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Nakładem Ministerstwa Komunikacji ukazało sie dzieło
„Podstawy analizy cen robót drogowych i mostowych“

w dwóch tomach (stron 276 i 444).
Tom I zawiera: roboty ziemne, darniowanie, przewozy.
Tom II zawiera szczegółową analizę robót drogowych

(nawierzchnie zwykłe i ulepszone, rozbiórki, naprawy) 
oraz robót mostowych.

Cena kompletu (I i  II tom) wynosi 3.500 zł. Nabywać można w  Ministerstwie 
Kom unikacji ul. Chałubińskiego 4, pokój 173.
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C e n t r a l a  i O d d z i a ł :  W a r s z a w a ,  P l a c  3 K r z y ż y  nr 3
T e le fo n  8-62-14 

Rok za ło że n ia  1933

Wydział inżynieryjno-budowlany
Wszelkie roboty budowlane, konstrukcje 
specjalne w zakresie robót betonowych 
i żelbetowych. Odbudowa Warszawy.

wiejskie, koleje, dropi 
w o d n e ,  m o s t y ,

Budownictwo 
l ą d o w e  i 
melioracje.

Wydział kablowy
Budowa i montaż dalekosiężnych linii 
te le fon icznych, telegraficznych, kablo
wych 1 napowietrznych, telefony, zabez
pieczenie ruchu na drogach publicznych.

Wydział instalacji elektrycznych
Budowa sieci wysokiego i niskiego napięcia, 
instalacje sity i światła, sygnalizacje spe
cjalne, instalacje przeciwnapadowe i prze- 
eiwwlamaniowe. Elektryfikacja wsi.

Wytwórnia maszyn w Baniosze pod Warszawą
Szlifierki, polerki, wiertarki elektryczne sil
niki. prądnice, wózki akumulatorowe, ma
szyny rolnicze. Remonty.
Działy produkcji materiałów budowlanych. 
Produkcja tłucznia drogowego ze szlaki 
wielkopiecowej. Pustaki, dachówki, elementy 
betonowe i wibrobetonu. 
B e t o n i a r n i a  w P u ł t u s k u

ODDZIAŁY: Łódź, Olsztyn, Gdańsk, Katowice, Wrocław

CENTRALA SPRZĘTU POŻARNICZEGO » „ .*
Łódź, Rooseyelta 5, telefon |276-19 i 136-95 

O d d z i a ł  W r o c ł a w ,  ul. P u łask iego  81

D O S  T A R C Z A :  gaśnice w sze lk ich  typów, ład u n k i do gaśnic, hydro-
ne tk i, węże, d rab iny, arm atury, pasy bojowe itp . 
Przeprowadza remont i  konserwację gaśnic. Zabez- 
niecza ob iekty przem ysłowe w zakresie^pożarnictwa
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T R E Ś Ć  NR 9 (27) — 10 (28)

Inż. Wacław Balcerski — Czego nas uczy ostatnia
powódź.

Dr Konrad Beister — Zagadnienie stosunku por
tów do kolei.

Dr Teofil Bissaga — Słowiańszczyzna i komuni
kacja.

Bohdan Cywiński — Zagadnienia gospodarki kole
jowej (c. d.).

Inż Aleksander Gajkowicz — Technika drogowa 
francuska.
. Inż. Karol Olgierd Jurasz — K’lka uwag o obecnej 
1 Przyszłej gospodarce taborowej w kolejnictwie Sta
nów Zjednoczonych.

Blolesław Kaczmarkiewicz — Reforma taryfy to
warowej kolei francuskich.

Inż. Julian Lambor — Czy użytkowanie wody jest 
bezpłatne?

Dr Zygmunt Lorenz — Upowszechnienie podróżo
wania turystycznego.

Inż. Józef Nowkuński — Projekt noweji arterii 
Wschód—Zachód w Warszawie.

Inż. Gracjan Wasilewski i inż. Józef Fijałkowski — 
Tendencje w budowie parowozów amerykańskich or-az 
krótki opis parowozów typu 1—5—0 zakupionych 
w Ameryce dla potrzeb PKP.

Prof. Inż. Kazimierz Zembrzuski — Wytyczne do 
budowy parowozów znormalizowanych PKP.

Kronika zagraniczna
Komunikaty.

i Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni
kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treści artylaułów 
nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa.

Inź. Wacław Balcerski

Czego nas uczy ostatnia powódź
Rozpatrując problemat wiosennych powodlzi i po- 

nodu lodów na rzekach polskich należy mieć trzy 
Wzg!ędy na uwadize.

Pierwszym z nich jest niekorzystny układ geogra- 
Iczny naszych rzek, płynących, poza małymi wyjąt- 
a.mU z południa na północ. Ponieważ wiosenne 

i^P tón ie  atmosfery przesuwa się zazwyczaj od po 
dnia na północ, więc lód rusza u źródeł rzek wczes 

. I€,J niż u ich ujścia, czyli — ioaczei mówiąc — ni<
nia

nieinaczej mówiąc
on przeważnie swobodnego odpływu i gromadzi 

ę na granicy odcinków jeszcze nie odtajałych, two- 
? ‘]C miększe lub mniejsze zatory. Powstające poza 
Wvi°rarn' sPf§frzen'e wody jest zaś z kolei przyczyną 
nv u U- rzetó> przerywania wałów i zalewania znacz- 

ych, niekiedy zamieszkałych terenów, jak to miało 
eJ$ce poniżej Warszawy naprzeciwko Zakroczy-

mia, gdzie mimo tego, że ilość wody płynąca Wisłą 
była mniejsza niż w niektórych innych, znanych nam 
latach, to jednak poziom wody w Żakroczymiu prze
kroczył o 50 cm najwyższy notowany dotychczas 
stan i doprowadził do katastrofalnego zalewu powa
żnych obszarów powiatu Sochaczewskiego i War
szawskiego, którego przebieg i skutki są wszystkim 
doskonale znane z licznych relacji w prasie codzien
nej.

Drugi czynnik — to długotrwałość mrozu. W zi
mie ubiegłej, poza drobnymi lokalnymi ociepleniami, 
temperatury poniżej zera utrzymały się na obszarze 
Polski ponad 3 miesiące i mrozy te, nietyle może sil
ne co długotrwałe, spowodowały bardzo głębokie 
przemarznięcie rzek; grubości lodu 40—60 cm były 
regułą na wszystkich naszych większych rzekach,
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zaś miejscami spotykało się lód grubości do 1 m, al
bo nawet przymarznięty do dna rzeki.

Łatwo zrozumieć, że gruby lód kruszy się tru
dniej, zaś przy ruszeniu pęknięcia występują w nim 
rzadziej, niż w lodzie cienkim. Przeto objętości — 
a co za’ tym idzie — i ciężary poszczególnych niesio
nych przez wodę brył lodowych wzrastają wielokrot
nie szybciej niż grubość lodu. Analiza matematycz
na wskazuje, że przy podwójnej grubości lodu masa 
poszczególnych bloków lodowych powiększa się nie 
2-krotnie, lecz w przybliżeniu 8-krotnie i, co za tym 
idzie, tyleż razy jest silniejsze działanie masy lodu na 
napotkane po drodze przeszkody w postaci mostów, 
wałów itp.

Trzeci czynnik — to woda, która lód niesie, 
a w szczególności je j ilość i jej prędkość. Ilość wo
dy zależy w prostym stosunku od opadów i ich rozło
żenia w czasie. Istotnie, jeśli przeważająca część 
opadów śnieżnych upadnie na początku zimy, to pro
ces wsiąkania i parowania w ciągu następnych mie
sięcy pochłonie znaczną część śniegów, i tylko nie
znaczna ich ilość spłynie w miarę ocieplenia do rzek, 
podnosząc też stosunkowo nieznacznie stany wody.

Jeśli natomiast — jak to miało miejsce w bieżą
cym roku — największe opady śnieżne przyjdą 
w końcu zimy, to'wtedy ani wsiąkanie ani parowanie 
nie zdąży odegrać poważniejszej! roli i ostatecznie ca
la ilość śniegu stopnieje i spłynie w przeciągu krót
kiego czasu, dając katastrofalne wezbrania.

Otóż, jeżeli od strony 2-ch ostatnich czynników 
ocenić tegoroczną powódź, to dojść musimy do 
wniosku, że zarówno grubość lodu jak i wielkość 
opadów śnieżnych ukształtowały się przeszłej1 zimy 
w sposób szczególnie niekorzystny, zapowiadając 
z góry katastrofalny przebieg powodzi. Inaczej mó
wiąc, katastrofalny przebieg powodzi nie był dla fa
chowców niespodzianką, a jedynie można^ się było ró
żnić w takim zakresie, jaki podlega już czynnikom 
czysto przypadkowym, nie dającym się ująć w żadne 
prawidła. Otóż te czynniki działały,_ jak to zwykle 
w rzeczach przypadku bywa — częściowo na korzyść 
powodzi, a częściowo na jej niekorzyść.

Na przykład! — parokrotna fala ocieplenia na po
łudniu przerwana była mrozami, co sprawiło, że wo
dy z górnych dopływów Wisły dały na tej ostatniej 
■nie jedną lecz 3 fale powodziowe, z których 2- pierw
sze przeszły po Wiśle zupełnie łagodnie. Trzeba so
bie zdać sprawę, że sytuacja byłaby znacznie groź
niejsza, gdyby fala powodzi szła jednym, ciągiem — 
a zwłaszcza, gdyby fala Wiślana zbiegła się z falą 
z Bugu i Narwi. Wtedy nie tylko mielibyśmy znacz
ne wylewy w górnym biegu Wisły, ale i niziny nad
wiślańskie na Pomorzu byłyby prawdopodobnie zala
ne. Z drugiej jednak strony — gdyby np. Bug ruszy! 
wcześniej niż Wisła i oczyścił swą wodą przewężenie 
rzeki pod Zakroezymiem, to zapewne nie powstałby 
w tym miejscu zator i nie byłoby może zalewu doliny 
Sochaczewskłej i Kazuńskiej.

Podobnie — zator pod Zakroezymiem uratował 
(przynajmniej w znacznej części) most drogowy pod 
Wyszogrodem, podczas gdy zwalenie mostu wysoko- 
wodnogo i kolejowego w Warszawie uratowało Sas
ką Kępę, która byłaby z pewnością zalana, gdyby za
miast zniesienia mostów utworzył się na którymkol
wiek z nich zator.

Jednakże rozumowania typu „co by było gdyby 
było“ — mają to do siebie, że można je mnożyć

w nieskończoność, natomiast słuszności ich nigdy nie 
można sprawdzić.

Przeto porzucając tę bezpłodną dziedzinę docie
kań, postaramy się tylko wyciągnąć z ostątniej po
wodzi pewne najoczywistsze wnioski oraz spróbuje
my sformułować pewną naukę na przyszłość.

Przede wszystkim — mosty. Wiemy wszyscy, że 
zniszczeniu uległa w ciągu ostatniej] powodzi b. zna
czna ilość mostów, jednakże na pociechę dodać trze
ba, że wszystkie zniszczone mosty były mostami pro
wizorycznymi wzgl. tzw. półstałymi (na podporach 
drewnianych), natomiast w wykazie mostów znisz
czonych nie spotykamy ani jednego mostu stałego. 
Przy tym należy zaznaczyć, że mosty prowizoryczne 
są u nas pozostałością wojenną wzgl. wybudowane 
zostały zaraz po wojnie w ramach wstępnej odbudo
wy komunikacji, która — jeśli chodzi o mosty — ule
gła na naszym terenie niemal całkowitemu zniszcze
niu.

Tak samo jeśli chodzi o kategorię mostów, znacz
nie większe zniszczenia spotykamy w mostach drogo
wych niż kolejowych, gdyż te ostatnie są z natury 
rzeczy cięższe, jest ich mniej, obrona ich była sku
teczniejsza — a ponadto stadium odbudowy stałych 
mostów kolejowych jest znacznie dalej posunięte niż 
mostów drogowych, co tłumaczy się ogólnymi wzglę
dami polityki komunikacyjnej, powodującej się argu
mentem większej wagi kolei żelaznych dla transportu 
masowego.

Zważywszy, że koszt odbudowy wszystkich znisz
czonych mostów prowizorycznych byłby bardzo zna
czny oraz, że niemniej znaczne są koszty bieżące 
utrzymania tych mostów, szczególnie właśnie w okre
sie walki z lodem — dalej, że każdy pocihód lodów 
i każda powódź znów napewno zniszczy pewną ilość 
tych mostów — wydaje się rzeczą słuszną ogranicze
nie odbudowy tych mosów tylko do najniezbędniej
szego minimum oraz przejście, szczególnie na wię
kszych rzekach, na transport promami.

Natomiast zaoszczędzone w ten snosób sumy pie
niężne lepiej będzie obrócić ina budowę mostów sta
łych, którym ani powódź, ani pochód lodów zagrozić 
nie będą w stanie.

Powyższe dotyczy — rzecz prosta — w znacz
niejszym stopniu mostów drogowych niż kolejowych, 
gdyż transport kolejowy nie może być kierowany na 
promy. Ogólnie więc biorąc, można sformułować 
wnioski dotyczące odbudowy mostów jak niżej:

1) spośród wszystkich zniszczonych mostów pro
wizorycznych należy ograniczyć Ich odbudowę 
tylko do najniezbędniejszych mostów kolejo
wych oraz do tych mostów drogowych, w któ; 
rych uszkodzenia są nieznaczne i mogą byc 
niewielkim kosztem naprawione.

2) Mosty drogowe, zniszczone całkowicie bądź 
w stopniu bardzo znacznym mogą być odbudo
wane (jako prowizoria) tylko na małych rze
kach i potokach. Natomiast na rzekach du
żych (Wisła, Bug, Narew, Odra, Warta i No
teć) należy przejść — zamiast mostów — na 
przewozy promami.

3) Budowa nowych mostów prowizorycznych, 
zarówno kolejowych jak i drogowych winna 
być bezwzględnie zakazana, natomiast forso
wać należy budowę mostów stałych.

