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TRESC Nr. 7(13)
Odezwa Ministra Komunikacji w sprawie Muzeum
Komunikaciji.

Jan Tatarowski — Zadania biura organizacji
i usprawnien warsztatow gtéwnych kolejowych.

Tadeusz Bartoszewicz — Uwagi w sprawie bezpie-
czenstwa ruchu na PKP.

Bohdan Cywinski — Zagadnienie gospodarki ko-
lejowej (c. d.)

Inz. Kazimierz Debski — O sposobie obliczenia

Inz! Stanistaw Wasilewski — Trakcja spalinowa
na czotowych kolejach Swiata.

Inz. Wiadystaw Wojchowski — Nowoczesne'skiad-

objetosci przeptywu wod wielkich w budowie mostow
i projektach hydrotechnicznych.

Inz. Karol Mackiewicz — Potrzeby drég samorzg-

nice opalu dla potrzeb kolejnictwa.

Przeglad prasy zagranicznej — Bron nowoczesna
i bombardowanie miedzykontynentalne.

dowych w wojewddztwie poznanskim.
Przeglad ustawodawstwa.

Inz. Zdzistaw Michalak-Kowsalski — Uwagi o przelot-
nosci odcinkéw kolejowych. Komunikaty
Mgr Irena Radziminska — Miedzynarodowa wspot-

praca w odbudowie komunikacji. Wykaz przybytkow Biblioteki M. K.

Komitet redakcyjny podkresla, ze ,Przeglad Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni-
kacji, nie jest w Scistym znaczeniu stowa czasopismem urzedowymi W zwigzku z tym tresci artykutow
nie nalezy uwazac za opinie tego Ministerstwa.

ODEZWA MINISTRA KOMUNIKACJI
do pracownikéw P. K P. i wszystkich urzedow” podlegtych — w sprawie Muzeum Komunikacji

Obywatele Pracownicy Komunikaciji!

Okupant niemiecki, zmierzajac do catkowitej zagtady polskOSci, postawit sobie jako pierwsze zada-
nie zamkng¢ nam droga do kultury i nauki. W mysl tego planu unicestwiono wszystkie instytucje stuzace
rozwojowi i szerzeniu wiedzy w Polsce, a w ich liczbie ulegto zagtadzie i Muzeum Komunikacji w War-
szawie.

Ofiarg grabiezy, prowadzonej systematycznie przez niemcoéw padly piekne zbiory wystawione i udo-
stepnione dla wszystkich w obszernych pomieszczeniach gmachu przy ulicy Nowy Zjazd 1 Zagarnieta
zostata wielka skfadnica mienia muzealnego, mieszczaca sie w magazynach stacji Warszawa Wschodnia.
Ostatecznej zagtady zbioréw i bogatej biblioteki muzealnej dokonat pozar wzniecony przez wrogow.

Ulegta zniszczeniu placowka naukowa i o$wiatowa, stanowigca politechnike pogladowa, dostepna dla
wszystkich pragnacych pogtebi¢ swg wiedze w zakresie komunikacji — owoc pracy i ofiarnosci pracowni-
kow tej dziedziny, ktérzy stworzyli te placoOwke pracg ofiarng i bezinteresowng lat kilkunastu.

Dzis, wsrod powszechnego pedu do oswiaty, ktory cechuje zycie Polski Wyzwolonej, Muzeum Ko-
munikacji musi by¢ wskrzeszone i musi podjg¢ znéw u swa stuzbe dla nauki i kultury technicznej w Polsce
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] Przystepujac do tego dzieta, zwracam sie¢ z wezwaniem do ogotu Pracownikow Komunikacji i Urze-
dow Podlegtych o jak najszerszg wspotprace.

Do rozwoju Muzeum moga przyczyni¢ sie wszyscy, ktérzy zechcg okaza¢ pomoc w gromadzeniu
zbiorow. Na okazy muzealne nadajg sie wszelkie zbiory majace zwigzek z historig i rozwojem wszystkich
dziedzin komunikacji. Moga to by¢: plany, atlasy, rysunki, mapy, zdjecia fotograficzne w pozytywach
lub negatywach, druki i wydawnictwa, koncesje, dyplomy, ustawy, statuty zrzeszen pracowniczych, zbiory
onetow, afisze, plakaty itp., jakotez modele wynalazkdéw wszystkich urzadzen komunikacyjnych mode’e

itd Itd °W WZ°r® narz™ zIr rnaszyn, prébki materiatbw budowlanych i innych uzywanych w komunikacji

Roéwniez wiadomos$ci o instytucjach lub osobach prywatnych, posiadajacych okazy techniki dzisiej-
szej lub zabytki dawnej, beda przyjete z wdziecznoscia.

W szczego6lnosci pragne, aby inzynierowie i technicy resortu Komunikacji zainteresowali sie blizej
przysztoscig naszego Muzeum i dopomogli swa pracg, badz radg i wskazéwkami, do uzupetnienia jego
zbiorow Warto tu przypomnie¢, ze prawie wszystkie muzea techniczne na Swiecie, nawet najwspanialsze,
powstaly, tak jak Muzeum Komunikacji w Warszawie, z zapatu twdrczego i bezinteresownej pracy jedno-
Str%kij ozywionych zrozumieniem doniostej roli zbioréw tego rodzaju dla dobra kultury technicznej swego

Nie watpie wiec, ze ogo6t pracownikow zatrudnionych w réznych dziatach polskiej Komunikacji do-
pomoze Muzeum Komunikacji do postawienia go na poziomie godnym imienia Techniki Polskiej.

Warszawa, dnia 25 lipca 1946 r.

Minister Komunikacji
(—) Inz. J. Rabanowski

Wszelkg korespondencje w sprawach dotyczgcych Muzeum Komunikacji adresowac¢ nalezy: Minister-

stwo Komunikacji — Gabinet Ministra,

Chatubinskiego 4.

Tadeusz Bartoszewicz

Kancelaria Gtdwna — Muzeum Komunikacji. Warszawa, ulica

Uwagi w sprawie bezpieczenstwa ruchu na P.K.P.

Rok 1945, jako pierwszy rok odradzajgcego sie
kolejnictwa polskiego po strasznych ciegach zadanych
mu przez nieludzkiego okupanta — byt rokiem pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu pociggéw nader ujem-
ny. ~Sktadaly sie na to, z jednej strony zniszczenia
nawierzchni i urzadzen zabezpieczajgcych oraz zdewa-
stowanie taboru, z crugiej za$ strony nowy i czesto-
kro¢ niewyrobiony personel na tak odpowiedzialnych
wykonawczych stanowiskach ruchowych, jakimi sg:
dyzurny ruchu, ustawiacz, nastawniczy, zwrotniczy,
kierownik pociagu itd. Wszystkie te czynniki razem
wziete, a niebywate w historii kolejnictwa, musiaty
wptywac ujemnie na bezpieczenstwo ruchu, co jest zu-
petnie zrozumiate i nikogo dziwi¢ nie moze. Powiedz-
my sobie wiec $miato, ze staliSmy w roku 1945 pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu Zle, nie tak jednakze
Zle, jakby to nalezalo oczekiwa¢. Po kilku bowiem
pierwszych rozpaczliwych miesigcach — kolejarze pol-
scy zaczeli powoli, powoli, lecz systematycznie popra-

I. lloSciowe zestawienie

Rodzaj wypadku lub wazniejsze

wydarzenia Warsz  Lubi.

Zderzenie i najechanie poc. na szlaku < 10
Zderzenie i najechanie poc. przy wjezdzie lub

wyjezdzie na stacje 9 21
Wykolejenie poc. na szlaku 13 19
Wykolejenie poc przy wjezdzie lub

wyjezdzie na stacje a1 33
Wjazd poc. na szlak zamkniety lub zajety. Wjazd

poc. na tor zajety na stacje — bez nastepstw 22 21

Przejechanie przez poc. semaforu nastaw, na ,St6j '—
bez nastepstw 9 12

D vy

wiac¢ stan kolejnictwa we wszystkich jego dziedzinach
i stan ten na poczatku 1945 r. katastrofalny — w kon-
cu roku byt juz mozliwy. Przy rozpatrywaniu ilosci
tego rodzaju wypadkéw i wazniejszych wydarzen
z pociggami, ktére uwidaczniajg stan bezpieczenstwa
ruchu, a sg to zderzenia, najechania i wykolejenia za-
liczone do wypadkéw niezaleznie od przyczyn, wypra-
wianie pociggéw na zajety szlak — bez nastepstw
i przejechanie semaforéw nastawionych na ,stoj* —
bez nastepstw — musimy za rok 1945 poprzesta¢ na
cyfrach absolutnych, a nie na stosunkowych, obliczo-
nych na 1 milion pociggo-kilometrow, ze wzgledu na
brak scistych danych na wszystkich DOKP, co do ilosci
pociggo-kilometréw. Niepetne za$ przecietne dane pod
tym wzgledem nie bylyby miarodajne.

W Swietle cyfr powyzej przytoczone wypadki
i wazniejsze wydarzenia z pociggami przedstawiaja sie
nastepujgco:

wypadkéw |1 wazniejszych z pociggami w 1945 .

e k c j e 0 kr e g owe

Ra'em
Krak. Kat. tédz  Wroct.  Pozn. Szcz. Gd. Olsz. na PKP.
10 7 8 9 9 4 4 i 62
14 27 14 13 23 12 15 6 154
54 16 12 10 11 6 14 3 158
64 27 23 11 44 18 28 —_ 289
29 2 11 4 16 14 11 6 136
11 7 8 — 23 4 8 4 86
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Z powyzej przytoczonej tabeli wynika, co naste-

puje:

a) Z ogolnej ilosci 62 zderzen i najechan pociggéw
na szlaku przypada na poszczegdlne D.O.K-P-

Lubelskag
Krakowska
Wroctawska
Poznanska
t6dzka
Katowickg
Szczecinskyg
Gdanska
Olsztynska
Warszawska

16,1%
16,1%
14,5%
14,5%
12,9%

11,3% .

6,5%
6,5%
16%
0 %

b) Z ,ogdInej ilosci 154 zderzen i najechan pociag-
gow przy wjezdzie lub wyjezdzie na stacji

przypada na poszczegélne D.O.K.P.:

Katowicka
Poznanska
Lubelskg
Gdanska
Krakowska
t6dzkg
Wroctawskg
Szczecinska
Warszawska
Olsztynska

17,5%
14,9%
13,6%
9,7%
9,1%
9,1%
8,5%
7,8%
5,9%
3,9%

c) Z ogolnej ilosci 158 wykolejen pociggu na szla-
ku przypada na poszczegélne D.O.K.P.:

Krakowska
Lubelskg
Katowicka
Gdanska
Warszawska
t6dzkg
Poznanska
Wroctawska
Szczecinska
Olsztynska

34,2%
12,0%
10,1%
8,9%
8,2%
7,6%
7,0%
6,3%
3,8%
1,9%

Zwraca na siebie uwage wprost niew

WY IVW1V-J 1 1icl

vv

JLVIIVI*

skiej, stanowigca az 34,2%, wszystkich tego rodzaju

Wypadkéw.

d) Z ogolnej ilosci 289 wykolejerh pociagéw przy
wjezdzie lub wyjezdzie na stacjach, przypada

na poszczeg6lne D.O.K.P.:

Krakowskg
Poznanska
Warszawska

22,2%
15,2%
14,2%

323
Lubelskg — 11,4%
Gdanska 9,7%
Katowicka — 9,3%
t6dzka 8,0%
Szczecinska 6,2%
Wroctawskag — 3,8%
Olsztyriskg — 0%

Ponownie, tak jak i w punkcie c), ilos¢ wykole-
jen pociagow przy wijezdzie lub wyjezdzie na stacjach
jest niewspoétmiernie duza w Dyrekcji Krakowskiej,
stanowi bowiem 22,2%.

€) Z ogolnej ilosci 136 wjazdow pociggu na szlak

zamkniety lub zajety — bez nastepstw, oraz
wjazdow pociggu na tor zajety na stacji —
bez nastepstw przypada na poszczegolne D.O.

K.P.:
Krakowskg — 21,3%
Warszawska 16,2%
Lubelska 15,4%
Poznanska 11,8%
Szczecinska 10,3%
t6dzkg 8,1% L
Gdanska 8,1%
Olsztyniska 4,4%
Wroctawskag - 2,9%
Katowicka — 1,5%

Po raz trzeci, tak jak w punktach c) i d) ilos¢ tych
wazniejszych wydarzen, ktére tylko zawdzieczajac
szczesliwemu zbiegowi okolicznosci nie spowodowaty
powaznych wypadkéw jest w Dyrekcji Krakowskie]
najwieksza wynosi 21,3% ogolnej ich ilosci na P.K.P.

f) Z ogolnej ilosci 80 przejechan przez pociag

semaforu nastawionego na ,Stéj* przypada
na poszczegolne D.O.K.P,:

Poznanska — 26,7%
Lubelskg 14,0%
Krakowska 12,8%
Warszawska — 10,4%
t6dzkg — 9,3%
Gdanska — 9,3%
Katowicka 8,1%
Szczecinska - 4,7%
Olsztynska 4,7%
Wroctawska 0%

Jak to wynika z powyzej przytoczonej tabeli, nie-
wspotmiernie duza ilos¢ przejechan przez pocigg se-
maforu nastawionego na ,St6j przypada na Dyrekcje
Poznanska, bo az 26,7%. Nalezy przy tvm zauwazy¢,
ze jak to wynika ze sprawozdan, duzg ilos¢ tych wa-
zniejszych wydarzenn spowodowaly druzyny parowo-
zowe niemieckie, prowadzgce pociggi tranzytowe, wo-
bec czego pociagi te powinny by¢ bezwzglednie pilo-

1. llosciowe zestawienia przyczyn wypadkéw z pociggami w 1945 r.
a) lloSciowe zestawienie przyczyn zderzen i najechan pociggéw na szlaku.

Wyszczego6lnienie przyczyn

Usterki techniczne w taborze
Uchybienia techniczne personelu
Omyiki lub zla wola os6b postr.
Przyczyny rézne

Niewyjasnione

Ogotem

Dy

rekcije

0 k r g g OWe Kazein
na

Kr. Kat. Lodz Wr. Po». Stcz. Gd 018z P. K- P.
— 1 l J— —_ 3
7 5 8 6 7 4 4 1 51
I - - 2

1 — — 1 i — — -

— _ 1 _ — — 3
10 7 8 9 9 4 4 1 62
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towane przez zdolnych i energicznych pilotow, ktérzy
umieliby sie nalezycie przeciwstawi¢ samowoli druzyn
parowozowych niemieckich.

Z powyzej przytoczonej tabeli wynika, ze naj-
wieksza ilos¢ zderzen i najechan pociggéw na szlaku—
82,3% powstata wskutek uchybien technicznych per-
sonelu, co jest zresztg, zupelnie zrozumiate, gdyz gdy-
by nie omyilkowe wyprawienie przez dyzurnego ruchu
jednego z pociggobw na zajety szlak — nie moglyby
sie zdarzy¢ tego rodzaju wypadki. Jednakze tych fa-
talnych omytek byto w 1945 r. zbyt duzo, na co naj
wiecej zaangazowane pod tym wzgledem Dyrekcje
powinny zwréci¢ baczng uwage i zastosowac sSrodki
zaradcze, w celu poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu
pociggéw na przysztosé.
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ilos¢ stanowig uchybienia o zlym przygotowaniu dru-
zyn pociggowych. Nadto zwraca na siebie uwage
fakt zbyt duzej ilosci tej kategorii wypadkow — 13,9%
z przyczyn niewyjasnionych, (zwlaszcza w Dyrekcji
Krakowskiej). Jest to zupelnie niedopuszczalne, aby
przyczyny tak znacznej ilosci wykolejenn na szlaku by-
ty niewyjasnione, na co nalezy zwréci¢ specjalng uwa-
ge. Natomiast nalezy podkresli¢, ze bardzo nieznacz-
na ilos¢, bo tylko 9,5% omawianych powyzej wykole-
jen powstata wskutek usterek technicznych w torze,
co Swiadczy o sprawnosci stuzby drogowe;.

Dane zamieszczone w powyzej przytoczonej ta-
beli wskazujg, ze wieksza ilos¢ wykolejeh pociggu
podczas wjazdu lub wyjazdu ze stacji — 35,6% przy-
pada na uchybienia personelu; wskazuje to ponownie,

b) lloSciowe zestawienie przyczyn zderzen i najechan pociggdw na stacji.

Wyszczegblnienie przyczyn
Lnb,

Usterki techniczne w tabor. _ 1

Uchybienia techniczne personelu 8 20
Omytki lub zta wola os6b postr. - -
Niewyjasnione _

Ogotem 9 21

Ogromna wiekszos$¢—91,6% tej kategorii wypad-
kéw powstata wskutek uchybien personelu, a wiec jak
to wynika ze sprawozdan o tych wypadkach, w pierw-
szej kolejnosci z winy nastawniczych, zwrotniczych
i innych pracownikéw stuzby stacyjnej — wobec cze-
go nalezy specjalnie zwrdci¢ uwage na nalezyte prze-
szkolenie stuzby stacyjnej, biorgcej bezposredni udziat
W przyjmowaniu i wyprawianiu pociggow.

D r e Cj
y K j e okreg owe Razem
K rak Kai. ! teaz wr. Pozn. 5ze* Gd. ola na PK.p
2 i 4
12 25 14 10 21 u 14 6 141
1 — — 1 - 2
1 — 2 1 i | - 7
14 27 14 14 23 _ 164

jak to juz bylo wymienione w punkcie b) na .niespra-
wnosc¢ techniczng stuzby stacyjnej. Duzg réwniez ilo$¢
tego rodzaju wykolejen 25,6% stanowig usterki tech-
niczne w taborze, na co powinny zwrdci¢ uwage Wy-
dzialy Mechaniczne. Znaczny procent 12,1% przypa-
da réwniez na wykolejenia z przyczyn niewyjasnio-
nych, co zle swiadczy o pracy organow prowadzacych
dochodzenia, ktére dopuszczajg do tego, aby przyczy-

c) llosciowe zestawienie przyczyn wykolejeh pociagu na szlaku.

t

Wyszczegolnienie przyczyn
Lub.

Usterki techniczne w taborze 4 2
Usterki techniczne w torze — 5
Uchybienia personelu 4 3
Omyiki lub zta wola 0séb postronnych 1 2
Przyczyny zywiotowe — -
Przyczyny rézne 2 6
Niewyjasnione 2 1

Ogotem 13 19

Jak to wynika z powyzszego obliczenia, najwiek-
sza ilos¢ wykolejen pociagu na szlaku — 31,0% przy-
pada na usterki techniczne taboru; stosunkowo duzg

di llosciowe zestawienie przyczyn wykolejen

Wyszczeg6lnienie przyczyn

War. Lub.
Usterki techniczne w taborze 8 10
Usterki techniczne w torze 8 4
Uchybienia personelu 14 13
Omyiki lub zia wola os6b postronnych 1 3
Przyczyny zywiotowe — —
Przyczyny rézne 5 3
Niewyjasnione 5 _

Ogodtem 33

Dy e k cj e O kr e g o W e

Pazeni

Kr Kat +6dz wr. Poz. Szoz. Gd. olsz na PP
20 7 7 2 2 4 1 49
7 - 1 J— 1 J— 1 15
7 3 2 3 3 3 3 31
5 2 - 2 — — 14
_ — _ _ _ 1 1
6 4 - 1 1 1 4 Yl 2G
9 — 2 o 2 1 3 22
54 10 12 10 ii 6 14 3 158

ny tak znacznej ilosci wykolejenh — byly nieustalone,
W szczegoblnosci na powyzsze powinna zwrdci¢ uwage
Dyrekcja Krakowska, w ktérej okregu bylo 31,4%

pociagu przy wjezdzie lub wyjezdzie na staciji:

Dj rek ¢ j e o k ?2 g o W e
Razem
Kr Kai.  kodz wWr. Poz.  Fzoz Gd. owze, TP
18 1 6 i 12 i 7 74
12 1 i i 2 — 1 — 30
13 6 9 4 24 8 12 J— 103
5 5 1 - _ 3 2 20
_ _ _ _ _ 1 B . 1
5 2 3 2 3 1 2 — 26
<1 2 3 3 3 4 4 - 35

64 27 44 18 289
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ogolnej ilosci tego rodzaju wykolejeh z przyczyn nie-
wyjasnionych. Mata natomiast jest ilos¢, bo wszyst-
kiego 10,4% wzmiankowanych wyzej wykolejenn wsku-
tek usterek technicznych w torze.

lll. Pordwnanie ilosci niektorych wypadkow w 1945 r.
z iloscig tych samych wypadkéw w 1937 r.

Ministerstwo Komunikacji jest w posiadaniu da-
nych co do niektorych wypadkéw na P.K.P. w roku
1937. Poniewaz poréwnanie danych tych z rokiem
1945 jest nader pozadane — podaje sie je do wiado-
mosci w ponizej zamieszczonej tabeli:

Wyszczegolnienie wypadkéw na PKP w 1937 i 1945 r.

Zderzen i najechan, zaliczonych
do wypadKOWw ...cooeevvnieeeiinennns 99 258
Wykolejen, zaliczonych do wy-
PAAKOW ..oooiiiiiiii e, 113 482
Najechan pociggu na pojazdy t lu-
dzi na przejazdach . 312 135
Innych wypadkow 999 2507
Ogoétem wypadkow . 1523 3382
Zabitych podréznych . . . . 37 1087
Zabitych pracownikow Kkole;j. 125 276
Zabitych -0s6b postronnych 135 703
Ogotem zabitych osdb 497 2066
Rannych podréznych . . . . 150 1859
Rannych pracown. kolejowych 394 842
Rannych oséb postronnych 221 .714
Ogotem rannych oséb 765 3415
Jak to wynika z powyzszego poréwnania — ilo$¢
wypadkéw w pierwszym roku powojenym w stosunku
do 1937 r. — przedwojennego znacznie sie zwiekszyta.

Wyijatek stanowig wypadki na przejazdach, ilos¢ kto-
rych ulegta powaznej poprawie, jednakze nalezy przy-
ja¢ pod nwage réwniez ogromne zmniejszenie sie ru-
chu kotowego na niektdrych szosach i drogach, co
wplywa posrednio na zmniejszenie sie tej kategorii wy-
padkow.

Zrozumiatg jest rzecza, ze ruch pociagéw w pierw-
szym roku powojennym byt utrudniony, odbywat sie
bowiem w bardzo ciezkich warunkach, przy braku
urzadzen zabezpieczajgcych, semaforéw, po uszkodzo-
nej czesciowo nawierzchni, bez latarn sygnatowych
itp., nadto czynnosci dyzurnego ruchu petnili niejedno-
krotnie z braku wykwalifikowanych ruchowcéw — lu-
dzie surowi i niedostatecznie przygotowani. Biorgc
jednakze pod uwage wyzej wymienione okolicznosci
tagodzace, nalezy stwierdzi¢ z catg stanowczoscig, ze
ilos¢ najwazniejszych wypadkéw kolejowych, jakimi
sg zdarzenia, najechania i wykolejenia pociggéw — pod
zadnym pozorem nie powinna byta wzrosngé w tak
duzym stopniu (ilos¢ zderzen zwiekszyla sie prawie
trzykrotnie, a wykolejen — przeszio 4-krotnie); nasu-
wa to przypuszczenie, ze jednak na stanowiska dyzur-
nych ruchu byli wyznaczeni czestokro¢ ludzie nie tylko
niedostatecznie przygotowani, lecz rowniez w ogole
nienadajgcy sie na wzmiankowane stanowisko, ktore
Wymaga od pracownika przede wszystkim bystrego
umystu, sprezystosci i szybkiej orientacji. To samo
daje sie powiedzie¢ i o kontrolerach ruchu. Kontro-
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ler ruchu ma ogromne znaczenie w sprawie nalezy-
tego zabezpieczenia ruchu na danym odcinku, dlate-
go tez na tak odpowiedzialnym stanowisku powinni
byli sie znalez¢ wylgcznie dobrzy fachowcy z posréd
bylych zawiadowcow stacyj, wzglednie z posréd ru-
tynowanych dyzurnych ruchu, ktérzy peili stuzbe na
stacjach weztowych.

Bezpieczenstwo ruchu pociggéw jest rzeczg tak
wazng, ze przed nig ustgpi¢ musza wszystkie inne
wzgledy i na stanowiska dyzurnych ruchu i kontrole-
réw ruchu musza znalez¢ sie wylgcznie dobrzy fachow-
cy ruchowi, w przeciwnym bowiem razie cata odpo-
wiedzialnos¢ za niewtasciwy stan bezpieczenstwa ru-
chu spadac¢ bedzie na dyrekcyjne organa nadzorcze.

W roku biezgcym zauwaza sie pewng poprawe
pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu i miejmy nadzie-
je, ze bedzie ono stale sie poprawia¢. W kilku pierw-
szych latach powojennych po przedostatniej wojnie
stan bezpieczenstwa ruchu na P.K.P. byt w stosunku do
innvch kolei europejskich i amerykanskich — rowniez
niedostateczny, gdyz, o ile sobie przypominam, pod-
czas gdy na 1 milion pociago-kilometréw przypadato
zderzen i wykolejen pociggéw na kolejach angielskich
07. niemieckich — 0.9, wiloskich — 13 itd. — na
P.K.P z poczatku przypadato 3,7, w latach iednakze
pézniejszych przy coraz wiekszym zrozumieniu odpo-
wiedzialnosci, jaka spada na ruchowcéw przed snote-
czenstwem, i przy wzmozeniu wysitkow, a czestokro¢
dzieki samozaparciu sie zZle ptatnych, lecz ofiarnych
pracownikbw — stan bezpieczenstwa ruchu stale sie
polepsza! i w roku 1938 przecietna ilos¢ zdarzen i wy-
kolejen. przypadajgca na 1 milion pociggo-kilometréw
wynosita juz tylko — 1,7.

Jezeli przeto w ciggu kilku lat udato sie nam osigg-
ng¢ snadek przecietnej ilosci tvch naiwaznieiszvch
wypadkéw z 3,7 do 1.7, to mieimy nadzieje, ze i obec-
nie ruchowcy nasi rowniez przytoza si« do m-pey dla
postawienia umitowanego przez nas kolejnictwa pol-
skiego na wysokosci zadania.

Jednakze dobrej checi pracownika liniowego
w sprawie bezo;eczenstwa ruchu iest za mato. nalezy
bowiem tak pokierowa¢ praca ruchowa na linii. abv
oprdcz checi bvla réwniez i umiejetnosé. W eo,u zas
osiggniecia umiejetnosci nalezy nrzf*do wszystkim po-
stawi¢ na wysokosci zadania ksztalcenie personelu, pet-
nigcego stuzbe zwigzang bezposrednio z ruchem po-
ciggow.

Tvlko umiejetny, chetny i odpowiednie fachowo
przygotowany personel liniowy moze zabeznieezy¢
w nalezytym stonniu ruch pociggéw i wypetni¢ swe
zadanie w odrodzonej ojczyznie.

Organa nadzorcze muszg zwroci¢ baczng uwage

na:

1) ksztalcenie personelu, abv bvio ono prowadzo-
ne przez zdolnych wvkwalifikrvwanvek i umie-
jacych nauczy¢ personel instruktoréw:

2) na kontrole przede wszystkim ezynnosci pra-
cownikow, petnigcych shizbe zwiazana hozno-
srodnio z ruchem pociggéw, w ten snosOr abv
kontrola ta bvta wykonywana stale i umiejet-
nie przez wykwalifikowanych i zdolnych kon-
troleréw, ktorzy powinni czuwac stale nad bez-
pieczefistwem ruchu, a nie dopiero wtedy,
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kiedy stanie sie wypadek — i zawczasu mel-
dowa¢ naczelnikom oddziatéw ruchowo - han-
dlowych o koniecznosci usunigcia od wykony-
wania stuzby majgcej bezposredni zwigzek
z ruchem pociggoéw — tych pracownikow, kto-
rzy do tych czynnosci nie nadajg sie;

3) Niezmiernie waznym czynnikiem dla zabezpie-
czenia ruchu pociggéw jest réwniez trzezwos¢
personelu podczas zatatwiania czynnosci zwig-
zanych z ruchem pociggéw. Organa kontrol-
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ne, a przede wszystkim kontrolerzy ruchu obo-
wigzani sg czuwa¢, aby do petnienia tych
czynnosci pod zadnym pozorem nie byli do-
puszczani pracownicy podchmieleni.

Przy koniecznym zastosowaniu tych najprymityw-
niejszych srodkéw profilaktycznych uda sie dyrekcjom
okregowym zapewni¢ w dostatecznym stopniu bezpie-
czenstwo ruchu pociggébw nawet przy niedostatecznej
narﬁzie ilosci mechanicznych urzadzen zabezpieczaja-
cych.

Zagadnienia gospodarki kolejowe] u

5. Uporzadkowanie ruchu towarowego

- Oszczedne i sprawne wykonanie przewozu to-
warow powinno odpowiada¢ nastepujgcym zasadni-
czym warunkom: przy uzyciu matlej ilosci personelu,

taboru oraz materiatdbw pednych nalezy wykonac
jak najwiekszg ilos¢ przewozow ku zadowoleniu
klienta. Na dalszym planie stana¢ powinna réwniez

oszczednos¢ w dziedzinie urzadzen staltych, o ktérej
tak czesto zapominamy.

Powyzsze ogélne wymaganie daje sie rozczton-
kowa¢ na nastepujgce gtéwne elementy:

1) nalezy dazy¢ do wykonania przewozu przy
pomocy matej ilosci pociggébw o duzym obcigzeniu
brutto;

2) jak najmniejszemu przewozowi brutta po-
winno odpowiada¢ przewiezienie maksymalnej ilosci
uzytecznego fadunku netto;

3) musi by¢ zapewniony szybki ruch pociggow,
szybki obrét parowozéw, druzyn i wagonow;

4) praca przetokowa na stacjach powinna ko-
sztowa¢ jak najmniej; >

5) przewoOz tadunku musi odbywac sie szybko;

6) nalezy zapewni¢ bezpieczenstwo przyjetych'
do przewozu towaréw;

7) Kklient, zgtaszajgcy tadunek do przewozu,
powinien by¢ nalezycie i przychylnie traktowany.

Rozwaze kolejno znaczenie powyzszych wyma-
gan, potrzeby naszego kolejnictwa i Srodki zadosc-
uczynienia tym potrzebom.

Mato pociggdbw o duzym obcigzeniu brutto.

llos¢ pociggow, a wiasciwie pociggokilometréw,
ma decydujgcy wplyw na koszty eksploatacji; obcig-
Zenie pociggu ma juz znaczenie drugorzedne.

Koszt obstugi parowozu, druzyny konduktorskiej
(przy hamulcach samoczynnych), koszty zapew-
nienia pewnej przelotnosci odcinka kolek znaczna
czes¢ kosztdw stacyjnych, koszt obrzadzania paro-
wozu itd. zupelnie nie zalezg od ciezaru pociggu
i przypadajg w tej samej kwocie na jeden pociag,
czy to ciezki, czy to lekki.

Koszty samego parowozu, zuzywanego przezen
paliwa i smaréw, naprawy i inne obcigzajg przewo-
zong jednostke brutta korzystniej przy ciezkich po-
ciggach niz przy lekkich, szczegdlnie, jezeli lekkos¢
pociggu jest skutkiem niepetnego wyzyskania sity
pociggowej parowozu, a nie jego stabszego typu.

Totez pewnikiem nieulegajacym watpliwos¢l
jest wyzszos¢ gospodarcza silnych parowozéw i ciez-
kich pociggébw nad stabymi i lekkimi. Tymbardziej
nie ulega kwestii potrzeba wyzyskiwania catej sity
pociggowej parowozu.

Tylko przy bardzo malej ilosci przewozéw mo-
ga uzyska¢ przewage lekkie parowozy i pociagi, po-
niewaz wymagaja mniejszego nakladu Srodkoéw na
budowe kolei, z drugiej zas strony, mata ilos¢ towa-
réow i konieczno$¢ utrzymania w pewnych racjonal-
nych granicach szybkosci przewozu nie pozwalajg na
organizowanie masywnych pociggow.

Juz przy sredniej ilosci przewozéw optaca sie
pewne przetrzymywanie wagonéw, w celu przesia-
nia ich w jednym ciezkim pociggu, poniewaz szyb-
kos¢ biegu pociagébw wzrasta zwykle w miare
zmniejszania sie ilosci pociggéw, przebiegajacych
odcinek mocno, a nawet S$rednio obcigzony ruchem.

Potozenie polskich kolei byto pod tym wzgledem
niezupetnie zadowalajgce.

Obok nowoczesnych, ciezkich parowoz6w posia-
daliSmy niezliczone typy parowozow lekkich i bar-
dzo starych, ktére ze wzgledéw finansowych nie mog-
ty by¢ zlikwidowane i zastgpione nowymi; mieliSmy
linie, na ktorych ciezkie parowozy nie mogly prze-
biega¢ ze wzgledu na stan nawierzchni i mostow;
mieliSmy linie o nieuregulowanym profilu, gdzie kilka
ostrych wzniesienn przeszkadzato powiekszeniu skta-
du pociggu na catym dosy¢ znacznym odcinku; mie-
liSmy pierwszorzedne szlaki o wspanialym profilu
i silnej nawierzchni, gdzie tory stacyjne byly nie-

wspotmiernie  krétkie i wykluczaly powiekszenie
sktadu pociggéw; mieliSmy- wreszcie szlaki — i to
bardzo liczne — gdzie do uruchomienia ciezkich po-

ciggow brakowalo brutta, chybaby na nie czekac

catymi tygodniami.

Wobec tego, jednym z pierwszych zadan jest
zbadanie potrzeb przewozowych wszystkich naszych
linii i okreslenie brutta, ktére obcigzy dane odcinki.

Nalezy sie przy tym zastanowi¢, czy nie kalku-
lowaloby sie w pewnych przypadkach przeniesienie
przewozéw tranzytowych z niektérych linii na sa-
siednie, biegngce rownolegle, moze nieco dluzsze, je-
zeli przez to mozna byloby uzyska¢ wieksze prze-
cietne skfady pociggow.

Nalezy okreslic—ze wzgledu na stan nawierzch-
ni, profil linii oraz ilos¢ brutta — jakie ciezary
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pociaggbw majg by¢ przewozone, jakiego typu paro-
wozy sg do tego potrzebne i jakie moga by¢ uzyte.

Przy odbudowie naszego parku parowozowego
po wojnie nalezy obok dazenia do uzyskania paro-
wozow ciezkich, wydajnych w pracy, oraz mozliwie
nielicznych typéw — sprawdzi¢, jakie linie przez pe-
wien czas nie mogag by¢ nowoczesnymi parowozami
obstugiwane i musza pozosta¢ przy lzejszych paro-
wozach.

Réwnolegle ze wzrostem sity pociggowej paro-'
wozOw powinno iS¢ wzmocniene sprzegbw wagono-
wych. Pewne kroki byly poczynione w tym kierunku
przed wojng, lecz wzgledy natury finansowej staly
na '.przeszkodzie istothemu polepszeniu konstrukcji
sprzegow i znaczna cze$¢ naszych wagondéw towa-
rowych nie nadawata sie pod tym wzgledem do
uzytku w ruchu miedzynarodowym.

Obok wzmocnienia sprzegéw réwniez» i zderzaki
naszych wagonéw byly przestarzate, mato przydat-
ne do pracy w ciezkich skladach pociggow.

Zagadnienie radykalnego ulepszenia sprzegow
taboru kolejowego, majgce na celu szybkos¢ i bez-
pieczefistwo spinania, oraz mocne potaczenie wago-
néw, stoi od dawna na porzadku dziennym europej-
skich zarzadéw kolejowych i wieksze inwestycje
w tej dziedzinie muszg przyjmowac pod uwage przy-
szlg, niezbyt juz odlegla, zasadniczg modernizacje
sprzegow.

Nalezy sprawdzi¢ rentownos$¢ przewozu starymi,
mato wydajnymi parowozami i ustali¢ granice, po-
nizej ktérej utrzymywanie starych i stabych grucho-
tow przestaje sie kalkulowa¢ i w danych warunkach

finansowych zaciggniecie pozyczki na odnowienie
parku parowozowego jest korzystne, niezbedne
i mozliwe.

Nalezy sprawdzi¢ na wszystkich szlakach, gdzie
sg z punktu widzenia ciezaru pociggu miejsca kry-
tyczne, i skalkulowaé¢, ktére z nich moga by¢ ko-
rzystnie przebudowane, azeby przez stosunkowo
maly naktad Srodkéw uzyska¢ poprawe sktadu po-
ciggobw na catym odcinku.

W niektérych miejscach, gdzie zlagodzenie pro-
filu jest zbyt kosztowne, nalezy rozwazy¢ korzysci,
ktére moze da¢ popychanie pociaggébw w najtrudniej-
szych punktach.

Nie ulega watpliwosci, ze wydluzenie toréw
stacyjnych — przynajmniej ich czesci — byloby nie-
kosztowng inwestycja i w wiekszosci przypadkow
okazatoby sie rentowne.

Po ustaleniu w ten sposéb odpowiednich objek-
tywnych  warunkéw technicznych, okreslajgcych
sklady pociggéw, nalezy dazy¢ do tego, aby maksy-
malne obcigzenie parowozow byto rzeczywiscie w
czyn wprowadzane, azeby uruchamianie Izejszych
pociggdbw mialo miejsce w razie faktycznej koniecz-
nosci. Azeby, w szczegélnosci, bylo jak najmniej
przebiegu parowozéw luzem, ktory zresztg, przy
niezrownowazonych przewozach w obu kierunkach,
jest nieunikniony.

Srodki, ktére mogg by¢ w tym celu zastosowa-
ne, sprowadzajg sie do fachowej i czujnej kontroli
i dyspozycji taborem, z jednej strony, oraz zaintere-
sowania pracownikéw, majacych wplyw swojg pra-
ca na powiekszenie brutta — przez zastosowanie
odpowiednich premii, z drugiej.
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Nalezy sie liczy¢ z tym, ze obliczone teoretycz-
nie maksymalne obcigzenie parowozu odpowiada
przecietnemu stanowi pogody i parowozu, przeciet-
nym umiejetnosci i starannosci druzyny parowozo-
wej. Nalezy da¢ moznos¢ lepszym pracownikom,
prowadzacym pociag w lepszych warunkach, wiez¢
wieksze brutto i za jego przewiezienie odpowiednio
ich wynagradza¢. Premii takiej nasza praktyka nie-
stety nie znata.

Zastrzegam sie oczywiscie przeciw przecigza-
niu parowozéw ponad norme ich mocy i wytrzyma-
tosci, poniewaz wywotuje ono przedwczesne rujno-
wanie maszyn i nie moze sie kalkulowac.

W kornicu nalezy obmysle¢ dobre mierniki osigg-
nie¢ w danej dziedzinie, ktdre moglyby by¢ latwo
obserwowane i dawalyby skuteczng kontrole. Do
notowanych obecnie przecietnego ciezaru pociagow
i przebiegu luzem nalezy dodac stosunek przecietnego
ciezaru pociggobw do normowanego.

Duzy tadunek netto w stosunku do przewiezio-
nego brutta.

Nalezyte obcigzenie parowozow bruttem jest
tylko $rodkiem. Celem jest przewiezienie przy tym
najwiekszego fadunku netto, albowiem koleje otrzy-
mujg dochéd tylko za wykonane tonokilometry
netto.

Mozna wozi¢ bardzo duze brutto, skladajgce
sie z proznych lub lekko tadownych wagonoéw, a jed-
nak korzy$¢ z tego bedzie znikoma, mogg nawet
powsta¢ straty.

Poniewaz na P.K.P. przewazaly catowagono-
we przewozy ciezkiego tadunku, mianowicie wegla,
wiec ten stosunek zdawal sie by¢ korzystnym, jed-
nak, z drugiej strony, przewozy wegla sg wybitnie
jednokierunkowe i pociggajg za sobg bardzo wielkie
przebiegi préznego taboru. Obok tego mieliSmy ta-
kie same jednokierunkowe przewozy innych tadun-
kéw ku portom lub punktom granicznym, wywozgc
ciezkie surowce, wwozgc zas lzejsze wyroby gotowe.

Wreszcie, nalezyte obcigzenie wagonéw ma
szczegolne znaczenie przy przewozie przesytek drob-
nych.
y Ws$rdd Srodkoéw, majgcych na celu dobre wyko-
rzystanie wagonéw, nalezy podkresli¢ nastepujace,
ktére czesciowo byly stosowane przez P.K.P., ale
zastugujg w przysztosci na jeszcze baczniejszg uwa-
% Konstrukcja wagon6éw powinna zapewnia¢ ko-
rzystny stosunek tary wagonu do jego uzytecznego
tadunku. Jest to 'zasada uznana z dawien dawna
w teorii, lecz w praktyce daleka od urzeczywistnienia.
Doktadne obliczenie wytrzymatosci wagonu we
wszystkich jego czesciach, wykrycie miejsc odchyla-
jacych sie od przecietnej sg niezbedne.

Obok wzmocnienia czesci zbyt stabych i ulega-
jacych skutkiem tego przedwczesnemu zuzyciu, po-
winny by¢ poczynione oszczednosci w stosunku do
czesci 0o wygoérowanej i gospodarczo nieusprawiedin

. wionej wytrzymatosci, a wymiary i ciezar tych cze-

Sci odpowiednio zmniejszone. Nowe metody badan,
w szczegolnosci oparte na teorii zmeczenia materia-
tow, doprowadzityby napewno do opracowania typu
wagonu mocniejszego i jednoczesnie lzejszego.
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Konstruktor powinien opiera¢ swg prace na
przestankach gospodarczych. Ustréj i wymiary cze-
Sci oraz surowce o odpowiedniej wytrzymatosci nale-
zy wybiera¢ z ciaglta mysla o kosztach nieustannego
przewozenia tary wagonu, tak bardzo podrazajg-
cego koszt wiasny przewozu kolejami.

Powiekszenie, w miare moznosci, ladownosci
wagonu, wplywajgce dodatnio na stosunek tary do
przewozonego ciezaru, nadame wagonowi Kksztaitu
- zmniejszajacego opo6r $rodowiska, ulepszenie kon-
strukcji- panewek w celu zmniejszania strat energii
przv ruchu obrotowym osi. zastosowanie w pofacze-
niach czesci zelaznych spawania, uzywanie warto-
sciowszych i lzejszych materiatbw — sg to czynniki
bardzo istotne, a dotad nie dosy¢ uwzgledniane.

Jak wiadomo, nasz zarzad kolejowy nie posia-
dat w opole wiasnecim biura konstrukcji taboru, zda-
jac sie w tej dziedzinie na prace konstrukcyjne swo-
ich dostawcoéw. Gdy obok tego prymitywna i zaco-
fana rachunkowos$¢ nie mogta odpowiedzie¢ na ele-
mentarne zapytania, co do wplywu poszczegélnych
czvnniknw na wilasny koszt przewozu, nie bvio nic
dziwnego w tym, ze stosunek tary wagonu do jego
uzytecznej tadownosci nie byt optymalny.

Szereg tadunkow kolejowych odznacza sie ma-
ta waga w stosunku do miejsca zajmowanego w wa-
gonach, dzieki czemu normalny wagon nie moze
by¢ dostatecznie obcigzony. Zanobiega temu cze-
sciowo budowa specjalnych wagonow o wiekszej po-
jemnosci w stosunku do tadownosci. llos¢ takich
wagonow musi pokrywaé¢ zapotrzebowanie, w mve-
ciwnvm razie przebieg tary bedzie zawsze nieko-
rzystny.

