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8. Organizacja robot torowych.

Stan toru i koszty jego utrzymania, stanowiace
tak znaczny odsetek wydatkow Stuzby Drogowej
(okoto 70%), nie byly przedmiotem dostatecznej
uvag® naszego zarzadu kolejowego™ Utrzymanie nie
byto wykonywane podiug gruntownie opracowanego
planu — pozostawalo w stanie rzec mozna - do-
sy¢ chaotycznym.

Zdane w znacznym stopniu na opieke zawiadow-
coéw odcinkéw daiwnego, nizszego typu, roboty utrzy-
mana toru byly zbyt czesto wykonywane wedtug
uznania zle przygotowanych fachowo torowych. Nie
bylo jednolitej naukowo opracowanej, metody utrzy-
mania toru, nie bylo wyprébowanych, zaleconych
i powszechnie stosowanych' sposobéw wykonywania
robét.

Z powoddéw mniej lub wiecej usprawiedliwionych
(brak kredytow, materialdéw i t.p.), .a czasem zupetl-
nie bez powodu — druzyna torowa koczowata po li-
nii,, wykonujgc dorywczo prace naprawcze, a czesto
po krotkim czasie powracala na miejsca dopiero co
naprawione.

Czesto, przy kontroli stanu toru, nikt nie'mogt po-
wiedzie¢, czy dany kilometr lub jego czes$€..byly
ppzed okresowg naprawg, po niej lub w stadium jej
wykonywania, a w zwigzku iz tym nikt nie maogt
okresli¢, czy znalezione usterki w stanie toru sa
usprawiedliwione i w jakiej mierze.

W szczegolnosci nikt prawie nie zajmowat sie za-
liczaniem rozchodu robocizny i materiatdbw )ma po-
szczegoblne odcinki dtugosci toru i nie bylo zadnego
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sposobu ustali¢, czy pomiedzy stanem toru, poniesio-
nym kosztem utrzymania oraz objektywnymi wa-
runkami jego pracy ifetnieje prawidtowa, uzasadnio-
na wspoizaleznosé, istnieje harmonia.

Normy zuzycia robocizny i materiatow, ktorymi
postugiwano sie czasem przy prettimiinowaniilu tulb
kontroli kosztéw, byly opracowane powierzchownie,
bez glebszej analizy procesu naprawy, bez dokiad-
nych badan w terenie. Byly szablonowe, oparte na
nieznanych warunkach, a zastosowane jednostajnie
do- wszystkich warunkéw. Nie przyjmowaly pod uwa-
ge tak istotnych czynnikéw, jak: ksztalt linii kolejo-
wej, konstrukcja i stan zuzycia nawierzchni, ustrgj
i stan podtorza, nasilenie ruchu pociggéw, pora roku*
warunki atmosferycznie, jako$¢ uzytej robocizny itdl.

Wplyw tych czynnikbw pozostawat nieuchwytny
i pozbawiat opracowanie normy znacznej czesci ich
watpliwej wartosci!.

Zbyt czesto. mozna bylo obserwowaé¢ wykonywa-
nie rob6t w odwréconym naturalnym porzadku, jak
to dokonywanie biezgcej naprawy przed wymiang
podktadow tub podsypki, wymiane podktadow przed
wymiang szyn iitp., co znacznie powiekszalo nakiad
robocizny i kosztow. ¥

Czesto gtéwne prace utrzymania ulegaly zwtoce
i odbywaly sie przy wzmozonym ruchu pociggéw,
w niekorzystnych Warunkach péznej pory jesienngj!,
w deszcz lub przymrozki, podczas gdy najlepszy pod
wzgledem nasilenia ruchu oraz stanu pogody —
okres wiosenny pozostawal' niewykorzystany.

Te i inne jeszcze niedomaganila najwazniejszej
dziedziny gospodarki drogowej nalezy koniecznie
wypleni¢. Wymki beda napewno bardzo dodatnie, za-
rowno pod wzgledem stanu toru, jak kosztéw jego
utrzymania.

W dziedzinfe tej odl wielu lat pracowali wybitni
fachowcy, ktérzy Ibezplanowemu wykonywaniu robot
przeciwstawiali rézne metody, naprawy.

Jedni z nich proponowali wykonywanie raz do ro-
Ini gruntownej ogoélnej naprawy toru we wszystkich
jego czesciach sktadowych, zapewniajac, ze nastepnie
tor bedzie mogt obywaé sie bez. naprawy az do na-
stepnego. sezonu.'

Inni — a dé nich nalezy zarzad kolek niemieckich
— przewidujg — dla toru o mocnej konstrukcji, na
tluczniowej podsypce przy bardzo wielkim obcigze-
niu szlaku ruchem — gruntowna naprawe, wykony-
wang raz na dwa lata. Zauwazono przy tym, ze po-
trzeba naprawy po dwoch latach zalezy nie od ogol-
nego znieksztalcena toru, llecz tylko od: uszkodzen na
stykach szyn.

Nasze koleje posiadajg zuzyte szyny, stabe zigcza,
w wielu przypadkach niedostateczng co doi jakosci
i Slosci podsypke, czasem niepewne poditorZe. W do-j
datku, trudno proponowac jednakowe warunki i me-
tody utrzymania dla' torbw o réznym ustroju i roz-
nym obcigzeniu.

Sprébuje miano, wszystko da¢ pewne ogolne wy-
tyczne, ktdre majg zastosowanie do réznych warun-
kéw i roznych metod naprawy, a zarazem stanowig
antyteze dotychczasowej dowolnosci, panujgcej przy
naprawie toru.

1 Jednostka naprawy i zarachowania jej
tobw nie moze by¢ caly kilometr. Na jego przestrzeni
zachodzg powazne zmiany warunkéw pracy toru;

koszpoczatku sezonu
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w szczeg6lnosci kilometr sktada¢ sie moze z odciin-i
kéw prostych i tukdéw, ktérych koszty utrzymania, sg
niewspotmiernie rézne, warunki nawierzchni i pod-
torza moga by¢ takze bardzo rozbiezne. Wobec itego
trudno jest da¢ kilometrowi jedlfioMg charakterysty-
ke, opieda¢ na niej normy i kontrolowa¢ wysokos¢
kosztow utrzymania. Jednostkg sprawozdawczg po-
wintenby by¢ na liniach o urozmaiconym proiiliu he-
ktometr, na szlakach zas o monotonnych warunkach
mozna taczy¢ do celéw wykonania robot i sprawo-
zdawczosci po dwa hektometry, diziielac kilometr na
pie¢ czesci. Na stacji mozna uwazac¢ za jednostke
kazdy tor i kazdy rozjazd.

2. Okresy, w ktérych nalezy wykonywa¢ o0goélna
albo gruntowng naprawe toru, zalezg od mitejscoi-
wych warunkéw. Nalezy dazy¢é do tego, aby grun-
towna naprawa odbywata sie raz do roku, jezeli sie
'nie dai osiggna¢ okresu dwuletniego, oraz dazy¢ dio
tego, aiby od jednej do drugiej gruntownej naprawy
nienaganny stan jednostki byt zabezpieczony.

Wyjatki stanowig tory stacyjne i bocznicowe,

.ktére majg zbyt r6zne warunki pracy i czasem moga

obchodzi¢ sie bez naprawy przez czas dluzszy, cza«
sem za$ zuzywajg sie znacznie predizej.

Réwniez i na szlaku znajdujemy jodctrakil,. ktére
skutkiem niedomagali konstrukcyjnych nie moga za-
chowa¢ nalezytego stanu przez czas dluzszy. Sa to
jednak wyjatki, nie naruszajgce ogolnej zasady. Jest
wreszcie obojetne, czy planowa naprawa pewnej
jednostki ma by¢é wykonywana rzadziej, czy czesciej.
Momentem istotnym jest, aby naprawe wykonywano
planowo. ,

3. Ogdélna naprawa powliinna polega¢ na usunie-
ciu wszystkich takich usterek, ktére zagrazajg bez-
piecznemu i spokojnemu biegowi pojazdéw, albo tez
w okresie do nastepnej pianowej o0golnej naprawy
rmogg sie do tego stopnia rozwingé, ktdre wreszcie
z innych wzgledéw musza by¢ naprawiane.

4. Ogélna naprawa odbywa sie wedlug planu,
utozonego zawczasu na caly sezon robot przez »za
wiadowce odcinka drogowego, po wystuchaniu opinii
torowego. Plan powinien by¢ skontrolowany d za-
twierdzony przez Wydziat Drogowy okregu. Im
wczesniej plan jest ustalony, tym tatwiej zapewnic¢
potrzebne do jego wykonania narzedzia, personel,
srodki.4pieniezne, a nade wszystko materiaty. Im plan
jest sporzadzony pozniej, tym bardziej jest bliski
realnym potrzebom B warunkom. Stad moze wy-
nikng¢ potrzeba przygotowania planu dwa razy:
wstepnego — do preliminarza budzetowego., oraz
ostatecznego — do wykonania robot.

5. Plan powinien przewidywa¢ dlla kazdej jedno-
stki naprawczej kolejnos¢ wykonania naprawy, przy-
puszczalny czas jej wykonania, przewidywany pro-
gram robdt, potrzebng ilos¢ robocizny i materiatow
joraz. preliminowany koszt.

Plam -powinien skftada¢ sie ze zlecen, czyli kart,
sporzgdzonych oddzielnie na kazdg jednostke na-
prawcza, ogélnego zestawiienila oraz wykresu, za-
pewniajgcego przejrzystos¢ planu i ulatwiajgcego
kontrole.

6. W razie potrzeby moze by¢ dopuszczona na
lotna naprawa, ktéra powinna do-
prowadzi¢ wszystkie jednostki do takiego ptanu, aby
mogty one czeka¢ spokojnie terminu ogélnej napr®-

ja
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wy, przewidzianego w planiuc. Azeby zmniejszy¢ zar

kres i koszty lotnej naprawy nalezy odlpowtednio
uktada¢ plan rob6t, wysuwajac na _jego czoto jed-
nostki, potrzebujgce wiekszej ipilniejszej® naprawy.

7 Na termin, wyznaczony do ogolnej naprawy
kazdej jednostki, nalezy dostarczy¢ na miejsce ro-
bét,. lub tez zmagazynowaé¢ we whlascnwym milejlscu
wszystkie materiaty potrzebne do planowego i. racjo-
nalnego wykonania naprawy (szyny zigcza, roz-,
jjazdyf podktady, podsypke itdi), a takze ntezbedne
narzedzia pracy. Plan dostarczenia materiatow powi-
nien mie¢ na wzgledzie mniejsze koszty przewozu,
a takze ewentualnego strézowania.

Rowniez uprzatniecie odzyskanego starego mate-
rialtu nalezy wykonywaé planowa Segregowani
oraz kilkakrotne przewozenie starej na”erzctira po
cigga za sobg czesto znaczne koszty, ktore nalezy
w mlilare moznosci zmniejszac. .

8 Druzyna, prowadzona przez torowego., lub jej
c"$¢, kierowani pracz przodownika, po przysjp£
niu do ogodlnej naprawy jednostki ni P nrzed
opuszcza¢ ani przechodzi¢ na inng jednostke ,pr
wykonaniem wszystkich potrzebnych r , P
dzianych programem, albo zezwolenyc

Wyjatek stanowig roboty, ktoére z natury rzeczy

muszg by¢ prowadzone od razu na uzml P
strzeni n.p. regulacja luzéw, kierunku » .
wymiana szyn, wyfadunki nnatentalo p 4

itp. oraz roboty nagte. .

9. W Niemczech, obok wykonywania robo
prawy tor6w przez przedsiebiorcéw po ce >
dlowych, weszio w zwyczaj wykonywalnie tch p vy
pomocy specjalnych statych druzyn, [Triad-
branych, wyposazonych w doskonaly P ? _ we
jezdzajacych na miejsce gruntownej P , 0
wilasnym pociggu, w ktorym druzyna
na pobliskiejlstacji. Podobno koszt i Ja | .
nia robot takiej druzyny sa znaczne korzy R
kolei, niz przy sposobie przedsiebiorczym” Rzecz
mozliwa, ale wymagajaca sprawdizema, , .
pod! katem, widzenia prawidtowej! kalkuiacjl ]

W kazdym razie, w porOéwnaniu z normalny P
sobem robo6t miejscowym» druzynami, gorzej wyu
czonymi,, znacznie gorzej wyposazonym. w narze
dzia i stabiej kontrolowanymi — praca przy pomocy
specjalnych druzyn moze by¢ znacznie korzystniej-
szai powinna by¢ wyprobowana.

10 Ukonczona ogolna naprawa kazdej jednostki
powinna by¢ sprawdzong i przyjeta przez zawiadow-
ce odcinka niezwlocznie, w ciggu najblzszych paru
dni, po zakonczeniu pracy. Tylko taki! odbior,, kon-
trolowany czasem -przez dyrekcyjiy organ nadzoru,
bedzie rekojmig, ze gruntowna naprawa zostata su-i
mlennie i zgodnie z programem wykonana w tere-
nie, a nie tytko na papierze.

11. OgdIlny plan naprawy toru nalezy uktadaé i
wykonywa¢ w takisposéb, aby roboty byty ukonczone
szybko, mozliwie do potowy sierpnia. Jest to warun-
kiem wykonywania rob6t w najkorzystniejszej porze
roku, przy stabszym ruchu pociggéw i niiekosztow-i
nej naprawie, lotnej. Zbedni w okresie jesiennym ro-
botnicy stali, moga by¢ wykorzystani przez stuzbe
przewozowg podczas wzmozonego ruchu jesiennego.

12. Nieprzewidziane usterki, ktére sie ujawnig
w naprawionych jednostkach, czy to ‘jeszcze, w okre-
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sie robot, czy to pozniej jesteniig lub- w.zimie* musza

by¢ usuwane przez naprawe uzupetniajgcg. llos¢ ro-

bét i koszt naprawy uzupetniajgcej! sa wskaznikiem

jakosci naprawy ogolnej, a przez to samo iachowej ¢
wartosci torowego oraz jego bezposredniego zwierz-

chnika — zawiadowcy odcinka.

13. Robocizne i materialy, zuzyte do naprawy
kazdej jednostki sprawozdawczej, nalezy zalicza¢ na
rachunek tej jednostki prowadozny przez odcinek na
podstawie kart sprawozdawczych, .przedstawianych
przy raportach torowych. Karta sprawozdawcza jest
przebitkg zlecenia, wspomnianego wyzej (punkt 5),
uzupetniang danymi o wykonaniu rob6t naprawy.
Zawiera ona w ten sposob, z jednej strony, pre,gram
naprawy, utozony przez torowego, _skorygowany
mprzez zawiadowce odcinka, tub réwniez t przez Wy-
dziat Drogowy, a wiec stanowi preliminarz wstepny
naprawy ze wskazaniem przewidywanej! robocizny
i materiatdbw. Z drugiej strony, znajdujemy w niej
sprawozdanie z wykonania rob6t, a wiec jakby ko-
sztorys wykonawczy, rejestrujacy rzeczywiste zuzy-
cie robocizny i materiatow.

Karta sprawozdawcza ma stuzy¢ pastepnie do
krytycznej oceny poréwnawczej zastosowanych przy
uktadaniu zlecenia norm i rzeczywistego zuzycia ro- .
bocizny i materiatow, a wiec do oceny gospodarczej
dziatalnosci torowego ii zawiadowcy odcinka.

Dane kart sprawozdawczych powinny rowniez
bilansowa¢ sie z danymi, dokumentéw ptatniczych
i materialowych oraz stuzg do obliczania premii, na-
leznej robotnikom i ewentualnie personelowi nadzor-
czemu za wydajng prace. u.

Na kartach sprawozdawczych zostaje wreszcie
potwierdzony odbiér naprawionej .jednostki przez za}
wiiladowce odcinka.

14. Ogolne wyniki, zawarte w karcie sprawo
zdawczej, uzupelnione danymi o naprawie lotnej
i uzupetniajgcej, przenosi Wydziat Drogowy do karty

ewidencyjnej dotyczgcej jednostki sprawozdawczej,
t.j. do karty zawierajacej w ten spos6b oprocz tech-
nicznej charakterystyki! jednostki — jej historie gos-i

podairczo-techniczng z dluzszego, okresu czasu.

Dane kart ewidencynych .Wydziat Drogowy ilu-
struje wykresami i poddaje analizie technicznej. Prze-
bitki kart .ewidencyjnych i- wykreséw otrzymuje za-
wiadowca odcinka drogowego.

9. Organizacja innych robo6t (nietorowych).

Roboty utrzymaniu ii naprawy budynkow i innych
urzqdzeﬁ drogowych w tym samym stopniu wyma-
gajq wprowadzeni jakiegoé tadu . planowosci., co
i, roboty torowe, poniewaz jeszcze bardziej cierpiaty
na brak programu i porzadku.

Wieksze” naprawy «byly r wykonywane na podista-
wfe' projektdw, kosztorysow, zlecen lub uiméw, na-
tomiast wielka 'dos¢ mniejszych robo6t naprawczych
byta wykonywana bez kalkulacji wstepnej, bez wy-
jasnienia ile i jakiej robocizny lub jakich materiatow
bedzie potrzebowata naprawa, kiedy ma by¢ wyko-
nana, kiedy bedg otrzymane potrzebne materialy,
czesto nawet bez zastanowienia sie nad kosztem
i potrzebag roboty.

Kazda robota naprawy — ,czy to budynku, czy
tez mostu, przejazdu lub innego urzadzenia — po-
winna by¢ zainicjowana w ogOllnych zarysach przez
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torowego lub innego odpowiedniego pracownika,
musi by¢ przeanalizowana, skorygowana i zaprehmi-
nowana przez zawiadowce odcinka, ktéry po zbada-
niu potrzeby i mozliwosci kredytowych rozstrzyga
sam o koniecznosci roboty i wystawia' zlecenie wew-
netrzne, Lub tez przedstawia odpowiedni wniosek
Wydziatowi Drogowemu dyrekcji, wigczajgc zlecenia
wlasne i projekty zlecen dyrekcyjinych do planu ro-
bét najblizszego lub jednego z przyszlych miesiecy.

Ten sam plan' zawiera: rOwniez — zaleznie ad
granic kompetencji! — zamdwienia lub projekty za-
mowien przedsiebiorcom na roboty, ktére bedg wy-
konywane :p>zy ich udziale.

Wydziat przeglada plan robdt,” zatgczone do niego
zlecenia wewnetrzne i zamoOwienia oraz projekty
zlecen i zamoéwien, przekraczajgcych uprawnienia
odcinka, poddaje je sprawdzeniu w catosci lub na wy-
rywki, akceptuje plan i jego elementy i oidisyla od-
cinkowi dé wykonania, zapotrzebowujgc jednoczesnie
niezbedne materialy z odpowiedniego magazynu za-
sobow.

Wykonywanie robdt naprawczych na podstawie
planu i kosztoryséw wstepnych miak> miejsce tytutem
proby w r. 1938 na niektorych oddziatach drogo-
wych w zwigzku z zamiarem wprowadzenia premii
dla pracownikow za oszczedne .wykonywanie robot.
Wynikrbyly na ogdl dodatnie.

Podobne postepowanie, zwlaszcza na poczatkuj
zanim personel do niego sile przyzwyczai i zostang
opracowane proste i celowe sposoby' podejscia do
zadania, przysparza pracy nadzorow®, natomJhst
wpltywa dodiatnio na koszty robét, planowos¢ ich wy-

konania," oraz przyzwyczaja miejscowe kierowni-
ctwo do rozwaznego gospodarowania i, utrudnia
naduzycia.

W gruncie za$ rzeczy normuje tylko to, co teore-
tycznie obowigzywato zawsze, zas$ praktycznie byto
powszechnie zaniedbywane, to jest wprowadza kon-
trole wykonywanych rozchoddéw, zuzydia robocizny
a materiatow. ] , i

Uwazam wobec tego prowadzenie planu robét
i zleceh wewnetrznych za powazny krok naprzéd
i jestem za ich zastosowaniem do wszystkich robdt
w stuzbie drogowej, a wiec do robdt naprawy toru,
jak i wszystkich bez wyjatku urzadzen 'i 'budowli.

Przy wprowadzeniu planowej pracy naprawczej
proponuje zastosowanie nastepujgcych zasad, jktorych
szczegOlowe rozwiniecie bytoby jednym z pilnych za-
dan stuzby drogowej. X

1 Zadna robota, oprécz bardzo pilnych, o kto-
rych mowa nizej, nie powinna by¢ wykonywana poza
planem, bez wystawienia wewnetrznego zlecenia
przy robotach, wykonywanych przez wiasny perso-
nel kolei; albo tez zamoéwienia, zewnetrznego w razie
wspOtpracy przedsiebiorcow Iluib akordantow. Przy
mieszanym sposobie wykonania roboty musi by¢
réwniez wystawione zlecenie wewnetrzne, de ktore-
go dolgcza sie w (tym przypadku zaméwienie.

2. Zlecenie moze by¢ indywidualne, na wykona-
nie luib naprawienie jednego okreslonego obiektu,
lub tez zbiorowe, na pewng, grupe robdt lub obie-
ktow/ na przyktad ,na naprawe calego drobnego in-
wentarza odcinka. Zlecenie zbiorowe moze jednak
dotyczy¢ tylko jednej szczegétowe] pozycji zaracho-
wawczej budzetu i stanowi dalszy element czesciowy
tej pozycji — terenowy lub rzeczowy.
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3. Zlecenie okresla: pozycje budzetowa, miejsce
wykonania roboty, przewidywany czas wykonania,
jej opife — odpowiednio do potrzeby bardziej Iub
mniejl szczeg6lowy, wraz z ewentualnym krotkim
uzasadnieniem, dalej rodzaj ii ilo§¢ potrzebnych Robo-
cizny i materiatbw zgodnie z normami, ich koskt,
a takze inne dane natury technicznej lub rachunkom
wej. W celu ulatwienia pracy nalezy opracowac
ilwydrukowac¢ rozne wzory zlecenn dla réznego ro-
dzaju robot.

4. Zlecenie indywidualne mozna wprowadzac
stopniowo, najsampierw ,na roboty o wiekszej war-
tosci mp. od 50 zl. (przedwojennej wartosci), a nawet
od 100 zt wzwyz, przechodzgc nastepnie do ,robét
drobniejszych, ktore pierwotnie moga byc objlete zle-
ceniami zbiorowymi, kierowanym® do oddzielnych
wykonawcow robot: |, torowych, sygnatowych dip.
Wyijatek stanowig opisane w poprzednim podroz-
dziale zlecenia na roboty torowe, ktére odlrazu nale-
zy wystawia¢ oddzielnie na kazdg zarachowawszg
jednostke toru.

5. Odcinek drogowy opracowuje zlecenia z ini-
cjatywy wiasnej lub na wniosek — stowny Mb na
piSmie — podwiadnych jedinostek, albo tez przedsta-
wicieli zainteresowanych stuzb .Zlecenia (lub ich pro-
jekty w przypadkach przekraczajgcych uprawnienia
odcinka) nalezy wykonywac .odlrazu w odpowiednigj
ilosci przebitkowych egzemplarzy, aby unikng¢ na-
stepnego odpisywania. Wz0r zlecenia powinien prze-
widywa¢ miejsce na nastepne wpisanie danych spra-
wozdawczych o wykonanej robocie.

6. Wszystkie zlecenia i zaméwienia odcinka po-
winny by¢ objete miesiecznym programem ustalo-
nego wzoru, podzielonym .podiug schematu zaracho-
wania oraz innych cech robdt. 1

Odcinek przedstawia program wraz ze zlecenia-
mi i zamoéwieniami Wydziatlowi! Drogowemu tak
wczesnie, aby trafity do Wydzialu do dnia 10 miesia-
ca przygotowania robot, poprzedzajgcego miesigc
wykonania. Jezeli, robota jest przewidziana zawcza-
su, a wymaga diuzszego okresu przygotowania np.
nabycia specjalnych materiatdw, wéwczas — w celu
utatwienia pracy Sluzby Zasobéw — nalezy ja
przedstawi¢ Dyrekcji wczesniej.

7. Projekty programoéw zlecen i zamowien tra-
fiajg do wilasciwego terytorialnie pomocnika naczel-
nika /stuzby i do =zainteresowanych dziatéw,, ktére
badaja je, ewentualnie koryguja i przed dniem 20-ym
miesigca przygotowania przesylajga egzemplarz pro-
gramu i dwa egzemplarze zlecen lub trzy egzem-
plarze zamowien wtasciwemu odbinkowi. Odcinek
do dnia 25 miesigca przygotowania wydaje po
egzemplarzu zlecenia i zaméwienia odpowiedniej
jednostce wykonawczej, jeden za$ egzemplarz za-
mowienia (oryginat) wrecza przedsiebiorcy lub akor-
idaintowt.

Zatwierdzonymi zleceniami i zamdéwieniami Wy-
dzial obcigza tymczasowo dotyczacg pozycje budze-
towa i odcinek, aby utrzymac¢ w reku kontrole wyko-,
nania budzetu i wykorzystania kredytow.

8. Jednoczesnie z badaniem zlecen Wydziat Dro-
gowy opracowuje zapotrzebowanie materiatow, gru-
pujac jie podiug rodzaju materiatéw, odcinkéw od-
bierajgcych materialy oraz stacyj przeznaczenia, do-
kad majg by¢ wysiane materialy.
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Zapotrzebowania muszg by¢ otrzymane przed
dniem 20 miesigca przygotowania we wlasciwymi
magazynie zasobow, ktory w okrosie 25 2 roz
syla lub rozwozi' materiaty.

9 Zlecenia i zamOwienia na roboty nagle, nie
cierpigce'zwiloki, ktorych potrzeba powstata po, spo-
rzadzeniu programu, a wykonanie ¢ue moze byc od,
tozone do nastepnego miesigca, sporzadza zawia-
dowca odcinka niezwiocznie i na wlasng odpowie-
dzialnos¢ kieruje bezposrednio do wYkona3 Po-
sylajac odpis ydziatlowi Drogowemu, zapotrzepo
warte za$ na materialy - do magazynu zasobow.
ktory zarzgdza niezwloczng wysytke lub
Jezeli zamowienie lub zlecenie przekracza uprawnie-
nie zawiadowcy odcinka, woéwczas natezy”w naglym

przypadku uzgodni¢ jego wydame telefoniczne
z Wydzialem Drogowym lub - jezeli iczas pozwali
— orzesta¢ iako oddzielny wniosek pozap.anowy,

Wydziatowi 'do zatwierdzenia i dalszego zatatwienia.

10.
cen wykonawca sklada przy codziennym raporo
otrzymany egzemplarz- zlecenia, wpisujac do” ztgcz
mej z niim karty sprawozdawczej dane y .
dtowanej robo-c-Lzni-e i materiatlach, oraz A

w raizie potrzeby zmiany co do luosci lub rodzaju, >
konanych robét.

Zawiadowca odcinka odbiera roboty,
ich wykonanie, konfrontuje dane karty sp
czej z posiadanymi wtérnikami codiziennyc
tow, wyjasnia' ewentualne_ niedoktadnosci
bieznosci i przesyla zlecenie wraz z kar a a
zdawczg Wydziatlowi Drogowemu, kto > y
zlecenia i obcigza je kosztami, rejestrujg ]
czesnie wartos¢ zlecen w ksiegach gosp Y

po
po

1 Na roboty niezakonczone w ciggu
wykonawca sklada karty sprawozdawcze p Y
nim raporcie miesigca, rejestrujgc w nich
rozchdd robocizny i materialtébw. Zawiadowca
ka zamyka je talk samo, jak to- czynit ze z' ,
zakonczonymi-, za$ na dokonczenie roooy _ P
longuje poprzednie zlecenie, albo tez wystaw a z e,
cenie prolongacyjne w trybie przewidziany
cen nagtych (punkt 9). ,

12 W ten spos6b, dane o rozchodzie robocizny
i materiatbw, zawarte w raportach codziennych
i w kartach sprawozdawczych, muszg sie ze sobg
zgadza¢, za$ dane b rozchodzie robocizny muszg sie
poza tym zgadza¢ ze sporzadzonymi) w Wydziale
Drogowym listami ptacy.

13. Poza tym karty sprawozdawcze powinny stu-
zy¢ do wymierzania premii pracownikom — robotni-
kom i nadzorowi miejscowemu — za oszczednosci,
osiggniete przy wykonaniu robét. Premie' te, oblf-
czone prowizorycznie na podstawie kart sprawo-
zdawczych ze zlecen zakoriczonych, nalezy wyptacac
zaliczkowo z kohcem miesigca, nastepujgcego po
miesiagcu wykonania roboty, po potraceniu rezerwy
na ewentualne przekroczenia. Ostateczny rozrachu-
nek nastepuje z koricem roku.

14. W razie braku materialu do wykonania zle-
conej roboty zawiadowca odcinka sporzadza dodat-
kowe zapotrzebowanie na materialy F przesyta je
albo bezposrednio do magazynu zasoboéw, albo- tez
— jezeli to przekracza jego uprawnienia — do Wy-'

W miare wykonywania poszczegdinych zI
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dzialu Drogowego w celu zatwierdzenia i dalszego
zatatwienia.

Zaoszczedzone materialy odcinek gromadzi u swo-
ich wykonawcow i przyjmuje je pod uwage przy na-
stepnych zapotrzebowaniach, w pewnych zas t-ermi-i
nach (np. raz do roku, przed zamknieciem rocznym)
lub w razie przekroczenia ustanowionych maksymal-
nych granic — zgtasza- je do dyspozycji. Stuzby Za-
sobOw, odcigzajac przez to- samo kredyty Stuzby
Drogowe;j.

W pewnych przypadkach odcinek moze korzystac
w razie nagtej) potrzeby z posiadanych przez wyko-
nawcéw robot lub w swym wilasnym rozporzgdze-
niu nieznacznych zapasOw zelaznych.

Zapas zelazny stanowig niezbednie potrzebne do
utrzymania ruchu i porzadku w budowlach kolejo-
wych materialy,” odpisane odrazu na ciezar odpo->
wiedbich kredytow. Materialy te w miare zuzywania
sg niezwlocznie uzupelniane materiatami, wykupy-*
ev_vanymi z magazynu zasobOw na ciezar tych pozy-
tyj "budzetowych, ktére skorzystaly z zelaznego zas
pasu.

15. Jako zasade nalezy przyja¢, ze wykonawca
roboty (zwykle torowy) wylicza sie wylgcznie z ilosci
zuzytej- robocizny i materialdw, natomiast zawia-
dowca odcinka -operuje nie tylko ilosciami, ale i kosz-
tem -oraz odpowiada nie tylko- za przekroczenie ilos-
ciowych norm, ale i za poniesione rozchody pies
mezne.

Wyszacowame materiatow opiera sie na statych
cenach," ustanawianych przez Generalng Dyrekcje na
diuzsze okresy czasu, w zasadzie na rok gospodarczy.
Wyszacowanie robocizny lezy na obowigzku Dy-
rekcja Okregowej, ktora, sporzadzajac listy ptacy,
oblicza z nich przecietny koszt godziny pracy robot-
nikow i rzemiesinikbw oraz obcigza odpowiednio do-
tyczace zlecenia. Kwestie doliczania. — do kosztow
bezposrednich generalii, w szczegllnosci za$
Swiadczenn spotecznych, nalezy rozwazy¢ i ustali¢
tryb postepowania. Zdawaloby sie jednak, ze trudno
wprowadzac¢ generalia do zlecen, natomiast kredyty
przydzielane odcinkom powinny by¢ nimi dodatkowo
obcigzane.

16. Jak juz zaznaczylem, zamOwienia wydawane
przedsiebiorcom  stano-wig zatgcznik -do zlecenia
wewnetrznego, jezeli kolejno biorg  bezposredni
udziat w wykonaniu dane roboty badz przez dostar-
czanie wtasnych materiatdw, badz przez prace witas-
nego personelu.

Rachunki przedsiebiorcéw, zlikwidowane w ciggu
miesigca (to jest prawomocnie akceptowane przez
odcinek), nalezy odnotowa¢ w karcie sprawozdaw-
czej obok wihasnych kosztéw odcinka, zas zlecenie
wewnetrzne prolongowa¢é w -miare potrzeby na na-
stepne miesigce az do zakonczenia roboty. W kaz-
dym jednak razie zlecenie p-owinno by¢ zamkniete
z -koficem rok-u- gospodarczego i otwarte na n-owo na
rok nastepny.

10. Wykonywanie rob6t przez przedsiebiorcow.

Roboty stuzby drogowej sa wykonywane czes-
ciowo przy pomocy wilasnego personelu, zwigzanego
z kolejami.stosunkiem stuzbowym lub umowg o pra-
ce, czyli sposobem gospodarczym, czesciowo —
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sposobem przedsiebiorczym, .a wiec przy pomocy
0s6b, ktére pozostaja w stosunku umowy o dzieto.
Nie nalezy uwaza¢ za przedsiebiorcow robotni-

kéw — pojedynczych Ilub zgrupowanych — .ktorzy,
otrzymuja zaptate, zalezng od 'ilosci wykona,nego
dzieta, a wiec zaptate akordowa, jezeli — niezalez-

nie od sposobu optaty — sg on> pracownikami kolei,
jezeli obowigzuje ich czas pracy, wskazany przez
przepisy kolejowe«, a takze inne postanowienia prze-
piséw stuzbowych, ktore nie maja zastosowania do
przedsiebiorcow.

Roboty moga by¢ wykonywane przez przedsie-
biorce z jego wilasnych .materiatéw i przy pomocy
wlasnej robocizny, albo tez z materialdw dostarczo-
nych przez koleje. Wreszcie zdarza sie sposob mie-
szany, kiedy przedsiebiorca dostarcza czes¢ materia-
tow, reszte zas dajg koleje.

W poréwnaniu, z kolejami francuskimi i niemiec-
kimi polskie kolejnictwo w'znacznie skromniejszych
granicach korzystato przy wykonywaniu robét dro-
gowych z pomocy przedsiebiorcow lub. akordantow
(pod- ta nazwa rozumiem mniejszych przedsiebior-
cow wykonywujgcych roboty przewaznie z materia-

tow kolejowych). 1
Przedsiebiorcy wykonywali mniejsze i Srednie no-
we budowle, akardanci — male. Wieksze naprawy

byty réwniez oddawane do wykonania osobom trze-
cim, natomiast mniejsze biezgace naprawy i roboty
utrzymania, w Szczego6lnosci za$ roboty torowe, by-
ty przewaznie wykonywane przez personel kolejowy
i z kolejowych materiatdw, a wiec sposobem gospo-
darczym. ,

W wielu przypadkach sposob gospodarczy zdawat
sie by¢ oszczedniejszy od robét przedsiebiorcéw, co
jednak bylo czesto zludzeniem optycznym, zjawis-
kiem pozornym, wynikajgcym z wadliwosci kolejo-
wego systemu rachunkowego, ktory oddziela! od bu-
dzetu stuzby jej koszty ogodlne i topit je we wspol-
nym kotle wszystkich stuzb.