Powyższe! 3 tezy wyczerpują zasady, jakie należa
łoby stosować w dziedzinie mostów, aby na przy-
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8z-ość uchronić się od takich strat i szkód, takie 
przyniosła ostatnia powódź. Konsekwentne ich za
stosowanie pozwoli zapewne nie tytko na zaoszczę
dzenie znacznych sum pieniężnych, ale ponadto przy
spieszy z pewnością proces odbudowy mostów staiych. 
W ten sposób jeden z problemów walki z lodami i po
wodzią — obrona ¡mostów — zostanie definitywnie 
^związany. Pozostaną jednak jeszcze inne proble
maty — walka z zatorami, obrona walów, ochrona 
Przed zalewem — i rzecz prosta, że są to zjawiska 
tak groźne, że należy szukać metod i sposobów, Któ- 

pozwoliłyby te niepożądane zjawiska zwalczyć. 
Takim orężem w walce z powodzią mogą być w pier
wszym rzędzie zbiorniki retencyjne.

Co to są te zbiorniki?
Jeżeli dolinę rzeki między wysokimi brzegami 

Przegrodzić murern, najczęściej betonowym, albo 
groblą ziemną (przegrody takie'nazywamy w techni- 
Ce zaporami), to napływająca z góry rzeki woda na
gromadzi się stopniowo poza przegrodą, tworząc 
zbiornik, rodzaj sztucznego jeziora. Gdybyśmy tej 
Wody nie odprowadzali w dół rzeki, to po pewnym 
CZasie zbiornik całkowicie wypełniłby się wodą, zaś 
Nadmiar jej przelewałby się przez wierzch zapory 
1 ostatecznie wytworzyłby się pewien stan równowa- 
8* .przy którym odpływ ze zbiornika byłby mniej wię- 
Cej równy dopływowi.

Jeśli jednak zainstalujemy w korpusie zapory od
powiednią ilość • urządzeń spustowych w postaci rur 
lJb otworów, zamykanych zasuwami, to manipulując 
kmi zasuwami fi biorąc pod uwagę ilość wody dopły- 
aiace;) — możemy dowolnie regulować zarówno 

Wielkość odpływu jak > stan wody w zbiorniku, czyli 
Uao-zej rnówiaę. możemy prowadzić dowolną gospo- 

^arkę zbiornikową.
Jak należy prowadzić taką gospodarkę? 
Odpowiedź na to pytanie może być bardzo roz- 

ll!a'ita, zależnie od celu i przeznaczenia zbiornika. Jeśli 
parnia,rem naszym jest wykorzystanie zbiornika dla 
, e*'ów energetycznych, tzn. dla produkcji prądu elek- 
rycznegO' — musimy na rurach spustowych zainsta- 
°Wgć specjalne maszyny, zwano turbinami, które 
anie poruszane prądem przepływającej wody — po
d a ją  z kolei sprzężone z nimi generatory eiektrycz- 

■ |*p> produkujące prąd. Ponieważ zaś czynnikiem, 
tvnJy decydl'F  0 wydajności i mocy zakładu jest nie 
yiko pość przepływającej przez turbiny wody, ale 
spadek, czyli różnica poziomów wody między zbiór- 
jkiern i odpływem — przeto dążeniem kierownika 
ektrowni wodnej będzie zawsze utrzymanie jaknaj- 
yzszego poziomu wody w zbiorniku, czyli inaczej 
°Wiąc, utrzymanie zbiornika stale napełnionego.

Odwrotny punkt widzenia spotkamy, jeśli zbiornw 
J? dłużyć celom powodziowym. Utrzymując zbior- 

. jak najdłużej pusty, mamy możność (o ile tylko 
°̂J&m.no.ść jego będzie wystarczająca) zmagazyno- 

dpaC napływającą z góry w okresie powodzi wo- 
wypuszczając jej w ogóle w dół rzeki, przez 

;; Oironimy dolny bieg rzeki od powodzi. Natomiast 
W« }' U czeniu powodzi wypuszczamy ze zbiornica 

k w dościach jaknajwiększych, jednak nieszkodii- 
dla dolnego biegu, aby zbiornik jak najprędzej 

Ha ?Zrdd i jak najszybciej przygotować do przyjęcia 
t'o,S-Pf nej fah powodziowej. Staramy się zaś zrobić 
p,r najszybciej dlatego, że nigdy nie możemy 

^Widzieć, kiedy następna powódź nastąpi.

Następuje więc w tego typu zbiornikach zjawisko 
jakby opóźnienia powodzi i rozłożenia krótkotrwałej 
wysokiej fali powodziowej na dłużej trwającą falę 
niższą, .zjawisko jakby przedłużenia i jednocześnie 
spłaszczenia fali. Proceder ten nazywamy retencją, 
stąd i nazwę tych zbiorników zaopatrujemy określe
niem „retencyjny“ .

Podkreślić należy, że ze zjawiskiem retencji spo
tykamy się nie tylko w zbiornikach sztucznych, lecz 
występuje ono niekiedy i w postaci naturalnej bądź 
tam, gdzie rzeka przepływa przez jezioro (np. jezioro 
Bodeńskie jest naturalnym zbiornikiem retencyjnym 
dla Renu, a u nas spełnia tę samą rolę systemat je
zior pomorskich w stosunku do Brdy) — bądź też 
w formie naturalnych zalewów, jakie rzeka czyni 
w czasie powodzi w zagłębieniach terenowych poza 
przerwanymi wałami. Zalewy te są niekiedy b. znacz
ne i magazynują na swej powierzchni setki milio
nów m3 wody, przyczyniając się w ten sposób cio 
spłaszczenia fali powodziowej i- uratowania terenów 
i obiektów niżej położonych Tak np. zalew niziny 
Kazuńskiej i Sochaczewskiej łącznie z zatorem pod 
Zakorczymiem uratował w tym roku nie tylko most 
w Wyszogrodzie, ale i wały pod Ciechocinkiem, edze 
katastrofa wisiała niemal na włosku — i zapewne 
niemało przyczynił się do uratowania obwałowanych 
nizin nad dolną Wisłą.

Jednakże dwa wyżej .przytoczone typy zbiorni
ków nie wyczerpują całej rozmaitości odcieni, jakie 
w gospodarce .zbiornikowej spotykamy. Buduje się 
bowiem niekiedy zbiorniki i dla innych celów, 
w szczególności dla nawodnień i dla zasilania rzek 
żeglownych. Zbiorniki te w okresach deszczów i -wy
sokich stanów wody winny gromadzić wodę, aby od
dawać ją następnie rzekom lub polom w okresie 'po
suchy. umożliwiając w ten sposób żeglugę — jeśli 
chodzi o rzeki — lub też zasilając w wilgoć glebę 
na polach w okresie wegetacyjnym.

Rozkład tych czynników w czasie decyduje o ko
lejnych etapach opróżniania i napełniania zbiorników, 
które muszą być każdorazowo dostosowane do wy
mogów nawigacji lub rolnictwa.

Ponadto buduje się niekiedy _ zbiorniki dla celów 
wodociągowych, tzn. cl.a uniezależnienia zasilania sie 
ci wodociągowej od lokalnych niedomiarów wody. 
Zbiornik taki istnieje i w Polsce — na Wapienie y 
pod Bielskiem, jednak rozmiary tych zbiorników są 
w zasadzie niewielkie i nie posiadają one ŵ  szerzej 
pojętej gospodarce wodnej istotnego znaczenia.

Pomijając więe rolę tych zbiorników oraz zbior
ników dla nawodnień, któryoh_ w Polsce nie mamy 
i budować zapewne nie będziemy, wyodrębniamy 
— jeśli chodzi o gospodarkę zbiornikową. 3 zasadni
cze tvpy zbiorników, tzn. zbiorniki energetyczne, 
retencyjne i żeglugowe. Jak udowodniliśmy wyżej, 
gospodarka na każdym z tych typów opiera się na 
zupełnie różnych przesłankach i przesłanki te są nie
kiedy wręcz sprzeczne, co z kolei nasuwa myśl, że 
powyższych 3 postulatów nie da się połączyć i uzgod
nić, czvli — inaczej mówiąc — nie można budować 
zbiorników, które by jednocześnie 2-m lub 3-im celom 
służyły.

Jednakże, jak udowodnimy niżej — wniosek ten 
jest shiszny tvlko w odniesieniu do zbiorników o no- 
jemności stosunkowo niewielkiej, natomiast tym 
bardziej traci swą ostrość, im pojemność zbiornika 
jestAwiększa. Istotnie, jeśli wyobrazimy sobie zbiór-
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nik o pojemności tak wielkiej, że część jej wystar
czy na uchwycenie i zmagazynowanie fali powodzio
wej, to oczywiście, nie będzie nigdy potrzebne cał
kowite opróżnianie zbiornika, czyli nawet przy naj
niższym stanie będzie on w możności pracować jako 
zbiornik energetyczny. Podobnie może on być wy
korzystany jako zbiornik żeglugowy, o ile zachodzą 
inne okoliczności, które za takim właśnie jego użyt
kowaniem przemawiają. Ogólnie więc biorąc można 
w jednym zbiorniku godzić wszystkie' 3 sprzeczne 
interesy, o ile tylko uczynimy odpowiednio wielką je
go całkowitą pojemność.

Przy tym jednak podkreślić należy, że jeśli zbior
nik — wśród innych celów — ma służyć celom re
tencyjnym, tzn. celom wałki z powodzią, to ten jego 
charakter retencyjny musi być bezwarunkowo wysu
nięty na pierwszy pian, o ile nie chcemy się nara
zić na gorzki zawód. Podkreślam to tym silniej, bo
wiem utrzymanie tego charakteru zbiornika musi się 
zawsze odbić do pewnego stopnia niekorzystnie na 
jego gospodarce energetycznej lub żeglugowej, prze
to nie odbywa się ona bez oporów ze strony czynni
ków, zainteresowanych właśnie tamtymi działami go
spodarki.

Żeby rozważania swoje zilustrować na przykła
dzie ostatniej powodzi, podam parę danych odnośnie 
istniejących obecnie w Polsce zbiorników oraz prowa
dzonej na nich w ostatnich miesiącach gospodarki. 
Otóż mamy obecnie w Polsce 4 zbiorniki, mogące od
grywać rolę zbiorników retencyjnych. Dwa z nich 
znajdują się na ziemiach dawnych w dorzeczu Wisły 
(Rożnów na Dunajcu o pojemności 230 milionów 
m:! i Porąbka na Sole o pojemności 32 milionów m3), 
dwa pozostałe na Ziemiach Odzyskanych w dorze
czu Odry (Odmuchów na Nysie Kłodzkiej o pojemno
ści około 100 milionów m3 i Turawa na Malej Panwi 
o pojemności około 90 milionów m3).

Skoro tylko silne mrozy pozwoliły .przewidzieć, 
że wiosenny pochód lodów będzie w tym roku wy
jątkowo groźny — a z drugiej strony fatalny stan 
prowizorycznych mostów nakazywał zastosowanie 
wszelkich środków ratunku — zarządzono opróżnie
nie tych zbiorników celem uchwycenia jak najwięk
szej części fali powodziowej, co się w rzeczywisto
ści najzupełniej udało.

Wyliczone 4 rzeki są w Polsce niemal jedynymi, 
na których ani jeden most nie został zniszczony — 
zaś w ogólnym bilansie wody na Wiśle i Odrze wpły
nęły one na zmniejszenie fali powodziowej i kto wie, 
czy niejeden z uratowanych mostów nie zawdzięcza 
temu faktowi swego ocalenia.

Szczególnie wyraźnie widać rolę zbiorników na 
przykładzie Rożnowa na Dunajcu, gdzie powyżej 
zbiornika zniszczone zostały 2 mosty i 2 zostały po
ważnie uszkodzone, zaś poniżej nie zameldowano 
żadnego uszkodzenia, mimo, iż jeden z niżej położo
nych mostów wg zgodnej opinii fachowców nadawał 
się tylko do rozbiórki i nikt nie wierzył, żeby mógł 
on wiosenny pochód lodów przetrzymać. Że stało się 
inaczej, zawdzięczać można wyłącznie tylko Rożno
wowi, dzięki któremu Dunajec — ten zawsze naj
groźniejszy i najkapryśniejszy z karpackich dopły
wów Wisły — zachował się w tym roku tak łagod
nie, mimo, że na wszystkich innych rzekach w tym 
rejonie — na Skawie, Rabie, Wisloce, Sanie i W i
słoku — wszędzie były pozrywane mosty, groźne 
zatory lodowe, wylewy itp. Jl

Jednakże rola Rożnowa nie ograniczyła się tylko 
na uratowaniu mostów, zawdzięczamy mu jeszcze i 
jeden fakt, który w czasie tegorocznej powodzi wy- , 
stąpi! z uderzającą widocznością. Tym faktem jest j 
opóźnienie spływu lodów. Istotnie, spływ lodów roz
poczyna się zazwyczaj wtedy, gdy po ogrzaniu po- | 
wietrzą rzekę zaczynają zasilać topniejące śniegu i 
W miarę przyboru wody zwiększa się jej prędkość - 
i pewna właściwość, któr ą nazywamy silą unoszenia; j 
gdy sita ta stanie się dostatecznie wielka unosi ona 
i lamie lód i zaczyna go nieść ze sobą w dól rzeki, j

Otóż w roku bieżącym spływ lodów na karpac- i 
kich dopływach Wisły • rozpoczął sie w ostatnich j 
dniach lutego, w rejonie Warszawy 20 marca, zaś na 
dolnym Dunajcu, poniżej Rożnowa — dooiero 
21 marca. Opóźnienie więc wyniosło około 3-ch ty
godni, zaś zawdzięczamy je temu faktowi, że napły
wająca z góry woda, gromadzona w zbiorniku Roż
nowskim, nie sumowała się z dopływami dolnego bie; i 
gu Dunajca, przeto wody było znacznie mniej i jej J 
siła unoszenia nie wystarczyła na uniesienie lodu. ,

Na innym miejscu wspomniałem o niekorzystnym 
układzie geograficznym rzek w Polsce, płynących 
z południa na północ, co sprawia, że ruszanie lodów 
odbywa się wcześniej u źródeł rzek niż u ujścia, zaś 
w konsekwencji, jest przyczyną zatorów i wylewów 
■rzek. Otóż uderzający przekład Rożnowa wskazuje 
wyraźnie, że ten niekorzystny układ geograficzny 
można w znacznej mierze skompensować przez bu
dowę zbiorników, bowiem większy stosunkowo przy- 
bór wody w dolnym biegu rzek może wcześniej spro- I 
wokować ruszenie lodów w dole rzeki, niż w górze- 
w ujściach, przylegających (bezpośrednio do zbior
ników.