Przy przewozie drobnicy w tzw. wagonach zbio-
rowych wykorzystanie petnej tadownosci wagonu
jest z natury rzeczy niemozliwe, a stosunkowo wy-
sokie \vvkorzvstanie wymaga dobrej organizacji
przewozOw drobnicy i umiejetnosci ze strony perso-
nelu. potgczonej oczywiscie z kontrola przetozonych
i zainteresowaniem wykonawcéw. Nie nalezy ustawaé
w drodze do zmnie-szania przewozu na wpot proznych
wagonow zbiorowych i systemem premibwinia
przyciaga¢ do wspoOtpracy dotyczacych pracownikow
gatezi handlowe;.

Powazng bolaczkg gospodarki przewozowej
jest przerost przewozow wilasnych kolei, ktore nie
maia dostatecznego hamulca ani w odnowiednim
systemie rozrachunku za przewozy gospodarcze, cni
w dostateczne! kontrel}, nrzetozonei wiadzy, a prze-
ciez sa. z punktu widzenia kolei przewozami ucigz-
liwymi. nie 'przynoszacymi dochodu, wywotujgcymi
za$ znaczne koszty.

Transport wlasnych materiatow jest zjawiskiem
normalnym — czemuzby koleie nie mialy obstu-
giwa¢ same siebie — natomiast przerost tych prze-
wozow byt niewatpliwy i wysoce szkodliwy. W>wo-
tu;e on czesto brak taboru dla klienta, a wiec zle
zaspokojenie jego potrzeb i prowadzi czasem do ut-
raty nrzewozéw handlowych, ptatnych.

Czesto kierujemy przesyiki gospodarcze, nie ii-
czflc sie z kosztem przewozu, bezptanowo, na zbyt
dalekie przestrzenie, czesto powstajg przewozy
skrzyzowane w przeciwnych kierunkach: wagony by-
wajg stabo wykorzystane, nie méwigc juz o chronicz-
nym przetrzymywaniu wagonéw pod na- i wyla-
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dunkiem, — stowem odbywa sie gospodarka marno-
trawna.

Przyczyna tego jest prosta i jasna. Przewozy
gospodarcze nie sg taksowane, koszty za$ ich nie
sg zarachowywane, nie wywieraja wyraznego wply-
wu_ na gospodarke kredytowg réznych jednostek
stuzbowych i gafezi budzetu, a w ten sposéb wymy-
kajg sie fatwo spod kontroli dotyczacych organdw.

Wyijscie jest rOwniez proste. Wszystkie przewo-
zy kolejowe nalezy taksowa¢ wedlug kosztu wiasne-
go przewozu, prawidlowo obliczonego i obcigzonego
przynajmniej czesciowo generaliami. Co wiecej,
w okresie ostrego braku taboru, nalezatoby je takso-
waé narowni z przesytkami prywatnymi, ktorym
wowczas stajg w drodze.

Wszystkie materialy, zgodnie z proponowang
przeze mnie organizacjg zasobOw, majg by¢ dostar-
czane do, wyznaczonego przez konsumenta miejsca
i koszt dowozu musi bv¢ obliczony wedlug taryfy
stuzbowej, opartej na koszcie wilasnym przewozu
i zaliczony konsumentowi razem z materialem.
Wszelkie dalsze przewozy materiatlu optaca wediug
tej samej taryfy konsument. Koszty przewozu ob-
cigzalyby wowczas posrednio lub bezposrednio te
czynnos¢, do ktérej materiat zostat uzyty; gospodarz
dotyczgcego kredytu bylby bezposrednio zaintereso-
wany w zmniejszeniu kosztéw transportu; kontrola
tych kosztéw bylaby przejrzysta i prosta.

Wszystkie. omowione dotychczas czynniki, po-
garszajgce przecietne obcigzenie osi, sg jednak mniej
wazne, niz nieunikniony przebieg wagonéw proéz-
nych.

Do wyjatku nalezg punkty, ktére regularnie,
z dnia na dzienh natadowuia i wyladowujg ie samag
ilos¢ wagonow pewnego typu. Drugim krancowym
przypadkiem jest punkt, ktéry tylko wytadowuje lub
tylko natadowuje wagony, zmuszajac je odbywac
droge w przeciwnym kierunku w stanie préznym.

W pierwszym kraficowym przypadku przebieg wa-
gonow proznych rowna sie 0, w drugim — dochodzi
do potowy catkowitego przebiegu. Pomiedzy tymi gra-
nicami 0 i 50% waha¢ sie zatem moze teoretycznie
stosunek przebiegu préznego do catkowitego. Prze-
kroczenie granicy 50% oznaczaloby wozenie wago-
néw préznych w obu kierunkach — zjawisko $wiad-
czace o grubych btedach w gospodarce wagonowe;.

Jezteli szereg punktéw sieci wykazuje réznice
pomiedzy na- i wytadunkiem, woéwczas wielko$¢ nor-
malnego przebiegu Proznych zalezy od nastepujacych
czynnikéw: a) od iloSciowej roznicy w na- i wyta-
dunku poszczegélnych punktéw; b) od wzajemnego
rozmieszczenia punktow, wykazujgcych, iedne —
nadwyzke wytadunku, drugie — nadwyzke nata-
dunku; c) od wahan, ktoére zachodzg w réznych pun-
ktach i ktére zmieniajg znak réznicy pomiedzy na-
tadunkiem. i wytadunkiem: d) od posiadanej wolnej
rezerwy wagonow, pozwalajgcej na dluzsze lub krot-
sze wyczekiwanie wspomnianego poprzednio przej-
scia od nadwyzki wytadunku do nadwyzki natadunku
lub odwrotnie.

Kazdemu stanowi, ktory charakteryzujg powyz-
sze 4 cechy, odpowiada pewien normalny przebieg
wagonow préznych, ktéry nie moze by¢ przekro-
czony w dot. Przekroczenie w goére znaczy, ze zostat
w gospodarce wagonami popetniony btad. Im bacz-
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niejszg uwage zwraca¢ bedziemy na stan na- i wy-
tadunku w danej chwili i w najblizszej przysziosci,
tym bledow bedzie mniej, a stosunek przebiegu proz-
nych bedzie blizszy do normy.

Teoretycznie, uwaga i praca dziatow towaro-
wych i dyspozycji taboru sg skierowane m. innymi
na te dziedzine. Praktycznie, wiele posunie¢ robito
sie szablonowo, bez nalezytej rozwagi, nie liczac sie
z ogo6lng sytuacjg taborowa, bez wyczucia potrzeby
chwili.

Ministerstwo zalecalo okregom pewne normy
oddawania proznych sasiednim dyrekcjom, dyrekcje
robity to samo ze swymi oddziatami, oddziaty zao-
patrywaly w potrzebne wagony stacje, nadwyzke
préznych kierowano do stacyj, ktore mogly utrzy-
macé rezerwe ze wzgledu na ilos¢ torow.

Wszyscy — zapatrzeni w optyczny znak dobrej
gospodarki — obchodzenie sie mniejszg iloscig tabo-
ru — dazyli do odstawienia jak najwiekszej ilosci

wagonow do zapasu.

Tymczasem, dobite gospodarka wagonowa po-
lega na tym, zeby wagon prézny bez koniecznej po-
trzeby nie ruszat sie z miejsca, wyczekujac tam, aby
go uzyto do natadunku, albo .tez aby powstalo zapo-
trzebowanie w najblizszym punkcie.

Oczywiscie, podobne przetrzymywanie wago-
now jest mozliwe pod dwoma warunkami: po pierw-
sze, aby stacja z nadwyzkg wyladunku miata dosy¢
torbw postojowych, po drugie, aby istniata wolna
rezerwa taboru i potrzeby natadunkowe daleko poto-
zonego okregu mogly by¢ zaspokojone bez gwattow-
nego — na feb na szyje — gonienia wagonéw proz-
nych z drugiego konca Polski.

Stad wynikajg dwie tezy: a) w poblizu miejsca
wytadunku nalezy mie¢ dostateczng ilos¢ toréw po-
stojowych i b) nie nalezy bez potrzeby unierucha-
mia¢ niepotrzebnych przejSciowo wagondéw w zapasie,
w ktorym, jak nauczylo doswiadczenie, wagony ni-
szczeja bodaj czy nie predzej, niz w ruchu.

Trzecia teza brzmi: nie moze by¢ statej zasady
gospodarowania wagonami préznymi; zasada ta
zmienia sie w zaleznosci od stopnia zaspokojenia
Wagonami potrzeb przewozowych.

Przedwczesne zabieranie wagonu préznego i kie-
rowanie go z miejsc znanych ze stalej nadwyzki wy-
tadunku do miejsc o notorycznej nadwyzce naftadun-
ku — w zasadzie dopuszczalne — moze w pewnych
przypadkach wywota¢ skrzyzowane przebiegi pro-
znych i powieksza prace przetokowa. Nalezy je sto-
sowal tylko w miare potrzeby (brak miejsca, potrze-
ba czynnej rezerwy w poblizu miejsca tadunku)
i z dostateczng oglednoscig, ktora musi by¢ tym wiek-
sza, im czestsze bywajg w danym punkcie lub jego
poblizu przejscia przez punkt zerowy — réwnowagi
pomiedzy na — i wytadunkiem.

Juz wyzej wskazalem, Ze koleje nie moga bier-
nie odnosi¢ sie do zjawiska, ze jaka$ stacja ma sta-
le duzg rdznice pomiedzy na — ; wyladunkiem, ze
Po jakim$ odcinku biegng stale wagony prozne w
jednym' kierunku. Zarzad kolejowy powinien ze swo-
ich strat wycigga¢ bardzo proste konsekwencje
1przez zmiane taryfy wplywaé na ksztattowanie sie
przewozow.

Koszt wiasny tonokilometra wegla, przewiezio-
nego z Zaglebia do Gdyni, Warszawy lub dalej na
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wschod, sktada sie nie tylko z kosztu samego trans-
portu wagonu z weglem, ale i z kosztu odwiezienia
nadwyzki wagonow préznych do kopalr, a transport
préznych weglarek powinien by¢ dokalkulowany do
taryfy weglowej.

Koszt wilasny kopalniakéw, przewozonych ze
Wschodu i Péinocy ku Zagtebiu w tych samych we-
glarkach, jest odpowiednio do tego mniejszy i taryfa
powinna to uwzgledniac.

Jezeli wagony prozne biegng stale w pewnym
kierunku, to trzeba stworzy¢ atrakcje dla przewozéw
w tym kierunku innych masywnych fadunkéw, np.
cegly, kamienia, drzewa, kartofli itp., przez odpo-
wiednig obnizke taryfy.

Jezeli pewna stacja ma stale nadwyzke wago-
noéw tadowanych, woOwczas trzeba odnalez¢ takie
masywne tadunki, ktére moglyby zwiekszy¢ przywoéz
do danej stacji, teraz lub w przysziosci, dzieki roz-
winieciu sie nowych galezi produkcji, powstaniu kon-
sumcji nowych surowcéw. Drogg do tego jest od-
powiednia, czasem nieznaczna obnizka taryfy.

Jak zwykle, wspomnie¢ musze potrzebe zainte-
resowania personelu przez ustanowienie premii, w
kierunku szczegllnej uwagi nad biegiem wagonéw
préznych.

W konhcu, nie moge poming¢ pewnej anomalii.
Statystyka przewozOw netto jest prowadzona dwu-
krotnie: raz — przez statystyke ruchu — na podsta-
wie dokumentéw pociagowych, sporzadzanych przez
kierownika pociggu; drugi raz — bezposrednio z do-
kumentow przewozowych — w statystyce przewozow.

W dodatku nie styszatem, aby kto$ kiedy probo-
wat skonfrontowa¢ wyniki obu drog statystyki. Zda-
watoby sie jednak, ze mozna swobodnie zaniechac
prowadzenia statystyki przez konduktorow i tak uzu-
petni¢ oraz przys$pieszy¢ opracowania Centralnego
Biura Statystyki Przewozow, aby mogly zaspokoic¢
zainteresowania gatezi ruchowe,.

Szybki ruch pociggéw, wagondw, parowozow
i obrot druzyn pociaggowych.

Szybkos¢ ruchu wymienionych w nagtowku ele-
mentéw jest — obok duzego obcigzenia pociggow
i fadunku wagonéw — podstawowym czynnikiem do-
brej gospodarki przewozowej.

Znaczenie szybkosci w ruchu towarowym jest
wielorakie. Im jest wieksza, tym mniej potrzeba pa-
rowozow, wagonow i druzyn do wykonania przewo-
zu zadanej ilosci towaréw. Tym samym zmniejsza
si : majatek unieruchomiony w taborze, koszt jego
amortyzacji, obstugi zobowigzan finansowych kolei,
a jednoczesnie mniej kosztuje obstuga parowozu
i pociggu, a nawet, w pewnym stopniu — stacyj.

Wprawdzie szybka jazda pociggu wywotuje po-
trzebe lepszych i kosztowniejszych: taboru, toru i u-
rzadzen, pocigga za sobg szybsze i wieksze zuzycie
oraz koszty naprawy parowozOw, wagondw i na-
wierzchni, wywotuje zwiekszony op6r ruchu i wie-
kszy rozchdd paliwa na przewieziony tonokitometr,
jednak — w pewnych racjonalnych granicach —
szybka jazda jest dzieki wymienionym powyzej o-
szczednosciom gospodarczo uzasadniona.

Przy zadanej sile pociggowej parowozu istnieje
odwrotny stosunek pomiedzy szybkoscig jazdy i cie-
Zzarem brutto pociagu, to tez przedewszystkim nalezy
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okresli¢, do jakiego stopnia powiekszenie obcigzenia,
potaczone z uszczerbkiem dla szybkosci.- jest gospo-
darczo uzasadnione. Przewaza opinia, ze maksymal-
ny, obliczony z sity pociggowej przy matej szybkosci
(okoto 10 km/g) skiad pociggu je~t najkorzystniejszy,
poniewaz mata szybkosS¢ jest zjawiskiem, ktére ma
miejsce tylko na dtugich miarodajnych wzniesieniach,
za$ korzysci, wynikajgce z duzego obcigzenia, majg
miejsce na calej trasie.

Szybka jazda na szlaku nie jest zresztg-decydu-
jacym czynnikiem nawet w stosunku do szybkosci
biegu pociggu, czyli tzw. jego szybkosci handlowej,
nie moéwigc juz o wspomnianej szybkosci ruchu wa-
gonow i parowozdéw oraz obrotu druzyn.

Istotne znaczenie dla szybkosci jazdy na szlaku
i zuzycia paliwa ma najwieksza dopuszczona szybkosc:
zmniejsza ona straty na hamowaniu pociaggéw na
diugich i ostrych spadkach, pozwala wjezdzac¢ sitg
wiekszego rozpedu na poczatki wzniesien. Dotychczas
przy recznym hamowaniu pociggéw towarowych, o-
graniczano czesto najwiekszg szybkos¢ ze wzgledu
na hamowanie. Obecnie, przy hamulcach zespolo-
nych, trudno$¢ ta odpada i ograniczenie szybkosci
pochodzi¢ bedzie ze wzgledéw na konstrukcje taboru
i toru. Te dwa elementy muszg by¢ wobec tego mo-
zliwie szybko modernizowane.

Hamulce zespolone pozwalajg poza tym na szyb-
ki wjazd na stacje, a wiec juz przez to samo zmniej-
Szajg czas jazdy na szlaku.

Drugim bardzo waznym czynnikiem szybkosci
jest postdj na stacjach, ktory nie tylko jest sam
réwnoznaczny ze stratg czasu, ale pocigga za sobg
strate na zatrzymanie i rozped pociggu, nie moéwigc
juz o potgczonych z tym stratach energii, 0 wzroscie
oporu zastygnietych panewek itd. Z tego wzgledu
nalezy unika¢ niepotrzebnych postojow, niezbedne
zaS w miare moznosci skracac.

Na szczegllng uwage zastuguja postoje pociag-
gow na stacjach, gdzie sklad ich ulega przerobce, lub
tez rozwigzaniu, gdzie odbywa sie zmiana parowozu,
lub druzyny. Postoje pociggéw towarowych na tych
stacjaclT sg zwykle zbyt diugie.

Powyzsze warunki wyczerpujg kwestie szybko-
Sci biegu pociggu, natomiast w stosunku do innych
elementéw ruchu mamy do czynienia z dalszymi do-
datkowymi momentami.

A wiec w stosunku do szybkiego obrotu wagonéw
musimy zaznaczy¢ czynniki nastepujgce:

a) czas od podstawienia wagonu pod natadunek
do wigczenia go do pociggu i odjazdu tegoz pociggu;

b) postd] na stacjach, gdzie pociag zostaje roz-
wigzany i z wagondéw tworzy sie przez rozrzadzanie
nowy pociag;

c) czas od przybycia na stacje przeznaczenia
do wytadowania wagonu;

d) czas od wyladowania wagonu do rozpoczecia
ponownego natadunku, albo tez do wigczenia go do
pociggu w stanie préznym i do odjazdu pociagu;

€) przejazd do innej stacji, gazie wagon prézny
zostaje podstawiony pod natadunek; w powrotnej
drodze zachodzg z nim operacje wspomniane w punk-
tach b) i c).

W stosunku do obrotu parowozéw nalezy zazna-
czy¢;

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

a) czas pomiedzy odjazdem parowozu z parowao
zowni macierzystej do odejscia pociggu ze stacji;

b) czas na przejazd od pociggu do parowozowni
zwrotnej na stacji, gdzie parow0z przerywa bieg;

C) czas postoju w parowozowni zwrotnej;

d) czynniki przewidziane w punktach a—c w
drodze do parowozowni macierzystej;

€) czas postoju w parowozowni
az do nowego zawezwania do pracy.

Z parowozem zwigzana jest druzyna parowozo-
wa, ale nie wszystkie czynniki jej pracy sa identycz-
ne z czynnikami dla parowozu; ulozymy je wiec w
Sszereg nastepujacy:

a) czas od stawienia sie druzyny na stuzbe do
odjazdu z parowozowni;

b) czas od odjazdu z parowozowni do odjazdu
ze stacji;

C) czas na przejazd od pociggu do parowozowni
zwrotnej;

d) czas na oddanie parowozu i przejscie na od-
poczynek;

e) czas odpoczynku;

f) czas od wezwania na stuzbe do odjazdu z pa-
rowozowni;

g) czynniki
drodze powrotne;.

Wreszcie, w stosunku do druzyny konduktorskiej
wchodza w gre czynniki takie:

a) czas od stawienia sie druzyny do odjazdu
pociagu;

b) czas od przyjazdu na stacje zwrotng do przej-
Scia na odpoczynek;

c) czas odpoczynku;

d) czas od wezwania na stuzbe do odjazdu ze
stacji;
e) czynniki przewidziane wyzej w punktach b
i ¢, ale w drodze powrotnej i na stacji macierzyste;.

Czasy wymienione tutaj szczegétowo, zalezg od
wielu warunkéw, ktore teraz kolejno przeanalizuje,
podkreslajagc, jakim wymaganiom i w jakiej mierze
nasz stan przedwojenny odpowiadat.

Jedno musze na wstepie zaznaczy¢: szybkos¢ han-
dlowa naszych pociggéw towarowych byta niska, a co
gorsza nie zdradzata bynajmniej tendencji zwyzko-
wej, chociaz pewne warunki ku temu istnialy. Totez
nalezy na te strone gospodarki kolejowej zwrdcic
szczegoblng -uwage.

1 O konstrukcji naszych parowozéw juz wspo-
minatem. W tej zbieraninie okoto setki typéw byto du-
zo parowozow o0 najwiekszej dopuszczalnej szybkosci
ponizej 50 km. Oczywiscie, w warunkach jazdy na
hamulcach zespolonych, jest taka szybkos¢ anachro-
nizmem.

Nowoczesny parow6z towarowy musi mie¢ szyb-
kos¢ maksymalng od 60 do 70 km. i wyzej. | znowuz
powstaje pytanie, jak drogo kosztuje nas przestarza-
ty tabor parowozowy i jakie $rodki mozna i nalezy
obr6ci¢ na jego unowoczes$nienie. Pytanie to musimy
koniecznie rozstrzygnac.

2. Roéwnolegle z ulepszeniem parowozOow musi
iS¢ wzmocnienie toru, dostosowanie jego do duzych
obcigzenn 1 szybkosci. Doceniajac znaczenie szyny,
trzeba jednak sprawdzi¢ przez kalkulacje, czy ame-
rykanski sposéb wzmacniania nawierzchni przede
wszystkim przez powiekszanie ilosci podkladéw, a na-

macierzystej,

przewidziane w punktach b—d w'
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stepnie przez ulepszenie podsypki i wzmacnianie szyn
nie kalkulowatby sie i u nas.

Zaznaczy¢ potrzeba, ze z punktu widzenia wiek-
szej szybkosci jazdy pociggow towarowych podwyz-
szenie najwiekszej dopuszczalnej szybkosci, a wiec
i wzmacnianie nawierzchni jest potrzebniejsze na li-
niach o urozmaiconym profilu i ostrych pochyleniach
toru, niz na magistralach o 4—60o, gdzie pociag to-
warowy o duzym sktadzie niei potrzebuje rozpedzac
sie zanadto, jadac z jednostajnag, ale tez stosunkowo
nizszg szybkoscia.

3. Na budowe rozktadow jazdy trzeba zwrécic¢
szczegolng uwage. Mam wrazenie, ze nasze rozktady,
nasze czasy jazdy nie byly dokiadnie obliczane, ani
tez korygowane przez obserwacje rzeczywistych wa-
runkéw przebiegu na szlaku. Przeprowadzenie dokfad-
nych obliczen trakcyjnych jest pracg zmudng, a w
naszych wydziatach mechanicznych brakowato do te-
go chronicznie sit kwalifikowanych.

Obok obliczania czaséw jazdy, jest uktad dobrego
rozktadu jazdy, zwlaszcza na liniach jednotorowych,
zadaniem trudnym, wymagajgcym duzej zrecznosci,
uwagi i wprawy. Konstruktorow rozktadéw jazdy mie-
liSmy zawsze zamato. Obawiam sie, ze i jakos¢ ich
nie stata zawsze na wysokosci zadania.

4. Rozkladowe postoje pociggow towarowych
byly zbyt czeste i ditugie, chociazby ze wzgledu na wa-
runki dobierania wody. Linie wodociggowe szwanko-
waly pod wzgledem Srednicy i stanu rur, wielkosci
ciSnienia, polozenia zurawi.

Tendry parowozéw nie byly dosy¢ pojemne.

Spos6b porozumiewania sie stacyj o ruchu pociag-
gow byt archaiczny, urzadzenia techniczne do usta-
wiania przebiegéw jeszcze bardziej.

Zresztg znaczenia szybkosci jazdy pociggu towa-
rowego w ogole nie doceniano.

Postoje na stacjach weztowych byly szczegdlnie
duze.

Nalezy przyja¢ jako zasade, ze pocigg towarowy
dalekobiezny musi jecha¢ na odcinku z minimalng ilo-
Scig postojéw, a wiec, w zasadzie, nie zatrzymujgc
si? wcale na szlaku dwutorowym, chyba dla przepu-
szczania wymijajacych go pociggéw pasazerskich, dla
Wspomnianego wyzej dobierania wody Iub innych
Przyczyn technicznych. Na szlakach jednotorowych
doda¢ do tego nalezy postoje wywotane skrzyzowa-
nymi pociggéw. Postoje pociggdéw towarowych w na.
®¢j praktyce zdarzaly sie zbyt czesto i trwaty zbyt
diugo,

5. Najgorzej jednak bylo z wykonywaniem usta-
nowionego rozktadu jazdy. Badania przeprowadzone
w 1938 r. wykazaly, ze na szlakach .niektérych dy-
rekcyj pociggi na niedtugich, czasem bardzo kroétkich
°dcinkach poznity sie po kilka, czasem po Kkilka-
nascie godzin. Wladze miejscowe stan taki tolerowaty,
a centralne zdawaly sie o nim nie wiedziec.

. _ Skutki takich opéznien byly fatalne. Nie mowigc
iUz o spOznieniu dostawy fadunkéw, o ogromnych
P<zeplatach druzynom pociggowym, o przepale wegla,
0 Pogorszeniu obrotu wagonéw, ktdrych w tym czasie
plasnie brakowalo do wykonywania przewozéw —
skutkiem natychmiastowym byt brak parowozéw
Adruzyn pociagowych oraz zatrzymanie pociggéw na
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Przyczyny opoznien pociggdéw w drodze bywajg
bardzo rozmaite, ale gtéwnag i zasadniczg jest niedo-
puszczalny brak nadzoru nad praca stacyj dyspozy-
cyjnych, ktore, kierujgc sie tylko interesem wilasnej
gospodarki, spychajg pociggi na przecigzony odcinek,
nie liczac sie absolutnie z tym, czy jego stan pozwoli
pociggowi dojecha¢ do korncowej stacji bez wiekszych
trudnosci, bez dlugich szkodliwych postojow.

6. Przebieg pociggéw na odcinku powinien po-
zostawac pod statg kontrolg dyspozytoréw ruchu; kaz-
da przeszkoda musi wywotywac ich alarm, kazde za-
mieszanie musi by¢.natychmiast usuwane, a w razie
koniecznosci nalezy pociagi zatrzymywac¢ na wezlach,
nie na stacjach posrednich, gdzie parowozy i druzy-
ny pozostaja godzinami przy nieruchomym pociagu.

7. Z dalszych przyczyn opoézniefi pociggéw to-
warowych nalezy podkresli¢c zlty uklad wjazdow i wy-
jazdow na weztach, brak toréw na stacjach i weziach,
zly stan parowozéw, liczne ostrzezenia z powodu ro-
bét torowych itd.

8. Opobznienia pociagdébw zbiorczych zalezg od
niekorzystnego uktadu toréw i urzadzen tadunkowych,
od zlego zestawienia pociggu, od braku na stacjach
wszelkich srodkow do przetaczania wagondéw — poza
parowozem zbiorczego pociggu. Zbadanie i usuniecie
tych niedomagan jest konieczne, aby unikngé znacz-
nych opdznien pociggébw, a z nimi i dostawy ta-
dunkdw.

9. Jedng z kardynalnych wad naszego systemu
ruchu bylo sztywne trzymanie sie rozkladu — w zna-
czeniu zakgzu jazdy towarowych pociggéw przed cza-
sem. Rozklad jazdy daje czasy jazdy i postojéw, obli-
czane na peiny sklad pociggdéw, przecietny stan paro-
wozu, pogody i przewiduje zawsze pewnag rezerwe,
aby unikng¢ opdznienia pociggu. Tymczasem, obo'\
wybitnie niekorzystnych warunkéw, ktére wywotujg
op6znienie pociggu, zachodza bardzo czesto warunki
korzystniejsze od przecietnych, a w szczeg6lnosci
czesto sktad pociagu jest mniejszy od normalneeo.
W tym przypadku pociag powinien biec przed rozkta-
dem, trzymajgc sie zasady, im predzej — tym lepiej,
oczywiscie w granicach odpowiadajgcych bezpieczen-
stwu ruchu.

Nie ulega watpliwosci, ze uregulowany wedtug
zegarka bieg pociggoéw utatwia prace.stacyj i stuzby
drogowej, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu
jest korzystny, ale za te korzysci ptacit nasz system
zbyt drogg cene. Zresztg, czeste opdznienia pociggow
pozbawialy go znacznej czesci jego wartosci.

Przy pewnej uwadze personelu jazda pociggow
towarowych przed rozkladem nie pogorszy istotnie
stanu bezpieczenstwa, natomiast da wielkie oszczed-
nosci, ktorych czes¢ moze by¢ uzyta na ulepszenie
sygnalizacji na szlaku, ktore zapewni nawet wieksze
bezpieczenstwo ruchu i robot.

10. Przepisy o formowaniu pociggéw dalekobiez-
nych przewidywaly sie¢ stacyj dyspozycyjnych, po-
miedzy ktorymi pociggi towarowe mialy przebiegac
bez .przerdbki sktadu. Stacje powinny byly starac sie,
aby pociggi dalekobiezne przejezdzaly dalej, do na-
stepnych, dalszych stacyj dyspozycyjnych i za takie
przebiegi otrzymywaly nawet premie postepowe —
jednak wyniki byly niezadowalniajgce i departament
poddat przepisy przerébce.
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Uwazam te premie za bardzo potrzebng, ponie-
waz opOznienia pociggéw i wagondw, powstajgce na
weztach w zwigzku z przerdbka sktadéw, sag jeszcze
wieksze, niz na stacjach posrednich.

Do nich dolaczajg sie opOznienia, zwigzane ze
zmiang parowozu lub druzyny, wobec czego nalezy
dazy¢, by pociag przebywat jak najwieksze odlegtosci
nie tylko bez zmiany sktadu, lecz i parowozu oraz dru-
zyny, o0 czym zresztg bede mowit nizej.

Dotychczas moéwitem o $rodkach przysSpieszenia
biegu pociggdéw, jako calosci. Wplywa ono na szyb-
kos¢ obrotu pozostalych elementéw: wagondw, paro-
wozow i druzyn, jednak nie wyczerpuje sprawy. Teraz
zajmiemy sie z kolei przySpieszeniem biegu wagonu.

11. Czas przeznaczony do wykonania natadunku
normujg przepisy kolejowe i narzucajg go klientowi
pod rygorem dotkliwych kar. Czas ten w okresie
ostrego braku wagonéw podlega dalszemu ogranicze-
niu i stanowi dla nadawcy powazng trudnos¢. Dosyc¢
powiedzie¢, ze za godzine przestoju koleje pobieraja
po wojnie 100 zt. od wagonu. Na tym tle mogg pow-
stawa¢ pomiedzy klientem i pracownikami niedozwo-
lone stosunki, ktérych skutkiem rygor kary ulega
znacznemu przytepieniu, wagony za$ opOzniajg sie
pod natadunkiem. To samo ma miejsce przy wytadun-
ku. Nizej podaim kilka uwag z dziedziny ,niedozwolo-
nych stosunkéw*, walka z ktérymi jest bardzo trudna,
ale niezbedna.

12. Gdy natadunek jest skonczony, ruch zabiera
wagony od stuzby handlowej, poddaje je rozrzgdzaniu
i wtacza do pociggu. Na tle faktycznej odrebnosci obu
gatezi stuzbowych zachodzi przy operacj przekazania
wagonu moznos¢ opoéznien, ktoraby sie zmniejszyta
w razie ich skomasowania na linii i w wyzszych in-
stancjach we wspoélnej stuzbie przewozowe;.

Co sie tyczy rozrzadzania wagonéw i formowa-
nia pociggéw, a nastepnie ich wysytania, trzeba wypo:
wiedzie¢ nastepujgce uwagi. Szybkos¢ rozrzgdzania
zalezy od jego organizacji, o ktérej mowa bedzie ni-
zej; sformowanie pociggu jest funkcja wielkosci jego,
sktadu — im mniejszy sklad, tym predzej moze byc¢
skompletowany. Jest to jednak punkt, na ktérym szyb-
kos¢ sformowania w przewazajgcych przypadkach
musi ustgpi¢ miejsca wielkosci skladu: wygrywa na
tym i koszt przewiezienia wagonu, i w ostatecznym
wyniku ogolna szybkos¢ jego biegu. Wyjatki zachodzg
w razie bardzo stabych przewozow, kiedy szybkosé
sformowania pociggu nie moze iS¢ na zbyt daleko ida-
ce ustepstwa.

Woystanie pociggu moze napotykac trudnosci tylko
w razie braku parowozu lub druzyny, czego w warun-
kach racjonalnej gospodarki by¢ nie powinno, ale co
sie w naszych warunkach nieraz zdarzalo oraz w ra-
zie braku przelotnosci — z powodu oczekiwania na
wolng droge.

Brak parowozéw i druzyn zachodzi najczesciej
z powodu opOznien pociagébw w drodze, ale moze by¢
skutkiem Zle zorganizowanej biezacej naprawy, cho-
réb srod personelu, przetrzymania parowozu z druzy-
ng w parowozowni zwrotnej lub niedostania ich ze sta-
cji macierzystej itp. Wszystkie te przyczyny moga by¢
bez trudnosci zneutralizowane.

Gorzej jest z brakiem przelotnosci. W razie wy-
czerpania nalezy jg bez wzgledu na koszty powiek-
szy€, przejsciowo za$ stosowa s$rodki zaradcze, kto-
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rych tu ze wzgledu na ich rozmaito$¢ i zalezno$¢ od
miejscowych warunkéw przytacza¢ nie moge. Najra-
dykalniejszym, ale tez najprzykrzejszym dla kolei jest
ograniczenie natadunku — jest bowiem do pewnego
stopnia stwierdzeniem wilasnej bezsilnosci i wywotuje
stluszne utyskiwania spoteczenstwa.

13. Jezeli wagon ogromng czes¢ swego zywota
spedza na stacjach, nie zas w biegu, zalezy to gtow-
nie od postojow na weztach, gdzie pociagi podlega-
ja przerébce. Nie poruszajac znowuz przedwczesnie
kwestii pracy rozrzgdowej, musze wskazac, ze nad po-
stojem wagonéw na kazdej stacji, w szczegoélnosci na
weztach, niezbedna jest ciagta i batzna kontrola, kto-
ra na P.K.P. nie wszedzie i nie zawsze miala miejsce.
Spoiczynniki przecietnego postoju wagonéw na sta-
cjach nie byly w ogole rejestrowane, a tymbardziej nie
bylo wiekszego nacisku na obnizenie tego postoju

14. Czas od przybycia na stacje przeznaczenia do
podstawienia pod wytadunek i czas na wyladunek pod
wieloma wzgledami przedstawiajg analogje do zja-
wisk, ktére zachodza podczas natadunku i po nim. Te
zjawiska zostaly juz oswietlone w punktach 11 — 12
i wraca¢ do nich nie ma potrzeby.

15. Jezeli wyladowany wagon zostaje odrazu za-
jety pod natadunek, wéwczas cykl zwany obrotem wa-
gonu (od rozpoczeta jednego natadunku do rozpocze;
cia nastepnego) jest juz zamkniety i sprawa szybkosci
obrotu jest calkowicie objeta poprzednimi uwagami-
Natomiast, jezeli oprézniony wagon zostaje.oddany do
ruchu, w celu skierowania na inny punkt sieci, wow-
czas obrot wagonu nie jest jeszcze zakonhczony i po-
zostaje w dalszym ciggu troska, aby wagon podobng
do poprzedniej drogg trafit jak najpredzej do miejsca
natadunku. Trosce tej przeciwstawia sie mysl, aby
wagon zrobit w drodze do natadunku minimalny prze-
bieg, i ten wzglad mysi przewazac, jezeli tylko nie
zachodzi ostry brak wagondéw do wykonania zadan
przewozowych. W tej wiec drodze nie ma tylko jedne-
go i zawsze korzystnego rozwigzania, jakie obserwu-
jemy przy przewozie wagonu fadownego, to jest -y
przewiez¢ go jak najpredzej. Tym razem moze by¢
czasem wskazana pewna oglednos¢, czy tez powol-
nos¢ przy poruszaniu wagonu proznego.

Przechodzac kolejno do zadan gospodarki paro-
wozowej, widzimy inne momenty, wplywajagce na nig
mniej lub bardziej korzystnie.

16. Nalezy dazy¢ do tego, aby czas pomiedzy od-
jazdem parowozu z parowozowni, a odjazdem pociggll
byt jak r ajmniejs/y. Cza> ten zalezy przede wszystkim
cd odlegtosci pomiedzy torem odjazdowym, a parowo-
zownig, a jeszcze bardziej od uktadu toréw na stacji-
Im blizej lezy gtowa pociggu od punktu kontrolnego
parowozowni, im mniej przeszkdéd napotyka parowéz
na swojej drodze, tym predzej stanie on na czele po-
ciggu. Niestety, przedwojenna dyskusja na temat do-
datku godzinowego druzyn wykazala, ze czas tego
przebiegu jest czesto bardzo znaczny. Zmniejszenie
jego jest jednym z waznych zadan gospodarki paro-
wozowej.

Od chwili przypiecia parowozu do odjazdu pociag-
gu podlega parowéz tym samym trudnosciom, co po-
ciag, a wiec opisanym w ostatnim ustepie punktu 12-
Zadaniem stacji jest zadanie parowozu na czas, kiedy
odjazd pociggu nie napotyka innych przeszkéd.



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

333

17. Przejazd parowozu od pociggu do parowozewvane w pore. W tym celu nalezy korzysta¢ z telefo-

ni zwrotnej jest odwrdcong podobizng zjawiska opi-
sanego przed chwilg, zalezy od tych samych warun-
kow i przedstawia te same niedomagania.

18. Zanim parow6z wjedzie do parowozowni, mu-
si dobra¢ wody, wegla i oczysci¢ palenisko z popiotu.
Tu dotykamy notorycznej bolgczki naszej gospodarki
parowozowej. Dzieki szczuptym mozliwosciom finan-
sowym, a jeszcze bardziej dzieki brakowi uwagi i sta-
nowczosci zainteresowanych czynnikéw, wyposazenie
techniczne, organizacja i nadzér nad operacjami przy-
gotowania parowozu do drogi byly bardziej niz niedo-
stateczne. Na te dziedzine musimy w przysziosci zwré-
ci¢ szczegllng uwage.

19. Post6] parowozOw w parowozowni zwrotnej
Falezy od kilku czynnikdw: a) od wypoczynku druzy-
ny; b) od wykonania niezbednej naprawy biezacej
‘ ¢) od zapotrzebowania stacji na wystanie parowozow
z pociggiem lub'luzem. Zagadnienie odpoczynku dru-
zyny poruszymy w innym miejscu, naprawa biezaca
Powinna w zasadzie omija¢ i omija parowozownie
zwrotng, zapotrzebowanie stacji na wydanie parowo-
zu zalezy catkowicie od konfiguracji i gestosci ruchu.

Tu przypomne tylko jedno: postd] w parowozowni
zwrotnej, przebieg parowozu od pociggu do parowo-
zowni i z powrotem oraz wyczekiwanie na odjazd sg
to czasy, z punktu widzenia wykorzystania parowozu,
zupehnie stracone. Nalezy dazyé¢, aby byly, w stosun-
ku do czasu prowadzenia pociagu, jak najmniejsze, co
sie daje osiggna¢ najtatwiej przez wydluzenie odcinka,
obstugiwanego przez parowdz. Spelnienie tego wa-
runku poprawia znakomicie obrét parowozu i druzy-
ny i ich przecietny przebieg. Jest to jednoczesnie o-
twarte pole do dziatania dotyczgcych organow kolejo-
wych, pole — jak dotgd — bardzo zachwaszczone
Obserwacje wykazaly, ze z 200 godzin miesiecznej
Pracy maszynisty prowadzi on pocigg w ciagu 75,
a nawet tylko 40 godzin.

20. Czas postoju w parowozowni macierzystej za-
tezy od tych samych czynnikéw, co w zwrotnej, z tym
jednak ze wypoczynek druzyny jest tu diuzszy, a bie
Zflca naprawa jest zjawiskiem normalnym i potaczo-
nym czasem z okresowym ptdkaniem kotta.

W innym miejscu omoOwie kwestie obstugi paro-
wozow, ktora przediuza postd] parowozu w parowo-
zowni macierzystej, lub tez — przy 2 druzynach na
jednym parowozie — wywoiluje wyczekiwanie druzy-
rT na parowéz. Z tego tez wzgledu uwazam, ze naj-
wyzszy czas byloby przej$¢ na amerykanski sposob
°bsttugi parowozu zmiennymi druzynami Wdéwczas
w parowozowni macierzystej ani parow6z, ani druzy-
na nie beda na siebie nawzajem czekaly. Przy gestym
Tchu zmiana druzyny moze sie odbywaé roéwniez i w
Parowozowni zwrotnej.

W Zwigzku Radzieckim wypraktykowano tak zw.
sPosob jazdy ,w kotko“ (kolcewaja jezda), przy kto-
ry’n parow6z nie trafia do parowozowni od jednego
Piokania kotta do drugiego ani razu, za$ zaopatrywa-
ne, obrzadzanie parowozu i zmiana druzyny odbywa-
ja sie na torach stacji. Nie idgc tak daleko, nalezy
JUlnak co$ zrobi¢, aby parowozy wozity pociagi, a nie
Zdcgaly parowozowni i skladéw opatu.

21. Dalej, nalezy dazy¢ do tego, aby druzyny, za-
°Wno parowozowe, jak konduktorskie bylty wywoty-

néw, rowerdw, a oprdcz tego wprowadzi¢ zasade. zp-
by druzyna, w ciggu pewnego czasu przed przewidy-
wanym wezwaniem, sama troszczyta sie o przybycie
na czas, a w szczegolnosci przebywata w domu, zapy-
tywata ewentualnie telefonicznie wtasciwych dyspozy-
toréw, kiedy sie ma zjawic itp.

22. Istotnym czynnikiem prawidlowego biegu po-
ciggu jest nienaganny stan parowozu. Nie méwigc juz
o karygodnych wypadkach psucia sie parowozu w dro-
dze, potgczonego ze wzywaniem pomocy, czesto opoz-
nienia pociggéw sg skutkiem ztego funkcjonowania
parowozéw. Wine ponosi tu albo druzyna parowozo-
wa, albo druzyna biezgcej naprawy i one powinny po-
nosi¢ odpowiedzialnosé, czasem zbiorowa,

23. Naprawa w parowozowni powinna by¢ wyko-
nywana nie tylko doktadnie, ale i szybko. W tym celu
nalezy zapewni¢ w parowozowni dobre ogrzewanie i
o$wietlenie oraz wyposazy¢ je w nowoczesne narze-
dzia. W zimie naprawe wstrzymuje oblodowacenie pa-
rowozu; do jego usuniecia Niemcy stosujg specjalne
urzadzenia, o ktérych u nas nie bylo mowy.

Biezagca naprawa taboru, a w szczegoélnosci paro-
wozéw, nie stata u nas na wysokosci zadania i, jak
wiele innych dziedzin, wymagata gruntownej racjo-
nalizacji.

24. Czestos¢ ptokania kotlta, zabierajaca niepo-
miernie duzo czasu, zalezy od jakosci wody w wodo-
ciggach kolejowych i od sposobdw jej ulepszania
(zmiekczania). Zdaje sie, ze jako$¢ wody naszych wo-
dociggéw pozostawiata wiele do zyczenia — przynaj-
mniej taki wazny wezel, jak Lwow, pracowat z wodg
ab.solutnie nie nadajgca sie do zasilania kottow; zagad-
nienie to wymaga zbadania i sanacji.

25 Wydajna praca druzyn pociggowych wymaga,
aby ludzie mieli dobry wypoczynek. Wiele z posréd na-
szych lokali wypoczynkowych urggato wymaganiom
hygieny. Brakowalo im ciszy, czystosci, wentylacji, ja-
kiego takiego komfortu. Szczegélnie palgca byta kwe-
/stia bielizny poscielowej, ktéra calymi tygodniami stu-
zyta potrzebom coraz to innych oséb, nie zawsze dba-
jacych o czystos¢ swego ciata. Urzgadzenia kapielowe
byly przewaznie prymitywne, czaseen brakowato ich
w ogole.