Roboty gospodarcze obcigzala tylko czes¢ kosz-
tow materiatdw, ktdra nie obejmowata ani kosztow
transportu, ani administracji zasobowej, ani opro-
centowania kapitatlu zasobowego, ani wielu innych’
generalii. Obcigzaly je rowniez tylko koszty robo-
cizny, zuzytej bezposrednio przy wykonaniu roboty,
bez .kosztéw Swiadczen spotecznych, administracji
technicznej i handlowej, podatkow itd.

W dodatku, przy gospodarczym sposobie byto iat-
wiiej w razie potrzeby i checi odcigzy¢ koszt wykona-
nia jednej roboty, przerzucajac czes¢ wydatkow na!
druga. ' ]

Dzieki tego rodzaju nieprawdziwej kalkulacji'
wielu administratorow sktaniatlo sie do gospodarcze-
go sposobu wykonywania robot.

Atmosfera podejrzliwosci, w ktorej odbywata sie
praca naszych kolei, byla réwniez czynnikiem, zra-
zajgcym do prady sposobem przedsiebiorczym, pota-
czonym z obowigzkiem wykonywania zmudnych
i ucigzliwych formalnosci. Z drugiej strony, tylko'
te formalnosci ratowaly do pewnego stopnia reputa-
cje urzednika, aczkolwiek z jawnym uszczerbkiem'
dla sprawy. '

Znane jest anegdotyczne .zdarzenie, kiedy na wy-
mycie podiogi w biurze oddzialu drogowego byly*
wezwane ,firmy“, ktore ziozyly swe oferty. Kiedyl
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robota ta zostata po wykonaniu protokolarnie ode-
brana, kiedy .,przedsiebiorca“ ztozyt przepisowy ra-
chunek, a ten ostatni po zaopatrzeniu w kilkanascie
powaznych podpisOw <zostal ostatecznie optacony.
Przypominato to bardzo zabawe dzieci w dorostych.

Biurokratyczny i formalistyczny tryb .postepowa-
nia przy rozdawnictwie robét, matostkowos¢ nadzo-
ru technicznego, ktéry nauczony gorzkim do-
Swiadczeniem — bal sie jak ognia w jakikolwiek'
sposob pomagac przedsiebiorcy, ,is5¢ mu na reke na-
wet w tyfch przypadkach, gdy to.bylo potaczone'
z wyrazng jkorzyscig dla jkolei (czasem zas szedi
w tym kierunku troche za daleko i niebezinteresow-
niej, przewlekle wykonywanie czynnosci odbiorczych
i rachunkowych, wreszcie notoryczna zla wyptacal-i
nos¢ kolei — wszystko to odstraszato od robét ,koled
jowych niektére firmy. ‘Pozostate wkalkulowywaly
w swe ceny ofertowe .z nawigzkg te wszystkie mo-i
menty, czasem z.as$ staraly sie powetowaé swe kosz-i
ty i ryzyko w inny 'sposob, bardziej jeszcze szkodti-i
wy dla interesow kolei. Jednoczesnie nasze koleje
nie wychowaty do swego uzytku zastepu .mniejszych
przeds”biorcOw, obarczonych 'mniejszymi kosztami;
generalnymi, ktoérzy by mogli szybko, niedrogo i rze-
telnie wykonywaé¢ mniejsze roboty budowlane i kon-«
serwScyjne. Nieuczciwa konkurencja pewnej .czesci
naszego drobnego przemystu nie dawala, przyjs¢ do!
gtosu solidniejszym jednostkom.

Tak czy inaczej, rynek przemystu budowlanego
byt szczuply i chory, co jeszcze bardziej popychato
nasze koleje do robot gospodarczych. Praca przed-'
siebioréy na torze zdawata sie by¢ herezjg nie tylko,
zleceniodawcom, ale i samym przedsiebiorcom. Nie-1
liczne firmy braly udzial w tych robotach — i robi-
ty na nich zupetnie dobre interesy.

Szeroki zakres robot gospodarczych przyczyniat
sie do powiekszenia ilosci wtasnego personelu stuz-'
by drogowej, a wiec robotnikdéw, rzemiesinikéw oraz
zaleznych od ich liczby pracownikow technicznych;
rachunkowych i administracyjnych. W razie ograni-
czenia. ilosci robdt koleje stawaty wobec trudno.Sci
i kosztow czesciowego lub calkowitego 'bezrobocia;
koniecznosci redukcji lub ograniczenia czasu pracy;
Ten sam powdd — roboty gospodarcze — powiek-
szat jakosciowo i llosciowo zadania Stuzby 'Zasobow«
oraz wielu komérek rachunkowych.

W rozdziale, poswieconym sprawom zasobowym;
omowitem ujemne strony obowigzujgcych przepisow'
0 rozdawnictwie dostaw. Te same przepisy obowig-
zujg przy rozdawnictwie robét i odgrywajg tutaj
réwniez szkodliwa rote. Whnioski tam wypowiedziane
majg zastosowanie i do Stuzby Drogowej, moga zas
by¢ uzupetnione i ‘rozwiniete w sposOb nastepujacy;

1 Zakres .rob6t drogowych, wykonywanych przez
przedsiebiorcow i akordantow, moze by¢ utrzymany
w tej tylko mierze, jaka usprawiedliwiajg istotne
wzgledy natury technicznej ora:iz prawidtowa kalku-
lacja, przyjmujaca pod uwage zaniedbane dotad
sktadniki kosztéw. Roboty utrzymania torii moga
by¢ 'rbwniez przedmiotem pracy przedsiebiorcow
1 akordantow.

2. W celu utrzymania przedsiebiorcow w grani-
cach racjonalnych cen, koleje powinny — z jednej
strony — przeprowadzac, glebsza analize cen oferto-
wych, z drugiej strony — zachowywac¢ otwartg dro m
ge do wykonywania robdt sposobem gospodarczym.
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W kazdym razie, nalezy ograniczy¢ ilos¢ jednostek,
wykonujacych powazniejsze roboty sposobem
spodarczym, do jednej lub paru .komoérek na kazdy
okrag. Komérkiie powinny by¢ "rz e wyposazone,
w ludzi, nadzor, sprzet, powinny byc dobrze ZOrio ,
nizowane i majg stosowac prawidtowe .zasady kal
kula¢ii'Obstugujgc nimi odcinki: miejscowe i zamicj-
s * rSSn/wwo zapobiec jmowom ,

coéw lub innym prébom wysrubowywama cen. Hosc
personelu wlasnego, w pozostatych jednostkach na.e
zy mozliwie ograniczac. _ a _ n>

Przy rozdawnictwié -wiekszych hobot_ p.
ponad ziotych 20.000 (przedwojennej wartosci) w je-
oScie - dyrtkej. okregowe powinny Ptor
sowa przetarg ograniczony, wzywajgc dop immy,
wprowadzone na liste przed5|eb|0ra}< * N ponad,
nj nO mrizetargbw jeszcze  wig szych np. pona
150.000 zh. nalezy wzywac¢ oprocz tego firmy, wpro-
wadzone na liste Generalnej Dyrekcji.
4 Roboty mniejsze — od 20.000 zi. w goi W

mnym obiekcie - mogag by¢ wykonywane

danta lub przedsiebiorce, ktory nieog"amczo”
nym przetargu zostat wybrany do wy = f okreau
tych robdét danej specjalnosci w doy 4y ,
albo na pewnej czesci jego

przetargu, ktdry odbywa SIQ raz do r .

P iow S M y?«if.

rv sie utrzymat przy przetargu, ma w ciggu danego
roku”~gospodarczego obowigzek i wylaczne ,Faw®
wykonywania wszystkich objetych cenmkrem «bat
na danym obszar,ze kolei, a.bo tez tylk _ '. ze.
dzacych w zakres jego specjalnosci, p P oA
targ odbywa sie oddzielnie weditug poszczegm y

d ~ * Opracowanie cennika robot, bardzo szczego6to-
wego' ' zastosowanego do potrzeb stuzby drogo J
obejmujgcego normy zuzycia robocizny, patena ow
oi-r/ — czego dotychczas me stosowano — kosatow
0oglIlnych jest zadaniem bardzo .pilnym, szczegdlnie
ze wzgledu na proponowany powyzej system zlecen
wewnetrznych ,oraz rozdawnictwa robot drobnych,
nie mowigc juz o kosztorysowaniu robot. Dotyeh,
czasowe cenniki i normy, jak juz o tym moéwitem,
nie budzg .wielkiego zaufania. ;

Pozostaje do rozwazenia, w jakl sposob iloscio-
we normy cennika majg by¢ uzupetniane .normami
pienieznymi, w jakich okresach ma to nastepowac,
na jakich obszarach — wobec r6znicy w cenach jed-
nostkowych robocizny, a czasem i materialtow —
majg obowiagzywac ceny, Oraz jakie znaczenie maja.
normy plentezne w razie zachodzacych wahan w pta-
cach i cenach materiatow.

Zdawaloby sie, ze normy iloSciowe, nieulegajace.
tak czestym zmianom i prawie ze wyréwnane na
catym terytorium panstwa, musza by¢ czynnikiem,
gtbwnym, obowigzujgcym przede wszystkim liczne
organy nadzorcze i wykonawcze, kwestia® zasycen
ma dla nich znaczenie drugorzedne. W kazdym jed-
nak razie odcinek drogowy, prowadzacy gospodarke
kredytowg i odpowiedzialny 'za wykonanie budzetu,
nie moze nad kwestig cen przechodzi¢ do porzadk.u
i musi swdj program .robét dostosowywac¢ do. rhozli-
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wosci  budzetowych. Mozna jednak dopuscie inny
poglad, a mianowicie, ze kwestie pieniezne ,me ob-
chodzg rowniez odcinka i stanowig przedmiot trosk
dopiero na poziomie dyrekcji okregowej. Osobiscie
jestem stronnikiem pierwszego pogladu i me chcial-,
bym usuwac¢ z pola zainteresowan odcinka zagad-
nien_pienieznych.

6. W ramach zawartych umdw, przyznanych kre-
dytéw, zatwierdzonych programéw i statutowych,
uprawnienn odcinki drogowe moga wystawiaé zamo-
wienia, w przeciwnych wypadkach powmny zwra-
ica¢ 'sie z wnioskami do wyzszych imstainc}].

Statut i przepisy powinny rowniez regu.owac pra-
wo odbioru wykonanych robét, sprawdzania i zatwier-
dzania sktadanych przez przedsiebiorcéw rachunko
zaliczkowych a ostatecznych, jak réwniez zarzadza-
nia wypfaty. Jestem za tym, aby w miare moznosci
uprawnienia te decentralizowac¢ i przekaza¢ wszys
kie drobne sprawy odcinkom, .pozostawiajgc .dyrek-,
cji kontrole gospodarki odcinkowej oraz sprawy

7. Jasnos¢ i doktadno$¢ urnowi jest nieodzownym
warunkiem pomysinego przebiegu rob6t i gladk«ego,
prawidlowego rozrachunku za nie.

Sam przedmiot umowy musi by¢ doktadnie ozna-
czony. Takim oznaczeniem jest zwykle projekt dzie-
ta wraz z kosztorysem wstepnym. Im sg one do-
ktadniej opracowane, lepiej dostosowane do lokal-
nych wymagan i warunkOw, tym mniej zmian za-
chodzi iprzy wykonaniu umowy, tym fnniej nieporo-
zumien, op0dznien, trudnosci, wzajemnych pretensji,
strat zleceniodawcy i .niezadowolenia przedsiebiorcy.

Normalizacja budynkéw, konstrukcyj, materiatdw
i sposobow wykonania robot, opracowanie normal-
nych, wzorcowych projektow i kosztoryséw, central-
ne ich wykonywanie przez wykwalifikowane” biegte
sity pod kierownictwem wybitnych fachowcow, do-
kladna znajomos$¢ i uwzglednienie  projekcie i. umo-

wie miejscowych warunkéw, spokojna bez szko-
dliwego pospiechu — praca projektujgcego i zawie-
rajacego umowe — wszystko to mo«e doprowadzic¢

do daleko idacej -zgodnosci
i wykonalniem. .

nas byto wyprost przeciwnie. 'WidzieliSmy pos-
piech, rozproszenie pracy, oddanie jej w mato ww-
¢wiczone .rece, «powtarzanie setki razy tych samych
czynnosci i tych samych .btedow. .

Widzielismy niedbate, niedostosowane do miejsco-
wych warunkéw projekty, ktdre podczas robot byly
ustawicznie zmieniane ze .szkoda dla dzieta, ze stra-
ta dla obu stron — zleceniodawcy i przedsiebiorcy.

Ra.zacym, reprezentacyjnym przykiadem takiego
projektowania byt dworzec gtéwny w Warszawie,
ktérego projekt i wykonanie z.duzag szczeroscig i bez
zamiaru krytyki- poddano rozbiorowi wf jednym
z czasopism technicznych \w r. 1939.

.Wstyd byto’ czyta¢ beznamietng opowie$¢ o po-
petnionych btedach i dokonanych w toku budowy
zmianach + przerébkach.

Sama umowa i stanowigce jej nieodtgczng czesc
warunki ogolne i techniczne powinny by¢ opracowa-
ne dokiadnie, wszystkie punkty sformutowane jasno
i niedwuznacznie. mW tej dziedzinie pozostawiato
réwniez duzo do ,zrobienia przez opracowanie umow
wzorcowych i oddanie redakcji uméw' w wyspecjali-
zowane rece.

pomiedzy zamierzeniem
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8. Przez zbytnig drobiazgowos$¢ i krancowo fis-
kalne nastawienie, umowy nasze stwarzaty obu sko-
nom — kierownictwu robot (nadzorowi techniczne-
mu) i przedsiebiorcy — waskie, niezyciowe ramy.
WychowywaliS§my nadzér techniczny w atmosferze
cigglego podejrzenia, a stad tez w panicznej obawie
przed udzieleniem przedsiebiorcy jakiejikolwiek po-
mocy, drobnych, niekosztownych utatwien, ktore tak
dodatnio wplywajg na koszt i szybko$¢ wykonania
robot.

Nie ostabiajgc wcale kontroli, ale kierujgc ja na
rzeczy powazne, istotne, trzeba mie¢ do wlasnego
personelu cho¢ troche zaufania i pozwalaé, a nawet
zalecaé mu przyczynia¢ sie w' miare raoznosci do
przyspieszenia robot.

9. Z drugiej strony, istniaty firmy sklonne do
Swiadomego tworzenia i wykorzystywania nieporo-
zumien, do szukania niejasnosci w postanowieniach
zupetnie niedwuznacznych, do wyzyskiwania .zlece-
niodawcy, a nawet do ordynarnego oszustwa.

Takie przedsiebiorstwa nalezy za w'szelkg cene
usuwac¢ z robot kolejowych.

Przy oddawaniu robdét nalezy wybiera¢ przedsie-
biorcow powaznych. Nie mam tu na mysli samych
ich zasobéw materialnych, lecz gtéwnie solidnos¢ po-
stepowania. Oddawanie na przetargach pierwszen-
stwa ofertom najtanszym, pozornie korzystnym, jest
czesto bardzo szkodliwe.

Spekulanci, liczacy na réznego rodzaju ,kamty“,
na niesumienne wykonanie robo6t, wykorzystywanie
niejasnych warunkéw umowy oraz zmian w projek-
cie lub kosztorysie, liczagcy na pretensje przy roz-
rachunku, na nieoptacanie swoich dostawcéw, per-
sonelu, swiadczen spotecznych i podatkbw — wszys-
Cy cCi rycerze przemystu dystansujg na przetargach
z latwoscig uczciwe i powazne firmy. ,

Jedynym, ale tez zupeie dostatecznym $rodkiem
zwalczania tego procederu, panujgcego nagminnie
na naszym rynku budowlanym, jest selekcja i utwo-
rzenie listy przedsiebiorstw, wzywanych do przetar-
géw ograniczonych, a takze bezwzgledne odrzuca-
nie przy przetargach nieograniczonych — przedsie-
biorstw, nie zastugujgcych na zaufanie. ,

10. Konieczny jest odpowiedni wybo6r kierownic-
twa robot (nadzoru technicznego), ktére powinno
by¢ dobrze ptatne i w miare moznosci zainteresowa-
ne w oszczednym i doktadnym wykonaniu robot.

Systematyczna inspekcja robét podczas ich wy-
konywania prizez przetozone jednostki, prowadzenie
ewidencji jakosci i kosztow robdt, wykonywanych
pod nadzorem kazdego z kierownikow, a takze po-
réwnawcza analiza tych kosztow — powinny stano-
wi¢ istotny Czynnik kontroli nad dziatalnoscia nad-
zoru technicznego.

Kartoteka wszystkich wiekszych i Srednich robot,
utozéna wedlug wykonujgcych je przedsiebiorstw

i nadzorujacych pracownikéw, stanowitaby obraz
wysoce charakterystyczny ora-z pozyteczny przy
ocenie i firm, i n'adzoyu,

11. Pod warunkiem scharakteryzowanej w po-
przednim punkcie kontroli, nalezy obdarzy¢ kierow-
nictwa robot znacznymi uprawnieniami i zaufaniem,
ktérych wyrazem powinien by¢ regulamin, okresla-
jacy kompetencje roznych instancyj przy zawieraniu
umoéw, wystawianiu zamoéwien, czesciowym i osta-
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tecznym odbiorze robét, zatwierdzaniu rachunkoéw

i zlecaniu wyptaty.

[ 11. Inne zagadnienia (drogoiwe.

Z biegiem czasu i postepem techniki coraz to
wiekszy udziat w dokonywaniu dziet ludzkich.,zaezy-
na bra¢ narzedzie pracy. Staje sie ono corazdo bar-
dziej pomystowym, coraz to wiecej wplywa na wy-
dajnos¢ i jakos¢ pracy, coraz to jest kosztowniejsze.

Zamiast prymitywnych narzedzi budowlanych
i torowych zjawiajg sie nowe. Szpadle i kilofy uste-

puja miejsca wielkim ekskawatorom, topaty — be-
toniarkom, pendzle — aparatom natryskujgcym, pod-
bijaki reczne — pneumatycznym przyrzagdom do

podbijania toru, ciezkie dragi do jego podnoszenia
— lekkim i zgrabnym lewarkom itd., a kazdy nowy
przyrzad utatwia ludzka prace, czyni ja wydatniejsza
i doktadniejsza.

Trudno powiedzie¢, abysmy nasze druzyny, na-
szych rzemie$lnikéw i nasze warsztaty drogowe wy-
posazali zbyt hojnie w nowoczesne narzedzia. Nie
powiem nawet, aby$Smy tej dziedzinie gospodarki po-
Swiecali dosy¢ niezbednej uwagi.

Ozym pracowata nasza druzyna, moéwi anegdo-
ta, ze jeden z wice-ministrow napotkat robotnikéw,
przergbujacych podktad w poprzek siekierg, bo do
tej roboty nie mieli zwyczajnej pity. Pozostawiajgc
te anegdote w spokoju, musimy jednak przyznac,
ze jakos¢, ilos¢, a zwlaszcza stan narzedzi torowych
byty optakane, narzedzi budowlanych oraz warszta-
towych — ni¢ lepsze. Nawet tak niezbedne toromie-
rze i taty byly prymitywne, gorsze od tych, ktorymi
pracowano w Rosji przed | wojng Swiatowa.

Przed wojng czasem stuzba drogowa wzbogacata
swo0j inwentarz czym$ nowym, nadajgcym sie na
pokaz, ale na og6t nikt sie tg dziedzing zbytnio nie
interesowat. Narzedzia nie byly znormalizowane,
ilos¢ Ich pozostawiona na tasce kazdego z szescdzie-
sieciu oddziatbw drogowych, ktére niewiele mogly
zrobi¢, poniewaz kredyty na narzedzia, jak w ogoéle
na pozyteczne naktady, byly szczupte. Ale i kierow-
nictwo oddziatbw miato duzo wazniejszych spraw
na gtowie — ze spoteczng pracg w rodzaju wojsko-
wego przysposobienia kolejarzy na czele.

Chcac pracowac tatwo, szybko, wydajnie i do-
kiadnie, nie mozemy dalej sprawy narzedzi zanied-
bywa¢. Musimy znalez¢ na to i czas i pieniadze,
musimy z bogatego doswiadczenia wtasnego i obce-
go wybra¢ to, co naszym warunkom najlepiej odpo-
wiada, najbardziej sie kalkuluje, i okresli¢, jakie
wyposazenie musi posiada¢ druzyna torowa i inne
jednostki, pracujgce w stuzbie drogowej. Powin-

nismy pilnowaé¢, aby te jednostki posiadaly znorma-
lizowane urzadzenia i narzedzia, zeby je w nalezy-
tym stanie utrzymywaty, szybko i dobrze naprawia-
ty. Lustrujac stan urzadzen kolejowych i sposob
pracy, nalezy za kazdym razem kontrolowac, czym
druzyna pracuje, i wszelkie niedomagania usuwac.

Ostroznie nalezy postepowa¢ z kosztownymi
przyrzadami o duzej wydajnosci, jak na przyktad
z instalacjami mechanicznymi do naprawy toru.
W kazdym podobnym przypadku nalezy sie liczy¢
z tym, ze naklad na nabycie przyrzadéw woéwczas
tylko sie optaci, kiedy przyrzad bedzie nalezycie wy-'
korzystany, nie bedzie spoczyw'ai bezczynnie przez
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wieksza czes¢ roku. Wymaga to szczegolnie plano-
wej pracy i wykorzystywania kosztownego urzgdze-
nia kolejno na wielu jednostkach liniowych. *

Dajac za$ kosztowne i delikatne narzedzia po-
winnismy dbac¢ aby trafialy one w lepsze, troskliw-
sze rece. Oprécz druzyn torowych trzeba szczegol-
na uwage poswieci¢ pomocniczym warsztatom dro-
gowym i sygnatlowym, umieszczajgc je w siedzibach
Dyrekcyj i w innych wezlach oraz powierzajgc im
obstuge kilku odcinkow drogowych

Nie nalezy zapomina¢ o warsztatach ruchomych
umieszczonych w wagonach lub na samocio ao e
rentowych (gasienicowych), alby mogly dojezdza¢ do
kazdego miejsca wykonania pracy. Ta ie warsz *
ruchome mogg by¢é wysoce pozyteczne P[zy usuwa
niu skutkéw wypadkoéw kolejowych, szczego.me zas
podczas ojny.

Metody " pracy utrzymania- tom me mogq"byc
jednostajne na calej przestrzeni I''K. ., 4 '
gdzie ruch jest gesty, badz tam, gdz'e | ,
gdzie zamkniecie ruchu na kilka godzin cziem . | -
zupetnie mozliwe. Do zamykania ruclU na * 5
w o0gO0le ucieka¢ czesciej niz dotad, zwlaszcz .
cinkach dwutorowych o stabym ruchu, gt zic 'Y
nanie rob6t moze by¢ znakomicie utatwio p - -
grzenlesmme ruchu na jakis czas na o 4
tuzba przewozowa powinna”isc w tym klerunku
jak najbardziej na reke, -jak réwniez pod wzgledem
dowozu materiatdbw do miejsca pracy.

W innych przypadkach  mozna na szlaku urza-
dza¢ czasowe posterunki ruchowo-techniczne zao-
patrzone w tgcznosé i w sygnaly, ktoic po. 4 Y
konywaé roboty tanio i bezpiecznie.

Réwniez i warunki utrzymania toru powinny wy-
raznie rozgraniczac linie kolejowe o rozn> 4
zeniu ruchem. Nacisk koét, szybkosc jazcy ' b.'
ruchu wywieraja tak powazny wplyw na _
wierzchni, a same sg tak od tego stanu uzaojA
ze klasyfikacji szlakéw i podzial na sz
gorii — conajmniej na trzy, a z torami stacyjny
na cztery — staje sie koniecznoscig gospodarcza.
To, co w praktyce jest osiggane przez przydzielanie
mniejszych norm robocizny i materialtdbw na stabiej
pracujgce odcinki, musi by¢ ulegalizdwane wyraz-
nymi réznicami w normach technicznych utrzyma-
nia toru i urzadzen torowych. Wowczas bedzie wpro-
wadzony w tej dziedzinie pewien porzadek, wyma-
gania kontroli toru, odbioru robo6t naprawy stang-
sie jasne i znajdg wyrazny oddzwiek w wysokosci
rozchodow. , -

W szczegdllnosci nie nalezy stosowac jednegip
szablonu do technicznych obchodéw i ochrony linii.
Techniczne obchody sg na liniach dobrze utrzymy-
wanych raczej przezytkiem. Tor, ktoéry musi staé
rok albo dituzej od naprawy do naprawy, nie potrze-
buje cigglego a powierzchownego ogladania go
przez straznika obchodowego. Uszkodzenia moga
w nim zajs¢ w kazdej chwili, po przejsciu kazdego
pociagu, ale zachodzg w praktyce niestychanie rzad-
ko. Skoro wiiec nie mozemy i nie potrzebujemy go
ogladac¢ pzfcd przejsciem kazdego pociggu, wystar-
czy robi¢ to w dtuzszych odstepach czasu, lecz przez
bardziej kompetentne jednostki, przez torowego lub
przodownika.

Ochrona kolei ma na celu zapobiezenie zbrodni-
czym uszkodzeniom lub poprostu kradziezy mienia
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kolejowego. Potrzeba jej zalezy od warunkow bez-
pieczenstwa publicznego, czasem od stosunkow po-
litycznych i pod tym katem widzenia nalezy jg or-
ganizowac¢ i wykonywac.. Linie o wysokim stopniu
zagrozenia majg specjalnie narazone miejsca i od-
cinki spokojniejsze. Tak samo linie na ogét bezpiecz-
ne sa w pewnych miejscach lub okresach czasu bar-
dziej narazone i wymagajgce ochrony. Im silniejsza
jest ochrona danego miejsca, tym wiecej danych, ze

czynniki 'zbrodnicze przeniosg swag dziatalnos¢ na
inne miejsce, dotad spokojne — o tym nie wolno
zapominac.

Stad ochrona powinna by¢ czuta na zmiany za-
grozenia, gietka. Wymaga nastawienia zupeinie
swoistego, ma niewiele wspoélnego z techniczng i go-
spodarczg pracg stuzby drogowej. Osobiscie bytbym
sklonny do zesrodkowania sit, poswieconych ochro-
nie szlaku, w zarzadzie Stuzby przewozowej, strze-
gacej stacyj. Jednak i pracownicy Stuzby Drogo-
wej, znajdujacy sie stale ha szlaku, powinni w tym
kierunku wspéldziata¢ z¢ straznikami, a w tym celu

.muszg by¢ odpowiednio wyposazeni w bron i prawa,

policyjne. Wkraczanie na tereny kolejowe powinno
by¢ skuteczniej zakazane, za$ sankcje karne zao-
strzone.

W swoim miejscu moéwitem juz o koniecznosci
rewizji norm technicznych ha materiaty w celu usu-
niecia wymagan mato uzasadnionych, lub zupetnie
nie uzasadnionych gospodarczo. Przypominajgc
o tym w stosunku do Stuzby Drogowej, uwazam, ze
normy na wykonanie robét powinny by¢ réwniez
poddane analizie. Jestem daleki od propagandy par-
tactwa, tak zwanego knocenia- roboty, ale tez nie
uwazam, by celem wykonania robo6t byto digzenie do
doskonatosci technicznej* bez wzgledu na-jkoszty.

Sa liczne zastrzezenia techniczne, ktére koszty
rob6t powiekszaja, ale muszg by¢ utrzymywane
w stosunku do budowli lub ich czesci, wykonujgcych
odpowiedzialng prace, znoszacych wysokie obcigze-
nie, narazonych na dziatanie czynnikéw atmosfe-
rycznych, podlegajacych szybkiemu zuzyciu. Nie
nalezy tych wymagan stosowa¢ do innych czesci,
ktérych stuzba jest duzo lzejsza. Inna jest praca
fundamentéw oraz muréw wysokich ciezkich budyn-
kéw, inna — lekkich domkow, a jednak — po‘za
zmiang sktadu zaprawy — nie ma réznych wskazé-
wek, co do sposobu ich utorowania. Tylko praktyka
rozréznia prace naroznikdw i stupéw miedzyotwo-
rowych oraz wymaga stawiania tam lepszych mu-
rarzy, niz na scianach zapetniajagcych —s kosztorysy
i normy techniczne czynig to rzadziej. Inne drzewo
nalezy dawa¢ na podwaliny, niz na czesci budynku
nie narazone na wilgo¢, inna jest praca w belkach,
niosgcych obcigzenie, w deskach podiogi — inna
w szalowaniu sufitow, dachdw, Scian, inna wreszcie
w czasowych szalowaniach do betonu — ale te roz-
nice nie majg dostatecznego oddzwieku w normach
odbioru drewna. Inne powitany by¢ ilosci i dtugosci
gwozdzi w rdéznych warunkach pracy. Inaczej za-
chowuje sie farba ochronna na powierzchniach ze-
wnetrznych, narazonych na wiatr, deszcz i mréz,
inaczej na wewnetrznych, jeszcze inaczej na podio-
gach.

Takich przykladow mozna dawac¢ wiele, a wszy-
stkie one przemawiajg za zrézniczkowaniem norm
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.technicznych, za obostrzeniem ich w jednym miej-
scu i za ostabieniem w drugim.

Wysokie wymagania podnosza koszty budowli
i stawiajg w trudne warunki nadzor techniczny, majg
pzesto swym skutkiem wysokie ceny -w kosztorysie,
ale- stabe — zastosowane do wymagan zyciowych
I— wykonanie, ktére nastepnie tatwo przenosi sie na
elementy, wymagajgce wiasnie szczegodlnie wysokiej
Jjakosci wykonania. Jest to polaczone oczywiscie
Z wielkg szkodg dla bezpieczenstwa, a przynajmniej
.trwatosci budowli.

Inwestycjom kolejowym nalezatoby sie specjalne
miejsce w niniejszej pracy. Tutaj wskaze w Kkilku
stowach role Stuzby Drogowej w ich dziedzinie.

Wieksze budowy sg wykonywane przez odrebne
zarzady, stojgce poza normalng, eksploatacyjng or-
ganizacjg. Jednak koleje wymagaja, stale.i wsze-
dzie naktadéw na ich ulepszenie i wzmocnienie, wy-
magajg wszedzie i stale wykonywania robo6t inwes-
tycyjnych, ktérych ciezar w gtébwnej czesci spada
na Stuzbe Drogowa i jej organy.

Wielkos¢ inwestycyj w rejonie pewnej jednostki
Stuzby Drogowej ulega z roku na rok silnym waha-
niom. Tb zamierajg one zupeinie, to rozwijajg sie
bujnie i wymagajg czasem wiekszego nakfadu sit od
normalnych prac utrzymania. Trudno wobec tego
nastawia¢ organizacje 1 etaty Stuzby na wykonywa-
nie robét inwestycyjnych, ktére moga sie zdarzyé
lub nie. Nalezy komérki stuzby przystosowaé wy-
tacznie do zadan eksploatacyjnych.

Nie byloby jednak celowe wzmacnia¢ organiza-
cje w kazdym przypadku .nieduzych robot inwesty-
cyjnych, ktére moga. by¢ opanowane i wykonane
przez nieznaczne wzmozenie pracy w ramach istnie-
jacej organizaciji.

. Poniewaz forsowanie pracy wymaga zaintereso-
wania, wymaga stworzenia pewnej pobudki rnate-

Inz. Wactaw Jacyna

Zasady rozwoju, gestosc i

1 Zadajmy sobie pytania: czy w pewnych waz-
niejszych dziedzinach gospodarki panstwowej osig-
gamy korzysci, czy tez ponosimy .straty? | w jakiej
mierze? Jak znaczne i z czego- pochodzg? Sg to ,za:
gadnie-nia pierwszorzednej wagi. Jednym z podob-
nych jest okreslenie potrzebnej w kraju, gestosci sie-
ci kolejowej i takiej jej konfiguracji, abiy stan | roz-
woj sieci odpowiadaty potrzebom i:dobrobytowi kraju.

W niniejszej pracy poruszam to zagadnienie.
Odrézniam przede wszystkim sie¢ lokalng od siec’
tranzytowej; stwierdzam, ze znane mi kryteria do
oceny potrzeb kraju i ludnosci w odniesieniu do drog
Zelaznych sg ailibo zbyt prymitywne albo niedostatecz-
nie uzasadnione, wobec czego prowadzi¢ moga do
wnioskow niepozadanych, a nawet szkodliwych. Sto-
suje nastepnie metode Launhardtal, dotyczgca sieci
drég szosowych, do okreslania gestosci sieci kolejo-
wej lokalnej, uwazajgc, ze .rozwigzanie tego zagad-

) Prot. W. Launhardt: ,T.heorie des Trassierens*, Hannower
(Praca zostata odznaczona nagrodg przez Stowarzyszenie Kra-
owych. Inzynieréw).
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rialnej, nalezy s$rodki, przeznaczone na prowadzenie
robét (na adminstracje) oddawa¢ do dyspozycji dy-
rekcji okregowej, ktorej nalezy pozostawi¢ swobode,
badz to rozbudowy swego aparatu administracyjne-
go, badz to forsowania jego pracy przez dodatkowe
wynagradzanie dotyczacych pracownikéw eksploa-
tacji. Swobode te reguluje wymaganie, aby przecig-
zenie pracownikdw nie odezwato sie ujemnie na wy-
konywaniu pracy, zaréwno eksploatacyjnej, jak in-
westycyjnej.

W kazdym jednak razie, normujac sity aparatu
.administracji drogowej, nalezy ogranicza¢ kadry do
wykonywania samych tylko prac eksploatacyjnych.
Tylko w ten sposob, mozna unikng¢ znacznych strat
wywotywanych bezrobociem w administracji;

W razie wiekszych rob6t nalezy organizowaé na
linii komérki w postaci kierownictw robot) podleg-
tych dyrekcji, zas w pewnych warunkach, tworzy¢
przy dyrekcjach oddzielne zarzady robd6t inwestycyj-
nych, podlegle badz stuzbie drogowej, badz tez bez-
posrednio Centrali.

Wreszcie — w obecnym okresie- powojennej od-
budowy zostaly utworzone oddzielne zarzady budo-
wy, oddzielone catkowicie od Dyrekcji Okregowych.