Wyobraźmy sobie, że dysponujemy na wszystkich 
dopływach karpackich Wisły zbiornikami o łączne] 
pojemności kilku miliardów m3 — zamiast obecnych 
260 milionów m8. Wtedy zapewne dolna Wisła ru
szałaby wcześniej niż górna, kulminacje powodzio; 
we były by znacznie niższe, mosty można by budować 
krótsze i niżej nad wodą, wały mogłyby być niższe 
i nie byłoby wiecznej groźby ich zerwania lub prze; 
lania, krótko mówiąc groźba powodzi byłaby, jeśli 
nie zupełnie opanowana — to przynajmniej znacznie 
zredukowana.

Żeby to jednak nastąpiło — trzeba zbiorniki wy
budować. Wyrażając przekonanie, że jedynym sku
tecznym środkiem walki z powodzią są zbiorniki re; 
tencyjne, nie sformułowałem bynajmniej poglądu ani 
nowego ani rewelacyjnego, a jeśli nie zdobył on so
bie dotychczas powszechnego prawa obywatelstwa 
w umyśle '„szarego człowieka“  — to tylko dlatego, 
że wszystkie nasze istniejące zbiorniki są skoncen
trowane w potudniowo-zachodn;m skrawku państwa, 
mało kto miał okazję widzieć je na własne oczy 
i ostatecznie — powiedzmy prawdę w oczy — ma'0 
kogo te sprawy interesowały. Wprawdzie trzeba 
przyznać, że już katastrofalna powódź w 1934 roku 

'zaktualizowała sprawę zbiorników, wykończono wt®‘ 
dy Porąbkę, wybudowano Rożnów i planowano sz®' 
reg dalszych budowli, jednakże wojna przerwała ^  
plany i zamierzenia, przyszło moc innych zagadnień 
i tak powoli ¡sprawa zbiorników utonęła w nieparni?' 
ci, zaś wszelkie głosy i rozprawy na ten tem®1 
w święcie technicznym były przeważnie głosem wo
łającego na puszczy.

Nie oznacza to bynajmniej, żeby świat inżyniei" 
s,kl lub sfery oficjalne lekceważyły tę spraw?-
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0Wszem, głosów przeciwnych zbiornikom na ogół się 
bie spotyka, wszyscy, je chwalą — jednakże mimo to, 
sprawa nie rusza z miejsca. Otóż, żeby wyjaśnić ten 
dziwny i na pozór niezrozumiały paradoks, zmuszony 
jestem uczynić małą dygresję i zająć uwagę czytel
nika pewnymi rozważaniami, dotyczącymi rentow
ności zbiorników. Zacząć wypada od prostego twier
dzenia, że zbiorniki są inwestycją bardzo kosztowną. 
Prócz budowy samej zapory wymagają one — wsku
tek zalania doliny rzecznej — bardzo dużych wy
właszczeń, obejmujących nie tylko ziemie, ale czę
stokroć budynki i gospodarstwa rolne; dalej wyma
cają one często przełożenia, wzgl. budowy nowych 
dróg lub linii kolejowych, przechodzących przez ob- 
szar zalewu. Wobec tego, że zapory są budowlami 
yardzo odpowiedzialnymi, 'bo w razie zawalenia gro- 
z3 nieobliczalną wprost katastrofą, wymagają one 
n!e tylko specjalnych fundametnów, ale stawiają rów- 
jdeż bardzo wysokie wymagania samemu gruntowi 
budowlanemu. Badania geologiczne określić muszą 
nie tylko właściwe miejsce na budowę zapory ze 
^g lędu na jakość gruntu, ale także ze względu na 
szczelność warstw, tworzących koryto zbiornika, 
pidyż inaczej woda mogłaby ze zbiornika uchodzić 
1 w ogóle nie dać się spiętrzyć.
, Przytoczone dane wskazują wiec wyraźnie, że 
budowa zbiorników jest przedsięwzięciem trudnym, 
Często ryzykownym, a zawsze bardzo kosztownym.
. Stańmy przez chwilę na kapitalistycznym punk- 

widzenia i spróbujmy wczuć się w psychikę czło- 
^ieka, który dysponuje rozdziałem kapitałów i pla- 

inwestycji. Zastanawiając się nad ewentualną 
’Udową zbiorników, człowiek taki zada sobie od ra- 

j U pytanie — jaki z budowy zbiornika będzie zysk. 
tu jest pięta Achillesowa całego, zagadnienia, bo- 
;em zysk z budowy zbiornika — dzięki swemu oso- 
■Wemu charakterowi — nie da się skapitalizować, 
^najmniej jeśli chodzi o zbiorniki o dużych pojem-

bościach. .  w pierwszym rzędzie o zbiorniki reten-
.̂yjne. Istotnie, jedyna wartość zbiornika, która się 

Zmienić od razu na brzęczącą monetę, to zysk 
£  sprzedaży wyprodukowanej energii elektrycznej. 
j bnaltże, jak udowodniliśmy na innym miejscu, pro- 
2 ^.c-Ja energii elektrycznej stanowi w tego typu 

IOrnikach czynnik drugorzędny, przeto zyski z niej 
niortyzować mogą zaledwie cześć kosztów budo

wy- Natomiast określenie i ścis’e ujęcie chociażby 
tyci ° W z?g,ugi ' ustalenie pewnych opłat z tytułu 
nj. 1 zysków jest już bardzo trudne, jeśli nie wręcz 
^ ż l i w e .  A jak określić zyski innych resortów 
s^ist\vowych. zwłaszcza melioracji i mostów, korzy-
’ jących z budowy zbiorników nie tylko bezpośre- 
Uo tir?« F„l,t „„U----------- ________ :1 . .ić

Pr2ed
Urzez fakt ochrony przez zbiornik tvch obiektów

uie i  Zni?zczeniem. ale 1 pośrednio, przez zmniejsze
nia . ZP").W inwestycyjnych, wynikających z obniże- 
św; [  zrnr|te:szenia profilów wałów oraz zmniejszenia 
w'bteł mostowych.

laCj, 0^°bnie zyskuje na budowie zbiorników i regu- 
oJ? rzeik przez sam fakt bardziej równomiernego 
fa]n^ U-W(>d. znaczne zredukowanie wód katastro- 
grlyuCl ‘ podwyższenie stanów niskich. Jednakże, 

się nawet pokusili o stworzenie pewnego 
sęrtva l,rnownego, według którego wymienione re-
nipZ w’nn.v partycypować w kosztach budowy zbior
nic ~~ i 3^0 ze partycypują w zyskach — to i tak 

^ ZerPałtbyśmy całego zagadnienia, gdyż bra- 
0 uy tu zysku szarego człowieka, mieszkańca^

dolin nadrzecznych, wiecznie zagrożonego powodzią 
lub cierpiącego od powodzi, a którego budowa zbior
ników od wiecznych klęsk i gróźb uchroni. Jak okre
ślić zysk, jaki odniesie chłop pod Sochaczewem czy 
osadnik na nizinie Chełmińskiej przez budowę Roż
nowa lub innego zbiornika np. ,na Sanie. Jak ten zysk 
ująć, określić, skapitalizować. I jak w ogóle ująć 
zysk dowolnego obywatela Polski, który po kłęsce po
wodzi spieszy z ofiarną pomocą dla dotkniętych po
wodzią spółziomków, zaś budowa zbiorników zwolni 
go od tego serwitutu. Widzimy, że zagadnienie to 
jest istotnie bardzo skomplikowane — i w ujęciu ka
pitalistycznym rozwiązanie jego nie jest możliwe. 
Pojmujemy niechęć kapitalisty do budowy zbiorni
ków, gdyż ewentualny zysk z tej budowy wymyka 
się wprost spod jego kontroli i nie może bvć w czy
stej formie takiej lub innej renty zrealizowany. Po
jąć możemy także wahania się resortów państwo
wych przed rozpoczynaniem tak gigantycznych przed
sięwzięć, skoro wymagają onę olbrzymich wkładów, 
zaś zysk dla danego resortu stanowi tylko drobny 
ułamek ogólnej sumy zysków, w rozdziale których 
partycypuje właściwie cały kraj.

Jednakże, im lepiej pojmujemy ten pozornie nie- 
rozwiązalny aspekt gospodarczej! celowości zbiorni
ków, tym wyraźniej maluje się przed nami ich sens 
społeczny.

Istotnie — trzeba to sobie wyraźnie powiedzieć — 
zyski z budowy zbiorników są zyskami społecznymi, 
korzysta z nich każdy obywatel. I tak, jak utrzymu
jąc wojsko lub opiekę sanitarną nad krajem nie za
dajemy sobie pytania, czy utrzymanie armii lub służ-' 
by zdrowia opłaci się czy nie — lecz traktujemy te 
dziedziny jako konieczność państwową, tak samo 
winniśmy uznać za konieczność państwową budowę 
zbiorników, o ile chcemy kraj nasz od wiecznej zmo
ry powodzi i corocznych miliardowych strat i nie
produkcyjnych wydatków na walkę z lodem uwolnić. 
Wyda je mi się, że właśnie dziś, kiedy kapitalistyczne 
pojmowanie kosztów i zysków zatraca coraz bardziej 
swój sens, kiedy na to miejsce zjawiają się zupełnie 
nowe kategorie myślenrh gospodarczego, myślenia 
kategoriami gospodarczo-społecznymi — że teraz 
właśnie nadchodzi czas na właściwe zrozumienie ro
li zbiorników i uruchomienie wielkich robót inwesty
cyjnych w tych dziedzinach. Wydaje sic. że właśnie 
dziś nadchodzi czas na włączenie tych zagadnień do 
sfery objętej mianem „konieczności państwowej“ 
i wierzę, że tak nastąpi, że właśnie budowa zbiorni
ków stanie się może symbolem i wyrazem naszej 
demokracji.

Zadanie, do rozwiązania którego powinniśmy 
przystąpić, jest istotnie olbrzymie. Chodzi tu nie o bu
dowę jednej lub 2-ch zapór, lecz o pokrycie kraju, 
a zwłaszcza okolic podgórskich, cafa siecią wielkich 
zbiorników, którehy problemat nie tylko walki z po
wodzią ale w ogóle całej gospodarki wodnej w Pol
sce gruntownie zmieniły. Chodzi o przeobrażenie hy
drograficznej struktury Polski, ujarzmienie wielkich 
wód katastrofalnych i uczynienie tego żywiołu dobro
dziejstwem i błogosławieństwem dla człowieka.

Niejednemu może się wydawać, że zagadnienie to 
jest mało ważne, że musi ono ustąpić na plan dalszy 
wobec innych, bardziej żywotnych zagadnień. Ze tak 
nie jest, świadczy ostatnia powódź.

Sj^^odowane nią straty sięgają kwoty 5 mlliar- 
dów ^B ^ch . Za te pieniądze można by wybudować
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2 zbiorniki — a ileż zbiorników można by wybudo
wać za pieniądze, które straciliśmy wskutek powo
dzi w ciągu ostatnich 30 lat. Rzeczą niegodną czło
wieka jest bierne przyjmowanie co- roku tych ciosów 
i klęsk powodziowych, zwłaszcza rzeczą niegodną 
narodu, z którym więź społeczna zacieśnia się coraz 
silniej i przeobraża cały pogląd na świat, wysuwając 
na pierwsze miejsce poczucie wspólnoty i braterstwa. 
Ta wspólna walka z żywiołem, w której wziąć winno 
udział całe społeczeństwo, niechaj stanie się probie
rzem naszej demokracji, naszego zrozumienia nowe
go ładu, niechaj stanie się herbem i zawołaniem na
szego pokolenia.

Dr Konrad Beister
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Jednakże, żeby. tak się stało, muszą być stworzo
ne formy organizacyjne, które by tę pracę podjęły 
i nadały jej kierunek i rozmach. Zważywszy, że pro
blemat- budowy zbiorników obejmuj© szereg resor
tów, gdyż zainteresowane w nich są drogi wodne, 
komunikacje lądowe, rolnictwo, melioracje i energC" 
tyka — należałoby jednemu z nich, a więc w obec; 
nych warunkach najlepiej Ministerstwu Komunikacji , 
nadać uprawnienia do pewnego stopnia nadrzędne 
w stosunku do wymienionych resortów, koncentrując 
w Drogach Wodnych całość planowania, dyspozycji 
kredytami i nadzoru nad sprawami jak najszerzej 
pojętej gospodarki wodnej i przydzielając na ten cel
stosowne kredyty.

Zagadnienie stosunku portów do kolei
Przedmiotem niniejszego rozważania są zagadnie

nia mająfce rozstrzygające znaczenie dla sprawnej 
i niezakłóconej eksploatacji kolei portowych dla jej 
gospodarczej administracji i dla żywotności samego 
portu.

Przy kolejach portowych chodzi o odrębny twór 
handlowo-techniczny, podlegający swoistym, ^specjal
nym prawom, przy czym napotykamy na różnorod
ność występujących tu zagadnień, przekraczających 
ramy poszczególnych działów fachowych kolejnictwa. 
Mają tu zastosowanie wszystkie dziedziny kolejnictwa: _ 
kwestie ruchowe, drogowe, mechaniczne, handlowe, 
przede wszystkim ekspedycji, przewozów, służby wa
gonowej i polityki taryfowej i opłat, sprawy personal
ne, finansowe i prawne. Wszystkie dziedziny kolej
nictwa są tu reprezentowane. Do tego na kwestie te 
tak zresztą różnorodne ma przede Wszystkim wptyw 
ruch portowy, którego dokładna znajomość jest też 
warunkiem właściwego podejścia do zagadnienia ko
lei portowych.

Odnośnie zawierania umowy konkretnej dla da
nego portu jest też konieczną znajomość historyczne
go rozwoju urządzeń portu, gdyż dopiero zapoznanie 
się ze stanem poprzednim i dziejami rozwoju urzą
dzeń portowych, umożliwia w konkretnym wypadku 
możności dokładnego zrozumienia obecnego st-anu 
urządzeń.

Ogólne warunki umowy portowej wynikają z isto
ty i przeznaczenia portu. Zadaniem głównym portu 
handlowego jest przeładunek* W porcie towar opusz
cza okręt i zostaje przeładowany na inny środek ko
munikacyjny — na kolej, auta lub inny statek, wzglę
dnie na odwrót, opuszcza inny środek komunikacyjny, 
by być/ przeładowanym na okręt.