26. Odstawianie parowoz6w do zapasu nie wywo-
tuje tych objekcyj, ktdre wypowiedzialem w stosunku
do wagonow, natomiast nalezy dbac¢ o to, aby parowo-
zy zapasu byly dobrze utrzymywane i w kazdej chwili
mogly by¢ wziete do pracy, co w rzeczywistosci nie
zawsze mialo miejsce.

27. Opobznienia pociggdéw powstawaly z powodu
defektéw nie tylko w parowozach, ale i w wagonach,
w szczegolnosci z powodu grzania sie osi. Zwalczanie
tego zjawiska wymaga czujnosci ze strony stuzby wa-
gonowej, druzyny pociagowej, a takze obserwacji na
stacjach kontroli ,maznic; ktére nalezy organizowaé
w poblizu wielkich stacyj na- i wytadunkowych, lub
tez rozrzgdowych.

Obok tego nalezy wyjasni¢, w jakiej mierze sma-
ry, fozyska i inne czesci i materialy smarne sg na wy-
sokosci zadania i jaki® ulepszenia bytyby w tej dzie-
dzinie gospodarczo uzasadnione.

28. Personel pociggowy powinien by¢ zaintereso-
wany w szybkim biegu pociagéw i w matych stratach
czasu na stacjach koncowych i posrednich. Powinien
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dazy¢ -do wykonywania wysokich przebiegow, a nie
do zuzywani®, duzej ilosci czasu. Jednag z pobudek, ktd-
re mialy przyczyni¢ sie do tego, byto wprowadzenie
przed wojng dodatku godzinowego, obliczanego za czas
rozktadowy jazdy pociggu, a nie za czas zuzyty rze-
czywiscie. "Druzyny zwalczaly te forme dodatku,
twierdzgc, ze bieg pociggu i operacje wstepne i kon-
cowe nie od nich tylko zalezg. By¢ moze, uwazam
jednak, ze musi by¢ utrzymany lub znaleziony spo-
sob, aby druzyny nie byly poszkodowane (gwaranto-
wane godzinowe), natomiast mialy silng pobudke
materialng, by pociag prowadzi¢ jak najszybciej, a do-
datkowe czynnosci réwniez przyspieszac.

29. To samo dotyczy wszystkich pracowniko

stuzb przewozowej i pociggowej, ktdrzy maja wplyw
na szybkos¢ biegu pociggéw, obrotu parowozéw, wa-
gondw i druzyn. Same udoskonalenia techniczne i or-
ganizacyjne nie wystarczg, jezeli personel nie bedzie
Swiadomy Sciste] wspotzaleznosci — w tej dziedzi-
nie — jego wiasnego interesu z interesem kolei.

Usprawnienie pracy przetokowej.

W ruchu towarowym zjawisko podstawienia pod
natadunek calego pociggu, przewiezienia jego w pel-
nym skladzie do stacji przeznaczenia i wytadowania
tam w jednym miejscu, nalezy do zupelie wyjatko-
wych.

Przy przewozach catowagonowych jednostkg
przewozowg jest wagon, przy przewozach drobnicy

liczne przesyiki sktadajgce sie na fadunek' jednego
wagonu.

Natadowane wagony przedstawiajg zwykle nie-
uporzadkowang mase, ktorg stacja przerabia nastep-
nie, droga zmudnej pracy przetokowej, na uporzad-
kowany pociag, tak aby wagony byly ustawione
w kolejnosci kierunkéw, w ktérych majg wyruszy¢
w droge, rzadziej w kolejnosci stacyj przeznaczenia.
To samo dotyczy wysylanych w droge wagonéw
préznych.

Stacje, ktOre nie zestawiajg catych pociggow ze
swoich wagonow, wiaczajg je do przechodzacych
pociggéw zbiorczych, odwozacych je do najblizszej
stacji zestawiajgcej pociagi, lub tez do stacji przezna-
czenia, jezeli ta stacja lezy blizej.

Prawidlowo zestawiony pocigg biegnie bez prze-
robki skladu przynajmniej do najblizszego wezia,
gdzie moze nastgpi¢ odczepienie wagondéw przezna-
czonych na rozgateziajgce sie w wezle linie lub do-
czepieme wagondéw z dobiegajgcych kierunkow.
W braku takich wagondéw pocigg biegnie bez zmiany
skladu do najblizszej stacji rozrzadowe,.

Stacja rozrzgdowa, czasem najblizsza, czasem
dopiero dalsza, przerabia sktad pociggu, taczy wago-
ny dowiezione réznymi pociggami i z réznych kie-
runkbw w nowe dalsze grupy i sktada nowe pociggi.

W ten® sposob wagony dobiegajg do stacji
przeznaczenia, gdzie zwykle muszg by¢ jeszcze raz

W%’ﬁ q]‘&fqgai a@awly&/v%ﬁ _nych Punktéw  wytadunko-

Jezeli stacja przeznaczenia nie przyjmuje wa-
gonéw w pelnym sktadzie pociagu, jezeli nie jest
slacjg rozrzadowa lub dyspozycyjna, przerabiajaca
vad pociagu, tylko matg stacjg posrednig, wowczas
wagony sg do mej dowozone pociggiem zbiorczym,

.odpowiednio
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zestawionym przez poprzednig stacje
dyspozycyjna, wysylajgca pociagi zbiorcze.

Szczegllnym przypadkiem przerébki pociggu jest
zmiana jego skladu z powodu réznicy maksymalne-
go skladu dopuszczanego na odcinku juz przejecha-
nym w poréwnaniu z odcinkiem, ktéry lezy dalej na
drodze pociggu.

Opisane powyzej czynnosSci nie wyczerpujg pra-
cy przetokowej, chociaz stanowig jej gtéwna czesé.
Uzupelnia je przetaczanie, potaczone z podstawie-
niem wagonu pod na- i wytadunek, ze sprawdzeniem
wagi i skrajni fadunku, z przypadkowym przetadun-
kiem wagondw uszkodzonych, ze skierowaniem wa-
ﬁ%nu do oczyszczenia lub naprawy i zabraniem go
po ich wykonaniu itd.

Jak wielka jest praca przetokowa i jak znaczny
jest jej koszt, uwidacznia nastepujgca analiza.

1 na kazdej stacji mamy szereg torow i rozjaz-
déw przeznaczonych do przetaczania, ktére trzeba
zbudowac¢ i utrzymac. Sa stacje rozrzadowe, ktorych
diugos¢ torow idzie w liczne dziesiagtki km., a rozjaz-
dy liczone sg na setki.

2) W wielu przypadkach tory te sa uzupetnione
urzgdzeniami, utatwiajgcymi przetaczanie: sygnala-
mi, urzadzeniami do hamowania wagondéw, a przede
wszystkim urzadzeniami do wykonywania rozrzadza-
nia sita ciezkosci. Urzadzenie gorek i pochylych to-
rébw stanowig znaczny koszt dodatkowy.

3) Do przetaczania uzywane sg parowozy, kto-
rych przebieg kilometryczny stanowi pokazny pro-
cent przebiegu parowozOw z pociggami, kosztuje zas$
za km. mato co mniej; obok nich sg uzywane inne
srodki pociggowe do przesuwania wagonow.

4) Oprocz kosztu pracy parowozéw przetoko-
wych, sg bardzo znaczne wydatki na inny personel,
wspoOlpracujgcy przy przetaczaniu: szeféw manewrow,
ustawiaczy,  spinaczy, kliniarzy, nastawniczych
i zwrotniczych.

5) Trudno uchwytny, ale bardzo znaczny jest
koszt przestoju wagondéw na stacjach, wywotanego
potrzebg przetaczania. Wagony spedzajg na stacjach
liczne godziny, w zasadzie znacznie diuzsze od cza-
su ich biegu w pociggach, a w tym postoju potrzeba
przetaczania, wyczekiwanie na przetaczanie lub po
przetaczaniu stanowig czes¢ gtéwng. Totez przeta-
czanie absorbuje bezposrednio lub posrednio bardzo
znaczng, ale blizej nieokreslong cze$¢ parku wago-
nowego.

6) Z przetaczaniem 1igczag sie liczne
uszkodzenia wagonow i tadunkéw.

7) Na weztach i to przewaznie z powodu prze-
taczania powstajg opOznienia dostawy tadunkow, po-
taczone z wyptata odszkodowan, a nawet ze .stratg
niektérych przewozéw na rzecz innych Srodkéw ko-
munikacji.

Nasz system rachunkowy i statystyczny nie da-
wat zadnych podstaw do okreslenia rozcztonkowa-
nych powyzej kosztéw przetaczania, nie slyszatlem
tez o jakich$ badaniach, ktoreby staraty sie te koszty
oszacowal. A jednak bez takich obliczen nie ma mo-
wy o prawidlowej kalkulacji $rodkow, ktoreby prace
manewrowg mialy zmniejszy¢, a jej wykonanie
usprawnic.

Stad punktem wyjscia proponowanych posuniec¢
jest:

przypadki
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1) Zmiana systemu zarachowania i statystyki,
majgca miedzy innymi na celu zapewnienie podstaw
do obliczania bezposrednich i posrednich kosztow
przetaczania.

Dalej nalezy:

2) Ustali¢ plan pracy przetokowej weztow i sta-
cyj, ustanawiajgc pomiedzy nimi $cistg wspoltprace,
nieoglagdajgca sie na zaden interes wilasny, ani danej
stacji, ani danego okregu i majgca na celu zmniej-
szenie i usprawnienie pracy przetokow»j.

3) Przestudiowa¢ przy pomocy najwytrawniej-
szych sit fachowych' zadania przetokowe stacyj, za-
czynajgc od najwazniejszych — i utozy¢ dla kazdej
z nich instrukcje, okreslajgca najkorzystniejszy spo-
s6b wykonywania pracy przetokowe;j.

4) Sprawdzi¢ przy tej okazji uktad toréw i urzg-
dzen na stacjach i wskaza¢, jakie ulepszenia — drob-
ne i zasadnicze — mogg sie przyczyni¢ do utatwienia
i przyspieszenia pracy przetokowej. Drobne ulepsze-
nia nalezy niezwtocznie wykonaé¢; nie ma bowiem
prawie stacji, na ktdrej drobne, fatwe do usuniecia
przeszkody nie hamujg pracy przetokowej. Wnioski
dotyczace wiekszych zmian — zlozy¢ wspomnianej
w cz. 1 niniejszego rozdzialu- Komisji Organizacji
i Usprawnienia Przewozoéw.

5) Rozwazy¢, na jakich stacjach nalezy zasto-
sowa¢ do wykonywania przetaczania mate lokomo-
tywki — ciagniki na szynach — coraz to szerzej roz-
powszechniajgce sie na Zachodzie.

6) Po przeanalizowaniu pracy danej stacji i uto-
zeniu dla niej instrukcji pracy przetokowej, nalezy
opracowa¢ normy zuzycia czasu na wykonywanie
przetaczania,, to jest czasu pracy parowozow przeto-
kowych oraz personelu przetokowego na jednostke
pracy, czyli na kazdy przerobiony wagon.

Normy te nalezy przyja¢ nastepnie za podstawe
premiowania oszczednosci na kosztach przetaczania,
reformujac mato skuteczng przedwojenng instrukcje
0 premiowaniu pracy przetokowej.

7) Jednoczesnie nalezy przepracowaé plan biegu
towarowych pociggéw dalekobieznych, dazac do ich
mozliwego rozpowszechnienia.

8) Nalezy zainteresowa¢ w zmniejszeniu pracy
przetokowej klientéw, udzielajac im pewnych premii,
uzaleznionych od formowania wiekszych grup wago-
néw, ktore nadajg sie do biegu bez rozczepiania od
miejsca naladunku do miejsca wytadunku, a nawet
przez znacznag czes¢ przejezdzanej drogi. Oprécz ta-
ryfy drobnicowej i calowagonowej mozna wprowa-
dzi¢ dalsza obnizke w postaci taryfy catopociggowe;,
lub tez grupowej na przesyiki , wynoszgce niemniej
niz 5 lub 10 wagonéw. Udzieleaie nieduzej premii
taryfowej za uporzadkowane fadowanie na diugim
froncie fadunkowym w ten sposob, aby wagony odra-
zu staly w grupach, przeznaczonych do tej samej
stacji, lub odchodzgcych w tym samym kierunku, mo-
gtoby stanowi¢ niematg atrakcje dla kopalri i innych
nadawcow tadunkéw masowych, albo tez firm ekspe-
dycyjnych.

By¢ moze, w niektérych przypadkach uporzadko-
wane ladowanie mogtoby sie sta¢ czynem nawet bez
premii taryfowych, poprostu dzieki naciskowi ze stro-
ny personelu staciji.

9) Azeby fadowanie odbywalo sie pod nadzorem
stuzby handlowej w porzgdku potrzebnym stuzbie ru-
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chu, azeby przekazanie wagondéw pod na- lub wyta-
dunek i odbieranie na- lub wyladowanych nie wywo-
tywalo strat czasu, potrzeba duzej Harmonii pomie-
dzy obu stuzbowymi gateziami, ktérag najzupelniej
moze zapewni¢ potgczenie ich we wspdlnej stuzbie
przewozowej.

Szybka dostawa tadunkow.

O ile szybki przewdz tadunkéw od chwili zatado-
wania wagonu do jego wyladowania wyczerpuje za-
interesowanie kolei z punktu widzenia rozchodéw
zwigzanych z przewozem, o tyle stanowi on dla klien-
ta tylko cze$¢ obchodzacej go operacji, liczonej od
chwili zgtoszenia towaru do przewozu do chwili jego
wydania adresatowi.

Klient jest bardzo zainteresowany w. szybkiej
dostawie towaru. Zmniejsza ofia czas obrotu jego
kapitatu i pozwala mniejszym kapitatem dokonywac
wiekszych obrotow. Czesto wybawia kupca, a jeszcze
czesciej producenta z klopotéw, potaczonych ze stra-
tami, gdy pierwszemu brak pewnego artykutu w skle-
pie, drugiemu — surowcéw do dalszej produkcji. Za-
pobiega wreszcie zepsuciu lub ilosciowemu zanikowi
niektérych towarow.

Zadowolenie klienta rozstrzyga o atrakcyjnosci
transportu kolejami, powieksza przewozy i pochodza-
ce z nich dochody, a wiec bylo zawsze dla kolei rze-
cza bardzo wazna. Stalo sie za$ jeszcze wazniejsze
od chwili upadku monopolu przewozowego kolei.

Poza czynnikami omoéwionymi w punktach po-
przednich pozostaje do zbadania czas od chwili zgto-
szenia towaru do przewozu do podstawienia wagonu
pod natadunek. Czas ten jest zalezny od posiadania
wolnych wagonéw prozinych, oraz od sprawnosci stuz-
by podstawiajgcej wagon. Bywajg okresy, kiedy koleje
otwarcie przyznajg sie do niezdolnosci wykonania
wszystkich przewozow, wstrzymujac niektdre z nich
na czas dluzszy lub krotszy. Bywa réwniez, ze i bez
ograniczenia przewozOw klient jest zmuszony cze-
ka¢ dlugo, zanim jego zadanie zostanie wykonane,
jest zmuszony do niedozwolonych kombinacyj z do-
tyczacym personelem kolejowym, aby podstawienie
wagonu przyspieszy¢. Na tym tle powstajg ciezkie
zarzuty przeciw moralnosci personelu przewozowe-
go, krgzg opowiadania o ,czarnej taryfie“.

Co gorsza, nie ma tak wysokiej premii, ktora
w okresach trudnosci przewozowych mogtaby sku-
tecznie przeciwdziata¢ stawkom czarnej taryfy.

A jednak walka z nig jest niezbedna, prowadzi za$
przez zapewnienie pracownikom warunkéw mozliwe-
go bytu, przez sumienny i surowy ich dobér oraz przez
niemniej surowg kontrole.

Oczywiscie lepiej jest pozbawi¢ ,taryfe“ grun-
tu pod nogami, zapewniajgc wszystkim zapotrzebo-
waniom na wagony dostateczne pokrycie, ale zbyt
czesto lezy to pozNi mozliwoscig kolei.

Nie mniej waznym jest koncowy etap przewozu:
od podstawienia do wytadunku, do wydania towaru
odbiorcy. Tutaj istotne znaczenie ma terminowe za-
v'iadomienie adresata o0 nadejsciu przesyiki.

Zdawaloby sie wskazanym, aby stacja przezna-
czenia byla zawiadamiana telefonicznie o przewiuy-
wanym przybyciu przesyilki przez stacje formujgca
pociag, ktéry przesylke przywiezie. Stanowitoby to
czesto przyspieszenie odbioru przesyiki o calg dobe.
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Za pewng dodatkowg optatg ta sama stacja mogilaby
zawiadamia¢ telefonicznie lub telegraficznie bezpo-
Srednio odbiorce.

Nie nalezy réwniez — a to we wlasnym intere-
sie kolei — ogranicza¢ zbyt surowo godzin pracy
tkspedycyj towarowych, dopuszczajgc przyjmowanie
i wydawanie przesytek poza godzinami urzedowymi
za pobraniem umiarkowanej optaty dodatkowe,;.
W okresie trudnosci przewozowych nalezy przediu-
za¢ godziny pracy ekspedycyj, a takze pracowac
w dni Swigteczne.

Przepisy przewozowe przewidujg stosunkowo
diugie terminy dostawy tadunkéw, ktére tez rzadko
bywajg przekraczane, a jeszcze rzadziej — w drodze
reklamacji klienta — prowadzg do zwrotu jemu
czesci optat przewozowych.

Terminy te natezaloby zrewidowac¢ i skrocic,
wprowadzajgc zasade automatycznej wyptaty przy
wykupieniu tadunku przepisowego odszkodowania
za przekroczenie terminu dostawy.

Oprécz termindw, obowigzujgcych w stosunku
do klienta, nalezy wprowadzi¢ jeszcze krétsze termi-
ny normalne, obowigzujgce personel kolejowy, ktory
powinien wszelkimi sitami dgzy¢ do tego, aby dosta-
wa trwata jak najkrécej.

Czasy przewozu powinny by¢ kontrolowane i re-
jestrowane przez statystyke, aby nastepnie mozna by-
to na jej podstawie wnioskowa¢ o zmianie — w zna-
czeniu skrécenia — terminu dostawy.

Szereg przewozOw, zwilaszcza towardéw nietrwa-
tych, przerzucit sie na inne srodki komunikacji, skut-
kiem zbyt wolnego przewozu kolejami. Niektore prze-
wozy sg wogdle nieaktualne, poniewaz takie towary,
jak mieso, ryby, jagody, grzyby itp. nie wytrzymujg
diugiego transportu.

Dla wszystkich tych towaréw — tam gdzie ilos¢
ich to usprawiedliwia — nalezy wprowadzi¢ pocia-
gi towarowe pospieszne, ktérych bieg ma odpowia-.
da¢ potrzebom rynku. Koleje powinny zabezpieczaé
punktualny i szybki przewdz pod rygorem odszko-
dowan za petng warto$¢ zawinionej przez nie straty
klienta.

W transportach zywnosci, kierowanych na rynki
wielkomiejskie, nalezy w miare moznosci dowozi¢
tcwar® do srodmiescia lub do kilku punktéw na tere-
nie miasta i wprowadza¢ wagony bezposrednio do
hal, w ktérych moze sie odbywa¢ hurtowy hanel ar-
tykutami spozywczymi.

W razie trudnosci technicznych powinny koleje
zorganizowa¢ wtasny dowdz samochodami.

Ogolnej kwestii zabierania tadunkoéw przez kole-
je z domu nadawcy i dostarczania do domu odbiorcy
nie poruszam tutaj z braku odpowiednich danych,
uwazam jenak, ze zagadnienie to musi w najkrot-
szym czasie doczeka¢ sie praktycznego rozwigzania.

Bezpieczenstwo przewozonych towardw.

Niewystarczajgce bezpieczenstwo przewozonych
kolejami towaréw byto juz przed wojng faktem zna-
nym ogolnie.

Okradano wagony na stacjach i w pociggach,
zabierano wszystk , co sie zabra¢ dato: od taniego
wegla, az do kosztownych wyrobéw widkienniczych.

Skutkiem tego byly straty kolei, ponoszacych od-
powiedzialno$¢ za przyjete do przewozu towary; brak
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zaufania do nich, jako do przewoznika oraz ucieczka
przewozOow przedmiotéw kosztowniejszych; byty stra-
ty klienta, ktéry niezawsze moégt udowodni¢ i odzyskaé
réwnowarto$¢ straconego towaru; koszty bardziej
doktadnego opakowania towaru, ktére go miato za-
bezpieczy¢ od kradziezy itd.

Srodki zabezpieczajgce towary nie wystarczaly;
nie pomagata zorganizowana straz kolejowa, ktora
ze zlodziejami staczata formalne walki.

Kradli zawodowi ztodzieje, kradla — gdzie mogta
— okoliczna ludnos$¢, a niestety zbyt czesto odgrywat
niedwuznaczng role personel kolejowy.

Po wojnie, podczas ktérej ludnos¢ zupetnie sie
odzwyczaita od poszanowania prawa, za$ lamanie
przepisow wzniosto sie do wyzyn bohaterstwa i stuz-
by spotecznej — nalezalo spodziewac sie na kolejach
spietrzonej fali kradziezy. To jednak, co nastgpdo,
przeszio niestety wszelkie przewidywania. Walka
z kradziezami jest i bedzie przez diugi czas koniecz-
na, ale bardzo trudna.

Piszac te prace w czasie wojny, nie mogiem prze-
widzie¢ powojennego rozwoju stosunkow i zadan,
ktére zycie postawi przed strazg. Tym nie mnigj
rozwazania swoje stosuje do warunkéw znormalizo-
wanych, ktére zapewne wkrotce powstana.

Reorganizacja strazy kolejowej byla na P.K.P.
bardzo niepopularna. Moze dlatego, ze niepopularny
byt jej inicjator — sanacyjne biura personalne. Moze
dlatego, ze byt zly dobdr ludzi — matopowaznej, na
wet dosy¢ lekkomys$inej miodziezy, ktéra nie zdgzyta
na swym trudnym stanowisku nabra¢ rutyny, ugrun-
towa¢ wlasnego prestige‘'u. Moze winno byto kierow-
nictwo, oderwane od innych jednostek stuzby liniowej,
oddane biurom personalnym i przesycone przez nie
specyficznym posmakiem.

W kazdym jednak razie nie ulega watpliwosci,
ze straz bezpieczenstwa jest na kolejach niezbedna.

Straz ta musi sta¢ do pewnego stopnia na uboczu
spoteczenstwa kolejowego, ktore niestety — dosyc
czesto byto i bedzie przez straz hamowane w swej
niezbyt legalnej dziatalnosci.

Wyrazem tego powinna by¢ podlegtos¢ strazy
bezposrednio wydziatowi przewozowemu dyrekcji, po-
niewaz stuzba przewozowa gtdéwnie, niemal wytgcznie
korzysta z dzialalnosci strazy. Na wiekszych sta-
cjach (I i Il kl.) nalezy jednak podporzadkowac straz
kolejowa zawiadowcy stacji, azeby zapewni¢ mozli-
wie jednolitos¢ wiadzy.

Ochrona magazynéw, skltadéw opatowych itp. mo-
ze powréci¢ do dawnego ustroju i do stuzb zainte-
resowanych.

Straz, czyli moéwigc inaczej policja kolejowa, po-
winna otrzymywaé powazne wyszkolenie policyjne.
Umiejetnos¢ noszenia i uzywania broni, dziarskiego
salutowania i stukania obcasami absolutnie nie
wystarcza. Straz ma duze prawa, z ktorych
musi z powagag i rozsadkiem korzysta¢; ma ciezkie
obowigzki, ktére powinna fachowo wykonywac.

Straznik powinien by¢ troskliwy o dobro kolei,
bezinteresowny, ruchliwy, czujny, twardy, a jedno-
czesnie dosy¢ kulturalny, taktowny i przychylny dla
otoczenia. Straznik powinien odroznia¢ sie od pra-
cownikow kolejowych swym wygladem, by¢ w od-
rebny sposéb umundurowany.
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Sama straz kolejowa bez wspdidziatania praco-
wnikOw kolejowych, przynajmniej w ich masie, nie
moze sprosta¢ swemu zadaniu, ktorym jest ochrona
porzadku, fa'du i bezpieczenstwa na kolejach wraz
ze zwalczaniem przestepczej dziatalnosci na terenie
.kolejowym. W tym celu, pracownicy, zajmujacy nie-
ktére stanowiska, jak to: zawiadowcy stacyj, dy-
zurni ruchu, magazynierzy i magazynowi, ustawia-
cze, spinacze i zwrotniczowie, konduktorzy, zawia-
dowcy odcinkéw, torowi i przodownicy, straznicy
obchodowi i przejazdowi, straznicy magazynowi oraz
niektérzy pracownicy parowozowni i warsztatébw po-
winni otrzyma¢ pewne uprawnienia policyjne, pra-
wo uzycia w razie potrzeby broni oraz uzbrojenie.

Muszg oni (przynajmniej cze$¢ z nich) mie¢ pra-
wo wystawiania policyjnych mandatow doraznych na
niewysokie kary pieniezne.

Dalej nalezy za wszelkg cene doprowadzi¢ do po-
rzadku ogrodzenie terendw stacyjnych i odzwyczaic¢
osoby obce od walesania sie w miejscach zakazanych.
W naszej praktyce przedwojennej obydwa te czynniki
szwankowaly: ogrodzenia byly niekompletne, czesto
zniszczone, zas personel kolejowy tolerowat chodze-
nie po torach osob obcych, w tej liczbie cztonkéw ro-
dzin pracownikéw. Wszystko to utatwiatlo ogromnie
dziatalnos¢ zlodziei kolejowych.

Stan niebezpieczenstwa poszczegdinych punktow
nalezy oswietli¢ przez zorganizowanie, doktadne pro-
wadzenie i wnikliwe badanie statystyki kradziezy.
Rejestracja, obejmujgca rodzaj kradziezy, rodzaj
okradzionego towaru, miejsce dokonania i wykrycia
kradziezy, pore dnia, rodzaj opakowania, nazwiska
pracownikéw, pod ktérych opieka pozostawat okra-
dziony obiekt — w krétkim czasie okreslitaby, czego,
gdzie, kiedy i przed kim nalezy pilnowa¢; databy wy-
tyczne, jak nalezy strzec, gdzie patrolowaé, gdzie
wystawia¢ “~sterunki itd.

Prawdopodobnie optacitoby sie utrzymywanie,
oprocz zewnetrznej strazy mundurowej, wiasnych
organéw S$ledczych, ktére by w sposdb mejawny pro-
wadzily poszukiwania skradzionych towaréw i oswie-
tlaty warunki, ktére utatwity okradzenie, przyczynity
sie do niego.

Ujawnienie kradziezy, ujecie sprawcow, odzyska-
nie skradzionego mienia nalezy wynagradza¢ wysoki-
mi sumami, ktore w niektdrych przypadkach nalezy
wyptaca¢ w sposéb dyskretny.

Z drugiej strony, wazne jest, aby pracownicy byli
wychowywani w kierunku troskliwosci o dobro ko-
lejowe. Dotychczas zreczny i sprytny ziodziej budzit
u niektdrych pracownikéw raczej uznanie, nawet za-
zdros¢.

| znowuz jednym z gtdwnych umoralniajgcych
czynnikow jest odpowiedni dobdr personelu, odpo-
wiednie jego traktowanie, doktadna kontrola i dosta-
teczne wynagrodzenie. Nie uzdrowig one ludzi, ktérzy
na droge przestepczg juz raz poszli, ale powstrzyma-
ja od naduzy¢ i przestepstw wielu ludzi niezitych, po
swojemu uczciwych, ale stabych.

Wiasciwe traktowanie klienta.

» Stosunek pomiedzy obywatelem panstwa, a zata-
twiajgcym jego sprawe urzednikiem byt przedmiotem
mstalego niezadowolenia i statej krytyki. Urzednikowi
Zarzucano nie tylko zte formy zewnetrzne, opryskli-
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wos$¢, niegrzecznosé, ale i niedbate udzielanie infor-
macyj: urywkowych, niekompletnych, czesto nawet
btednych; odsytanie klienta pod lada pozorem do in-
nego urzednika, do innego ,okienka“, uchylania sie
w ten spos6b od odpowiedzialnosci za ztg informacje,
nieprzychylne traktowanie spraw z wyrazng checig
wyzyskania przewagi jakg ma urzad wobec osoby
prywatnej; stronniczo$¢ na korzy$¢ znajomych, przy-
jaciot i krewnych, uwzglednianie protekcji os6b wpty-
wowych, wreszcie interesownos¢, ktéra w stosunku
do .osoby umiejacej zaskarbi¢ taski urzednika, czyni-
ta nieprzystepnego stréza interesOw panstwa przy-
chylnym poplecznikom Kklienta.

Kazdy krok w urzedach, jak moéwiono, byt utrud-
niany zupetie Swiadomie i celowo, aby mozna byto
uzyska¢ od klienta — w tej lub innej formie — $wiad-
czenie materialne.

W zwigzku z tym miat by¢ klient, nadawca, od-
biorca, czy tez podrozny traktowany nieréwno i ob-
stugiwany odpowiednio do wysokosci dokonanego
.Swiadczenia"“ .

Nie ulega watpliwosci, ze w wielu wypadkach
oskarzenia te miatly stusznos¢ i stosunek urzednika
do klienta byt nienormalny.

Nie ulega rowniez wapliwosci, ze biura — w da-
nym przypadku ekspedycje i kasy kolejowe — nie
stanowily wyjatkéw, chociaz nie byly ani urzedem,
ani tez ostatnio monopolowym przedsigbiorstwem
i w kliencie powinny byly widzie¢ réwnouprawnio-
ng strone.

W obronie naszego urzednika, naszego pracownika
stuzby przewozowej nalezy powiedzie¢, co nastepuje:

1) Klient sam'byt bardzo trudny do obstuzenia:
mato kulturalny, niegrzeczny, czesto grubianski,
umiat pyta¢ o rzeczy zrozumiate i oczywiste, nie ro-
zumiat lub nie chciat rozumie¢ odpowiedzi, jezeli nie
byta po jego mysli.

2) Klient kolejowy — w swej przewazajacej ma-
sie — dazyl za wszelkg cene do wyzyskania kazdej
mozliwosci na swojg korzys¢; dazyh, nie liczgc- sie
zupetnie z moralnoscig, z prawem. Niedozwolone
Swiadczenia narzucat pracownikowi natarczywie,
a odrzucony na nizszym szczeblu, szukatl sobie popar-
cia na wyzszym i niestety bardzo czesto je znajdo-
wal.

3) Przez tego rodzaju postepowanie pracownik
musiatl mie¢ sie na bacznosci, aby nie by¢ przez klien-
ta oszukanym, uczyt sie widzie¢ w kazdym intere-
sancie oszusta, zlodzieja.

4) Pracownik zyt w niezdrowej atmosferze, oto-
czony podejrzliwoscig przetozonych i kolegéw i wie-
dziat, ze jego przychylny, a nawet po prostu bez-
strony stosunek do klienta zwréci uwage i postaw;
pod watpliwos¢ jego bezinteresownos¢.

5) Pracownik nie czut przychylnosci i rzeczowego
do siebie stosunku ze strony przelozonych, nie miat
przeswiadczenia, ze uczciwg pracg zapewni sobie
spokojny i pomysiny bieg stuzby; nie czut za sobg
poparcia, na wypadek gdyby sie narazit komus wpty-
wowemu, nie czut pod nogami twardego gruntu.

6) Pracownik niezawsze byt odpowiednio przygo-
towany fachowo, nie miat jasnych wskazéwek z gory,
dobrych podrecznikéw, bigkat sie w lesie nieuporzad-
kowanych przepiséw i bat sie odpowiedzialnosci za
ich nieswiadome przekroczenie.
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7) Pracownik byt spauperyzowany; nie mégt sie
utrzymac¢ ze swej pensji, skad powstawaty dlan sil-
ne pobudki materialne, a w jego przeswiadczeniu
nawet moralne do przekroczen omawianego typu.

8) Przepisy — trudne do zrozumienia dla pracow-
nika — byly dla klienta jeszcze mniej dostepne. Dzie-
ki temu klient byt zdany na faske i nietaske persone-
lu.

Podajac powyzsze momenty, jako warunki, w kt6-
rych powstat niemoralny stosunek pomiedzy praco-
whnikiem a klientem korzystajgcym z ustug przewozo-
wych kolei, nie chce bynajmniej pracownika ani
usprawiedliwi¢, ani ttumaczy¢. Stosunek ten powinian
by¢ uzdrowiony. Usuwajac warunki, ktdre go pogar-
szaja, przyspieszymy sanacje.

Pracownik powinien wpoi¢ w siebie zasade, ze
klient kolei musi by¢ obstuzony troskliwie, bezstron-
nie, przychylnie a przede wszystkim bezinteresownie.

Kazde uchybienie powyzszym zasadom zniecheca
nadawce do kolei i skiania go do korzystania z ustug
konkurencji; przez to samo dziala powaznie na
szkode kolei, a posrednio na szkode pracownika ko-
lejowego.

Cala trudnos¢ polega na tym, aby pracownik
ien prosty zw;gzek pomiedzy traktowaniem klienta
a jego wilasnym interesem gruntownie zrozumiat
i sobie na sercu potozyt. Pracownika trzeba sobie
wychowaé — nie stowem zreszta, nie czczym gada-
niem, lecz czynem, odpowiednim postepowaniem.

Przyktad powinien i$¢ z géry. Ani obcy klient, ani
ten sam podwiadny pracownik nie powinien wycze-
kiwa¢ dlugo w poczekalniach wyzszych zwierzchni-
kow, powinien uzyskiwac¢ dostep tatwo, by¢ traktowa-
nym przychylnie i rzeczowo, otrzymywac odpowiedz
jashg i niedwuznaczna.

W  stosunkach stuzbowych powinna panowac
wzajemna uprzejmosc¢, ktéra nie podrywa bynajmnigj
karnosci, ani tez nie wyklucza stanowczosci w obro-
nie prawa, przepisow i intereséw kolei.

\Wyzszy zwierzchnik nie powinien sam by¢ inte-
resowny, ani tez rozroznia¢ oséb wptywowych od
niewpltywowych, zachowujgc te samg miare i ten
sam sposO6b postepowania wzgledem kazdego, czy to
bedzie kto$ zupetnie obcy, czy tez jego znajomy,
przyjaciel, powinowaty, czy przynosi w garsci karte
od pana X, lub od pani Y. Dop6ki nie zmieni sie za-
chowanie przelozonych, nie mozna oczekiwa¢, aby
podwiadni byli od nich lepsi.

Zwierzchnik powinien broni¢ podwladnego, ktory,
przestrzegajac przepiséw, narazit sie osobom wpty-
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wowym, a tym bardziej sam nie moze dawac po-
stuchu obcym podszeptom. Przepis powinien by¢ sza-
nowany, a jego obronica popierany przez wszystkich
przetozonych. Dopiero wéwczas pracownik poczuje
sie pewnym siebie i nie bedzie obawiat sie sta¢ twar-
do na gruncie przepiséw i dawac jasne, niedwuznacz-
ne odpowiedzi.

Aby pracownik byt przychylny dla interesanta,
trzeba darzy¢ go zaufaniem, a przychylnos¢ nie po-
winna budzi¢ podejrzen, ani mu nawet by¢ brana za
zle. Zbytnia podejrzliwos¢ zatruwa atmosfere i jest
tak samo szkodliwa, jak Slepe zaufanie.

Pracownik wiedzial, ze o jego powodzeniu stuzbo-
wym decydowaly wszelkie inne wzgledy, nie za$ su-
mienne wykonywanie obowigzkow; skadzeby mu sie
chciato przyktada¢ do nich, a w szczegolnosci wiasci-
wie traktowac klienta.

Dobrego wychowania stuzbowego nasz pracownik
kolejowy nie otrzymywat, na odwrét, uczono go po-
stepowaé diametralnie przeciwnie.

Nieuporzadkowane przepisy, ograniczone upra-
whnienia, mierne przygotowanie fachowe — nie pozwa-
laty pracownikowi dobrze informowac i rozstrzygac,
nawet gdyby tego chcial. Sg to powazne niedomaga-
nia do usuniecia.

Ciezkie warunki zyciowe, ciagta walka o byt ma-
terialny, czasem przepracowanie — roéwniez rozgo-
ryczaly pracownika i uspasabialy go niechetnie do ca-
tego Swiata, a wiec tym bardziej dla klienta, w kto-
rym widziat wowczas przykrego natreta. Aby na tym
tle nie rodzita sie interesownos¢, uzyjmy drastyczne-
go wyrazu, aby nie bylo fapownictwa, trzeba atmos-
fere oczysci¢, pracownika lepiej uposazy¢, a jego
powodzenie stuzbowe uzalezni¢ od sumiennego i fa-
chowego wykonywania obowigzkéw, trzeba wzmo-
cni¢ kontrole i odpowiedzialnos¢.

Konczac rozwazania o stosunkach pracownika do
klienta, zaznaczy¢ musze, ze nie jest to bynajmnigj
specyficzne zagadnienie stuzby przewozowej, ktora
jednak najwiekszg ma styczno$¢ z klientem; nie jest
tym bardziej zwig'zane wylgcznie z przewozem towa-
réw, gdyz podkreslone tu niedomagania napotykamy
réwniez przy przewozie o0s6b, napotykamy w wielu
innych dziatach gospodarki kolejowe;j.

Jezeli gdzie indziej nie bede juz wracat do tej sa-
mej bolaczki, nie nalezy przez to rozumie¢, abym
tam jej ujemnego znaczenia nie docenial. Po prcstu
uwazam te kwestie juz na tym miejscu za wyczer-

pana.
(d.c.n)

0 sposobie obliczenia objetosci przeptywu wod wielkich
w budowie mostow i projektach hydrotechnicznych”

1 Wybdr wezbrania krytycznego.
Biorgc pod uwage bezpieczenstwo przeciwpowo-
dziowe dzielimy wezbrania na nieszkodliwe i szkodli-
we. Na granicy ich stoi wezbranie krytyczne, jako¥

*) Obszerne uzasadnienia formu! i wspoétczynnikéw podadzg
Wiadomos$ci Hydrologiczne i Meteorologiczne. Zeszyt |. War-
szawa 1946. Wydawnictwo P, |.H.M

najwieksze, jeszcze nieszkodliwe. Wezbranie to przyj-
mowaé nalezy za miarodajne w projektowaniu hy-
drotechnicznym.

Wezbranie krytyczne wybiera¢ nalezy wedtug ta-
beli 1, w ktérej p — oznacza czestotliwos¢é wezbran
szkodliwych i wyraza sie w liczbach stosunkowych I:n
albo w procentach. Liczba n — oznacza ilos¢ lat okre-
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su przypadajgcego na jedno wezbranie szkodliwe, licz-
ba p % nazywa sie prawdopodobienstwem wezbran
szkodliwych.

2. Sposoby obliczenia przeptywu.

C Do projektowania potrzebna jest znajomos¢
objetosci przeptywu w czasie wezbrania krytyczne-
go. Sposoby obliczenia objetosci sg dwa: Sposo6b pierw-
szy jest empiryczny i dotyczy wypadkdéw, w ktdrych
nie mamy do dyspozycji zadnych danych wodowska-
zowych i hydrometrycznych. Spos6b drugi dotyczy
wypadkéw, w ktérych posiadamy te dane. Jest to spo-
sob oparty, na statystyce wezbran.

Obydwa sposoby odnoszg sie do najwyzszych
przeptywéw rocznych.

W niektorych projektach, zwlaszcza melioracyj-
nych potrzebna jest znajomos$¢ przeplywow letnich.

Do przeptywow obliczonych wzorami 1, 4, 5 na-
lezy w takich wypadkach stosowa¢ wspotczynniki
zmniejszajace, obliczone z rownania

1= 070 + 0,30 *

W roéwnaniu tym oznacza .m — ilos¢ najwyz-
szych przeplywow rocznych przypadajacych na mie-
sigce letnie (V — X), n — ilosc lat wzietych pod
uwage.

3. Empiryczny sposéb obliczenia.

Do obliczenia objetosci przeptywu wielkiej wo-
dy w czasie wezbrarua krytycznego stuzy wzor:
log Q= Mc + Nlog A --Dx —30 . . . (D

We wzorze tym oznacza:

Q — objetos¢ przeptywu wielkiej wody, o zada-
nym prawdopodobienstwie p % w mds.

A — powierzchnia dorzecza w km2

M, N, D — wspotczynniki podane w tabeli 2, kto-
rych wielkos¢ zalezna jest od zgdanego prawdopo-
dobienistwa (p ).

X — wspoitczynnik regionalny podany w tabeli 3.

¢ — charakterystyka odplywu wielkiej wody
w danym miejscu i dorzeczu.

4. Charakterystyka odptywu wielkiej wody.

Do obliczenia charakterystyki ¢ stuzy nastepu-
jace réwnanie interpolacyjne:

c= o+ 273log ~ + 036log ~ + 0.18log| (2
I o Aio jo

w réwnaniu tym oznacza:

¢ — charakterystyka odpltywu wielkiej wody.

P — normalny opad roczny w dorzeczu.

H — wysokos¢ przekroju rzecznego nad pozio-
mem morza.

| — przecietny spadek jednostkowy dorzecza na
dtugosci od obszaru zrédlowego do przekroju.

Kazda z tych wielkosci wystepuje w réwnaniu
dwa razy, raz bez indeksu, drugi raz z indeksem zero.

Wielkosci bez indeksu odnosza sie do przekroju

rzecznego, ktérego charakterystyke ¢ — mamy wy-
znaczy¢, wielkosci z indeksem zero odnoszg sie do
Przekroju, ktérego charakterystyka co — jest znana.

Wielkosci cO— dobiera¢ nalezy do tabeli 4.
W tym celu opiera¢ sie trzeba na przekrojach
Potozonych, o ile moznosci, na tej samej rzece lub
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na innej rzece, ptynacej w poblizu i majgcej charakter
podobny.

5. Statystyczny sposéb obliczenia.

Przy tym sposobie obliczenia sporzadzi¢ nalezy
zestawienie najwyzszych rocznych stanéw wody
z szeregu lat, a nastepnie za pomocg krzywej kon-
sumcyjnej wyznaczy¢ oDjetosci przeptywu, ktore tym
stanom odpowiadajg. Krzywag konsumcyjng, ktora
podaje zwigzek mieazy stanami wody w rzece a obje-
toscig przeptywu, skonstruowac¢ nalezy na podstawie
wynikow pomiarow przeplywu, uzupetnionych w ra-
zie potrzeby, wynikami obliczenia przeplywu z prze-
kroju i spauku.

Wyznaczone najwieksze przeptywy roczne na-
lezy uszeregowa¢ w porzadku wielkosci od warto-
Sci najwiekszej do najmniejszej i zbudowac¢ w ten spo-
s6b szereg rozdzielczy najwiekszych przepiywow
rocznych.

Nalezy z kolei zaznaczy¢ czestotliwosS¢ poszcze-
g6lnych wyrazéw szeregu wzorem.

w ktdrym oznacza:

p — czestotliwosé,

m — liczbe porzadkowg poszczegolnych wyra-
z6w szeregu liczgc od wartosci najwiekszej,

n — ilos¢ wszystkich wyrazow szeregu,

z-najgc czestouiwosc poszczegllnych wyrazéw
szeregu nalezy ustali¢ przeplywy oupowiadajace cze-
stotliwosci p = U.2b (raz na + lataj, p = U.bu (raz na
z lataj i p 5= 0.75 (trzy razy na 4 Jata).

tleug to wartosci: ¢wiartkowa gorna, ktérg ozna-
czymy przez as, srodkowa, ktérg oznaczymy przez a
i ¢wiartkowa dolna, ktdrg oznaczymy przez ar.