W swoim miejscu moéwitem 0 magazynowaniu
ciezkich materiatbw budowlanych, a zwlaszcza na-
wierzchniowych, na miejscu- ich przewidywanego
zuzycia, a mianowicie w celu zmniejszenia kosztow
transportu. Tu musze podkreslic, ze materialy te
winny pozostawa¢ nadal;wtasnoscig Stuzby Zasoboéw
i Stuzba Drogowa nie powinna nimi dysponowac,
zanim ich nie wykupi kosztem swoich kredytow.
Personel drogowy na linii wyladowuje materiaty
oraz przechowuje je na rachunek Stuzby Zasobow,
za pewnymi déplatami, ktére nalezy wprowadzi¢ na
rzecz obcigzonych tymi czynnosciami pracownikéw
Stluzby Drogowej

plan sieci kniejowe]

H-ena na podstawie najmniejszych kosztéw budowy
i eksploatacji (jak to czyni autor, okreslajgc najko-
rzystniejsza gestos¢ si-eci drég szosowych) jest i w za-
gadnieniu jpotrzebnej sieci dirdg zelaznych racjonal-
nym, -pozwalajgc przy tym na wszelkie poprawki ze
wzgledow na inne koniecznosci panstwowe; Nazy-
wajigc wspomniang podstawe do rozwigzania zasadg
gospodarczg, uzupetniam jbadania autora zasadami
handlowg i panstwowa, ktére wysuwam, j-ako -dodat-
kowe ilub .pomocnicze do zasady panstwowej, a ktére
prowadzg do osiggania dalszych jeszcze korzysci*
Podkreslam tez przyktadem liczbowym dodatni wptyw
na gospodarke kolejowa rozwoju sieci drég szoso-
wych lub ulepszenia gruntowych, jako dojazdowych.

Co do sieci tranzytowej, to .przytaczajac elemen-
tarne twierdzenia Launhardta nie ograniczam sie —
jak to czyni autor w .przypadku zagadnienia o .pota-
cz-eniu trzech punktow — d¢& wykre-su geometrycz-
nego, albo opisu przyrzgdu mechanicznego, ktére roz-
wigzujg to zagadnienie, lecz podaje podstawy rozwig-
zania, a ponadto uzupeilniam dano- autora jeszcze in-

nymi przypadkami zagadnien majgcymi praktyczne"

znaczenie.

ol |
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Wreszcie poruszam bodaj nie omawiane -jeszcze
W literaturze. zagadnienie konfiguracji lokalnej siec*
kolejowej i przychodze do wniosku, ze siec trojkgtow
jako wymagajgca najmniejszej! -ilosci  stosunkowo
wiekszych wezidw kolejowych, jest najkorzystniejsza
pod wieloma wzgledami. Przechodzgc blizejir dostro-
ity praktycznej, podaje porownania rozwigzan, wcale
nieuzasadnionych lub tez opartych na tradycji, z roz
wigzaniami na podstawie wspomnianych zasaj, ~
pozwala skonkretyzowa¢ celowos¢ stosowania meto

w w X K 10».buiowi.

trudno oczywiscie mowie, ale mamy , «Maciach
z odbudowa sieci i_{(ej gestoscia w <rozny odgrywa-
kraju. Ot6z czynnik " wydatkdéw rocznych odgrywa

jo.pv ipHm 7 czotowych roi w zagadimeniu nalezytej
ibstgi kraju dragami zelaznymi,
obejmowac koszéy_budowy i eksploa U

uj

dowy nie przewiduje sig, gdyz rowme dobrze ozn
cza¢ moze koszta roczne na odbudowe ptr*m ame.

Co do drugiego czotowego czynnika, jak m jest »se,
odlegtos¢ i koszty jprzewozow drogami dojazd Y >
to nie zalezy on oczywiscie od tego, czy siec J

jest projektowana, czy funkcjonujgca. ' spra-
padku -stosujgc zasady rozwoju beczm  dmoWicdtnia
wdziany, czy sie¢ danej potaci kraju = wtedv

dlugosc, czy moze jest nawet za ges , 61
jak iw przeradku przeciwvnym — “«ih"Rnraw -
PraktycZna wartos¢ zasad rozwoju -_

dizianbw miary obstugi kraju kdewam _ A
watpliwosci. Jedynie brak materiatéw 1 . h
statystycznych, technicznych i innych = atradnten
podstawe do nalezytego rozwigzywania zagadnien
gospodarczych, moze usprawiedliwia¢ ' 4  istnieia-
wanic zasad rozwoju, bgdZ me sprawdzanie istnie g
ceg-0 stanu sieci pod wzgledem stopnia przynoszonej
krajowi korzysci.

Mierniki potrzebnej diugosci sieci kolejowej.

2 Patrzac na mape kraju z uwidoczniong na
miei siecig kolejowg, zwraca sie zwykle uwage na
dwie charakterystyczne cechy tej! sieci: na jef g?sj<sc
i konfiguracje, stusznie wigzgc zwlaszcza gest-osc
sieci z pojeciem o -dobrobycie kraju. Nie trzeba jednak
wiedzy fachowej, aby zrozumie¢ ze taka kranco-
wo-& jak brak drég zelaznych w kraju jest niewiele
gorsza od krancowosci drugiej, mianowicie tak nad-
miernego -rozwoju sieci, -kiedy — powiedzmy kaz-
da wie$ posiadataby witasng stacje kolejowa.

A wiec najkorzystniejsza gestos¢ sieci dla 'kazde-
go okresu lezy gdzies w granicach tych dwu kranco-
wosci. Ale gdzie? Chodzi wiec o-posiadanie jakiego$
kryterium, ktére Ilby pozwalalo na -krytyczng -ocene
stopnia obstugi danego kraju siecig drpg zelaznych,
lub tez na uzasadnienie pewnych granic diugosci
takiej sieci, najodpowiedniejszej czy -najkorzystniej-
szej pod pewnymi wzgledami.. .

Ot6z niepewnos¢ co do tego, czy wlasny kraj nie
jest uposledzony pod wzgledem obstugi go drogami
zelaznymi, powoduje, ze od wielu juz lat trwa po-
szukiwanie miernika i zasady rozwoju sieci.

Co zas do planu sieci, to — z wyjatkiem blizej
zainteresowanych ograniczonych kot — budzit on
o wiele mniejszg troske, bo wiadomo bylo, Zze plan
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powstawat raczej przypadkowo, droga igczenia- ze
soba pewnych wazniejszych miast lub osrodkéw prze-
mystu i tylko ostatnimi czasy przyszly tu z pomoca
podstawy- -naukowe i badania gruntowniejsze. -

3. Zeby okresli¢ odpowiednig gesto$é sieci, a w-iec

stopien obstugi kraju drogami zelaznymi® przyjeto
najpierw, jako pierwszy miernik, dlugos¢ sieci, przy-
padajaca na jednostke kwadratowsg powierzchni kra-
ju, .zwykle na IOOkm.kw., zatem miernik A = 100L/P,
gdzie L = dlugos¢ sieci i P — powierzchnia.

Oczywiscie niebawem zwrdcono uwage, ze sam
teren , ktdry moze by¢ niezaludmiony, -nie jest wias-
ciwg podstawg obliczen. A wiec drugi miernik — to
wielkos¢ B = ‘10000 L/N, czyli dlugos¢ sieci, przypa-
dajgca na 10.000 mieszkancow. Aby budowaé wnio-
ski co do potrzebnej! dlugosci sieci dla danego kraju
na podstawie takich miernikéw jak A i B, konieczne
jest przyjac jakis, kraj za wzér dobrobytu, naprzyktad
Francje, dlla ktérej A = 7,71 B — 101 i dopiero
wtedy, majac whasne liczby A i B wnioskowa¢ o po-
trzebnej dlugosci sieci. Postugiwanie sie podobnymi
miernikami, (ktére jednak znajdujg miejsce w odnos-
nej .literaturze prawie wszystkich krajow), nawet
w celu -poréwnywania; nie jest racjonalne, gdyz pro-
wadzi¢ moze do wynikow absurdalnych. Naprzykiad,
biorgc .za podstawe deal* A — 7,7, otrzymali-
bysmy dla Sahary (o powierzchni 6.180.000 km-
i ilosci mieszkancow okoto .2 milionéw) odpowiednig
dtugos¢ sieci 475.860 km! Znowuz dla Chin z iloscig
-okoto 415 milionéw mieszkancéw, miernik B = 101
wskazywaloby na dlugos¢ sieci 419.150 km! Sg to
dlugosci, jakich nie posiadajg nawet Stany Zjedno-,
czone. A. P.

Poniewaz ani miernik A, an miernik B nie nadajg
sie do uzytku, zaproponowano (jeszcze przed pierw-
sza wojng Swiatowg przez Rade Zjazdow Przedsta-
wicieli Handlu i Przemystu w Rosji) stosowa¢ mier-
nik kompromisowy, mianowicie @V AB. Ten trzeci
z kolei: miernik, przytaczamy jest przez prof. A. Wa-
siutynskiego? i innych autorow3d, ktérym stuzy za
podstawe dio wnioskowania w jakim stopniu gestos¢
sieci w poszczegoélnych dzielnicach Polski odpowiada
potrzebom kraju.

Warto$¢ miernikbw: A — 100 L/P; B = 10.000 L/N

i V AB -podajemy, dila s-zeregu -krajéw w Tablicy 1

Tablica ).

P N N L
Kraje tys. | mil. p tys. km. A B VaB

km2 jmieszk. sieci

Anglia . 245 46,9 193 30,8 12,6 64 : 90
Belgia . . . 31 83 ‘273 5,0 16,4 0,0 9,9
Czechostowacja 140 151 108 13,5 9,6 90 I' 93
Francja 551 41,9 76 425 77 O. 88
Italia 310 42,7 138 17,0 55 4,0 -4,7
Niemcy 471 66,6 142 54,2 115 8,1 9,7
Tolska. 389 334 86 20,1 5,2 60 5,6
Rumunia . 295 19,0 65 11,2 3,8 5,9 47
ZS.S.R. . 21176 170,5 8 835 0,4 4,9 1,4
Japonia 382 68,5 179 16,7 25 24 | 25
Kanada 9542 10,0 1 658 0,7 604 6.5
S. Z. Am. Fin. 7839 127,0 16 3829 49 1301 ' 121

2 Prot. A Wasiutynski: ,,Drogi zelaznej Warszawa 1925.
s) Inz. E. Chwascinski: ,,Kolejowa Stuzba Drogowa“, Wydawn.
tech. M. K, 1939, i in.

') ,Maly rocznik statystyczny*, 1937, Warszawa., i in.
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Niestety i ten trzeci miernik riadajie dile raczej do
powierzchownego poréwnywania stopnia obstugi j:ira-
j0M> drogami zelaznymi, bo przy glebszej analizie
réwniez prowadzi do absurdéw. Naprzykiad dla Cihin,
gdyby wzorowaly sie na Kanadzie, posiadajgcej pra-
wie takg samag powierzchnie, dtugos¢ pdtiirz-eibneji sieci
wypadiaby:

6,5V 415+ 10« X 9,8 » 106 _
i000 = 414700 km!

tj. znowu dluzsza, niz w Stanach Zjednoczonych AP.
A c0Oz dopiero mielibySmy na przyktad dla Polski lub
ZSRR gdyby wzorowaly sie na takim kraju, jak

Luksemburg, dla ktérego V AB — 20!

.5. Badajgc sprawe ustalenia odpowiedniego mier-
nika celem zastosowania go do zagadnienia najk-o-
rzystniejiszeji gestosci' sieci w Cesarskiej Rosji Euro-
pejskiej, inzynier-generat prof. Pietrow w (broszurze
swej9, nawigzujgc do miernika @V AB, mowi:
.Trudno zrozumie¢ ten bieg mysli, ktory doprowadzit
do miernika V AB“. Zdawatoby sie, ze ten bieg
mysli mégtby by¢ nastepujacy: stopienn obstugi kraju
drogami zelaznymi zwieksza sie w miare zwiekszenia
wielkosci stosunkéw L/P'i L/N, czyli proporcjonalny

jest. do wielkosci , a zatem da sie wyrazi¢

w postaci C2 pL"Zr = AB, gdzie C2sipoétczynnik pro-
porcjonalnosci.
Stad dlugos¢ sieci wypada L = A'V RN « VAB »gdzie

VPN jest pewng statg wielkoscig dla danego kraju.
Jezeli w warunkach, $wiadczacych o dobrobycie kra-
ju w zwigzku ze stopniem rozwoju jego sieci, majlg

JL =
VPONO
— V AO0BO to wlasnie V AOBO moze by¢ uwazany
za wzbér, czyli kryterium, do ktérego- nalezy dazyc,

Prot. Petrow, proponujgc iinoe kryterium, wycho-
dzit z zalozenia, ze jezeli w danym okresie sie¢ ko-
lejowa daje nadwyzke dochodow, Swiadczy¢ to musi
0 niedostatecznej jej dlugosci, wobec czego powinna
ulec dalszemu rozwojowi, jezeli zas "daje deficyty, to
oznacza, ze gestosC jej jest wieksza niz tego wyma-
ga dobrobyt kraju. A wiec kryterium tego autora,
czwarte z kolei— jest to finansowy rezultat eksploa-
tacji sieci, potrzeba zas$ rozwoju sieci w razie jej
dochodowosci oparta zostaje na tej wtasnie zasadzie.
1 ten miernik nie ma jednak mocnej podstawy. Bo
dochodowos¢ sieci nie zalezy wylgcznie od jej dtu-
gosci; sie¢ moze by¢ i dochodowa i deficytowg w za-
leznosci od polityki kolejowej, taryfowej w szczegdl-
nosci; od przemijajacych okreséw prosperowania czy
upadku w przemysle, handlu i rolnictwie, od wply-
wéw miedzynarodowych, od personelu sieci i jej za-
opatrzenia i in.

W toku dalszego poszukiwania miernika, zapro-
ponowat inz. S. Sztolcman, b. Naczelny Redaktor
.Inzyniera. Kolejowego“, na tamach najpierw facho-
wego czasopisma w Rosji, nastepnie naszego przed-
wojennego- ,Inzyniera Kolejowego“, miernik — z ko-
lelpiaty — o charakterze, zblizonym do miernika po-

miej"]sce wielko$ci PQ NOi L, o stosunku

») Prof, N. Petrow:
primienieje, S. Petersburg,

»Kryteryj zeleznych dorog i jego
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przedniego, mia-nowi-cie: nie wynik finansowy, do-
datni lub ujemny, lecz stopienn gestosci ruchu, wyra-
zajacy sie iloscig tono - kilometrow przewozu, przy-
padajaca na 1 km sieci kolejowej, moze by¢ uwazany
za kryterium. Wskaznikiem potrzeby dalszego- roz-
woju sieci kolejowej ma by¢ gesto$¢ ruchu ponad
pewng n-cirme: przecietnie 1,2 min. tkm dla ilinij- jedno-
torowych i 3,0 mim tkm na km dla dwutorowych, jak
to ustala aultor. Dla pewnego- przedwojennego okresu
(ok-0-0 r. 1930) podg-e- ten autor miedzy innymi, sze-
regi wartosci miernika ‘cy V AB i miernika wilasnego
w postaci tysiecy tn. km na km, jako gestosci ruchu,
Oraz -sipotczynnika eksploatacji dla krajow nastepu-
jacych:

Tablica 2.

L . Cz--cho- . .
Miernik kolska  Niemcy slowacja ZSRR Francja Italia

Vau 5,04 9,61 9,23 1,33 8,72 4,52
tysigce
tkm /km 722 621! 545 1234 588 526
Spétcz. parstwg] Pty

ekspl. 91,3 89,5 100 6 61,2 101,3 84,8 89,7

Dla okresu wczes$niejszego pro-f. Wasiutynski2
podaje dla niektérych krajow liczby nastepujace:

: ’ Rosja . StZ. A
Polska  Niemcy Austria Europ. Frant ja Pin.
Ilo k 1922 1913 1913 1911 1913 1913
Tys. tkm/km 504' 1092 740 1033 632 1095
Dtugos¢ ekspl.
sieci km 15955 63336 23320 54575 40933 401933
va =  W. Brytanie
10,0 10,6 7,4 2,i 11 147

7. Uwagi, jakie podalismy, moéwigc o mierniku
prof. Pietrowa, w znaczn-eji mierze dotycza rowniez
i miernika inz. St-olcmana; -kazdy kraj- ma swoja od-
rebna- gospodarke kolejowg i inne na ogét warunki
i mozliwosci gromadzenia i dokonywania przewozow;
totez ilos¢ tkm/km przewozéw moze by¢ w jednym
-przypadku oparta na ruchu tranzytowym i dawac
miernik wysoki, w drugim zas na ruchu lokalnym
i dawa¢ miernik niski, lub tez zaleze¢ od wplyw-u linii
strategicznych, czy systemow taryfowych itp. Totez
whnio-ski takiego -rodzaju, ze -ma przyktad Rosja Euro-
pejska i Stany Zjednoczone-, poniewaz mialy prawie-
jednakowy miernik w okresie 1911 — 1913, wiec
w réwnej- mierze byly obstuzone -drogami zelaznymi
albo tez, z P-dska w r. 1922 wabrec niskiego- miernika
miata gestos¢ -przewyzszajaca jej potrzeby, takie
i im -podobno wnioski bylyby zbyt poSpieszne w Swie-
tle koniecznego sprawdzenia ich na tle gru-ntowniej-
szych badan.

W kazdym badZz razie z pieciu przytoczonych
miernikéw, podany przez inz. Szitolcmana ma pod-
stawe najsolidniejsza. Zgo-dnie o tym mowi prof. Wa-
siutynski. Nalezy jednak zauwazy¢, ze przy tej samej
gestosc-i sieci, w stosunku do powierzchni i zaludnienia
potrzeba komunikacji kolejowej! moze byé rézna
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w zaleznosci od rolniczego lub' przemystowego cha-
rakteru miejscowosci, od! rodzaju przemystu 1 m.
Potrzeba ta moze wiec WYE Shigzivé] oténtafd na
podstawie danych o rzeczywistej ilosci przewozow
jakie otrzymuje droga zelazna z kazdego on

0 .gestosci ruchu na drogach zaaznych, ktore
podrywanej miejscowosci jluz istnieja.

Dwa rodzaje sieci.

Podstawy ich projektowania.

8 Otdéz ani powierzchnia, ani stopien za-.udnie-
n:a terytorium nie mogg stuzyétza wystarczajaca
podstawe do oswietlenia potrzeb, kraju w stosunku
do drog zelaznych, mierniki za$ dochodowosci sieu
lub gestosci ruchu, aczkolwiek bardziej P*ekonywu-
jace, nie tworzag jednak réowniez tej **w K szu
kajagc oparcia mozliwie “czerpujgc”o musmy sie
liczy¢ z calym szeregiem czynnikéw, obeimujacyc
potrzeby przemystu, handlu, rolnictwa, transportu,
turystyki, szkolnictwa, zdrojowmotwa; waru*
muniikacji wodnej i kolowej, dojazc.o 1 1
zawodniczgcej; koszty budowy 1 &<, b j Personel
zelaznych, ilos¢ i jako$¢ zaopatrzenia ichi w.

i tabor; potrzeby wykorzystywania di g Y
w celach bezpieczenstwa pulbuezneg |,

i utrwalania ilub usuwania pewnyc - -
choéw lub czynow na terenie kraju, jak rowmez
ny kraju i in. ) ;.. e 1

Jednakze wzgledy polityczne, strategiczne 1 kut
turatno-oswiatowe rzadko kiedy odgrywaja P
jaca role, warunkujgc i pewien kierunek drogj zelaz-
nej! i typ jej i zaopatrzenie. W podobnych przyp
kach chodzi zwykle nie o gestosc sieci, lecz o hme
mpojedyncze. Ot6z w. zagadnieniach rozwodu * "
cydowa¢ muszg czynniki przewaznie ekonomiczne
i techniczne, a wiec warunki 1 koszty Pl , w-
miejscowych i tranzytowych, wymagajg one
sieci tak obszernej, ze w jej granicach 1 m K
waniu mieszczg sie juz potrzeby mne, ktére zostajg
uwzglednione drogg pewnych mmejszyc 1
w planie i zaopatrzeniu, _ )

9. Z dwu kategoryj sieci: lokalnej 1 tranzytowej,
pierwsza ma zaspokaja¢ potrzeby przewozéw miej-
scowych na odlegtos¢ pomiedzy osrodkami produkciji
i zbytu wewnatrz ‘'kraju. Tu bierzemy w rachube
ilosci fadunkéw i podréznych, jakie pochodzi€é majg
z kazdego km2terenu. llosci te nazywamy ,gestoscia
cigzenia“, towarowego lub osobowego. Uwzglednia-
my”oczywiscie mozliwy rozw@j przewozow w przy-
sztosci na podstawie pewnych przyktadéw linii, juz
mpracujacych w mniej wiecej analogicznych warun-
kach. Sie¢ lokalna przewiduje przewozy produktéw
rolnictwa i .przemystu., zasilenie pewnych dzielnic lub
osrodkéw w. paliwo, materialy budowlane i inne wa-
zniejsze przedmioty. Typ linii sieci lokalnej moze by¢
tanszy, hardziej! dostosowany do topografig terenu
i wolny od wplywow linii konkurencyjnych, gdyz
kazda ma zwykle swéj wtasny obreb wptywu.

Sie¢ tranzytowa za punkty oparcia ma wazniej-
sze geograficzne osrodki, niekiedy bardzo od sobie
odlegte (jak w przyktadzie projektowanej kiedys linii
Paryz — Warszawa — Pekin) os$rodki administra-
cyjne., przemystowe, handlowe; przewozy tadunkéw
i podroznych dokonywane sa czestokro¢ poprzez caly
teren kraju wilasnego i sasiednich. Gestos¢ cigzenia
gra tu role, o ile tworzy zbiorowy masowy tadunek
do przewozu na znaczniejszg zwykle odlegtos¢ od

".uro
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stacji nadawczej do stacji odbiorczej. Linia tranzyto-
wa moze mie¢ konkurencyjlng Imie zagraniczng; totez
w przeciwienistwie do linii lokalnej jest ona bardziej .
wyprostowana jpomiedzy wyjsciowym, a koncowym
punktami przebiegu, omijajgc z reguly punkty ipa-
Srednie, cokolwiek odlegte od gtdwnej «trasy; budowa

i zaopatrzenie linii tranzytowej sa oczywiscie solid-
niejsze i z tej racji — kosztowniejsze.

Z tej .«pobieznej charakterystyki widzimy," ze mo-
wigc o potrzebach kraj/u w odniesieniu do drég zelaz-
nych nalezy odréznia¢: czy chodzi o sie¢ lokalng, czy
tranzytowg, ailbowiem planowanie jednej a drugiej nie
wiele majg wspolnego i tylko zasady, na ktérych
okreslamy gestos¢ lub dilugos¢ sieci, pozostajg jed-
nakowe.

Sie€¢ lokalna. Plan i zasady rozwoju,

10. Czynniki technicznie - ekonomiczne, jakie .bie-
rzemy w rachube przy okreslaniu gestosci (czy_tez
dtugosci!) potrzebnej' sieci lokalnej sg nastepujace.
Y — przecietna -gesto$¢ cigzenia, czyli ilos¢ ton ta-

dunku ,rachunkowego“, jaka przypada na
1 km2terenu i bierze udziat w przewozach ko-
lejami, przy czym dla uproszczenia — uwzgled-
niamy ruch osobowy, wprowadzajgc w rachu-
be dodatkowo 1 tone, jako ekwiwalent jedne-
go (podroznego pod wzgledem kosztéw .prze-
wozu.; na tej wtasnie podstawie rozumiemy ta-
dunek ,rachunkowy“, jako obejmujgcy prze-
wozy towarowe i osobowe;

d .«= pirzeciletna odlegtos¢ przewozéw drogami ko-
towymi w km;

= koszty przewozéwldrogami kotowymi w zltkm;

r
1= przecietna odlegtos¢ przewozow drogami zelaz-
nymi, w km;

przecietny koszt wilasny przewozow drogami
zelaznymi w zt/tkm;

przecietna oplata przewozéw w zltkm, wa-
runkujgca doefiod-brutto’,

ogolna ilos¢ tadunku
rocznie;

= powierzchnia terytorium w km2
x= szukana dtugos¢ sieci kolejowej), w km;

= przecietny koszt budowy 1 kim drogi
nej w zt

odsetki, jiako roczna oplata kapitatu;
state wydatki eksploatacyjne na 1 km w zk.

Plan sieci, jak widzimy to na mapach wszystkich
krajow, jest.zwykle nieforemmy, ale mozemy wycho-
dzi¢ z zalozenia, ze sie¢ sktada sie z kwadratéw tub
foremnych tréjkatow, albo szesciokatow, albowiem,
jak przekonamy sie — dla kazdej z tych odmian
ksztattu sieci jej poszukiwana dilugos¢ wypadnie jed-
nakowa; tym bardziej jeszcze, ze za podstawe obli-
czen przyjmujemy na razie cate terytorium i prze-
cietne wartosci danych «liczbowych.

Jako pierwsza odmiane wezmy sie¢, sktadajgca
sie z kwadratow abmk (rys.l) i .przypusémy, ze ma
miejsce takie elementarne konkretne zagadnienie,
ktére pozwoli — celem rozwigzania — na zastoso-
wani zasady naukowej.

— (7]
1 1

O
I

rachunkowego w tonach

> ro

zelaz-

j:
B =



174

* Rys. 1

Przypusémy mianowicie, ze -dane terytorium -nie
ma drég- zelaznych wcale, tylko kotowe., gruntowe,
ktorymi dokonywa sie przewozéw Q na przecietng
odlegta-s¢ d kosztem Qdr zli rocznie. Koniecznosé
budowy sieci drog zelaznych powstaje oczywiscie,
wo-bec strat jludnosci, postugujacej sie jedynie dro-
gami kotowymi. Budowa potrzebnej! sieci moze by¢
wykonana (biorgc najbardziej charakterystyczne mo-
zliwosci):

1) -kosztem i rozporzgdzeniem przedsiebiorstw
prywatnych na podstawie odnosnej umowy, albo

2) systemem powszechnych lokalnych robot i wy-
datkéw -gospodarczych, albo wreszcie

3) kosztem i zarzadzeniem -parnstwa.

Wprowadzmy wartosci liczbowe, naprzyktad:

Q = 12 mil. ton; d = 250 km; r = 1 zt/km,;

P = 200.000 km2

Y = 60 t/kriiz 1= 250 km; S 0,02 zl/tfom;

A i= 300.000 z¥/km;

B = 14.000 zt i = 6%i dodajmy jeszcze: ilos¢ miesz-

kancéw N=20 mil.

A wiec ludnos¢ wydatkuje na przewozy, rocznie
Qdr= 1200 mil. zi.

Powstaje -pytanie: jakim systemem z trzech wy-
mienionych wybudowac¢ sie¢? | jakiej dtlugosci? Mier-
nik V AB moze wskaza¢ réwnie dobrze na Lx—
1.000 km, jak i .na Lx=20.000 km, zaleznie,od tego,
jaki. kraj zostaje- uznany za wzoér. Miernik prof. Pie-
trowa w danym przypadku nie -nadaje sie wcale. Je-
dynie jeszcze stuzy¢ moze miernik iuz. Sztolcmana,
naprzyktad przecietha norma oczekiwanej gestosci
ruchu 12 mil tkm/km, co — przy ostrozniejszym
zalozeniu przecietnego przebiegu 1=200 km — da-
watoby Lx=2.000 jkm,

11. Jezeli da-ny kraj jest uposledzony -pod wzgle-
dem orientacji, co do roli I wptywu czynnikéw tech-
nieznie-finansowych, albo- kieruje sie innymi wzgle-
dami pewnych koniecznosci,-to moze uwazac'za' naj-
odpowiedniejsze — zawarcie urnowy z przedsiebior-
stwem prywatnym. Niech gtéwne- punkty takiej umo-
wy sg hastepujgce: 1) Przedsiebiorstwo zobowigzu-
je sie wybudowal sie¢ normalnotorowych drog ze-
laznych, obstugujgcych mozliwie rownomiernie cate
terytorium; optaca¢ przewozy 12 min ton drogami
-kolowymi- od i do stacyj kolejowych i dokonywac
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przewozow tej ilosci ton drogami zelaznymi na od-
leglos¢ do 1—250 km. Il) Panstwo- zobowigzuje sie
wyptacaé przedsiebiorstwu -rocznie D—600 min zk
(jest to. dochodd brutto przedsiebiorstwa). Ill) Za na-
fadu-n-ek, wyladunek, jak tez za nadmiar ilosci lub
odlegtosci- jprzewozéw itp. — rozrachunek ma byc¢
dokonywany — wedlug osobnej, umowy i IV) W ra-
zie nie-wybudowania sieci w .pew-nym terminie przed-
siebiorstwo zobowigzuje sie ponosi¢ koszty przewo-
z6w 12 min ton drogami kotowymi.

Kapitat prywatny pracuje na zasadzie handlowej,
zasadzie maksymalnego zysku, ktéry wyraza sie sto-
sunkiem dochodu - netto do kapitalu wilozonego w in-
teres. A wiec na tej zasadzie przedsiebiorstwo
rozwigzuje zagadniienie w sposéb nastepjuacy:

Jak wida¢ z rys. 1 elementarnym odcinkiem sieci
jest potowa boku kwadrata = mn = X obstugujaca
elementarne poilc cigzenia p = mod' — X2

Przecietna odlegios¢ przewozow drogami koto-

wymi- w granicach kazdego pola jest p= X li koszt
T
. . .o pYXr 1z,
przewozéw w tych granicach wyniesie 3
w granicach zas calego terytorium koszta prze-
wozow Kk drogami kotowymi wyniosg rocznie:
X n P
Kk=PY " rzl Ale—= | = m= Xm PY=Q:
i = Q P
wiec Rk O/X r
Koszta przewozéw drogami zelaznymi beda:
Kj, == Qis, reszta za$ budowy i utrzymania: Ki, .=

—a(Ai +B) I, x.
Dla sumy wydatkéw rocznych otrzymamy wyrazenie:

Yk= L, T+t AIfB L+ Qs . ... (

Kapitat zaktadowy wynosi ALx i dochdd - brut-
to=D, zatem dochdd-netto bedzie (1)-Y K) i wysokos¢

zysku:
b.yk P —{731%3 r-)-(Ai-j-B) U* j-Qls)
Ali Al
Szukajgc przy jakiej wartosci Lx zysk -bedzie
najwiekszy, otrzymujemy odpowiedz z réwnania
pierwszej pochodnej danej funkcji, tj. z réwnania.
nM |, 2QPTr
© Qls) +>— er
. 2Q Pr
kqd I
ikq 3 (D -Qls) 2963 M (2

Dla wysokosci najwiekszego zysku, w %% wypa

LY 3(D-(%Is)2 Ai + it
da wzér: | é 4AQ Pr A ) tot)&
co w danym przyktadzie wynosit: Z = 19,7.%; zao-
kraglajac do Lx = 3000 km otrzymamy Z = 19,70(4,

neto przedsiebiorstwa wynosi

() Yk) Al,* Z  177,3 min . zt rocznic, jako.r6z-

nica dochodu brutto D 600 min i wydatkow
YK 422,7 min zt rocznic.

Z danego przykltadu konkretnego, dla ktorego
wzieliSmy wartosci liczbowe mozliwie bliskie do rze-
czywitetych, widzimy z jednej strony bardziej uza-
sadnione obliczenie potrzebnej dlugosci sieci kolejo-
wej, z drugiej zas doniostg dla ludnosci ~ ekonomicz-
ng role drég zelaznych.

przy czym dochdd
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12. Zasada handlowa, o ktorej mtfwtono powyzej,
nie jest oczywiscie jedyng eracjonalny, czy zijv.sz"
najodpowiedniejszg. Jezeli miejscowe sity i sro™ ?
wystarczajace, to tenze cel jak w danym PrzY”ad -
cel wybudowania siedl 'kolejowej - moze bye osig-
eniety wlasnym zarzadzeniem, kosztem i kierowni-
ctwem na przyklad przez poszczegllne samorzady
miejscowe. ,

W takim wypadku nie moze by¢ mowy o zyskac
od wktadanego kapitatu, tylko oosiagniecm okresl
nego celu najmniejszym kosztem. Z fory ?

mi (na podstawie badan technicznych r 1

nych) pozostajg te same dane liczbowe, j ~ P
jeto przy zasadzie handlowej, rteokresbng zas
z gory, d wiec poszukiwang jest tu rowniez ! » 7,
sieci Lx. Ale tak sanno, jak wyznaczaliSmy dtugosc
Lx na zasadzie maksymalnego zysku, u >. 'y
czy¢ poszukiwang dtugosé Lx i na zasa zie najl J
szych kosztéw. Ot6z w warunkach przedsiewziecia
gospodarczego bedzie to zasada gospo arcza.

Dla ogdlnych wydatkdéw rocznych mieliSmy wzoi

@) tj.

vI/ 3],Q r _j- (Ai 4tB) Lx f. Q 1s,
Lr

zatem dlugos¢ U, przy ktorej wydatki te bedg naj-

mniejsze, otrzymamy z réwnania

QPr g (Al + B) 0

3 1A
skad
\/-Q IA '(3)
V 3(Ai i- B)

jrzy czym okazuje sie jeszcze, ze w zgodzie z tym
najkorzystniejszym rozwigzaniem jest rownowielkosc
wydatkow: na przewozy drogami kotowymi z jednej

itrony i na wybudowe sieci kolejowej — 2z drugiej,
mianowicie
il Ai f B) Ix \I «=11(Aif B
i ( ) J ( )

cobec czego ogdlne koszta wynoszag

y K 2 Q.Pr (Aij-B) + Q Is

liczbowo bedziemy mieli:

~\/ - m m ffid km
u V 3.52. 10’

i vk. 2

12.10.250002 = (2 X 1)) 4- 60 380 min. zI.