Nas dotyczy jedynie zagadnienie przeładunku 
z okrętu na kolej i na odwrót a ten jest dla portu 
przecież najważniejszym,

Dla osiągnięcia tego celu koniecznym jest stwo
rzenie połączenia portu z siecią kolejową, lecz przy 

• silnym natężeniu ruchu w porcie nie wystarczy do
prowadzenie poszczególnych torów kolejowych na 
nadbrzeża i do magazynów. Koniecznym jest wybu
dowanie osobnego dworca przetokowo-rozrządowego, 
na którym formowanoby składy wagonów przezmiczo- 
nych na poszczególne nadbrzeża i okręgi dBŁowe

i gdzie też zbiera się z całego rejonu portowego wa 
gony przeznaczone dla dalszego transportu na li*1*? 
łącznicową i gdzie wreszcie przestawia się wagom 
przeznaczone z jednego rejonu portowego do drugi®' 
go. Cały ten system torów i urządzeń kolejowych 
przeznaczony dla dozoru towarów, przybywających 
liniami kolejowymi celem przeładowania ich w p 
cie i na odwrót, wraz z siecią bocznic kolejowych 
w porcie, stanowi kolej portową. Zawieranie urno"'? 
portowej koniecznym jest wówczas, gdy kolej porto
wa nie znajduje się w administracji zarządu kolejo
wego, jeśli zaś koleją portową zarządza ta sarn3 
osoba, co kolejami', zawieranie umowy jest zbyteczni

Umowa portowa reguluje stosunek prawny kole’ 
portowej do zarządu kolei ogólnego ruchu i musi 11 
normować następujące punkty: rozgraniczyć terem 
obu kontrahentów, określić, kto ponosi koszt przed* 
dunku, obsługę bocznic, zwłaszcza oznaczyć punkR 
zdawcze i czas obsług] tychże, ustalić odpowiedzial
ność za uszkodzenie taboru kolejowego, za zagub*® 
nie, ubytek i uszkodzenie towarów, ustalić t ermim 
załadowania, określić wysokość opłat za przewo 
między stacją taryfową P.K-P-, a punktem zdawczy 
portowym.

Każdy kraj ma już ze względu polityki ekonomie2 
nej jak największe zainteresowanie w tym, by doswyc  ̂
¡portów morskich ściągnąć możliwie największy prz® 
ładunek, gdyż w ten sposób daje się pracę ludnos 
i równocześnie wykorzystuje się lepiej włożone Ky 
pjtaly w budowę i odbudowę portów. Specjalne zĄ3 
ceznic odgrywa tu przyciągnięcie żeglugi zagrani®2 
nej, która ponosi w ten sposób częściowo kosz/ 
utrzymania portu z jego urządzeniami i wpływa Ą0 
datnio na bilans płatniczy państwa. Równoczesn* 
łączy się z wzmożeniem ruchu w porcie i z przyW 
zem surowców rozwój handlu zamorskiego i w da 
szyrn ciągu rozwój przemysłu krajowego, przetwarz 
jącego przywiezione surowce. Rozwój portów p°'c|; 
ga za sobą też rozbudowę marynarki handlowej, W 
ra zapewnia krajowi uniezależnienie się od hanu* 
obcych krajów, zatrudnienie ludności jako maryn3 
rzy i rozbudowę stoczni. , j

Do tych korzyści ogólmo-pospodarczych_ państw 
dołączają się też kwestie polityki kolejowej mają® 
za zadanie otoczenie szczególną opieką portów, by ° 
nich przyciągnąć możliwie największy ruch. Znacz*
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odległość przewozu towarów od centrów produkcji 
zapewnia kolei przewóz na długich odległościach 
i wpływa dzięki temu korzystnie na wzrost docho
dów kolei, przy czym podnieść należy, że koszty 
własne przewozu koleją kształtują się stosunkowo 
znacznie korzystniej przy przywożeniu na większe 
odległości. Natomiast nie ma zainteresowania kolej 
w przewozie towarów przez porty rzeczne, gdyż 
Przesyła się towary przeważnie do najbliższego por
tu rzecznego, wobec czego, droga przewozu koleją 
jest krótka, przy czym tu często zachodzi konkuren
cyjny przewóz samochodami.

Z powyższego jest wiadome, że z punktu widze
nia gospodarki kolejowej należy popierać porty mors- 

gdyż porty rzeczne są raczej konkurentami kolei. 
Taką też sytuację widzieliśmy przed wojną w Niem
czech, gdzie koleje niemieckie popierały wydatnie in
teresy portów morskich przy zawieraniu z nimi umów 
0 eksploatację, przy czym kolej brała na siebie 
w pewnych przypadkach nawet ciężary natury f i
nansowej.

Zadaniem kolei portowych jest doprowadzenie do 
f>eci kolei towarów przybywających drogą morską ce- 
(ern dalszego ich przewozu i na odwrót dowiezione na 
teren portu lub w magazynach zladowane towary za- 
‘adować na okręty. Tym wymaganiom musi odpo* 
wiadać umowa portowa, o ile kolej portowa ma 
spełnić zadanie przeładunku. Należy też rozpatrzeć 
Wymagania co do prowadzenia ruchu. Słowo' „ruch“ 
naleiy rozumieć w najszerszym znaczeniu, zatem 
Jako celowe wykorzystanie całości urządzeń porto
wych. Obejmuje zatem nie tylko zestawienie, przewo
dnie i rozwiązywanie pociągów i obsługę punktów 
Zładowania, lecz też całokształt zagadnień budowla- 
Tch, mechanicznych i handlowych kolei portowej, a 

Ztenr konserwację, odnawianie i rozbudowę urzą- 
l'dn  kolejowych, portowych, środków przewozowych 
°*ei portowej i urządzenia mechaniczne.

Prowadzenie ruchu na kolei portowej odbywać się 
njnsi bez przerw, tak, by przejście towarów z okrę- 
,°w na wagony kolejowe i na odwrót odbywało się 
ez, zatrzymania. W tym celu musi się stale utrzymy- 

r a<j jak najlepszą możliwą do osiągnięcia sprawność 
Jehową. Przy tym nasuwa się kwestia, którą 

związku z tym rozpatrzyć należy, kto powinien pro
wadzić eksploatację kolei portowej, czy zarząd por- 
u>_ czy też zarząd kolei państwowych? Zasadniczo 

^ajjepiej by było powierzyć eksploatację kolei porto- 
y ej zarządowi kolejowemu, gdyż kolej portowa ska- 
ar*a jest na ścisłą współpracę z zarządem kolejowym 

doprowadzającym ogólną sieć kolejową do portu, 
a Wyniki najkorzystniejsze są najłatwiej wówczas do 
/^lgnięcia, gdy zarząd obu kolei spoczywa w jednym

Odnośnie, mniejszych portów zagadnienie _ to nie 
grywa tak poważnej roli. Jeżeli eksploatacja kole1 

Portowej znajduje się w ręku zarządu kolejowego, 
usn być zapewniona obsługa wszystkich punktów 

W*'adowania portu. Tu nasuwają się trudności 
związku z obsługą poszczególnych nadbrzeży i pry- 

r mych bocznic, co do której musi się zawrzeć od- 
A^ne umowy. Zarząd kolejowy może w tym kierun- 

spotkać się z trudnościami natury technicznej, np. 
U a bocznice nie odpowiadają w pełni warunkom 
gjp :n>cznym, tory zdawcze nie są odpowiednio dłu- 

> lub wreszcie brak jest zwrotnic, łącznic itp.

Z podobnymi trudnościami można się też spotkać przy 
prowadzeniu ruchu wewnątrz samego portu.

Umowa portowa musi mieć na względzie, by u- 
możliwić możliwie rychły przeładunek towarów na 
kolej i odwrotnie. Warunek ten jest jednym z naj
ważniejszych zagadnień portowych, stanowiącym 
miernik sprawności i zdolności przeładunkowej por
tu. Rozwój współczesnych środków przewozowych 
zmierza do możliwie wydatnego zmniejszenia trwania 
przewozu, szybki zaś przeładunek w portach mors
kich odgrywa specjalną rolę. Wysokość opłat porto
wych i wielkie kapitały inwestowane w budowę okrę
tów, które muszą być oprocentowane i amortyzowa
ne, zmuszają do jak największego skrócenia postoju 
statków w portach, co pociąga za sobą konieczność 
przyśpieszenia w granicach możliwości przeładunków 
z okrętów na wagony i na odwrót.

Przy eksporcie chodzi też o uzyskanie określonych 
połączeń okrętowych. Z tych powodów musi być też 
dobrze zorganizowana służba wagonowa, by nadbrze
ża i magazyny miały zawsze na czas podstawioną 
potrzebną ilość wagonów próżnych dla załadunku, 
przy czym ważną rolę, odgrywa okoliczność, by stat
ków niepotrzebnie długo w porcie nie przetrzymywać. 
Dlatego też należy zrezygnować z oddawania i od
bierania wagonów ze strony zarządu kolejowego 
i zarządu portowego. Tyczy to również formalności 
oddawania i przyjmowania towarów w punktach za
ładowania i wyładowania przez zarząd nadbrzeżny 
i dzierżawców. W tym względzie musi zarząd kolejo
wy i zarząd portu dojść do porozumienia w sprawie 
odpowiedzialności za uszkodzenia taboru kolejowego 
na terenie portu i zachodzących w obrębie kolei por
towej uszkodzeń, braków i zagubień przesyłek.

Kwestia ukształtowania kosztów.
Umowa portowa musi zapewniać możliwie tani 

przeładunek towarów. Zagadnienie to jest nader 
ważne, gdyż należy się liczyć z konkurencją portów 
zagranicznych, która uwarunkowana jest wysokością 
kosztów. Do kosztów tych zaliczyć należy nie tylko 
koszty przewozu koleją portową, lecz też miejscowe 
opłaty i opłaty dodatkowe, związane z użyciem kolei 
portowej. Spośród miejscowych opłat posiada duże 
znaczenie opłata za przestawianie wagonów w obrę
bie tej samej stacji taryfowej, co często zachodzi 
właśnie w ruchu portowym np. gdy okręt zmieni 
miejsce postoju, gdy ładuje się towary z dwóch ma
gazynów itp.

Ważną rolę odgrywa opłata dodatkowa — posto
jowe. Przeładunek portowy pociąga za sobą różnora
kie możliwości, uniemożliwiające zachowanie prze- 
.widzianych terminów załadowania, (np. gdy skutkiem 
mgły lub innych wydarzeń opóźnia się przybycie o- 
krętu, gdy krany są zajęte itp.). Czasem załadowanie 
okrętu musi następować w określonej kolejności, np. 
ciężkie towary na spód okrętu. W takich wypadkach 
przekroczenie terminu ładowania jest nieuniknione.

Poza tym, ważnym jest, by opłaty kolei portowej, 
a przede wszystkim, taryfa za przewóz, była jednolitą 
dla całego obszaru portu, gdyż inaczej utrudnioną jest 
kalkulacja interesantów, obliczających z góry koszty 
łączne przewozu towarów’.

Możliwym jest to do osiągnięcia przy zastosowa- 
niiag|^vek przeciętnych, nie uwzględniających odręb- 
ncj^BLszczególnych punktów załadowania.
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Poza tym opłaty kolei portowej muszą być stale 
i nie ulegać zmianom, względnie ulegać rzadko i tylko 
z zachowaniem odpowiedniego terminu, by dać moż
ność interesantom przygotowania się do nowych sta
wek, w przeciwnym bowiem razie utrudnia się kalku
lację z góry. Warunek ten odgrywa specjalną rolę 
w ruchu zamorskim, gdyż tu miydzy zawarciem a wy
konaniem umowy koniecznym jest znaczniejszy upływ 
czasu i interesanci przy wykonaniu umowy mieliby 
do zapłacenia wyższe koszty przewozu, piż wynikały 
ze wstępnej kalkulacji. Nawet jeżeli chodzi o stosun
kowo niskie podwyżki opłat, mimo to powyższe argu
menty zachowują swą ważność, gdyż nawet niezna
czna zwyżka kosztów portowych, z którą klienci się 
nie liczyli z góry, wpływa hamująco i odstraszająco. 
Ważnym jest też, by stawki za opłaty pobierane 
w porcie zbudowane były w sposób jasny, prosty 
i przejrzysty, by sposób pobierania ich był prosty i nie 
związany z formalnościami. Odrębne pobieranie tych 
opłat nie powinno mieć miejsca, gdyż wywołuje nie
potrzebną krytykę zainteresowanych. Należy zatem, 
dążyć do skomasowania tych opłat w jednolitą stawkę 
lub gdy jest to niewykonalne, pobierać je listem prze
wozowym za pośrednictwem zarządu kolejowego, 
gdyż jest to dla klientów najwygodniejszy sposób i nie 
powoduje ubocznych kosztów. Powoduje to wpraw
dzie konieczność rozrachunku między zarządem kolei 
a zarządem portu, lecz z uwagi na związane z tym 
dogodności, należy się z tym pogodzić. Z pobierania 
drobnych opłat, (np. za przejęcie odpowiedzialności za 
przewóz towarów liniami portowymi) należałoby 
zrezygnować w ogóle.

Wskazanym jest też, by zainteresowani w sprawie 
pretensji o odszkodowanie z powodu zagubienia, ubyt
ku łub uszkodzenia towarów mieli, do czynienia tylko 
z jednym zarządem, niezależnie od tego, gdzie szkoda 
nastąpiła. Z zasady trudno jest stwierdzić czasem, 
gdzie ona nastąpiła, czy na liniach zarządu kolejowe
go czy portowego, przy czym może dojść też do spo
rów między dwoma zarządami w tym względzie. 
W praktyce mogłoby dojść do tego, że nadawca zwra
cając się kolejno do obu zarządów, został by przez oba 
zarządy z pretensjami oddalony, gdyż oba zarządy 
mogłyby twierdzić, że szkoda powstała nie na jego 
liniach. Sprawę można by uregulować w ten sposób, 
że zarząd kolejowy obejmuje odpowiedzialność za 
przewożone towary na liniach portowych, naturalnie 
za zaliczeniem od niego osobnej opłaty ryczałtowej.

