystarczy zaznaczy¢, ze
pociag przesyikowo-ekspresowy ze Strzemieszyc do
Skarzyska szedt w 1939 roku 510 minut, obecnie
obowigzujgcy rozktad jazdy przeznacza na ten cel
667 minut, a nowy rozkiad przewiduje 422 minuty,
a w kierunku odwrotnym odpowiednio 573 min., 678
minut i 474 minuty. Te cyfry majg swojg wymowe.
Swiadczg bowiem o tym, ze nie tylko osiggnieto wy-
niki lepsze, anizeli w dotychczasowym rozktadzie (po-
prawa wyraza sie cyfrg 245 minut w jednym Kkierun-
ku i 204 minut w drugim), ale przyspieszono prze-
w0z tadunkéw nawet w poréwnaniu z 1939 r. i to
dos¢ znacznie, gdyz o 78 minut w jednym i 99 minut
w drugim kierunku.

io samo dotyczy réwniez i innych pociggow na
tej linii.

Magistrala Tarnowskie Gory—Poznan (przez Wielun)

Czas jazdy pociggu przesytkowo-ekspresowego
w relacji Sosnowiec — Poznan wynosi w nowym
rozktadzie jazdy 15 godzin 25 minut w jednym Kkie-
runku i 16 godzin 57 minut w drugim, zamiast do-
tychczasowych 17 godzin 40 min. i 18 godzin 26 min.

Sg to luznie wybrane przykiady, ktére mozna
mnozy¢, gdyz na catej sieci PKP daje sie zauwazyc¢
duza poprawa.

Dlatego tez moze najlepiej zilustruje poprawe
sprawnosci przewozu w nowym rozkladzie — w od-
niesieniu do ruchu towarowego na catej sieci PKP —
fakt, ze gtdwnie wskutek zwiekszenia szybkosci han-
dlowej pociggéw, poprawiono w nowym rozkladzie
znacznie obrét parowozéw i to do tego stopnia, ze
jak wynika z nizej podanych cyfr, do wykonania
w nowym rozktadzie jazdy wiekszej ilosci pociago-
kilometréw w ruchu towarowym, anizeli to miato

miejsce dotychczas, trzeba mniejszej ilosci parowo-
zow.

Pomijajagc bowiem ruch tranzytéw radzieckich,
obstugiwanych parowozami niemieckimi, ruch pocia-
gow towarowych wyrazit sie na podstawie danych
z kwietnia br. cyfrg 114.397 wykonanych pociggo-
kilometréw dziennie, co przy przecietnym dostanie
czynnych parowozow pociggowych (bez manewro-.
wych) ruchu towarowego 1045, daje przecietny dzien-
ny przebieg jednego parowozu 1094 km. Przewidy-
wana dzienna norma pociggo-kilometréow w ruchu
pociggéw towarowych stalych w nowym rozkiadzie
jazdy wyniesie 113,024. Przyjmujac, ze bedzie jesz-
cze kursowal przecietnie okoto 50"/o przewidzianych
rozkladem jazdy pociggow dodatkowych, nalezy ce-
lem otrzymania catkowitej przewidywanej normy
dziennej pociago-kilometrow doda¢ z tego tytutu do
poprzedniej sumy jeszcze 14,902 poc.-kilometrow, co
w wyniku daje 127,926 poc-km dziennie.

Z opracowanych tiirnuséw parowozowych wyni-
ka, ze do obstuzenia tej ilosci poc.-km potrzeba
w nowym rozkladzie jazdy 1017 parowozOw pocia-
gowych, a dzienny przebieg jednego parowozu wy-
niesie 1257 km. A wiec, 'mimo, ze ogolny przecietny.
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dzienny przebieg wzrosnie w nowym rozkladzie
o 13,529 pociggo-km, czyli o 11,8% w poréwnaniu
z dotychczasowym przebiegiem, ilos¢ potrzebnych do
obstugi tego ruchu parowozéw zmniejszy sie 0 28,
czyli 0 2,7%. Innymi stowy, gdyby w nowym rozkia-
dzie jazdy nie nastapit wzrost dziennego przebiegu
jednego parowozu z 1094 km na 1257 km, to dla
obstuzenia ruchu towarowego w nowym rozkiadzie
jazdy potrzeba bytoby 1169 parowozow, a na skutek
wlasnie wzrostu tego przebiegu bedzie potrzeba tylko

1017 parowozéw. W ten sposOb zaoszczedzono nieja-
ko 152 parowozy.

Podkresli¢ nalezy, ze w obliczeniu tym wzieto
pod uwage jedynie tylko ilos¢ czynnych parowozoéw,
nie uwzgledniajac zadnego procentu na naprawe.

Zresztg obliczanie to jest do pewnego stopnia te-
oretyczne, gdyz niewiadomo, jaka rzeczywiscie be-
dzie w nowym rozkladzie jazdy $redniodzienna nor-
ma faktycznie wykonywanych pociggokilometrow
w ruchu towarowym. Tym niemniej nie zmienia to
faktu, ze dzieki usprawnieniu ruchu przecietny dzien-
ny przebieg jednego parowozu pociggowego znhacz-
nie wzrosnie w nowym rozkladzie i bedzie o okoto
15% wyzszy, anizeli w dotychczasowym.

Powyzszy rachunek dotyczy tylko parowozow
pociggowych. Na marginesie nadmieni¢ nalezy, ze
w nowym rozkladzie jazdy nastgpi réwniez oszczed-
nos¢ w parowozach manewrowych z tytutu redukcji
pracy manewrowej, co bedzie skutkiem wiekszej
dosci pociggéw dalekobieznych w najrozmaitszych
relacjach i co w potgczeniu z dobrze opracowanym
planem przewozéw umozliwi redukcje przerébek na
posrednich stacjach weziowych biegu pociagu.

Stosunkowo duzo miejsca poswiecono tutaj spra-
wie lepszego wykorzystania parowozoéw w nowym
rozkladzie jazdy, gdyz dotkliwy brak parowozow
specjalnie daje sie po wojnie we znaki i jest achille-
sowg pietg transportu kolejowego.

Zresztg korzysci, osiggniete w dziedzinie gospo-
darki parowozowej, sg w ogole miernikiem i wyktad-
nikiem wyzszosci nowego rozktadu jazdy nad dotych-
czasowym, gdyz Swiadczg 0 usprawnieniu przewo-
zO0w w sensie ich przyspieszenia. Zwiekszenie bo-
wiem przecietnego dziennego przebiegu, przypadaja-
cego na jeden parow6z pociggowy powstaje nie tytko
na skutek ewentualnego lepszego utozenia turnusow
obstugi parowozowej przez zmnieszenie postojow
w parowozowniach gtéwnych i zwrotnych, ale row-
mez niemniej wskutek przyspieszenia biegu pocia-
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gOw i zmniejszenia ich postojéw na stacjach tak po-
Srednich jak i wezlowych, czyli jednym stowem,
wskutek zwiekszenia szybkosci handlowej pociagéw.
Zwiekszona za$ szybkos¢ handlowa daje w bezpo-
Srednim rezultacie zmniejszenie wspoéiczynnika obro-
tu wagonodw, czyli powoduje przyspieszenie ich obro-
tu, co pozwoli tg samg iloscig taboru wykona¢ wiek-
szg ilos¢ przewozow.

Unie kolejowe nazywa sie czesto arteriami or-
ganizmu gospodarczego kraju, poréwnujac je z ar-
teriami krwionosnymi organizmu ludzkiego. Im szyb-
ciej beda krgzyly pociagi po tych arteriach, im zy-
wiej bedzie pulsowa¢ ruch kolejowy, tym zywiej pul-
sowa¢ bedzie zycie organizmu gospodarczego Pan-
stwa. 1to witasnie bedzie, z punktu widzenia intere-
séw potrzeb ogdélnopanstwowych, realna korzys¢
nowego rozkiadu jazdy.

Nowy rozktad jazdy musi zdaé jeszcze swoj eg-
zamin zyciowy w sensie swej realnosci i przydat-
nosci, aby mozna bylo wyda¢ o nim ostateczng ocene.
Tylko przy zalozeniu, ze ruch bedzie sie odbywac
regularnie i zgodnie z rozkladem jazdy, wykazane

korzysci nowego rozktadu jazdy beda realne i praw-
dziwe.

Ale nawet i przy wypehieniu tego warunku nie
nalezy sie tudzi¢, sadzac, ze wraz z wprowadzeniem
nowego rozkladu jazdy osiggnie sie pewnego rodza-
ju ideat w przewozie tadunkéw. O tym narazie mo-
wy nie ma. Zbyt duze bedg sie pietrzyly nadal trud-
nosci przed transportem kolejowym, ktérych nowy
rozklad jazdy nie w stanie jest usunac.

Niezadawalajacy ciggle jeszcze stan wagonow
i parowozOow tak pod wzgledem ilosciowym, jak i ja-
kosciowym, takiz stan nawierzchni kolejowych,
a zwilszcza mostéw, zniszczenia w urzadzeniach sta-
cyjnych, nie przystosowanie stacji weziowych do
istotnych potrzeb ruchowych, istnienie na sieci PKP
linii o przeswicie szerokim, ktéra odcina pod wzgle-
dem transportowym powazng pota¢ kraju od catosci,
to sg w najogdlniejszych zarysach bolgczki transpor-
tu kolejowego, ktore i nadal utrudnia¢ bedg przewo-
zy i na usuniecie ktorych trzeba bedzie zuzy¢ nie
mato jeszcze czasu, Srodkéw materialnych i energii.

Tymi niemniej juz obecnie mozna stwierdzi¢, ze
wprowadzenie nowego rozkladu jazdy w zycie be-
dzie dalszym powaznym etapem na zmudnej drodze
w kierunku dzwigniecia naszego kolejnictwa z po-
wojennego chaosu i w kierunku dalszego usprawnie-
nia przewozow.

Statych prenumeratoréow ,Przeglgdu Komunikacyjnego"

prosimy o wptacenie na konto nr VII — 127 P. K. O.

w todzi zt. 240.—

tytutem prenumeraty naszego

miesiecznika na drugie poirocze 1946 r.
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Zagadnienia gospodarki kolejowej . .,

3 Struktura stuzby przewozowej.

Sie¢ polskich kolei panstwowych byla ostatnio
(przed wojna) podzielona na osiem okregéw, kazdy
zas okreg na trzy — cztery przewozowe (ruchowo-
handlowe) oddziaty, ktérych ogélna ilos¢ wynosita 29.
*Oddzialom ruchowo-handlowym podlegaly stacje wraz
z ekspedycjami.

llos¢ stopni w ustroju wynosita przeto cztery:

1 Stacja z ekspedycja, jako jednostka wyko-

konawcza-

2. Oddzial, jako organ kierowniczy i kontrol-
ny. -
3. Wydzial, a raczej dwa wydzialy dyrekcji

. okregowej, ktore spetnialy zadania wyzszego

kierownictwa i nadzoru.

4. Departamenty: ruchu i handlowo-taryfowy
Ministerstwa Komunikacji, funkcjonujgcego jako
Generalna Dyrekcja, ktére wykonywaly naczel-

\ ne kierownictwo i nadzor; obok tego departamenty
sprawowaly w zakresie przewozéw zwierzchni
nadzor panstwa nad komunikacja kolejowa, za-
réwno panstwowg jak prywatna. "

Powyzszy ustroj odznaczat sie nadmiernym ze-
srodkowaniem uprawnien w  wyzszych jstancjach
z uszczerbkiem dla nizszych, a jednoczesnie z roz-
drobnieniem i rozrzuceniem prac po dyrekcjach i od-
dziatach.

Nieistotne, btahe rozstrzygniecia wychodzily
z wyzszych instancyj, a jednocze$nie te same -zyn-
nosci organizacyjne i techniczne byly powtarzane
réwnolegle w kilku wydziatach dyrekcyjnych, a na-
wet w trzydziestu oddziatach.

Powiekszenie liczby instancyj stuzbowych, ktére
wydatnie hamuje i podraza tok pracy, jeS§t uzasadnio-
ne tylko w dwoch przypadkach:

1) jezeli osrodek wyzszej instancji jest zbyt od-
dalony od podleglych jednostek, nie moze sie z ni-
mi fatwo komunikowaé, ani w pore dociera¢ swymi
zarzgdzeniami do miejsca ich wykonywania; 2) jeze-
li ten sam wyzszy osrodek nie jest w stanie pano-
wac¢ nad pracg ze wzgledu na zbyt wielka ilos¢ bez-
posrednio podlegtych jednostek.

tatwos$¢ porozumiewania
konfiguracji sieci, $rodkdw komunikacji, a nrzede-
wszystkim od stanu tgcznosci teletechnicznej- Na
sieci polskich kolei wszystkie te trzy czynniki dziala-
ty niekorzystnie i utrudnialy zarzadzenie.

Z drugiej strony wspomniana wyzej nadmierna
centralizacja uprawnien utrudniata réwniez kierowa-
nie wiekszg iloscig podleglych jednostek.

Pomimo to, potrzeba istnienia az czterech in-
stancyj byta co najmniej watpliwa. Kierowanie tylko
o$miu okregami nie wyczerpywato bynajmniej koor-
dynacyjnych mozliwosci generalnej dyrekcji nawet
w znieksztalconej postaci ministerstwa- Ministerstwo
Komunikacji Rzeszy Niemieckiej zarzgadzato potrojnag
iloscia okregobw o0 znacznie silniejszym natezeniu
pracy.

sie zalezy Scisle od

Jeszcze mniej byla obcigzona sprawnos¢ wydzia-
tow dyrekcyjnych, zarzadzajgcych przecietnie trze-
ma i pot oddziatami, z ktérych co najmniej jeden byt
kierowany z tej samej stacji, gdzie rezydowala dy-
rekcja okregowa.

Nie bylo zadnego usprawiedliwienia dla zagar-
niecia kompetencyj przez wyzsze instancje; przez
ministerstwo z krzywdg dyrekcyj okregowych, w dy-
lekcjach przez dyrektora kolei — na niekorzys¢
naczelnika stuzby, przez tego ostatniego z uszczerb-
kiem dla oddzialu, przez oddziat zas — na udreke
stacyj i to zarowno matych, jak duzych .

Przyjmujac w rachube nie tylko 6wczesny ob-
szar polskiej sieci kolejowej, ale takze jej lozwdj,
ktdrego nalezato sie spodziewa¢ w niedalekiej przy-
sztosci, mozna bylo tatwo znies¢ jedng z wymienio-
nych na poczatku instancyj posrednich, osiagajac
przy tym wiekszg elastycznos¢ i sprawnos¢ aparatu,
lepszg obstug klienta — zaréwno prywatnego, jak
panstwowego (administracja, wojsko) — a przede
wszystkim mniejsze koszty, zarbwno bezposrednio,
jak ogoélne koszty zarzadzania.

Juz popizednio podkreslitem anomalie zarzgdza-
nia kolejami panstwowymi przez ministerstwo komu-
nikacji i konieczno$¢ utworzenia w tym celu gene-
ralnej dyrekcji z fachowym kierownikiem na czele.

Taka reorganizacja, usprawniajac centralny za-
rzad kolejowy i odcigzajac go z niektérych zadan
wykonywanych obecnie, zapewmtaby sprezystsze kie-
rownictwo, potrzebne w razie znacznego powieksze-
nia ilosci bezposrednio podleglych okregow kolejo-
wych.

Azeby bezposredni zarzad bez dodatkowej in-
stancji — oddziatldbw przewozowych, a zwlaszcza od-
dziatéw innych stuzb — maégt funkcjonowaé spraw-
nie i bez trudnosci, konieczne jest znaczne powiek-
szenie ilosci, a zmniejszenie obszaru okregéw dy-
rekcyjnych. llos¢ o$Smiu okregow powinnaby byta zo-
sta¢ mniej wiecej podwojona, przecietny obszar —
wyrazony w dtugosci eksploatacyjnej — doprowa-
dzony od tysigca — do poltora tysigca km. za$ liczba
podlegltych stacyj do przecietnej 100—150. Jak wy-
kaze w jednym z nastepnych rozdzialdw, maksymal-
na dtugos¢ eksploatowanych linii nie przekraczataby
1350-1400 km., w jednym okregu, ktéry mogtby byc

w zakresie stuzby przewozowej — niepodzielnym
i zarzagdzanym centralnie przez wydzial przewozo-
wy.

Niezbednym warunkiem sprawnego bezposred-
niego zarzadzania zwiekszong liczbg stacyj jest moz-
liwe rozszerzenie uprawnien zwierzchnikéw tych pla-
cowek — zawiadowcoOw stacy;.

W liniowe] stuzbie przewozowej nalezy rozroz-
nia¢ dwie odrebne kategorie spraw. Pierwsza obej-
muje sprawy znaczenia lokalnego w stosunku do
kazdej stacji. Do nich naleza sprawy regulaminu pra-
cy stacji, pracy manewrowej, wszystkie sprawy ad-
ministracyjne, personalne, gospodarcze, prawie wszy-
stkie handlowe.
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Do drugiej nalezg sprawy odcinkowe, ktére sa
wspolne dla wszystkich stacyj pewnego odcinka lub
kilku odcinkéw kolei, a wiec uruchamianie pociggéw
w zaleznosci od potrzeb przewozowych, ich przepro-
wadzanie przez odcinki do stacji, gdzie pocigg zosta-
je rozwigzany, zapewnianie w pociggu miejsca na do-
czepianie wagonow przez stacje posrednie, odwoty-
wanie pociggéw niepotrzebnych z powodu braku wa-
gonéw do przewiezienia, dostarczanie stacjom wago-
néw préznych pod naladunek, zabieranie nadwyzki wa
gonow proznych, dysponowanie parowozami, zatat-
wianie zastepstw pracownikéw chorych i urlopowa-
nych i t. p.

Sprawy lokalne byly zatatwiane, w zaleznosci
od ich znaczenia, przez dyrekcje okregowa, oddziat
lub stacje, z tym ze nizsze instancje byly wybitnie
skrepowane i ograniczone na rzecz wyzszych. Nie
ulega watpliwosci, ze znaczna cze$¢ uprawnien od-
dzialu ruchowo-handlowego, jezeli nie wszystkie,
moze by¢ przeniesiona na zawiadowcéw duzych sta-
cyj bez zadnych ograniczen. Zawiadowca stacji 1 lub
Il klasy jest pracownikiem o wysokiej kwalifikacji
zawodowej, w zasadzie ma Srednie wyksztatcenie li-
cealne, ma za sobag wieloletniag prace na eksponowa-
nych stanowiskach. Cigzy na nim z tytulu wykony-
wania pracy na czele duzej weztowej stacji tak znacz-
na odpowiedzialnos¢ w dziedzinie techniczno-rucho-
wej, ze ograniczanie jego uprawnien i odpowiedzial-
nosci w stosunku do mniej trudnych na tym pozio-
mie spraw administracyjnych, personalnych i gos-
podarczych, jest niestuszne i szkodliwe.

Jezeli chodzi o mate stacje — Il klasy i mniej-
.Sze — nie znajdujemy tam na miejscu tak wykwalifiko-
wanego kierownictwa, natomiast i sprawy sg tam
w zasadzie mniej wazne. Chcac wychowac¢ pracowni-
ka energicznego i samodzielnego, nie nalezy go zbyt-
nio krepowa¢. Wobec tego jestem za znacznym roz-
szerzeniem uprawnien nawet zawiadowcéw maltych
stacyj, ktorzy sg przeciez .odpowiedzialnymi przedsta-
wicielami kolei wobec klienta, majg piecze nad bez-
pieczenstwem ruchu na stacji, a wiec muszg dawac
dostateczne gwarancje, usprawiedliwiajgce duze zau-
fanie.

Jezeli niektére sprawy pozostawione' kompeten-
cji duzych stacyj bytyby jednak uznane za zbyt to
wazne, aby je mogt zatatwia¢ zawiadowca malej
stacji, woéwczas bylbym za pozostawieniem ich pod
wstepnag kontrolg wyzszej jednostki stuzbowej, po-
wierzajgc opracowanie i wnioskodawstwo. zawiadow-
cy.

Kontrola wstepna, jako warunek prawomocno-
sci decyzji, powzietej przez zawiadowce stacji, mo-
gltaby by¢ powierzona: a) dotyczacym dzialom dyiek-
cji okregowej —uwazatbym to jednak za potgczenie
y jednej instancji — dwoch: dziatl wystepowatby raz.
jako organ dyrekcji, raz jako organ Uniowy: obok
tego*obawialbym sie opdznienia przv zatatwianiu do-
tyczgacych spraw i rozstrzygania ich ,przy zielonym
stoliku“; b) specjalnemu urzedowi maltych stacyj nrzy
wydziale przewozowym, ktoryby bvt jakby nad-za-
wiadowcg wszystkich malych stacyj okregu; Takie
rozwigzanie nie spotykatoby pierwszego zastrzezenia
~ co do splatania dwodch instancyj — lecz nie byto-
by wolne od zastrzezenia drugiego, co do opOznia-

285

nia rozstrzygnie¢ i ich biurokratyzmu; c) kontrole-
rom przewozowym dotyczacych odcinkéw, ktorzy —
po zniesieniu oddzialu — staliby sie kontrolerami
z ramienia dyrekcji;  kontrola ich obejmowataby
wszystkie stacje, lecz w stosunku do pewnych, wy-
raznie zastrzezonych spraw i do malych stacy-j byta-
by kontrolg wstepng, w stosunku do pozostatych
spraw na matych stacjach i wszystkich spraw na du-
zych — kontrolg nastepng; w razie roznicy zdan
pomiedzy zawiadowcag stacji, jako wnioskodawcg
i kontrolerem uzgadniajagcym wniosek, potrzebna
bylaby decyzja dyrekcji. Mozna i w tym przypadku
mowi¢ o pomieszaniu funkcyj wykonawczych i kon-
trolnych w osobie kontrolera, lecz uwazam, ze nad
tym zastrzezeniem nalezy przejs¢ do porzadku —
autorem zarzadzenia, odpowiedzialnym wnioskodaw-
ca pozostaje zawiadowca stacji i tylko moment kon-
troli zostaje przesuniety, cofniety.

Z tego wzgledu uwazam ten ostatni wariant ra
najlepszy, wypowiadajac sie jednoczesnie za ogled-
nym postepowaniem przy poddawaniu wstepnej kon-
troli decyzyj, za mozliwym rozszerzeniem uprawnien
w sprawach lokalnych réwniez i dla zawiadowcow
matych stacyj-

Inaczej przedstawia sie zagadnienie spraw zew-
netrznych, ktére nazwalem odcinkowymi. Oddanie
ich kompetencji zawiadowcéw duzych stacyj dyspo-
zycyjnych nie jest wskazane. Rozproszyloby to ich
uwage, a takze mogtoby wywotaé stronnicze zatlat-
wianie spraw i forytoWanie interesow wiasnej stacji
z uszczerbkiem dla pozostatych. Z tego wzgledu odcin-
kowymi sprawami powinien kierowa¢ organ nieza-
interesowany, stojacy poza stacjami. Najprostsze
jest przekazanie tych spraw wydziatowi przewozo-
wemu dyrekcji, ktéry bedzie nimi kierowat central-
nie i z punktu widzenia catosci okregu. Przy zmniej-
szonym obszarze okregu nie byloby zadnej trudnos-
ci, aby placowka okregowych dyspozytoréw ruchu
obstugiwata wszystkie odcinki i stacje okregu.

Gdyby konfiguracja sieci utrudniata wykonanie
powyzszego zadania z siedziby okregu, wowczas tyl-
ko powstataby potrzeba posredniczacych placéwek

dyspozytorskich, eksponowanych na linie, na duze
wezly z parowozowniami gtéwnymi.

Dyspozytura ruchu — placéwka o oracy nie-
przerwanej przy wydziale ruchu—obstugiwata do-

tychczas niemal wytgcznie stuzbe ruchu w dziedzi-
nie gospodarki wagonowej, parowozowej i ruchu po-
ciggow poza tym podawata wazne i pilne infor-
macje z linii, sasiednich okregow lub ministerstwa
zainteresowanym czynnikom wszystkich stuzb.

Charakter ogélno — ftgcznikowy dyspozytury na-
lezy nie tylko utrzymaé, ale i poglebi¢, a w szcze-
golnosci obstugiwaé potrzeby gatezi handlowej na
réwni z ruchowa.

Prawidtowe dziatanie i obsada dyspozytury sg
waznym czynnikiem sprawnego wykonywania prze-
wozOow i szybkiego likwidowania trudnosci i powi-
ktan w ruchu pociggéw i w ogéle w pracy wszystkie!)
stuzb kolejowych. Warunkiem za$ sprawnosci dyspo-
zytury jest niezawodna 1gcznos¢ teletechniczna po-
miedzy dyspozytura, a placéwkami liniowymi® sta-
cjami, parowozowniami i odcinkami drogowymi-
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Najscislejszy  kontakt z dyspozyturg powinni
utrzymywac kontrolerzy przewozowi, ktérzy kontro-
lujg przewozy na odcinkach.

Kontrolerzy przewozowi — ruchu i handlowi —
stanowig organ kontroli z ramienia naczelnika stuz-
by przewozowej i w zasadzie powinni by¢ stacjono-
wani w siedz®ie dyrekcji. W razie tworzenia dyspo-
zytur eksponowanych, w ich siedzibie moga przeby-
wac kontrolerzy przewozowi witasciwych odcinkow-

Byloby bardzo wskazane potaczenie w osobie
kontrolera przewozow obu gatezi stuzby. Na przesz-
kodzie stoi potrzeba na tym stanowisku wytrawnego
specjalisty, ktory mogtby przenikna¢  wszystkie
szczegoly kontrolowanej dziedziny i mogtby stuzyc
swoimi wskazéwkami i wyjasnieniami.

Poza tym metody kontroli obu gatezi sa zasad-
niczo rozne: kontrola handlowa wymaga zmudnej
pracy w ekspedycjach, potgczonej z badaniem doku-
mentow, akt i ksiag, podczas gdy kontrola ruchu po-
trzebuje mniej studibw dokumentalnych, wiecej zas
ruchliwosci, przygladania sie zywej pracy stacyj
i pociggow.

Z tego wzgledu nalezy pogodzi¢ sie z rozdziele-
niem na tym stanowisku obu gafezi i z istnieniem
kontroleréw przewozowych dwéch typéw — ruchu
i handlowych.

Kontroleréw nalezy zwolni¢ od czynnosci biuro-
wych, ktore dla nich powinny wykonywac biura wy-
dzialu przewozowego, w przypadku zas eksponowa-
nia ich poza siedzibe okregu — przydzielony im se-
kretariat. Natomiast nie uwazam, aby ktokolwiek
byt wiasciwszy niz kontroler przy przeprowadzaniu
dochodzen stuzbowych — o wypadkach oraz innych
— jezeli dochodzenie przekracza kompetencje za-
wiadowcy stacji. Opinii, ktorg czaseni styszatem, ze
dochodzenia stanowig niewlasciwe obcigzenie kon-
trolerow, nie podzielam. Odrebng funkcje kontroli
ruchowej stanowi kontrola gospodarki wagonowej;
a mianowicie nalezytego wykorzystania wagonéw,
nieprzetrzymywania ich pod na — i wyladunkiem,
szybkiego  wyekspediowywania ich w droge i t.d.
Jest to dosy¢ prosty dziat kontroli, wymaga raz lot-
nego zbadania stanu faktycznego w pewnej chwili,
raz dokladnego i zmudnego studiowania ksigg gospo-
darki wagonowej. Kontrolerzy gospodarki wagono-
wej majg by¢é pracownikami dzialu towarowego dy-
rekcji wysytanymi na linie w miare potrzeby, we-
diug uznania naczelnika stuzby.

Podziat linii na odcinki kontrolerskie zalezy od
réznych czynnikéw, gtdwnie od wielkosci przewo-
z6w. W zwigzku ze zniesieniem oddziatéw liczba
kontroleré6w nie powinna ulec zmianie.

Podkreslitem juz znaczenie dla sprawnej orga-
nizacji przewozow nalezytej tgcznosci teletechnicz-
nej. Jest to warunek nieodzowny racjonalnej gospo-
darki kolejowej w ogole, lecz dla stuzby przewozowej
jest on szczegllnie wazny zwilaszcza, jezeli oddziat
0 przecietnej dlugosci eksploatacyjnej 600 km zastg-
pi¢ okregiem znacznie wiekszym. Wszelki naktad na
dobrg tgcznosc telefoniczng optaci sie na pewno.

Nasza budowa systemu kolejowego oparta byta
na koncepcji okregu, ktérego gospodarzem jest dy-
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rektor kolei. Naczelnik stuzby przewozowej (ruchu,
handlowej) byt jakby jego referentem do spraw prze-
wozowych, ograniczonym zreszta przez wyodrebnie-
nie spraw personalnych i oddanie ich biuru personal
nemu. Jest to koncepcja btedna, jak o tym obszer-
niej mowie gdzie indziej. Stuzba przewozowa musi
by¢ prowadzona jednolicie i wspolnie na catej sieci,
a jej gospodarzem musi by¢ szef sekcji przewozowej
generalnej dyrekcji- ktdrego organami miejscowymi
sg okregowe wydzialy przewozowe z naczelnikami
stuzby na czele. Stuzba przewozowa powinna by¢ je-
dnostkg samodzielng, tak samo jak stuzba drogowa
lub pociggowa, dyrektor zas$ okregu powinien koor-
dynowa¢ i kontrolowaé prace stuzb, a w niekt6rych
tylko wypadkach gra¢ role wyzszej instancji, ktorej
generalna dyrekcja przekazuje niektore szersze kom-
petencje niz naczelnikom stuzb.

Dotychczasowy stan, ktory polegatl na krepowa-
niu naczelnika stuzby przez dyrektora okregu, biura
personalne i inne byt nieracjonalny, przeszkadzat je-
dnolitej gospodarce na catej sieci i przenosit kierow-
nictwo w rece mniej fachowe.

Szczegotowy plan podzialu uprawnienn pomiedzy
naczelnika stuzby i dyrektora okregu nalezy oprzec
na wzorach obcych i wynikach wlasnego doswiad-
czenia.

Z drugiej strony, ministerstwo, jako generalna
dyrekcja, uczynito duzo zlego, zabierajgc w swe re-
ce liczne uprawnienia, bez ktoérych okreg nie mogt
sprezyscie pracowaé. W dodatku uczynito to nie bez
uszczerbku dla innych, wtasciwszych sobie zadan
koordynacyjnych, w szczegdllnosci w dziedzinie po-
dziatu pracy miedzy' okregi i wezly, podzialu $rod-
kéw, a wiec taboru, gospodarki wagonowej i paro-
wozowej, przewozOow dalekobieznych, prac organiza-
cyjnych, wnikliwego nadzoru zwierzchniego i t.d.