Wode wielkg o zgdanym stopniu prawdopodo-
bienstwa oblicza sie przy pomocy tych danych
Z wzoru:

a =
Oznacza tutaj:
— objetos¢ przeptywu o zgdanym prawdopo-
dobienstwie p 7o,
¥ — zwykla wielka woda (m3s), obliczona jako
wartos¢ Srodkowa szeregu rozdzielczego

ai (*m)-eomw

przeptywu,

a — wartos¢ c¢wiartkowa goérna tego szeregu
(m3s),

ai — wartos¢ cwiartkowa dolna tego samego

szeregu (m3s),

z — wykiadnik potegowy podany w tabeli 2,
ktérego wielkos¢ zalezy od zgdanego
prawdopodobienstwa p %.

Sposoéb ustawienia szeregu i oznaczania wartosci
srodkowej i wartosci c¢wiartkowych objasniono na
przyktadzie liczbowym w tabelce 5.

Jesli czestotliwos¢ przeplywOw nie odpowiada
scisle wartosciom 25%, 50% i 75%, do ustalenia prze-
ptywow, ktére tym wartosciom odpowiadajg, nalezy
stosowac interpolacje liniowa.

6. Sposoéb pétempiryczny.

Czesto zdarzy¢ sie moze, ze objeto$¢ przeptywu
w strefie wartosci gérnej ¢wiartkowej nie da sie usta-
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li¢, natomiast wartos¢ srodkowa a> — bedzie znana.
W takich wypadkach stosowac¢ nalezy rownanie:

log Q =

Mloga, + Dx + T—RIlogA . . . (5

Wspotczynniki R, T w rownaniu tym zalezne sg
od zadanego prawdopodobienstwa. Ich wartosci licz-
Znaczenie innych wiel-
kosci pozostaje takie, jak podaino powyzej.

bowe podane sg w tabeli 2.

TABELA 1

Czestotliwos¢ wezbran szkodliwych

Nazwa

o€ .. wielkiej
. 30a

ULl % wody
bl DES

Zastosowanie  §

przy!
projektowaniu 8§

1:2 50 Zwykta wielka woda Rowy mietioracyjne

zwyczajne roczne

maximum

1:4 25 Warto$¢ dEwiartkowai

gorna

1: 10 10 —

1:25 4 —

1:50 2 —

1:100 1 Stuletnia wielka
woda

1:200 0.5 —

1:500 0,2

81:00 0.125 Konwencjonalne

i regulacja rzek.

Mosty na drogach
gruntowych.
Waly letnie.

Przepusty. Mosty
drewniane na dro-
gach bitych.

Mosty. Urzadzenia
pietrzace stawow.

Mosty zelazne na
drogach bitych.

Urzadzenia pietrzace

0 duzym znaczeniu.

Mosty zelazne kole-
jowe.

Urzadzenia odcigza-
jace duzych zbiorni-
kow. Ochrona duzych
miast od powodzi.

z R T .
0.000 0.000 0.000
0.500 0.040 0.087
0951 0.075 0.165
1298 0.103 0.225
1.323 0.120 0.264
1725 0136 0.299
1910 0151 0331
2135 0169 0.370
2.243 0.177 0.389

maksimum
przeptywu.
TABELA 2
State wielkosci réwnan empirycznych.
p % M N D
50 1.000 0.700 0.000
25 1029 0681 0.385
10 1055 0.663 0.732
4 1.075 0.650 1.000
2 1.088 0.641 1.173
1 1.100 0.633 1.329
0.5 1110 0.626 1471
0.2 1123 0.618 1644
0.125 1130 0.613 1.727
TABELA 3

Wspotczynnik regionalny x.

L. p. Rzeka i dorzecze
1 Dorzecze Warty

2. Wista od Krakowa do ujscia

X
0.321
0.283

3. Wista od zrédet do Dwordw, gorskie do-

ptywy Wisty

0.347
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4. Lewobrzeznejtoptywy Wisty od Przemszy

do Bzury

No o

zrodet do ujsciaHuczwy

TABELA 4.

Bug i jego dorzecze ponizej ujscia tugu
Doptywy Wisly od Drwecy do morza
Dorzecze Wieprza catkowite i Bugu od

0.279
0.355
0.217

0.596

Charakterystyka Co w dorzeczach Odry i Wisly.

Rzeka i profil rzeczny

ODRAY)
Warta — Bobry
Sieradz
Uniejow
Koto
Konin
Poznan
Liswarta — Kule
Widawka — Podgoérze
Ner — Chocianowice
Prosng — Piwonice
Ruda Komorska
Wetna — Oborniki
Note¢ — Czarnkéw

WIStA — Jawiszowice
Pustynia
Dwory
Krakow
Karsy
Sandomierz
Annopol
Putawy
Warszawa
Ptock
Tczew
Czarna Przemsza — Piwon
Biata Przemsza — Stawkoéw
Przemsza — Chelmek
Sota — Oswiecim
Skawa — Wadowice
Bialucha — Dagbie
Raba — Gdéw
Dunajec — Waksmund
Siedliszowice
Czarna Nida — Tokarnia

Nida — Brzegi
Wistoka — Z6tkow
Korzeniéw
San — Przemysl
Jarostaw
Radomysl
Wieprz — Zwierzyniec
Kosmin

Radomka — Ryczywot
Pilica — Tomaszow
Warka

Bug — Kamionka Strumitowa

Wyszkow
Zegrze

1822
8185
9189
12041
13390
25117
1547
2377
120
2932
4863
2659
11764

910
3848
5240
8021
19784
33358
51605
57303
85176
168362
19170
166
476
2045
1388
838
190
953
700
6813
1193
2204
587
3477
3676
7036
16750
346
10573
2120
4954
8987
2392
38159
67764

2.690
2.678
2.653
2.603
2.573
2.537
2.594
2.634
2401
2476
2.538
2.123
2131

3.168
2.996
3.259
3.132
3.227
3.141
3.149
3.145
3.114
2.957
2.947
2.560
2.509
2551
3.510
3.212
2.556
3.172
3.436
3.248
3.094
2977
3.319
3.210
3.356
3.215
2.956
2.547
2.506
2.443
2.694
2.629
2.768
2.630
2.606

*) Wspoiczynniki dla Odry sg w opracowaniu.
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Rzeka i profil rzeczny Ao Co Rzeka i profil rzeczny Ao Co
Rata — Parehacz 1808 2.765 Koronowo 4101 2137
Huczwa — Hrubieszéw 1351 2.737 Czama Woda — Kraplewice 1897 2.066
Bug — Brzes¢ 6353 2503 Osa — Dabrowka Krolewska 1420 1.960
Ryta — Wielkoryta 1000 2.190 Wierzyca — Starogard 896 2.180
Rrzna - - Neple 2939 2.387
Lesna - - Kal?enborg 2550 2.680 TABELA 5.
Nurzec — Ciechanowiec 1806 2.436 Przykiad liczbowy.
Kostrzyn — Jagodne 533 2.640
Narew — Strekowa Gora 6980 2.611 Stan Wartoéci cwiartkowe

Nowogréd 15398 2.641 wody

Wierzbica 28320 .2.639
Bfcbrza — Osowiec 6710 2.489 1 548 5690 0.05 —
Pissa — Ptaki 3214 2.428 2 486 4105 0.15 —
Omulew — Olszewo 1962 2.379 3 469 3750 025 a3 = 3750 nr/s
Orzyc - - Makow 1950 2538 4 447 3320 0.35 —
Wkra — Cieksyn 5033 2531 5 440 3180 0451 a2 = 3120 m/s )
Bzura -- towicz 3490 2581 § 433 3060 0.55} |(z interpolacji
Drweca — Nowe Miasto 2775 2.094 7 429 3000 0.65 _ -

Brodnica 3693 2.105 8 388 2400 0.75 ai = 2400 mJs
Brda — Ciecholewy 682 2004 9 373 2225 085

Tuchola 2509 2147 10 335 183 095 —

Od Redakcji

Gospodarka drogowa — to jest wielki jeden z najbardziej zywotnych odcinkéw gospodarki

narodowej. Wykonywanie zadan, wchodzgcych w zakres gospodarki drogowej, nalezy do Panstwa i Sa-
morzadu terytorialne%o. o ) ) i ) e e ., C .

Panstwo odbudowuje i utrzymuje drogi panstwowe i wojewoOdzkie, i mosty na nich. Samorzad
powiatowy odbudowuje i utrzymuje drogi powiatowe, za§ Samorzagd gminny — drogi gminne.

Srodki, jakie przeznacza Panstwo na gospodarka na drogach panistwowych i wojewddzkich
sg znaczne; nie sg one jednak wystarczajgce na zaspokojenie wszystkich, nawet najwazniejszych, po-
trzeb w tej dziedzinie. Srodki te badg musialy by¢ powiekszone, aby drogi panstwowe i wojewddzkie,
jako wielkie arterie komunikacyjne, mogly spemiaé cigzace na nich zadanie.

Sytuacja na odcinku gospodarki na drogach utrzymywanych przez Samorzad powiatowy
i gminny jest szczegdlnie ciezka. Samorzgdy powiatowe i gminne nie byly w stanie przeznaczy¢ nawe
minimalnych srodkéw na roboty na swych drogach. Na skutek tego — drogi powiatowe i gminne ule-
gaja niszczeniu. Zagadnienie finansowania gospodarki drogowej, tak panstwowej, jak i samorzadowej,
bedzie musialo sie sta¢ w najblizszym czasie przedmiotem zasadniczych decyzji\

Artykut inz. K. Mackiewicza jest probg schematycznego podsumowania potrzeb prawidtowo
prowadzonej gospodarki na drogach wojewddztwa poznanskiego tak utrzymywanych przez Skarb
Panstwa, jak i przez Samorzady. Byloby ze wszech miar pozadanym, aby na terenie kazdego woje-
woédztwa tego rodzaju studia wstepne zostaly przeprowadzone. Dadza one w sumie obraz potrzeb ca-
tego Panstwa

IN2. KAROL MACKIEWICZ.

Polrzeby drog samorzadowych w wojewodztwie
pozoadskim

Stan dr6g po wojnie pozostawia duzo do zycze-", Gdy potega niemiecka zaczela- otrzymywacé pierw-
n*a, pierwotna ocena, oparta na powierzchownym fca, sze ciosy na wschodzie, wstrzymali oni inwestycje
daniu nawierzchni, okazata sie zbyt optymistyczna.} ,(na odcinku drogowym, przeprowadzajgc wylgcznie
Obecne-bardziej wnikliwe badania, pomiary grubosci k konserwacje drdg potrzebnych dla celéw wojennych.
Wykazujg znaczne zniszczenia, ktére bedg wymagaly! ( Odwrét w r. 1945, jak réwniez ofensywa wojsk ra-
duzych wktadow. ' dzieckich i polskich, podczas ktérej drogi musialy

Ten stan zostal wywotany tym, ze okupant gtéw- y nies¢ ciezar przesuwajgcej sie niezliczonej ilosci sa-
n'e dbat o te drogi, ktére byly jemu potrzebne dof mochodéw, czolgéw gasienicowych, armat, wywo-
nealizacji zamierzen wojennych, na inne zwracajac ¢pialy w wielu wypadkach szybkie niszczenie sie na-
mniejszg uwage. (jy wierzchni, nie obliczonej na tak duzy ruch, jak row-
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niez pozbawionej systematycznej normalnej konser- Z braku ludzi, obsada ich do tej pory jeszcze nie
wacji, zapobiegajacej przedwczesnemu niszczeniu si¢  jest kompletna.

nawierzchni. Brak ludzi do pracy, brak s$rodkow transporto-
Po ustaniu dziatan wojennych na drogach tych  wych spowodowat, ze niektére z drég ulegly zupet-
w dalszym ciggu odbywat sie duzy ruch transportbw nemu zniszczeniu.

Fot. 1 Droga panstwowa Gorzéw — Myslib6rz

ze wschodu na zachdd, zaopatrujacych armie, pozo-
stajgce w Niemczech i z zachodu na wschod przewo-
zacych zdobycz wojenna.

Ruch ten powodowal dalsze zuzywanie sie na-
wierzchni. Nikt w tym czasie nie zajmowat sie dro-

Wyboje o gtebokosci do 40 cm. uniemozliwialy
zupetnie poruszanie sie po nich. y

Do takiego stanu naprzyktad doszta droga Lwo-
wek — Swiebodzin — Rypin — Stubice, dalej dro-

Fot. 2. Droga panstwowa Gorzéw — Mysliborz

gami. Zarzady Drogowe na przytgczonej do Woje- ga Skwierzyna — Gorzéw w kierunku Mysliborza,

woédztwa Ziemi Lubuskiej zaczely powstawac¢ dopie- droga Skwierzyna — Miedzyrzecz i wiele innych
ro w jesieni 1945 r. (fot. 11i 2).
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Na niektorych odcinkach, z powodu znacznego wane, natomiast, w celu likwidacji dalszych, w ro-
zmniejszenia sie grubosci powtoki gornej, zostata ona ku biezgcym program przewiduje budowe po-
w okresie wiosennym przecieta, powstaly przelomy, zostalych odcinkéw, ktére ulegly zniszczeniu na sku-

Fot. 3. Droga panstwowa Gorzéw — Pila

przerywajace zupetnie komunikacje. Ratowano sytua- tek przeloméw o tgcznej dlugosci, przekraczajgcej
cje przez ulozenie pomostéw z desek. 20 km.

Takie pomosty byly utozone na gtownej trasie Opisy powyzsze wskazujg na duzy ogrom zni-
laczacej Warszawe z Poznaniem i Berlinem na od- szczen, ktére musimy jaknajpredzej odbudowac.

Fot. 4. Droga panstwowa Gorzéw — Pita

cinku Wrzesnia — Poznain — Migdzychdd. Takie od- Rzad nasz docenia waznos¢ sieci komunikacyj-
cinki powstaly na trasie Pita-Gorzow-Strzelce. — nej, ktoéra na podobienstwo uktadu krwionosnego w
(fot. 3i 4). organizmie ludzkim, stanowi gwarancje rozwoju gos-

Wymienione przetomy na trasie Warszawa — podarczego przez umozliwienie docierania transpor-

Poznan—Kostrzyn zostaty w roku ubieglym zlikwido- tOw do najbardziej zapadiych zakatkow kraju i wy-
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miany doébr rolniczych i przemystowych na calym te-
renie, objetym siecig drég.

Kredyty przydzielane na ten cel umozliwity juz
w roku ubiegtym, jezeli nie skuteczng naprawe drog,
to w kazdym razie zahamowanie dalszego ich nisz-
czenia sie.

JesteSmy wszyscy przekonani, ze wobec docenia-
nia waznosci drég przez nasz Rzad i spoteczenstwo,

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Drogi panstwowe i wojewddzkie wynoszg ra-
zem 3651 km. tj. 1T/o, za$ pozostate 29390 km. tj.
89% sa to drogi powiatowe i gminne (patrz tabl. 1)

Powiatowych mamy 7354 km, tj. 22,3%, gmin-
nych 22036 km. tj. 66,7%. Z tej ilosci 1589 km. drég
powiatowych i 19237 km. drog gminnych nie posia-
da umocnionych nawierzchni, tj. sg drogami grunto-
wymi.

Tabl. 1.

Sieci drég w Wojewddztwie Poznanskim
33 041 kmwedtug stanu zdn. 1.TE1946r.

Dtugos$¢ drég roznych kategorii

Procentowy podziat drég

Wykaz diugosci drég

Jlosc kilometrow

kategorie

Umocnione Razem %
Panstwowe 1559 1559 4,7
Wojewodzkie 2068 24 2 092 6,3
Powiatowe 5765 1 589 7354 22,3
Gminne ® 2799 19 237 22 036 66,7
' ‘ Razem 12 191 20 850 33 041 100%
kategorie Umocnione  'fieumocnionk
Paristwowe ® Bez drég gminnych na Ziemi lubuskiej (brak danych)
Wojewddzkie ' ' l ' ' l
Powiatowe
Gmino« ' [¢] g)g'c i

kredyty na powyzszy cel bedg systematycznie wzra-
staly, co umozliwi nam opanowanie sytuacji i stwo-
rzenie sieci drogowej takiej, jakg powinno posiadac¢
Panstwo, majgce pretensje stangé w zespole Panstw
dobrze prosperujacych gospodarczo.

Tak przedstawia sie sprawa na odcinku drog
utrzymywanych z kredytéw Skarbu Panstwa, t. j. na
drogach panstwowych i wojewdédzkich.

Stan ilosciowy drog samorzadowych

Na drogach samorzadowych sytuacja nie zosta-
ta jeszcze opanowana.

Wojewddztwo Poznanskie posiada ogotem 33041
km. drég (wykaz ten nje obejmuje drég gminnych
w 14 .powiatach ziemi Lubuskiej).

Stan ilosciowy mostéw samorzgdowych.

Mosty na drogach samorzadowych ulegly znisz-
czeniu w czasie dziatan wojennych. Dlugos¢ mostow
powiatowych ponad 5 mtr. w Swietle wynosita przed
wojng 7396 mtr. biezgcych w pomoscie, z tego znisz-
czeniu ulegto 1662 mtr. b. w pomoscie, tj. 22%, w tym
912 m. b. mostéw statych. Mostéw na drogach gmin-
nych ponad 5 mtr. w Swietle bylo przed wojng 3756
mtr. biezgcych (wykaz nie obejmuje Ziemi Lubuskiej
z braku danych).

Zniszczeniu ulegly mosty o dlugosci 892 m. b. w
pomoscie, tj. 24%, w tern 420 mtr. biezgcych mostow
stalych (patrz tabl. 11.)
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Stan jakos$ciowy drég i mostow samorzadowych

Stan drég i mostow samorzgdowych w roku ubie-
glym nie ulegt poprawie, a nawet na bardzo wielu dro-
gach nawierzchnia ulegta dalszemu zniszczeniu, stan
sie pogorszyt.

Sytuacja nie zostata opanowana, wobec
srodkéw finansowych.

Przed wojng na utrzymanie drég powiatowych
otrzymywano srodki z optat drogowych, ktore zosta-
ty zniesione.

braku

Tabl.
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wynosit 75.826.604 zi., w tym budzety drogowe wy-
nosity 30.847.402 zt., t. j. 40,6% ogolnego budzetu,
a wydatkowano 20.543.446 zi., t. j. 66,5% budzetéw
drogowych, albo 27°/« budzetu ogolnego, zamiast 50%
budzetu ogélnego przed wojng, (patrz tabl. III).
Ziemia lubuska zostala przytaczona do Woje-
woédztwa Poznanskiego pod koniec lata. Samorzadu
oczywiscie nie mogla jeszcze posiada¢. Agendy sa-
morzadu przejeto na siebie Minist. Administracji,
ktére nie dysponowato srodkami wystarczajgcymi na
prowadzenie gospodarki w skali potrzeb terenowych.

Mosty ponad 5 metréw Swiatta w Wojewddztwie Poznanskim (wraz z Ziemig Lubuska)

przed zniszczen

Diugos¢ w m.b.mostow powyzej sm.sw.

iem.

- stan e Wykaz mostéw ponad 5m.$w. - ilo$¢ 1dtugos¢ wiretrach biezacych
Diezacych stan przed wojna,
Procentowy podziat mostéw
zel-bet.
kategorie stalowe ceglane Drewniane razem o
kamienne
szt. mb. szt mb. szt mb. szt mb.
Paniistwowe 17 1290 62 2002 45 2637 1245929 287
Wojewodzkie 19 484 36 1069 83 2063 1383616 174
Powiatowe 46 1408 69 2055 162 3933 2777396 357
Gminne 10 253 43 817 1622686 2153756 182
Razem 92 3435 2105943 45211319 75420697 100%
, Mosty zniszczone dziataniami wojennymi.
Oznaczenia y Jenny
kategorie S drm%ne Procentowy wykoz zniszczen; Wykoz mostow ponad 5m. $w. zniszczonych na skutek
. dziatan wojennych w metrach biezgcych.
Panstwowe oo —
Wojewodzkie w /m cat _ Dtugo$émostowmt % K . stalowe @;‘;ﬁ drewniane razem
: ategorie iSzczeni
Powiatowe  w /il m . i ’ Drzhncjre zrisaczore 1S ategore . mh sz mb st mb. st mb.
Gminne Paistwowe 5929 1611  27% Panstwowe 10 917 19 628 5 66 3416l
Olugos¢ w m.b.mostow zniszczonych  yyojewsdzkie 3616 998 2704 Wojewédzkie 7 263 1 442 12 293 30 998
powyzej Sm.sw. ; 286 22 750 59 1662
% 7% 289 Powiatowe 7396 1662  22% Powiatowe 17 626 20 22
2000444 2 B 4% Gmimne 3756 892  24% Gminne 5 133 8 282 20 472 30 892
1000 Razem 20697 5163 25% "Razem 36 1944 58 1638 5911581 153 5163

Powiaty miaty utrzymac drogi z kredytow ogol-
nych i tu widzimy podziat tych kredytéw ogoinych
w stosunku mniej korzystnym, anizeli to byto przed
wojna.

Przed 1939 r. gospodarka drogowa samorzgadow
terytorialnych, stanowigc jeden z najpowazniejszych
dziatébw ich gospodarki, pochfaniata okoto 50% ogol-
nego budzetu (art. inz. Pola pod tyt. ,Finansowanie
gospodarki drogowej Samorzadéw Powiatowych —
Nr. 3 i 4 ,Przegladu Komunikacyjnego“ z 1945 r.).

W roku 1945/46 normalna gospodarka budzetowa
byta prowadzona na terenach Wojewdédztwa w grani-
cach z przed r. 1939. Budzet ogoéiny 27 powiatéw

Z powyzszych wzgledéw wydatki na drogi wynio-
sty ogotem do 1.4.1946 r. 1.523.699 zt (tabl. IV), tj. 0go-
tem za drogi samorzgdowe na terenie Wojewoddztwa
Poznanskiego wydatkowano 22.067.145 zi, w tej kwo-
cie miesci sie réwniez subwencja udzielona przez Mi-
nisterstwo Komunikacji w wysokosci 5.068.000 zi.

Cyfry podane w tablicach moga nieznacznie réz-
ni¢ sie od rzeczywistych ze wzgledu na pewne jeszcze
niedociggniecia administracyjne. Maly zakres robdt
na terenach odzyskanych ttumaczy sie nie tylko bra-
kiem kredytow, lecz warunkami w jakich te tereny
znalazly sie. Jak na wstepie zaznaczono, Zarzady
Drogowe dopiero organizowaly sie i w wielu wypad-
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kach jeszcze nie byly zdolne do sprostania zadaniom,
na nich cigzagcym. Nie mogly rOéwniez prowadzi¢ ro-
b6t z powodu bardzo matego zaludnienia terenu
w roku ubieglym, z braku sprzezaju, srodkoéw trans-
portowych, maszyn, nawet urzadzen biurowych.

W tych warunkach, kiedy z jednej strony stawatl na
przeszkodzie brak kredytow, z drugiej strony warun-
ki miejscowe nie pozwalaly na podjecie robét na dro-

Tabl.
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dnienia, ktére pozwoli na prowadzenie gospodarki dro-
gowej na drogach samorzgadowych.

Potrzeby drég samorzadowych.

Jednakze dla racjonalnego rozwigzania zagad-
nienia musimy ustali¢ potrzeby drég samorzgdowych.
Drogi wymagajg kredytéw na konserwacje i na prze-
budowe.

Budzety w powiatach Wojewddztwa Poznanskiego w granicach 1939 r. za rok 1945/46

Budz. powiat,

L. p Powiat
cgol. zt.

1 Chodziez 1.875.678,-

2 Czarnkow 1.282.676,—

3 Gniezno 1.923.941,—

4 Gostyn 2.438.964,

5 Jarocin 3.789.189-

0 Kalisz 7 388.736,—

7 Kepno 2.849.546,-

8 Koto 4.832.758,-

9 Konin 5,071.933,—
11 Koscian 4.200.500,—
n Krotoszyn 2.324.080,—
12 Leszno 1.813.727,—
13 Miedzychéd 1.943 533, -
14 Mogilno 3.579.530,—
15 Kowy Tomys$l 1.458.636,—
16 Oborniki 1.741.302,-
17 Ostrow 3.313.612 —
18 Poznan 4 784.360, -
19 Rawicz 2.137.650,—
20 Srem 2 151.519,—
21 Sroda 1.705.000,-
22 Szamotuly 1.899 043 —
23 Turek 4. -52.400,—
24 Wagrowiec 1.903.157,—
25 Wolsztyn 1.281 45 m—
26 Wrzes$nia 2.330.000,—
27 £,nin 1393.695,-

ogo6tem

gach powiatowych, stan ich oczywiscie nie tylko, ze
nie magt sie poprawi¢, lecz odwrotnie musiat sie po-
garszac.

Oczywistg jest rzeczg dla wszystkich, ze jest
to stan przejsciowy, ze Wladze nasze doceniajg waz-
nos¢ komunikacji, znajdg realne rozwigzanie zaga-

Tabl. V.

Wydatki na drogi i mosty powiatowe w r. 1945/46
na Ziemiach Odzyskanych Woj. Poznanskiego

L P oita e, 45.000
2. TrzeciankKa .ooooooeeiiiieeeiiiiieeeeeeienn, 270.500
3. Strzelce e, 135.000
4 G 0T Z O W e 60.000
5. SKWierzyna ... 60.000
6. RYPIN o 100.000
7. Sulecin . . 60.000
8. MiedzyrzecCz.....coooviiiiieniiiciien, 155.746
9. Krosno 46.140
10. Swiebodzin..ieiiiiieeeeeeienn, 35.000
1. W SCROW @ oo 219.338
12 G UDIN oo 301.566
13. Zielona G Ora....cccceeeceeeeiieiieeeeenn. 35.000
1.523.699 zt

| 75.826.614.— 30.847.402,—

Budzet- drogowy Wydatkowano
ztotych % ztotych %
702 193,— 374 646.017 — 92
440.385,- 40.6 287.345,— 65,2
701.719,— 36,4 615.374,— 87,7
1.499.585,— 61,4 1.532.433 — 102,2
1.801.020.— 47,5 1.181.236,- 65.6
4347 192,- 58,5 1.146.009,— 26.3
1.131.904.- 39,7 1,244.324 —  109.9
1.587.592,— 32.8 602.899 — 37,9
2.386.977,— 47,6 1.563.375.- 65,4
1409.728,- 33.56 379.911,— 26,9
989.957,— 42,6 994.987,—  100,5
67 >.534,— 36,05 493.165,— 73
697.904,— 30,76 397.482 — 56,9
1.264.042,— 35,3 682.582 — 54
799.734,- 54.8 400.196,— 50,4
440.915 — 25,3 298.001,— 67.5
982.854,- 29,6 868.175 — 88,3
1.388.660,- 29.3 1.041.153,— 75,12
798.600 — 37,36 842.294,— 1054
1.065.060 — 49,5 876.667,- 82,3
622 062,— 36.48 444.554,— 71,4
524.823,- 27,6 772.44W- 147,18
1.671.600,— 38,4 1.349.646, —  80.7
907 733, - 47,69 5(15.339,— 55,6
575.800,- 44,9 470.559,— 83,4
1.101.7.2,- 471 51,8.955,— 51,6
332.118,— 23.8 336.247.— 101.2

40.6°/t |2u.543.416,- 66,5°/0

Koszty konserwacji drég.

Przed wojng roczny koszt konserwacji na 1 km.
wynosit dla, drég:

powiatowych umocnionych 500 zl/m
gminnych » 350 zHm
powiat, i gmin. nieumocnionych 50 z#/m

Przyjmujac obecny wzrost kosztdw 30-krotnie w sto-
sunku do kosztéw przedwojennych otrzymamy koszt
konserwaciji dla 1 km drogi

powiatowej umocnionej okoto 15.000 zt
gminnej umocnionej 10.000 zt
powiat, i gmin. nieumocnionej 1.500 zt

W ten sposob obliczymy potrzebne kredyty rocz-
ne na utrzymanie drog

powiat, umocnionych 5765X15000=86.475.000
nieumoc ' 1589X 1500= 2.383.500

na powiat razem 88.858.500

2799X10.000=27.990.000
19.239X 1.500=28.858.500

56.848.500

gmin. umocnionych
nieumaoc.

na gmin. razem
(patrz tabl. V.)
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Tabl.

Obliczenie potrzebnych kredytéw
Koszty konserwacji

t Roczny koszt konserwacji lkm 2. Roczny koszt konserwacji
drég samorzadowych

i Koszt unowoczes$nienia

347
V.

na drogi samorzadowe.

B. Koszty unowoczes$nienia drég samorzgdowych

ZatgRitime,: W okiedl«- g@ Jat- ® ) -
%, draq iatowych otrzyma nowoczesna nawierzchnig.,
}‘0- innych otizyma orukz kamienia famanego ~ >

2.Roczne koszty unowocze$nienia

1 kilometra drogi drég samorzadowych

Kaleqore e Gt o v e kateaoria Unocrione IMIOIAE Razem  kategorie  przedwojna obeerierae  kategorie  JoSCianda, . Cena. ., ) KOSEL 8o CERNARTEY

Powiatowe 500 rt 150908 50 U. 15001l Powiatowe 86475tys 2 333tys. 88 838tys Powiatowe 30 tys. -1000tys Powiatowe 1471 1000 tysl471000tgs 49 033fys

Gminne.  350it. o Os 50a. 1500zt Gminne  27990tyJ 28 855 ty* 5684Stys Gminne 15tys. -500tys.  Gminne 44070© 500 hp.|2203500lys| 73 450tys.
Razem  114465tyi. 31 238tyJ 145703hjs Razem 5878 8674500tys 122483tys

Obliczenie potrzebnych kredytdw na mosty samorzgdowe ponad 5 metréow

A. Roczne koszty konserwacji mostéw

t.Roczny koszt konserwacji! m biez.

koszt konserwacji Imbiez-

Sta |lo we

2. Roczny koszt konserwacji mostéw ponad Smetr.

B. Roczne koszty odbudowy mostéw ponad 5 metréw
Zafozcnie : W okresie 30 lat: B
aj 50% mostéw zniszczonych przebudowac na stale
by 50% —i/— —u— —n— jako drewniane
Cj wobec koniecznosci odbudowe})mostu drewnianego co
15 lat wypadnie dwukrotnie odbudowa¢ drewniane mosty,
ktére nie byty zniszczone
dj 50% z nowo zbudowanych jeden raz przebudowac.
Ckosztbudowytmtr.biez.

kojzf budowa Imetra biez

Rodzj mostu lt?cﬁ)mqure, przedwojna ot>ecniex30 kategoria il A koszt «Isemeq'i p](ﬁDf o ’W l;EIZﬂi]E&;\Mﬂ'i i%%’/sﬂ:;; Rodzaj mostu prxcdwojng - obecni«x 30
Stalowe 8000 + 01%=8% 240 it. Mﬁ) Imbez ogolem  koreaveqi Imbiez ogslem m’.ﬁﬂN— Stalowe  §000% 240tys
Drewniane Bo & Qee Ponatone 782 mb.  2401f 188 tys. 3183 mb. 900zt 2865 tys 3053tys  zet- betowe Sooo & 150tys

Gminne 115 mh  240if 27 tys. 2214 mb gaozt 19931tys 2020tys Drewniane 600 & 16 tys.

2. Roczne koszty odbudowy mostéow

Moity znijz Pozostale Metry biezace zniszcio drenianezko-
i

ych da odbudowani kimnu2wokra [ dl i
iczniizaom m ¢ nadrewniane
kategorie ZOEMENY o riane ! e n

kosztprzibudowy nozel -b«t.

koszt przebudowy na drewniane Oudiny koszt Roczny koszt

i - ietat 2razy JI0iE Metrow Gera j Noé¢ Cerajedn.  koszt przebudowy przebudowy
biezace metry biez ;6%}(? d'eé”é"u%"e budowane " lat doprzebud. bioégqcych rretra{%ﬁer} okgoo ﬁty metrow biezgcych metr. loiez ogdiny  przez 30lat
1 2 3 4- 5 6 —J 7 8 9 10 11 12 13 14

towiatowe 1662 mb3183 md 831 mb. 831 mb 6366 mb. 415mb 831 mb. 150tys 124650 tys 831+6366*415*7612 18tys. 1370161gs 261 666tys 8 722 tys.

Grime  892m* 3284 mb 446m.b 446m.b 6568 mb 223 mb. 446 mb 150 tys. 66 900tys 446+6568+223+7237 18tys. 130266tys 197 166tys 6572 tys.

© Ziarni Lubuskiej nic uwzgledniono

Koszty przebudowy drog samorzgadowych

Dla ustalenia kredytéw potrzebnych na przebu-
dowe musimy przyja¢ pewne zalozenie.

Wyjdziemy z zalozenia, ze w okresie lat trzy-
dziestu 20°/0 drog powiatowych otrzyma nawierzchnie
nowoczesng, zas 20% drég gminnych otrzyma bruk
z kamienia tamanego.

Pod unowoczesnieniem bedziemy rozumieli, ze
drogi bedg powierzchniowo posmotowane i tylko nie-
znaczna cze$¢ otrzyma trwalszy typ nawierzchni np.
kostke.

Przy takim zalozeniu przyjmiemy Sredni koszt
unowoczesnienia 1 km na 30 tys. zlotych przed wojng.
Koszt utozenia bruku na drodze gminnej przed woj-
ng wynosit okoto 15 tys. ziotych.

Obecny koszt przy wzroscie cen 30-krotnym wy-
niesie dla drog powiatowych okoto 1.000.000 zt i gmin-
nych okoto 500.000 za 1 km.

Przy zalozeniu, ze 20% drog powiatowych zosta-
nie unowoczesnionych bedziemy mieli 1471 km. do
przebudowy.

Koszt rob6t w okresie 30 lat wyniesie
1471X1.000.000=1.471.000.000, t.j. roczny wydatek

na przebudowe drég powiatowych wyniesie
1.471.000.000 : 30=46.033.000 z.

Dla dréog gminnych 20°%0 od ilosci22036 km wyniesie
4407 km. Koszt przebudowy w okresie 30 lat wyniesie
4407X500.000=2.203.500.000, t.j. roczny kredyt na
przebudowe drég gminnych bedzie
2.203.500.000 : 30=73.450.000 zt.

Roczne koszty na konserwacje i przebudowe drég
samorzadowych.

Roczny zatem koszt konserwacji i przebudowy
wyniesie dla drég powiatowych
88.858.5004-49.033.000=137.891.500 zt
gminnych
56.848.500+73.450.000=130.298.500 zt.

Koszty konserwacji mostéw ponad 5 mtr. w Swietle.

Przejdzmy teraz do obliczenia kosztow robét
mostowych. Koszt budowy mostu stalowego przyj-
mujemy przed wojng, $rednio na 8.000 zkza mtr.
biezacy. Roczny koszt konserwacji przyjmujemy na
01°», tj. 8 zl za mtr. biezacy, przy wzroscie cer
30-krotnym otrzymamy 240 zt za mtr. biezgcy mostu
rocznie. Koszt budowy mostu drewnianego przyjmu
jemy w wysokosci 600 zi. za mtr. biezacy.

Roczny koszt konserwacji ustalamy na 5/ oo
ceny kosztow budowy, t.j. 30 zt rocznie za mtr. bie
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Zzacy przed wojng t.j. 900 zt rocznie za mtr. biezacy
obecnie. Na drogach powiatowych ilos¢ mostéw oca-
lalych mamy: stalowych 1408 — 626=782 mtr bie-
zace zelbet. ,kamiennych i ceglanych.
2055 — 286 = 1769 mtr. biez.

drewnianych 3933 — 750 = 3183 mtr. biez.

Roczne koszty konserwacji na drogach powiato-
wych wyniosg dla mostéw:
stalowych 782X240= 188.000 zt
drewnianych 3183X900=2865.000 =zt

3053.000 zt

ilos¢ mostow ocalatych

razem

Na drogach gminnych

mamy

stalowych 253 — 138 = 115 mtr. biez.
zel-bet. kamien.

i ceglanych 817 — 282 = 535 mtr. biez.

drewnianych 2686 — 472 =2214 mtr. biez.

Roczne koszty konserwacji na drogach gmin-
nych wyniosg dla mostow
stalowych 155X240= 27000
drewnianych 2214X900=1993000

razem 2020000 zt.

Koszty odbudowy mostow.

Znow dla obliczenia niezbednych kredytéw na
odbudowe mostow ustalamy pewne zatozenie.
Przyjmujemy, ze w okresie 30 lat
a) 50n0 mostéw zniszczonych przebudujemy na state
b) 500 " " na drewniane
c) ustalamy wiek mostu na lat 15-cie, zatem ocalate

mosty drewniane w okresie 30 lat dwukrotnie

przebudujemy na mosty drewniane

d) 5°A> z nowozbudowanych mostéw w okresie 30
lat trzeba bedzie ponownie przebudowaé¢ na dre-
wniane.

Po przyjeciu powyzszych zalozen przystgpimy
do obliczenia kosztow mostow powiatowych.

Ceny jednostkowe budowy mostéw.

Do obliczenia kosztéw odbudowy wyjdziemy
z kosztow przedwojennych, zwiekszonych 30-krotnie.
W ten sposob koszt budowy 1 mtr. biez. wyniesie dla
mostu

stalowego

zelbetow.

drewnianego

8000X30=240.000 zt
5000X30=150 000 zt
600X30= 18.000 z

llos¢ mostéw powiatowych do przebudowy

Wobec wyzej podanych zatlozen z ogélnei dtu-
gosci 1662 mtr. biez. zniszczonych mostéw, 50°° t.j.
831 metr. przebudujemy na mosty state zelbetowe
i 831 mtr. na mosty drewniane.------------------- —— (@)}

Przed wojng miePSmy 3933 m. b. mostow dre-
whnianych; ulegto zniszczeniu 750 m. b. zatem ocalato
2933 — 750 = 3183 m. b.

Beda one w okresie 30 lat dwukrotnie przebudo-
wane t.j. bedziemy mieli do budowy
3183 X 2= 6366 m. b. 2

Poniewaz program odbudowy 831 m. b. mostow
drewnianych roztozylismy na 30 lat, zatem 50 tej
dtugosei t.j. mosty zbudowane w okresie pierwszych
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15 lat, beda wymagaly w okresie nastepnych 15-tu
lat ponownej przebudowy t.j. ilos¢ ta wyniesie-------
415 m. b. (3)

Zatem ogo6lna dtugos¢ metréw biezagcych mo-
stow drewnianych do budowy w okresie 30 lat wy-
padnie 831+6366+415=7612 m. b

Koszt przebudowy mostéw powiatowych

Kredyt potrzebny do budowy wyniesie dla mo-
stow
zelbetow. 831X150000=124.650.000
drewnian. 7612 X 18000=137.016.000

razem 261.666.000 zi.
t.j. rocznie 261.666.000 : 30=8.722.00 zi

llos¢ mostéw gminnych do przebudowy

Przy takich samych zalozeniach jak dla mostow
powiatowych ustalimy ilos¢ mostéw wymagajacych
odbudowy na drogach gminnych.

Z ogolnej liczby 892 m. b. mostéw zniszczonych
w okresie 30 lat odbudujemy na mosty state 446
m. b. zas pozostate 446 m. b. odbudujemy jako mo-
sty drewniane

Przed wojng na drogach gminnych bylo 2686 m.
b. mostéw drewnianych, ulegto zniszczeniu 472 m.
b. zatem ocalato 2686 — 272 = 2214 m. b.
W okresie 30 lat bedg one wymagaty 2-krotnego prze-
budowania t. j. wypadnie wybudowaé 4428 m. b.
mostéw drewnianych 2

Z 446 m. b. przewidzianych do odbudowy, jako
drewniane potowa tej dlugosci bedzie wybudowana
w pierwszym okresie 15 lat, zatem bedg wymagaty
ponownej przebudowy 223 mtr. biez.------------—-- (©)]

W ten spos6b ogoélna dilugo$¢ mostow drewnia-

nych do odbudowy na drogach gminnych ustala sie
na 446+4428=5097 m.b.

Koszt przebudowy mostow gminnych.

Zrealizowanie powyzszego programu dla mostow
na drogach gminnych bedzie wymagato do budowy
mostow
zelbetonowych
drewnianych

446 X 150000 = 466.900.000 zi.
5097 X 18000= 91.746.000 zi.

razem 138.646.000 zi.
tj. rocznie 138.646.000:30=4.622.000 zi.

Roczne koszty konserwacji na drogach
samorzgdowych.

Wedtug wyzej podanych obliczerh roczne koszty
konserwacji wynoszg na drogach powiatowych:

88.858.500 zt.
3.053.000 z

na drogi
na mosty

razem 91.911.500 zt.
na drogach gminnych:

na drogi
na mosty

56.848.500 zt.
2.020.000 z.

razem 58.868.500 zt.
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koszty odbudowy na

samorzgdowych.

Roczne
drogach

Roczne koszty odbudowy wynoszg na drogach
powiatowych:

na drogi

na mosty

49.033.000 zt.
8.722.000 zt.

razem 57.755.000 zi.

na drogach gminnych:
na drogi
na mosty

73.450.000 zt.
4.622.000 zt.

razem 78.072.000 zt.

Sumaryczne wydatki na drogi samorzgdowe.

Sumaryczne wydatki konserwacji i inwest. na

drogi oblicza sie na kwote dla drég:

powiatowych
91.911.500 + 57.755.000 =
58.868.500 + 78.072.000 =

149.666.500 zt.
gminnych 136.940.500 zt.

Sredni wydatek na 1 km.

Przy ilosci drog powiatowych 7354 km. i gmin-
nych 22036 km. wydatek roczny na 1 km. drogi

powiatowej 149.666.500: 7354 = 20351 zi.

gminnej 136.940.500:22036= 6214 z>

Krytyczny rzut na powyzsze obliczenia

Wobec tego, ze stoimy przed ogromem znisz
Czen wymagajgcych od naszego pokolenia duzego
Ositku, nalezy zastanowi¢ sig, czy zadanie w dzie-
dzinie drog i mostéw nie postawiliSmy przed sobg
% t duze.

Uwazam,
skromne.

Polegajg one na tvm, ze nie uwzglednilismy
Przebudowy 1589 km dr6g powiatowych gruntowych

umocnione, czyli po 30 latach w dalszym ciggu
'589 km drog powiatowych pozostanie drogami grun-
towymi.

PrzyjeliSmy, ze tylko V5 czes¢ drog w okresie
0 lat otrzyma nawierzchnie ulepszong,’ a wiec. jez-
dzac po pozostatych 4294 km bedziemy, jak dotad,
Podnosi¢ za sobg obtoki kurzu, przesianiaiace widno-
ArPg z tylu jadacemu pojazdowi i obdarzajgc ku-
rzem, potozone przy drodze, osiedla i wsie.