Kwestia prowadzenia ruchu.
Zasadniczą jest kwestia, kto ma prowadzić ruch 

na liniach portowych, przy czym słowo „ruch“ zrozu
mieć należy w najszerszym znaczeniu. Zarządy por
tów stoją na stanowisku, że ruch na kolei portowej 
winien prowadzić zarząd kolejowy na swój koszt, uza
sadniając tym, że kolej portowa jest koleją ogólnego 
znaczenia i przewóz na liniach portowych należy 
uważać za część ogólnego przewozu, za który zarząd 
kolejowy otrzymuje odszkodowanie w należności po
branej listem przewozowym.

Podnieść należy, że zgodnie ze stanowiskiem, ja 
kie zajęły przed wojną koleje Rzeszy Niemieckiej, 
prowadzenie ruchu na kolei portowej, łącznie z jej 
konserwacją, należy do zarządu portu, gdyż kolej 
portowa nie jest koleją ogólnego znaczenia. P oM ^o 
prowadzenie ruchu i utrzymanie kolei w kilku

obciążyłoby tak zarząd kolejowy, że nie byłby w sta
nie tych wydatków ponosić.

Zasadniczo winien prowadzić ruch na kolei porto
wej zarząd portu.

Uregulowanie poszczególnych kwestii.
A) uregulowanie służby ruchowej (zestawianie, prze

wóz i rozwiązywanie pociągów, obsługa ładowni | 
włącznie z siłą mechaniczną — z utrzymaniem, 
odnowieniem i uzupełnieniem taboru i urządzeń 
mechanicznych):
W zasadzie zajęliśmy stanowisko, że ruch na kolei 

portowej winien prowadzić zarząd portowy, nie wy
klucza to jednak możliwości, że na podstawie umów}’ 
(umowy portowej) zarząd kolejowy ma prowadzić 
ruch względnie tylko dowóz i czynności przetokowe, 
przy czym koniecznym jest porozumienie odnośnie od
szkodowania dla zarządu kolejowego. Przejęcie ruchu 
na kolei portowej przez zarząd kolejowy leży w inte
resie ogólnym, gdyż tenże dysponuje znacznym tabo
rem i personelem, a więc może o wiele łatwiej, szyb
ciej i taniej osiągnąć lepsze wyniki gospodarcze, niż 
zarząd portowy, którego- przedsiębiorstwo kolejowe 
w porównaniu z zarządem kolejowym jest znikomo 
małe. Prowadzenie ruchu na kolei portowej leży też 
W interesie zarządu kolejowego, gdyż niedomagania 
w ruchu kolejowym w porcie, powodować będą też 
utrudnienia ruchowe na liniach zarządu kolejowego, 
(zablokowanie stacji, opóźnienia w odprawie pocią
gów, itp). Korzystniej jest zatem, gdy ruch kolejowy 
jest całkowicie w jednym ręku. i

Umowa portowa musi dokładnie określić rozmiar 
świadczeń ruchowych i to tak pod względem miejsco
wym, jak i rzeczowym.

Pod względem miejscowym należy przede wszyst
kim dokładnie określić teren kolei portowej. Równo
cześnie należy zamieścić postanowienie, czy umowa 
portowa rozciągać się winna na mające być dokonano 
w przyszłości rozbudowy portu, gdyż w większych 
portach w czasie korzystnej koniunktury gospodarczej 
są prawie stale wykonywane prace nad ich rozbudową- 
Korzystnym jest natomiast rozszerzyć postanowienia 
umowy z góry na przyszłe rozbudowy, by unikać czę
stych uzupełnień umowy.

W umowie portowej należy określić, jak daleko 
w terenie mają sięgać czynności służby ruchowej za
rządu kolejowego. Zasadą winno być przejęcie przez 
zarząd kolejowy możliwe wszystkich prac ruchowych 
w porcie, a więc dostawę wagonów aż do miejsc za- 
i wyładowania okrętów i aż do magazynów. 
dynie przetaczanie wagonów przed tym samym ma
gazynem lub na miejscu za- lub wyładowania okrę
tu jest celowym pozostawić zarządowi portowemu- 
Porty dzięki nowym urządzeniom technicznym (e.eK- 
tryczne ciągniki itp) mogą łatwo wykonać w swyU 
zakresie czynności przetokowe. _ ,

Przyjąwszy zasadę, że zarząd kolejowy ma obją^ 
wykonanie służby ruchowej w całości w porcie, na 
żąłby do niego i wewnętrzny ruch w rejonie port , 
a więc — ruch pomiędzy poszezgólnymi puktami za
ładowania i wyładowania, łącznie z obsługą boczn 
prywatnych, choć ta ostatnia czynność może byc w* 
zarządu kolejowego kłopotliwą i niewygodną.

Okoliczność, że zarząd kolejowy prowadzi ruch &  
terenie portu, nie znosi granic między koleją portowi
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i liniami łącznikowymi zarządu kolejowego. Innymi 
słowy nie znosi to konieczności zdawania i odbierania 
Wagonów, gdyż z chwilą przekraczania tej granicy, 
odpowiedzialność za wagony przechodzi z jednej stro
ny na drugą, zawierającą umowę. Wskazanym jednak 
jest, by zwłaszcza w większych portach czynności 
zdawczo-odbiorcze wagonów znieść, przy czym zarząd 
portowy zwalniałby się od odpowiedzialności przy 
uiszczaniu ryczałtowej opłaty.

Poza tym pozostaje jeszcze do uregulowania sze
reg kwestii poszczególnych z dziedziny spraw rucho
wych np. gdy zarząd kolei obejmuje prowadzenie ru
chu bez konserwacji, do kogo należy obsługa, oświe
tlanie i smarowanie zwrotnic na terenie portu, czysz
czenie torów i zwrotnic ze śniegu i lodu, oświetlanie 
terenów kolejowych i dozór torów.

Odnośnie kwestii odpowiedzialności za zabicie lub 
'okaleczenie osób i uszkodzenie rzeczy należy rozpa
trzeć zagadnienie, która ze stron zawierających umo
wę ponosić będzie koszty odszkodowania. W stosunku 
do poszkodowanego sprawę reguluje kodeks zobowią
zań, w umowie portowej należy jedynie uregulować 
Wewnętrzny stosunek w tym względzie między stro
nami, zawierającymi umowę. Wychodząc z założenia, 
że prowadzącym ruch na kolei portowej jest nie za
rząd kolejowy lecz zarząd portowy, wynika z konse
kwencji, iż odpówiedzialność za wypadki ponosić w i
nien zarząd portu. Odpowiedzialność ta ma jednak 
granice tam, gdzie chodzi o zawinione naruszenie zo
bowiązań, wynikających z wykonywania czynności 
ruchowych czy przetokowych, a więc gdy śmierć lub 
okaleczenie osób, czy uszkodzenie rzeczy spowodo
wane zostały rozmyślnie lub i  niedbalstwa zarządu 
kolejowego wzgl. osób, którymi tenże posługiwał się 
przy wypełnianiu swych zobowiązań. W tych wypad
kach zarząd kolejowy będzie zobowiązany do zwrotu 
kosztów ponoszonych przez zarząd portowy. ,

Zarząd portowy zobowiązany jest do ponoszenia 
kosztów budowy torów i budynków wraz z urządze
niami, potrzebnych do prowadzenia ruchu, przy czym 
obowiązuje ograniczenie, że zarząd kolejowy prowa
dząc ruch na kolei portowej nie ma swobodnej ręki 
w rozbudowie urządzeń kolejowych! Umowa portowa 
niusi zawierać zastrzeżenie, że zarząd portu przed 
dokonaniem istotnych z-mian i rozszerzeń w urzą
dzeniach linii portowych obowiązany jest przedtem 
Porozumieć się w tym względzie z zarządem kolejo
wym. Wynika to z zasadniczego założenia, że zarząd 
kolejowy prowadząc ruch na kolei portowej i odpo
wiadając za sprawność jego, nie może eksploatować 
Urządzeń kolejowych nie nadających się do tego celu 
ub nie odpowiadającym wymaganiom technicznym.

Kwestia obliczania kosztów prowadzenia ruchu na 
kolei portowej

Zarząd kolejowy może zaliczyć jedynie koszty 
iasne, gdyż zainteresowany jest w rozwoju portów 

1 °rskich, będących dla niego 'źródłem dochodów 
przewozów. Ponieważ z zasady zarząd kolei porto- 

,eJ kosztów tych nie ponosi, koniecznym jest pobra-
tych kosztów od interesantów w formie opłat. Przy 

pałaniu tych opłat są dwie możliwości: 1) na pod- 
awie kosztów własnych ustalone opłaty mogą byc 

, drodze porozumienia wymienione w umowie p_or- 
owej, przy czym zastrzeżona jest możliwość zmian 
3 Wypadek istotnych zmian kosztów własnych, lub

2) zarząd portu może sobie zastrzec umową portową 
ustalanie opłat. Druga alternatywa ma tę dodatnią 
stronę, że zarząd portu, zainteresowany przede wszyst
kim w rozwoju tegoż, posiada w swym ręku możli
wość ustalania wysokości opłat na kolei portowej 
i w konsekwencji dostosowywania ich do zmieniają
cych się warunków gospodarczych, zwłaszcza w wy
padkach konkurencji innych portów, mogąc je ustalać 
poniżej kosztów własnych.

Kwestia uregulowania służby drogowej.
Cały szereg względów przemawia za tym, by spra

wy ruchowe połączyć razem z drogowymi w ręku za
rządu kolejowego, gdyż między nimi istnieje daleko 
sięgająca zależność. Należyte prowadzenie ruchu za
leżne jest w dużej mierze od stanu urządzeń kolejo
wych. Rozgraniczenie obu tych gałęzi jest zasadniczo 
trudne do przeprowadzenia, a połączenie dwu tych 
gałęzi służby w jednym ręku powoduje też oszczęd
ności -personalne, gdyż kolej majiąc więcej pracy 
w lecie w służbie drogowej, ma w zimie i jesieni wię
cej pracy w dziedzinie ruchu i może zbędny personel 
służby drogowej w tych miesiącach zużyć do służby 
ruchowej. Niezależnie od tego część względów prze
mawia za pozostawieniem służby drogowej w ręku 
zarządu portowego. Przejęcie służby drogowej na 
liniach portowych pociąga za sobą trudny do przepro
wadzenia rozrachunek, gdyż istnieje ścisły związek 
przyczynowy między utrzymaniem i uzupełnieniem to
rów portowych i wybrzeży wraz z ich technicznym 
wyposażeniem. Port w Hamburgu zatrzymał w swym 
ręku prowadzenie i wykonywanie robót drogowych, 
mimo iż ruch prowadzi tam niem. zarząd kolejowy, 
Brema natomiast oddała służbę ruchową i drogową 
w ręce zarządu kolejowego.

Jeżeli zarząd portowy zatrzymuje sprawy służby 
drogowej w swym ręku, wówczas ponosi sam koszty 
wszelkich robót drogowych na swych liniach porto
wych. Jeśli obejmie je zarząd kolejowy, konieczne jest 
ustalenie szczegółowych warunków w umowie. Prze
de wszystkim koniecznym jest ustalenie umową roz
miarów robót drogowych, mających być wykonanymi 
przez zarząd kolei, by uniknąć wątpliwości. Należy 
wówczas określić wyraźnie w umowie, do kogo nale
ży utrzymanie mostów, przejazdów, przepustów, ka
nałów, oświetlenia i elektrycznych przewodów. 
W umowie należy też określić rozmiar konserwacji 
— przy czym jednak określenie rozmiaru napotka na 
trudności określenia umową, gdyż rozmiar jest wyni
kiem swobodnej fachowej oceny. Pozostaje zatem 
tylko możliwość pozostawienia decyzji w tym wzglę
dzie jednej ze stron zawierających umowę portową, 
przy czym ze względów bezpieczeństwa ruchowego 
miarodajną może być ocena zarządu kolejowego.

Jest również rzeczą zarządu portowego, na którym 
zasadniczo ciąży obowiązek utrzymania kolei, oddanie 
do dyspozycji potrzebnych pomieszczeń, lokali służbo
wych, poczekalni, pomieszczeń warsztatowych i skła
dowisk. Poza tym należy się zarządowi kolejowemu 
od zarządu portowego zwrot wszelkich kosztów wyni
kłych z konserwacji, odnawiania i rozbudowy urzą
dzeń kolejowych w porcie. Ustalenie kwoty ryczałto
wej nie może załatwić sprawy, gdyż koszty te ulegają 
zbyt silnym wahaniom. Koniecznym zatem jest, by 
zarząd kolejowy przedstawiał zarządowi portowemu 
ęadfynki z tego tytułu za pewne czasokresy.
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Dla ustalenia planu gospodarczego wskazanym 
jest, by zarząd kolejowy przesyłał zarządowi portowe
mu przed rozpoczęciem roku kalendarzowego prelimi
narze przewidywanych koniecznych robót drogowych.

Uregulowanie służby handlowej.
Służba odprawcza należy bezsprzecznie do zarzą

du kolejowego. Po skończonym załadowaniu winien 
zarząd nadbrzeży doręczyć ekspedycji dowody prze
syłkowe, celem przyjęcia do przewozu towarów. Na 
odwrót zarząd kolejowy po nadejściu przesyłki towa
rów, przeznaczonych do wyładunku wręcza zarządowi 
nadbrzeży po ich załatwieniu listy przewozowe.

Odnośnie służby przewozowej koniecznym jest od
danie i objęcie, towarów ze strony zarządu kolejowego 
i portowego, tak przesyłek wagonowych jak i drobni
cy i od tej chwili, odpowiedzialnym za zagubienie, uby
tek i uszkodzenie towarów jest zarząd portowy. Ma
nipulacja ta wpływać musi hamująco na tok czyn
ności przewozowych i leżałoby w interesie przyśpie
szenia przeładunku usunięcie tej formalności, wyma
gającej ponadto używania większego personelu. 
W tym wypadku koniecznym jest uregulowanie kwe
stii odpowiedzialności za towary przewożone na 
liniach portowych.

Kwestię tę można uregulować w ten sposób, że 
zarząd portowy uiszcza za przejęcie odpowiedzialności 
zarządowi kolejowemu opłatę ryczałtową. Tego ro
dzaju uregulowanie sprawy leży w interesie obu stron 
zawierających umowę portową, gdyż unika się spo
rów, często trudnych do rozwiązania, na liniach któ
rej ze stron powstała szkoda.