W celu odcigzenia generalnej dyrekcji i zespo-
lenia przewozéw na waznych oraz przewozowo jed-
nolitych obszarach i kierunkach, moze by¢ wskaza-
ne utworzenie poza generalng dyrekcjg dwoéch nad-
kierownictw 'ruchu, ktére by fgczyly i koordynowaty
przewozy dalekobiezne na dwdch czesciach sieci
— zachodniej i wschodniej. Sie¢ kolei Rzeszy posia-
data trzy takie nadkierownictwa.

Podziat i organizacja pracy oraz obsada stano-
wisk na stacjach nie budzi wiekszych watpliwosci. Za
lezg one od wielkosci pracy przewozowej. W  przy-
padku duzych stacyj mozna opiera¢ sie na nastepu-
jacym schemacie, ktéry na stacjach mniejszych lub
matych powinien ulega¢ daleko idgcemu uproszcze-
niu i komasacji.

w dyrekgcji
w doty-

O organizacji stuzby przewozowej
i generalnej dyrekcji znajdziemy uwagi
czacych nastepnych rozdziatach.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢ pare szczego-
tow z dziedziny gospodarki przewozowej, ktére mo-
ga da¢ powazne oszczednosci.

Jednolity spos6b  eksploatowania odcinkow o
bardzo gestym ruchu, gdzie kazde zawiklanie w prze-
wozach, lub wplywajgce na przebieg przewozu, mu-
si by¢ nawet za duza cene niezwlocznie usuniete,
oraz odcinkbw o malych przewozach, gdzie zawikta-
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Referaty Referaty Referaty
I. Kancelarii rl Techniczny 1 Biletowa -bagazowy
‘ 2 Gospodarczy 2. Pasazerski 2. Przewozéw ekspresowych
3 Rachunkowy podgrgpa 3. Gospodarki wagonowej 3. pos$piesznych
4. Personalny Stacja 4 Przetokowy 4, " drobnicy
5. Ochrony kolei N5, Telekomunikacyjny 5 wagonowych
6. Wojskowy 6. Ruchu pociggow 6. Rob6t na-i wytadunkowych
podgrupa (7. Gospodarki parowozowej 7 Bocznic iplacéw dzierzaw.
Szlak g 5ruzyn konduktorskich 8. Przedsiebiorstw zarobkowych
9 Kasy stacyjnej
10 Do i odwozowy
1. Akwizycji przewozow
n>a sg rzadsze i mniej dotkliwe, nie wywotujg wiek- dziat — dyrekcja okregowa — generalna dyre-
szych komplikacyj — jest dowodem rutyny i zaco- kcja (ministerstwo) — jedna powinna i moze
fania.

Dispatchiig, rozwijajgcy sie na intensywnie
Pracujacych kolejach Zachodu i polegajacy na ciag-
aj opiece organu dysponujgcego nad pracg rucho-
ma odcinkéw, moze i powinien by¢ z korzyscig sto-
sowany w niektorych weztach i na przyleglych od-
cinkach, jak to: Warszawa, Krakow, Gdansk, Kato-
wice i t.p.

Z drugiej strony, szereg stacyj o matym zna-
czeniu i ruchu, gdzie utrzymywanie kwalifikowanego
personelu przewozowego moze sie nie oplacac, powi-
nien by¢ poddany kurateli odcinkowych kierownikéw
ruchu i pracy handlowej.

Na szczegllng uwage  zashluguje zainicjowany
przez inz. E. Landsberga w Dyrekcji Wileniskiej s>-
stem zamykania stacyj do ruchu technicznego i po-
zostawiania im charakteru punktéw handlowych.
Spos6b ten zastosowano od roku 1935 Szerzej, ale
nie tak konsekwentnie jak to czyni! inz. Landsberg,
"tory przewidywat zam-ykanie stacji takze na pewne
czesci doby, kiedy udziat stacji w wykonywaniu ru-
chu nie jest potrzebny.

Wreszcie nalezaloby zrewidowa¢ — na rowni
Z innymi przepisami — przepisy ruchu, azeby
uwzgledni¢ w nich bardziej rézrfice w warunkach
pracy odcinkdw o ruchu gestym i stabym.

Z powyzszych rozwazan moga by¢ wyciggniete
Ustepujace wnioski.

1 Z czterech instancyj organizujgcych i wy-
konujgcych prace przewozowa: stacja — od-

by¢ zniesiona, a mianowicie oddziat.

2. Zarzadzanie kolejami, a w szczegolnosci
przewozami na kolejach, nalezy przenies¢ z mi-
nisterstwa komunikacji do generalnej dyrekc;ji
kolei.

3. llos¢ okregéw dyrekcyjnych powinna  byc¢
znacznie, bo w dwdjnaséb powiekszona, za$

przecietna dtlugos¢ zmniejszona do 1000— 1500
km diugosci eksploatacyjnej.

4. Dotychczasowe uprawnienia  naczelnikow
oddziatow w zakresie spraw stacyjnych — lo-
kalnych, — nalezy przekaza¢ zawiadowcom sta
cyj, z tym, Ze na stacjach mniejszych (od trze-
ciej klasy w doéh niektére uprawnienia muszag
by¢ uwarunkowane poddaniem decyzyj zawia-
dowcow stacji wstepnej kontroli  kontrolerow
ruchu i handlowych.

5. Uprawnienia naczelnikéw oddziatow w za-
kresie spraw odcinkowych nalezy odda¢ wydzia-
tom przewozowym dyrekcyj okregowych.

6. Placéwki dyspozytoréw okregowych powinny
by¢é wzmocnione, aby mogly wykonywaé, obok
swych dawnych czynnosci, prace dotychczaso-
wych dyspozytorow  oddziatowych.  Placowki
dyspozytorskie winny by¢é w szerszej mierze wy-
korzystywane przez wszystkie stuzby kolejowe.
7. Dotychczasowi kontrolerzy przewozowi (ru-
chu i handlowi) powinni by¢ przydzieleni do wy-
dzialtbw przewozowych w dyrekcjach  okrego-
wych" co nie stoi na przeszkodzie eksponowa-
niu niektérych z nich poza siedziby dyrekcyj.
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8. tkagcznos¢ teletechniczna powinna by¢é roz-
budowana, usprawniona i dostosowana do nowe
go ustroju o matych okregach, ktérych siedzi-
by muszg by¢ polaczone telefonami ze wszyst-
kimi stacjami okregu, z sasiednimi okregami
i z generalng dyrekcja w sposob zapewniaja-
cy niezawodno$¢ porozumiewania sie.

9. Naczelnik stuzby przewozowej musi uzys-
ka¢ wiekszg samodzielnos¢ i szersze uprawnie-
nia niz dotychczas, przez ostabienie zaleznosci
od dyrektora okregu z jednej, zas od generalnej
dyrekcji z drugiej strony. Jednocze$nie nalezy
przez rewizje statutu dyrekcji zwolni¢ go spod
drobiazgowej opieki biur personalnego i innych.
10. W razie potrzeby moze by¢ wskazane zor-
ganizowanie dwdch nadkieréwnictw, ruchu, ko-
ordynujgcych prace ruchowag okregéw na obsza-
rach zachodnim i wschodnim sieci.

11. Nalezy rozréznia¢ warunki pracy odcin-
kéw o ruchu gestym i stabym oraz zastosowac
do nich odrebne przepisy ruchowe i metody eks-
ploatacji w celu osiggniecia, z jednej strony,
wiekszej sprawnosci odcinkéw  silnie obcigzo-
nych, z drugiej zaS — oszczednosci w obstudze
odcinkéw o stabych przewozach.

4. Organizacja przewozow.

Natadunek i wyladunek gtéwnych artykutow
przewozu polskich kolei panstwowych, a takze nrze-
jazdy podréznych w réznych relacjach - byty
mrotem mozolnych i kosztownych opracowan staty-
sykl przewozdw. Obok niej mieliSmy wyczerpujgce
ale mniej szczeg6towe dane statystyki ruchu.

A jednak dane uzyskiwane przez statystyke nie
byty wyczerpujaco i wszechstronnie badane przez
miarodajne, organizujgce przewozy czynniki i nie
s uzyty do wyciggania praktycznych wnioskow.

Mato bowiem jest — z punktu widzenia gospo-
darki wagonowej - wiedzie¢, co i dokad pewna sta-
cja nadaje, co i skad otrzymuje — i to w okresie
rocznym; nie mozna bowiem oprze¢ na tych danych
Swiadomosci, w jakim kierunku biegng w poszcze-
golnych dniach, a przynajmniej tygodniach — wa-
gony prézne, aby przedsiewzig¢é Srodki zaradcze
przeciw tym nieprodukcyjnym przebiegom.

Mato jest stwierdzi¢, ze pewna stacja faduje
w, pewnym diugim okresie znacznie wiecej wago-
néw niz ich wytadowuje lub tez odwrotnie, tylko
rze a obmyslc¢ srodki, aby temu niekorzystnemu
zjawisku zapobiec. Trzeba, majac te Srodki w reku
mie¢ chec i mozno$¢ je zastosowac.

Premia taryfowa dla przewozow w kierunku bie-
gu préznych wagonéw lub dla tadunkéw, nadawa-
nych ze stacyj o nadwyzce wagonOw préznych,
zmniejszylaby niewatpliwie prozne przebiegi, ale do-
tyczace organy kolejowe albo nie mialy danych
oswietlajgcych to zagadnienie, albo tez nie potrafity
danych tych wykorzystac. \

Premie i doptaty taryfowe moglyby niwelowac

wahania sezonowe i wplywa¢ na przesuniecie nie-
ktérych przewozéw w czasie — na okresy mniejsze-
go zapotrzebowania wagondéw — ale podobne pre-

mie nie byly stosowane, a nawet nie mogty by¢ opar-
te na posiadanym materiale statystycznym.
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Jezeli sie poddaje jakies zjawisko kosztownym
badaniom statystycznym, nalezy plan badan tak za-
kreslic, aby mogly one da¢ odpowiedz na wszystkie
istotne zapytania; nalezy -otrzymane odpowiedzi
w petnej mierze wykorzystywac. Statystyka nie po-
winna by¢ sztukg dla sztuki.

Rachunkowos$¢ kolejowa, o czym mowa bedzie
we wihasciwym miejscu, nie dawata nawet przybli-
zonej odpowiedzi na zapytanie, jaki jest koszt wias-
ny przewozu réznych towardw i podréznych, ponie-
waz nie uwzgledniata tak waznych czynnikow kosz-
téw, jak oprocentowanie kapitalu, amortyzacja ma-
jatku, wahania w nasileniu konserwacji i t. d.

Oczywiscie, koszt whasny powinien by¢ doktadnie
oczyszczony od Swiadczenn kolei na rzecz innych
dziatébw i podmiotéw gospodarki narodowej, w prze-
ciwnym razie mierzylibySmy koszty przewozu fal-
szywg miarg i réwniez blednie wyznaczalibysmy ta-
ryfy.

Koszty wilasne, obliczone na blednych zatoze-
niach, rzucaly na jedng kupe najrozmaitsze rodzaje
przewozow, nie oddzielaty — i nie mogly oddziela¢
kosztow stacyjnych od kosztéw przewozu na szlaku,
nie rozréznialy kilometrow w kierunku tadownym lub
préznym, linii o profilu trudnym i fatwym, odcinkéw
obcigzonych od niewyzyskanych i t. d.

Kilometr, przejechany z wielkg szybkoscig i ma-
tym nakladem s$rodkéw na szlaku, réwnat sie w do-
ciekaniach naszej biednej rachunkowosci przemy-
stowej kilometrowi w wezle, przebywanemu kosztem
ciezkiej i kosztownej pracy tego wezia.

Nie dokonywalismy dosy¢ duzo badan o lokal-
nych trudnosciach wplywajgcych na wysokie kosz-
ty wilasne, a jeszcze rzadziej wykorzystywalismy
podobne badania. A przecie te trudnosci sa czesto do
zwalczenia i to wzglednie tanim kosztem. Ulepsze-
nie profilu lub nawierzchni, wprowadzenie popycha-
nia, wydluzenie toréw na stacjach i inne analogicz-
ne ulepszenia mogg nie tylko usung¢ lokalne korki

lub ciesniny przewozowe, lecz réwniez zmniejszy¢
zasadniczy koszt wiasny przewozu.
Wszystkie odcinki i wezty nalezy zbada¢ w

szczegodtach, odszuka¢ w nich chore miejsca, czynni-
ki podrazajace Ilub utrudniajgce przewozy, trzeba
skalkulowaé¢ rentownos¢ potrzebnych ulepszen
i opracowa¢ plan ich wykonania.

W wielu przypadkach jedno Iokalne, a ostre
wzniesienie wplywa na sklad pociggu, procent hamo-
wania lub szybkos¢ biegu pociagu, a jego  wplyw
mozna tatwo usuna¢ przez zltagodzenie profilu lub
zastosowanie popychania. W innym razie dtugos¢
torbw mijankowych kilku stacyj zmusza do zmniej-
szenia skladu, okreslonego przez pozostate czynniki
techniczne.

A jednak bez prawidlowo obliczonego
wlasnego przewozu niesposOb przeprowadzi¢
nych ze wspomnianych przed chwilg kalkulacyj.

Jezeli jestem za zmiang dotychczasowych zasad
obliczania kosztéw wilasnych, za ich niezaprzeczo-
nym utrudnieniem, to przede wszystkim dlatego, ze
w kosztach wiasnych widze zasadnicza i miarodaj-
ng podstawe do wyznaczenia stawek taryfowych.
Widze drogowskazy prawidlowej polityki inwesty-
cyjnej. Odkiladajgc dalsze rozwazenie tego zagad-

kosztu
zad-
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nienia do wtasciwego miejsca, stwierdzam, ze w wa-
runkach wolnej konkurencji z innymi srodkami ko-
munikacji zasada taryfikacji ad valorem jest prze-
zytkiem, od ktorego koleje powinny w miare moz-
nosci ucieka¢ na jedynie pewny grunt prawidiowo
obliczonego kosztu witasnego.

Jak juz zaznaczytem przed chwilg, koszt wiasny
tono lub pasazerokho,metra powinien by¢ obliczany
indywidualnie niemal dla kazdego odcinka, dla kaz-
dej wiekszej stacji w oparciu na warunki technicz-
ne i handlowe przewozu.

Trudno bytoby dla kazdego odcinka ustala¢ od-
rebne stawki taryfowe, natomiast bardzo - fatwo
okresli¢ jego dtugos¢ taryfowa, wyrazong w taryfo-
wych kilometrach  zastepczych, uwzgledniajgcych
zrézniczkowany koszt wlasny przewozu, a szczegol-
nie przeciwstawiajgcych kilometry na szlaku — kilo-
metrom na stacjach i weztach. Obok tego, szybko$c
przewozu, wielko$¢ przesyiki i koszty stacji nadaw-
czej i docelowej powinny znalezé odpowiednie wy-
razniejsze odbicie w optatach taryfowych.

Do'piero po przeprowadzeniu rektyfikacji taryf
mozna i nalezy przystgpi¢ do zasadniczego kroku
w dziedzinie organizacji przewozow — do ustano-
wienia zas-ad i planu wspotpracy réznych Srodkéw
komunikacji. -

Plan ten powinien by¢ oparty nie tylko na obec-
nych potrzebach komunikacyjnych panstwa, lecz i na
przewidywaniach o przysztym rozwoju gospodarki
narodowej, na potrzebach tranzytu -miedzynarodo-
wego.

Przede wszystkim nalezy z og6lnej masy trans-
portbw wydzieli¢ to, co kolejom obecnie przypada,
— co obecnie przypada¢ powinno, jezeli taryfy bedag
zracjonalizowane, oraz to, co w przysztosci przypa-
da¢ bedzie.

Wspotpraca z pozostatymi srodkami komunika-
cyjnymi, istniejgcymi i majgcymi powsta¢, powinna
by¢ sharmonizowana — z wykluczeniem szkodliwe-
go wspoizawodnictwa — na podstawie prawidtowo
obliczonych kosztéw wihasnych i przyjmujac pod
uwage kapitat, ktory juz jest zainwestowany w roz-
nych Srodkach komunikacji, a ktéry przez nieprze-
mys$lane urzadzenie konkurujgcej drogi moze stra-
ci¢ warto$¢ gospodarcza.

Tak samo jak zadatem powyzej przyjecia pod
uwage przy obliczaniu kosztow przewozu kolejami
oprocentowania i amortyzacji, odrzucenia Swiad-
czeh kolei na rzecz panstwa, tak samo nie -wolno
Przy obliczaniu kosztéw transportu samochodowego
pomija¢ kosztéw budowy i utrzymania dréog koto-
wych’ ath tez, z drugiej strony, akcyzy od materia-
tow pednych; tak samo nalezy przyjmowa¢ pod
uwage odpowiednie koszty drég wodnych.

Komunikacje powinny sie uzupetniaé: samochody

dowozi¢ tadunki do kolei i drég wodnych, podroz-
nych — do kolei, koleje — wysung¢ swe macki do
Arterii wodnych i utatwi¢ przetadunek. Popieranie
transportu samochodowego na liniach rownolegtych
kolejom, ktére mozna bylo obserwowaé przed woj-
rjil) nie jest gospodarczo uzasadnione, zwlaszcza nha
dalekich odlegtosciach. Do kombinowanych przewo-
z6éw kolejowo-samochodowych nalezy  dostosowac
taryfy j rozklady jazdy, trzeba przede wszystkim za-
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opiekowac sie budowg i utrzymaniem kotowych drog
dojazdowych do kolei i zorganizowaniem na nich do-
wozu.

Koleje tracg i traci¢ beda cenne fadunki, jezeli
nie potrafig zorganizowa¢ przewozow od drzwi do
drzwi, czy to przy pomocy wilasnych srodkéw dowo-
zowych, czy tez przyciggajgc do pracy przedsiebior-
stwa do — i odwozowe, czy wreszcie hawigzujgc
wspotprace z poczta, posiadajaca najszerzej rozrzuco-
ne w terenie komarki, ze spotdzielniami, gminami wiej-
skimi.

Poczta powinna zaprzesta¢ w ruchu paczkowym
.mnieuczciwe] konkurencji“ z kolejami, musi sta¢ sie
ich akwizytorem i ekspedytorem w zakresie przesy-
tek drobnych.

Koleje powinny zreformowaé taryfy, uproscic¢
przepisy przewozowe, zorganizowa¢ dowdz i odwoz,
a nastepnie stang¢ ng drodze propagandy swoich za-
let komunikacyjnych. Woéwczas riiewatpliwie znaczng
czes¢ utraconego dotychczas terenu datoby sie od-
zyskaé, zapobiegtoby sie dalszym stratom, _do kto6-
rych rozbudowa sieci drogowej i motoryzacjg,ruchu
kotowego niewatpliwie prowadza.

Plan podzialu pracy przewozowej na dzis i na
przysztos¢ powinien “ustali€, jakie obcigzenie prze-
wozowe nalezy przewidywa¢ pomiedzy réznymi
osrodkami produkcji i konsumeji, osiedlami ludnosci,
pomiedzy istniejagcymi i przysztymi weztami komuni-
kacji kolejowej.

Nie chce by¢ Zle zrozumianym: nie chodzi mi
bynajmniej o straty kolei na rzecz innych srodkéw
komunikacyjnych, zgadzam sie na nie, dopoki osta-
teczny efekt — z punktu widzenia gospodarki naro-
dowej _ jest korzystny. Chce tylko zapobiec stra-
tom, ktére powstang w razie dzikiej konkurencji po-
miedzy réznymi sposobami transportu.

Swiadomo$¢ obcigzenia przewozowego daje_ do-
piero podstawe do obliczenia, jakie linie koiejowe
majg powsta¢ lub rozwingé sie w réznych relacjach
przewozowych, poniewaz — podkreslam to z nacis-
kiem — kazdemu nasileniu ruchu odpowiada jeden
tylko najlepszy typ kolek jeden tylko typ ma gospo-
darczo najwieksze uzasadnienie.

Przy wielkiej masie przewozéw moze by¢ budo-
wana na nowo, lub udoskonalona istniejgca dnia
0 typie i urzadzeniach poteznej magistrali, na kierej
najkosztowniejsze naktady sa optacalne; przy prze-
wozach mniejszych wystarcza linia drugorzedna,
a nawet waskotorowa. Sa linie, ktére sie optaci zli-
kwidowa¢ niezwtocznie, ustepujac’ przewozy innym
srodkom komunikaciji.

Znajac istniejace i oczekiwane potoki tadunkéw
1 podroznych, przebiegajace przez rézne ogniwa sie-
ci, majac na oku przyszly jej rozw0j, mozna przy-
stgpi¢ do okreSlenia zadan i zorganizowania pracy
tych ogniw i fgczacych je weztow i wezetkbw w spo-
s6b zapewniajacy optymalne wyniki gospodarcze.

Polska sie¢ kolejowa powstata w swoistych wa-
runkach podziatlu panstwa na trzy zabory, wchodzita
w skilad trzech systemédw komunikacyjnych i nie na-
dawata sie nigdy, jak nie nadaje sie obecnie, do ob-
stugiwania gospodarki  zjednoczonego znowu pan-
stwa. Do potrzeb trzech systemow zaborczych byly
dostosowane nasze linie kolejowe, nasz rozkiad
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glébwnych komorek pracy przewozowej, stacyj roz-
rzgdowych, parowozowni, weziéw i stacyj wezio-
wych.

Rozbudowa i ulepszenie sieci kolejowej odbywa-
ty sie nie dosy¢ planowo, czesto pod katem widzenia
przyczyn i potrzeb przypadkowych, bez dostatecz-
nych usitowan w kierunku podzialu zadan i regulacji
pracy.

Gruntowne studia nad zadaniami przewozowymi
i najlepszymi sposobami ich wykonania nie byty pro-
wadzone.

Dzieki temu 20 lat pracy, odbywajgcej sie pod
znakiem odbudowy i o'rganizacji panstwa, w warun-
kach powojennej nedzy i powtarzajgcych sie kryzy-
séw, przyniosto tylko matg poprawe, niewielkie ulep-
szenia transportu kolejowego. Zadanie to w calej
rozciggtosci, a ostatnio nawet pogtebione, bedzie stac¢
diugo przed nami.

Stosownie do obcigzenia odcinkéw przewozami
nalezy je zagospodarowaé, pobudowa¢ dodatkowe
tory gtébwne, ztagodzié.profile, wzmocni¢ mosty i na-
wierzchnie, uzupehi¢ tory stacyjne pod wzgledem
ilosci i jakosci, ulepszy¢ urzadzenia zabezpieczajace,
a jednoczesnie, albo jeszcze przed tym, wybrac typy
parowozOw uzasadnione gospodarczo i technicznie.

Na stacjach, odpowiednio do pracy miejscowej,
nalezy oprécz toréw rozwing¢ front na- i wyladun-
kowy i skladowiska, da¢ konieczne urzadzenia fa-
dunkowe, wagowe i t.p.

Wezly kolejowe wykonujg nie tylko lokalna pra-
ce rozrzagdowa, ale uczestniczg w pracy calej sieci.
Trzeba dokonac¢ podziatu tej pracy stosownie do po-
.trzeb 1 mozliwosci poszczegdinych weztéw, skoma-
sowa¢ jg w miare moznosci, zapobiec rozproszko-
waniu i powtarzaniu sie na niezbyt oddalonych wez-
tach tych samych czynnosci. Odpowiednio do potrzeb
pracy rozrzadowej nalezy przewidzie¢ tory i urza-
dzenia. ! !

Nalezy pamieta¢ stale o ograniczonych mozli-
wosciach finansowych zrujnowanego przez wojne
panstwa i ustali¢ stuszng hierarchig potrzeb przewo-
zowych —zaczyna¢ od prac najbardziej rentownych
usuwajgc na dalszy plan mniej korzystne i wazne.

W razie potrzeby nalezy szuka¢ tymczasowe-
go — czasem na dluzszy czas — wyjscia, przerzu-
cajgc prace odcinka lub wezia na inny mniej obcig-
zony, zanim powstanie mozno$¢ odpowiedniej rozbu-
dowy wtasciwego elementu sieci.

Nie nalezy przy tym zacie$niaC pola widzenia
do jednego tylko okregu dyrekcyjnego. Praca prze-
wozowa wybiega 'poza jego granice i powinna by¢
organizowana pod katem widzenia calosci, a nie je-
dnego okregu, jak to dotychczas czesto miato
miejsce.

Jednoczesnie i réwnolegle z podzialem pracy po-
ciggowe] i rozrzadowej pomiedzy odcinki i wezly,
trzeba zaklada¢ podstawy gospodarki parowozowej,
rozmieszczajgc racjonalnie parowozownie gtowne
i pomocnicze, wyznaczajgc najkorzystniejsze odcin-
ki obslug: pociggébw przez parowozy z druzynami,
a takze i przez druzyny konduktorskie.

Rozmieszczenie osrodkow pracy rozrzadowej
i parowozowni jest chorym punktem polskich kolei.

Prawie wszystkie stacje rozrzadowe pochodzg
z przed pierwszej wojny Swiatowej, lezg w miegj-
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scach, odpowiadajgcym &wczesnym potrzebom; ze-
spot ich zadan nie zostat podzielony celowo, czyn-
nosci sg czesto dublowane, nie istnieje pomiedzy ni-
mi wspotpraca. Niektére z nich byly lub sg przesta-
rzate lub niedorozwiniete. Taki wezel Lwowski nie
miat absolutnie S$rodkéw do wykonania rozrzgdze-
nia, wagony skupialy sie tam i czekaly tygodniami
na dalszy bieg. Nie ma planowej pracy rozrzadowej
w obstudze Zaglebia Weglowego; urggajg wymaga-
niom techniki urzadzenia stacji tazy itd. Liczne sta-
cje o mniejszej pracy przetokowej moglyby ja wy-
kona¢ szybciej i taniej, gdyby je zaopatrzono w nie-
skomplikowane urzadzenia, ulatwiajgce prace paro-

wozami — w postaci gorek i lekkiego pochylenia
torow.
Obecne rozmieszczenie parowozowni i gniazd

druzyn pociggowych jest oparte na przestankach hi-
storycznych, nie liczy sie z postepem techniki i jest
nawigzane do stanu faktycznego — posiadania tam
i Owdzie m”atowartosciowych urzadzen trakcyjnych
— podczas gdy nowe urzadzenia na innych stacjach
mogtyby sie szybko zamortyzowac dzieki oszczedno-
sci na parowozach, druzynach, kosztach obstugi
i naprawy parowozOw, przy$pieszeniu biegu pocia-
goéw.

Praca parowozOow jest za mato wydajna dzieki
stratom czasu na zbyt czeste i ucigzliwe ich woja-
Zowanie pomiedzy parowozownig i torami stacyjny-
mi.

Odcinki obstugi nje zapetniajg korzystnego o-
brotu parowozéw i druzyn.

Nie przeceniajgc znaczenia — w polskich wa-
runkach — wygorowanej szybkosci przewozow pa-
sazerskich, nalezy w miare posiadanych $rodkow
dazy¢ planowo do jej powiekszenia przez nabywanie
nowoczesnego taboru i techniczne ulepszenie doty-
czacych linii kolejowych.

Motoryzacje ruchu kolejowego, nie wymagajgca
kosztownych inwestycji torowych, nalezy szybko
posuwac¢ naprzéd, opierajgc sie na wyprobowanych
wzorach europejskich, nie tracgc czasu na poszuki-
wanie odrebnych drég wiasnych.

Polska posiada zaledwie kilka szlakéw, prze-
waznie 0 znaczeniu miedzynarodowym, ktére powin-
ny by¢ obstuzone przez szybkobiezne pociagi paro-
we. Sag to linie promieniujgce z Warszawy w roz-
nych kierunkach Ilub stanowigce ogniwa waznych
miedzynarodowych linii komunikacyjnych.

Linie te nalezy stopniowo doprowadzi¢ do sta-
nu, dopuszczajgcego szybkos¢ 150 km/godz. w biegu
pociggéw pospiesznych. Na pozostatych szlakach,
wymagajgcych szybkiej jazdy, przejsciowo zas$ na
wymienionych poprzednio, nalezy uruchamiaé pocia-
gi motorowe o wiekszym niz dotad komforcie i wiek-
szej szybkosci.

Na szlakach ze stabym ruchem nalezy dalej roz-
powszechnia¢ uzycie skromniejszych wagonéw mo-
torowych ze wzgledéw oszczednosciowych i w celu
obrony przed konkurencjag samochodow.

Na liniach o wielkim nasileniu przewozow, jak
to w wezle Warszawskim, na Goérnym Slasku itd.
powinna by¢ planowo rozwijana lub tez wprowa-
dzona na nowo trakcja elektryczna.

Przewozy wegla, stanowigce Iwig czes$¢ pracy
P.K-P-, powinny by¢ poddane szczegétowym bada-
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riom w celu nadania im formy najkorzystniejszej
zarowno dla kolei, jak dla przemystu weglowego.
W szczegolnosci nalezy zapewni¢ szybki obrot wa-
gonéw pomiedzy Slaskiem a portami oraz zmniej-
szy¢ ilos¢ potrzebnej przy tych przewozach pracy
przetokowej. Wymaga to "wspOidziatania ze strony
przemystu, ktory nalezy zainteresowaé w tej waznej
dla kolei akgciji.

Warunki pracy osrodkéw wielkiego natadunku,
Wielkich weztdw i portow nalezy zbada¢ jaknajpre-
_dzg, aby nie oczekujac wynikéw badfln ogdlnych
i wykonania wielkiego programu inwestycyjnego, U-
sung¢ najprzykrzejsze bolgczki, poczyni¢ prowizo-
ryczne utatwienia lub tez przesuniecia pracy. Zagiebie
weglowe, naftowe, wezly Warszawski, Krakowski,
Gdynia i Gdansk kryja wielkie mozliwosci ulepsze-
nia i potanienia przewozoéw.

Nalezy takze zbada¢ warunki przewozéw prze-
sytek drobnicowych, jako dzialu najbardziej zagro-
zonego przez konkurencje samochodéw i poczty.
Znaczne przyspieszenie przewozu i dostawy przesy-
tek drobnych, zrewidowanie planu pracy przetadun-
kowej, zorganizowanie sieci stacyj miejskich do na-
dania i odbioru tych przesylek, dostarczanie ich do
domu, uproszczenie optat, rozpowszechnienie skrzyn
tadunkowych, wspélpraca z samochodami i pocztg —
sg to 'glbwne momenty w walce na tym odcinku
przewozow.

