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Panstwowe Przedsiebiorstwo
BUDOWY MOSTOW i KONSTRUKCJI STALOWYCH

MOSTOSTAL

Odznaczone ztotym krzyzem zastugi oraz ziota odznakg Odbudowy Warszawy

Zabrze« ul. Wolnosci 26 2, tel. 20-56/7/8
Adres telegr. , M O S T O S T AL — Z A B R Z E

podlegte Centralnemu Zarzadowi Przemystu Metalowego
prowadzi na obszarze R. P.

zbyt na zasadach wytgcz nosci

wszelkich stalowych konstrukcyj mpstowych, wszelkich stalowych konstrukcyj do
budowy hal, hangaréw, rezerwuaréw i zbiorniké6w statych, wiez antenowych, stupéw
przesytowych, trakcyjnych, reflektoréw itp.

BIURO POMIAROW, przeliczen statycznych i projektéw konstrukcyj stalowych.

Wykonanie oraz organizacja robo6t montazowych i demontazowych mostéw
i ciezkich konstrukcyj stalowych.

Opracowywanie i projektowanie norm, typéw oraz zasadniczych podstaw kalkulacji
w zakresie wszelkiego rodzaju stalowych konstrukcyj mostowych i budowlanych.

79
7y G ran It Zrzeszenie pracownikdéw Kieleckiego Przemystu

Marmurowego i Kamieniarskiego SP. z -ogr. odp.

Centrala w Warszawie, uf. Polna 24, tel. 85-246.

Granitowe i piaskowcowe licowki mostowe,
kamieniarskie roboty budowlane. Bazalty,
marmury, alabastry.

Przedsiebiorstwo
Remontowo - Malarskie

Adam Kryszkiewicz

Warszawa« ul. Inzynierska 7, m. 19

Wy k on u j e wszelkie roboty wchodzgce w zakres robd6ot malarskich

i remontowo-budowlanych.
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Bohdan Cywinski

Zagadnienia gospodarki kolejowe] (g dasy

6. Uporzadkowanie przewozu podréznych.

Ruch pasazerski jest, a przynajmniej Byt przed
Wojna mniej dochodowy i optaty przewozowe podob-
no nie pokrywaja kosztow wiasnych.

Mowie ,podobno“, poniewaz przy obecnym syste-
mie zarachowania nikt nie moze powiedzie¢, ile wy-
nosi koszt witasny, a z drugiej strony przew6z nor-
malny tonie w powodzi ulg przejazdowych, ktére
cigza na taryfie normalnej i zmuszajg koleje do
utrzymywania jej na wyzszym poziomie, w celu
utrzymania réwnowagi. W kazdym razie, jezeli ruch
osobowy przynosi straty, to slaby ruch osobowy
przynosi jeszcze wieksze, podczas gdy gesty — daje
lepsze wyniki finansowe.

Ruch pasazerski jest bardziej kiopotliwy od to-
warowego i kazda jego niedoktadnos¢ wywotuje
szybsza i zywszag reakcje spoteczenstwa, w szczegol-
nosci prasy. Jest bardziej pokazowag stronga przewo-
z6éw kolejowych.

Jakkolwiek by bylo, zarzad kolejowy poswieca¢ musi
przewozowi podréznych bardzo duzo uwagi i czyni
to zwykle. Obecnie lotnictwo i ruch samochodowy
powaznie zagrozity przewozowi kolejowemu i zmu-
sity koleje do przedsiebrania powaznych krokéw
ku obronie swego stanu posiadania w tej dziedzinie,
do jeszcze troskliwszego stosunku do pod 6znych.

Obok kosztu biletu gtébwnym punktem, na ktory
zwraca uwage podrozny, jest szybkos¢, z jaka pod-
ré6z moze by¢ wykonana. Konkurencja kolei z lot-
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nictwem jest zgory beznadziejna, a jednak im réz-
nica szybkosci obu srodkéw komunikacji jest mniej-
sza, tym slabszg jest pobudka do. opuszczenia trady-
cyjnego wagonu na korzys¢ kabiny samolotu.

Konkurencja z'samochodem na odlegtosci Srednie
i wieksze jest juz zupelnie mozliwa, tym bardziej
jezeli przy réwnym, a nawet niewiele dtluzszym czasie
jazdy stawka taryfowa bedzie korzystna.

Na dalsza odlegtos¢ bedg korzystali z samochodu
raczej turysci niz ludzie podrézujacy w interesach,
nawet jezeli koleje nie bedg wykazywaly duzej wy-
granej czasu.

Szybkos¢ jazdy naszych kolei w poréwnaniu z za-
granicznymi byla stanowczo niska. Szybkos¢ han-
dlowa ponad sto km/g nalezata do wyjgtkOdw i byla
osiggana tylko w ruchu zmotoryzowanym.

Juz poprzednio wskazatem, ze w ruchu parowo-
zowym wystarczy dostosowanie do szybkiej jazdy
tylko kilku szlakow miedzynarodowych, z tym ze na
poczatku nawet na tych kierunkach wystarczy uru-
chomi¢ pociggi motorowe o wiekszym komforcie dla
podréznych.

Przyspieszenie ruchu parowozowego na tych szla-
kach wymaga licznych i kosztownych naktadéw,
a wiec:

a) wyregulowania lukéw i wbudowania tagodniej-
szych krzywych przejsciowych;

b) wzmocnienia budowy nawierzchni,
szyn i tluczniowej podsypki;

c) zastgpienia rozjazdéw nowymi,
szych katach skrzyzowania i lukach;

d) lepszego i kosztowniejszego utrzymania to-
row i urzadzen torowych;

e) ulepszenia sygnalizacji i dostosowania jej do
wiekszych szybkosci jazdy;

f) lepszego zabezpieczenia skrzyzowan z drogami
W poziomie szyn;

g) dostatecznej ilosci parowozéw, mogacych roz-
wija¢ szybkos¢ 140 — 150 km/g;

hl odpowiednich do tej szybkosci wagondw;

i) lepszego utrzymania taboru, przeznaczonego do
jazdy z tak wysoka szybkoscia.

Wymienione mwyzej inwestycje musialyby w ra-
mach przedwojennych objg¢é co$ okolo 3y2 tysigca
km. diugosci eksploatacyjnej linii z ogolnej ilosci 18
tysiecy, stanowityby wiec naktad stosunkowo po-
wazny, lecz postawityby nasze koleje ng poziomie
europejskim, podniostyby ich pristige. Zgory jednak
nalezy powiedzie¢, ze akcja ta niekalkulowataby sie
pod wzgledem finansowym. Ruch miedzynarodowy
przez Polske byt dzieki specyficznym warunkom bar-
dzo nikly, zas podrézni krajowi nie byliby w stanie
ptaci¢ dosy¢ drogo za' podobny luksus. Trzeba wiec
powaznie zastanowi¢ sie, w jakiej mierze i w jakim
czasie’ powyzszy program moze by¢é Wykonany.

Dazac do podwyzszenia szybkosci jazdy i przyj-
mujgc pod uwage wysoki koszt tego ulepszenia, trze-
ba sie liczy¢ z tym, jakie realne korzysci to posunie-
cie przynies¢ moze. Nie mowie tu nawet o wplywach
z doptat za wygorowang szybkosé, lecz o wartosci
czasu, zaoszczedzonego przez podrOzujgcych w po-
Spiesznym pociggu. Przy niskim dochodzie spotecznym
mieliSmy w Polsce bardzo mato ludzi, ktérych czas
byt wysoko ceniony. PozostawaliSmy pod tym wzgle-
dejn daleko za bogatszymi spoleczeristwami Zachodu

ciezszych

o fagodniej-
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i nie powinniSmy byli o tym zapominac¢ przy planowa-
niu wygoérowanej szybkosci jazdy kolejami.

Z drugiej strony, projektujgc szybkie pociggi na
naszych liniach, musimy zadawac sobie pytanie, ja-
kie udogodnienia mozemy przez to osiggnac.

Jezeli chodzi o pociagi nocne, to podrézny, wy-
jezdzajacy z Warszawy w poéznych godzinach wie-
czornych, moze przy umiarkowanej szybkosci jazdy
osiggna¢ wczesnym rankiem najdalej potozonych
osrodkéw gospodarczych i administracyjnych w pan-
stwie. To samo w odwrotnym kierunku. Zadnego
przyspieszenia w ruchu tych nocnych pociggéw nie
trzeba.

Natomiast, osoby, wyjezdzajgce wczesnym ran-
kiem z Krakowa, Katowic, Wroctawia, Szczecina,
Poznania lub Gdyni, a majace przed sobg 300—500
km. drogi, z trudnoscig mogag stang¢ w stolicy przed
potudniem, aby po zatatwieniu swych intereséw, mo-
gty przed noca wréci¢ do domu.

Wyjazd o szostej rano i szybko$¢ handlowa 100
km na godzine pozwalalyby przyjecha¢ ponTedzy
dziewigta a jedenasta. Powrét na godzing 10— 12
wieczorem nie przedstawiatby trudnosci.

Z tego punktu widzenia dzienne pociggi, czy to
parowe, czy motorowe z .szybkoscig handlowg okoto
100 km/g bylyby do pewnego stopnia uzasadnione.

Poniewaz jednak dla krajowych podréznych, nie-
przekraczajgcych granicy panstwa i meodbywajgcych
kilkudniowej podrézy, pocigg motorowy zupetnie wy-
starcza, poniewaz szybki ruch motorowy wymaga
bez poréwnania mniejszego naktadu s$rodkéw, zaleca
sie raczej — z punktu widzenia ruchu krajowego —
zorganizowanie szybkobieznych pociggdbw motoro-
wych, zapewniajgcych pewne ' minimum komfortu
potrzebne podczas 3 — 5 godzin jazdy, a wiec wy-
godne siedzenie, dobrg wentylacje i moznos¢ posile-
nia sie w drodze.

W ten spos6b potrzeby wewnetrznych, krajowych
podréznych, nie -wymagaja bynajmniej szybkiego ru-
chu parowozowego, co nalezy przyja¢ roéwniez pod
uwage przy rostrzyganiu postawionej na poczatku
kwestii i przy okresSleniu miejsca tych inwestycyj
w hierarchii potrzeb kolejowych.

_ Osobiscie jestem zdania, ze projektowanie, wy-
budowanie i wystawienie w Paryzu w roku 1937 pa-,
rowozu z maksymalng szybkoscig biegu 140 km/g
bylo — z punktu widzenia potrzeb krajowego kolej-
nictwa — pozbawione gtebszego uzasadnienia. Paro-
w0z ten nie miat narazie linii, na ktorych maégtby wy-
korzysta¢ swojg konstrukcyjng szybkos¢, nie miat
zadan, ktére by mogt wykonywac.

Poniewaz jednak podrozny idzie czasem nie za
glosem rozsadnej kalkulacji i ceni sobie kazdg za;
oszczedzong minute, nalezy go zaspokoi¢ pociggam/
zmotoryzowanymi, w trakcji za$ parowej uczyni¢
wszystko, aby bieg pociggu w miare moznosci przy-
Spieszyc.

Droga do tego prowadzi nie tylko przez podwyz-
szanie najwiekszych dopuszczalnych szybkosci jazdy-
Sg inne sposoby, czasem mniej kosztowne.

Najtanszym, a wiec najbardziej pozadanym jest
skrocenie postojow i zmniejszenie ich ilosci. PierW;
sze nie napotyka zadnych zastrzezen i powinno by¢
propagowane i stosowane przy kazdej sposobnosci,
drugie — utrudnia wsiadanie, wysiadanie i przesia-
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danie podréznych w mniejszych os$rodkach i na
mniejszych weziaijh. Projektujgc wiec trase nowego
pociggu, lub zmiane istniejacej, nalezy na podstawie
danych o przewozach rozwazy¢, jakie bedzie zalud-
nienie pociggu i jakie zmiany w zaludnieniu sg prze-
widywane na punktach, w ktérych postoje podlegaja
watpliwosci. Trzeba zastanowi¢ sie, czy podrézni
z tych punktéw, lub do nich dazacy, nie moga bhyc
tatwo — dajmy na to przy pomocy miejscowego wa-
gonu motorowego — dowozeni do punktu niewatpli-
wego, pozostawianego w rozikladzde, postoju kuriera.

Przy tej samej maksymalnej szybkosci mozna
takze podwyzszy¢ szybko$¢ handlowa, zmniejszajac
sklad pociggu w stosunku do sity pociggowej parowo-
zu. Wowczas nietylko wysoka szybkos¢ moze by¢
utrzymana na dtuzszej czesci trasy, lecz wzrastajg
szybkosci na wzniesieniach i odcinkach poziomych
oraz skraca sie strata czasu na rozped pociggu po
postojach i lokalnych zwolnieniach biegu.

Zmniejszenie sktadu jest rownoznaczne ze zmniej-
szeniem ilosci miejsc w pociggu, ale nie nalezy tego
uwaza¢ z gory za wade rozwigzania. Zaludnienie po-
ciagu waha sie znacznie i w dniach, kiedy jest do
przewidzenia przeludnienie, nalezy go dublowaé po-
ciggiem dodatkowym idgcym zaraz za, a jeszcze le-
piej przed pociggiem' zasadniczym. Strata na paro-
Wozokilometrach w dniach przeludnienia pokryje sie
czesciowo zmniejszeniem przebiegu wagonoosiokilo-
metrow w dniach normalnych. Nalezy przy tym mie¢
na wzgledzie, ze w tego typu kurierach, jako pocia-
gach dziennych, niepotrzebne sg przedzialy | klasy
i moze by¢ dopuszczone wysokie wykorzystanie
miejsc.

Zmniejszenie postojow na weztach moze byc
osiggniete przez ograniczenie ilosci wagonéw bez-
posrednich, ktére byly u nas nadmiernie rozpow-

szechnione. Moga one i powinny by¢ utrzymane w po-
ciggach nocnych, gdzie strata czasu ma znaczenie
drugorzedne, niepotrzebne sg w pociggach dziennych.
Zniesienie ich, oprécz oszczednosci czasu, da zmniej-
szenie brutta w stosunku do zaludnienia pociggu, oraz
oszczedno$¢ na pracy parowozoéw przetokowych.

Obok przyspieszenia biegu pociggoéw, analogiczne
znaczenie — z punktu widzenia klienta — ma powiek-
szenie ilosci pociggdw — czestszy ich bieg — ktory
pozwala podréznym lepiej dysponowa¢ swoim czasem
i lepiej go wyzyskaé. Czestotliwos¢ pociggow jest
funkcjg nasilenia przewozéw pasazerskich — uru-
chamianie pociggéw o matlym sktadzie i zaludnieniu
moze by¢ zbyt kosztowne, aby Je mozna byto zalecac.
Jednak zbyt rzadki obieg pociggbw moze odrzuci¢ na
autobusy duzo podréznych, z czym sie nalezy liczy¢
Przy kalkulacji. Wagony motorowe nadajg sie zna-
komicie do powiekszenia czestotliwosci pociggow.

Powyzej oméwitem zasady potaczen stolicy z gto-
wnymi os$rodkami prowincjonalnymi. Kazdy z nich:
Krakéw, Katowice, Poznan, Wroctaw, a do tego
t6dz, Gdansk, Bydgoszcz, a nawet i inne mniejsze
Wezly, lezgce na trasach promieniujgcych z Warsza-
wy, muszg otrzymacé korzystne potgczenia pociggéw
Warszawskich z pociggami na rozchodzacych sie
z tych wrztow promieniach wtérnych.

Na wieczorne i poranne pociggi, odchodzace do
Warszawy, nalezy dowies¢ podroznych z gtebszej
Prowincji; przyjezdzajacych — oflwiez¢ do domow.
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Do tego, obok normalnych pociggow osobowych, na-
daja sie przede wszystkim wagony .motorowe, stacjo-
nowane we wspomnianych powyzej osrodkach i kur-
sujace we wszystkich wtoérnych kierunkach. W ciggu
1—2 godzin moga one dotrze¢ do najniekorzystniej
potozonych miejscowosci, z wyjatkiem by¢ moze Za-
kopanego, Krynicy itp. miejscowosci.

Oczywiscie muszg to by¢ wagony motorowe o nie-
co wyzszym typie od pudetek kursujgcych p-zed woj-
ng na Kresach. Muszg mie¢ wiekszg szybkos¢ i dawac
troche .wiekszy komfort.

Powigkszenie komfortu wagonéw zwyktych i mo-
torowych powinno polega¢ na nastepujacych ulepsze-
niach:

a) nalezy dawa¢ w wagonach, obiegajacych na
diuzszych przestrzeniach, wygodniejsze siedzenia, wy-
Scielajgc je lekko (w Il klasie);

b) nalezy dba¢ o utrzymanie przyjemnej tempe-
ratury i o dobrg wentylacje, zwtaszcza w szybkich po-
ciggach, gdzie otwieranie okien moze by¢ przykre
ze wzgledu na przeciagi i kurz;

c) nalezy zwalcza¢ kurz przez zastosowanie ttu-
czniowej podsypki, ktéra ma poza tym inne istotne
cechy dodatnie;

d) lepsze uresorowanie, zwalczanie hatasu
niez bardzo uprzyjemniaja jazde;

e) osSwietlenie powinno pozwala¢ na czytanie ksig-
zek i czasopism;

f) czysto$¢ w przedzialach osobowych i pomiesz-
czeniach hygienicznych musi byé wzorowa; jest to
w nhaszych warunkach bardzo trudne: z jednej strony
zasypujacy wszystko kurz z podsypki, z drugiej nie-
zbyt kulturalne zachowywanie sie podréznych stoja te-
mu na przeszkodzie. Staranny dozér i usuwanie
wszelkich usterek majg bardzo istothe znaczenie.
O wiele tatwiej jest zabrudza¢ dalej pomieszczenie
juz zbrukane, niz by¢ w nim pierwszym brudasem.
Chroniczny brak wody w ustepach i umywalniach,
zwlaszcza w zimie, byt wielkim niedomaganiem na-
wet w wyzszych klasach wagonéw i w lepszych po-

ciggach, Oczyszczanie wagonOw nie stalo na wyso-
kosci zadania;

g) przy konstruowaniu nalezy zwracaé szczegol-
ng uwage na to, jak podrézny bedzie sie czut w wa-
gonie: Takie lub inne urzgdzenie siatki, wieszaka
poreczy, stolika itd — ma bardzo duzy wplyw na wy-
gode wagonu. Przy tym wszystkim nalezy staraé sie
dobrze wyzyska¢ miejsce aby ciezar wagmu na je-
dno miejsce nie przekraczat racjonalnej normy. Pod-
rézny lubi mie¢ troche wolnej przestrzeni dokota sie-
bie, nalezy wiec dawa¢ mu wagony lekkie i pojemne.
Nie nalezy wyrzeka¢ sie wagonéw z bocznymi wej-
Sciami, ktére w ruchu bliskim maja duzo zalet w po-
réwnaniu z korytarzowymi. W pociggach nocnych na-
lezy trzymac si nadal wagonéw z podnoszonymi
oparciami;

h) nalezy ulepszy¢ obstuge pociagéw pasazer-
skich. Podrozny musi by¢ dobrze informowany, grze-
cznie traktowany i — w miare moznosci — strzezo-
ny od natretéw, a co gorsza — zfodziei wagonowych.
Nieproszeni handlarze, $piewacy, muzykanci i ze-
bracy nie powinni mie¢ dostepu do wagonow. Wiele
sie robito, aby dobra¢ kulturalny i grzeczny personel
konduktorski, ale jakze dalecy byliSmy od ideatu,
szczegoblnie w nizszych klasach i ,demokratycznych”

row-
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pociggach osobowych. Coprawda, mieliSmy wyjatko-
wo niekulturalnych podréznych, ktérych-réwniez nie
zdazyliSmy wychowacg;

i) restauracje, bufety, zaklady fryzjerskie, ksiegar-
nie, sklepy peronowe oraz wysytani przez nie sprze-
dawcy w wagopach i na peronach — wszystko to
nie powinno stanowi¢ srodkow otrzymania zyskow
przez koleje, albo najemcéw, tych zakiaddéw, lecz
musi by¢ skierowane ku temu, aby potrzeby podréz-
nych byly zaspakajane dobrze i tanio. Podrézny sie
nudzi w drodze i kupuje chetnie rzeczy niezbyt po-
trzebne, ale nie wolno go przy tym obdzieraé, co byto
na kazdym kroku praktykowane. Wspomniane przed-
siebiorstwa majg na terenie kolejowym faktyczny mo-
nopol, ktdry starajg sie wyzyskac¢. 'Trzeba bardzo
energicznej kontroli, aby je utrzymaé¢ w ryzach. Brak
tej kontroli, co d6 cen i co do jakosci dostarczanych
artykutéw, byt na naszych kolejach razacy;

j) nalezy wprowadzi¢ wagony z miejscami nume-
rowanymi, ewentualnie sypialnymi, oraz przedsprze-
daz miejsc w tych wagonach, poblerajgc za to umiar-
kowang optate;

k) w okresach wzmozonego ruchu $wiatecznego,
urlopowego, wakacyjnego,_nalezy w miare moznosci
i potrzeby zwiekszaé ilos¢*i sklad pociggéw, aby za-
pobiec ich zatloczeniu. Azeby odcigzy¢ troche dni
krytyczne, bytloby wskazane przyznanie kolejom pra-
wa wprowadzania w ustalone z gory dni, odznaczaja-
ce sie przeludnieniem pociagébw pasazerskich — do-
ptat do biletbw o pewnej umiarkowanej wysokosci.
Srodek ten, zastosowany réwniez i do biletéw bez-
ptatnych, przesunatby nieco nieterminowe przejazdy
i utatwit zwalczanie trudnosci powstajgcych chro-
nicznie.

Zagadnienie klas wagonoéw dotyczy, z jednej stro-
ny, komfortu, z drugiej — kosztow podrdzy kolejami.
Znanym jest fakt wysokiej deficytowosci obu wyz-
szych klas, zwtaszcza u nas, gdzie pierwszg klasa jez-
dzili podrézni bezptatni, niemal wytacznie, drugg zas
— w bardzo znacznej czesci. Z punktu widzenia kom-
fortu nalezaloby zachowa¢ wagony Ilub przedziaty
pierwszej klasy w pociggach miedzynarodowych lub
tez w nocnych pospiesznych wewnetrznych, ale po-
biera¢ znacznie wyzsza optate za bilety w tej klasie.

W ruchu podmiejskim i na bliskich odlegtosciach
nalezy stopniowo znosi¢ réwniez drugg klase.

Jezeli jednoczesnie nie dopuszcza¢ do przeludnie-
nia pociggéw, wowczas zagadnienie zaréwno kosz-
téw, jak komfortu mogtoby by¢ na tej plaszczyznie
rozwigzane.

Przechodzgc do nastepnej kategorii potrzeb ruchu
pasazerskiego, a mianowicie mozliwie tanich bile-
téw, zapewniajgcych jednoczesnie optacalnosé tej ga-
tezi ruchu, nalezy szuka¢ najwiekszej trudnosci wtas-
nie w niestychanej ilosci ulg przejazdowych, udziela-
nych bezkrytycznie, ktérych koszty musiat pokrywac
zwykly podrézny.

Trudno wyliczy¢é wszystkie kategorie osob, korzy-
stajace z ulg, ale wspomne tu gtéwne: a) pracownicy
kolejowi w stanie czynym lub spoczynku i ich rodziny;
b) pracownicy panstwowi; c) wojskowi zawodowi
i ich rodziny; d) zastuzeni — nosiciele orderéw; e€)
uczniowie szkdét wszelkiego rodzaju, czestokro¢ nawet
fikcyjnych; f) sportowcy i tury$ci z powotania lub tez
z interesu; g) przedstawiciele prasy, h) mieszkancy
osiedli podmiejskich itd., itd.
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Tylko ten, kto jechat z potrzeby, w interesie han-
dlowym lub przemystowym ptlacit »petng'warto$¢ bi-
letu. Nie pamietam, jak nieznaczna byta ilos¢ tych
poszkodowanych, na ktérych barkach, czy kiesach
spoczywal ciezar wozenia wszystkich uprzywilejowa-
nych, ale w kazdym razie bylo ich bardzo, bardzo
mato; cos od 15 do 20 proc.

Gdyby w drodze sumiennej rewizji zmniejszychy
sie dalo tylko o polowe przejazdy ulgowe i bezptat-
ne, wowczas nasz tabor pasazerski bylby powaznie
odcigzony, za$ koszt normalnych biletéw mogtby ulec
bardzo pokaznej znizce.

Jednoczesnie uzyskaliSmy'Wieksza przejrzystosc
finansO6w kolejowych, a od udzialu w ulgach wyeli-
minowalibySmy sporo spryciarzy roznego gatunku.

Srodek ten bytby moze niepopularny, ale z punktu
widzenia gospodarki kolejowej i ogoélno-parnistwowej
wskazany.

Sfery, ktore sg zainteresowane w utrzymaniu pe-
wnych ulg, mogtyby zresztg i nadal stosowac je do-
woli, ale z wkasnych funduszoéw nie z kolejowych, zwra-
cajgc swym poszkodowanym pupilom cze$¢ kosztu
zakupionego biletu, lub odkupujgc od nich za pewng
niewysokg optatg realng warto$¢ anulowanego przy-
wileju.

Dalszym krokiem do obnizenia kosztu przewozu
podréznych, a tym samym i taryfy osobowej, bytoby
oszczedniejsze zuzywanie pociggokilometréow, a zwta-
szcza wagonoosiokilometréw.

Nie wszystkie pociggi naszego rozktadu jazdy byty
konieczne potrzebne, o czym wiarogodnie $wiadczyto
stabe zaludnienie tych pociggéw, a tym bardziej nie-
zawsze ilos¢ wagonéw w pociggu odpowiadata ilosci
podroznych. Rejestracja zaludnienia, notabene prowa,;
dzona zbyt czrsto i kosztownie, powinna byta by¢
skrupulatniej badana, a z badan tych nalezalo Smie-
lej wycigga¢ i realizowaé wnioski.

Niestety, wptywy os6b moznych wystarczaly cze-
sto do utrzymania niepotrzebnego pociagu, zas do
bacznej uwagi nad potrzebg wygérowanego — wymie-
rzonego wedlug szczytowych przewozoéw — sktadu
brakowato czasu i dobrych checi.

Zamiast ciezkich i kosztownych pociggéw paro-
wych moznaby byto czesto uzy¢ lzejszych i tanszych
wagonow motorowych, ale pod tym wzgledem bylis-
my o kilkanascie lat spOznieni, a nie mielismy odwagi
i funduszéw, aby stracony czas odzyskac.

Zmniejszenie zapotrzebowania wagonow o0sobo-
wych, a tym samym i kosztéw przewozu podroznych,
mozna bylo osigga¢ przez ulepszenie obrotu skladéw
osobowych, a wiec przez przyspieszenie ich oczysz-
czania, rewidowania, naprawiania i puszczania p°"
nownie w dalszg droge.

Gtowne wezly ruchu osobowego: Warszawa, Poz"
nan itd. powinny byly zorganizowa¢ wahadtowy ruch
pociggéw osobowych: pociag nadchodzacy z Grodu3
lub Brzescia do Warszawy mogiby moze biec dalej do
Krakowa Ilub Katowic, nadchodzacy z Poznania Iluh
Gdanska — kierowa¢ sie na Krakéw lub Przemys*-
Mozna by w ten spos6b zaoszczedzi¢ nie tylko wago'
néw, ale i pracy przetokowej.

Nie tylko wezel Warszawski, ale i niektore inno
dojrzaly juz w zupemosci do elektryfikacji i powinn,
byty by¢ zreorganizowane. Niestety brakowalo do te-
go srodkow materialnych, brakowato nawet fachoW'
cow, ktorzyby  potrafili szybko zaprojektowac to
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wielkie zadanie. OgraniczyliSmy sie na razie tylko do
trzech sposréd siedmiu promieniujgcych z  War-
szawy linii. Opd&znienie to trzeba réwniez powetowac.

Wezet Warszawski nie moze przepuszcza¢ regu-
larnie i bez przeszkdd ruchu pasazerskiego, dokad
nie zostanie przebudowana na 4 tory linia $rednico-
wa.

Francuzi przeprowadzili ostatnio bardzo drastycz-
ng reforme, zawieszajgc ruch osobowy na krotkich
liniach drugorzednych i oddajgc przew6z os6b samo-
chodom. Podobno osiggnieto w ten sposdb duze
oszczednosci. Kto wie, jakby przedstawiaty sie moz-
liwosci podobnego skoordynowania pracy.kolei i drog
kotowych w okolicach Katowic, Poznania, Torunia,
Bydgoszczy, a moze i Krakowa.

Z drugiej strony, utrzymujgc ruch samochodéw
P.K.P. na dhugich liniach, biegngcych prawie réwno-
legle do kolei i zmniejszajac w ten spos6b wilasne
kolejowe przewozy, nie zrobiliSmy nic prawie, aby

zorganizowa¢ dowdz podréznych do kolei — nie
mielismy takich linii, nie mieliSmy lamanej komuni-
kacji i tamanej taryfy kolejowo-samocbodowej.

Obok przerostdow i naduzy¢ przy korzystaniu
z bezptatnych i ulgowych przejazdéw, szerzyly sie
u nas przejazdy bezbiletowe, ktore trudno bylo djsy¢
energicznie zwalcza¢. Jednym z najskuteczniejszy ch
srodkéw jest premiowanie wykrycia takich przejaz-
dow.

Personel kontrolny i konduktorzy napotykajg cza-
sem op6r ze strony jadacych bez biletéw i wrogi sto-
sunek ogolu podroznych ktérzy utrudniajg ich za-
danie. Wzmocnienie egzekutywy wiadz kolejowych
wzgledem niekarnych jednostek jest niezbedne.
Stwierdzenie niesciggalnosci opfaty, tozsamosci osoby
Dezbiletowego podroznego sporzadzenie protokétu,
a nastepnie bezowocne Scigganie sadowe nie whystar-
czaja zupeilnie. Defraudanta nalezy zatrzymac, od-
piowadzie do witadz administracji ogolnej i osadzi¢
w krotkotrwalym areszcie. Odpowiednie uprawnienia
muszg by¢ oczywiscie nadane w drodze ustawodaw-
czej.

7. Zagadnienial personalne w stuzbie przewozowe,.

Zagadnieniom personalnym poswiecam oddzielny
rozdzial. W tym miejscu chce podkresli¢ specjalnie
przewozowe bolgczki personalne.

Wspomniatlem powyzej, ze stuzba zatrudnia zna-
cznie wiecej pracownikOw, niz inne stuzby, skad —
obok dobrego wykorzystania taboru i urzadzen ko-
lejowych — prawidiowa gospodarka personalna jest
podstawowym zadaniem stuzby.

Nie porusze jej tutaj wyczerpujgco, ale kilku gtow-
nych momentéw nie moge pomingc.

Pozostate stuzby otrzymujg narybek swego per-
sonelu z odpowiednich szkét zawodowych: wyzszych,
licealnych, gimnazjalnych, i rzemies$lniczych. Tylko
stuzba przewozowa musi sie zadawalnia¢ absolwenta-
mi szkét ogolno-ksztatcgcych, co gorsza za$ korzysta
w znacznej mierze z miodziezy, ktéra rozpoczetych
studiéw, do konéa — dla réznych przyczyn — dopro-
wadzi¢ nie byla w stanie i przez to samo czuje sie
do pewnego stopnia zdeklasowana.

Na najodpowiedzialniejszych stanowiskach za-
wiadowcow stacyj widzimy w najlepszym razie absol-
wentow licebw, czasem zas ludzi, ktérzy majg za so-
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ba kilka klas gimnazjalnych. To samo mozna powie-
dzie¢ o kontrolerach ruchu i handlowych, a w znacz-
nym stopniu i o kierownikach dzialtbw tej waznej
stuzby.

Sréd pomocnikéw zawiadowcoéw stacyj przewazajg
osoby z gimnazjalnym wyksztalceniem, a w znacz-
nym stopniu z ukoriczong szkotg powszechna lub tez
réwnowaznymi kilku klasami gimnazjum.

Licealisci dazg do wyzszych uczelni i tylko jed-
nostki, nieposiadajgce danych do wyzszych studiow
— w najlepszym razie srodkéw materialnych, w gor-
szym zas przypadku zdolnosci lub pilnosci — utyka-
ja w drodze, a $réd nich rekrutujemy obsade najwaz-
niejszych stanowisk stuzby przewozowej. Nie jest t0
whasciwy sposéb dobierania personelu.

W dodatku, trudno przyznaé, by liceum ogdéino
ksztalcgce dawalo duzo wiedzy potrzebnej miodemu
ruchowcowi lub handlowcowi. Oprocz pewnego ' roz-
woju ogolnego, czesto watpliwej jakosci i wartosci,
nie otrzymuje on ze szkoly literalnie nic potrzebnego
W jego przyszlym zawodzie.

Tymczasem $redni pracownik stuzby przewozowej
ma przed sobg zadanie odpowiedzialne i trudne. Zaj-
muje on stanowisko wybitne i reprezentacyjne, jest
powotany do organizowania ruchu skomplikowanych
jednostek przewozowych na takich samych urzgdze-
niach drogowych, a jednak ani o ruchu, ani o tabo-
rze, ani o stalych urzadzeniach kolejowych nie ma
on ze szkoly najmniejszego pojecia. Z drugiej strony,
nie jest onw zadnym stopniu obznajomiony ze struktu-
ra gospodarki narodowej, ze S$rodkami produkcji,
z potrzebami konsumeji, z geografia ekonomiczna,
z prawodawstwem, a tymbardziej z taryfoznawstwem.
Wszystkich tych materii musi kandydat do stuzby
przewozowej nauczy¢ sie od nowa, od poczat.KU. Cze-
Sciowo i bardzo medostatecznie uczy sie na praktyko
wanych obecnie kursach kolejowych, czesSciowo spdz-
niej, w ciezkiej i twardej, a nie zawsze wszechstron-
nej szkole zycia i stuzby.

Przy okragto 2.500 stacyj zapotrzebowanie roczne
zawiadowcow i Sredniego personelu przewozowego
dyrekcyj okregowych przekracza napewno 250 osob.

Uwazam, ze postgpilibySmy racjonalnie i otrzy-
malibySmy lepszy i lepiej wyksztalcony personel
tej kategorii, gdybysmy zorganizowali kilka szkét za-
wodowych typu licealnego, pos$wieconych przygoto-
waniu przysztych pracownikow stuzby przewozowe;.

Kandydaci do szkét musieliby mie¢ matg mature
i pozostawaliby w szkole trzy lata, z ktorych ostatni
rok bylby ekwiwalentem obecnych kurséw przygo-
towawczych.

Program szkét powinienby — obok nauk ogdélno
ksztalcgcych — szczegdlnie uwzglednia¢ nastepujace
przedmioty: jezyki obce, krajoznawstwo, geografie
gospodarczag, nauke o handlu, towaroznawstwo, tary-
foznawstwo, rachunkowos$¢, prawoznawstwo, organi-
zacje przewozow kolejowych, encyklopedje admini-
stracji, budowy drdg i taboru kolejowego itp.

Nauczanie musiatoby by¢ prowadzone w $cistym
zastosowaniu do przyszitych praktycznych potrzeb
stuzbowych, pozostawa¢ pod kontrolg wtadz kolejo-
wych i lgczy¢ sie z okresami praktycznej pracy na
kolejach.
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Egzamin ostateczny dawatby absolwentowi upraw-
nienie do objecia wyjsciowych stanowisk w stuzbie
przewozowej.

Wprowadzajgc ten system przygotowania S$red-
niego personelu przewozowego, uzyskalibySmy nast -
pujgce korzysci:

a) kandydaci do stuzby kierowaliby sie do niej
Swiadomie i z zamiarem powzietym zawczasu, a hie
skutkiem zwichnietych wyzszych aspiracyj zycio-
wych;

b) kandydaci byliby lepiej, gruntowniej i wszech-
stronniej przygotowani do swoich przysztych obo-
wigzkow- stuzbowych;

c) wladze kolejowe miatyby wiekszy'wplyw na do-
bor kandydatéow i na przebieg ich przygotowania
w ciggu trzech lat, a nie jak obecnie — tylko jedne-
go roku ksztalcenia.

Grupa pracownikdéw stuzby przewozowej z gim-
nazjalnym wyksztalceniem liczy¢ powinna prawdopo-
dobnie 4—6 razy wiecej, niz w poprzedniej kategorii,
zas$ cierpi na te same co i ona bolgczki. Stad wypty-
wa wniosek, ze tymbardziej aktualne i korzystne by-
toby zorganizowanie gimnazjéw zawodowych, opar-
tych na analogicznych co licea przewozowe zasadach
dostosowanych do potrzeb stuzby przewozowe;j.

Wreszcie, jezeli dotkniemy sprawy rekrutowania
personelu kierowniczego stuzby przewozowej, to réw-
niez napotkamy powazne niedomagania.

Szczerze, czy nieszczerze dotychczasowe kierowni-
ctwo personalne odmawiato stuzbie ruchu cech stuzby
technicznej i konsekwentnie nie angazowato do tej
stuzby inzynieréw, ktérych zresztg wogdle brakowa-
to w kolejnictwie.

Nie ulega watpliwosci, ze stuzba przewozowa nie
jest stuzbg w tak znacznym stopniu techniczng, jak
mechaniczna lub drogowa, ze wchodzi do niej w zna-
cznym stopniu pierwiastek handlowy.

A jednak, wyzsze kierownictwo przewozowe ma
tak wiele zagadnien technicznych do rozwigzywania,
ze nie ma zadnej innej uczelni, ktoraby dawata prze-
wozowcowi tyle pozytecznych wiadomosci, ile dac¢
moze uczelnia techniczna, zwlaszcza jezeli ja nasta-
wi¢ bardziej w kierunku zaspakajania potrzeb kolej-
nictwa.

Oczywiscie, sg w stuzbie przewozowej dziedziny,
jak taryfowa, obok niej — geografii gospodarczej
i inne, ktdre nie sg w zadnej mierze objete progra-
mem .wydziatéw inzynierii ladowej, a tymbardziej me-
chanicznego.

Te luki w przygotowaniu miodych inzynierow mo-
ga by¢ uzupelnione na rocznym kursie przygotowaw-
czym, ktory mimo wszystko jest w tym razie niez-
bedny, aby kandydat mogt przejs¢ bez trudnosci pier-
wsze szczeble w wykonawczej stuzbie przewozowej.

Galez handlowa stuzby przewozowej. powinna
sie kompletowa¢ sposrod absolwentéw wyzszych
uczelni handlowych, z sekcji transportowej, ktorej
zorganizowanie jest tak samo niezbedne, jak utwo-
rzenie ria wydziale kolejowym politechniki — pod-
grupy przewozowe.

Miody, dyplomowany handlowiec powinien by¢
ksztatlcony na rocznym Kkursie przygotowawczym
i otrzymac¢ dodatkowe wiadomosci z dziedziny orga-
nizacji ruchu i encyklopedii budowy kolei i taboru
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kolejowego, azeby po tym przygotowaniu mogt byc
rownowartym pracownikiem stuzby przewozowej
z doksztatconym pod wzgledem ruchowo-handlowym
inzynierem.

Zawsze jednak trzeba sie liczy¢ z pewna rézno-
barwnoscig przewozowcOw pochodzacych z tych
dwoéch Zrédet. Inzynier bedzie w przysztosci ruchow-
cem z pewnym przygotowaniem handlowym, absol-
went akademii handlowej — handlowcem, obznajo-
mionym z technikg.kolejowa.

Jezeli sie ma bra¢ powaznie zastrzezenia prze-
ciw potrzebie technicznego kolejowego wyksztalce-
nia w smzbie ruchu, jezeli nie wystarczg przykfady.
kole; rosyjskich, niemieckich, francuskich i* innych,
powierzajgcych inzynierom kierownicze stanowiska
w stuzbie ruchu lub przewozowej, woOwczas pozwa-
lam sobie przytoczy¢ nastepne dziedziny, ktore wy-
maSaH °d przewozowca — a specjalnie od ruchowca
— dobrej znajomosci techniki i technicznego wy-
ksztalcenia.

Bedzie to, przede wszystkim, projektowanie sta-
cyj i urzadzen zabezpieczajacych, do ktérego stuzba
przewozowa musi dawac¢ zadania, opracowywane na-
stepnie przez stuzbe drogowg; bedzie dalej zagadnie-
nie przelotnosci i zdolnosci przewozowej kolei, wraz
z konstruowaniem rozktadéw jazdy, okresleniem eko-
nomicznych sktadow pociggéw oraz szybkosci jazdy;
bedzie krytyczna ocena zamierzeh stuzby drogowej
lub pociggowej, majacych na celu zaspokojenie po-
trzeb stuzby przewozowej; bedzie organizacja pracy
przetokowej, ktora, nie bfdgc zagadnieniem Scisle
technicznym, znajduje w dziedzinie matematyki
oparcie swojej kalkulacji; bedzie szereg waznych za-
gadnien z dziedziny przygotowania kolei do wojny
i wykonania zadan, ktore stawia realna wojna; beda
zagadnienia dotyczace tgcznosci itd.

Sg to wszystko potrzeby tak realne, tak oczywi-
ste, ze tylko celowemu uporowi przedwojennych czyn-
nikdw personalnych, nalezy przypisa¢ dazenie do zde-
klasowania stuzby ruchu i oddania jej w rece tech-
nicznych laikow.

Wreszcie nalezy sie liczy¢ z tym, ze stuzba prze-
wozowa jak zadna inna, przygotowuje przysziych
kandydatow na stanowiska koordynatorow i kiero-
wnikOw pracy wszystkich gatezi kolejnictwa, w szcze-
golnosci na stanowiska dyrektorow kolei. Chcac, aby
koordynacja i kierownictwo byly oparte na zrozu-
mieniu potrzeb i mozliwosci gtéwnych stuzb kolejo-
wych, aby dyrektor nie byl oddany na laske i nie-
taske podleglych naczelnikéw, nalezy dazy¢ do tego,
aby byt on przynajmniej z wyksztalcenia technikiem.
N:e przecze, ze wybitnie uzdolnione jednostki z wy-
ksztalceniem ekonomicznym lub ogélnym, ktore przez
diluzszy czas stuzby dazyty do uzupetnienia swojej
wiedzy w kierunku techniki kolejowej, potrafig sobie
dawac rade. na tych wysokich i odpowiedzialnych sta-
nowiskach, lecz twierdzg kategorycznie, ze duzo ta-
twiej uczyni¢ to potrafig ludzie wyksztalceni w dy-
scyplinach technicznych.

To tez uwazam, ze personel kierowniczy stluzby
przewozowej powinien by¢ rekrutowany sposréd
dyplomowanych technikéw i handlowcéw w stosunku
mniej wiecej 3 do 1, lub 4 do 1

Przejsciowo, przy wielkim braku inzynieréw w ko-
lejnictwie, a w sluzbach przewozowej i pociggowej
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w szczegolnosci, mozna trudnosciom zaradzi¢, biorgc
do stuzby przewozowej miodych inzynieréw, ktérzy
przebyli kilka lat w liniowej stuzbie drogowej (lepiej-
by bylo w pociggowej) i przez to praktycznie poznali
istote pracy kolei. Tacy kandydaci moga by¢ w bar-
dzo krétkim czasie 1 — 2 lat kompletnie przygotowani
do objecia srednich stanowisk w stuzbie przewozowej,
a nastepnie i wyzszych: zastepcéw naczelnikow stuzb
i naczelnikéw stuzb.

Naznaczy¢ nalezy, ze podkreslone powyzej nie-
domagania stuzby przewozowej powstaly w znacznej
mierze na tle mocno ograniczonego doptywu pracowni-
kéw z akademickim wyksztatceniem do stuzby ruchu.
Stuzba, oprécz kilkunastu bardzo doswiadczonych
i naprawde pierwszorzednych inzynierbw na czele,
posiadata nieliczng grupe wyksztalconych pracowni-
kéw srednich (naczelnikéw oddziatow, kierownikéw
-dziatow), ktorych dobér pozostawiat wiele do zycze-
nia, poniewaz nie bylo z czego wybiera¢. Za nimi nie
byto juz nikogo.

Jednoczesnie personel kierowniczy stuzby ruchu
byt ponad wszelkg miare zaabsorbowany zadaniami
przygotowania kolei dé wojny i nie miat zupelnie
czasu do wykonywania innych swoich zadan. Starsi
pracownicy stuzby ruchu byli na cale miesigce odry-
wani od swego warsztatu pracy i zatrudniani to w
w Sztabie, to przy manewrach, to przy grach wo-
jennych. Przechodzili oni tam pewne wyszkolenie
wojenne, wykonywali prace przygotowawcze, C¢wi-
czebne, organizacyjne. Nie ulega watpliwosci, ze
Wszystkie te prace byly potrzebne, poprostu niezbe-
dne. Ale wolwczas rzecza naczelnego kierownictwa
byto potroszczy¢ sie o to, aby i normalna, handlowa,
pokojowa praca kolei nie szwankowata. W porozu-
mieniu z wladzami wojskowymi nalezato stworzy¢
plan prac wojskowo - kolejowych oraz podziat pracy
pomi dzy wojskowoscig i kolejami. Potrzebny perso-
nel nalezato bez zwioki przydzielic- do wykonywania
prac wojskowych. Ale etaty nalezalo tak powiekszy¢,
zeby niezbedne stanowiska byly obsadzone i pokojo-
wa eksploatacja byta stuprocentowo obstuzona. Tego
niestety nie byio.

Zatrudniajgc dziesigtki tysiecy .pracownikéw na
tysigcach swoich placéwek, stuzba przewozowa wie-
cej niz inne, byla zainteresowana, azeby ilos¢ pra-
cownikéw odpowiadata kazdorazowo wykonywanej
Pracy, azeby personel byt doktadnie unormowany.

Byto to zadanie tym trudniejsze, ze praca perso-
nelu przewozowego nietylko podlega wahaniom diugo-
okresowym, a wiec rocznym, miesiecznym, tygodnio-
wym, ale odbywa sie niejednostajnie, w trybie ciggte-
go pulsowania.

Przejscie pociagu przez stacje wywotuje nagte
ozywienie pracy: stacje porozumiewajg sie ze soba,
Przygotowujg jezdnie, otwierajg kasy, aby nastepnie,
az do nastepnego pociggu wpas¢ w okres ciszy i spo-
koju. Takie zmiany zachodzg go kilka lub kilkanascie
razy na dobe i utrudniajg réwnowage pomiedzy pra-
c4. a obsadg staciji.

Normy czasu pracy, obliczone na nieprzerwane
Wykonywanie czynnos$ci przy warsztacie, na budowie,
mb przy biurku, ustanaw'ajgce maksymalne czasy
Pozostawania w stuzbie, ktéra tam jest réwnozna-
Czna z pracag, hie moga by¢ w stuzbie przewozowej
zastosowane bezposrednio.
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Przerwy, kiedy pracownik pozostaje nieczynnym
na swoim posterunku — w oczekiwaniu na potrzebe
wykonywania naplyw-ajacych jedfta po drugiej, w.roz-
maitych odstepach, fal pracy — nie moga by¢ uwa-
zane za rownowarte pracy. Stuzba przestaje tu byc
rbwnowartg pracy; czas stuzby nie pokrywa sie z cza-
sem pracy.

Normy czasu pozostawania w stluzbie, oparte na
uchwale Rady Ministréw i wspolnym rozporzadze-
niu Ministréw Komunikacji i Opieki Spotecznej przyj-
mowaly pod uwage te rozbieznos¢ i rozrdznialy czas
wykonywania czynnos$ci, ktére obcigzaly stuprocento-
wo sprawnos¢ pracownika' oraz, z drugiej strony,
czas pozostawania w pogotowiu, ktdre pochtanialo —
jak przepis przyjmowat — Vs cze$¢ jego sprawnosci
umystowej i fizycznej.

Na tym rozroznieniu pracy i pogotowia opieraty
sie przepisy, okreslajgce czas wykonywania stuzby.
W zaleznosci od stosunku pomiedzy pracg i pogoto-
wiem czas wykonywania stuzby mogt wynosic 8 —
12 — 16, a nawet wiecej godzin na dobe.

Przepisy te byly niewyczerpujgce, niesciste-,- zbyt
ogodlnikowe i czesciowo przestarzate. Szeregf popra-
wek do przepisOw, opracowanych w 1 1922 — 23,
az po rok wojny nie zostal wprowadzony w zycie.
Opracowanie departamentu handlowo - taryfowego
i komisji usprawnienia kolejnictwa, majgce na celu
uregulowanie sprawy, zostaly beznadziejnie zahamo-
wane.

Dzieki stosowaniu ziych norm, wyznaczanie eta-
tébw i ocena pracy personelu opieraly sie na gruncie
niepewnym i byly wysoce niedokiadne.

W zwigzku .z powyzszym, nalezy stwierdzi¢, ze
sama zasada odmiennego traktowania czasu wykony-
wania czynno$ci oraz czasu pogotowia jest — w sto-
sunku do szeregu stanowisk w stuzbie przewozowej—
zupehnie stuszna.

' Przypadkowy i dosy¢ watpliwy wspolczynnik Vs,
okreslajgcy stosunek wysitku pogotowia do wysitku
petnowartosciowej pracy, moze by¢ narazie utrzy-
many, jako podstawa normowania czasu stuzby, za-
nim szczego6towe badania naukowe nie okreslg innego
stosunku, lub innych 'stosunkéw dla réznych stano-
wisk w stuzbie kolejowej.

Istniejgce- spotczynniki pracy, oparte na rzekomych
badaniach stosunku czasowego wykonywania czyn-
nosci do pogotowia, jako niesSciste i przestarzate, na-
lezy zastgpi¢ bardziej dokladnymi normami, opartymi
na pomiarach czasu (na chronometrazu). Normy te
maja wyznaczy¢ czas potrzebny przecietnie na wy-
konanie elementarnych czynnosci, sktadajacych si na
petienie stuzby.

Przyjmujgc nastepnie pod uwage czas pogotowia,
nalezy oblicza¢ obcigzenie praca réznych posterun-
kéw i normowac ich obsade.

Do czasu przeprowadzenia podobnych badan, na-
lezy wykorzystaé w stuzbie przewozowej wspomnia-

ne powyzej opracowania, stanowigce — w stosunku
do stanu dotychczasowego — niewatpliwy krok
naprzoéd.