., Jezeli chodzi o mosty, to wychodzilismy z za-
rzenia, ze nie bedziemy mogli sobie pozwoli¢, na
Odbudowe wszystkich mostow na stale ze wzgledu na
Ysoki ich pierwotny koszt i przvielismy przebudo-
e gtdwnie na tanie mosty drewniane, czyli w dzie-
zinie mostowe] po 30 latach na drogach powiat, nie
rszlibySmy nawet do stanu, jaki na tvch ziemiach
y13! miejsce juz w 1939 roku, bo na 912 m.b. mo-
°w stalych zniszczonych dziataniami wojennymi
30 latach odbudowalibysmy tylko 831 mb. jako
JT°sty state.
Obliczenia powyzsze nie uwzgledniajg drég i mo-
na drogach gminnych terenéw nowoodzyska-
log eza*em rzeczywisty koszt przy powyzszych za
Zeniach jeszcze bardziej wzrosnie.

ze zalozenia zrobiliSmy raczej za

7

stow
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Koszty jednostkowe konserwacji i budowy drog
i mostéw wzieto raczej za nisko, jak rowniez wzrost
cen w odniesieniu do okresu przedwojennego ustali-
lismy wyzszy tylko 30-krotnie, chociaz ceny dotych-
czas nie ustabilizowaly sie i wykazujg w dalszym cia-
gu tendencje zwyzkows.

Powyzsze zalozenia nie uwzglednity budowy za-
dnych nowych droég, ani zadnych nowych mostéw,
echociaz rzeczywistos¢ moze wysuna¢ koniecznos¢
nowych buddw.

Reasumujgc powyzsze mozemy twierdzi¢, ze
obliczenia podane sg bardzo skromne i rzeczywistosc,
wzglednie zatozenia idgce w kierunku szybszego po-
stepu zmusza do znacznego zwiekszenia wydatkéw
na powyzszy cel.

Po tym ustaleniu potrzeb musimy rzuci¢ kry-
tycznym okiem na rok 1945/46.

Zestawienie, podane wyzej (tabl. Il i 1V) pozwa-
la nam pozna¢ wysokos¢ wydatkéw poczynionych
w r. 1945/46.

Wynosza one ogolem jak wyzej podaliSmy

22.067.145 zi, z czego na terenach nowoodzyska-
nych 1523.699 zf, tj. na 1 km drogi powiatowej
wyniosty na terenach dawnych 3.739 zi. na terenach
nowoodzyskanych 802 zt tj. $rednio 3.000 zi.

Za$ skromne obliczenie koniecznych wydatkéw
wynosi 20351 zt na 1 km.

Zatem tegoroczne sumy wydatkowane na 1 km
wynosza zaledwie 14,7% kwot niezbednych (tabl. VI).

W roku 1945/46 na drogi panstwowe i wojewodz-
kie wydatkowano ogotem 132.023.502 z, tj. przy
3651 km daje 36160 zt na 1 km.

W tych warunkach staje sie jasnym, dlaczego
stan drog panstwowych wykazuje lekka poprawe,
natomiast powiatowych pogarsza sie systematycznie.

Jezeli chodzi o gospodarke na drogach gmin-
nych w r. 1945/46, to mie popemnimy bt°du, jezeli
powiemy, ze ten odcinek pracy byt zaniedbany.

Na drogach gminnych prawie nic sie nie zrobito
z wielu powodow. Powiatowe Zarzady Drogowe
znajdowaty sie w stadium organizaciji.

Walczac z duzymi trudnosciami, podjety prace
na drogach, bedacych w utrzymaniu Skarbu Pan'
stwa i powiatowych. Wobec braku fachowcow i nie-
obsadzenia stanowisk technikéw dla drég gminnvch.
nadzér nad gospodarkg gminng praktycznie nie byt
prowadzony.

W najblizszym czasie czeka nas zadanie podje-
cia prac na tym odcinku.

W tym celu w gminach winien bv¢ zorganizo-
wany anarat do prowadzenia gospodarki drogowej,
finansowej i technicznej. Powinni by¢ powotani lu-
dzie obeznani z technikg wymierzania i egzekwowa-
nia szarwarkow.

Jednoczesnie z gory trzeba stwierdzi¢, ze dla
prowadzenia racjonalnej gospodarki na drogach
gminnych przy rocznym budzecie drogowym gmin-
nym, wynoszacym dla Wojewodztwa Poznanskiego
wedle wyzej podanych obliczen 136.940 zt., najwyzej
potowa tej sumy musi by¢ wplacona gotéwka, nie-
zbedng na utrzymanie stalego personelu drogowego,
na zakup materiatdw drzewnych, zelaznych i cemen-
tu do budowy i konserwacji mostow, do zakupna
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Tabl. VI.

Wykaz potrzebnych rocznych kredytéw na drogi i mosty
samorzadowe w przeciggu lat 30-tu.

kategoria Na drogi Namosty  quem killosc Rrglﬁ
drég Kskanwacj UMnaciein- Konie Vet QriLchng, arerr. ddji radn
zt. zt. zt. zt. zt zt.

Powiatowe 838581» 49033yi 033)> 8722tip 1496%61) 7354 20351

Gminne S/ 73450tgi 2020t\66572tyi 1408876) 22036 6393

Wykaz kwot wydatkowanych w roku 1945/46

Asygnowa*
Jlogc _ na lkm.
kilomelrok ~ dro.i

Asygnowano.
kategorie Prier Samorzad
Mmistzrdtwo Powioty Razem
Komun!kaci i Inn«irddfa
it f

132023502

drog

Paristwowe .
Wojewédzkie 132023502 3651 36 160

Powiatowe 5068 000 16999145 22067145 7 354 3000

. _ _ 22 036 - @
Gminne

Razem 137 091502 »6 999145 154090647

® brak danych.

Wykres potrzebnych rocznych
kredytéw na drogi i mosty
samorzadowe

149666fyi.

150000~ ¢ _755] 140637 59
140000-

130000-

120 000—

110000- 49033

100000-

90 000- .
80000—
70000— 88658
S0000-
50000-
40000-
30000-

20 000_
10000-

Wykres”otrzebnych

na 1kilometr drogi.

73450

56845

Wykres poréwnawczy kredytow
wydatkowanych w'r. 1945/46

Wykres kredytow na ikm drogqi

na 1lkm.drogi powiatowe)

Wykaz poréwnawczy
kredytéw potrzebnych i asygnowanych
na 1 kilometr drogi w ciggu 1-go roku.

asygnowano/
kate%orie kredyty. kredytow
dr g po’[rzebna osuon49/\ AE(W r. potrzebnych
Paristwowe i
Wojewodzkie - 36 160
Powiatowe 20 351 3000 %
Gminne 6 393 — ©®

0 brak danych

materiatdw kamiennych, tam gdzie w drodze szar-
warku nie dadzg sie one dostarczy¢, jak rowmez na
optacenie robocizny fachowe;j.

Nie nalezy w tej chwili zamyka¢ oczu na trud-
nosci, na jakie napotyka gospodarka drogowa na
drogach gminnych z racji braku poglowia koriskie-
go i sprzezaju.

Po 7-letniej okupacji po okresie, w ktérym oku-
pant wyznaczyt nam role niewolnika, przeznaczonego
do pracy dla osiggniecia jego celow, dzis stajemy
do pracy ciezkiej wprawdzie, lecz pracy majgcej
na celu odbudowe wiasnego kraju, dla siebie.

Inz. Zdzistaw Michalak-Kowalski

DHODL |

35 000 J---'
30 000

25 ooo

200

36160
15 000

10000

5000

Nacr«lnil< Wydziatlu Kpmurukacq|n®<}0

nu. K Motkicwicx

| z tych wzgledéw ogrom pracy nas nie przera-
Zza, wiemy, ze ,pieczone golgbki same nie lecg do
gabki“, iz dla zdobycia lepszego jutra czeka nas du-
zy wysitek.

Azeby pracy podota¢, musimy oczywistg rzeczy
przede wszystkim stwierdzi¢ potrzeby, stworzy¢ pr°'
gram, obliczy¢ $rodki i wowczas przystgpi¢ do pla
nowego dziatania.

A poniewaz zapalu nam nie brak, wiec mozenA
powiedzie¢, ze potrafimy przezwyciezy¢ wszelki
trudnosci i z czekajgcej nas walki wyjdziemy z"T
ciesko.

Uwagi o przelotnosci odcinkow kolejowych

Przelotno$¢ odcinka kolejowego to jest maksy-
malna ilos¢ par pociggéw, ktore mogg byé przepro-
wadzone w ciggu dwby na danym odcinku, powinna
zasadniczo by¢ zblizona do ilosci par pociggoéw fak-
tycznie kursujgcych na tym odcinku.

Dla uzasadnienia mozna zaznaczyc,

ze tak jak
przewozenie wagonami o ladownosci

30 ton tadun-

kéw lekkich np. o ciezarze 5 ton jest nieekonomiczn ’
takze i odcinek kolejowy o przelotnosci np. 48 pa
pociggoéw, na ktérym w rzeczywistosci w ciggu doi/
kursuje tylko okoto 9 par, jezeli w tym samym cz/
sie ani tadunkéw, ani taboru nie brak. jest Zle zorgar/
zowany pod wzgledem technicznie ruchowym, a t}/
samym pod wzgledem eksploatacyjnym nieekonO
miczny.
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Powazna réznica miedzy odcinkowg przelotno-
Scia, a iloscig par pociggéw rzeczywiscie kursujg-
cych na tym odcinku, wskazuje na to, ze czes¢ per-
sonelu stuzby ruchu zatrudnionego na tym odcinku
jest zbyteczna lub ma prace zwiekszong o zbyteczne
czynnosci, zwigzane z ruchem pociggéw, jak row-
niez, ze czeS¢ urzadzen torowych, sygnatowych, te-
letechnicznych i bezpieczenstwa ruchu utrzymywana
jest w stanie czynnym niepotrzebnie.

Utrzymywanie takiego personelu, utrzymywanie
w stanie czynnym powyzszych urzadzen lub zwigza-
ne z tym dzienniki, druki i inne materialy stanowi
Powazng sume w kosztach eksploatacyjnych.

W okresie uruchamiania i organizowania kolej-
nictwa na P.K.P. zagadnienie przelotnosci odcinko-
wej znajdowato sie na drugim planie, jednak w chwi
li obecnej, w chwili, gdy praca kolejowa przybiera
charakter normalny, kierownictwa stluzby ruchu
Poszczegdinych okregow dyrekcyjnych powinny sie
Zaja¢ Sledzeniem przelotnosci odcinkow kolejowych
1natezenia rzeczywistego ruchu na tych odcinkach,
a w nastepstwie dostosowaniem przelotnosci odcin-
kowej do rzeczywistego odcinkowego natezenia ru-

Chu .

Dostosowanie odcinkowej przelotnosci do rze-
czywistego natezenia ruchu, ze wzgledu na nieela-
stycznos¢ “tak wielkiego aparatu, jakim sg Polskie
poleje Panstwowe, nie jest ani tatwe, ani proste, dla
.6° tez wymaga od kierownictwa duzego wyrobie-
n,a techniczno-ruchowego.

Dla orientacji nadmienia sie, ze podstawowymi
jodkami dla zmiany t.j. zmniejszania lub powieksza-
113 przelotnosci odcinkowej sa;

1) Otwieranie lub zamykanie na stale stacji i mi-

. janek dla czynnosci techniczno - ruchowych
(otwieranie i zamykanie poszczegoélnych stacyj
i mijanek pod wzgledem czynnosci techniczno-
ruchowych, w pewnych okresach doby jest nie-
pozadane, poniewaz zmniejsza stopien bezpie-
czenstwa ruchu pociagow).

lub zamykanie na statle posterun-
czynnosci  techniczno-

2) Otwieranie
kéw odstepowych dla
ruchowych. '

3) Zamykanie catkowite wszystkich stacyj i po-
sterunkéw ruchu na danym odcinku w pewnych
okresach doby (przerwy okresowe w ruchu po-
ciggow).

4) Zwiekszanie szybkosci technicznej pociagow,
0) Zmniejszanie czasu b (patrz wzor 1) potrzeb-
nego dla tzw. zalatwiania pociggdéw na poste-
runkach zapowiadawczych ruchowych.

n IRENA RADZIMINSKA

3nl
(wzor 1)
 (a+ai) £ b
gdzie P = przelotnos¢ odcinka 1-torowego
1440 — doba w minutach,
a — czas jazdy pociggu parzystego na

szlaku krytycznym,
ai — czas jazdy pociggu nieparzystego na
szlaku krytycznym,
czas potrzebny na zalatwienie pary
pociggébw (czas na sprawdzenie i za-
komunikowanie nastawni dysponu-
jacej o przybyciu pociggu na stacje
w nalezytym stanie -f- czas na prze-
robienie jezdni i zmiane sygnatdéw
+ czas potrzebny na podanie zgto-
szen pociggowych do sasiedniego po-
sterunku zapowiadawczego).

Dla przypomnienia zaznacza sie, ze szlakiem kry-
tycznym danego odcinka kolejowego jest ten szlak,
na ktérym suma czasOw jazdy pociggu parzystego
i nieparzystego facznie z czasem na zalatwienie czyn-
nosci dodatkowych dla pary pociggéw jest najwi k-
sza (okre$lenie szlaku krytycznego na linii 1-toro-
wej).

Zamykanie stacji i mijanek dla czynnosci te-
chniczno-ruchowych nasuwa pewne trudnosci, ponie-
waz na stacjach i mijankach pozostajg czynnosci
handlowe, dla tego tez przy zamykaniu nalezy opra-
cowaé, ujg¢ regulaminowo i poda¢ do wiadomosci
sposob wykonania czynnosci ruchowych zwigzanych
z podstawianiem i zabieraniem przesytek calowago-
nowych i wagondéw proznych.

Jednym z czynnikéw nalezytego zorganizowania
pod wzgledem techniczno-ruchowym odcinka kolejo-
wego jest, jak juz na wstepie zaznaczono, dostoso-
wanie przelotnosci odcinkowej do rzeczywistego na-
tezenia ruchu kolejowego, $cislej mowigc przelo-
tnos¢ odcinka powinna by¢ okoto 30°%0 wieksza od
ilosci par rzeczywiscie stale kursujacych na tym od-
cinku w ciggu doby.

30-procentowy zapas tras jest potrzebny dla tAno-
zliwienia przepuszczania pociggéw dodatkowych nie-
statego kursowania, jak réwniez dla umozliwienia
regulowana ruchu pociggdbw w przypadkach zabu-
rzen w ruchu kolejoywm.

Jezeli kierownictwo ruchu kolejowego nalezycie
przeanalizuje obecnie istniejgca przelotnos¢ odcinkowa
w swych okregach dyrekcyjnych i nastepnie dostosuje
ja do faktycznego natezenia ruchu, uczyni tym samym
duzo w kierunku zracjonalizowania gospodarki kole-
jowej przez zlikwidowanie czesci zbytecznej pracy
ruchowo - technicznej.

Miedzynarodowa wspotpraca w odbodowie komunikacji

kow °WOjenna Obudowa miedzynarodowych stosun
lan) We wszelkich jej przejawach wymaga wspotdzia
by " Wszystkich ze wszystkimi. Wyrazem tej potrze
Pom “«Ma narodéw i powaznych intencyj niesienia
,tVW  krajom zniszczonym jest szereg nowych in-
* ucyj miedzynarodowych z United Nations Organi

sation (.U.N.O.) — Organizacjg Narodéw Zjednoczo-
nych — na czele (O. N. Z.).

Pod wplywem i przy poparciu O.N.Z. powstaje
wiele miedzynarodowych organizacyj o zadaniach spe-
cjalnych jak F.A.O. Organizacjg dla Wyzywienia
i Rolnictwa, powstata w maju 1943 r. w Hot Springs
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(Virginia), UNRRA, zalozona w listopadzie 1943 r.
w Waszyngtonie, Umowa w Bretton Woods (lipiec
1944 r., gdzie podpisano ogromnej wagi miedzynaro-
dowe umowy gospodarcze: a) I.M.F. Uklad o Mie-
dzynarodowym Funduszu Walutowym i b) B.R.D.
Uktad o Banku dla Odbudowy i Rozwoju). W grudniu
ub.r. powstata I.T.0. Miedzynarodowa Organizacja dla
Handlu, ktéra ma za zadanie uregulowanie wymiany
dobr i ustug w skali miedzynarodowe;.

Organizacja Narodéw Zjednoczonych wytonita
E.S.C. Economic and Social Council — Rade Gospo-
darczg i Spoteczng,, nadrzedng nad wszystkimi mie-
dzynarodowymi ciatami gospodarczymi tak istniejg-
cymi jak i majagcymi powsta¢ w przysztosci.

Ten powazny wysitek narodéw, zmierzajgcy do
odrodzenia gospodarczego Swiata, daje sie odczu¢ we
wszystkich dziedzinach spoteczenstw powojennych.
Szereg innych probleméw nasuwa réwniez koniecz-
no$¢ uregulowania w skali Swiatowej.

Wsréd tych zagadnien w dobie powojennej wy-
suwa sie na czolo sprawa transportu, obejmujaca
swym zasiegiem catg Europe. Odbudowa zniszczo-
nych wskutek wojny krajow wymaga koniecznej koor-
dynacji zaréwno ruchu przewozowego jak i odpowied-
niego taboru, ktory jest rozsiany po catej Europie.

Do tych celow zostala powotana nowa instytucja
miedzynarodowa: European Central Inland Transpoit
Organisation (E.C.1.T.O.). ,

Nie nalezy rowniez poming¢ dziatalnosci Komite-
tu dla Spraw Transportu Wewnetrznego Miedzynaro-
dowej Organizacji Pracy.

Jakkolwiek zakres dzialania Kom. dla spraw Trans-
portu Wewn. ma o wiele wezszy zasieg, tym niemniej
taczy sie scisle z E.C.I.T.O., majac przecie wszystkim
na wzgledzie czlowieka, jako site umystowg i robo-
czg, zatrudniong w charakterze pracownika transpor-
towe%\(l). _ ) _ ) B

grudniu 1945 r. w Londynie na pierwszej sesji
Komitetu dla spraw Transportu Wewnetrznego, po
podzieleniu sie na 3 podkomisje techniczne, a miano-
wicie: 1) kolei zelaznych, 2) transportu kotowego
i 3) pozostatych gatezi transportu, zbadano wiele pro-
bleméw, dotyczacych tych rodzajéw transportu,
i uchwalono co nastepuje:

1) zuzycie materialu i urzadzen, oraz zniszcze-
nia i rabunek, bedace wynikiem wojny, spowodowaty
gleboka dezorganizacje transportu i znacznie zmniej-
szyly skutecznosc¢ jego pracy;.

2) praca w kierunku odbudowy gospodarcze;j
i spotecznej uwarunkowana jest, w szerokim stopniu,
szybka i catkowitag odbudowg wszystkich podstawo-
wych rodzajéw transportéw w krajach zdewastowa-
nych przez wojne, jako tez przywréceniem transportu
do stanu poprzedniego, rowniez w krajach, ktore bez-
posrednio nie poniosty zniszczeh wojennych;

3) obecny stan transportu, zwiaszcza w krajach
bezposrednio dotknietych skutkami wojny, wplywa
w spos6b bardzo dotkliwy nie tylko na poziom zatrud-
nienia oraz warunki pracy i utrzymania pracownikow
transportowych, lecz réwniez na poziom egzystencji
catej ludnosci w takim stopniu, w jakim funkcjono-
wanie transportu normuje ogoélng gospodarke réznych
krajow;

4) rozwdj postepu spotecznego w stosunku do
pracownikow transportowych, jako tez w stosunku do
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catej ludnosci, zwlaszcza w krajach zdewastowanych,
a rowniez w pozostatych krajach, bedzie tak dlugo
zahamowany, dopdki nie stanie sie mozliwg poprawa
w zakresie funkcjonowania 1 wzrostu dziatalnosci
transportu;

5) w niektorych krajach pracownicy transportowi
nie moga osiggna¢ petnego wysitku swej pracy z po-
wodu braku odziezy i obuwia, zniszczenia warsztatow
oraz braku narzedzi, rbwnoczesnie zas stwierdzono, ze
znaczna czesS¢ sprzetu spoczywa nieuzywana i wysta-
wiona na dziatania atmosferyczne;

6) brak surowcow i niezbednych materiatdw opoz-
nia odbudowe poszczegélnych gatezi transportu, jak
np. transportu kotowego, ktérego rekonstrukcja zaha-
mowana jest wskutek braku kauczuku, pneumatykéw,
czesci zamiennych i materiatéw pednych;

7) transport odczuwa pilng i bezposrednig potrze-
be odbudowy swego ruchu w mozliwie najszerszych
rozmiarach i najkrétszym czasie; dalsza akcja bedzie
mogta przynie$¢ transportowi krajowemu i miedzyna-
rodowemu poprawe o charakterze trwatym;

8) wprawdzie ustalenie potrzeb, dostawa materia-
tow i surowcéw, oraz restytucja urzadzen nie nalezy
do Miedzynarodowej Organizacji Pracy, lecz do in-
nych miedzynarodowych instytucyj, to jednakze Mie-
dzynar. Organizacja Pracy jest w najwyzszym stop-
niu zainteresowana w Szyokim i skutecznym rozwig'
zaniu tych problemow, ktére dotkliwie wplywajg na
warunki egzystencji i pracy ludnosci pracujgcej w ogo-
le, poniewaz Komitet Transportu Wewnetrznego pb'
wotany jest w szczegolnosci do zajmowania sie wa-

runkami egzystencji pracownikéw  zatrudnionych
w transporcie.
Wobec powyzszego Komitet Transportu Wew-

netrznego uwaza, iz byloby wskazanym, by naste'

pujace zlecenia, dotyczgce pilnych zagadnien, byty

przedtozone rzadom.
Jest rzecza pozadang i niezmiernie wazna,

t. by zasoby wszelkiego rodzaju sprzetu, surowcow,
urzgazen, sity roboczej, dotyczace transportu, by
ty catkowicie wykorzystane przy pomocy metod
wspOtpracy miedzynarodowej w duchu, ktéry ozy*
wial Narody Zjednoczone w czasie lat wojennych,

2. by wlasciwe wiladze zwiekszyly swa akcje w skah
krajowej i miedzynarodowej celem uzysKania ma"
ksirnum produkcji wzajemnej wymiany wszelki'
go zaopatrzenia, mianowicie w zakresie surowcow,
opatu, narzedzi drobnych i duzych;

3. by wszystkie kraje, ktore odczuwajg potrzebe VO
mocy — o ile jeszcze tego nie uczynity — ustaho
kazdy dla siebie wykaz swych zasobéw krajowych
oraz swych potrzeb w zakresie sprzetu, suroWco™»
urzadzen i innych niezbednych dla transportu przed'
miotow, by umozliwi¢ organom wspotpracy, kr3
jowym i miedzynarodowym, osiagniecie peirieJ
dziatalnosci stosownie do potrzeb;

4. by zostat opracowany generalny plan naprawiah'3
szkdd poniesionych przez transport w Europl’
plan, ktory powinien zapewni¢ najlepsze wykorz)j
stanie sprzetu, warsztatow i wykwalifikowanej s
ty roboczej oraz by odpowiednie instytucje miedzy
narodowe mogly kontynuowac juz podjeta pozy
teczng prace w tej dziedzinie;
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5. by urzedy udzielaty petnego poparcia irfstytucjom
miedzynarodowym, ktdére zajmuja sie organizacjg
transportu w Europie, celem uzyskania maksimum
.koordynacji i szybkiego dziatania;

6. by instytucje miedzynarodowe, powotane do udzie-
lenia pomocy w zakresie odbudowy transportu
w krajach dotknietych wojng, byly zaopatrzone
w wystarczajgce srodki finansowe i niezbedne uta-
twienia;

7- by sposo6b finansowania sprzetu i urzgdzen nie prze-
szkadzat i nie opdznial odbudowy transportu;

8 by w poszczegdlnych fazach tej wspétpracy mie-
dzynarodowej rzady wspotdziataly, w miare potrze-
by z zawodowymi oragnizacjami transportowymi,
czy to z organizacjami przedsiebiorcow, czy z or-
ganizacjami pracowniczymi, czy tez z organiza-
cjami jednej i drugiej kategorii;

9 by w krajach reprezentowanych w Komitecie
Transportu Wewnetrznego odbywaly sie konsulta-
cje miedzy rzadami, w szczegolnosci w celu
wspomagania odbudowy zasobow krajowych,
utatwienia repartycji sprzetu oraz lepszego wy-
konania zarzgdzen podjetych , celem odbudowy
transportu.

Po ustaleniu szeregu rezolucyj o charakterze so-
cjalnym Komitet Transportu Wewnetrznego uchwalit
rezolucje, dotyczace zagadnien komunikacyjno - prze-
wozowych:

Rezolucja o spinaniu automa-
tycznym. Komitet zaleca odpowiednim wiladzom
W krajach Europy kontynentalnej podjecie niezbed-
nych krokéw celem doprowadzenia do zawarcia ukta-
du pomiedzy zainteresowanymi czynnikami, w mys$l

Sfi3

w ten sposéb, by w kazdej chwili byta mozliwa zmia-
na sprzegania recznego (a vis) przez sprzeganie auto-
matyczne. Komitet zaleca Miedzynarodowemu Biuru
Pracy wznowienie studiéw nad sprzeganiem automa-
tycznym oraz przygotowanie projektu uktadu miedzy-
narodowego, ktéry bytby przedtozony na najblizszej
sesji Komitetu.

Rezolucja w sprawie konferen-
'cyj poszczegOlnych gatezi trans-
por tu. Komitet dla spraw Transportu Wewnetrzne-
go catkowicie zgodny co do traktowania wszystkich
rodzajow transportu jako catosci, uwaza za pozada-
ne umozliwienie poszczeg6lnym gateziom transportu
(koleje zelazne, transport kotowy, zegluga S$rédlado-
wa,, lotnictwo cywilne, porty i doki) odbywania odreb-
nych zgromadzen dla rozwazania specjalnych pro-
blemow tej czy innej gatezi transportu.

Opierajgc sie na omowieniu zasadniczych podstaw
dziatania Komitetu dla spraw Transportu Wewnetrz-
nego jak rowniez na programie prac E.C.I.T.O. docho-
dzimy do wniosku, ze w ostatecznym wyniku .wojny
zrodzito sie petne zrozumienie traktowania Europy
kontynentalnej jako catosci wielkiego organizmu ko-
munikacyjno-gospodarczego. Prawidlowy rozwoj i na-
lezyte dziatanie- komunikacyj nie moze by¢ ograni-
czone tylko do jednego panstwa, lub matej grupy tych
panstw: Europa pod wzgledem komunikacyjnym sta-
nowi niejako nieoficjalng federacje, opartg na wzajem-
nej wspotzaleznosci, zamieszkujgcych jg narodéw.
Tym przede wszystkim mozemy sobie wytltumaczy¢,
idaca z gory pomoc miedzynarodowg. Chodzi o to,
aby mozliwie predko uzdrowi¢ jeden z najpotezniej-

, Szych czionéw gospodarki Swiatowej i nada¢ mu sity

ktérego w przysztosci nowy sprzet bytby budowany* *do nowego wspoidziatlania w gospodarczej grze Swiata.

Inz. Jan Tatarowski

Zadania biura organizacj
gtdbwnych kolejowych

Nowoczesny kierownik, nawet najmniejszego
Przedsiebiorstwa, zarzadza powierzonym sobie war-
sztatem pracy wedlug zasady naukowej organizacji
Pracy.

Zasady naukowej organizacji pracy sg nie czym
Jhnym, jak tylko zdrowym rozsadkiem, ktérym nalezy
kierowa¢ sie przy wszelkim przedsiewzieciu oraz
mUrzadzaniu jakimkolwiek odcinkiem pracy.

Zgodnie z podstawowymi zasadami naukowej
°rganizacji pracy, przed kazdym zamierzeniem nale-
f-y przeanalizowa¢ zadanie i obmysli¢ plan, postugu-

sie nabytym doswiadczeniem i wskazéwkami na
[[kowymi, a potem przystepowa¢ do wykonania.

Duzo marnotrawstwa pochionely prace wyko-
mywane bez przemyslanego planu. Dzieki wielolet-
rim doswiadczeniom, zasady naukowej organizacji
Pracy zostaly ujete w pewne prawa, ktore jako ogol-
ne Wytyczne moga postuzy¢ za szkielet do organi-
zowania pracy. Zasady naukowej organizacji pracy
n Zii,si? UHC w pewien cykl sktadajacy sie z pieciu
Punktow, a mianowicie: 1) cel; 2) analiza; 3) plan;
' Wykonanie; 5) kontrola.

| usprawnien warsztatow

Kierownictwo warsztatow gtéwnych kolejowych
na kazdym kroku spotyka sie z zagadnieniem orga-
nizacyjnym, od ktérego rozwigzania zalezy oszcze-
dna produkcja i sprawnos¢ dziatania poszczegélnych
dzialdbw warsztatowych. Naukowa organizacja pracy
znajduje duze zastosowanie w warsztatach kolejo-
wych, dzieki swemu zadaniu usuwa marnotrastwa
i osigga jaknajwieksze wyniki przy jaknajmniejszym
naktadzie Srodkéw pracy.

Kolejowe warsztaty gtdwne, majac za zadanie na-
prawe taboru o okreslonej z gory ilosci, moga opra-
cowa¢ pewne formy organizacji pracy, oparte na
zasadach naukowych. Formy i wzorce organizacyjne
dla warsztatéw gtownych kolejowych trudniej jest
opracowaé, anizeli dla zakladu fabrycznego, ktory
ma za zadnie produkcje nowych przedmiotéw, przy
ktérych wykonywaniu zakres pracy powtarza sie stale
jeden i ten sam. Przy produkcji kolejowych warszta-
tow gidwnych powstajg stale wahania, zalezne od
zakresu napraw i rodzaju taboru, dlatego organizacja
piacy wymaga stosowania systemu nadajgcego sie
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do zmian pojemnosci pracy,
elastycznego.

W warsztatach kolejowych, przez zmiennos¢
zakresu robot przy tych samych naprawawach, wy-
magana jest szczegOlnie czuta organizacja pracy
i dlatego bezplanowe zarzgdzanie tym odcinkiem pra-
cy naraza na duze marnotrawstwo robocizny i ma-
terjatlu. Przed wojng stosowanie zasad nukowej or-
ganizacji pracy bylo daleko posuniete w warsztatach
kolejowych, dzieki czemu osiggnieto powazne oszcze-
dnosci.

Dzisiaj, kiedy odbudowuje sie warsztaty kolejo-
we i odrestaurowywuje organizacje, nalezy skiero-
wac prace na wlasciwe tory. korzystajgc z nabytych

doswiadczen, i nie marnotrawi¢ czasu na wynalazki
juz zrobione.

Szereg kolejowych warsztatow gtownych juz
prowadzi produkcje i dlatego mamy do czynienia
z-zaktadami fabrycznymi juz istniejacymi na pew-
nym poziomie. Naszym zadaniem jest sprawdzi¢
istniejgcg organizacje i poczyni¢ poprawki, dlatego
nalezy przystgpi¢ do tej pracy w mysl wytycznych
organizacyjnych opartych na wspomnianych pieciu
punktach cyklu organizacyjnego, a mianowicie:

systemu tak zwanego

1) cel, 2) analiza, 3) plan, 4) wykonanie, 5) kontrola.

1) CEL

Przy organizowaniu pracy kolejowych warszta-
téow gtownych juz istniejgcych, nalezy sobie postawic¢
wyraznie, co chcemy osiggna¢ drogg organizacji,
a mianowicie:

a) zapewnienie nalezytej wydajnosci;

b) prawidtowe wykorzystanie budynkow i stanowisk
naprawczych;

c) racjonalne i oszczedne postugiwanie sie perso-
nelem;

d) terminowe wykonywanie zamoéwien;

€) obnizanie kosztow materiatow i narzedzi;

f) podniesienie jakosci produkciji.

Kiedy mamy okreslony cel. to aby go osiggnac
muszg by¢ opracowane pozostate cztery punkty wy-
tycznych organizacyjnych (analiza, *plan, wykonanie,
kontrola).

Dla przeprowadzenia prac, ktore sg objete pozo-
statymi czterema punktami, nalezy powota¢ specjal-
ny organ, oddzielne biuro w kolejowych warsztatach
gjéwnych, nazwane ,Biuro organizacji i uspraw-

Sklad biura organizacji i usprawnien, w za-
leznosci od wielkosci warsztatow, waha sie od 4 do
10 pracownikéw. Na kierownika biura organizacji
i usprawnien powotuje sie inzyniera lub technika,
odpowiednio fachowo przygotowanego i posiadajgce-
go zamitowanie oraz pewne zdolnosci organizacyjne.

Personel biura organizacji i usprawnienn powinien
sktada¢ sie z technikéw okazujgcych zainteresowanie
zagadnieniami naukowej organizacji pracy. Podziat
czynnosci * miedzy pracownikéw biura organizacji
i usprawnien dokonywuje kierownik biura, przy czym
czes¢ personelu prowadzi prace stale, a cze$S¢ perso-
nelu otrzymuje pewne okreslone jednorazowe 'zada-
nia. Do stalych prac nalezy statystyka warsztatowa,
obejmujaca zagadnienia produkcji, kosztow napra-
wy, premii i ilostanu personelu. Do prac zlecanych
do wykonania nalezy opracowywanie zagadnien do-
tyczacych: analizy, planowania, wykonania i kontroli
w poszczegoélnych dziatach i biurach.
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2) ANALIZA

Dla osiggniecia postawionego celu, biuro orga-
nizacji i usprawnied musi zajg¢ sie analiza.

Jako materiat do analizy przygotowuje sie odbit-
ke stanu organizacyjnego, istniejgcego, mowigc
w przenosni nalezy stworzy¢ ,fotografie!* istniejg-
cej organizacji.

W tej odbitce nalezy wykonac:

a) rozplanowanie warsztatow ze wskazaniem
lokowania dziatow;

b) plan rozstawienia naprawianego taboru;

¢) plan drog transportowych;

d) schematyczny plan przestawiania taboru przy na-
prawie i schematyczny bieg gtéwniejszych napra-
wionych czesci, (zestawy kotowe, maznice, reso-
ry, zderzaki, tloki, wigzary itp.);

€) istniejgcy podziat czynnosci administracji tech-
nicznej;

f) istniejaca specjalizacja rob6t (podziat pracy mie-
dzy rzemiesinikami i robotnikami).

g) schemat drogi poszczegéinych druzyn do napra-
wionych obiektéw;

roz-

h) szkice pomocy organizacyjnych (tablice, wy-
kresy);
Plany rozstawienia taboru i drog transporto-

wych wykazg nam prawidtowe rozmieszczenie napra-
wionych obiektéw.

Schematyczne plany bedg sprawdzianem,
nie ma wydluzonych drég tansportowych.

Z podzialu administracji technicznej wywniosku-
jemy, czy personel nie jest uniwersalnym i czy ma
moznos¢ wyspecjalizowania sie w kierowaniu pew-
nym okreslonym odcinkiem pracy. Ujawni, czy nie ma
kierownikow robot, ktdrzy jednoczesnie powadziliby
ioboty Slusarskie i stolarskie, przy czym jezeli takich
kierownikéw jest np. dwdch, wowczas mozna jedne-
mu dac tylko prace stolarskie, a drugiemu tylko prace
Slusarskie. Sprawdzi sie ze specjalizacji, czy jedne
i te same druzyny nie wykonujg réznorodnych robo ,
co powoduje duze zapotrzebowanie narzedzi i duze
straty czasu na zmiane charakteru pracy.

Podano tylko pewne przyktady, ktorych przy
analizowaniu istniejgcego stanu — zauwazy sie
mnoéstwo. Taka odbitka istniejgcego stanu daje bo-
gaty materjat do ujawnienia btednych i niewtaSci-
wych posunie¢ organizacyjnych.

Trudno dac¢ szczegotowg recepte na analize, tuta]
musi pomoéc wiasny dar wyczucia organizacyjnego.

czy

3) PLAN

Na podstawie przeprowadzonej analizy, nalezy
przystgpi¢ do opracownia ulepszonego wzorca orga-
nizacyjnego. W tym wzorcu nalezy usung¢ ujawnion
btedy i wprowadzi¢ nowe elementy organizacyjn ,
ktérych byto brak.

Przy opacowywaniu wzorca organizacyjnego
nalezy w pierwszym rzedzie okres$li¢ produkcje g'° _
nych dzialbw warsztatowych, a mianowicie: _mon-
towni i kottami w warsztatach parowozowych i mon-
towni w warsztatach wagonowych.

W zaleznosci od tej produkcyjnosci nalezy usta-
lic ilos¢ stanowisk montazowych, tak zwany iron

robaot.
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Produkcje (ilos¢ napraw) wyznacza z gory
i podaje w odpowiednich wytycznych Ministerstwo
Komuninkacji (Dep. Mechaniczny, Wydzial warszta-
towy).

Do okreslonego frontu robo6t, t.j. ilosci sztuk
taboru stojgcego jednoczesnie w naprawie we wszys-
tkich operacjach, stuzy wzér spopularyzowany przed
wojng w Polsce przez inz. Jana Zakrzewskiego:

F — front robdt, t.j. ilos¢ jednostek
taboru stojacych jednoczesnie W
naprawie;

P — produkcja miesieczna

(los¢ sztuk taboru naprawione-
go miesiecznie).

postdj w naprawie w dniach ro-
boczych;

ilos¢ dni pracy w ciggu miesig-
ca po potrgceniu dni Swigtecz-
nych i niedziel.

O ile dla danych warsztatow kolejowych
przydzielona z gory pewna ilos¢ taboru do utrzymania
pod wzgledem naprawy, woéwczas produkcyjnosé,
w zaleznosci od ilosci stanowisk montowni (frontu
robét), wylicza sie w spos6b podany na nastepuja-
cym przykiadzie:

P= pi+ P +ps
P — ogdlna produkcja;

pi = 0,25 P.

pi — ilos¢ napraw gtownych
parowozow, ktore wyko-
nuje sie co 4 lata i co
stanowi 25% od o0golnej
produkciji;

0,25 P.

<
I

ilos¢  napraw Srednich
ciezszych, ktore wykony-
wuje sie co 2 lata, co “ta-
nowi 50% od ogdlnej pro-
dukcji, przy czym nalezy
odja¢ 25% pzypadajacych
na naprawe gtéwna.

p2 —

05 P

B
I

ilos¢ napraw  Srednich
Izejszych, ktore wykony-
wuje sie co 1 rok i co
stanowi 100% od ogéinej
produkcji, przy czym nale-
zy odja¢ 25% przypadaja-
ce na naprawy ogolne
i 25% na naprawy S$red-
nie ciezsze.

If
1
x>

pi + p2+ B3

— postoje w naprawie:
gtéwna di = 30 dni;
Srednia ciezsza di t= 20
dni;

Srednia lzejsza ds = 15
dni;

25 dni v
przyjmuje sie np. 40 sta-
1 nowisk

(S NV)
1l
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P__ pi .30 --p*.20 - ps. 15
25
40 = °-25P .30 + 0,25P .20 + O5P . 15
25
40 .25 = 75P + 5P + 75P

1000 = 20P; P = — 50 napraw miesiecznie;
gtbwne naprawy pi = 50 .0,25 — 125;
Srednie ciezsze pa= 50.0,25 = 125;
Srednie Izejsze p3= 50.05 = 25

Na podstawie podanego przyktadu wynika, ze
do danych warsztatow pod wzgledem naprawczym,
przydzielonoby do utrzymania: 125 . 12 .4 = 600
parowozow.

Przy obliczaniu produkcyjnosci z ilosci stano-
wisk, wzglednie stanowisk z produkcyjnosci, dla wa-
gonéw osobowych 2 — 3 osiowych oraz 4-ro osio-
wych (pulmanowskich) powstajg pewne trudnosci ze
wzgledu na rézne dlugosci tych wagonow, oraz ko-

jestiecznos$é stawiania ich razem na wspolnych torach.

Dla takiego wypadku stosuje sie wzdr podany nizej:

Pl+ A-Pr=T

A — ilos¢ ogodlna stanowisk

P — procent naprawianych wa-
gonéw 2 — 3 osiowych

P- — procent naprawianych wa-
gonéw 4-ro osiowych;

ti — ilos¢ stanowisk na jednym
torze naprawczym dla wa-
gonéw 2 — 3 osiowych;

t2 — ilos¢ stanowisk na jednym

torze naprawczym dla wa-
gonow 4-ro osiowych;
T ogolna ilos¢  torow
prawczych
Sprawdzenie mozliwosci produkcyjnych, wycho-
dzac z powierzchni hal warsztatowych, wylicza sie

wedtug norm ustalonych na sztuke taboru stolqcego
w naprawie.

na-

Dla orjentacji podaje sie te dane z podrecznika

0 waisztatach kolejowych niemieckich, napisanego
pod redakcja Kuhnego.

) Powierzchnia hal przewidywana na jeden paro-

wolz stojacy w naprawie liczy sie 700 m2 z tego
przypada:

na montownie — 25%

kotlarnie _)2%

tendrownie — 6%

warsztaty pomocnicze — 45%

skiady — 12%

razem 100%

Powierzchnia hal przewidywana na jeden wagon

osobowy stojacy w naprawie liczy sie 500 m2 z czego
przypada:

na montownie — 50%;

warsztaty pomocnicze — 35%;

skiady — 15%;

razem 100%



366

Powierzchnia hal przewidywana na jeden wa;
gon towarowy stojagcy w naprawie liczy sie 200 m2
z czego przypada:

na montownie — 60°0;
warsztaty pomocnicze — 30°%;
skiady —10°/°;

razem |OtP/o

Powierzchnie te sg podane dla warsztatéw no-
woczesniejszych, natomiast dla warsztatow starszej
budowy normy te sg za duze.

Na podstawie ustalonej produkcyjnosci i przyje-
tych pracogodzin na jedng naprawe okresla sie dro'gg
wstepnego obliczenia ilos¢ pracownikéw w kazdym
dziale i w catych warsztatach oraz podziat na rze-
miosta.

Wz6r dla obliczania
wych jest nastepujacy:

(P.G. L + H) X 105

pracownikéw  warsztato-

m

J — ilos¢ pracownikow;

P — produkcja miesieczna (ilos¢ naprawianego
taboru);

G — ilos¢ pracogodzin przypadajgcych na jedno-
stke (sztuke) taboru naprawianego;

L — % pracogodzin przypadajacy na dany dziat,
lutx rzemiosto;

m — ilos¢ pracogodzin przypadajgcych na jednego
pracownika miesiecznie; przy ,racy krotszej
w soboty o 2 godziny przyjmuje sie 192
pracogodziny, przy 8-mio godzinnym dniu
pracy — 200.

1,05 — wspolczynnik  wyréwnujgcy 5% chorych

i urlopowanych; o
wiekszy,
czynnik.
H —<pracogodziny na roboty gospodarcze.

Globalna ilos¢ administracji technicznej oblicza
sie w ten sposob, ze przyjmuje sie 10— 12% od
rzemiesinikéw i robotnikow.

ile ten procent jest
odpowiednio zwieksza sie wspot-

Na podstawie analizy i obleczenia ludzi, opraco-
wuje. sie prébny schemat organizacji warsztatow.
Schemat taki obejmuje zaleznos¢ stanowisk stuzbo-
wych i podziat na dzialy i biura. Szczeg6towy schemat
organizacji opracowuje sie pol zakonczeniu organi-
zacji dziatéw i biur.