Specjalng uwage nalezy poswieci¢ tranzytowi
miedzynarodowemu i wynalez¢ s$rodki Sciggniecia na
naszg sie¢ tych finansowo bardzo waznych przewo-
zOw, broni¢ sie od obcej konkurencji, a obcym zaku-
som przeciwstawi¢ wlasng dziatalnos¢ akwizycyjng
' propagandowa.

Wszystkie wymienione wyzej
zacyjne stluzby przewozowej sg dla prawidiowego
rozwoju naszego kolejnictwa niestychanie wazne.
Stanowig one jedno z giéwnych zadan centralnego
zarzadu kolejowego — tres¢ jego codziennej pracy.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze centralne Kkie-
rownictwo stuzby przewozowej stoi przy sterze szyb-
ko poruszajgcej sie maszyny. Musi wykonywaé ogro-
mng, biezaca, nieznoszacg zahamowania prace.

Z drugiej strony przedstawiony powyzej pro-
gram sktada sie z zagadnien rozmaitego typu, leza-
cych na réznych poziomach kompetencyjnych.

Sa w nim kwestie ogdlno-panstwowej gospodar-
ki komunikacyjnej. Wykraczajg one daleko poza
kompetencje ministerstwa komunikacji i zaczepiajg
interesy réznych resortéw, ktére muszg w danej dzie-
dzinie powzig¢ zgodne postanowienia, by¢ moze wy-
magaja zmian w obowigzujgcych ustawach.

Tc zagadnienia powinny by¢ przedstawione w
SzczegOtowo opracowanej formie Radzie Ministrow
w celu powziecia dalszych decyzyj. -

Drugi rodzaj spraw nalezy w catosci do kompe-
cncji Ministerstwa Komunikacji i moze by¢ uregu-
°Wany rozporzadzeniem ministra.

Trzecie wreszcie sprawy nalezg do kompetencji
mneralnej Dyrekcji Kolei i moga by¢ wprowadzo-
ne w czyn zarzgdzeniem generalnego dyrektora.

Zdawatoby sie, ze te trzy kategorie spraw mo-
glyby by¢ rozpatrywane przez trzy odrebne organy,
a.jednak na przeszkodzie staneloby wowczas splata-
ne sie"spraw wszystkich trzech grup i ich wspdlza-

potrzeby organi-
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To tez prawidtowym wyjsciem byloby stworze-
nie specjalnej komisji miedzyministerialnej przy u-
dziale przedstawicieli zainteresowanych resortéw,
réznych gatezi komunikacji oraz szczegolnie kolej-
nictwa.

Poniewaz sklad taki pokrywa sie w znacznym
stopniu ze skladem Rady Nadzorczej Kolei Panstwo-
wych, nalezaloby stworzy¢ pod egidg Rady i czescio-
wo przy udziale jej czlonkéw oraz pod przewodni-
ctwem jej prezesa specjalng komisje pod nazwg Ko-
misja Organizacji i Usprawnienia Przewozow.

Poniewaz Komisja miataby za zadanie zorgani-
zowanie wspolpracy wszystkich rodzajow komuni-
kacji, a niezawodnie wszystkie one wymagajg uspra-
wnienia ich przewozow, nalezatoby wprowadzi¢ o-
précz wspomnianych delegatbw Rady Nadzorczej,
przedstawicieli innych dzialéw komunikacji, za$ Ko-
misje uksztattowa¢ w postaci 6 sekcyj: ogdlnej, ko-
lejowej, drog kotowych, drég wodnych, lotnictwa
i przewozow morskich.

Kazda sekcja stworzylaby do rozwazenia ro6-
znych konkretnych zagadnienn podkomisje, sktadajg-
ce sie z fachowcéw, wyznaczonych przez zaintere-
sowane resorty.

Tego rodzaju cialo, moze nieco ciezkie w swej
budowie, ale kompetentne i odzwierciadlajace wszy-
stkie interesy i potrzeby przewozowe w panstwie,
miiatoby, z puniktu widzenia kolejnictwa, rozwhzyc¢
nastepujace zagadnienia, ktore rekapituluje na pod-
stawie poprzednich rozwazan.

1 Okreslenie potrzeb przewozowych panstwa

na moment dzisiejszy i na przysztosc.

2. Rozgraniczenie zadan przewozowych wszy-
stkich gatezi komunikacji i ustanowienie
zasad ich wspoOtpracy.

3. Opracowanie programu i
przewozowej.

4. Opracowanie zasad obliczania kosztow wia-
snych przewozow i zwigzanej z tym refor-
my rachuhkowosci.

Okreslenie podstaw budowy taryf.

Zbadanie poszczegOlnych bolaczek naszych

drég komunikacji w rozmaitych dziedzinach

przewozu.

7. Opracowanie planu budowy nowych drég
komunikacyjnych.

8. Opracowanie programu ulepszenn na istnie-
jacych drogach.

9. Reorganizacja metod pracy przewozowej.

Wreszcie jeden bardzo wazny punkt, o ktérym
nie mowitem powyzej:

10. Ustalenie podstaw finansowania inwestycyj
przewozowych panstwa oraz hierarchii po-
trzeb w dziedzinie tych inwestycyj.

Praca Komisji Organizacji i Usprawnienia Prze-
wozOw z natury jej programu musi by¢ obliczona
na dluzszy okres czasu 1—2 lat. Nie powinna ona
wstrzymywac leczenia chorych miejsc transportu
kolejowego, ktore nie moga czeka¢ tak dlugo. A je-
dnak, bez opracowania ogoélnego planu organizaciji
przewozOow trudno unikngé krokéw blednych, szcze-
golnie w dziedzinie wielkich inwestycyj. Z tego
wzgledu opracowanie tego planu uwazam za spra-
we wazng i niestychanie pilna.

metod statystyki

oo

(d. c. n)



292

Inz. Kazimierz Kamienobrodzki
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Samoloty Homunikacype niedalekiej przysztosci

W pierwszych latach powojennych lotnictwo ko-
munikacyjne bedzie wykorzystywato przede wszyst-
kim sprzet wojskowy, pozostaly jako nadprodukcja
czasOw wojny.

Nie nalezy jednak przypuszczaé, ze wielkie bom-
bowce nadajg sie do przerébki na somoloty transpor-
towe, szczegolnie pasazerskie. Samoloty bombowe,
0 wystarczajgco duzym udzwigu uzytecznym, majg
zbyt malg przestrzenng pojemnos¢. Wyrzutnik bom-
bowy, w ktorym mozna zawiez¢ 10 ton bomb, ma
obietos¢ najwyzej kilkunastu metrow szesciennych,
za$ pomieszczenie 100 pasazerow, ktérzy by byli ek-
wiwalentem tonazu uzytecznego 10 ton, wymaga
kabiny o obietosci kilkaset metréw szesciennych.

Natomiast samoloty uzywane do przewozenia
wojsk nadajg sL bardzo dobrze do przerobienia ich
tanim kosztem na komfortowe samoloty pasazerskie.
Do tej kategorii naleza miedzy innymi uzywane na
wschodnio-europejskim  froncie radzieckie Li—2,
oraz amerykanskie Dakoty, tak czesto widywane w
Europie zachodniej.

Jeszcze na kilkanascie miesiecy przed zakoncze-
niem dziatan wojennych zaczeto przygotowywac
przestawienie produkcji lotniczej z wojennej na po-
kojowa.

Amerykanski  przemyst skoncentrowal swoj
gtowny wysitek w kierunku seryjnej produkcji ma-
tych  samolotéw sportowo-turystycznych.

W roku biezgcym realizuje sie w duzej czesci
plan, obejmujacy wyprodukowanie okoto 100 000 "sa-
molotéw tej kategorii. Rownoczesnie amerykanskie,
oraz zachodnio-europejskie lotnicze linie komunika-
cyjne zamowity okoto 800 duzych samolotéw komu-
nikacyjnych, przewaznie cztero i dwu silnikowych,
oba typy w mniej wiecej réwnych ilosciach.

Jest rzecza oczywista, ze nowy sprzet ma czy-
ni¢ zados¢ w jeszcze wyzszym stopniu niz dotych-
czas wszystkim wymaganiom, jakie sie stawia samo-
lotom uzywanym w lotnictwie komunikacyjnym

Bezpieczenstwo, wygoda pasazeréw, szybkosc
oraz ekonomia w eksploatacji, oto drogowskazy
wskazujace konstruktorom samolotow komunikacyj-
nych zasadnicze kierunki rozwojowe.

Nie mam zamiaru zestawia¢ na tym miejscu
cech charakterystycznych oraz wyczyn6éw samolo-
tow komunikacyjnych, uzywanych dotychczas Iub
obecnie i poréwnywac je z przewidywanymi wyczy-
nami nowych samoltéw, ktére zostang oddane do
eksploatacji za lat kilka.

Chce sie ograniczy¢ do opisu dwu bardzo :na-
miennych tendencji wystepujacych rownoczesnie, jak-
kolwiek wydaje sie, ze sg one tak bardzo kontrasto-
we i rozbiezne.

Pierwsza, to budowa szybkich olbrzyméw po-
wietrznych, przeznaczonych w wielu przypadkach do
lotbw substratosferycznych, a nawet stratosferycz-
nych.

Druga, to zastosowanie w lotnictwie
cyjnym matych smiglowcéw-helikopterow.

komunika-

Fantazja i rozmach amerykanski stwarzajg na-
wet w technice lotniczezj konstrukcje, ktore swymi
rozmiarami przerabiajg’ najSmielsze projekty euro-
pejczykow.

Najjaskrawszym przykladem realizacji fanta-
stycznych pomystéw jest olbrzym transportowy
Hughes H — 4, ktdory za kilka tygodni, a moze za
kilka miesiecy, ma wykona¢ pierwsze loty.

H — 4 jest wodnoplatowcem o monstrualnych
wymiarach; jest to nie tylko najwiekszy samolot na
Swiecie, lecz ponadto jest to jedyna maszyna latajg-
ca, ktéra wedlug obliczen konstruktorow bedzie mo-
gta dokona¢ lotu dokota $wiata bez lgdowania.

H—4 jest konstrukcji catkowicie drewnianej,
moze on pomiesci¢ 750 zotnierzy w pelnym uzbroje-
niu; przerobiony na latajacy szpital przewiezie 350
rannych na noszach wraz z odpowiednig iloscig le-
karzy i pielegniarek.

W innym rozwigzaniu H-4 bedzie mogt prze-
transportowac jeden czolg 60-cio tonowy wraz z je-

go uzbrojeniem i zatoga, lub trzy czotgi 15-sto tono-
we.

Charakterystyczne wielkosci tego wodnoptatow-
ca wyrazajg sie w nastepujgcych cyfrach:

Ciezar catkowity 192 ton

handlowy udzwig uzyteczny 70

zasieg maksymalny (przy peinym

obcigzeniu uzytecznym) 5.600 km

moc zainstalowana: 8 silnikow Pratt

Whitney Wasp. Major po 3.500 KM 28.000 KM

rozpietos¢ skrzydet 97 m.
dtugos¢ kadtuba 67 m.
szybkos¢ maksymalna 350 km/godz
szybkos¢ przelotowa 280 ., ,
szybko$¢ wodowania 3 ., .
kadiub o wysokosci 9 m. jest podzielony na 3
pietra.
szerokos¢ maksymalna kadluba wynosi prawie
8 m.

statecznik pionowy wznosi sie ku gérze na
wysokos¢ 9-cio pietrowego budynku.

Przy peinym obcigzeniu przelotowym  wodno-
ptatowiec bedzie zabierat 65.000 litrow paliwa; w wa
runkach ekonomicznego przelotu bedzie on spalat
3200 Itr/godz.

Koszt budowy samolotu przewidywany na 18
miliondw dolaréw wzrdést do 20 milionéw, z poczat-
ku zamierzano budowa¢ réwnoczesnie trzy wodno-
ptatowce tego typu, poézniej jednak ograniczono pla-
ny produkcyjne do budowy jednego tylko prototypu;
budowa dalszych jest uzalezniona od wynikow prob
pierwszego.

Budowa wodnoptatowca Hughes H—4 moze by¢
dzisiaj “"uwazana za wyskok wybujatej fantazji; je-
dnak ~dopiero po uptywie czasu bedzie mozna ocenic,
czy tez przypadkiem konstruktorom tego samolotu
nie udalo sie wyprzedzi¢ dzisiejszej techniki o lat
kilkanascie naprzod.
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Hughes H—4 jest spo6znionym dzieckietn ostat-
niej wojny; pamietajmy o tym, ze wybitni technicy
lotniczy twierdzg, ze ostatnia wojna Swiatowa przy-
Spieszyta wydatnie rozwdj lotnictwa.

Boenig Model 377, nazwany Stratocruiser (krg-
zownik stratosferyczny), jest' drugim z kolei po
H—4 olbrzymem powietrznym, o wiele mniejszym
°d poprzedniego, ale tez wyraznie wiekszym od naj-
wiekszych uzywanych w czasie wojny Latajacych
Fortec Boenig—29.

Stratocruiser wyszedt juz ze stadium prototypu;
jest on dzisiaj w produkcji w maitych seriach.

Jest to samolot przeznaczony do lotow na du-
zych wysokosciach, siegajgcych 9.000 m. Kabiny pa-
sazerOw i zalogi majg urzgdzenia stwarzajgce na
tych wysokosciach warunki atmosferyczne, odpowia-
dajace znacznie nizszym wysokosciom. | tak, do wy-
sokosci 5.000 m. utrzymuje sie w kabinach cisnienie
Powietrza takie samo jak przy ziemi; a na wysokos-
ci 9.000 m. ci$nienie powietrza w kabinie odpowiada
yysokosci 2.500 m. W ten sposéb pasazer, dokonu-
jacy szybkiego przelotu w stratosferze bedzie odczu-
wal niewiekszg réznice warunkow atmosferycznych,
niz np. przy wysokogorskiej wycieczce w Tatrach.

Jako samolot pasazerski moze on pomiesci¢ 114
Pasazeréw z ich bagazem. W wyposazeniu dla lotow
nocnych posiada on t6zka dla 30 pasazerdw.

Jako ciezki samolot transportowy moze on trans-
portowa¢ 18 ton towaru. Poltoratonowe samocho-
dy ciezarowe moga zajezdza¢ wprost z fadunkiem
do samolotu.

Kadtub podzielony na dwa pietra ma wysokosé
5m.

Samolot ten posiada nastepujace wielkosci cha-
rakterystyczne:

Ciezar catkowity 49 ton
handlowy udzwig uzyteczny 18 ,
z;asieg maksymalny przypeinym obcig-

* Zeniu uzytecznym 5.000 km
moc zainstalowana:
w silniki Pratt Whitney
Wasp Major po 3.500 KM 14.000 KM
rozpietos¢ skrzydet 34 m.
dtugos¢ kadtuba 34 nr.

maksymalna szybkos¢ 550 km/godz

szybkos$¢ przelotowa 440 km/godz

Nalezy podkresli¢ bardzo duzg szybkos$¢ przelo-
towg tego olbrzyma (440 km/godz) oraz niskie ko-
szta eksploatacji, ktore wyliczono na 1 dolara za 160
in>przelotu jednego pasazera w samolocie o wvpo-
A? (niu pasazerskim dziennym oraz 1 dolara za prze-

°z 1 tony towaru na odlegtos¢ 32 km.

Stratocruiser zabiera 30.000 Itr. paliwa.

Trzecim z kolei olbrzymem jest Douglas DC—6
Akymaster, ktory przewozi 52 pasazerow w dzien lub
6 w nocy (na t6zkach) z szybkoscig 480 km./godz.

Samolctty Hughes H—4 i Boenig Stratocruiser
jttoga by¢ uwazane za typowe przyktady tendencji
udowy szybkich olbrzyméw powietrznych.

Dziwnym sie moze zdawac, ze réwnoczes$nie w
ym samym kraju, ktdry nam zawsze imponuje
jubrzyrmm rozmiarem, coraz wyrazniejsza staje sie
endencja stosowania do wewnetrznej krajowej Ko-
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munikacji lotniczej matych samolotow kilku osobo-
wych, a w szczegdlnosci Smigtowcdéw (helikopterow).

Zeby to zrozumie¢, trzeba sobie zda¢ sprawe
z przeobrazenia pojecia szybkosci komunikacji po-
wietrznej, jakie nastgpito w ostatnich latach.

Na ogol przypuszcza sie, ze uzywanie samolo-
tébw o bardzo duzych szybkosciach przelotowych mo-
ze zapewni¢ duzg szybkos¢ komunikacji powietrz-
nej.

Ktokolwiek czesciej korzystat z ustug linii lotni-
czych, ten juz zdaje sobie sprawe z tego, ze w nie-
jednym przypadku dojazd ze S$rédmiescia na lotnisko
i przejazd po wylgdowaniu z lotniska do miasta po-
chtania wiecej czasu, niz sam przelot.

Jednak w Ameryce, w kraju, ktérego naczelng
dewizg jest ,tempo“, poj cie szybkosci przybrato in-
ng postac.

Szybkos$¢ lotniczego transportu  pasazerskiego
okresla sie dzisiaj stosunkiem odlegtosci przelotu do
czasu, ktdry uplynie miedzy chwilg powziecia decy-
zji odbycia podrozy powietrznej i chwilg przybycia do
zamierzonego celu.

Z tego powodu komunikacja lotnicza powinna
sie odznaczac:

1) duzag czestotliwoscia,

2) szybkim przejazdem miedzy lotniskiem i mia-
stem,

3) duzg szybkoscig przelotows.

Dazenie do duzej czestotliwoSci sprowadza lot-
nictwo komunikacyjne do malych i czesto startujg-
cych samolotow, -y

Zrozumiatym jest, ze samolot przeznaczony do
przelatywania bez lagdowania z Londynu do Nowego
Jorku, nie moze by¢ malym samolotem, jezeli procz
niezbednie potrzebnej duzej ilosci paliwa ma jesz*
cze zabra¢ i pasazerow.

Jednak, jezeli od czasu powziecia decyzji odby-
cia lotu transoceanicznego pasazer bedzie czekal na
start samolotu przez dzien lub dwa, to jeszcze mimo
tej zwloki transoceaniczny transport powietrzny be-
dzie szybszy od morskiego.

Natomiast samolot przeznaczony do przelotow
o dlugosci 250 do 400 km. moze byé! samolotem ma-
tym. Przeloty na takich odlegtosciach muszg by¢ cze-
ste, poniewaz pasazer, ktéremu zalezy na pospiechu,
wybierze komunikacje kolejowg, autobusowg lub sa-
mochodowa, jezeliby musiatl czeka¢ na samolot przez
dzien lub dhuzej.

Potgczenie lotnisk ze S$rédmiesciem  szybkim
srodkiem lokomocji stato sie zagadnieniem  pierw-
szorzednej wagi w duzych miastach, ktére sg gtow-
nym punktem wyjSciowym i docelowym komunika-
cji lotniczej. Uzywane dotychczas autobusy i samo-
chody juz nie zaspakajajg wymagan pasazerow po-
wietrznych.

Miejsce trakcji samochodowej zajmuje
wiec, tgczacy srodmiescie z lotniskiem.

Armia amerykanska zaczeta uzywaé duze ilosci
Smigtowcow w czasie ostatniej wojny. Spenialy one
role balonéw obserwacyjnych, szczeg6lnie przy obro-
nie wybrzezy, oraz samolotow towarzyszacych i tgcz-
nikowych. Seryjna produkcja $migtowcow Sikorsky
R—5 i R—6 dla potrzeb wojskowych przyspieszyta

sSmigto-
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w duzym stopniu wprowadzenie samolotow tej kate-
gorii do lotnictwa cywilnego.

Smiglowiec zdobywa sobie pierwsze miejsce juz
nie' tylko w komunikacji miedzy srodmiesciem a lot-
niskiem, ale tez bezposrednio miedzy S$rédmiesciami
wielkich mast niezbyt od siebie oddalonych.

Zaklady Bel Aircraft Co przystepujg juz do se-
ryjnej produkcji smigtowcow dla celow komunikacyj-
nych. Amerykanscy specjaliSci oceniajg, ze maksy-
malna odlegtos¢, na ktorej Smiglowiec moze konku-
"rowa¢ z samolotem komunikacyjnym, wynosi okoto
800 km. Przypuszcza sie, ze najkorzystniejszy zasieg
sSmigtowcow miesci sie w kole o promieniu 400 km.

Obecnie spotykane $migtowce amerykanskie ino
zerny podzieli¢ wedtug ich wielkosci na dwie katego-
rie, z ktérych pierwsza przypomina nam swymi wy-
miarami samochod osobowy, a druga szybkobiezny
autobus miedzymiastowy.

- Smiglowiec Sikorsky S—51 zabiera trzech pasa-
zerow siedzacych obok siebie, oraz pilota umieszczo-
nego przed pasazerami; wyposazony w silnik Pratt
Whitney Wasp Junior o mocy 450 KM rozwija on
szybkos¢ przelotowa 130 km/godz., zuzywajgc 58 Itr.
benzyny na 100 km. w linii lotu. Ta ostatnia cyfra
wskazuje, ze przy uwzglednieniu kretosci drog sa-
mochodowych $miglowiec moze juz konkurowac
w zuzyciu paliwa z szybkimi samochodami amery-
kanskimi, odznaczajgcymi sie jak wiadomo duzym zu-
zyciem benzyny.

Dziwnym zbiegiem okolicznosci  konstruktorzy
najbardziej znanych Smigtowcéw amerykanskich no-
szg polskie nazwiska: Sikorsky, Piasecki, Gazda.

Inz. Julian Lambor

Ma marginesie dyskusji na

Artykut inz. Debskiego w N-2 (1946) ,Przegladu
Komunikacyjnego“, p. t.: ,Zagadnienia hydrologicz-
ne w projekcie przebudowy Wisty na wielkg droge
wodng“, daje duzo ciekawego materiatu dyskusyjne-
go, zestawien i wnioskow hydrologicznych, dlatego
trudno powstrzymacé¢ sie od zabrania w tej materii
glosu. Calos¢, opracowana w sposOb przejrzysty
i zwiezly, prowadzi do wyraznie sformutowanych
stusznych wnioskéw, opartych na badaniach i nau-
kowych podstawach, jednak w niektérych wypadkach
opiera sie na czysto teoretycznych dedukcjach, kto-
re moze tworzg obawe zbytniego oderwania sie od
rzeczywistosci, dajac w wyniku wnioski trafne," ale
bez znaczenia w praktyce.

Juz rozwazania autora odnosnie pierwszego po-
stawionego pytania nasuwajg te watpliwosci. — Au-
tor podchodzi do zagadnienia od strony srednich gte-
bokosci na szlaku i Srednich glebokosci na przej-
Sciach, formujgc wniosek, ze ,Wista juz w obecnym
stanie posiada znaczng gtebokos¢ przecietng dla jaz-
dy na przejsciach, gtebokosci te w dét od Sanu sg
z reguly wieksze od 1 m., a powyzej Sanu brakuje
tylko 17 cm. do normy I m “. — Dalej, ze ,Przyczy-
na, dla ktorej Wista w obecnym stanie nie jest w tym
stopniu zeglowna, jaka by by¢ mogta, nie jest brak

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Smiglowiec Piaseckiegp XHRP—1 jest pierw-
szym Smiglowcem zawierajagcym 100 pasazerow i 2
ludzi zatogi. Odznacza sie on duzg szybkosScig przelo-
towg 190 km/godz. Dla lgdowania potrzebny jest pla-
cyk o dtugosci 30 m.

Smialo mozna przypuszczaé, ze $miglowce roz-
wijajace szybko$¢ przelotowa zblizajgcg sie do 200
km/godz., wyprg w ciagu 10 lat samoloty innvch ty-
péw z lotnictwa komunikacyjnego na szlakach o dhu-
gosciach nie przekraczajacych 400 km.

W Ameryce panuje juz dzisiaj przekonanie, ze
dachy wielkich hoteli bedg musialy by¢ przystosowa-
ne do lgdowania kilkuosobowych $migtowcow. Wy-
miary lotnisk $migtowcowych okresla sie mniej wie-
cej na 15x30 nr. Przewozenie $migtowcami listow
i przesytek pocztowych jest juz realizowane na duzg
skale. Dachy wiekszych urzeddéw pocztowych urza-
dza sie jako lotniska $miglowcowe. Przy mniejszych
urzedach pocztowych zaktada sie takie lotniska w od-
legtosciach nie wiekszych jak 100 m. od urzedu.

Ameryka przoduje calemu Swiatu w  rozwoju
techniki smigtowcowej; Anglia pomalu zaczyna
wkracza¢ w jej Slady.

Polska nie powinna pozosta¢ obojetna. Polscy

konstruktorzy lotniczy okazali sie szczegolnie uzdol-
nieni w dziedzinie matych samolotéw. Polska posia-
da wzglednie nieduzg ilos¢ lotnisk przystosowanych
do ladowania samolotéw, komunikacyjnych: Anglia
uzywata w czasie wojny 650 lotnisk na wyspach Bry-
tyjskich; Stany Zjednoczone posiadaja ponad 2.000
lotnisk; Polska posiada zaledwie kilkadziesigt lotnisk.

Smiglowiec jest samolotem przyszioéci krajowej
komunikacji lotniczej.

lemat kanalizacji Wisty

gtebokosci, ale duza ich zmienno$¢ w profilu podtuz-
nym*“. Oczywiscie to sformutowanie zdziwi¢ musi ze-
glarza, ktéry juz nie tylko powyzej Sanu, ale ponizej
Warszawy zyczytby sobie mie¢ gtebokosci bodaj
65—70 cm. — Przypusczczam, ze w zdaniu, ze przy-
czyng zilych warunkoéw zeglugowych nie jest brak
gtebokosci, opuszczono stowa gtebokosci ,Srednich”.
Co z tego, ze na szlaku mamy czesto powtarzajgce
sie gtebokosci 4—5 m i wiecej, podczas gdy na przej-
Sciu nie osiggamy 70 cm.

Dalej autor dochodzi do wniosku, ze ,gdyby
przez regulacje dato si mwyeliminowac przejscia naj-
gorsze tak, aby glebokosci na przejsciach nie spadty
ponizej 2/3 gtebokosci nurtowych przecietnych,’ gte-
boko$¢ 1 m. zapewniona bytaby juz od uj$cia Sanu“.
Niewatpliwie stusznie, ale jak to praktycznie wyko-
nac?. — lw dalszym ciggu: ,Tak skromnie sformuto-
wane cele regulacji dadza sie niewatpliwie osiagnac
tymi Srodkami, jakie przy regulacji rzek stajg do
dyspozycji...“ Innymi stowy nalezy tak rzeke uregu-
lowa¢, zeby na przejsciach otrzymaé dostateczne
gtebokosci dla zeglugi, co mozna osiagna¢ skoro
Srednie gtebokosci sg z nadwyzka  wystarczajgce.
Cele skromnie sformulowane, ale niestety wiasnie
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w tym kierunku idg wszystkie nasze usitowania przy
regulacji i nie dajg oczekiwanych rezultatow.

Gdyby gtebokosci skoncentrowane roztozy¢é réw-
nomiernie wzdluz, woéwczas otrzymalibySmy gitebo-
kosci wystarczajgce dla zeglugi. — Zapewne, ale co
zrobi¢ kiedy to jest niewykonalne w zywym orga-
nizmie rzeki.

Podchodzenie do zagadnienia od strony obecnych
srednich skoncentrowanych gtebokosci na szlaku i to
mierzonych w 1 km., czyli zupeinie przypadkowych,
nie daje praktycznie zadnego rezultatu i nie odpowie
na postawione pytanie, — jakkolwiek jest ciekawym
zestawieniem dla dokfadniejszego zorientowania sie
w problemie. Takie tez znaczenie moga mie¢ podane
zestawienia tabelaryczne. Inz. Debski podaje diugosé
przejs¢ dtuzszych pod Warszawg na 360 mb a kroét-
kich na 138 mb., c6z wiec da¢ moze sondowanie co
1 km. Réwniez stosunek zmniejszenia gtebokosci na
przejsciach, okreslony na 75 proc. czy na 67 proc.
pozostanie tylko hipoteza.

Juz wiecej ciekawych uwag nasunetoby przestu-
diowanie sondowa¢ podiuznych w nurcie i to sondo-
wacé co kilkadziesiat metréw a nie co 1 km., wyko-
nywanych przez nadzorcow wodnych na dolnej Wis-
le uregulowanej, powtarzanych periodycznie co 2
tygodnie, ktére dajg bogaty materiat obserwacyjny
z calego okresu lat i pozwalajg wnioskowacé
0 zmienno$ci przejsé, jak i pozwalajg przeprowa-
dzi¢ studium nad rozkladem i przesuwaniem sie prze-
miatbw w czasie i przestrzeni.

Poruszone przez inz. Debskiego zagadnienie
drugie daje nam ciekawe wyniki obserwacji rozkiadu
spadkow na przemiatach i w lukach, wyniki, ktére
daja duzo do myslenia i niezawodnie znajdg zastoso-
wanie w dalszych studiach i pracach inzynierskich,
dednak niezupelnie moge sie zgodzi¢ z wysnutymi
Whnioskami.

Bilans spadku z pomiarow pod Warszawg okazat
sie nastepujacy: na przejsciach 0.43°», w lukach na
brzegu wklestym ¢0,124%, razem $rednia 0,272%.
Z czego autor wysnuwa wniosek, ze ,spadek Wisty
srodkowej, potrzebny do prowadzenia wody w luku,
Wynosi 0.124% przy niskim stanie, a spadek potrzeb-
ny do przeprowadzenia nurtu przez punkty przegie-
cia, jest co najmniej 40°» wiekszy od spadku na tu-
kach". Sadz;, ze wniosek, jaki wysnu¢ nalezy z tych
obserwaciji, jest nieco inny, a mianowicie powinien
°n brzmieé¢: na Wisle srodkowej, w obecnym stanie
ri'eki, przy niskiej wodzie dla pokonania przejs¢, rzeka
jmusi koncentrowaé spadek 0,43%, pozostawiajgc resz-
te spadku dla prowadzenia wody w lukach, t. j. 0.124%
jakkolwiek nie jest on konieczny i czesto obserwuje

spadek w tukach znacznie mniejszy. — Szkoda tyl-

Ze nie zaznaczono, czy obserwacje te odnosza sie
jo w-wody opadajgcej, czy rosnacej, czy tez do usta-
lonego stanu, co nie jest w tym zagadnieniu obojetne,
lak rowniez nie ma podanej gtebokosci na przejsciu, co
pozwolitoby moze wysnu¢ dalsze wnioski.