Podstawg normowania personelu powinna by¢
uporzgdkowana i kontrolowana rejestracja elementar-
nych czynnosci, uznanych za miarodajne przy obli-
Czaniu pracy.

Normowanie personelu przewozowego wedlug po-
wyzszych zasad powinno by¢ rozpowszechnione na
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wszystkie stanowiska, ktére dotychczas normowano
dowolnie, ,na oczko“, nawet gdyby poczatkowo mier-
niki pracy byly niezupetie Sciste.

W ramach bezpieczenstwa ruchu i doktadnego
wykonywania czynnosci, nalezy ustali¢ w pewnych
dziedzinach sluzby przewozowej najpierw czesciowy
akord (premiowanie zwiekszonej wydajnosci pracy),
nastepnie za$ dazy¢ do powiekszenia udziatu praco-
wnika w oszczednosci, zblizajgc sie do petnego
akordu.

Wieksze wahania w obcigzeniu praca placowek
przewozowych zmuszajg do ciggtego, bacznego czu-
wania nad stosunkiem obsady do wykonywanej pracy.
Za podstawe normowania personelu powinno by¢
przyj te minimalne miesieczne obcigzenie praca pla-
cowki. W razie zwiekszenia sie pracy, nalezy przede
wszystkim dazy¢ do jej wykonania silami posiadanego
personelu, stosujgc wspomniane poprzednio premio-
wanie, nastepnie zas do uzupeinienia personelu przez
dobieranie pracownikéw  czasowych, zajmowanie
przez nich stanowisk wyjsciowych (najnizszych)
i przesuwanie dotychczasowej, statej obsady stopnio-
wo na coraz to trudniejsze i odpowiedzialniejsze sta-
nowiska. Przy odwrotnej tendencji w zatrudnieniu,
muszg by¢ wykonane przesuniecia personelu w prze-
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ciwnym kierunku, potgczone ze zwolnieniem sil cza-
sowych. Nalezy przy tym szeroko korzysta¢ z ustug
ucznidw lub praktykantéow, o ktérych bedzie mowa
w dalszych rozdziatach.

Niezbedna rezerwa wykwalifikowanych pracowni-
kéw ruchowych na wypadek wzmozonych przewozéw
powinna by¢ umieszczona przede wszystkim we wia-
snych ramach stuzby przewozowej i tylko w razie jej
trudnosci obcigza¢ inne stuzby. 1w tym razie nalezy
przyjmowa¢ pod uwage uczni-praktykantéw ,o:az
szuka¢ pokrycia w czasowym przediuzaniu dnia pra-
cy i uzyskiwaniu lepszej wydajnosci personelu przez
stosowanie doptat premiowych.

Wahania w stanie obsady, potaczone z chorobami
i urlopami, powinny by¢ pokrywane w miare mozno-
Ssci w ten sam sposoéb, jednak pewien odsetek chorych
i urlopowanych powinien by¢é uwzgledniany przy
okreslaniu etatdbw rozmieszczanych , -w wiekszych
i Srednich osrodkach pracy, tak by zastepstwa byty
wykonywane sprawnie i bez wiekszych kosztow,
zwigzanych z delegacjg pracownikéw z odlegtych sta-
cyj. Potagczenie personelu ruchowego i handlowego
w jednej stluzbie przewozowej powinno sie przyczy-
ni¢ do ulatwienia wzajemnych zastepstw.

Zasad) wspoOlpracy z przemystem w organizacji

dosiuw dla kolei

Sprawnos¢ w zaspakajaniu potrzeb odbudowu-
jacego sie Kolejnictwa przez przemysi zalezy nie tylko
od jego zdolnosci wytwérczej, lecz rowniez od przy-
jetych metod wspoipracy w organizacji, dostaw. Wy-
dawatoby sie, ze dzieki upanstwowieniu przemystu i pla-
nowej gospodarce, zagadnienie to rozwigzuje sie auto-
matycznie. Praktyka pokazata jednak, ze tak nie jest
— z powodu zlej organizacji wspotpracy mndstwo
wysitkow idzie na marne i wiele pilnych potrzeb na-
prézno czeka na zaspokojenie. W interesie calego kra-
ju lezy jak najszybciej znalez¢ przyczyny zla i uspraw-
ni¢ prace. Obie strony, kolej, jako odbiorca, i prze-
myst, jako wytwOrca, musza uczyni¢ wszystko, aby
osiagna¢ najlepsza wspotprace. Najlepsza oczywiscie
bedzie ta, przy ktorej potrzeby kolei beda zaspoka-'
jane najszybciej, najlepiej, kosztem najmniejszej ilos-
ci ludzkiej pracy i rozchodu materiatow.

Wymienimy najwazniejsze czynniki celowej orga-
nizacji: wspotpracy przemystu i kolei w danym za-
kresie, tymi samymi zresztg, co w innych dziedzinach
kolenictwa, a nawet w ogoélnych stosunkach miedzy
odbiorcami i wytworcami.

1 Wzajemna wymiana informacji o potrzebach
i zakresie produkcji.

Obecnie trzeba ogromnego wysitku, aby dowie-
dzie¢ sie, kto i gdzie wyrabia potrzebne przedmioty,
a juz prawie zupetlie niemozliwe otrzymac¢ doktadne
charakterystyki wyrobow. Przemysi powinien wydac
JNFORMATOR" zawierajacy: a) rodzaje i typy wy-

twarzanych materiatdw i urzadzen, b) wykazy zakta-
dow wytwérczych, c) orientacyjny plan rozdziatlu za-
potrzebowan pomiedzy wytwdrnie, d) program przy-
szlej rozbudowy produkciji.

Jest to bodajze najpilniejsze zadanie centralnych
organizacyj przemystu. ,Informator® powinien doty-
czy¢ tak samo wytwdérczosci panstwowej i prywatnej,
powinien by¢ dostepny dla kazdego. Powinien on byc
wydawany w formie miesiecznika, zawierajgcego
uzupetnienia i zmiany do pierwszego, ogollnego ze-
stawienia. ,Informator”, jak réwniez szczegétowe Kka-
talogi powinny by¢ rozsytane wszystkim instytucjom,
a wiec przede wszystkim kolei.

Kolej powinna poda¢ do wiadomosci swoj wstep-
ny program zapotrzebowan przemystowi, przy tym
powinien on by¢ dostepny dla szerokich ko6t fachow-
cow w poszczegolnych gateziach przemystu.

Program zapotrzebowan i 'program produkcjl
powinny by¢ uktadane wedlug jednego uzgodnione?0
schematu, obejmujgcego cale grupy wytworo”
(szczegotowe specyfikacje sg niemozliwe do sporza-
dzenia, zaciemnialyby obraz catosci, w wykonaniO
programu produkcji i tak muszg ulega¢ zmianom)’
Utozenie tych schematéw jest rzecza niezwykle waz'
ng i pilna.

Oba te zamierzenia, kolei i przemystu, musZ?
by¢ uzgodnione, ale przed tym nalezy wciggngc ja<
najwiekszg ilos¢ fachowcow do rozwazan na ten |€
mat i wprowadzenia si¢ za posrednictwem odpowR'
dnich urzedéw. W ten sposdb moze powstac realny
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i harmonijny program pracy przemystu dla zaspoko-
jenia potrzeb kolei.

2. Kontakt odbiorcy z wytworca.

Zanalizujemy prace technika, niezbedng dla uzy-
skania bardziej skomplikowanego przedmiotu do pro-
jektowanych urzadzen.

a) wykonanie projektu wstepnego:

b) znalezienie wytworcow produkujgcych przed

mioty danego zakresu;

C) zapoznania sie z charakterystykami wytwo-

row (katalogi i bezposrednia konferencja);

d) uzupetienie "zcz"go6low projektu, sporzadze-

nie kosztorysu, przystosowanie programu;

e) ustalenie danych do ziozenia oferty;

f) rozpatrzenie ofert pod wzgledem jakosci ce-

ny i terminéw;

g) decyzja w wyborze dostawcy;

h) wydanie zamowienia;

i) kontrola wykonania i wprowadzenie ewentu-

alnych zmian;

k) odbior techniczny;

Tego trybu postepowania ani zmieni¢, ani upros-
ci¢ nie mozna, o ile chodzi o specjalne urzadzenie czy
aparaty, punkty a-b-c-d-e bezwzglednie musi zatatwi¢
odbiorca, w tym wypadku fachowe stuzby P. K. P.
Nie mozna dostatecznie silnie podkresli¢ koniecznos$¢
bezposredniego porozumienia sie odbiorcy z wytworca.
Tylko teoretycznie da sie pomysle¢ taki Centralny
Zarzad przemystu pewnej branzy, ktéry miatby na
miejscu dos¢ fachowcéw i tak szczegotowe katalogi
i opisy wszystkich wyrobdw, aby m.ogl posrecmuzyc
w konferencjach technicznych. W praktyce jest to
niemozliwe, a tymbardziej teraz.

Punkty f-g-h zalatwione by¢é muszg wspoinie przez
Kolej i. odpowiednie centralne organa przemystowe,
przv czym do tych ostatmch nalezy decyzja co do ce-
ny,' obcigzenie fabryki zaméwieniami. One réwniez
przyjmujg zamoOwienie. Sprawa przydzialu surowcow
i artykutdw reglamentowanych potrzebnych dla pro-
dukcji, kontrola terminowosci \ wykonania zaméwie
nia — nalezy réwniez do Centrali

Wiasciwym sposobem zatatwienia bytoby skiada-
cie oferty przez fabryke do Centrali, a jednoczesnie
odpisu do Kolei (ostatecznie bez wymienienia ceny).
Centralna instytucja zatatwia ostatecznie na podsta-
wie uwag kolei, co do technicznej strony, termindéw
i innych warunkdéw. Punkty i-k zatatwia znowu odbior-
ca, w tym wypadku koleje.

Im przedmiot jest mniej skomplikowany lub wie-
cej znormalizowany, tym mniej niezbedny jcst bez-
posredni kontakt Kolei z wytwdrcg. Zastepujg go
Sciste normy (np. PNT, PNE itp.), na ktore wystarcza
sie powota¢. Obecnie normalizacja jest bardzo jesz-
cze niekompletna, tak ogodlna, jak i na specjalne prze-
dmioty i materialy do uzytku kolejowego. To wszyst-
ko, w potaczeniu z trudnosciami komunikacyjnymi,
przebudowg przemystu i ogromem potrzeb, czyli bez-
posredni kontakt tym bardziej niezbednym.

Dotychczasowe odstepstwa od tych zasad przy-
nosza nieobliczalne szkody dla panstwa:

[) uniemozliwiajg prawie zupeinie doktadne wy-
jasnienia trudnosci technicznych i znalezienie najlep-
szych rozwigzan, bo droga korespondencji, wedru-
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jacej przez liczne instancje, jest do tego celu prawie
bez wartosci;

2) przdluzajg wielokrotnie czas zatatwienia;

3) powoduja wykonanie niedopasowanych do po-
trzeb przedmiotéw i urzadzen, czasem — zupelnie bez-
uzytecznych;

4) uniemozliwiajg wprowadzenie w wykonaniu
zmian, ktorych okaze sie nagla potrzeba;

5) powiekszajg ilos¢ pracownikéw w produkciji
i rozdziale wytworéw przemystowych, zmniejszajac
0go6lng wydajnos¢ pracy.

Normalizacja produkcji.

Dla ufaiwienia produkcji oraz zmniejszenia ich
kosztow, rozchodu materiatdw i czasu pracy koniecz-
na jest jak najszersza normalizacja wytworéw prze-
mystowych, oparta na doktadnej analizie i mozliwosci
produkcji. Jak to wynika z tego, co powiedzieliSmy
wyzej, normalizacja przyczyni sie do polepszenia ja-
kosci stosowanych urzgdzen, a przeto wszys-kim uta-
twi ogromnie projektowanie, zakupy i budowe.

Aby jednak ten wynik osiggngaé¢ nalezy zorgani-
zowa¢ w sposéb odpowiedni prace przy normalizaciji.
Zasadniczo powinni jag wykonywaé najlepsi fachowcy
ze wszystkich grup odbiorcow i wszystkich grup pro-
ducentow. Koordynowanie i kierownictwo tvch nrac
jest jednym z najwazniejszych zadan centralnych
wiadz przemystu i planowania krajowego.

Praca powinna odbywac¢ sie w komisjach mozli-
wie ma’o majacych czynnika biurokratycznego, nato-
miast wykorzystujgcych wszystkich najlepszych fa-
chowcéw, gdziekolwiek by oni byli. Sklad komisji
dobiera¢ trzeba tak, aby uwzglednia¢ potrzeby roz-
nych grup odbiorcow, lecz uzywajgcych tych samych
p-zedmiotow. W ten sposdb opracowane beda wspol-
ne typy odpowiadajgce kilku zapotrzebowaniom, np.
stupy dla teletechniki i pragdéw silnych, kable stero-
wnicze elektrowni, podstacyj trakcyjnych i zabez-
pieczeniu ruchu pociagéw, przewody i uzbrojenie
sieci napowietrznej dla kolei i tramwajow itp.

Poza nemami na materialy i przemioty maso-
wej produkcj5 (miedz, przewody, izolatory, kable, za-
réwki itp.) oraz przepisami budowy maszyn i apara-
téw, dazy¢ nalezy do zmniejszenia ilosci typow tych
ostatnich przedmiotéw (wytaczniki wys. nap., odtacz-
niki, odgromniki, wylgczniki samoczynne nisk. nap.,
urzadzenia zabezp. ruchu pociggoéw, silniki elektr. ma-
szyny ol. itp.). Te normy mialyby cha~akter umowy
miedzy producentami i odbiorcami stosowania okre-
Slonych konstrukcyj maszyn i aparatow. Dos¢ tu je-
dnak nalezy, aby nie utrudni¢ postepu i udoskonalenia
produkcji.

Poza tym ogromne znaczenie dla kraju miatoby
opracowanie projektéw catych obiektéw powszechnie
stosowanych, typowe podstacje transformatorowe
w budynkach i stupowe, typowe tablice rozdzielcze
i bcznikowe, podstacje tramwajowe, wozy tramwa-
jowe, itp. Opublikowanie wzoréw wykonania tych
urzadzen zapobiegnie powtarzaniu ciggle tej samej
pracy, utatwi planowanie i ujednostajni Zzadanie
w stosunku do fabryk.

Whnioski koncowe.

W ten spos6b omoéwiliSmy zagadnienia, wynika-
jace ze wspotpracy przemystu i kolei w zakresie do-
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staw dla nich. Czestokro¢ ma to znaczenie powszech-
ne, dla stosunkéw miedzy odbiorcami i caloscig or-
ganizacji produkcji. Z tych wzgledow powtérzono tu
wiele zasad powszechnie znanych i by¢ moze realizo-
wanych juz obecnie, nie wspomnie¢ o nich jednak byto
niepodobna, gdyz zapoznanie sie z przebiegiem i sta-
nem catoksztaltu planowania w tym zakresie jest
bardzo trudno. Najczesciej zna sie tylko pewien swoj
waski odcinek, a poznanie zamierzen w kierunku pio-
nowym i poziomym jest nieosiggalne.

Niepodobna uczmwie rozpatrzy¢ i uzgodni¢ w cig-
gu ub. tygodnia to, co byto bez naszego udziatu opra-
cowane przez rok. Najowocniejszg praca jest wtedy,
gdy zastosujemy tutaj réwniez demokratyczne zasa-
dy: ,nic dla nas bez nas!"

Aby kazda jednostka organizacyjna spehic
mogta swe zadania w dziedzinie planowania gospo-
darczego, musi zna¢: potrzeby podwtadnych jednostek,
zamierzanie zwierzchnich i plany wspotpracujgcych
jednostek tego samego poziomu. Tak np. planowana
sie¢ kolejowa i ilos¢ taboru musi by¢ dostosowana do

tinz. Mieczystaw Gronowski.

Sprawy aktualne

W poprzednim artykule zaznaczylem, ze bieg po-
ciggow, tak pasazerskich, jak i towarowych, powi-
nien odbywa¢ sie na podstawie rozkiadu jazdy,
a wszelkie opéznienia powinny by¢ natychmiast li-
kwidowane, aby nie dopusci¢ do zamieszania w ru-
chu, ktore zwieksza obrét parowozow, wagonow,
druzyn, zuzycie paliwa, powodujgc zmiany podstawo-
wych elementdw bezpieczenstwa ruchu. Ogromng
pomoc w tym kierunku okazuje specjalna tgcznosé
przy pomocy telefondéw selekcyjnych, zwanych apara-
tami ,Dispatching-System“. Aparaty te pozwalajg
urzednikowi zwanemu dyspozytorem lub regulatorem
rozmawia¢ prawie natychmiast ze wszystkimi stacja-
mi podporzadkowanych jemu sekcyj i odwrotnie,
wszystkie stacje moga w tych samych warunkach
skomunikowa¢ sie z dyspozytorem. Dyspozytor mo-
ze_by¢ powiadomiony w kazdej chwili o tym, co sie
dzieje na stacjach, w szczegdlnosci wiedzie¢ godziny
przyjscia, odejscia lub przejScia wszystkich pociggéw
na swej sekcji. System dyspozytorow i telefony selek-
cyjne sg rozpowszechnione w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Poin.,, w Kanadzie, Anglii, Belgii,
Szwecji, Norwegii. Amerykanie zastosowali aparaty
te we Francji podczas wojny w 1918 r. na linii Saint
Nazaire — Nevers do przewozu swych transportéw
wojskowych. Wielkie korzysci, ktdre daje zastosowa-
nie systemu dyspozytorskiego przy eksploatacji kolei
spowodowaty, ze koleje francuskie po wojnie, po na-
lezytym zbadaniu w tempie przy$pieszonym systemu
tego, zaopatrzyly do 1925 roku okoto 6000 km. kolei
w telefony selekcyjne.

Dyspozytorzy majg do pomocy operatoréw, kto-
rzy zatatwiaja odcinki- mniejsze, za$ dyspozytor kon-
troluje i koordynuje ich prace. Zasady regulowania
ruchu w Stanach Zj. Ameryki Poéin. przy pomocy
dyspozytoiéw réznig sie od tych, ktére zastosowano
na kolejach francuskich. W Ameryce pociggi regular-
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potrzeb przewozowych, urzgdzenia do oswietlenia wa-
gondw, do ilosci taboru. Podobnie ilo$¢ planowanych
Warsztatow Kolejowych dopasowac trzeba do prze-
widywanego taboru, a zapotrzebowanie silnikéw,
ti ansformatoréw, kabli itp. — do ilosci warsztatow.

Obecnie przemyst ma niezwykle utatwione pla-
nowanie dzieki upanstwowieniu i centralizacji. Majac
tak ogromne zadanie przed soba, centralna organi-
zacja me powinna jednakze utrudnia¢ bezposrednie-
go porozumienia odbiorcy i wytwdrcy tylko je uta-
twi¢ i nie powieksza¢ zatrudnionych fachowcow na
jednostke wytwarzang, tylko zmniejszac.

Jedng z wielkich korzysci centralnej organizaciji
byloby wziecie na siebie sprawy ustalenia cen, ter-
minéw, zapewnienie dostawy surowcOw, zwlaszcza

reglamentowanych itd.

Kolej ma prawo spodziewa¢ sie po planowej go-
spodarce przemystowej otrzymania ofert po ustalo-
nych cenach, godnych zaufania terminach dostawy,
a nastepnie zwolnienia od staran o przydziat regla-
mentowanych surowcow.

ne kursujg na podstawie rozktadu jazdy, za$ pociagi
nadzwyczajne sg wysytane na podstawie pisemnego
nakazu dyspozytora, ktdry to nakaz zostaje doreczo-
ny kierownikowi pociggu. Pociggi w Ameryce sg
podporzadkowane kierownikowi pociggu podczas prze-
biegu oraz przy przejsciu przez stacje. Dyspozytor
w Ameryce ma prawo zmienia¢ bieg pociggéw regu-
larnych; ma zatem bardzo aktywng role — jestabso-
lutnym kierownikiem ruchu. We Francji dyspozytor
jest urzednikiem informujgcym, doradczym dla stacji,
ktéra pozostaje odpowiedzialng za wykonanie prze-
pisu. Wiedzac wszystko to, co sie dzieje z pociggami
na linii, dyspozytor ma moznos¢ w kazdej chwili za-
komunikowa¢ stacjom i parowozowniom opOznienia
pociagébw w celu zastosowania niezbednych srodkow
i unikniecia lub doprowadzenia do minimum szkodli-
wej meregularnosci ruchu pociggéw. Na liniach jedno-
torowych zmienia on w razie potrzeby stacje krzyzo-
wania pociggéw. Zastosowanie systemu dyspozyto-
row we wskazanych panstwach radykalnie zmienito
warunki ruchu pociggéw, zmniejszajagc do minimum
nieregularnos¢ ruchu. Obecnie we Francji panuje ten-
dencja zwiekszenia zakresu dziatania dyspozytorow
i nadania im rozkazodawstwa przy wszelkich oko-
licznosciach eksploatacji kolei. Juz obecnie zarzadza-
nie pociggami dodatkowymi i nadzwyczajnymi zesrod-
kowane sg u dyspozytoréw, ktérzy znajgc potrzeby
stacji, rozporzadzalnos¢ parowozéw, druzyn parowo-
zowych i konduktorskich sg w stanie znacznie lepiej
wyznacza¢ rozklad jazdy pociggéw unikajgc przebie-
gu parowozOw luzem, powodujgc lepsze wykorzysta-
nie taboru i personelu. W tym celu przy dyspozyto-
ize pelnig stuzbe dyspozytorzy stuzby mechanicznej
1, druzyn pociggowych, ktorzy telefonicznie dajg
niezbedne zarzadzema stacjom rozrzadowym. Na
kolejach radzieckich egzystuje system dyspozytorski,
kierujacy ruchem pociggéw, ktdry wg zdania zarza-
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du daje najlepszg gwarancje wykonania rozktadu
jazdy i zabezpiecza najbardziej prawidiowg organi-
zace ruchu. W Niemczech system dyspozytorski nie
otrzymat nalezytego rozwigzania. Prowadzenie ru-
chu opiera sie na Scistej reglamentacji warunkow je-
go wykonywania oraz na przepisach stosowanych
automatycznie w razie naruszenia prawidtowosci
ruchu.

Na Polskich Kolejach Panstwowych kierowanie
ruchem pociggéw przez dyspozytorow wiardiwie nie-
istnieje z braku telefondw selekcyjnych. 1934 r. do
budzetu kolejowego byly wstawione pewne kwoty na
zakup telefonow selekcyjnych w Szwecji, ale do za-
kupu tego nie doszto. A tymczasem jak wykazaly
préby i obliczenia kosztéw, oszczednosci, ktére da-
dza sie osiggna¢ po wprowadzeniu kierownictwa ru-
chem przez dyspozytoréw, przewyzszajg 35% wydat-
kéw na wprowadzenie omawianego kierownictwa.
W szczego6lnosci ruch na liniach jedno-torowych wy-
maga jak najszybszego wprowadzenia kierownictwa
ruchem przez dyspozytoréw.

Jak wynika, w wyzej omawianych systemach
kierownictwa odrézniamy system centralny i decen-
tralny. System centralny mozng podzieli¢ na system
zarzadzajgcy i system kontrolny. System zarzadza-
jacy stosuje sie na kolejach St. Zjedn. Ameryki Pon.,
Anglii, w Kanadzie, Belgii, Norwegii, Szweciji
i w Z.S.R.R. System kontrolny stosuje sie we Francji,
czesciowo w Anglii. System decentralizowany stosu-
je sie w Niemczech, gdzie dyzurny ruchu zachowuje
operacyjne i kontrolne czynnosci, a jedynym regula-
torem ruchu pozostaje wykres jazdy.

Sprawy zasadnicze, jakie nalezg do kompetencji
dyspozytora sa nastepujace: prowadzenie ruchu na
podstawie rozktadéw jazdy, wykorzystanie parowo-
zOw, zachowanie przepisanego obrotu parowozoéw,
druzyn, zachowanie bezpieczehnstwa ruchu, kontrola
planowego wykonania, zestawianie pociggow itd.
Dyspozytor powinien posiada¢ zdolnosci organizacyj-
ne, szybka orientacje, umie¢ prawidtowo rozwigzy-
wac wszelkie kwestie wynikajgce z sytuacji ruchowej,
powinien fnie¢ inicjatywe i stanowczos¢.

Jako typowe przykiady regulujacej pracy dyspo-
zytora, moge przytoczy¢ co nastepuje:

Inz. Jan Jabtonowski.
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a) przyspieszanie biegu pociggu towarowego,
biegngcego n:e tylko w zmniejszonym sktadzie, ale

i z przepisowym obcigzeniem,

b) przyspieszanie biegu opdznionego pociggu pa-
sazerskiego,

c) wykorzystywanie toru niewlasciwego na dwu-
torowej. linii,

d) wysylanie pociggéw towarowych przed cza-
sem wyznaczonym w rozktadzie jazdy ze stacji przej-
Sciowej lub rozrzadowej,

€) wyznaczanie specjalnego rozkfadu jazdy dla
pociggéw pasazerskich i towarowych, biegnacych
z op6znieniem,

f) wyprawianie pociggéw w $lad za innym pocia-
giem,

g) wyznaczanie w razie potrzeby codziennego
rozktadu jazdy dla pociggéw zbiorowych.

Dyspozytor obowigzany jest prowadzi¢ wU-ros
wykonanego ruchu w celu kontroli pracy pociagow
i ich ruchu. Do tego celu moga stuzy¢ specjalne tabli-
ce i wykazy uzywane na kolejach zagranicznych.

Jak sprawa kierownictwa ruchem pociggow
przedstawia sie obecnie na P.K-P-? W spusciznie po
okupacji niemieckiei otrzymaliSmy poUczema tele +
niczne w stanie zrujnowanym. Naprawa ich szwan-
kuje z braku czesci zamiennych. Jak mi wiadomo, ba-
wha w" Szwecji delegacja naszych fachowcéw. Do-
wiedzialem sie rowniez, ze w Szwecji zostaly zaku-
pione aparaty selekcyjne, na razie w niewielkiej ilosci.
Azeby usprawni¢ ruch na P.K.P. nalezaloby rocznie
instalowa¢ aparaty co najmniej na 500 — 1000 km
naszej sieci kolejowej, a wowczas przekonalibysmy
sie naocznie, ze brak parowozow, druzyn, wegta itp.
nie jest tak wielki, jakby sie zdawato. Obrot parowo-
zOw wybitnie by sie zwiekszyt i nie odbiegatby od obli-
czen teoretycznych, a w konsekwencji dostawa paro-
wozOow do pociggow odbywataby sie normalnie. Nie
nalezy zapomina¢ i o tym, ze zmniejszony obrét pa-
rowozéw spowoduje zmniejszong ilos¢ napraw, tj.
procent parowozéw chorych ulegnie korzystnej zmia-
nie, za$ dzienny przebieg ich znacznie wzrosnie. To
samo mozna powiedzie¢ i o obrocie wagonow towa-
rowych.

Uwagi o roli i zadaniach kierownika w urzedach

publicznych

Postepujaca coraz bardziej rozbudowa urzedow
publicznych pobudza do przestudiowania, jaka role
odgrywa¢ powinny ich biura i jakie zadania ma
spetnia¢ kierownik, by wykonywat swg misje w naj-
korzystniejszych warunkach, zapewniajacych wydaj-
nos¢ pracy.

Uwagi tutaj podane powinny dotyczy¢ i zainte-
resowaé w rownej mierze biura studiéw, kierowane
przez inzynierow.

Nie od rzeczy bedzie wspomnie¢, ze nie ma
~Wielkich dyrektorow“, jak to niektorzy starajg si'
przedstawi¢. Przeciwnie, sg tylko szefowie, kierowni-

cy, czy dyrektorzy, poniewaz ta ostatnia nazwa po-
chodzi od stowa ,direction“, ,diriger*, t. zn. dyry-

gowac, kierowaé. Stanowig oni stopnie hierarchii
i nic ponad to.
Powiedzmy, naczelny dyrektor kolei nie kieruje

bezposrednio 300.000-mi pracownikéw, lecz zaledwie
10 — 12-ma osobami s”nipulatnie dobranvmi. Dvrf'1-
tor naczelny jest ,Wielki" po przez wielkg odpowie-
dzialno$¢ swego stanowiska. Zagadnienia, jar.k: on
ma do rozstrzygniecia z tytutu kierownictwa pocia-
gajg powazne konsekwencje, co stanowi o po zgdku
ich trudnosci, jak réwniez o porzadku trudnosci
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tych, jakie napotyka na swoim poziomie kierownik
drugiego stopnia.

Zastanéwny sie ogolnie nad szeScioma podstawo-
wymi funkcjami wykonania zadan kierownika.

1 Funkcja techniczna. Jest zwigzana ze
specjalnoscig i nie wymaga dalszych wyjasnien.

2. Funkcja handlowa. Naturalnie, kierownik
urzedu publicznego naog6t nie kupuje i nie sprzedaje.
Jednak trzeba przyzna¢ i tatwo zaobserwowac, ze
przenikliwos¢ 1 szczegdlny zmyst posrednika, pota-
czony z funkcjg handlowg, stanowig wazne Wyma-
ganie na tym stanowisku.

3. Funkcja finansowa. Jest ona nierozerwal-
na z pracg kierownika. Prawie zawsze prace biura
pociagajg za sobg wydatki, majg na celu dochody,
ktdre bezposrednio lub posrednio wplywajg na zycie
gospodarcze.

4. Funkcja bezpieczenstwa, w sensie ogol-
nym, jak najszerszym tego okreslenia, nalezy, takze
do kierownika, ktory powinien dba¢ o bezpieczenstwo
i 0 spokéj ducha, jako niezbedne warunki pracy po-
wierzonego mu personelu.

5. Funkcje rachunkowe i ksiegowosSci.
Sg .to funkcje przewidywania i kontroli. W urzedzie,
ktéry zarzadza wydatkami, otrzymuje dochody czy
podatki, kontroluje ruchy funduszéw skarbowych lub
administruje budzetem — funkcje rachunkowe spoty-
kamy na wszystkich odcinkach. a

6- Wreszcie funkcja administracyjna Kkie-
rownika jest zrozumiata i nalezy do najpowazniej-
szych. Funkcje administracji mozna rozcztonkowaé
na nastepujace elmenty:

— podziat pracy,

— wiadza i odpowiedzialnosg,
dyscyplina,
jednolitos¢ zwierzchnictwa,
jednolitos¢ kierownictwa,
podporzadkowanie prywaty interesom ogo6tu,
wynagrodzenia,

— centralizacja,
hierarchia,
— porzadek,

— sprawiedliwosé,

— stalos¢ personelu,
inicjatywa,
zgodnos¢ personelu.

Kazdy z tych elementéw wywotuje liczne spo-
strzezenia kierownika w zakresie jego funkcji admi-
nistracyjne;.

Wynagrodzenie poszczegoélnych pracownikéw mo-
ze mu nawet nie by¢ znane, lecz jest pozadane, by
jako najbardziej powotany, mdgt on oceni¢ wydaj-
nos¢ personelu. Moze on natenczas ustala¢ wspot-
czynnik miesieczny, zmienny, (ale tylko pozytywny)
wydajnosci pracy i kierowa¢ swe spostrzezenia do
wydziatlu osobowego.

. Widzimy, ze ogdlne ,wielkie“ zasady administra-
cji dotycza, biura i jego kierownika, jezeli wezmie-
my pod uwage wiadze i odpowiedzialnosé, dyscypline,
jednolitos¢ wiadzy, porzadek, inicjatywe, zgodnosé
personelu, jak: przygotowanie korespondencji, ruchéw
papieréw, przestudiowanie ilosci czasu, ukladu archiw,
umeblowania, utrzymywania porzadku w lokalu, wy-
korzystywanie dostaw i sprzedazy, przestudiowanie
wydajnosci, przygotowanie raportéw itp.
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Doktryna francuska jest skondensowana w pie-
ciu nastepujacych stynnych zasadach (bezokoliczno-
sciach).*)

1 Przewidywanie. Kierownik powinien i mu-
si przewidywa¢. Musi on zna¢ naprzéd (a jest to na
ogot fatwo) okresy napiecia pracy, jak i okresy malo
przecigzone; winien on odpowiednio ustala¢ okresy
urlopéw swego personelu.

Musi on dla siebie samego naszkicowaé¢ plan
i program ulepszen, ktére nalezaloby zastosowac
w organizacji jego biura; zada¢ sobie, naprzod, choc-
by jeden miesiagc w roku do rozwigzywania proble-
mow organizacyjnych, co w wyniku pozwoli osigg-
na¢ zmniejszenie korespondencji wewnetrznej jedne-
go biura z drugim.

Liczni sg juz ci, ktoérzy uznali potrzebe przewidy-
wania i wynikajgcych z niego w wielu wypadkach
utatwien. Nie ograniczajg sie oni do przewidywan
wylacznie pamieciowych, trudnych i ztozonych, lecz
zastosowali metody, dobrze przemyslane i wykorzy-
stane, wykreséw regulacyjnych, ktére oddajg dosko-
nate ustugi.

2. Organizowanie. Nie ma przykitadu
w administracjach publicznych i prywatnych, aby za-
gadnienia organizacji byly scentralizowane lub powie-
rzone specjalistom, tak by kierownicy byli zupetnie
zwolnieni od tego rodzaju obowigzkéw. Sprawy ume-
blowania, ukiadu korespondencji, dziennika podaw-
czego czy rejestracji itp. zmuszajg czesto kierowni-
kéw do zwracania na nie pilnej uwagi.

T? strone misji kierownictwa, ktorg Fayot nazwat
»,misja administracyjng czesci spotecznej‘, spotyka-
my na wszystkich szczeblach pracy, a tym samym na
poziomie biura i jego kierownika.

Stosownym jest przypomnie¢ niektére z zasad
fayolizmu, a mianowicie nastepujgce zadania:

— baczy¢ nad wykonaniem programu,

baczy¢ nad zachowaniem harmonii miedzy or-
ganizmem spotecznym i organizmem material-
nym,

formutowac decyzje jasne, wyrazng, dokiadne,
powierzy¢ pracownikowi takie stanowisko, by
oddawat on jak najwieksze ustugi,

okresli¢ wyraznie zakres pracy,

budzi¢ sktonnos¢ do inicjatywy i odpowiedzial-
nosci,

powodowac stosowanie dyscypliny,

baczy¢ nad jednostajnoscig zwierzchnictwa,
zapewni¢ kontrole,

zwalczac¢ przerosty formalizmu

itp. itp.

Jak widzimy, i co jest oczywiste, rola kierownika,
do ktérego czynnosci stosujg sie wyzej wymienione
gy_rektywy, jest w zakresie organizacyjnym bardzo

uza.

3. Rozkazywanie. Kierownik
podwladnym mu pracownikom, co wymaga spetnie-
nia nastepupacych warunkow:

— posiadania bardzo doktadnej znajomosci per-

sonelu,

*) Jean Jabtonowski, Ingénieur E. C. L. — Le Chef de
'Bureau des Administrations publiqgues et la doctrine de FayoJ
sTechnica® 1940 'r. Lyon.

rozkazuje



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

— wyeliminowania niezdolnych,
— dobrej znajomosci, wzajemnych zobowigzan
pomiedzy zaktadem pracy i personelem,
— dawania-dobrego przykiadu,
— nieabsorbowania sie szczegoétami (z wyjatkiem
szczegOtéw organizaciji),
— utrzymywania $réd personelu
inicjatywy i ofiarnej gorliwosci.
4, Koordynowanie"'.
morka administracyjng wyspecjalizowang, to koordy-
nacja pracy jest osiggnieta lub utatwiona. Ale ta kon-
cepcja nie stanowi reguly i mozna sobie wyobrazi¢
biuro, ktéremu powierzono kilka zadan, posiadajg-
cych ze sobg wspdolny mianownik, a wéwczas kierow-
nik ma za zadanie koordynacje.
Zresztg'w koordynacji tkwi nie tylko doskonata
orkiestracja prac miedzy sobg nieanalogicznych.
Koordynacja jest rdOwniez ,dostosowywanie $rod-

aktywnosci,

Mgr Tomasz Kedzierski

389
kow do -zamierzonego ceiu“. | tutaj kierownik ma
zawsze gtos.

5. Kontrola. Wszelki komentarz odnosnic

pigtego i ostatniego momentu jest zbyteczny. Zada-
nie kierownika jest jasne: kontrola pracy, kontrola
wydajnosci, kontrola personelu, kontrola programu
itp.

Kazda osoba, ktora rozkazuje, niesie na sobie, ja-

Jezeli biuro jest koyg pierwszy obowigzek, kontrole wykonania.

Konkluzja, ktorg jak sadze mozna wyciggnac
z ogoélnych mysli tego pobieznego przegladu, narzu-
ca sie sama — doktryna administracyjna Fayoka,
zawsze aktualna w swych zasadach, powinna by¢ sto-
sowana do roli i zadan kierownika.

Interes spoteczny polega na poszukiwaniu naj-
praktyczniejszych rozwigzan, do czego kieruje te Kil-
ka uwag.

Pie¢ minut przed dwunastg

Niezwykle interesujgce wywody p. Wac-
tawa Bronskiego, zawarte w rozprawie pod
tytutem ,Horoskopy“ zamieszczonej w Nr.
Nr. 1i 2 Przeglagdu Komunikacyjnego z r.
1946 (ktérg ze wzgledu na jej niepospolite
walory nalezatoby udostepni¢ szerszemu ogo-
towi, w formie np. oddzielnej broszury), po-
zwole sobie uzupetni¢ w czesci dotyczacej
naszego przyrostu naturalnego Kkilku poniz-
szymi uwagami w odzew na wezwanie p.
Bronskiego“ ,0 propagande silng, trwalg i
uporczywg, propagande, ktérej hastem- ma
by¢ ,wiecej dzieci*, uzasadnieniem — olbrzy-
mie straty wyrzadzone nam przez Niemcoéw,
pobudka — bezpieczenstwo od tego wieczne-
go wroga“.

Typowo propagandowy tytut niniejszego artykutu
nie zawiera w sobie zadnej przesady i lepiej moze niz'
jakikolwiek inny odpowiada obecnemu stanowi na-
szego przyrostu naturalnego, a raczej niestety, nasze-
go stopniowego wymierania. Najwyzszy czas, aby po-
wszechnie panujgce i zdawna ugruntowane w naszym
spoteczenstwie przekonanie o znacznym i statym przy-
roscie ludnosci polskiej, o jej sile biologicznej i dyna-
micznej pr znosci, ustgpito trzezwej ocenie sytuacii,
ktéra stata sie ostatnio poprostu grozng i niebezpie-
czng. Juz przedwojenne dane statystyczne, dotyczace
naszego przyrostu naturalnego — i to w warunkach
gospodarczo ustabilizowanych i w okresie wzgledne-
go dobrobytu miat dla uwaznego obserwatora niepo-
kojaca wymowe. Gdy bowiem jeszcze w r. 1926 ilos¢
urodzen zywych dla catej Polski wynosita 1.036.000
to juz w 1932 r. ilos¢ ta obniza sie do 935.000, a w
1938 r. spada do 850.000%). Przyrost naturalny (t.j.
réznica miedzy iloscig urodzen zywych, a iloscig zgo-
néw obliczona na tysigc mieszkancéw) wynosi:

w r. 1926 18,5
w r. 1932 13,9
w r. 1938 10,7

*) Maly rocznik statystyczny za r. 1939 — wyd. Gtéwnego
Urzedu Statystycznego sir. 43

Specjalnie dla. wyznania rzymsko-katolickiego,
t.j. dla ludnosci rdzennje polskiej, cyfry urodzen zy-
wych oraz przyrostu naturalnego wynosza:

za okres 1926 — 1930 : 647.000 15.9
za okres 1931 — 1935 : 587.000 13.8
za okres 1936 — 1938 : 567.000 115

Przewyzka urodzen nad zgonami wynoszaca w 1925
r., jeszcze 544.000 dosiega w r. 1933 juz tylko 403.000,
a w roku 1938 spada do 370.000 rocznie. —

Ten wiasnie powolny, ale staly spadek naszego
przyrostu jest najbardziej niepokojgcy. Grozi nam po-
nowne cofanie sie polskosci, ktére juz kilkakrotnie
miato miejsce w naszej historii. Jak podaje p. W. Maj-
danski w swej interesujgcej pracy ,Rodzina wobec
nadchodzacej epoki“ (Wyd. ks. ks. Palotynéw, r. 1946)
w wieku IX czy X mamy 650 — 750.000 ludnosci, gdy
Niemcy za Karolingéw (r. 843—911) majg 2 i p6t mi-
liona do trzech milionébw, a za dynastii salickiej
(1.024 — 1.125) Uczg 3 miliony do 3 i p6t miliona lu-
dzi. Czyli stosunek ludnosci Polska — Niemcy byt
u pierwocin naszej panstwowosci jak 15, —

To rzuca wiele swiatla na kilkuwiekowg defensywe
Piastow w stosunku do Niemiec i cofanie sie Sto-
wianszczyzny z linii taby ku Wisle.

» W w. XV — wywodzi cytowany autor — mamy
wiecej ludnosci niz Rosja. | przemy ku Battykowi
i Morzu Czarnemu. Osiggamy Baltyk. Rodziny szla-
checkie majg wtedy mnéstwo dzieci. Historyk Dlugosz
liczy 13 braci, procz siéstr. W w. XVI mamy .juz
mniej ludnosci niz Rosja i rezygnujemy z morza Czar-
nego.., W roku 1772 mamy tyle ludnosci co w r. 1648
i mamy... pierwszy rozbiér Polski. W r. 1791 mamy
8.8 miliona ludnosci; zotnierzy w r. 1792—69.000.
Wszystkie dochody skarbu w' owe lata wynosza do
7.7 miliona rocznie. A jak jest wtedy u sagsiadow?
W Prusach Fryderyka Il po roku 1792 armia stata
wynosi 186.000 ludzi, dochody roczne panstwa 23 mi-
liony talarow. Rosja miata w 1794 — 30 milionow lu-
dzi, 40 milionéw rubli dochodéw skarbowych rocznie,
bez cet, oraz 400.000 zotnierzy... W sto lat po tym,
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wzrosliSmy liczebnie czterokrotnie i — odzyskaliSmy
niepodlegtosc... Ludnos¢ KongresOwki w latach 1815—
1915 wzrosta czterokrotnie. W latach 1849—1892 na
catym obszarze etnograficznym polskim bylo 42,5
urodzeh na 1.000. Wowczas jedynie Rosja miata wyz-
sza rozrodnos¢: 50 urodzen na 1.000 ludnosci.

Ta wysoka ptodnos¢ trwajgca mniej wiecej do
r. 1910 data nam armie z lat 1914—1920. Ta plod-
nosC i jej przewaga nad niemieckg — data nam w la-
tach 1919 — 1920 Pomorze, Wielkopolske i Slask.
Przy tej ptodnosci 2/3 zaludnienia to ludzie miodzi do
lat 30.

Ci miodzi, to zrédto dynamizmu narodu.

Nasze ruchy niepodlegtosciowe, powstania, wielkie
ruchy ideowe polskie, mesjanizm, wielka poezja ro-
mantyczna, nasza wola zycia i wiara w niepodleg-
tos¢ w wiekach XIX i XX wbrew temu, ze rozbroity
nas i ssaly wowczas z nas krew 3 najwieksze potegi
militarne O6wczesnej Europy — sg zrozumiate jedynie
wtedy, gdy wzia¢ pod uwage przewage u nas zywiotu
mtodego w owych czasach”.

Ale w wieku XX poczyna rozpowszechnia¢ sie
w Polsce koncepcja racjonalizowania dzielnosci, Swia-
domego ogianiczania ilosci urodzen, jako przejaw
a zarazem skutek idei zycia wygodnego, ,zycia utat-
wionego“. Do jak ujemnych rezultatow doszlismy juz
przed wojng 1939 r. Swiadczg przytoczone na wstpie
urzedowe dane statystyczne. Druga wojna $Swiatowa
i diugotrwata eksterminacyjna okupacja jeszcze bar-
dziej pogorszyly nasz bilans ludnosciowy.

Wedtug tajnych statystyk niemieckich z okresu
okupacji t.zw. Generalnej Gubernii, a zachowanych
odnosnie lat 1941 i 1942 oraz okregow (,dystryktéw*)
warszawskiego, krakowskiego, lubelskiego i radom-
skiego ilos¢ urodzen na 1.000 mieszkancOw wynosita
dla ludnosci polskiej za rok 1941 przecietnie 19.06, za
ron rbsprzecietnie 19.44 (za lata iy3o0 — 1938 dla

ludnosci  wyznania rzymsko-katolickiego to jest
rdzennie polskiej 25.6).

Statystyka dotyczaca ruchu naturalnego ludnosci
(urodzenia, malzenstwa, zgony) za fata 1939 — 1945
jest w stadium organizacji — ale nie czekajgc na jej
wyniki z géry mozemy przyjg¢ jako pewnik — pow-
s/leenme juz uznany — ze w czasie ostatniej wojny

Poisxa puniosta stosunitowo najwieksze straty wsrod
narodow zjeunoczonych. Kilka milionbw mezczyzn
i kobiet zgineto przeciez w masowych egzekucjach,
w obozach koncentracyjnych, w wiezieniach, przy
wysiecnaniu, z giodu, niewygoéd itd.

Do tego dochodzi roczny ubytek — ,rzez* — (jak
ja mocno, ale-tramie nazywa cytowany autor p. Maj-
danski“). Okoto 300.0Qu nienarodzonych Polakow i Po-
lek w fonie ich matek Skutek Swiadomych poronien,
za ktoére mora.ng wspoétodpowiedziainosc ponosi réow-
niez znaczny odtam polskich lekarzy i akuszerek.

Nie mozemy w tym posepnym obrazie pominaé
trzech jeszcze czarnych plam: alkoholizmu, choréb
wenerycznych i gruzlicy. —

Okupant hitlerowski Swiadomie rozpijat naszg lud-
no$¢, znajdujagc — trzeba przyznac¢ z ubolewaniem —
grunt naogo6t podatny.

W odrodzonej Polsce za malo walczy sie z tg
straszng plaga. Najgrozniejszym dla przysziosci naro-
du niebezpieczenstwem jest alkoholizm.dzieci, ktérego
winowajcg przewaznie sg rodzice. Jak bowiem poda-
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ta prasa w Lublinie przeprowadzono badania okoto
3.000 dzieci szkolnych ze wszystkich srodowisk w wie-
ku od 7 do 15 lat. Wyniki badan sg przerazajace.
Okazuje sie, ze na 1.000 dzieci tylko 246 nie pije alko-
holu. Okresowo pije wodke 474 dzieci, stale pije 179,
czesto'uipija sie 101 dzieci. Skad biorg one wddke?
W 508 wypadkach na 1.000 dzieci otrzymujg wodke
od wlasnych rodzicow! W 165 na 1.000 od krewnych,
87 — od znajomych, w 240,zas wypadkach dzieci
zdobywajg wédke wilasnym przemystem. - Podobne
rezultaty daly badania w innych miastach. Zresztg
pobiezna obserwacja przekonywa, ze wypadki pijan-
stwa dzieci i miodziezy sg niestety b. liczne. W walce
0 najwieksze dobro narodu — o miodziez, ktorej
grozi degeneracja — nie czas na potsrodki. Poza
akcja uswiadamiajgca, przede wszystkim przez du-
chowienstwo i nauczycielstwo, niezbedne jest natych-
miastowe wprowadzenie surowych kar na dorostych
rozpijajgcych dzieci i nieletnia mtodziez, w szczegol-
nosci na rodzicow.

Taka sama energie rozwing¢ musimy w walce

z drugg kleskg spoteczng — z chorobami wenerycz-
nymi. W roku 1920 mieliSmy chorych wenerycznie
1.100.000 — ujawnionych i zarejestrowanych. Obec-

nie po drugiej wojnie Swiatowej, gdy przez ziemie
polskie przewality sie kilkakrotnie milionowe armie,
a znaczna cze$¢ ludnosci cywilnej przerzucana byla
z miejsca na miejsce, z kraju do kraju, ilos¢ chorych
wenerycznie z pewnoscig o0 wiele przewyzsza stan
z 1920 r. Jak ujemnie odbije sie to na naszym przy-
roscie naturalnym nie trudno sie domysle¢. W cyto-
wanej pracy ,Rodzina wobec nadchodzacej epoki®
.przytacza p. Majdanski przyktadowo 2 fakty: 1)
w todzi przedwojennej az 24 proc. niemowlgt umie-
ralo na debilitas congenita (nastepstwo syfilisu), 2)
wedlug statystyk =z przedostatniej wojny sposrod
szwedzkich malzenstw bezdziethnych — 50 proc. nie
posiadato dzieci z powodu rzerzgczki mezow.

Poza srodkami jakimi rozporzgdza medycyna naj-
skuteczniejszym lekarstwem przeciwko tej strasznej
pladze jest — jak o tym przekonywa doswiadczenie
wiekéw — powr6t do zycia uczciwego, do wiernosci
matzenskiej i czystosci obyczajow.

Kleska gruzlicy w Polsce, spotegowang wskutek
podatnego podioza, wytworzonego diugotrwalg woj-
ng i okupacjg, zainteresowala sie nawet zagranica.
Jak podaje Rzeczpospolita ,z 1 3. 46 r .w Paryskim
Tygodniku ,Libres” ukazal sie artykut pod bardzo
znamiennym tytutem ,Po klesce wojny i deportacji
Polska wymiera“, poswi eony klesce gruzlicy, jak
zaznacza ,Rzeczpospolita“ ,i nagtéwek artykutu jest
sensacyjny i dane w tekscie zbyt jednostronne i prze-
sadne”; majgc jednak na uwadze, ze ilos¢ gruzlikdw
zakaznych w Polsce, stanowigca zwykle 1/3 wszyst-
kich wypadkow gruzlicy — wynosi 1.100.000 (to jest
ogotem chorych na gruzlice okoto 3.300.000) ,Rzecz-
pospolita dochodzi do wniosku, Ze ,sytuacja nie jest
wcale beznadziejna, ale jednak bardzo powazna“.