O ile chodzi o przesyłki wagonowe, wyładowanie 
względnie załadowanie jest rzeczą zarządu portowe
go, gdyż zgodnie z postanowieniami taryfy, należy ta 
czynność do nadawcy względnie odbiprcy, w miejsce 
których wchodzi zarząd portowy. To samo dotyczy 
też drobnicy, a to ze względów praktycznych, choć 
w zwyczajnym ruchu czynność ta należy do zarządu 
kolejowego.

P.rzy załadunku winien zarząd nadbrzeży przestrze
gać przepisów ładunkowych kolei, co musi być wy
raźnie zaznaczone w umowie portowej. Trudniejszym 
jest uregulowanie służby wagonowej. Odnośnie po
stojowego zachodzą pytania: •

1) kto otrzymuje postojowe, *
2) kto je pobiera.
Postojowe winien otrzymać zarząd kolejowy, gdyż 

opłata ta stanowi odszkodowanie za dłuższe używanie 
wagonu. Uzasadniony byłby też udział w tej opłacie 
dla zarządu portu, gdyż przez przekroczenie terminów 
załadowania wzgl. wyładowania zajęte są też tory 
w rejonie kolei portowej, co może niejednokrotnie 
utrudniać w znacznej mierze celowe wykorzystanie 
urządzeń portowych.

Ponieważ postojowe przypada na rzecz zarządu 
kolejowego, powinien tenże je ściągać. Może to na
trafiać na trudności, gdyż zarząd kolejowy nie zatru
dnia personelu służby wagonowej w porcie, który 
pilnowałby dochowywania terminów załadowania. Ma 
to np. miejsce w Hamburgu, gdzie zarząd portu wy
konuje służbę wagonową i pobiera postojowe na 
rzecz zarządu kolejowego.

Ustanawianie taryf i opłat taryfowych dla prze
wozu towarów między koleją ogólnego znac£|uia

a koleją portową, jak i w obrębie samego portu, na
leży do zarządu kolejowego.

Inaczej natomiast przedstawia się sprawa taryf 
i opłat w ruchu wewnętrznym portowym. Jeżeli ruch 
na kolei portowej prowadzi zarząd kolejowy, potrze
buje on jednak w tym wypadku współdziałania zarzą
du portu, ograniczającego się w najlepszym razie do 
wyrażenia zgody.

Co do ponoszenia kosztów służby handlowej, to 
przy rozdziale ich stanąć trzeba na stanowisku, że 
zarząd portu winien ponosić część kosztów spowodo
wanych odrębnymi warunkami kolei portowej, resztę 
kosztów natomiast winien ponosić zarząd kolejowy. 
Budynków na pomieszczenie służby handlowej winien 
dostarczyć zarząd kolejowy, gdyż byłyby one potrzeb
ne też wówczas, gdyby odprawa towarów odbywała 
się na zwykłym dworcu towarowym. To samo tyczy 
służby odprawy towarów, załatwienia listów przewo
zowych i służby kasowej, której koszty łącznie z ko
sztem personelu obciążają zarząd kolejowy. Jedynie 
w wypadkach, gdyby służba handlowa w. rejonie por
tu musiałaby być wykonywana w warunkach specjal
nie trudnych w porównaniu z tą służbą na stacjach 
zarządu kolejowego, wówczas uzasadnionym jest zali
czenie części kosztów zatrudnionego personelu na ra
chunek zarządu portu. Dotyczyć to może, prócz służby 
handlowej, też służby ruchowej i wagonowej.

Inne zagadnienia. >
1) Kwestia wypowiedzenia przyłączenia portu do 

sieci kolejowej pfzy wielkich portach nie wchodzi 
w rachubę, gdyż wykluczają ją względy ekonomiczne.

2) Również nie mogą wchodzić w rachubę podno
szenie każdego czasu żądań przez strony zawierające 
umowę dokonywania zmian w istniejących połącze
niach portu. Prżeprowadzenie zmian i tworzenie no
wych połączeń musi być zastrzeżone osobnym poro

zumieniem.
3) Kwestia załatwiania spraw spornych co do 

interpretacji i stosowania umowy portowej zachodzić 
będzie nader rzadko, przy czym sądy nie wchodzą 
w rachubę. Stosunek umowy między stronami zawie
rającymi umowę musi polegać n^ wzajemnym zaufa
niu, ponieważ jednak zaistnienie sporów zawsze jest 
możliwe, należy w umowie przewidzieć sposób ich 
rozstrzygania. Najwłaściwszymi byłyby w tych wy
padkach do ich rozstrzygania sądy rozjemcze.

Ruch na prywatnych bocznicach w porcie.
Należy tu rozróżnić:
1) Urządzenia na nadbrzeżach, dzierżawione przez 

osoby prywatne, na których przeładunek odbywa się 
analogicznie, jak na zwykłych portowych; przy czym 
różnica polega na tym, że przeładowuje się jedynie 
towary przywiezione przez dzierżawcę lub na jego 
okręty. Ponieważ nadbrzeża dzierżawione służą tym 
samym celom co zwykłe portowe, ruch na nich należy 
traktować też w ten sam sposób. Za dostawę wago
nów pobiera się te same opłaty jak w ruchu ogólnym 
portowym. Jedynie na trudności natrafiamy przy po
bieraniu postojowego. Koniecznym zatem będzie za
warcie osobnej umowy między zarządem kolejowym 
i dzierżawcą nadbrzeży, gdyż ten ostatni nie wystę
puje jako kontrahent w umowie portowej, a odrębny 
charakter dzierżawy nadbrzeży wymaga ustalenia 
specjalnych warunków. Zarząd portu w tych wypad
kach zechce sobie zapewnić jako właściciel i wydzier
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żawiający urządzenia nadbrzeży pewien współudział 
w tych umowach w obsługę nadbrzeży. Może to na
stąpić w tej formie, że zarząd kolejowy i zarząd portu 
ustalą wspólnie jednolity wzór umowy i zarząd portu 
w wypadkach, gdy umowy zawierane między zarzą
dem kolejowym a dzierżawcą nadbrzeży zawierać bę
dą odstąpienia od ustalonych wzorów umów, zastrze
że sobie pewien współudział.

2) Prywatne bocznice połączone z koleją portową 
dotyczą jedynie interesów poszczególnych przedsię
biorców, względy ogólno-gospodarcze nie wchodzą tu 
w rachubę. Traktować je należy wedle zasad, stoso
wanych ogólnie do bocznic prywatnych. Wystarczy, 
gdy umową portową zapewni się obsługę tych bocznic, 
o ile ta obsługa będzie możliwą bez specjalnych tru
dności dla zarządu kolejowego. v

9r Teofil Bissaga.

Słowiańszczyzna i komunikacje
Od Redakcji: • *

W związku z odbytym w czerwcu w War
szawie Zjazdem Słowiańskim, Redakcja zamiesz
cza aktualny artykuł, podkreślający rolę komu
nikacji w dziale jedności słowiańskiej.

, Od zarania dziejów ludzkich komunikacje wpływa- 
J? bezpośrednio na rozwój kultury, cywilizacji i kształ
towanie stosunków gospodarczo-politycznych w świe
ce.

Jest to prawda niezaprzeczona i obejmuje wszyst- 
<l(? rodzaje komunikacji, które pajęczą siecią szlaków 
indowych, wodnych, powietrznych i teletechnicznych 
zbliżaja i łączą narody. Wszelka wymiana dóbr du
chowych i materialnych opiera się przede wszystkim 
113 komunikacjach, które w miarę postępu techniki co- 
raz szybciej pokonują czas i przestrzeń.

Wielką i rozległą przestrzeń zajmu te rodzma na- 
rodów słowiańskich: Od Serbo - f.użyczan, żyjących 

• ? Europie Środkowej w pobliżu Łaby do Rosian, za
ludniających ogromne terytoria w Europie Wschod
n i  i w Az ii aż do Oceanów Północnego i Spoko ine- 
Eu od Polaków nad Bałtvk:em, Białorusinów, Cze
chów i Słowaków do Słowian Południowych nad 
Adriatykiem, Ukraińców i Bułgarów nad Morzem 
Czarnym.
. Powierzchni Europy i Azj; razem wzięta obeimu- 
Jc rionad 50 OPO non Pm'2 7 f'7po,o naóshya słowiańskie 
Zaimu ją około 22.000.000 km5 z ludnością około 250 
bilionów.

Na tych ogromnych obszarach, obok czynników 
^e°graficznych, podstawowe znaczenie dla niezależ
nego bytu i dalszego rozwoju narodów słowiańskich 
rWałe i pierwszorzędne znaczenie posiadają komuni

kacje.
Napór germański od zachodu, turecki, tatarski od 

Południa, a grecko-włoski od południowego zachodu 
j jał na celu odsunięcie Słowian od Bałtyku, Adriatyku 

Morza Czarnego. Na\yet na Dalekim Wschodzie im
perializm japoński bezskutecznie trudził się nad noz- 
awieniem Słowian, jakichkolwiek wpływów nad Oce- 

a°em Spokojnym.
v Rodzi się nowy porządek świata. Po tysiącletnich 
^agamach Słowianie uzyskują trwałe oparcie nad 
x,.Zegami mórz. z których wiodą drogi w daleki świat. 
pUe wszystkie jednak drogi sa otwarte. Wviście z Mo- 
A a Czarnppro opanowane jest przez Turcie. Dostępu 
: Aiorza Egeiskiego wzbrania Bułgarii Grecja. N:e- 
~ sua fest przyszłość kanału Kiłońskiego, czy nadal po- 

s ani« w wyłącznym władianiu Niemiec.
.°d°bne zjawisko jak w dążeniu Słowian do utrzy- 

arua brzegów morskich obserwujemy w ciągu dzie

jów w ekspansji obcych narodów, mającej na celu 
opanowanie biegu i ujść wielkich rzek słowiańskich. 
Dotyczyło to w jednakowej mierze Wołgi, Dniepru, 
Donu i Dniestru, od których Mongoli przez setki łat 
odpychali Słowian; jak Odry, Wisły i Niemna, gdzie 
podobnie działali Niemcy; Dunaju, do którego Cze
chom, Słowakom. Jugosłowianom bromli dostępu 
N:emcy, Węgrzy i Rumuni. Po męczeńskich wojnach 
narody s'owiańskie, kosztem obficie przelanej krwi, 
mieez.em wwaba" n-awo do własnych rzek narodo
wych. wiodących do morza.

Wiek nrniony dał początek rozwojowi kolei żela
znych. Stalowe wstęgi szyn otworzyły ludzkości no
we horyzonty w komunikacji iadowej, uzupełnione] 
w naszym wieku przez rozbudowę sieci kołowej i mo
toryzację na lądzie oraz w powietrzu.

Nasuwa sia nrmowolne pytane, czy coraz silniej 
podkreślana przez wszystkie narody słowiańskie po
trzeba ideowego ziednoczenia nie znajduje logicznego 
i rzeczowego uzasadnienia w rozwoju komunikscyj, 
które je łączą, ułatwiają wzajemne poznanie, wpływa
ją pa ożywienie i zacieśnjene stosunków kulturalnych, 
politycznych, społecznych i gospodarczych. Bez wąt
pienia to wysoce dodatnie i pożądane zjawisko wśród' 
Słowian w dużej mierze zawdzięczamy rozwojowi ko- 
munikacyj. Co więcej, bezpieczeństwo Słowian i dłu
gotrwały pokój w dużej mierze zależny jest od pełne
go opanowania i niepodzielnego władania szlakami 
komunikacyjnymi, łączącymi państwa Słowiańskie.

Komunikacje zniwelowały i nadal niwelują istnie
jące przeszkody geograficzne i odśrodkowe siły kultu
ralne oraz religijne, dzielące Słowian zachodnich od 
wschodnich, północnych od południowych.

Komunikacje stanowią rzeczowe zaprzeczeni po
glądu jakoby dzięki rosnącej solidarności narodów 
słowiańskich miał nastąpić podział Europy.

Komunikacje są najlepszym czynnikiem scemento- 
wania wiecznej zgody słowiańskiej, mającej na celu 
jedynie i wyłącznie obronę przeciwko drapieżcom nie
mieckim. —

Dzieje ludzkości płyną szlakami komunikacyjnymi, 
na których wszystkie narody muszą mieć prawo ró
wnego startu i współzawodnictwa. Wielka wspólnota 
niezależnych wzajemnie narodów słowiańskich, zro
dzona w tysiącletnich zmaganiach z obcymi, pójdzie 
w przyszłości no torach przyjaźni, zaufania i brater
skiego współdziałania na wszystkich polach ducha 
i myśli ludzkiej.

W tym zwycięstwie dobra nad ciemnymi siłami 
wielka rola przypada komunikacjom, o czym winien 
stale ¿pamiętać ogół narodów Słowiańskich.
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Bohdan Cywiński

Zagadnienia gospodarki kolejowej (ciąg dalszy)

Proponowana przeze mnie rodzajowa klasyfikacja 
kosztów wyłowi daleko konsekwentniej, skuteczniej 
i dokładniej wszystkie bez wyjątku koszty osobowe, 
wobec czego dotychczasowy podział okaże się zupeł
nie zbędny.

Natomiast przywiązuję wielką wagę do rozdziele
nia, gdzie tylko* to jest możliwe, kosztów przewozu 
osób i przewożonych w pociągach osobowych: pocz
ty, bogażu i przesyłek ekspresowych od kosztów prze
wozu towarów w pociągach towarowych.

Przy dotychczasowej nadmiernej komasacji bud
żetu. zlewającego koszty wszystkich przewozów we 
wspólnym kotle, rozdzielenie tych obu grup przewo
zów było bardzo* trudne i nie dawak) dokładnych wy
ników. A jednak ten podział jest niezbędny, jeżeli 
chcemy oprzeć na twardym gruncie naszą politykę 
przewozową i taryfowa, jeżeli nasze budżety i spra
wozdania mają być przejrzyste.

W braku innego wyjścia stosowano często 
uproszczone środki zastępcze, a mianowicie przyrów
nywano pasażerokilometr do tonokilometra lub do 
pewnej ilości tonokilometrÓw, jednak zawsze bra
kowało właśnie tego dokładnego współczynnika po
równawczego.

A przecież przy odpowiedniej budowie schematu 
budżetowego, rozdzielenie kosztów p-zewozu osób 
i przewozu towafów może być znacznie ułatwione. 
Nie nastręcza ono trudności w służbie pociągowej, 
w kosztach ruchu na szlaku, w kosztach przetacza
nia, ekspedycji i tak dalej. Nawet w służbie drogo
wej! można rozdzielić urządzenia przeznaczone do ru
chu osobowego i towarowego, co też w naszkicowa
nym schemacie proponuję.