Ciekawym i waznym dla dalszej analizy tego pro-
blemu jest spostrzezenie, ze dla pokonania przemiatu,
i i- dla przeprowadzenia wody i wytworzenia chyzosci
Oennej, porzebnej dla stopniowego pogtebienia prze-
nlaA *’ rzeka imusi koncentrowaé spadek wielkosci az
U43%. Ten spadek przy danej gtebokosci jest wtasnie
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potrzebny a kazdy mniejszy okazalby sie za maty, w
przeciwnym razie rzeka nie koncentrowataby go, gdyz

ma tendencje wiasnie przeciwng. — Jezeli na tym
przemiale byla gtebokos¢, przypusémy 80 cm, to Sre-
dnia predkos¢ wynosita okoto 70 cm/sek. — W czasie

przyboru, jak wiadomo woda odklada na przemiatach
material, przemialy podnoszg sie, a przy opadajgcym
zwierciadle wody nastepuje zjawisko odwrotne, rzeka
koncentruje spadki na przemiatach do wymaganej wiel-
kosci, przy ktérej nastepuje rozmywanie przemiatu i w
miare postepu tegoz spadek tagodzi sie, bo przy zwiek-
szonej gtebokosci nie potrzeba juz tak wielkiej koncen-
tracji spadku. — Zeglarz powiada wowczas, ze ,nurt
s,e wyrabia“, ,woda sie dociera“®. — Obserwowanie
tych krytycznych gtebokosci i spadkéw na przejsciach,
przy ktorych rozmywanie przemiatlu rozpoczyna sie
przy opadajacym zwierciadle wody, dajg wazne wska-
z6éwki i bodaj ze jedyne dla okreslema przy jakich
chyzosciach ' w jakich warunkach rozpoczyna sie wy-
mywanie dna na przejsciach.

W dalszym ciggu swych wnioskoéw autor twierdzi,
ze ,po uregulowaniu rzeki ilos¢ materiatu
wleczonego, odprowadzonego w doét rzeki, nie-
watpliwie wzrosnie*. — Czy tak bedzie w rzeczywi-
stosci? Sadze, ze raczej odwrotnie, jios¢ materiatu wle-
czonego zmaleje, jakkolwiek sita zywa wzrosnie. —
W korycie nieuregulowanym Wisty, gdzie brzegi sg u-
stawiczme zrywane, cate wyspy znoszone, odsypiska
przerzucane w wielkich rozmiarach, dno ulega ustawi-
cznym silnym ruchom, wytwarzajg sie cale nowe ko-
ryciska rzeki, ilos¢ materiatlu wleczonego i unoszone-
go jest tak olbrzymia, ze trudno przypusci¢, zeby w
korycie uregulowanym ta ilos¢ jeszcze wzrosta. Nano-
sy w ujsciu Wisty na pewno bedg mniejsze niz obecnie,
a nie wieksze, tak samo ilos¢ przemiatdbw na dolnej
Wisle zmaleje. — Natomiast wzrosng wybitnie straty
skutkiem wewnetrznego tarcia i zaburzenia, wzrosnie
ilos¢ unoszonego materiatu, co towarzyszy zawsze ru-
chom turbulentnym w rzece, jak réwniez wzrosnie i-
los¢ materialu wleczonego, pochodzacego z samego
dna rzeki, na skutek wzrostu chyzosci dennych, — ale
r’e wzrosnie sumaryczna ilos¢ wleczonego materia-
tu. — Jedynie tylko pierwsze lata po wykonaniu regu-
lacji moga da¢ pewien wzrost unoszonego rumowiska,
dopdki nie zostanie wyniesione rumowisko, dzis zbyte-
cznie zalegajace

Dlatego dno ulega erozji, ze ilos¢ materialu wle-
czonego zmalala. — Nadwyzka, jakg da zwiekszone
wymywanie dna, nie pokryje ilosci pierwotnie wleczo-
nego materiatu; bilans energii wyréwna dopiero tarcie
wewnetrzne i ruch burzhwy przy zwiekszonych gtebo-
kosciach $rednich, jak i rézne inne straty np. straty na
gtébwkach tam, oraz wzrost ilosci materialu unoszone-
go, ktéry wptywa bardzo wydatnie (wystarczy poro-
wnac chyzosci krytyczne wody czystej i metnej)

Note¢ dolna w czasie regulacji zostata skrécona
wydatnie (np. od Ujscia do Drawy ze 120 km. na 80
km). Mozna bylo spodziewaé sie silnego pogtebienia,
ktére nie tylko nie nastgpito, co mozna tlumaczy¢ do
pewnego stopnia podiozem, ale nanoséw piasku idgcych
z doplywow, ktére osadzaja sie na dolnej przestrzeni
nieskanalizowanej, rzeka czesto nie moze unies¢ i trze-
ba ucieka¢ sie do bagrowania. — Zatym nie mozna
traktowac¢ pogitebienia po skroceniu biegu jako regute,
nie zbadawszy innych towarzyszgcych elementow.
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Ze po wykonaniu regulacji Wisiy nastagpi pogtebie-
nie dna,-zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, sadzgc po od-
cinkach rzeki juz uregulowanych. — Jezeli chcemy o-
kreslic wielko$S¢ i szybkos¢ tej erozji musimy uciec sie
do obserwacji tego zjawiska na uregulowanych par-
tiach i zadne inne teoretyczne rozumowania nie dadzg
lepszej odpowiedzi.

Sadzac po poglebieniu, jakie obserwujemy na dol-
nej Wisle miedzy Tczewem a Korzeniewem, na Wisle
pod Krakowem, porownujgc nastepnie pogtebienie na
innych rzekach po wykonanej regulacji, jak Dniestr
ponizej Dolubowa, Warta poi Poznaniem i inne, oraz
rozwazajgc charakter i mozliwosci Wisty Srodkowej
nalezatoby przypuszczaé, sagdze z duzg dozg prawdopo-
dobienstwa, ze po wykonaniu regulacji juz po pier-
wszych dziesieciu latach objawi sie pogtebienie okoto
80 cm, jezeli stawiamy za zalozenie regulacje na stan
przynajmniej $rednio-roczny i zachowanie dotychcza-
sowych generalnych spadkéw. — Catkowite pogtebie-
nie, — suponuje — wyrazi sie wielkoscig do 2 metréow
w c;agu 30 lat. Nic mnie nie sklania do przypuszczenia,
zeby miato by¢ inaczej, chyba ze regulacja bedzie wy-
konana wadliwie.

Jezeli regulacja bedzie wykonana z mys$la o przy-
sztej kanalizacji, postep erozji bedzie znacznie szyb-
szy i intensywniejszy (zaleznie od zatozen projektu), po-
niewaz w przewidywaniu przysziej kanalizacji nastgpi
powiekszenie spadkéw w stosunku do spadkélv obec-
nie istniejgcych, spowodowane wiekszym sprostowa-
niem biegu, na ktére n'e mozemy sobie pozwoli¢ przy
normalnej regulacji.

Wymieniajgc te wielkosci, tatwo moge sie spotkac
z zarzutem, ze operuje wzglednie doktadnymi cyframi
bez dostatecznego uzasadnienia. Niestety nie da sie do-
wies¢ tego i uzasadni¢ matematycznie, ale musimy o-
piera¢ sie na przeswiadczeniu, jakie daje nam studio-
wanie problemu na wyzej przytoczonych podstawach.
Hydrolodzy czasem muszg unika¢ konkretyzowania
tych momentéw i ogranicza¢ sie do ogdlnikéw. Uwa-
zam jednak, ze wiasnie nalezy nareszcie wystgpi¢ z
konkretnymi danymi i podda¢ je dyskusji i krytyce, w
przeciwnym razie zawsze bedziemy sie obraca¢ w nie-
domowieniach bez praktycznego rezultatu. — Szkoda
tylko, ze dotychczas nie mamy zadnych rezultatéw ba-
dan tego zagadnienia na modelach, ktére jedynie mo-
gltyby da¢ realng odpowi-dz i uwolni¢ nas od domystéw.

Whioski inz. Debskiego zawarte w odpowiedzi na
trzecie pytanie, ktdre sg wiasciwie odpowiedzig na py-
tanie natury zasadniczej, uwazam jako najzupehiej
stuszne we wszystkich punktach, tak co do samego za-
gadnienia — kanalizacja czy regulacja — jak kolej-
nosci, i odcinka robot kanalizacyjnych, oraz czasu po-
trzebnego do wykonania rob6t. Odnosnie czasu nie-
zbednego do wykonania robdét nalezaloby
sadzi¢, ze przy dobrej woli w ciggu 10 lat regulacja na
calej przestrzeni moze by¢ zrealizowana. Zwazywszy
jednak rézne praktyczne przeszkody, braki w taborze
materjalach, silach fachowych itd. nalezy sadzi¢, ze
cyfra podana przez prof. Rodowicza t. . 18 lat bedzie
trafniej odpowiadal rzeczywistosci.

Kanalizacja mogtaby by¢ wykonana predzej, o ile
by budzet wytrzymat tak gigantyczne jak na nasze
stosunki wydatki, ale stusznie twierdzi inz. Debski, ze
rczwoéj zeglugi naszej nie podazy w tym tepie. Jezeli
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kanalizacje wykonamy w ciggu np. 8-miu lat, to Slu-
zr.nci jeszcze przez dobrych kilka lat bedg mieli duzo
wolnego czasu.

Rozwazajgc zagadnienie skutkow kanali-
zacji Wisty, inz. Debski podaje szereg trafnych u-
wag, zwtaszcza odnosnie kolejnosci wykonania stopni
kanalizacyjnych i postepu aluwidéw rzecznych w kory-
cie skanalizowanym. Jednak wyliczenia oparte na po-
miarach wleczenia materiatu nie przemawiajg do prze-
konania.

Pomiary wleczonego materiatu na Wisle wykony-
wane przez inz. Borna i przez Panstwowy Instytut Hy-
drologiczny (;nz. Debskiego), byty pracami pionierski-
mi i sadze, ze wyniki tych pomiaréw wcale nie preten-
dujg do tego, zeby da¢ odpowiedz na wszystkie posta-
wione w tej dziedzinie pytania, natomiast dajag wska-
z6wki, ktorych oczekujemy od kazdej pionierskiej pra-
cy t. j. w jakim kierunku, po jakiej linji, w mysl jakich
recept majg iS¢ przyszie badania, azeby do oczekiwa-
nego wyniku doprowadzi¢. Badania te sg dopiero w po-
czatkach, wykonane zaledwie w paru profilach, w sto-
sunkowo krotkim okresie czasu i ograniczaty sie jedy-
nie do badania ilosci materiatu przeprowadzonego w
danym czasie przez linie badanego profilu, natomiast
badania innych zmian przesunieé, jak i bilansu na pe-
wnym odcinku rzeki nie wykonywano. Przerzucenie
materiatu przez dany profil odbywa sie raczej skoka-
mi niz w sposob ciagly, jak chcielibySmy to widziec.
W paru godzinach przy sprzyjajacej chwilowej konfi-
guracji dna i brzegéw.ponizej i powyzej, przejdzie wie-
cej materialu niz sumarycznie w nastepnych dniach.
W kazdym profilu przechodzi inna kubatura materiatu
a nie ta sama jak przy przeptywie wody. Oczywiscie
przy wyborze profilu pomierzanego staramy sie te ele-
menty wyeliminowa¢ i wybraé¢ taki profil, ktéry da
nam czysty bilans, jednak nie udaje sie tego osiaggnac.

Totez z powyzszych wzgledéw obliczenie, opar-
te na ilosci wleczonego materiatu, jak i zwigzane
z turi twierdzenie, ze ,trzebaby bylo oczekiwa¢ az
335 lat na to, aby proces pogiebienia koryta mogt
sie dokona¢ samoczynnie w zadanych rozmiarach,
oczywiscie z tym warunkiem, ze jakikolwiek doptyw
nowego matdrialu do koryta rzeki na omawianej
przestrzeni bylby w tym czasie zamkniety", twier-
dzenie takie teoretycznie wydedukowane, uwazam za
pozbawione zupeilnie praktycznego znaczenia i za-
wierajgce te samg doze rzeczywistosci co obliczenie,
ze gdyby przez 18 lat w Baltyku Sledzi nie towiono,
to skutkiem wielkiej rozrodczosci tej ryby okrety
wcale nie moglyby plywac.

Jezeli chodzi o kolejnos¢ budowy stopni kanali-
zacyjnych, to nie widze stusznej racji, ktéra sklania-
taby do budowy tych stopni od dotu do gory zamiast
odwrotnie. — W tym sensie idg takze wnioski inz
Debskiego. — Dodatbym jednak, ze biorgc pod uwa-
ge konieczno$¢ budowy paru stopni jednoczesnie,
co niezawodnie bedzie mialo miejsce, nalezaloby
w pierwszym wykonaniu budowa¢ od goéry, ale nie
w kolejnosci porzgdkowej, tylko co trzeci stopien —
stopnie odpowiednio wybrane — a w drugim wyko-
naniu zageszcza¢. — Kolejnos¢ zageszczania wska-
za rézne potrzeby, ktére sie wowczas wytonig po
pierwszym wykonaniu. — W ten sposéb uniknie sie
gwattownych, rewolucyjnych zmian w korycie rze-
ki, stworzy sie wybitng poprawe warunkéw zeglugo-
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wych na dtuzszej przestrzeni, siegajgcej okoto 150
km i da sie moznos$¢ korytu rzeki dostosowania sie
do zmienionych warunkdéw, jak i mozno$¢ poczynie-
nia obserwacji i ewent. zmian w projekcie. —

Po wykonaniu kanalizacji, osadzanie namutéw
i ptukania bedzie miato niezawodnie przebieg opisany
przez inz. Debskiego. Sadze jednak, ze okreslona
ilos¢ namutéw, wyniesionych z koryta na 50°0o ilosci
doprowadzonej, jest zbyt pesymistyczna, jezeli cho-
dzi o szlak zeglowny. — Nalezy odr6zni¢ doprowa-
dzane namuly, ktére osadzajg sie w calym korycie
rzeki (tam miejsc skladanych jest dosy€), ktére pozo-
stang trwale, od namutéw doprowadzonych, ktore
osadzajg sie w korycie gtdwnym, wzglednie dokta-
dniej na szlaku zeglownym. — Te ostatnie, jezeli nie
w calosci, to prawie w catosci zostang przy ptukaniu
z nurtu wyniesione. —

Dysponowanie wodg przy przeptukiwaniu kory-
ciska nie jest rzeczg fatwa i musi by¢ zawczasu prze-
myslane, jezeli ma spetni¢ nalezycie swe zadanie. —
Bardzo mozliwe, ze ptukanie tylko woda doprowa-
dzong, przez otwarcie wszystkich jazéw bedzie' nie-
wystarczajgce i bedziemy musieli uciec sie co pare
lat do przeptukiwania przez spuszczenie calego sta-
nowiska (po wykonaniu catosci) a w tym wypadku
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Na kazdej rzece skanalizowanej obserwujemy
corocznie silne odklady piasku i namutéw w kanale
doprowadzajgcym do Sluzy, jak i na rzece przed tym

kanalem i to samo, nawet wiecej, w kanale odpro-
wadzajgcym. — Te nanosy objawiaja sie przy wszyst-
kich Sluzach, ale gtdwnie ponizej doptywéw. — Brak

mi dat dla podania wielkosci tego bagrowania na in-
nych rzekach o charakterze zblizonym do rzeki Wi-
sty, — ale dla poroéwnania mozemy postuzy¢ sie da-
tami zaczerpnietymi z systematu kanatu Bydgoskie-
go. — U ujscia Brdy sptawnej do skanalizowanej,
Lagrujemy dzisiaj rokrocznie 5.000 m3 (skutkiem
nieczynnego jazu na goérnej Brdzie w Smukie), po-
nadto okoto 1.000 do 1.500 m3u ujscia do Wisty. —
Przed wojng, gdy jaz w Smukale, zatrzymujgcy na-
nosy z gornej Brdy byt czynny, bagrowalo sie okok>
2.000 nr. — Na Noteci skanalizowanej, przy Ssluzach
na odcinku 103 — 146 bagrowalo sie przed wojng
okoto 10.000 m3 — Przylegajacy rysunek przedsta-
wia charakterystyczne odsypisko rz. Brdy u ujscia
kanatu Bydgoskiego, ktdre uniemozliwito z wiosng
br. wyprowadzenie barek z kanalu na Brde skanalizo-
wang.” — W stosunkach wislanych wobec niezabudo
wania dorzecza, ilosci te bedg najmniej parokrotnie
wyzsze i trzeba oblicza¢, ze na kazde 100 km rzeki

NMITHTTN ¢ ~

Przekroi C-D

Podziatka
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Odsypisko rzeki Brdy u ujscia kanatu Bydgoskiego

muszg przyjs¢ ewent. dodatkowe urzadzenia. — Ko-
niecznos¢ ta wynika ze znanego zjawiska, ze wielkie
wedy psujg nurt zeglugowy, podwyzszajg przemiaty,
natomiast mata woda nurt poprawia, porzadkuje,
przemialy obniza przez koncentrowanie na nich spad-
kéw i to tym bardziej im stan wody nizszy. —

W rozwazaniu skutkow hydrologicznych kanali-
zacji Wisly, pominiety zostat jeden bardzo wazny
moment, (réwniez nie zauwazytem zeby byt poru-
szony i innych referatach), to jest bagrowanie dla
utrzymania zeglownosci na rzece skanalizowanej,
kosci tego bagrowania sg stosunkowo powazne
1ptukaniem usung¢ sie nie dadza. — W tym wypadku
chodzi nie tylko o koryto rzeki, ile o kanaly $luzowe,
kanaly doprowadzajgce do $luzy i odprowadzajgce. —

skanalizowanej bedzie do wybagrowania rokrocznie
nawet 100.000 m3 ktére nie dadza sie usung¢ drogg
ptukania, poniewaz nie zalegajg w nurcie rzeki. —
Muszg wiec by¢ zastosowane bagry i to odrazu pare
poglebiarek, gdyz bagrowanie to musi by¢ przepro-
wadzone jednoczes$nie. — Na rzekach skanalizowa-
nych, przy niezabudowanym dorzeczu, koniecznosc
bagrowania jest zawsze powazng przeszkodg zeglu-
gowg, nad ktora trzeba intensywnie pracowacé. —
Urzadzenie Sluz bezposrednio w jazach, sadze, nie
wplynetoby na zmniejszenie ilosci koniecznej do La-
growania. —

Nad zagadnieniem tym nalezatoby sie powaznie
zastanowi¢ i gruntownie je zanalizowac¢. Gdybysmy
te ilosci rokrocznie wybagrowali na rzece nieskana-
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lizowanej, ale uregulowanej, poprawilibySmy stosun-
ki zeglugowe wybitnie,

Pozostaje jeszcze sprawa poprawienia warun-
kéw zeglugowych droga alimentacji ze
zbiornikdéw, ktérg to poprawe tg droga osig-
gngcéby mozna w sposéb wydatny. — Bylby juz czas,
wobec aktualnosci sprawy po uruchomieniu Roznowa
i Porebki, przystgpi¢ do systematycznego uregulowa-
nia i stworzy¢ pewne prawidla i plany obowigzujgce
przy alimentacji, bo zasilanie ze zbiornikow, pomija-
jac juz wzgledy energetyczne, nie jest tak proste,
jakby sie wydawalo.

Wiemy, ze wysokie wody podwyzszajg przemia-
Jy a niskie stany obnizajag. — Stad wynika znany
fakt, ze przy stanach wyzszych jak $rednia roczna,
ale opadajacej wodzie, przemialy sg niemal tak samo
przykre dla zeglugi, jak przy ustalonych niskich sta-
nach wody. — Widzimy wiec, ze zwiekszona nawet
dwukrotnie kubatura przeptywu w pewnych wypad-
kach nie pomoze zegludze. — Zalezy to od tego, czy
mamy w danym wypadku do czynienia z woda opa-
dajaca, czy przybierajaca. — Przy silnie opadajacym
zwierciadle wody stan 220 m na wodowskazie
w Warszawie jest dla zeglugi rowniez przykry jak
stan 1.00 m przy ustalonym juz zwierciadle. — O ile
przy stanie 2.20 i silnie opadajgcym zwiercadle gte-
boko$¢ na przemiale jest 0.8 m, to na tym samym
przemiale, przy ustalonym niskim stanie wody bedzie
0.7 m. Roznica gtebokosci mata a objetosci przepty-
wu wielka. — Dopiero ustalone stany wody, zwilasz-
cza dilugotrwate, czy to Srednie, czy to niskie powo-
duja wyrobienie sie wody, dotarcie nurtu. — Woda
musi mie¢ czas na wyszukanie na przemiale najod-
powiedniejszego przejscia go. Na Wisle Srodkowej
okreslamy ten czas na 4 — 7 dni zaleznie od dlugos-
ci przemialu. Po ustaleniu sie nurtu na przemiale,
podwyzszenie zw. wody o 10 czy 15 cm daje wybit-
ng ulge dla zeglugi. — A wiec wyglgdaloby, ze nie
kubatura przeptywu, ale jej zmienno$¢ decyduje
w danym interwale standéw o warunkach zeglugo-
wych.

Stad ptynie dla nas wniosek, ze celem pozytecz.-
nego poprawienia warunkéw zeglugowych droga ali-
mentacji ze zbiornikbw, nalezaloby dopusci¢ do opa-
dniecia wody az do ustalonego stanu, odczekal przy-
najmniej 5 dni na wyrobienie sie nurtu, chociazby po-
wodowalo to przerwe przez pare dni w zegludze, po
czym dopiero podwyzszy¢ stan, utrzymujac go na je-
dnym poziomie bez wahan. — Przedwczesne zasilenie
op6znia proces wyrobienia sie nurtu, powodujac ko-
niecznos¢ zasilania wieksza kubaturg, niz byloby to
potrzebne w pierwszym wypadku. — Jezeli w ciggu
lata woda w dalszym ciggu opada, nalezatoby proces
ten powtorzy¢. Czasowe silniejsze podwyzszenie sta-
nu wody jest dla zeglugi szkodliwe, poniewaz daje tyl-
ko chwilowa ulge, nurt psuje sie i po opadnieciu wody
Warunki sg znacznie gorsze. — Takie wypuszczanie
Wody ze zbiornikdéw bedzie czesto statlo w sprzecznosci
z potrzebami energetyki, z czego zdajemy sobie s"a-
We, ale przychodzg tu jeszcze z pomocg zbiorniki wy-
rownawcze. Tym bardziej zatem problem ten wyma-
ca szczegOlowego rozpracowania.

Na innych rzekach skanalizowanych, zasilanych
ze zbiornikéw, gdzie mamy dostateczng ilos¢ wody
dla alimentacji, takich kombinacji nie ma potrzeby prze-
prowadzaé, a wystarczy ograniczy¢ sie do utrzymania
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ustalonego stanu. — Ale na Wisle, gdzie ilos¢ wody
oddana nam ze zbiornikéw dla celéw zeglugowych jest
bardzo mata i ograniczona w dysponowaniu, musimy
uciekaC sie do jaknajbardziej pozytecznego wykorzy-
stania Kazdych 50 m3 wody, zeby minimum zwiekszo-
nego przeptywu dato maksimum korzysci.

Zagadnienie, czy nalezy Wiste kanalizowaé i
ewent. na jakim odcinku, czy tez ograniczy¢ sie jedy-
nie do samej regulacji na matg wode — jest zaga-
dnieniem zasadniczym i dzisiaj, gdy stoimy przed wiel-
kimi .robotami inwestycyjnemu, decyzja rozstrzygajg-
ca to pytanie w sposéb ostateczny, niezawodnie w naj-
blizszym czasie zapadnie, gdyz wszystkie roboty na
Wisle sg od tego zasadniczego rozstrzygniecia zale-
zne. — Jak w jednym wypadku, tak i w drugim Wista
regulowana by¢ musi, ale w kazdym wypadku inaczej,
w innym celu i wedtug innych zasad. "

W razie zastosowania kanalizacji Wisty $rodko-
wej musimy wykonywac réwnoczesnie regulacje na
wode brzegowa z jednoczesnym wydatnym sprosto-
waniem biegu i zastosowaniem tagodnych tukow i kie-
runkéw prostych. — To sg konieczne wymagania rze-
ki skanalizowanej tego charakteru jak Wista/$rodko-
wa. — Natomiast w razie zaniechania kanalizacji od
Sanu w dét, koniecznym jest wykonanie regulacji na
matg wode, z jednoczesnym zastosowaniem wydat-
nych krzywizn o stosunkowo ostrych promieniach
(promienn 700 m dla tuku wklestego pod Warszawg nie
bedzie za maly) i z rozwinieciem biegu w poréwnaniu
z obecng dtugoscia, przynajmniej o kilkanascie pro-
cent.

Na Wisle pomorskiej uregulowanej, gdzie kana-
lizacja w kazdym razie nie wchodzi w gre, — mamy
przy niskich stanach wody gtebokosci na przemiatach
do 1 m, co jest rtiewystarczajgce dla zeglugi wiel-
kiej. — Na tym odcinku rzeki musimy warunki zeglu-
gowe poprawi¢, przez ustabilizowanie przemiatow i
skoncentrowanie na nich gtebokosci droga budowli
podwodnych.

Obliczajac koszta regulacji Wisly w po-
réwnaniu z kosztami kanalizacji, trzeba w kosztach
regulacji bra¢ pod uwage tylko nadwyzke robét re-
gulacyjnych, ktore dla regulacji na malg wode wy-
konane by¢ musza. Pewna cze$¢ robdt regulacyjnych
musi by¢ wykonana rowniez przy zastosowaniu ka-
nalizacji. Gdybysmy nawet dla oszczedzenia kosztéw
chcieli jaknajbardziej te roboty regulacyjne ograni-
czy¢, zawsze musi by¢ wykonane systematycznie
ubezpieczenie brzegow, oczywiscie wedlug pewnej
zatlozonej trasy, co praktycznie biorgc pokrywa sie
z regulacjg na wode brzegows.

Realizujac regulacje na wode brzegowg dla ce-
[6w kanalizacji, bedziemy musieli na kazdy kilometr
rzeki wykona¢ okoto 1100 mb. ostrég o Sredniej wy-
sokosci 2,2 m i skromnym przekroju przynajmniej
11 m2 oraz okoto 30 mb. opasek brzegowych wy-
sokosci 3,0 m i przekroju przynajmniej 10 nr, czyli
taczna kubatura na 1 km wyniesie 15.100 m3, co jest
liczone skromnie. Koszt tych robo6t wyniesie we-
diug dzisiejszych cen okoto 8 milionow z.. na 1 km.
Zastosowanie typow lekkich, tanszych moze dac pe-
wne oszczednosci, ktore jednak nie wptyng decydu-
jaco na koszt.

Przy regulacji na malg wode bedziemy musieli
wykona¢ na kazdy kilometr biezgcy dalsze ok. 1200
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mb. ostrog o Sredniej wysokosci 2,60 m i silniejszym
przekroju, najmniej 15 m2 oraz okoto UU mD opa-
sek wysokosci 3,70 m i $rednim przekroju 18 nr, co
daje tacznie kubature 19.800 m3 kosztem 10 milionéw
zlotych, ponadto ubezpieczenie okolo 22 glowic
ostrog kosztem 6 milionéw ziotych, czyli razem 16 mi-
lionbw na 1km. Te kwote nalezy liczy¢ jako koszta
regulacji w poréwnaniu z kosztami kanalizacji. Po-
nadto nalezy uwzgledni¢ koszta konserwacji w jed-
nym i drugim wypadku, przy czym w kosztach kon-
serwacji kanalizacji nie nalezy zapomnie¢ o koniecz-
nym bagrowaniu.

Jak wynika z wyzej przytoczonych cyfr, nie
mozna bez doktadniejszej analizy stwierdzi¢, ze ka-
nalizacja rzeki jest drozsza od regulacji. Uwzgled-
niajac koszta remontow i konserwacji moze sie oka-
za¢ odwrotnie. Odpowiedz w tym wzgledzie moze
da¢ tylko zanalizowanie réznicy kosztow i osiggal-
nych korzysci.

Na Wisle srodkowej samg tylko regulacjg nawet
przy zasileniu ze zbiornikbw, w obecnym ich stanie
i najblizszym programie, nie otrzymamy wprawdzie
glebokosci 1.80 m potrzebnej dla barek 600 t., ale
otrzymamy, przy nalezycie przeprowadzonej regula-
cji, warunki umozliwiajgce zegluge wielka, jakkolwiek
nie zawsze z peinym tadunkiem. Kanalizacja da nie-
watpliwie wieksze korzysci. — Doktadne zanalizowa-
nie réznicy tych korzysci i réznicy kosztéw, da odpo-
wiedz, czy Wiste srodkowg nalezy kanalizowaé. —
Przy tym trzeba pamietaé, ze ilos¢ materiatu bagro-
wariego w razie zastosowania kanalizacji nalezy tak-
ze uwzgledni¢ przy regulaciji, co jeszcze poprawia wa-
runki na rzece uregulowane;j.

Zabudowanie dorzecza zbiornikami retencyjnymi
tak w jednym jak i w drugim wypadku musi by¢ wy-
konane. W razie kanalizacji zbiorniki bedg spetnialy
przede wszystkim cele energetyczne, natomiast w wy-
padku regulacji, winny w pierwszym rzedzie czynic¢
zados¢ potrzebom zeglugi. Kwestia wyzyskania ener-
gii elektrycznej na stopniach kanalizacyjnych nie mo-
ze by¢ oczywiscie czynnikiem, ktory mogtby przewa-
zy¢ w tym zagadnieniu na jedng czy druga - strone,-
bo mozliwosci wykorzystania sity wodnej nam nie bra-
kuje. Natomiast musi by¢ uwzglednione przy analizo-
waniu kosztow, gdyz daje powazny dochdéd. Rowniez
skrécenie czasu uzeglownienia Wisty, drogg kanaliza-
cji, o pare lat nie moze by¢ wynikiem decydujgcym
wobec obecnego stanu naszej zeglugi.