Na jedno jeszcze niebezpieczenstwo, zagrazajgce
naszemu przyrostowi naturalnemu zwréci¢ trzeba
uwage: oto rozpowszechnienie sie Swiadomych poro-
nien grozi powstaniem nowych, masowo wystepuja-
cych chorob kobiecych, spowodowanych przerywa-
niem cigzy, choréb nieznanych dawnym Polkom. Do-
brze bedzie, jezeli ograniczy sie na swego rodzaju
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kalectwie, ale przeciez"kilkakrotne poronienie zagraza
juz wprost zyciu kobiety.

Jezeli wiec w najblizszym czasie kobiety polskie
nie opamietajg sie i nie powrdcg do zycia zgodnego
z naturg, to przyspiesza nie tylko, wymieralno$¢ swe-
go narodu, ale i jego eherlactwo.

Z takim oto ucigzliwym balastem rozpoczynamy
wys$cig z innymi narodami o lepsze miejsce pod ston-
cem. Jest nas wprawdzie*— wg tymczasowych danych\
Gh Urzedu Statystycznego dotyczgcych powszechne-
go spisu ludnosci w Polsce z 14. Il. 1946 r. (dodatek
do ,Wiadomosci Statystycznych za rok 1946 zesz. |)
— 23.911.000, z tego Polakéw w przyblizeniu okoto
22 milionéw, ale — po 'odliczeniu chorych — stanie
do wyscigu miedzynarodowego napewno hie wiecej
jak 20 milionéw polskich zawodnikow réznego wieku
i pici. Jakze przedstawiajg sie szanse naszych naj-
blizszych sasiadow, a zarazem groznych przeciwni-
kéw — Niemcéw?. Niepokojgco pomysinie, bo oto —
jak wynika z danych statystycznych, dotyczacych
strat ludnosci w czasie ostatniej wojny, a ogtoszonych
W naszej prasie na podstawie danych opublikowanych
przez Miedzynarodowe Biuro studiow dla Zagadnien
Europejskich — plany niemieckie wyniszczenia naro-
dow Europy a podwyzszenia stanu liczebnego wihasne-
go narodu w calej petni sie powiodly, poprostu Niem-
cy wygraly wojne ludnosciowg. Jak podaje Miedzy-
narodowe Biuro Studiéw Smiertelno$¢ w narodzie nie-
mieckim w okresie ostatniej wojny nie przewyzszata
Smiertelnosci przedwojennej zas$ w przeciwienstwie
do wojny 1914 — 1918 liczba maitzenstw i urodzin
W czasie ostatniej wojny utrzymata sie. na normalnym
poziomie. Wbrew o0golnym przypuszczeniom od nalo-
téw stracity Niemcy zaledwie 350.000 zabitych (oczy-
wiscie szkody materialne byly powazne — miedzy in-
nymi okoto 50 miast zniszczonych i wyeliminowanych
z pracy dla przemystu wojennego. ,Ludnos¢ niemiec-
ka mimo wojny wzrosta i wynosi po sprawdzeniu
reemigrantow z Europy Wschodniej i Potudn. Wscho-
dniej 72 miliony, do tego dojdzie 2 miliony jehAcow
wojennych, ktérzy powrdcag z obozéw. W przeciwien-
stwie do niewielkich strat niemieckich narody europej-
skie stracity 15 miliondw w zabitych, wymordowa-
nych i zmartych wskutek gltodu. W tej statystyce na
pierwszym miejscu stoi Polska, ktoéra stracita 13 proc.
swej ludnosci®.

A przeciez — czy chcemy, czy nie chcemy — li-
czy¢ sie musimy na podstawie 1,000-letniego _ dos-
wiadczenia z ewentualnoscia ponownego starcia sie
z Niemcami, dyszacymi zadzg odwetu i zniszczenia
wszystkiego, co polskie.

Z czym pojdziemy na Niemcow, gdy bedzie nas na-
dal 4 razy mniej od nich; jakg wartos¢ przedstawiac
bedziemy dla Rosji jako' sojusznicy, gdy posiada¢ be-
dziemy ciggle 8—9 razy mniej ludnosci niz Z.S.R.Rr

Nasi pacyfisci tudza sie, ze przez zmniejszenie
przyrostu naturalnego zapobiegng lub przynajmniej
zmniejszg mozliwos¢ wojen w przysziosci. Tym nie-
poprawnym fantastom sekundujg malzenstwa zasta-
niajace brutalny egoizm i zadze uzycia — frazesem:
,Czy warto rodzi¢ dzieci na nowe migso armatnie,
na zer dla bomby atomowej?* Jednym i drugim od-
powiadamy: Dobrowolne wymieranie narodu drogg
Swiadomego zmniejszania ilo$ci urodzern nie zapobie-
gnie wojnom, przeciwnie bardziej tylko zacheci zhé-
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jeckich Niemcow do napasci na nas, zmniejszajgc ich
ryzyko, bo¢ naréd dobrowolnie wymierajgcy traci
site biologiczng, energie, preznos¢ i d-ynamizrn.

Z drugiej strony rozrost liczebny narodu nie musi
by¢ réwnoznaczny z zagrozeniem sgsiadow, jak tego
dowodza chocby olbrzymie i wcigz wzrastajgce Chiny,
ktére sa najbardziej pokojowo usposobionym sasia-
dem otaczajgcych je panstw.

Z bomba atomowag poradzi sobie nauka, jak opa-
nowata na przestrzeni wiekdw wszystkie rewelacyjne
w swoim czasie wynalazki, ale.co poczniemy bez lu-
dnosci, ktéra sama dobrowolnie skazuje sie na za-
gltade przez stopniowe, ale ciggle wymieranie?

Przyktad Franciji, Belgii i Wioch przekonywa nas
ze najbardziej pomystowe zarzadzenia panstwowe,
zmierzajgce do zwiekszenia przyrostu naturalnego
droga réznych korzysci majatkowych, same przez se
pozostajg bezowocne, lub osiggaja minimalny efekt,
gdyz oparte sg na poditozu czysto materialistycznym.

Moga one odegra¢ pozyteczng role tylko jako
srodki utatwiajgce malzonkorn wypetnienie _obowigz-
kéw rodzicielskich i macierzynskich, ale nie skionig
same przez sie do zerwania z zyciem wygodnym, hot-
dujagcym egoistycznemu uzyciu i do rozpoczecia zycia
Swiadomie ofiarnego, wymagajacego trudéw i wysit-
kéw, do przyjecia na siebie brzemienia ciezkich obo-
wigzkow nie dla interesu, ale z najglebszego przeko-
nania. Musi sie zmieni¢ styl zycia — i wygodnego
konsumpcyjnego na Swiadomie ofiarny " tworczy.
Tylko zdecydowane uchrzescijanienie zycia rodzin-
nego, spotecznego i politycznego moze spowodowac
ten zbawienny przetom w duszach i sercach narodu,
bedacy nieodzownym warunkiem powodzenia walki
0 przysztos¢ Polski. Tylko w atmosferze idealistycz-
nej moze sie rozwing¢ pozycie matzenskie zgodne
z natura, tylko gtebokie poczucie obowigzkow wzgle-
dem przysziosci whlasnego Narodu, zagrozonego
w swym biologicznym bycie uczyni znosnym brzemie
zwiekszonych ciezarow, a ze wzrostem _rodziny da
nowe sity, nowag energie, rzutkos¢ i inicjatywe mal-
zonkom w staraniach o wyzywienie i wychowanie
przybywajacych na Swiat dzieci.

Jednakze obowigzkiem Panstwa jest uczyni¢ ze
swej strony wszystko, aby zdrowej czesci narodu uta-
twi¢ wypeltnienie'trudnych i powaznych obowigzkéw
rodzinnych, jakie na siebie dobrowolnie przyjmie dla
dobra Ojczyzny. Dziatalno$¢ Panstwa musi objgc
troskliwa opieka dziecko i kobiete i zapewni¢ wa-
runki sprzyjajgce zawieraniu matzenstw i tworzeniu
rodzin.

Dziatalnos¢ taka nie moze by¢ chaotyczna i fra-
gmentaryczna, musi by¢ planowa, konsekwentna,
wszechstronna. Podstawy prawne, rodzaj i zakres
tej pomocy panstwowej powinien by¢ sformutowany
w jednej zasadniczej ustawie czy
dekrecie (np. w dekrecie ,O popieraniu rodziny*
czy ,O ochronie sily biologicznej narodu“) nie zas
rozproszony w roznych przepisach, aby przecietny
polski obywatel wiedzial, na co moze liczy¢ ze.strony
Panstwa, a wladze panstwowe — do czego w tym
zakresie sg obowiagzane.

Do najbardziej celowych zarzadzen panstwowych
zaliczylismy nastepujgce — (nie pretendujgc oczy-
wiscie do ich wyczerpania, a szkicujemy tylko gtow-
ne.wytyczne): 1) w zakresie opieki nad dzieckiem
i kobieta:
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Zgodnie ze starorzymska zasadg ,nasciturus iam
pro nato habetur, quotiens de commodis eius agitur®
(majacego sie urodzi¢ poczytuje sie juz za urodzone-
go, ilekro¢ idzie o jego prawa), spedzenie pfodu (Swia-
dome poronienie) winno by¢ traktowane jak zaboj-
stwo cziowieka, a sankcje karne musza by¢ odpowie-
dnio zaostrzone. Lekarz, felczer czy akuszerka dla
korzysci materialnej dokonywajgcy spedzenia pfodu
powinni poza o0go6lng odpowiedzialnoscig karng tracic¢
prawo wykonywania zawodu. Sytuacja wyjatkowa,
w jakiej formie my Polacy znajdujemy sr obecnie,
wymaga wyjatkowych zarzadzen; nie czas na poh-
Srodki, gdzie idzie, o byt biologiczny, narodu, o jego
przysztos¢. Dochodzi przeciez do takich potwornosci,
ze np. akuszerce (jak to jedna z nich cynicznie o$wiad-
czyla w pewnym towarzystwie nie optaca sie!
wykonywa¢ zawodu tj. fachowej pomocy p~zy poro-
dach. bo¢ bez ucigzliwych zabiegdw przy matce i nie-
mowleciu, ,nie zarywajgc, nocy“ za ten sam okres
czasu osigga ze sztucznych poronien kilkakrotnie
wyzszy dochod.

To samo — mutatis mutandis — stosuje sie do
wielu niestety! lekarzy. Artykut 233 Kodeksu Kar-
nego, zezwalajgcy na spedzenie ptodu, jezeli zabieg
byt dokonany przez lekarza i przy tym:
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jéw Polski przedrozbiorowej surowych sankcyj kar-
nych nie tylko za zamach fizyczny na kobiete brze-
mienng, ale i za zniewage jej wyrzadzong. Powinna
ona korzysta¢ z utatwien komunikacyjnych — przepis
prawny, nie za$ indywidualna (co raz rzadsza) grzecz-
nos¢, powinien zapewni¢ kobietom brzemiennym miej-
sce siedzagce w wagonach, tramwajach, autobusach
itd. na kazde ich zadania. Panstwo powinno dotozy¢
wszelkich staran, aby niezamoznej kobiecie brzemien-
nej umozliwi¢ poréd w warunkach higienicznych. Na-
lezy usung¢ pewne anomalie, jakie mialy miejsce w
szpitalnictwie przedwojennym, gdy wedlug urzedo-
wych danych*) za rok 1934 — 1935 brak byto szpitali
w 56 powiatach, oddzialy potoznicze nie we wszyst-
kich szpitalach byly urzadzone, a najwyzsze optaty
pobierano na oddziatach potozniczych; w tym okresie
na 53.028 porodéw dokonano w szpitalach az 33.571
poronien — troskliwszg niz dotychczas opiekg musi
Panstwo otoczy¢ kobiete, zwlaszcza pracujgca, gdyz
w walce o byt jest ona strong stabszg fizycznie i eko-
nomicznie, a przede wszystkim dla tego, ze jest ona
lub bedzie matka, rodzicielkg przysztych pokolen, od
ktérej zdrowia i sity biologicznej zalezy dalszy roz-
woj narodu. Masowe zatrudnienie kobiet poza domem
(wg danych Gitoéwnego Urzedu Statystycznego w 1931
roku na ogolng ilos¢ 4.162.500 robotnikéw ilos¢ kobiet

a) byt konieczny ze wzgledu na .zdrowie kobiewacujacych wynosita 1.359.100, za$ pracowniczek

ciezarnej, albo b) cigza byla wynikiem czynu nie-
rzagdnego z osobg ponizej 15tu lat lub zgwalcenia,
lub kazirodztwa — nalezatoby ograniczy¢ np. w tym
sensie, ze lekarzowi wolno dokonaé¢ takiego zabiegu
tyl k o dla ratowania zycia matki ciezarnej, przy
czym lekarz powinienby — pod rygorem odpowie-
dzialnosci karnej — o kazdym takim zab‘egu zawia-
domi¢ z podaniem szczegOtowych danych sedziego
grodzkiego swego miejsca zamieszkania, skladajgc
zaprzysiezone o$wiadczenie o nieod-
zownosci zabiegu dla ratowania
zycia ciezarnej; oczywiscie sedzia wtadny
bytby w kazdym przypadku przeprowadzi¢ odpowie-
dnie dochodzenie. Moze w ten spos6b datoby sie obu-
dzi¢ uspione sumienie tych lekarzy, ktérzy z rzezi nie-
narodzonych Polakéw i Polek uczynili sobie intratny
proceder. Godzi sie podkresli¢, ze Rosja Radziecka
karze surowo spedzenie ptodu, a w r. 1944 przywro-
cita zakaz poszukiwania ojcostwa nieSlubnego (tak
liberalnie uchylony przez nasze nowe prawo rodzinne
z 22. 1 1946 r.) i ustanowita zaszczytne odznaczenia
oraz renty pieni zne dla matek czworga i wiecej
dzieci, dajgc piekny wyraz swej czci dla macierzyn-
stwa. Opieka nad kobietg ciezarng (a tym samym
i nad ptodem) powinna znalez¢ dobitniejszy niz do-
tychczas wyraz i w przepisach kodeksu karnego.
W mysl bowiem artykutu 234 w zwigzku z artykutem
>13 kod. kar. nieumys$ine spedzenie ptodu jest niekaral-
ne, co ma taki skutek, ze np. brutalny maz, ktory nie
w celu przerwania cigzy swej zony, ale poprostu przez
brak szacunku i troskliwosci popycha ja lub bije, —
powodujgc sp dzenie ptodu — nie podlega karze. A ta-
kie wlasnie wypadki sg niestety dos¢ czeste, oczywi-
scie w sferach matokulturalnych. Kodeks karny musi
takim brutalom wdrozy¢ szacunek i oglednos¢ wobec
kobiety ciezarnej. Swiadomi tego, ze kazdy cios w ko-
biet brzemienng godzi nie tylko w jej osobe fizycznag,
aje i w ptéd, ktéry ona nosi w swym fonie, winnismy
sic domaga¢ wzorem starodawnych praw i obycza-

umystowych 198.600 na 465.900 mezczyzn) stalo sie
powaznym problemem socjalno-ekonmicznym.

Dotychczasowe ustawodawstwo wymaga jeszcze
pewnych uzupetnien. Powinno zagwaranto-
w a ¢ ustawowo pracowniczkom (gdyz — jak wy-
kazalo doswiadczenie — nie potrafig one skutecznie
broni¢ swych intereséw, stajgc sie przedmiotem wy-
zysku) réwne w zasadzie prace z mezczyznami
przy réwnych kwalifikacjach (co np. porecza Rosjan-
kom artykut 122 Konstytucji Z.S.R.R.), odpowiedni
do ilosci udziat w przedstawicielstwach pracowni-
czych, (Rady Zaktadowe, Sady Pracy, Zarzady zwigz-
kow zawodowych), wprowadzi¢ obowigzkowe kroétkie
przerwy w pracy potaczone z przeciwdziatajgcymi
¢wiczeniami gimnastycznymi, celem zapobiegania
szkodliwym dla organizmu kobiecego skutkom iizycz-
nym i psychicznym jednostajnej pracy w pewnej sta-
tej pozycji, zas w zwigzKU z naturalnymi, periodycz-
nymi przypadtosciami kobiet i szkodliwoscig dla zdro-
wia jaKiéjiiolwiek ciezszej pracy w tym okresie nale-
zaloby ustawowo przyzna¢ im platne zwolnienie od
pracy na przecigg trzech dni w kazdym miesigcu (bez
potrzeby skiadania jakichkolwiek zaswiadczen lekar-
skich) jak tu uczynitly Stany Zjednoczone AmeryKi
Poinocnej w caiym szeregu poszczego6lnych swych
Stanéw.

Ustawo z 2. VII. 1924 r. (Dz. U. Rzp. P. poz. 636)
w przedmiocie pracy kobiet nalezaloby znowelizowaé
miedzy innymi w tym kierunku, aby pracodawcy byl
obowigzani urzadza¢ kapieliska dla pracowniczek oraz
ztobki dla niemowlat juz w zaktadach zatrudniajgcych
ponad 50 kobiet, nie za$ ponad 100 kobiet jak dotych-
czas. A poniewaz stosownie do rozporzadzenia wy-
konawczego z 11. Ill. 1927 r. (Dz. U. R .P. poz. 293),
ztobki sg przeznaczone tylko dla niemowlgt karmio-

*) przytoczonych w pracy: W. Majdanskiego ,Rodzina

wobec nadchodzacej epoki“.
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nych piersig, nie starszych ponad pietnascie miesiecy,
natomiast poza zasiegiem racjonalnej opieki pozo-
stajg wszystkie male dzieci ponad 15 miesiecy, wy-
magajgce nie mniej czujnego i troskliwego nadzoru,
przeto niezbednym bytoby natozenie na pracodawcow
ustawowego obowigzku urzadzenia obok ztob-
kéw dla niemowlat réwniez ogréodkow dzieciecych
i przedszkoli dla dzieci od 15 miesiecy wzwyz. Sie¢ ta-
kich zilobkow i przedszkoli trzeba ustawowo roz-
ciggna¢ i na wsie — urzadzenie w kazdej wiekszej
wiosce ztobka i przedszkola nic przekracza mozli-
wosci finansowych wsi, a przyniesie stokrotny plon,
zwiekszajgc zdrowotnos$¢ dziatwy j.odcigzajac nasze
przepracowane wloscianki.

Zasitek potogowy dla pracownicy powinien by¢
przedtuzony do 6 miesk cy po porodzie i uzupetiony
specjalnym zasitkiem na kupno wyprawki dzieciecej
(przystugujgcym pracownicom w Rosji Radzieckiej).
Wreszcie kazdy pracodawca powinien by¢ obowigza-
ny wypfaci¢ pracownicy wychodzgcej zamgz specjal-
ng odprawe kilkumiesieczna.

Inne jeszcze postulaty wymagajgce ustawowego
unormowania moznaby wysuna¢ pod adresem Pan-
stwa i niewatpliwie uczynig to bardziej ode Imnie
powotani. Sadze, ze te. o ktérych wspomniatem po-
wyzej, nalezg do najpilniejszych. W kazdym razie
racjonalne uksztaltowanie warunkow zycia i pracy
kobiet, zwtaszcza matek zmuszonych do zarobkowa-
nia poza domem jest zagadnieniem pierwszorzednej
wagi. Jak pieknie powiedziat Bolestaw Prus — ,mez-
czyzna tworzy cywilizacje, ale dopiero kobieta uswie-
ca ja i wyciska na niej idealniejsze znamie. Natura
data im — zaznacza dalej Prus — tkliwsze serca,
ruchliwszg wyobrazni-', subtelniejsze zmystly, to tez
kobiety, nie za$ arystokracja, utrzymuja w zyciu co-
dziennym wykwintno$¢é, w obyczajach tagodnosc,
a nawet umiejg budzi¢ w nas najwznioSlejsze uczu-
cia. Kobieta jest tg pochodnig, ktorej blaski oztacajg
droge cywilizacji“.

Wierzy¢ nalezy, ze odrodzona Ojczyzna otoczy
troskliwa opieka kwiat polskiej kobiecosci, zachwyca-
jacej swoich i obcych...

Ochrona maitzenstwa i rodziny.

Powstaje pytanie, kto ma zapoczatkowaé zycie
matzenskie i rodzinne, Swiadomie ofiarne, zgodne
z naturg i religja Chrystusowg, poswiecajgce 0so-
bista wygode dobru og6lnemu, wymagajgcemu wielo-
dzietnosci?

Zdaniem autora cytowanej ,Rodziny* powinna to
uczynic¢ inteligencja polska, gdyz ona z racji swego
stanowiska, wyksztatcenia i wychowania jest najbar-
dziej podatna do tego, aby sta¢ sie Swiadomie i naj-
bardziej ofiarng. taczy si to z koniecznoscia rezy-
gnowania z wyzszego standartu zyciowego, uzyski-
wanego bezdzietnoscig lub matodzietnoscig. Dla tego
to inteligencja pragngca wréci¢ do Swiadomie zdro-
wego zycia malzenskiego, a tym bardziej do $Swia-
domej wielodzietnosci, czeka wiekszy Swiadomy wy-
sitek niz inne warstwy"“. Dopiero gdy inteligencja upo-
wszechni wsréd siebie typ malzenstwa Swiadomie
zyjacego zgodnie i naturg podjda za nig inne war-
stwy“. Jej decyzja wywrze doniosty wplyw na przy-
sztos¢ narodu. Ta decyzja nie bedzie lekka ani ta-
twa do powziecia, bo wymaga¢ bedzie catkowitej
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zmiany dotychczasowego stylu zycia, jednak jest nie-
unikniona — jesli chcemy zyc.

Z tym jakze doniostym zagadnieniem 1tgczy sie
inne, pokrewne — ile mie¢ dzieci.

Przystowia sg madroscia narodéw, a jedno z pol-
skich méwi: ,komu Bog dat dzieci, temu da i na dzie-
ci;* zawiera ono te mysl, ze kazde przybywajgce na
Swiat dziecko rodzicOw uczciwych i pracowitych jest
dla nich zrédiem nowej energii, bodzcem do rozwi-

- niecia jeszcze wiekszej rzutkosci, zapobiegliwosci
i pracowitosci, celem wyzywienia i wychowania
dziatwy.

Ze stanowiska potrzeb ludnosciowych naszego na-
rodu minimalnym postulatem pod adresem pol-
skiego malzenstwa bytoby posiadanie 3 — 4 dzieci.
Przy rodzinie o dwojgu dzieciach, ktérej typ rozpo-
wszechniony jest na Zachodzie i w Skandynawii,
wsréd narodéw wymierajgcych, bedziemy w naj-
lepszym razie drepta¢ w miejscu, bo¢ dwoje dzieci
przyjmujgc nawet, ze dozyjg starosci — zaledwie
réwnowazy ubytek rodzicow w bilansie ludnosciowym
narodu. Godzi sie tu .jeszcze zaznaczy¢, ze nasz
wielki wieszcz i ojciec duchowy polskiej demokraciji,
Adam Mickiewicz byt zdecydowanym _przeciwnikiem
ograniczania przyrostu ludnosci, intuicyjnie wyczu-
wajac niebezpieczenstwo z tej strony zagrazajgce
Ojczyznie.

W swych wykladach o literaturach stowianskich
(r. 1l str. 138 wyd. T. Piniego) powiedziat m. in.:

.Filantropia ekonomistéw angielskich i amery-
kanskich doszla do tego, ze az obmyslajg i podaja
sposoby zatrzymywania wzrostu ludnosci i_na czym-
ze te sposoby majg polega¢? Na uczynieniu mat-
zenstw bezptodnymi. Pomimo wolnos$ci_druku _we
Francji... nie znalazlo sie, dzieki Bogu, zadne pioio
francuskie tak bezczelne, zeby Smialo powto-
rzy¢ ogtoszenie tych wynalazkéw angielsko - amery-
kanskich®.

Panstwo musi pomdéc swym obywatelom we wia-
snym dobrze zrozumianym interesie.

Ale jak ufatwi¢ matzonkom spetnienie ich wia-
Sciwego powotania — zalozenia zdrowej i licznej ro-
dziny?

Przede wszystkim, jak sadze, nalezy stworzy¢ od-
powiedni klimat psychiczny i moralny dla matzenstwa
i rodziny.

Przedwojenna bowiem literatura i sztuka we
wszelkich jej rodzajach podwazaly uporczywie fun-
damenty malzenstwa i rodzine, szerzgc_lubieznosg,
wykpiwajac cnotliwos¢ i wiernos¢ maitzenska, sta-
wigc brak panowania nad swymi zmystami jako do-
wod postrpu.

Pewne organizacje z uporem godnym lepszej spra-
wy propagowaly ograniczenie potomstwa jako uni-
wersalne lekarstwo na rézne bolgczki spoteczne. Nie-
ktdre przepisy pragmatyk stuzbowych np. dla ofice-
réw, dla policji, strazy granicznej zakazywaly Ilub
utrudnialy zawieranie maitzenstw i temu podobne.
Takie Objawy nie moga sie powtérzy¢ w Polsce, od-
radzajgcej sie w ciezkim trudzie ze straszliwych
zniszczenn wojennych. Malzenstwo i rodzina legalna
muszg by¢ otoczone troskliwg opiekg Panstwa, ich
podstawy prawno-ustrojowe mocne i niewzruszalne,
linia podziatu miedzy matzenstwem, a zwigzkiem nie-
Slubnym (konkubinatem) — ostra i wyrazna. Panstwo,
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nie moze wahac¢ sie w wyborze miedzy rodzing legal-
na a luznym zwigzkiem. Wszelkiego rodzaju przywi-
leje, wy, 6znienia i ulgi powinny by¢ przyznane wy-
tacznie tylko matzonkom Slubnym — jezeli mamy
osiggng¢ cel zamierzony; zdrowy, staly i silny roz-
woj narodu.

Najpilniejszym zadaniem powinno by¢ stworzenie
specjalnego ,Funduszu Rodzinnego“, z ktérego udzie-
lane_ bylyby nowozencom pozyczki na zagospodaro-
wanie sie, czesciowo w gotowce, czesciowo w sprze-
tach gospodarstwa domowego, co jednocze$nie roz-
win toby odpowiedni dziat przemystu, zapewniajac
mu staly i znaczny zbyt. Na kawaleréw panstwo po-
winno nalozy¢ tak wysokie podatki, aby z westchnie-
niem ulgi zmieniah swe motylkowate zycie na trudy
i rozkosze rodzinne. Po precedensy nie potrzebujemy
siega¢ az do starozytnosci, ktéra np. wylgczata ka-

waleréw wogoéle od urzedow (prawa likurga) — wy-
starczg przyktady zaczerpniete ze wspolczesnych nam
panstw, jak Bulgaria, ktéra — acz nie — zagrozona

wymieraniem jak my, ale zapobiegliwva o swag site
biologiczng i o zabezpieczenie trwatosci swego przy-
rostu naturalnego — zdecydowala sie juz w czasie
ostatniej wojny na daleko idace zarzadzenia. Uchwa-
lony przez Rade Ministréw i wniesiony do parlamentu
projekt ustawy o ochronie wielodzietnych rodzin but-
garskich i o popieraniu malzenstw przewidywat sze-
reg przywilejow i udogodnien dla nowozencoéw, i dia
rodzicow z licznymi dzie¢mi jako to: dilugoterminowe
pozyczki dla nowozenhcow, popieranie rozrodczosci,
zmniejszanie podatkow bezposrednich od wielodzie-
tnych do 7070, bezptatng dla nich pomoc lekarska,
uprzywilejowanie w przydziale ziemi, posad itp. Je-
dnoczesnie' projekt zawiera specjalne rygory prze-
ciwko kawalerom, ktorzy niezaleznie od wysokiego
opodatkowania podlega¢ mieli wszelkiego rodzaju
ograniczeniom w swej stuzbie czy zawodzie.

Panstwo Polskie po ostatniej wojnie Swiatowej
zapoczatkowalo akcje popierania rodzin, przywraca-
jac np. dodatki rodzinne lub wprowadzajac pewne,
dos¢ niewielkie, ulgi w podatku dochodowym. Sag to
jednak ciagle jeszcze tylko fragmenty akcji, ktdra
musi by¢ ujeta w jednolity system, obejmujgcy catos¢
zagadnienia, a nie pewne tylko jego odcinki. W tym
systemie nie moga by¢ pominiete jego fundamenty —
prawo rodzinne i prawo matzenskie, ktdre w swej
obecnej formie nie odpowiadajg w dostatecznej mie-
rze aktualnym potrzebom narodu. W szczegdélnosci
nie sg zabezpieczone nalezycie, prawa i interesy ko-
biet, jako strony z reguly stabszej w wysScigu zy-

Mgr Witalis Kuzmicki

Odpowiedzialnos¢ kolei za

Odbudowa zycia gospodarczego po wojnie, scale-
nie wszystkich dzielnic w jeden organizm, wymagaja
jednolitego ustawodawstwa, jednolitego unormowania
prawnego poszczegOlnych dziedzin zycia — poszcze-
golnych zagadnien.

Komisja Kodyfikacyjna, borykajgca sie z pstro-
kacizng prawng okresu dowojennego w ciggu 20 lat
doprowadzita do unifikacji poszczego6lnych dziedzin
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ciowym od_mezczyzny, albowiem szanse zyciowe ko-
hety malejg znacznie szybciej niz m zczyzny. Jest
przeciez faktem oczywistym, ze wskutek porodéw,
nocy bezsennych i trudéw zwigzanych z wychowa-
niem dzieci, ze zmudng i nieefektowng pracg domo-
wa, kobiety szybciej sie starzejg, uroda ich wiednie,
zdrowie podupada.

To tez minimalnymi postulatami bylyby w tej uzie-
dzinie miedzy innymi:

1) usuniecie dotychczasowego uposledzenia mat-
zonka w spadkobraniu po wspoétmalzonku — tak np.
dotychczas zona po mezu w zbiegu z dzie¢mi nic nie
dostaje na wilasnés¢, a tylko do uzytkowania dozy-
wotniego, zas w braku dzieci, a w zbiegu z bra¢mi
czy siostrami zmartego wspotmalzonka traci na ich
rzecz az & spadku, otrzymuje tylko M4 spadku me-
zowskiego na wtasnos¢ — choé ten spadek po mezu
powstat czesto w znacznej mierze jej trudem skrzet-
noscig i zapobiegliwoscig catego zycia;

2) zakaz rozwigzywania przez rozwéd malzenstw
posiadajacych juz kilkoro dzieci, gdyz ich racjonalne
wychowanie przerasta sity jednego maizonka;

3) ustawowo zagwarantowana pomoc ze strony
Panstwa dla wdéw' obarczonych nieletnimi dzie¢mi’

4) Wprowadzenie do naszego kodeksu karnego
przepisu analogicznego do artykuiu 418 kod. Kar.
ros. (obowigzujacego na naszym terenie do 1932 r.)
w mys$l ktérego: ,Osoba stanu maitzenskiego winna
cudzotéostwo oraz winny S$wiadomego wstgpienia
z osobg stanu malzenskiego w zwigzek cudzotozny
ulegnie karze aresztu® — przy czym przestepstwo
takie ulegatoby (jak poprzednio) sSciganiu z oskar-
zenia prywatnego przez wspoOtmatzonka osoby cu-
dzotdznej;

5) surowe sankcje na matzonka, zrywajgcego sa-
mowolnie pozycie malzenskie, z ktérego ' zrodzito
sie dwoje lub wiecej dzieci i pozostawiajgcego mat-
zonke i dzieci bez srodkéw do zycia na pastwe losu.

Indywidualne dazenia muszag by¢ podporzgdkowa-
ne dobru wyzszego rzedu — rodziny i spoleczenstwa.

My jesteSmy przeciez niczym — Ojczyzna zas
wszystkim!

**
* X *

Na zakonczenie pozwalamy sobie mzwr6ci¢ sie
z goragcym apelem do naszych dzielnych rodaczek:
nie dajcie sie zdystansowa¢ swym babkom i prabab-
kom, ktére ofiarnie wzigwszy na swe watle barki
brzemie macierzynstwa, wzmogly w ubieglym stu-
leciu 4-krotnie liczebnos¢, a tym samym sie
i preznos¢ narodu polskiego.

wypadki

prawa, niestety, zadania swego nie wykonala catko-
wicie, pozostawiajgc w przepisach wprowadzajgcych
nowe prawa polskie moc obowigzujgca réznych prze-
piséw zaborczych. '’

W ten spos6b, mimo wprowadzenia w zycie
w 1934 r. polskiego Kodeksu Zobowigzan, utrzymane

zostaly w .mocy odrebne przepisy zaborcze, dotyczace
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interesujacej nas odpowiedzialnosci: kolei za nieszcze-
sliwe wypadki.

Ustawodawca polski majac  zadanie
przepisOw zaborczych o odpowiedzialnosci kolei za
wypadki i wprowadzenia jednolitego unormowania
prawnego, tej dziedziny moze obra¢ jedno z dwojga
rozwigzan:

1) Rozciggna¢ moc obowigzujgca art. od 152 do
167 Kod. Zob. na wypadki kolejowe, a to przez
skreslenie zastrzezen, przewdzian,ych w ait.
156 Kod. Zob.

uchylenia

2) Wyda¢ jednolita dla catego panstwa ustawe .

szczeg6lng o odpowiedzialnosci kolei za nie-
szczesliwe wypadki.

Gdyby' ustawodawca wybrat drugie rozwigzanie,
musiatby w tej nowej ustawie uwzgledni¢ nastepujgce
elementy zasadnicze:

a) okreslenie przyczyn wypadku

b) okreslenie winy

c) okreslenie szkody

d) wysokos¢ odszkodowania

e) osoby uczestniczace w odszkodowaniu

f) przedawnienie.

Sg to oczywiscie elementy gtéwne, ktore zawieraé
winna ustawa. Inne postanowienia beda mialy cha-
rakter drugorzedny.

Koniecznos¢ dokladnego sprecyzowania poszcze-
golnych elementéw ustawy w formie zwieziej i jasnej
konstrukcji jurydycznej postanowien usunie w prakty-
ce dowolnos¢ interpretacii.

Przepisy zaborcze nie czynity zado$¢ tym wyma-
ganiom dajgc judykaturzc sadowej szerokie pole do
wyktadni, niejednokrotnie odbiegajgcej od instancji
ustawodawcy.

Wszystkie ustawy zaborcze wychodzac z zaloze-
nia, ,kto czerpie zysk, ten musi ponosi¢ ryzyko“, sta-
nely na stanowisku ustawowego domniemania winy
kolei w razie powstania wypadku. Tego pogladu
trzyma sie i Kodeks Zobowigzan.

Jezeli zatem, kolej obarczona jest wing z mocy
samego prawa, odwrotme do zasady, ze wina musi
by¢ udowodniona, to ramy, w ktorych taka wina ma
obcigza¢ kolej, muszg by¢ wyraznie/ltstawowo za-
kreslone, aby nie da¢ moznosci do rozszerzajgcej wy-
kltadni saddw.

Za wypadki, ktére pociggng¢ mogg ustawowe
domniemania winy kolei, ustawa musiataby uznac
jedynie i wyraznie wypadki, ktére wywotane zostaly
ruchem pociggéw lub taboru kolejowego, wzglednie
wskutek wadliwosci ich urzadzen.

.Wszelkie inne wypadki i szkody z nimi zwigzane
'winny by¢ podane ogéinym normom prawa cywilnego.

Uznajac zasade ustawowego domniemania winy
kolei, wszystkie zaborcze ustawy i nasz Kodeks Zo-
bowigzan daja moznos$¢ kolei uwolnienia sie od tej
winy przez udowodnienie, ze wypadek nastapit z w:ny
samego poszkodowanego. Co sie tyczy wypadkéw
z powodu sity wyzszej lub dziatania osoby trzeciej to
obowigzujgce dotychczas przepisy dzielnicowe nor-
mujg te sprawy nic jednolicie.. Uwolnienia sie od
winy na skutek dziatania osoby trzeciej nie przewi-
duje ustawa niemiecka, co, zwlaszcza przy obostrzo-
nej odpowiedzialnosci kolei za nieszczesliwe wypadki,
nie jest sluszne.
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Dziatanie sity wyzszej, wykluczajgcej odpowie-
dzialno$¢ kolei za wypadek, uznajg Kodeks Zobowig-
zan, ustawa rosyjska i ustawa niemiecka.

Natomiast ustawa austriacka, pojecie powszech-
nie znanej ,Vis maior", zastepuje pojeciem, moim
zdaniem, mniej konkretnym ,nieuchronnosci“.

Pojecie nieuchronnosci wymaga badz interpreta-
cji ustawowej, badz tez sadowej.

Nieuchronnos$¢ zdarzenia okreslona jako skutek
dziatania nieprzewidzianego przez normalng ostroz-
nos¢ nie jest wiasciwie zadng definicjg, bowiem jedng
niewiadoma okresla sie przez druga niewiadoma.

Jesli jeszcze pojecie nieuchronnosci uzalezni¢ od
tego, ze kolej'dla ostroznosci wykonata wszystko,
czego przepisami od niej sie wymaga, lub co jest
gospodarczo uzasadnione, to okaze sie w praktyce,
ze kolej nie ponosi odpowiedzialnosci za wypadek,
mimo, ze wina kolei jest oczywista.

Z punktu widzenia sprawiedliwosci spotecznej ta-
kie uchylenie sie kolei od skutkow wypadku jest nie-
stluszne, a dla poszkodowanej jednostki krzywdzace.

Przyktadem takiego wypadku beda wypadki kole-
jowe na przejazdach niestrzezonych.

Przy okreslonej przepisami widzialnosci przejazdy

kolejowe mogg by¢ niestrzezone i nie posiadajg za-
or. .
P Zdawaloby sie, ze w razie wypadku na takim prze-
jezdzi¢ wina wypadku musi obarcza¢ samego poszko-
dowanego w oparciu o domniemanie faktyczne, iz
w czasie przejazdu p: zez tory kolejowe poszkodowany
spat lub zaniedbat elementarnych s$rodkéw' ostrozno-
Sci i nie “obserwowat toru.

Tymczasem ta przepisowa widzialno$¢ traci nie-
mal lub nawet catkowicie swoje znaczenie, gdy prze-
jazd przez przejazdy niestrzezone odbywa sie w cza-
sie ulewy, zawieruchy s$nieznej, gestej mgly, a zwta-
szcza noca. Tu juz nie pomoze zadna widzialnosc,
zadne tablice ostrzegawcze, a obrona, iz przejazd nie
wymagat strzezenia z powodu przepisowych warun-
kéw widzialnosci, staje sie bez znaczenia i moze miec
wplyw jedynie na uwolnienie odnosnych pracownikéw
kolejowych od sankcji karnych, nie zas od skutkéw
cywilnych, powstatych wskutek wypadku kolejowego.

W szczegoélnosci w razacej 'dysproporcji  bedzie
sytuacja poszkodowanego do sytuacji kolei, 'gdy ta
ostatnia zastania¢ sie bedzie brakiem odpowiedzial-
nosci za wypadek z tego powodu, iz wykonata wszy-
stko, co gospodarczo byto uzasadnione, aby zapobiec
wypadkowi.

Sady te dysproporcje niejednokrotnie podkreslat}
nawet w tych wypadkach, gdy zawinienie poszkodo
wanego byto dos¢ widoczne i nie uwalniaty kolei oc
odpowiedzialnosci.

Gdy wiec ani ,przepisowe kroki ostroznosci‘, za
chowane przez kolej, ani tym bardziej ,gospodarcze
uzasadnione przedsiewziecia“, nie sg tymi czynnika
mi, ktére okreslajg blizej pojecie ,nieuchronnosci
zdarzenia“, uwalniajgcego kolej od odpowiedzialnosci
nalezaloby z tej niewiadomej zrezygnowaé, a przyja«
wzorem Kodeksu Zobowigzan i innych ustaw pojeci
sity wyzszej, nie moze nieco wezsze ale zato bardzie
realne majace granice.

Szkoda majatkowa, spowodowana przez wypadel
kolejowy, winna by¢ okreslona nie tylko jako strat;
tego, co poszkodowany miat w chwili wypadku, lec
i strata spodziewanych w przysztosci korzysci. Jes
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to stuszne z punktu widzenia spotecznego. Tak snra-

we ujmuje i Kodeks Zobowigzan.

Dla zakreslenia granic szkody ustawodawstwa
wprowadzajg pojecie normalnych nastepstw dziatania
lub zaniechania, ktére spowodowaly szkode.

, to oczywiscie pewne ograniczenia dla sadéw
i pewne wskazéwki ustawodawcy. %

Praktyka wykazuje jednak, ze szkoda nieraz lgczy
sie z wypadkiem niejednym ogniwem, lecz calym fan-
cuchem ogniw przyczynowych i ze tak powstalej
szkody me mozna nie uzna¢ za normalne nastepstwa
crziafan lub zaniechali powodujacych wypadek.

W tej materii w literaturze mamy roznorodne
przyktady i rozumowania, ktorym trudno odmoéwic
racji. Dlatego tez przepis ten nie ograniczy catkowi-
cie saddéw, lecz w dalszym ciggu da mozno$¢ sadom
tresc jego utozy¢ w swej interpretacji, dostosowanej
do okolicznosci konkretnego wypadku. Z ustaleniem
szkody wigze sie 'oczywiscie odszkodowanie badz
w formie renty, 'badz jednorazowo wyptaconej kwoty.
Przepisy zaborcze jak np. prawo rosyjskie nie usta-
ia'y wysokosci jednorazowego odszkodowania. Jedy-
nie judykatura sadowa okreslita jednorazowo wypta-
cone odszkodowanie jako dziesiecioletnig, skapitali-
zowang rente . Kodeks Zobowigzan wyraznie posta-
nawia, ze odszkoAwanie nie moze przewyzszac¢ dzie-
siecioletniej kapitalizacji renty, chyba, ze strony zgo-
dzg sie na wyzsza kapitalizacje.

Stanowisko Kodeksu Zobowigzan w tej materii
wydaje sie najbardziej stuszne. Przyjmujac jako za-
sade, ze za szkode musi by¢ wyptacona renta, kodeks
zakresla maksymalng granice ustawowg jednorazo-
wego odszkodowania, dopuszczajac odstepstwa od
tego za zgoda poszkodowanego i kolei.

Przy takim ujeciu granic odszkodowania, kolei
biorgc pod. uwage prawdopodobng dlugos¢ zycia
uprawnionego do pobierania renty, moze nastawac
na zasadzeniu tylko renty, gdy poszkodowany jest
w podeszlym wieku, moze za$ zgodzi¢ sie i na wyz-
szg niz dziesiecioletnig kapitalizacje renty, gdy po-
szkodowany jest w wieku miodym. Nieprzekraczalnos¢
dziesiecioletniej kapitalizacji nie .bylaby gospodarczo
uzasadniong, ani dla jednej, ani dla drugiej strony
Poszkodowany pozbawiony bylby moznosci otrzyma-
nia jednorazowo™ w ekszej sumy pienieznej, zas kolej
zamiast wyptacie od razu rente np. za 15 lat musia-
taby (w razie niezgody na dziesiecioletnia kapitali-
zacje) ptacie rente w zaleznosci od wieku poszkodo-
wanego 20 lub 30 lat.

Niektore ustawy pézniejsze jak np. niemiecka, sta-
rajg sie okresuc maksymalng kwote pieniezng, jaka
mozna wyplaci¢ poszkodowanemu.

Stanowisko takie nie wydaje sie stuszne z punktu
widzenia sprawiedliwosci, zwtaszcza w dobie reform
spolecznych ograniczenia stanu posiadania nadmier-
nych zyskow.

Musi by¢ utrzymana kardynalna zasada sprawie-
dliwosa ze poszkodowany musi otrzymaé¢ to co

w S ku LtejowejoWiny SkI"kiem "~Sliw ego

Utrata reki, nogi, zdrowia a zwlaszcza zycia nie
da sie oceni¢ zadng kwotg i odszkodowanie tego nie
czym, majagc na celu jedynie zapewnienie, poszkodo-
wanemu srodkow do zycia, ktére on utracit skutkiem
wypadku.
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Zreszta — jak doswiadczenie ubieglych lat wska-
zuje — kwoty na odszkodowanie stanowig znikoma
pozycje w wydatkach budzetu kolejowego, fiskalne
wigc wzgledy nie powinny, choCby z tego powodu
odgrywac tu zadnej roli. 1

To, ze niektére panstwa europejskie czy tez Ame-
rykanie znajg odpowiedzialnosci kolei za nieszczesli-
we wypadki, nie moze by¢ brane pod uwage

Prawo rodzime jest wyrazem takiego czy innego
ksztaltowania sie poczucia prawnego w spofeczen-

wodawcy0 * yC decydu” ce dla Polskiego usta-

_Gdyby w szkodach, jakie dotknely obywatela pol-
skiego wskutek Wypadku kolejowego, w ktérych jego
V1, nie, ma’ Jalj to nia miejsce przy szkodach z in-
nych zobowigzan, me zostataby ta szkoda nalezycie
ynagrodzong, odczutby on, jako niczym nieuspra-
wiedliwiong krzywde, uzasadniong jedynie wadliwos-
cig odnosnych norm prawnych.
Odrebng pozycje w odszkodowaniu zajmuje tzw
zadoscuczynienie za krzywde moralng w formie pew-
nej kwoty pienieznej, wzglednie nawigzka za doznany

Instytucja ta w odszkodowaniach kolejowych na
terenie zaborow rosyjskiego i niemieckiego jest no-
wa. Wprowadzit ja Kodeks Zobowigzan.

Nie poruszajgc calkiem zasadnosci tej instytucji
uwazam jednak, iz gdyby ona zostata utrzymana
w ustawie polskiej o odpowiedzialnosci kolei za nie-
szczesliwe wypadki, musiatby ustawodawca zakresli¢
pizynajrnniej maksymalne granice kwoty, jaka sad
z tego tytutu moze zasadziC. * [

Przed wojng sady Apelacji Wilenskiej, stojac wi-
docznie na tym stanowisku, zasadzaly jako zadosc-
uczynienie za krzywde moralng przy zabiciu w wy-
padku kolejowym 1.000 zi., przy skaleczeniu 500 zi
oady na terenie zaboru austriackiego z tego tytutu
zasadzaty b. powazne kwoty.

Wazmym jest réwniez okreslenie w ustawie o0sob
uczestniczacych w odszkodowaniu. Gdy poszkodo-
wany zyje, sprawa nie nasuwa zadnych watpliwosci.
Natomiast, w_razie $mierci wskutek wypadku kolem-
wego powstaje pytanie, kto ma prawo do odszkodo-
wania po zmarlym i w jakiej wysokosci.

Ustawy zaborcze zaciesnialy krag osob, upraw-
nionych do odszkodowania, do liczby oso6b, ktore
zmarly obowigzany byt z mocy ustawy utrzymywac.

Kodeks Zobowigzan, traktujgc bardziej liberalnie
rozszeiza to uprawnienie i na inne osoby, ktorym
zmarly dobrowolnie i stale dostarczat srodkéw utrzy-
mania. :

Przy wnikliwej analizie tego postanowienia Ko-
deksu Zobowigzan nalezy przyj$¢ do wniosku, ze sta-
nowisko Kodeksu Zobowigzan jest stuszne. Starzec
f , dziecko niezdolne do zarobkowania, bedace na
aktycznym utrzymaniu zmartego, mimo braku usta-
wowego obowigzku do utrzymania, sg tymi, ktorzy
pomijajgc strone uczuciowg, poniesli strate material-
ng skutkiem wypadku kolejowego.

Wydaje sie wiec uzasadnione, ze nie opieka spo-
S f thn'Sl, T Pew™( im dalszy byt, lecz sprawca
utraty tego bytu, to jest w danym wypadku kolej

Zaden przepis me przewidywat wysokosci udziatu
osob, pozostatych po zmarlym, w odszkodowaniu po-
zostawiajgc to orzecznictwu sgdow. Praktyka sado-
wa w tym kierunku byta niejednolita.
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Rzecz oczywista, ze osoby pozostate po zmartym
nie moga otrzymaé calego odszkodowania, jakie
mogtby otrzymac poszkodowany, gdyby zyt. Czesc
bowiem odszkodowania zuzytby zmarly na zycie .wilas-
ne. Sady, nie majac wskazoéwki ustawowej, zasa-
dzaty na rzecz pozostatych po zmartym o0s6b réznie:
g4, 3s lub potowe odszkodowania przystugujagcego
zmartemu.

By unikna¢ dowolnosci, wslkazane jest w ustawie
zakreslic maksymalng i minimalng cze$¢ udzialu, jaka
moze by¢ zasgdzona po zmartym na rzecz pozosta-
tych po nim os6b.

Wreszcie ostatnim z elementéw ustawy jest prze-
dawnienie roszczen.

Termin ten w zaborczych ustawach i Kodeksie
Zobowigzan waha sie od jednego roku do trzech lat.

Prawo rosyjskie zasadniczo zakre$lalo jednarocz-
ny termin przedawnienia.

W literaturze prawniczej tak krétki termin prze-
dawnienia uzasadniony byt tym, ze skoro w wypad-
ku kolejowym ustawowo domniemywa sie wina kolei,
ktéra .musi gromadzi¢ dowody na swojg obrong, to
okres ten nie moze by¢ diugi." W ciggu roku nie za-
cierajg sie jeszcze w pamieci ludzkiej okolicznosci
wypadku, co ma znaczenie przy badaniu Swiadkéw.
Ponadto z uplywem czasu mogg ulec zniszczeniu lub

Inz. Whodzimierz Larouy

Niedomagania komunikacji

Komunikacja dojazdowa, jak sama nazwa wska-
zuje, ma na celu dojazd podréznych lub dowo6z to-
waréw do gtéwnych szlakéw komunikacyjnych i od-
wrotnie — od stacyj na liniach komunikacji gtdwnej
do domow czyli, jak to sie mowi obecnie, od czy tez
do drzwi Kklientbw. Do tego rodzaju komunikacji
nalezg wszystkie te, uwazane czasem za mato-
wazne i drugorzedne, $rodki przewozowe poczynajac
od najprostszych jak rowery, woézki reczne, dorozki
i furmanki konne do ulepszonych i nowoczesnych, do
ktérych zaliczy¢ trzeba taksowki, autobusy, samo-
chody ciezarowe, tramwaje, koleje waskotorowe pa-
rowe, motorowe i elektryczne, wreszcie koleje normal-
notorowe o wybitnie miejscowym znaczeniu.