Po opracowaniu prébnego schematu organizacji
warsztatow gléwnych rozdziela sie prace organiza-
cyjne miedzy poszczegélnych pracownikéw biura
organizacji i usprawnienia. Przed przystgpieniem
do opracowywania projektow organizacyjnych nalezy
ustali¢, czy buiro rozdzielcze ma by¢ centralne, czy
przy poszczegoélnych dziatach warsztatowych. Po
ustaleniu rodzaju biura rozdzielczego przystepuje sie
do opracowywania dalszego planu organizacji war-
sztatow, przy czym projekty organizacji przygotowuje
sie dzialami warsztatowymi, zaczynajgc od zasadni-
czych t. j. od montazu i kotlarni w warsztatach wa-
gonowych. Nastepnie opracowuje sie organizacje dla
dzialbw pomocniczych, jak mechaniczny, kuznia,
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odlewnia, techniczno - gospodarczy, narzedziownia
Ti spawalnia. O ile biuro rozdzielcze ma by¢ centralne,
'woéwczas, w projektach organizacji dzialdw, przewi-
duje sie czes¢ prac organizacyjnych do wykonywania
w biurze rozdzielczym centralnym, a czes¢ prac
w dziale.

O ile biura rozdzielcze majg by¢é w poszczegodl-
nych dziatach, wowczas takie biuro rozdzielcze bedzie
podlega¢ kierownikowi dziatu. Po zakonczeniu orga-
nizacji dziatbw warsztatowych, opracowuje sie orga-
nizacja biur: personalnego, rachuby i biura tech-
nicznego.

Plan organizacji poszczegoélnych dzialtéw warszta-
towych powinien obejmowaé nastepujgce punkty:

a) specjalizacje robét (stan istniejgcy z analizy

i projekt nowej specjalizacji wedlug grup
operacyjnych i druzyn);
b) podziat czynnosci *administracji technicznej

i pracownikéw biura
nego albo w dziatach);

c) planowanie: 1) harmonogramy napraw;
2) opisy robat;
3) polecenia i podpolecenia;
4) tablice obciazenia (rob6t war-
sztatowych i transportow);
5) tablice termindw;

d) kontrole — tablice kontroli terminéw (te same
co pod planowaniem punkt c5)

rozdzielczego (central-

Po opracowaniu planu organizacji wedtug opisa-
nych punktow i przeprowadzeniu tej organizacji we
wszystkich dziatach zakancza sie tak zwang organi-
zacje wstepng warsztatow, po czym nastepuje druga
faza prac organizacyjnych, do ktorej nalezy:

a) ulepszenie metod pracy;

b) normalizacja narzedzi i przyrzadéw pomia-
rowych;

c) nalezyte wykorzystanie obrabiarek i narzedzi;

d) przepustowa zdolnos¢ warsztatéw (plan ma-
ksymalnej produkcyjnosci i zwigzanej z tym
rozbudowy).

415 WYKONANIE | KONTROLE

Po wykonaniu planu dla pierwszej fazy organi-
zacyjnej (organizacji wstepnej) wprowadza sie plan
w zycie przy pomocy administracji technicznej war-
sztatébw gtdwnych, ktérg odrazu wtajemnicza sie do
jej nowej roli.

Przez okres przejSciowy pracownicy biura orga-
nizacji i usprawnien powinni kontrolowa¢ wykony-
wanie zaplanowanych prac organizacyjnych i wyila-
wia¢ zle strony projektu, ktére nalezy stopniowo
usuwac¢. Pracownicy biura organizacji Sledzac za
wprowadzeniem projektu organizacyjnego speiniajg
role poszukiwaczy zla organizacyjnego. Do ich zadan

nalezy natychmiastowe polepszanie ujawnionych
usterek w opracowanych formularzach i pomocach
oraz w projektach specjalizacji robot i w podziale
czynnosci administracji  technicznej. W podanym

opisie zamykajg sie ramy zadan organizacyjnych
biura organizacji i usprawnien warsztatow gtéwnych
kolejowych.
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Plan prac zwigzanych z opracowywaniem projektu organizaciji Rys. Nr. i
montowni parowozéw Warsztatow Gtownych w
przez referenta:__
termin projektowany W m zm ; termin wykonania ® ®m m ; Swieta i niedziele
NI NF. _ Miesigce i dnie
kolejne rryszczegolnleme prac Styczer'] 1946 Luty Uwagl
1 5 785 % " ® v °2,22 a1 346

Zestawienie istniejgcej specjalizacji &
1 rob6t montowni parowoz. 8
Opracowanie projektu nowej specja- |
lizacji rob6t montowni parowozéw |

Zatwierdza:

Jako materiat do opracowywania przez biuro
organizacji i usprawnien poszczegoélnych projektow
organizacyjnych dzialbw warsztatowych, postuzy
temat nastepnych artykutéw.

Nalezy jeszcze zwrd6ci¢é uwage na stosowang
w biurze organizacji graficzng dyspozycje i kontrole

Inz. STANISLAW WASILEWSKI

wykonywanych prac przez pracownikOw biura orga-
nizacji i usprawnien.

Przed rozpoczeciem zleconego zadania pracownik
biura organizacji powinien wykona¢ dla siebie plan
prac z terminem ich wykonczenia; plan ten akceptuje
kierownik biura organizacji i usprawnien.

Wzér takiego planu podaje sie na rys. Nr. 1

Trakcja spalinowa na czotowych kolejach Swiata

Jak podaliSmy za czasopismem ,Ptanowoje Cho-
ziajstwo" (p. ,Przeglad Komunikacyjny* nr. 1(7) rb.)
plan 5-letni odbudowy i rozwoju transportu kolejowe-
go w Z.S.R.R. obejmuje pomiedzy innymi szersze za-
stosowanie lokomotyw spalinowych na kolejach ra-
dzieckich. Szczeg6ly tej akcji poruszone sg w szere-
gu artykutow w miesieczniku ,Zeleznodoroznyj Tran-
sport*, skad wyjmujemy ciekawe fragmenty.

W planie przysziego 5-lecia elektryfikacja kolei
radzieckich nie stanowi bynajmniej szczytu mozliwe-
go postepu gospodarki kolejowej, majg nim by¢ loko-
motywy spalinowe; znalazly one podczas obecnej woj-
'ty Swiatowej b. szerokie zastosowanie na kolejach St.
¢jednoczonych A.P. Pracuje tam ich obecnie okoto
4500 jednostek na manewrach, w ruchu osobowym
1towarowym. Wysoka ich elastycznos¢ eksploatacyj-
na i ekonomicznos¢ sprawily, iz Stany Zjednoczone

utozyty swdj program budowy lokomotyw na najbliz-
sze lata w. sposob nastepujacy: z kazdorocznego za-
moéwienia ma sie budowaé: 60% lokomotyw spalino-
wych, 30% elektrowozow i 10% parowozOw. Koleje
Z.S.R.R. jeszcze przed wojng, w okresie r. 1930— 1935,
pobudowaly serie lokomotyw spalinowych typu 2-5-1.
Doswiadczenie lat nastepnych wykazato, iz rozchdéd
paliwa na 10.000 t km ksztaltuje sie dla lokomotyw
spalinowych jako 45 — 48 kg, dla parowozow zas
N T~ kg, zatem mamy do czynienia z oszczed-
noscig czterokrotng. Jeszcze wieksza jest oszczed-
nos¢ zuzycia wody. Na kolei Aschabadskiej parowo-
zy .zuzywag'a na 10.000 t km 170 1 wody, a lokomoty-
wy tylko 5 — 7 — 1

Dzieki obu wyzej wymienionym czynnikom prze-
biegi lokomotyw spalinowych sg znacznie wieksze niz
elektrowozow i parowozéw; z powodu moznosci wy-
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dtuzania met przebiegdw do 500 km, ilo$¢ punktow
zaopatrzenia lokomotyw (depot) moze by¢ zmniejszo-
na o potowe.

Ustroj lokomotywy spalinowej jest taki, iz przy
nacisku na o$ przeszio 20 t. dynamiczny nacisk loko-j
motywy na tor: jest korzystniejszy niz parowozu z na-
ciskiem 18 i. Dzieki korzystniejszej dynamice obta-
czanie obreczy wykonywa sie w lokomotywach silni-
kowych dopiero po przebiegu 120.000 km. zamiast
zwykiych 30.000 — 40.000 km w parowozach.

Wydatki eksploatacyjne na kolei Aschabadskiej

w r. 1943 ksztattowaly sie nastepujaco: (w rublach

na 10.000 br. t. km.):

Rodzaj wydatkow Lokomot. spal. Parowo6z
Utrzymanie druzyn 8.58 7.48
Paliwo 7.50 32.05
Smary i oswietlenie 2.20 0.8
Naprawa biezaca 12.50 15.42

Koszty wydatkow eksploatacyjnych s za tym
0 33% nizsze niz parowozéw. Naprawa S$rednia lo-
komotyw spalinowych jest rowniez tansza (6 r. na
10.000 t km brutto, wobec 8,6 r. dla parowozu), jedy-
nie naprawa gtowna kosztuje nieco wiecej (odnos$ne
mierniki na wyzej wskazany przebieg stanowig odpo-
wiednio 4,5 i 4,3 r.). Nalezy zaznaczy¢, iz naprawa
gliéwna parowozow spalinowych wykonywa sie zwy-
kle po przebiegu 400.000 km.

Dotychczasowg przeszkode w rozwoju trakcji
spalinowej — brak odpowiedniej ilosci paliwa — ma
sie usung¢ dostawami paliwa syntetycznego. By¢ mo-
ze, ze pomoze tu réwniez przejscie na spalanie gazo-
generatorowe.

W celu rozwigzania wszystkich tych zagadnien
1z uwagi na wazkos$¢ problemu ma by¢ ufundowany
w Naukowo-Badawczym Instytucie Transportu Kole-
jowego osobny wydziat badan lokomotyw spalino-
wych. Niezaleznie od tego beda wystani zagranice
inzynierowie dla badan tego najnowszego $rodka ko-
munkacji kolejowej.

Ze wzgledu na specjalne warunki kolei radziec-
kich, a zwlaszcza amerykanskich — stosunkowa
tatwos¢ zaopatrywania sie w rope naftowg, zamierze-
nia przejscia czesciowego na trakcje spalinowg nie
stanowig bynajmniej elementu zaskoczenia.

Inaczej przedstawia sie to zagadnienie dla Fran-
cji, nieposiadajgcej ropy naftowej, a zapasy wegla
ograniczone. Tym nie mniej i tam akcja uruchomie-
nia trakcji lokomotywami spalinowymi idzie szybko
naprzéd jak wida¢ z informacji zamieszczonych w
.Revue Générale des Chemins de fer”.

Stan rzeczy wedlug komunika'tu oficjalnego To-
warzystwa (Société Nationale des Chemins de Fer
francais) przedstawia sie nastepujaco: W roku 1945
zostaly uruchomione na odcinku Paryz — Dijon 2 lo-
komotywy spalinowe Dieslowskie do prowadzenia ciez-
kich pociggébw pospiesznych. Obie lokomotywy maja
moc 4.000 KM. Do konhca stycznia r.b. jedna z nich
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wykonata przebieg 108.000 km, druga 128.000 km, da-
je to przecietny przebieg dzienny 373 km. i 510 km.
Zaznaczy¢ nalezy, ze lokomotywa spalinowa, ktora
wykonata przecietny przebieg dzienny przewyzszajacy
500 km, przebiegta droge 95.000 km bez jakichkolwiek
usterek w pracy. Pracowata zas w b. trudnych wa-
runkach, prowadzac pociggi wagi 700 ton na wznie-
sieniach cigglych 8%, wyrabiajgc z tatwoscig opdznie-
nia od 50 do 60 minut, wywotane przez zniszczenie
nawierzchni i roboty przy tej naprawie. W pewnych
dniach wyrabianie op6znien na calym dystansie Pa-
ryz — Dijon siegato 87 minut czasu, lokomotywa bie-
gta po torze znajdujacym sie w normalnym stanie
z szybkoscig 110 km na godz., najwyzszg dopuszczalng
na danym odcinku.

W podobny sposob zachowujg sie na kolejach
francuskich rowniez lokomotywy spalinowe przezna-
czone do manewrow i prowadzenia ciezkich pociagow
towarowych (Paryz — Montargis). Od roku pracujg
one w warunkach niezwykle ciezkich na krétkich od-
cinkach. Od kwietnia 1945 r. lokomotywy spalinowe
wracajg do parowozowni macierzystej nie czesciej niz
raz na dwie doby i to na okres nie diuzej 4 godzin,
co wystarcza zupetnie na dokonanie biezacych ogle-
dzin silnika i podwozia zamiast przewidzianych poczat-
kowo rewizji dwutygodniowych. Zasada wykonywa-
nia rewizji w przyspieszonym tempie, ktéra doprowa-
dza do unieruchomienia lokomotywy na b. krétki okres
czasu, uzyskala prawo obywatelstwa.

Nowe metody utrzymania wniosty znaczng popra-
we w wyzyskaniu lokomotyw Diesla w stuzbie mane-
wrowe;.

Dzieki nim, mimo trudnosci wywotanych brakiem
czesci zamiennych, mozna bylo uzyska¢ nadwyzke
1730 godz. pracy efektywnejw okresie dziewieciu mie-
siecy eksploatacji lokomotyw silnikowych w stosunku
du takiejze ilosci parowozéw. Chociaz lokomotywy
spalinowe pracujgce na manewrach majg silnik mocy
wszystkiego 600 KM, zastepujg one z powodzeniem
silniejsze parowozy liniowe, u ktorych zuzycie pali-
wa wypada znacznie wieksze.

Stojac przed tak dodatnimi wynikam', Towarzy-
stwo S.N.C.F. zamierza rozszerzy¢ znacznie trakcje
Dieslowskg w stuzbie manewrowej i wprowadzi¢ ja
réwniez na pewnych liniach kolejowych.

Précz 100 lokomotyw manewrowych Diesla mo-
cy 660 KM, ktdre majg dostarczy¢ zaktady Baldwina
w Filadelfii, wykonanie 30 lokomotyw nieco stab-
szych (500 KM) powierzono przemystowi francuskiej-
mu. Towarzystwo S.N.C.F. daje zlecenie réwniez na
budowe 20 lokomotyw spalinowych mocy 2000 KM dla
sieci Kolei Poinocnej, ktorej elektryfikacja nie jest
przewidziana i 20 lokomotyw mocy 3200 KM do po-
ciggow osobowych i towarowych na liniach gtéwnych

Te prébne zamowienia kolei francuskich powinny
zwrdci¢ réwniez uwage naszych sfer kolejowych na
problem trakcji spalinowej, bijacej zdaje sie bezspor-
nie wydajnoscia i tatwoscig pracy tak trakcje parowa,
jak i elektryczna.

(Zelezmodoroznyj Transport nr 11 — 12. Revue
Générale des Chemins de fer nr 2).
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Nowoczesne sktadnice opatu dla potrzeb kolejnictwa

Nowoczesna skladnica opalu, przeznaczona dla
potrzeb kolejowych, winna posiada¢ poza celowos$cia
utozonych toréw i odpowiednim rozmieszczeniem
kanatdw rewizyjnych, urzadzenie techniczne, pozwa-
lajace na szybki natadunek wegla na parowozy. Szyb-
kos¢ naladunku wegla jest pieta achilesowa w gospo-
darce trakcyjnej. Przetrzymywanie parowozéw pod
natadunkiem wegla niekorzystnie odbija sie na ca-
tosci spraw trakcyjnych, gdyz czas zuzyty niepro-
dukcyjnie na postéj parowozu pod windg mogtby
by¢ obrécony na naprawe parowozu, na czyszczenie
i doprowadzenie jego wygladu zewnetrznego do sta-

Rys- 1- mDzZzwig bramiasty w Widoku bocznym z przekrojem
dotu szlakowego.

nu wymaganego przepisami i wreszcie na odpoczy-
nek druzyny parowozowej. Dlatego tez dgzeniem
kazdego administratora parowozowni jest mozliwe
Smacanie czasu postoju parowozu pod windg w celu
taboru wegla. Do tego celu mozna doj$¢ przez zasto-
sowanie nowoczesnych dzwigow weglowych, tak
zZWanych dzwigow bramiastych lub portalowych..

Rys. 2. Plan sytuacyjny

Rys. 1 przedstawia widok boczny takiego dzwi-
gu, ktéry porusza sie po specjalnym torze dzwigo-
wym o przeswicie 5200 m/m za pomocg sity moto-
réw elektrycznych, ktére pobieraja potrzebng dla
siebie energie z dolnego basenu szynowego, zamknie-
tego w szczelnym kanale betonowym. Przy pomocy
takiego dzwigu mozna rownie szybko ladowaé we-
giel z wagondw bezposrednio na tender parowozu
lub na sztabel. Zaopatrywanie w wegiel ustawione-
go parowozu odbywac¢ sie moze nie tylko przez
opréznianie czerpaka bezposrednio na tender paro-
wozu, lecz przez opréznienie uprzednio napetnionych
bunkrow weglem. Bunkry sg widoczne na rysunku
Nr. 1i 2 pod literami ¢ — c.

Pojemnos¢ bunkra wynosi 12 ton. Czerpak pod-
nosi okoto 2 ton wegla. Do uruchomienia czerpaka
stuzg 2 motory elektryczne. Szybko$¢ podnoszenia
36 metréw na minute. Do obracania zurawia stuzy
oddzielny motor 12PS, szybkos¢ obrotu 15 metra
na minute. Do jazdy dzwigu po jego torze stuzy mo-
tor 15PS. Szybkos¢ jazdy stanowi 50 mtr/min. Tego
rodzaju urzadzenie pozwala na naladowanie 10 ton
wegla w ciggu 2 minut. Za pomoca tego dzwigu
mozna poda¢ dziennie okoto 600 ton wegla na paro-
wozy. Podanie w ciggu 2 minut wegla we wskazanej
powyzej ilosci pochodzi z bunkréw uprzednio natado-
wanych. tadowanie czerpakami daje czas P,z minu-
ty na podanie 2 ton wegla, jezeli dzwig musi wyko-
nywac ruchy po torze tam i z powrotem na przestrze-
ni okoto 15 — 20 mtr.

Pod wzgledem konstrukcyjnym dzwig sklada sie
z wielu czesci nosnych ze sobg nitowanych 1z 3 me-
chanizméw ruchu. Waly, bebny linowe, przektadnie
trybowe i drgzkowe, czopy, osie elektryczne, hamul-
ce skladajg sie na catos¢ konstrukcji.

Dzwig portalowy posiada ogotem 4 motory
elektryczne. Do nabierania i wysypywania wegla stu-
zy mechanizm ,1 ustawiony na gornym pomoscie
wraz z 2 motorarm elektrycznymi. Jeden z nich uru-
chamia szczeki czerpaka, drugi stuzy do podnoszenia
1 opuszczania czerpaka. Do obracania i jazdy gor-
nej czesci dzwigu stuzy oddzielny motor, ktéry calg
obudowe gornej czesci posuwa po szynach ,m*.

rozstawienia sktadu opatowego
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Do jazdy dzwigu po szynach ,n“ stuzy silnik
elektryczny, potaclzony ze skrzynig przektadniows;
uruchamia on pednie, ktérych ruch za pomoca dwéch
par stozkowych kot zebatych przenosi sie na 2 wa-
ty pionowe i przez zebatg przekladnie na 2 kola na-
pedne. Najwiekszy nacisk kota na szyne dochodzi
do 19 ton, a nacisk kota gornej ruchomej czesci
Zurawia wynosi 8 ton. Zuraw obrotowy posiada prze-
ciwciezar wagi okoto 10 ton. W budce sternika zain-
stalowane sg wszystkie przyrzady i aparaty elektrycz-
ne, jak nastawniki, prostowniki, oporniki itd. Wszyst-
kie urzadzenia Zurawia tego typu obstluguje jeden
cztowiek z budki sterowmczej.

Bunkier wegtowy sklada sie z zelaznej podpory
,0", wlasciwej skrzyni ,.p* oraz setnej wagi ,w"“.
Jezel: nie ma setnej wagi, to skrzynia weglowa sta-

nowi jedng calos¢ z podpora ,s“. Lej zsypowy
posiada specjalne zamykadio ,t“, uruchamiane silni-
kiem elektrycznym. Instalacja wodna doprowadza

wode do skrzyni weglowej w celu skropienia przed
wysypaniem na tender. llo§¢ wysypanego wegla
z bunkra jest dokladnie odmierzona na wadze setnej
i ha kuponie kontrolnym odbita. Kupon ten otrzymuje
maszynista.

W koncu toru dzwigowego urzadzony jest doét
szlakowy, posiadajgcy 4 Sciany odpowiednio pochylo-
ne. Pochylenie $cian jest potrzebne, aby szlaka wy-
rzucana z popielnika parowozu trafiata bezposrednio
.do dotu. Sciany i dno sa wygtadzone. Dno jest po-
chyle w jednym kierunku w celu zachowania spitywu
wody w kierunku studzienki odwadniajgcej ,k“.
Rurociagg wodny z natryskami ,.t* do zalewania go-
rgcego zuzla utozony wzdtluz dluzszej Sciany dotu
zuzlowego ma potaczenie z rurociggiem, doprowa-
dzajagcym wode do bunkrow, celem zlewania wegla
w skrzyni bunkrowej w chwili jej oprdzniania.

Powyzej opisany dot zuzlowy obejmuje szero-
koscig 2 tory parowozowe ,u“. Na wydluzonych
Scianach dotu przeciggniete sg dwie szyny waskiego
toru, po jednej z kazdego boku oraz Srodkiem dwie
wsparte na filarach, biegngce réwnolegle; stuzg one
torem ,r“ do uruchamiania wézka ,g“. Konstrukcja
wolzka podobna jest do san. Na tym wozku robotnik,
oczyszczajacy popielnik, podsuwa sie pod popielnik
parowozu i zastoniety Sciankami wodzka, nie bedac
narazony na popalenie odziezy i poparzenie nog roz-
palong szlaka, $mialo wykonuje swoje czynnosci.

Statych prenumeratoréw
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Czyszczenie wiec popielnikéw odbywa sie w pobli-
Zu miejsca fadowania wegla. Niezaleznie od tego
sg urzadzone dodatkowe miejsca czyszczenia, jak to
wskazuje zalgczony plan. Miejsca te muszg by¢
réwniez wyzyskane , jak miejsca rewizji podwozia
parowozéw. Woda dobierana moze by¢ nie tylko przy
tych kanalach, lecz i przy dole zuzlowym, gdzie sg
ustawione 2 zurawie jeden z prawej i jeden z lewej
strony.

Nad kanalami wzniesiony jest na konstrukcji
z zelaznych stlupéw dzwig elektryczny, przy pomocy
ktdrego szlaka, tadowana do zelaznych woézkow, wy
ciagana jest na zewnatrz i wyrzucana ha wagon.
Szlaka zebrana w dole zuzlowym wybierana jest co
pewien czas dzwigiem portalowym i fadowana na
wagony.

D6t  zuzlowy podzielony jest na 3 komory,
z ktérych sSrodkowa przeznaczona jest na szlake,
a skrajne dwie na lesz dymniczny. Krawedzie dotu
na powierzchni otoczone sg wzdluz dluzszych $cian
balustradg W ten sposéb pobudowany dot zuzlowy
rozwigzuje kwestie gromadzenia w duzych ilosciach
szlaki i leszu dymnicznego, co jest nieuniknione przy
zwyklym sposobie oczyszczania popielnikéw, stosowa-
nym dotagd w Polsce powszechnie.

Niezaleznie od dzwigu portalowego i jego prze-
znaczenia, teren przylegly do sktadnicy weglowej
moze by¢ wykorzystany do zewnetrznego obmywa-
nia parowozéw przybylych z drogi. Parowéz p°
zaopatrzeniu sie w wegiel i wode i po wyczyszczeniu
popielnika zjezdza na kanat ,d“ przeznaczony do
stawiania parowozow na obmycie.

Opodal kanatlu znajduje sie niewielka kottownia
,Z", w ktérej umieszczony jest zbiornik na wode
podgrzewang parg z kotta, przechodzacg przez we-
zownice. Zbiornik ten posiada pojemnos¢ 6 m3
0 wymiarach Srednicy 1V* mtr. i dlugosci 3 mtr. Mala
wirdwka zlgczona z motorem elektrycznym wycigga
wode podgrzang do temperatury 30° ze Zbiornika
1ttoczy do przewodu tlocznego z urzadzonymi w do-
godnym miejscu kranami czerpalnymi. Nakrecone
weze gumowe na wyloty kranéw stuzg do optukania
calego podwozia parowozu i tendra z btota i kurzu-
Po tej operacji, ktéra trwa okoto 20 minut, parow6z
zjezdza do parowozowni, kompletnie przygotowany
do nowej podrozy.

.Przegladu Komunikacyjnego"

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

zt. 240.—
na drugie po6trocze 1946 r:

Nowe zamodwienia, reklamacje
W sprawie prenumeraty i

tytutem prenumeraty
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naszego miesiecznika

oraz wszelkg korespondencije
prosimy kierowa¢ do

Administracji czasopisma w todzi, Piotrkowska 121, m. 10. Tet. 265-22
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Ponizej zamieszczamy nadestany nam przez Ogol-
nopolski] Lige do Walki z Rasizmem list do Jego Emi-
nencji Ksiedza Kardynata Augusta Hlonda.

Eminencjo!

Ogolnopolska Liga do Walki z Rasizmem w uza-
sadnionej sSwiadomosci niebezpieczenstwa jakie agi-
tacja antysemicka i wypadki mordow na zydowskich
Wspotobywatelach stanowig dla postawy moralnej
i godnosci narodu polskiego zwrécita sie juz 18 maja
br. listem i przez wystang delegacje do Jego Eminen-
cji i zjazdu Polskiego Episkopatu z prosbg o akcje
1 wystgpienie duchowienstwa przeciw tym zbrodni-
czym dziataniom.

Potworna zbrodnia pogromu w Kielcach uwidocz-
nita jaskrawo tragiczne skutki dotychczasowej bier-
nosci wielu naszych czynnikbw moralno-spolecznych
Wobec tak niepokojacych objawéw. Nikczemne;
awrogie Polsce elementy, postugujac sie oszczerczymi
zmy$leniami o porywaniu dzieci chrzescijanskich, do-
prowadzity zorganizowana, celowag akcje do zbrodni,
ktéra przeraza swag wymowg kazdego uczciwego Po-
jaka. Dzieje sie to w czasie, gdy sumienie Swiata po-
tepia zbrodnie niemieckie popetnione na milionach
zydow.

W spoteczenstwach Europy i Ameryki chrzescijan-
ce duchowienstwo wraz z Kosciolem Katolickim
Przoduje w walce z rasizmem i antysemityzmem:
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zgodnie z nieSmiertelnymi wskazaniami Wielkiego Pa-
pieza Piusa XI. U nas w tych tak ciezkich dla Polski
chwilach, mimo dokonujgcych sie rasistowskich zbro-
dni, brak gtosu Jego Eminencji jak i zbiorowego apelu
Episkopatu potepiajacego zaréwno zbrodnie rasistow-
skie, jak i zachete do nich.

Wojna straszliwa pod hastem rasowych nienawisci
prowadzona zachwiata moralnymi podstawami ludz-
kiego bytu. Rozumiemy, ze up©rzadkowanie powojen-
nego Swiata i zycia winno sie dokonywac¢ na ducho-
wej i moralnej postawie. Z wielkich cierpiei narodéw
wynosimy wzmozone wspoOtczucie dla bliznich, wyno-
simy walki ze ztem, z okruciefistwem. W poczuciu od-
powiedzialnosci za miode pokolenie, chowane w atmo-
sferze rasowo-wyznaniowej nienawisci, apelujemy go-
rgco do Jego Eminenciji, by zechciat wystgpi¢ publicz-
nie przeciw mordom i wystepkom, dokonywanym
u nas na zydowskich wspotobywatelach. Nie watpimy,
Zze gtos Jego Eminencji, Episkopatu Polskiego oraz
nawolywania naszego duchowienistwa przyczynig sie
skutecznie do powstrzymania zbrodni, deprawujgcych
dusze narodowg i hanbigcych imie Polski przed swia-
tem.

Prosze przyja¢ wyrazy najglebszego powazania

Sekretarz generalny Prezes Zarzadu Gtéwnego

(—) Pos. M. Arczynski (—) Pos. J. Goérecki

Przeglad prasy zagranicznej

BRON NOWOCZESNA | BOMBARDOWANIE
MIgDZYKONTYNENTALNE

przez Camille Rougeron
»Science et Vie“

Streszczenie artykutu.

Nowe bronie.

1 Nazajutrz po wojnie z tat 1914 — 1918 niewielu
Ho specjalistdbw, a nawet nowatordw, ktorzyby wie-
I*yli, ze materiaty i taktyka, ktore dopiero co odnios-
y sukses, nie zastugujg na zaufanie, i ze skazane sg
detronizacje réwnie rychlg jak i poprzednie.

ty . Odmiennie przedstawia sie sytuacja po obecnej
m°Jnie; nastawienie specjalistéw nie rézni sie od sze-
r- led publicznosci lub najbardziej Smialych nowato-
' n*e wierzy, by przyszte operacje obyly sie

2 . wielkich zmian i by rozwinely sie wedlug wzoréw
pierwszego poétrocza 1945 r. WSszyscy sa przeswiad-
korf1-0 w materiatach, w taktyce i strategii do-
ok W3 si§ przewroty, ktdrych poczatki dopiero co za-
tyverWowaiismy. Juz sam debiut bomby atomowej

czenCzZylby dla Pelneg® triumfu, takich przeswiad-

ko Zastosowanie energii atomowej jest zresztg tyl-

Sar°Statnim °gniwem w «“ regli nowosci niewiele
tycz ych’ b?d3cych normalnym wynikiem systema-
tyk.;*"0Q sprzagniecia caloksztattu techniki do sztuki
°jennej.

Przytoczy¢ tu nalezy przepowiednie generata
Marschala w jego raporcie z 10 pazdziernika 1945 r.:
.Bomba atomowa jest tylko jednym z tych wielkich
wynalazkéw, ktére perspektywe przysziej wojny czy-
nig tak okropng! Postepy osiagniete juz w awiaciji,
w budowie rakiet i w badaniach atomowych sg niemal
niewiarogodne. Twory najbardziej bujnej wyobrazni
zaprowadzily by nas niezbyt daleko od rzeczywistos-
ci gdybysmy chcieli odgadngé przysziosc.

Jak sie wydaje Niemcy po zupelnym niepowodze-
niu swych kampanii afrykanskiej i rosyjskiej, stracili
nadzieje na pokonanie aliantéw zwyklymi Srodkami
wojennymi; przystapili wtedy do wielkiej proby stwo-
rzenia broni nowych. Proby te zuzytkowano takze"do
celéw propagandy, majgcej upadajgcego ducha pod-
trzymacé nadziejg ,tajemniczej broni“, zdolnej odmie-
ni¢ beznadziejng sytuacje wojenna.

W pierwszych latach wojny Niemcy nie wyr6z-
niali sie nowosciami technicznymi; jedynie w zakre-
sie min podwodnych zanotowali pewien sukces. To
samo mozna powiedzie¢ o technice amerykanskiej,
mimo wysokiego jej poziomu i Swiezego jeszcze tri-
umfu, odniesionego bombg at-omowa. Najbardziej in-
teresujgcych nowosci dostarczyta technika angielska
(radar, bomby zapalajgce wszelkiego rodzaju, magne-
tyczne i akustyczne oczyszczanie pola). Przeciwnie,
wysitek niemiecki, podjety w ostatnich latach waojny,
jest wielki jakoscig i liczbg nowych rodzajéw broni,
wprowadzonych do walki. Bomby rakietowe i bomby
latajgce, pociski przebijajace wszelkiego rodzaju, ar-
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tyleria bezodrzutowa, samoloty rakietowe, samoloty
turbinowe (reakcyjne), torpedy elektryczne bezslado-
we, Vj, V2 — oto kilka z pierwszorzednych pomy-
stow, ktore mogtyby przechyli¢ szale zwyciestwa na
strone kraju, ktéry je zastosowal, gdyby nie taka dys-
proporcja miedzy przeciwnikami pod wzgledem ilosci
zasobéw, ludnosci i potozenia geograficznego. Mimo
przesadzenia jej wyniku, wojna mogtaby sie jeszcze
dlugo przeciagna¢, gdyby V2 zastosowano dwa lata
wczesniej, lub gdyby Niemcy wynalezli bombe ato-
mowg przed Aliantami?

Przeglad bardzo licznych osrodkéw badawczych,
rozsianych po calych Niemczech, wykazuje, ze wy-
mienione powyzej nowe rodzaje broni sg tylko czast-
ka tych, nad ktérymi pracowano gorgczkowo w ostat-
nich dniach wojny. Niektére z nich byly juz zresztg
na ukonczeniu, jak to wynika z raportéw dowddztwa
amerykanskiego i angielskiego.

(Dalekosiezne bombardowanie.

Wielokrotnie podczas bombardowania Anglii przez
V1i V2 propaganda niemiecka' wygrazata Stanom
Zjednoczonym A. P. podobng bronia, lecz o znacznie
wiekszym zasiegu. Liczne oficjalne osobistosci ame-
rykanskie traktowaly takg mozliwos¢ zupetie po-
waznie.

Pomimo niepewnych danych, gdzie znajdowaty
sie wyrzutnie dla V, i V2 przeciw celom potozonym
w Anglii a nastepnie takze w Belgii, watpliwym jest,
by pociski wyrzucane byly na odlegtos¢ ponad 350 km.
Rzuty z Europy do Ameryki wymagajg przeto jeszcze
znacznego postepu; jezeli bedzie nawet mozliwe nie-
bawem je zrealizowa¢, to w kazdym razie rozwigza-
nia, projektowane przez technikdw niemieckich nie by-
ty zbyt szczesliwe.

Moze Smiatoscig jest krytykowanie broni, ktéra
watpliwie odniosta pewien sukces i ktérg technicy nie-
mieccy pierwsi zrealizowali. Zdarza sie jednak rzad-
ko, by w problemach' tak wielkiej wagi pierwsze roz-
wigzanie bylo najlepsze. W kilka lat po poczatko-
wych lotach braci Wright, nikt nie mys$lat wiecej o sto-
sowanych przez nich urzadzeniach startowych.

Co mozna zarzuci¢ Vi i V»? Po prostu ich osta-
teczne -fiasko, ktorego przyczyny zanalizowaé nie
jest rzeczg trudna.

V,.

Vi byly wytworem stosunkowo tanim; mialo to
umozliwic masowa produkcie, zdolng do zniszczenia
wielkiego miasta. Ich mechanizm pedny dawat jed-
nak wyniki stabe pod wzgledem odlegtosci i szybkosci.
Sama ich konstrukcja zmuszala do lotu niskiego Ilub
Sredniego; stad narazone byly na zwalczani® balona-
mi, artylerig przeciwlotniczg i lotnictwem mysliwskim.
Ich profil rozmysinie uproszczony ze wzgledéw
oszczednosciowych, zwiekszat nr-r ao-"r-
samoloty mysliwskie mogly je dos¢ tatwo doscigngé
w locie poziomym lub pikowaniem. U kresu ich za-
stosowania, tj. w chwili, gdy wojska alianckie wkra-
czaly na tereny wyrzutni, 95% ,latajgcych bomb* by-
to niszczonych przed osiggnieciem celu. Nawet kon-
strukcja oszczednosciowa, przy stabych rezultatach,
nie jest pomystem godnym polecenia.
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Gtownym zarzutem, ktéry mozna'postawi¢ V, —
jest niedostateczna szybkos¢. Trudno zrozumieé, jak
mozna bylo zgodzi¢ sie na produkcje maszyn o chy-
zosci mniejszej od najszybszych samolotéw mysliw-
skich, co narazato je na nieuchronne zniszczenie po
zorganizowaniu stuzby wykrywajacej i: zebraniu do-
statecznej liczby samolotéw poscigowych. Przyszia
bomba latajgca natknie sie zreszta na jeszcze wieksze
trudnosci ze strony samolotéw mysliwskich, rakieto-
wych, ktore rozporzadza¢ beda zapewne szybkoscig
2.000 do 3.000 km na godzine.

V2

Ani brak dostatecznej szybkosci, ani lot na malej
wysokosci, nie sg z pewnoscig powodem ostateczne-
go fiaska V2 Szybujac bowiem poza obrebem strato-
sfery, z szybkoscig 1.800 m na sekunde, nie byly one
narazone na poscig. Mozliwosci takiego poscigu nie
nalezy jednak wyklucza¢ na przysziosé; samolot ra-
kietowy nie powiedziat jeszcze swego ostatniego sto-
wa.

Gtowny zarzut, ktdory mozna V2 postawic, jest
przeciwienstwem zarzutdéw, stawianych w stosunku
do V,. |Istniejg dwa rodzaje marnotrawstwa: naby-
wanie materiatow zbyt tanich, albo niepotrzebnie kosz-
townych. To ostatnie dotyczy metody, jakg ebrali
tworcy V2

Trudno jest pogodzi¢ sie z pomystem, ze trzeba
trzynastu ton precyzyjnego mechanizmu i paliwa, by
przenies¢ na odlegtos¢ 300 km jedna tone materiatu
wybuchowego. W tym tkwi przyczyna, dlaczego pod-
ziemne wytwaOrnie zatrudniajace kilkadziesigt tysiecy
przymusowych robotnikéw, nie mogly nadazy¢ z do-
stawg tych rakiet dla wyrzutni. Miedzy skladem Ze-
laza, jakim jest mechanizm V,, a turbinami i pompa-
mi V2 jest jeszcze wiele miejsca na witasciwy Srodek-
V2 jest wytworem specjalistow - mechanikéw, kto-
rzy przy rozwigzaniu postawionego im, niewatpliwie
trudnego zadania, postuzyli sie wszystkimi Srodkami
dostepnej im techniki, bez wzgledu na koszty. Gdyby
zwrocono sie do pirotechnikéw, stworzyliby rakiete
poruszang paliwem, by¢ moze drozszym anizeli mie-
szanina ptynnego tlenu i alkoholu, ale o konstrukcji
niewatpliwie tanszej. Bardzo podobny bigd popehio-
no swego czasu z torpedami; oddano ja w rece spe-
cjalistow - mechanikdéw, a skutki tego kroku trwaly
kilkadziesiat lat.

Pierwsze badania nad torpeda o wilasnym nape-
dzie przeprowadzit na poczatku ubiegtego stulecia
Paixhans, miody wowczas oficer artylerii. Rakiety
.,a la Congreve"“ staly sie wtedy wiasnie znane wsku-
tek sukcesu wzniecenia pozaru w Kopenhadze. Pai*"
hans‘owi nasung} sie zupetnie stuszny pomyst zastoso-
wania rakietowego napedu do torped, ktére juz kilka-
krotnie byly uzyte w owej epoce, lecz jako torpedy
doprowadzane nie o wilasnym napedzie. Torped3
skonstruowana na zasadzie rakietowej przez P3X
hans'a dziatata wcale sprawniej; nie zdotat on jednak
przekona¢ do niej marynarzy.

Problem torpedy o wlasnym napedzie podjgt p(*
wieku pozniej Whitehead, z zawodu mechanik. Zao-
patrzyt jg w motor, poruszany -sprezonym poWsC
trzem; byt to na owg epoke pomyst niezwykly, ktoO
odniést niezwlocznie duzy sukces. Zasieg torpedy’
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wynoszacy poczatkowo kilkaset metrow, zwiekszono
nastepnie; dodano réwniez sterowanie zyroskopowe;
celem zwiekszenia szybkosci przystgpiono do podgrze-
wania sprezonego powietrza, przez co wecale silny
motor dziatat o wiele wydajniej. Wymagania rosty
w ten sposob dalej odnosnie tadunku wybucho-
wego, zasiegu torpedy i tp. i miedzy rokiem 1910
a 1925 znaleziono sie wobec torped wazgcych od 800
do 1500 kg, ktore byly prawdziwymi cudami mechani-.
ki, lecz kosztowaty tyle, co pierwsze torpedowce o wy-
pornosci 16 ton.

Podobng rozrzutnos¢ i luksus w stosowaniu me-
chaniki, ktérg widzimy w torpedach Whiteheadla,
mozna stwierdzi¢ réwniez w rakietach V k Obie ma-
szynerie postugujg sie tym samym paliwem tj. alko-
holem i tlenem. Kilogram takiej mieszanki dostarcza
niewatpliwie wiecej kalorii, anizeli proch o duzej za-
wartosci nitrogliceryny, jakiego uzywa sie powszech-
nie w réznego rodzaju rakietach mniej kosztow-
nych. Mieszanka jest jednak trudniejsza dla transpor-
tu; wymaga dla tlenu ptynnego naczyn dobrze izolo-
wanych, dla tlenu sprezonego naczyn ciezkich. Mie-
szanka nie daje sie w tym stopniu, jak proch do mo-
mentalnego wytworzenia duzych ilosci energii, a pro-
gresja w dostarczeniu energii pednej nie jest korzyst-
na. Ryc. 7 wskazuje, ze bardzo wielkie rakiety osig-
gna¢ moga_odlegtos¢ 300 km przy wadze prochu, nie-
przekraczajgcej 60% wagi catej rakiety, wzglednie
70% jezeli do wagi prothu doda sie wage lekkiej kon-
strukcji rakietowej. Rakieta V2 o napedzie prochem
mogtaby przeto, przy wadze ogoéinej 13 tonn, unie$¢
-ttonny materialu wybuchowego, 8 tonn prochu i 1
tonne blachy stalowej. Jest to 4 razy wiecej materia-
tu wybuchowego anizeli zawiera V20 napedzie alko-
holo-tltmowym, przy ;czym koszt bodowy rakiety
0 napedzie prochem jest o wiele nizszy.

Wyzszo$¢ rozwigzania jednego nad drugim pole-
ga w gruncie rzeczy nie tyle na rodzaju materialu ped-
nego ile na prostocie jednej i skomplikowanej budo-
wie drugiej. Nalezy wystrzega¢ sie tych pomysto-
wych udoskonalen V2 z ktérych kazde ma zwiekszy¢
nosnos¢, wynoszaca tylko 30%, a ktorych suma re-
dukuje te nos$nos¢ do .. 10%. Wydawaloby sie np.
bardziej celowym umieszczenie alkoholu i ptynnego
tlenu wprost w komorze do spalania, zdolnej do utrzy-
mania cisnienia, zamiast w osobnych ciezkich naczy-
niach. Zainstalowane bardzo pomystowe kotlty z wo-
da utleniong i permanganatem stuzg do napedu turbi-
ny parowej, majgcej uruchamiaé¢ pompy do paliwa; te
piekne mechaniczne urzadzenia powodujg spalanie
wzglednie wolne, przez co odpada konieczno$¢ wmon-
towania jeszcze ciezszych turbin i pomp o mocy wielu
tysiecy koni mech. W ciggu kilkudziesieciu sekund,
. Potrzebnych dla spalenia alkoholu, rakieta podnosi sie,
nie osigga jednak szybkosci, mogacej swiadczy¢ o wy-
dajnosci takiego wtasnie napedu. Kwestia repartycji
spalania na drodze przebiegu moze by¢ przedmiotem
dyskusji dla rakiet matych, lub $rednich; nie ulega na-
tomiast watpliwosci, ze spalanie w rakietach wielkich
powinno by¢é mozliwie szybkie, prowadzgce nawet do
przepalenia rur i komory spalinowej, gdyz odpadng
A ten sposob problemy zwiagzane z ich ochtadzaniem.