Przy postugiwaniu sie kapitalem prywatnym mie-
lisSmy w wyniku rozwigzania tego zagadnienia, ze
k;raj otrzymuje tylko 3000 km sieci i wydatkuje 60(<
min. zl., tymczasem stosujgc zasade gospodarcza
moze mie¢ 5000 km.- sieci (nie zas 3000) i wydatek ro-
czny o 220 min zi. mnied. ) ) )

13. Od zasady handlowej 3 gospodarczej, odrdz-
niamy jeszcze inng, panstwowa zasade, istnieje bo-
wiem punkt widzenia panstwowy, ktory w przedsie-
wzieciach zakrojonych na wiekszg skale, gra bodaj
decydujaca role. Chodzi tu réwniez o pewien db-
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chod- netto, jak w zasadzie handlowej, ale chodzi tu
tez o osiagniecie celu najmniejszym kosztem, jak
w zasadzie gospodarczej. Dochdd - netto w -zasa-
dzie panstwowej nie fgczy sie jednak z dgznoscig
do uzyskania zysku odl wiozonego Kkapitalu. Za-
sade panstwowa wysuwa, zycie najczesciej ze wzgle-
du na to, ze kraj musi troszczy¢ sie o zaspo-
kojenie potrzeb nie jedynie transportowych, lecz i ca®
lego szeregu innych, jakimi sg naprzykiad potrzeby
szkolnictwa, zdrojownictwa, bezpieczenstwa * tadu
wewnetrznego, obrony narodowej & inne, ktére nie
posiadiajg wystarczajgcych albo zadnych wiasnych
zrodet do pokrycia, wydatkéw na te potrzeby. Z tych
wiasnie koniecznosci wynika ustalenie w krajni pe-
wnych podatkéw, posrednich i bezposrednich, do kt6-
rych miedzy innymi naleza pewne oplaty za przewdz
i inne ustugi drég zelaznych w takiej wysokosci, my
pokrywaly koszta wiasne i dawaty jeszcze pewng nad-
wyzke celem zaspokojenia w pewnej czesci wspo-
mnianych potrzeb.

W naszym konkretnym przykiadzie bedziemy
mielil na podstawie zasady panstwowej takie same
rozwigzanie jak i na zasadzie gospodarczej, to znaczy
oparte na minimum wydatkéw, a wiec sie¢ dtugosci
5000 km przy rocznych wydatkach 380 tmin. z.
Dochdd - brutto D powstaje — jak powiedzielismy
— z opfat transportowych i in. i rachunkowo moze
by¢ wyrazony sutng D = QIt, gdzie t jest to przecie-
tna wysoko$¢ wszystkich optat, przypadajaca na
1tkm rachunkowy. Konkretnie, jezeli udzial przedsie-
biorstwa kolejowego w pokryciu wydatkéw na wspo-
mniane inne potrzeby panstwowe wynosi¢ ma w na-
szym przyktadzie (D-YK) = 100 min.'zt., to

D= QIt —380 + 100 — 480 min. z.

. 480 - 10f¢
'T= 12100« 250
14. Rozwigzanie zagadnienia o dtugosci sieci,

oparte na zasadzie handlowej, gospodarczej czy tez
panstwowej, mozna zlustrowa¢ nastepujaco (rys. 2):
na osi odcietych odktadamy dtugosci sieci Lx i pro-
porcjonalne do tych dtugosci sumy zakladowe ALX,
na osi: zas rzednych — wyniki finansowe roczne, jako
sumy: dochodu - brutto D, czy netto, czy tez kosztow
budowy i przewozéw YK.

0,16 zt/tkm

Rysunek 2.
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Przy rozwigzywaniu! na zasadzie handlowej przyje-
lismy, ze dochdd - brutto jest wielkoScig stalg i wynosi
D = 600 min. zk., a zatem na tej wysokosci rzednych
kreSlimy hinie prosta, D. Ogodlne wydatki roczne wy-«
razajg sie krzywa YK, dochdd zas netto przy tejze
zasadzie handlowej — krzywg D — YK. ktérej rze-
dne sg: a'lb =. ab; m'm = mn dtp.

Wyniki wskazujg, ze gdyby przedsiebiorstwo
prywatne nie dotrzymato umowy i nie wybudowalo
ani jednego kilometra sieci, to majgc: dochodu-brut-
to D = 600 min. zt, a wydatkéw na przewozy droga-,
mi kotowymi! 1200 min. zi, ponositoby straty, 600
min. zt. rocznie. 'Widzimy réwniez, ze w przypadku
wybudowania tylko 1625 km sieci, sumy

D =KK’ i YK —KK’

zréwnalyby sie i dochdd - netto wynositby zero, jak
rowniez i zysk. Ale kapital w spos6b tatwy okresla,
w jakim przypadku zysk bedzie maksymalny: w tym
celu wystarczy poprowadzi¢ z punktu O styczng do
krzywej (D — YK); wtedy dla punktu stycznosci b
otrzymuje sie stosunek odcinkéw a‘b® do Oa‘' naj-
wiekszy mozliwy; a poniewaz a‘ b wyraza dochod-
netto (D — YK) zas Oa' — kapitat wktadany, wiec

a'b’
max. ..
okresla poszukiwang dtugos¢ sieci, Lx = 3000 km.§
Przy rozwigzywaniu zagadnienia na zasadzie panst-
wowej albo gospodarczej, gdy chodzi o minimum,
wszystkich wydatkéw rocznych, prowadzimy Mnie SS,
Styczng do krzywej YK i rownolegta do osi odcie-
tych, gdyz wtedy punkt stycznosci m podaje naj-
mniejszg sume wydatkow YK — 380 min. zi. odpo-
wiadajgca dtugosci sieci Lx = 5000 km.

Czy z poréwnania wynikdw rozwigzania zaga-
dnienia na roznych zasadach mozna juz wnioskowac
o koniecznosci kierowania sie tylko zasadg panstwo-
wa czy gospodarcza? Z dalszych rozwazan widac¢ be-
dzie, ze rowniez i zasada handlowa moze by¢ bardzo
zyciowg pod warunkiem pewnego jej zmodyfikowa-
nia. '

oznaCza maximum zysku i jednoczesnie

15. Mowigc o koszcie przewozéw drogami ko-

towymi przyjeliSmy, iz przecietna odleglos¢ prze-
wozow dla kazdego elementamego pola w ksztalcie

trojkata o wysokosci on=X (rys. 1) wynosi .

jako* odlegtos¢ sSrodka ciezkosci tego pola od linii
drogi zelaznej. Nalezy jednak uwzgledni¢ poprawki
do tego zalozenia, gdyz wplyw ich ogdélny nie zawsze
moze sie rownowazy¢é. A wiec: a) kierunek przewo-
z6w drogami kotowymi nie jest prostopadly do linii
drogi zelaznej, lecz raczej ,promieniowy", czy tez
.biegunowy“ do lub od punktu stacyjnego; b) gestos¢
cigzenia 'y, czyli ilos¢ ton tadunku przypadajgca
na 1 km2 pola wplywu, jest w naszych obliczeniach
wielkosScig przecietng, na ktérej podstawie wniosku-
jemy o catkowitej ilosci Q ton dla calego terytorium.
W rzeczywistosci wielkos¢ 'y zmienia sie i dos¢

6) Gdyby kapitat zakladowy nie byt proporcjonalny do dtu-
gosci sieci Lx i dla réznych dtugosci sieci wyrazat sie rzednymi
a'a“, m'm*“, Md. krzywej Oa“m“... , wtedy szukajgc maximum
zysku przenosimy wszystkie rzedne a‘a“, m'm* itd. na przedtu-
zenie osi OY i w koncu kazdej takiej rzednej odkladamy pro-
stopadte do osi OY odcinki, wyrazajgce dochéd—netto. Konce
tych odcinkéw dadzg krzywa (D-SKi, (w innym ksztatcie niz
poprzednio), styczna za$ z O do tej krzywej okresli rozwigza-
nie wedlug maximum zysku.
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znacznie, w miare zmiany odlegtosci od stacji: im
blizej do stacji tym jest wieksza 1 odwrotnie.?)
Ot6z krzywa zmiennosci y znacznie przybliza $ro-
dek ciezkosci przewozow do stacyj; wreszcie c) kie-
runki drég kotowych nie sg prostoliniowe, lecz krzy-
we, rowniez stan tyclh drég moze by¢ i gorszy
i lepszy i rodzaje ich mogag by¢ rézne. Poprawki
a) i c) na og6t zwiekszajg odleglos¢ srodka /ciez-
kosci, natomiast poprawka b) — zmniejsza wydat-
nie, a wiec biorgc rzecz praktycznie, (poniewaz
wieksza Scistos¢ nie jest pewna i nie ma wielkiego
znaczenia) przyja¢ mozna, ze wplyw poprawek
a), b) i c) réwnowaza sie i przecietna odlegtos¢ prze-

Wb'zow wynosi = %’

Wplyw drdég szosowych.

16. Zastanéwmy sie jeszcze krétko nad wpltywem

drég szosowych, jaki one wywiera¢ moga na koszty
przewozow drogami dojazdowymi w ogole, a, wiec
i na rozwoj tych przewozéw. Jezeli droga gruntowa
prowadzi z dowolnego punktu | do stacji kolejowej S
(rys. 3) bezposrednio i koszt wynési r zt za tn. km.,
to w razie wybudowania drogi szosowej SB, gdzie
koszta bedg (A r< r) za tn. km; nie bedzie opta-

calo sie korzystanie z najkrétszej! drogi OS, lecz
z pewnego kierunku OAS, co wynika z obliczenia
nastepujigcego: Oznaczmy: ON—h km., NS=a

1 NA = x. Wtedy dla kosztow przewozu droga grun-
towg OS bedziemy mieli za q ton: K, q Vh2j-a2*re
zas dla kosztéw przewozu dwiema drogami: grunto-
wg OA i szosowg AS:
K2= d [V h2-j- x2 mi -f- (a-x) r]

Kierunek AO wybieramy tak, by koszta K2 byly
najmniejsze mozliwe; odpowiedzig bedzi'e warto$¢ x
z réwnania

(K.Y =.0, czyli L—A "= <

\’/l'rr-jr.>22 . — Sina albo x — h mtg a,

Jezeli na przykiadi
_rA = 0,20;x = co6, h= 50
i a=40, to Ki= 50 gri K= 37,4 gr, czyli o 25%

mniej'. Gdyby punkt O lezat w odlegtosci nie h = 30 km,
lecz H «= 200 km od drogi szosowej, doplie.ro wte-
dy nie optacatloby sie korzystanie z drogi szosowej*.

7 Na podstawie materiatéw statystycznych, opracowanych
przez Kopcke dla Niemiec w okresie lat okolo 1880 — 1885,

Sorine utozyt wzér doswiadczalny, mianowicie: f (11— gdzie
gestos¢ cigzenia w obrebie stacji, tj. przy y ~ O, przyjeto
za .jednosc, jako masy w odiegtosci zas y — 12 km — za zero.
Z moich badan (Odlegtos¢ od stacji a udziat ruchu kolejo-
wym*, ,Inzynier Kolejowy*“ Nr 7 1928 r.) wynika, ze prawo,
wedtug ktérego zmienia sie wielkos¢ y, moze by¢ ujete wzo-
remt To(l—~")*“ gdzie“n j +2 iy ' procentowy

stosunek, charakteryzujgcy dany kraj pod wzgledem uprzemy”
stowienia (p) i rolnictwa (r ), zaS§ C-maksymalna odlegtosé

przewozow.
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Sa to podstawy oczywiscie teoretyczne, ktérych jed-
nak pomija¢ przy obliczeniach ekonomicznych me
wolno, za$ mozna korygowac.

Rysunek 3.

B

17. Wréémy teraz do prrzyktadu obliczania naj-
korzystniejszej, dlugosci sieci kolejowej ktéra na za-
sadzie gospodarczej wypadta Lx —5.000 k
runkach przewozéw drogami gruntowym. Pocenie
r 1zttn. km. Przypusémy, ze wszystkie stacje ko-
lejowe w tym przykiadzie konkretnym zostajg zaopa-
trzone w przeszto 40 km (jprzecietnie) dobryc »# g
szosowych dojazdowych kazda. Liczac odleglos¢ mie
dzy stacjami 20 km, 'bedziemy mieli: ilosc stacyj we
ztowycih: =

00 T2. zwyczajnych ~ —’'2= 218

. razem 250 stacyj! przy ogolnej dtugosci
drég szosowych 10.000 km. Odpowiada to mniej wie
cejl warunkowi, aby co najmniej %-ta czesc prze-
wozéw (tj. 3 mil. ton) korzystata z catej dtugosci, szos,
czy tez — aby caly przew06z korzystaj z szos na diu-
gosci co najmniej 10 km. —* Przyjmijmy, ze koszty
roczne budowy i utrzymania szos wynoszg

(70.000 X 0,06 + 1.400) = 5.600 ztkm,
gzyli dia, catej sieci 56 mil. zi.

Przyjmijmy réwniez, ze nie tylko potanienie kosz-
tébw przewozu, lecz i wszelkie -inne dobrodziejstwa,
jakie powoduje w kraju wybudowanie sieci dobrych
drég szosowych, da sie uwzgledni¢ miernikiem
A r=0.2 zt za tn-km przewozu, 0 wyrazi. & za-
oszczedzeniem na przewozach drogami dojazdowymi
sumy 3 X 10* X (1.00—0,20). X 40 = 96 mil. zk, czyli
da 96—56 = 40 mlii. zt czystej oszczednosci rocznie.

18. Przy analizie trzech powyzszych zasad roz-
woju sieci kolejowej przyjeliSmy plan sieci lokalnej
w ksztalcie kwadratow (irys. 1) i dtugos¢ boku takie-

go kwadratu wypadia 2 mn=2 X= 2j> co
przy zasadzie handlowej! dato okoto 135 km, zas prz)

zasadzie panstwowej czy gospodarczej

, 400.t03 [
2>= w = 80 kI
Gdybysmy zalozyli, ze sie¢ kolejowa skiadac
sie ma z foremnych szesciokgtéw (rys. 4), lub troj-

katéw (rys. 5), to zaszitaby zmiana tylko w planie
sifeci, w wielkosci elementarnych pdl i w ilosci sta-
cyji zwyczajnych i wezlowych; co zas do przecietnej
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odlegtosci przewozéw drogami kotowymi * do ogol-
nej dlugosci sieci kolejowej, to zadnych zmian nie
mielibySmy, jak o tym zaraz przekonamy sie.

Rys. 4—5-—- 6

B e n d c
Oznaczmy dla sieci 6-ciokatéw (rys. 4) czy tez
trojkatow  (rys. 5) jak i dla kwadratow: On= p,
mn = X elementarne pole wpltywu p = 0 0 'm==pX

i przecietng odlegtos¢ przewozow — g Poniewaz

pX . P P

L X 'D  3LX
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catkowite za$ koszty wydatkdéw rocznych
(jak ii w przypadku kwadratéw)

wynosza

u - 9,-

51X

wiec zarowno szukana dtugos¢ sieci Lx, jak i wiel-
p

P— ¥
kwadratéw, jak i szesSciokgtéw lub trojkatow. Z te-
go wynika, ze geometrycznie — foremna sie¢ kole-
jowa jednej i tej samej dlugosci Lx skladac sie
moze: albo z kwadratow ABCD (rys. 6), albo szescio-
katow (abcdef), albo z trojkgtéw MKN, przy czym
jednakowa dla wszystkich wielkos¢ p On jest pro-
mieniem kota wpisanego, wielkosci -zas pola elemen-

r-h(AM-f B)U + Qls.

kosc¢ bedg jednakowe tak dla sieci

tarnego, p = pX s rdzne, stosownie do niejedna-
kowych diugosci X nC, nks i nkK,
19.

szczegbly nastepujace:

1) Sie¢ szesciokatow:

a) dlugos¢ boku 2 X 2p tg 30°= 11,1547 p
X 05774 pip |

b) pole p Xp p2tg 30°— 0,5774.p2:

c) ilos¢ stacyj! zwyczajnych: Nz. = L (- —4-),

gdzie u— odleglos¢ miedzy stacjami:
d) ilos¢ stacyj weztowych: Nw

e) typ wezia: trzyramienny.

2) Sie¢ kwadratow:

a) dlugos¢ boku 2 X 2p; X=p; p= Jp

b) pole p =» X2— p!

c) ilos¢ stacyj zwyczajnych: Nz 1 (ﬂ 4*A)
d ., . weziowych Nw —
m typ wezla: czteroramienny.
3) Sie¢ trojkatow:
a) dtugos¢ boku: p
2X= 2pcotg30° 3,164p: X 17321 p, p= j
b) p= Xp 1, 7321 p3
c) ilos¢ stacyj zwyczajnych: Nz ~L(U— 573?:
d) , » wezlowych:
l. o 1
Nw 6X 6 pcig30° 6ptg 30° = 0.0962 0

e) typ wezla: szescioramienny.

W Tablicy 3 zestawiamy jporéwnawcze dane dla
3-ch- powyzszych- typéw jplanu sieci kolejowej sto-
sownie do jnajkorzystniejszego rozwigzania na zasa-
dzie gospodarczej;, mianowicie Lx =5.000 km przy
P==40 km.:
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Tablica 3
. kwa- ) Da paiadu  konkretnego
Plan s/[?‘,it'>;0~ draty trojkaty 'Mclo | 4ro | 3,
ety lay * lay
Dhugt $¢ sieci L L 1 , 5000 5000 5000
Powierzchnia | P P P 2000001200000 200000
p (P: U P:L (i*: L) 40 40 40
X ptg 30° p Pctg 30° 23.0d 40 69,28
p= pX p'ag 30° p! ctg 30° P 1600 2774
n — il &
rarnirin wezla 3 i 6 3i 4 6
Odlegtosé
miedzy stacjami, u u u 20 20 + 20
Nw ilogé L L L 72, 32 21
stacji weztéw. ;3ptg 30°j] 4p (>p ctg 30
Nz iflo&¢  |[/1 1\|]@ 1\,11 1\ 178 218 238
stacji zwyezujn. ‘'u  3X: \Ww t/JL\U~d

20. Z powyzszego da sie wyciagna¢ ciekawe wnio-

Poréwnanie planéw sieci pozwala odréznigki. Przede wszystkim, z faktu, ze obliczana dtugosc

sieci wypada jednakowa dla roznych typéw planu,
mozemy wnioskowac, iz plany istniejacych sieci drog
zelaznych — jak to widzimy na mapach — prawdo-
podobnie niewiele tracg pod wzgledem ekonomicz-
nym z tego powodu., ze nie tworzg figur .foremnych
i jednakowych, byleby przy jednakowych’ potrzebach
kazdej miejscowosci nie roznity sie one stopniem
obstugi terenu. Innym godnym uwagi szczegétem
jest — jak wida¢ z danych przyktadu konkretnego —
bodaj wieksza ekonomicznos¢ i praktyczna dogod-
no$¢ sieci trojkgtbw w poréwnaniu do kwadratow
i szeSciokatow: po pierwsze, jezeli przyjmiemy, ze
poza kosztem budowy i utrzymania kilometra linii
wraz ze stacjami' zwyczajnymil dodatkowe skapitali-
zowane koszty stacji weziowej wynoszg w przybli-
zeniu:

trzyramiennej 400.000 zi
czteroramlennej 600.000
i szescioramienneji 1.000.000 ,,

to odnosne sumy wypadajg: 28,8; 192 i 12 mil. zt,
a wiec wypadng na korzysc¢ sieci trojkatow; 2) sie€
tréjkatow podaje prostoliniowe komunikacje w trzech
kierunkach, gdy sie¢ kwadratow — tylko w dwdch,
a sie¢ szesciokgtéw jnie ma prostoliniowych tras
wcale; 3) aczkolwiek maksymalna odlegtosé odi dro-
gi zelaznej w kazdyre z trzech przypadkow jest je-
dnakowa, wynoszac p ==On (rys. 6), to jednak jak
wida¢ z poréwnania tréjkgatéow wplywu: Ocn, OBn
i OKn, ten ostatni, nalezacy db sieci tréjkatéw, po-
daje dla stacyj zwyczajnych przecietng blizsza od-
legtos¢ przewozéw drogami kotowymi, co jest
oszczedniejsze dla ludnosci; co za$ do stacyj wezio-
wych to szesScioramienne. (w sieci tréjkgtow) bodaj
w jeszcze wiekszym stopniu przyczyniajg sie do
zmniejszenia kosztow przewozu, drogami kotowymi;
4) sieC -trojkatéw pozwala najtatwiej dostosowywac
sie do potrzeb komunikacji tranzytowej', wymagaja-
cej dluzszych prostoliniowych magistrali; 5) sie¢
trojkgtow bardziej! odpowiada warunkom stopnio-
wego rozwoju dlugosci sieci: jezeli bok tréjkata nie
ma drogi! Zzelaznej;, to droga okrezna jest tylko dwa
razy dluzsza, gdy tymczasem w razie kwadratow —
trzy razy dluzsza, a w razie jszesciokgtow — piec
razy; mwvreszcie 6) sie¢ trojlkatéw bardziej sprzyjac
musi rozwojowi handlu, przemystu, rolnictwa i za-
spokojeniu wszelkich innych potrzeb kraju.

* (Jekonczenie nastgpi).
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Przemystaw Krajewski

Kasy stacyjne na P. K. P.

Problem kas stacyjnych w przedsiebiorstwie Pol-
skie Koleje Panstwowe rozpatrywac nalezy pod dwo-
ma katami widzenia. Pierwszy — to zagadnienie
utrzymania, czy zniesienia kas stacyjnych z nastepu-
jacymi wariantami: utrzymanie nadal kas stacyjnych
w dzisiejszej ich formie organizacyjnej, utrzymanie
kas stacyjnych w zmienionej formie organizacyjnej,
zlikwidowanie kas stacyjnych droga wecielenia” ich
czynnosci do ekspedycji towarowych. — Drugi, to
zagadnienie personelu kas stacyjnych.

Wysuwany przez ,Alfe“, autora artykutdw o ra-
chunkowosci w przedsiebiorstwie Polskie Koleje Pan-
stwowe projekt (patrz — PrzegladlKomunikacyjny
Nr 6 z grudnia 1945 r.) skasowania kas stacyjnych
tak wyodrebnionych, jak i niewyodnebnionych, a wiec
tym samym i kas potgczonych, to znaczy kas sta-
cyjne - manipulacyjnych i przekazania ich czynnosSci
ekspedycjom towarowym, ktére prowadzi¢ by miaty
jedng ksiege handlowg dla wszystkich kas manipula-
cyjnych, odrzucony zostat przez wiadze stuzby finan-
sowej, a rozwazany byt na zjezdzie naczelnikbw biur
kontroli dochodéw w Krakowie. Organizacja taka
mogta by¢ praktyczna i dawa¢ mogta pozytywne wy-
niki gospodarcze w matym przedsiebiorstwie obstu-
gujacym jedng linie kolejowg, magistrale Slask
Gdynia w, przedjwtojeninym Francusko - Péliskim To-
warzystwie Kolejowym w Bydgoszczy.

Ogrom przedsiebiorstwa Polskie Koleje Parstwo-
we i zwigzane z nim czynnosci wszystkich kas na linii
nie pozwalaja na prowadzenie jednej ksigzki kasowej
dla wszystkich kas manipulacyjnych, a wiec dla kas
biletowych, bagazowych, towarowych oraz do czyn-
nosci kas stacyjnych po wcieleniu ich do kas towa-
rowych.

Ekspedycje towarowe z chwilg przejecia kas sta-
cyjnych zmuszone bylyby spetnia¢ nastepujgce czyn-
nosci:

1D zbieranie przelewow gotowkowych i polecen
na otwarte rachunki klientow z kas biletowych, ba-
gazowo ekspresowych i ajencyj celnych, nalezacych
terytorialnie do wtasciwej kasy.

2) pobieranie wplywéw ubocznych, niezwigza-
nych bezposrednio z przewozem osob, towaréw i prze-
sytek jalk: naleznosci od pracownikéw, emerytéw ko-
lejowych i od oséb trzecich za majgce sie sprzedac
towary opalowe, niewyptacone naleznosci pracowni-
kéw kolejowych i emerytdw, naleznosci za dzierza-
we restauracji, bufetéw, fryzjerni kolejowych, skta-
dowisk, placow, magazynéw, ramp, bocznic (torow

przemystowych), materiatbw nawierzchni, gruntéw
kolejowych, naleznosci za $wiadczenia, wykonane
przez jednostki stuzbowe na rachunek instytucji

i 0s6b trzecich, naleznosci za druki sprzedane, za le-
karstwa, za telegramy, za uzywanie goscinnych po-
koi, pieniadze znalezione w pociggach i na terytorium
kolejowym, wptaty na podstawie zlecen pobrania
ftp. naleznosci;

3) przeprowadzanie wyptat z polecenia biura fi-
nansowego, lub na podstawie zgdan poszczegélnych
jednostek stuzbowych, upowaznionych de* zarzadza-

nia tymczasowych wyptat jak: listy ptacy uposazen
(wynagrodzen) za normalny czas pracy i za godziny
nadliczbowe pracownikéw dziennie ptatnych (sezono-
wych), listy ptacy diet i kosztéw podrozy, ryczatéw
na wyjazdy stuzbowe i kosztéw przeniesienia, zwro-
ty kosztow pogrzebu (posmiertne) pracownikéw zmar-
tych w czynnej stuzbie, odprawy nie oparte na prze-
pisach emerytalnych, dodatki za stuzbe w porze noc-
nej, dodatki dla druzyn pociggowych na kolejach
waskotorowych, rachunki przedsiebiorcéw, dostaw-
cow, akordantéw i rzemiesinikdw, zaliczki na diety
i koszty przesiedlenia oraz premie;

4) nalezyte  zabezpieczenie znajdujgcych
w kasie pieniedzy, dowoddéw pienieznych i drukow
zwyczajnych, Scistego zarachowania i sprzedaznych;

) wysylanie gotéwki i dowodéw wyptat dokona-
nych do biura finansowego i do kasy dyrekcyjnej.

6) prowadzenie rejestracji wydzierzawionych
przedmiotdw i obiektow kolejowych oraz przypada-
jacych za nie naleznosSci';

7) sporzadzenie i przesytanie do jbliura finanso-
wego i do kasy dyrekcyjnej obowiazujgcych spra-
wozdan dziennych, dekadowych i miesiecznych;

8) prowadzenie w. zwigzku z wymienionymi wy-
zej czynnosciami ksigzek wykazéw i zestawien.

Kasy towarowe, biletowe i bagazowe zalezne sg
stuzbowo od biura kentroti dochoddw i pracujg na
Odrebnych od kas stacyjnych przepisach stuzbowych.
Przejecie wymienionych wyzej czynnosci kas stacyj-
nych musiatoby z kolei rzeczy uzalezni¢ stuzbowo
*kase ekspedycji towarowej bezposrednio od biura fi-
nansowego, jako wilasciwego w tych czynnos$ciach
zwierzchnika..A wiec nastgpiloby pomieszanie Kom-
petencji i powstatby nowy pod wzgledem finansowym
dziwolag kasowy, zalezny rownoczes$nie od dwodch
wladz zwierzchnich, biura kontroli dochoddéw i biura
finansowego. Dwdch gospodarzy na jednym terenie.
Czy byloby to wskazane? Chyba nie. lle kosztowato
by czasu i kosztéw opracowanie nowych przepisow*
a uzywane dzis odrebne typy drukéw dla stuzby do-
chodéw i rozchodéw kolejowych musialy pozostac¢
i nie bytoby na tym polu ani oszczednosci, ani uspra-
wnien.

A dalej, czyz przez przyjecie calego zakresu
czynnosci kas stacyjnych przez ekspedycje towaro-
we nie zaszlaby koniecznos¢ znacznego zwiekszenia
personelu w ekspedycji towarowej? Z pewnoscig tak,
mozna nawet zaryzykowaé twierdzenie, ze caly nie-
mal dzisiejszy personel kas stacyjnych zmuszony
bytby zasili¢ szeregi pracownikéw ekspedycyj towa-
rowych. W zwigzku z tym zasztaby koniecznos¢ roz-
szerzenia lokali i pomieszczeh ekspedycyj towaro-
wych, gdziez wiec znajdg sie spodziewane oszczed-

sie

nosci' w kredytach personalnych, rzeczowych i in-
- westycyjnych?
Skasowanie przez takg reorganizacje, dziatlow

kontroli wptywow i kas w biurach finansowych mu-
siatoby oczywiscie znalez¢ odpowiednik w analogicz-
nym jalk w ekspedycjach towarowych, powigkszeniu
personelu w biurze kontroli dochodéw, bo¢ przeciez
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zagadnienie Kontroli nie zniknie i kto$ prace te be-
dzie musiat wykona¢ w centrali. Z pewnoscig biuro
kontroli dochodéw musialoby sie powiekszy¢ przez
utworzenie natychmiast, lub po pewnym czasie no-
wego dzialu, ktéry — tak czy inaczej nazwany —
stanowitby odbicie dzisiejszego dzialu kontroli* wpty-
wow i kas.

A co zrobi¢ z kasami stacyjnymi niewydzi-elonymi
i potaczonymi, w bliskosci ktérych nie ma ekspedy-
cji towarowych, ktore moglyby przejg¢ icn czynnos-
ci? Czynnosci ich musiatby przejg¢ kasjer towarowy,
innymi stowy zawiadowca stacji, czyli robitby to sa-
mo co i dzi$ przy systemie kas stacyjnych i potgczo-
nych.

W konsekwencji widzimy az nadto wyraznie, ze
stuzba finansowa nie zostalaby ani usprawiona, ani
odcigzona, jak to tak nietrafnie przewidzial autor,
ukrywajacy sie pod pseudonimem ,Alfa“. Wedlug
jego obliczen te setki co dzien.nadsylanych przez ka-
sy stacyjne do zwierzchnich jednostek dowodéw ka-
sowych, zestawien, sprawozdan itp. niepotrzebnych
opracowan odpadnie. Niestety, wszystkie te papierki,
z malymi wyjatkami, musialyby nadal pozosta¢, aby
stuzy¢ normalnemu biegowi stuzby finansowej tak w
dyrekcjach okregowych Kolei Panstwowych jak i w
departamencie finansowym Ministerstwa Komunika-
cji. Na przyktad dekadowe sprawozdania o obrotach
kas na terenie poszczegélnych dyrekeyj nie moga
by¢ skasowane, gdyz stanowig one podstawowy ma-
teriat do sporzadzania w wydziale rozchodéw Minister-
stwa Komunikacji miesiecznych planéw finansowych
PKP i sluzg- zarazem do kontroli wplywéw i wydat-
kow, bez ktorej nie moze sie obejs¢ polityka finanso-
wa PKP, oparta na planie finansowo-gospodarczym.

Pozbycie sie balastu drukow kas stacyjnych wraz
z ich sprawozdaniami, wykazami i zestawieniami by-
toby osiggalne nie przez skasowanie kas stacyjnych,
lecz przez skasowanie wykonywanych przez nie czyn-
Nosci.

Niweczgcy argument ,Alfy“, ze prowadzenie roz-
nego rodzaju ksiag kasowych wymaga pewnej umie-
jetnosci i znajomosci przepiséw jest absolutnie, w.
stupro-centach stuszny! | tu wiasnie lezy blad pozo-
statych stuzb ikolejowy-ch, ktére zawsze i wszedzie
nie doceniajg istoty i znaczenia Sluzby ra-chunkowo-
kasowej, wygtaszajgc powszechnie zdanie, ze gdzie
jak gdzie, ale w stuzbie finansowej pracowa¢ moze
pierwszy lepszy pracownik, usuniety z innych stuzb, ja-
ko nie nadajacy sile. Innymi stowy stuzba finansowa
ma by¢, w ich pojeciu, zbiornicg najstabszego elemen-
tu sposrdd kolejarzy. Tymczasem, przy blizszym za-
poznaniu sie z pracg finansowag okazuje sie, ze stuzba
ta wymaga duzego zakresu wiadomosci z dziedziny
prawa, ekonomii, i administracji. Nie wystarcza na-
wet mie¢ pelne kwalifikacje -czy studia w tym zakre-
sie, lecz majgc te dane dopiero po dugich latach pra-
cy mozna dojs¢ do perfekcji i sta¢ sie pozyteczng je-
dnostkg w stuzbie finansowej. Stuzba finansowa nie
jest atrakcyjna, wymaga duzego skupienia, cierpli-
wosci i uczciwosci, a przede wszystkim lat pracy,
gdyz tylko przez diugi okres czasu, liczony nie poje-
dynczymi latami, lecz dziesigtkami lat mozna osigg-
na¢ w niej rutyne i znajomos¢ rzeczy.

Zaden kurs, zadne szkolenie teoretyczne, diuzsze
czy krotsze, nie stworzy finansow-ca. Na wszystkich
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niemal kursach, prowadzonych na linii czy na kur-
sach centralnych w Ministerstwie Komunikacji przed-
mioty finansowe nie sg, jak zaznacza ,Alfa“ odpo-
wiednio postanowione. To traktowanie po macoszemu
przedmiotéw z zakresu stuzby finansowej wynika z
samej isto-ty zagadnien finansowych; nie zapominaj-
my, ze kurs moze, a przynajmniej powinien dac¢ kur:
santowi jedynie ogoélne ramy i podstawy, a reszta za-
lezy jedyni-e od dobrej checi i uzdolnien danej jedno-
stki, ktora wlasnym zainteresowaniem i wasng, nad
sobg pracg moze osiggng¢ wyzyny wiedzy finanso-
wej.

Trudno jest pogodzi¢ sie z zarzutem, ze obowig-
zujacy system kas stacyjnych nie zapewnia sprawne-
go' funkcjonowania stuzby kasowej, ze jest koszto-
wny i zbiurokratyzowany w najwyzszym stopniu.
Skad ,Alfa“ moze mie¢ pewnos¢, ze skasowanie kas
stacyjnych i obarczenie ifch czynnosciami kas towa-
rowych usprawni funkcjonowanie stluzby kasowej?!
Czy twierdzenie to nie jest przypadkiem gotostowne,
jak gotostowny jest sam zarzut. Jesli chodzi o kosz-
townos$¢ systemu kas stacyjnych, to powyzej rozpra-
witem! sie z tym zarzutem, jesli chodzi o wydatki o-
sobowe i rzeczowe. Wywdd, ze kasy stacyjne wy-
magajg posiadania na wszystkich stacjach stosunko-
wo drogich kas ogniotrwalych i kosztownego zabez-
pieczenia lokali kasowych, wydaje sie tez niestuszny,
gdyz z chwilg przejecia czynosci kas stacyjnych przez
ekspedycje towarowe, one z kolei beda musialy po-
siada¢ analogiczne kosztowne urzadzenia kas ognio-
trwalych i zabezpieczenia samego lokalu przed wia-
maniem i napadami. Kasjerzy towarowi zmuszeni
bedg wéwczas przetrzymywac 'wielomilionowe nieraz
kwoty na bezposrednie wyptaty i za posrednictwem
ptatnikow poszczegoélnych jednostek stuzbowych.