Cala ta grupa srodkéw dowozowych, ze wzgledu
na swoje wilasciwosci transportowe, nie moze i nie
powinna by¢ uzywana do przewozéw na dalsze odle-
gtosci, bowiem nie jest to korzystne, wypada drozej
i jest czesto mniej wygodne w poréwnaniu do innych
tzw. dalekobieznych $rodkéw komunikaciji.

Postugujgc sie wieloletnim.doswiadczeniem przed-
siebiorstw przewozowych, opartym na danych staty-
stycznych, da sie okresli¢ odlegtosci, na jakich wska-
zane jest korzystanie z tego, czy tez innego Srodka
przewozowego, jako najtanszego i najdogodniejszego.

Badajac zaleznos¢ wiasnych kosztéw przewozow
réznymi srodkami komunikacyjnymi, w Swietle przed-
wojennych liczb statystycznych (wedlug danych Mi-
nisterstwa Komunikacji i przedsiebiorstw przewozo-
wych) stwierdzi¢ wypada pewng kolejno$¢ korzysci
przewozowych wszystkich tych s$rodkéw zaleznie .od

.odlegtosci przewozu.
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zagubieniu i inne dowody, mogace miec istotne zna-
czenie dla sprawy.

Jednoroczny termin przedawnienia — zdaniem
moim — powinien znalez¢ sie i w ustawie polskiej.
Termin ten musi by¢ liczony tylko od dnia wypadku,
a nie alternatywnie od innych okolicznosci, jak to
przewidywato rrawo rosyjskie, co w praktyce spro-
wadzalo sie do dwu lub trzyletniego przedawnienia,
wbrew intencjom ustawodawcy.

Jednoroczny termin jest dostatecznie diugi na po-
szukiwanie strat, zwilaszcza przy klauzuli, ze zgto-
szenie roszczenia do kolei wstrzymuje bieg przedaw-
nienia.

Opierajgc sie tedy na wzorach juz istniejgcych
przy uwzglednieniu przede wszystkim postanowien
Kodeksu Zobowigzan jako nowoczesnego prawa pol-
skiego i przy wykorzystaniu doswiadczenn praktyki
ustawodawca polski moze stworzy¢ jednolitga ustawe
dla catego panstwa, ktéra moze nie by¢ ideatem, lecz
usunie braki i nieréwnosci, jakie dotychczas istniejg
pod rzgdami przepiséw dzielnicowych.

Przyp. Redakcji: Byloby bardzo pozadane,'by arty-
kut ten wywotat szerszg dyskusje w kolach prawni-
czych i wsréd sfer zainteresowanych; zebrany mate-
riat bedzie moégt stuzy¢ do opracowania jednolitych
przepiséw, normujacych sprawe odpowiedzialnosci
kolei.

Z tych danych wynika, ze w
miare wzrostu odleglosci koszty wilasne przewozu
wzrastajg lub spadajg w zaleznosci od tego, jaki
Srodek uzyto do dokonania przewozéw, przy czym
daje sie stwierdzi¢, ze istniejg pewne granice odle-
gtosci dla kazdego z tych srodkow przewozu.

Rzecz biorgc przykladowo, stwierdzi¢ wypada, ze
korzystanie np. z transportu konnego do przewozu
towardw, czy tez podréznych na odlegtos¢ kilkunastu
metréw, zaréwno jak i na odlegtos¢ kilkuset Kilo-
metréw byloby i kosztowniejszym i mniej dogodnym,
niz uzycie innego wilasciwego rodzaju transportu.
Réwniez nikt nie chciatby zamieni¢ przejazdu samo-
chodem osobowym na odlegtos¢ 20 — 30 km. na
taki sam przejazd pociagiem kolei, natomiast podréz
tysigckilometrowg kazdy wolatby odby¢ w wygodnym
wagonie sypialnym kolei normalnotorowej, czy tez
nowoczesnym samolotem, a nie samochodem lub ko-
leja waskotorowa.

Zatem, istnieje pewna hierarchia $rodkéw trans-
portowych zalezna od odlegtosci przewozoéw, ktéra
uklada sie jak nastepuje: transport reczny, konny, sa-
mochodowy, kolejowy, wreszcie samolotowy, z kt6-
rych kazdy, uzyty do przewozu, czy to towaréw, czy
to podréznych na odlegtosci po za pewnymi granicami
wiasciwymi'dla danego $rodka komunikacji, staje sie
nieodpowiednim wskutek niedogodnosci oraz wzrostu
wlasnych kosztéw przewozu i to zar6wno w wypad-
kach. kiedy odlegtosci te bedg wieksze lub mniejsze
od odpowiadajgcych danemu sSrodkowi transportu.
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Analizujgc doktadnie i poréwnujac ze sobg zalety
i wady wszystkich srodkéw komunikacyjnych, stwier-
dzi¢ nalezy, ze kazdy z nich ma swoje plusy, i mi-
nusy i jest niczym innym jak uzupetnieniem drugiego.
Dlatego tez zupetnie mylnym jest poglad przedwojen-
ny, ze ten lub inny z tych $rodkéw stanowi konku-
rencje dla drugiego. W rzeczywistosci jednak tak
nie jest i tylko niewtasciwa gospodarka i polityka ko-
munikacyjna przedwojenna tworzyly sztucznie i nie-
stety narazie rowniez tworza szkodliwg dla ogoétu
i samej sprawy komunikacji konkurencje pomiedzy
réznymi Srodkami transportu.

Obecnie, w zmienionych gruntownie warunkach,
kiedy sprawy komunikacji catkowicie sg w rekach
Panstwa, fatwym wydaje sie uporzgdkowanie spraw
komunikacji tak, aby kazdy Srodek transportowy byt
nalezycie oraz wiasciwie zastosowany i wykorzysta-
ny, stajgc sie dogodnym, uzupelnieniem drugiego,
a nie tak, jak dotychczas szkodliwg konkurencjg i na-
wet czasem ciezarem dla Panstwa.

Koleje normalnotorowe i lotnictwo, z matlymi wy-
jatkami sg w rekach panstwa, a nawet jednego tylko
ministerstwa, natomiast komunikacja dojazdowa jest
rozprosozona i uprawiana nie tylko przez prawie
wszystkie resorty panstwowe, lecz w znacznej mie-
rze i przez instytucje spoteczne, firmy prywatne oraz
osoby fizyczne.

Nie poruszajgc spraw komunikacji tzw. daleko-
bieznej, ktéra stanowi odrebne, nader ciekawe a réw-
niez- szerokie zagadnienie, zajmujemy sie tu tg spra-
wag komunikacji dojazdowej, czyli lokalnej, w ktérej
dziedzinie, przyzna¢ niestety wypada, panowat przed
wojng i réwniez obecnie panuje jeszcze chaos i ni-
komu niepotrzebna szkodliwa konkurencja.

Przy podejsciu blizej do tej sprawy spotka¢ mozna
na porzadku dziennym takie zjawiska jak' np. brak
kilkudziesieciu parowozéw na kolejach waskotoro-
wych PKP w tenczas, gdy na takich samych kolejach
podleglych Ministerstwu Przemystu stojg po kilka
miesiecy rocznie bezczynnie setki parowozéw zda-
tnych do ruchu. To samo mozna powiedzie¢ i 0 wa-
gonach.

Niedopuszczalne sg Wypadki posiadania i niewyko-
rzystywania przez pewng cukrownie 17 czynnych pa-
rowozéw i 700 wagondéw na swej kolei waskotorowej
uzytku tzw. gospodarczego, dtugosci wszystkiego
150 km. wtedy, kiedy sasiednia taka sama kolej was-
kotorowa PKP przy 250 km. eksploatowanych linij
uzytku publicznego ma tylko 18 parowozéw oraz
800 wagondéw i wobec tego ma wielkie trudnosci
z nalezytym wykonaniem przewozow li tylko z braku
kilku parowozow.

Réwniez nie mozna uwaza¢ za celowe przecho-
wywanie w magazynie jednej z cukrowni kilku wagsko-
torowych lokomotyw spalinowych wtedy, gdy mogty-
by by¢ one z pozytkiem wykorzystane do pracy na
kolejach waskotorowych PKP, odczuwajgcych ostry
brak parowozéw, czy tez lokomotyw motorowych.

Czyz nie jest zjawiskiem szkodliwym brak samo-
chodéw do uruchomienia linij, tgczacych niektére sta-
cje kolei waskotorowych i normalnotorowych miedzy
sobg,, czy tez z wiekszymi os$rodkami potozonymi

*
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w odlegtosci kilku lub kilkunastu kilometrow od tych
stacyj, wtenczas,gdy Centralny Urzad Motoryzacji
uruchamia, lub wydaje koncesje firmom prywatnym
i PKS-owi na uruchomienie komunikacji samochodo-
wej na liniach rownolegtych, przebiegajgcych przez
miejscowosci pomiedzy ktorymi istnieje juz komuni-
kacja kolejowa.

Mozna watpi¢ czy wiasciwe i pozyteczne sg wy-
padki, kiedy cukrownia nalezaca do Ministerstwa
Przemyslu i posiadajgca kolej wagskotorowg wytgcz-
nie do witasnych potrzeb gospodarczych, czyli zasa-
dniczo do przewozu burakéw w okresie tylko 2 — 3
miesiecy do roku, przewozi w calym wolnym czasie
pociggami swej kolei podréznych i obce towary, czy-
niagc konkurencje kolei waskotorowej PKP, ciggnac
z tych wiasciwie nielegalnych przewozow dos¢ zna-
czne zyski i tym samym uszczuplajagc wplywy PKP
powotanych do utrzymania komunikacji publicznej na
odcinku sagsiednim i rownoleglym z kolejg cukro-
wniang.

Jak nalezy wytlumaczy¢ wypadki, kiedy poczta,

zamiast korzysta¢ z kolei 'waskotorowej PKP dla
przewozu swoich przesylek, uruchamia w kierunku
rownoleglym do pewnej linii kolei waskotorowej

autobusy, ktérymi poza nieznaczng iloscig przesytek
pocztowych, przewozi wiekszg liczbe podroznych,
godzac tym samym podwdjnie w interesy kolei wasko-
torowej. Przeciez to daje (jezeli wogdle daje) Pan-
stwu watpliwe zyski, powoduje tylko wydatki poczty
na materialy pedne, obsluge i zuzycie autobusu
wtenczas, gdy przesyiki pocztowe i podrézni mogliby
by¢ przewiezieni pociggiem kolei.

Z uwagi na przytoczone wyzej przyktady, ktérych
jest niezliczona ilos¢, nasuwa sie samo przez sie zja-
wisko, przeciez przedsiebiorstwvo PKP nie zajmuje
sie przyjmowaniem oraz platnym przewozem kores-
pondenciji, telegramow i paczek pocztowych prywat-
nych réwnolegle z przedsiebiorstwem ,Polska Poczta
Telegraf i Telefon" albo zapytanie dlaczego .PKP ni'e
zajmuje sie platnym przewozem pasazeréw i towa-
réw prywatnych swymi samochodami gospodarczymi,
co byloby wihasciwsze, niz wykonywanie takich prze-
wozow zarobkowych przez instytucje do utrzymywa-
nia komunikacji publicznej wcale nie powotane.

Jednak dazgc do usprawnienia komunikacji dojaz-
dowej nie nalezy utrudnia¢ szerokim masom ludnosci
korzystania z niej, lecz trzeba uregulowac jej prace
i jeszcze w wiekszym stopniu utatwi¢, udostepni¢
i udogodnic.

Tu trzeba mie¢ na uwadze, ze wszystkie Srodki
komunikacji dojazdowej dobre sg do transportu na
odlegtosci stosunkowo krdétkie, nie przekraczajgce kil-
kudziesieciu, czy tez setki kilometrow. Zasadniczym
wspoélnym rysem tak tramwajow, samochodow, jak
i kolei waskotorowych sg czestotliwos$¢ ruchu,, z mo-
zliwoscig wytadunku i natadunku w kazdym miejscu
trasy przewozu, latwos$¢ obstugi oraz odprawy po-
dréznych i towaréw, jak rowniez szybkos¢ w zala-
twieniu klientow i wykonywaniu przewozow, przy
czym z powodzeniem mogg by¢ wykonywane prze-
wozy jednoczes$nie stosunkowo niewielkie ilosciowo.

W komunikacji dojazdowej nie moze mie¢ miejsca
diuzsze stanie podréznych w ,ogonku“ przy kasie bi-
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letowej na stacji, lub calodzienne, a tym bardziej Kil-
kudniowe oczekiwanie na wagon pod natadunek
towaru.

Natomiast kolei normalnotorowych, bedacych trzo-
nem komunikacji, nie powinno sie obcigzaé wykony-
waniem przewozéw w warunkach witasciwych dla ko-
munikacji dojazdowej, czyli przewozami na blizszg
odlegtos¢, z wytadunkiem lub natadunkiem w kazdym
miejscu swej trasy, co pare set metréw, czy tez co
1 — 2 kilometry, przy kursowaniu pociggéw w bar-
dzo krotkich odstepach czasu, co kilkanascie lub kilka
minut dla przewiezienia za jednym razem Kkilku, lub
kilkkunastu, a nawet kilkudziesieciu podréznych, pod-
stawianiem wagonéw pod natadunek natychmiast,
lub w pare godzin po ich zamoéwieniu przez Kklienta
itp. Wszystkie te warunki sg-niedogodne i prawie nie-
wykonalne dla kolei normalnotorowych, ale sg dobre
i konieczne w komunikacji dojazdowe,;.

Réwniez sposob zaopatrzenia komunikacji dojaz-
dowej w materialy niezbedne do ich eksploatacji jest
odmienny, niz $rodkdéw komunikacji dalekobieznej,
ktére wymagajg wszystkiego w ilosciach nieporow-
nanie wiekszych, natomiast dostawy tych materiatéw
dla srodkow transportu komunikacji dojazdowej mu-
sza by¢ czynione w malych stosunkowo ilosciach, ale
czesciej i w terminach Scisle okreslonych, w ktérych
przekroczenie nawet o jeden dzien wplywa juz ujem-
nie na sprawne funkcjonowanie kazdego $rodka ko-
munikacji dojazdowe;.

Szczegolnie koleje waskotorowe majg pod tym
wzgledem odrebne wymagania. Tak np. w niektérych
porach roku wegiel, czy tez ropa mogag by¢ dostar-
czane regularnie w niewielkich stosunkowo ilosciach
i rozprowadzane po liniach kolei na potrzeby utrzy-
mania normalnego ruchu pociggéw, zas w innych
okresach wegiel nalezy dostarczy¢ w wiekszych par-
tiach w celu poczynienia do$¢ znacznego zapasu na
kilka miesiecy okresu wzmozonych przewozéw, kiedy
z powodu specyficznych sezonowych i masowych
przdwozow handlowych, jak np. przewozy burakéw
do cukrowni, czy tez wywdézka drewna z lasow, lub
kartofli i zboza w jesieni, nie moze by¢ mowy o ja-
kichkolwiek przewozach wiekszych dla wiasnych po-
trzeb kolei waskotorowej.

Tak jak cukrownia nie moze rozpocza¢ kamoanii
produkcji cukru, nie majgc pelnego zapasu wegla i in-
nych niezbednych materiatéw, tak réwmcz koleje
waskotorowe nie moga przystgpi¢ do wykonania ma-
sowych przewozéw, nie majgc petnego”zapasu wegla
i innych materiatéw uprzednio rozwiezionych po li-
niach kolei w ilosciach dostatecznych na caly czas
trwania tych przewozow masowych, poniewaz w okre-
sie tym niemozliwe jest uzycie od przewozu innych,
taboru kolei wgskotorowej, z uwagi na jego szczu-
ptos¢ ilosciowg, jak rOwniez i na niedostateczny roz-
woj stacyj oraz wielkg ilos¢ punktéw natadunku.

Koleje normalnotorowe maja zupeilnie odmienne
mozliwosci wykorzystania swego taboru, poniewaz
moga dowolnie i w kazdym czasie przerzuca¢ swoj
tabor w razie potrzeby w rézne punkty sieci kolejo-
,wej na obszarze calego panstwa, natomiast koleje
'waskotorowe sg prawie pozbawione tej mozliwosci.
Przede wszystkim dla tego, ze tabor ten nie nalezy
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do jednego gospodarza lecz do wielu i osiagniecia
zgody na ewentualne wypozyczenie go wymaga zbyt
wiele czasu; powtore nastreczatoby to trudnosci roz-
rachunkowe za korzystanie z wypozyczonego taboru,
trudnosci samego przerzucania z jednej kolei wasko-
torowej na druga, (poniewaz wymaga to natadowania
tego taboru na wagony kolei normalnotorowej), jak
réwniez trudnosci porozumiewania sie miedzy wielu
gospodarzami celem ustalenia, kiedy, jaki i z kto-
rych kolei na ktdra moze by¢ przerzucony potrzebny
tabor. To samo wypada powiedzie¢ w odniesieniu i do
taboru samochodowego.

Ze sprawg przerzucania taboru komunikacji do-
jazdowej wigze sie Scisle sprawa jego obstugi, tj. dru-
zyn parowozowych, konduktorskich i szoferow, gdyz
ani poszczegolne koleje waskotorowe, ani przedsie-
biorstwa samochodowe nie majg nadmiaru tych pra-
cownikow fachowych, a wiec samo przerzucanie ta-
boru w obecnych o0g6lnych warunkach gospodarki
i administracji komunikacji dojazdowej jeszcze nie
rozwigzywaloby kwestii.

Poza tym w komunikacji dojazdowej jest rzecza
nadzwyczaj doniostg sprawa taryf przewozowych,
osobowych i towarowych. Réwniez i ta sprawa przed-
stawia se. zupetnie inaczej, niz w komunikacji daleko-
bieznej, gdzie wobec znacznie wiekszej ilosci przewo-
zonych podréznych i towaréw jedng jednostkg sity
pociggowej, przy wiekszej odlegtosci przewozéw,
stawki taryfowe, bez szkody dla przedsiebiorstwa
przewozowego, mogg by¢ nizsze. Natomiast w komu-
nikacji dojazdowej, gdzie jeden silnik pociggowy mo-
ze za jednym razem przewiez¢ tylko Kkilka, kilkana-
scie, lub w najlepszym wypadku kilkaset oséb, czy
tez od kilku do kilkuset ton towaru i to na stosunkowo
nieznaczng odlegtos¢, stawki taryfowe muszg byc
wyzsze i skonstruowane nieco inaczej niz w komu-
nikacji dalekobieznej.

Réwniez stosowanie ulg przewozowych -w takiej
szerokosci i skali, jak w komunikacji dalekobieznej
nie moze mie¢ miejsca w komunikacji dojazdowej,
w ktorej wobec nieznacznej ilosci miejsc dla podroz-
nych w jednym pociggu, kazdy ulgowy bilet posiada
wieksze znaczenie, tak ze przy kilku lub kilkudziesie-
ciu podroznych z ulgowymi biletami przebieg tego
pociggu staje sie wybitnie deficytowym. Jedynym ro-
dzajem ulg, ktére mogtyby mie¢ zastosowanie w ko-
munikacji dojazdowej bez szkody dla przedsiebiorstwa
sg to znizkowe bilety tygodniowe i miesieczne dla
pracujgcych, jednak tylko przy dojazdach do i z
miejsc pracy, oraz prawo korzystania przez niektére
kategorie podréznych z przejazdéw za biletami niz-
szej klasy w klasie wyzszej. Czesciowe zrozumienie
tego zagadnienia znalazlo miejsce w komunikacji
miejskiej, gdzie najnizsza stawka taryfy ulgowej réow-
na sie stawce normalnej na kolejach normalnotoro-
wych, zas stawka taryfy normalnej jest pieciokrotnie
wyzsza niz w komunikacji dojazdowe,;.

Co do taryf towarowych w komunikacji dojazdo-
wej, nalezy przyjs¢ do wniosku, ze ulgi taryfowe
powinny by¢ stosowane nie w zaleznosci od tego jaka
instytucja przewozi towar, lecz od tego kiedy i ja-
kiego rodzaju towar jest przewozony.

Chyba nie ma zadnej racji aby jeden i ten sam
towar nalezacy do jednej instytucji byl przewozony
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taniej niz dla innej, przeciez i jedna i druga powinny
mie¢ jednakowe koszty przewozu wkalkulowane
w ogoélne koszty tego towaru, czy tez roboty, dla
ktérej towar ten jest przeznaczony. Jezeli za$ z ulgo-
wego przewozu korzysta instytucja panstwowa, °to
tym samym sztucznie obnizajgc koszty rzeczywiste
witasnej roboty, przerzuca je zupetnie niestusznie na
komunikacje dojazdowa, ktora przyjmuje "te koszty
na siebie w postaci pewnego deficytu we wplywach.

Zatym, stawki taryfowe na przew6z towaréw
'w komunikacji dojazdowej powinny by¢ dla wszyst-
kich klientow jednakowe i tylko w pewnych okre-
sach i dla niektorych towar6w moga ulega¢ czaso-
wemu zmniejszeniu, ale rowniez dla wszystkich kli-
entéw, a nie tylko dla uprzywilejowanych. Wypadki
takie moga zachodzi¢ np. w niektérych porach roku
i przy masowych przewozach, réwnowazacych swag
iIo_é_ci% niedobdr powstajgcy wskutek udzielonych
znizek.

Dlatego tez w komunikacji dojazdowej nie po-
winny mie¢ miejsca sztywne i niezyciowe przepisy,
stosowane w komunikacji dalekobieznej, natomiast
warunki przewozowe, jak rowniez odprawa podréz-
nych i towarow oraz taryfy przewozowe muszg byc¢
w komunikacji dojazdowej elastyczne, tatwo zmien-
ne stosownie do okolicznosci, za$ organizacja Kkie-
rownictwa skonstruowana tak, aby wykluczala nie-
tylko mozliwos¢ szkodliwej konkurencji z innymi, czy
tez z takimi samymi Srodkami przewozowymi, ale
i wzajemne przeszkadzanie w pracy. A wiec, przede
wszystkim ogollne kerownictwo i gospodarka ko-
munikacji dojazdowej powinny by¢ wyodrebione, sa-
mowystarczalne i zesrodkowane w jednej centralnej
komorce podlegtej Ministerstwu Komunikacji. Wszyst-
kie inne Ministerstwa powinny zrezygnowac raz na
zawsze z prowadzenia komunikacji dojazdowej we
wlasnym zakresie i powinny zrozumie¢, ze nie nalezy
to do ich.czynnosci i zadan, lecz tylko i wytacznie do
czynnosci ministerstwa, powotanego do prowadzenia
komunikacji wszelkimi rodzajami transportu i odpo-
wiedzialnego za caloksztalt gospodarki i polityki ko-
munikacyjnych. ~

Nalezy tu kilka stéw poswieci¢ réwniez skomuni-
kacji miejskiej, ktdra ma nieco inne zadania, cechy
i potrzeby oraz warunki etksploatacyjne. Nie mozna
tego" rodzaju komunikacji zaliczy¢ do ktéregokolwiek
ze Srodkéw komunikacji, o ktérych tu jest mowa,
lecz i tam jest wiele do uporzgdkowania i ulepszenia.
Ten rodzaj komunikacji powinien zasadniczo by¢
w -reku whasciwych gospodarzy, czyli odnos$nych za-
rzadoéw miast, jednak z uwagi na wspolnote interesow
tego rodzaju przedsiebiorstw pozadane jest chociazby
luzne polaczenie ich wszystkich w odrebnym zjedno-
czeniu przedsiebiorstw komunikacji miejskiej, co w
znacznym stopniu utatwi eksploatacje tych s$rodkow
i 0g0lng gospodarke w tej dziedzinie. Nadzor tech-
niczny nad stanem urzadzen i taboru tych s$rodkow
transportu powinien sie jednak znajdowa¢ w rekach
Ministerstwa Komunikacji, aby unikna¢ zdarzajgcych
sie obecnie katastrof np. wypadkéw, ktére dos¢
czesto majg miejsce w réznych miastach kraju
i powodujg $mier¢ i kalectwa wielu os6b.

W lonie samego Ministerstwa Komunikacji ana-
logicznie do przedsiebiorstw panstwowych ,PKP*,

1946 PRZEGLAE) KOMUNIKACYJNY

,Lot" itp. nalezaloby stworzy¢ odrebne przedsiebior-
stwo panstwowej komunikacji dojazdowej, ktore za-
rzadzatoby wszystkimi Srodkami tego rodzaju komu-
nikacji i eksploatowatoby je racjonalnie, nie fawory-
zujac zadnego z nich.

Przeciez w dziedzinie drog kotowych dalo sie to
uczynic¢ i aczkolwiek sg drogi kotlowe'stanowigce wia-
snos¢ panstwowa i odrebnie samorzgadowe, jednak
tak kierownictwo, jak i gospodarka jednych i drugich
sg zesrodkowane w reku organow Ministerstwa Ko-
munikacji — w Wojewddzkich Wydzialach Komuni-
kacyjnych. W podobny spos6b nalezatoby przekazac
wszystkie koleje dojazdowe samorzgdowe, panstwowe
i inne w catkowity zarzad odpowiednich organéw Mi-
nisterstwa Komunikacji, nie przesadzajgc kwestii ich
wlasnosci, co zresztg uzaleznione jest w znacznej
mierze od tego, czyjg wlasnos¢ stanowig materialy,
z ktérych wybudowano te lub urng kolej waskoto-
rowg. Trzeba bowiem wiedzie¢, ze przewazna czes¢
tych kolei nalezgca obecnie do Przemystu, Les$nictwa
oraz samorzadéw itp. korzysta z materialdbw na-
wierzchni zelaznej i czesciowo taboru wydzierzawio-
nych przed wojng od Ministerstwa Komunikacji i tyl-
ko w czasie wojny dowody tego podobno zaginetly.

Nastepnie bardzo wazng jest rzecza potgczenie,
nietylko wszelkiego rodzaju kolei waskotorowych,
ale i wszystkich innych $rodkéw komunikacji dojaz-
dowej, czyli réwniez i przede wszystkim komunikacji
samochodowej uzytku publicznego, jako Scisle zwig-
zanej z dojazdami, w jednym wspoélnym zarzadzie,
tym bardziej, ze te dwa rodzaje transportu majg
wiele_ wspolnych cech, potrzeb, intereséw i wtasci-
wosci, ktorych nie majg z komunikacjg tzw. daleko-
biezna, tj. kolejami normalnotorowymi i transportem
lotniczym.

Mialoby to nadzwyczaj dodatni wptyw na ulepsze-
nie komunikacji dojazdowej oraz na gospodarke ko-
munikacji samochodowej i napewno pozwolitoby uni-
kna¢ takich zjawisk, jak np. kursowanie .autobuséw
pasazerskich bezposrednio miedzy Warszawg a Gdy-
nig lub Krakowem, czy tez miedzy todzig a Jelenig
Gorg lub Gdynig, co ze wzgledu na kursowanie w tych
samych relacjach dostatecznej ilosci pociagéw osobo-
wych i pospiesznych nikomu, poza nielicznymi jedno-
stkami spekulantdw i marnotrawcow, nie daje ko-
rzysci, lecz powoduje tylko nieprodukcyjny rozchéd
materiatdw pednych, w ten czas, gdy tysigce miejsco-
wosci w kraju pozbawione sg w ogoéle wszelkiej ko-
munikacji rzekomo 2* braku taboru samochodowego.

Takie uregulowanie tych spraw pozwoli w ogole
nalezycie uporzadkowac¢ i usprawni¢ komunikacje
dojazdowg, usunie rosngcg szybko szkodliwg konku-
rencje oraz da moznos¢ catkowitego i celowego wy-
korzystania istniejgcej sieci kolei waskotorowych oraz
taboru tych kolei i samochodowego, umozliwiajac
wprowadzenie komunikacji w wielu miejscach, gdzie
obecnie brak jej zupehnie.

Tym samym sprawa racjonalizacji i rozwoju ko-
munikacji dojazdowej zostataby skierowana na droge
witasciwg i pozyteczng dla zycia gospodarczego kraju
il og6tlu mieszkancow.
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Rodzaj pradu i wysokos¢ napiecia dla elekiryiikacji
polskich kolei panstwowych

* W chwili kiedy Ministerstwo Komunikacji przyste-
puje do odbudowy prawie catkowicie przez dziatania,
wojenne zniszczonych urzadzen elektrycznych Wezta
Kolejowego Warszawskiego, na czasie bedzie zastano-
wi¢ sie raz jeszcze nad tym, czy wybrany w r. 1932
dla elektryfikacji kolei Panstwowych w Polsce, prad
staty o napieciu 3000 V. jest dla naszych warunkéw
najodpowiedniejszym, czy tez moze od owego czasu
zaszly jakie okolicznosci, ktore by sktanialty do zmia-
ny obranego i na trzech liniach podmiejskich juz za-
stosowanego systemu. Pytanie to jest tym bardziej
aktualne, iz wsréd niektérych fachowcoéw dajg sie sty-
sze¢ gtosy, iz nalezatoby moze przejs¢ na prad zmien-
ny jednofazowy, zastosowany dla elektryfikacji kolei
w Szwajcarii, Niemczech i Szwecji.

Celowos¢ elektryfikacji poszczegodlnych linii kolei
panstwowych oraz obiér najodpowiedniejszego dla
tej elektryfikacji systemu byty w Polsce badane, po-
czynajac juz od r. 1922/23. Utworzone wtedy zostato
miedzyministerialne biuro studiow nad elektryfikacja
kolei gtdbwnych. Biuro to wydelegowalo fachowcéw
do réznych krajow Europy oraz do Stanéw Zjedno-
czonych’ Ameryki Poéinocnej, dla zapoznania sie tam
ze stanem elektryfikacji kolei, wynikami meksploata-
cyjnymi juz zelektryfikowanych kolei i zamiarami
dalszej elektryfikacji, opracowato wstepne projekty
elektryfikacji paru linii i doszto do wniosku, iz elek-
tryfikacja kilku linii o najsilniejszym ruchu bytaby ze
wszechmiar celowa i rentowna i ze najodpowiedniej-
szym dla tej elektryfikacji systemu byilby prad staty
o0 mozliwie wysokim napieciu.

Ogdlny stan ekonomiczny kraju nie pozwolit na
realizacje tych projektéw az do czasu przystgpienia
do przebudowy Wezta Kolejowego Warszawskiego,
kiedy elektryfikacja, przynajmniej ruchu podmiej-
skiego, okazata sie dla usprawnienia ruchu konieczna
Kolejowa Rada Techniczna wznowita wtedy badania
nad odbiorem najodpowiedniejszego systemu elektryfi-
kacji i wydelegowata ponownie komisje fachowcéw do
Szwecji, Francji, Wioch, Szwajcarii i Austrii dla za-
poznania sie z wynikami tam wykonanych elektry-
fikacji. Roéwnoczesnie przystapiono do opracowania
konkretnych juz projektéw elektryfikacji Wezla
Warszawskiego i zestawienia kosztorys6w na podsta-
wie zebranych ofert réznych firm na wykonanie tej
elektryfikacji réznymi systemami. Zapoznawszy sie
ze sprawozdaniem komisji, oraz wspomnianymi pro-
jektami i kosztorysami poréwnawczymi, wypowie-
dziata sie Rada Teczniczna zgodnie z jednomys$ing
opinig, komisji za prgdem stalym o napieciu 3.000 V.
Orzeczenie Rady Technicznej zatwierdzit w r. 1932
Minister Komunikacji.

Jakie tedy byly motywy, ktore skionity komisje
fachowcéw, a nastepnie Rade Techniczng do takiego
wypowiedzenia sie.

Pierwsze zastosowania energii elektrycznej do na-
pedu kolei dotyczyty kolei miejskich, tramwajow oraz
krotkich odcinkéw kolei dojazdowych i podmiejskich.

Chodzito wiec tu o niewielkie dtugosci i mate stosun-
kowo moce, ktorych przestanie pod postacig pradu
statego o napieciu 500—700 V. nie przedstawiato zad-
nych trudnosci. Trudnosci powstaly dopiero wowczas,
gdy poczeto rozszerza¢ elektryfikacje na dluzsze juz
linie o wiekszych predkosciach i ciezszym taborze.
Silnikow pradu statego, zwlaszcza trakcyjnych, na
wyzsze napiecie niz 600—700 V. nie umiano jeszcze
budowaé, a poniewaz silniki prgdu zmiennego jedno-
fazowe zupetlnie do trakcji sie nie nadajg jako nie
posiadajgce momentu rozruchowego, po.zostawat tylko
prad zmienny trojfazowy.

Tym tez systemem poczely Wiochy elektryfikowacd
swe koleje i osiggnely pomimo wielkiej komplikaciji,
spowodowanej koniecznoscig budowy sieci o dwu od
siebie izolowanych goérnych przewodach, tak pomyst-
ne wyniki, iz zelektryfikowaly przeszio 1000 km ko-
lei gtébwnych w pétnocnej czesci kraju.

Wynalazek silnika komutatorowego prgdu zmien-
nego dokonany przez Winter Eichberga i Latoura
w latach 1902 — 1904 umozliwit zastosowanie do tra-
kcji elektrycznej pradu zmiennego jednofazowego
gdyz silniki te posiadajg wszystkie cechy silnikéw sze-
regowych a zatem przede wszystkim wielki moment
rozruchowy konieczny dla trakcji, a poza tym moz-
nos¢ regulowania predkosci w szerokich granicach bez
strat w oporach regulacyjnych. Niestety jednak oka-
zalo sig, iz silniki te dla trakcji nie dadzg sie wykonac
na normalng czestotliwos¢ pradu, tj. 50 okreséw na
sekunde, lecz wymagajg dla sprawnego dziatania
znacznie mniejszej czestotliwosci, zwykle 16% okr.

Réwnoczesnie jednak ciggle postepy w budowie
kolei pradu stalego pozwalaty na coraz dalsze pod-
wyzszania napiecia zasilania kolei pradu statego, po-
czatkowo do 1.000 V., nastepne 1500 V. i wreszcie
3.000 V.

Tym samym odpadt zupetnie prad trojfazowy ze
swa skomplikowang siecig i pozostaly tylko dwa sy-
stemy elektryfikacji kolei: prgd zmienny jednofazowy
i prad staly wysokonapieciowy.

Mowigc o pradzie zmiennym jednofazowym dla
zasilania kolei, nalezy rozroznia¢ dwa sposoby otrzy-
mywania tego pradu, a mianowicie:

1) Wytwarzanie pradu jednofazowego o matej
czestotliwosci bezposrednio w specjalnych elektrow-
niach kolejowych lub co najmniej w specjalnych, od-
dzielnych pradnicach i przesylanie go specjalnymi
przewodami i:

2) Czerpanie energii potrzebnej dla kolei z ogéino
krajowych elektrowni i sieci pod postacig normalno
czestotliwosciowego pradu tréjfazowego i przetwa-
rzanie go w obrotowych przetwornicach, ustawionych
w podstacjach kolejowych na prad jednofazowy
0 matej czestotliwosci.

Sposéb pierwszy unika znacznych strat przetwa-
rzania, zmniejsza koszta ruchu, gdyz podstacje skia-
dajgce sie ze zwyktych transformatoréw, nie wyma-
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gaja obstugi i jest, dzieki protescie podstacji, tarfiszy
w urzadzaniu. Natomiast staje sie energia elektrycz-
na znacznie drozsza, a to skutkiem gorszego wyko-
rzystania elektrowni specjalnych, mogacych zasila¢
wylacznie kolej, gdyz prad jednofazowy o malej
czestotliwosci jest dla wszelkich innych celéw nie-
zdatny. Skutkiem tego nie przyczynia sie elektryfi-
kacja kolei wykonana tym sposobem do rozszerzenia
ogo6lnej elektryfikacji kraju.

Sposéb drugi wymaga skomplikowanych, koszto-
wnych podstacji przetwdrczych, prawdziwych juz
elektrowni, wymagajgcych fachowej obstugi i powo-
dujacych znaczne straty energii na przetwarzanie.
Koszta inwestycyjne sg wieksze, ale za to mozna ko-
leje zasila¢ ze sieci ogolnej, energia staje sie tansza,
a elektryfikacja kolei przyczynia sie znakomicie do
rozwoju ogolnej elektryfikacji kraju, udostepniajgc
energie elektryczng w tych czesciach kraju, gdzie
stabo rozwiniete zycie gospodarcze czynitoby budo-
we elektrowni lub prowadzenie diuzszych linii prze-
sytowych nierentownymi. '

Jako przyktad moze tu stuzy¢ Marokko francus-
kie. Elektrownia zbudowana tam poczatkowo wyita-
cznie dla potrzeb zelektryfikowanej kolei wytwarza-
ta juz po paru latach dla potrzeb nie kolejowych
trzy razy wiecej niz dla kolei. To samo dalo sie zau-
wazy¢ wzdtluz zelektryfikowanych kolei we Francji
i innych krajach.

Bezposrednie wytwarzanie pradu jednofazowego
w specjalnych elektrowniach kolejowych obrata sil-
nie juz wtedy zelektryfikowana Szwajcaria, dla nie-
ktorych linii Niemcy, a takze dla jednej z najdalej
zelektryzowanych linii kolejowych Kiruna — Ricks-
grenzen daleko na potnocy, Szwecja.

Co do pradu statego i wysokosci! jego napiecia, to
poczatkowo, kiedy prostowniki rteciowe niedostatecz-
nie jeszcze udoskonalone, nie pozwalaty na otrzymy-
wanie pradu stalego o dostatecznie wysokim napieciu,
zasilanie kolei musiatlo sie odbywa¢ przy pomocy
przetwornic obrotowych, przedstawiatlo wytwarzanie
napiecia 3000 V. powazne trudnosci. Obawiano sie
tez zbyt wysokich napie¢ dla silnikow, zwtaszcza" dla
napedow pomocniczych. Dlatego Francja przystepu-
jac do szerszej elektryfikacji swych kolei juz w la-
tach 1920/22 i obrawszy do tego prad staly, zatrzy-
mata sie na nizszym napieciu 1500 V.

Natomiast Wtochy, ktére postanowity przejs¢ nav

prad staly znacznie pdzniej, kiedy wysoko napiecio- -*

we prostowniki byly juz nalezycie wyprobowane,
a wszelkie trudnosci budowy wysoko napieciowych
silnikbw i napedéw pomocniczych pokonane, obraty
od razu”™ napiecie 3000 V. i posiadajg dzi$ ponad 1000
km. linii kolejowych zelektryfikowanych pradem
statym napieciu 3000 V. pracujgcych od szeregu juz
lat sprawnie i bez zarzutu.

Dzi§ wiec mozna stwierdzi¢, iz napiecie 1500 v.
odpowiednie jest tylko dla elektryfikacji stosunko-
wo krétkich kolei podmiejskich, gdzie wchodzg w gre
na ogoll mniejsze moce, oraz moze tam, gdzie cho-
dzi o niedlugie odcinki kolei gtéwnych, np. w Belgii
lub Holandii; natomiast zastosowanie tego nizszego
napiecia w innych warunkach powodowaitoby tylko
zbedne zwi kszenie "kosztdw urzadzen statych, tj.
sieci i podstacyj.

Jesli chodzi o koszta zaktadowe elektryfikaciji
kolei, to nalezy rozrozniaC dwie grupy tych kosztow,
a mianowicie:
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1) Koszt taboru,

2) Koszt urzgdzen statych, tj. sieci i podstacyj
zasilajgcych. Co do kosztow taboru, to bezstronna
i dokladna analiza dowodzi, iz pomimo twierdzen
i wywodoéw niektorych fachowcow, a gtownie firm
zainteresowanych w budowie kolei jednofazowych,
na ktére sg bardziej nastawione, elektrowozy na
prad jednofazowy musza by¢ z natury rzeczy ciez-
sze, a zatym i drozsze, niz na prad staly, a to gtow-
nie skutkiem koniecznosci ustawiania na elektrowo-

zach transformatordw wyjatkowo ciezkich  wobec
niskiej czestotliwosci pradu. Sie¢ robocza jest przy
pradzie jednofazowym znacznie Izejsza i pomimo

wyzszego napiecia, tansza niz przy pradzie stalym.
Co do podstacyj, to ilos¢ ich -jest wprawdzie przy
pradzie jednofazowym o napieciu 15000 — 16000 V.
zZnacznie mniejsza niz przy pradzie stalym, ale nie
tak dalece, jakby sie to zdawalo wynika¢ z rdznicy
napie¢, gdyz wzgledy na pewnos¢ ruchu nie pozwa-
lajg zasila¢ zbyt diugich odcinkéw z jednego punk-
tu, a szkodliwe wplywy na urzgdzenia telekomunika-
cyjne rosng gwaltownie w miare zwiekszania diugo-
sci zasilanych odcinkéw.

Podstacje wypadajg wiec taniej tylko w razie
bezposredniego wytwarzania pradu jednofazowego
o malej czestotliwosci, kiedy skladajg sie z prostych
transformatorow, mniej zas liczne niz przy pradzie
stalym, ale zato wieksze i bardziej skomplikowane
podstacje przetwoércze dla przetwarzania pradu troj-
fazowego na jednofazowy malo, albo wcale nie ta-
niej, a czasami nawet nieco drozej jak dla pradu
statego.

Wobec tego, iz tabor kosztuje mniej przy pradzie
stalym, a urzadzenia stale przy pradzie zmiennym,
poréwnanie kosztéw elektryfikacjildanej linii kolejo-
wej z pradem statym i zmiennym jednofazowym wy-
pada na korzys$¢ jednego lub drugiego systemuw za-
leznosci od tego, ktére koszta przewazajg: taboru
czy tez urzadzen stalych, a zatem od tego, czy cho-
dzi o linie o gestym ruchu i licznym taborze, czy tez
o diugie linie o stabszym ruchu. Czym ruch jest gest-
szy, tym bardziej przewaza prad staly. Tym tlumaczy
sie fakt, iz wszystkie linie dojazdowe i podmiejskie
0 gestym ruchu — z wyjgtkiem tych, ktore biegng
po wspoélnym torze z kolejami gtbwnymi w danym
kraju zelektryfikowanymi pradem jednofazowym —
zelektryfikowane sg zawsze prgdem’statym.

Co do kosztéw eksploatacyjnych i utrzymania, to
réznic w ich wysokos$ci przy pradzie staltym i jedno-
fazowym stwierdzi¢ nie mozna.

Spoér o przewage pradu jednofazowego czy tez
statego trwat miedzy fachowcami wykazujgcymi wa-
dy i zalety kazdego z tych systemow diugie lata i do-
prowadzi! wreszcie do stwierdzenia, iz z punktu wi-
dzenia kolejowo - technicznego wiekszych rdznic
miedzy tymi systemami ustali¢ nie mozna, gdyz oba
odpowiadajg wszelkim wymaganiom technicznym,
a rbéznice kosztéow tak zaktadowych, jak i eksploa-
tacyjnych sg male i zaledwie od kazdorazowych .wa-
runkéw miejscowych.

Posta¢ rzeczy zmienia sie dopiero, jesli stana¢ na
punkcie widzenia ogolnej elektryfikacji kraju: w kra-
jach slab6 zelektryfikowanych, jak np. Polska, od-
powiedniejszym bywa prad staly. Ten wiasnie wzglad
sktonit gtownie Rosje do obioru po licznych prébach
pradu statego dla elektryfikacji nawet bardzo diu-
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gich linii kolejowych, ktorych zelektryfikowano tam
juz przeszio 1000 km.

Co do innych krajéw, to rzecz sie przedstawia
tak, iz na og6t prad jednofazowy obraly te kraje,
ktore pierwsze przystgpity do elektryfikacji swych
kolei, a zatym Szwajcaria, Niemcy, Szwecja i Austria.
Natomiast te, ktore rozpoczely elektryfikacje kolei
pézniej, jak Francja, Anglia, Hiszpania, Wiochy, Bel-
gia, Holandia i kraje poza europejskie, obraly wszyst-
kie prad staly. Co do Stanéw Zjednoczonych Ame-
ryki Poinocnej, to posiadajg one koleje elektryczne
réznych systeméw z wyrazng jednak przewagg pradu

Inz. Stanistaw Trepkowski
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statego. . Znamiennym jest wreszcie fakt, iz wszelkie
nowe elektryfikacje wykonywane bywaja zawsze prg-
dem stalym, chyba iz chodzi nie o nowg elektryfika-
cje, lecz rozszerzenie juz) istniejgcej wykonanej pra-
dem jednofazowym.

Nic wiecej nie przemawia za odstgpieniem od
wyprébowanego juz na naszych kolejach systemu pra-
du stalego o napieciu 3000 V., ktdry w kitkoletniej
juz eksploatacji dat jaknajtepsze wyniki dla przej-
Scia na prad jednofazowy dla naszych zwlaszcza wa-
runkéw mniej odpowiedni, w kosztach zakladowych
na pewno nie tanszy.

Zagadnienie taborowe naszych kolel

Konieczno$¢ posiadania dostatecznych srodkow
transportowych, a przede wszystkim taboru kolejo-
wego, jest jedng z wazniejszych potrzeb naszej gos-
podarki panstwowe;.

Sprawe te czesto porusza prasa codzienna, ktora
niejednokrotnie nie szczedzi, nieuzasadnionych zresz-
ta, zarzutébw pod adresem wiadz kolejowych.

Ogot nie uwzglednia ani Wielkich zniszczen wo-
jennych, ani trudnosci wynikajgcych z koniecznosci
uzgadniania ruchu z wymaganiami kolei sgsiednich
i z zobowigzaniami wynikajgcymi badz to juz z za-
wartych, lub majgcych byé zawartymi uméw handlo-
wych.

Przypomnijmy sobie czasy po, pierwszej wojnie
Swiatowej i te trudnosci, z jakimi wowczas musiala
walczy¢ Polska. Nie mieliSmy ustalonych granic, nie
mieliSmy armii; organizowaliSmy dopiero ustrdj i zy-
cie panstwowe. Granice nasze obejmowaly tylko
czes¢ potudniowo-wschodnig b. Kongreséwki. W Wiel-
kopolsce dopiero w koncu grudnia 1918 r., w wyniku
przyjazdu do Poznania Ignacego Paderewskiego, za-
witadnelismy $rodkowo-wschodnig czescia Poznanskie-
go; dalszemu posuwaniu sie naszemu na Zachod
i Wschod przeciwstawita sie Rada Ambasadoréw usta-
lajac linie demarkacyjna, na ktorej zatrzymaly sie na-
sze wojska powstancze w oczekiwaniu na wyniki
konferencji pokojowej.

Dopiero w lutym 1920 r. z mocy postanowien
Traktatu Wersalskiego obieliSmy w nasze posiadanie
reszte Poznanskiego, jak réwniez Pomorze oraz
koleje i port Wolnego Miasta Gdanska.

Juz i wtedy odczuwalismy wielki brak taboru,
majgc do zaspokojenia nie tylko potrzeby gospodar-
cze w kraju, ale repatriacje wielkich rzesz rodakéw
naszych, powracajgcych do Ojczyzny, przewozy
wojsk ' zdemobilizowanej armii austriacko-wegierskiej,
przewozy jencow wojennych z Rosji na Zachéd i od-
wrotnie.

W posiadaniu naszym znalazt sie wprawdzie ta-
bor pozostawiony przez okupantow, ale w wiekszos-
d »uzyty i zdemolowany.

Z ogolnej ilosci 2.513 parowozow, 2.875 wagonow
osobowych i 41.448 wagond6w towarowych, przeroz-
nych typow, przeszl' 50 proc., domagato sie niezwio-
cznej gruntownej naprawy.

To tez koleje nasze w pierwszych laiacti swego
istnienia przezywaly ciezkie chwile.

Aczkolwiek udziat Polski w repartycji taboru nie-
mieckiego i austro-wegierskiego byt zabezpieczony,
to jednak repartycja sama i wykonanie jej uchwat
ciggneto sie dos¢ diugo.

Od Niemiec Polska otrzymata tabor kolejowy na
podstawie artykutu 371 Traktatu Pokoju, podpisane-
go w Wersalu dnia 28 czerwca 1919 roku, od Austro-
Wegier na podstawie art. 318 Traktatu St. Germain
i art. 301 Traktatu z Trianon.

Wszystkie wymienione artykuly decydowaly, ze
na sieci kolejowej, scedowanej Polsce, majgcej wias-
ny tabor, tabor winien byt by¢ przekazany w catos-
ci podiug ostatniego spisu z dn. 3 listopada, wzgled-
nie z dn. 11 listopada 1918 r. bez uwzglednienia je-
dnostek skreslonych z inwentarza, i to w stanie nor-
malnego jego utrzymania; na liniach za$ niemajacyeh
specjalnego taboru, czesé taboru jaka miata by¢ od-
dana, byta przyznawana przez Komisje Ekspertow,
wyznaczonych przez Mocarstwa Sprzymierzone.

Zapasy, ruchomosci i narzedzia kolejowe miaty
by¢ oddane na tych samych warunkach, co tabor ru-
chomy; dlugo$¢ cedowanych nam linii  kolejowych
i intensywnos$¢ ruchu odgrywaly w decyzji reparty-
cji gtébwna role.

Decyzjag Rady Ambasadoréw z dn. 7.X.1919 r. zo-
stala utworzona w Wiedniu Komisja Repartycyjna
Wiedeniska w skladzie przedstawiciela W. Brytanii Sir
Francis‘a Dent‘a, jako przewodniczacego i po jednym
ekspercie z ramienia Austrii, Wegier, Wtoch, Rumu-
nii, Polski, Czechostowacji i Jugostawii, decyzjg
zas$ z dnia 14 maja 1920 r. zostata utworzona Komi-
sja dla podziatu niemieckiego taboru kolejowego pod
przewodnictwem inz. japonskiego Fuita Tanaky z sie-
dzibg w Berlinie, w ktorej brali udzial przedstawiciele:
Belgii, Czechostowacji, Danii, Kfajpedy, Polski i Wol-
nego Miasta Gdariska.
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W wyniku diugotrwalych pertraktacyj otrzyma-
lismy ogétem:

Od Niemiec «la

b. zaboi u Urusk. Od Rosji
) i ’przekutych to- OdAuittro na mocy
Rodzaj taboru g&;\{/ivv, SVIaMG:BdSaIg Wegier Traktatu Kazem
ska; Rady »'ortu .Ryskiego,
i Armstice
Parowozy 3.012 1474 276 4.7i2
Wag. osobowe 5.301 4.378 700 10379
Wag. towarowe 72.483 23.781 14.828 111.092

Niezaleznie od ztego stanu, otrzymany tabor byt
réznolity, sktadat sie z wielkiej ilosci odmiennych ty-
péw i serii.