'Obok tego, przywiązuję niezmierną wagę — 
z punktu widzenia obliczania kosztów własnych oraz 
opierania taryf n.a dokładnych kosztach własnych — 
do rozdzielania kosztów ruchu na szlaku i na sta
cjach, o czym będę mówił dalej. Z tego też względu 
starałem się stworzyć w projekcie schematu podsta
wy do takiego podziału.

7. Związek pomiędzy farmą budżetu, a ustrojem 
zarządu

Forma budżetu powinna w miarę możności odpo
wiadać budowie organizacyjnej zarządu, który ma 
się posługiwać budżetem. Dotychczasowa jego forma 
była nastawiona na jednolitość gospodarczą kolejo
wego przedsiębiorstwa i jego wielkich jednostek 
— okręgów diyrekcyjnych. Miały one stanowić teore
tycznie — w każdym okręgu — zwartą .całość gospo
darczą, kierowaną zdaleka przez fachowe departa
menty Ministerstwa, ale zarządzaną przez stojącego 
na czele dyrektora kolei. W rzeczywistości była to 
fikcja i to fikcja szkodliwa.

Jak już zaznaczyłem na początku niniejszej pracy 
i jak o tym nie przestaję mówić, koleje nie są i nie 
mogą być jednolitym przedsiębiorstwem, któro wy
starczy podzielić terytorialnie na większe lub mniej
sze jednostki. Na kolejach mamy do czyniepia ze

współpracą trzech do pięciu przedsiębiorstw na 
wspólnym terenie. Jednostką, gospodarującą w okrę* I 
gu dyrekcji jest służba, zaś na całej sieci sekcja (do
tychczas, departament), natomiast rola dyrektora 
okręgu jest ściśle koordynująca i kontrolna, co w ża
dnym stopniu nie pomniejsza jej wielkiego znaczenia.

Przewozy na całej sieci kolejowej stanowią ca
łość. które i w żaden sposób rozdzielić nie można. Go
spodarka służby pociągowej nie może być prowadzo
na saęnodzielnie na poćwiartowanej sieci, podzielonej, 
czy na małe, czy na duże okręgi. Pracę służby drogo
wej należy prowadzić tylko z punktu widzenia całości 
sieci, a nie jej kawałków. Odpowiedzialny za całą go
spodarkę ¡przewozową, pociągową lub drogową Szef 
Sekcji musi mieć pełną swobodę działania na całe*] 
sieci, musi mieć kompletny aparat w swoim ręku- 
To samo odnosi się do jego podległych organów 
miejscowych, odpowiadaiaeych za przydzielone im 
części sieci. Każdy z nich musi. być na swym tere
nie gospodarzem.

Każdy gospodaruje oddzielnie, ale pracują wszyS' 
cy razem i wykonują wspólne zadanie. Bez absolut
nego zespolenia wysiłków nie może być mowy o spra- 
wnym przebiegu pracy. W Centrali zespala prac? 
Generalny Dyrektor (dotychczas miał to robić Mini' ¿ 
ster), w okręgu — Dyrektor Okręgu.

Budżet jest narzędziem gospodarowania i miM 
być nastawiony na samodzielną gospodarkę głównych 
służb, musi przewidywać ich wszystkie potrzeby, ca
łość ich wysiłków.

Nie jest shiszne 'umieszczanie we wspólnym roz
dziale pierwszym rozchodów zarządów miejscowych 
wszystkich służb, ponieważ każdy wydział mus* 
wchodzić w skład budżetu właściwej służby oraz sta
nowić cafość z jej aparatem liniowym, z który111 
współpracuje. i

Nie może być jednolitych przepisów budżetowych 
i rachunkowych w kilku służbach które przedstawia' 
ją różny obraz co do zadań, metod i warunków pra' 
cy, co do swojej stmktury.

Generalia każdej służby, zaczynając od przygoto
wywania personelu aż do jego emerytur, od koszto 
lokali do kosztów przewozów gospodarczych, powifl' 
ny należeć do budżetu służby, aby oszczędne gosP^ 
darowanie nimi otwierało przed odpowiedzialny 
naczelnikiem służby nowe pola owocnej pracy.

Nie zaprzecza to bynajmniej potrzebie skoncen
trowania niektórych prac we"' wspólnym biurze o g ° ' 
nym — w bardzo poważnej służbie administracyjni’ 
która prowadzi dla wszystkich służb dział sanitarny* 
manipuluje sprawami i rozchodami emerytalnym * 
udziela pomocy prawnej, zajmuje się pracą społecz 
ną-, a jako niezainteresowany i kompetentny czynny 
kontroli w sprawach personalnych i finansowych w 
bardzo szerokie zadania. I ona również musi by 
zbudowana konsekwentnie: ma w nadbudowie seklCj |  
administracyjną i częściowo handlową, ma tak 
własny budżet. i

Konsekwencją i warunkiem niezależności budź® 
towej każdej ze służb są pełne i dokładne rozr
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chunki pomiędzy nimi. Chcąc, by naczelnik służby 
prowadzi! odpowiedzialnie, racjonalnie i oszczędnie 
swoją gospodarkę, musimy wprowadzić zasadę, że 
każde świadczenie służby dla służby jest odpłatne. 
Wówczas tylko będzie zapewniona krytyczna ocena 
zamierzeń eksploatacyjnych i inwestycyjnych przez 
Wspólzainteresowane służby, wówczas tylko będzie 
Riożliwa planowa gospodarka.

Wykażę to na przykładzie. Naczelnik służby prze
wozowej może wykazać się doskonałymi wynikami: 
regularność ruchu, szybkość handlowa, mogą być 
doskonale, obrót wagonów szybki, przebieg parowo
zów na tonokilometr mały, koszty obsługi stacyj 
1 pociągów niskie itd.

Ale jednocześnie będą powiększone koszty utrzy
mania taboru w służbie pociągowej, powstanie po- 
jrzeba jego renowacji, zaopatrzenia w nowoczesne 
kosztowne urządzenia, będą wybudowane liczne, nie
konieczne tory na stacjach lub powiększone ich uży
teczne długości, będą ząstosowane kosztowne urzą
dzenia zabezpieczające, a na szlakach zainstalowa- 
ne posterunki, zbudowane drugie tory, złagodzone 
^zniesienia, wzmocniona nawierzchnia itd.
. W związku z tym, równolegle do oszczędności 
1 Polepszenia w służbie przewozowej, może powstać 
jakie pogorszenie finansowe w służbach pociągowej 
1 drogowej, że ogólny wynik będzie ujemny. Otóż, 
Przy obecnym układzie budżetu, nikt nie powie, czy 
ostateczny deficyt jest uzasadniony i w dziedzinie 
której służby należy szukać jego przyczyny.
, Kiedy każda służba będzie się rozliczała ze służ- 
? drogową za dostarczone przez tę ostatnią budyn

ie1’ tory i urządzenia, ze służbą pociągową — za 
abor, wodę, energię elektryczną itp., z przewozową 

1~~. za przewozy i przejazdy, z administracyjną — za 
J°J usługi, z zasobami — za materiały, obciążone 
generaliami, — wówczas przy stosunkowo niewielkim 
Powiększeniu pracy rachunkowej powstanie zupełna 
Przejrzystość gospodarki wszystkich służb, a zasłu- 
ł1 0raz odpowiedzialność każdej z nich będą zupełnie 
°ezsporne.
to Kiedy wzajem'ne świadczenia służb są z dosta- 

czną dokładnością zaliczane i powstaje możność 
Prawidłowej oceny skutków niemal każdego gospo
si !Czego kroku, wówczas służba przewozowa pono- 
j _ ° nsekwencje nie tylko własnej gospodarki, ale też

ymagań, które stawia służbom współpracującym. 
użbie drogowej płaci nie tylko za utrzymani 

Tmaów, torów i urządzeń,, ale za ich amorty
«raz
SiUżbie

oprocentowanie

e bu- 
amortyzację

włożonego w nie kapitału. 
2 pociągowej — nie tylko za pobrane parowo-
^tonogodziny, wagonoosiodni, lub przewiezione 
tottotonokilometry, ale także za tono — lub osio

wy 1 taboru, który nie jest wykorzystany i pozostaje 
zapasie. Wówczas powstaje energiczna pobudka 
zgłaszania tym obu służbom umiarkowanych, 

s. Prawiedliwionych i ostrożnych wymagań. Pono- 
cj,dc odpowiedzialność za koszty odbieranych świad- 

staje się służba przewozowa zainteresowaną, 
s ly. tch jednostkowe koszty były możliwie niskie, 
6,0j te, się czynnikiem dobrowolnej kontroli nad wy- 

Koscią rozchodów innych służb.
stań -ym samym stopniu służba pociągowa i inne 
r>ynij f.1̂  zainteresowane, aby nie obciążać nadmier-

Wymaganiami służby drogowej.

Włączając świadczenia emerytalne do kosztów 
obciążających kredyty wszystkich służb, zwracamy 
ich baczną uwagę na konieczność prawidłowej go
spodarki emerytalnej i w ogóle personalnej.

Dokładny rozrachunek pomiędzy służbami daje 
możność sprawiedliwej oceny osiągnięć każdej z nich 
a tym samym odpowiedniego wynagradzania za do
datnie wyniki. Jednocześnie budzi się w nich poczu
cie odpowiedzialności' za złą gospodarkę.

Gdybyśmy nawet zeszli z punktu widzenia czte- 
rodzielności, czy sześciodzielności gospodarki kole
jowej, gdybyśmy uważali', że siecią rządzi w pełnym 
zakresie jedna osoba, jeden gospodarz — Generalny 
Dyrektor, a jej miejscową jednostką — okręgiem — 
zarządza tak samo niepodzielnie dyrektor kolei, to 
i wówczas przed nimi, oraz przed ich finansowymi' 
doradcami stawać powinno zawsze zapytanie, w któ
rym dziale ich gospodarki należy szukać niedoma- 
gań, szukać źródła możliwych oszczędności. A do 
tego niezbędna jest świadomość wzajemnych świad
czeń wszystkich służb.
, Rzecz oczywista, nie chodzi tu o jakieś gotówko
we rozrachunki pomiędzy samodzielnymi jednostka
mi, nie jest konieczne rozliczanie się do ostatniego 
grosza, należy odróżniać rzeczy wielkie od rzeczy 
małych „ il faut donner à chaque chose sa juste va
leur“ , ale właśnie rzeczy Istotnych nie należy zapo
znawać i przechodzić nad nimi dô  porządku dzien
nego.

Tylko w warunkach przedwojennego bezkryty- 
cyzmu finansowego, możliwego w uwczesnej gospo
darce kolejowej, kiedy ni-e liczono się z zasadą samo
wystarczalności przedsiębiorstwa, można było pomi
jać obojętnie zagadnienie, jakim kosztem służby dro
gowej lub pociągowej były osiągane pozornie korzy
stne wyniki służby przewozowej; albo też odwrotnie, 
czy przez powiększenie kosztów na urządzenia stale 
lub tabor nie można otrzymać niewspółmiernie 
większej oszczędności luib też usprawnienia w prze
wozach.

Dotychczasowa rachunkowość i dotychczasowa 
forma budżetu nie mogły nam dostarczyć potrzeb
nych do tego kryteriów — zadaniem więc reorgani
zacji finansowej jest wydobycie z nich niezbędnych 
probierzy.

8. Koszty rozbudowanej rachunkowości.
Wysunąłem poprzednio obszerny _ plan reformy 

schematu budżetowego, a co za tym idzie - zmiany 
wielu czynności rachunkowych. Proponuję od"ębne 
budżety dla każdej ze służb, wprowadzenie między- 
.służbowych rozrachunków, podział kosztów na liczne 
kategorie — celowe i rodzajowe, chcę odróżniać 
koszty stałe i zmienne, kosztv przewozu osób i towa
rów, koszty szlakowe i stacyjne. Chce wprowadzić 
opracowania, o których nie śniło sie starvm rachun- 
kowcom kolejowym, wyrosłym w atmosferze kame
ralistyki.

Mop-ą mnie słusznie zapytać, idę te wszvstkie za
chcianki będą koszto-wały. czy nie powiększą one 
nadmiernie pracy rachunkowej, czy się po prostu 
opłacą.

Nie ulega wątpliwości, że proponuję pewne po
mnożenie czynności, mam tego zupełną świadomość 
i jestem gotów bronić powiększenia kosztów rachun
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kowości ze względu na ważne i istotne cele, które 
chcę osiągnąć, a których znaczenie starałem się 
przedstawić i uzasadnić.

Oponentów zaś zapytam, i'le kosztowała dotych
czasowa rachunkowość, a jestem pewien, że nawet 
przybliżonej odpowiedzi na to nie otrzymam. Nasz 
system rachunkowy nawet w takiej kwestii — jak je
go koszt własny — nie był w stanie dostarczyć po
trzebnych danych.

Rachunkowość budżetową prowadziło liniowe 
miejsce pracy — oddział parowozownia — zajmo
wały się nia działy gospodarcze służb fachowych, 
trudniły się biura finansowe. Wiele czynności powta
rzano po ki'ka razy. Wpisywano dowody do grubych 
i ciężkich ksiąg gospodarczych, robiono zestawienia 
i przesyłano z oddziału do dyrekcji, z dyrekcji do de
partamentu. Zestawienia te, pomiiając mizerną wa
rtość wewnętrzną, nadchodziły późno, miały znacze
nie archiwalne, historyczne. A jednak siedziały nad 
nimi liczne ąetkł, może tysiące pracowników.

Ale kiedy trzeba było dać odpowiedź na jakieś na
prawdę życiowe zapytanie, wówczas okazywało się, 
że normalne opracowania takich danych nie zawie
rają, że trzeba je dopiero wydobywać z posiadanego 
materiału, wydobywać pośpiesznie, na kolanie i udzie
lać odpowiedzi, która nie mogła być ani wyczerpują
ca, ani dokładna, ani wiarogodna.