Jako najbardziej radykalne rozwigzanie, czynig-
ce zado$¢ wszystkim wymaganiom, uwazatbym w y-
budowanie na Wisle powyzej Sando-
mierza jednego zhiornika reatencyj-
nego o0 pojemnosci okoto dwéch miliardéw m3 kto-
ry uchwycitby catg fale powodziowg Wisty i dat nale-

Inz. J6zef Nowkunski

Polityka komunikacyjna w

W 1945 r. mowito sie wiele i pisato o planie
‘przestrzennym drég komunikacyjnych, o gtéwnych
.ciggach”, o Baltyku, Bramie Morawskiej, o liniach
i kierunkach OW i NS. Wiekszo$¢ czasu w dysku-
sjach poswiecono negatywnemu stosunkowi auto-
réw planu przestrzeni do ukfadu sieci drdg istniejgcych,
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zyte wyréwnanie stanow wody, przy czym oczywiscie
bez podnos$ni mechanicznej wzglednie wyciggu nie ooe-
szfoby sie. Wysuwam to tylko jako jedng z mozliwos-
ci rozwigzania zagadnienia, ktérg przy rozwazaniu
tego problemu nalezaloby réwniez wzigs¢ pod uwage
przy poréwnaniu kosztow i korzysci. Rozwigzanie to
datoby nastepujace korzysci:

1) Przeptyw na s$rodkowej i dolnej Wisle bedzie
ustalony na pozadanym poziomie, — a pamieta¢ na-
lezy, ze najwieksze trudnosci, najwieksze zio na Wi-
sle, jest spowodowane wielkg zmiennoscig stanow
wody i wielkg réznicg miedzy stanami niskimi i wy-
sokimi.

2) Warunki zeglugowe dzieki dowolnosci dyspo-
nowania ustalonymi stanami zostang zapewnione
w zupetnosci.

3) Potrzeba kanalizacji Wisty $rodkowej odpada
zupehnie, a powyzej Sanu czesSciowo réwniez odpada.

4) Sprawa klesk powodziowych zostanie rozwig-
zana radykalnie.

5) lransport rumowiska, ktdry jest najintensy-
wniejszy przy wysokich stanach, ulegnie silnemu
zmniejszeniu i unormowaniu.

6) Odpada potrzeba wykonywania robét regula-
cyjnych uzupetniajgcych na dolnej Wisle, wobec pu-
dwyzszenia standw.

7) Rozwigzanie kwestii regulacji Wisty srodkowej
bedzie wydatnie utatwione, gdyz bedziemy mieli do
czynienia z jednym tylko stanem z wyeliminowaniem
najbardziej destrukcyjnych stanéw wysokich. W zwigz-
ku z tym koszta regulacji obnizg sie do wysokosci
okolo 1/5 kosztéw pierwotnych. Zalozenia regulacyj-
ne beda oparte na innych podstawach.

8) W czasie wykonania robét regulacyjnych be-
dziemy mogli dysponowac¢ stanami dowolnie niskimi
(nizszymi od najnizszych), co znowu wplynie na pota-
nienie wykonania i jakos¢ wykonania. — Przerwa w
zegludze w tym wypadku musiataby oczywiscie na-
stapic.

9) Czas wykonania nie diuzszy niz kanalizacji,
wobec uproszczenia reguhiciji.

10) Sptyw lodéw mogiby by¢ odpowiednio regu-
lowany

11) Roboty okoto, obwatowania rzeki
zaniechane, co daje dalsze oszczednosci.

12; Zbiornik stuzytby zarazem celom energe-
tycznym.

13) Swiatla mostéw ulegty by zmniejszeniu do 1,4

14) Wywilaszczenia dzi$ sg czasowo wyjatkowo
tatwe, bo mamy ziemi nadmiar i mozna wysiedli¢ na
zachdd cale wsie i osady. PozZniej bedg to olbrzymie
koszta, ktére przed wojng zniechecaly od razu do po-
dobnego przedsiewziecia.

zostalyby

Polsce powojenne]

ktory jest zlepkiem z trzech zaboréw, majgcych
kazdy inne potrzeby i inne zamiary. MOwigc.o t. zw.
ciggach, kreslono linie drog komunikacyjnych, w ce-
lu dozbrojenia Wisty, na wzor Renu. O kosztach bu-
dowy takich linii i znaczeniu ekonomicznym ,cig-
géw" nie bylo narazie wiekszej dyskusji w braku
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jakichkolwiek liczb, mogacych uzasadni¢ propono-
wane kierunki drog ladowych i wodnych. Postugiwa-
no sie argumentami retoryki chetniej, niz danymi ba-
dan ekonomicznych. Rzecz zrozumiala, ze woOwczas
nie mogto by¢ inaczej.

W tym czasie powstat pierwszy plan ogélny no-
wej sieci polskich drég zelaznych, samochodowych,
kotowych i wodnych, a nawet i szlakow powietrz-
nych.

Czas, jak zawsze, zrobit swoje, mys| dojrzewata
stopniowo i w pierwszym planie ogélnym ujawnio-
no juz niedociggniecia, usterki i wreszcie pomysty
niepraktyczne. Plan wymaga rewizji.

W 1946 r. miejsce planu przestrzennego zajela
polityka komunikacyjna i podstawy tej polityki.

Najdotkliwsze przeszkody w komunikacji zosta-
ty usuniete i zbliza sie potrzeba mysli o przyszio-
sci komunikacji w Polsce powojennej, z uwzglednie-
niem jej stosunku do ogodlnoswiatowych zagadnien
gospodarczych i politycznych.

Pamietajgc rosyjskie przystowie o plonach i cza
sie, (wsiakomu owoszczu swojo wremia), rozwaza-
my teraz — co, gdzie i jak odbudowac, aby stato sie
zados$¢ hierarchii i harmonii w inwestycjach i nie
powstatoby t. zw. przeinwestowania.

A transportowcy tymczasem pracujg realme, od
budowujac w dalszym ciggu obiekty zniszczone woj-
na. W celu przyspieszenia odbudowy drog zelaznych,
wyodrebniono obiekty niezwigzane jeszcze z ruchem
i polecono odbudowe ich rejonowym Narzgdom, dzia
tajgcym solidarnie pod kierownictwem C.B.O., jako
tymczasowego organu Ministerstwa  Komunikacji.
Podobnie postgpit u siebie i Departament Drog Ko-
towych, polecajac odbudowe wiekszych obiektow
osobnym organizacjom. Departament Lotnictwa za-
mierza w tym samym celu oddzieli¢ w terenie odbu-
dowe lotnisk od ich eksploatacji.

Powyzsze fakty Swiadczy¢ moga o zrozumieniu
potrzeby realizmu w polityce komunikacyjnej.

Rosja po pierwszej wojnie swiatowej odbudowa-
ta wpierw transport na przedwojennej sieci drog,
a nastepnie przystgpita, w/g wskazan Gosplanu, do
tworzenia nowych drég komunikacji ladowej i wod-
ne;j.

Polska po pierwszej wojnie Swiatowe] musiata
réwniez ulepszy¢ wpierw drogi istniejgce, dostoso-
wac ruch na tych drogach do potrzeb kraju i dlate-
go w ciggu 20 lat, mogta zbudowac jeden tylko wiek-
szy obiekt kolejowy (magistrale weglowg Slask--
Gdynia) i nie mogta budowa¢ zadnej autostrady, ani
podja¢ na szerszg skale pracy nad regulacjg i skana-
lizowaniem Wisty. Z koniecznosci ograniczono sie
do tworzenia wiekszych projektéw i wykonania
rnniejszych obiektow dla zaspokojenia najpilniejszych
potrzeb Panstwa. Tym nie mniej, osiggniecia w ulep-
szeniu komunikacji byly znaczne. Polskie drogi ze-
lazne cieszyly sie dobra opinia. Z Warszawy do Ra-
domia 'jeszcze i dzi$ jodzie sie autem bardzo dobrze,
podobnie jak na szeregu innych drdg, ulepszonych
przed wojna.

Skutki realizmu w przedwojennej polityce Ko-

munikacyjnej mozna bez przesady uwazaé¢ za dodat-
nie.

601

Po drugiej wojnie Swiatowej Polska jest tak
zrujnowang i pokrzywdzong, ze wszystkie sity fi-
zyczne i duchowe skupi¢ nalezatoby na odbudowie
przedwojennego stanu posiadania i zagospodarowa-
nia terenéw odzyskanych, gdzie gesta sie¢ drég
wszelkiego rodzaju wymaga tylko wiasciwej odbu-
dowy. Do jakiego stopnia jesteSmy obezwtadnieni
i pozbawieni sil, $wiadczy wymownie obecny stan
naprzyklad mostu Kierbedzia w Warszawie. Most
ten bedacy dzietem niepospolitego talentu polskiego
inzyniera i pracy rak polskich, jest niezawodnie za-
bytkiem historycznym, ktdry liczy sobie okoto 100
lat, tj. tyle co najstarsza z polskich kolei zelaznych.
Ocalate resztki mostu nalezalo zabezpieczy¢ jeszcze
przed ruszeniem lodow wiosny 1946 r.

Trudno wierzy¢, ze nie wykonano, zabezpieczenia
z powodu nowej polityki komunikacyjnej zarzadu
stolecznego miasta.

Kunsztowne izbice trzech wysadzonych w po-
wietrze filarow mostu, oparly sie sile  wybuchow
i ocalaly, prawdopodobnie, dlatego, ze byly wyko-
nane przez pracownikow ze Szkoly Kierbedzia.

Szkota Kierbedzia jest godng nasladowania,
wiec izbicom nalezy da¢ oparcie kamienne do pozio-
mu gornych krawedzi izbic, aby l6d nie zniszczyt ich
doszczetnie. Robota taka nie wymaga ani wiekszych
kosztéw, ani dluzszego czasu. A jednak nie wykona-
no jej dotad. W okresie tworzenia plandéw odbudowy
stolicy, zabrakito sit do pracy realnej.

Od mostu Kierbedzia ocalato okoto 2/3 jego war-
tosci i ta ,magna pars" pozostaje dotgd zdang na
taske losu. Dla polskiej sztuki inzynierskiej most
Kierbedzia jest nie 'mniej cennym i godnym uwagi
zabytkiem, niz naprzyklad patac pod Blachg dla ar-
chitektow.

Miodziez szkolna powinna by obejrze¢ resztki
mostu  Kierbedzia i sklepienia wiaduktu Pancera
i poréwnac je ze szczatkami wiaduktu na linii Sred-
nicowej w Warszawie. Student Politechniki tatwo od-
rézni Szkote Kierbedzia od pOzniejszych, co daly
wiadukt linii Srednicowej i wiadukt Poniatowskiego.
Stara bajka powtarza sie. Chwalimy cudze, nie do-
ceniamy swego.

Wzmianka o moscie Kierbedzia w artykule o po-
lityce komunikacyjnej, nie jest przypadkowa.

Plany dalekosiezne (t. zw. diugofalowe) bez uw-
zglednienia czynnika czasu i realnych mozliwosci
zniszczonej wojna Polski, odrywajg transportowcow
i inne zdziesigtkowane sity fachowe od pracy wias-
ciwej i pozytecznej w terenie, mowigc inaczej, roz-
praszajg sity zamiast tgczy¢ je dla realnej odbudowy
zniszczonych wojng rzeczywistych wartosci. Oczy-
wiscie praca w terenie jest trudniejszg i wymaga
ofiarnosci, a jednak wyboru nie ma. Czas nagli.

Jednym z naczelnych haset powojennej polityki
komunikacyjnej w Polsce powinno by¢: ,Nie rozpra-
sza¢ sil*. Gdy slyszy sie zdanie, ze polityka komuni-
kacyjna ma by¢ narzedziem realizacji elastycznego
planu przestrzennego o ksztattach nieuchwytnych,
zjawia sie che¢ zapyta¢, co nalezy rozumie¢ pod
skrotem ,polityka komunikacyjna“. Te dwa wyrazy
sg oczywiscie konwencjonalnym (umownym) skro-
tem okreSlenia uiei o bardz-o szerokim zasiegu. -Jesli
planowanie przestrzenne wyraza¢ ma akcji Swiado-
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ma, to komunikacyjny plan przestrzenny na siatce
drég istniejgcych nie moze by¢ owocem Swiadomej
pracy, do czasu fachowej oceny wartosci i mozliwos-
ci przewozowych istniejgcej sieci.

Zanim przystgpi sie do opracowania podstaw
polityki komunikacyjnej, nalezaloby ustali¢, co po-
winno wchodzi¢ w zakres polityki komunikacyjnej.

Naprzyklad moéwi sie nieraz o przewadze i fa-
woryzowaniu przewozéw kolejowych w Polsce przed-
wojennej, ze szkodg dla motoryzacji kraju i budowy
drég samochodowych (autostrad).

W- zwiazku z tym, méwi sie duzo o szkodliwej
konkurencji pomiedzy réznymi Srodkami przewozow,
powtarzajgc zdania znane z odczytébw na ostatnim
kongresie europejskim przedstawicieli przedsiebiorstw
przewozowych i Nauki o drogach komunikacyjnych.
W panstwach, gdzie przewozy kolejowe i samocho-
dowe byly w rekach przedsiebiorstw prywatnych,
szkodliwa konkurencja byta faktem i nalezalo o nigj
mowi¢. W Polsce przedwojennej nie bylo konkuren-
cji szkodliwej dla P.K.P., ani dla nikogo. Kazdy ze
srodkéw komunikacji byt wykorzystany przez klien-
tbw w miare potrzeby i moznosci. Bekoniarnia Byd-
goska wolata wozi¢ zwierzeta z Chojnic do Bydgosz-
czy autami ciezarowymi, majac dobrg komunikacje
kolejowa.

Gdzieindziej auta prywatne wozily pasazeréw
i bagaze, ktorych czes¢ mogtaby korzysta¢ z ustug
kolei zelaznej. Wobec miliardow tonokilometrow pro-
dukowanych przez P.K.P., przewozy autami byly bez
znaczenia dla zyskéw P.K.P.

Dzisiaj rzuca sie mysl, bez uzasadnienia jej li-
czbami, o budowie drég samochodowych kosztem
panstwa i o przerzucaniu czesci dalekodystansowych
przewozéw z P.K.P. na przeds;ebiorstwo parnstwowe
eksploatacji drég samochodowych.

W Polsce powojennej szkodliwa konkurenciji
réznych srodkéw komunikacji nie moze znalez¢ miej-
sca ani w planie przestrzennym, ani w polityce ko-
munikacyjnej. Natomiast mozna mowi¢ o najwtas-
ciwszym wykorzystaniu (przez klientéw) posiada-
nych przez Panstwo S$rodkéw transportu. Jezeli ja-
kas linia jest juz przeciezona przewozami do takie-
go stopnia, ze dochody jej netto (zyski) zmalaly, po-
wstaje potrzeba nowych inwestycji. Tak bylo naprzy-
kiad w Rosji w 1912 r. Koleje dwutorowe Mikota-
jewska i Moskiewsko-Kurska byly tak przecigzone,
ze musiano budowa¢ nowg kolej z Orla do Peters-
burga (850 km), kosztem stu kilkunastu milionéw ru-
bli. W Polsce posiadajgcej gestszg sie¢ drég zelaz-
nych, niz miata wéwczas Rosja, nie predko zdarzy
sie podobny przypadek. Dotychczas mamy zjawisko
nieco podobne na linii kolei tzw. Wiedenskiej, ktora,
z powodu duzego ruchu osobowego, ma trudnosci
z przewozami towaréw, zwlaszcza wegla, z Zaglebia
do Warszawy. Szybkos¢ handlowa pociggéw towaro-
wych na tej linii byla i bedzie malg, przez co klienci
kolei i sama kolei majg straty. W planie ogo6lnym
stusznie przewiduje sie nowag kolej dla pociggéw to-
warowych tazy — Warszawa. Oczywiscie, w tym
przypadku nie moze byé mowy o zastgpieniu nowej
kolei autostrada.

Polityka, w dostownym znaczeniu tego wyrazu,
ma swoje cechy i metody, ktérych nie moze mie¢ po-
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lityka komunikacyjna i dlatego, chcac unikngé bte-
dow w tworzeniu planéw ulepszenia komunikacji w
Polsce i dostosowania srodkow przewozowych do
potrzeb gospodarczych kraju i polityki ogélnej pan-
stwa, nalezatoby zastgpi¢ wyrazy ,polityka komu-
nikacyjna“ stowami odpowiedniejszymi. Niewatpliwie
w bogatym stowniku polskim takie stowa sg i polo-
nisci nasi wskazg nawet skroty ziozonego okresle-
nia.

Ze odczuwa sie potrzeba doktadniejszego okre-
Slenia dgzeh do usprawnienia przewozow w Polsce
powojennej, stuzyé moze fakt nastepujacy:

Referent w braku innego okresSlenia tresci wy-
razbw ,polityka komunikacyjna“ powiedzial, ze
sktada¢ si >ona powinna z trzech czesci: 1) wytycz-
nych, 2) planu przestrzennego i 3) ,cyfry“.

Nie negujac stusznosci podobnego okreslenia,
transportowiec, ktérego praca polegla na czynnos-

ciach zawodowych, potrzebuje wyrazniejszego okre-
Slenia.

Jezeli trzy czesci zagadnienia sg pojeciami rézne-
go rodzaju, to kazda z tych czesci nie jest mniejsza,
ani tatwiejszag od catosci.

Jesli plan przestrzenny i cyfry nie wyczerpujg
polityld komunikacyjnej i potrzebne sa jeszcze ,wy-
tyczne“, to na)czym one majg polega¢ i dlaczego?
Ne}) podstawie jakich danych mozna wskaza¢ wytycz-
ne~

Chcac stworzy¢ co$ pozytecznego i odszukac
prawde w zagadnieniu, potrzeba siegng¢ do Skarbni-
cy Nauki i Wiedzy, ktéra da¢ moze cyfry (witasciwie
liczby) wartosci wszelkich elementéw istniejacej sie-
ci drég komunikacyjnych i pracy ich, dane o bogac-
twach naturalnych kraju i mozliwosciach wyzyska-
nia ich i t.p. na podstawie tych cyfr mozna tworzy¢
plan ogélny, ktéry wskaze dopiero wytyczne na okre-
sy trzechletnie lub piecioletnie, lecz nigdy na czas
nieograniczony, albowiem  przewidywania majg
swoOj okres. Plan przestrzenny bez okreslenia czasri
jego realizacji bytby abstrakcjg, na ktéra mozna so-
bie pozwoli¢, nie majgc nic innego do roboty. Taka
abstrakcjg jest naprzykiad dazenie do uzbrojenia
Wisty. Abstrakcja ta utrudnia i przecigga ad calendas
graecas decyzje w ustaleniu planu rozwoju sieci drég
zelaznych (patrz projekt linii Zaglebie — Szczebrze-
szyn). Wista potrzebuje regulacj’ i skanalizowania,
a gdy zajdzie potrzeba dla wykonania tej pracy bu-
dowac jakas linie kolejowag, dopiero wtedy mozna
bedzie moéwi¢ o niej.

Tworzenie planu przestrzennego, jako drugiej
czesci polityki komunikacyjnej, byloby pracg Syzyfa
z krzywda dla Polski. Plan przestrzenny oparty, tyl-
ko na sile retoryki bez ,cyfr* w trzeciej czesci po-
lityki komunikacyjnej, nie moze by¢ ideatem, do ut6-
rego dgzy¢ ma Polska. Przeciwnie, plan ten juz

dzi§ wyrzadza szkody, wymuszajac nieraz dojutr-
kowanie.

Obecna wiedza nasza o stanie i wartosci ma-
jatku na istniejgcej sieci drog lagdowych i wodnych

w nowych granicach Polski jest niedostateczna. Na-
lezy H pogtebi¢ bez zwioki. Duza ilos¢ dokumentéw
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i dziel naukowych, niezbednych do cyfr
miarodajnych, zniszczono. Odczuwa sie wszedzie
brak fachowcéw i najpotrzebniejszych materiatéw. Czy

zebrania

w tych warunkach godzi sie marnowa¢ czas i sily
na tworzenie planéw abstrakcyjnych?
Jesli pierwszym haslem polityki komunikacyj-

nej, moze by¢ okrzyk ,nie rozprasza¢ sil“ to nastep-
nym moze by¢ zasada ,nie szukaj lepszego od do-
brego“ albowiem lepsze jest wrogiem dobrego.

Wreszcie nakazem chwili powinno by¢ zebranie
i fachowe zestawienie ,cyfr* miarodajnych do two-
rzenia realnego planu, rozwoju i usprawnienia komu-
nikacji na polskich drogach lgdowych i wodnych w
najblizszym okresie naprzykiad 5 lat.

Nie tudzmy sie, ze dobre checi pozwolg odbudo-
wac¢ nasze drogi komunikacyjne predzej, niz byto to
po pierwszej wojnie Swiatowej. Nie bylo wowczas ta-
kich strat w ludziach i materiatach, jakie sg po dru-
giej wojnie Swiatowej i warunki odbudowy mamy
teraz o wiele trudniejsze.

Inz. Lucjan Paszkiewicz
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Mowiac krotko, polityka komunikacyjna powin-
na opiera¢ sie na realizmie lub, jak mowi sig, na
zdrowym sensie (bon sens) i liczbach miarodajnych
z uwzglednieniem funkcjonalnych rdéznic poszczegol-
nych dzielnic kraju i roli ich w Panstwie. Aby mie¢
miarodajne liczby do planu okresowego, potrzeba
wykona¢ ogromng prace, a harazie potrzeba skupié¢
wszystkie posiadane sity fizyczne i duchowe i dazy¢
calg parg do odbudowy komunikacji na sieci istnie-
mjgcych drég, chociazby od 80% — 90'» stanu przed-
wojennego. Ani retoryka, ani Swietna improwizacja
nie odbuduje Panstwa, a tylko istotna praca.

Po wojnie Swiatowej w moskiewskim ,Komgo-
sorief' znane bylo uszczypliwe okreslenie ludzi uni-
kajacych pracy realnej, ktore brzmiato: ,bezrabotny-
je czestolubcy“*). Stracili oni rychto grunt pod no-
gami i musieli albo odejs¢, albo stang¢ do pracy na-
réwni z innymi pracownikami odbudowy i budowy

Pare zagadnien z dziedziny szkdod i strat

wojennych P.K.P.

Mocag ustawy z dn. 16 sierpnia 1945 r. miedzy
Zwigzkiem Radzieckim a Polskg, wysokos¢ odszko-
dowan wojennych dla'Polski zostata w pewien sposob
zryczattowana, bez wyraznego powigzania jej Z°wy-
sokoscig strat wojennych Panstwa Polskiego. Magtby
sie za tym nastrecza¢ wniosek, ze przeprowadzenie
rejestracji i oceny tych strat, ktére wymagac¢ bedzie
duzej pracy i dluzszego czasu jest zbedne, gdyz
praktycznie na wysokos¢ odszkodowan nie wptlynie.
Whiosek ten jednak bylby mylny. Rejestracja i ocena
sg potrzebne dla przedsiebiorstwa P.K.P. bez wzgledu
na to, czy otrzymane odszkodowanie te straty pokry-
je, czy nie. A to dla nastepujgcych powoddw.

Pierwszym jest konieczno$¢ zestawienia dtugo-
letniego programu odbudowy, dostosowanego do
nowopowstatych warunkdéw gospodarczych i komu-
nikacyjnych. W miare wyjasniania sie tych warun-
kow, mozemy ustali¢, jak i w jakim terminie, powin-
ny wygladac¢ nasze linie kolejowe. Wiemy co na liniach
byto. Ale do zestawienia programu odbudowy, kt6-
rego rezultatem nie bedzie niewolniczo stan w chwili
Cybuchu wojny, lecz inny, dostosowany do nowych
Warunkéw, musimy w;edzie¢, co istnieje, a co zostalo
zniszczone lub uszkodzone.

A dalej. Przedsiebiorstwo P.K.P- bylo przed
wojng na ogol prawidtowo i dobrze administrowane
Pod wzgledem gospodarczym i pienieznym, posiadato
sw0lj majatek, dokladnie zinwentaryzowany i ocenio-
ny, swoje bilanse roczne i dos¢ przejrzyste budzety
(plany finansowo - gospodarcze) swojg dos¢ szczego-
towg statystyke rezultatbw gospodarki. Wszystkie
te dane pozwalaly orientowac¢ sie w stanie i technicz-
nym i finansowym przedsiebiorstwa, a przez poréw-
nywanie wynikOw roznych dziedzin gospodarki tak

.gosudarstwiennych sooruzenij* (budowli panstwo-
wych).
jednego roku jak i réznych lat, orientowaé sie

w prawidtowosci prowadzenia przedsiebiorstwa.

Dazeniem naszym powinno by¢ jak najpredzej
osiggng¢ te mozliwosci na obecnych P.K.P.

Jednym ze $rodkéw osiagniecia tego celu musi
by¢, poza ‘'Scistym rozgramczeniem wydatkdw na
eksploatacje, odbudowe i inwestycje, wyjasni¢ obec-
ny stan techniczny i obecng wartos¢ majatku P.K.P.
A wartos¢ ta byta znaczna — okoto s mil. zt. —
i stopniowo wzrastata w miare czynionych inwestycy;j.

Do wyjasnienia obecnego stanu
P.K.P- jmozna i$¢ dwiema drogami Jedna — to prze-
kresli¢ przedwojenng inwentaryzacje i ocene i zin-
wentaryzowac i oceni¢ na nowo to co pozostato i to,
co dostaliSmy na zachodzie. Przy wyborze tej drogi
przekreslamy duza, kosztowna i dhlugoletnig prace
(przedwojenna inwentaryzacja trwala okolo7— s lat),
ktorej wyniki posiadamy i mozemy wykorzystac,
i rozpoczynamy takg samg prace na nowo, decydujgc
sie znébw na kilka lat pracy i duze koszta. Druga
droga — to poniewaz przedwojenng inwentaryzacje
i ocene posiadamy, z wyjgtkiem dla linii otrzymanych
na zachodzie — przyjac je jako podstawe pracy i opie-
rajgc sie na nich przeprowadzi¢ rejestracje i ocene
szkdd i strat wojennych P.K.P. — rejestracje jesli nie
imienng, wedlug obiektow, to procentowg. W wyniku
otrzymamy warto$¢ majatku obecnych P.K.P. i obraz
ich stanu technicznego. Robota znacznie tatwiejsza,
znacznie mmej kosztowna i wymagajagca krotszego
czasu.

Wybierajac te droge bedziemy mieli przed sobg
trzy zadania do rozwigzania.

majgtkowego

*) (ambitne nieroby).
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Pierwszym zadaniem najtatwiejszym — bedzie
ustali¢ wartos¢ straty, jaka poniosty P.K.P. przez
odejscie czesci linii na wschodzie do Zwigzku Radziec-
kiego. Poniewaz posiadamy nie tylko samg przedwo-
jenna ocene ale i dane o ilosci posiadanego przed wojna
majatku tak nieruchomego jak ruchomego (taboru),
znajgc dtugosé linii, ktére odeszly, znajgc prace wy-
konywang na tych liniach, dobierajac odpowiednie
wspotczynniki podziatu, mozemy ustali¢ z dostatecz-
ng doktadnoscig nie tylko przedwojenng wartos¢, ale
i ilos¢ tak urzadzen, ktore odeszly, jak i tych, ktore
pozostaly w posiadaniu P.K.P. Przykiadowo biorac,
takimi wspotczynnikami mogtyby by¢ stosunki 1L,
IXw:LXW lub 1X p:L X P, gdzie 1ilL diugos¢
lini;, ktdre odeszly i ktére pozostaty w posiadaniu
P.K.P, aw, W, p, P, — wyrazona np. w wagono-
osio-kilometrach czy parowozo - kilometrach praca
wykonywana przed wojng na liniach, ktore odeszly
i ktdre pozostaty. Ten wspotczynnik pracy nalezato-
by wprowadzi¢ do obliczen, gdyz wyposazenie linii
kolejowych tak w majgtek nieruchomy (urzadzenia
state) jak w majagtek ruchomy (tabor) zalezy nie tylko
od diugosci linii, ale i od pracy na nich wykonywanej.

Drugim zadaniem, réwniez nieprzedstawiajgcym
wiekszych trudnosci, bedzie procentowe ustalenie
zniszczen poszczegoélnych kategoryj urzadzen na po-
zostatych przy Polsce liniach dawnych P.K.P. i ocena
tych zniszczen, biorgc za punkt wyjscia inwentaryza-
cje i ocene przedwojenna.

Trzecim zadaniem bedzie ocena tego, co dosta-
liSmy na zachodzie.

Tu przede wszystkim musimy przyja¢ jako punkt
wyjscia nastepujacy poglad: dostaliSmy pewng sie¢
kolejowg na zachodzie — szkoda, ze zniszczong —
wolelibySmy niezniszczong, ale i ona przedstawia
pewng wartos¢, ktora jest przyrostem majatku —
zyskiem P.K.P. Ten poglad czysto rachunkowy nie
moze spotka¢ sle z zadnym zarzutem. Przyjmujgc
go, powinnisSmy inwentaryzowac¢ i oceniaé linie, ktore
dostaliSmy na zachodzie, w tym stanie, w jakim je
dostaliSmy. Przeprowadzenie inwentaryzacji i oceny
linii zachodnich w tej formie, w jakiej byta w swoim
czasie przeprowadzona inwentaryzacja i ocena linii
P.K.P..bytoby zadaniem i dtugim i kosztownym, i jak
obecnie prawie niewykonalnym, bo stan tych linii,
ktérych nie mozemy zostawi¢ bez szybkiej odbudowy,
bedzie sie prawie z dnia na dzien zmieniaé. O ile
posiadaliSmy inwentaryzacje i ocene niemiecka, kto-
re napewno byly przeprowadzone, sprawa nie przed-
stawiataby wiekszych trudnosci i droga rozwigzania
tego zadania bylaby taka sama, jak w pierwszym
czy drugim zadaniu.

Tej inwentaryzacji i oceny przedwojennej nie-
mieckiej zdaje sie nie posiadamy, a za tym nie po-
siadamy tej podstawy, jakg jest przedwojenna inwen-
taryzacja i ocena polskich linii w zadaniach pierw-
szym i drugim.