Réznorodnosé typow, brak czesci zamiennych
utrudniaty bardzo naprawe tego taboru, to tez w :ig-
gu pierwszego dziesieciolecia skreslilismy z inwenta-
rza 571 parowozéw, 1280 wagonow osobowych
i 11.582 wagonow towarowych.

W mysl umowy Polsko-Gdanskiej, w celu zapew-
nieniu pracy Stoczni Gdanskiej, Ministerstwo Komu-
nikacji zmuszone bylo powierza¢ tej Stoczni rok
rocznie do gtdwnej naprawy pewng ilos¢ parowozéow,
i wagonOw placac za naprawe te drozej, niz' wynosit
koszt takiej naprawy w warsztatach P.K.P., byt to
haracz ptacony przez Polske W. M. Gdarisku.

W celu uzupehlnienia brakujgcego taboru Mini-
sterstwo Komunikacji zawarto w roku 1920 z naszy-
mi krajowymi fabrykami diugoterminowe umowy na
dostawe taboru, a mianowicie: trzy umowy na dosta-
we 2,590 parowozow (Pierwsza Fabryka Lokomotyw
w Chrzanowie). Warszawska Spotka Akcyjna Budowy
Parowozéw, i H. Cegielski w Poznaniu), oraz pie¢ u-
mow na dostawe 7.800 wagonéw osobowych i 70.400
wagonoéw towarowych: (Wagon w'Ostrowin; Lilpop,
Rau Loewenstein w Warszawie, H. Cegielski w Poz-
naniu, L. Zieleniewski w Sanoku i w Zaktadach Ostro-
wieckich).

A teraz przejdzmy do obecnego stanu naszego
posiadania i do zadan, jakie mamy do wykonania.

Diugos¢ kolei normalnotorowych P.K.P. przed
wrzesniem 1939 r. wynosita 18.313 km.

Poniewaz wobec zaszlych zmian granicznych
odeszto od nas 6.407 km. linii za Zabuzem, a przyby-
wa wzamian nad Odrg, Nyssg i w Prusach Wschod-
nich okoto 11.018 km. wraz z rozebranymi przeto o-

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

becnie dlugo$¢ naszych kolei wynosi 22.924 km., z
ktérych okoto 18.000 km. znajduje sie w eksploatacji,
a reszta narazie nieczynna lub w odbudowie.

Dla normalnego funkcjonowania ruchu na calej
sieci naszej kolei w rozmiarach przedwojennych po-
trzeba byloby 6.500 parowozéw, 17.700 wagonow 0SO-
bowych i 215.000 wagonéw towarowych; w obecnej
chwili tabor na P.K.P. wynosi 5.200 parowozow,
8.197 wagonow osobowych i 144.000 wagonow towa-
rowych z czego znajduje sie w naprawie i. oczekiwa-
niu naprawy 2390 parowozow, 3834 wagondéw 0So-
bowych i 23131 wagondéw towarowych.

Ministerstwo Komunikacji wydalo zamoOwienia
na budowe nowych parowozow i wagonéw w Pozna-
niu. w Chorzowie, w Chrzanowie, w Sanoku i we
Wroctawiu.

Poniewaz tabor znajdujgcy sie u nas, zawiera w
duzej ilosci tabor wiasnosci panstw sojuszniczych,
jak: Francja, Czechostowacja, Jugostawia, Belgia
i t.p., jak rdwniez poniewaz w tej liczbie znajduje sie
i tabor polski, pécnodzacy z masy repartycyjnej nie-
mieckiej i austro-wegierskiej, przyznany nam na
wilasnos¢ po pierwszej wojnie Swiatowej przez Ra-
de Ambasadoréw Omawiany tabor zwrdocony winien
by¢ prawnym wiascicielom; to samo dotyczy taboru
wlasnosci prywatnej, jak: cysterny, weglarki Towa-
rzystw Kopalnianych, wagony piwne, wagony chiod-
nie, tabor towarzystw kolei prywatnych i t.p.

oprawe rewindykacji taboru prywatnego regu-
lowata po pierwszej wojnie $Swiatowej specjalna umo-
wa zawarta w roku 1921 w Portorose przez umyslnie
zwotanag w tym celu konferencje miedzynarodowa,
a w ktdrej i Polska brata udzial, wykonujac nastepne
jej uchwaly.

Umowe w Portorose poprzedzit zarzgdzony przez
Rade Ambasadoréw powszechny spis taboru w Euro-
pie; wyniki spisu komunikowane byly miedzynarodo-
wej komisji rewindykacyjnej w Wiesbademe.

W czerwcu r.b. znany bedzie spis taboru kolejowe-
go dokonany na kontynencie europejskim, rozsianego
po catej Europie, a stanowigcy wiasnos¢ wszystkicti
panstw. Wedlug os$wiadczenia przewodniczgcego Ko-
misji wykonawczej europejskiej Organizacji Trans-
portu Wewnetrznego, James H. Gildes, po rozpatrze-
niu spisu ujawnionego taboru bedzie mozna przynaj-
mniej czesci wagondéw zindentyfikowa¢ i zwréci¢ je
prawnym wilascicielom.

Zagadnienie wynikéw finansuwych

Gdy rozwazamy problem usprawnienia rachun-
kowosci P.K.P., mimowoli nasuwa sie pytanie, co
witasciwie jest powodem, ze zastanawiamy sie nad
tym problemem, oraz jakie wymagania chcielibysmy
postawi¢, by rachunkowo$¢ spetniata wtasciwie swo-
je zadania.

Czy jesteSmy zdania, ze obecnie obowigzujgce
na P.K.P. przepisy rachunkowe sg nadmiernie biuro-
kratyczne i skomplikowane, a przez to powoduja
marnotrawstwo pracy ludzkiej dla pokonania zawi-
tych czynnosci oraz kosztowne zuzycie masy papie-
ru na réznego rodzaju formularze, ksiegi i zestawie-
nia,- a wiec czy chodzi nam tylko o uproszczenie ma-

nipulacji dla zaoszczedzenia kosztéw na personelu
i materiale, czy tez mamy na mysli ostateczne wyni-
ki czynnosci rachunkowych i to w pierwszym rze-
dzie szybsze uzyskiwanie wynikéw finansowych.

W dyskusjach na tamach prasy zawodowej czy
na konferencjach mozna stwierdzi¢, ze w zaleznosci
od tego, kto wypowiada sie w tym przedmiocie,
ujawniajg sie rézne podejscia do tego tematu i rézne
wnioski czy projekty, jak réwniez odmienne wyma-
gania w stosunku do przepisow.

Najblizsi wykonawcy przepisow rachunkowych,
a wiec rachunkozdawcy kolejowi krytykujg prze-
waznie ich strukture formalng i wystepuja z projikta-
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mi, ktore majg na celu oszczednos¢ pracy i kosztéw
materiatu, nie przywiazujgc wiekszej wagi do szyb-
szego zestawienia wynikdw gospodarczych, gdy na-
tomiast czynniki techniczne mniej interesuje samo
usprawnienie czynnosci rachunkowych, chociaz ' ta
kwestia nie jest im catkowicie obojetna z uwagi na
koszta, ale w szczegolnosci sg krytycznie ustosunko-
wane do przepisow rachunkowych skutkiem zbyt diu-
giego oczekiwania na wyniki finansowe swej pracy.

Wprawdzie dgzenia jednej i drugiej strony po-
zostajg' ze sobg w Scistym zwigzku, ale wydaje sie,
ze stanowig one odrebne zagadnienia i mogg by¢
rozwigzywane niezaleznie od siebie. Gdy bowiem
pierwsze zagadnienie wymaga gruntownego przeana-
lizowania tematu i diugich studiéw, a fragmentarycz-
ne poprawki czy uproszczenia nie przyczynig sie do
rozwigzania zagadnienia, to uzyskanie mozliwie do-
ktadnych miesiecznych  wynikéw gospodarczych
w krétkim czasie po uptywie miesigca byloby mozli-
we do osiggniecia nawet przy dalszym istnieniu do-
tychczasowych przepiséw rachunkowych.

Przeciez juz obecnie zestawiamy wyniki finan-
sowe za ubiegly miesigc w terminie do dnia 18-go
nastepnego miesigca, jakkolwiek technika tego zesta-
wienia nie jest jednolicie uregulowana i chocby juz
z tego wzgledu mozna mie¢ duze zastrzezenia co do
wartosci tych wynikéw. Wyniki te zresztg stuzg do
celu zupelnie specjalnego i nie obejmujg wszystkich
elementéw, skladajgcych sie na ostateczny wynik
gospodarczy, a przez to nie moga przedstawiaé
wiekszej wartosci dla czynnikéw technicznych przy
analizie wynikéw ich pracy.

W kazdym jednak razie zestawienia te sg pierw-
szym krokiem na drodze do uniezaleznienia sie od
zamknie¢ buchalteryjnych i pierwsza préba uzyska-
nia wynikéw gospodarczych ponad gtowag przepisow
rachunkowych. Dziwi¢ sie tylko nalezy, ze wczesniegj
nie pomyslano o podobnym rozwigzaniu i czekano
cierpliwie prawie trzy miesigce na wyniki finansowe
swej pracy za kazdy miesigc, gdy nie budzily juz
wiekszego zainteresowania i nie mogly by¢ podsta-
wa dla wlasciwego operowania czynnikami, majgcy-
mi wplyw na te wyniki, a jedynie stanowity zmartwie-
nie w wypadku niekorzystnego wyniku w stosunku
do wyznaczonego kredytu.

Niezainteresowame sie" mozliwoscig rozwigzania
tego problemu jest tym wiecej niezrozumiate, ze prze-
ciez dla ustalenia dochodowosci i obrotow kasowych
wprowadzono specjalne sprawozdania i to dekadowe,
a natomiast nie pomyslano, ze szybkie ustalenie wy-
nikbw pracy dla kazdej stuzby posiada moze wieksze
znaczenie anizeli stwierdzenie wplywow wedlug ro-
dzaju przewozéw.

Azeby jednak rozwigza¢ to zagadnienie, trzeba-
by wpierw dojs¢ do porozumienia z czynnikami tech-
nicznymi i dowiedzie¢ sie, jakie elementy moga
zaspokoi¢ ich wymagania i co muszg posiada¢ dla
przeprowadzenia analizy wynikéw swej pracy.

Kierownictwa techniczne poszczegoinych stuzb
powinny jednak mie¢ na uwadze, ze im skromniejsze
beda ich wymagania, tym szybciej wyniki moga by¢
im dostarczone, aw kazdym razie nie bedg one mogty
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by¢ zbyt drobiazgowe | nie zastgpig statystyki
z uwzglednieniem podzialu na pozycje i rézne pod-
pozycyjki, czy tez polecenia od a do z.

Uwazam, ze byloby wystarczajgce ujg¢ wydatki
w pewne grupy zasadnicze, posiadajgce przewazny
wplyw na ksztaltowanie- sie wynikdw finansowych,
dzielgc je na dwa zasadnicze dzialy eksploatacyjny
i inwestycyjny.

Podzial ten w grubszych zarysach wyobrazam
sobie w spos6b nastepujacy:

A. Wydatki eksploatacyjne.

1 Place pracownikéw etatowych i umownych
z kredytow osobowych.

2. Place pracownikéw etatowych i umownych
z kredytow rzeczowych.

3. Ubezpieczenia spoteczne.

4. ROzne Swiadczenia osobowe.

5. Godzinowo - kilometrowe druzyn konduktor-
skich.

6. Godzinowo-kiiometrowe druzyn parowozo-
wych

7. RoOzne wydatki rzeczowe.
8. Materialy z wyjatkiem wegla i inwentarz.
9. Wegiel.

Wydatki inwestycyjne.

Naleznosci przedsiebiorcow.
Place pracownikéw kolejowych.
Materiaty.

WNEe @

W ten sposéb zasadnicze elementy, ktoére wywie-
raja wplyw na wyniki finansowe, znalaztyby cyfrowe
odzwierciedlenie i pozwolityby w krotkim czasie po
uptywie okresu sprawozdawczego zorientowac sie,
czy gospodarka poszczegoélnych stuzb jest prowadzo-
na racjonalnie i zgodnie z planem finansowym,
wzglednie, ktére z tych elementow wptywajg ujemnie
na wyniki finansowe.

Gdyby wiec tego rodzaju zestawienie wynikow
finansowych zaspokoito wymagania kierownictw
technicznych, pozostawatoby tylko zastanowic sie,
czy i w jaki sposéb stuzba finansowa mogtaby spet-
ni¢ to zadanie i ile czasu byloby potrzebne na wyko-
nanie tej pracy.

Odpowiadajgc na to pytanie, stwierdzam, ze do-
wody wypftat, realizowane w okresie miesigca pfzez
wszystkie kasy kolejowe, wpilywajg biezaco do Biu-
ra Finansowego — Dzial Kontroli wptywow i kas, —
a z ostatnich dni miesigca najpdzniej do Vnia 5-go
nastepnego miesigca.

Zestawienie wiec wydatkdw z dowoddéw optaco-
nych mogloby nastgpi¢ prawdopodobnie do 10-go
nastepnego miesigca a najpdzniej do 15-go.

Celem biezacego rejestrowania wydatkéw Dziat
kontroli wplywow i kas prowadzitby dla kazdej stuzby
specjalne kartoteki wedlug nastepujgcego wzoru:

Do ostatnich dwoch rubryk kartoteki bylyby wpi-
sane wartosci materiatéw i wegla zuzytych w danym
miesigcu przez odnosnego rachunkozdawce budzeto-
wego.
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Stuzba: Miesigc
Okreslenie Dziat Eksploatacja inwestycje
dowodu
ptatniczego Grupa * 1 2 it. d. Razem 1 it. d Razem
it d
Razem
Uzyskanie wynikow wartosci zuzytych materia- | kontroli materialtéw najp6zniej w dniu  10-go

tow i wegla przy obowigzujgcym systemie gospodarki
zasobowej, podobnie zresztg jak wiele innych zaga-
dnien, pozostajgcych w zwigzku z tg gospodarka, be-
dzie rzecza najtrudniejszg, chociaz przy pewnym wy-
sitku mozliwg do rozwigzania. Rachunkozdawcy za-
sobowi, ktorym podlegajg podrachunkozdawcy zaso-
bowi — a ktorzy roéwnoczesnie sg rachunkozdawcami
budzetowymi — na podstawie ksigg magazynowych
i ksigzek materialowych ustalaliby o0g6lng wartos¢
zuzytego w danym miesigcu materiatu, oddzielnie na
eksploatacje i inwestycje — natomiast rachunko-
zdawcy zasobowi, ktérzy majg za zadanie zaopatry-
wanie w materiaty rachunkczdawcow budzetowych,
prowadziliby w ciagu miesigca biezgco odpowiednio
skonstruowane wykazy oddzielnie dla kazdej stuzby
z podzialem na materiaty wydane z zasobéw dla eks-
ploatacji i inwestycji, a celem umozliwienia tym ra-
chunkozdawcom przeprowadzenia podzialu zaliczo-
nych materiatbw na te dwie grupy rachunkozdawcy
budzetowi podawaliby .na preliminarzach, czy zgdane
materialy bedg uzyte do eksploatacji wzgl. inwestyciji.

Po zamknieciu miesigca erachunkozdawcy zaso-
bowi ustalg warto§¢ materiatébw wydanych z zaso-
béw dla poszczegdinych rozdziatdw budzetowych i na

nastepnego miesigca po sprawozdawczym.

Nastepnie Dziatlten zestawi wyniki od wszyst-
kich rachunkozdawcéw zasobowych wedlug rozdzia-
tow budzetowych i oddzielnie dla inwestycji, a osta-
teczny wynik przesle do Dziatu Kontroli wplywow
i kas najpozniej do 13-go celefn wpisania do wia-
sciwych kartotek.

Jest rzeczg zrozumialg, ze projekt ten wyma-
galby jeszcze szczegOtowego opracowania i dokta-
dnego ' ustalenia techniki sporzadzenia koniecznych
zestawien, lecz szczegdly te z natury rzeczy nie na-
dajg sie do artykutu, a powinny byé¢ przedmiotem roz-
porzgdzenia wykonawczego.

W ten czy inny spos6b — a kazda zdrowa mysl
niezawodnie bytaby mile widziana — rozwigzanie
kwestii szybkiego zestawienia kosztow zuzytych ma-
teriatow bytloby bezwzglednie konieczne, gdyz ze-
stawienie samych wyptat kasowych bez kosztéw zu-
zytego materialu mija sie z wiasciwym celem i nie
moze stuzy¢ za podstawe do oceny wynikOw pracy.

W dalszym ciggu po wpisaniu do kartotek kosz-
tow materiatu i wegla Dziat kontroli wptywow i kas
zlicza wszystkie grupy i koncowy wynik z kartotek
przenosi do zestawienia wedlug nastepujacego wzo-

Stuzby wedtug schematu budzet.
Razem
2 it fi. 9 10 u

inwestycje, a wyniki przesla do Dzialu ewidencji ry:
Zestawionie
wynikow finansowych za miesigc
Rodzaj Grupa Okieslenie grupy
wydatku
1
1
2
3
18]
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Jeden egzemplarz zestawienia Biuro Finansowe
przesytatloby  Ministerstwu Komunikacji najpdzniej
dnia 15-go nastepnego miesigca po sprawozdawczym,
a natomiast kazda stluzba prowadzitaby oddzielnie
dla kazdego rozdzialu budzetowego roczne zestawie-
nie wynikéw finansowych, przerabiajagc podany wy-
zej wzOr zestawienia w ten sposéb, ze w miejsce ru-
bryk dla kazdego rozdzialu budzetowego wpisanoby
miesigce.

Wopisy do zestawienia rocznego delegaci stuzb
dokonywaliby na miejscu w Biurze Finansowym po
15-tym kazdego miesigca.

Przedstawiajgc ten projekt do dyspozycji i pod
rozwage wihasciwych czynnikéw, pozwole sobie prze-
strzec, ze zwiekszenie ilosci grup i nadmierne ich
rozdrobnienie moze tylko spowodowaé opdZnienie
zamkniecia, co byloby przeciwne zalozeniu projektu,
a ponad to zmusitoby do przydzielenia wiekszej ilo-
sci pracownikéw dla wykonania tej pracy, gdy nato-
miast przy mniejszej ilosci grup jeden a najwyzej
dwoch pracownikdw wykona te prace bez wysitku
i w terminie wyzej wskazanym.

Proponowane zestawienie-wynikéw finansowych
zreszta nic ma na celu zastgpienia statystyki, ktora
moze i powinna by¢ nadal opracowywana na podsta-
wie materiatu rachunkowego i sprawozdan jednostek
wykonawczych; powinno ono stuzy¢ wytacznie dla
ogolnej orientacji czynnikéw odpowiedzialnych za
wykonanie planu finansowego i umozliwia¢ im na-
tychmiastowg reakcje w stosunku do elementdw,
wplywajgcych niekorzystnie na wyniki gospodarcze.

O ile wiec proponowane rozwigzani? zaspokoito-
by wymagania przynajmniej jednej strony, ktéra kry-
tykuje przepisy rachunkowe i domaga sie ich uspraw-
nienia, to wéwczas druga strona, a mianowicie ra-
chunkozdawcy, mogliby spokojniej poswieci¢ sie do-
kladnemu przestudiowaniu .problemu i stopniowo prze-
prowadzi¢ réwniez tego. rodzaju usprawnienie prze-
pisbw rachunkowych, ktére uwzglednitoby oszczed-
no$¢ pracy i zuzycia materialu oraz w efekcie przy-
spieszenie definitywnych zamknie¢ ksiegowych.

Majac przynajmniej jedng strone zaspokojona,
mozna bedzie wéwczas przystgpi¢ do systematyczne-
go ufozenia programu rewizji przepiséw rachunko-
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wych i rozpocza¢ rozpatrywanie poszczegoélnych za-
gadnien, zlecajgc Dyrekcjom — jak to stusznie zale-
ca ,Rachunkowiec* w Nr. 4 Przegladu Komunikacyj-
nego — przeprowadzenie dyskusji na wyznaczone
tematy przy udziale jednostek .z referatow rachunkg-
wo-materiatlowych organow wykonawczych.

Dyskusje te bezsprzecznie moglyby daé¢ w rezul-
tacie wiele cennych uwag do rozwigzania rozpatry-
wanych zagadnien i z drugiej strony nie pozostatyby
bez korzysci dla samych uczestnikéw dyskusji, odry-
wajagc ich mysli od szarej i jednostajnej pracy co-
dziennej do rozwigzan o szerszym horyzoncie i zmu-
szajac do glebszego zastanawiania sie nad przepisa-
mi, ktore stanowig podstawe ich pracy.

Kazda' zdrowa mysl, kazdy projekt, umieszczony
w ,Przegladzie Komunikacyjnym“, a nawet chocby
tylko zwrdcenie uwagi w ogélnym zarysie na pew-
ne wady w ustroju naszego organizmu kolejowego,
zdawaloby sie, ze nie powinny budzi¢ zastrzezen
i dlatego nie moge zgodzi¢ sie ze stanowiskiem ,Ra-
chunkowca“, ze dyskusja na temat usprawnienia ra-
chunKOWosci P. K. P. nie nadaje sie na tamy ,Prze-
gladu Komnuikacyjnego“.

W chwili obecnej jest to jedyny nasz organ fa-
chowy i tylko na jego tamach mogg i powinni wypo-
wiadac sie ci wszyscy z naszego grona, ktérzy intere-
sujg sie zagadnieniami kolejowymi.

Z tego tez wzgledu projekt swoj przedstawiam
w ,Przegladzie Komunikacyjnym* do szerszej dysku-
sji i na zakonczenie chcialbym jeszcze zaznaczyc,
ze urzeczywistnienie projektu — jakkolwiek nie mam
zamiaru uprzedza¢ wypadkoéw, ale moge przypusz-
czat — po pewnym czasie nie pozostanie bez wpty-
wu na uklad obecnie obowigzujgcego schematu bud-
zetowego i Imoze nawet podda zdrowe mysli dia
usprawnienia naszego systemu ksiegowego, lecz
w tej chwili droga do pozadanego celu jest jeszcze
daleka.

Narazie bylbym zadowolony, gdyby zaintereso-
wani zechcieli wypowiedzie¢ sie objektywnie w spra-
wie przedstawionego projektu i swa opinig przyczy-
nili sie do rozwigzania — chocby tylko czesciowego
— naszej wspolnej bolgczki. E M

Znajomosc jezykdw obceych, jako czynnik ekspansji
gospodarcze] | komonikacyjnej

Geograficzne potozenie Polski, lezgcej na wielkim
szlaku, fgczacym ocean Atlantycki z oceanem Spo-
kojnym i ocean Lodowaty z morzem Srédziemnym
czyni z naszego obszaru panstwowego kraj tranzy-
towy pod bardzo wielu wzgledami. Tarnzytowosc¢
Polski jest jedng z najwazniejszych cech jej potoze-
nia geograficznego, ekonomicznego i kulturalnego.
Geograficznie Polska posiada dobre warunki do roz-
budowy wszystkich rodzajéw komunikacji, a jako
kraj tranzytowy, potozona miedzy bogatym w su-
rowce wschodem i uprzemystowionym zachodem,
miedzy morzem Baltyckim i Karpato-Sudetami two-

rzy niejako brame, otwierajacg najwygodniejsze i naj-
krotsze drogi.

Pod wzgledem struktury fizycznej i kultury Polska
posiada wiecej cech wspoélnych z Europg Zachodnia

i dlatego uwazana jest za najdalej wysuniete na
wschod panstwo zachodnio-europejskie.

Potozenie przejsciowe Polski, niedogodne, niebez-
pieczne dawniej, obecnie — w miare gruntowania sie
pokojowych stosunkéw miedzynarodowych —“bedzie
wilasnie jej uprzywilejowaniem, warunkiem zywych
komunikaciji i wymiany.
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Miedzynarodowe zjazdy: naukowe, spoleczne, ar-
tystyczne itp. pogtebiaja tacznos¢ narodoéw i dajg
moznos¢ wszechstronnego wykorzystania dorobku
ludzkosci.

- Ostatnia wojna rzucita narody na obce tereny
i w ostatecznym wyniku zblizyta je do siebie.

Wezly te.po wojnie jeszcze bardziej sie zaciesSnia.

Handel zagraniczny jest sam dla siebie progra-
mem, a jako taki wymaga przystosowania do wielu
srodkéw lezacych w rekach panstwa i spofeczeristwa,
wymaga wytyczenia jasnej i konsekwentnej linii
gospodarczej, wymaga zmontowania szeregu elemen-
tow, majgcych mu stuzy¢ lub wspomagac go; jest on
{noto_rem, ktory porusza mechanizm gospodarki Swia-
owej.

Wspotzaleznos¢é panstw, ktéra réwnolegle z roz-
wojem komunikacji, handlu zagranicznego i z okre-
sem pokoju akcentowa¢ sie bedzie coraz bardziej
z dniem kazdym, jest dostateczng gwarancjg, ze
rozleglta wspélpraca miedzynarodowa zacznie sie po-
mys$lnie rozwijac.

WeszliSmy w okres gwaltownych zmian politycz-
nych, gospodarczych i spotecznych. Zmiennos¢ na-
szego zycia wzrastaC bedzie jeszcze bardziej, jest ona
bowiem wynikiem zwiekszajgcej sie wynalazczosci
i potegujacego sie procesu twoOrczego, ktdry coraz
liczniejsze wywotuje zagadnienia.

Tempo zycia stalo sie dzi$ tak,szybkie, przemia-
ny, ktére przezywamy, tak olbrzymie, ze wielkiego
trzeba wysitku i pracy, abysmy mogli dotrzymac¢ kror
ku w marszu dziejowym.

Gospodarczo jesteSmy jednym z najpowazniej-
szych eksporterow wegla, eksporterami,,cementu, soli,
zelaza, materiatow widkienniczych, bydia itp.

Importujemy rude zelazna, ztom, rope naftowg,
welne, bawetne, maszyny, skoéry, gume, ryz, kakao itp.

Tak bylo przed ostatnig wojng i tak, zapewne, be-
dzie w przysziosci. Nieomal z calym Swiatem faczag
nas stosunki gospodarcze.

W dziedzinie komunikacyjnej jesteSmy bardzo
waznym obszarem. Nasze koleje wyrdznialy sie do
wojny dazeniem do stworzenia jak najliczniejszych
potgczen w miedzynarodowym ruchu osobowym i to-
warowym.'

Cywilna zegluga lotnicza przed ostatnig wojng
wykazata, w granicach posiadanych $rodkoéw, prez-
nos¢ obejmowania swym zasiegiem dalekich krajow.

Polska zegluga morska do drugiej wojny Swiato-
wej przenikala do wszystkich najwazniejszych portow
Swiata.

W naszych portach powiewaly obce bandery
i obecnie, juz coraz czesciej i liczniej, pojawiajg sie
przy molach naszych portow statki réznych panstw.

Przez Odre wchodzimy do $rodkowo-europejskiego
systemu drég wodnych $rédlgdowych.

Przez terytorium Polski przebiegajg tez bardzo
wazne drogi kotowe.

Turystyka letnia i zimowa, przy posiadaniu pel-
nych warunkéw rozwoju, bedzie réwniez powaznym
czynnikiem wymiany miedzynarodowej w przysziosci.
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Do ostatniej wojny nasze stosunki handlowe
z poszczego6lnymi czesciami Swiata przedstawialy sie
nastepujgco:

rok. 1938 Przywoéz Wywéz
Europa 855,7 -1001,2
Azja 90,9 334
Afryka 60,8 21,1
Ameryka 256,6 102,0
Oceania 35,7 0,8

m Z poszczegOlnych panstw europejskich najzywsze
kontakty handlowe tgczyty nas z Anglig, Niemcami,
Belgia, Szwecjg, Francja, Czechostowacja i Italig;
z panstw poza europejskich: z Indiami Ang., Egiptem,
Argentyna, Brazylig, Chile, Stanami Zjednoczonymi
Ameryki Pdinocnej i Australia.

Cyfrowe zestawienia za .1938 r. (M. Rocznik Sta-
tyst.) dowodza, .iz najzywsza wymiana handlowa 1ta-
czyta nas z krajami, gdzie jezykiem handlowym byt
jezyk angielski, w drugim rzedzie z krajami jezyka
niemieckiego. Natomiast stosunki handlowe z kraja-
mi jezyka rosyjskiego nie rozwijaly sie. Pewnym jest,
iz w nastepstwie ostatniej wojny i nowych stosunkow
mpolitycznych, gospodarczych, komunikacyjnych i kul-
turalnych przedwojenny obraz ulegnie zasadniczym
zmianom.

W okresie miedzywojennym nauka jezykdéw ob-
cych nie stata u nas na pozgdanym poziomie. W szko-
tach powszechnych wecale nie uczono jezykéw obcych,
w szkotach za$ $rednich, ogélnoksztatcacych i zawo-
dowych obowigzywato nauczanie jednego jezyka no-
wozytnego,*a byt nim przewaznie jezyk niemiecki.
Program nauki jezyka obcego byt bardzo ograniczo-
ny i dawat zaledwie podstawe do dalszej pracy w tym
kierunku. Wsrod pewnych sfer rozpowszechniona by-
ta znajomos$¢ jezyka francuskiego, natomiast jezyki:
angielski, i rosyjski byly w zaniedbaniu.

Dzi$ wszechstronna ekspansja narodow anglo-
saskich. i Zwigzku Radzieckiego wywotuje zyciowg
koniecznos¢ znajomosci jezyka angielskiego i rosyj-
skiego.

Jezyk angielski posiada bogatg literature w zakre-
sie nauk handlowych, ekonomicznych i technicznych.

W dziedzinie naukowej, w ostatnim dziesiecioleciu
Anglosasi poczynili wielki postep, wyprzedzajgc wie-
le innych narodow.

Potega morska Anglosasow stwarza
podstawy w kazdym dla siebie pozgdanym
Swiata.

Supremacja U. S. A. nad zniszczona, i wynedznia-
ta Europa stawia zagadnienie znajomosci jezyka an-
gielskiego, jako rzecz nieodzowna.

Jezyk rosyjski, obejmujacy zwarty obszar Europy
wschodniej, az po krance Azji, jest dla Polakow
przystepny, tatwy do opanowania, a przy tym bardzo
potrzebny.

Nowy uklad wzajemnych stosunkéw komunikacyj-
nych, gospodarczych i politycznych ze wschodnim sg-
siadem, przez znajomos$¢ tego jezyka utatwia wspot-
zycie i pozwoli lepiej rozwingé wspotprace naroddéw
stowiarnskich.

imperialne
zakatku
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Ogdlnie mozna zauwazy¢, iz dzieje przestrzenne-
go rozwoju jezyka sa wspoizalezne od politycznej,
gospodarczej i kulturalnej ekspansji poszczegolnych
narodéw. Mozna tu wymieni¢ szereg przyktadow: je-
zyk grecki w starozytnosci, ktérego dziedzictwo przej-
muje facina w Imperium Rzymskim — zachowuje sie
po dzi§ dzien w kosciele katolickim;

jezyk wioski w niepodzielne wiadanie wzigt muzy-
ke, poezje, malarstwo, budownictwo;

jezyki hiszpanski i portugalski, w okresie wielkich
odkry¢ geograficznych, wyryly swe pietho w zeglu-
dze morskiej;

jezyk niemiecki objgt dziedzine nauki organizaciji
wojskowej,-miejskiej, panstwowej i rzemiosta;

jezyk francuski kréluje w sztuce wojennej, dyplo-
maciji, teatrze j'madzie;

jezyk angielski — objgt w swe wiladanie technike,
przemyst, handel, zeglarstwo i sporty.

Wobec powyzszego na pytanie, czy nalezy ogra-
nicza¢ sie w szerzeniu nauki roznych jezykéw obcych
jest jedna odpowiedz: nie.

Kazdy nar6d posiada w swej przesztosci i teraz-
niejszosci skarby ducha, ktdrymi moze dzieli¢ sie tyl-
ko przez znajomos¢ obcych jezykéw. Tlumaczenia
utworéw obcych na jezyk ojczysty nie zawsze wy-
starcza.

Ustalenie ilosci jezykdw, ktérymi mowi sie obecnie
na Swiecie, jest rzeczg trudng ze wzgledu na mnéstwo
dialektow, istniejgcych w poszczegoélnych krajach.

Ogolnie okresla sie ilos¢ zywych jezykow do 5000.
W samej Europie uzywa sie 120 jezykéw, z czego
jednak tylko 68 obejmuje grupy ludzi ponad 100.000.
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Jezykiem chifnskim mowi okoto 400 milj. ludzi

, angielskim " , 250

” rosyjskim " . 200

. ' niemieckim t » 8 "

, japonskim " ., 80 ,
francuskim M 70

, hiszpanskim " ) 70

, wioskim W . * 50 ,

" polskim " 35

Jezyk chinski od stuleci zamknat sie w pewnym
obrebie i nie wykazuje zadnych tendencji do rozsze-
rzania sie.

Jezyk japonski sciesnit sie do swoich granic etno-*
graficznych. Duza preznos¢, natomiast, wykazujg je-
zyki europejskie, na ktorych czele krocza jezyki: an-
gielski i rosyjski.

W chwili obecnej w szkolnictwie naszym uczy sie
az 4 jezykow obcych (jeden do wyboru): angielskiego,
francuskiego, rosyjskiego i niemieckiego.

Zanim jednak ze szkét wyjdzie pokolenie,'znajgce
niezbedne w naszych warunkach jezyki obce, juz
obecnie zachodzi potrzeba zorganizowania urzedo-
wych kurséw jezykowych na kolejach, w lotnictwie
cywilnym, zegludze i komunikacji samochodowej.

Jezeli jeszcze dodamy do powyzszego tatwosé, ja-
ka wykazuja Polacy w przyswajaniu sobie jezykow
obcych i zamitowanie do ,globtroterstwa®, to jest
rzeczg ipewna, ze popieranie i rozpowszechnianie
nauki jezykéw przez panstwo, datoby znaczne rezul-
taty i w konsekwencji — korzysci ogolno gospodar-
cze.

- R¢

PKS nowa Kolejg na drogach kotowych

Poczatki PKS.

W lipcu 1946 r. minat rok od powstania pierw-
szych placéwek wojewddzkich, czyli tzw. baz przed-
siebiorstwa ,Panstwowa Komunikacja Samochodo-
wa“ (PKS). Woylonity, sie one w magmie wojewddz-
kich, przemianowanych nastepnie na ,okregowe*,
urzedéw samochodowych (OUS), t.j. wydzielonych
administracyjnych placéwek 2-ej instancji, podleglych
istniejgcemu wowczas Panstwowemu Urzedowi Sa-
mochodowemu. Przy tym urzedzie zostata wydzielo-
na nieco wczesniej (w maju) Dyrekcja PKS, silnie
uzalezniona od PUS-u.

Przedsiebiorstwo, ktéremu braklo wowczas for-
malnych podstaw prawnych, spetnito od razu szereg
pozytecznych, a przede wszystkim przydatnych dla
jego przysztosci, czynnosci. Nalezy tu wymienic:
konsekwentne pokrycie kraju organizacyjng siecia,
skomasowanie sporej ilosci taboru i wykonanie sze-
regu doniostych, gospodarczo i spotecznie, akcyj ma-
sowych (siewna, zniwna, migracyjne, polityczne, prze-
ciwgtodowe itp.). Rzecz prosta, ze w tym okresie
wychodzenia z chaosu powojennego szabru i demora-
lizacji, dorywczo sklecona organizacja PKS nie mo-
gta nosi¢ cech doskonatosci.

Start autobusowy PKS.

W lutym 1946 nastgpi! przetom. Ukazuje sie de-
kret o PKS, ustalajgcy " szerokie kompetencje PKS
w zakresie komunikacyjnym. Roéwnocze$nie przeka-
zuje sie PKS komunikacje autobusowag Orbisu, ktérg
biuro to wprowadzito, przejmujgc autobusy réznych
posiadaczy. Z tego zlecenia PKS wywigzata sie do-
brze i nawet nie dziedziczgc prawie taboru poorbi-
sowskiego, wstgpita na droge konsekwentnej rozbu-
dowy przewozow autobusowych, juz pod bezposred-
nim nadzorem Ministerstwa Komunikacji (Centralny
Zarzad Motoryzacji, czyli CZM), ktére weszio w miej-
sce PUS, zlikwidowanego z dniem 1.4.1946 r.

Efekty osiagniete od lutego do lipca 1946 r. na dro-
dze wzmozenia komunikacji autobusowej sg b. pokaz-
ne. W ciagu tych 4 miesiecy wzrosta ilos¢ linii z 44
na 264, ilos¢ autobuséw czynnych, rzeczywistych
i przystosowanych, z 69 do 452, ilos¢ osigganych na
miesigc osobokilometréow z 5,9 do 32,6 mil. Sa to
wzrosty przeszio pieciokrotne, przewyzszajgce efekty
przedwojennej komunikacji autobusowej PKP. Wpty-
wy z ruchu autobusowego wyniosty w czerwcu 64 mil.
zt. W ruchu towarowym, przy czynnych 560 cieza-
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rowkach, osiggnieto w czerwcu 2,6 mil. tonokilome-
trow i 17,5 mil. zf. wplywu.

Jak wida¢ z tego zestawienia, PKS zajmuje sie
obecnie gtéwnie komunikacjg autobusowa, do ktorej
nalezg tu przede wszystkim linie odlegle, "miedzymia-
stowe, dalej cate sieci komunikacji prowincjonalnej
w obrebie jednego, czy sasiedzkich wojewodztw, kilka
sieci komunikasji podmiejskiej i linie sezonowe do
wczasowisk i uzdrowisk.

Czes¢ tych zadan ma charakter czasowy, bo np,
-z najodleglejszych linii komunikacji autobusowej lub
przeciwnie, w ruchu podmiejskim — poprawa roz-
ktadu jazdy PKP zredukuje szanse i zepchnie po
.czesci Swiadczenia PKS. Natomiast uruchamianie ko-
niecznych linij prowincjonalnych, to tworzenie w na-
turalnym polu pracy podstaw pod trwata egzysten-
cje PKS.

Jest to klasyczne pole pracy autobusow, gdz;e
PKS napotkata sie z dwoma powaznymi przeciwnika-
mi, drobnymi koncesjonariuszami i tepkarstwem.
Précz prowadzenia linij autobusowych, PKS wynaj-
muje ponadto autobusy na wycieczki i stworzyla
zalgzek komunikacji taksowkowej.

. W ruchu towarowym rozmach i zakres rzeczowy
dzialania PKS jest mniejszy. Prdocz wymienionych
akcyj masowych, kiedy to po niskich cenach wynaj-
muje sie tabor, ulegajacy predkiemu zuzyciu — wcho-
dzi tu w gre wynajem pojazdow wraz z obstuga do
dyspozycji réznych klientéw, gtéwnie prawnopublicz-
nych. W stadium organizacji znajduje sie prawidtowy
ruch liniowy towarowy, oparty nie na umowie najmu
pojazdu, a na umowie przewozu, podobnej do kole-
jowej, jako regularny przew6z towaréw miedzy
ekspedycjami PKS. Przewaznie dotyczy to drobnicy,
nadawanej za listami przewozowymi.

Organizacja PKS.

w zwigzku z rozwojem zakresu pracy doznata
PKS znacznych przeobrazeh organizacyjnych. Pier-
wotny system cechowato zupeilne zatarcie granic mie-
dzy funkcjami administracyjnymi PUS "czy OUS
z jednej strony, a funkcjami przedsiebiorczymi dy-
rekcji i baz PKS =z drugiej strony. Reminiscencje
z tego pozostaly do dzisiaj w instancji drugiej. Okres
pierwotny cechowata rowniez wielka samodzielnos¢
baz w stosunku do dyrekcji PKS. Do przetomu lute-
wego kazda baza prowadzita gospodarke nie tylko
niezaleznie od sasiedniej, ale nawet zdarzaly sie
i sprzecznosci. Od lutego mozna mowi¢, ze ,zwig-
zek® panstw” przeksztalcit Sie w ,panstwo zwigzko-
we . Pozostala .jeszcze wprawdzie spora decentra-
lizacja organizacyjna w zakresie finansowym i nawet
eksploatacyjnym, pozostal jeszcze pewien zbedny
wplyw OUS-6w, lecz na ogét w obydwu kierunkach
tj. w kierunku scalenia i usamodzielnienia przedsie-
biorstwa wykazuje decydujgcy postep. PKS-jest obec-
nie kierowana przez dyrekcje nadzorowang i wspo-
magang wszechstronnie przez CZM, dla ktérego PKS
stanowi dziecko szczegOlnie troskliwie chowane i pil-
nowane. OUS-y zostaly, jako administracyjne urzedy
LZM sprowadzone na ogo6t do roli Scisle kontrolnej
z wykluczeniem kierownictwa nad bazami, obecnie
oddziatami PKS.

Dokonano ustalenia zasadniczej .struktury orga-
nizacyjnej dyrekcji, oddziatéw, ich filij, nazwanych
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stacjamil zajezdni itp. z szczegétowo wypracowanymi
schematami, etatami obsad; przepracowano system
ptac, premii; opracowano przejrzysty i tatwy system
ksiegowosci, budzetowania, inwentaryzacji; zorgani-
zowano stuzbe ruchu, wydano rozkiad jazdy, taryfy,
instrukcje handlowe, ustalajgce jednolity system bile-
towy, rozrachunkowy, kontrolny; rozpracowano
szczegOlowe instrukcje techniczne, zorganizowano
inspekcje. Calego szeregu prac dokonano w najwiek-
szym pospiechu, w ciggu 4 miesiecy, nie majgc ani
pierwowzoréw, ani pomocy, a wiele denerwujgcej
krytyki.

Niezaleznie od tego trzeba bylo przeprowadzi¢
w toku organizacji mobilizacje personelu; zespét two-
rzga nieliczni fachowcy przedwojenni z zakresu pro-
dukcji i eksploatacji samochodow, ludzie' z demobilu
powojennego, pewna ilos¢ handlowcéw, kolejarzy,
urzednikdw komunikacyjnych i z takiego zlepku wy-
twarza sie dopiero osrodek personalny nowej branzy
komunikacyjnej, nowa bra¢ pekaesowska, podobme
jak lotnicza, kolejarska, wodniakéw itp.

Do pelnej jednolitosci PKS jeszcze nie blisko;
klientom przyjdzie jeszcze nieraz narzeka¢ na odchy-
lenie od optat w autobusach tych samych linij, lecz
prowadzonych przez rézne oddzialy lub na nieskoordy-
nowane rozklady jazdy. Nim PKS dokladnie prze-
sieje sw0j personel, wyzbywajac sie niklego odsetka
(lecz jakze elektryzujgcego opinie przeciw PKS) ele-
mentu znieprawionego przez wojne, musi rowniez
uptynaé pewien czas. B. pozytywna wspoOtpraca rad
zalogowych przyczyni sie do wytepienia pozostatosci
znieprawnien.

Postepy organizacji i efektow tworzg calos¢ upe-
wniajaca, ze PKS przestalo by¢ plazma czy nawet
poélitworem, efemeryda koniunkturalng, lecz nabrato
trwalej, niezaprzeczalnej racji bytu dowiedzionej
zywotnoscig i coraz prawidlowszymi $Swiadczeniami.
Nie tylko CZN, lecz i CUP — w skali og6lnych za-
gadnien motoryzacyjnych i komunikacyjnych — fakt
tej zywotnosci podkreslity, przewidujgc powazne za-
dania PKS w jej zakresie dziatania.

Dalszy postep jakosci Swiadczen pozwoli réwniez
na zdobycie sobie korzystnej opinii publicznej. Tu na
uznanie PKS trzeba zanotowac fakt, ze dopoki jakos¢
Swiadczen PKS nie dojrzata ogOlnie do poziomu
przedwojennego, a zwlaszcza dopoki uprawiany po-
Spiesznie karosaz nie doprowadzit do postugiwania
sie przewaznie i decydujgco typem wiasciwych auto-
buséw, PKS nie prowadzi zadnej propagandy za soba,
poprzestajac na informacji.

2e eksperyment z PKS sie udat, nie powinno ni-
kogo dziwi¢, skoro na gruncie swojskim udat sie prze-
ciez przed wojng eksperyment z komunikacjg auto-
busowg PKP- Komunikacja ta spehita wéwczas za-
dania twérczosci wielkosieciowej o dobrym poziomie
jakosci, tworzac geste sieci wszechstronnej komuni-
kacji terenowej. PKS jest poniekad sukcesorem du-
chowym tej komunikacji, lecz juz nie filig kolei,
a rownolegta instytucja komunikacyjna.

Meta PKS.

Dalszy plan, usprawiedliwiony osiggnieciami, a re-
alny w razie poparcia przez bezstronng polityke ko-
munikacyjng panstwo, mogitby Smialo siega¢ cyfry
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;00 autobuséw fgcznie do konca 1946, a 3.000 do
:onca 1948 r., czyli catosci, ktorej potrzebuje Polska
v ruchu pozamiejskim.

Szkoda, ze zryw lutowy przyszedt ze znacznym
mpoznieniem. PKS ruszyla sie w nowej formie orga-
nizacyjnej dopiero w kwietniu, kiedy gros taboru
JNRRA byto juz rozdane; stad stosunkowo niewielki
mrzydziat, niekoniecznie najodpowiedniejszych i naj-
mojemniejszych pojazdow; $wiezo zresztg dopiero
vstepujgca w szranki instytucja nie mogta konku-
owat o0 lepszos¢ swych praw do taboru z wieloma
nstytucjami, potrzebujgcymi pilnie tabor na ce'e go-
podarcze. Gdy za$ data sie pozna¢ z rozmachu —
rylo juz za pozno.

Szkoda ta o 'tyle jest niepowetowana, ze rzadko
rdarza sie tak dogodne zejscie sie warunkow do
iowstania wielkiej organizacji komunikacji autobu-
sowej, jakie zaszly w istocie. Sa to: wolne pole do
macy od czyichkolwiek uprawnien koncesyjnych, wiel-
d demobil fachowcow i zawodowcoéw w tej dziedzinie,
yielfld zapas dos¢ stypowanego taboru w reku pan-
stwa, istnienie zalazka organizacji zdolnej uruchomic
‘en tabor.

Akcja PKS, spo6zniona o 2 — 3 miesigce, nie stra-
cita oczywiscie bynajmniej przez to spéznienie swej
-acji bytu, a moze nawet zyskata na wartosci, nie
zaczynajgc od przywileju, czy daru. PKS musiato
Toczy¢ samodzielnie wytrwatg i zdecydowana walke
w terenie, rgbigc sobie droge do rzeczywistosci. Na-
wet bowiem w sferach urzednikéw komunikacyjnych
narzucano PKS zachtanno$¢, brak ewolucyjnosci, nie-
sforno§¢ w rozszerzaniu zakresu terenowego dzia-
tania, nieusprawiedliwiong iloscig taboru i1szybkoscia
tempa organizacji. Lecz wiosenny wyscig o linie
uzasadniony byl naciskiem prywatnych amatoréw
koncesyj, ktérych wpuszczenie na. teren uznano za
stuszniejsze od walki z lepkarstwem. Szybkos¢ dzia-
tania PKS byla tym konieczniejsza, ze czes$¢ wzmo-
zonego tepkarstwa uprawiana by¢ zaczeta juz nie
tylko przygodnie przez kierowcéw, lecz pollegalnie,
nawet przez publiczne instytucje i przedsiebiorstwa,
ktére otrzymawszy (bez przydzialu kredytow na
utrzymanie) pojazdy — nie wiedzialy z czego je
utrzymac¢. Wreszcie do komunikacji autobusowej
poczely sie na dobre dobiera¢ kolej, kolejki, poczta-
i inne przedsiebiorstwa panstwowe. '

W tych warunkach zarzut rzucania sie na ilos¢,
bez uwzglednienia nalezytej gestosci, jest zarzutem
nieistotnym. Gdyby nie zagarnieto tej ilosci — nie
byloby co zageszczaé¢, brakloby w ogole .podstawy
i zadatku do tworzenia sieci w klasycznym polu pra-
cy, a organizacja PKS, mimo swej wszechkrajowosci
niewyzyskana, musiataby pochyli¢ sie do upadku
0 wiele pewniej, niz z pochtoniecia za wiele.

Zresztg w odbudowie powojennej przyjeto dla ko-
munikacji stosowang stusznie zasade ,lepiej wszedzie
a troche kwi/fiunikacji, niz dosy¢ ale tylko gdzie nie-
gdzie!" Rzekoma ,zachtannosc¢" PKS dowodzi zreszta
jej aktywnosci, na ktérg najmniej majg prawo uzalac
sie krytycy, biadajgcy nad ,biurokratycznoscig” pan-
stwa w inicjatywie komunikacyjnej.

Od liberalizmu do monopolu.

Ze wszystkich tych naszych twierdzen, ktérym po-
stawi¢ by mozna zarzut, ze sg dyktowane sympatig

.gumentow,
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dla PKS, wolno wycigga¢ wnioski praktyczne dopiero
po obiektywnym zanalizowaniu celowos$ci i stuszno-
Sci tego procesu, ktérego PKS jest oczywistym wy-
razem, tj. idei skoncernizowanej, ba zmonopolizowa-
nej produkcji przewozowej panstwa w ruchu auto-
busowym.

Tu pragniemy dla tym obiektywniejszego podej-
Scia zrezygnowac na razie ze stosunkowo tatwych ar-
powolujgcych sie na to, ze zyjemy
w okresie nacjonalizacji: twdrczosci uzytecznosci pu-
bilcznej, szczegélnie komunikacyjnej i wielkokapita-
towej. Pozostaniemy zatem na razie tylko w kregu
argumentacji czysto»komunikacyjnych ocen wartosci
gospodarki autobusowej. Tu przyjdzie nam spojrzec
wstecz na ewolucje i takze porobi¢ spostrzezenia na
przyszto$¢ na przykladzie rozwoju tych proceséw
w krajach wczesniej zmotoryzowanych.