Stuszny natomiast jest zarzut ,Alfy“ co do wadli-
wej organizacji kas stacyjnych — jest to przytoczo-
ne przeze mnie na wstepie drugie zagadnienie kas
stacyjnych. Kasy stacyjne niewyodrebniéne, prowa-
dzone przez zawiadowcOw stacji obcigzajg kredyty
stuzby ruchu, kasy stacyjne wyodrebnione obcigzajg
znow kredyty stuzby handlowej, a jedne i drugie z za-
kresu swych czynnosci- podlegaja biuru finansowemu.
Kto inny ptaci, kto inny opiniuje, kto inny kontrolu-
je. Kasjer stacyjny ponosi odpowiedzialno$¢ za stan
i czynnosci.kasy, zawiadowca stacji zas za nadzor i
catoksztalt stuzby kasowej.

Zawiadowca stacji i kasjer powinni troszczy¢ s;e
stale o bezpieczenstwo kasy i jej zawarto$¢, oraz o
nalezyte zaopatrzenie kasy stacyjnej w potrzebny in-
wentarz i druki, oraz ponoszg oni w tym zakresie cat-
kowita za'lto odpowiedzialno$¢. Tymczasem za straty
z papa-dow -rabunkowych odpowiedzialno$¢ -przeno-
szona jest na naczelnikdw -biur finansowych — na ja-
kiej zasadzie i dlaczego?

Wobec tak zagmatwanych stosunkéw organizacyj-
nych w kasach stacyjnych i odpowiedzialnosci za bra-
ki kasowe wskazanym byloby sktoni¢ sie do koncep-
cji nie kasowania kas stacyjnych, lecz ich reorgani-
zacji przez catkowite podporzadkowanie ich (biurom
finansowym. Dla osiggniecia tego nalezaioby:

1) Biura finansowe przeksztalcic z powrotem na
wydziaty finansowe, jako jednostki stuzbowe,
-posiadajgce na linii podwladne sobie kasy sta-
cyjne;
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2) zmieni¢ schemat budzetowy PKP przez wpro-
wadzenie bezposrednich kredytow do dyspozy-
cji wydziatow finansowych, tak na wydatki
osobowe jak i rzeczowe;

3) zmieni¢ odpowiednio' statut organizacyjny dy-
rekcji okregowych Kolei Panstwowych i regu-
lamin biur finansowych.

W ten sposéb usprawniona zostataby stuzba kas
stacyjnych, zyskalby na tym personel kas stacyj-
nych, ktérego zwierzchnikiem w zakresie budzetu, ad-
ministracji 4 czynnosci stuzbowych bytby naczelnik
biura finansowego. Przez to usprawnienie uzyskatby
naczelnik biura finansowego pelng kompetencje i od-
powiedzialnos¢ za prace kas stacyjnych.

Zamieszczajgc artykut powyzszy mgr Prze-
mystawa Krajewskiego, polemizujacy z wywoda-
mi p. Alfy — uzupelniamy go odpowiedzig tego
ostatniego Autora. )

Redakcja.

ODPOWIEDZ ,A L F Y*

Udziat w dyskusji, ktorej celem ma by¢ zebranie
materialu do opracowania pewnego zagadnienia, na-
lezy powita¢ z uznaniem i z tego wzgledu nie mam
zamiaru poddawac szczegoétowej analizie tych-czesci
artykutu, w ktorych autor obiektywnie rozwaza pro-
blem kas stacyjnych. , ,

Uwazam jednak za konieczne dla Scistosci dac
wyjasnienie odnosnie tych czesci artykutu,' ktére sg
wynikiem subiektywnych wnioskéw i w nastepstwie
powodem zbytecznej polemiki.

Myli sie bowiem autor, twierdzac, ze jg jestem
wnioskodawcg skasowania kas stacyjnych i przeka-
zania ich czynnosci ekspedycjom towarowym. Prze-
ciez w artykule swoim wyraznie zaznaczytem, ze
wniosek taki pojawit sie na konferencji Naczelnikow
Biur Kontroli Dochoddéw i ze osobiscie wypowie-
dziatem sie w tej sprawie w drodze urzedowej, a wiec
nie mogtem by¢ autorem tego wnfcsku. Moge jeszcze
zdradzi¢ tajemnice, ze ja witasnie na tej konferenciji
wypowiedzialem sie zdecydowanie przeciw temu
wnioskowi i dla uzasadnienia swego stanowiska
uzylem w przewaznej czesci-tych samych argumen-
tow, ktore przytacza autor w swoim artykule.

Tak wiec autor, zamiast spokojnie i rzeczowo za-
stanawia¢ sie nad problemem, czy obowigzujacy sy-
stem organizacyjny kas stacyjnych jest odpowiedni
i czy zapewnia sprawne funkcjonowanie stuzby ka-
sowej obrat forme zgryzliwej polemiki i zaciemni!
przez to -wartosciowg czesS¢ swoich rozwazan.

Z tego tez wzgledu nie widze potrzeby odpowia-
dania autorowi na pytanie, skad mam pewnos¢, ze

Prof. Dr Inz. Adolf Langrod
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skasowanie kas stacyjnych i
nosciami kas towarowych
stuzby kasowej?

Tego rodzaju ,gotostownego” twierdzenia nie wy-
powiadalem i trudno doszukac sie¢ go w moim artyku-
le. Ale czy autor naprawde jest przekonany, ze na
innej drodze nie mozna usprawni¢ czynnos$ci kas sta-
cyjnych i ze stan obecny jest szczytem ideatu? Nie
wierze, azeby autor byt tego zdania, a nawet zaryzy-
kuje twierdzenie, ze przy szczegotowym rozwazaniu
.Przepiséw dla kas stacyjnych“ zgodzi sie na niejed-
ng zmiane wiasnie dla odbiurokratyzowania obecnych
CZynnosci.

Wypowiadajac sie za koniecznoscia uwzglednie-
nia w programach szkolenia w wyzszym stopniu wia-
domosci z zakresu spraw finansowych, nie miatem
na mysli ,wyzyn w;edzy finansowej“, lecz chodzito
mi tylko o odpowiednie przygotowanie personelu wy-
konawczego do pracy przy czynnosciach kasowych.

Umiejetnosci te mozna naby¢ bez wiekszych wy-
sitkbw po doktadnym zaznajomieniu sie¢ z przepisami
i w tym wzgledzie nie widze zadnej rdéznicy pomiedzy
przepisami ruchu, handlowymi czy finansowymi, a
celem kursu powinno by¢ utatweinie kandydatowi za-
poznania sie z wszystkimi obowigzujgcymi przepisa-
mi.

Dlatego stanowczo nie zgadzam sie z twierdze-
niem autora, ze traktowanie po macoszemu na kur-
sach przedmiotéw z zakresu stuzby finansowej wy-
nika z samej istoty zagadnien finansowych. Istotg
kazdego zagadnienia jest umiejetne jego rozwigzanie,,
a istotg stuzby finansowej jest sprawna jej organi-
zacja, co znowu zalezy w znacznej czesci od dobrze
wyszkolonego personelu, a zadanie to winny spehic
racjonalnie' zorganizowane kursy dla personelu wy-
konawczego.

Ostatecznie w konkluzji swoich rozwazan autor
wypowiada sie za utrzymaniem kas stacyjnych z tg
tylko zmiang, azeby podporzadkowaé je Biuru Finan-
sowemu.

Szkoda, ze autor nie wypowiedziat sie jasno, czy
ma na mysli tylko kasy stacyjne wydzielone, czy tez
réwniez potgczone, a w ostatnim wypadku, czy i te
kasy miatyby by¢ i w jaki sposéb podporzadkowane
Biuru Finansowemu.

A moze autor zechcialby jeszcze rozwazy¢, czy
nie bytoby mozliwe skasowanie catkowite kas pota-
czonych na malych stacjach bez zlecania ich czynno-
Sci kasie manipulacyjnej?

Idgc po tej linii rozwazan, moze dojdziemy do
wniiosKu, ze jest. mozliwe nie tylko usprawnienie stuz-
by kasowej, lecz réwniez uzyskanie dos¢ znacznych
oszczednosci.

obarczenie ich czyn-
usprawni funkcjonowanie

Rachunkowe okresSlenie wielkosci dotyczacych rozrzadu
pary W parOWOZB.Ch i NORMALIZACJA PRZYRZADU ROZRZADCZEGO

Ponizsze zestawienie podaje wielkosci dotyczgce
rozrzadu pary dwunastu parowozéw europejskich
i amerykanskich, z pojedynczym rozprezaniem, to-
warowych, osobowych i pospiesznych, w bardzo wiel-
kim zakresie réznych wielkosci, gdyz o powierzchni

ogrzewalnej od) ok. 56 m2do dk. 514 m2i o preznosci
pary od 12 do 24,6 atm. Rozpatrujac te wielkosci,
trudno sie dopatrzy¢ mysli przewodniej przy ich do-
borze. Rozbiezno$¢ doboru wielkosci dotyczacych
rozrzadu pary ma nastepujgcg przyczyne. WielkoSci
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te powinny byc¢ tak dobrane, aby mogt by¢é urzeczy-
wistniony termicznie korzystny wykres indykatorowy.
Lecz juz okreslenie termicznie optymalnego wykresu
indykatorowego jest bardzo niepewne. Do tego do-
chodzi, ze trzeba mle¢ na uwadze szeroki zakres roz-
nych napetnien, stosowanych w ruchu parowozowym,
a dla kazdego napetnienia inne sg optymalne zwigzki

okresOw rozrzadczych. Wreszcie — lecz nie na ostat-
ku — ze zmiang szybkosci zmienia, sie znacznie wy-
kres indykatorowy przy tym samym napehieniu,

a przy kazdym parowozie musimy sie liczy¢ z szero-
kim zakresem réznych szybkosci. Na tak chwiejnej
podstawie okresla sie wielkosci, majgce urzeczywist-
ni¢ pozadany rozrzad pary przy pomocy wykresu
Zeunera lub Mullera, ktére dla danego stawidta i da-
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X droge ttoka z potozenia martwego,

X odstep suwaka od jego potozenia Srodkowego
(x max =rr),

5 kat wyprzedzenia,

e przyston wlotowy,

i przyston wylotowy,

a = X — e odmyk wlotowy,

a = X — i odmyk wylotowy,

a, odm”k wlotowy przedzwrotowy,

a’, odmyk wylotowy przedzwrotowy,

A szeroko$¢ kanatu parowego na pracujgcej po-
wierzchni tulei suwakowej,

d srednice pracujgcej powierzchni tulei suwako-
wej,

P P : . droge ttoka do konca napetniania,
nego napetnienia przedstawiajg zwigzek miedzy po- S
wyzszymi wielkosciami i odmykami kanalu parowego. S Svrgg?g tioka do poczatku wylotu przedzwroto-
Okreslenie to odbywa sie drogg préb uwzgledniajg- ! -
cych rozne wartosci powyzszych widkcscii i napel- 3 groge t}*okka d(;) poczatklg sprlezanla, d
mienlia. s, droge tloka do poczatku wlotu przedzwroto-
Te zmudng droge ,przy pomocy prébnych wykre- Wego. )
sOw mozna zastgpi¢ znacznie prostszym i mniej za- ngg' s sg mierzone w stosunku do skoku toka
s = 2R.

wodnym sposobem rachunkowym. Przy tym sposobie
oblicza sile z matematycznie okreslonego zwigzku
miedzy napetnieniem i powyzszymi wielko$ciami, uw-
zgledniajgc praktycznie ustalone pewne wielkosci,

Tak wykres Zeunera jak i Mullera jest oparty na
zatozeniu nieskonczenie wielkiego stosunku dtugosci
korbowodu do ramienia korby i dtlugosci draga mimo-

..wielkosci pozostate. Sposob ten nie tylko upraszcza

Przyktady wielkosci dotyczgcych rozrzgdu pary.

Srodowego do mimosrodowosci, wskutek czego z wy-

Uktad osi 0-5-0 0-3-0 2-3-2 2-80 141 221 251 1-4-2 14-2 2-4-2 242 242
. . 450 400 4445 575 630 4826 5842 635 635 71’2 7112 6982

Wymiary cylindra  skok ttoka mm 400 5+0 711,2 630 700 7112 \Vi12 762 8636 787.4 8128. 762
Preznos¢ pary atn. 13 13 246 12 15 21,1 183 176 172 183 17,6 176
Powierzchnia ogrzewalna nr 557 960 1654 1842 2368 3015 357,5 417,3 4476 4612 5099 5143
Najwieksza mimosrodowos¢ Ym mm 855 608 889 99,7 953 826 foi,6 1016 1016 952 952 952
Przyston wlotowy e mm 27 23 41,3 38 40 286 389 365 429 492 333 397
Przyston wylotowy i mm 0 5 32 2 2 64 48 0 16 95 48 48
Odmyk wilot. przedzwrotowy a0 mm 5 4 6.4 5 5 64 32 48. 48 64 64 64
Srednica tulei suwak. d mm 170 170 254 . 220 320 254 3048 3556 3556 3556 3048 355,6
Najwieksze napetnienie £m o .855 860 750 835 802 852 99 83 783 697 853 797
'% Najwiekszy odmyk wlot. add min 8,25 7,00 11,9 104 10,9 9,4 9,5 10,0 11,6 13,4 10,3 116
g,

® & Droga ttoka do poczatku

S 3 Wyk?tu przedzwrg’mwe""go 2 % 720 789 748 743 743 772 783 720 731 781 755 759
S

2 “ Droga ttoka do J

N pociatku sprezania 3 % 720 040 693 706 70,7 61,8 695 720 725 644 655 675

projektowanie stawidta lecz takze -- nie wymagajgc  kresow tych nie wynika w rzeczywistosci istniejaca

kreslenia wykresow — utatwia ocene rozrzadu pary rdéznica rozrzadu po obu stronach ttoka. Jednak przy

Istniejgcych parowozéw.

Oznaczmy przez:

R ramie korby silnikowej,

r mélmosrodbwos¢é = potowie skoku suwaka,

gkat obrotu korby silnikowej z potozenia martwego,

obecnie powszechnie stosowanym wlocie wewnetrz-
nym, a ponadto przy konstrukcji mechanizmu stawi-
dtowego, ktory nieco odbiega od czystego, mechanizr
mu korbowego, wplywamy na zmniejszenie tej rézni-
cy przede wszystkim odnosnie napetnienia, wprowa-
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dzajac réznie! mimosrodowosci ruchu suwaka z przo-

du i z lylu. Nastepujace dwa przyklady -dajg obraz
tych réznic.
w’\leadphf'gn isekn;?i n’\:ea pset’vr\;iiz; z\)/ldims’or(s;rdokdoov\\;veogég éoo(igtieep- Strona
nastawnicy d?one nia suwaka do poloze- wzgledem tloka
o/o ™ % nia skrajnego) mm
Parowé6z |
30 30,6 485 z tylu
20.3 49.0 z przodu
50 52.4 57.5 Z tylu
477 575 z przodu
70 73.7 . 76.0 z tylu
67.0 76.0 z przodu
-Parowéz 1
30 30.5 48.5 z tylu
20.5 48.0 z przodu
50 50.0 58.0 Z tylu
50.0 55.5 z przodu
70 68.7 77.0 z tylu
71.0 71.0 V4 przodu

%
W parowozie Il mimosrodowo$¢ r a raczej odstep su-
waka od potozenia $rodkowego do skrajnego, gdyz
ten jest mierzony, jest wiekszy z tylu niz.z przodu,
a réznica napetnien z obu stron tloka jest bardzo nie-
znaczna. Natomiast w parowozie | mimosrodowos¢
jest po obu stronach ttoka taka sama, a napetnianie
wykazuje dos¢ znaczne roznice. W dobrze skonstru-
owanym stawidte roznice rozrzadu pary po obu stro-
nach tloka sg nieznaczne, a opierajgc sie na wyzej
wspomnianych zalozeniach otrzymujemy wartosci
Srednie, co'do projektowania slawidla zupetie wy-
starcza.
Przy powyzszych zatozeniach mamy:
X=R(l —cos(0)
X = rsin (u-f8)
Napetienie sylindra sie konczy, gdy x — e, a za-
tem gdy

e= rsin( 495
Nastepnie mamy
X 1--- Biu
il 2R~ 2

Wreszcie, uwzgledniajgc stawidla obecnie stosowane,
przy ktorych odmyk wlotowy przedzwrotowy ao ma
wartos¢ stalg, gdy & = O, te x = a + e
Przeto

ao4-e=rsino
Usuwajac z tych 3 ostatnich rbwnah w i o otrzy-
mujemy

Przy normalnie stosowanych stosunkach i przy

napetnieniach powyzej 30% drugi czlon prawej stro-
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ny tego réwnania jest wobec pierwszego bardzo ma-
ty i moze by¢ zaniedbany. W tym przypadku mamy

£ i’
r a, 12 2

ao V1—§
Np. gdy e = 40 mm a a =5 mm, to

dla e = 30% : wedtlug row. (1... r = 50,5 mm a we-
dhug row. 2.... r = 51 mm. *

dla §= 80% : wedtlug row. (L. r= 9503 mm a we-
dhug réw. 2.... r = 95,07 mm.

Jest pozadane, aby najwieksze odmyki wlotowe
przy poszczegolnych napetieniach byly . mozliwie
wielkie, przeto zbadajmy przy pomocy row. 2, od cze-
go to zalezy. Oznaczmy przez ai najwiekszy odmyk
przy dowolnym napelnieniu e, przez r, najwiekszag
danym stawidlem osiggalng mimosrodowos$¢, a przez
s|m tej mimosrodowosci odpowiadajgce napetnienie,
ktére jest najwieksze osiggalne. Z réw. 2. mamy

r (e+2°) 3

a poniewaz r — + e, przeto z row. 2. mamy nadjlo

(e+ 2°)+ 2 4
Z tych obu réw. otrzymujemy

a> — mv 1~ Sm+ 2° 5
Z tego réw. widzimy, ze przy daneji wartosci ao.od-_
myki ai sg tym wieksze, im wiekszg wartos¢ ma r
i im mniejszg dm. Jednak ze wzgledéw konstrukcyj-
nych najwieksza mimosrodowos¢ rm nie moze
przekracza¢ pewnej granicy, a mianowicie nieco po-
nad 100 mm, a stosujgc te graniczng wartos¢ naj-
wiekszej mimosrodowosci musimy zadowoli¢ sie albo
mnilejlszymi odmykami ai albo mniejsza wartoscia
najwiekszego osiggalnego napetnienia slm.

Gdy -dane sg wartosci rm dm i a0, to mozemy ob-
liczy¢ e z row. 3., a mianowicie

e r,Vi-s, m- (6

Gdy zas dane sg wartosci rm, e i ao, to mamy

Odmyk wlotowy przedzwrotowy ao powinien by¢
tak wielki, aby przestrzen szkodliwa nie dopetniata
sie Swiezg parg za wczesnie, tjl. przed! martwym po-
tozeniem ttoka, ani za pézno, tj. po martwym poto-
zeniu tloka. Jednak Scislejsze teoretyczne okreslenie
Optymalnej; wartosci tej wielkosci jest niemozliwe.
Jak juz wspomnieliSmy, w obecnie -stosowanych sta-
widlach a0 ma wartos¢ stalg, tj. niezalezng od napet-
niania, a jak z wyzej przytoczonego zestawienia wy-
nika, wielkos¢ 4a waha sie w do$¢ znacznych grani-
cach, niezaleznie od! innych wielko$ci i rodzaju oraz
mocy pardwozu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze z wzro-
stem a wzrasta takze ai, co jest pozgdane. Nie po-
petnimy bledu, jezeli -da ao przyjmiemy dla wszel-
kich parowozéw -niezaleznie od ich rodzaju i mocy
Srednig z wartosci podanych w powyzszym zesta-
wieniu, a mianowicie

O = 5 mm
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Nastepujagce zestawienie podaje wartosci e okre-
Slone z réw. 6. dla r6znych wartosci rm i eJm przy
any 5 mm.

Wartosci przystonu wlotowego €

im ®m w /o
mm 90 85 80 75 65 60
[

. 100 29,1 36,2 42,2 47,5 52,3 56,7 60,7
95 27,5 34,3 40,0 45,0 49,5 53,7 57,6
90 26,0 32,4 37,7 42.5 46,8 50,7 54.4
85 24 .4 30.4 35.5 40.0 44,0 47,8 51,3

Powyzszym wartosciom odpowiadajgce najwiek-
sze odmyki a, przy napetnieniu e = 30%, obliczone
z rébw. 5. podaje ponizsze zestawienie.

Warto$ci odmyku wlotowego a, przy napetnieniu s, = 30%

MM 9 & 80 75 70 65 . 60
100 87 101 112 122 142 140 148
95 84 97 108 118 127 135 :142
9 81 93 104 113 121 129 136
85 78 89 99 108 116 123 i130

Normalnie najwieksze osiggalne napetnienie wa-
ha sie miedzy 80% a 90%... Jednak w parowozach
amerykanskich stosowane sg niekiedy znacznie
mniejsze wartosci najwiekszego osiggalnego napet-
nienia, przy czym napehienie to rowne lub mniejsze
niz 70% nazywane jest napetnieniem ograniczonym
(limited out off). Np. najwieksze osiggalne napeinie-
nie parowozéw typu 1-5-0, serii I-I-s kolei! .,Pennsyl-
vania“ wynosi tylko 50%. RoOwniez sowieckie paro-
wozy typu 1-5-1, serii FD majg ograniczone napel-
nienie db 60%. Przez ograniczenie napetnienia osia-
ga sie zwiekszenie odmykéw wlotowych. Jednak 'bo-
daj gtdwnym celem tego ograniczenia ibyla okolicz-
no$¢, ze amerykanscy maszynisci zbyt czesto sto-
sujag napetnienie najwieksze, dtawigc przy tym pare
Za pomoca przepustnicy, czemu starano sie przez
ograniczenie napetnienia, przeciwdziata¢. - Poniewaz
jednak przy tak malej wartosci najwiekszego osia:
galinego napetnienia sita pociggowa przy ruszaniu
Zz miejsca jest za mala do nalezytego wykorzystania
przyczepnosci ciezaru napednego, przeto w przypad-
ku-ograniczenia napetnienia obok gtéwnego kanatu
parowego stosowany jest jeszcze maly kanat dodat-
kowy, przez ktdry wlatuje para do cylindra jeszcze
w czasie, gdy wlot pary przez gtéwny kanat jest juz
zamkniety. Mamy zatem dwa napetnienia, jedno ka-
natu gtbwnego a drugie kanatu dodatkowego. Ponie-
waz otwor wlotowy kanatu dodatkowego jest stosun-
kowo, bardzo maly, przeto podkrzas peinego biegu
parowozu nie wiele pary wlatuje przezen do cylindra,
wskutek czego okolicznosé, ze wlot ten wystepuje
jeszcze w okresie rozprezenia pary, jest praktycznie
bez znaczenia. Natomiast przy ruszaniu 2z miejsca
i maltejlszybkosci, zatem przy maitej szybkosci ttoka®
przez kanat dodatkowy wlatuje do cylindra juz po
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zamknieciu kanatu gtéwnego ilos¢ pary zdolna zwie-
kszy¢ sde pociagowa.

RoOznice napelnienia obu kanatdéw przedistawia na-
stepujacy przyktad: Zalézmy dla kanatu gtéwnego
e= 60 mmiald= 5mm, udla kanatlu dbdatkowego
e — 6 mm. W martwym potozeniu tloka suma
e + a, ma dla obu kanatdbw wartos¢ te sarng, gdyz
suma ta roéwna sie odstepoiwii suwaka od potozenia
srodkowego. Poniewaz zas e + a = 65 mm, przeto
dla kanalu dodatkowego mamy a, — 59 mim. Ponie-
waz stosunek d/a0 dla tego kanalu jest bardzo maly,
przeto odnosnie tego kanatu musimy stosowac¢ row. 1

W dianym przykfadzie mamy

Kanat gtowny Kanat dodatkowy
30% A4,3%
60% 83,7%

Nie mam doswiadczalnych danych do oceny sku-
tecznosci dziatania powyzszego urzadzenia, zwtasz-
cza odnosnie sity pociggowej przy ruszaniu z miej-
sca. Jednak celowos¢ zmuszania maszynisty do pra-
widtowej pracy nie drogg szkolenia i nadzoru lecz
przy pomocy szczegOlnego urzadzenia jest watpliwg.

Wskutek tego*, ze odmyk wlotowy przedzwrotowy
ma wartos¢ stalg, a zatem 1w zerowym potozeniu
nastawnicy wiekszg od O, napeinienie odpowiadajgce
temu nastawieniu jest réwniez wieksze od O. War-
tos¢ tegO' napetnienia, ktore oznaczmy przez ei0
otrzynrujjemy z row. 1, wstawiajgc w nim r=:ao+e:

Napetnienie

Zaktadajgc, jak powyzej, ao = 5mm, otrzymuje-
my z tego réw. wartosci podane w ponizszym ze-
stawieniu:

Warto$ci napetnienia przy nastawieniu zerowym

[=00] Air w7

MM 990 8 80 75 70 65 60

100 73 6J 53 48 44 40 38
9% 77 64 56 50 46 43 40

90 81 6,7 59 55 48 45 42
85 8,5 71 6.2 56 51 47 44
Mniejsze napetnienia az do 0%, mozemty osiggnac

tylko' przez odpowiednie nastawienie na ruch
wsteczny.

Odnosnie rozrzadu wlotu pary pozostaje jeszcze
okreslenie drogi ttoka od potozenia martwego do po-

czatku wlotu przedzwirotowego s4  Okreslajac £

z row. 1, otrzymujemy dwie wartosci, z ktérych je-

dna réwna sie napetnieniu g a druga =1 — s4. Stad
znajdujemy #4= "+ m j"-- e 9

Np., gdy a0 = 5 mm a e — 35 mm, to mamy:

da g —30% :zréw. 2..r = 45 mm a z réw. 9...;
£4= 99,1%,
dae —80% :zrow. 2... r = 84 mm a z réw 9....
£i = 99,9%.

Z wzrostem napetnienia skroca sie okres wlotu
przedzwrotowego, co hnie harmonizuj© z tym, ze
z wzrostem napetnienia zmniejsza sie okres spreza-
nia, a zatem wiecej) pary potrzeba do dopetienia
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przestrzeni szkodliwej. Dla kata w ,0 ktory korba ob-
raca sie w okresie wlotu przedzwrotowego mamy:
CoOsS W = 2 s | Z tego roéwnania otrzymujemy
w powyzszym przyktadzie dla ee =30% w =
='ok 10°5 0 adla %= 80% :..«= ok: 3°40‘. Zatem
przy tej samej szybkosci jazdy czas trwania” okresu
wlotu przedzwrotowego jest przy napeinianiu 30%
ok. 3 razy wiekszy niz przy napetnianiu 80%. Jed-
nak wieksze napelnienia stosowane sg przy mniej-

szych szybkosciach, co poniekgd réwnowazy jpo-
wyzszg wadliwg okolicznosg.
Dotychczas rozwazaliSmy rorzad wlotu, a obec-

nie omoéwimy rozrzad wylotu pary. Wstawiajgc
w roéw. 1. zamiast e przyston wylotowy i, a zamiast
a0 odmyk wylotowy przedzwrotowy a», otrzymujemy
z tego row. dwie wartosci stosunku drogi ttoka do
jego skoku, z ktérych wieksza réwna sie a mniej-
sza 1 — e Uwzgledniajac, ze
rg= ao + e =
otrzymujemy w ten sposoéb

a0+ L

(U
=3+
Przegladajgc na poczatku przytoczone zestawie-
nie, widzimy, jlak rézne wartosci sg przyjmowane
dla i bez widocznej reguly. Rozpatrzymy na przy-
kladzie™ jak ze zmiang i zmienia sie¢ s?'i h- Zakilada-
mye = 35 mm, &= 5mm, ro= 40 mm, r *= 45mm,
— 30%. Z powyzszych rOw. otrzymujemy:

dla 0 mm 72.9 % 72,9 %
2 70.9 74,8 .,
4 68.8 76,7
6 66.7 786 A
20000r
<5000
E
E
10000
S
5000
100 200

Powierzchnia
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Z tego przyktadu widzimy, ze ze znaczng zmia-
ng wartosci i wielkosci e i 2 zmieniaja sie stosun-
kowo nieznacznie Majgc przy tym na uwadze, ze im
mniejsza warto$¢ ma i, tym wieksze sg odmyki wy-
lotowe, pozadana jest mata wartos¢ i, np. 1 do 2 mm.

Pozostaje jeszcze okreslenie szerokosci kanatu
parowego A, mierzonej' rownolegle do osi tulei suwa-
kowej, i Srednicy d (powierzchni pracujgcej tulei. Po-
niewaz objeto$¢ witasciwa pary wylotowej! jest wiek-
sza niz wlotowej, przeto takze otwdr wylotowy mu-
si by¢ wiekszy niz wlotowy tym bardziej, ze dlawie-
nie pary wylotowej jest wiecej szkodliwe niz wlo-
towej Z tego powodu wymiary kanalu parowego
okreslamy ze wzgledu na wylot pary.

Przy danym napetnieniu najwieksza wartosc¢ jpo-
la otworu wylotowego wynosi:

F -f"daj
gdzie d oznacza $rednice wewnetrzng tulei, a'i naj-
wiekszy odimyk wylotowy a < spotczynnik zmniejsze-
nia otworu wylotowego1 wskutek zeberek. Jednak
réwnanie to jest tylko wowczas wazne, gdy a‘i<A.
Gdy za$ a‘'i > A, to mamy:

F=tprdA

Przy tym samym dopilywie pary do cylindra, a
zatem i odptywie z cylindra w jednostce czasu F
moze mie¢ w zakresie stosowanych napetnienn war-
toS¢ niezmienng. Podczas jazdy z pelnym obcigze-
niem kotla napetnianie rzadko spada ponizej 30%,
Dlatego, oznaczajac a'i przy napienieniu 30% przez
a‘'o, powinno by¢

Oznaczajac a1 i r dla napetnienia a 50123
p,rzez a*° * rs® mam% )
rao = + axn I+ aZl
Zatem powinno byc¢
A> ro— i (12
Nastepujgce zestawienie! podaje wartosci A -,
300 400 500 600
ogrzewalna w m2
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odpowiadajace wartosciom w wyzej przytoczonych
zestawieniach przy zatozeniu i — 2 mm.

Wartosci A — {0 — 2mm
rm “im w %

mm 90 85 80 75 70 65 60

100 35,8 44,3 51,4 577 635 687 735
95 33,9 420 48,8 54,8 60,2 652 69,8
90 321 39.7 46,1 518 56,9 61,6 66,0
85 30.2 37,3 43,4 488 53,6 58,1 623

Zwiekszenie szerokosci A jponad powyzsze war-
.0$ci nie zmienia pola F przy napetnieniach do 30%,
natomiast zwieksza je przy wiekszych, napetieniach
az do napehienia, przy ktérym gh = A, po czym
przy dalszym wzroscie napetnienia poje to pozostaje
bez zmiany.

Z wzrostem Srednicy d zwieksza sie pole otworu
wylotowego przy kazdym napetnieniu, co jest ko-
rzystne, lecz Srednica ta ma swg granice przez
wzglad na konstrukcje. Przy tym pozadana jest nor

/ " * me
Inz. JOZEF NOWKUrSiSKI
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nializacja niewielkiej ilosci réznych wartosci tej sre
dnicy, aby mozliwie zmnigjiszy¢ ilos¢ potrzebnych
wielkosci pierscieni uszczelniajacych. Pozadang jest
réwniez normalizacja catych suwakow. Poniewaz
najwieksza ilos¢ pary wplywajgcej do cylindrow za-
lezna jest od wydajnosci kotta, a ta wzrasta z wiel-
koscig powierzchni ogrzewalnej, przeto stuszne jest
suzaleznienie wielkosci przyrzadu rozrzgadczego od po-
wierzchni ogrzewalnej. Spoétczynnik y waha' sie od
ok. 65 do 75%. Poniewaz spéiczynnik ten nawet
w szczegoOtowych charakterystykach parowozow z re-
guly nie .jest podawany i poniewaz idzie na-irr przede
wszystkim o stosowane w-praktyce wartosci $red-
nicy d w zaleznosci odl wielkosci parowozu, wyra-
zonej jprzez wielko$¢ powierzchni ogrzewalnej,
przeto w rys. wyzej umieszczonym podaje wartosci
iloczynu

ud (COJN)
w zaleznosci od powierzchni ogrzewalnej dlla przyto-
czonych 12 przykladéw. Linie poziome w tym rys.,
z ktérych kazda — w celu normalizacji — obejmuje
pewien zakres wielkosci . powierzchnil ogrzewalnej,
podlajg zalecajgcg sie do stosowania gérng granice
powyzszego iloczynu.

Budowa nowych kolei zelaznych w Polsce
w okresie 1918— 1939 r. i po wojnie.

Wstep.

Sie€ kolei zelaznych w Polsce po pierwszej wojnie
Swiatowe] skltadata sie z trzech réznych czesci nie-
jednakowo wyposazonych w urzgdzenia kolejowe.
Lepiej przedstawiata sie czes¢ zachodnia 1 gorzej
wschodnia.  Kierunki linii pierwszorzednych nie od-
powiadaly potrzebom Panstwa Polskiego pod wielu
wzgledami i w pierwszym rzedzie pod wzgledem go-
spodarczym. Giowne surowce jak-wegiel i -drewno
musieliSmy wozi¢ do portéw drogami okélnymi i przez
to ponosi¢ straty.

Wazniejsze osrodki przemystowe i administracyj-
ne byly zle potaczone z Warszawa.

W tych warunkach powstata potrzeba me tyliko od-
budowa¢ zniszczong, w czasie wojny sie¢ kolejowa,
zwtaszcza jej czes¢ wschodnig, lecz i budowac¢ no'we
koleje we wszystkich trzech bylych zaborach. Sfery
gospodarcze przewidywaly potrzebe budowy wielu
tysiecy kilometréw nowych koltei.

. Budowa nowych kolei przed wojna.