Trudnos¢ te mozemy przezwyciezy¢, przyjmujac
zalozenie, ze koleje niemieckie, a w ich liczbie i te
linie, ktére obecnie przejeliSmy, byly wyposazone
w majgtek nieruchomy (urzadzenia stale) przynaj-
mniej w tym samym stopniu na' jednostke dlugosci
(kilometr) co i koleje polskie. Zalozenie to znajduje
techniczne usprawiedliwienie w tym, ze na kolejach
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niemieckich Wykonywano wiekszg prace na jednost-
ke dilugosci niz na kolejach w Polsce. Tak przy
mniej wiecej trzykrotnie wiekszej ich dlugosci niz
miaty koleje polskie, wykonywano na nich prace
mniej wiecej czterokrotnie wieksza, jezeli chodzi
o tono - kilometry i przeszio s:edmiokrotnie wieksza,
jesli chodzi o pasazero - kilometry (patrz maly rocz-
nik statystyczny).

Ta moznos¢ wykonywania wiekszej pracy na
jednostke dtugosci moze by¢ przypisana wielu czynni-
kom, jak: lepsza organizacja i wieksza sprawnos¢
personelu, wieksze zaopatrzenie w majgtek ruchomy
(tabor — prawie czterokrotnie liczniejszy, jesli chodzi
0 parowozy i wagony towarowe, i prawie pieciokrot-
nie, jesli chodzi o wagony osobowe) itp. — ale pewna
czes¢ tej moznosci wykonania wiekszej pracy na
jednostke diugosci musi  by¢ przypisana lepszemu
zaopatrzeniu w majatek nieruchomy (urzadzenia sta-
te), jak wieksza rozbudowa dworcéw, magazynow,
czy torow, lepsza tacznos¢ i zabezpieczenia, lepszy
stan nawierzchni, dajgcy moznos$¢ wiekszych szyb-
kosci itp. Przyjmujac zatem zalozenie, ze wyposa-
zenie na jednostke dtugosci linii kolejowych na zacho-
dzie byto takie jak na sieci polskiej, jesteSmy dos¢
bliscy prawdy i raczej oceniamy warto$¢ tych kolei
za nisko niz za wysoko, co zresztg znajduje pewne
potwierdzenie w tym, ze przecietna warto$¢ inwenta-
ryzacyjna jednego kim P.K.P. wynosi okoto 475.000
zk., a przecietna wartos¢ 1 km kolei niemieckich okoto
540.000 RM.

Przyjawszy to zalozenie i przyjmujac za punkt
wyjscia (lane o zaopatrzeniu na jednostke dlugosci
kolei polskich w majgtek nieruchomy — a te dane
posiadamy — mozemy fatwo ustali¢ z dostateczng
doktadnoscig ilos¢ majagtku nieruchomego w poszcze-
go6lnych grupach na liniach kolejowych na zachodzie
1 oceni¢ ten majgtek, a ustaliwszy procentowo znisz-
czenia wojenne — okresli¢ ich wartosc.

Ostateczny wynik, tj. wartoS¢ majatku nierucho-
mego obecnych P.K.P. i warto$¢ strat i zniszczen
wojennych w tym majatku otrzymamy sumujgc wy-
niki wszystkich trzech zadan.

Jezeli w obliczenmch nie uwzglednia¢ wspot-
czynnika pracy wykonywanej na kazdej z trzech grup
linii: tych, ktére odeszly na wschodzie, ktére pozostaty
z przedwojennych P.K.P. i tych, ktére przybyty na za-
chodzie, pomimo, ze ta praca w miare posuwania sie
ze wschodu na zach6d wzrastata a zatem i rozmiesz-
czenie majatku kolejowego nieruchomego (urzadzen
statych) tez w pewnym stosunku wzrastato, i przyjgc
rozmieszczenie tego majgtku rownomiernie  wzdluz
sieci — da to dolng granice zaopatrzenia w ten ma-
jatek sieci obecnych P.K.P. i w konsekwencji najniz-
szg wartosc¢ tej sieci.

Przy tym zalozeniu réwnomiernego rozmiesz-
czenia majatku nie uchomego wzdtuz sieci — wartos¢
jego i wysokos$¢ szkdd i strat wojennych P.K.P. mogg
by¢ okreslone wedlug nastepujacych wzorow:

Jedli oznaczymy

przez mi, m2 mi ...mn przedwojenng wartos$¢ in-
wentaryzacyjng poszczegélnych grup majgtku nieru-
chomego P. K- P.
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VI_ Th_  Pn_
100 100 100"" 100
czenia tego majatku w kazdej jego grupie,

przez 1, \w, Ig dlugos¢ linii przedwojennych PKP,
dtugosc linii, ktére odeszly na wschodzie, i linii, ktére
otrzymaliSmy na zachodzie,

to bedziemy mie¢ wzory:

przez procent wojennego znisz-

@ m (G +iL=jH) wyrazajagcy warto$¢ inwentary-

zacyjng przedwojenng nieuszko-
dzonego majatku nieruchomego
obecnych PKP. w kazdej jego

grupie.

(@)nu .n|l + — —j wyrazajgcy warto$¢ inwentary-
zacyjng przedwojenng calego
nieuszkodzonego majgtku nieru-

chomego obecnych PKP.
lz—Iw\ 100

Bm 1- L)

wyrazajacy strate skutkiem zni-
szczen wojennych w kazdej gru-
pie majgtku nieruchomego obec-
nych PKP-
z- lw\ 7). n
Y
wyrazajgcy catkowita wysokosé
strat skutkiem zniszczen wojen-

nych w majgtku nieruchomym
obecnych PKP.

m
©)= ()-(4) m, 100
wyrazajacy wedtug inwentaryza-
cji przedwojennej warto$¢ ma-
jatku nieruchomego obecnych P.
K- P. w stanie dzisiejszym tj.
zniszczone.

Poniewaz wszystkie wyniki cyfrowe powyzszych
wzoréw otrzymamy w ztotych przedwojennych, to
poréwnywujge wynik wzoru (5) z wartoscig bilansowg
majatku nieruchomego P.K.P. — nazwijmy ja M —
wedlug ostatniego przedwojennego bilansu, otrzy-
mamy bilansowg strate lub zysk P.K.P., tak skutkiem
zmiany granic, jak skutkiem wojny, w zaleznosci czy
M bedzie wieksze, czy mniejsze od wyniku cyfrowego
Wzoru (5) i przy zalozeniu najnizszej oceny majatku
nieruchomego obecnych P.K.P.

Wszystko powyzsze dotyczy¢ bedzie takich szkdd
i strat wojennych w majatku nieruchomym P.K-P-,
ktére mozna nazwa ,szkodami widocznymi“.

(A)Wi ...

Ale poza nimi powstaly w majgtku nieruchomym
P-K.P. szkody niewidoczne, szkody w budowlach
» urzadzeniach niewykazujgcych napozér ani znisz-
czen, ani uszkodzen, w budowlach i urzadzeniach
z ktérych obecnie korzystamy. Szkody te mozna
nazwac, ,szkodami ni widocznymi“ albo ,zaniedbang
konserwacjg" .

Konserwacyjne preliminarze roczne majg to za-
tozenie, ze wszystkie urzadzenia stale drogg wykony-
wania w odpowiednich okresach czasu odpowiednich
czy robot, czy wymian skladowych czesci, sg utrzy-
mywane zawsze w stanie zapewniajacym bezpieczen-
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stwo i ciagto$¢ korzystania z nich i zapobiegajgcym
przedwczesnemu zuzyciu. Niedokonanie w odpo-
wiednim czasie tych rob6t, czy wymian jest tg niewi-
dzialng napozér stratg P.K.P.

We wszystkich naszych normach, a wsréd nich
i konserwacyjnych, mamy zawsze, pewien ,wspot-
czynnik bezpieczenstwa“, dzieki czemu nieprzestrze-
ganie Sciste tych norm na razie niebezpieczenstwem
ani Wiekszg stratg nie grozi, ale kumulowanie tych
zaniedban konserwacyjnych przez pare lat stanowi
juz o' wiekszym zniszczeniu budowli czy urzadzenia,
ktére wymagac¢ bedzie dla swej naprawy znacznie
wiekszych i kosztowniejszych rob6t, niz gdyby bylo
konserwowane w swom czasie.

Po szynach zjezdzonych ponad przepisowag nor-
me ostatecznie mozna jeszcze jezdzi¢ przez pewien
czas, — bedg one moze wiecej peka¢ — moze trzeba
bedzie zwiekszy¢é nadzér nad torem — moze, gdy
przyjdzie nareszcie wymiana otrzymamy szyny nie-
zdatne juz do innych celéw a tylko na szmelc — ale
jeszcze tymczasem jezdzi¢é mozna. Pod nieposmoto-
wanym w swoim czasie dachem ostatecznie czy-miesz*
ka¢, czy pracowa¢ mozna; — kiedys, gdzie$ zacznie
przecieka¢ — zrobi sie zaciek na suficie gdrnego pie-
tra — no to wyschnie — i dalej mieszka sie czy pra-
cuje, ale po paru latach moze jyz trzeba bedzie nie
smotowaé, a przykry¢ dach nowg papg, a moze i osza-
lowanie zmieni¢ itp.

Okres wojny zawsze byt okresem niewykonywa-
nia w dostatecznej mierze rob6t konserwacyjnych,
skutkiem czego budowle i urzadzenia niszczg sie silnie,
ponad normalne ich zuzycie i wymagajg po tym
znacznie wiekszych kosztéw dla doprowadzenia ich
do stanu nalezytego. T * bylo po pierwszej wojnie
Swiatowej, tak jest i obecnie.

Niestety, tych wykonanych w swoim czasie robot
obliczy¢ ilosciowo nie mozemy, gdyz roczne prelimi-
narze konserwacyjne tych robot nie precyzowaly,
zreszta precyzowaé nie mogty.

Zadanie okre$lenia wysokos$ci szkdd i strat z tego
powodu mozemy rozwigza¢ tylko pienigznie — co do
ich kosztu — przyjmujgc nastepujace zatozenie:

Poniewaz preliminarze roczne przewidywaly
utrzymanie budowli i urzadzen stale na wiasciwym
poziomie, przeto sumy preliminowane rocznie na
konserwacje poszczegoélnych grup urzadzen i budo-
wli stanowig koszt potrzebnych do tego robot. Jezeli
wezmiemy ostatni preliminarz (moze lepiej Sredni
za ostatnie np. trzy lata) i zatlozymy, ze z kazdej po-
zycji przewidzianej tym preliminarzem wykonano
tylko pewien procent robét, to mozemy ustali¢ rocz-
ng warto$¢ pieniezng robo6t niewykonanych, czyli
wartos¢ zaniedbanej konserwacji, a mnozgc te liczbe
przez ilos¢ lat trwania wojny otrzymamy wysokos¢
straty z tego powodu.

Tu spotykamy znéw tego' samego rodzaju kom-
plikacje co i przy ocenianiu strat wojennych widocz-
nych (zniszczen).

Preliminarze przedwojenne ujmowaly konser-
wacje calej sieci 6wczesnych P.K.P. — za tym musi-
my odrzuci¢ z cyfr poszczegdlinych pozycyj prelimina-
rza cyfry, przypadajgce na konserwacje linii, ktoére
odeszty na wschodzie i doda¢ cyfry jakie przypadaly-
by na konserwacje linii, ktére przybyly na zachodzie
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Jesli przyjmiemy rozmieszczenie majatku nieru-
chomego P.K.P. réwnomierne wzdluz calej sieci i po-
niewaz normy konserwacyjne zawsze i wszedzie sg
'mniej wiecej jednakowe, to sumy, jakie powinnyby
by¢ preliminowane na konserwacje poszczeg6lnych
grup majatku nieruchomego P.K-P- w obecnych ich
granicach, moga by¢ okreslone wedtug wzoru

kK(l1+ 1z~ lw)
gdzie k—suma preliminowana na konserwacje da-
nej grupy w preliminarzu przedwojennym gl, lw, h
dtugosci linii:  przedwojennych P.K-P., linii, ktdre
odeszly na wschodzie, oraz ktére otrzymaliSmy na za-
chodzie.

Od otrzymanych w ten sposob cyfr nalezy od-
rzuci¢ naturalnie roczny koszt konserwacji tego pro-
centu budowli czy urzadzen, ktore zostaly catkowicie
zniszczone, gdyz takie budowle i urzadzenia juz nie
dadzg nam dzi§ zwiekszenia budzetéw konserwacyj-
nych, a tylko zmniejszenie wartosci majatku kolejo-
wego i koszt odbudowy.

Przy tych zalozeniach roczna warto$¢ pieniezng
zaniedbanej konserwacji w kazdej pozycji prelimina-
rza czy grupie urzadzen i budowli mozna okresli¢
wedtug wzoru

w ktorym a 100 oznacza przyjety procent zaniedbanej
konserwaciji, p/100 oznacza procent catkowicie znisz-
czonych budowli czy urzadzen, pozostale oznaczni-
ki — jak wyzej.

Wartos¢ zaniedbanej konserwacji nalezy ustali¢
wedlug pozycyj prelimmarza konserwacyjnego, a nie
wediug globalnej jego sumy, gdyz procent zaniedba-
nej konserwacji moze by¢ inny w kazdej grupie'
urzadzen.

Biorgc przyktadowo nawierzchnie, procent za-
niedbanej konserwacji szyn (niewymienianych plano-
wo) bedzie bardzo duzy, procent za$ zaniedbanej kon-
serwacji podktadéw (niewymienianych planowo) be-
dzie mniejszy: po zjezdzonych ponad przepisowg nor-
me szynach jezdzi¢ mozna, po zuzytych podktadach
nie mozna.

Oceniajgc wartos¢ szkdéd widocznych musimy
zda¢ sobie jasno sprawe z tego, ze otrzymane cyfry
wartosci tych szkéd w kazdej pozycji czy grupie da-
dzg nam strate bilansowag — zmniejszenie
sie wartosci majatku P.K.P., lecz nie dadzg nam
kosztow odbudowy, ktére bedg znacznie
wieksze. A to dlatego, ze przy ocenie wartosci majat-
ku kolejowego przy inwentaryzacji przedwojennej
przyjmowano pod uwage przy kazdym obiekcie jego
stan i procent zuzycia w chwili inwentaryzacji. Od-
budowywaé¢ zas zburzone obiekty tak, zeby w chwili
oddania ich do uzytku posiadaly one juz pewien pro-
cent zuzycia nie mozemy — mozemy stawiaé obiek-
ty nowe, ktoérych warto$¢ réwna kosztom odbudowy
bedzie wyzsza niz warto$¢ ich przed zburzeniem.

Mniej wiecej zblizone, czy analogiczne metody
mozna bytoby zastosowac przy ustalaniu szkod i strat
wojennych w majatku ruchomym P.K.P., a specjal-
nie w najwazniejszej pozycji, w taborze.
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Naturalnie, wszystkie te obliczeni. musimy prze-
prowadza¢ w zilotych przedwojennych, bo w nich
mamy przedwojenng ocene przyjeta za podstawe.
Tymczasem nie mamy cyfrowej tgcznosci miedzy
ztotymi przedwojennymi a obecnymi. Ale wobec
enuncjacji o poczynaniach majgcych na celu uregulo-
wanie stosunkéw ekonomicznych w skali Swiatowej,
0 stabilizacji walut wszystkich panstw, o zatozeniu
w tym celu miedzynarodowego banku itp., w ktérych
to poczynaniach i Polska bierze udzial, mozemy ocze-
kiwa¢, ze warto$¢ naszego obecnego zlotego ustali
sie w pewnym okreslonym stosunku do jakiegos Swia-
towego miernika, a wtedy tatwo juz bedzie nawigzac
cyfrowg tacznos¢ miedzy ztotymi przedwojennymi
a obecnymi i jesli sie tak mozna wyrazi¢ ,przettuma-
czy¢“ zilote przedwojenne na obecne. Lecz to juz
bedzie dokonane nie w ptaszczyznie rozwazan i docie-
kan P.KP., a w ptaszczyznie panstwowe;j.

Do tego za$ momentu otrzymane wyniki naszych
obliczen bedg dawa¢ nam obraz zniszczen i strat
P.K.P., a dla celéw praktycznych bedg nam stuzy¢
nie wartoscig zniszczen w ztotych przedwojennych,
a iloscig ich procentowa.

Uwaga Redakgciji.

Redakcja zamieszcza powyzszy artykut, ktory
porusza zagadnienie pierwszorzednej wagi, zagadnie-
nie majatku, ktory pozostaje w zarzadzie P. K- P. Bez
okreslenia jego stanu technicznego niesposéb opraco-
wac dlugofalowego programu odbudowy i rozbudo-
wy naszej sieci kolejowej, nie podobna prowadzi¢ ure-
gulowanej gospodarki biezacej. Bez okreslenia warto-
sci majatku nie mozetyiy sporzadzi¢ bilansu P. K- P.
1nie mozemy ustali¢ stanu majgtkowego najwieksze-
go przedsiebiorstwa panstwowego. Wreszcie-Swiado-
mos$¢ naszych strat wojennych na kolejowym odcinku
bedzie miata zawsze powazne znaczenie gospodarcze
i polityczne, niezaleznie od tego, czy'Wpitynie bezpo-
Srednio na wysokos¢ otrzymywanych przez nas odsz-
kodowan wojennych, czy nie.

W dotychczasowym i obecnym okresie urucha-
miania transportu kolejowego, kiedy kazda sitg tech-
niczna czy rachunkowa jest przecigzona gorgczko-
wa,-biezgca pracg dnia dzisiejszego, niesposob byto
rejestracji majatku P.K.P. i strat wojennych poswie-
ci¢ tej uwagi, na ktorg ta sprawa zastuguje.

Dzi$ albo jutro zadanie to stanie przed zarzadem
PKP- w calej jego doniostos¢' i bedzie musiato by¢
zatatwione w ten czy inny sposob.

Szan. Autor proponuje zalatwienie uproszczone,
nawet bardzo przyblizone. By¢ moze na poczatku,
aby uzyskac predzej potrzebne nam dane, a nie ocze-
kiwa¢ kilka lat na dane Sciste, bedziemy musieli pogo-
dzi¢ sie z pewnymi uproszczeniami — w przysztoSci
jednak dokladnej inwestycji majgtku, a tym samym
i strat wojennych, nie unikniemy.

Przechodzac do szczegotowych wywodow Auto-
ra trudno wszystkie uzna¢ za przekonywujgce, pod-
legajg one dyskusji. Autor posuwa np. uproszczenia
za daleko, wypowiadajgc sie za oszacowaniem nowo-
otrzymanych na zachodzie odcinkéw wedtug prze-
cietnych norm naszej sieci przedwojennej. Wystar-
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czy porowna¢ wartos¢ wezla Wroctawskiego lub.
innych z wartoscig sieci Polesia, azeby zastrzec sie
przeciw takiemu podejsciu. Autor proponuje przyjgc
kilometryczng warto$¢ sieci nowonabytej za réwno-
wartg sieci przedwojennej, a jednak sam podaje war-
tos¢ kilometryczng P.K.P. (przed wojng) — 475.000 zt.,
zas sieci niemieckiej 540.000 RM, a wiec prawie 2(4
razy tyle.

Iriz. Jan Szlachcic
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Supozycje co do réwnomiernego rozmieszczenia
majatku na calej przestrzeni P.K.P. nie moga by¢
rowniez przyjete za podstawe przy obliczaniu kosz-
tébw zaniedbanego utrzymania kolei.

Wreszcie metoda proponowana przez Autora nie
moze i nie potrzebuje by¢ stosowana do taboru, kto-
rego ilos¢, wartos¢ i straty mogg by¢ dosy¢ tatwo
okreslone.

Poprawianie wspotczynnika mocy za pomoca

kondensatorow

1 Prad bezwatowy.

Prad zmienny, dzieki swoim licznym zaletom,
dominuje dzisiaj nad pradem statym, ktory stosuje
sie juz tylko do celéw specjalnych. Tylko pod jednym
Wzgledem prad zmienny ustepuje pradowi stalemu,
a mianowicie, ze t. zw. odbiorniki indukcyjne, do
ktérych naleza silniki i wszelkie aparaty elektroma-
gnetyczne, dla tej samej mocy potrzebujg wiekszego
pradu, niz odbiorniki pradu statego.

Pochodzi to stad, ze przy kazdej
runku prgdu zmiennego nastepuje przemagnesowa-
nie rdzenia elektromagnesu (sam silnik w istocie
rzeczy jest rowniez elektromagnesem).

Dlatego tez odbiorniki indukcyjne pradu zmien-
nego, oprécz pradu mocnego, czyli watowego, wyko-
nujgcego prace mechanicznag, pobierajg jeszcze prad
magnesujacy, wytwarzajgcy strumien magnetyczny,
a wiec catkowity prad, pobierany przez odbiorniki
indukcyjne, musi by¢ wiekszy, niz u odbiornikéw
pradu statego.

Pragd magnesujacy jest bezproduktywnym i dla
tego nazywamy go bezwatowym, albo bezmocnyfn,
albo biernym.

zmianie Kkie-

Prad watowy jest z napieciem w fazie, to zna-
czy swoje chwilowe maksymalne wielkosci osigga
réwnoczesnie z napieciem — patrz rys. 1

Prad bezwatowy opdznia sie za napieciem o 90°
t- zn. w chwili, gdy napiecie ma juz wartos¢ maksy-
malng® prad bezwatowy ma dopiero wartos¢ zerowa,

a wartos¢ maksymalng osigga dopiero wtedy, gdy
wartos¢ chwilowa napiecia spadita juz do zera —
patrz rys. 2.

Z tego wynika, ze prad catkowity nie jest sumag
arytmetyczng, lecz sumg geometryczng obu prgdéw
skltadowych, oraz ze prad catkowity opoOznia sie za
napieciem o pewien kat, nazwijmy go 9, tym wiek-
szy, im wiekszy jest prad bezwatowy. Obrazowo
przedstawia nam to wykres wektorowy rys. 3.

Wektorami sg skuteczne wartosci prgdow. Ozna-
czone sg: prad catkowity literg J, prad watowy lite-
ra J, prad bezwatowy literg %

w

Z wykresu wektorowego odczyta¢ mozemy za-
leznos¢ trygonometryczna:
J =
|, =
Pragd catkowity mierzymy amperomierzem.
Wspoiczynnik mocy cos 9 mozemy mierzy¢ bezpo-
Srednio instrumentem — miernikiem wspoiczynnika
mocy, albo obliczy¢ z pomiaréw mocy natezenia
i napiecia wzorem:

cos ?

sin P

cos P= uN|

Prady skladowe J oraz J obliczanry na pod-

w b .
stawie wyzej podanych wzoréw trygonometrycz-
nych, a potrzebny do tych obliczeh kat @ i funkcje
trygonometryczng sin ? znajdziemy z tabeli 1.
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Tabela 1.
Prad Prad Prad Moc Moc Moc
s ® ) catkowity mocny bezwatowy pozorna rzeczywista bczwatowa
® sin® g ® J w™ JOO5P ub=1J sint N/cos 9 N N tg ip
70 % C% % 0/0 qo
1 0 0 0 100 100 0 100 100 0
0,95 18° 10 0,31 0,33 100 95 31 100 95 31
0,90 25 50' 0,44 0,48 * 100 90 44 100 90 44
0,85 31° 50 0,53 0,62 100 85 53 100 85 53
0,80 36° 50 0,60 0,75 100 80 60 100 80 60
0,75 41° 20 0,66 0,88 100 75 66 100 75 66
0,70 45° 30 0,71 1,02 100 70 71 100 70 71
0,65 49° 30 0,76 1,17 100 65 76 100 65 76
0,00 53“ 10 0,80 1,33 100 60 80 100 60 80
0.55 56° 40 0,83 152 100 55 83 100 55 83
0,50 00° 0,86 1.73 100 50 86 100 50 86,
0,45 63° 20 0,89 1,98 100 45 89 100 4i 89
0,40 66° 30 0,92 2,29 100 40 v 92 100 40 92
0,35 69“ 30' 0,94 2,67 . 100 35 94 100 35 94
0,30 72" 30 0,95 3.17 100 30 95 100 30 95
0,25 75" 30 0,97 3,87 100 25 97 100 25 97
0,20 78° 30' 0,98 4,92 100 20 98 100 20 98
0,15 81° 20 0,99 6,56 100 15 99 100 15 99
0,10 84° 20 0,995 10,08 100 10 99.5 100 10 995
0,05 89“ 40' 0,999 171.88 100 5 99,9 100 5 99,9
0 90° 1 CcO 100 0 100 100 0 100

Ujemne skutki pradu bezwatowego.

Prad bezwatowy pocigga za sobg nastepujgce
ujemne skutki:

1. Pradniee, aparaty, szyny rozdzielcze, transfor-
matory i przewody elektryczne muszg mie¢ dla do-
starczenia i przewodzenia catkowitego pradu induk-
cyjnego znacznie wieksze wymiary, niz dla samego
pradu watowego, gdyz ich nagrzanie nie moze prze-
kracza¢ ustalonych przepisami wielkosci.

W mysl prawa Joule'a

Q=FR

nagrzanie wzrasta z kwadratem pradu, wiec gdy prad
) skilada sie nie tylko z prgdu mocnego, lecz i bez-
watowego, to druty pradnic, transformatoréw, cewek
dtawikowych, kabli, przewodoéw napowietrznych i t. d.
muszga mie¢ znacznie wieksze przekroje, nizby to
miato miejsce, gdyby plyngt przez nie sam tylko prad
watowy.

Kapitat zakfadowy elektrowni tej samej mocy
musi by¢ przy pradzie bezwatowym tym wiekszy, im
mniejszy jest wspoétczynnik mocy.

Przyktad: Prad catkowit) | . pomnozony przez
napiecie, daje moc pozorng pradu jednofazowego.
Obcigzenie transformatora dopuszcza sie do jego

znamionowej mocy w kVA. Gdy wiec pobieraé
mamy z transformatora moc rzeczywistg 50 kW,
acos 9 = 0,5 to potrzeba transformatora o mocy
50:0,5 = 100 kVA. Natomiast przy cos t = 1 wy-
starczytby transformator o mocy 50 kVA.

2. Dodatkowe nagrzanie
pradnic, transformatoréw, przewodow i t. d. przynosi
dodatkowe straty na energii i podwyzsza koszta pra-
du elektrycznego.

Jak wida¢ z tabeli 1, przy cos t - 0,70 prad
bezwatowy rowna sie pragdowi mocnemu, a przy
cos ? -'0,5 wynosi juz jego 1,75 krotnosé. Przez

zniesienie pradu bezwatowego mozna osiggna¢ znacz-
nie wieksze dozwolone obcigzenie maszyn i przewo-
dow..

pradem bezwatowyeyjne i to w bardzo duzym stosunku.

Elektrownie, bronigc sie przed nadmiernym pra-
dem bezwatowym, wprowadzity dodatkowe taryfy za
nadmiar prgdu bezwatowego.

Odbiorca ptaci¢ musi nie tylko naleznosé za
zwiekszony prad catkowity, lecz jeszcze optate do-
datkowa, jesli wspoéiczynnik mocy mniejszy jest np.
niz 0,85.

Tym samym odbiorca jest podwojnie zaintereso-
wany poprawieniem wspoiczynnika mocy swoich ma-
szyn:

1 aby osiggng¢ mniejsze koszta zaktadowe lub

zwiekszy¢ obcigzalnos¢ swojej sieci,

2. aby unikng¢ dodatkowych optat za prad bez-

watowy.

3. Kompensacja pradu bezwatowego.

Odbiorniki pojemnosciowe (kondensatory) pobie-
rajg réwniez prad bezwatowy, jednakze przyspieszo-
ny wobec napiecia o 90°, a wiec przeciwnie skierowa-
ny do pradu bezwatowego indukcyjnego.

O odbiornikach indukcyjnych méwimy, ze pobie-
raja z sieci prad bezwatowy, a o odbiornikach pojem-
nosciowych, ze dostarczajg sieci prad bezwatowy.

Jezeli oba te prady bezwatowe, indukcyjny i po-
jemnosciowy, sg sobie réwne, to znosza sie i w prze-
wodach ptynie jedynie prad mocny. JesteSmy wiec
blisko mysli, aby prad indukcyjny znosi¢ przez odbior-
niki pojemnosciowe.

Zasadniczo przewazajg jednak odbiorniki induk-
Zaczeto wiec
wstawia¢ specjalne odbiorniki pojemnosciowe, kt6-
rych zadaniem jest jedynie znoszenie pradu bezwato-
wego, czyli kompensacja pradu bezwatowego.

Do tego celu stosuje sie:

1 kondensatory,

2. silniki synchroniczne,

3. skompensowane silniki asynchroniczne.

Najwieksze zastosowanie do tego celu majg
dzisiaj kondensatory, gdyz mozna je stosowac
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w wielkosciach od 1 kVA itgczy¢ w baterie o mocach
mierzonych tysigcami kVA. Optacalnos¢ ich jest tak
duza, ze ich koszta zakladowe przy pracy ciggtej
zwracajg sie juz po 1/2 roku.

Silniki synchroniczne optacajg sie tylko w duzych
mocach i stosuje sie je albo tylko jako zmienniki
wspotczynnika mocy, albo réwnoczesnie jako silniki
i zmienniki wspétczynnika mocy.

Skompensowane silniki asynchroniczne stosuje sie
tylko w duzych mocach jednoczesnie do napedu i do
poprawiania wspotczynnika mocy.

4. Ustalanie potrzebnej mocy kondensatora.

Moc pozorng, rzeczywista i bezwatowg otrzyma-
my przez pomnozenie pradu catkowitego J, pradu
watowego J, pragdu bezwatowego L tym samym

W

napieciem U:
N.=J.U; N=J. U N=1J.U
p w w b b
Stad dla mocy obowigzuje taki sam wykres
wektorowy, jak dla prgdéw — patrz wyzej rys. 4.

\.

Moc pozorna, pobierana z sieci przez odbiornik,
jest geometryczng sumg mocy rzeczywistej i mocy
bezwatowej.

Znajac z pomiarow moc rzeczywistg N (w kW)
i wspoitczynnik mocy cos 9 , mozemy obliczy¢ po-
bierang przez odbiornik moc bezwatowa, (kt6rg
chcemy obnizy¢ do umiarkowanej wielkosci).

sz Nelg @ [KVAJ

oraz moc pozorng, miarodajng dla wielkosci pradnicy
« transformatora

Warto$¢ funkcji trygonometrycznej tg o znaj-
dziemy w tabeli 1 Moc bezwatowg obliczymy z mocy
Pozornej
N sin @

p
Przyczyni sin @ znajdziemy znow w tabeli 1.

N =
b

Jeszcze tatwiej znajdziemy moc bezwatowg za
Pomoca wykresu rys. 5.