Z tych zestawien da sie nakresli¢ dla komunikaciji
autobusowej bardzo wyrazna i zdecydowana linia
rozwojowa, zupeilnie niezaleznie od ustroju gospo-
darczego, kroczgca do tego samego efektu.

Pytaniem, bedacym istotg zagadnienia jest, czy
autobus powinien by¢ przedmiotem spekulacji. go-
spodarczej wielu jednostek, organow i instytucyj,
czy tez powinien by¢ scalony w reku jednej lub nie-
wielu organtizacy;j?

Wykrycie wtasciwego prawa ekonomicznego roz-
woju komunikacji autobusowej postawi¢ by nas mu-
sialto w potozeniu, w ktérym zadne inne wzgledy
nawykowe, uczuciowe, osobiste nie powinnyby juz
zawazy¢ na szali przy ustanawianiu takich Zasad
prawa koncesyjnego, ktére najbardziej odpowiada-
toby naturalnemu, racjonalnemu, rozwojowi tej ko-
munikacji.

Tworzgc prawo koncesyjne bez takiego zbadania,
narazi¢ sie mozna na rozwigzanie anachroniczne, nie-
zgodne z prawidiowg ewolucjg,, nieplanowe a na-
wykowe i noszace cechy tworéw kompromisowosci
i przypadkowosci. Bledy stad powstate odbityby sie
spaczeniami, za ktére ogoétowi przyszioby drogo za-
ptaci¢ w postaci marnowania kapitatu na bltedne roz-
proszenie i konkurencje, tub odwrotnie niedorozwoju
komunikacji.

Rozumie sie, ze nie jakie$ przypadkowo sklecone
prawo koncesyjne, zwlaszcza przejete z przyzwycza-
jen przedwojennych, moze decydowac¢ o wynikajgcym
stad planie komunikacyjnym, lecz odwrotnie, trzeba
mie¢ najpierw plan, wiedzie¢ do czego sie zmierza,
a-z systemu koncesyjnego zrobi¢ srodek jego realiza-
cji. Srodek ten w -dobie planowania — nie moze byé
sposobem legalizacji przypadkowych uktadéw sit i ini-
cjatyw, lecz narzedziem realizacji aktywnej poli-
tyki panstwowej, zaprzegajgcej najwiasciwsze sity,
zdazajgce najwiasciwszymi metodami do celu komu-
nikacyjnego.

W zwigzku z tym wydaje sie chyba dobrym, ze
oczekiwany oddawna dekret koncesyjny, ktoéry prze-
byt juz dilugg droge dyskusji ustawodawczej, nie uj-
rzat jeszcze Swiatta dziennego. Jego bowiem ostaini
projekt nosit wszystkie cechy kompromisowosci, bra-
ku planowosci, aktywnosci i pelen byt anachroniz-
moéw. Bije ostatnia godzina na jego zmiane, w duchu
uczynienia zen s$rodka najwlasciwszej polityki auto-
busowej.
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Punktem wyjscia w Sledzeniu przesztosci jest pod-
kreslenie ogodlnej cechy samochodu, przeniesionej zra-
zu moze i slusznie takze na autobus. Jest to jego
zdolno$¢ do wykonania stosunkowo bardzo znacznych
prac i Swiadczenn we wiadaniu i gospodarce jednostki
Wynika to ze stosunkowo fatwo dostepnej dla kaz-
dego ohstugi samochodu, jego eksploatacji, dok-ony
warna maitych napraw, tatwej przechowalnosci i sto
sunkowo niewielkiej kwoty inwestycyjnej. To wszyst
ko sprawia, ze wielu obywateli moze sobie sprawi¢
utrzymac, eksploatowaé korzystnie dla siebie i' w
nych samochdd, a takze prowadzi¢ go, jakby drobm
sklepik dorozkarski o stosunkowo znacznej wydaj

Stgd utarlo sie przekonanie, ze forma jednopo-
jazdowego przedsiebiorstwa autobusowego jest celo-
wa ze drobna prywatna inicjatywa jest wskazang
metodg szybkiego i najlepszego zageszczenia Kkrain
komunikacjg autobusowa. Zrazu nawet wywalczono
sobie usuniecie bariery koncesyjnej (ustawa przemg-
stowa z 1925 r.).

. $f szybko przekonano sig, ze droga ta okazata
sie btedna.

P*erwsze -miasta przekonaly sie, jak jednostronna,
niepewng jest dla ich potrzeb wewnetrznych taka roz-

drobniona komunikacja, jak niepodobna ztnusi$ ja do
ustug pionierskich.

Poczgtkowo autobusiarze zrobili tzw. ,kokosy*
co wywotalo tak gwaltowne rzucenie sie spekulacji
na, interes autobusowy, ze -osiaggneliSmy w Polsce
wowczas z gorg 4.000 pojazddéw, przy lekkomysinym
kredycie firm samochodowych, liczacych na pewnos$¢
tej motoryzacji w kraju niemal bezmotorowym

1L0 .rt.])onoe\allvut(z)guséw }éx%i'ecz |(ieej§%?rﬁcl)_> ?é%%o%@'e%%‘&
konkurencja doprowadzita w krétkim czasie do prz-e-
geszczema linij, licytacji w dét i ho ruiny przewoz-
nikow i lekkomysinych wierzycieli. N-e tylko urzedni-
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z ponaglang prosba o urzadzenie — systemu konce-
-yjnego,* jako regulatywu dla rezerwy, podziatu za-
pewmema pola pracy na ktérym chaotyczna konku-
rencja doprowadzita do taryf: 2 gr. od 1 km. Trzeba
'y °,cabJ seni Plajt i to n‘e raz najsumienniejszych
p.zedsiebiorcow, zeby madry Polak po szkodzie “za-
prowadzit system koncesyjny, ktory od lat catych
byt -najoczywistszg prakk/kaz najliberalniejszych kra-
jow, me wylaczajagc USAI Jy
Prawda, ze o system ten upominala sie takze a-
atakowana w pewnym stopniu, a jeszcze wiecej za-
niepokojona kolej, ktéra uwazata, ze ,nielojalna kon-

LrvfieJdn raza dz,?ki. kolejowej uspotecznione;
Mry%e ocl?(%owoasm Zkolejowej.J P&Iej Bowem ni
n Zni2ki ®eneralnei (Procz na waskiej

§ h
f * da walki z domowa gospodarka jednopojaz-
maTn-? ailtdbusowegO: nie kierujacego sie zadng mini-

o _ A ; . N
NIEPOKD] TreR DBTEZ kol  pPATA o™ oW ar
pozytywnych ulepszen (rozktady jazdy, elektrofikaeja
m-otorowozy, podejscie do klienteli bardzie‘jJ akwizy-
cyjnej.

Dla éwczesnych motoryzatorow system koncesyj
byt pozadanym $rodki-em regulacji warunkéw bezpie-
czenstwa, wygody i wyzszej jakosci ,$Swiadczen, a nad-
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to postuzy¢é miat do poparcia zebrania funduszéw na
drogi i poparcia powstania produkcji krajowej auto-
busow.

.W rezultacie tych staran powstat system konce-
syjny typu biernego, nie pretendujacy do planowosci,
aktywnego_ wyznaczania biegu ewolucji autobuso-
wej, lecz jedynie do selekcji, podziatu, wyboru isto-
tnie zgtaszajgcych sie, umiejacych chodzi¢ okoto swe-
go prawa do przewozéw kandydatéw. Wiasciwie
system koncesyjny byt zarazem samg trescig i zro-
dtem polityki, polegajgcej na ,nieodméwnym“ obo-
wigzku dania koncesji temu, kto speilnit wymagania
ustawy. Brakio mu praktycznej koncepcji wielkosie-
ciowej, kiedy istniala ona juz dawno w szer-egu kra-
jow i zalecata sie ze wzgledéw kapitatowych i tabo-
rowo-kredytowych; Z drugiej strony wymogi podat-
kowe i na rzecz poparcia produkcji krajowej byly
zgota nieznosne.

Na podstawie takiego systemu nastgpita restaura-
cja zycia autobuséw w Polsce w ilosci o wiele mniej-
szej (ok. 2.000), wpedzonego z miejsca pod pregierz
przestepczosci fiskalnej (nadmierne podatki). W kaz-
dym razie dokonano podzialu pola pracy, pewnego
wzmozenia rentownosci, poprawy wartosci Swiadczen
' jakosci ustug, a takze pewnego skoordynowania
z pracg kolei (ktéra wnet zrezygnowata z uzgodnien
taryfowych i struktury linij).

W dalszym etapie, pomimo braku poparcia przez
ten system dawno wszedzie popieranej i wymaganej
koncentracji tworczosci koncesyjnej w wieksze sie,ci—
koncentracja ta mimo to nastepowata. Zwieksza sie
ilos¢ pojazdéw na przedsiebiorstwo i ilos¢ linij na
przedsiebiorstwo, powstajg wieksze firmy (w mia-

stach, samorzgadowe, spotki eksploatacyjne, spokki
wspotuzywania obiektow, porozumienia eksploata-
cyjne).

Nie tyle z zalozeh tego najbardziej istotnego pra-
wa rozwoju autobusu (podobnego do koncentracji
przewozu o0sob przez poczte konng w epoce pizedko-
lejowej), ile z koniecznosci panstwowej zrobienia cze-
go$ z bardzo drogim taborem produkcji kra-owej,
ktérego prywatna inicjatywa nie chciala i nie mogta
naby¢, powstata koncepcja przedsiebiorstwa autobu-
sowego P. K. P. Kolej nawet z niechecig zabrala sie
do tego, lecz juz po kilku latach rezultaty byty zgolg
nieoczekiwane (oczywiscie dla osob, dla ktorych ewo-
lucja zagraniczna byla tajemnicg). Pomimo iz PKP
przejeta autobusy w fantastycznej cenie dochodzgcej
do 80, a nawet ioo tysiecy ziotych, pomimo, ze roz-
budowa¢ byta zobowigzana nie tylko odc!nki tluste
na danych jej terenach, lecz takze szereg na razie
b-ezdochodowych a nawet deficytowych odcinkéw, do-
szla ona, uczac sie dopiero swych zadan doswiad-
czalnie, do gospodarki nie tylko optacalnej, ale i do-
chodowej o pozionne $wiadczen (zwlaszcza wpt/w
dyscypliny kolejowych rozkladéw jazdy), ktdry'stat
sie groznym memento dla prywatnej inicjatywy.

Nic w tym jednak dziwnego. Realizowana przez
kolej w zakresie autobusowym zasada w!elki,ego ob-
szaru, wielkiej sieci, skoncentrowanej gospodarki,
administracji, seryjnego zakupu pojazdow i sprzetu,
wzmozonej rezerwy taborowej, duzego garazu, du-
zego warsztatu, musiata daé w rezultacie ta\ie po-
tanienie i ulepszenie Swiadczen i tak wysoki ‘'-topien
uzytecznosci publicznej, ze w ramach tych zaginat
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wysoki koszt nabycia taboru, sumy akurainie pfaco-
nych podatkéw i koszta nawet niekiedy nieudolnych
eksperymentow i biurokratycznych omytek.

W rozwoju obydwu komunikacyj autobusowy di
to jest kolei i zwigzkéw reki publicznej z jednej,
oraz spoétek prywatnych z drugiej strony, zaznaczyt
sie ten sam proces zmierzchu dorozkarstwa auto-
busowego i uwydatnit sie postep na drodze ku pro-
dukcji  wielkokapitatowej i wielkosieciowej pracy
z roku na rok ku koncernizacji, ku monopolowi
(w dalszej perspektywie), zupetnie podobnemu do mo-
nopolu kolei na szynach oraz istniejgcemu niegdys
monopolowi dylizanséw pocztowych.

Procesu tego, jak wspomniano, prawo koncesyjne
specjalnie nie popierato, raczej hamowato go biernos-
cig swej postawy. Trzeba bylo tatami czeka¢ na wy-
gasanie koncesyjek i przyznawano wiele nowych.
Decydujgcym momentem dla ich przyznawania byt
nieraz spryt zabiegajgcego, brak lepszego kandydata,
czy tez znéw protekcja, wptyw polityczny, zasada
,,panis bene merentium“ itp. okolicznosci. Koncesja
autobusowa byta nieraz podobna do wyszynkowej,
trafikarskiej, loteryjnej, jakby tu n;e chodzito o wa-
zne zagadnienie komunikacyjne uzytecznosci publicz-
nej, lecz o patent na handel detaliczny. Calos¢ mo-
zaiki koncesyjnej tworzyta jakby ,sume detalu* z nie-
wielkhni wyspami planowanych poczynan PKP, samo-
rzadow, spotek. Cata ta polityk'3 nie doczekata sie
zmian, pozostajgc na o0go6t polityi<-i  kompromisow
i przypadkowosci. Skonczyla sie ona wraz z taborem
autobusowym w pamietnych dniach wrzesnia 1939,

pozostawiajgc po sobie dzdedzictwo tradyc\ invch
nawykow.

Monokoncerny zagraniczne.

W krajach z wiekszg motoryzacja, po prostu za
granicg, procesy te juz przed wojng nalezaly do
przestudiowanych i wykonczonych logicznie. Zerwano
tam dawno z drobnym koncesyjkarstwem, detalem
autobusowym, stylem monolinii autobusowych, reali-
zujgc koncentracje w duzych koncernach czy mono-
polach, tak ze wzgledéw kapitalowych (bo na ogét
nie lubi sie zbednej rozrzutnosci), jak komunikacyj-
nych (uzyskanie celowego zageszczenia -terenu sko-
ordynowana komunikacjg). Podkreslono tu szereg,
Wzmiankowanych po czesci korzysci z koncen-
tracji. Uzyskanie tg drogag taczenia linii dochodowych
Z na razie nierentownymi (wychowujgcymi pewne po-
grzeby, zaludniajgcymi teren), do czego nie mozna
przymusi¢ prywatnych w drodze jednodniowych zobo-
wigzan koncesyjnych. Dalej chodzi tu o korzys¢
z pracy sieciowej, polegajgcej na operowaniu wiekszg
rezerwg taboru, na zaspokojenia nagtych lokalnych
Wzrostow koniunkturalnych potrzeb przewozowych
i dla wzmozenia pewnosci przewozu. Typ pracy sie-
ciowej, skoncentrowanej, to typ wyzszy organizacjg
techniki, administracji i eksploatacji. Pozwala na
oszczednos¢ aparatur, urzadzen i inwestycyj, lepsze
Wykorzystanie garazy, stacyj, warsztatow, standarto-
we, nabycie i wyposazenie pojazdéw. Daje to w re-
zultacie wieksza pewnos$¢, regularnos¢ i tanios¢ ko-
munikacji. Dochodowo$¢ jednych przewozéw umoz-
liwia dzwiganie, pewnych serwitutow taryfowych, uza-
sadnionych spolecznie. Poza tymi okoliczno$ciami
Podkreslono lepsza na tej drodze osiggalno$¢ bardzo
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pozadanego zrealizowania stuzby uzytecznosci pu-
blicznej. Poza wspoélnotg taryf i rozkladow jazdy,

wspolpracg z innymi komunikacjami w sposob obiek-
tywnie pewny (z dotrzymaniem zobowigzan), powsta-
je pewnos¢ ptacenia podatkéw, dalszej rozbudowy po-
dyktowanej wzgledami gtdwnie korzysci ogoinych.
Specjalnie waznym jest w tym przypadku stosunek
do kolei, z ktdrg wspotprace i koordynacje moze wy-
kona¢ najpewniej i najaktualniej zmonopolizowana,
podobnie jak kolej, sie¢ autobusowa.

Upanstwowieniu komunikacji autobusowej (ZSRR)
mozna S$miato przyréwnac¢ olbrzymie koncerny ame-
rykanskie, angielskie, francuskie, gdzie sg to wielkie
koleje autobusowe, w ktérych moment zysku prywat-
nego i prywatny charakter zaginely zupelnie na rzecz
kontroli interesu uzytecznosci publicznej. Dojrzaty
one catkowicie do upanstwowienia, jak inne wielkie
przedsiebiorstwa komunikacyjne (flota, samoloty, ko-
leje). Nawet tak libcralistyczny kraj, jak Szwajcaria,
ma monopol poczty na autobusy.

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze prawo konce-
syjne stalo sie wszedzie narzedziem aktywnej, piano-
wej, monopolizujgce] polityki panstwowej, tworzacej
.Koleje drogowe", wykluczajgcej dorozkarstwo, detal,
malopodworkowos$é, domowosé gospodarki autobuso-
wej, zgodnie z zasadami postepu organizacyjnego,
technicznego i ekonomicznego; zgodnie z interesem
wszechstronnej stuzby publicznej uzytecznosci.

Nigdzie tez nie ma mowy o przywilejach: poli-
tycznych, chlebie zastugi (jakze polskim), nagradza-
niu inwalidéw, jak chyba przez o wiele stuszniejsze
zatrudnianie ich na lzejszych posadach w ‘wielkich
koncernach, niz robienie z nich niekiedy firmantow
spekulacji. .

Aktywna i bierna polityka koncesyjna.

Sporg korzyscig systemu koncernowego czy mo-
nopolowego jest tez usuniecie zmudnej a obiektywnie
nie osiggajacej trafnych rezultatow dziatalnosci witadz
koncesyjnych przy rozdawnictwie drobnych konce-
syjek.

Pomimo najwiekszego wysitku i przy najlepszej
woli 'tych whadz, trudno im wnikngé w rzetelnosé
ofert, obroni¢ sie przed symulantami, protekcjami,
naciskami, przenikng¢ wartos¢ osobowg kandydatéw,
demaskowaé siuchte, spukulacje, parawaniarstwo.
Majgcy nawet do czynienia z najuczciwszymi, naj-
stowniejszymi ofertami, trudno jest obiektywnie, celo-
wo rozplanowaé te (koncesyjni, tak, aby tworzyty ca-
tos¢ harmonijng i zgodna z interesem publicznym.
Dagzeniem koncesyjkarza bedzie zawsze chwycenie
tlustego odcinka, zapewnienie zysku, tanios¢ osigganag
czesto chwiejnoscig i lichota swiadczen, tatwe zobo-
wigzywanie sie lecz niedotrzymywanie obowigzkéw
w momentach stabych.

Przy wiekszych nieco skupiskach inicjatywy, usta-
lenie obszarow, okregow koncesyjnych jest rzeczag
bardzo trudng i dowolng i albo wpycha sie zycie
w ciasne i niezywotne ramy sztucznych granic obsza-
rowych, albo popetnia sie papierowg robote bez wiary
w jej realnos¢. Odnosi sie to do zapowiedzianego
ostatnim projektem podziatu kraju na jakie$ obszary,
okregi z gory obiektywnie wyznaczone. Tkwi w tym
wielkie ryzyko biurokracji bezzywotnej.
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W razie uwzglednienia zasady rozdawnictwa kon-
r-ncyj wylacznie przez Ministerstwo Komunikacji, po-
dyktowanej, planowoscig i aktywnoscig polityki kon-
cesyjnej — polityka drobnokoncesyjna odbywalaby sie
wprawdzie, o ile chodzi o rozdawnictwo koncesyj,
w atmosferze gwarantowanej uczciwosci, ale na traf-
no$¢ decyzji-wptynatby ujemnie znéw wielki dystans
centrali i terenu, osoby decydujacej .i przedmiotu de-
cydowanego. Powddz podan o koncesje, naszpikowa-
nych w argumenty i poparcia, czy tez najazd klientow,
oblegajacych odpowiedzialnych urzednikOw stwarzajg
sytuacje, w ktorej decydujgcy czynnik centralnego
nadzoru nie moze mieC pretensji do tego, ze wydaje
decyzje doskonale.

Odwrotnie, w razie decentralizacji decyzji na wo-
jewddztwa, upada wszelki sens planowosci, mozliwo$¢
prawidtowej struktury sieci; zadania polityki komuni-
kacyjnej spada do roli porzadku administracyjnego.
System za$ mieszany, o wspOtpracy instancji gtdwnej
i Sredniej, daje w rezultacie nie spotegowanie zalet,
lecz pogtebienie zsumowanych wad: biurokratyzaciji,
usmiercajgcej racjonalne interesy komunikacyjne
i wzrostu pierwiastka przypadkowosci, biernosci poli-
tyki koncesyjne;j.

Z rozdawnictwem koncesyjek wigze sie szereg
ktopotliwych i rozdrobnionych 'w tym przypadku
ubocznych czynnosci badawczych i egzaminacyjnych,
a po ich udzieleniu czuwanie nad spetnieniem zobo-
wigzan koncesyjnych, réwniez bardzo rozdrobnione.
Wiladzom przeciwstawia sie tu liczny element nieraz
spryciarski, trudny do przypilnowania (taryfy, rozkia-
dy, postoje, podatki, konkurencja wzajemna, gospo-
darka wewnetrzna, spéidzielcza itp.). Z drugiej stro-
ny pilnowanie odbywa sie przez liczny personel lokal-
ny, zzyty nieraz z przewoznikami. W warunkach li-
chych ptac tego personelu, a dobrej koniunktury auto-
busowej, w rok po pelnej demoralizacji gospodarce
wojennej — zachodzi obawa, Zze podejrzenia o nadu-
zycia ' fapownictwo nie zamsze mozna zby¢ wyttu-
maczeniem, ze to ziosliwa, szeptana propaganda.

Rozdawnictwo drobnych koncesyj wprowadza, tez
zbedne zaburzenia w polityce taborowej. Taboru, po
duzych przydziatach jednorazowych, bedzie brak, boi
kraje produkujace go potrzebujg go dla siebie po wy-
niszczeniach wojennych. Pozostaje szereg trudnych
zabiegdbw w drodze uméw kompensacyjnych. Trud
staran o tabor musi wzig¢é na siebie samo panstwo,
ktére slusznie przejeto na siebie role kupca samocho-
dowego. O tabor dobija¢ sie bedg wielkie instytucje
gospodarcze, lecz w razie ostania sie¢ systemu roz-
drobnienia koncesyjkarskiego takze rzesza drobnych
petentow,, wywotujgc staraniami swoimi powazne kito-
poty, ubiegajac sie o protekcje, poparcia itp. Reasu-
mujac, nalezy podkresli¢, ze w systemie monopolu od-
pada walka o koncesje, gltowienie sie o ich rozdziel-
nictwo, o sharmoniz-owanie wewnetrzne, potrzeba roz-
poznawania, egzaminowania i nadzorowania plejady
drobnych oferentdw, odpadajg tez wszelkie pokusy
i atmosfery. Monopolista w spos6b pewny-i nieskom-
plikowany zaptaci podatki, a nie ma mowy o tym, by
nawet magt wkroczy¢ na droge nieuczciwosci, prze-
kupstw drobnych itp.

Zwolennicy drobnych koncesyj autobusowych.

rozumowaniami
ktory uzasadnitby

Godzac sie z powyzszymi
trudno doszuka¢ sie argumentu,
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obrone pogladow przedwojennych i ich nawykowej
kontynuacji po wojnie. Wszystkie dane nakazujg nam
nie pozostawa¢ w tyle z reformg, ktéra byta juz aktu-
alna przed wojng, a c6z dopiero w dobie planowania
i nacjonalizacji komunikacji uzytecznosci publicznej
(woda, lotnictwo, koleje prywatne, kolejkilitp.).

Pomimo to istnieje szereg powaznych sprzeciwéw.

Jeden plynie od dawnych autobusiarzy. Nie zgto-
sili sie oni do stuzby w PKS-ie, gdzie mogliby wnies¢
swe doswiadczenie i zamitowanie do fachu. Upierajg
sie przy matopodwdrkowej, sklepikarskiej, byle wias-
nej produkcji na jakims tlustym odcinku, wierzac
uparcie w wyzszos¢ swego sposobu pracy, a nawet
w trwalg jej przysztos¢ i zwyciestwo. Jawnie i ci-
chaczem chodzg okoto tej sprawy, usitujgc pozyskac
dla niej opinie publiczng, prase, ludzi politycznych,
operujgc argumentami ,zdrowej twoérczosci“, potrze-
by wozenia ,jako$“, praw demokratycznych, korzyst-
nej dla postepu konkurencji. Do tego dochodzi szereg
argumentéw negatywnych. Ze szczegolng pasja zbie-
ra sie argumenty krytyczne przeciw PKS, przewaznie
oparte na notowaniu przejawow ogolnej demoraliza-
cji powojennej lub przejawdw wyniklych z niedocigg-
nie¢ organizacyjnych czy gospodarczych. Pewna
czes¢ niechetnego nastawienia, to jeszcze remini-
scencje sprawy przejecia pojazdow poorbisowskich,
minio iz Orbis i PKS podaly juz sobie rece i zawarly
umowe wspotpracy.

Ostatnio fala i natarcie o drobne koncesje wzrosty
niepomiernie. Wydane przepisy o rejestracji pojaz-
dow prywatnych, nie majace bynajmniej celu przesa-
dzania o koncesjach autobusowych (bo bez koncesji
nie rejestruje sie autobusu), ujawnity istnienie wielu
czy to skleconych na poczekaniu, czy przechowywa-
nych, czy naWet nowych pojazdéw; okazalo sie, zc
niektére byly oddane instytucjom publicznym, a teraz
powrocity do Wiascicieli. Oferenci powiadajg ,mamy
pojazdy, chcemy jechaé, PKS ich nie ma, czemuz nie
wolno nam jezdzi¢ i wozi¢?"

Takze w sferach urzedniczych napotyka sie na za-
strzezenia. Obok wspanialej obawy nagtego wzrostu,
rozdecia sie PKS, wchodzi u innych w gre-przyzvvy-
czajenie do stylu rozdawnictwa drobnych koncesyj-
Braknie uwzglednienia niezawodnych i obiektywnych
procesOw, postepujgcych w tym zakresie. Slyszy sie
zdanie o pozytecznosci wspotzycia wielkich koncer-
now z konccsyjkarzami. Ci ostatni majg by¢ czyms,
co pobudza wielkie 1 stad ciezkie PKS ,do wysitku,
konkurencji. Baka sig, ze PKS nie wytrzyma pierw-
szej recezji. Jesli chodzi o 6w bodziec, o uczenie sie
PKS od koncesyjkarzy — to mozna zrobi¢ analogi?
dorozkarza i kolei: Dorozkarz moze sta¢ sie dobrym
pracownikiem handlowym kolei, lecz trudno, by gos-
podarka domowa mogta czegos wiecej nauczy¢ gospo-
darke o skali wyzszego 'typu organizacyjnego i wiek'
szego zespolu tecnniczncgo. Czyz metod pracy? Po-
dejscia sklepikowego?

Tzw. symbioza PKS i koncesyjkarzy jest zgofa
niemozliwa na dlugg mete i jako stosunek trwaly-
Samo juz dzielenie pola pracy miedzy PKS i konce-
syjkarzy nie posiada zadnych trwatych kryteriow.
Istotg dgzenia PKS jest i musi by¢, zgodnie z koncep-
cja wielkosicciowg, zajmowanie terendéw w spos6b
wyczerpujgcy petnie zadan — korzystnych i pionier-
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skich. Dla PKS ruch autobusowy, jako calos¢ jest nie
tylko ekwiwalentem strat z serwitutow akcyj maso-,
wych, lecz sumg wyrdwnawcza pracy na odcinkach
korzystnych i niekorzystnych. Ktére z‘tych zadan
majg przypas¢ koncesyjkarzom?

Zadanie stawiane PKS, by wyrzekta sie dalszego
rozwoju wszerz, byloby zadaniem wbrew jej celowi
i wbrew naturze koniecznych i nieodwracalnych pro-
cesow komunikacyjnych, niedajacych sie zatrzymac
bez powaznych szkéd gospodarczych, zadnymi zarzg-
dzeniami i nakazami. Prawdziwa przeszkoda jest dla
PKS brak taboru, a jedynym argumentem praktycz-
nym posiadanie go przez koucesyjkarzy. Lecz jest to
rzecz koniunkturalna.

Gdyby PKS zaniechala tworzenia
i zamknietej, musiataby predzej czy poézniej ulec
szturmowi podkopu, jak Guliwer Liliputom. Jesli
mowa 0 szczegoOlnym bodzcu, jaki dla PKS istniatby
ze strony drobnej inicjatywy konkurencyjnej — to
bodzcéw takich dla PKS jest i bez tego dos¢ w po-
staci pozytywnej ambicji stuzby w interesie publicz-
nym i negatywnie w postaci ogromu przeszkdd do
przetamania i zadan do spetienia we wszystkich dzia-
tach stuzby. Tworzenie takich bodzcéw w drodze

konkurencji i wielotorowosci — jest eksperymentem
dos¢ kosztownym.

Potrzeba zarobkowania da'wnych autobusiarzy jest
wielka i pilna, ale o wiele wazniejsze sg interesy
ogollnokumunikacyjnej i kapitatowe] polityki panstwa,
w imie ktorych nalezy unika¢ rozdrobnienia gospodar-
ki taborem autobusowym i nie stwarza¢ trudnej sy-
tuacji dla rozwoju przedsiebiorstwa monopolowego
przez wzglad na tradycyjne nawyki, czy chwilowe sy-
tuacje na rynku taborowym i przewozowym.

Gdy prawo koncesyjne dopusci obok siebie na sta-
te réwnorzednie koncepcje wielkosieciowa i drobno-
kramikowg — bedzie mialo oczywisty zadatek na
rychlg dezaktualizacje, albo stanie sie hamulcem pra-
widlowego rozwoju, a moze nawet i jego niszczycie-
lem. Nie moze tu by¢ analogii stosunku kolei do ko-
lejek, bo trasa autobusu jest uniwersalna i wymaga
uniwersalnych calokrajowych rozwigzan. Utrzymanie
sie ustawy koncegyjnej, tworzgcej takie niejasne,
kompromisowe stany prawne, doprowadzitoby oczy-
wiscie tylko do spaczenia, albo wieloletniego opd6z-
nienia akcji PKS i do zbednego zmagania sie¢ o kon-
cesje wewnatrz biura nadzoru oraz o tabor. Im diu-
zej utrzymywaltyby sie tu sukcesy gospodarzy maitych
podwérek — tym gorzej dla intereséw uzytecznosci
publicznej, a tym lepiej dla interesu prywatnego.

* Inny argument wysuwany w obronie drobnego
rozdawnictwa koncesyj — to powotywanie sie¢ na rze-
kome przyznania, przyobiecania tej dziedziny drobnej
inicjatywie prywatnej; istotnie inicjatywa prywatna
jest popierana, alez przeciez nie w dziedzinie twor-
czosci uzytecznosci publicznej, a tak tylko musi by¢
zorganizowang komunikacja autobusowa!

Wine, ze takie pretensje powstaly, ponosi redakcja
projektu dekretu koncesyjnego, wyobrazajgca, zda-
niem naszym, mylny kompromis ,symbiozy“, ktora
wymienia uprzywilejowane wielkie firmy publiczne
(PKS, poczta, PKP) i inicjatywe prywatna, lecz zgod-
nie z ustawg nacjonalizacyjng ogranicza ja do posia-
dania kilku najwyzej pojazdéw na firme. A wiec po-
parcie w obydwu przypadkach dekoncentracji (publicz-

sieci petnej
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nej i prywatnej). Poniewaz prawem rozwoju autobu-
sowej komunikacji jest jednak koncentracja, a jej re-
alizacja w naszym ustroju moze odbywac sie jedynie
po linii nacjonalizacji, szanse prywatnej inicjatywy sg
scisle prowizoryczne i czasowe i tylko jako takie mo-
gty by¢ ujete stusznie w dekrecie.

Krytycy monopolu — jeden tylko argument mogg
wysuwacé stusznie: ,Sami wszystkiego od razu nie
zrobicie, nie mozecie, a innym nie dacie?* Stuszny
to zarzut, cho¢ czasowy. Przez 2—3 lata, konieczne
dla budowy wielkiego gmachu autobusowego PKS,
ludzie muszg jezdzi¢ czyms$ lepszym i legalniejszym
od tepkarstwa“. Lecz ten czasowy wytom, ten krot-
ki oddech, nie moze sta¢ sie w zadnym razie powodem
do ustalania w ustawodawstwie koncesyjnym zasady
symbiozy. ,Wyreczajgce* czasowo PKS koncesje
muszg by¢ uzaleznione od zgody PKS, od wyrazenia
czasowego desinteressment na pewnych odcinkach,
a nadto ustalone prawo skupu takiej komunikaciji,
wyreczajgcej PKS. Monopol PKS powinna wyrazac
wolnos¢ od koncesyj autobusowych (jak to prakty-
kuje sie w innych monopolach) oraz prawo traktowa-
nia prywatnych przedsiebiorcow jako afiliantow,
agentow PKS. Mozna jednak zafatwi¢ te sprawe
i przez koncesje generalng PKS i czasowe licencje
najwyzej dwuletnie dla innych .obowizkowo z prawem
ich przedterminowego wykupu przez PKS. W zad-
nym razie charakter koncesji prywatnej nie moze by¢
réwnoznaczny i powinna by¢ wyraznie podkreslona
wytgcznos¢ PKS, aby stworzy¢ konsekwentng linie
dla mozliwie rychtej realizacji idei koncentracji ko-
munikacji autobusowej w reku panstwowym (jak ko-
lej, lotnictwo itp.) i zamkng¢ raz na zawsze jalowa
i bledng walke styléw anachronicznego i planowego,
odbijajgca sie niekorzystnie na przyspieszeniu reali-
zacji wielkiej komunikacji autobusowej. Walka ta

dzi$ pochlania zbednie czas, wysitki na terenie ciat
ustawodawczych, w biurach itp. i jej zakonczenie
zmniejszy wiele zbednych czynnosci nadzorczych,

pozwalajgc skupi¢ sie nadzorowi i kierownictwu PKS
na szybsza realizacje komunikacji.

Wysuwana, niejednokrotnie kompetencja spoétdziel-
czosci 'w ruchu autobusowym jest niestety mato aktu-
alna. Spotdzielczos¢é, to kooperacja detalistow,
a zwiazki spoidzielcze sg sumg detalu. Chocéby bardzo
wielkg. Nie mniej w komunikacji publicznej wie!ko-
sieciowej, uzytecznosci publicznej potrzebne jest bar-
dziej jednolite, dyrygowanej dysponowane systemem

.przedsiebiorczym, uformowanie gospodarki, tak struk-

tualne, jak funkcjonalne. Tak ogromnej spoéidzielni
czy zwigzku, o tak wielkiej sprawnosci — utworzyc¢
niepodobna. Niepodobienstwo to wynika z istoty
spotdzielczosci, ktéra w komunikacj; autobusowej ma
racje bytu tylko, gdyby przyja¢ zasade rozdrobnienia.

O przypadkach, w ktorych spéidzielczos¢ jest
tylko pozorng pokrywka inicjatywy prywatnej, jako
0 stanie nieprawidtowym, nie mg potrzeby sie rozpi-
sywac.

Konsekwencje i odchylenia od koncentraciji.

W koncepcji monopolowej, a nawet tylko w logicz-
nej wyktadni dekretu PKS, tkws oczywiscie niemozli-
wos$¢ utrzymania obecnego stanu rzeczy, w ktorym
rézne przedmioty panstwowe prowadzg komunikacje
autobusowg, a nawet ze sobg konkurujg. Niezgodne
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to jest z porzadkiem prawnym, politykg kapitalowg
panstwa i prawidlowg gospodarka komunikacyjng
i administracyjng. Kolej, kolejki panstwowe, poczta
me powinny obok PKS uruchamia¢ autobusu,
zwlaszcza, ze w tym celu muszg tworzy¢ osobne
ekspozytury administracyjne, oddzielone od apa-
ratury czynnosci gtownych, czyli jakby mate PKS.
Dekret PKS upowaznia to przedsiebiorstwo do
rozbudowy komunikacji autobusowej w imieniu
panstwa, przeznacza to przedsiebiorstwo gtéwnie
do tego celu. Dublowania zadan nie usprawiedli-
wiajg nawet wzglednie Ilub istotnie dobre wyniki
eksploatacyjne tych przedsiebiorstw. W szczegolnos-
ci poczta powinna niezwlocznie przekaza¢ swe linie
oraz sprzeda¢ tabor -autobusowy (tak potrzebny) PKS.
W dalszej kolejnosci powinna przejs¢é do PKS réwniez
komunikacja autobusowa EKD. Jej rozw0j pozytyw-
ny jest dowodem powodzenia i stusznosci idei siecio-
wej i inicjatyw reki publicznej. Osiggneta ona w ra-

mach ciasnej sieci juz punkt nasycenia i znaczny
stopien doskonatosci dzieki prowadzeniu przez do-
Swiadczony czynnik komunikacjilpublicznej. Nic nie

stoi na przeszkodzie, by ludzie z EKD objeli w ramach
PKS szerszy jeszcze zakres zadan, wnoszac swe do-
Swiadczenia,- metody itp. do wspdlnego kotta z korzys-
cig dla PKS. Przeciwnie bowiem w oderwaniu i za-
sklepieniu sie sztucznym w ciashym wycinku wezta
warszawskiego — zmarnuje sie zdolno$¢, mogaca
w znacznej -mierze przyczyni¢ sie do szybszego wy-
niesienia na odpowiedni poziom komunikacji PKS.
A przeciez nie o nazwy, a o cel tu chodzi!

Wspomnielismy juz, ze monopol PKS bytby, na
wzor obcy, najwtasciwsza drogg rozwigzania m. in.
zagadnienia  koordynacji przewozu autobusowego
z kolejowym. Nie jest to moze sprawa tak bardzo
juz pilna, bo kolej wcigz jeszcze jezdzi za malo,
a autobuséw nie jest za wiele. Konkurencji wtasci-
wej jeszcze w wiekszym stopniu nie ma lub odbywa
sie ona na poziomie cen o przewaznym stosunku jak
1: 25 (kolej 80 gr., autobus 2 z. na 1 osobokilo-
metr). Lecz podczas, gdy wszelka konkurencja mie-
dzy drobnymi przedsiebiorstwami autobusowymi a ko-
leja odbywa sie zawsze w warunkach, w ktérych
olbrzym kolej okazuje sie... stabsza konkretnie —
to w stosunku dwéch monopoli PKS do PKP utozyly-
by sie stosunki dla kolei o wiele pewniej i korzystniej.
Albowiem solidne dotrzymanie umow, zawieranie ich
na szerokiej ptaszczyznie, zespolenie  wysitkdw
i wspolpraca posunieta do wspoélnego wykorzystania
urzadzen i ludzi (stacyj, kas, magazyndéw, wspdlnych
bezposrednich biletéw, rewizorow itp.) da sie uzyskac
najwszechstronniej, gdy jmonopolowi na szynie odpo-
wiada monopol na drogach . Jest to zresztg jedyna
skuteczna droga, wyprobowana w praktyce zagra-
nicznej, ktorej kres leze¢ moze nawet w pewnym
uzaleznieniu finansowym obydwu kolei (szynowej
i drogowej) i wyréwnuje plusy i minusy wzajemnego
kontaktu.

Powaznym wyjgtkiem monopolu autobusowego
powinien by¢ tylko monopol komunikacji autobusowej
wewnatrz miast (tylko zawarowany dla miast).
W miescie bowiem interesu publicznego przestrzegac
moze najlepiej samo miasto, koordynujac swe auto-
busy z inng miejskg siecig komunikacyjng. W mniej-
szych miastach moze by¢ PKS. Ruch podmiejski,
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jako nie dajgcy sie wydzieli¢ z innej komunikacji lo-
kalnej, musi pozosta¢ przy PKS, ktéra ze swej strony
w tym celu wydzieli aparature organizacyjng, zdolng
przeprowadzi¢ wszystkie uzgodnienia, majgce na celu
stworzenie w terenie wielkich miast wspoélnego syste-
mu komunikacji miejsko-podmiejskiej, kolejowo-sa-
mochodowe;j.

Wywody opracowania niniejszego nie wspominaja
0 zarobkowej komunikacji towarowej. Przez wiele
bowiem lat, a po czesci prawdopodobnie i nigdy —
argumentacja odnoszgca sie do komunikacji autobu-
sowej nie bedzie sie odnosita do zarobkowej komuni-
-kacji towarowej. Gospodarka indywidualna i nie-
skoncentrowana, przew6z spedytorski  wykazuje
sprawnos¢, zwinnos¢ oraz celowos¢ pracy — trudng
d°, zastgpienia inicjatywg publiczng o wiekszej war-
tosci. Panstwo w podchodzeniu do podwérzy i czyn-
noscig spedycyjnych nie poczynito nawet pierwszych
krokbw. O koncentracji na matg skale nie ma na
razie nawet mowy. Wynajem pojazdéw i akcje ma-
sowe, to Swieze doswiadczenie powojenne. PKS
1PTT nie doszly do poziomu, ktéry uzasadnialby co$
wiecej nad zwolnienie od koncesyj. W interesie zy-
ciowosci, odczekania procesow naturalnych — mozna
stosowa¢ dos¢ liberalny system udzielania k-oncesyj,
warujac inicjatywie panstwa tylko dalekobiezne prze-
wozy regularne (linie dalekobiezne, tak w interesie
ogolnogospodarczym jak kolejowym).

Koncesje towarowe stalyby sie tym samym pew-
wy prywatnej i spotdzielczej w zamian za zupeine
usuniecie z pola pracy autobusowej. Tak jak komu-
nikacja autobusowa stala sie -da PKS ekwiwalentem
dla pokrycia strat z przewozow towarowych w ra-
mach akcyj masowych.

Wazniejsze wnioski.

Dazeniem czynnikow odpowiedzialnych za moto-
ryzacje i polityke komunikacyjng — powinno by¢ po-
zyskanie czynnikdw ustawodawstwa i zainteresowa-
nych czynnikéw admin'stracyjnych oraz opinii pu-
blicznej — dla planowego rozwigzania sprawy komu-
nikacji autobusowej, odpowiadajgcego naturalnej ten-
dencji rozwojowej tej komunikacji, ktéra koncentruje
przedsiebiorczos¢ panswowg i miejskg. Dazenie to
nie powinno by¢ zmylone przez szturm o drobne kon-
cesje i tabor na nie, czy przez nawykowe patrzenie
na sprawe przydzialu koncesyj w stylu przedwojen-
nym, zwlaszcza, ze zapoczgtkowana przed wojng
ewolucja wykazata trafnos¢ i zdolno$¢ praktycznag
rozwigzania zadann komunikacji autobusowe] przez
inicjatywe panstwowa ,a przyktauy zagraniczne do-
wodzg nieuniknionej monopolizacji przewozu autobu-
sowego, niezaleznie od ustrojow politycznych i gos-
podarczych.

W szczegolnosci nalezy dazyc:

a) do niecierpigcego  zwioki
koncesyjnego, ktérego brak utrudnia sytuacje; dekret
ten powinien ustali¢ monopol autobusowy PKS, a dla
miast komunikacji miejskiej, wyrazony wolnoscig od
koncesji lub koncesjg generalng. Utworzenie ,kolei
autobusowej* na drogach, lezy bezsprzecznie w inte-
resie wszechstronnej, taniej, pewnej, wysokowarto$-
ciowej komunikacji autobusowej, pozostajacej na
ustugach catego kraju, w interesie oszczednej polityki

wydania dekret
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kapitalowej i celowej gospodarki komunikacyjnej, ta-
borowej, koordynacyjnej itp. Czasowe wykorzystanie
ofert prywatnych, samorzadowych, spotdzielczych
w okresie az do zaopatrzenia w tabor PKS — nalezy
uregulowa¢, badz przez afiliacje wyreczajacych na
razie PKS innych przewoznikdw autobusowych, badz
przez czasowe (do dwodch lat) licencje, wazne tylko
tam, gdzie je uzgodni PKS, majgca zresztg prawo ich
wykupu .po stusznej cenie (tabor).
b) Wszelkie w imieniu panstwa uprawiane kursy
autobusowe powinny by¢ przekazane niezwlocznie
PKS wraz z taborem, wykupionym po stlusznej cenie,
aby unikng¢ dublowania rol, inwestycyj i administra-
cji. Skupi¢ nalezy w sposéb celowy wszystkie ele-
menty zdolnosci i-do$wiadczenn przewozowych w ra-
mach jednej organizacji monopolowej, uprawnionej
wylacznie do wystepowania w imie inicjatywy pan-
. stwowej. Tabor autobusowy powinien by¢ wykupiony
od podmiotéw panstwowych, likwidujgcych swag dzia-
talno$¢ autobusowg po stusznej cenie, a nie przera-
biany na ciezarowki (pocztowe autobusy).

c) Nalezy skupi¢ wszystkie wysitki, by PKS otrzy-
mata jak najpredzej, najodpowiedniejszy tabor, bez
czego program monopolowy ni¢ jest mozliwy do re-
alizacji. Jakiekolwiek nowe autobusy i karosaze cie-
zarowek powinny by¢é wykonywane wylgcznie na uzy-
tek. PKS i miast. Akcje PKS i CZM nalezy poprzec
w tym kierunku, m. in. umozliwi¢ dostawe z umoéw
kompensacyjnych odpowiedniej ilosci podwozi auto-
busowych, najodpowiedniejszych dla PKS.

d) PKS, ktéra dotychczas nie korzystata z zadnych
dotacyj, powinna otrzymywa¢ w miare potrzeb odpo-
wiedni kredyt na zakup taboru a kredyt taki powinien
by¢ odmawiany (procz miastom) innym firmom, o ile
chodzi o autobusy.

e) Wszystkie czynniki powinny okaza¢ PKS pomoc
w realizowaniu panstwowej komunikacji autobusowej
w mozliwie pospiesznym tempie (zapewnienie po-
mieszczen, pomoc fachowego personelu np. instrukto-

Handel zagraniczny

Ukazujacy sie od niedawna ,Biuletyn Informacyj-
ny“, wydawany przez Ministerstwo Zeglugi i Handlu
Zagranicznego podaje niezmiernie ciekawe cyfry, obej-
mujgce obroty handlowe Polski z szeregiem krajow
europejskich. Cyfry te charakteryzujg powojenne sto-
sunki gospodarcze w rdznych krajach i dowodza,
Ze wymiana gospodarcza miedzy Polska i jej poszcze-
g6lnymi kontrahentami nawigzuje niemal S$cisle do
przedwojennych tendencyj w dziedzinie obrotéw po-
szczegllnymi rodzajami towaréw wzglednie dobr
przetworczych, z wyjgtkiem Z.S.R.R. To ostatnie
panstwo zajmuje obecnie i w przysziosci zapewne
utrzyma sie przez diugi czas na pierwszym miejscu
w obrotach handlowych Polski z zagranicg. Znacze-
nie gospodarcze ziem odzyskanych uwidaczniajg obro-
ty ze Szwecjg i innymi panstwami, dokad wywozimy
wielkie ilosci wegla i koksu i skad przywozimy rude
zelazng. Obroty ze Strefg Radziecka Niemiec w przy-
wozie beda mialy zapewne charakter czasowy. Nato-
miast w wywozie wegla i jego pochodnych produk-
tdbw wymiana gospodarcza z tym obszarem zapowiada
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row z PKP, tepienie realne tepkéw, gdzie PKS juz
jezdzi dostatecznie, w postaci surowych konsekwen-
cyj karnych, zawodowych itp.).

f) Nalezy przyspieszy¢ wydanie statutu PKS, kto-
ry ustali zakres nadzoru i kierownictwa, samodziel-
nosci, odpowiedzialnosci, komercjalnosci, wolnosci od
nadmiernych serwitutéw (zwlaszcza taryfowych, kto-
rych nie wolno nasladowa¢ zywcem z PKP, pamie-
tajgc, ze inaczej jak na kolei — na kazde 30 osob
przypada nowy motor, kierowca i konduktor.).

Realizujgc te wnioski, stworzonoby warunki do
wypetnienia obowigzkéw nalazonych na PKS przy po- *
wotaniu jej do zycia. Czeka na to gros personem,
ktory osiggngwszy regulacje ptac jest na drodze roz-
budowania pozytywnej ambicji zawodowej i nadania
przedsiebiorstwu charakteru wielkiej, podstawowej,
placéwki komunikacji uzytecznosci powszechnej —
na wzor PKP, Lot'u — zdobywajgcej sobie niemmej-
sze od tamtych uznanie i niegorsza reputacje w opi-
nii publicznej.

Sprawa jest pilna, bardzo pilna, bo samorodne pro-
cesy idg wiasng sita i moga doprowadzi¢ wkrotce do
trudnosci i wypaczen, z ktérych wejscie na witasciwg
droge moze kosztowac bardzo wiele klopotu i zawo-
dow. Wymaga ona decyzji i przekonania, ze na tej
tylko drodze lezy przyspieszenie realizacji wielkig]
komunikacji autobusowej w rozumieniu wspofczes-
nym, unikniecie opo6znien i omyiki podobnej do tej,
ktérg popetniono w 1925 r. kasujgc system konce-
syjny Monopol autobusowy 'w Polsce, to sprawa cat-
kowicie dojrzata. Nie nalezy traci¢ okazji do jego
realizacji, by po niewielu latach zatowac, ze okazji
tej nie wykorzystano.

Tworzenie tego monopolu ,na raty“ lub w drolze
faktycznej* nie jest réwniez wskazane, bo z za-
chwaszczonego pola pracy — trudno po tym rugo-
wac czyjgkolwiek inicjatywe. A

pewne cechy trwatosci z tendencjg dalszego wzrostu.
Na szczeg6lng uwage zasluguje przywdz zboza, na-
sion, bydfa i innych wytworéw rolnictwa oraz hodo-
wli do Polski. Znamionuje ten przywdz stopien wy-
niszczenia wojennego w Polsce i czasowe braki w tej
dziedzinie. Mozna z calg pewnoscig stwierdzi¢, ze
przyw6z tych débr ustanie w najblizszych kilku latach
i Polska ponownie zajmie pod tym wzgledem dawne
stanowisko powaznego eksportera zbdz i przetwordw
miesnych.

OBROTY HANDLOWE POLSKI*)

za czas styczen — maj 1946 r.
A. w ramach handlowych.