Zatrzymujac alkohol i ptynny tlen jako paliwo,

mnalezaloby je umiesci¢ w silnych zbiornikach, tworza-
cych zarazem pod cisnieniem 50 kg/cm2 Dla tlenu
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»nalezatoby co najwyzej zastosowac izolacje, grubosci
kilku milimetrow; stalowe $diany tego zbiornika po-
siadalyby woOwczas temperature otoczenia. Cisnienie
swlotowe do komary spalinowej bytoby regulowane
sprzez same ptyny, ktére parujgc ochtadzatyby komore.

Lot dalekosieznej rakiety.

Czy rakietom takim nalezy nada¢ przebieg
paraboliczny, podobny do przebiegu pociskéw naj-
ciezszej artylerii, czy tez przebieg bardziej ziozony,
spodobny do V2 ktory poczatkowo pedzi prostopadle
sw gore i dopiero po osiggnieciu pewnej wysokosci
eotrzymuje wiasciwy kierunek przy pomocy mechani-
zmu zyroskopowego? Czy stosowac do takich rakiet
eurzadzenia, regulujgce przebieg, podobne do Vj?

W pierwszym przypadku zasieg rakietowy nie-
wiele odbiega od zasiegu duzej rakiety w prézni i row-
*ny jest dziesiagtej czesci z .kwadratu poczatkowej szyb-
kosci np.: 100 km dla poczatkowej szybkosci 1.000 m/s.
400 km dla 2.000 m/s, 900 km dla 3.000 m's. Wystar-
cza to w zasadzie dla niewielkiego teatru, operacyj-
nego, jak Europa Zachodnia, lecz nie dla bombardo-
wania miedzykontynentalnego.

Zastosowanie piatdbw nosnych dla podtrzymania
rakiety w biegu zwieksza znacznie jej zasieg. Przed-
stawmy sobie szybowiec wydzwigniety dziataniem ra-
kiety na te samag wysokos¢ jak Vz,ipodtrzymany na-
stepnie swoimi ptatami nosnymi; zasieg szyhowca be-
dzie zalezny od stosunku jego nos$nosci do oporu. Pa-
mietajgc, ze wysokos¢, osiagnieta wystrzatem prosto-
padlym w prézni réwna jest potowie zasiegu przy
wystrzale pod katem 45%, przelot paraboliczny, prze-
lot Slizgowy bedg pod wzgledem zasiegu rowne dla
'szybowca, u ktérego wspomniany stosunek nos$nosci
'do oporu wynosi 2. Dla szybowca o stosunku wyno-
szacym 8 lub 10, zasieg w locie slizgowym zwiekszy
'sie cztero wzglednie pieciokrotnie.

W przedstawionym kierunku zmierzajg niektore
poszukiwania; ostatnio opublikowane fotografie* pew-
nego wynalazcy amerykanskiego, przedstawiajgce
zespot rakiety Vi i V2 zadaniem V2 bylo podniesienie
tego zespotu do bardzo znadznej wysokosci, na kto-
rej V! rozpoczalby przelot Slizgowy. Nie nalezy jed-
nak sadzi¢, by zespot V2 o szybkosci poczatkowej
3.000 m/s i V, o stosunku nosnosci do oporu, wyno-
szacym 10, mogt uzyskaé zasieg 4.500 km, jakby to
wynikato z omowionych wzoréw i rozwigza¢ zagad-
‘nienie bombardowania miedzykontynentalnego.

Trudnos$¢ polega na tym, ze wnioskowanie przyj-
muje stosunek nosnosci do oporu jako niezalezny od
szybkosci. 'Ot6z wartosci tego stosunku, wynoszace
'np. 10 — 20, i mozliwe jeszcze do zrealizowania przy
'szybkosciach 400 do 500 km/h sg nierealne przy zbli-
zaniu sie do szybkosci dzwieku. W poblizu 1.000 km h
opor najszybszego obecnie samolotu ..Meteor‘u“ Glo-
ster‘a wynosi prawie potowe jego nos$nosci; stosunek
ten poprawia sie jednak znéw szybko po przekrocze-
niu tej granicy szybkosci.

Podtrzymywanie rakiety przy pomocy ptatow
nosnych przyjmuje a priori istnienie pewnej atmosfe-
ry. Na wysokosci 80 km, do ktérej docierajg nie-
mieckie V2, istniejg niewatpliwie pewne $lady ma-
terii, jak o tym nalezy sadzi¢ z pieknych efektow
Swietlnych tam obserwowanych i jakie odnajdujemy
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w rurkach o bardzo wielkim rozrzedzeniu gazu. Szy-
bowiec nie znajdzie tam jednak dos¢ atmosfery, by
sie moéc utrzymaé. Jeszcze mniejsze s mozliwosci
na wysokosci 200 km, dokad dotarlszy pocisk (ra-
kieta) o szybkosci poczatkowej 3.000 ms.

Nie zamierzamy przez to wypowiedzie¢ sie prze-
ciw pociskom wzgl. rakietom z piatami nosnymi. Na-
dajg sie one niewatpliwie dla zasiegbw wynoszacych
kilkaset kilometrow. Dla pokonania jeszcze wiekszych
odlegtosci trzeba bedzie siegng¢é do samolotu z pi-
lotem, lub bez, wyposazonego w bardzo silne motory,
lecz posiadajgcego zakazem wszystkie ujemne strony
tego rodzaju aparatow pod wzgledem ceny ifatwosci
uszkodzenia.

Materiaty wybuchowe o wielkiej mocy.

tadunek wybuchowy dla V, i V2 zaczerpnieto ze
zwyklych materialow artyleryjskich; sSwiadczy to
0 mimowolnym poszanowaniu tradycji, nawet, gdy sie
zdecydowano na zerwanie z nia.

Rezygnujac z dziat o bardzo dalekim zasiegu dla
niszczenia Anglii, technikom niemieckim, pracujgcym
nad V,j V, wydawalo sie, ze zrywajg zupelnie Z'tra-
dycjami artyleryjskimi. Lecz nie potrafili wykazaé
takiej samej niezaleznosci w wyborze tadunku wybu-
chowego. Ten sam tolit, te same mieszanki zwigz-
kéw wybuchowych azotowych postuzy¢ miaty dla roz-
rywu w V, i V2 jak i w pociskach artyleryjskich.

Zastgpienie prochu strzelniczego materiatami wy-
buchowymi, bezpiecznymi w obchodzeniu sie z nimi,
jak tolit i melinit byto postepem podwojnym. Sita wy-
buchu byta wieksza, bezpieczenstwo rowniez.

_ Pociski artyleryjskie tadowano dotagd bez wypad-
kow 'przez lat kilkadziesigt meiinitem branym z kotla
podgrzewanego wolnym ogniem. Niezapobieganie wy-
buchowi, lecz jego wywotanie przedstawia obecnie
trudnosci. A

Wymogi artylerii odnosnie materiatbw wybucho-
wych i warunki stawiane dla ich przyjecia, byly i sg
‘uzasadnione. Jednym z takich zasadniczych warun-
kow byta wytrzymatosé na wstrzgs réwny przyspie-
szeniu przy wystrzale, 'lub uderzeniu. Artylerzysta
pamieta o epoce” kiedy jego pociski zabijaly wiecej
obstugi dziata anizeli nieprzyjaciot.

Personel obstugujacy V, i V2 nie ma jednak po-
wodow do postugiwania sie tylko materiatami bez-
piecznymi w_uzyciu. Przyspieszenie w chwili wyrzu-
tu jest niewielkie. W przypadku V 2 gdzie sita 27 t
dziata na mase 13 t, przysSpieszenie to wynosi 2 t
2 imailiniej anZeli w P_rzyr?a_olku poktadowej kata-
pulty dla samolotow. WhnioSkujgc o dlugosci wyrzut-

I, omawiane przyspieszerhe bylo jeszcze mniejsze 'dla
r VI \r ?drozniemu od dziata lub mozdzierza, wy-
nhJw u ., rlastePuje dopiero po uprzednim zejSciu
obstugi do betonowych schronéw, znajdujacych sie
w odlegtosci 100 m; podczas wyrzutu V2 dokonanego
przez armie brytyjskg umieszczono zaproszonych
dziennikarzy w odlegtosci 1.000 m, by im zapewni¢
jeszcze wieksze bezpieczenstwo. Te srodki ochronne
sg uzasadnione, gdyz system przyjetego napedu i spo-
Sob wyrzutu powodowaly juz liczne eksplozje przy
starcie rakiety. Przy zastosowaniu tych S$rodkow

ochronnych nie ma jednak zadnego uzasadnienia dla
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Uzywania nadal tylko materiatow wybuchowych bez-
piecznych w uzyciu, gdyz nie gra roli, czy na 1.000
wyrzutéw nastgpig jeszcze jeden lub dwa przedwczes-
ne wybuchy wiecej. tadunek wybuchowy dla Vi,
S\2 i innych, podobnych broni, ktérych start wymaga
tisuniecia obstugi do bezpiecznych schronéw, nalezy
przeto dobierac¢ gtéwnie z punktu widzenia mocy. Nie
posuwamy sie tak daleko, by proponowaé ptynnag ni-
trogliceryne. Mozna jednak zastosowal plastyczng
mase wybuchowg, w ktérej nitrogliceryna zmieszana
jest z niewielkg 'iloscig sproszkowanej bawetny, mase
posiadajacg te samag site wybuchowa, co nitroglicery-
na, a na tyle bezpieczng w uzyciu, iz postuguja sie
nig saperzy amerykanscy. Skoro wkroczono juz do
dziedziny napoly pirotechnicznej, stosujgc ptynny tlen,
‘alkohol, wode utleniong o wielkiej koncentracji, dla
czego nie wréci¢ do $rodka wybuchowego, zwanego
~plynnym powietrzem*“, o wiele jeszcze silniejszego
od nitrogliceryny, a polegajgcego na tym, ze tuz przed
uzyciem dolewa sie ptynnego tlenu do wegla drzew-
nego. Srodek ten nie byt lubiany przez lotnikéw z lat
1914 — 1918; nieche¢ ich do tej mieszaniny byla
uzasadniona, gdyz wybuchta ona pod uderzeniem ku-
li. Sytuacja zmienia sie¢ jednak gdyz bron ma by¢
uzyta bez pilota.

W braku plutonium (izotop uranu) dostarczajgcy
energii atomowej) materiatem wybuchowym dla
bombardowania miedzy-kontynentalnego powinna by¢
przeto wspomniana masa plastyczna lub mieszanina
tlenu z wegla, dajagca efekt 3 — do 4-krotnie silniej-
szy, anizeli tolit i jego pochodne.

BOMBARDOWANIE MIEDZYKONTYNENTALNE

Do tej pory marynarka odgrywata pierwszorzedng
role w bombardowaniu miedzykontynentalnym. ,Znie-
wazenie wybrzeza przeciwnika" bylo jedng z misji,
do ktérej odnosili sie z niechecig zwolennicy czystej
tradycji marynarskiej. Ulegano jednak czesto poku-
sie. Admirat Nimitz bomabrdowat miasta japonskie
w zatoce Tokijskiej, podobnie marynarka brytyjska
Kopenhage,” marynarka holenderska arsenaly nad
Tamizg, a marynarka turecka Bizancjum.

Jezeli plutonium stanie sie produktem dos¢ dostep-
nym, by stuzy¢ jako materiat pedny i wybuchowy,
Wowczas zadanie bombardowania miedzy kontynen-
talnego przypadnie niewatpliwie rakietom atomowym:;
zasi-g dziatania nie bedzie dla nich problemem. Jeze-
li, przeciwnie, trzeba bedzie ograniczy¢ do prochu,
do alkoholu i ptynnnego tlenu, ich niezbyt wielka
wartos¢ energetyczna zmusza¢ bedzie do przestrze-
gania wydajnosci. V2 ktore polowe swego ogodlnego
ciezaru bedg mogtly, unies¢ w postaci tadunku wybu-
chowego beda bronig interesujgcg; czy moga byc,
unoszgc tylko dwa procent na odlegtos¢ 2.000 km,
o ile wogéle zdofajg osiagnac¢ te odlegtosc?

Uzycie przeto takich broni, jak Vi i Vs, z jedne-
go brzegu Atlantyku na drugi, wymaga¢ bedzie
prawdopodobnie ekonomicznego $rodka transporto-
wego.

Z skuteczna pomoca przyjdzie zapewne marynar-
ka, przyblizajagc bazy wyrzutowe dla tego rodzaju
pociskéw. Okret ktory w odlegtosci, 200 km od wy-
brzeza przeciwnika zdota oprézni¢ swe skilady, wy-
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tadowane rakietami V2 bedzie elementem operacyjnie
wartosciowym.

Przyszta plyngca baza dla V2 musi by¢ jednak
okretem, mogacym stawi¢ czoto lotnictwu i strzatom
z wybrzeza, zatem statkiem podwodnym; statek taki
b dzie mogt strzelaé w pozycji zanurzonej i z po-
wierzchni, a takze wyrzucac¢ torpedy i miny. Prze-
ciw nawodnym statkom poscigowym bedzie mogt
walczy¢ réwnag bronia. Rakieta da mu jeszcze jednag
wazng bron do walki.

Rys. I. Ogélny widok V1.

Mozna réwniez liczy¢ na lotnictwo, podobnie jak
w innych trudnych zadaniach; samolot wyrzutnia dla
V2 ktéry zaoszczedzi rakietom przebiegu dolnych
warstw atmosfery i nada im znacznie wiekszg szyb-
koS¢ poczatkowa, jest typem, ktéremu mozna roko-
wac rozwoj.

Rys. 2. V1 z pilotem.

*Ta nowa bron, dla ktérej przewidziano nazwe V',

powstata z nieco powiekszonego Vi. Pilot nie miat

by¢ poswiecony, jak na japoriskim Baka, lecz magt
wyskoczy¢ ze spadochronem w poblizu celu.

Pewna liczba V2 zostata wyrzucona z okolic Cux-
haven (dokad Niemcy przeniesli centrum doswiad-
czalne rakiet po zbombardowaniu Peenemiinde przez
P,AF) przez ,Special Projectille Operation® armii bry-
tyjskiej. Platformg wyrzutni byta masywna piyta be-
tonowa, na ktérej ustawiony byt pierscien stalowy.
V* doprowadzony byt do wyrzutni na specjalnym wo-
zie ciggnionym przez traktor. Urzadzeniem hydrau-
licznym obracano kolyske rakiety wokét osi hory-
zontalnej, poki rakieta nie spoczeta na pierscieniu

365

stalowym wyrzutni; Operacje zwigzane z zorientowa-
niem rakiety polegaly przede wszystkim na Scisle
prostopadlym ustawieniu jej osi przy pomocy teodo-
litu, w dalszej kolejnosci na obrocie pierScienia sta-

Rys. 3. Wyrzut V2 w Cuxhawen,

brytyjskich.

dokonany przez technikéw

lowego, poki ptaszczyzna pionowa symetrii rakiety
nie pokryta sie z azymutem celu; w tej pionowej
ptaszczyznie symetrii 0§ rakiety pochylala si. po
osiggnieciu przez rakiete przewidzianej wysokosci.

Rys. 4. Start rakiety V2
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Czynnosci zwigzane z napetnieniem zbiornikéw (co
zajmuje 12 minut) odbywajg sie w nastepujgcym po-
rzadku: alkohol, woda utleniona, plynny tlen, per-
manganat (woda utleniona i permanganat przezna-
czone sg do napedu pomocniczej turbiny, uruchamia-
jacej pompy dla ttoczenia paliwa). Zapalenie nastepuje
przy pomocy zapalnika .elektrycznego, umieszczonego
na koncu dlugiego przewodu; zapalnik wyrzucany
jest automatycznie po zapaleniu, przed startem.
W pierwszym okresie alkohol i tlen sitg ciezkosci

Rys. 5 i 6.

V2 w trakcie napetniania.
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wszystko, czego dotkng uchodzgce z rakiety ptomie-
nie.
Wymiar:
dtugosc 14— o
$rednica korpusu 165 o»
Rozkiad ciezaru:
tadunek wybuchowy
(amatol) 976 kg
korpus rakiety 1754
aparatura motoru 1014

Kotyska podniesiona

urzadzeniem hydraulicznym.

opadaja do komory spalinowej i spalajg sie, dajgc
odrzut rzedu osiem t. Nastepnie turbina pomocnicza
rusza i osigga po 3 sekundach peine obroty, dostar-
czajgc paliwa do komory spalinowej. Sita odrzutu
wzrasta i rakieta startuje. Od zapalenia do startu
uptywa 7 do 10 sek. Rakiet podnosi sie pionowo
w gore, prowadzona przez 4 sterowniki, umieszczone
u jej konca i skordynowane potozeniem z 4 grafito-
wymi otworami wydmuchowymi, prowadzgcymi z ko-
mory spalinowej. W 40 sekundach rakieta osigga
25 km wysokosci i pod dziataniem umieszczonego
w niej zyroskopu pochyla sie, odbywajac dalszg czesc¢
drogi w nachyleniu 40 — 45°. Doptyw paliwa do ko-
mory spalinowej zostaje przerwany i V, kieruje sie
do celu bez napedu jak pocisk artyleryjski. Osiagnieta
maksymalna wysoko$¢ wynosi nieco ponizej 100 km.
Wypadki dos¢ czeste przy starcie pochodzg albo
z nienalezytego dzialania zyroskopu, majacego po-
chyli¢ rakiete na wysokosci 25 km, albo z upadku
rakiety przed oderwaniem sie od ziemi. W pierwszym
przypadku rakieta spada na ziemie w poblizu wy-
rzutni, w drugim sunie po ziemi kilka kilometrow,
ryjac wywracajgc napotkane przeszkody i palac

przybory 2>,
zasadnicze paliwo 8766 ,
pomocnic'e paliwo 181

Ogoélny ciezar 12986 kg

ciezar po zakoncze-
niu palenia 4040 kg

Aparatura motoréw

moc 6.180 koni

Turbina

szybkos¢

obrotéw 5.000 obr. min.

ciSnienie

wlotowe 23 kg nim.
moc 320 koni

Pompa

do wydajnosci 72 kg s

tlenu

cis$nienie

wylotowe 26 kg cm2
moc 360 koni
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pompa do alko-

holu

wydajno.s¢ 56, 75 kgs
ciSnienie

wylotowe 26 kg cm2
szybkos¢

wyrzutu 2135 m s
Sita odrzutu

chwili startu 27240 kg

Przyspieszenie
w chwili startu 21 g.
Przyspieszenie
po skonczeniu

palenia 70

Rakieta, ktéra z jednostajng szybkoscig wyrzuca
Jednakowe wagowo ilosci gazu w jednostce czasu,
otrzymuje jednostajny naped; jej szybkos$¢ ostatecz-
na bedzie proporcjonalna do wagi materialu pednego,
Przy poréwnaniu za$ réznych rakiet ze soba, ich
szybkos¢ ostateczna bedzie proporcjonalna do ilora-
zu pochodzgcego z wagi (materialu pednego i wagi
ogolnej rakiety. Osiagnieta szybko$¢ bedzie poza
tVni proporcjonalna do szybkosci wyrzuconego gazu.
Regute te ilustruje rysunek 7. Poczatek dwdch
krzywych ( w poblizu 0) ilustruje szybkosci ostatecz-

Rys. 9. Drogi

przebiegu dalekosieznej'

867

ne przy stabym wyposazeniu stanowi znaczny odse-
tek wagi ogolnej, jednostajny naped uzyskany przez
wyrzut gazoéw dziata na zmieniajgcg sie mase rakie-
ty; w miare bowiem przebiegu masa rakiety zmniej-
sza sie 0 zuzyte paliwo, warto$¢ przeto przyspiesze-

nia roslin, a w tym samym stosunku zwieksza sie
rowniez szybkos¢ rakiety. Stad krzywa na rycinie,
odnoszgca sie do szybkosci wyrzutéw gazoéw 2.500
m/s i wskazujgca wzrost szybkosci rakiety do 250
m/s przy stosunku Wagowym materiatdw pednych
10%. Podnosi sie nastepnie predzej i wykazuje wiek-
sze szybkosci nizby to wynikatlo z samej tylko pro-
porcji <o procentowego stosunku Wagowego mate-
riatdbw pednych. Bardzo wielkie szybkosci 3.000 do
4.000 m/s bedg tatwe do osiagniecia, gdy stosunek
wagowy materialu pednego do wagi ogoéinej rakiety
bedzie znaczny (70 — 80u(i). Nie wydaje sie by ten
postulat byt dotychczas nalezycie zrozumiany, a obec-
no$¢ kottdw, turbin, pomp itp., ktore powiekszaja
mase 0go6lng V2 jest oczywiscie jedng z bardzo waz-
(nych przyczyn skromnego zasiegu rakiety.

Spalanie w rakiecie trwa krotko, co jeszcze bar-
dziej upodabnia jg do pocisku z dziala. Jedna z kwe-
stii, o ktérg wynalazcy najbardziej sie spierajg, to re-
partycja spalania wzdluz drogi przebiegu. Czy na
start ma przypas¢ najwieksza mozliwa szybkosé
i czy ta wtasnie szybkoscig rakieta ma przebija¢ sie
przez niskie, geste warstwy atmosfery? Czy tez prze-
ciwnie, powinna przez te warstwy przejs¢ z szybko-
Scig umiarkowang, przy malym oporze, rezerwujac

rakiety.
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czes¢ paliwa dla przebycia warstw mniej gestych?
Czy bardziej celowe bedzie spalenie w kilku seriach,
jak AB? A'B‘', A“B", czy tez spalenie ciagte, jak AB?
Na pytania te nie mozna da¢ zadnej odpowiedzi
z uwagi na szereg czynnikow, wchodzgcych w rachu-
be. Pewng pomocg moga by¢ wytyczne, ktore jak sie
wydaje, nie-zawsze sg dos¢ znane. Opdp powietrza
moze by¢ pominiety w odniesieniu do wielkich rakiet,
do ktorych zaliczy¢ nalezy takze V2, nie ulega prze-
to watpliwosci, ze mozliwe szybkie spalanie, przy
starcie, jest w tych przypadkach najkorzystniejsze.
Dla malych rakiet, ktorym powietrze stawia duzy
op6r w poréwnaniu z ich wagg bardziej celowe jest
spalanie seryjne, lub ciggte na pewnym dluzszym od-
cinku. Krotki okres spalania daje zresztg takze inng
wazng korzy$¢. Pozwala mianowicie na osiagniecie
wysokich temperatur i zwigzanej z tym duzej szyb-
kosci wyrzucanych gazéw; temperaturom tgkim ko-
mora spalinowa nie sprostataby przy dluzej trwaja-
cym spaleniu. Komora moze by¢ przepalona np.'
w 4 do 5 sekund przy uzyciu prochu o duzej zawar-
tosci nitrogliceryny; nie ma to znaczenia, jezeli spa-
lanie bedzie ukonczone rychlej. Ta sama okolicznos¢
przemawia takze bardziej za spalaniem seryjnym,
anizeli za spalaniem ciggtym pod warunkiem uzycia
wiekszej ilosci rur spalinowych, ktére pokolei moga

Przeglad ustawodawstwa

Na mocy zarzadzenia Ministrow Odbudowy i Ko-
munikacji w porozumieniu z Ministrem Administracji
Publicznej z dn. 19 lipca 1945 r. sastpil podziat wy-
dziatébw komunikacyjno-budowlanych w urzedach wo-
jewédzkich na wydzialy komunikacyjne i wydzialy
odbudowy. Wydzialy odbudowy przyjety sprawy nale-
zace do oddziatow budowlanych, jak np. nadzoér bu-
dowlany, odbudowa i rozbudowa osiedli, konserwacja
i budowa budynkéw panstwowych itd. (Monitor Pol-
ski Nr. 18 poz, 59, 1945 r.).

STATUT ORGANIZACYJINY DYREKCJI
ODBUDOWY W.W.K.

W Dzienniku Urzedowym M. K- Nr. 10 z dnia 23
sierpnia 1945 r. zostat ogloszony statut organizacyj-
ny Dyrekcji Odbudowy Warszawskiego Wezla Kole-
jowego.

Dyrekcja Odbudowy W.W.K. jest osobnym urze-
dem przedsiebiorstwa P.K.P z siedzibg w Warszawie.
Terenem dziatania Dyrekcji jest obszar Warszaw-
skiego Zespotu Miejskiego oraz odcinkow zelektryfi-
kowanych, wykraczajacych poza ten obszar.

Zadaniem Dyrekcji Odbudowy jest sporzadzenie
szczegOtowych projektow i planéw odbudowy i budo-
wy komunikacji kolejowej, opartych na opracowa-
niach Biura Planowania M.K-, dalej — wykonywanie
odbudowy zniszczonych obiektow i urzadzen kolejo-
wych oraz budowy nowych, jak réwniez odbudowa
i budowa gmachow M.K. na terenie stolicy

Dyrekcja .sktada sie z trzech wydziatow: ogolne-
go, budowlanego i elektrotechnicznego. Oddziatami
wykonawczymi Dyrekcji Odbudowy na linii sg Od-
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by¢ przepalane. W rakiecie V2 gdzie szybko$¢ spa-
lania jest ograniczona wydajnoscig pomp, rozwigza-
no te problemy w sposob wysoce niekorzystny dia
ogolnej wydajnosci rakiety.

Wyzej naszkicowane drogi przebiegu sg odtwo-
rzeniem projektow niemieckich bombardowania mie-
dzykontynentalnego, przedstawionym ostatnio przez
W. G. Perring‘a Krélewskiemu Towarzystwu Aero-
nautycznemu.' Przebieg | przedstawia V2 Przebieg
Il odnosi sie do rakiety V2 z ptatami nosnymi, opusz-
czajgcej sie w. locie slizgowym po osiggnieciu naj-
wyzszego punktu. Przebieg Il dotyczy rakiety V2
positkowanej na starcie osobng rakietg, podnoszaca
V2 na wysokos¢ 24.000 m, przy pomocy posiadanych
ptatbw nosnych V., maégtby nastepnie wykénac lot
poziomy z szybkoscig 732 m s i zakonczy¢ lotem
slizgowym, co pozwoli na zasieg 2.420 km. Przebieg
IV jest rezultatem szybkosci V, i osobnej rakiety
podnoszacej (3.380 ms), przy czym po opadnieciu V*
na wysokos¢ okoto 40 km nastepuje lot Slizgowy,
umozliwiajacy zasieg 4.820 km. Nalezy zywi¢ po-
wazne zastrzezenia co do wydajnosci tych operacji
(rakiety pomocnicze dla podnoszenia wazylyby pra-
wie sto ton), jako tez co do przyjetego stosunku
nosnosci do oporu w takich lotach o duzej Szybkosci.

dziaty Odbudowy i Oddzialy odbudowy elektrotech-
niczne.

Na czele Dyrekcji Odbudowy W.W.K. stoi mia-
nowany przez Ministra Komunikacji, dyrektor
o uprawnieniach réwnych uprawnieniom dyrektora
kolei panstwowych.

SIEDZIBY DYREKCYJ OKREGOWYCH KOLEI
PANSTWOWYCH.

Uchwatlg Rady Ministréw z dn. 29 sierpnia 1945 r.
utworzono dziesie¢ dyrekcji okregowych kolei pan-
stwowych z siedzibami w Szczecinie, Poznaniu,
Wroctawiu, Katowicach, Krakowie, todzi, Warszawie,
Lublinie, Olsztynie i Gdansku (Dz. Urz. M.K. Nr. 12
z 15 pazdziernika 1945 r.).

PRAWO LOTNICZE.

Dekretem z dnia 26 pazdziernika 1945 r. uzupetnio-
no rozporzgdzenie Prezydenta R.P. z dn. 14 marca
1928 r. o prawie lotniczym nowym artykutem, prze-
widujacym kare aresztu do 2 lat lub grzywny 1o00.000
zl. za zaoranie lub w inny sposéb przeksztatcenie te-
renu lotniska albo uszkodzenie urzadzeh pomocniczych
znajdujacych sie na lotnisku (Dz. U.R.P. Nr. 50 poz
282 z dn. 21 listopada 1945 r.).

DZIAL SZKOD GORNICZYCH W D.O.K.P.
KATOWICE

W wydziale drogowym D.O.K.P. Katowice powstat
dziat szkdéd gorniczych, majgcy m. in. za zadanie:
wyznaczenie i wyodrebnienie terenéw  kolejowych»
zagrozonych przez wyrobiska; wy'awanie orzeczen,
dotyczacych zmniejszenia szybkosci jazdy pociggow
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przez ‘'tereny zagrozone; badanie planéw goérniczych
i przekrojow geologicznych pod terenami kolejowymi;
zatatwiania wszelkich spraw zwigzanych 2z dzialal-
noscig gornictwa pod -terenami kolejowymi: umowy
z zarzgdami kopalh, sprawy odszkodowan, zabezpie-
czanie obiektéw kolejowych itp. (Dz.U.M.K. Nr. 12
poz. 113 z dn. 15 pazdziernika 1945 r.).

NOWA PRAGMATYKA NA P.K.P.

W dniu 2 listopada 1946 r. Rada Ministrow uchwa-
lita nowg pragmatyke kolejowg. Przepisy, normujgce
stosunek stuzby pracownikéw przedsiebiorstwa ,Pol-
skie Koleje Panstwowe“, ujeto w 8 rozdziatdw; tytu-
ty rozdziatow: przepisy ogdlne, przyjecia i mianowa-
nia, obowiazki i prawa pracownikéw, stuzba woj-
skowa, odpowiedzialno$¢ stuzbowa pracownikéw,
rozwigzanie stosunku stuzbowego, przepisy przejscio-
we oraz przepisy koncowe.

Nowa pragmatyka uwzglednia
sadnicze postulaty:

1 rozcigga charakter pracownika etatowego na
wszystkich pracownikoéw, ktorzy sg zatrudnieni stale
na P.K.P.,

2. przyznaje umundurowanie za zwrotem 25 proc.
dla wszystkich pracownikéw,

3. wprowadza bezptatng opieke lekarskg dla pra-
cownika i jego rodziny,

4. wprowadza komisje kwalifikacyjne z udziatem
Z.Z.K. (podaje do wiadomosci pracownika opinie kwa-
lifikacyjng), wprowadza komisje dyscyplinarng; i we-
ryfikacyjng z udziatlem Z.Z.K.,

5. otwiera mozliwosci awansu dla wszystkich pra-
cownikéw tylko w oparciu o prace, a niezaleznie od
cenzusu,

6. znosi przeniesienie w stan nieczynny,

7. znosi zwalnianie dla dobra stuzby bez podania
powodéw. (Dz. U.R.P. Nr. 52 poz. 299 z 1945 r.

nastepujagce za-

NOWE PRZEPISY UPOSAZENIOWE NA P.K.P.
0

W tym samym dniu 22 listopada 1945 r. Rada Mi-
nistrow zatwierdzita nowe przepisy o0 uposazeniu pra-
cownikow przedsiebiorstwa ,Polskie Kolcje Panstwo-
we* .

Reforma ustawy uposazeniowej sprowadza sie
do:

1 dostosowania ilosci grup uposazenia do
stanowisk,
ustalenia nowej skali rozpietosci uposazen,
wprowadzenia zasady szczeblowania co 3 lata,
zwigzania stanowiska z uposazeniem,
stworzenia systemu awansowego,
ustanowienia dodatkéw rodzinnych,
wprowadzenie zwrotu opfat szkolnych,
stworzenia nowej podstawy wymiaru zaopatrze-
nia emerytalnego.

ilosci

N WN

Nadzwyczajna komisja dla spraw kole-
jowych.

Celem usprawnienia komunikacji kolejowej Rada
Ministréw uchwalag z dn. 15 listopada 1945 r. powo-
da Nadzwyczajng Komisje dla spraw kolejowych.
, W skiad Nadzwyczajnej Komisji wchodzg: Prze-
wodniczacy Komitetu Ekonomicznego Rady Ministréw
~ jako przewodniczacy, Prezes Centralnego Urzedu
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Planowania, jako zastepca przewodniczgacego, Mini-
ster Komunikaciji, przedstawiciel Ministra Komunika-
cji, przedstawiciel Ministra Bezpieczenstwa Publicz-
nego oraz dwaj delegaci Z.Z.K.

Nadzwyczajna Komisja jest uprawniona do wyda-
wania zarzadzen potrzebnych celem usprawnienia ko-
munikacji, w pierwszym rzedzie w zakresie: wykony-
wania planéw przewozowych, spraw zuzycia wegla
na P.K.P., wykonywania zobowigzahn innych resor-
tow wobec P.K-P-, bezpieczenstwa ruchu kolejowego
oraz odnosnie sprawy zaopatrzenia kolejarzy.

Nadzwyczajna Komisja powota na terenach dyrek-
cyj kolejowych specjalne komisje dyrekcyjne. Ponad-
to Nadzwyczajna Komisja moze ustanowi¢ swoich
delegatow w poszczegdlnych dyrekcjach i oddziatach
pracy P.K.P.

Nadzwyczajna Komisja zostala powotana na okres
trzymiesieczny. Termin ten moze by¢ skrocony lub
przedtuzony przez Rade Ministrobw na wniosek Nad-
zwyczajnej Komisji (Dz. U. MK Nr. 18 poz. 184
z dn. 31 grudnia 1945 r.).

POLSKIE LINIE LOTNICZE ,LOT"

Ustawa z dn. 3 stycznia 1946 r. powotuje przed-
siebiorstwo panstwowe pod nazwag Polskie Linie Lot-
nicze ,Lot". Siedzibg ,Lotu” jest Warszawa. Przed-
miotem_ dziatalnosci ,Lotu“ jest organizacja i eks-
ploatacja linii lotniczych, a w szczegdélnosci przewo6z
0s6b, bagazu, towaru i poczty; organizowanie tury-
styki powietrznej, dokonywanie na zasadach wytgcz-
nosci zdje¢ aerofotogrametrycznych dla wszelkich ce-
[6w w porozumieniu z Ministrem Bezpieczenstwa Pu-
blicznego, oraz dokonywanie wszelkich innych czyn-
nosci. wchodzacych w zakres komunikacji powie-
trznej.

,LOt jest prowadzony wedlug zasad gospodarki
handlowej z uwzglednieniem potrzeb Panstwa oraz
interesow zycia  spotecznego ¢ i gospodarczego.
Zwierzchni nadzér nad dziatalnoscig ,Lotu“ sprawu-
je Minister Komunikacji (Dz. U.R.P. Nr. 3 poz. 21
z dnia 5 lutego 1946 r.).

CENTRALNY ZARZAD MOTORYZACJI.

Zalegajgca od diuzszego czasu sprawa uporzadko-
wania gospodarki motoryzacyjnej w Polsce znalazta
prawne rozwigzanie w dekrecie z dn. 8 stycznia
1946 r. Caloksztalt zagadnien zwigzanych z admini-
stiacja i gospodarkg pojazdami mechanicznymi
w Panstwie zostal powierzony Ministerstwu Komu-
nikacji.

Celem wykonania powyzszych zadan utworzono
w Ministerstwie Komunikacji — Centralny Zarzad
Motoryzacji. Do zakresu dziatania C.Z.M. miedzy in-
nymi nalezy: ustalenie zasad polityki motoryzacyjnej,
ustalanie planu przewozu pojazdami mechanicznymi,
organizowanie sieci komunikacji samochodowej,
wspotdziatanie w organizowaniu krajowej produkcji
w dziedzinie przemysiu samochodowego, kontrola
gospodarki ruchu samochodowego oraz nadzorowanie

panstwowych przedsiebiorstw gospodarki pojazdami
mechanicznymi.
CZM ustala zapotrzebowanie, organizuje zakup

oraz rozdziat: czesci zamiennych pojazdéw mechani-
cznych, materiatdw pednych, ogumienia, akcesorii jak
rébwniez urzadzen i zaopatrzenia fabryk i warszta-
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tobw-naprawy pojazdéw. Poza tym CZM wspoétdziata
w ustalaniu programoOw i prowadzeniu szkolnictwa
samochodowego, wydaje przepisy, prawa jazdy i kon-
cesje oraz zawiera umowy i konwencje, dotyczgce
miedzynarodowego ruchu samochodowego.

Minister Komunikacji powotuje rady, instytuty,
komisje lub inne organy opiniodawcze i doradcze
w sprawach motoryzacji (Dz. U.RP. Nr. 7 poz. 58
z dn. 13 marca 1946 r.).

PANSTWOWA KOMUNIKACJA SAMOCHODOWA.

Celem realizacji zadan, powierzonych Centralnemu
Zarzadowi motoryzacji, utworzono przedsiebiorstwo
panstwowe pod nazwg ,Panstwowa Komunikacja Sa-
mochodowa“ (Dekret z dn. 16 stycznia 1946 r.) oraz
przedsiebiorstwo panstwowe pod nazwg ,Panstwowe
Zaktady i Warsztaty Samochodowe" (Dekret z dnia
8 stycznia 1946 r.).

Zakres dziatania Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej obejmuje nadzér i gospodarke wszystkimi
pojazdami mechanicznymi, znajdujgcymi sie w zarza-
dzie i posiadaniu Panstwa, a w szczegoélnosci: prawo
eksploatacji panstwowych pojazdéw mechanicznych
dla celéw publiczno-komunikacyjnych, organizowanie
i utrzymywanie panstwowych linii komunikacji samo-
chodowej, organizowanie i eksploatowanie zaktadow
naprawczo-produkcyjnych, zajezdni, dworcoéw samo-
chodowych itp. jakotez zakup i rozdzial pojazdow
i czesci zamiennych, ogumienia, materiatow pednych
i konserwujgcych.

Przedsiebiorstwo posiada osobowos¢ prawng i jest
prowadzone na ogo6lnych zasadach handlowych.
Przedsiebiorstwo uzytkuje i zarzadza majatkiem nie-
ruchomym, oddanym mu przez Skarb Parnstwa. P.K-S.
moze nabywaé majgtek nieruchomy na whasnosc
Skarbu Panstwa, zatrzymujgc go w swym uzytkowa-
niu. Majatek ruchomy wyodrebnia sie z ogdlnego
majatku Skarbu i przekazuje przedsiebiorstwu na
wilasnosé. P.K.S. moze nabywac¢ i zbywa¢ majgtek
ruchomy oraz zacigga¢ zobowigzania. P.K-S. mg pra-
wo dokonywaé krotko i ditugotrwatych operacyj kre-
dytowych za zgodg Ministerstwa Skarbu. Za zobo-
wigzania P.K.S. odpowiada Skarb Panstwa do wyso-
kosci wartosci calego majagtku nieruchomego, uzyt-
kowanego i zarzgdzanego przez przedsiebiorstwo.
P.K-S. prowadzi gospodarke na podstawie budzetéw
i planéw finansowo-gospodarczych, zatwierdzonych
przez Ministra Komunikacji w porozumieniu z Mini-
strem Skarbu.

Zwierzchni nadzér nad dzialalnoscig P.K-S. spra-
wuje Minister Komunikacji za posrednictwem Cen-
tralnego Zarzadu Motoryzacji. Na czele przedsiebior-
stwa stoi Dyrektor mianowany przez Ministra Komu-
nikacji. Nadzo6r nad dzialalnoscia P.K-S. petni rada
nadzorcza, okladajgca sie z przewodniczacego i sze-
Sciu cztonkéw. Organizacje wewnetrzng oraz zakres
dziatania organéw przedsiebiorstwa okresli statut
(Dz. U.R.P. poz. 31 z 13 lutego 1946 r.).

PANSTWOWE ZAKLADY | WARSZTATY SAMO-
CHODOWE

Drugim przedsiebiorstwem panstwowym, podle-
glym Centralnemu Zarzadowi Motoryzacji, obok
P.K-S. sg ,Panstwowe Zaktady i Warsztaty Samo-
chodowe"”, powotane dekretem z dn. 8 stycznia 1946 .
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Zadaniem P.ZW.S. jest wykonywanie potrzebnych
do remontu czesci zamiennych, remont wszelkich po-
jazdéw mechanicznych oraz ich zespotéw, jak row-
niez wykonywanie czesci zapasowych w porozumie-
niu ze Zjednoczeniem Motoryzacyjnym Ministerstwa
Przemystu.

Przedsiebiorstwo posiada osobowo$¢ prawng i jest
wolne od wpisu do rejestru handlowego; stanowi ono
odrebng jednostke gospodarczg,.prowadzong wedtug
zasad handlowych. P.ZW.S. pokrywa swoje ‘wydatki
z wiasnych dochodéw i funduszéw oraz z dotacji
Skarbu Panstwa, wyptacanych za posrednictwem Mi-
nisterstva Komunikacji na kapitat zakladowy i in-
westycje.

P.ZW.S. ma oddzialy i agencje na calym obszarze
Panstwa. Przedsiebiorstwo otrzymuje od Ministerstwa
Komunikacji maszyny, warsztaty, tabor i urzadzenia
pomocnicze oraz uzytkuje budynki i tereny przezna-
czone na ten cel.

Na czele P.ZW.S. stoi dyrektor mianowany przeiz
Ministra Komunikacji. Nadzér nad dziatalnoscig
Przedsiebiorstwa wykonuje rada nadzorcza, sklada-
jaca sie z przewodniczgcego oraz szesciu czionkOw-
Podstawy i wytyczne prowadzenia P.ZW.S. okresli
statut. (Dz. U.R.P. Nr. 2 poz. 16 z dn. 29 stycznia
1946 r.).

ZARZAD LOTNISKAMI CYWILNYMI.

Rozporzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 31
grudnia 1945 r, wydanym w porozumieniu z Mini-
strem Administracji Publicznej, wojewddzkim wtia-
dzom administracji ogélnej zostaly przekazane na-
stepujgce sprawy z zakresu lotnictwa cywilnego: za-
rzad panstwowymi lotniskami cywilnymi i urzadzenia-
mi pomocniczymi, stuzgcymi do celow zeglugi p*"
wietrznej, z wyjatkiem urzadzen wojskowych oraz
wykonywanie inspekcji lotnistk i wszelkich urzadzen
pomocniczych, statkéw powietrznych, przedmiotéw
znajdujacych sie na statkach, jakotez badanie ksigg
i dokumentéw, odnoszacych sie do personelu lotnicze-
go, lotnisk, hafigaréw i statkbw powietrznych. (Dz-
U.R.P. Nr. 4 poz .39 z dnia 13 lutego 1946 r.).

ZARZAD PRZYMUSOWY.

Zarzgdzeniem Ministra Komunikacji z dn. 7 marca
1946 r. zostat wprowadzony panstwowy zarzad przy'
musowy nad Kolejg Elektryczng (Tramwajami Ele
trycznymi) w-Jeleniej Gorze (Monitor Polski Nr. z
poz. 45).

INSTYTUT SZYBOWNICTWA.

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dn. 25 sty-
cznia 1946 r. powstato pomocnicze przedsiebiorstw
lotnicze pod nazwg ,Instytut Szybownictwa“.

Instytut prowadzi prace badawczo-doswiadczal
w dziedzinie technicznej i szkoleniowej szybownict
i motoszybownictwa, buduje prototypy i przeprowW
dza zmiany konstytucyjne w istniejacych typaCl:
ksztalci instruktoréw i opracowuje projekty instruuj
oraz metody szkolenia. (Dz. Urz. M.K- Nr. 2 z dn-
marca 1946 r.).

PANSTWOWY INSTYTUT HYDROGRAFICZNO-

METEOROLOGICZNY.