Jezeli przytaczymy réwnolegle do odbiornika, jak
n? rys. 10, kondensator o mocy pojemnosciowej Nc
réwnej mocy indukcyjnej odbornika Nb, to dzieki
tenui, ze oba prady, pojemnosciowy i indukcyjny
Piyng w przeciwnych kierunkach, moc bezwatowa
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indukcyjna zostanie wyréwnana mocg pojemnoscio-
wg, czyli skompensowana, odbiornik pobiera¢ bedzie
z sieci tylko moc rzeczywistg, a wspoétczynnik mocy
bedzie miat wartos¢ 1.

Atoli polepszanie wspoiczynnika mocy przepro-
wadzamy nie do wartosci 1, lecz do wartosci 0,85 —
0,95, a to z nastepujacych powoddw:

a) Gdy cos J jest przy peinym obcigzaniu
wszystkich odbiornikéw réwne lub bliskie wartosci 1,
to przy ruchu tylko czesci odbiornikow prad pojem-
nosciowy bedzie wiekszy niz indukcyjny i cos @
znowu niekorzystne.

b) Duze silniki asynchroniczne, przy kompensacji
indywidualnej powyzej 0,95, mogg po odigczeniu od
sieci ulec samowzbUdzeniu i na zaciskach wykazac
niebezpiecznie wysokie napiecie.

c) Polepszanie wspoiczynnika mocy w zakresie
od 0,9 do 1 jest nieekonomiczne, wymaga bowiem
znacznie wiekszej wielkosci kondensatora, niz ponizej
tej wartosci.

Z rys. 5 widzimy, Ze np. do poprawienia cos P
z 0,7 na 0,9 silnika o mocy 1000 kW potrzeba kon-
densatora o mocy 1000—480 = 520 kVA, a z 0,9 na
1 drugiego kondensatora o mocy 480 kVA.

d) Elektrownie z powyzszych wzgledéw nie prze-
widujg dodatkowych optat za pragd bezwatowy przy
cos @ wiekszym niz 0,85.

Z tych rozwazan wynika nastepujgca kolejnos¢
posiepowania przy ustalaniu potrzebnej mocy kon-
densatora:-.

1) Droga pomiar6w — stwierdzamy pobierang
przez odbiorniki moc rzeczywistag N i wspoéiczynnik
mocy cos P

2) Obliczamy moc pozorng

Cos ¥

odbiorniki moc
i obliczamy z po-

3) Cailkowita, pobierang przez
indukcyjna oznaczamy przez Nt
u
mocg tabeli 1 wzorem
N = N sin?,
bl p
albo odczytujemy z wykresu rys. 5.
4) Decydujemy sie, do jakiej wartosci poprawic¢
wspofczynnik mocy.
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5) Obliczamy albo odczytujemy z wykresu rys.
5 moc indukcyjng Na, jakg pobiera¢ beda jeszcze od-
biorniki przy poprawionym wsp6iczynniku mocy
iN = N siu@
b2 p >
6) Odejmujgc od mocy indukcyjnej Ni moc in-
dukcyjng Na, otrzymamy szukang moc kondensato-
ra N , potrzebng do osiagniecia zadanego wspot-

czynnika mocy

Przyktad 1:

Pewien zaktad ma przylgczone do sieci trojfa-
zowej o napieciu 10 kV dwa transformatory po 630
kVA na napiecia 10/0,5 kV. Po zwiekszeniu odbior
nikow do ogollnej mocy 950 kW transformatory oka-
zaly sie niewystarczajace i grzaty sie nadmiernie.

Zmierzono cos @ —0,7 i obliczono moc pozorng

N = 950

P ' Us
a wiec przecigzenie o (1360 — 1260) = 100 kVA.
Zadecydowano poprawi¢ cos @@ do wartosci 0,9 za
pomoca kondensatorow.

1560 kVA,

Rozwigzanie: Z wykresu rys- 5 odczytujemy dia
= 950 kW przy cos @ = 0,7 moc bezwatowg

N
Nbiz 950 kVA, a przy cos o = 0,9 moc bezwatows.
sz: 450 kVA, jaka bedag pobieraly jeszcze transfor-

matory z sieci po skompensowaniu do 0,9.

Stad wynika, ze do zgdanej kompensacji potrze-
bny jest kondensator o mocy

N = 950 — 450 = 500 kVA
Pobierana bedzie wtedy z tranformatoréw moc
pozorna

N = — =«—_= 1050 kVA, a wiec o 210 kVA
p (s 09

ponizej mocy znamionowej obu transformatorow,
ktére mozemy zatem obcigzy¢ jeszcze dalszymi od-

biornikami.

Przykiad 2:

Zaktad pobiera z sieci 10 kV-owej moc rzeczy-
wistg 2040 kW przy wspolczynniku mocy cos @
= 0,82

Jaki bedzie wspéiczynnik mocy, gdy wigczy sie
3 kondensatory po 1250 kVA?

Moc bezwatowa dla 1000 kW i cos @ -= 9,82
wedtug rys.5 wynosi okoto 700 kVA, a dla 2040 kW
wyniesie

700 . 2040

1000 = 1430 kVA.

Po wilaczeniu 3 kondensatoréw o 1gcznej mocy
3x125 = 375 pobiera sie jeszcze z sieci 1430 —
375 =+ 1055 kVA mocy bezwatowej. Przeliczamy na
moc 1000 KW
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1055 . 1000

~ 2040 — 520 kVA.
i odczytujemy na wykresie rys. 5 wspoiczynnik mocy
COS @ = 0,88,

ktory osiggnieto po dotgczeniu 3 kondensatorow po
125 kVA.

Z kolei rozpatrzymy na przyktadzie, jaki wspot-
czynnik mocy bedzie miat silnik przy réznych obcig-
zeniach i przy réznych stanach kompensaciji.

Mamy np. silnik tréjfazowy asynchroniczny
o mocy N = 100 kW 0 obrotach 1000/min i cos o
— 0,85 na napiecie 500 V. — poréwnaj rys. 6.

Pobiera on 60 kVA mocy bezwatowe] (wedtug
wykresu rys. 5).

Poniewaz z obcigzeniem silnika wzrasta tylko
pobierany prad watowy, a prad indukcyjny (magne-
sujacy) pozostaje prawie ten sam, co na biegu jato-
wym, dlatego i pobi¢rana przez silnik moc bezwato-
wa jest we wszystkich stanach obcigzenia prawie
jednakowa, bedziemy wiec przy ponizszych oblicze-
niach wspotczynnika mocy postugiwaé sie nig jako
wielkoscig stata.

A. Bez kompensacji.

a) przy pelnym obcigzeniu (100 wW) wspoéiczynnik
mocy odczytaliSmy juz z rys. 6.

b) przy 'li obcigzenia cosp= 0,85 w mysl wykre-
su rys. 4 jest
N' 50'
COS o:
Y] N2 +- Nb2 \J 50a+ 602
50
0,64
78
C) przy Va obcigzenia (100 =25 kW)
CoS @ 25 ég 0,384
\J 25? + 602
d) przy Vo obcigzenia (100 : 10=10 kW)
cos o — — —h-m_ %Z _ 1By
y 102+ 602

e) przy o obcigzeniu cos @ = o
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B. Przy kompensacji kondensatorem 50 kVA
silnik pobiera¢ bedzie od kondesatora 50 kVA, a z
sieci przy kazdym obcigzeniu mo¢ bezwatowg 60
—50 = 10 kVA, zatem wspoiczynnik mocy pradu
pobieranego z sieci wyniesie:

przy peinym obcigzeniu (100 kW)

100
rcos 9 = ... —z= 0,99
o V 1002+ lo-
b) przy Vs obcigzenia (100 : 2 = 50 kW)
50
cos 9 = 098
V 50* 10-
c) przy Va obcigzenia (100 : 4 — 25 kW)
25
COS 9 0,925
V252V I
d) przy Vm obcigzenia (100 : 10= 10 kW)
o 071
s @ Vio2 102 ’

C. Przy kompensacji kondensatorem 60 kVA
silnik pobiera przy. kazdym obcigzeniu catlg moc bez-
watowg 60 kVA z kondensatora, czyli prad pobie-
rany z sieci bedzie miat stale cos @ = 1

D Przy kompensacji kondensatorem 100 kVA
silnik pobiera calg moc bezwatowg 60 kVA z kon-
densatora, ale nadmiar mocy bezwatowej 100 — 60
— 40 kVA oddaje do sieci; skutkiem tego w przewo-
dzie doprowadzajgcym poptynie znow prad bezwato-
wy, pogarszajacy wspotczynnik mocy, ktdry wynie-
sie:

100
m obciazeniu cos =
a) przy petu > a P Viouz+ 402
= 0,928
) 50
1 obciazeniu cos 9 =
b) przy 2 3 V 502+ 402
= 0,78
25
, cosg =
©) przy  va V 252+ 402
= 0,55
10
d) prz Cosg =
) P2y Vio ° V 102+ 402
= 0,255
e) przy O » coso = 0.

Rysunek 7 przedstawia graficznie cos 9 tego
silnika w zaleznosci od obcigzenia przy réznych sta-
nach kompensac;ji-

5. Budowa kondensatora.

Kondensator w swej najprostszej postaci sklada
sie z 2 plyt metalowych, czyli elektrod, oddzielonych
od siebie dielektrykiem (powietrzem Ilub innym ma-
teriatem'nicprzewodzacym). Gdy takie 2 pilyty-pota-
czymy z 2 przeciwnymi biegunami zrédia pradu sta-
tego, a nastepnie odigczymy, to okaze sie, ze sg
one natadowane elektrycznoscia, co poznamy po
tym, ze przy zblizaniu drutu do obu plyt, otrzymam)
iskre elektrycznag.
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Pojemnos¢ elektryczna (czyli zdolno$¢ przyjmo-
wania tadunku elektrycznosci) takich 2 piyt jest tym
wieksza, im wieksze sg przeciwstawione sobie po-
wierzchnie obu piyt i im mniejsza jest ich odlegtos¢

£5ys. 7

Wspdiczynnik mocy Silnika asyn-
chronicznego o mocy iIOOkKW przy
4 r6znych stanach kompensaciji
W zaleznosci od obcigzenia.

od siebie, poza tym zalezy od rodzaju dielektryka.
Grubos¢ plyt metalowych na pojemnos¢ nic nie
wplywa.

Aby otrzymac¢ duza powierzchnie elektrod przy
malym zuzyciu materialu i maly odstep miedzy-ele-
ktrodami, stosujemy na elektrody bardzo cienkg fo-
lie aluminiowa, a na dielektryk specjalny cienki pa-
pier. Grubos¢ papieru (ilos¢ warstw papieru) zalezy
od napiecia miedzy obu elektrodami.

Wytrzymato$¢ papieru na przebicie podnosimy,
nasycajac go olejem.

Dwie folie, podzielone jedng lub wiecej warst-
wami papieru, zaleznie od napiecia zwija sie w pti-
ski zwitek- Stos zwitkOw taczy sie réwnolegle i otrzy-
muje element odpowiedniej pojemnosci. Jezeli to ma
by¢ kondensator 3 fazowy, to na 1 element wchodzag
3 takie stosy.

Kazdy zwitek potgczony jest przez dostosowa-
ny do pradu drut topikowy, stuzacy jako bezpiecznik-
Dzieki temu w razie zwarcia w zwitku zostanie ten-
Zze odigczony, co w prawie niedostrzegalnym stop-
niu zmniejsza pojemnos¢ elementu, a uwalnia go od
btedu.

Element umieszcza sie w skrzyni zelaznej,
a konce doprowadza do zaciskéw. Nastepuje proces
ulepszania, polegajacy na starannym suszeniu w pro-
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zni w podniesionej temperaturze dla usuniecia Vv il-
goci oraz na impregnowaniu rzadkoptymym olejem.
Skrzynie z gotowym elementem zamyka sie gazo-
szczelnie, aby podczas pracy kondensator nie pochta-
nia! wilgoci, pylu i powietrza. Elementy buduje sie
najwyzej do mocy 100 kVA, gdyz/u wiekszych je-
dnostek powstawaly trudnosci z chlodzeniem, po-
chtanianie wilgoci poprzez zbiornik wyréwnawczy
i t.p.

Dla osiggni cia wiekszych mocy taczy sie ele-
jnenty réwnolegle, rys. s.

Elementy niskiego napiecia buduje sie na napie-
cie 220, 380 i 500 V.

Elementy wysokiego napiecia buduje sie na na-
piecie do 600 V, a wyzsze napiecia uzyskuje sie
przez lgczenie poszczegoélnych elementéw w szereg
lub gwiazde, albo tez jedno i drugie-

Rys.9 przedstawia potaczenie s elementéw o na-
pieciu 58 kV w 1 kondensator 3 fazowy o napieciu
20 kV.

Kondensator faduje i roziadowuje sie w tempie
zmian pradu, czyli przy 50 okresach 50 razy na se-
kunde. Te ciaggte zmiany natezenia pola elektryczne-
go w dielektryku stanowig prace wytwarzajgca cie-
pto.
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Praca ta atoli jest bardzo nieznaczna, straty
kondesatora nie przekraczaja o0,3% mocy znhamio-
nowej kondensatora.

?ya.9.

Poniewaz moc kondensatora wzrasta z kwadra-
tem napiecia (przy statej czestotliwosci), dlatego nie

Tabela 2.
Kondensatory trojfazowe.

na napiecia 220, 380, 500V i na czestotliwos¢

Napieci Moc Prad Prad trwaty
apieci®  ;namionowa znam. wytacznika
\% kVA A A

3 79 u

5 13,2 18

10 29,3 35

15 39.5 52

220 20 52,6 70
30 79 105 '

30 132 170

70 184 238

100 264 340

3 4,5 6

5 7.6 10

10 15,2 20

15 22,8 30

20 30,4 40

30 30 45,6 60

50 76 100

70 106 140

100 152 200

125 190 250

3 35 5

5 5,8 8

10 11,6 15

15 17,3 23

. 20 23 30

500 30 34,5 45

50 58 76

70 81 105

100 116 150

125 145 190

pradu 50 okr./sek.

Wymiary*!
L
Przekroj Wysoko$é Clezar™)

pF mm mm kg
3 X 66 505 x 260 285 40
3 x 110 505 x 260 300 50
3 x 220 505 x 260 500 80
3 x 330 525 x 275 640 105
3 x 440 525 x 275 810 135
3 x 660 525 x 475 640 194
3 x 1100 530 x 525 1115 314
3 x 1540 530 x 085 1115 424
3 x 2200 530 x 940 1195 600
3x 22 250 x 195 300 15
3x 37 250 x 195 387 20
3x 73 505 x 260 317 45
3 x 110 505 x 260 397 57
3 x 147 505 x 260 467 71
3 x 220 505 x 260 587 94
3 x 370 530 x 525 1115 278
3 x 515 530 x 685 1115 364
3 x 735 630 x 820 1100 485
3 x 1100 630 x 940 1100 555
3x 13 250 x 195 300 15
3x 2 250 x 195 387 20
3 x 42 505 x 260 317 45
3x 64 505 x 260 397 57
3x 8 505 x 260 467 71
3 x 127 505 x 260 621 100
3 x 212 530 x 525 1'15 275
3 x 300 530 x 685 1115 360
3 x 425 630 x 825 1100 485
3 x 637 630 x 940 1100 555

*) Wymiary i ciezar kondensatoréw wykonanych przez rézne firmy réznig sie miedzy soba,
dlatego warto$ci podane w tabeli stuzy¢ majg tylko dla orientacji.
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mozna kondensatoréw przytaczy¢ do sieci o wyz-
szym napieciu (lub wyzszej czestotliwosci), niz po-
dane na tabliczce fabrycznej. Zazwyczaj kondensa-
tory wytrzymujg stale 10dq a przez kdkn godzm 15*
wyzsze nhap'ecie od znamionowego.

Do ustawienia kondensatoréw wybiera sie ile
mozliwosci pomieszczenia chlodne, gdyz przy niskiej
temperaturze zywotnos$¢ kondesatorow jest znaczne
diuzsza. Dopuszczalna jest temperatura otaczajgce-
go powietrza 35°C. Jezeli istnieje mozliwos¢ wzro-
stu temperatury powietrza powyzej 35°C, to stosuje
sie chlodzenie sztuczne powietrzem.

Tabela 2 zawiera zestawienie kondesatorow
na czestotliwos¢ 50 okresow/sek. i na napiecia 220,
3S0 i 500 V.

Wzory do obliczania wielkoSci podanych w tabeli.
1) Prad kondensatora jednofazowego

Jb= « .C.U = 2*f.C. U

2) Prad kondensatora trojfazowego

J =

Poniewaz f =

wiec

j
)

Przyktad 1

C
J

vy
50, 1p F =

P 2V3.* . f

ViT. .2 .50.C . U

VT« .C

66 [tF ; U

VT .

* .66

Poréwnaj tabele 2.

1F 10-H

Moc kondensatora jednofazowego

N, =

J

.U

Tabela 3 zawiera przyktady transformatoréw na napiecia od 1 do 20 kW.
Tabela 3.
Kondensatory trojfazowe na wysokie napiecie.

Wvmiary

Napiecie Moc Prad Pojemnos¢ N
Przekroj
kV kVA A 9 F mm
30 17,3 3x 318 560 x 315
50 29,9 3 x 53 580 x 550
70 40,5 3 x 74,2 580 x 525
100 57,8 3x 106 580 x 685
160 92,5 8 x 1696 580 x 686
225 130 3x 2385 600 x 990
30 58 3 X 354 560 x 315
50 9,6 3x , 580 x 550
70 135 3 x 825 580 x 625
100 19,3 3 X 11,8 580 x 685
160 30,8 3 X 189 580 x 685
225 434 3 x 26,5 600 x 990
30 35 3 X 127 560 x 315
50 58 3 X 2,16 580 x 550
70 81 3 x 2,97 580 x 525
5 100 116  3x 424 580 x 685
160 18, 3 x 6,78 580 x 685
225 2e; 3 X 600 x 990
30 29 3 X 0,89 560 x 315
50 48 3x 147 580 x 550
6 70 6,8 3x 2.06 580 x 525
100 9,6 3 x 2,95 580 x 685
160 154 3 X 4,70 580 x 685
225 21,7 3x 6,50 600 x 990
50 29 3 x 0,53 620 x 645
70 4 3 x 0,73 620 x 615
10 100 58 3 x 1,06 620 x 780
160 93 3 X 1,70 620 x 780
225 13 3 X 640 x 950
50 19 3 x 0.24 620 x 645
70 2,7 3 x 0,33 620 x 615
15 100 39 3 x 047 620 x 780
160 6,2 3 X 0,75 620 x 780
225 87 3v 1,06 640 x 950
50 1,44 3 X 0,133 640 x 645
70 2,02 3 X 0,186 640 x 645
20 100 2,89 3 X 0,265 640 x 760
160 4,62 3x 0,424 640 x 760
225 6,50 3 x 0,600 660 x 910

Wysokos¢
mm

765
970
1190
1190
1695
1695

825
1030
1250
1250
1755
1755

825
1030
1250
1250
1755
1755

825
1030
1250
1250
1755
1755

12C0
1435
1435
1875
1875

1200
1435
1435
1875
1875

1345
1565
1565
2005
2005

Ciezar
kg

130
265

435
690
980

135
270
345

695
985

270

695
985

270

695
905

350
430
550
840
1200

350
430
550

1200

380
465
590
890
1270

.U . 104 A
220 V
. 220 . 10-4

.C .U

.10 A

79 A

313
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Moc konedensatora trojfazowego
N 3.Ji U VtTj .U [VA]
N V3.J.U. to-3|kVA].onun.n. 2
Celem obliczenia pojemnosci kondensatora z da-

nej mocy, czestotliwosci i napiecia podstawiamy we
wzorze '2), wartos¢ za J. ze wzoru (U a wiec:

N VTj UIO-3 3.ir. (" . Ux.10'7,
stad
r N . 107
3nUu2
Przykfad 2
N = 10 kVA;
U = 500 V;
f = 50
10 . 1
3. 5(%2 42 kP

Poréwnaj tabele 2.

6. Schematy potaczen kondensatorow.

Kompensacja pragdu bezwatowego odbiornikdw
odbywac¢ sie moze albo idywidualnie, albo centralnie.

Kompensacja indywidualna polega na bezposre-
dnim polaczeniu kondensatora rownolegle do odbior-
nika, jak widzimy na rys. 1o0.

Atoli réwnoczesne przytaczenie odbiornika i kon-
densatora jednym wylgcznikiem jest dozwolone tyl-
ko wtedy, jezeli to polaczenie z kondesatorem iest
trwate, co np- nie ma miejsca u przetgcznika gwiazda/
trojkat.

Kompensacja indywidualna ma nastepujgce zalety:

1) Uwalnia caly przewdéd doprowadzajgcy az do
odbiornika od pradu bezwatowego;

2) nie wymaga osobnego wylacznika dla kondensa-
tora, ani osobnych bezpiecznikdw;

3) po odtgczeniu silnika od sieci kondensator pozo-
staje zwarty poprzez uzwojenie silnika i wytado-
wuje sie bez jakichkolwiek dodatkowych urzg-
dzen, podczas gdy kondensator z osobnym wytg-
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cznikiem, po odigczeniu od sieci pozostaje nata-
dowany elektrycznoscig i zachowuje napi cie sieci.

Taki tadunek jest niebezpieczny dla obstugi
i zwieksza skok pradu przy wigczaniu. Dlatego trze-
ba przewidzie¢ specjalne urzgdzenie do wyladowania
kondensatora. Przy kompensacji indywidualnej jest
to zbyteczne-

Jezeli odbiornikiem jest silnik asynchroniczny,
to trzeba przestrzega¢, aby kompensacja nie byla
zbyt wysoka (powyzej cos p — 0,95), tzn. aby moc
kondensatora nie byta wieksza od mocy bezwatowej,
pobieranej prze¢ silnik na biegu jatowym. Jest to
niebezpieczne, zwlaszcza u silnikbw sprzezonych z
duzymi masami zamachowymi, a wiec posiadajacy-
mi po odigczeniu od sieci diugi rozbieg. Wtedy bo-

»=
S_
r-

u

fil

\] Bezpieczniki

Opory do ograni-
czania, pradu
wfqciooi'a

Wytacznik.
Specjalny

Opory do rozCa-
olowonig konden.-

njzrt Satow

Kondensator,

fys. 11
wytgcznik specjalny d!d konaleniad.

wiem kondensator nadaje silnikowi charakter samo-
dzielnej pradnicy i przy duzym samowzbudzeniu mo-
ze na zaciskach zaistnie¢ wysokie, niebezpieczne na-
piecie.

Kompensacje centralng stosujemy wtedy, gdy
jest duzo matych silnikéw, lub gdy silniki rzadko sg
w ruchu, a wiec w tych wypadkach, gdy koszta za-
zaktadowe kondensatoréw bylyby zbyt wielkie w sto-
sunku do oszczednosci na pradzie bezwatowym-

Tylko male kondensatory do 20 kVA wilgczaé
mozna zwyklymi wytgcznikami nozowymi, ktore
muszg by¢ Wtedy obliczone na podwdjny prad zna-
mionowy kondensatora.

Wieksze kondensatory przytgcza sie specjalnymi
wytgcznikami, ktére posiadajg opory do ogranicza-
nia pradu wigczania i opory do roziadowania odia-
czonego kondensatora — rys. 11.

Bezpieczniki dobiera sie albo zwykie, wynoszace
2 krotnosé¢, albo opdéznione, wynoszace 1,3 krotnos¢
pradu znamionowego kondensatora. Tak duze bez-
pieczniki sag, konieczne, poniewaz wystepujgce przy
wlaczaniu znieksztatcenia sinusoidy napiecia powodu-
ja zwiekszenie pradu kondensatora. Mniejsze bez-
pieczniki przepalatyby sie przy wigczaniu.

Zamiast opisanych wylgcznikbw  specjalnych
stosuje sie réwniez wylgczniki samoczynne — rys.
12 — z wyzwalaniem termicznym, chronigcym kon-

densator przed przecigzeniem i z wyzwalaniem elc-
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ktromagnetycznym, chronigcym przed pragdami zwar-
cia. Do roztadowania kondensatora, po odigczeniu
go od sieci wigczone sg stale miedzy fazy wysoko-
omowe oporniki, ktore dajg mate straty, ale za to

V r \ WytacTnikny

Oporniki
wysokoomow

i f<ondonsaior.

Rys. 12

Przt/lyczani* kondensatora.
Wt/lgcr/i/kiany samoczynnym.

roztadowanie dokonuje sie tak wolno, ze powtérne
przylaczenie kondensatora do sieci nastgpi¢ moze
np. dopiero, pd uptywie 5 minut od chwili odtgczenia
od sieci. Zarmast opornikéw stosuje sie roéwniez cew-
ki dtawikowe.

Jezeli bateria kondensatorowa sklada sie z wie-
lu jednostek, to zwykle tgczymy z szynami gtéwny-
mi calg baterie jednym wytgcznikiem samoczynnym,
a z szynami pomocniczymi poszczegOllne kondensa-
tory (lub poszczegélne grupy kondensatoréw) wyia-
cznikami specjalnymi — rys. 13

Gdy obcigzenie stacji podlega duzym i czestym
zmianom, to stosuje sie przytgczanie i odlgczanie
automatyczne. Przy wzroscie obcigzenia indukcyjne-
go (spadku cos tp ) nastepuje przylgczenie dalszych
kondensatoréw, a w razie zaistnienia obcigzenia

Rys.
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pojemnosciowego, odigczenie jednego Ilub wiecej
kondensatorow. Do tego celu uzywa sie licznika mo-
cy bezwatowej, ktéry przy obcigzeniu indukcyjnym,
obracajgc sie wigcza tyle kondensatoréw, az nastgpi
poprawa wspotczynnika mocy, a przy obcigzeniu po-
jemnosciowym, obraca sie w odwrotnym kierunku
i odigcza odpowiednig ilos¢ kondensatorow. Auto-
matycznie sterowana baterie kondensatorow widzimy
na rys. 14, wzietym =z broszury firmy Meirowski
"& Co, AG Porz.

. 6 6

Rys 15
Obtoczenie kondensatora
wysokieyo napiecia.

Kondensatory wysokiego napiecia przylgcza sie
do szyn wytgcznikiem olejowym (albo tez odtaczni-
kiem mocy gazowym z réwnoczesng ochrong bez-
piecznikami). Do wyladowania kondensatora stuzg
afbo wysokoomowe uziemione oporniki, albo trans-
formatorek mierniczy napieciowy; potaczony na sta-
le — rys. 15

14
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Z transformatorem 1gczy sie kondensator ro-
wnolegle na state, (kompensacja indywidualna). Do
wytgczenia stuzy wspdélny wylgcznik olejowy. Bez-
pieczniki sg zbyteczne. Daje to te korzys¢, ze po
otwarciu wylgcznika kondensator wytadowuje sie
przez uzwojenie transformatora, a wiec oporniki do
roztadowania( wzglednie transformatorek napiecio-
wy) sg caitkiem zbedne.

Baterie kondensator6w wysokiego napiecia fa-
-czy sie w ten sposob, ze pojedyncze kondensatory
taczy sie z szynami pomocniczymi za pomocg odig-
cznikbw z uziemionymi opornikami do wytadowania
kondensatora, a szyny pomocnicze wytgcznikiem o-
lejowym z szynami gtéwnymi — rys. 16. Odigczenie
pojedynczych kondensatoréw dokonywac¢ nalezy tyl-
ko przy otwartym wytgczniku gtownym, dlatego
kazdy odigcznik musi by¢ zaryglowany w ten spo-

Kronika

Komitet Organizacyjny Naczelnej Organizacji
Technicznej uchwalit zwotanie Kongresu Technikow
Polskich. Podajemy nastepujace informacje o zamie-
rzonym Kongresie.

Miejscem obrad Kongresu bedzie Goérny Slask
(w jednej miejscowosci Katowice — Bytom — Za-
brze — Gliwice) ew. Wroctaw. Dokiadne miejsce o-
kresli Komisja O.K. po zbadaniu warunkéw na miej-
Scu. W

Termin zwofania Kongresu — koniec pazdzierni-
ka lub listopad.

Tematem obrad bedzie 3-letni plan odbudowy.

Wstepny preliminarz wydatkéw przyjeto okoto
10.000.000 zlotych.

Instrukcja dla opracowania referatow kongresowych.

Tematem referatdw bedzie 3-letni plan gospo-
darczy w latach 1947-9. Za podstawe stuzg opraco-
wania juz istniejgce, lub bedace w toku opracowan
przez poszczegdlne Ministerstwa i Centralne Zarza-
dy. Jest to planowanie krétkofalowe. Niezaleznie od
tego referaty muszg rzuci¢ pewne wytyczne dla pla-
nowania S$redniofalowego 3 x 3 lat. W niektérych
dziedzinach (np. podstawowe urzadzenia gospodar-
cze) nalezy uwzgledni¢ i planowanie dlugofalowe
20 — 30 lat.

Referaty nie moga mie¢ charakteru szczegéto-
wego, lecz ograniczg sie do krytyki planéw istniejg-
cych, do ustalenia kierunkéw rozwojowych i progra-
mowych tez i do okre$lenia globalnych cyfr. Skroty
referatbw wzglednie dyspozycje obejmujgce do 4-ch
stron pisma maszynowego bedg wydane drukiem
przed Kongresem. Objetos¢ wihasciwych referatow od
10 — 20 Stron pisma maszynowego.

Referaty wtasciwe powinny by¢é réwniez wydane
przed Kongresem. W tym'wypadku mogg by¢ niewy-
glaszane na Kongresie lecz bylaby tylko przeprowa-
dzona dyskusja.

Wedtug tablicy podziatu referatow grupa | obej-
muje referaty ogoélne i zbiorowe, grupy Il do VI —
referaty branzowe i grupa VII — zagadnienia orga-
nizacyjne N.O.T.
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Softna kondtniatbri"

w»o*fHjo naliifaa.
sob, aby nie bylo mozliwym otworzy¢é go przy zam-
knietym wytgczniku olejowym.

Tre$¢ referatdw branzowych powinna by¢ po-
dzielona na nastepujgce dzialy:

a) stan przedwojenny wedtug danych statystycz-
nych,

b) straty wojenne,

c) stan obecny (dla przemystu np. zatrudnienie,
ilos¢ zakladéw i ich wielkos¢, produkcja
w jednostkach wagi czy sztukach i w ziotych
wedlug wartosci 1937 r.  rozmieszczenie
w kraju itp.),

d) zalozenia dla planu i uzasadnienia zatozen,

e) potrzebne $rodki: budynki, maszyny i urza-

dzenia, surowce, materialy pomocnicze, sity
fachowe,
f) rozplanowanie w terenie,

0) " w czasie,
h) planowanie struktualne,
j) bilans handlowy, eksport i import,
k) planowanie finansowe.