Przywoz Wywoz Saldo

w tysigcach ziotych obiegowych
Z SRR 3.035.874 1.736.227 —  1.299.647
Radziec. Strefa Okupac.
.w Niemczech 189.409 139.319 — 50.090
Szwecja 390.629 394.213 + 3,584

*) Dane przyblizone.
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Dania - 19.699 103.009 + 83.310
Norwegia 119.005 41.489 77516
Jugostawia — 37.150 + 37.150
Wegry 24.930 17.951 6,987
Rumunia 5.727 5.316 411
Szwajcaria — 13647 + 13.647
Razem 3.785.281 2.488.321 1.296.960
B. Poza umowami handlowymi
Z S R R - 602.907 + 602.907
Francja < — 11690 4- 11.698
Anglia — 16652 + 16.652
Czechostowacja 8.583 11761 + 3.178
Razem 8.583 643.010 + 634.435
OBROTY HANDLOWE POLSKI *)
od 1 I. do 3L V. 1946 r. wigcznie
1Z S R R (umowy z 7. VII. 45 r. i 12 IV. 46 r.

A. PRZYWOZ

Styczen — maj 1946 r.
Tys. zh. ob.

- Ton
Ogotem 267.651
W tym:

Ruda zelazna 10.353
Ruda manganowa i chromowa 13.078
Zelazo - stopy 225
Metale kolorowe 1.626
Samoloty sztuk 15
Motory do samolotéw 60
Siatki platynowe Kkg. 30.9
Bawetna, wetna, len 13.986

Celuloza wiskozowa 15.
Produkty naftowe (nafta, benzyna
paliwo dla motoréw Diesla,

smary itd.) 42.719
Gaz naturalny tys. ms 23.481
Apatyty 20.331
Ekstrakty garbnikowe 50
Kauczuk syntetyczny i naturalny 46
Tyton 1712
Zboza i strgczkowe 158.483
Nasiona 3.760
Ré6zne 1.267
B. WYWOZ

Ogdtem 1.924.122
W tym

Wegiel i koks 1.814.795
Stal i zelazo ' 43573
Cynk 1571
Otéw 500
Kadm 45
Cement 47.058
Soda kateynowana 13510
Weglik wapnia (karbid) 3.070
Tkaniny bawet. tys. mtr. 18.794
Gotowe szyte wyroby baw. szt. 1016
Wyroby dziane bawetniane par 790
Nici szp.. 2.700
Tkaniny welniane mir. 794
Obuwie par 126
Szkto okienne *m2 120

Butelki szklane i bulle do kwaséw szt.

2.897.036
138.838

3.035.874

2.270
13.448
92.247
74.186

101.985
23.130
6.549
582.655
801

397.972
5.166
16.591
549
3.330
342.600
1.250.335
81351
32.136
8.557

1.131.738
604.489

1.736.227

684.900
315.107
20.948
6.392
8.034

35.722
45.934
14.701
303.682
86.965
36.109
11.065
98.818
41.119
1.056
257.677
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Z. S. R. R (poza umowami handlowymi)
Styczen — maj 1946 r.
) Tonny Tys. zh. ob.
A. PRZYWOZ

B WYywoOz
Wegiel h.604.474
1l Radziecka Strefa Okupacyjna w Niemczech.

Styczeh — maj 1946 r.

602.907

) Tonny Tys. zl. ob.
A. PRZYWOZ
Ogdem 51.943 189.409
W tym:
SOl potasowa 48.640 145.559
Kauczuk syntetyczny 100 11.820
Benzyna motor, syntetyczna 3.203 32.030
B. WYwoz
Ogotem 269.413 139.319
W tym:
Wegitel i koks 266.609 e 112301
Benzol 2.004 23.848
Naftalina 800 3.080
. Szwecja

A. PRZYWOZ
Styczeh — maj 1946 r.

Tonny Tys. zl. oh.
Ogotem 243.878 243.797
szt. 2179 28.237
118.595
* 390.629

W tym:
Ruda zelazna 228.368 69.567
Celuloza wiskozowa i sulfatowa 5.490 28.728
Ekstrakty garbnikowe 1221 21.780
Filce dla przem. papier. 43 9.379
Sita dla przem. papier. n 1.922
Elektrody 386 6.113
tozyska 314 35.179
Suréwka 435 1.965
Sledzie i ryby 6.384 65.505
Jatowki, byczki i konie szt. 2.179 28.237
Pszenica 400 3.114
Konie 826 1.045
Maszyny, aparaty, przyrzady 94.078
R6zne 24,517

B. Wywoz

Ogodtem 771.110 394.213

W tym:
Wegiel i koks 758.791 320.893
Cynk 1.052 13991
Biel cynkowa 1144 17.742
Blacha cynkowa 498 6.899
Soda amoniakalna 999 2.399
Olej kreozotowy 1.038 1870
Otow 68 874
Zelazo 100 750
Cement 7.420 28.795

IV. Dani:1
A PRzZYWOZ

Ogétem 1201 19.699

W tym:
Masto 163 5.887
Bekony 300 8771
Ryby 828 4,633
Insulina 0.3 408
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B. WYwoz
Ogotem 247.273 103.009
W tym:

Wegiel i koks 247.024 97.429
Ro6zne 249 5.580
V. Norwegia

A PRZYWOZ
Ogotem 9.371 119.005
W tym:
Sledzie 9.271 117.005
Tran 100 2.000
B. WYwoOz
Wegiel i koks 99.211 41.489
VI. Jugoslaw la
Styczen — maj 1946 r.
Ton Tys. zl. ob.
A PRZYWOZ
B. WYywoz
0 gotem *68.654 37.150
W tym:

Wegiel i koks 68.245 32412
Chemikalia 408 4,738
VIl. Wegry.

A. PRZYWOZ
Ogo6tem 8.975 24.938
W tym:
Bauksyt 5.020 2.377
Produkty naftowe 3.826 16.064
Ro6zne 129 6.497
B. iwywoz
Wegiel i koks 49.787 17.951
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VIIl. Rumunia.
A PRzZYWOZ
Olej gazowy 1.975 5.727
B. Wywoz
Wegiel 14.296 5.316
IX. Szwajcaria.
A PRZYWOZ
"'B. WYWOZ
Ogotem 22.456 13.647
W tym:
Wegiel 22.227 11.109
Ré6zne 229 .. 2.547
X. Francja.
A. PRZYWOZ
B WYWOZ
Wegiel i koks 23.468 11.698
Xl. An g lia
A PRZYWOZ
B. WYywoz
Ogodtem 2.845 18.652
W tym:

Cement 2.095 2.261
Otéw ' 750 14.391
XIll. Czechostowacja.

A. PRZYWOZ

Kaolin 4.240 8.583
B. WY WOz

Wegiel 26.841 11.761

Przeglad prasy zagranicznej

PLAN USPRAWNIENIA KOLEJOWEJ KOMUNI-
KACJI PODMIEJSKIEJ W LONDYNIE

Staly wzrost ruchu podmiejskiego w Londynie
i trudnosci przewozowe na istniejacych liniach pod-
miejskich, szczegolnie jezeli chodzi o przewéz podrédz-
nych podmiejskich miedzy przedmiesciami lezgcymi
na potudnie od rzeki Tamizy i podmiejskimi liniami
innych Towarzystw kolejowych, lezgcymi na poétnoc
od rzeki i niedostatecznie obstugujgcymi West - End
i City, wysunely w ostatnich latach zainteresowanie
sie miasta i Zarzadow Kolejowych sprawg usprawnie-
nia Komunikacji Kolejowej dla ruchu podmiejskiego.

W lutym 1944 roku Owczesny Minister Transportu
wojennego powotat pod przewodnictwem profesora
K. Inglis‘a Komitet z rzeczoznawcéw kolejowych réz-
nych Zarzadéw Kolejowych, Gidwnego Inspektora Ko-
lejnictwa z Ministerstwa i Szefa Technicznego z Mini-
sterstwa Planowania miasta.

Zadaniem Komitetu bylo przestudiowanie pod
wzgledem technicznym i pod wzgledem moznosci wy-
konania tych czesci planu odbudowy Londynu z 1943
roku, ktére dotycza londynskiej sieci kolejowej.

Komitet wyszedt z zalozenia, ze nalezy wykorzy-
sta¢ bezpieczenstwo przewozoéw, jakie daje kolej oraz
wiekszg szybko$¢ przewozu. Powiekszenie przewo-
z6w kolejami utatwi ruch uliczny w Londynie i usu-
nie zatory wcigz tworzace sie na miescie.

Konkurencja prywatnych Towarzystw kolejowych
data Londynowi prawie ze nadmierng ilo$¢ stacji
w miescie, dogodnie potozonych w stosunku do ozy-
wionych handlowych $rodowisk i jest rzecza koniecz-
ng zachowac te stacje.

Ulepszenie i przystosowanie istniejgcych dogo-
dnosci transportowo - kolejowych, zdaniem Komitetu,
jest wiecej wskazane, niz daleko idgce przemiany.
Organizm kolejowy powinien zasadniczo pozostac¢
w stanie obecnym, zmodernizowany tam, gdzie to jest
potrzebne i przystosowany do zaspokojenia przysztych
potrzeb miasta.

Z tego wzgledu Komitet zaproponowal natozyc
projektowane linie na istniejgcg sie¢ kolejowa.

Po wystuchaniu dowodow ekspertow w zakresie
techniki przewozéw, Komitet powzigt uchwaly naste-
pujace:
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1) wszystkie linie kolejowe obstugujagce Londyn
tak pod wzgledem ruchu osobowego, jak i to-
warowego powinny by¢ zelektryfikowane,

2) podziemna sie¢ kolejowa powinna by¢ zasad-
niczo oddzielona od gtéwnych linii dalekobiez-
nych, o ile dotyczy to wspoélnych odcinkdw,

3) dopuszcza sie giebokie potozenie stacyj dla ru-
chu podmiejskiego przewozonego taborem
standaryzowanej szerokosci pod warunkiem
uzycia drzwi zasuwanych i znacznego ograni-
czenia ciezkiego bagazu i przewozu paczek,

4) projektowanie podmiejskiego ruchu przez te-
ren Londynu w tunelu jest mozliwe,

5) gteboko potozone stacje dla ruchu dalekobiez-
nego gtéwnych linii sg niewykonalne, natomiast
podziemne koncowe stacje (od 20 do 30 stop
nizej poziomu ulicy) moga by¢ budowane, jeze-
li miejscowe warunki temu sprzyjajg.

Komitet rozpatrywat propozycje gminy miasta
Londynu przeprowadzenia w gtebokim tunelu linii
dalekobieznej przechodzacej pod st. Charing Cross
i odrzuci! jg jako niewykonalng dla ruchu dalekobiez-
nego i niegodng ze wzgledu na obstluge pociagow
z kolosalng iloscig bagazu, poczty i przesylek.

Komitet odrzucit rowniez propozycje gminy wydo-
wania gteboko potozonej petlicy taczacej Waterloo—
Charing Cross, Blockfriars, Cannon Street i London
Bridge na tej podstawie, ze petlica utozona na gtebo-
kim poziomie nie jest mozliwa do wykonania.
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Komitet przyjmuje, ze catkowite zaludnienie wiel-
kiego Londynu pozostanie bez zmian dla przysziego
pokolenia i ze dazenie do emigracji z Londynu poza
miasto bedzie trwac¢ nadal.

Spostrzezenia nad ruchem pasazerskim na liniach
podmiejskich wskazuja, ze wiekszo$¢ przewozow
sklada sie z przejazdéw tam i z powrotem miedzy
wewnetrznymi  strefami  Londynu, ze przewozy
w szczytowych godzinach bardzo wzrosty w ostatnich
latach i ze proby zmian i wahan w godzinach pracy
im miescie okazaly sie nie do przyjecia w wewnetrz-
nej strefie. Z tych wzgledéw Komitet przyjmuje, ze
przewozy beda wzrastaty i nadal.

Wedtug propozycji Komitetu nowe linie kolejowe
majg” by¢ budowane w gtebokich tunelach (nizej 10
metréw) z ograniczong iloscig stacji, rozmieszczo-
nych najblizej do istniejgcych linii podziemnych i sg
projektowane gtownie dla podréznych bez bagazu.
Jest to nowa koncepcja dla miejskiej kolejowej komu-
nikacji.

Elektryczne pociggi beda przechodzity z zewnetrz-
nych podmiejskich toréw linii dalekobieznych w gte-
boko potozonych tunelach pod rzekg i dowiozg po-
dréznych w tych glebokich tunelach mozliwie najbli-
zej do West-End‘u i City, nastepnie dopiero wynurzg
sie na powierzchnie dla potgczenia z istniejagcymi pod-
miejskimi liniami na krancach centralnej czesci mia-
sta. Stacje podziemne bedg mialy przekréj o sredni-

Projektowane nowe koleje podziemne
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cy 30 stép ang. z peronami 650 stop dlugosci i 16 sze-
rokosci.

Projekt usuwa mosty kolejowe i wiadukty miedzy
Westmister i London Bridge i otworzy widok na Ka-
tedry Sw. Pawta i Southwark.

Projekt prowadzi w swej koncowej fazie (po 30
latach) do znikniecia dworcéw Charing Cross, Can-
non Street, Horborn Viaduct i Blackfria-rs.

Stacja Waterloo pozostanie, nowa zas stacja be-
dzie budowana na miejscu obecnej stacji Waterloo
Junctio, stacja London Bridge bedzie zamieniona
przez inng stacje, potozong w odlegtosci okoto Vi« mili
ang. od Tower Bridge Road.

Ogodlna dlugos¢ nowych linii w tunelach wyniesie
okoto 112 mil ang.

Projekt bierze pod uwage szczytowa fale przewo-
z6éw wynoszaca 75.000 podroznych na godzine w kie-
runku na péinoc, z jednego brzegu na drugi, co wy-
maga 120 pociggébw na godzine. Zdolno$¢ przepu-
stowa jednej pary torow moze by¢ doprowadzona do
25 par-na godzine, stad wynika potrzeba 5 par toréw,
ktére beda rozmieszczone pod rzeka i rozchodzg sie
wachlarzem na Zachdd przez West - End i City az do
potgczenia z poinocnym i zachodnim potokiem pod-
miejskiego ruchu.

Linie te sg oznaczone na
1— 5

Linia Nr. 4 bedzie nowym typem proponowanych
linii w gtebokim tunelu. Linia ta rozpoczyna sie od
North Kent Potudniowych Kolei (Southern R.), obstu-
zy Gravesend, wejdzie tunelem koto Lewisham, da
moznos¢ wymiany podréznych na gteboko potozonej
stacji London Bridge z innych 4 waznych podmiej-
skich linii, nastepnie przejdzie przez Cannon Street,
Black Aildwych, Picadilly, Marble Arch i Paddington
do Cricklcwood, gdzie moze by¢ polaczona z kolejg
L.M.S. do St. Albans i Harpenden.

Stacja London Bridge, potozona na nowym miej-
scu 0 Vi mili ang. na potudniowy wschdd od obecnej
stacji bedzie podziemnag stacjg dla 5 linii podziemnych
ruchu podmiejskiego i bedzie miala jednoczesnie
stacje dla ruchu dalekobieznego.

W celu usuniecia viaductu miedzy Longhborough
Junction i Holborn projekt przewiduje przenies¢ do
tunelu linie Halborn Viaduct i przedtuzy¢ jg do Fins-
bury Park (linia 6) celem potgczenia z podmiejskag
siecig kolei L.N.E.R.

Projekt przewiduje budowe nowej linii towarowej
(linia 7) mniej wiecej na tej samej trasie jak poprzed-
nia linia,- co jest konieczne ze wzgledu na wielkie
przewozy towarow miedzy sieciami kolei Potudniowej
i Kolei Poinocnej, potozonymi na prawym i lewym
brzegu rzeki Tamizy.

Ze wzgledu, ze istniejgce linie podziemne sg prze-
cigzone, ze brak jest potgczenia od st. Victoria do
West - End, ze zdolnos¢ przepustowa kolei Potudnio-
wej od'st. Waterloo jest juz obecnie wyczerpana, pro-
ponuje sie dwie nowe linie w tunelach od East Croy-
don do Finsbury Park przez West - End (linia 8), i od
Raynes Park do Clapton, obstugujgca West - End
i City (linia 9). Jako uzupelnienie i wzmocnienie
istniejgcych linii podziemnych projektuje sje druga
réwnolegta kolej podziemna, od Kennington do Too-

schemacie numerami
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ting (linia 10) i wreszcie dla odcigzenia Po6inocnej
podziemnej linii projektuje sie nowa linia 12 A lub za-
miast niej linia 12B obstugujaca Golders Green
i Finchley.

Wszystkie powyzsze linie bedg obstugiwane tabo-
rem istniejgcych kolei dalekobieznych z tym, ze wa-
gony bedg mialy drzwi zasuwane.

Kolejnos¢ i koszty.

Koszt wykonania planu ulepszenia komunikaciji
wyniesie wedtug cen przedwojennych 140.000.000 £.
Do powyzszych sum nie wchodzag koszty elektryfikacji
i innych robdt na gtdwnych liniach dalekobieznych
poza nowymi tunelami.

Komitet jest przekonany, ze przy najwiecej sprzy-
jajacych warunkach wykonanie podziemnych kolejo-
wych robot zajmie nie mniej niz 30 lat i proponuje
budowe w pierwszej kolejnosci linie Nr. Nr. 6, 7, 8,
100, 4 i 9 (ogodlnej dlgosci 57 mil) kosztem
76.000.000 £.

Koszt takiej inwestycji nie nalezy do tego rodzaju
kosztéw, ktore mozna usprawiedliwi¢ z punktu wi-
dzenia handlowego. Komitet przyjgt najwiecej ko-
sztowny sposOb rozwigzania sprawy pokonania prze-
wozow w Londynie — przez budowe linii kolejowych
podmiejskich w gtebokich tunelach (nizej 10 metréw)
i pod rzeka — a to w tym celu, aby unikng¢ zatorow
na ulicach wewnatrz Londynu.

Plan ten czeka na sankcje Parlamentu i zarzadze-
nia finansowe.

Komitet potgczyt zagadnienie odbudowy Londynu
z przewidywanymi potrzebami przewozowymi miasta
i przedstawia sprawe w plaszczyznie potrzeb pan-
stwowych; zastanawiajgc sie nad tym, czy potrzebny
jest w stosunku do Londynu taki serwitut, ktéry nacja
powinna wzigé na swoje'bakri.

Jezeli poréwna¢ sume 230.000.000 £ (140.000.000
przedwojennych) na inwestycje kolejowe w Londynie
z przewidywanym wydatkiem 150.000.000 £ na od-
budowe przemystu weglowego i 168.000.000 £ na
doprowadzenie do porzadku przemystu stalowego, to
inwestycja kolejowa Londynska wydaje sie duza.
Lecz jezeli wzig¢ pod uwage, ze koszt tej inwestycji
rozktada sie na 30 lat, koszt ten bedzie przedstawiat
sie mniej groznie, bo wyniesie 7 do 8 milionéw fun-
tébw rocznie, czyli tylko po | funcie szterlingbw na
glowe ludnosci Londynu.

Takie sg rozwazania bogatego imperium nad wy-
datkami.

(The Railway Gazette.

10 maja 1946 i The Eco-
nomist. 11 maja 1946 r.).

A T.

MIEDZYZWIAZKOWY INSTYTUT NAUKOWO-
BADAWCZY TRANSPORTU KOLEJOWEGO.

Instytut taki egzystuje w Moskwie, ma wiasny
organ — miesiecznik ,Technika zelaznych drég”.
Programowe zadania Instytutu na okres najblizszy
zostaly omoéwione przez ministra komunikacji na kon-
ferencji marcowej rb., ktéra zgromadziat elite praco-
wnikéw naukowych na liniach kolejowych ZSRR.
Instytut liczy 526 naukowcow, ws$rod nich 35 profe-
soréw i doktoréw nauk technicznych i 111 czlonkéw
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z akademickim wyksztalceniem. Ta ilos¢ dyplomo-
wanych naukowcéw uwazana jest za niedostateczng,
gdyz wychodzi sie z zasady, iz cztonkowie Instytutu
powinni systematycznie $ledzi¢ za rozwojem nauki
w danej gatezi wiedzy tak w kraju, jak i zagranica.

Przedmiotem narad konferencji byly zagadnienia
potaczone z radzieckim, planem piecioletnim; przewi-
duje on w tym okresie odbudowe, przebudowe i po-
wolanie do zycia nowych 5900 zaktadow panstwo-
wych o olbrzymiej produkcji, ktorej wartos¢ ma
siegng¢ w r. 1950 — 205 miliardow rubli, stanowic
to bedzie 50% wzrostu w stosunku do poziomu pro-
dukcji przedwojennej. W planie piecioletnim na trans-
port kolejowy potozony jest wielki nacisk. Nalezy pa-
mieta¢, ze Srodki wilozone w transport obejmujg
1/6 catego majgtku panstwowego.

Na zorganizowanie badan naukowo-technicznych
dotyczacych zagadnien transportu kolejowego prze-
znaczono 700 milionéw rubli, nie liczac w tym opfat
personelu naukowego. Dotacja ta pojdzie na stwo-
rzenie wielkich zakladéw badawczych, laboratorii,
wyposazenia instytutéw naukowych w potrzebne po-
moce, na wydawnictwa naukowe itp.

Gtowny nacisk potozony bedzie nie na materialna,
lecz na intelektualng strone zagadnien.

Do prac w Instytucie bedg powotani najwybitniejsi
uczeni, ktérzy w ciggu ostatniej wojny pracowali nie-
zmordowanie nad rozstrzygnieciem najpowazniej-
szych zagadnien w kolejnictwie, ze wymieni¢ tylko
nalezy stworzenie nowego typu szyn wagi 50
i 65 kg/mb, opracowanie nowych typéw parowozéw
i wagondw, stosowanie nowych metod w eksploataciji
ruchu kolejowego itp.

Ostatnie zagadnienie nalezy do kapitalnych zaga-
dnien kolejnictwa radzieckiego. Postawito ono sobie
jako wytyczng osiggna¢ w koncu piatiletki natezenie
ruchu, wyrazajgce sie liczbg 5 milionéw br-ton na
1 km; dla porObwnania mozna przytoczy¢, iz w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki POl. natezenie to pod-
czas silnych przewozow, zwigzanych ze stanem woj-
ny w r. 1943—44, doszlo zaledwie do 3 miliondw
br-ton.

Ambicjg kolejnictwa Zwigzku Radzieckiego w tej
i jinnych dziedzinach transportu kolejowego jest nie
tylko stang¢ na jednym poziomie z osiggnieciami
czotowych kolei zagranicznych, lecz i przewyzszy¢ je
w duzym stopniu.

Zagadnien nie rozstrzygnietych jest mndéstwo.
Minister komunikacji zwracat uwage na to, iz nie
nalezy rozprasza¢ uwagi' na rozwigzywanie zagadnien
podrzedniejszego rodzaju. Uczeni i praktycy kolejowi
powinni zaja¢ sie wylacznie tylko tymi problemami,
jakie sa wazne gatunkowo, aktualnie i jakie wysuwa
zycie. *

Praca naukowo-badawcza Instytutu powinna is¢
w 3 zasadniczych kierunkach:
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Instytut ma opracowywac¢ najnowsze wzory dla tech-
niki kolejowej we wszystkich jej gateziach. W szcze-
golnosci co dotyczy taboru kolejowego, prace kon-
struktorskie muszg by¢ dostosowane do zdobyczy
badawczych mechaniczno-przemystowych instytutow.

2) Planowanie dalszego rozwoju sieci kolei ze-
laznych i techniki kolejowej. Trzeba mysle¢ nie tylko
o zadaniach najblizszych lat, lecz ogarng¢ réwniez
horyzonty dalekiej perspektywy mozliwosci rozwojo-
wych kolejnictwa; na podstawie tego opracowywac
nasuwajgce sie zagadnienia.

3) Pomoc kolejom zelaznym przez racjonalne
wyzyskanie rezerw, ktorymi rozporzadza transport.
W pierwszych latach wykonania planu 5-letniego trze-
ba bedzie opiera¢ sie na posiadanym dotychczas
uzbrojeniu transportu kolejowego j dotychczasowej
zdolnosci przewozowej kolei. Nalezy wjzyskac¢ wszel-
kie rezerwy, aby sprostaC zadaniom przewozéw po-
trzebnych dla zycia gospodarczego kraju.

Zasadniczo instytut naukowo-badawczy przy opra-
cowywaniu zagadnien biezacych ma iS¢ droga badan
zaréwno teoretycznych jak i praktycznych. Na czoto
tych ostatnich wysuwa sie zagadnienie mechanizaciji
pracy, ktoremu Instytut ma poswieci¢ wiele uwagi.

Jak obliczono mechanizacja pracy w transporcie
radzieckim wyraza sie malym odsetkiem 6'/°. W ciagu
5-tecia odsetek ten dzieki pracom Instytutu ma
siegng¢ 17%. Mechanizacja réznych proceséw pracy
jest ta nowa i decydujgca sita, bez ktorej nie mozna
osiggng¢ ani nalezytego tempa, ani nowej skali
wydajnosci pracy.

Wiele uwagi ma poswieci¢ instytut zagadnieniom
unifikacji srodkéw eksploatacji i racjonalnej gospo-
darce taryfami kolejowymi.

Z zagadnien technicznych wysunieto w referatach
na kongresie konieczno$¢ zbadania spraw: wyzyskania
parowozoéw, polepszenia obrotu wagonéw, ulepszen
konstrukcyjnych elektrowoz6w, zmniejszenie ciezaru
wlasnego wagonow, stworzenia racjonalnego typu lo-
komotyw spalinowych, melioracje S$rodkoéw teletech-
nicznych, zwiekszenie czasu stuzby szyn itd.

W sygnalizacji Instytut ma za zadanie przejscie
od systemu semaforéw na fotofory.

Instytut ma za zadanie pomoOc Ministerstwu Ko-
munikacji w wypracowaniu najbardziej racjonalnego
systemu trakcji i dostosowaniu do warunkéw trak-
cyjnych najbardziej racjonalnych typéw lokomotyw.

W ciggu najblizszych miesiecy radzieckie Minister-
stwo Komunikacji organizuje wspoélnie z Instytutem
konferencje réznych zrzeszen, na ktérych beda roz-
patrywane zagadnienia naukowo-techniczne,- inzynier-
skie i organizacyjne zwigzane z wykonaniem czwar-
tego planu 5-letniego.

Dla sprawdzenia praktycznego wynikoéw badan na-
ukowych Instytutu bedg brane pod uwage doswiad-
czenia poszczegolnych kolei i miejsc pracy, ktore po-
winny by¢ uwazane jako swego rodzaju doswiadczal-

1) Przyswojenia wszystkich najnowszych zdobyDN€ laboratoria miejscowe.

czy techniki i nauki przy rozwigzaniu olbrzymich za-
dan, narzuconych kolejnictwu w ramach planu 5-le-
tniego. Przy pomocy radzieckich uczonych i inzynie-
row nalezy, skorzystawszy z doswiadczen czotowych
naukowcow Swiata, wcieli¢ te zdobycze w zasieg
osiggnie¢ kolejnictwa radzieckiego i posuwac je dalej.

Rzecz prosta, iz doswiadczenia nabyte na kolejach
podczas Il wojny Swiatowej, nowe metody pracy
w warunkach najciezszych, bo w czasie wojennym,
beda brane rowniez pod uwage, jako cenny wklad

(Tiechnika zeleznych dorog nr 2—3 1946 r.)
W.



1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

NOWY PAROWOZ KOLEI L.N.E.R. TYPU PACIFIC
KLASY A2

Fabryka w Doncaster (W. Bryt.)) nalezagca do
kolei L. N. E. R wybudowala parowdz klasy A2,
itypu Pacific, bedacy rozwinieciem parowozu klasy
.Cock o the "North* o ukiladzie osi 1—4—1 dla po-
ciggbw pospiesznych.

Charakterystyka parowozu:

3 cylindry o s$rednicy 483 mm, skok ttoka — 660 mm
Srednica suwakéw — 254 mm

kota wigzane s$red. 1850,8 mm

powierzchnia ogrz.

rury zarowe i ptomieniowki — 206 m 2
skrzynia ogniowa — 23 m2

pow. przegrzewacza — 63,2 m2

catkowita powierzchnia ogrzew. — 282,2 m2
powierzchnia rusztu — 4,6 m2
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Taki rozktad napedu ma na celu zmniejszenie napre-
zen w osi wykorbionej.

Suwaki okrggte zapewniaja dobry rozrzad pary
i spokojny bieg parowozu. O$ wykorbiona i gltowica
korbowodu $rodkowego sa calkowicie zrownowazone
przez natezenie w ramionach korby. 35%0 sit maso-
wych wyréwnujg odcigzki két wigzanych.

Spawanie zastosowane w b. szerokim zakresie
przy konstrukcji ostoi parowozu a szczegOlnie przy
wolzku tocznym.

Skrzynia ogniowa miedziana diugosci 3405 mm
jest zaopatrzona w komore spalania dlugosci 1027 mm.

Ruszt wywrotny umozliwia strgcanie popiotu i zu-
zla do popielnika w ksztalcie leja, ktéry z kolei moze
by¢ tatwo oprdézniony za pomocg dzwigni uruchamia-
nej z poziomu ziemi.

Podwojna dmuchawka i komin sg tak zaprojekto-
wane, ze daja wysoka proznie w dymnicy, przy

&

Nowy parowoz kolei L.N.E.R. typu Pacific

ciSnienie pary — 17,5 atm.
sita pociag, przy 85% cisn. pary — 18314 kg.
ciezar przyczepny — 66 t
wspolcz. przyczep. — 3,67

ciezar parowozu w st. sk — 1015t
., tendra s » __ 6035t
razem 161,85 t

Pojemnos¢ tendra
wegla — 9t
wody — 22,7 m3
wysokos$¢ srodka kotta nad gtowka szyny — 2814 mm
kota wdzka tocznego sred. 950 mm
kota tylne — 1113 mm
rozstaw skrajnych osi wigzanych — 3,9 m
rozstaw skrajnych osi catego parowozu 10800 mm

Rozrzad pary odbywa sie za pomoca 3 niezalez-
nych uktadéw Walschaert'a, przy czym sita napedowa
z 3 cylindrow zostaje przenoszona na dwie osie, a m.:
wewnetrzny cylinder napedza o$ pierwszg, wigzana,
2 zewnetrzne sg potaczone ze Srodkowa osig wigzana.

b. matym przeciwcisnieniu. Siatka iskroehronna o hb.
duzej powierzchni zapobiega gromadzeniu sie leszu
w dymnicy naweit podczas najdiuzszych jazd.

Wézek toczny, ma przesuw boczny do 100 mm
na kazda strone. Tender czteroosiowy. Catos¢ jest
pomalowana na zielono.

(Railway Gazette 26.7.1946)
S

PAROWOZ CZLONOWY BEYER-GARATT KOLEI
BRAZYLIJSKICH.

Leopoldina Railway jest najdtuzsza linig kolejowg
0 metrowym przes$wicie toru w Brazylii i jest wtasnos-
cig brytyjska.'Kolei ta o dtugosci 3070 km odgrywa
pierwszorzedng role w rozwoju ekonomicznym sta-
noéw Rio de Janeiro, Minas Geraes i Espirito Santo
z ludnoscig okoto 12.000.000. Przebiega ona przez bar-
dzo goOrzysty kraj, posiada wiele trudnych wzniesien
lostrych tukéw. Powyzsze ciezkie warunki pracy oraz

Parow6z typu Beyer — Garratt o uktadzie osi 2-3-1 i 1-3-2.



424

metrowy przeswit toru zmusit zarzad linii kolejowej
do wprowadzenia pewnej ilosci parowozow cziono-
wych o znacznie zwiekszonej sile pociggowej z za-
trzymaniem cech typu Pacific odpowiedniego dla ru-
chu pasazerskiego. Wobec tego zamdéwiono w. firmie
Beyer, Peacook Co Ltd parowozy, jak na fotografii,
wprowadzajac jedynie kilka zmian i ulepszen, z kto-
rych najwazniejsza jest ulepszona konstrukcja maz-
nic wézka o samonastawnych panewkach zapewniajg-
cych swobode ruchéw i zawsze nalezytg pozycje to-
zyska. Przedni i tylny tender sg catkowicie spawane.
Parowozy te bedg uzywane na wzniesieniach 0,030
i lukach o R = 80 m.

Charakterystyka parowozu:

4 cylindry (2 maszyny parowe) 0 — 393 mm,

skok — 558,8 mm.
Kola wigzane $r. 1251 mm.

Kronika zagraniczna

AUSTRIA.

elektryfikacja LINII KOLEJOWEJ
SALZBURG — LINZ

Trakcja elektryczna na tej kolei obejmuje odcinek
Salzburg — Attlang — Puchhe!m. Rzad austriacki

postanowi! zelektryfikowa¢ pozostaly odcinek do
Linzu wigcznie. W ten sposOb cata linia Wieden —
Linz bedzie zelektryfikowana. Prace rozpoczeto

20 maja 1946 r. za zgodag przedstawicieli Komisji So-
juszniczej. Ukonczenie tych prac przewiduje sie
jeszcze przed, zimg biezgcego roku.

FRANCJA.

Program inwestycyj kolejowych obejmuje przede
wszystkim kolonie i przewiduje modernizacje istnie-
jacych linii oraz budowe nowych. Zaniedbania przed-
wojenne i zniszczenia podczas wojny, doprowadzity do
tego, ze wiele linii kolejowych nie odpowiada juz wy-
mogom prawidtowe] eksploatacji. Zaréwno urzadze-
nia jak iltabor ulegly nadmiernemu zuzyciu i w nie-
wielu przypadkach mogg by¢ juz odnawiane. Gtéwne
zamierzenia sa nastepujgce:

Franc. Afryka Zachodnia i Togo — rewizja i wy-
posazenie w ciezkie szyny linii od Toukoto do Bama-
ko (240 km); ukonczenie modernizacji linii Dakar —
Niger; utozenie drugiego toru miedzy Dakarem i Thies
(70 km); modernizacja odcinka TAbidjan — Niger;
ogolne ulepszenie poziomu urzgdzen na wymienionych
liniach (dworce, warsztaty, parowozownie, mieszka-
nia dla personelu tubylczego).

Kamerun: ogdlna modernizacja linii kolejowych
i ulepszenie urzadzen.
Madagaskar: czesciowa rewizja linii Tananari-

ve — Cote Est i ogolne ulepszenie urzgdzen.

Indochiny: budowa nowoczesnego dworca 0So-
bowego w Saigonie, modernizacja warsztatow na-
prawczych. Wymiana szyn 30 kg na 36 kg. Drugi
tor na linii -Gialam — Nam Dinh. Elektryfikacja linii
Dalat — Tra Ninh i linii Saigon — Mytho. Wydatki
na silniki pociggowe (parowozy, elektrowozy dtp. oraz
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Rozstaw osi nieprzesuwn. — 2852 mm.
Ciezar w st. st. — 63 t.
Cisnienie pary — 13 atm.

Powierzchnia ogrzew.:

Rury 139,9 m2

Skrzynia Ogn. — 13,59 m2
Catkowita pow. odp. — 152.69 m=
Przegrzewacz — 30,15 m3

Razern: 182,84 m2
Najw. nacisk na os: 105 t.
Pojemnos¢ wegla — 4.5t
Pojemnos¢ wody — 13,33 m2
Sita poc. przy 75% cisn. pary — 13286 kg
Sita poc. przy 85% cisn. pary — 15027 kg
Wspétczynnik przyczep, przy 75% cisn. pary 4,8
Wspolczynnik przyczep, przy 85% cisn. pary 4,2
Satkowity ciezar w st. Sh......ccccooiieeennnn 1115 t

(Railway Gazette 19. 7. 1946)
S.

wagony) przewidziano w kwocie 3 miliardow frankéw
franc. wartosci z 1939 r., z'czego 2,3 miliardéw fr. fr.
wytacznie dla Indochin.

Przewiduje sie budowe nastepujgcych nowych linii
kolejowych:

Franc. Afryka Zachodnia: Ulepszenie i przediu-
zenie linii  TAbidjan — Niger od Bobo Dioulasso do
Ouggadougou (350 km), prace nad tym odcinkiem roz-
poczeto podczas wojny, budowa potgczenia do Togo
i do Dahomey (70 km); budowa ogatezienia Anou-
maha Daloa (200 km) skad budowane bedzie nastepne
odgatezienie do TAbidjan (140 km), ktore otworzy dia
komunikacji kolejowej urodzajny i zaludniony region
Daloa i Man.

Franc. Afryka Wsch.: Budowa kolei Oubangui —
Tchad (650 km) majgcg stanowi¢ poczgtek wielkiej
magistrali Oubangui —. Kongo — Pointe Noire, otwie-
rajgca bogate i zaludnione obszary prowincji Logone.

Madagaskar: budowa kolei, otwierajgcej droge do.
kopaln wegla w Sakoa, ktora bedzie konczy¢ sie w
Soalara na wybrzezu zachodnim (160 km), przediu-
zenie do Tananarih (wybrzeze wschodnie) dla obstu-
zenia regionu nad jeziorem Aloatra.

Indochiny: budowa kolei Tannap do Takakh fgcza-
cej Mekong z gtéwng linig Hanoi — Saigon i stwa-
rzajgcej w ten sposob potgczenie z Laos (186 km).

Ogolna kwota przewidziana na budowe nowych
kolei wynosi 1.100 milionéw fr. fr. z 1939 r. z czego
300 milionéw dla Indochin. Podczas wojny rozpo-
czeto prace nad budowa kolei przez Sahare, ktére
przerwano z powodu mobilizacji zatrudnionych sit ro-
boczych i dalszych wypadkéw wojennych. Linia ta
bedzie w przysztosci tgczy¢ francuskie posiadtosci
w Afryce Zachodniej z posiadtosciami w Afryce Pot-
nocnej . Za budowg tej kolei, jak dowiodla ostatnia
wojna, przemawiajg wzgledy gospodarcze, polityczne
i strategiczne.

HOLANDIA.

Przez okres prawie 7 miesiecy od 17 wrzes$nia
1944 r. do 5 maja 1945 r. koleje holenderskie byly
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prawie nieczynne z powodu nieustannego bombardo-
wania sprzymierzonych. We wrzesniu 1944 r. ruch
kolejowy odbywat sie na liniach ogdlnej dlugosci 3159
km; w maju 1945 r. ruch obejmowal zaledwie 1954
km! W 1946 r' na wiosne ilos¢ eksploatowanych linii
wynosita juz 2881 km.

Diugos¢ linii  zelektryfikowanych wynosita we
wrzesniu 1944 r. — 566 km, wskutek nalotow ulegto
zniszczeniu 520 km (92°/0). Obecnie czynnych jest
zaledwie 111 km linii zelektryfikowanych. Z 21 wiel-
kich mostow kolejowych zniszczono 16 (7600), z tego
odbudowano juz prowizorycznie 12 (57°/0).

We wrzes$niu 1944 r. dysponowaly koleje holen-
derskie 163.000 miejscami siedzacymi w wagonach
osobowych, z czego w toku inwazji ulegto zniszcze-
niu 156.000 (96°/0). Obecnie koleje dysponujg zaledwie
45560 miejsc siedzacych, Dlatego tez trzeba z ko-
niecznosci przewozi¢ pasazer6w w wagonach towa-
rowych.

137 pociggowych sktadow elektrycznych, 57 skia-
déw Diesel - elektrycznych i 25 wagonéw motorowych
wywieziono lub zniszczono. Tabor wtasny, ktory
moze by¢ odzyskany z Niemiec znajduje sie w bardzo
ztym stanie. Obecnie kursuje 26 skladéw elektrycz-
nych, 13 Diesel - elektrycznych i 6 motorowych wa-
gonow Diesla. Przed ostatniag wojng koleje holender-
skie posiadaly 866 parowozéw, z czego wywieziono
lub zniszczono /22 (84“/»). Z tej ilosci odzyskano do-
tychczas 400. Obecnie koleje holenderskie posiadajg
341 lokomotyw, z czego 23 nowych szwedzkich i 20
uzywanych szwajcarskich. Poza tym wydzierzawio-
no 300 lokomotyw wojskowego zarzadu angielskiego.

SZWAJCARIA.

Z koncem 1945 r. koleje szwajcarskie pbstanowity

zelektryfikowa¢ ostatnie pozostate linie, na ktdérych
stosowano jeszcze silniki parowe. Trzy powody skio-
nity wymienione koleje do powziecia tej decyzji: brak
wegla, polepszenie komunikacji w niektérych czes-
ciach kraju i dazenie do zniwelowania w przysztosci
wspotzawodnictwa roznych  Srodkéw komunikacyj-
nych.
d Elektryfikacje kolei szwajcarskich urzeczywistnio-
no w czterech etapach. Od 1920 do 1930 r. zelektry-
fikowano 55°0 istniejgcych linii kolei. W drugim eta-
pie 16°0. W trzecim, zakoriczonym w 1940 r. 6°V
W 1943 r. postanowiono, kierujac sie przede wszyst-
kim wzrastajacym brakiem wegla zelektryfikowac
6 dalszych linii w ilosci 10" z dotychczas niezelektry-
fikowanych. Pigty d ostatni etap obejmuje- elektryfi-
kacje 256 km. Zakonczenie tych prac przewiduje sie
na tata 1947/1948. Pozostaloby wiec tylko 26 km
linii niezelektryfikowanych.

Obliczono, ze koszty eksploatacji kolei przy uzy-
ciu parowozow byly wyzsze (rok 1938) o 14 milionéw
fr. szwajc. od kosztéw tejze eksploatacjilpo_zelektry-
[ikowaniu linii kolei. Krétko moéwigc, zamiast spro-
wadza¢ z zagranicy przy obecnych trudnosciach prze-
wozowych obcy wegiel i ptaci¢ zan petnowartoscio-
wym pienigdzem, Zwigzkowe Koleje Szwajcarskie
wybraty z wielkg korzyscig dla wlasnego gospodar-
stwa spotecznego elektryfikacje kolei, wykorzystujgc
wlasne bogactwo ,biatego wegla“’ i dajgc na diugie
lata zatrudnienie swojemu przemystowi, jednoczesnie
usprawniajgc swe Kkoleje.
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WIELKA BRYTANIA.

Obszar Wielkiej Brytanii i Poéin. Irlandii obejmuje
243.176 km2 a wiec jest znacznie mniejszy od obec-
nego obszaru Polski (okoto 312.000 km2. ~“Na ten
obszar skladajg sie nastepujgce kraje i prowincje:

Angli i Walia = 151.105 km2
Szkocja = 77.168
Pin. Irlandia = 14.136
Man = 572 ,
Wyspy na Kanale = 195,

Jakkolwiek podczas ostatniej wojny Wielka Bry-
tania znacznie ucierpiata z powodu nalotéw, nie do-
tkneta jej ziemi stopa najezdzcy. Uszkodzenia torow
i innych urzadzen kolejowych usuwano doraznie tak,
ze obecnie trudno nawet dostrzec zniszczenia w tej
dziedzinie. Na tym stosunkowo malym obszarze sku-
piaja sie gesto osiedla wielkomiejskie i bardzo rozbu-
dowany, szczegolnie podczas wojny — przemyst roz-
nego rodzaju. Z miast na uwage zastuguja:

Londyn — 8.401.000 mieszkancow
Glasgow — 1.117.000 _
Birmingham (z przedmiesciami) — 1.290.000 mieszk.
Liverpool . — 1.217.000
Manchester — _1.050.000 .,
Sheffield — 7 521.000 mieszkancow
Leeds — 486.000

Edinburgh —  461.000

Belfast —  420.000

Bristol — 412.000

Przy takim zageszczeniu wielkich miast (40.378.000,
ogotem mieszkancow) komunikacja posiada bardzo
wielkie znaczenie. Obok kolei zelaznych znaczne prze-
wozy odbywajg’ sie w tym kraju morzem, w komuni-
kacji przybrzeznej, kanatlami do portow morskich
i stacyj kolejowych oraz samochodami na dobrze
utrzymanej i gestej sieci drég pubkcznych.

Dziataia tam cztery wielkie Towarzystwa Kole-
jowe: ] w
Great Western Railway,
London and North Eastern Railway,
London Midland and Scottisch Railway
Southern Railway.

Jako pigte nalezy jeszcze wymien®:
London Passenger Transport Board,

obstugujgce 'w miejscowym ruchu osobowym Londyn
i jego najblizsze okolice.

Na podstawie ,Emergeney ACT" od 1.1X.1939 r.
Dyrektorowie Naczelni czterech wielkich Towarzystw
i Prezydent ,London Passenger Transp. Board“ utwo-
rzyli ,Kolejowy Komitet Wykonawczy“, ktéry w cza-
sie wojny spetnial role organu rzagdowego w zakresie
wydawania odpowiednich instfukcyj, dotyczacych
eksploatacji kolei, p;erwszenstwa przewozow itd.

Przewidywano jeszcze przed rozpoczeciem wojny
bombardowanie z powietrza miast i zakladéw prze-
mystowych i zwigzang z tym potrzebe ewakuacji lud-
nosci. Poczynajgc od 1VIII. 1939 r. wywieziono ko-
lejami na prowincje 1.334.000 ludzi przy pomocy 3.800
pociagow’ specjalnych a w tym 50°%» tej ilosci z same-
go Londynu.
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. Poczynajgc od potowy pazdziernika 1939 r. prze-
wieziono. do Francji 160.000 zotnierzy wraz z wypo-
sazeniem i zmotoryzowanym taborem.

Dla zmniejszenia niebezpieczenstwa przed ataka-
mi lotniczymi zmniejszono szybko$¢ pociggéw do 45
mil/godz., co w pewnej mierze skomplikowato techni-
ke ruchu™ kolejowego, wplywajac na zmniejszenie
przelotnosci. Ograniczono ilos¢ personelu, przez wy-
diuzenie czasu pracy (mobilizacja do wojska), zmniej-
szono ilos¢ wagonow sypialnych, a zupehnie skasowa-
no wagony restauracyjne. Z dalszych zarzadzen
ograniczajagcych zastugujag na wzmianke: zniesienie
miejscowek i Tklasy w wagonach osobowych na czas
wojny. Zniesienie | klasy nie obejmowato linii elek-
trycznych  Towarzystwa . ,London Pass. Transp.
Board . Wybudowano wielkg ilos¢, schronéw prze-
ciwlotniczych dla personelu i pasazerow przy dwor-
cach, warsztatach i nastawniach. Wielkie trudnosci
musiaty koleje brytyjskie pokona¢ w zwigzku z ewa-
kuacjg Dunkierki i poOzniejszg dostawg do portéw
korpusy ekspedycyjnego, przenaczonego do Norwegii
(200 pociggdw specjalnych). Najsilniejszy ruch odbywat
sie w kierunku potudniowo - wschodniego wybrzeza
i bylorganizowany z godziny na godzine telefonicznie
ze skutkiem wprost precyzyjnym. Przy tym ruchu
0 celach wybitnie wojskowych musiano tez uwzgled-
ni¢ przewdz ludnosci cywilnej, towarow i szereg in-
nych potrzek zycia biezacego. Gtéwny ciezar prze-
wozOw musiato przeja¢ Towarzystwo ,Southern Rail-
way w kierunku do i z portéw potudniowo-wschod-
niej Anglii.

W sierpniu 1940 r. rozpoczely sie gwattowne ataki

Jotnictwa niemiecko - wloskiego wiasnie na obszary,

ktéredy biegng linie kolejowe ,Southern Railway*;
obejmujac wiacznie i region Londynu, stanowigcy
najczulszy punkt kolejowego systemu na wyspach

brytyjskich. Ataki te, majace na celu zupeing dezor-
ganizacje transportu, nieprzyjaciel przenosit kolejno
na szereg miast i portéw morskich, jak Southampton,

Bristol, Cardiff, Liverpool, Plymuth, Glasgow, Hull’
1 Manchester. Ataki lotnicze nie ominely tez miast
Coventry, Nottigham, Sheffield i Birmingham. Co

wiecej od maja 1941 r. lotnictwo niemieckie przenio-
sto swe ataki na miasta ,katedralne®* — York Can-
terbery, Exeter i Bath.

v AMc'esu 1940 do 1943 r. w nastepstwie
atakow lotniczych byto okoto 3.000 wypadkow przer-
wania linii kolejowych i 6.000 wypadkoéw zburzenia
przez bomby urzadzen kolejowych. Szczeg6lne szko-
dy wyrzadzily w koncowej fazie wojny tez ataki V,
w Pol. Anglii i V2 w regionie Londynu. W 1940 r.
nastgpito dopiero zawarcie umowy finansowej 5 wiel-
kich Towarzystw Kolei z Rzagdem w przedmiocie za-
ptaty naleznosci przewozowych. Umowe te zmienio-
no nasteé)nie w 1941 r. Udziat poszczegd6inych Towa-

rzystw byl nastepujacy:
London Midi. and Scott. Railw 34%
London and Norh-East. Railw _ 23%
Gr. West. Raikv. — 16%
Southern Railw. —  16%
London and North-East. Railw. —  11%

Umowa ta ,Railway Control Agreement* obowig-
zuje jeszcze dotychczas (maj 1946 r.). Gwarantuje

1946 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

ona wszystkim wymienionym 5 Towarzystwom Kole-
jowym wpltyw w kwocie 43 miliany funtéw szterl.
rocznie. Ewentualna nadwyzka pozostaje w dyspo-
zycji Rzadu dla pokrycia mozliwych deficytéw kole-
jowych w przysziosci, Wzglednie przeznaczona bedzie
na inwestycje kolejowe.

Dlugos¢ linii kolejowych w Wielkiej Brytanii wy-

nosi w r. 1945:

1) Ditugosc¢ eksploatacyjna = 19.863 mil
2) . torow gtéwnych = 36.579 mil
3) ., toréw glown. i stacyjnych = 52142 mil

Powyzsze cyfry obejmujg stan iloSciowy wylacznie
czterech wielkich Towarzystw Kolejowych/ Obok
wspomnianego juz kilkakrotnie ,London Pass. Trans-
port Board“ dziata jeszcze w. W. Brytanii szereg ma-
tych Towarzystw Kolejowych o znaczeniu lokalnym.

W 1938 r. cztery wspomniane wielkie Towarzy-
stwa posiadaly nastepujgce ilosci parowozow:

L.M.S.R. = 7.613
L.N.E.R. = 6.518
G.W.R. = 3.630
South. R 1.816

Razem = 19.577

W koncu 1945 r. w posiadaniu tych Towarzystw
byto 21.854 parowozow.