Ministerstwo Kolei zelaznych, obcigzone odbudowg
zniszczonej komunikacji kolejowej, wyodrebnito spra-
wy budowy nowych kolei, tworzgc w Warszawie Dy-
rekcje Budowy, ktorej zadaniem miato by¢ projekto-
wanie i budowa nowych kolei, po przeprowadzeniu
odpowiednich badan technicznych i handlowych w te-
terenie. Poczatkowo budowano mate linie, jak Ku-
thno—Strzatkowo, Kokoszki—Gdynia, Kutno-—Ptock,

Zgierz—Kutno, bocznice na Slasku i inne oraz przy-
stgpiono do przebudowy wezia warszawskiego. Sta-
ty brak s$rodik6-w finansowych nie pozwolit Dyrekcji
rozwing¢ dziatalno$¢ na szerszg skale, pomimo znacz-
nego wowczas nadmiaru rgk roboczych i mozliwosci
dostarczenia wszelkich potrzebnych materiatéw. Do-
piero w 1926 r. przystgpiono do budowy wiekszego
obiektu, mianowicie do budowy kolei Slagsk—Gdynia
w kierunku H-eriby, Zd. Wola, Szadek, Dabie in. Ne-
rem, Inowroctaw, Bydgoszcz, Koscierzyna, Zukowo,
Osowa. Budoiwe tej linii poprzedzita budowa linii
Kalety—Podzamcze (ok. 114 km) w celu ominigecia
korytarza Klnczbo-rsikiego oraz skrocenia drogi dla
pociagbw weglowych z Zaglebia do portow, ktore
szly dotad przez Piotrkdw — Skierniewice!-—Kutno*—
Bydgoszcz.

W przededniu wygasniecia ucigzliwej umowy
z Rzeszg Niemieckg o przejazd naszych .pociggow
przez korytarz Kluczborski zapadta uchwala Sejmu
o budowie obejscia korytarza linig Kalety—Podzam-
cze w kierunku st. Herby i miast Krzepice i Wielun.

Do budowy tej linii- przystapiono w potowie 1925
roku; pierwsze pociggi weglowe skierowano na nowg
linie w koicu 1926 r., a -oddano ja do normalnej eks-
ploatacji wiosng 1927 r., rezygnujac z przediuzenia
umowy z Rzeszg, dotyczacej "korytarza.

Badania techniczne i handlowe w tym kierunku
wykonato przedsiebiorstwo prywatne, ubiegajgce sie
o0 koncesje na budowe i eksploatacje” nie tylko tej
linii, lecz catej magistrali weglowej, ktorg zamierza-
no prowadzi¢ przez Herby, Wielun i Kolo po trasm
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najkrétszej, wzdluz lewego brzegu rz. Warty. Rzad
jednak uznal za wskazane budowaé koleje paristwowe,
za zwrotem kosztdw poniesionych przez przedsie-
biiorstwio prywatne (,Société Générale ¢ ‘Entreprise )
na badania techniczne i handlowe na linii weglowe;.

[Il. Budowa magistrali weglowej i jej znaczenie
gospodarcze.

Na mocy ustawy z 1927 r. przystapiono wiosng
tegoz roku do budowy kolei Bydgoszcz Gdynia,
a w nastepnym roku, na mocy innej ustawy, do stu-
diéow i 'budowy linii Herby—Inowroctaw, lecz nie na
lewym brzegu rz. Warty, lecz na prawym w kierun-
ku na Kilobucko, Dziatoszyn, Szadek, Dabie n. Nerem,
Matwy do Inowroctawia z tym, ze od Inowroctawia
do stacji Nowa Wies Wielka pociggi lbedg biegly po
istniejgcej dwutorowej linii z Inowroctawia do Byd-
goszczy.

Pierwszym powaznym osiggnieciem w tym kierun-
ku byto dwutorowe potgczenie st. Bydgoszcz Wscmw
ze st. Maksymilianowo (12 km) w celu unikniecia
trudnosci, jakie miata Dyrekcja Gdanska, prowadza-
ca pociggi weglowe z Torunia (14 par.) przez st Byd-
goszcz, ktora nie miata jeszcze odpowiednio dhlugich
torow i gdzie potrzeba bylo zmienia¢ czoto pociggu.
Potgczenie powyzsze oddano do uzytku w dniu 15
maja 1928 r, .a w kilka miesiecy pOzniej, w dniu 15
pazdziernika 1928 r., oddano do uzytku inny odcinek
magistrali, mianowicie od st. Bgk do st. Koscierzyna
z odnogg Czersk—Bak, tgczac w ten sposob ze sdbag
dwa miasta pomorskie Czersk i Koscierzyna, zgodnie
z 0go6lnym planem budowy, ktéry przewidywat stop-
niowe przekazywanie do eksploatacji gotowych od-
cinkédw nowej kolei.

Odlegtos¢ Katowice — Gdynia po magistrali we-
glowej Wynosi 551 km, w tym nowej tinii Okoto 457
km, co z odnogg Czersk — Bak tworzy okoto 470 km
nowych linii.

Dlugos¢ starego szlaku z Zagtebia do Gdyni przez
Czestochowe, Kutno i Bydgoszcz wynosita okoto 66J
km, czyli ze magistrala weglowa dala. dla transportu
wegla skrot okoto 110 km i dzienng oszczednos$¢ na
1 pare pociggéw weglowych okoto 1.600 zi., a rocznie
lulka milionow zt.

Koszt rzeczywisty budowy kolei nie byt dokfadnie
ustalony z powodu wojny i zniszczenia materiatow
do sprawozdania. Prawdopodobny koszt faktyczny
budowy kolei z odnogg Siemkowice — Czestochowa
i 80 km szlakéw dwutorowych na tej linii wynosit
okoio 230 milionéw zi.

Liczba oszczednosci kilku milionéw 2zl rocznie
i liczba kosztu budowy 230 mil. $wiadczy¢ moga jak
dalece potrzebng byla kolej weglowa, przeznaczona
przewaznie do transportu wegla (20 par poc.); osobo-
wych pociagow, po otwarciu kolei weglowej, byto za-
ledwie 2 pary.

Korzysci faktyczne nie ograniczyly sie oszczedno-
Scig roczng kilku mil. ztotych, lecz byly znacznie
wieksze, poniewaz zmniejszyt sie réwniez koszt wias-
ny przewozu 1 tony wegla z Zagtebia do portow
o0 blisko 4 zl, co przy 12 mil. ton wegla rocznie wy-
nosito okoto 48 mil. ziotych rocznie. Do tego doszily
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oszczednosci inne na przewozach wewnetrznych.
Przyjmujac ostroznie wszystkie oszczednosci roczne
w wysokosci 50 mil. zt. mozna powiedzie¢, ze w cig-
gu pierwszych 5 lat oszczednosci roczne mogly cal-*
kowicie pokry¢ wszystkie koszty budowy nowej kolei.

Taki wynik pochodzit nie tylko z powodéw wyzej
wymienionych, lecz z powodu wyposazenia nowej
kolei w odpowiednie urzadzenia torowe, zabezpiecze-
niowe, wodociggowe, warsztatowe, trakcyjne i inne.

Na magistrali weglowej po raz pierwszy-w Pol-
sce budowano parowozownie schodkowe wzamian
dawnych wachlarzowych i prostokgtnych.

Sktady wegla przy parowozowniach mialy urzg-
dzenia do oszczednego naweglgnia parowozow, do
oczyszczania ich, przemywania i naprawy biezacej
i naWet Srednie;.

Rowniez po raz pierwszy w Polsce budowano na
nowej linii w wiekszej ilosci hydrofory, wzamian
wiez cisnien.

Stacje takie jak Karsznice skanalizowano i zasto-
sowano oczyszczalnie sciekdw (syst. Imhoffa).

Wszystkie w ogéle urzgdzenia kolejowe projekto-
wano, majgc na uwadze zmniejszenie kosztow wias-
nych przewozu wegla i innych towarow.

Magistrala weglowa pozwolita przewozi€ taniej
rude zelazng ze Szwecji i ziom zelaza do hut Slaskich
i Czechostowaciji.

Do konca 1930 roku (8 listopada) wykonano okoto
47% wszystkich robo6t przewidzianych w projekcie
kolei i otwarto tymczasowy ruch na 300 km, (okoto
100 km od st. Herby Nowe do st. Karsznice z odno-
gami do st. ZA. Wola i do todzi, i okoto 200 km od
st. Nowa Wie$ Wielka do st. Gdynia).

Miarg pracy, jakiej wymagata budowa magistrali
weglowej mogg siuzy¢ liczby nastepujace:

1 Roboty ziemne podtorza okoio 20.300.000 nr

co wynosi na 1 km linii okoio 44.420
2. lloé¢ muréw w przepustach
i mostach okoto 143.400.
— na 1 km Unii okoio 313
3. Stali w przestach mostow 2.200 ton
— na 1km linii okoto 48
4. Podsypka nawierzchni okoio 1.594.000 m*
5. Podkftady nasycone okoio 1.240.000 sztuk
6. Szyny i ztacza okoto 79.400 ton-
7. Przejazdy w poziomie okoio 410 sztuk
8. Przejazdy w rdéznych poziomach
nad torem 4,
9. Budynlkéw stacyjnych — powierz-
chnia ogdélna w planie okoio 80.000 nr

10. Koszt budowy stacji weztowych
w stosunku do kosztu ogdlnego okoto 10,5%

11. Koszt wszystkich urzadzen trakcyjnych
i warsztatowych na 1 km linii okoto 73.000 z
co wynosi- okoto 32% catego kosztu 1 km.
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Liczby poz. 1 mogag by¢ Swiadectwem o trudno-
Sciach terenowych. ' Fotografia (fig. 1) moze Swiad-
czy¢ o skali robo6t. Liczby poz. 10ill wskazujg, ze
koszt budowy stacji weztowych (okoto 18 szt.) i koszt
urzadzen trakcyjnych wyniosty okoto 33°» kosztu cat-
kowitego. Liczba poz. 8 wydhje sie dla nowej Kkolcii
przesadnie duzg zwlaszcza, ze sg jeszcze inne skrzy-
zowania z drogami publicznymi w réznych pozio-
mach, mianowicie pod torami kolei (pod mostami),
jednak na magistrali weglowej ma ona uzasadnienie,
gdyz przyczynia sie réwniez do zmniejszenia kosz-
téw wiasnych przewozu wegta i innych towaréw oraz
zmniejsza ilos¢ niebezpiecznych przejazdéw w pozio-
mie szyn.

Otwarcie ruchu -tymczasowego na 300 km magi-
strali weglow-ej odbyto sie w 'eniu 8 i 9 listopada 1930
roku, a na pozostatej cz-esci linii wiosng 1933 roku.
Ruch normalny na catej linii otwarto w 1937 r., odno-
ge zas Siemkowice — Czestochowa i drugi tor na 50

1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Fig. |

km odcinka Siemkowice — Karsznice, majacy na celu
powiekszenie zdolnosci przepustowej odcinka otwarto
w 1939 roku. Pierwsze 300 km budowato sie pod
zarzadem Kolei Panstwowych, pozostate — pod za-
rzadem Francusko-Polskiego Towarzystwa Kolejowe-
go, ktoremu Rzad udzielit w 1931 r. koncesji na eks-
ploatacje kolei Herby Nowe — Gdynia z odnogg Cze-

stochowa — Siemkowice na warunkach przewidzia-
nych w Dokumencie Koncesyjnym.
W 1931 r. Ministerstwo Komunikacji nie mogto

nadal prowadzi¢ rob6t budowlanych na magistrali we-
glowej z braku srodkéw pienieznych i zmuszone byto
przyja¢ oferte kapitalu prywatnego na -proponowa-
nych warunkach.

Trzy fotografie fig. 1, 2, 3 mogg -da¢ pewne poje-
cie 0 skali rob6t budowlanych na magistrali weglo-
wej,. ktéra byta najwiekszym nowym obiektem na
sieci P.K.P. w okresie 1918 — 1939 r.

Fig 2



Kolej weglowa, budowana w celu utatwienia eks-
portu wegla, stala sie nowym ftgcznikiem miedizy” sze-
regiem osrodkéw zycia gospodarczego, np. miasto
Czestochowa otrzymalo nowg droge do Poznania,
Inowroctawia, Kutna i dalej. Miasto Szadek, niegdys
powiatowe i m. Dabie nad Ne-rem, pozbawione dotad
kolei, otrzymaly swoje stacje kolejowe. Historyczne
m. Czersk zostalo potgczone linig kolejowg z jednym
z najwiekszych miast na Kaszubach. Miasto Kartu-
zy otrzymato nowag, krétsza droge do Bydgoszczy,
Inowroctawia, Gniezna, Poznania, Czestochowy i da-
lej- .

) Inne mniejsze osiedla, pozbawione kolei, sa teraz
przy kolei (Poddebice, Piotrkéw Kujawski, Chetmce
iitp.). £odz i Pabianice, ktére do 1931 r. otrzymywaly'
wegiel z Zagilebia wytgcznie przez st. tazy i Piotr-
kéw — mogly otrzymywac od 1931 r. wegiel przez st.
Herby Nowe i Karsznice (okoto st. Zd. Wola) z ko-
rzyScig dla siebie, zwlaszcza dla fabryk potozonych
w zachodniej czesci m. todzi.

Gdy sie uwzgledni wszystkie inne zmiany w komu-
nikacji kolejowej, spowodowane budowag linii weglo-
wej, widzi sie jak daleko moze siega¢ wplyw jednej
nowej kolei na zycie gospodarcze kraju, pozbawione-
go. odpowiednio gestej sieci drog zelaznyfch.

lll.  Przedwojenne plany budowy nowych k. z.

Zamierzenia dotyczgce budowy kilku tysiecy km
nowych kolei w '‘odrodzonej Polsce, po pierwszej woj-
nie Swiatowej, byly uzasadnione i sprawa ta w dal-
szym ciggu pozostaje aktualng.

Do 1939 r. zbudowato sie zaledwie okoto 2.000 km,
gdyz na wiecej nie znalazlo sie kredytow.

Francusko-Polskie T-wo Kolejowe, zamierzajgce
rozszerzy¢ dziatalnos¢ w Polsce, byto skionne podjgc
sie budowy nowej kolei od st. tazy lub innej st. we-
ztowej do granicy Zwigzku Sowieckiego, w kierunku
projektowanej obecnie linii tazy — Szczebrzeszyn.
Wojna pokrzyzowata te plany.

Po otwarciu tymczasowego ruchu na 300 km ma-
gistrali weglowej, Ministerstwo Komunikacji budowa-
to linie Warszawa — Radom (ok, 100 km), Miechéw—

Krakéw (ok. 42 km), Torun — Sierpc (ok. 82 km),
Sierpc — Brodnica (ok. 51 km), Zegrze — Tiuszcz
(ok. 31 km), inne mate linie i w dalszym ciggu mu-
siato inwestowa¢ wezel warszawski oraz rozwijac
inne wezly kolejowe (np. Tarnowskie Gory).

Linie Warszawa — Radom i Krakéw — Mie-
chow, odcigzajac kolej b_ Wiederiska, skrocity droge
z Warszawy do Krakowa i dalej do szeregu polskich
uzdrowisk na terenach goérskich (np. Zakopane) i pod¥
gorskich.

Nowe prawobrzezne koleje wzdluz Wisty byly po-
trzebne z wielu wzgledéw i miedzy innymi utatwiaty
wywOz surowcow z kresdw wschodnich.

Inz. M. Lopuszynski w ksigzce ,Podstawy rozwoju
sieci komunikacyjnej w Polsce* podaje na str. 86
przyrost diugosci sieci kolejowej od 1924 r. do 1935
r. w wysokosci 7,2%; przecietny przyrost roczny
w tym okresie wynosit okoto 109 km, co tworzyto
okoto 0,64% dtugosci sieci w 1925 r. Oczywiscie byt
to przyrost roczny bardzo maly, lecz nie sta¢ byto na
wiekszy, aczkolwiek potrzeby Panstwa naglity i prze-
myst polski mogt tatwo dostarczy¢ wszystkie potrzeb-
ne materialy na znacznie wiekszy przyrost, a rgk ro-
boczych nadmiar ibyl taki, ze musiano ciagle zwalczaé
bezrobocie. Od 1935 r. do 1939 r. przyrost nie zwiek-
szyt sie. Byly oddzielne przypadki zatrudnienia bez-
robotnych przy budowie nowych kolei zelaznych,
(Kutno — Strzatkowo, Kutno -- Ptock, Koscierzyna
— Gotubie itp.), lecz nigdy nie mozna byto skorzystac
na wiekszg skale z pomy$inej koniunktury w celu
zwiekszenia przyrostu dlugosci sieci P.K.P. Poczat-
kowo nie byto ludzi i projektéw, a nastepnie nie byto
kredytow.

W Malym Roczniku Statystycznym (1939 r.) ma-
my Wykaz 19-tu odcinkéw nowych kolei, oddanych
do Uzytku publicznego w okresie od 1921 r. do 1938
roku; dtugos¢ ogdlna tych odcinkéw wynosi 1.429 km.
W innym miejscu M.R.S. podaje, ze do 1938 r. przy-
rost dtugosci sieci kolei z. wynosit 1.770,5 km. Obie
liczby sa niedoktadne; przyrost rzeczywisty byt wiek-
szy, razem ok. 2.000 km.

Z wykazu powyzszego wynikatoby, ze najwiekszy
przyrost mieliSmy w 1930 r. w ilosci 250 km. W la-
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tach 1925, 1929, 1931, 1935 — nie bylo wcale przy-
rostu. Najmniejszy przyrost byt w latach 1923, 1937
i 1938. wynoszgcy odpowiednio 57, 55 i 22 km.

Najwiekszy przyrost mieliSmy w 1930 r., dzieki od-

daniu do tymczasowej, eksploatacji odcinkéw kolei
weglowej od st. Herby Nowe do st. Zdunska Wola
(ok. 100 km) i od st. Nowa Wie$ Wieilika do Gdyni (ok
200 km).
IV. Koszt budowy kolei w okresie 1920 — 1939 r.
Dane o kosztach budowy nowych kolei mamy nie-
dokladne, z wyjatkiem jednej kolei — Kalety—Pod-
zamcze, poniewaz archiwa nasze, dotyczgace budowy
nowych kolei w wiekszosci sptonely w Warszawie
w czasie powstania 1944 r.

Poza tym, nie bylo wiasciwych ostatecznych spra-
wozdan technicznych, ani finansowych. W tej spra-
nie nie nasladowaliSmy wzorow innych_krajow.

W Rosji, przed pierwszg wojng Swiatowg, kazdy
zarzad budowy nowej kolei mégt szeroko korzystac
z doswiadczenia innych licznych kolei, ktére przecho-
wywaly w sktadnicach sprawozdania techniczne z ry-
sunkami i obliczeniami kosztoéw przewidzianych ii fak-
tycznych. W sprawozdaniach byly tez liczby kosztow
poszczegoélnych urzadzen kolejowych oraz koszt cat-
kowity budowy ] km nowej linii bez taborui i z tabo-
rem. .

SzczegOlowe sprawozdanie pozwalato
od czego zalezaly
kolei.

Kosztorysy budowlane sporzadzaly sie w/g ogolnie
przyjetego wzoru dla wszystkich kolei panstwowych
i prywatnych i podlegaly zawsze zatwierdzeniu Mini-
sterstwa Komunikacji. Zadna kolej nie mogta wyko-
nywac¢ robo6t bez kosztorysu zatwierdzonego wtasci-
wie. Pod tym wzgledem praktyka polskich kolei od-
biegata od praktyki rosyjskich kolei.

Przyczynag gtéwng tego faktu byt, prawdopodobnie,
brak okreslanego kapitatu budowlanego w kazdym
przypadku, z wyjgtkiem kolei Kalety — Podzamcze,
do budowy ktérej M..K. korzystalo z realizowanej po-
zyczki zagranicznej, przewidujgc wydatek na budowe
kolei (be,z taboru) w Wysokosci 25 milionow zi. Za-
rzad budowy kolei Panstwowych Herby — Inowro-
ctaw i Bydgoszcz — Gdynia przystgpit do robdét, ma-
jac kosztorys niezatwierdzony przez M.K. i otrzymu-
jac od M.K. dotacje roczne, dostosowane do progra-
mu robot na wnioski Zarzadu budowy. Kosztorys
Zarzadu budowy pozostawal do konca robot bez za-
twierdzenia z uwagi na przewidywane udzielenie kon-
cesji Fr.-Pols. T-wu na wykonanie pozostatych robot
budowlanych i eksploatacje kolei Slagsk — Gdynia.

Z tych powodow obecnie nie ma danych o catko-
witym koszcie budowy magistrali weglowej z odno-
gami, podobnie jak i o kosztach budowy innych linii.

W naszej literaturze, technicznej znajdujemy nie-
liczne dane o kosztach budowy 1 km nowych kolei,
na przyktad Krakow — Miechéw 450.000*}., Warsza-
wa — Radom 196.000 zt., Sierpc — Brodnica 156.000
zk., bez. wyjasnienia skad powstaly takie rozpietosci
kosztéw. 'Liczby powyzsze nalezy traktowac tylko
jako-sumy wydatkdw rzeczywistych do dnia przeka-
zania kolei do eksploatacji w stanie nie zupetnie osta-
tecznym, lecz nadajacym sie do otwarcia normalnego
ruchu.

wyjasnic,
réznice, kosztéw budowy 1 km
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Inz. M. bLopuszynski, przyjmujgc ceny jednostko-
we- na materialy i robocizne z roku 1934— 1935, sza-
cuje koszt budowy 1 km jednotorowych nowych ko-
lei pierwszorzednych w okresie przedwojennym w wy-
sokosci! od 150.000 zt. do 400.000 zt. w zaleznosci od
warunkéw miejscowych (teren nizinny'lub falisty).
Tak. znaczna rozpieto$s¢ kosztdw pochodzi¢ musiata
jeszcze z wielu innych powodow, na przyktad w jed-
nym przypadku doliczono koszty naprawy nieprze-
widzianych odksztatcen podtorza w czasie budowy
kolei (Krakéw — Miechéw, Torun — Sierpc), w dru-
gim — nie dodano kosztéw pdzniejszych po otwarciu
ruchu, oraz kosztéw rozbudowy stacji krancowych.
Z tego powodu mamy obecnie tylko jedng liczbe do-
kladng, mianowicie- koszt faktyczny .budowy 1 km
kolei Kalety — Podzamcze, ktory w/.g oficjalnego
sprawozdania wyniést:

a) bez kosztow rozbudowy stacji koncowych Ka-
lety — Podzamcze oraz bez tgcznic w wezle Herby
Nowe okoto 222.800 zi,

b) kosizt catkowity 239.999 =z

Liczbe 240,000 mozna przyja¢ jako prawdopodob-
ng przecietng Jda wszystkich Iprzysatych jednotoro-
wych kolei pierwszorzednych w Polsce, wyposazo-
nych w urzadzenia kolejowe takie, jakie (miata kolej
Kalety — Podzamcze w dniu przekazania jej ido eks-
ploataciji. t 1

Zauwazy¢ nalezy, ze chcac poréwnac ze sobg ko-
szty budowy rdéznych kolei-, potrzeba mie¢ kosztorysy
wykonawcze wedlug jednego wzoru, jak to bylo
w Rosji i u nas do czasu inwentaryzacji majgtku
P.K.P. i jak by¢ powinno, zgodnie z podzialem kosz-
tow budowy kolei, spotykanym w kursach i podrecz-
nikach szkolnych.

Po przeprowadzeniu inwentaryzacji majatku
P.K.P- wzér kosztorysu, stosowany powszechnie, za-
stgpiono niestusznie wzorem, dostosowanym do przy-
padkowego podziatu wartosci majgtku P.K.P.

Jezeli budowa -nowej linii przewiduje wiecej roz-
nych urzadzen, niz miata kolej Kalety — Podzamcze,
to liczbe 240.000 zt nalezy odpowiednio zmienic.

Z okoto 2.000 km nowych kolei, budowanych
w Polsce w okresie 1918 —”"1939 r., wiekszos¢ nic
miata zadnych nowych urzgdzen trakcyjnych, a diu-
gos¢ ogoélna toréw stacyjnych wynosita okoto 20%
dtugosci linii wéwczas, gdy na kolei Slask — Gdynia
byto ponad 40%, poniewaz kolej miata kilkanascie
weztdw; poza tym kolej miata wszystkie wlasne urza-
dzenia dla ruchu towarowego i osobowego, w tym
znaczng ilos¢ doméw mieszkalnych, skanalizowanych
i zaopatrzonych w wode, Swiatto elektryczne, ogrze-
wanie centralne itp. Na wiekszych stacjach towaro-
wych byto oswietlenie elektryczne (prozektory na st.
Herby Nowe i Bydgoszcz Wschéd). | dlatego koszt
budowy 1 km kolei Slagsk — Gdynia o wiele przekro-
czyt liczbe 240.000 z. W zwigzku z budowg nowych
kolei po wojnie, nalezaloby opracowac i ustali¢ taki
potrzebny wzér kosztoryséw, .azeby po oddaniu no-
wej kolei do eksploatacji mozna byto mie¢ w spra-
wozdaniu liczby kosztow rzeczywistych poszczegodl-
nych urzadzen' kolejowych, charakteryzujace kazda
kolej (np. koszt nabycia i wywlaszczenia gruntow,
budowy podtorza, mostow, nawierzchni, skrzyzowan
z drogami publicznymi, wodociggéw, budynkow, ro-
bét przy rozwoju stacji istniejgcej (wezly), zaopa-
trzenia kolei w inwentarz poszczegOlnych stuzb, stu-
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dibw wstepnych i ostatecznych ze sporzadzeniem

projektéw oraz koszt administracji w % od ryczattu

kosztu ogodlnego za potragceniem wydatkow poczynio-

nych poza Zarzadem budowy kolei.
V, Administracja budowy jkolei.

Budowe pierwszych kolei zelaznych do roku 1925
prowadzita Dyrekcja Budowy z siedzibg w Warsza-
wie. Organem wykonawczym na poszczegolnych
odcinkach linii tub przy budowie wiekszego obiektu
(nip. Wezel Warszawski) byty Oddzialy budowy

W 1926 r. Dyrekcje Budowy w Warszawie zlikwi-
dowano z tym, ze w kazdym przypadku beda organi-
zowane kierownictwa robot podlegte bezposrednio
Ministerstwu Komunikacji. Tego rodzaju  admini-
stracje mialy koleje Kalety — Podzamcze (114, >5 'in)
i Woropajewo —Druja (90 km).

Koleje panstwowe Herby Nowe Inowroctaw
1 Bydgoszcz - Gdynia (457 km) mialy jeden Zarzad
Budowy z siedzibg w Bydgoszczy, podlegly bezpo-
srednio Ministerstwu Komunikacji.

Prace w terenie Zarzad podzielit pomiedzy 7 LM-
dziatow, ktére dzielity sie na 21 odcinkéw (dystan-
sOw). llos¢ personelu w Bydgoszczy i na Ifflw byla
zmienna, zaleznie od rocznego programu robot, wy-
noszac przecietnie okoto 457 X 0,3 =,140 osob.

Koleje Warszawa — Radom, Krakéw — Miechéw
i wszystkie pozniejsze mialy kierownictwa robét, lecz
podlegte tej lub innej Okregowej Dyrekcji K.P. Pod-
porzadkowanie Kierownictw Budowy Dyrekcjom
eksploatacji kolei odcigzato nieco prace w Dep. Bu-
dowy i Utrzymania, lecz, obarczajgc Dyrekcje dodat-
kowg funkcjg, pozbawialy kierownictwa samodzielno-
sci i, co za tyim idzie, calkowitej odpowiedzialnosci,
ze szkodg nieraz dla robo6t. Kierownictwa takie, ma-
jac sprawy wymagajace decyzji Ministerstwa Komu-
nikacji, tracity czas na omoéwienie ich w Wydziatach
DOKP.

Tego rodzaju namiastka normalnej administracji
nie data w zadnym przypadku oszczedno$ci, natomiast
prowadzita do tego, ze np. sprawy nabycia i wy-
wlaszczenia gruntéw i sporzadzenia plandw katastral-
nych zalegaly do takiego stopnia (np. Torun =— Sierpc
i Sierpc — Brodnica), ze w dniu otwarcia kolei wiek-
szos¢ wtascicieli gruntow nie otrzymata jeszcze od
DOKP. odszkodowania, przez co zmuszona byla
wnies¢ skarge do M.K. Dowodem niestusznosci ogra-
niczenia uprawnien kierownikéw budowy moga stu-
zy¢ dwa fakty nastepujgce:

Dyrektor kolei zaproponowat doswiadczonemu
inzynierowi objecie kierownictwa budowy malej linii
(51 km). Inzynier, po zbadaniu zatwierdzonego pro-
jektu kolei, przedstawit Dyrektorowi wniosek o cze-
sciowych zmianach trasy w celu obejscia’ niebezpiecz-
nych dla statecznosci podtorza miejsc (niepomysine
warunki gruntu). Otrzymawszy odpowiedz odmowna,
nie przyjat kierownictwa robo6t. Okazalo sie, ze prze-
widywania inzyniera byly stuszne, gdyz w toku robét
powstaly duze osuwiska na stokach przekopu i na-
sypu, walka z ktérymi nie ustawata i po otwarciu
kolei, przez co koszt budowy 1 km kolei przekroczyt
znacznie przewidywania. W drugim przypadku Kkie-
rownik robo6t (80 km), podlegly Dyrekcji zaufal pro-
jektowi kolei i .miat z tego powodu duze trudnosci
przy opanowaniu osuwisk w nasypie, ktore spowo-
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dowaly ruchy przyczotka mostu. Koszt naprawy
uszkodzen byt znaczny. Gdyby kierownik robét pod-,
legat bezposrednio Ministerstwu Komunikacji i odpo-
wiadatl sam za wszystko, prawdopodobnie nie pozwo-,
litby budowac¢ nasypu z gruntu nieodpowiadajgoego.
obowigzujacym Warunkom Technicznym; jpowodze-
nie kolei zalezy bardzo od Administracji.i dlatego
uprawnienia kierownika muszg by¢ dostosowane dé
obiektu budowy.
VI. Powojenny plan rozwoju
w Polsce.

sieci kolei zelaznych

W 1945 r. w Ministerstwie Komunikacji zostat
opracowany pierwszy wistepny plan rozwoju komuni-
kacji w Polisce, oparty na zalozeniach planowania
przestrzennego.

Projekt przewiduje orientacyjnie wykonanie no-
wych robét kolejowych w 4-ch okresach, mianowicie:

Okres | — 2 lata — budowa nowych linii 85 km

i odbudowa 4.500 km linii pierwszorzednych

Okres Il — 3 lata — budowa' nowych linii 395

Okres Il — 5 lat, » " " 953 ,

Okres IV — 10Jat " ” . 1548
Razem 2.981 km

Po wybudowaniu nowych linii stan sieci ma by¢
nastepujacy:

*Ogolna dtugos¢ liriii
z 23.460 km do 26.441 km.

Gestos¢ sieci wzaimian 7,7 km bedzie 86 km na
100 km2 przy czym dtugosc linii kolejowych nr ob-
szarach b. Kongreséwki i zaboru austriackiego wy-
niesie okoto 11.742 km, gesto$¢ zas bedzie 7,8 km
na 100 km2 dhugosé linii kolejowych na pozostatych
obszarach bedzie 14.699 km, a gesto$¢ sieci 9,6 km
na 100 km2

Ostatni plan przedwojenny* M.K. opracowany
przez nas szczegOlowo w czasie wojny przewidywat
potrzebe budowy 1.500 km w ciggu najblizszych 5-ciu
lat, czyli przecietnie po 300 ,km .rocznie. Prace prze-
widywalo sie podzieli¢ pomiedzy trzy Zarzady budo-
wy z tym, ze male tacznice, przewidziane w. planie
wykonaja Dyrekcje K.P. we wilasnym zakresie.

Tempo wykonczenia rob6t kolejowych miato by¢
trzykrotnie wieksze niz w planie powojennym, ktéry
przewiduje w pierwszej kolejnosci odbudowe 4.500
km gtéwnych linii.

MieliSmy przeto w Polsce 3 plany rézne:

a) maksymalny do 10.000 km, z ktorych wykona-
no do 1939 r. okoto 2.000 km;

b) piecioletni plan — 1.500 km, w tym linia Za-
gtebie weglDwe — Warszawa 240 km) w celu odcia-
zenia bylej kolei Wiedenskiej, przeznaczonej.w planie
dla ruchu osobowego; pociagi weglowe i inne towa-
rowe mialy by¢ skierowane na nowg linie tazy —
Opoczno — Warszawa.

Po raz pierwszy planowano w Polsce oddzielenie
ruchu towarowego od osobowego na tak znacznej
odlegtosci.

c¢) Powojenny' plan przewiduje budowe okoto
3.000 km w ciagu 20 lat, co ttumaczy¢ mozna skut-
kiem dilugotrwatej wojny.

Plan realny bedzie prawdopodobnie réznit sie
znacznie od planéw wstepnych, z tym, ze w pierw-

kolejowych zwiekszy sie
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szej kolejnosci bedzie sie budowafo linie tzw. kra-
jowe, a nastepnie nadlkrajowe, przy czyni zasada
oddzielenia ruchu towarowego i osobowego bedzie
uwzgledniona na podstawie chociazby dodatnich wy-
nikow przedwojennej eksploatacji 'linii Herby Nowe
— Gdynia, gdzie w 1938 i 1939 r. kursowato do 20
par pociggéw towarowych, a tylko 1/ — 2 pary po-
ciagéw osobowych, poniewaz wiekszos¢ pociggow
osobowych i wszystkie pospieszne pozostaly na sta-
rym szlaku z Zaglebia do portow przez Poznam

Kolej Slask — Gdynia, w przewidywaniu ruchu
mieszanego, ma zbyt rozwiniete i kosztowne urzadze-
nia dla ruchu osobowego. Na kolei weglowej mozna
bylo ograniczy¢ te urzadzenia do potrzeb tylko nie-
znacznego ruchu osobowego. Ale z uwagi na Sejm
r sejmiki Rzad nie uwzglednit tak znacznej przewagi
ruchu towarowego na linii weglowej. Przewidywa-
na w pianach kolej tazy — Opoczno — Warszawa
bedzie miata ruch o charakterze kolei weglowej
(Slask — Gdynia), wiec poza wodociggami dla paro-
wozOw nie bedzie potrzeby zadnych innych urzadzen
trakcyjnych; szybkos¢ techniczna i handlowa na tej
linii moze by¢ tak znaczna, ze jeden parowéz dopro-
wadzi ciezki pociag towarowy od stacji rozrzgdowej
tazy do stacji rozrzgdowej w Warszawie.