Referaty grupy | moga mie¢ uktad dowolny, jed-
nak musza Zzrodlowo i wyczerpujgco omowi¢ zaga-
dnienie i postawi¢ tezy. Referaty te bedg wygtoszone
na plenum Kongresu i bedzie przeprowadzona dysku-
sja.

Referaty grupy VII beda zasadniczo opracowane
przez Prezydium N.O.T.

Podziat Referatow.

Grupa i Zagadnienia ogolne i zbiorcze (Prezydium
N.O.T. ustali je ostatecznie).
1) Zagadnienie uprzemystowienia Kkraju, rozmiary,
granice,
2) zagadnienie planu terytorialnego komunikacji

i przemystu, *
3) zagadnienie bilansu handlowego,

4) " sit fachowych,

5) " planu finansowego,

6) " planowania strukturalno-organizacyj-
nego,

7) ” planowania parnstwowego, jego kle

runku, podstaw i rozmiardw,
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8) " dochodu spotecznego i stopy tycio
wej,

9) ” wydajnosci pracy, oszczednosci wy-
nalazczosci oraz pfacy.

Grupa Il Zagadnienie podstawowych urzadzen

gospodarczych.

1) Zagadnienie pomiaréw kraju,
2) Komunikacja i transport:
a) drogi zelazne i tabor kolejowy,

b) , kolowe,

¢) , wodne Ssrodlgdowe i tabor rzeczny

d ,, wodne morskie, porty i flota handlowa,
e) , lotnicze, porty lotnicze i tabor latajacy,

f) Komunikacja telefoniczna,
diowa, radiofonizacja,

g) Zagadnienie motoryzacji (tabor, obstuga, po-
trzebne materialy pedne).

3) Zagadnienie energetyczne:

a) sitownie cieplne i wodne,

b) elektryfikacja,

c) gazyfikacja,

d) gospodarka wodna, regulacja rzek, urzadze-
nie przeciwpowodziowe.

telegraficzna, ra-

Grupa Ill  Budownictwo.

1) Zagadnienie
i osiedli,
2) Budownictwo:
a) budownictwo mieszkaniowe w miastach i bu-
downictwo publiczne,
b) budownictwo mieszkaniowe wiejskie,
C) " przemystowe.

3) Urzadzenia miast:
a) wodociagi, kanalizacja, asenizacja,
b) komunikacja miejska.
4) Urzadzenia obrotu towarowego
a) elewatory zbozowe,
b) chiodnie,
c) sklady, magazyny, hale targowe itp.

planowania przestrzennego miast

Grupa IV Przemyst.

1) Gornictwo:

a) wegiel,

b) ruda,

c) sol,

d) nafta.
2) Hutnictwo:

a) zelazo,

b) cynk i otéw,

c) m'edz,

d) metale lekkie.
3) Przemyst metalowy i zbrojeniowy,

4) " elektrotechniczny,

5) ” chemiczny,

6) " widkienniczy i odziezowy,
7) " papierniczy,

8) " skorzany,

9) " drzewny,

10) materiatow budowlanych,
11) rolniczy:

a) cukrowniczy,

b) gorzelnie rolnicze,

c) browary, drozdzarnie,
d) przetwory ziemniaczane.
12) Przemyst spozywczy.
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Grupa V  Rolnictwo:

a) przebudowa ustroju rolnego,
b) produkcja roslinna,
¢) produkcja zwierzeca,
d) surowce rolne dla przemystu.

Grupa VI Lesnictwo:
a) zagadnienie zalesienia kraju,
b) produkcja lesna,
c) przemyst lesny.

Grupa VIl Zagadnienia organizacyjne:
a) organizacja Swiata technicznego,
b) ” studiow wyzszych i Srednich.

NOWO-ODBUDOWANA LINIA KOLEJOWA HAJ-
NOWKA - BIALOWIEZA

W ostatnich dniach czerwca zostata oddana do
ruchu nowoodbudowana linia kolejowa Hajnéwka —
Biatowieza.

Inicjatywe odbudowy linii kolejowej Hajnéwka—
Biatlowieza— zasadniczo nieprzewidzianej w progra-
mie odbudowy na rok biezacy — podjeta Dyrekcja
Warszawska zaledwie przed dwoma miesigcami: ze-
spdl inzynieréw, robotnikdw i kolejarzy zainteresowa-
nych stuzb (drogowej, elektrotechnicznej itp.) — przy-
stgpi! do pracy z calym zapatem. Dzieki ofiarnosci
nielicznej stosunkowo grupy ludzi 22-kilometrowy
odcinek toru wraz z 3 mostami i przepustami zostat
w rekordowo krotkim czasie i niewielkim kosztem
(odbudowy dokonano systemem gospodarczym) u-
konczony i oddany do uzytku.

Linia Hajndwka — Bialowieza miata przed woj-
ng duze znaczenie gospodarcze; z Bialowiezy szly
w gigb kraju i zagranice transporty drzewa i produk-
tow pochodnych, jak smota, terpentyna z licznych
czynnych w tych okolicach terpentyniarni, smotami
i tartakéw. Bogactwa puszczy — jak drzewo, jagody
lesne wedrowaly do dalszych okoljc — powazne zna-
czenie miat tez ozywiony ruch turystyczny wycie-
czek szkolnych, harcerskich, zagranicznych i oséb
prywatnych: Bialowieze odwiedzalo rok rocznie 25--
35 tysiecy wycieczkowiczéw, co miato duze znacze-
nie handlowe i kulturalne, oraz przyczynialo sie
w pewnej mierze do podniesienia dobrobytu miejsco-
wej ludnosci.

Zniszczenie przez okupanta  pofaczenia kolejo-
wego miedzy Hajnéwka i Biatowiezg — torow gtow-
nych, bocznic i mostbw — sprawito, ze puszcza Bia-
towieska zostata wraz ze swymi wszystkimi bogac-
twami odcieta zupeinie od reszty kraju; odbudowana
linia stwarza ponownie mozliwosci nawigzania bliz-
szego kontaktu i wymiany handlowej i kulturalnej
miedzy najdalej na wschéd wysunietym zakagtkiem
kraju i jego centrum. Ma to szczeg6lne znaczenie
dzis, gdy potrzebujemy do odbudowy kraju przede
wszystkim wielkich ilosci surowca drzewnego.

W uroczystosciach zwigzanych z otwarciem no-
wej linii brali udziak: wice-minister Komunikacji inz.
Zygmunt Balicki, Dyr. Dep. Ruchu inz. Gustaw Ejs-
mont, Dyr. D.O.K.P. Warszawa inz. Buzun, wyzsi
urzednicy Min. Komunikacji i Dyrekcji Warszawskiej,
przedstawiciele wiladz wojewddzkich oraz licznie
zgromadzona ludno$¢ miejscowa.

Kolejarze i robotnicy, ktorzy wyr6znili sie swojg
ofiarng praca przy odbudowie linii, otrzymali pokazne
nagrody pieniezne. A. C
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Wirginskij W. — Istorja tiechniki Zzeleznodoroznogo
transporta. Moskwa. 1938. W. I. S. 216. Il. 5281.
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S. 101 Il. 5314.

Judge A. — Aircraft engines.
I. 5249.

Judge A. — The testing of high speed internal com-
bustion engines with special reference to auto-
mobile ajid aircraft types. London. 1944. S. 462.
Il. 5243.

Langley M. — Metal aircraft construction.
1942. S. 442. 1l. 5250.
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Il. 5304.

Streng. C. — Dynamie Europe. London. 1945. S. 472.
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Wazniejsze komunikacje pociggami dalekobieznymi
miedzy gtowniejszymi osrodkami Polski

UWAGA. Gwiazdkg oznaczono pociagi pospieszne.
liii liniach:

) Warszawa — Czestochowa — Katowice — Praha

* Warszawa Gl. o 23 m. 30, Czestochowa p. 4 m. 42, o. 4 m. 50, Katowice p. 6 m. 30, o. 6 m. 50, Praha p. 18 m, 26
z powrotem
* Praha o. 1350, Katowice p. 0 m. 41, o. 0 m. 56, Czestochowa p. 2 m. 38, 0. 2 m. 48, Warszawa Gl. p. 7 m. 58

2) Warszawa — Czestochowa —Katowice — Gliwice lub Zwardon

Warszawa GLo. 10 m. 50, Czestochowa p. 17 m. 00, o.17 m. 10, Katowice p.19 m. 36, o. 19m. 49,Zwardon p.23 m. .55
Warszawa  Gl. o. 13 m. .30, Czestochowa p. 19 m. 46, o. 19m. 54, Katowice p. 22m. 04, o. 22 m. 40, Gliwice p23 m. 04
Warszawa GLo.21 m. 20, Czestochowa p. 3 m. 25, o. 3m. 35 Katowice p. 5m. 45.

Z powrotem

Gliwice o. 5 m. 43, Katowice p. 6 m. 27, 0. 6 m. 40, Czestochowa p. 8 m. 35, o. 8 m. 45, Warszawa Gi. p. 15 m. 03
Zwardon o. 6 m. 32, Katowice p. 10 m. 30, o. 10. 45, Czestochowa p. 13 m. 00, o. 13 m. 08, Warszawa GL p. 19 m. 18
Katowice o. 20 m. 00, Czestochowa p. 22 m. 40, o. 22 m. 55, Warszawa GL p. 5 m. 23.

3) Warszawa — Czestochowa — Szczakowa — Zakopane

* Warszawa GL o. 18 m. 30, Czestochowa p. 0 m.09, o. 0 m. 15, Szczakowa 1 m. 54, 0. 2 m. 03, Chabdéwka p. 7 m.19, o. 7 m, 43,
Zakopane p.’8 m. 59.

z powrotem

* Zakopane o. 19 m. 40, Chabdéwka p. 21 m. 01, 0. 21 m. 20, Szczakowa p. 2 m. 48, 0. 2 m. 58, Czestochowa p. 4 m. 34, o 4in. 40,
Warszawa GL p. 10 m. 13

4) Warszawa Gt.— Czestochowa — Tunel — Krakéw

Warszawa GL o. 19 m. 20, Czestochowa p. | m. 48, o 1 m.58, Tunel p. 6 m. 15 o. 6 m. 35 Krakéw p. 8 m. 08.
z powrotem
Krakéw o. 17 m. 35, Tunel p. 19 m. 20, o. 19 m. 38, Czestochowa p. 23 m. 42, o. 23 m. 52, Warszawa Gl. p. 6 m. 03

5) Warszawa — Czestochowa — Kluczbo rek — Wroctaw — Wegliniec

Warszawa GL o. 20 m. 40, Czestochowa p. 3 m. 00, o. 3 m. 28 Kluczborek p. 5 m. 35 o. 5 m. 45 Wroctaw p. 8 m. 49
0. 9 m. 19, Wegliniec p. 13 m. 42
z powrotem

Wegliniec, o. 17 m. 01, Wroctaw p. 21 m. 12, o. 21 m. 42, Kluczborek p. 0 in. 53, 0. 1 m.13, Czestochowa p. 3 m. 08,
0. 3 m. 20, Warszawa Gt o. 9 m. 48.

6) Warszszawa — Skierniewice — t06dz

Warszawa GL o. 8 m. 50, Skierniewice p. 10 m. 30, o. 10 m. 40, Koluszki p. 11 m. 30,0. 1lm. 36, £6dz Fabr. p. 12m. 15

Warszawa Gt. 0. 17 m. 05, Skierniewice p. 18 m. 45, o 18 m. 54, Koluszkip. 19 m. 58, o. 20m. 08, £6dz Fabr. p. 20 m. 58
z powrotem

£6dz Fabr. o. 7 m. 40, Koluszki p. 8 m. 15 o. 8 m. 20, Skierniewice p. 9Im.15 0. 9 m. 25 Warszawa Gt. p. 41 m. 03

£6dz Fabr. o. 16 m. 40, Koluszki p. 17 m. 17, o. 17 m. 27, Skierniewice p.18m. 22, o. 18 m. 32, Warszawa GL p. 20 m. 08.

7) Warszawa — t6dz — Ostrow Wkp. — Wroctaw — Jelenia Gora

* Warszawa Gt o. 20 m. 10, Skierniewice p. 21 m.48, o.,21 m. 58, £6dZ Kai. p. 23 m. 50, 0. 0 m. 05, Ostrow Wkp. p. 2 m. 50,
0. 3 m. 05, Wroctaw p. 6 m. 07, 0. 6. m. 37, Jelenia Géra p. 9 m. 59.
£6dZz Kai. 0. 9 m. 40, Ostrow Wkp. p. 13 m. 24, o. 13 m. 50, Wroctaw p. 17 m. 18

£6dz Kai. 0. 19 m. 25, Ostrow Wkp.p. 20 m. 10, 0. 20 m.40 Wroctaw p. 3 m. 35.
Warszawa GL o. 16 m. 30, £6dz Kai.p. 20 m. 43, 0. 21 m. 05 Ostréw  Wkp. p. 0 m. 30, 0. Orn.t
z powrotem

Wroctaw o. 7 m. 35 ~ Ostrow Wkp. p. 11 m. 05 o. 11m. 25t6dz Kai. 15 m. 00.

Wroctaw o. 15 m. 00, Ostrow Wkp. p. yi m. 53, 019m. 05,t6dZ Kai. p.,22 m. 40, o. 23 m, 15 Warszawa Gl. p. 4 m. 28.
Wroctaw o. 21 m. 15 Ostrow Wkp. p. 1 m. 16, o. 1m. 40,t6dZz Kai. p. 5 m. 15

* Jelenia Géra o. 20 m. 10, Wroctaw p. 23 m. 18, 0. 23 m. 48, Ostrow Wkp. p. 2 m. 45, 0. 3 m. 00, £6dZ Kai. p. 5 m. 48,
0. 6 m. 03, Warszawa GL p. 10 m. 03.

8) Warszawa — Kutno — Poznan — Szczecin

* Warszawa Gt. 0.16 m. 50, Kutno p. 19 m, 56, o. 20 m. 10, Poznan p. 0 m. 15 o. 0 m. 40, Szczecin p. 6 m.45.
Warszawa GL o. 9m. 05 ,Kutno p. 13m. 05, 0.13 m. 25, Poznan p. 18 m. 26.
Warszawa Gt. o. 11 m. 50, Kutno p. 15m. 27, 0. 15 m. 42, Popart p. 20 m. 33,0 20 m. 52, Szczecin p. 4 m. 25.
* Warszawa Wil. 0. 22 tri. 45, Kutno p3 m. 32, 0. 3 m. 47, Poznah p. 7 m. 46.
Z powrotem
Szczecin 0. 1 m. 30, Poznan p. 18 m. 56, 0. 19 m.20,Kutno p. 0 m. 10, o. 0 m. 25 .Warszawa GL p. 4 m. 18
* Szczecin 0. 16 m. 05, Poznan p. 22 m. 08, 0.22m. 24,Kutno p. 2 m. 15 o. 2 m. 35 Warszawa Gt p. 5m. 38
Poznan o. 8 m. 40, Kutno p. 13 m. 30, o. 13 m. 45, Warszawa GL p. 17 m. 53.
* Poznah o. 14 tn. 20, Kutno p. 18 m. 09, 0. 18 in. 24, Warszawa Wil. p. 22 m. 50.
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9) Warszawa — Kutno — Bydgoszcz — Gdynia — Hel

I. Qv h°j p>-u SS: K« >23 m* ° 22m-«e 1 * - P- 3 m 32 3 m 45 Gdyni, p 7 ,u 58,
Z powrotem n
GLI" L,30 " m *s Gdi* P20m-» » 2L »e<*W - . | » 23 ¢ |,, 35 Kutno p, 5 m. 05,0 5
10) Warszawa— Sierpc — Torun — Bydgoszcz— Gdynia — teba
IdU S T! mS57,°.8 £ 5 ,P7 12 3,m X °” b T°'ti>ai P-37e*>» 3* « Ugoszcze. 4m, 05 0 4 7.
Warf r O Gdyn°i.9pm0 £ 1""" P H * *° U7 e* T«™" «e f- «/ m. » 0. 17 m. 45. Bydgoszcz [} ,8 » 45,
z powrotem
m Semp=bp.°7 Wpl, » ™ g x° " H ° * « P 4 m 50, oo 5 nu 00
W,17 w,=h,mp. 7 Byl5°““ P 20m* » 2l m' <> Ol p 22 m. 0,0 22 m, 15 Sierpc p. Im.00.0. | m, 15
11) Warszawa Wil. — Dzialdowo — Olsztyn — Malbork
~ 7 '3V & -.1s 8 as i fols u D » co

A U *«? *VA SW - »

12) Warszawa — Malkinia — Bialystok

Warszawa Wil. 0. 9 m. 20; Matkinia p. 12 m. 30, o. 12 m 40 Biatystok n 15 m PFfi
Warszawa Wil o. 22 m. 30, Matkinia p. 1 m. 45 o. 1 m. 55 Biaystok E 5m 02

z powrotem 3
Biatystok 0. 23 m. 00 Maitkiniap, 2m. 27, o, 2 m, 40, Warszawa Wil. p, 6 m 30
Biatystok o 12 m. 05, Matkinia p.15 m. 08, o. 15 m. 18 Warszawa WI| p 18 m. 45.

13) Warszawa — Deblin — Lublin — Chelm lub Belzec

z powrotem K
Lublin 0. 5 m. 55, Deblin p. 7 m. 56, o,8 m, 06, Warszawa Wsch. p. 11 m 28

A * ps8 * - s 4v v jrij* SO
14) Warszawa - Deblin - Skarzysko - Tunel - Krakow
Deb“" "m19 m' ,9" "¢ 20 m-°>" « ¥*7*, P a m 54, 0, 23 m 06, Tunel p. 3 m 12 p, 3 m, 20,

z powrotem
' 1" m» P-1» 43 Dpblin p, 4 m, 37, o. 4 nu 47.

w"swJw,cKpAL“lk P-21 0°" 2 p
15) Krakéw — Tunel — Katowice — Wroctaw — Poznan — Szczecin
rd HHfu" 39 a'liT'oO, ¢7cch'p°'|2Z0m" 04 P » » * m «' *«*» R3nub55 , nt 35
z powrotem
Ots t I I m 08, S §3¢t“ i 14 m-* W™ ™ 18 32, m|l.m 22 K.twlcep | nu 38, u Im, 50, Tunel

. le> Krakdbw - Tunel - Czestochowa - Kepno — Ostréw  Wkp, - Poznan
18 » 3°, Cueslcchowu p. 23 m. 05, 0. 23 m. 35. Oslré6w Wkp, 3 m. 55, o, 4 m. 10,

KSa7p°'7 mmO00 ' p' 18 m- »
Czestochowa 35, KiPn® P 6 8 m- 55- ° "InSw Wkp. P- '» »2, 0. 10 nu 15 Pocnan p. 13 m. 15
B S S ti.."l«? WkP ,V °- ' m- 5°" C42'to'3owa p, 6 m 20, 0.6 m, 42, Tunel p. ,0 bu 51. o. Il ,, 06,

Poznan o, 15 nu 35, Ostréow Wkp. p, 18 m, 40, o, 19 nu 00. Kepno p. 20 m. 09, o. 20 m. 14, Caestochowa p. 23 nu 28.

17) Katowice — Kluczborek — Ostréw Wkp. — Poznan — Gdynia

6 !'T % S & ? f+,'S tnk P 3 m- »'e 3m- 41' < **e WI<p- p- 5 13 24. o. 5nu 36, Poznanh p. 7 55,

6 K WV Ody',M .f™ KK r?kmP-¢ 9 Help )0 » * Ostp3w Wkp. p. 2, 05. 0. 2 m. 15 Poznan p. 23tn. 33,
Z powrotem
I AdL?ow «np “ nmPPoThAp-2L "¢eg * 2 m Oslrow Wkp-p, * ", 25 0. 0 m, 40, Kluczborek p, 2 30, o
Kluczltorek p t6 r . tft Si * 5 * 5 48' Wkp. p, 8 m. 15, 0. 8 nu 30.
18) Katowice — Wielun — Ostréw Wkp. — Poznan

Katowice o, * m j~ WieiuA p. 13 m. 52, o 13 m. 57, Oslrow Wkp. p. 16 m. 03, o. 16 m, 20, Poznan p. 19 m. 20,

Poznan o. 10 m. 15 Ostréow Wkp. p. 13 m. 20, o. 13 m35. Wielun p. 15 m. 47, o, 15 m. 52, Katowice p, 19 m. 30.



19) Lublin — Deblin — Radom — Czestochowa — Kluczborek — Wroctaw

*Lublin 0. 15 m. 00, Radom p. 18 m. 32, o. 18 m. 39, Czestochowa p. 0 m. 42, 0. 1 m. 12, Kluczborek p. 3 m. 03, 0. 3 m. 13,
Wroctaw p. 5 m. 32.

z powrotem
* Wroctaw o. 16 m. 45. Kluczborek p. 19 m. 10, o. 19 m. 20, Czestochowa p.21 m. 14, 0. 21 m. 35, Radom p. 3 m. 46, 0. 4 m. 00,
Lublin p. 7 m. 33.

20) Lublin — Radom — t06dZz — Ostrow Wkp — Poznan

* Lublin 0. 21 m. 00, Radom p. 0 m. 29, 0. 0 m. 37, £6dZz Kai. p. 5 m. 53, 0. 6 m.55, Ostrow Wkp. p. 9 m. 35 o. 9 m. 50,
Poznan p. 12 m. 10.
£6dz Kai. o. 15 m. 25, Ostrow Wkp. p. 18 m. 50, o. 19 m. 10, Poznan p. 22 m. 10.

z powrotem
* Poznan o. 17 m. 30, Ostréow Wkp. p. 19 m. 50, o. 20 m. 05, £6dZ Kai. p. 23 m. 00, o. 23 m. 55 Radom p. 5 m. 06,
2- 5 m. 14, Lublin p. 8 m. 43.
Poznan o. 6 m. 00, Ostréow Wkp. p. 9 m. 05, 0. 9 m. 20, £6dZz Kai. p. 12-m. 53.

21) t6dz — Koluszki — Skarzysko Kam. — Rozwadéw

£6dz Kai. 0. 10 m. 30, Koluszki p. 11 m. 40, o. 12 m. 25, Skarzysko K. — p. 16 m. 25, o. 16 m. 55, Rozwadéw p. 21 m. 44.
Koluszki o. 2 m. 10, Skarzysko K. p. 6 m. 17, o. 6 m. 27. Rozwadéw p. 11 m. 20.
z powrotem
Rozwadéw o. 1 m. 20, Skarzysko K- p. 6 m. 07, o. 6 m. 30, Koluszki p. 10 m. 50.
Rozwadéw o. 11 m. 30, Skarzysko K. p. 16 m. 19, o. 16 m. 40, Koluszki ip. 20 m. 33, o. 20 m. 55, +t6dz Kai. p. 22 m. 05

22) t6dz — Czestochowa — Szczakowa — Tunel — Krakéw

£6dz Fabr. o 19 m. 20, Czestochowa p. 23 m. 20, 0. 23 m. 40, Szczakowa p. 1 m. 35 o. 1 m. 40, Tunel p. 3 m. 50, 0. 4 m. 07,
Krakéw p. 5m. 55.

v z powrotem

Krakéw o. 21 m. 20, Tunel p. 23 m. 00, o. 23 m. 15, Szczakowa p. 1 m. 18 o. 1 m. 24, Czestochowa p. 3 m. 40, o. 3 m. 50,
£6dz Fabr. p. 7 m. 45.

23) to6dz — Czestochowa — Katowice

£6dz Fabr. 0. 6 m. 00, Czestochowa p. 9 m. 58, o. 10 m. 08 Katowice p. 12 m. 32.
z powrotem
Katowice o. 15 m. 22 .Czestochowa p. 17 m. 55, o. 18 m. 05, t6dz Fabr. p. 22 m. 05.

24) t6dz — Zduniska Wola — Tarnowskie Gory — Katowice

£6dz Kai. o. 0 m. 55, Zdunska Wola p. 2 m. 15 o. 2 m. 55 Tarnowskie Géry 6 m. 35, o. 6 m. 42, Katowice p. 7 m. 59.
z powrotem
Katowice 0. 15 m. 15, Tarnowskie Goéry p. 16 m. 36, o. (6 m. 45, Zdunska Wola p. 20 m. 13, o. 20 m. 30, t6dz Kai. p.21 m. 45.

25) t6dz — Zdunska Wola — Inowroctaw — Bydgoszcz — Gdynia

£6dz Kai. 0. 0 m. 30, Zdunska Wola p. 1 m. 50, o. 2 m.06, Inowroctaw p. 6 m. 00, o. 6 m. 10, Bydgoszcz p. 7m. 16, 0. 7 m. 35,
Gdynia p. 13 m. 25.
z powrotem
Gdynla 0. 18 m. 50, Bydgoszcz p. 0 m. 45, 0. 1 m. 10, Inowroctaw p. 2 m. 30, o. 2 m. 40, Zdunska Wola p. 6 m. 35, o.
b m- 55, £6dZz Kai. p. 7 m. 58.
26) t6dZz — Kutno — Bydgoszcz — Gdynia

£6dz Kai. 0. 8 m. 10, Kutno p. 9 m. 47, o. 10 m. 06, Bydgoszcz p. 15 m. 00, o .15 m. 30, Gdynia p. 21 ni.15.
£6dz Kai. o. 15m.30, Kutno p. 17 m. 07, o. 17 m. 25, Bydgoszcz p. 22 m. 19, o. 23 m. 00, Gdynia p. 5 m. 45.

£6dz Kai. 0.22 m. 15, Kutno p. 23 m. 27, o, 23 m. 45, Bydgoszcz p. 3 m. 32, o. 3 m. 45, Gdynia p. 7 m. 58.
w z powrotem
Gdynia 0. 7 m.55, Bydgoszcz p. 13 m. 25, o. 13 m. 45, Kutno p. 18 m. 17, o. 18 m. 35, £6dz Kai. p. 20 m. 20.

w Gdynia 0. 21m.05, Bydgoszcz p. 1 m. 23, 0. 1 m. 35 Kutno p. 5 m. 05, o. 5 m. 27, £6dz Kai. p. 6 m. 45
Gdynia 0. 23 m. 55, Bydgoszcz p. 5 m. 45 0. 6 m. 05 Kutno p. 10 m. 32, o. 10 m. 50, £6dz Kai. p. 12 m. 30.

27) £6dZz — Kutno — Torun — Olsztyn

Lédé Kai. o .0m. 25, Kutno p. 2 m. 05, 0. 2 m. 25, Torun Gl. p. 6 m. 00, 0. 6 m.30, Olsztyn p. 12 m. 06.

z powrotem
Ulsztyn 0. 16 m. 10, Torun Gl p. 21 m. 57, 0. 22 m. 40, Kutno p. 2 m. 00, o. 2 m. 40, £6dz Kai. p. 4 m. 35.

28) Czestochowa — Karsznice — Inowroctaw — Bydgoszcz — Gdynia

Czestochowa o. 6 m. 40, Karsznice p. 9 m. 20, 0. 9 m. 40, Inowroctaw p. 13 m. 18 o. 13 m. 25 Bydgoszcz p. 14 m. 30,
4 m. 45, Gdynia p. 19 m. 20.

on . Z powrotem
P~ynia 0. 9 m. 40, Bydgoszcz p. 14 m. 20, o. 14 m. 35, Inowroctaw 15 m. 45, o 15 m. 55, Karsznice p. 19 m. 50, o. 20 m. 10,

Czestochowa p. 22 ni. 50

29) Poznan — Inowroctaw — Bydgoszcz —Gdynia przez Tczew
P°znan o. 12 m. 35, Inowroctaw p. 15 m. 22, o. 15 m.30, Bydgoszcz p. 16 m. 35, o. 16 m. 50, Gdynia p. 21 m. 38.
oj z powrotem
ynia o 5 m. 10, Bydgoszcz p. 10 m. 00, o. 10 m.15, Inowroctaw p. 11 m. 10, o. 11 m. 15 Poznan p. 14 m. 12.
30) Poznan — Inowroctaw — Bydgoszcz — Gdynia przez Koscierzyne
p°znan o. 19 m. 50, Inowroctaw p. 22 m. 35 0. 22 m. 40, Bydgoszcz p. 23 m. 45, 0. 0 m. 20, Gdynia p. 6 m. 28.
q. z powrotem

yuia o 0 m. 10, Bydgoszcz p. 6 m. 00, o. 6 m. 18, Inowroctaw p. 7 m. 25, o. 7 m. 30, Poznah p. 10 m. 20.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. °. 01567 Redaktor: ob. Jozef Olewinski
Drukowano w Zakl. Graf. Spdéldz. Wyd. ,Ksigzka“ z odp. udz. w todzi, Piotrkowska 86. Tel.254-21.
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Oddziat Robot Inzynierskich

Spotecznego Przedsiebiorstwa Budowlanego

ICz. RaddH | ska

PRZEDSIEBIORSTWO
INZYNIERYJNO -
BUDOWLANE

Warszawa, ul. Frascati 3. Tel. 864-79

Oddziaty:

Gdansk-Gdynia, Adres:

Sopot, ul. Krélowej Jadwigi 7,
tel. 512-75

Krakéw, ul.Dabrowkib5, tel.592-58
Wroctaw, ul. Ogrodowa 38

Wykonuje
W najszerszym
zakresie:

Wszelkie roboty budowlane,

KOLEJOWE, DR O GO WE,
KONSTRUKCJE ZELAZNE

montaz

Warszawa, Przemystowa 26, tel. 86-126

budowe mostoéw, roboty fundamentowe,

konstrukcyj stalowych.

Warszaws ki e

Przedsiebiorstwo

Spétka z ogr. odpow.

WARSZAWA,

ul. Oleandréw nr 7,

telefon 88-251

WYKONUJE
WSZELKIE ROBOTY
WCHODZACE
W Z AKRES
BUDOWNICTWA
NADZIEMNEGO

Zjednoczenie Przemystu Wyrobow z Blachy

Bytom, ul. Chrzanowskiego 17

dostarcza z fabryki LSwiatowit® w Myszkowie:

czesci do
parowozowych, wagonowych, tramwajo-
wych i samochodowych systemu,, Kunze-

Biuro sprzedazy przy fabryce ,Swiatowit*

hamulcéw pneumatycznych’

Knorr“ oraz czesci do rowerow szosowych
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