Tabor osobowy, wynoszacy 43.492 wagonow
w 1938 r. ulegt podczas wojny zmniejszeniu do cyfry
41.058. W oczekiwaniu na naprawe pozostaje 4.362
wagonow. Jnnych wagonéw, przeznaczonych do ruchu
przy pociggach osobowych jest 16.574.

llos¢ wagondéw towarowych:

1938 r. 1945 r.
otwarte 324.952 319:658
kryte 122.418 149.004
inne (spec.) 146.826 137.809

W liczbie taboru towarowego znajduje si¢ 415.294
wagonow o nos$nosci do 13 ton. llo$¢ konteneréw do
3,40 tony tadownosci Wynosi 15511 sztuk.

Wagony silnikowe.

1938 r. 1945 r.
elektrowozy 1.986 < 2.23!
miejsc siedz. 133.155 147.891
Diesla i parowe 126 8L
miejsc siedz. 6.979 4.1:99

4 wielkie Towarzystwa Kolejowe posiadajg ponad-
to liczny tabor samochodowy i zaprzegi konne:

o 1938 . 1945 r.
s_amo<_:h_ody ciez. 10.428 11.174
ciagniki 4.945 6.978
wozy do zaprzegu 24.953 25.311
konie - 11.216 8.628
llostan personelu wynosit:
1940 — 1944 — S$rednio 600.000
1945 — 622.369
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Dla podkreslenia szerokiej inicjatywy w zakresie
pozyskania maksimum przewozow osobowych i to-
warowych trzeba zaznaczy¢, ze omawiane Towarzy-
stwa Kolejowe posiadajg wiasne linie lotnicze, porty
morskie w 76 punktach wybrzeza i w portach tych
dysponujg wszelkimi urzgdzeniami, s'uzgacymi do utat-
wienia przewozu podréznych i tadunkéw w komuni-
kacji kolejowo-morskiej. W zwigzku z tymi potrze-
bami koleje te posiadajg 130 parowozéw o0 tonazu
176.145 ton br. W réznych punktach kraju nalezy do
tych Kolei 53 wielkich hoteli.

Mimo trwania wojny i jednoczesnej koniecznosci
usuwania zniszczen, koleje te nie zaniedbaly troski
0 wprowadzeniu szeregu ulepszenh technicznych. Juz
w 1940 r. na odcinku Liverpool—Southport (L.M.S.R.)
1na linii metro Waterloo — City (South. R.) kursuje
tabor elektryczny nowego typu. W 1942 r. nastepuje
na znacznych odcinkach wymiana dotychczasowych
szyn o dlugosci 39 stdp ang. na szyny dlugosci 78
stop ang. W 1943 r. wprowadza sie nowe modele
parowozéw 1-- 4 — O typu ,Austérité“, 2 — 3 — 1
typu ,Pacifique*, 1 — 3 — 1 typu ,Fléeche Verte",
2 — 3 — 0 typu ,Springbook” i kilka innych typéw.

Z koncem 1945 r. oddano do.,uzytku nowe modele
wagonoéw osobowych. Czynione sg proby zastoso-
wania nowych materiatéw do budowy wagonéw to-
warowych, szczegolnie stuzgcych do przewozu owo-
céw, wegla i rud. Znacznie ulepszono s$rodki tgczno-
Sci przez zastosowanie nowego typu aparatow telefo-

Kronika

POLSKIE SKRZYDtA.

Wszystkie  Aerokluby otrzymaly wiadomo$¢ o otwarciu
pierwszej Cywilnej Szkoly Pilotow i Mechanikow w Ligotce
Dolnej na Slasku, gdzie w czasie od i-go- maja do 15-go czerw-
ca odbywat sie -unifikacyjny kurs instruktorski dia- przedwojen-
nych pilotbw motorowych. Warunki przyjecia: $wiadectwo™ Ko-
misji Badan Lekarsko-Lotniczych w Warszawie i piSmienne
skierowanie przez Departament Lotnictwa Cywilnego Minister-
stwa Komunikacji.

Nareszcie! Pomys$latam z ulgg, ze powojenne polskie lot-
nictwo sportowe wysuneto sie z powijakéw. Nie zwlekajac,
udatam sie do Departamentu Lotnictwa Cywilnego proszac
0 przyjecie mnie ha powyzszy kurs. Zgtositam sie pdzno, to.
tez z trudem udalo mi sie uzyska¢ miejsce. Raz, dwa otrzyma-
matam nalezny mi urlop z Dyrekcji ,Lot'u“, po czym przy-
pilnowatam Komisje Badan Lotniczo-Lekarskich i po otrzymaniu
zaswiadczen, ze nadaje sie do stuzby w powietrzu, zjawitam sie
w Ligotce Dolnej, oddalonej -0 70 km. od Katowic. .

Dojezdzajagc na miejsce z daleka juz uslyszatam warkot
wielu dwuptatowcéw, tzw. ,Kukuruznikow“, krgzacych nad
rozlegtym lotniskiem. Tuz niedaleko budynkéw szkolnych i han->
garéw. Chociaz ciggnie mnie na lotnisko, aby zobaczy¢ z bliska
pilotbw i start P02 — musze sie podporzadkowaé panujacej
w szkole dyscyplinie bez uprzedniego zameldowania sie
u kierownika szkoly, ptk. Romanowskiego, nie moge sie zjawic
na starcie.

Jest pani mocno spdzniona. Piloci przerobili juz w szkole
potowe zadan — os$wiadczyt ‘mi na przediozone dokumenty.

— Tak mi wypadt urlop — usprawiedliwiatam swoje op6z-
nienie.

— Prosze zatem wydosta¢ od kolegéw notatki z przerabia-
nych przedmiotéw i .zapozna¢ si¢ w warsztatach z budowg pta-
towca, dziataniem silnika i przyrzadami w kabinie pilota. Jezeli
egzamin wypadnie zadawalajaco, zostanie pani przydzielona do
g'rupy latajgcej.

Coz miatam -robi€? Zaczetam sie .wkuwac jak za szkolnych
czasow i przerabia¢ materiat. Po dwoch dniach szef pilotazu,
por. Kubarski po- jako tako zdanym egzaminie przydzielit mnie
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nicznych i nowych msposobéw kontroli ruchu i .prze-
wozow. Wspomnie¢ tu nalezy o aparacie telegrafi-
cznym ,teleprint automatique” i o howym Centralnym
Urzedzie Kontroli w Londynie, skad bezposrednio
mozna przekazywa¢ zarzadzenia do 900 stacyj, po-
sterunkéw sygnalizacyjnych itp. Utrzymuje sie po-
nad 500 stotéwek - kantyn dla personelu na dwor-
cach, -w parowozowniach itd . Uruchomiono w Dar-
‘lington szkole typu ruchowo-handlowego.

Wyniki finansowe w zwieztym zestawieniu byty

nastepujace:
Dochody 1938 1945
Przewozy osobowe £ 72875386 £ 210.556.000
towarowe 85.260.679 , 169.663.000
Jr0zne * _ 1.573.356_ 3.662.000
Razem £159.709.421 £ 383.881.000
Rozchody 133.826.420 316.982.000
wspotczynnik eksploatac. 0.8379 0.8260
Dochdd netto £ 25.883.001 £ 66.899.000
Pbzne £ 3101343 £ 4.352.000
Rozchod netto wspoiny £ 62.547.00

Warto$¢ kapitatowa zainteresowanych 5 Towa-
rzystw wynosita na dzien 31.X11.1945 r. £/148.220.000.

(Na podstawie Bulletin de [‘Union Internationale
de Chemins de Fer — Czerwiec — Lipiec 1946 r.).

do grupy latajacej. To sie nazywat dla mnie urlop wypoczynko-
wy, gdy juz o 5 z rana budzit wszystkich donosny glos gongu,
by w kilkanascie minut pozniej kursisci stawili- sie na apel
poranny i modlitwe oraz uczestniczyli _w" pieknym momencie
wciggania flagi na wysoki maszt, krélujgcy na honorowym
miejscu dziedzinca szk-oly. Sniadanie espozywamy w przeciggu
poi godziny i przed szo6sta znajdujemy si8 juz przed hangara-
-m, z ktérych mechanicy wyciggaja na “start przejrzane po-
przedniego dnia i przygotowane do lotu niezawodne Kukuruzni-
ki. Zaczyna sie podziat ich ne poszczegolne grupy pod kierun-
kiem por .Kubarskiego-, Ryzki, Koninskiego. Mechanicy za-
puszczajg silniki, sprawdzaja obroty, po czym 20 maszyn ko-
tuje na lotnisko, gdzie przed tym grupa startowa oznaczyta
chorggiewkami kierunek wiatru i rozciagneta ptotno w- formie
litery ,T“'do startu i -ladowania samolotow.

| znéw, jak przed siedniu laty, ujetam w reke drgzek stero-
wy ‘'w kabinie samolotu, tym razem konstrukcji sowieckiej HU-2.
I znébw przypomniaty mi sie dawne niewykonane ruchy, dzieki
ktorym ziemia obraca sie w koétko, drzewa i domy przeskakujg
Z miejsca na miejsce, niebo znajduje sie pod nogami kosztem
zludzenia, ze ziemia zostata wyniesiona na jego- miejsce. 1 znow
pogrzebane przez 7 -lat uczucie skrzydlatej radosci z przebywa-
nia w powietrzu zatlity sie teraz zywym ptomieniem, nieodtgcz-
nym towarzyszem ludzi przestworzy. W poszumie skrzydet
i warkocie silnika zniknety koszmarne wspomnienia i przezycia
okrutnej niedoli, ustepujac miejsca szerokiemu,_ btogiemu po-
czuciu wolnosci, na ziemi i w powietrzu. A ziemia nasza z lotu
ptaka jest taka piekna i urozmaicona z jej falujgcymi, mienig-
cymi sie w stoncu tanami zboza, fantastycznymi kolorami, kwit-
nacych na tanach kwiatéw,- zielonych komplekséw, poprzecina-
nych wstazeczkami toréw -kolejowych, kretych rzek i strumy-
kéw, rozsiadlych osiedli ludzkich z zapamietaniem uprawiaja-
cych najlepsze soki zywotne swej zywicielki. | chociaz .w we-
dréwce powietrznej napotykamy spalone brutalng dionig oku-
panta wsie i miasta, przeciez wida¢ w nich ruch i zycie, widac
wytezong prace nad odbudowg nieprawdopodobnego zniszcze-
nia. | do uczucia radosci z przebywania w powietrzu dotacza sie
jeszcze uczucie dumy, sity i tezyzny na widok dzielnej posta-
wy spoteczenstwa, jaka wykazuje w odbudowie Kraju,, tak



488

jeszcze niedawno zmaltretowanego okropnymi przezyciami woj-
ny.

_Po koszmarnym $nie niewoli szczytem najwiekszego szcze-
Scia i zadowolenia jest wzbi¢ si¢ w powietrze, by wyprébowac
swoje sity. W uroczym zakatku Slgska w Ligotce Dolnej pro-
buje ze mng swych sil 60 pilotow z calej Polski, wzbijajacych
sie w powietrze pod kierunkiem rutynowanych konstruktorow.
Cze$¢ z nich przyswaja sobie z trudem nauke na nowym typie
samolotu, cze$¢ natomiast juz po kilku dublach zostaje wypu-
szczona na samodzielne loty, by wydoskonali¢ sie w ewolucjach
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nia samolotu w korkociag i wyprowadzenia z korkociagu,
w lotach $lepych wedlug przyrzadu, podczas lotu w kabinie
Slepego pilotazu, w samodzielnym kierowaniu samolotem wedtug
busoli z wyjsciem na wtasciwy kierunek z kursem poprawionym
przy pomocy danych meteorologicznych i wskaznikéw w tere-
nie, widocznych na mapie — w lotach samodzielnych, grupo-
wych, o kontrolnych i pokazowych kluczach.

W ciggu catego dnia lotéw, w miare opanowania samolotu
i zywiotu powietrznego narastajg wrazenia i doswiadczenia,
ktorymi piloci dzielg sie miedzy sobg w drodze ze startu na

Pierwsza kadra przeszkolonych polskich pilotbw na samolotach PO-2 w Ligotce Dolnej.

i przelotach na coraz trudniejszych trasach. Ws$réd nich prym
wiodg pilotki: Modlibowska, Kempéwna i Switalska.

| trzeba byto widzie¢ tych starych pilotéw, z jakim wzru-
szeniem i skupieniem przystepowali do latania po 7-letniej prze-
rwie, jak sie cieszyli z kazdego udanego lotu, jakie prowadzili
miedzy soba zaciekle dyskusje, czy Kukuruzniki sg lepsze od
naszych przedwojennych Erwudziakéw. Entuzjasci przedwojen-
ni  Osemki musieli przyzna¢ Kukuruznikowi duze walory dla
celéw szkoleniowych. Poczciwy ten samolot, powolny i ciezki
w sterach, przy matej stosunkowo szybkosci i zwrotnosci jest
wyjatkowo fatwy do opanowania przez ucznidw, ktorzy na
prézno nie raz probujg sprowokowaé go, by wpadt w korko-
ciag. Kukuruznik nie lubi wykonywaé tej niebezpiecznej ewo-
lucji, co jest bardzo wazne przy poczatkowych btedach w pi-
lotazu. A od drobnych btedéw nie ustrzeze sie nawet najlepszy
pilot, poczawszy od pierwszych startow i ladowan, w czasie
wyskakiwania ze spadochronem z samolotu, przy wykonywaniu
lotéw prostolinijnych, w czasie obliczania odlegtosci od lgdowa-
nia, w przepadaniu samolotu, w chwili krecenia korkociagéw,
skretbw pod katem 30° i 60°, w spiralach, Slizgach i lotach
na najmniejszych dopuszczalnych szybkosciach, podczas nabie-
rania wysokosci i przy planowaniu, w chwili lagdowania na ko-
tach, przy poprawianiu wysokiego wyréwnania oraz obliczenia
przy pomocy podciggania silnikiem, w wypadku startu i lgdo-
wania z bocznym wiatrem, przy obliczeniach z zatrzymanym
Smigtlem — w_czasie przedsiewziecia $rodkéw zaradczych w ra-
zie defektu silnika, jak i przy locie z wiatrem bocznym —
przy lotach z zamknietym szybkosSciomierzem, wysokosciomie-
rzem i licznikiem obrotu, podczas lotow, Slizgowych przed sa-
modzielnym lotem -- przy wykonywaniu skretdw z przechyle-
niem 60°, wymysinych &semkach, zwrotach, przewrotach, nur-
kowaniach, zeSHzgach w beczkach i petlach, podczas prowadze-

obiad czy kolacje, ktéra niezawsze zaspakaja nasze wymagania
Na gtowe nieszczesliwego intendenta sypia sie wtedy grozne,
lecz nieszkodliwe pomruki fatajgcego towarzystwa, a gdy to
nie skutkuje, zostaje zaalarmowany sam kierownik Szkoty
ptk. Romanowski. Latanie jednak tak absorbuje wszystkich, ze
mato kto przywigzuje wage do racjonalnego odzywiania sie.
Pilotom, przysztym instruktorom przy$Swieca jeden wielki
i wzniosty cei: lata¢ duzo i dobrze, aby umie¢ wychowac przy-
szle zastepy skrzyd'atej miodziezy.

W ciggu szesciu tygodni kierownictwo zdotato przerobié¢
w catosci nakresSlony, bogaty plan wyszkolenia lotniczego dla
instruktorow pilotazu motorowego i mechanikéw, ktérzy po ukom
Czeniu kurséw rozjechali sie do Aeroklubéw, by rozpoczgé
praktyczne szkolenie w sporcie lotniczym.

Tak jak w kazdej dziedzinie zycia, gospodarczego w kraju,
okupant poczynit zastraszajgce zniszczenie, ktore stosunkowo
szybko zabliznia sie -dzieki wytezonej pracy spoteczenstwa nad
odbudowg Kraju — tak i lotnictwo sportowe wykazuje juz swo-
ja zywotnos$¢ i rozmach w opanowaniu szlakéw powietrznych.
Pierwsza w Polsce Cywilna Szkota Pilotébw i Mechanikéw
w Ligotce Dolnej, wyposazona w duzy sprzet lotniczy i war-
sztaty, wziela na swe barki rozwdj sportu lotniczego, udostep-
niajac go najszerszym masom spoteczenstwa. Przeszkoleni pi-
lod-instruktorzy rozpoczna roéwniez szkolenie 'w Aeroklubach,
majac do dyspozycji przydzielony przez Departament Lotnictwa
sprzet lotniczy oraz paliwo.

Powojenny sport lotniczy wszedt juz we wihasciwg faze
swego rozwoju, skupiajgc w swych szeregach liczne rzesze
mito$nikéw lotnictwa, ktére w razie zakuséw na nasz kraj sta-
ng sie bohaterskg armig skrzydlata, bronigca naszych granic
Z powietrza.

Maria Wardaséwna
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Biosy czytelnikow

RACHUNKOWOSC P.K.P.
l.

Podejmujac dyskusje z ob. ,Alfa“ na temat Rachunkowos¢
PKP* zabieram glos w tej sprawie, jako rachunkowiec .
chalter-bilansista z dlugoletnig praktyka zawodowa. Poniewaz
? P?zedSo prowadzitem8 tg prace poza ko ejmcbwem w #
tuciach panstwowych i samorzgdowych, dla tego tez uwaza
system rachunkowy PKP, z ktérym obecnie f pp
ervwiscie za zacofany i ucigzliwy. Jezeli nasze wiaaze
nad rzucona mys'a ob. ,Alfa“ przejda do porzadku dziennego,
bedzie" to btad,V ktéry nadal bedzie zatruwal zycie wszystkim
rachunkowcom.

Wnbpe tego ze sprawa ogolnych niedomagan byta Wyczel-

« £ .. ob. ,Alfa", pra,stepuje do omow*n,
rachunkozdawstwa w stuzbie ruchowo-handlowe;.

Zauwazytem ze ob. ,Alfa® w swoich artykutach podchodzit
do ulepszenia wszystkich obecnie istniejacych przepiséw bardzo
kompromisowo Uwaza, ze nalezy wnies¢ wiele poprawek
w naszej rachunkowosci, nie naruszajgc zasadniczych jej pod-
staw. Niadmienia réwniez, ze naleznosci dla Ubezpieczalni Spo-
tecznych mo<za regulowaé bezposrednio jednostki stuzbo”, k -
re sporzadza” dowody. Ob. ,Rachunkowiec* proponuje w Nr. .4
10) podejmowanie naleznosci dla oséb trzecich bezposrednio
z Kas Stacyjnych i przesytanie ich pod adresem wierzycie i.

Koledzy! mysli Wasze sg dobre, jednak niemozliwe do prze-
prowadzenia przy obecnie istniejagcym systemie rachunkowym.
Ab7 co$ komusy przekaza¢, nalezy prowadzi¢ do tego konto
wierzyciela aby prowadzi¢ konto wierzycie", najezy prowadzi¢
lina ksiegowo$¢ Potwierdzone wyciggi sald oraz bilans beda
uprawnieniem i gwarancjg: 1) ze mamy prawo przekazywac,
2?" e przekazaliSmy dobrze, 3) ze odpowiadamy za poczynione
wvdatk? i 4) ze' jesteSmy rzeczywiscie raehunkozdawcami.
AYwiec nie kompromis jest potrzebny, ale gruntowna zmiana
przepiséw finansowych od samych fundamentow.

Pierwszym przyktadem, napozér drobnym, lecz zasadniczo
bardzo ucigzliwym przy sprawozdaniach, jest system optacania
pracownikow z tytutu tych samych naleznosci przez rozne
miejsca stuzbowe.y Oddziat, jako rachunkozdawca, otrzymuje
kredyt na wydatki osobowe, z ktérych rozlicza sie przez
DOKP- W rzeczywistosci jednak Biuro Finansowe wydatku!
wvolatv dla etatowych, za$ Stacje dla nieetatowych. Biuro Fi-
nansowe nigdy nie ttumaczy sie przed Oddzialem z poczynionych
wydatkéw, a zawiadowca stacji podae tylko to, co mu uda
e zarejestrowaé. A oto - jako skutek - zestawienia wydat-
kéw osTbowych, sporzadzone na podstawie danych od zawo-
dowcow staciji:

czerwiec,

rozdz. 3 A ..850 pracownikéw wydatek
lipiec

i.060000 z.
N 3 A ..oou

» >

To jest niestety rzeczywistosc! .
Naturalnie referent Oddziatu, aby przedstawi¢ .zestawienie
do dyrekcji w stanie najbardziej zblizonym do rzeczywistos
zaglada do ilostanu personelu i wykazuje takie wydatki, ktére
mu wydaja sie najbardziej prawdopodobne. Jedno i drugie
jest jednak zgodne z rzeczywistosScia.
Ahv uchroni¢ sie od tego ,nieporozumienia“, stawiam na-
stepujacy S rodzaje wyptat dla. Pracowmkéw
okregu danego oddziatu tak dla etatowych jak i dla «eetato-
wvch sdorzadzaig i przekazuja do wyptaty wytacznie oddrnly.
Skszy to etef w-oddziatach o 5 do 7 pracownikow rachun-
kowych/ktorych mozna bedzie zabra¢ od za® dT c°7owadzl-
Natomiast zawiadowcy stacji ogranicza sie ty.ko z
nia wykazoéw pracy, ktoére beda przedstawiane do Oddziatu,
lem realizacji. -
Dodatnie strony tego pierwszego kroku beda nastepulqce
1) uniknie sie niefachowego sporzadzania dowodow, ptatni-
czych, oraz podwoéjnego wyptacania uposazen, P
mii; -

2) pozwoh na dokladne prowadzenie zadtuzen “rgcen,
oraz na dokladne sporzadzanie wykazéw stanu zatrudnie
nia i deklaracyj sktadek na rzecz ubezpieczam spotecz-
nych oraz zestawien na rzecz Z. Z. K-

429

3) uelastyczni calg rachunkowos$¢ i sprawozdawczo$é, oraz.

zaoszczedzi sic wiele drukéw i materiatdw, a przede
wszystkim  zwiekszy sie punktualno$¢ wykonania, na
ktorej brak dzis tak narzekamy.

Gwarancja powyzszych punktéw jest pewna, gdyz fatwiej

znalez¢ 6 — 7 fachowcow t. j. tyle co oddziatéw, anizeli 200
— 300 t. j. tyle co stacji w obrebie DOKP-
[i.
rodu eksploatacja, rentownos¢ kapitatu, .0szczednosé
P8 I!éato wszystko rzeczy, ktérych 'ﬁ%&ﬂﬁ%ﬁf’e W j

H)erze uzaleznione jest od szybkiej, doktadnej i sprawnej
jestracjd dochodéw i wydatkow.

Dotychczas nie spotkatem w mojej praktyce, aby .rachunko-
zdawca tak powaznej jednostki jak Oddziat . przedsiebiorstwa
PKP prowadzit kieszonkowe notatki wydatkow budzetowyc .
Przepraszam za ten zwrot, ale inaczej tego nazwa¢ nie mozna,
a nie mozna tez tego inaczej prowadzi¢, stosujac obowigzujgce
przepisy Jak mozna by¢ rzeczywistym rachunkozdawcag i od-
powiada¢ za przekroczenie kredytow, kiedy brak jest tego
sprawdzianu, ktéorym jest bilans. Wydatki dokora?«Jas,
ksiegowos¢ dyrekcyj nam wykaze dopiero po 2 — 3 miesigcacn,
aSezeli°’chodzi o sume 100.000.zt lub 1.000.000 zt. - przypisac
co$ winnemu do zwrotu bedzie bardzo trudne .

A oto kilka dalszych obrazkéw:

Zaliczki na poczet diet sg ksiegowane przez Oddzialy i Ka-
sy Stacyjne na wydatki tego rodzaju budzetowego, z.kto-
rego optacane sa rachunki. W S$wietle ogoélnego prawafman-
sowem) jest to nie tylko btad, ale przestepstwo. Za.iczka moze
by¢ zwrocona i nie ma sensu obcigza¢ nig. zgory dany rachu-
nek budzetowy. Brak konta zaliczek powoduje ftatwe prp”~zente
i 7-iliczka moze nie by¢ nigdy potrgcona. Konto zaliczek prowa
dzone przez DOKP musi by¢ bardzo obcigzone i napewno ni-
gdy nie nastapi jego zamkniecie. , .t

Tn samo dotyczy naleznosci za umundurowanie; i to .konto
dtuznikbw wzrasta proporcjonalnie do czasu lilo$ci zwo.monyc
lub samowolnie opuszczajgcych stuzbe pracownikow.

Ubezpieczanie spoteczne, Z.ZK..i inni w'&z"® 'e m" go"u]
pewno wieczne pretensje i nigdy me dojda do salda porozu

"Wskazatem powyzsze 3 punkty tylko dlatego, by podkresli¢
jakiY straty ponosi przedsiebiorstwo PKP wowczas, gdy stacj

i Oddzialy wydatkujg bez petnej ksiegowosci, ktéra jest stro-

SSSp j;»

nych jednostkach PKP.
Daloby t . Vs s ; »
1 mozllwosc doktadnej gospodarki kredytami, nieprzekra-

czania ich normy, oraz natychmiastowego, rozliczenia sie
miedzy stuzbami, instytucjami itp., unikajac odsetek za
zwloke i przynaglajacych pism;

2) dowody ksiegowania przed przekazaniem do wyptaty, oraz
potwierdzone w koncu biezacego miesigca wyciggi sald
przyspieszytyby orientacje gospodarki finansowej naj-
mniej o 2 — 3 miesigce; bardziej, celowe zatrudnienie
catego sztabu pracownikéw Biura Finansowego i Wydzia-
tow, oraz szkolenie pracownikéw Oddziatow przez proto-
kéty  kontroli dokonanych na miejscu sporzadzania
i przechowywania dowodéw kasowych i memoriatowym.

Naturalnie, przy wprowadzeniu .powyzszego w .zycie, nale-
zatoby zmieni¢ szereg przepiséw, a przede wszystkim r 2, r o
i F 10, oraz przeszkoli¢ odpowiednio kierownikéw referatow
nansowo-gospodarczych.

Nadmieniam, ze wprowadzenie w zycie tych dwoch, projek-
tébw przyniesie duzg oszczednos¢ tak w personelu, jak i w wy-
datkach. Rowniez uniknie sie marnowania czasu nad abso.utnie
nierealnymi 'zestawieniami, wykazami itp., ktore w zasadzie
wprowadzajg tylko dezorientacje. Praca powinna pogtebia¢ wie-
dze zawodu, a nie obrzydzac go.

Szkoda, ze M. K- nie wypowiada sig, czy. |stn|eje projekt
jaklejkoIW|ek zmiany dotychczasowych przepiséw finansowych.
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Kilka stow w tej sprawie od M.K- bytoby bodZzcem do dalszej
dyskusja projektow, ktére mogtyby przynies¢ wiele ulepszen
i oszczednosci w finansowo-gospodarczej gatezi naszego przed-

Buchatter.
OD REDAKCJI

Drukujemy chetnie list otrzymany od Kolegi
.Buchaltera“, chociaz nie mozemy zgodzi¢ sie cal-
kowicie z proponowanymi przezen sSrodkami zarad-
czymi, ani tez nie podzielamy w catosci jego bardzo
prymitywnej oceny obecnego stanu rzeczy. “Tym nie-
mniej wiemy dobrze, jak dalece dojrzata reforma na-
szej kolejowej rachunkowosci,'jakie sg braki dotych-
czasowego systemu. Dla tego tez udzielamy sprawom
finansowym i rachunkowym dowolnej ilosci miej-ca
w naszym organie. JesteSmy przeswiadczeni, ze opi-
nie naptywajace z szerokich kot kolejowych znajdg
oddzwiek i zastosowanie w rozpoczynajacych sie na
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terenie M. K. pracach reformatorskich. Radzi bedzie-
my, jezeli gtosy te beda sie mnozyly i przysparzaty
wiadomosci o licznych bolgczkach, ktére dokuczaj!
komérkom rachunkowo - gospodarczym przedsiebior-
stwa PKP

Warunki, w ktorych odbywata sie i odbywa odbu-
dowa naszego kolejnictwa, a w szczegolnosci praca
Ministerstwa, nawat trudnosci, brak fachowcéw oraz
ostroznos¢ nakazujgca ogledne postepowanie w chwili,
kiedy chodzi przede wszystkim o zatatwianie spraw
biezacych, usprawiedliwiajg naszym zdaniem caiko-
wicie zwloke, natomiast nie sg bynajmniej dowodem
zapoznawania ciezkich niedomagan ustrojowych. Na-
sze kolejnictwo jest u progu gruntownej przebudowy,
ktéra spodziewamy sie — nie ominie dziedfiny
finansowej. Stanowi ona przeciez jedng z gtdwnych
podstaw celowego i o0szczednego gospodarowania
powierzonym nam spotecznym, panstwowym mie-
niem.

Drogi gruntowe stabilizowane cementem

Poczynione w Stanach Zjednoczonych A. P., a
ostatnio przy budowie lotniska ,Limoges - Feytiel*
we Francji nowe doswiadczenia z budowag tanich
drég gruntowych ulepszonych, dostosowanych do
lekkiego ruchu samochodowego (do 500 pojazdéw
mechanicznych na dobe) — daly zupelnie zadowa-
lajgce wyniki.

Doswiadczenia te polegaly na wykorzystaniu do
budowy nawierzchni drogi gruntowej — gruntu sa-
mej drogi, lub gdy grunt ten byt nieodpowiedni —
gruntu z terenéw potozonych blisko drogi, przy
czym grunt ten w warstwie pewnej grubosci byt
mieszany z cementem.

Technika wykonania tego rodzaju nawierzchni
bri¢i przed niedawnym czasem opisana w broszurze
Portland Cement Association w Chicago.

Roboty w terenie poprzedzane sa seria doswiad-
czen laboratoryjnych, ktore, dla poszczegolnego grun-
tu® pozwalajg okresli¢ ilos¢ potrzebnego cementu,
ilos¢ wody i ciezar gatunkowy, niezbedne wytyczne
dobrej wytrzymatosci i odpornosci na wilgo¢ i susze,
mréz i odwilz. Jezeli jako$¢ gruntu nie odpowiada
warunkom, poszukiwania sa czynione woéwczas na
sgsiednich terenach.

Do zaprawy uzywa sie ogoélnie od 8 do 12'» ce-
mentu. — Cement rozsypuje sie na powierzchni ziemi
warstwg réwnomierng. Potem mieszanie gruntu i ce-
mentu wykonuje sie na sucho przy pomocy lekkiego
ptuga. Po dwu lub trzykrotnym przej$ciu pluga zwy-
klego, dalsze mieszanie gruntu z cementem odbywa
sie przy pomocy pituga brony talerzowe,j.

Dla polewania mieszaniny uzywa sig¢ zbiornika
wody pod cisnieniem.

Ostateczng czynnoscig jest wyrdwnanie na-
wierzchni przy pomocy lekkiego walca, po czym na-
wierzchnie drogi: posypuje sie warstwg ziemi. Tak
wykonang nawierzchnie pozostawia sie w ciggu sie-
dmiu dni zamknietg dla ruchu, polewajgc woda,, po
czym zostaje droga oddana do uzytku.

Inz. Jan Jabtonowski.

Od Redakcji. Doswiadczenia z uzyciem
gruntéw naturalnych stabilizowanych przy
ipomocy cementu sg prowadzone juz od diuz-
Szego czasu. Znane sg wyniki, uzyskane w Ho-
landii, przy stabilizacji gliny, uzywanej na
podioze pod nawierzchnie asfaltowe.

SPROSTOWANIE

W artykule Inz. Debskiego, wydrukowanym w Nr
7 (13) ,Przegladu Komunikacyjnego* wkradty sie ni-
zej wyszczego6lnione bledy:

1) str 339, szpalta lewa, wiersz 3 od dotu zamiast
,do tab. 4“, powinno by¢ ,wedtug tabeli 4.;

2) str 339, szpalta prawa, wzor (4), zamiast
= | , powinno by¢ Qp a |-"jZ

3) str 340, szpalta lewa, ostatni wiersz tabeli |
zamiast 81:00, powinno by¢ 1:800.

4) str 340, szpalta lewa, wiersz 5 tabeli 2, zamiast
1.323, powinno by¢ 1.523.

5) str 340, szpalta prawa, tabela 4, wiersz Wista —
Tczew* zamiast 19170, powinno byc¢l93170.

6) str 341, szpalta lewa, tabela 4, zamiast ,Bug —
Brzes¢", powinno by¢é ,Muchawiec — Brzesc¢".

Kongres Technikéw Polskich

1—3 grudnia 1946 roku
w Katowicach
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Wydziaty elektryczne S. P.

Jednym z najpowazniejszych przedsiebiorstw” bu-
dowlano-instalacyjnych w kraju, wykonywujacyrn
miedzy innymi zlecenia Ministerstwa Komunikacji
z dziedziny elektrotechniki, jest Spoteczne Przedsie-
biorstwo Budowlane, Centrala Gospodarcza Spétdziel-
ni. Budowlanych R. P.

S.P.B. posiada Oddzialy we wszystkich miastach,
wojewodzkich; Wydzialy Elektryczne sg rozmieszczo-
ne w poszczegoélnych Oddziatach w taki sposoéb, ze
ich zasieg dziatania pokrywa sie w zasadzie z terena-
mi poszczegolnych Zjednoczen Energetycznych i Okre-
gowych Dyrekcji Kolei.

Wydzialy elektryczne S.P.B. prowadzg wszelkie
budowy i instalacje tak z dziedziny pradéw silnych,
jak i stabych.

43

B.

W zakresie prac silnojprgdowych wykonywa S.P.B.
instalacje trakcyjne, dzwigowe oraz wszelkie urzg-
dzenia sity i Swiatta w warsztatach kolejowych, ga-
razach itp.; w dziale pragdéw stabych — wszelkie in-
stalacje sieciowe, napowietrzne i kablowe.

Ostatnimi czasy S.P.B. wykonato Ilub wykonywa
dla Ministerstwa Komunikacji m. In. na Slasku sieci
telekomunikacyjne diugosci okoto 150 km., oraz ro-
boty na lotnisku szybowcowym w Zorach i to zaréw-
no linie zasilajgcg 30 kV, jak wycigg linowy oraz in-
stalacje sity i Swiatla.

W Warszawie w samym Ministerstwie przy ul.
Chatubinskiego wykonano instalacje w maszynowni
do tadowania akumulatoréw oraz w toku sg roboty
w dwu parowozowniach na stacjach: Warszawa —
Praga i Warszawa — Wschodnia.

Wykaz przybytkow Biblioteki M.K.
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1938. s. 22. Il. 1785.

Sprawozdanie z dziatalnosci Studium turyzmu... Krakéw 1937.
s. 31 Il. 1577/1.

Wawrzyniak Hi — Organizacja oddziatu. Warszawa 1938. s. 28.
Il. 1786.

Historia.

Entstehung des schlesischen Eisenbahnnetzes. Breslau 1942
s. 148, Il. 5412

Geschichte der Reichsbahndirektion Stettin.  Stettin 1933
's. 80. II. 5419. "

Lamalle U. — Histoire des Chemins de fer Beiges. Paris 1930.
s. 154. 1. 359.

Marschall C. — One hundred years of railways. Derby 1930.

s. 62. Il. 1759.
O pisy.
Felman E. — Puti soobszczenija Czechoslowakill Moskwa 1945,
s. 61. Il. 1715.
. II. Drogi wodne.
Hapke F. — Der bautechnische Fachschulingenieur des Wasser-

baues. Berlin 1943. s. 164. Il. 5457.
Legun-Bllinskl A. — Wielka droga wodna Katowice — Krakow—
Warszawa — Gdanisk. Warszawa 1934. s. 282. Ill. 2235,
Meister K. — Stettin und Nachbarhafen s. 292—362. II. 5395.
TiIIinI?erﬂT4.5— W sprawie drog wodnych. Warszawa 1936/ s. 56.

Winkel R. — Angewandte Hydromechanik im Wasserbau. Ber-

lin 1934. s. 84. Il. 5454.
. Lotnictwo

Aeroplane production year book and manual. London 1943
s. 564+573. 1l. 5409.

Bennet D. — The complete air navigation. London 1945. s. 380.
1. 5410.

Renshaw J. — Airframe construction and repair. London 1943
s. 138. Il. 5408.

Sargent E. — The Royal Air Force. London 1945 s. 812. |. 279

Wybrow S. — Electrical und wireles equipment of aircraft.,.
London 1945. s. 189. II. 5411/3.

DRUKI NIEKOMUNIKACYJNE

Dzieia tresci ogolnej
Bibligrafie

Whitaker's five-year cumulative book list 1939 — 1943." London
1945. s. 621. 1l. 5471

Encyklopedia

Tha encyclopaedia Britannica. London. 1929 — 1938 T. 1— 24.
1. 2264.

Encyklopedia wojskowa. Warszawa 1931 T. 1—6. Il

Larousse de XXe siécle. Paris 1929—1933. T. 1—6.

5461.
V. 3038-
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Malaja sowetskaja enciklopedija. Moskwa 1929—1932. T. 1—10.
I11. 2246.

Wielka ilustrowana encyklopedia powszechna. Krakéw T. 1—20.
11. 5500.

Stowniki

Chambers's etymological dictionary of the englisch language.
London 1945. s. 685. I. 317.

Dictionnaire de I'Académie Francgaise. Paris —
T. 1—2 V. 3039.

Giedroyc Fr. — Polski stownik lekarski. Warszawa 1931 — 1933.

1932 — 1935

T. 1—2. 1. 5485.

Ippoldt J. — Stownik niemiecko-ppiski i polsko-niemiecki. War-
szawa cz. 1—2. |. 314

Kalina J. — Stownik podreczny francusko-polski i polsko-fran-
cuski. Warszawa 1933—1934. cz. 1—2. 1.297.

Klerst W., Callier O. — Stownik angielsko-polski i polsko-an-

gielski. Warszawa 1937. cz. 1—2. |. 321

Segal L. — New complete russian english dictionary. London
¢ 1943, s. 1015, Ill. 2247.

Kalendarze. Informatory
Grzegorczyk P. — Diariusz K”tury polskiej 1945. Krakéw 1946.

s. 161—202. Il. 1751
Prawo

lzdebski Z. — Rzeka Odra. Katowice 1946. s. 38. IL 1748/2'L1

Makowski J. — Organizacja Narodéw Zjednoczonych. Warsza-
wa. 1946. s. 31 Il. 1752

Miszewski W. — Proces cywilny w zarysie. Warszawa. 1946.
cz. 1 s 303. Il. 5447.

Nowiniski, Warwa, Wisniewski — Systematyczny przeglad usta-
wodawstwa Polski Odrodzonej. Warszawa 1946. s. 837.
1. 515.

Reiss W. — Prawo adminisaracyjne w zarysie. Torun 1946. cz. 1
ms. 167. 1l. 5449.
Wymiar sprawiedliwosci w odrodzonej Polsce. Warszawa 1946.
s. 122 1l. 5507.
E ko nomla Finanse.

Asenko J.—Analiza sprawozdan rachunkowych. Warszawa 1946.

s. 46. 1. 1769.
Bobrowski Cz. — Walka o chleb. Warszawa 1946. s. 24. |. 626/7.
Gede” T. — Co nam dajg ziemie zachodnie. Warszawa 1946.
s. 38. Il. 1760.
Gorski . — Problem kolonialny. Lublin 1939. s. 39. Il. 1753.
Koztowski P. — Problematyka gospodarki planowej. Krakéw

1946. s. 43. Il. 5256/5.

Marchut St. — Od surowca do fabrykatu. Krakow 1946. s. 132
1. 5460.

Maslanka M. — Niebezpieczenstwo techniki i cywilizacja prze-
mystowa. Lwéw 1937. s. 337. U «"“i"

Rutkowski J. — Historia gospodarcza Polski. Poznan 1945. T. 1
s. 370. 1l. 5397.

Witowski J. — Obliczanie kosztow wiasnych. £édz 1945. s. 208.

1. 5470.

Wyczatkowskl M. — Instytucje gospodarcze Narodow Zjedno-
czonych. Warszawa 1946. s. 64. Il. 1775.

Organizacja pracy

Bajkowski A. — Elementy kosztow wiasnych. Warszawa 1939.
S 62. 11.5196/1/4.

Biertkowski St. — Zagadnienia gospodarski przedsiebiorstw. Kra-
kéw 1934. s. 62. 1l. 196/1/4.

Emerson H. — Dwanascie zasad wydajnosci pracy. £6dz 1946.
s. 86. Il. 5431

Fayol H. — Administration industrielle et générale. Paris 1941.
s. 151 II. 2256.

Kasinski M. — Nowoczesna organizacja zbytu. Warszawa 1939.
s. 80. IL 5196/1/3.

tada H. — Technika pracy biurowej. Warszawa 1946. s. 36.
111 2566.

Schreiber L., Menzel M. — Nauka biurowos$ci: Krakéw 1944.
s. 124. 1l. 5502.

Technika
Budownictwo. Architektura

Ballenstedt h, — Wzory i tablice do obliczen statycznych w bu-
downictwie. Poznari 1946. s. 315. Ill. 2245.

Barlitz K- — Waéande im Hochbau. Berlin 1940. s. 176. Il.

Briggs M. — Building to-day. London 1944. s. 112. Il. 5427.

Doorentz R. — Schall- und Erschitterungschutz fur Hochbau-
ten. Berlin 1935. s. 62. IlI. 5456.

5440.
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Ebinghaus - H. — Der Hochbau. Nordhausen 1939. s. 1133
1. 2176.

Grundlagen des Stahlbaues. — Berlin 1942 .s. Il. 5404/1.

Grundrisswerk. Stuttgart 1941. s. 348. IIl. 2239.

Marzynski S. — Koscioty warszawskie w ruinie i odbudowie.
Warszawa 1946. s. 3. Ill. 2565.

Mielnicki S. — Materialy budowlane. Krakéw 1946 s. 315.
Il. 5401, 1. 5402.

Nechay J. — Przeglad wyrobéw betonowych. Warszawa 1939;
s. 163. Il. 5407.

Puzyna S. — Fundamentowanie. Lublin 1945. cz. 1—2 V. 3042.

Wagner A. — Lehrbuch fiir Maurer. Hannover 1941. T. 1, 3

1. 5433.

Werner L. — Fenster. Material. Berechnung. Eberswalde 1936.

s 144 11l 2238,

Zenczykowski W. — Budownictwo ogolne. 1939. T. 1 — 3.
1. 2263.

Rézne

Bach H. — Die Abwassereinigung. Miunchen 1934. s. 279.
1. 5429.

Brozkiewicz P. — Chlodnictwo aprowizacyjne. Krakow 1946.
s. 76. 1l. 5406.

Grelle A. ~ Rechentafeln welche alles multiplizieren und divi-
dieren... Berlin 1944. k. 999. IV. 3036.

Dietrich F. — Die Gasheizung. Halle 1941. s. 100. Il. 5426.

Freiwald — Heizungsanlagen Leipzig 1940. s. 136. Il. 5423

Goldsterg43 SN — Dampfspeicheranlagen. Berlin  1933. s. 150.
1. .

Grabowski Z. — Budowa napowietrznych linii
Warszawa 1938. s. 268. |. 285/9.

Gumz W. — Kurzes Handbuch der Brennstoff- und Feuerungs-
technik. Berlin 1942..s 447. II. 5451

MaélﬁnksaSOI\él. — Niebezpieczenstwo techniki. Lwéw 1937. s 337

elektrycznych.

Reif. E. — Kleinkiihlanlagen. 1937. s. 310. II. 5422.

Reyner J. — Modern radio communication. London 1945 vol 1
s. 332. |. 282

Roessler J. — Der, Haizungseinrichter. Leipzig 1938. s: 182
I. 5424

Roessler J. — Wirkungsweise Aufbau und richtige Bedienung

von Sammelheizungsanlagen. Leipzig 1937. s. 74. Il. 5424.
Sosinski R Podstawy elektrotechniki. Warszawa 1945 Cz |

s. 188 Il. 5511
Willner M. Der Betrieb von Fernheizwerken. Munchen 1941
s. 256 Il. 5436.
Historia. Polityka
Baginski W. Glosowanie ludowe. Krakéw 1946 s. 54 1. 624.
Danielewski B. Niemcy rozgromione? Poznan 1946 s. 326
1. 5464.
Gorski K. Panstwo krzyzackie w Prusach. Gdansk 1946 s. 295
1. 5003.

Hochfeld J. My socjalisci. Warszawa 1946 s. 297. Il. 5513.

Knauff S. Wojna zaczela sie w Gdansku. Warszawa 1946 s; 46.
Il. 1754

Kostrzewski J.
1.

Kraszewski T. Byly 1 beda nasze. Poznan 1946 s. 32. II. 1763
Lehr-SptawinskiT. Stowianie potudniowi. Krakéw 1946 s. 16

Prastowianszczyzna. Poznan 1946 s. 164

Il. 1765/B/4.

tuzycom wolnos¢. Poznan 1946 s. 76. Il. 5467.

Niemcy i Zamojszczyzna 1939 — 1944. Zamos$¢ 1946 s. 183
1. 2251/3.

Orfowski W. Powrét nad Odre. Katowice 1945 s. 23 II. 1761

Popiotek K. Trzecie powstanie $lgskie. Katowice 1946 s. 215
1. 5396/2.

Tarnowski J. Jakie powinny by¢ zachodnie granice Polski-
Szczecin 1946 s. 15 II. 1770.

Zburzenie Warszawy. Katowice 1946 s. 319. Il. 5479.
Geografia
Galon R Dolina dolnej Wisty. Torun 1935 s. li. I. 349.

Sykulski J. llustrowany przewodnik po Jeleniej Gorze i okolicy-
Jelenia Géra 1946 s. 55. I. 637.

Sykulski J. Karpacz. Jelenia Goéra 1946 s. 43. Il. 1776.

Sykulski J. Piastowski zamek. Jelenia Géra 1946 s. 39 Il. 1777.

Tarnowski J. Jakie powinny by¢ zachodnie granice Polski-
Szczecin 1946 s. -15. 1l. 1770.

Zaremba P., Piskorski Cz. Polski Szczecin. Szczecin 1946 s. 21
. 1772
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Wytwadrnia
Sygnatow Kolejowych

Dabrowka Mata G.-S.

Telefon 211-46

Wykonuje urzadzenia do zabezpieczenia
ruchu pociagéw i semafory,
sygnaly drogowe, tarcze
ostrzegawcze, rogatki
drogowe itp.

Przedsiebiorstwo
Inzynieryjno-Budowlane

Przedsiebiorstwo Inz.-Bud.

JrmnnM Jiofa Budowlang'

Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Al. Jerozolimskie 79, m. 18

Wykonuje wszelkie roboty wchodzace
w zakres budownictwa

Jlyszacd tapinski

Warszawa. Bagatela 10, m. 27

Wykonuje
wszelkie roboty budowlane.

Biuro Robd6t Inzynierskich

fnM.

\

Wy k onuje roboty

budowlane — drogowe, kolejowe.

JeanG o ez

Warszawa, ul. Polna 24, nt. 6

MASY KABLOWE

niskiego i wysokie§o napiecia. Produkcje
mas kablowych bada" Panstwowy Instytut
Wysokonapiec owy. Masy izolacyjne. Lakiery
do zelaza. Papy dachowe bitumiczne z po-
wiokg. Lepiki: bitumiczny, posadzkowy
i smotowy poi ca

Fabryka Towarzystwa Zakladéw Przemystowych

.J A OO”

dzierzawca JAN P«YL1NSKI
W arszawa, ul. MiAska nr 74

Przedsiebiorstwo

Inzynieryjno-Budowlane

n i i
Inz.Jan Golinski i Stanistaw Kowalczuk
Sp. z ogr. odp.
W arszawa, Poznanska 14. m. 31

Wykonuje wszeltie roboty w zakres
budownictwa wchodzace.



Przedsiebiorstwo
Inzynieryjno-Budowlane

Inz. HENRYK JEDRZEJEWSKI

Przedsiebiorstwo
Robot Budowlanych

wykonuje wszelkie roboty

Warszawa
Piusa XI 56
Warszawa

zakres inzynierii
Hoza 74, m 12

wchodzace

SPOLECZNE PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE

Centrala Gospodarcza Spoétdzielni Budowlanych R P.

Spoéldzielnia z odpowiedzialnoscig udziatami w Warszawie

REALIZUJE PROGRAM ODBUDOWY KRAJU

Wspéipracuje w odbudowie miast i wsi, prowadzi
wytwdrnie materiatbw budowlanych, prowadzi biura
studiow i zaklady zwigzane z usprawnieniem pracy,
szkoli fachowcéw w zakresie budownictwa,
szerzy idee spotdzielczosci.

Wykonuje
Drogi i mosty. Roboty budowlane. Zapory wodne.
Regulacje rzek. Roboty elektryfikacyjne. Urzadzenia
Urzgdzenia zdrowotne.

STALINA 37

kolejowe.

CENTRALA: WARSZAWA, AL.
ODDZIALY:

Gtéwny: Warszawa, Al. Stalinat37
Oddziat Robé6t Inzynierskich, Warszawa, Przemystowa 26

Krakéw, Karmelicba 46

Lublin, Bernardyrfiska 15

toédi, Piotrkowska 171

Okreru Warszawskiego, W-wa,
Poznanska 38

Olsztyn, Dworcowa 12

Poznan, Mielzynskiego 26/27
Radom, Zer mskiego 61
Rzeszéw, Szopena 31

Sopct, Wybickiego 30
Szczecin, ul. 5-gO Lipca 45
Wroctaw, ul. Ogrodowa 43

Biatystok, ul. Kraszewskiego 22

Bydgoszcz, Al. Mickiewicza 53

Katowice, ul. 3 Maja 23

Kie ce, PIl. Partyzantéw 5

Koszalin, Muiszaika Rokossow-
skiego 11/13

Zaktady Elektro i Radiotechniczne

- V 4
,S’I'_A | ‘
]
Spoétdzielnia Pracy z o. u.
¢ Warszawa, Nowy Swiat 5

Przedsiebiorstwo
Robot Budowlanych

|, Kruszewski | Z. Statkiewicz

Warszawa
Zurawia 24 A

Urzadzenia radiotechniczne. Wzmac niacze mocy
i megafony. Instalacje sity i Swiatta.
Urzgdzenia elektrotechniczne.

Kupno — sprzedaz radioodbiornikéw.