Dekretem z dnia 5 lutego 1946 r. zostat utworzoto
Panstwowy Instytut hydrograficzno-meteorologiczn?
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jako instytucja badawczo-naukowa, powotana do prze-

prowadzania planowych i systematycznych badan

hydrauliczno-meteorologicznych na ziemiach Rzeczy-
pospolitej.
Do najwazniejszych zadan Instytutu nalezy:

1 zakladanie i utrzymywanie na calym obszarze
Panstwa, a w szczegélnosci na rzekach, jeziorach,
wybrzezu morskim i terenach gérskich stacyj obser-
wacyjnych i doswiadczalnych;

2. organizowanie statej stuzby pogody dla potrzeb
komunikacji powietrznej i ladowej oraz innych za-
interesowanych dzialéw administracji panstwowe;j;

3 organizowanie stuzby informacyjnej i ostrzegaw-
czej dla potrzeb zeglugi i akcji przeciwpowodzio-
wej;

4. wykonanie wszelkich pomiaréw i studiow z zakre-
su hydrologii i meteorologii oraz niezbednych
obserwacyj i badan specjalnych wigzacych sie
z tymi stuzbami.

Komunikaty

komunikat

0 powstaniu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komuni-
kacji Rzeczypospolitej Polskiej!

W ramach Naczelnej Organizacji Technicznej w Polsce po-
wstato na Walnym Zebraniu Organizacyjnym w dniu 4 ma a br.
W ktérym brato udziat wielu delegatébw z poszczegdlnych woje-

wodztw, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikébw Komunikaciji
Rzeczpospolitej Polskiej. Na zebraniu tym uchwalono Statut
stowarzyszenia i wybrano tymczasowe wiadze gtéwne.
Do Zarzadu Gidéwnego weszli:
Prezes inz. Balicki Z.
Wiceprezesi inz. Przedpetski
inz: Wisniewski Z.
Sekretarz Skrzekot J.
Skarbnik Lewowski R.

Cztonkowie Zarzadu inz. Gajkowicz A.

inz. Bielanski

Filipotto

inz. Gubryinowicz

inz. Kornacki

inz. Medynski

inz. Skotnicki

inz. Zubelewicz
Zastepcy inz. Chludzinski »

. inz. Made jezyk

Piotrowski J.
obecnej Stowarzyszenie ma juz za sobg wstepne
Prace organizacyjne. Powstat Oddziat Stowarzyszania we Wro-
ciawiu. Dziataja Komitety Organizacyjne w Poznaniu, Kato-'
Wicaeh, todzi, Gdansku, Krakowie i Olsztynie. Stowarzyszenie
P°stanowilo w ramach Sekcji; Kolejowej, Drég Wodnych, Drég
Kotowych, Komunikach Lotniczej i Komunikacji Samochodowej
organizowa¢ wszystkich inzynieréw, technikéw i pracownikéw
*chnicznych wprawdzie réznych specjalnosci, ale pracujacych
? lego samego celu — dla (podniesienia sprawnosci komunika-
J w Polsce pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i go-
spodarczym.
Si”fyl°n'On0 Komisje Gidwne: Organizacyjng, Wydawnicza,
kpoleniowo - Naukowa, i podkomisie dla przygotowania udziatu
U°warzyszenia w majacym sie odby¢ w jesleni br. Kongresie
~chnikéw Polskich organizowanym w skali ogo6lno - polskiej
Przez Naczelng Organizacje Techniczna.

Warszawa, dnia 15 lipca 1946 r.

W chwili

STATUT

Inzynieréw + Technikéw Komunikacji
Rzeczypospolitej Polskie;j.

Stowarzyszenia

o |- Nazwa, siedziba i teren dziatalnosci Stowarzyszenia.
s U Nazwa Stowarzyszenia brzmi: ,Stowarzyszenie Inzynie-
row i Technikbw Komunikacji Rzeczypospolitej Polskiej“.
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Dla przygotowania sit naukowych Instytut tworzy
stypendia na wyzszych uczelniach i instytucjach kra-
jowych i zagranicznych, szkoli i doksztalca personel
na specjalnych kursach oraz organizuje wyk ady
w szkotach akademickich.

Instytut ma prawo zakfadania wtasnych radiostacyj
nadawczo-odbiorczych, przyczym przystuguje mu ré-
whniez prawo korzystania z innych stacyj radio-tele-
graficznych w Panstwie.

Instytut podlega bezposrednio Ministrowi Komuni-
kacji. Na czele Instytutu stoi dyrektor mianowany
przez Ministra Komunikacji. Organem doradczym In-
stytutu jest Komitet Hydrologiczno - Meteorologiczny,
skladajgcy sie z przedstawicieli zainteresowanych Mi-
nisterstw, delegatdw wyzszych uczelni, towarzystw
naukowych itd. (Dz. U.R.P. Nr. 6 poz. 55 z dnia 4
marca 1946 r.).

ea.

§ 2. Siedzibg Stowarzyszenia jest Warszawa, a terenem dzia-
talnosci Rzeczpospolita Polska.
§ 3. Stowarzyszenie jest osobg prawna.

Il. Cele i $rodki dziatania Stowarzyszenia.

8§ 4. Celem Stowarzyszenia jest:

a) wspotpraca w dziele odbudowy zycia gospodarczego
Polski, jako Panstwa demokratycznego;

b) popieranie rozwoju nauk technicznych i szkolnictwa za-
wodowego;

c) realizacja celéw i zadan Naczelnej
nicznei w dziedzinie komunikacji;

d) popularyzacja zagadnien technicznych;

e) pogtebianie wiedzy fachowej cztonkdéw, oraz krzewienie
u cztonkéw poczucia etyki, godnosci i solidarnosci za-
wodowej;

Organizacji Tech-

§ 5. Cel swo0j Stowarzyszenie osigga przez:

a) zrzeszenie w oddziatach Stowarzyszenia wszystkich
inzynieréw i technikéw komunikacji 6raz innych wy-
mienionych w § 8;

b) przynaleznos¢ do Naczelnej Organizacji Technicznej
i koordynowanie w ramach N. O. T. ora¢ swoich z pra-
cami stowarzyszen inzynieréw i technikbw na innych
odcinkach;

c) wplywanie na realizacie demokratycznych zatozen zycia
spotecznego przez aktywny udzial w pracach organéw
panstwowych, samorzgdowych, gospodarczych i spo6t-
dzielczych;

d) organizowanie zebran i zjazdéw fachowych, odczytéw
publicznych i radiowych, wystaw, kurséw, bibliotek,
wycieczek itp.;

e) wydawanie pism fachowych, dziet naukowych, pod-
recznikéw itp.;

f) wspéldziatanie w organizowaniu szkolnictwa technicz-
nego i zawodowego, W opiniowaniu zasad i progra-
mow nauczania.

Ill.  Cztonkowie, ich prawa i obowiazki.

§ 6. Cztonkowie Stowarzyszenia dzielg sie na:

honorowych
zwvcz,ainveh i
nadzwycza inych.

§ 7. Cztonkiem honorowym moze by¢ osoba, ktéra pniozvia
szczeg6lne zastoni dla rozwoiu komunikach' lub wiedzy
technicznej, mianowana przez Ziazd Delegatéw:

§ 8. Cztonkiem zwyczajnym moze bv¢ kazdy inzynier i tech-

nik, obywatel polski, zatrudniony w komunikach’;

Cztonkami zwvczainvmi mona bv¢é réwniez inzynierowie
lub technicy niezatrndnieni. ktérzy z tytulu swoiei pracy
i zainteresowan sa zwigzani z komunikacja, a nadto oso-
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§ 10.

§ 19

20.
21.

w

. Cztonek zwyczajny traci

. Cztonek nadzwyczajny traci

by bez wyzej wyszczegdlnionych kwalifikacji, ktore dzie-

ki swej pracy, doswiadczeniu i 'zdolnoSciom zajmujg
w komunikacji stanowisko zwykle obsadzane przez inzy-
nieréw lub technikbw, W stosunku do tych kandydatéw
Zarzad uprzednio ustala czy odpowiadajg oni warunkom

przyjecia.

. Cztonkéw zwyczajnych przyjmuje Zarzad Gitéwny Sto-

warzyszenia na wniosek Zarzadu Oddzialu na podstawie

ici  pisemnej deklaracji, ipodpisanej przez 2 cztonkéw

wprowadzajacych.

Legitymacja cztonkowska, podpisana przez Zarzad Giow-

ny, wydana przez Zarzad Oddzialu i wlasnorecznie pod-

pisana przez czilonka jest dowodem cztonkowstwa.

Cztonkami nadzwyczajnymi moga by¢ czionkowie zwy-

czajni innych technicznych stowarzyszen, dziatajacych w

ramach N. O .T.

Prawa czionka nadzwyczajnego nabywa sie w drodze

zwyktego zgloszenia, udokumentowanego przynaleznoscia

do innego Stowarzyszenia w ramach N. O. T.

Cztonek honorowy traci swoje prawa na skutek uchwaty

Zarzadu Gléwnego powzietej na podstawie orzeczenia

Gléwnego Sadu Kolezenskiego,

swoje prawa:

a) na skutek wykluczenia przez Zarzad Oddziatu, na pod-
stawie orzeczenia Sadu Kolezeniskiego Oddziatu, za-
twierdzonego przez Gitéwny Sad Kolezenski;

b) na skutek zalegania w optacie skiadek przez ,3 mie-
sigce pomimo upomnienia;

c) na skutek wyrazonej pisemnie checi
Stowarzyszenia;

wystgpienia ze

swoje prawa;

a) na skutek utraty cztonkowstwa zwyczajnego we wia-
Sciwym technicznym stowarzyszeniu;
b) na skutek wyrazonej pisemnie checi

Stowarzyszenia;

wystgpienia ze

. Wszystkim czionkom Stowarzyszenia przystuguje prawo

korzystania z poparcia moralnego, z wszelkich Swiadczen,
urzadzen i imprez Stowarzyszenia, oraz uczestniczenia
we wszystkich zebraniach i zgromadzeniach urzadzanych
przez Stowarzyszenia.

Prawo wyborcze czynne i bierne przystuguje tylko czton-
kom honorowym i zwyczajnym.

. Cztonkowie zwyczajni winni uiszcza¢ sktadki, ustalone
przez Zjazd Delegatéw Stowarzyszenia (8 25),
. Wszyscy czionkowie ¢towarzyszenia obowigzani sg dbac

o dobro Stowarzyszenia, stosowa¢ sie do postanowien
statutu, regulaminéw i uchwal Stowarzyszenia, iak réow-
niez utrzymywaé¢ w szeregach cztonkéw dyscypline orga-
nizacyjng, oraz solidarnos¢ kolezeriskg i zawodowa,

1v. Fundusze.

. Fundusze Stowarzyszenia skladajg sie;

a) z wpisowego, ustalonego przez Zjazd Delegatow;

b) ze sktadek cztonkowskich (8§16);

c) z dochodéw, plynacych z dotacyj,
imprez itp.;

d) z zyskow, osiggnietych z przedsiebiorstw i wydawnictw
Stowarzyszenia;

e) z dochodéw z nieruchomosci i
cych wilasno$¢ Stowarzyszenia;

daréw, legatow,

ruchomosci, stanowia-

v. Wiadze.

Wiladzami Stowarzyszenia sa:
a) Ziazd Delegatow:

b) 7arzad Gioéwny;

ci Gtbwna Komisia Rewizvina;
d) Giéwny Sad Kolezenski.

A. Ziazd Delegatow.

Najwyzsza wiadzg Stowarzyszenia jest Zjazd De’egatow.
W Zjezdzie Delegatéw biorg udzial Delegaci, wybierani
na 1 rok przez Waine Zgromadzenie Oddziatu, po jednym
na kazde zaczete 50 cztonkéw Oddziatu, oraz po 2-ch
przedstawicieli kazdego Zarzadu Oddziatlu. Petnomocni-
ctwa do uczestniczenia w Ziezdzie Delegatéw wystawiane
sg imienne przez Zarzad Oddziatu.

. Zjazdy Delegatéw sg zwyczajne i nadzwyczajne.

Zwyczajny Zjazd Delegatéw odbywa sie raz do roku w
terminie do dnia 1 kwietnia.

§ 23.

§ 24.

§ 25.

§ 27.
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Nadzwyczajne Zjazdy Delegatow odbywajg sie na mocy
uchwaly Zarzadu Gtéwnego, na' zadanie conajmniej 1/5
ogolnej liczby cztonkéw Stowarzyszenia, na mocy uchwa-
ty Gitéwnej Komisji Rewizyjnej, lub na wezwanie Rady
Gtéwnej N. O. T, przewidziane w § 10 statutu N. O. T-
Zadanie cztonkéw zwotania Nadzwyczajnego Zjazdu De-
legatow zgtaszajg Zarzady wiasciwych Oddziatow.

Zjazdy Delegatow zwotuje Zarzad Gilowny listami pole-
conymi, zawierajacymi porzadek obrad, wysytanymi do Za-
rzadéw Oddziatéw przynajmniej na miesiac przed termi-
nem Zjazdu, oraz ogtoszeniem w organie N. (9. T. i or-
ganie wiasnym.

Terminy i porzadek obrad Zwyczajnego Zjazdu Delega-
téw ustala Zarzad Giéwny.

Nadzwyczajny Zjazd Delegatow winien odby¢ sie najp0'
Zzniej w ciggu 6 tygodni od daty wptyniecia odpowiedniego
whniosku.

Zwotanie Nadzwyczajnego Zjazdu Delegatéw Odbywa s
w tym samym trybie, co zwotanie Zwyczajnego Zjazdu
Delegatéw, z podaniem porzadku obrad.

Zjazdy Delegatéw zwotane w I-szym terminie, sg prawo-
mocne, przy obecnosci przynajmniej potowy zgtoszonyTl
Delegatéow: zwotane w il-gim terminie, sa prawomocno
bez wzgledu na ilos¢ obecnych Delegatéw na Zjezdzi¢
Obradami Zjazdéw kieruje wybrane kazdorazowo P je'
zydium w skiadzie Przewodniczacego, 2 jego zastepcow,
oraz 2 sekretarzy,

neralny Stowarzyszenia.

Protokoéty obrad Ziazdu winny by¢ podpisane przez 3 czion-
kéw prezydium. Protokoty te przechowuje Sekretarz Ge

Zjazd Delegatéw nie moze powzig¢ uchwaly, stoiacej
sprzecznosci ze statutem N. O. T. lub uchwatami WainegO
Zjazdu Delegatéw N. O. T,

Do kompetencji Zjazdu Delegatow nalezy:

a) wybor Prezesa na okres 1 roku, oraz innych czion-
kéw Zarzadu Giownego  ich zastepcéw, na ol<res
3-ch letni;

b) wybér Gitéwnej Komisii Rewizyjnej;

c) wybér Gléwnego Sadu Kolezenskiego; '

d) wybér Delegatéw na Walny Ziazd Delegatéw N. O. J-

e) rozpatrywanie sprawozdan z dziatalnosci Zarzadu GIn'v'
nem. Giéwnej Komisji Rewizvinei. Gtdwnego Sadu KO’
lezeriskiego .oraz Zarzadow Oddziatéw;

f) udzie'anie absolutorium Zarzadowi Gtéwnemu;

g) zatwierdzanie preliminarza budzetowego i planu ffn3l
sowego Stowarzyszenia;

h) ustalanie wysokosci wpisowego i skiladek czionku®
skich. oraz podziat wntywéw z tego tytutu miedzy 2!l
rzad Giléwny'i Zarzady Oddziatéw; .

i) rozpatrywanie wnioskéw Zarzadu Giéwnego i mnV /
wiladz Stowarzyszenia oraz ustalanie gtéwnych wytyc7
nvch dziatalnoSci Stowarzyszenia;

i) mianowanie cztonkéw hononwoh Stowarzyszenia;

ki tworzenie i rozwigzywanie Oddziatéw:

i) uchwalanie regulaminéw dla Zarzadéw Oddziatéw;

b zmiana statutu;

ni) likwidacja Stowarzyszenia.

R. Zarzad Gtéwny.

. Zarzad Gloéwny skilada sie:

z prezesa. 12 cztonkéw, oraz 3 zastepcéw, wybranych
diug S 25 nkt a) snosréd cztonkéw Stowarzyszenia, z2W-
ktg wiekszosciag gtosow.

Zarzad dzieli miedzy siehie funkcie na zebraniu kons”
tuc.yinym i wybiera snosréd slebie 2-ch' wiceprezesO,
sekretarza i skarbnika, ktérzy wraz z prezespm stann
Prezydium organ wykonawczy Zarzadu Gtéwnego
warzyszenia. -t
Co rok usteouie 4 cztonkéw 7arzadu i 1 zastepca -7
prawem ponownego wyboru: nrzez pierwsze dwa ’'a*a r
strzyga los W razie ustgpienia cztonka Zarzadu Ginwn®
przed uptywem czasu na iaki zostat wvhranv. na
mieisre wchodzi jeden z zastepcédw, wyznaczony ucl'w’
Zarzadu. roA Q)
Posiedzenia Zarzadu Gtéwnego powinny-odbywac sie
naimniei raz na miesigc i sg zwolywane przez prezesa,
iednego z wiceprezesow. 0,
Do waznosci uchwal niezbedna jest obecno$¢ R"eZ
lub jednego z wiceprezeséw i conajmniej 6 czionkoéw.
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Do obowigzkéw i kompetencji Zarzadu Giéwnego nalezy:

a) realizowanie zadan i ce.6w statutowych;

b) wprowadzanie w zycie uchwal i z.ecen Zjazdu Dele-
gatow;

c) zwolywanie Zjazdu Delegatéw w sposéb i w terminie,
przewidzianym w § 22.

d) opracowywanie sprawozdan,
Stowarzyszenia;

e) ogdlny zarzad majatkiem Stowarzyszenia;

f) kierowanie dziatalnosciag Zarzadéw Oddziatow;

g) powotywanie komisji statych lub czasowych, oraz usta-
lanie zakresu i regulaminu ich prac;

h) uchwalanie regulaminéw dla Prezydium Zarzadu Giow-
nego i Sekcji, tworzonych w fonie Stowarzyszenia,
oraz powolywanie Kierownika Biura, ktérego ooowigz-
ki, uprawnienia i zakres dziatania okresla §34;

i) przyjmowanie i wykluczanie cztonkéw, stosownie do
przepiséw § 12 i 13

budzetéw, oraz bilanséw

C. Gléwna Komisja Rewizyjna.

Gléwna Komisja Rewizyjna sklada sie z 5 czionkéw i 2
zastepcoéw, wybranych na okres roczny przez Zjazd De-
legatébw. Gtéwna Komisja Rewizyjna wybiera sposréd
siebie przewodniczacego, jego zastepce i sekretarza.
Gléwna Komisja Rewizyjna obowigzana jest conajmniej
raz do roku skonrtolowaé¢ gospodarke finansowa i majat-
kowg Stowarzyszenia, oraz jego instytucji.

W razie potrzeby Giéwna Komisja Rewizyjna do prac
tych moze powolywac¢ rzeczoznawcow.

Gtéwna Komisja Rewizyjna obowigzana jest sklada¢ spra-
wozdania z rewizji na posiedzeniach Zarzadu Gtéwnego
i na Zjezdzie Delegatéw, oraz przedstawia¢ wnioski w
sprawie absolutorium dla Zarzadu Gtéwnego. Uchwaty
Gitownej Komisji Rewizyjnej zapadaja zwyczajng wigkszo-
Scig gloséw, .przy obecnosci przynajmniej 3 czionkéw.
W razie réwnosci gloséw decyduje glos Przewodniczgcego.
Cztonkowie Gtéwnej Komisji Rewizyjnej moga uczestni-
czy¢ w posiedzeniach Zarzadu Gitéwnego z glosem do-
radczym.

D. Gléwny Sad Kolezenski.

Gtéwny Sad Kolezenski sklada sie z 7 cztonkéw i 2 za-
stepcoéw, wybranych przez Zjazd Delegatobw na okres
roczny. Gléwny Sad Kolezenski wybiera sposréd siebie
przewodniczacego, jego zastepce i sekretarza.

Zakres uprawnien i tok postepowania Giéwnego Sadu
Kolezeniskiego okresla regulamin uchwalony przez Zjazd
Delegatow.

VI. Kierownik Biura.

Zarzad Giéwny powotuje platnego Kierownika Biura, kto6-
ry, tacznie z Prezydium, jest organem wykonawczym Za-
rzadu Gloéwnego, oraz tgcznikiem miedzy poszczegdlnymi
organizmu Stowarzyszenia. Kierownik Biura podlega bez-
posrednio Zarzgdowi Giéwnemu i jest przed nim odpowie-
dzialny za swe czynnosci.

Do zadann Kierownika Biura nalezy wspétdziatanie w orga-
nizowaniu i ufatwianiu prac w komisjach, czuwanie nad
ich ciggtoscig i wydajnoscia, koordynowanie i uzgadnianie
prac, wykonywanych w Stowarzyszeniu, opracowywanie
Wszelkich materiatbw na posiedzenia Zarzadu Gtéwnego,
lub Zjazdu Delegatoéw, state informowanie Zarzadu Giow-
nego o biegu prac w Komisjach i o innych sprawach Sto-
warzyszenia, publikacje wydawnictw Stowarzyszenia, za-
tatwianie wszelkich spraw biezacych, dotyczacych stosun-
kéw Stowarzyszenia z innymi instytucjami krajowymi
1 zagranicznymi i kierowanie statym biurem Stowarzy-
szenia.

Pracownicy biura Stowarzyszenia podlegaja bezposrednio
Kierownikowi Biura.

Kierownik Biura bierze udziat we wszystkich posiedze-
niach Zarzadu Gléwnego Stowarzyszenia, jako referent
rozwazanych spraw oraz wchodzi w tym samym charak-
terze w sklad wszystkich Komisji.

Kierownik Biura petni swe funkcje na podstawie pisemnej
instrukcji zatwierdzonej przez Zarzad Gtéwny i ustala-
Jacej jego uprawnienia w zakresie rozporzadzania fundu-
szami Stowarzyszenia, podpisywania korespondencji, ob-
wieszczen 1 innych dokumentéw Stowarzyszenia, repre-

§ 35.

§ 36.
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§ 40.

§ 41.
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zentowania Stowarzyszenia, tudziez samodzielnego roz-
strzygania spraw Stowarzyszenia na podstawie instrukcji
Zarzadu Gléwnego i obowiazujgcych regulaminéw.

VII.

W celu rozpatrywania zagadnien specjalnych, moga by¢
tworzone Sekcje przy Stowarzyszeniu i Oddziatach, na,
podstawie uchwaly Zarzadu Giéwnego.

Sekcja rzadzi sie regulaminem, zatwierdzonym przez Za-
rzad Gtéwny.
Budzet Sekcji
rzyszenia.

Sekcje.

stanowi cze$¢ skitadowag budzetu Stowa-

VIIl.  Komisje.

Komisje maja na celu badanie i probleméw i
zalozen ideowych Stowarzyszenia i Naczelnej
zacji Technicznej.

Komisje moga by¢ state lub czasowe.

0 powotaniu Komisji, jej charakterze i zakresie prac de-
cyduje Zarzad Gtéwny, ktéry kieruje pracami Komisji
bezposrednio lub za posrednictwem upowaznionych orga-
néw lub oséb.

realizacje
Organi-

Komisje pracujg na podstawie ogélnego regulaminu lub
regulaminéw  specjalnych, ustalonych przez  Zarzad
Giéwny.
Do Komisji moga by¢ powotane w charakterze rzeczo-
znawcow réwniez osoby, niebedace czionkami Stowa-
rzyszenia.

IX. Oddziaty.

Oddzialy Stowarzyszenia jjowstaja na podstawie uchwa-
ty Zarzadu Gtoéwnego.

Zarzad Gioéwny okres$la teren ich dziatania, oraz siedziby.
A. Wiadze Oddziatu.

Wiadzami Oddziatu sa:

a) Walne Zgromadzenie Oddziatu;

b) Zarzad Oddziatu;

c) Komisja Rewizyjna Oddziatu;

d) Sad Kolezenski Oddziatu.

a) Walne Zgromadzenie Oddziatu.

Do uprawnien Walnych Zgromadzen Oddzialu naleza;

a) wybér Zarzadu, Komisji Rewizyjnej i Sadu Kole-
zenskiego;

b) wyboér delegatbw na Zjazd Delegatow;

c) rozpatrywanie sprawozdan i bilanséw Zarzadu, spra-

wozdan Komisji Rewizyjnej, wszystkich wnioskéw,

zgtoszonych na Walne Zgromadzenie;
d) udzielanie absolutorium Zarzadowi Oddziatu;
e) zatwierdzenie budzetu Oddziatu;
Walne Zgromadzenia Oddzialu zwotlywane sg przez Za-
rzad. Walne Zgromadzenia Zwyczajne odbywajg sie raz
do roku, przed Zwyczajnym Zjazdem Delegatéw. Walne
Zgromadzenia Nadzwyczajne winny by¢é zwotane na za-
danie conajmniej 1/3 liczby cztonkéw Oddziatu, lub na
mocy uchwaly Zarzadu Oddziatu, Komisji Rewizyjnej, lub
Zarzadu Gléwnego.
Zawiadomienia o zwotaniu Walnego Zgromadzenia za-
réwno zwyczajnego jak i Nadzwyczajnego, wraz z po-
rzadkiem dziennym winny by¢ przestane czionkom nie
pbézniej niz na 2 tygodnie przed Walnym Zgromadzeniem,
oraz ogtoszone w jednym z dziennikébw miejscowych.
Walne Zgromadzenie zwotane w pierwszym terminie jest
prawomocne przy obecnosci potowy czionkéw, zas
w drugim terminie jest prawomocne bez wzgledu na
ilos¢ obecnych cztonkow.
Uchwaly na Walnym Zgromadzeniu zapadaja zwyklg
wiekszoscig gltoséw. W razie réwnosci gloséw, rozstrzyga
gtos Przewodniczacego.
Czionek Zarzadu nie moze by¢ Przewodniczacym Walne-
go Zgromadzenia.

b) zarzad Oddziatu.

Przewodniczacego Zarzadu Oddzialu oraz 9 cztonkéw
1 3 zastepcoéw czitonkéw wybiera Walne Zgromadzenie.
Zarzad Oddzialu wybiera ze swego grona 2 zastepcow,
Przewodniczacego, skarbnika, sekretarza i ich zastepcow.
Przewodniczacy ,jego zastepcy, sekretarz, skarbnik i ich
zastepcy tworzg prezydium, ktére jest organem wyko-
nawczym Zarzadu Oddziatu.
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§ 42.

§ 43.

§ 44.

§ 45.

§ 46.

§ 47.

§ 48.

§ 49.

Kadencja Przewodniczgcego trwa 1 rok, czionkéw Za-
rzadu trwa 2 lata, lecz czlonek ustepujgcy moze byc¢
ponownie wybrany.

Posiedzenie Zarzadu jest prawomocne przy obecnosci
nie mniej niz 6 cztonkéw Zarzadu, w tym Przewodnicza-
cego lub jego zastepcy.

Do zakresu dziatalnoSci Zarzadu Oddzialu nalezy:

a) realizacja celéw Stowarzyszenia i wspolpraca z Za-
rzadem Gi6wnym, w oparciu o regulamin, uchwalony
przez Zjazd Delegatow,

b) zarzadzanie majatkiem Stowarzyszenia, oddanym przez
Zarzad Gléwny w administracje Oddzialowi z prawem
zawierania umoéw najmu i dzierzawy,

c) przygotowywanie ogdlnych sprawozdan z dziatalnosci,
bilanséw, wykazéw wptywéw i wydatkéw, oraz pro-
jektéw budzetéw,

d) wykonywanie uchwat Walnego Zgromadzenia,

e) utrzymywanie -tgcznosci z Zarzadem Gitéwnym i skia-
danie sprawozdan oraz wspotpraca z wilasciwym Od-
dzialem N.O.T.

f) Zwolywanie zebran Zarzadu Oddziatu, oraz Walnych
Zgromadzen Zwyczajnych i Nadzwyczajnych,

g) wykonywanie uchwat Zjazdu Delegatéw i Zarzadu
Gtéwnego.

h) rozpatrywanie zgtoszen i stawianie wnioskéw o przyj-
mowanie, oraz wykluczanie cztonkéw z § 9 i 13,

i) opracowywanie memoriatéw, wniskéw dtp. i skladanie

tychze za zgodg Zarzadu , Gtbwnego do wiadz rzado-
wych, komunalnych, instytucji spotecznych i gospo-
darczych, dziatajacych na terenie Oddziatu, za posred-
nictwem istniejgcego Oddziatu N.O.T.

c) Komisja Rewizyjna Oddziatu

Walne Zgromadzenie Oddziatu dokonuje wyboru 3 czton-
kéw Komisji Rewizyjnej i 2 zastepcow.

Cztonkowie- Komisji Rewizyjnej wybieraja sposréd siebie
przewodniczacego.

Komisja Rewizyjna ma prawo w kazdej chwili dokony-
wacé badania ksigg i dokumentéw, w kazdym razie obo-
wigzkowo co najmniej raz w roku na miesigc przed ter-
minem Walnego Zgromadzenia. Cztonkowie Komisji Re-
wizyjnej majg prawo uczestniczenia w posiedzeniach
Zarzagdu Oddzialu z glosem doradczym.

Komisja Rewizyjna obowigzana jest ztozy¢ swg opinie
na piSmie Walnemu Zgromadzeniu komunikujac jga Za-
rzagdowi Oddzialu przed Walnym Zgromadzeniem.
Uchwaly komisji Rewizyjnej zapadaja zwyczajng wiek-
szoscig gloséw przy obecnosci przynajmniej 3 czionkow.
W razie réwnosci gloséw rozstrzyga glos przewodnicza-
cego Komisiji.

d) Sad Kolezenski Oddziatu.
Do zalatwienia wszelkich sporéw miedzy cztonkami Od-
dzialu i rozpatrywania zarzutéw stawianych cztonkom

tegoz, zostaje powotany Sad Kolezenski.

Sad Kolezenski w ilosci 5 cztonkéw i 2 zastepcow wy-
bierany jest przez Walne Zgromadzenie.

Czlonkowie Sadu Kolezeriskiego wybieraja sposrod siebie
przewodniczacego.

Komplet sadzacy ktada sie z 3 czlonkéw i jest kazdo-
razowo wyznaczany przez Przewodniczgcego Sadu.

Sadowi
stajgcy w czynnej

nie podlegajg cztonkowie Stowarzyszenia,
stuzbie wojskowej.

pozo-

Od wyroku Sadu Kolezenskiego Oddziatu przystuguje
odwotanie sie do Gléwnego Sadu Kolezenskiego.

X. ROzne postanowienia organizacyjne.

Zarzad Gtéwny (Zarzad Oddziatu) postuguje sie piecze-
cig okragta z napisem w otoku wewnetrznym ,Stowarzy-
szenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczypo-
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spolitej Polskiej, a wewnatrz pieczeci ,Zarzad Giowny*
i siedziba w Warszawie (lub Zarzad Oddziatu i siedziba).
Stowarzyszenie reprezentuje nazewnatrz Prezes i Sek-
retarz Zarzadu Gléwnego oraz Kierownik Biura, za$
Oddziat Stowarzyszenia — Przewodniczacy Zarzadu Od-
dzialu i Sekretarz, w zakresie funkcji tych wiadz, okre-
Slonych statutem i poszczegblnymi regulaminami.

Do podpisywania pism zasadniczych uprawniony jest
Prezes i Sekretarz Zarzadu Giéwnego wzglednie Prze-

wodniczacy i Sekretarz Oddziatu, w razie za$ przeszkody
— upowaznieni zastepcy w sposéb okreslony regulami-
nem. Pisma o charakterze porzadkowym moga by¢ pod-
pisywane przez Kierownika Biura.

Wszelkie pisma natury prawno-majatkowej i finansowej
musza ponadto zawiera¢ podpis Skarbnika lub jego za-
stepcy i powinny by¢ podpisywane pod okragla piecze-
cia.

Jezeli czlonek Stowarzyszenia piastujgcy mandat w jakim-
kolwiek organie Stowarzyszenia, opusci kolejno trzy po-
siedzenia bez usDrawiedliwienia, traci swéj mandat a na
jego miejsce powotuje sie kolejnego zastepce.

Rachunkowo$¢ Stowarzyszenia, Oddziatlébw Stowarzysze-
nia i wszystkich instytucji Stowarzyszenia prowadzi sie
na zasadach obowigzujgcych przepiséw i ustalonych zwy-
czajow.

Rokiem sprawozdawczym dla Stowarzyszenia jest rok
kalendarzowy. Sprawozdania finansowe roczne powinny
obejmowac¢: bilans na dzien 31 grudnia danego roku
sprawozdawczego, wykaz wplywéw i wydatkébw oraz
preliminarz budzetowy na nastepny rok.

XIl.  Majatek Stowarzyszenia.

Majatek Stowarzyszenia skiada sie z wszelkich rucho-
mosci i nieruchomosci, stanowigcych wilasnosé Stowarzy-
szenia. Prawnym wilascicielem catego majatku tak ru-
chomego jak i nieruchomego jest Stowarzyszenie, jako
osoba prawna w imieniu ktérego ma moc dziatania pral-
nego Zarzad Giéwny. Dokumenty w sprawach majgtko-
wych muszg by¢ podpisane jak w § 51 niniejszego sta-
tutu.
XIl.  Zmiana Statutu.

Zmiana Statutu Stowarzyszenia wymaga uchwaly Zjazdu
Delegatéw, powzietej wiekszoscia 2/3 gloséw obecnych
cztonkoéw.

Projektowane zmiany winny by¢ umieszczane -na porzad-
ku obrad, podanym do wiadomosci cztonkéw

X111, Likwidacja Stowarzyszenia.

Rozwigzanie Stowarzyszenia moze nastgpi¢ na podsta-
wie uchwaly Zjazdu Delegatéw, powzietej wigkszoScig
2/3 gtoséw obecnych, przy udziale przynajmniej 1r
ogolnej liczby Delegatéw.

Likwidacja Stowarzyszenia bedzie przeprowadzona zgod"
nie z ogdélnymi postanowieniami prawa o Stowarzysze'
nia-ch.

Majatek Stowarzyszenia, po uregulowaniu zobowigz”
zostanie przekazany na cele okre$lone uchwalg Zjazdl
Delegatow.
XIV. Postanowienia przej$Sciowe.
Do czasu zwotania Zjazdu Delegatéw Stowarzyszeni?
i ukonstytuowania wladz Stowarzyszenia, obo-wig2/
i kompetencje Zarzadu Gitéwnego wynikajace z niniejs2®
go Statutu spetnia Tymczasowy Zarzad Giéwny powo*8'
ny przez Organizacyjne Walne Zebranie

Cztonkami zatozycielami Stowarzyszenia sg WSzysA
obecni na Walnym Zebraniu Organizacyjnym, ktérzy P°°
pisali liste obecnosci.
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zdrowy i trwaly budynek. tédz. 1946. S. 55.
. 1737.

Robertson H. — The principles of architectural com-
position. Cheam. 1945. S. 166. Il. 5355.

Seeger H. — Offentliche Verwaltungsgebande. Lei-

pzig. 1943. S. 153. Ill. 2212.

Stal w budownictwie. Katowice. 1938. S. 175. |. 267.
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Betriebstechnisches Taschenbuch. Munchen. 1943
S. 472. 1. 274,

Cocking W. — Wireless servicing manual. London.
1939. S 328. I. 261.

Escritt L. — Surface drainage. London. 1943. S. 104.
Il. 5313.

Etherington H. — Modern furnace technology. Lon-
don. 1944. S. 522. Il. 5247.

Machine, The machine shop yearbook. London. 1944.
S. 497 1. 5252.

Physical planning. London. 1945. S. 296. Il. 5347.

Steam boiler, The yearbook. London. 1945. S. 569.
Il 5333.

Toft. L. — Theory of machines. London. 1944. S. 494.
Il. 5248.

Thupholme C. — Modern engineering. London. 1944.
S. 201. I1I. 5340.

Tupholttie C. — Photography in engineering. London,
br. S. 278. 1l. 5317.

Witts A. — Radio upkeep and repairs. London. 1945.
S. 237. 1. 264.

Przemys§l|

Zagadnienia ogolne

British war production 1939—1945. London. 1945.
S. 239. Il. 5375.
What industry owes to chemical science, Cambridge.
1945. S. 372. 1l. 5335
Metalurgia
Camm F. — Dictionary of metals and alloys. London.
1945. S. .192. |. 242.

Durrer R. — Die Métallurgie des Eisens. Berlin. 1943.
*S. 1043.

Rolfe. R. — A dictionary of metallography. London.
1945. S. 242. 1l. 5358.

Rolfe R. — Steels for the user. London 1944. S. 356.
II. 5244,

Oddziat Robd6t Inzynierskich

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Polityka. Historia.
Biuletyn Gtéwnej Komisji badania zbrodni niemiec-
kich w Polsce. Poznan. 1946. S. 314. Il. 5373.

Ktafkowski A. — Niemcy na szlakach odbudowy. Po-

znan. 1946. S. 19. Il. 1721

Mosca G. — Historia doktryn politycznych. Warsza-
wa. (przed r. 1939). S. 304. Il. 5289/48.

Serwanski E. — O spofeczenstwo polskie na ziemiach
odzyskanych. Poznan. 1946. S. 17. Il. 1723

Serwanski E. — Polska na starym dziejowym szlaku.
Poznan. 1946. S. 18 Il. 1726.

Serwanski E. — Zrodnia niemiecka w Warszawie.
1944 r. Poznan. 1946. S. 246. |l. 5331/2.

Srocki B. — Polska i nowe Niemcy. Gdansk. 1946.
S. 35 . 1733.

Wojciechowski Z. — W rocznice kapitulacji Niemiec,
Poznan. 1946. S. 11. Il. 1727.

Kultura. Os$Swiata.

Pollak R. — Rola ziem zachodnich w polskiej kultu-

rze. Poznan 1946. S. 14. Il. 1725.

Rogalski A.
skanych. Poznan. S. 21. Il

— Akcja kulturalna na ziemiach odzy-
1728.

Bibliteka Ministerstwa Komunikacji zaprasza czy-
telnikbw ze wszystkich stuzb komunikacji do prze-
gladania w Bibliotece: bibliografii biezgcych wydaw-
nictw radzieckich, katalogéw angielskich i francuskich
z okresu wojny i zgtaszania indywidualnych dezyde-
ratdbw co do zakupu.

Biblioteka Ministerstwa Komunikacji chetnie na-
bywa réwniez od osob prywatnych, ksigzki i czaso-
pisma ze wszystkich dziedzin komunikacji, techniki,
ekonomii, prawa, ksigzki tresci ogdlnej itp. itp.

Uprasza sie o kierowanie ofert lub zglaszanie
osobiscie do: Biblioteki Ministerstwa Komunikacji,
Warszawa, Chatubinskiego 4, w godzinach od 8 do 15

Spotecznego Przedsiebiorstwa Budowlanego

w @) N w A

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.

Warszawa, Przemystowa 26, tel. 86-126

budowe mostéw, roboty fundamentowe,

montaz

konstrukcyj stalowych.

uw /= n =

D-011050 Redaktor: ob. Jozef Olewinski

Drukowano w Zakl. Graf. Spotdz. Wyd. ,Ksigzka“ z odp. udz. w todzi, Piotrkowska 86. Tel.254-21.



Towarzystwo Mijaczowsldch

Odlewni Stali 1 Zaktadow Mechanicznych

Bracia Bauerertz4sp. ac

pod Zarzgdem Panstwowym

Woj. Slasko-Dabrowskie. Tel. nr 6. Telegr. Bauerertz Myszkow

Wykonuj e;
wszelkiego rodzaju odlewy stalowe w stanie surowym i obro-
bionym z witasnych i nadsylanych modeli, wagi w sztuce od 1 kg
do 10000 kg j. n. kota i odlewy parowozowe, kota zebate,
bandaze do walcy drogowych, walce hutnicze, k6tka do wozkow
kopalnianych, ksztattki i rury podsadzkowe, ztozenia, rozjazdy
kolejowe, oraz wszelkie odlewy do kolejnictwa i innych

gatezi przemystu.

A i
i FABRYKA | | Towarzystwo |
mmusu MiEimp | = e |
_ _ Metalowego |

Katowice, Floriana 7, tel. 30895. g

g Adres telegr. Kolpolgaz. il

tarcze obrotowe dla kolejek i ko-
lei, wywrotki, wagonijd, platfor- |!

Adres dla przesytek kol: EHg N
g Stacja kol. Katowice—Bogucice— ' j
| bocznica. M
Produkujemy: Tory, rozjazdy,
1 S. A

my, zestawy kot, trzewiki hamul- iig
g cowe, wyroby tloczone z blachy g _ s
] do 10 mm
gazogeneratory do samochodoéw, g RObOty mostowe,
konstrukcje zelazne do maszyn g .. . .
i aparatéw, roboty spawalnicze Inzynieryjne,
(przy torach i mostach).
Wydzierzawiamy: walce drogo- il I budowlane
8 we z taborem. 1 .
Produkcja drezyn motorowych i idro gowe |

Warszawa, Madalinskiego 73/75.
'_'n'IIII ﬁiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiHm'iiIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIi;

wahadiowych, oraz wszelkiego B B
. rodzaju wézkéw bagazowych. |
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GRUPA
TECHNICZNA

Rok zatozenia 1933

Instalacje elektryczne

Urzadzenia 1 sieci wysokiego i niskiego
napiecia. Elektryfikacja osiedli miejskich
i wiejskich.

Telekomunikacija
Budowa 1 montaz dalekosieznych linii
telefonicznych  telegraficznych kablo-
wych i napowietrznych.

B udownictwo
Koleje, drogi, bud. wodne, melioracje,
domy, odbudowa Warszawy, budow-
nictwo wiejskie.

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

Fabryka elektromechaniczna

Maszyny elektryczne» narzedzia rolnicze,
narzedziarzemics$Iin.remont samochodéw

CENTRALA:

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

Lo6dz, Olsztyn, Katowice- Wroctaw

FABRYKA: Baniocha pod Warszaws.

JPERUNU

ZARZAD PANSTWOWY

Warszawa,

ul. Grochowska 301/305

produkuje: tlen,acetylen, powietrze
sprezone, elekrody
i wytwornice do spa-

wania

w krotkim czasie uruchomi
produkcje armatury spawalnejjak:

palniki, reduktory itp.

Pruszkdo? koto (Darszacug ul.Sienkiewicza 19

Poleca narzedzia tngce

i r6zne warsztatowe
prc2

“ Gwintowniki
Rozwiertaki

Gwintowniki
szlifowane i handlowe,
reczne i maszynowe,
zgwintemm e try -
cznym i Whitworth'a

Do drzewa;
Pity tarczowe
gatrowe
poprzeczne.

Telefon Nr 28

Rozwiertaki, zdzieraki i wykonczaki
2 najiepserej stali narz. i SS

Kly tokarskie

We— -
KuZnie potowe Imadta réznych
INawiertaki " typéw, State
Noze tokarskie i obrotowe
Pilniki
Pitki do metali
Pity r6zne do drzewa_
i sktadane Rozttaczarki
Z napedem Suwmiarki
recznym Tulejki redukcyjne
i noznym Uchwyty wiertarskie

Wiertarki elektryczne
Wiertarki reczne

Pitki reczne i t.d
szynowe o

maszynowe