W tym zatozeniu powinien by¢ opracowany nowy,
projekt tych kolei, nie szczedzac na budowe podtorza
w celu mozliwego zlagodzenia elementow profilu
podiuznego (duze promienie lukéw, mate spadki, ma-
to zalaman w planie i profilu itd.). Poziom st. tazy
jest znacznie wyzszy od poziomu Warszawy i te okol
Moznos¢ nalezy wykorzysta¢ w celu zmnigejszenia*
przystankow na linii jednotorowej, na ktérych zaw-'
sze sg znaczne (do 30%) straty czasu; przystanki
poza tym podnoszg koszt budowy kolei; w zamian to-
réw na przystankach, wymuszonych warunkami tere-
nowymi, korzystniej by¢ moze utozy¢ drugi tor na*
diugich wzniesieniach profilu podiuznego, jak to jest
na przyktad na odcinku Osowa — Gdynia (16 km)
i Bydgoszcz Wschdd (12 km) linii weglowej Slgsk' —
Gdynia i jak powinno by by¢ na pierwszych 14-tu km
linii tazy — Warszawa od st. tazy do st. Wiodawi-
ce, ktérych réznica pozioméw wynosi 375 -326 =d
okoto 50 m, przez co powstaje dlugie wzniesienie'
(od st, tazy ku Warszawie) o pochytosci 0.005, bar-
dzo niepozgdane dla ciezkich pociggéw towarowych;'
podobne wzniesienia, aczkolwiek krotsze, sg na linii
Slagsk — Gdynia miedzy st. Szadek i st. Kludna, z po-j
wodu checi oszczedzenia kosztéw nabycia gruntow!
Oszczednos$E ta, jak wyjasnita eksploatacja kolei, niej
opftaca sie, albowiem zmniejszyla na stale szybkos¢
handlowg pociggéw towarowych i, co za tym idzie,
podniosta koszty wlasne przewozéw.

Badania szczeg6towe nad zaleznoscig kosztow
wlasnych przewozu od szybkos$ci pociggéw stwierdza-
ja, ze w ruchu osobowym réznice kosztdw moga byc¢
znaczne, do 27%, w zwigzku z rézng szybkoscig po-
ciggow.

Podobna zaleznos¢ musi by¢ w ruchu towaro-
wym i dlatego ci, co projektujg lubtoudfowaé "“beda
nowe koleje w Polsce, nie powinni powtarza¢ bledéw
przesziosci, lecz muszag iS¢ za postepem wiedzy kole-
jowej, ktora dowodzi, ze jednorazowe oszczednosSci
w czasie budowy kolei sa .nieuzasadnione, gdy pro-
wadzg do zmniejszenia szybkosci handlowej pociggow
towarowych.
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W Rosji juz w poczatkach XX stulecia moéwiono,
ze kresem gestosci ruchu na kolei jednotorowej jest
18 par pociggéw towarowych i ze zwiekszenie prze-(
lotnosci linii za pomocg budowy mijanek miedzy
istniejagcymi stacjami jest gospodarczo nieuzasadnio-
ne, ze w podobnych przypadkach nalezy zawsze ukita-
da¢ drugi tor.

Na linii S¢ask — Gdynia koszt budowy jednej sta-
cji posredniej wynosit przecietnie okoto 500 tys. z.
(przedwojennych), co przy .odlegtosci przecietnej mie-
dzy stacjami 10 km pdédnosi koszt budowy 1 km o 50
tys. zt. Tamze koszt budowy 1 km drugiego toru
na szlaku wynosit przecietnie okoto 100 tys. z.. Po-
niewaz przyjmujemy ‘(w obliczeniach poréwnaw-
czych) skapitalizowany _koszt eksploatacji kolei, ma-
gistralnej w wysokosci kos-ztow budowy kolei, to nie
powinnismy stosowa¢ matych odleglosci miedzy sta-
cjami w celu osiagniecia przelotnosci jednotorowej
linii do 24 par tub 36 .par pociggéw towarowych, albo
dla potrzeb nieznacznego ruchu osobowego.

Na liniach Kalety — Podzamcze i Herby Nowe —
Gdynia szczeg6towe warunki techniczne ograniczaty
odlegtos¢ miedzy stacjami do 13 km, aczkolwiek na
terenach ptaskich (od st. Kludna do p. Ragbinek 96 km
mozna by mie¢ odlegtosci znacznie wieksze, do
16 km, i wowczas mozna bytoby budowaé o jedna
stacje mniej, oszczedzi¢ okoto ‘A mil. zt w czasie bu-
dowy kollei j.zwiekszy¢ odpowiednio szybkos$¢ pocig-
goéw towarowych.

Prawdopodobnie jedng z pierwszych wiekszych
nowych linii kolejowych bedzie kolej Zagtebie—War-
szawa i dlatego stusznym jest juz 'obecnie rozwazyc¢
jakie powinny by¢ warunki techniczne budowy tej
kolei.

Warunkiem pierwszym ma by¢ oddzielenie ruchu
towarowego od osobowego w komunikacji z potudnia
do Warszawy /w ten sposob, ze odcinek b. kollei Wie-
denskiej tazy — Warszawa bedzie obstugiwat wy-
tacznie ruch osobowy, bardzo intensywny jeszcze
przed wojng. Natomiast nowa linia tazy, — Warsza-
wa przejmie na siebie caly ruch towarowy.

Linia Krakéw — Miechéw — Warszawa bedzie
stuzyta dla ruchu mieszanego, tj. osobowego i towa-
rowego. Ludnos¢ potaci kraju, przez ktéra przechuj
dzi linia tazy — Opoczno — Warszawa, bedzie
w wiekszosci cigzyta ku liniom starym o dobrze roz-
winietym ruchu osobowym, wiec do linii b. Wiedcnh-
skej i Radomskiej. Linie mowag prowadzi sie przez-
Opoczno odlegte od Koluszek Qlc/a 53 km i od Skar-
zyska o c/a 52 km. Najwiekszg szerokos¢ terenu,
ciazacego do nowej linii, mozna przyja¢é okoto 35

wkm; przecietnie za$ szerokos¢ tego terenu wyniesie
"okoto 20 km z zaludnieniem do 300.000 ludzi, dla Ikt6-t
rych 2 pary pociggébw osobowych powinny wystar--
czy¢ zupetnie. _ _ _ _ 1

Na linii weglowej, w okolicy .ludnej, stacje Serock
i Stronno, potozone pomiedzy ,st. Koronowo i Pruszcz
Pom. linii sasiednich, nie miaty przed wojng swoich
pasazeréw, ani fadunkéw miejscowych, wiec budo-
wane byly zbednie. .Wystarczylyby tu mate przystan-'
ki osobowe. Okoto 1 miliona zl. wydano przedwczes-
nie. Podobnie bylo i na innych stacjach kolei we-
glowej.

Warunkiem drugim ma by¢ taki profil podiuzny
linii, ktéry pozwoli (przebiega¢ catg odlegto$¢ tazy -~
Warszawa (okoto 240 km) w ciggu 8 godzin, wzgled-
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nie 9 godzin, azeby na linii nie bylo zmiany parowo-,
zu. Szybkos$¢ .hankDowa linii weglowej dochodzita
do 23 km/godz, pomimjp szeregu utrudnien, spowo-
dowanych warunkami technicznymi budowy kolei.

Szybkos¢ wiec handlowa 30 km/godz. powinna
by¢ uwazana za realng, zwlaszcza po podniesieniu
max. szybkosci technicznej do 50 km/godz, wzamian
przedwojennych 45 km/godz.

Warunkiem trzecim bytaby budowa linii dwutoro-
wej na odcinkach trudnych, w celu zwiekszenia prze-
lotnosci kolei i zmniejszenia ilosci skrzyzowan na
mijankach linii jednotorowej.

Warunkiem czwartym ma by¢ nakaz skrzyzowa-
nia nowej linii z liniami Skierniewice tukow, Ko-
luszki — Skarzysko, Tomaszéw — Radom i Kielce —
Czestochowa w rdéznych poziomach bez wspdlnych
stacji (jak na linii Slask — Gdynia w 4-ch przypa -
kach): albowiem' nowa linia ma by¢ tranzytowa.
Przekazywanie wagonow' wykona sie za pomocg
tacznic (jak w Zd. Woli i Bartogach).

Pigtym warunkiem zasadniczym byloby ograni-
czenie do niezbednego minimum ilosci budynkéw sta-
cyjnych z tym, ze zwiekszenie jej wykona sie w cza-
sie eksploatacji kolei w miare potrzeby.

Wymienione wyzej warunki podyktowane sg do-
Swiadczeniami linii ‘Slgsk — Gdynia. Za granicg »3

Mgr Stanistaw Podwysocki
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tez linie przeznaczone wylgcznie dla ruchu towaro-
wego, wiec i w Polsce nowg linie tazy — Warsza-
wa traktowaé¢ nalezy jako tor trzeci, a kiedys
i czwarty linii b. Wiedenskiej, przeznaczony dla po-
ciggéw towarowych. .

Koszt budowy {1 km Itej linii przy (zastosowaniu
powyzszych pieciu warunkéw powinien by¢ mniej-
szy od kosztu Mnii Kalety — Podzamcze.

Koszt eksploatacji kolei moze by¢ mniejszy dd
kosztu na pierwszej linii weglowej i znacznie mniej-
szy od przecietnego na P.K.P.

Buduja¢ inne nowe linie powinniSmy zawsze do-,
ktadnie wyjasni¢ ich przeznaczenie i zawsze mie¢ na
uwadze przyszie koszty eksploatacji kolei.

Nowa linia kolejowa, budowana dla potrzeb ruchu
towarowego, moze w przysziosci, gdy zajdzie ko-
niecznos$¢, podoia¢ i potrzebom ruchu oslobowego.

Na kazdej nowej linii kolejowej nalezy budowaé
urzadzenia tylko konieczne ,w pierwszych latach eks-
ploatacji, przewidujgc mozno$¢ dalszego rozwtoju
w przysztosci, w mysl zasady niezawodnej: _wyda-
wac pienigdze we wilasciwym czasie i na wtasciwym
miejscu.

Teoria tary! przewozowych w ujeciu Englander»

Wstep.

Wiekszos$¢ prac naukowych z dziedziny taryf prze-
wozowych ujmuje zagadnienie cen przewozu z punk-
tu widzenia polityki taryfowej, ze szczeglinym
uwzglednieniem rozbudowy systemu taryfowego,
uktadu i rozniczkowania stawek przewozowych w po-
szczegolnych komunikacjach i kierunkach przewozu,
w zaleznosci od rodzaju towaréw, od warunkéw kon-
kurencji przewozowej itp. — Znane sg dos¢ powsze-
chnie nazwy taryf normalnych, specjalnych, wyjatko-
wych, wewnetrznych, eksportowych, tranzytowych,
stacyjnych i zawozowych. Taryfy te. s wyrazem
praktycznych rozwigzan ukltadu stawek przewozo-
wych, dostosowanych do potrzeb gospodarczych kra-
ju oraz do potrzeb finansowych przedisiiebiorstw prze-
wozowych.

Natomiast szeroki ogét, a nawet praktycy tary-
fowi stosunkowo mato interesuja sie teoretyczng stro-
ng strong zagadnien taryfowych, czyli! naukowym roz-
wazaniem zasad ustalania cen przewozu.

Zagadnieniom tym poswiecit Englander dzieto p.t.
.leoria obrotu towarowego i stawek taryfowych®.

Pierwszg czes¢ swego dzieta poswieca autor teorii
obrotu towarowego, badajgc, jakie znaczenie ma dla
produkcji, cen i rozmiaréw zbytu poszczeg6inych to-
warow okolicznosé, iz dostarczanie tych towaréw
z miejsca produkcji do miejsca spozycia jest zwigza-
ne z nakladem kosztow. W rozwazaniach swoich
opiera sie Englander na znanej w teoretycznej eko-
nomii zasadzie ksztattowania sie sktonnosci ptatniczej
poszczegoélnych grup spofeczenswta, ilustrujac przy

pomocy przyktadowych liczb szybsze tempo spadku
sktonnosci ptatniczej, niz wynosi wzrost ilosci ofero-
wanych jednostek towaru. Takie ksztaltowanie sie
zjawisk opiera autor na psychicznych przezyciach je-
Inostek gospodarujacych. Na tych psychicznych mo-
mentach zbudowat on réwniez swa teorie cen, ktora
ukazata sie w postaci oddzielnego dzieta naukowego.
Przyjmujac sklonnos¢ ptatniczg nabywcow za jednos-
tke towaru przy réznych oferowanych ilosciach sztuk,,
koszt produkcji i stawke taryfowg, jako jednostki
znane-, Englander oblicza odlegtosci zbytu oraz lloscj
zbywanych jednostek na poszczegoélnych odlegtos-
ciach. Rozwazania swe przeprowadza autor we
wszelkich mozliwych wariantach, a wiec w odnie-
sieniu do jednego miejsca produkcji z potozonym na-
okoto obszarem zbytu i odwrotnie - w

do jednego miejsca zbytu z potozonym naokoto obsza
rem produkcji; dalej L . .
rencia kilku "miejsc” produkcji i zbytu, jedno miejsce
produkcji i jedno zbytu, substytucja towarow, towa-
ry umiejscowione w ztozach itp.

Z punktu widzenia badan taryfowych wiecej zain-
teresowania budzi druga czes¢ ksigzki, poswiecona
«-+rlc«ini citaW7PiV nr7pw o7ow YCh.

Ustalanie stawek moze by¢ dokonywane pod ka-
tem widzenia dwojakich, sprzecznych ze soba, celow.
Pierwszym z nich bedzie osiagniecie przez przedsie-
biorstwo przewozowe mozliwie najwiekszego zysku,
drugim — dobro ogo6lne, przyczynienie sie przedsie-
biorstwa do osiggniecia mozliwie najwiekszych korzy-
Sci przez wszystkie jednostki spoteczenstwa.
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Autor rozpatruje najprzéd budowe taryf przewo-
zowych z punktu widzenia osiggania mozliwie naj-
wiekszego zysku przez przedsiebiorstwo przewozowe,
pracujace w warunkach monopolu oraz w warunkch
wolnej konkurenciji; analizuje przy tym koszty wiasne
przewozu i ich wplyw na budowe taryf. Nastepnie
omawia budowe taryf z punktu widzenia dobra ogél-
nego w odniesieniu do réznych przedsiebiorstw prze-
wozowych i wreszcie przeprowadza poréwnanie ta-
ryf, majgcych na celu dobro ogdélne Ilub tez zysk
przedsiebiorstwa przewozowego.

Rozwazania te przytaczam poniz;eJ w zwieztym
streszczeniu, wychodzac z zalozenia, iz sa one mate-
riatem interesujgcym i pozytecznym dla ekonomisty,
a w szczegolnosci dla taryfowca. Zapoznanie sie z te-
orig pozwala nabra¢ przekonania, iz nie jest ona
oderwana od zycia w takim stopniu, jak to sie czeslto
daje slysze¢. 'Tym bardziej wiec jest wskazane, aby
praktycy taryfowi i wszyscy, zabierajacy gtos w spra-
wie poziomu i jbudowy taryf na przewdz towaréw,
brali pod uwage takze teoretyczne podstawy budowy
tych jtaryf. O ile bowiem teoria nie jest w. stanie
wskaza¢ wihasciwych rozwigzan praktycznych dla
wszystkich zdarzajacych sie w zyciu przypadkéw, to
jednak wskazuje ona podejscie do wiekszosci proble-
mow | to zasadniczych. Réwnoczesnie za$ znajomosé
teorii pozwala oceni¢, w jakim stopniu konkretne roz-
wigzania praktyczne odbiegajg od zasad teoretycz-
nych. Wydaje sig, iz teoria taryf jest szkota, ktorg
przechodzi¢ powinni wszyscy ekonomisci, zajmujacy
sie sprawami cen przewozu, oraz zwigzanymi z ceng
przewozu zjawiskami gospodarczymi.

A teraz zainteresujemy Sie blizej, jaik do zagadnien
ceny przewozu podchodzi Englander. Nie twierdze,
ze wszystkie poglady Englanders sg sluszne; istniejg
inne poglady, zwlaszcza- co do roli kosztéw wiasnych
w budowie taryf. Okolicznos¢ ta nie powinna bynaj-
mniej zniecheci¢ do zapoznania sie z oryginalnymi
pogladami wymienionego autora.

1 Budowa taryf przez monopolowe przedsiebiorstwo
przewozowe.

Zasada ustalania cen przewozu przez monopolo-
we przedsiebiorstwo polega na wykorzystaniu skton-
nosci ptatniczej osob, korzystajacych ze Swiadczen
przewozowych. Pod sklonnoscig ptatnicza rozumie
autor najwyzsza kwote, ktérg dane gospodarstwo go-
towe jest zaptaci¢ za pewne Swiadczenie.

Zachodzi pytanie, jak ksztattuje sie sklonnosc
ptatnicza (za $wiadczenia przewozowe), ktdra ma by¢
podstawag do ustalenia stawki taryfowej; zalezy to od
warunkéw, w jakich odbywa sie wymiana. W naj-
prostszym przykfadzie, gdy w jednym miejscu znaj-
duje sie towar" nieprzydatny, nie przedstawiajgcy tam
zadnej wartosci, podczas gdy w innym miejscu istnie-
j& na niego zapotrzebowanie, sklonnos¢ pfatnicza za
przewOz bedzie rowna skionnosci platniczej za sam
towar w miejscu przeznaczenia. Oczywiscie z wy-
padkiem takim w praktyce mozna sie liczy¢ chyba
tylko wyjatkowo, gdyz kazdy niemal Itowar znajduje
zwykle zastosowanie takze na tym miejscu, gdzie sie
znajduje, albo tez produkcja jego zwigzana jest z pe-
wnymi kosztami, lub tez oba warunki zachodzg tgcz-
nie.
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Bardziej realny przyklad okreslenia sklonnosci
ptatniczej za przew6z dotyczy sytuacji, gdy pewien
towar wolny (nie pochodzacy z produkcji) jesi zuzy-
walny w obu miejscach, lecz znajduje sie w tych
miejscach w réznych ilosciach, co wobec istniejgcego
tu i tam zapotrzebowania wptywa na rdznice cen.
W tej sytuacji sklono$¢ ptatnicza za przewo6z réwna
sie réznicy cen, istniejgcej przy braku przewozow.
Wspomniana réznica cen jest tu wiasciwie gorng gra-
nicg taryfy, bowiem z chwilg rozpoczecia przewozéw
réznica cen spada; ceny w miejscu nadania rosna, zas
W miejscu przeznaczenia spadajg, przy czym wzrost
ten i spadek odbywajg sie stosunkowo szybciej niz-
zmniejszanie sie ilosci jednostek towaru w pierwszym
miejscu i wzrost tychze jednostek w drugim. Mozemy
teraz zaleznos¢ te ujgé odwrotnie i powiedzie¢, iz nre
ilosci, znajdujgce sie w obu miejscach, okreslajg réz-
nice cen, ktéra moze by¢ wykorzystana jako stawKa
taryfowa, lecz od stawki taryfowej zalezy, jakie ilo-
Sci beda mogly by¢ przewiezione, przy czym w koricu
ustali sie réznica cen, odpowiadajaca taryfie. W kon-
sekwencji takiego ujecia sprawy monopolowe przed-
siebiorstwo przewozowe staje przed pytaniem, pizy
jakich ilosciach przewozu i przy jakiej stawce taryfo-
wej osiggnie ono najwiekszy zysk. Autor przycho-
dzi do' wniosku, iz gdyby wszyscy odbiorcy wykazy-
wali w stosunku do danego towaru jednakowg skton-
no$¢ ptatnicza, przedsiebiorstwo przewozowe _ osia-
gneloby najwiekszy zysk przy przewozie jednej sztu-
ki na odbiorce. RoOwnoczes$nie bowiem ze wzrostem
przewozOw nastepuje niewspoétmiernie szybki spadek
sklonnosci pfatniczej odbiorcow przy réwnoczesnym
takim samym wzroscie cen w miejscu nadania, réz-
nica cen i osiggalna stawka taryfowa spadajg tak, iz
pomimo wiekszych przewozdOw przedsiebiorstwo osig-
<l mniejszy zysk. O ile jednak skionnos¢ ptatnicza
odbiorcow jest rézna i, jak to ma zwykle miejsce
w praktyce, trudno uchwytna — istnieje mozliwos¢
powiekszenia zyskéw przedsiebiorstwa przez obnize-
nie stawki taryfowej, a to dzieki nowym, silnym li-
czebnie grupom nabywcow, ktérzy przy wyzszej sta-
wce taryfowej nie odbierali, przy nizszej zas — sg
w stanie zakupi¢ po jednej sztuce danego towaiu.
Obnizanie stawki taryfowej moze by¢ stosowane az
do momentu zatamania sie wplywoéw przedsiebiors-
twa przewozowego.

Drugi przykiad dotyczy sytuacji, gdy w jednym
miejscu produkowany jest towar w ilosci przewyz-
szajgcej popyt i towar ten moze by¢ zbywany w in-
nym" miejscu, pozbawionym produkcji. W tym przy-
padku sktonnos¢ platnicza za przewdz réwna sie roz-
nicy pomiedzy sklonnoscig ptatniczg za towar w miej-
SCU przeznaczenia, a kosztami produkcji w miejscu na-
dania. Przy wiekszych iloSciach przewozu przedsie-
biorstwo musi liczy¢ sie tylko ze zmiang sklonnosci
ptatniczej w miejscu przeznaczenia, gdy koszty pro-
dukcji w miejscu nadania pozostaja jednakowe.

Trzeci przyklad — to mozliwos¢ produkcji towaru
w obu miejscach, lecz wedtlug réznych kosztéw wias-
nych. WoAwczas réznica kosztow produkcji stanowi
gorna granice stawki taryfowej. Przy stawce wyzszej
przew6z w ogoéle nie mogtby sie odbywaé, przy staw-
ce roéwnej réznicy kosztow produkcji — przewozone
beda ilosci odpowiadajgce popytowi w miejscu prze-
znaczenia wedtug cen tego miejsca, obnizka zas staw-
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ki moze spowodowaé wzrost przewozu, podobnie jak
i w przykiadzie poprzednim. - -

Dla ustalenia stawki taryfowej we wszystkich
przytoczonych przypadkach ma _zastosowanie zasada
wykorzystania takiej sklonnosci ptatniczej , P
woz, ktora przy danych rozmiarach przewozom daje
najwiekszy czysty dochdd. Przedsiebiorstwo przewo
zowe ustali w mysl tej zasady cennik za piz P
szczegOlnych towaréw, przy czym na 'az y
moze przypas¢ inna cena przewozu. Dla uprosza
nia ustala sie zwykle najprzéd ow celinikg. f7 ~
sta%ek taryfowych, nastepnie sporzadza ih|S”s
row (nomenklature) i przy kazdym z 1 sklada-
odpowiednie stawki taryfowe. Budowa towaro-
laby sie wowczas z cennika i nomenklatury toua.o
wej. '
Odlegtos¢ przewozu nie odgrywataby pizy ym
roli i nic musiataby byé w budoS A 7 A
niona. Roézniczkowanie stawek taryfowyc E
w-ane bytoby wylgcznie wedlug sklonnosé¢ P A

aa przewoz, nie zas we_dh,lg_ A ysj nye? zkto-
skiadataby sie z duzej ilosci taryf stacyjny - tQ_
rych kazda miataby wilasne stawu i, . , ,owe dla
waréw, przy czym, stawki mogtyby byc ] , , cu

szeregu refacyj, lecz nie na podstawie jen
odlegtosci, a na podstawie innych czynnikéw W prak®
tyce jednak taryfy rézniczkowane

odlegtosci przewozu, o czym decyduje uv .ge
kosztéw wiasnych przewozu w budowie taryi.

2. Wplyw kosztéw wilasnych przewozu na budowe

Englander rozroznia w przedsiebiorstwach koszty
zaktadowe (jednorazowe) i eksploatacyjne <Q0°™ A

jace sie). Poza tym dzieli koszty na ogolne, odnoszg”"
sie do calego przedsiebiorstwa i specjaine, o 4
sie do pojedynczych Swiadczen. Ostatnie y | g_
pewnej ilosci swiadczen (szeregowej, albo tez jedne
go Swiadczenia (pojedyncze). W ro*wa«ma<*
uwzglednia on stosunek pomiedzy kosztai i. g -

1"KolztT’sDCcialne w przedsiebiorstwach, nie zuzy-

czema, jakimi sa Prz®&f e | nli ogolnymi, zwtaszcza

A A «0Sci istniejacych $wiadczen
(koszty dodatkowe). Natomiast wraz ze wzrostem
ilosci przybywajacych, wzgl. ubywajgcych sSwiadczen
wzrastajg koszty pojedyncze a nastepnie szeregowe,
7wlaiszcza gdy wzrost Swiadczen wywotuje koniecz-
n i rozbudowy istniejgcych urzgdzen. Mimo to ko-
szty specjalne pozostaja zawsze nizsze od przeciet-
nych.
Engléander wypowiada poglad, iz dla budowy taryf
0 wiele wieksze znaczenie majg koszty specjalne
(wzgl. dodatkowe), niz koszity przecietne. Jedne
1 drugie nie moga byc podstawg do budowy taryf;
podstawa ta w monopolowym przedsiebiorstwie jest
sklonnos¢ ptatnicza’ odbiorcow. W uzupehnieniu za-
sad budowy taryf przez ménopolowe przedsiebiorst-
wo przewozowe, opartych na sklonnosci platniczej za

A edvicay6h éwiadeser e o |
ISy & s wiadezen Sy A e Swind e
A
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przew6z, dodaje autor nastepujace trzy
uwzgledniajace koszty dodatkowe przewozu.
1) Przy podejmowaniu pewnego okreslonego prze-
wozu nalezy kwocie dodatkowego wplywu przeciw-
stawi¢ kwote dodatkowego kosztu, zwigzanego z ym
przewozem. | ] . .
2) Przy $wiadczeniach, stawianych przez przedsie-
biorstwo przewozowe klientom do wyboru (alterna-
tywie) rdznica cen tych s$wiadczen musi by¢ conaj-
mniej tak duza, jak koszt dodatkowy, wywotany przez
drozsze, Swiadczenie w poréwnaniu z tanszym.
3) Jezeli dzieki stosowaniu jednego rodzaju Swiad-
czeh zamiast innego przedsiebiorstwo moze osiagnac
oszczednos¢é na kosztach, powinno ono utrzymywac
nizszg cene oszczedniejszego Swiadczenia w stosun-
ku do drozszego, lecz ta rdznica ceny nie powinna
przekracza¢ oszczednosci osiggalnej na kosztach.
Autor udowadnia na przyktadach celowos$¢ stoso-
wania tych zasad przy budowie i zmianach taryi to-
warowych. . iTro
Pierwsza zasada ma zastosowanie przy wprowa-
dzaniu w zycie znizek taryfowych; nalezy woéwczas
oblicza¢ i przeciwstawia¢ sobie wplywy osiggalne
z dodatkowych przewozéw z jednej strony, oraz spa-
dek wplywoéw z przewozéw dotychczasowych, powie-
kszony o dodatkowy koszt nowych przewozow z dru-
giej strony. Znizke taryfowg nalezy wprowadzic¢
wowczas, gdy rachunek wykazuje nadwyzke wpty-
wow, lub tez gdy wzrost i ubytek wpltywow sa sobie
rowne. Podobnie nalezy postepowa¢ gdy chodzi

0 kilka towaréw. .
Druga zasada ma zastosowanie przy wprowadza-

niu dodatku taryfowego za przyspieszenie przewozu
1za przesyiki przestrzenne, a takze przy ustalaniu ta
ryf na przew6z surowcow li wyrobow gotowych. Koszt
dodatkowy szybszego przewozu, lub-inaczej, rézni-
cakoszt/ przewozu szybszego i zwyktego stanowi
dolng granice dodatku taryfowego za pospiech, gdy
crérng granica jest sktonnos$¢ ptatnicza odbiorcy za
szybszy przewoz. Nie podlegaja,tej zasadzie towary
tatwo psujace sie, ktore znoszg tylko szybki przewdz
i dla ktérych nie nalezy wtasciwie ustala¢ dodatku za
pospiech, lecz taryfe wedlug zasady sklonnosci ptatni-
czej za przewodz. Podobnie przedstawia sie sytuacja,
dotyczaca towardw przestrzennych. Natomiast uktad
taryf surowcowych uzalezniony jest od ilosci surow-
cOw uzywanych, do produkcji danego towaru i od te-
go, ile one tracg lub zyskujg na wadze przy przerob-
ce. W najprostszym przykiadzie, gdy do produkcji
danego towaru uzywany jest tylko jeden surowiec,
ktory w procesie przetworczym me zyskuje ani me
traci na wadze * miejsce przerobu jest obojetne za,
obnizka taryfy na surowiec z punktu widzenia intere-
séw przedsiebiorstwa przewozowego - me wskaza-
na. Jezeli ten jedyny surowiec traci przy przerébce
na wadze — przerobka, jezeli zalozymy pozostate
warunki jednakowe, ma miejsce przy jego _ziozach
wowczas obnizka tar-yfy na surowiec w takim stop-
hiu, aby przewozne za jego ilos¢ potrzebng do wy-
produkowania jednostki towaru byto nizsze od prze-
woznego za te jednostke towaru, moze spowodowac
przeniesienie przetwoérni z miejsca Zfiéz surowca do
miejsca spozycia produktu; taka obnizka taryfy przy-
niesie jednak przedsiebiorstwu przewozowemu strate,
a w danym przykiadzie nie bylaby ona uzasadniona
takze ii z punktu wtidzeofo racjonalnej lokalizacji prze-

zasady,
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mystu (np. przemyst miynarski). W odwrotnym przy-
ktadzie, gdy surowiec w procesie przerébczym zysku-
je na wadze, przerébka ma miejsce w osrodku spo-
zycia i obnizka taryfy na dow6z surowca nie jest po-
trzebna (np. produkcja piwa).

Inaczej przedstawia sie sytuacja, gdy w gre wcho-
dzi kilka surowcoéw, znajdujacych sie w ztozach. Je-
zeli tonaze poszczegollnych surowcOw nie wykazujg
zbyt duzych odchylen wzajemnych, przerébka bedzie
miata miejsce wewnatrz figury geometrycznej, utwo-
rzonej przez miejsca zt6z surowcOw i miejsce spozy-
cia. W interesie przedsiebiorstwa przewozowego le-
zy powiekszenie przewozu surowcéw, a nie wyrobow
gotowych; to moze by¢ osiagniete przez, ustalenie
nizszych stawek na surowce w poréwnaniu ze staw-
kami na wytwory. Taryfe na surowce okres$la sie przy
pomocy kosztu dodatkowego jak nastepuje: waga Su-
rowcow, potrzebna do wyprodukowania jednostki to-
waru gotowego, optaca stawke za jednostke produktu
gotowego, zwiekszong o koszt dodatkowy przewozu
nadwagi surowcow. Przy jednym surowcu znizka
taka nie wystarczala do spowodowania przewozéw
surowca, bylaby wiec bezcelowa lub szkodliwa, nato-
miast w odniesieniu do kilku surowcéw — wystarcza.
Twierdzenia te autor popiera przyktadami liczbowy-
mi, ktorych w tym skrocie nie przytaczam.

Trzecia zasada znajduje zastosowanie w postaci
ustalania nizszych stawek dla przesytek wagonowych,
niz dla przesytek drobnych. Granica znizki jest tu
oszczedno$¢ na kosztach przewozu, przy czym znizka
ta jest z jednej strony zachetg dla nadawcy do jedno-
czesnego wysylania wiekszych partii towaru, z dru-
giej strony za$ daje ona przedsiebiorstwu przewozo-
wemu moznos$¢ oszczedzania na kosztach.

Analizujac wplyw przytoczonych zasad na budowe
taryf monopolowego przedsiebiorstwa przewozowego,
autor dochodzi do zrézniczkowania taryf wg szybko-
Scilprzewozu, wg wagi przesytek i ich przestrzenno-
sci, a takze w pewnych wypadkach wg. charakteru
i przeznaczenia przesylek (taryfy surowcowe).

Poza tym koszt wilasny przewozu stwarza podsta-
we do zrdzniczkowania taryf wg. odlegtosci przewo-
zu. Opieranie sie przy budowie taryf tylko na skionno-
Sci ptatniczej nie stwarzalo takiej podstawy. Rezulta-
tem jednak stawek nie zrézniczkowanych wg. odleg-
tosci sa przewozy zbedne, nie ekonomiczne, spotykanie
sie i wymijanie przesytek tych samych towarow, prze-
wozonych w przeciwnych kierunkach, gdyz odbiorcy
zamawiajg towary w dowolnych miejscach bez wzgle-
du na odlegtos¢ przewozu. Jak wiadomo jednak, od-
legle przewozy powodujg Wieksze koszty wiasne nfiz
przewozy bliskie. Wobec tego przedsiebiorstwu prze-
wozowemu oplaca sie obnizy¢ stawki taryfowe dla
blizszych odlegtosci do granicy zaoszczedzonych kosz-

tow. Przy jednakowych warunkach produkcji naj-
mniejsza znizka taryfowa na bliskich odlegtosciach
wystarcza do tworzenia sie rynkow zbytu  wokot

miejsc produkcji i do eliminowania dzigki temu nie-
ekonomicznych przewozow odlegtych. Przy r6znych
warunkach produkcji poszczegoélnych przedsiebiorstw
zbednych przewozéw nie ma, gdyz jedynym zrodiem
zaopatrywania jest zaklad produkujagcy najtanie;.
Znizka taryfy na bliskich odlegtosciach umozliwia je-
dnak weciggniecie do obrotu gospodarczego takze
mniej korzystnie produkujgcych zaktadéw, czynigc je
konkurencyjnymi. Granicg znizek jest o0szczednos¢
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na kosztach przewozu wynikajgca ze skrécenia prze-
biegébw. Jest to jeden z wypadkéw zastosowania
trzeciej zasady kosztow: przyznanie znizki taryfowej
celem osiagniecia oszczednosci na kosztach prze-
wozu.

Po uwzglednieniu odlegtosci w budowie taryf otrzy-
mujemy stawki wzrastajgce, przy czym wzrost ten
opiera sie na kosztach dodatkowych dalszego przewo-
zu. Powstajg dwuwymiarowe tabele optat, w tétorych
stawki poziome sg zrézniczkowane wg. rodzaju to-
wardw, szybkosci przewozu, oraz wagi przesytek,
pionowe za$ — wg. odlegtosci przewozu. Jako czesc
sktadowa taryfy dochodzi wykaz odlegtosci taryfo-

wych.

3. Budowa taryf przy istnieniu konkurencji przewo-
ZOWej.

Sklonno$¢ platnicza za przewdz mogta by¢ podsta-
wa do ustalania taryf tylko w warunkach monopolu
przewozowego. Natomiast w warunkach istnienia
konkurencji przewozowej wazniejszg role odgrywajg
koszty wlasne catkowite i dodatkowe (czesciowe), za-
leznie od zasiegu konkurencji.

Przy konkurencji ograniczonej do pewnych tylko
kierunkéw przedsiebiorca przewozowy, nie chcac stra-
ci¢ przesytek, dgzy do obnizenia taryfy na zagrozo-
nych odcinkach do poziomu kosztu dodatkowego prze-
wozu. Utrzymanie tak niskiej taryfy na. pewnych
odcinkach jest mozliwe woéwczas, gdy przewozy inne
wg. taryf wyzszych', opartych na skionnosci ptatni-
czej odbiorcow, daja wpltyw wystarczajgcy do pokry-
cia kosztow ogoélnych przedsiebiorstwa przewozo-
wego.

Natomiast przy konkurencji nieograniczonej za
podstawe do ustalania taryf nalezy przyjmowac¢ me
koszt dodatkowy, lecz catkowity, pokrywajacy takze
oprocentowanie i amortyzacje kapitatu zakladowego.
Pobieranie wyzszych stawek mozliwe jest tylko wow-
czas, gdy przedsiebiorstwo konkurencyjne posiada
wyzsze koszty wiasne. W przypadku odwrotnym
przedsiebiorstwo o wyzszych kosztach zmuszone jest
schodizii¢ z taryfa az do poziomu tanszego przedsie-
biorstwa przewozowego i poszukiwa¢ mozliwosci wy-
réwnania strat ponoszonych z tego tytutu.

Z uwagi na wspolnos¢ kosztow ogoélnych nalezy
stosowa¢ zasade pobierania za pojedyncze Swiadcze-
nia takich stawek, aby pokrywaly one udziat tych
Swiadczenn w kosztach ogolnych oraz koszty specjalne
tacznie z normalnym zyskiem. W razie zejScia przy
pewnych przewozach do kosztéw czesSciowych podno-
si sie udzial kosztéw stalych przy innych przewozach.

Duze obroty, wykorzystujace w peini aparat prze-
wozowy, powodujg ksztattowanie sie kosztéw jednost-
kowych na niskim poziomie. Jezeli wiec obnizka ta-
ryfy wywota wzrost przewozéw, przedsiebiorstwo po-
winno jg wprowadzi¢ z tym, iz obnizona taryfa bedzie
jednak pokrywac¢ obnizony koszt jednostkowy prze-
wozu.

Optimum eksploatacyjne przedsiebiorstwa przewo-
zowego polega na maksymalnych przewozach, nis-
kich kosztach jednostkowych i mozliwie najwiekszym
zysku.

System taryfowy »party na kosztach
umozliwia przy odoowiednim podziale przewozéw
rébwnowage pomiedzy konkurujgcymi przedsiebiors-
twami. Rownowaga ta ulega zachwianiu przy istnie-

wiasnych
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niu réznic w kosztach wiasnych i taryfach poszcze-
golnych przedsiebiorstw, przy walce taryfowej oraz
przy istnieniu zbyt duzej w stosunku do potrzeb ilo-
Sci przedsiebiorstw przewozowych. Walka taryfowa,
majaca na celu zniszczenie wspotzawodnika dla osig-
gniecia potem korzysci przedsiebiorstwa monopolo-
wego, sprowadza zwykle stawki taryfowe ponizej
granicy kosztow czesciowych; wtasciwie nie ma wow-
czas dolnej granicy taryf. Podobnie przy nadmiarze
przedsiebiorstw przewozowych stawki taryfowe spro-
wadzane sg czesto do poziomu kosztow dodatkowych.
Przy takim poziomie taryf jednak praca przedsie-
biorstw nie moze by¢ dilugotrwata.

Jezeli chodzi o poréwnanie taryf, stosowanych
w warunkach istnienia konkurencji przewozowej,
z taryfami przedsiebiorstw monopolowych, to poc
wzgledem formy nalezy stwierdzi¢ brak jakichkolwiek
réznic. W obu taryfach znajdujemy szereg klas, do-
datki za szybszy przew0z za przestrzenne towary, u
gi za nadawanie wigkszych iloSci oraz zroznicz owa

tnz. Stanistaw Wasilewski

nie stawek wg. odlegtosci. Roznica istnieje natomiast
w wysokosci stawek i ich rozpietosci. Poziom taryf
przedsiebiorstw monopolowych, oparty na sklonnosci
ptatniczej za przewodz, jest na ogot wyzszy od pozio-
mu taryf przedsiebiorstw, pracujgcych w warunkach
istnienia konkurencji. Mozliwa jest réwniez w tary-
fach pierwszych wieksza rozpietos¢ pomiedzy staw-
kami klasy najwyzszej i najnizszej, podczas gdy
przedsiebiorstwa, pracujgce wsréd konkurencji, sku-
piajg optaty swych taryf blizej kosztu wiasnego.
W pewnym zwigzku z tym znajduje sie takze ustosun-
kowanie sie przedsiebiorstw do ilosci przewozéw.
Przedsiebiorstwo monopolowe dgzy do przewozu ta-
kiej ilosci, ktora w zwigzku z istniejacg sklonnoscig
ptatnicza daje mu najwiekszy zysk; natomiast przed-
siebiorstwo pracujgce ws$rod konkurencji musi sie li-
czy¢ z mozliwie najwiekszg iloscig, ktdra moze by¢
przewieziona przy osiggnieciu zwyktego zysku.

(dokorniczenie nastgpi)

0 kulture jezyka polskiego W komunikacji

~Stownik Jezyka Polskiego" r. 1861. Wilno.

»-Mowa jest najSwietszg czescig samego narodu.
Za zywota politycznego ona jest skarbnicg ,,przedzy
mysh ludu i kwiatdw jego uczuc“, posredniczka
pomiedzy mysla a czynem, nieraz matkg czynu.
Jezeli los wszystko odejmie, ona zostaje jako ostat-
nia przyjaciotka z lat dawnych, i nie opusci stra-
pionego az do chwili ostatniej. Po zgonie jego jest
tchnieniem siegajacym w wiekuistos¢. Wszystkie
ludy przeczuciem wiedza, ze mowa jest ich najdroz-
szym mieniem i warunkiem ich zywota. _Stad to
pochodzi, iz kazdy cziowiek, gorgco mitujgcy swa
narodowos¢, do batwochwalstwa prawie posuwa
czes¢ dla ojczystego jezyka“.

Jezyk jest niewatpliwie dzwignilg zycia umysto-
wego czlowieka, jest to Srodek konieczny wspotzycia
jednostki w spoteczenstwie. Kultura zas jezyka za-
czyna aie odl chwili, gdy iudlzie nie tylko mdéwig, Necz
rownilez zastanawiajg sie nad tym jak moéwig i jak
mowi¢ nalezy.

Styszymy nieraz twierdzenie, ze jezyk jest zywym
organizmem, ktory sie ciggle rozwija i zmienia sa-
moistnie, wobec czego zadnych norm narzucac inmu
nie nalezy. Na to odpowiada prof. Witold Doro-
szewski: ,Jezyk nie jest organizmem, lecz jlest dzia-
talnoscig ludzka, kazdla zas$ dziatalnos¢ ludzka, w pew-
nym zakresie moze i powinna by¢ poddana $wiadomej
woli. Jezyk stanowi jedno z najistotniejszych ddébr
kulturalnych spoleczenstwa, wymaga zatem $wiado-'
mej ochrony i 'troski“.

Troska o czystos¢ jezyka polskiego datuje sde od-
dawina. Wyraz jej znajdujemy juz w wfieku XVI
w znanym dyskursie tukasza Gornickiego w ,Dwo-
rzaninie®.

W XVII wieku Swiezy strumien w mieszanine pol-
sko-jaciinskg jezyka naszych pradziadéw wnosza
przepiekne dzieta Kochanowskiego i ks. Skargi.
W koncu XVIII wieku i na poczatku XIX-go, gdy
wraz z ozywieniem zycia duchowego narodu wdziera

sie do jezyka naszego francuszczyzna, rozpoczyna sie
walka z tzw. makaronizmem. W drugiej potowie XIX
wieku, kiedy ucisk panstw zaborczych krepuje naszg
mowe i stara sie jg unicestwi¢, daznos¢ do oczyszcze-
nia; jezyka polskiego od rozktadowych wplywow jezy-
kéw panstw zaborczych przybiera na sile. Z tego
okresu pochodzg prace: dr. F. Skobla ,O skazeniu je-
zyka polskiego w dzienmkach i mowie potocznej”,
A. Walickiego ,Bledy nasze w mowie i p;Smie“,
L. Szczerbowicza ,O0 skazeniu obecnym jezyka pol-
skiego w prasie” — i wiele innych.

W wieku XX obrona jezyka polskiego zaczyna sie
skupia¢ wokoto osobnego , pisma, poswieconego za
gadnieniom kultury jezyka pt. ,Poradnik jezykowy“.

Z chwilg odzyskania niepodlegtosci mnoza sie wy-
dawnictwa poswiecone kulturze jezyka polskiego,
wsrod nich do najwybitniejszych nalezg: Adama An-
toniego Krynskiego ,Jaik nie nalezy moéwic¢ i ,pisac
po poisiku“, Warszawa 1920 r. Prof. W. Doroszew-
skiego ,Mys$li i uwiagi o Jezyku polskim“, Warszawa
1934 r. Prof. S. Szobera ,Na strazy jezyka“; War-
szawa 1937 r.

Wybujatos¢ jezyka urzedowego, na ktéorym najdo-
bitniej wyryty sladi okresy niewoli’, zmusity niektére
urzedy do rozpoczecia® prac nad jego ujednostajnie-
niem. Bylo to przedsiewziecie trudne, wymagajgce
dlugich i zorganizowanych  wysitkOw. Jednym
z pierwszych bylo Ministerstwo Komunikacji, ktére
juz w 1920 r. powotalo do zycia Komisje Jezykows.
Podobne -Komisje powstaty i w innych Minister-
stwach, pracowata roéwniez Komisja jezyka ,urzedo-
wego w Towarzystwie Krzewienia Poprawnosci
i Kultury Jezyka w Warszawie.

Jednoczesnie z tymi pracami trwaly rozpoczete
jeszcze u schyilku XIX w. prace nad wytworzeniem
polskiego stownictwa w zakresie techniki, rzemiosta,
przemystu, handlu i wojskowosci'.

Powazng role w diziejach polskiego stownictwa
technicznego odegrata Komisja Polskiego Stownie-
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twa Technicznego Akademii Nauk Technicznych,
ktéra opracowata program prac i szczeg6towg in-
strukcje o opracowaniu materiatbw do stownikéw
polskich wyrazéw technicznych. Pierwszg praca Ko-
misji bylo wydanie w r. 1925 ,EksploatacjilTechnicz-
nei drog zelaznych“, jako jednego z dziatéw ,Stowni-
ka polskich wyrazéw technicznych”; stownik ten
opracowat S p. prof. dr mz. A. Wasiutynski; ostat-
nia praca ,Elektrycznos¢ i Magnetyzm“ opracowana
zostata pod redakcjg prof. dr M. Jezewskiego.

Wojna i okupacja nie przerwaly prac Komisji,
mimo rozproszenia jej' cztonkéw. Pod kierunkiem
inz-mech. Adama Tadeusza Troskolaniskiego zebrano
w Warszawie i opracowano materiaty do stownikéw
Mechaniki Technicznej* i ,Spawalnictwa . Przygo-
towano réwniez materialy do stownictwa narzedzio-
wego w ukiadzie wedlug norm Polskiego Komitetu
Normalizacyjnego.

Po drugiej wojnie Swiatowej Nardéd Polski prze-
zywa gtebokie przeobrazenia. Warunki naszego zy-
cia politycznego ulegly zasadniczym zmianom, prze-
istoczyly sie stosunki spoteczne, stosunki gospodarcze
przybraty nowe ksztalty. Nie moze to pozosta¢ bez
wplywu na jezyk, z tym sie liczy¢ trzeba. Nile nie po-
radzimy na to, iz pewne star© wyrazenia jl zwroty
przezywajg sie, a wyrazenia nowe, reprezentujgce
nowe doswiadczenia, nowg wiedze,i wartosc¢ V
moralne wypierajg je i powoi utrwalajg sie — chodzi
o #to, aby odpowiadaly one ,duchowi jezyka“, zrodzo-
nemu z epoczucia jezykowego, byty bliskie jezyka
warstw wyksztalconych narodu. Jezyk polski nie mo-
ze by¢ byle jaki. Trzeba podja¢ walke o polski jezyk
kulturalny. Najdalej idgca popularyzacja wyksztai-
cenia, tak potrzebna naszemu narodowl, nie moze, nie
powinnafby¢ powodem zwulgaryzowania
jezyka warstw wyksztatconych narodu.

Okres okupacji zasmiecili jezyk nasz wyrazami®
ktére przyniosta niewola. Zrodzita ona takie perly
jezykowe jak ,kennkarta“, ,offlag“, ,stalag“, ,la-
gier*, ,hefffing“, ,sz-tubowy“, ,birotkamera“, ,tor-
wacha“, ,waszraum"“, ,arbajtcerka“, ,szrajberka",
.,cugang“, ,kapo“, ,oberkapo“, oraz upowszechnita
rzadkie i tylko w gwarze ztodziejskiej przedtem zna-
ne ,ciuchy“, ,szaber (w nowym znaczeniu), ,bim-
ber* i inne.

Okres waik wyzwoleniczych, w ktérych braly
udziat wszystkie warstwy spoleczenstwa, wzmaga
wplywy i przed wojing juz modnej gwary ulicy War-
jszawy. Oto znamil nam z jezyka gazeciarzy ji przeku-
pek stolicy, a notowani w felietonach Wiecha ,Pieku-
toszczak* czy ,Jaibtoriszczak”- wprowadzajg za sobg
do jezyka ogo6lu ,Dagbrowszczakéw“, ,Konarszcza-
kéw", ,poniatowszczaka“, ,Szopeniaki“, ,pontonja-
ka' Std. Wyrazistosé tych form lgczy Sie z jfch krot-
koscig, cecha riiezmienn&e wazna, zwlaszcza w jezy-
ku két konspiracyjnych. Z tych wzgledow ~zapewne
Stare Milasto przechrzczono na ,Starowke“, a po-
wiedzmy — jizbe, w ktdrej okupanci przetrzymywali
chwytanych na ulicach i po domach Polakéw do cza-
su rozmieszczenia ich po celach wieziennych nazwa-
no ,przejsciowka“. Dla tej krotkosci dzis juz
w okresie odbudowy naszego panstwa — pracownicy
Ministerstwa Komunikacji méwia o ,Sredriicowce"
zamiast o ,linii $rednicowej* i o ,rozrzadéwkach* —
dawnych ,stacjach rozrzgdowych*. Oczywiscie
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i w tym kierunku idziemy zbyt daleko. Z oburzeniem 1
stwierdzamy, ze bawigce nas w gwarze, lecz wyraz-
nie wadliwe ,zwroty wiechowskie w rotdizaju ,w razie
on przyjdzie“, znakiem tego“ i mndstwo, innych uzy-
jyane sa z wielkim upodobaniem przez cze$¢ naszego
spoleczenstwa, a zwlaszcza przez miodziez, nie wy-
czuwajacg juz w niiich zupetnie cech gwary - zargonu.

A gdy znéw zwrécimy uszy nasze il oczy na jezyk
uzywany w biurach i urzedach, spotkamy sie ze... |f*
.Startem Ministerstw"”, ,sektorem: prywatnej inieja-
tywy*“, ,dlugofalowym f krotkofalowym (planowa-
niemM ,rozprowadzeniem" wszystkiego, co Polska
posilada, wytwarza lub sprowadza, az do sit profesor-
skich i nauki wilacznie, z ,rozbudowa gtow kierownic-
twa“, ,firmowaniem zespolenia“ itp.

Od dziwolggéw jezykowych roi sie na tamach, na-

szej prasy periodycznej, starajgcej sie na wyscigi!
przemawia¢ paplaning pseudonaukowg, 0 czym «
Swiadczy¢ ma nagromadzenie wyrazéw obcych. Ma
to na celu oniesmieli¢ czytelnika, wzbudzi¢ u nilego |
respekt nalezny przedi 5-ym mocarstwem; oto prob-
ka ,réwniez kompozycja odznacza sie tym samym v
logicznym paralejizmem konstrukcji dydaktycznej,
ktéry, lekcewazac aspekty urealnienia fikcji, ma
szczegolny urok poetycki“. Pewien odtam prasy na
odmiane uzywa jezyka — Wiecha.
A c6z dopiero powiedzie¢ o owych skrétach, INY,
I0J, PAP, PIP, PUP, COS, CKOS,| CAKOS i (tysia-
cach im podobnych, ktérymi naszpikowane sg tamy
polskich dziennikow.

Obywatel polski, ktory spedzat lat kilka za grand- p
eami kraju, aopuszczajgc kraj pamietat jeno takie po-
pularne skroty jak P.K.O. tub P.K.P., po powrocie do
Polski mato co teraz rozumie, czytajgc dzienniki sto-
teczne, upstrzone skrétami!, zrozumialymi jedynie dla
piszacego, oglaszajgcego sie, lub ,uswiadomionego
pracownika danej instytucji, ukrywajgcej swe oblicze
np. przed widomoéwigcym skrotem ,T.W.U.W.D.S.PA 1
(Towarzystwo. Wzajemnych Ubezpieczen Wiascicieli
Dorozek Samochodowych w Poznaniu).

__A(_,l_\_

W tych warunkach nalezy powitaé z uznaniem i
ponowne powotanie do zycia Komisji. Jezykowej Mi-
nisterstwa Komunikacji; byia ona czynna bez przer-f
wy od 1920 r. do wybuchu wojny. Komisja Jezyko-
wa ma za zadanie:

1) ujednostajnieni© terminologii urzedowej w usta-g
wach, dekretach, rozporzadzeniach, przepisach, sta-i
tutach, regulaminach | instrukcjach opracowywanych
przez Departamenty i Biura;

2) czuwanie nad czystoscig jezyka polskiego w ak-
tach urzedowych Ministerstwa Komunikacji.

W sktad Komisji wchodzi odpowiednia ilos¢ rze-
czoznawcOw fachowych sposréd pracownikéw Mini-
sterstwa Komunikacji oraz dwaj rzeczoznawcy jezy-
kowi, profesorowie Uniwersytetu Warszawskiego.

Zakres dziatania Komisji Jezykowej okresla osob-
ny regulamin. Powotana do. zycia od listopada
sztego roku, Komisja Jezykowa M.K., procz prac bie
zacych — przegladania i poprawiania projektéow wy
zej wymienionych wydawnictw Ministerstwa — ZzA
jeta jest obecnie ukladaniem nowego spisu terminu
urzedowych, ktérych nalezy uzywaé w aktach urzy
dowych M.K. w zamian spotykanych dotychczas; tm
dziez uzupetnionego spisu wyrazow i wyrazen obcyc
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lub nie odpowiadajgcych duchowi jezyka polskiego,
ktérych uzywac¢ nie nalezy, z podaniem wyrazo
i wyrazen wihasciwych. o L
dalszych zamierzeniach Komisji Jezykowej le-
zy zapoczatkowanie opracowania polskiego sowni
kolejowego; w przysztosci! powinien on przeistoczy¢
sie w pelny stownik komunikacyjny. o
Czynigc zados¢ zyczeniom wieli, czytelni?
.Przeglad Komunikacyjny“,»poczynajgc od biezgceg

Dziat jezykowy
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zeszytu, otwiera na swych lamach statg rubryke pt.
»Dzial Jezykowy*, gdzie bedzie umieszczal materialy
uzyczone przez Komisje Jezykowa, jak réwniez chet-
rde udzieli odpowiedzi na zapytania dotyczgce techni-
cznej i administracyjnej terminologii komunikacyj-
nej. Bedzie sie to dzialo pod hastem: ,technik komu-
nikacji méwi poprawnie po polsku“; nalezatoby _zy-
czy¢, aby hasto to, w imie dobra kultury polskiej jak-
najszybciej, wcielito sie w zycie.

Niewtasciwe
A. (spdjn.) po przeczeniu
To bylo ,nie tam, a tutaj
Absencja
Ad

Ad acta

Ad referendum
Adaptacja
Adnotacja
Adhezja
Aerodynamiczny ksztatt
Agregat

Akumulacja
Akceptowac

Alegat

ACSw

lepigj

Analogiczny sposob
Anteriora

Anulowaé

Ambulatorium

Aprcibowac

Aprobata

Armatura kotta, maszyny
Artyikuty tekstylne

Arbiter

Asfaltobeton

Asyginacja

Automatyczny )
Autogeniczine spawanie
Awitzacja, awizo

Antyseptyk

Asipekt

Badanie nad czym
Bagnetsztanga (przy oknach)
Bal (ttuimok)

Balast (W torze kolejowym)
Balastowanie ) .
Baldaszek sufitowy i(rozetka)
Band dla drobiu (w wagonach)
Bedacy w mowie

Bejca |

Bejcowac

Bezobrotowe materiaty

Wiasciwe
Lecz <po przeczeniu)
Po byto nie tam, lecz tutaj
Nieobecnos$¢
Do
Do akt
Do ‘'zreferowania .,
Przystosowanie, przyswojenie
Dopisek, przypisek, uwaga
Przyczepnos$¢
Ksztalt optywowy
Zespét urzadzen
Nagromadzenie .,
Uznawa¢é albo przyjac
Zatgcznik

>’
%B(f)bny sposch
Akta poprzednie
Uniewazniac
Przychodnia
Zatwierdzacé
Zezwolenie, zgoda na co
Osprzet kotta, maszyny
Wyroby widkiennicze
Rozjemca, sedzia polubowny
Beton asfaltowy
Zlecenie wypfat
Samoczynny
Spawanie samorodne /
Zamawianie, zapowiedz
Srodek przeciwgnilny
Zarys, posta¢, widok
Badanie czego
Pret zakretny
Bela
Podsypka
Podsypywanie toru
Talerzyk sufitowy
Grzeda dla drobiu
Omawiany, poruszany (temat)
Zaprawa
Gruntowaé¢ (o drzewie), za-

prawia¢ (o zelazie)
Materialy bez obrotu

Niewtasciwe

Bezprzeladunkowa
kacja

Bilet personalny

Bilet opiewajacy na jedng
_osobe

Biuro wyréwnawcze

Blankiet

Bocznica szlakowa, liniowa,
stacyjna

Boksy samochodowe

Bolec

Bra¢ udziat

Bramowy wjazd

Brakuje co

Branza (przemystu)

Brytka tlucznia, ,grysu’,,zwiru,
piasku

Budowa spodnia

Budowa wierzchnia

Caloksztatt protokotow

Cena ewidencyjna

Cena szczeg6lnego upodoba-
nia (niem.)

Cena jazdy

Centralizacja zwrotnic
5 sygnatow

Charakterystyka wykresina

komuni-

Charakterystyozmy
Charakter stuzbowy

Chronometraz

Czasokres

Chwyt 'obreczy

Cyrkularna pita

Czworany (w znaczeniu pod-
ktadow, wyrabianych po 4
Z pnia)

Ciezar roboczy albo stuzbowy

Clowa rewizja

Cyrkulacja

Czotowa strona tekstu

Czy — lub

Wasciwe
Komunikacja przestawcza (ze
zmiang zestawow kot)
Bilet znizkowy
Bilet wydany dla jednej osoby

Biuro poszukiwania przesytek
Formularz =
Bocznica na szlakul na stacji

Stoiska samochodowe

Sworzen

Uczestniczy¢

Wijazd przez brame

Brakuje czego

Gatgz, dziat

Ziarno tlucznia, grysu, zwiru,
piasku

Podtorze

Nawierzchnia

Zbioér protokotow

Cena ksiegowa

Cena amatorska

Cena przejazdu

Nastawianie zesrodkowane
mzwrotnic i sygnatow

Charakterystyka wykresowa

Znamienny

Tytut stuzboWy, stanowisko
(dla oznaczenia stanowiska
lub rangi)

Chronometrowanie

Okres czasu, czas

Nasadka obreczy

Pita tarczowa

Czworka

Cigezar w stanie roboczym
Rewizja celna

Obieg, krazenie
Pierwsza strona tekstu
Czy — czy

Przeglad prasy zagraniczne;

Ztacze EHsoiTa

Sprawa skonstruowat™ takiego rodzaju zigcza,
ahy zarOéwno zapoib-iedz osiadaniu stykéw jaik i »bija-
niu koncow szyn, co razem prowadzi db spokojnej jaz-
dy, jest w dalszym ciggu przedmiotem duzego zainte-
resowania i troski inzynierow stuzby drogowej. Czy-
nione dotad proby nad wynalezieniem takiego zlgcza
nie daly {¢statecznie pozytywnego wyniku. Ostatnio
na Kolei Potludniowej w Anglii inzynier konsultant
Mr. George El&on skonstruowat i opantentowat typ
zlacza, ktOre zastosowano w charakterze proby na

zlecenie Naczelnika Stuzby Drogowej tej kolei Mr.
Robertson‘a.

Ztacza, ktorych konstrukcja pokazana jest na ry-
sunkach nizej, ulozone zostaly na dtugosci 1 V2 mili
na odcinku kolei elektrycznej London—Brighton, oraz
na jednym torze dwutorowej linii London — Dover
w poblizu st. Marden; obecnie dugo$¢ toru ze zigcza-
mi Ellson‘a wynosi okoto 80 km.

Dokonane pomiary za pomocg dleflektometru wy-
kazaly, ze w badanym nowym, ztagczu konce szyn ugie-
ty sie do dotu na wielko$¢ 2 mm w jporéwnaniu do
3 mm normalnego ztacza z dwudziurowymi tubkami
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i 6 mm z czterodziurowymi tubkami. Ztgcze EHson'a
moze by¢ zastosowane do dwu 'i czterodziurowych
tubkéw oraz tak do szyn typu angielskiego ,Bult-I
head”, jiak i do typu normalnego Vignoles'a (Fiat—
botttom). Nalezy zaznaczy¢, ze na kolejach brytyj-
skich w ostatnich czasach zostaly w ogdle wp-rowa-

Rys. i

Rys. 2

dzone tubki dwudziurowe.gdyz, jak doswiadczenie wy-
kazalo, te tubki, przy zblizonych do 10 cm podkitadach,
pracujg lepiej, niz czterodzinrowe w tym sensie, ze
zmniejszajg wielko$¢ zapadniecia ztacza. Konstruk-
cja zlgcza Ellsoma jest jasna z rysunkow. Wyciecie
koncéw (szyn dila- przytozenia kotinlilerza (bracket),
wyrobione z tego samego materialu co i szyny, do-
konywane bylo z poczatku za pomocg maszyny do
ciecia szyn, Obecnie za$ aparatem acetylenowym,
ktorym operuje nawet obstuga kobieca.

Zbicie koncéw szyn przy ztagczu Ellsona jest bar-
dzo nieznaczne w poréwnaniu do zwyklych zigcz. Kot-
nierz dziata juk most przerzucony przez zigcze oraz
znacznie redukuje ruchy koncow szyn pod cisnieniem
kol taboru. Ponadto przeciwdziala wedirowaniu szyn
i zabezpiecza spokojng jazde po zigczach. Nie poru-
szono natomiast sprawy kosztéw. Zigcze Ellsona
oczywiscie jest drozsze w poréwnaniu, do zwyktego
zlacza, chociazby ze wzgledu na uzycie wspolnej ply-
ty—podkiadki, jednak koszt ten nalezy poréwnaé¢ do
kosztow zwigzanych z zuzyciem koncéw szyn i tub-
kéw w obydwu wypadkach. Dotychczasowe obserwa-

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K.

Drukowano W Zakt. Graf. Spoldz. Wyd.

D-0 17807
~Ksiazka“ z odp. udz. W todzi.
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cje przemawiajg za tym, ze zmiana czesci zlgcza
Ellsona wypadnie ze zmiang szyn, tedy, gdy przy
zwyktych zlgczach wymiana samych tubkéw odbywa
sie dwa razy w ciggu stuzby szyny, nastepnie zbicie
koncéw szyn skraca wiek stuzby szyny, a przy zia-
czach Ellosna wiek samej szyny odpowiednio sie wy-
diuza. Anglicy -majg to do siebie, ze nie sa skionni
zbyt pochopnie wprowadza¢ nowe wynalazki, zanim
nie wykaza one efektu pienieznego, ktory da sie
stwierdzi¢ po dluzszej obserwacji, to tez wszelkie
nowe urzadzenia muszg by¢ poddane dilugie;1probie

Przekroj A A

i czesto na osobnych doswiadczalnych odcinkach.
Dotad nhaprzyiktad nie wydano ostatecznej decyzji co
do szerokiego uzy-cia podktadéw zelbetonowych, mi-
mo, ze probne odcinki z r6znymi odmianami znajduja
sile pod obserwacjg od szeregu lat.

.-Modern Transi)ort“

24. XI — 1945

Redaktor: ob. Jézef Olewinski'

Piotrkowska 86. Tel. 254-21.



I I ?
utrzymujg stata komunikacje powietrzng na liniach krajowych:

Warszawa-Gdansk, Warszawa-Katowice, Warszawa-Krakéw
Warszawa-Wroctaw, Warszagwa-Poznan-Szczecin, Warszawa t6dz-Katowice
Warszawa-todz-Gdansk, Warszawa-t6dz-Wroctaw

oraz naliniach zagranicznych! Warszawa-Berlin
Warszawa-Paryz
Warszawa-Sztokhoim
Warszawa-Praga

Przewoz frachtéw i paczek droga lotnicza,

Informacje i sprzedaz biletéw: Bimo Miejskie PLL. ,,LOT* Warszawa, Al.Jerozolimskie Hoiei ,,Polonia“ tet. 89-560
oraz Oddziaty prowincjonalne PLL. ,LOT*, PBP. ,Orbis”.

Uwaga: Biura Dyrekcji przeniesione do wtasnego gmachu w Warszawie ul Hoza 39
SZYBKO TANIO BEZPIEr 7 nia

Przedsiebiorstwo FABRYKA

Techniczno-Budowlane DLA PRZEMYStU KOLEJOWEGO

KATOWICE, Floriana 7, tet. 30895

MTBUDZINSK] | Sha

Adres dla przesytek kol.:
WARSZAWA Stacja kol. Katotuice —Bogucice — bocznica
1
ul. Sandomierska 8 m 45 Produkujemy: Tory, rozjazdy,
tarcze obrotowe dla kolejek i kolei,
wywrotki, wagoniki, platformy,
zestawy kot, trzewiki hamulcowe,
taczki budowlane, magazynowe, wy-

Wykonuje

r- o b oty roby ttoczone z blachy do 10 mm,
budowlano- gazogeneratory do samochoddw,
t konstrukcje zelazne do maszyn
remontowe i aparatéw. Roboty spawalnicze

i w specjalnosci (przy torach i mostach).
malarskieij Wydzierzawiamy: walce drogowe

z rem.
< s Produkcja drezyn motorowych i wa-
Wiasne sktady materiatbw budowlanych )

. o hadtowych, roweréw szynowych,
przy ul. Gréjeckiej 73a oraz wszelkiego rodzaju wo6zkéw

bagazowych.



ZIEONOCZENEPRAAEWS U TABCRU | SFRZETUKO EIONEXD'

zrzeszajgce wytwornie taboru kolejowego:
H. Cegielski S. A. w Poznaniu
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce S. A. w Chrzanowie
Panstwowa Fabryka Wagondéw we Wroctawiu
Wytwdrnia Wagonéw i Mostéw w Chorzowie
Zaodrzanskie Zakltady Budowy Mostow i Wagondw w Zielonej Gorze
Zieleniewski i Fitzner - Gamper w Sanoku
Wytwadrnia Parowozow Zakl. Ostrowieckich w Warszawie
oraz Panstwowe Zaklady Taboru Kolejowego w Elblagu
Wytwdrnia Sprzetu Sygnalizacyjnego i Hamulcow jak:
Fabryka Sygnatéw Kolejowych C. Friebrandt w Bydgoszczy
Wytwoérnia Sygnatdow i Urzadzen Kolejowych w Krakowie
Fabryka Sygnatow i Urzadzen Kolejowych w Gotartowicach
Zaklady Starachowickie i Centrala Hamulcow w Starachowicach

PRODUKCJA: PAROWOZY NORMALNE | WASKOTOROWE DLA PKP | PRZEMYStU
WAGONY TOWAROWE | OSOBOWE ORAZ DLA CELOW SPECJAL-
NYCH JAK CYSTERNY, WAGONY CHtLODNIE, SAMOWYLADOWCZE,
DO PRZEWOZU ZWIERZAT itp.,
CZESCI ZAPASOWE DLA TABORU KOLEJOWEGO, CZESCI KUTE
| TEOCZONE WSZELKIEGO RODZAJU, SPECJALNE DLA KOLEJ-
NICTWA,
URZADZENIA DO ZABEZPIECZENIA RUCHU KOLEJOWEGO ORAZ
URZADZENIA HAMULCOWE,
WAGONY TRAKCJI ELEKTRYCZNEJ

WYKONUJE: remonty taboru kolejowego i tramwajowego.
ZAPYTANIA KIEROWAC:

UI. Daszvynskiego 174, skrét telegr. ,TASKO”
Telefon Nr 43-49 i 45-80.

LETNI ROZKtLAD JAZDY

na linii autobusowej

WARSZAWA - PIOTRKOW
przez Mszczon6w — Rawe Maz. — Tomaszéw
oraz na linii

WARSZAWA - BIALA RAWSKA

przez Mszczonow

Wazny od dnia 4 maja 1947 i.
Odjazdy z Warszawy do Piotrkowa

z Warszawy . . 8- 15— 17—
z Mszczonowa . 910 10.10 18.10
z Rawy Mazow. . 10— 17— 19—
z Tomaszowa Maz. . 11— 18— 20.—
Przyjazd do Piotrkowa . 1140 18.40 20.40
Odjazdy z Piotrkowa do Warszawy

z Piotrkowa Y A 9.— 15—
z Tomaszowa Maz. . . 145 9.45 15.45
z Rawy Maz. . 840 10.40 16.40
z Mszczonowa . 9.30 11.30 17.30
Przyjazd do Warszawy . . 10.40 12.40 18.40

Odjazd z Warszawy do Biatej Rawskiej 18—

" z Biatej Rawskiej do Warszawy 6 — y
Odjazdy z Tomaszowa Maz. do Piotrkowa 7.30 11— 18— 20.—
Odjazdy z Piotrkowa do Tomaszowa. 7 — 9_— 15— 19.30

Autobusy kursuja codziennie (réwniez w niedziele Swigta)
Bilety do nabyciu wytgcznie u konduktora

CZESEAW HOWOTGZYNSKI — Warszawa, Chmielna 25 Tel. 880-36