Z braku odpowiednich danych w budżecie, zainte
resowane działy służb fachowych gromadziły je na 
własną rękę, ale były'to dane przypadkowe, oparte na 
miejscowych zapatrywaniach, które nie nadawały się 
do porównywania. Nie sądzę, by proponowane prze
ze mnie uporządkowanie i ujednostajnienie tych prac 
mogło wywołać poważniejsze powiększenie ich kosz
tów. Przeciwnie, można nawet spodziewać się zmniej
szenia pracy, jeżeli jednocześnie zmodernizujemy jej 
metody.

Dotychczasowe kierownictwo finansowe, nawykłe 
dc ciężkich foliałów gospodarczych, odrzucało bez
apelacyjnie system kartotekowy, który jest daleko 
wygodniejszy w pracy, daleko tańszy. System, który 
oddawna jest stosowany w przedsiębiorstwach pry
watnych i nie budzi tam żadnych zastrzeżeń.

Nikomu nie przyszło do głowy zcentralizować 
opracowanie dowodów kasowych w jednej komórce 
dila całej sieci kolejowej, w centrali, która by otrzymy
wała dowody, czy ich przebitki i grupowała je w od
powiedni sposób do użytku wszystkich zainteresowa
nych jednostek. Robiłaby to raz za wszystkich i dla 
wszystkich oraz rozsyłała swe opracowania według 
ustanowionego rozdzielnika. Robiłaby to z podstawo
wego materiału rachunkowego, nie zniekształconego 
w różnych instancjach, przez które przechodzi on 
obecnie. t 1

Ludzie, którym wyobraźnia maluje księgowego 
lub rachmistrza w postaci starszego pana, siedzącego 
na poduszce z dziurką w środku, omal nie z gęsim pió
rem za uchem, wpisującego do grubych ksiąg kaligra
ficznym pismem różne dane, które tam spoczywają 
na wieki wieków — ludzie ci z przerażeniem mogą 
usłyszeć propozycję rozczłonkowania budżetu na ty
siące pozyeyj i podpozycyj. Nie zmieści się to ani 
w ich grubych księgach a n i. . .  w nie dosyć obszer: 
nych głowach.

Ale jeżeli zamiast zastępów tych rachmistrzów
wyobrazimy sobie zespól nowoczesnych maszyn ra
chunkowych, z niesamowitą szybkością segregują
cych, rejestrujących i sumujących wydziurkowane 
w dyrekcach kolejowych karty, na które — przy po- ' 
mocy symboli — zostanie przeniesiona treść dowodu 
kasowego, wówczas nie starszna będzie żadna iilosc 
pozyeyj budżetowych. »

Kiedy tym elektromechanicznym rachmistrzom 
zadamy dobrze obmyślany program pracy, wówczas 
możemy nie tylko co miesiąc, ale i co dekadę otrzymy
wać wyniki naszej gospodarki na ładnych arkuszach. . 
Dane te paru księgowych potrafi przenieść następni® 
bądź to do grubych ksiąg tak miłych ich sercu, bądź 
to na przyjemniejsze nam kartki brystolu. >

Elektromechaniczne maszyny rachunkowo-staty- 
styczne dawno już zdały egzamin życia, dawno pracu
ją w niezliczonych zakładach amerykańskich, euro
pejskich i zapewne całego świata. Maszyny te- obsłu
gują już koleje, są również .znane u nas, ale niestety 
nie uzyskały jeszcze tak obszernego zastosowania, na 
jakie zasługują. Koszt ich jest dosyć wysoki, ale wy
dajność, dokładność i szybkość pracy pozwalają ^  
rozwiązywać najbardziej skomplikowane zadania, ja
kie może im postawić statystyka lub rachunkowość. 
Zresztą co rok zjawiają się w tej dziedzinie nowe wy
nalazki, konkurencja rośnie i wysokie ceny maszyu 
nie utrzymają się długo.

Z zupełnym przekonaniem wypowiadam się przeto 
za centralizacją i elektromechanizacją większej czę
ści prac rachunkowych, co pozwoli nam:
a) rozwinąć program prac rachunkowych odpowied

nio do potrzeb kolejowego przedsiębiorstwa;
b) otrzymywać opracowania dokładne i otrzymywa®

je szybko, wkrótce po zamknięciu okresu spra" 
wozdawczego; , .

c) nie tylko nie podwyższyć kosztów rachunkowości 
ale prawdopodobnie znacznie je obniżyć.
Wreszcie raz jeszcze powtarzam — gra warta jes-

świec — zamiast obecnej parodii rachunkowości p1"*? 
ponuję system, który powinien odpowiadać na kazU 
zapytanie gospodarza kolei, system który pow in ij 
wyczerpująco oświetlać każde zagadnienie. Nie naw 
ży na to żałować środków, bo ich nakład napewno sL
oplaoi. e

Rachunkowość, którą prowadzi pierwsze lep5* 
przedsiębiorstwo przemysłowe, kosztuje również m 
mało, ale skąpy kapitalista chętnie ponosi te wydatw- 
wiedząc, że osiągnie z nich znacznie większe korzys® • 

Kodeks Handlowy, który narzuca przedsiębio._ 
stwom prywatnym obowiązek prowadzenia skomp  ̂
kowanych rachunków, nie czyni tego z chęci dokucz 
nia przedsiębiorstwom, ich zarządom lub właścici1 
lom, lecz działa właśnie w słusznie pojętym interes 
tych ostatnich. ^  ;

Jeżeli takie wymagania są uznawane za słuszny 
w przedsiębiorstwie o paru milionach kapitału za 
kładowego, to tym bardziej nie są one luksusem w U 
kumiliardowej gospodarce kolejowej.

9. Treść budżetu.
Istotą budżetu jest jego treść, nie tylko jego poŜ C, 

zewnętrzna, układ, forma. Jeżeli w poprzednim vV̂ 
kładzie aż tyle czasu i miejsca poświęciłem 'ZeWU^ 
trznej formie, to tylko dlatego, że .prawidłowy uk
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budżetu ułatwia napełnienie go wartościową treścią, 
odpowiadającą wymogom życia.

Czy oddamy pierwszeństwo metodzie kalkulacyj
nej, czy statystycznej — zawsze ważnym warunkiem 
prawidłowego wyznaczenia wartości różnych pozycyj 
budżetu, a następnie prawidłowego podziału środ
ków oraz skutecznej kontroli ich rozchodowania, bę
dzie racjonalna forma budżetu. Będzie warunkiem 
bardzo ważnym, ale nie jedynym, a nawet nie głów
nym.

Główne czynniki, określające treść budżetu są na
stępujące: po stronie dochodowej — ilość przewozów 
i wysokość pobieranych za przewóz opłat jednostko
wych, czyli taryf; po stronie rozchodów — oprocento
wanie włożonego kapitału, czyli rentowność kolei; 
amortyzacja majątku, oraz koszty utrzymania i obsłu
gi, które rozpadają się na dwie części: koszty nabycia 
materiałów i obcych świadczeń, oraz koszty własne
go personelu.

Postaram się w kilku słowach naświetlić istotne 
zagadnienie, które z tych czynników budżetowej — 
a biorąc rzecz szerzej — finansowej gospodarki kole
jowej muszą być przyjmowane za punkty wyjściowe, 
które zaś są tylko zjawiskami pochodnymi; które 
z. nich i w jakim stopniu są zależne od woli właściciela 
kolei.

Do niedawna wysokość opłat przewozowych była 
elementem zależnym od̂  woli gospodarza kolei w do
syć szerokich granicach.

Podnosząc stawki przewoźnego i obciążając nimi 
ceny przewożonych towarów loco miejsce dowozu, 
Przedsiębiorstwo kolejowe wywoływało wprawdzie 
pewne ograniczenie konsumeji towaru, a tym samym 
ilości przewozów, ale dzięki monopolowi przewozów 
lądowych nie potrzebowało obawiać się poważnego 
zmniejszenia się przewozów, ich ucieczki ku innym 
środkom komunikacji.

Taryfy mogły' oscylować swobodnie pomiędzy 
Wartością, określoną przez koszt własny przewozów 
0raz narzucaną kolejom granicą, którą wskazywały 
°gólno-państwowe względy gospodarcze.

Jednak i w tym pomyślnym okresie' łatwej gospo- 
darki finansowej byliśmy — w krajach o prywatnej 
sieci kolejowej — świadkami ostrej walki konkuren- 
cyjiiej pomiędzy rywalizującymi liniami -różnych 
Właścicieli. Walka ta — po okresie bolesnych strat 
Prowadziła do porozumienia się konkurentów lub do 
Pochłonięcia słabszego rywala przez silniejszego; siłą 
t(?go faktu monopolowe stanowisko kolei zostawało
Przywrócone.
. _ Uprzywilejowane położenie pozwalało kolejom, 
Jeżeli były wybudowane i gospodarowane racjonalnie, 
Pjzynosić właścicielom, poważne zyski. Pozwą.ało 
mansować dalszą budowę sieci oraz przyjmować na 

siebie liczne ciężary na rzecz gospodarki społecznej., 
Medy obok kolejnictwa powstały nowe środki komu- 
mkacji, które — przynajmniej w dziedzinie niektó- 
r>ch przewozów — mogą z nimi skutecznie współza
wodniczyć i zabierać poważną część dochodów, wów- 
Czas swoboda kolei w dziedzinie regulowania tai yf 
P , s^ła lub też odchodzi do przeszłości. Jednoczesne,
' °-eje wielu państw zacz ly przeżywać ostry kryzys 
strukturalny.

Już dawniej wysokość taryf wpływała na wie.kosc 
przewozów i funkcja D =  pt (D — dochody, p — ¡Jose

przewozów, t — opłata taryfowa) miała _ swoje 
maximum. Już wówczas dochody powiększały się przy 
wzroście taryfy tylko do pewnej granicy, poza którą 
zmniejszanie się przewozów przeważało, a głoba::ny 
dochód obniżał się.

Teraz, w warunkach walki konkurencyjnej, wyso
kości taryf są zakreślone jeszcze węższe granice, po
za którymi podwyżki przestają oddziaływać dodatnio 
na dochody.  ̂ .

Z tego wywodu płynie wniosek, że ani wysokość 
taryf, ani ilość przewozów, ani wysokość dochodów 
nie są czynnikami zależnymi od kolei. W szczegól
ności, taryfy muszą leżeć • pomiędzy dolną granicą, 
która jest prawidłowo obliczony , koszt własny, oraz 
górną, którą — obok względów państwowo-gospodar- 
czych — wyznaczają stawki przewozowe konkurencji.

* Natomiast w tych granicach koleje mogą i_ powin
ny regulować swoje taryfy tak, aby była osiągnięta 
największa korzyść gospodarcza.

Do tego twierdzenia należy zrobić następne istot
ne uwagi:
a) dolna granica taryfy — koszt własny przewozu 

nie jest wartością stalą; spada ona przy rosnących 
przewozach, podnosi się przy malejących;

b) oprócz wysokości taryfy, na  ̂ ilość przewozów 
wpływa ich atrakcyjność dla klienta, której czyn
niki są liczne i rozmaite: bezpieczeństwo, szyb
kość, terminowość, ułatwienie manipulacji, kom
fo rt i t.d.
Pojęcie największej korzyści gospodarczej jest 

proste i wyraźne w przypadku ko.ei prywatnej ■ od- 
powiada ona największa} rentowności kapitału.

Jeżeli chodzi o koleje państwowe, lub gdy zajmuje
my stanowisko społeczne, wówczas sprawa się kom
plikuje Można sobie wyobrazić wysokie taryfy, małe 
przewozy, a nawet dochody, ale dużą rentowność ka
pitału. Takie taryfy trudno uważać za gospodarczo
uzasadnione. , J , . , .

Nie będą również słuszne gospodarczo zbyt niskie
tarvfy, przy których przewozy ogromnie wzrosną, 
koleje mogą mieć nawet duże dochody, jeże,i nie będą 
one pokrywały rozchodów, a właściciel kolei me 
otrzyma normalnego oprocentowania zainwestowane
go kapitału; nie będzie on miał ani chęci ani nawet 
możności nie tylko rozwijać sieci kolejowej ale jej
utrzymywać. . . , . ,

W ten sposób pojrcie największej korzyści gospo
darczej nie pokrywa się ani z największą rentow
nością przedsiębiorstwa,, ani z największą sumą jego 
dochodu. Największą korzyść osiągamy wówczas, kie- 

'dy przy oprocentowaniu kapitału, odpowiadającym 
normalnej dochodowość5 przedsiębiorstw przemysło
wych, będzie dokonana największa ilość przewozów. 
Warunek ten ,jest równoznaczny z ustanowieniem ta
ryf na granicy (zresztą zmiennej) kosztu własnego, 
obejmującego oprocentowanie kap.talu. Żeby spełn.ć 
ten warunek, należy obniżać taryfy, skoro koleje 
osiągną nadwyżkę eksploatacyjną po pokryciu kosztu 
własnego, zawierającego normalne oprocentowanie.

Określenia normalnej rentowności używałem do
tąd, nie objaśniając jego znaczenia. Pozostawiam teo
retykom ekonomii politycznej uzasadnienie procentu 
od kapitału oraz jego słusznej wysokości, sam zaś 
uważam,v że oprocentowanie kapitału, włożonego 
w przedsiębiorstwo kolejowe, nie powinno być ani
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niższe, ani wyższe od oprocentowania kapitałów, pra
cujących w analogicznych warunkach w innych dzie
dzinach przemysłu. Oczywiście nie należy przy tym 
dostosowywać się do zmiennej, zależnej od koniunktu
ry rentowności przedsiębiorstw, tylko opierać się na 
przeciętnej stopie z dłuższego okresu.

Jeżeli odejdziemy od normy i obniżymy zbytnio 
stopę oprocentowania, wówczas nie znajdziemy kapi
tałów prywatnych, które by chciały szukać lokaty 
w kolejach. Jeżeli ulokujemy w nich środki państwo
we, wydobywane również z życia gospodarczego, 
wówczas odciągniemy je od innych celów, gdzie mogą 
być użyte z większą korzyścią, której wyrazem jest 
rentowność.

Jeżeli będziemy oprocentowanie nadmiernie pod
nosić, wówczas powiększymy sztucznie koszt własny 
przewozu i opartą na nim taryfę, zmniejszymy ilość 
przewozów, czyniąc tym również szkodę gospodarce 
społecznej.

Potrzebę amortyzowania majątku kolejowego 
w tej lub innej formie uznają'wszyscy. Jestem za for
mą jawną, unormowaną, zabezpieczoną od ciągłych 
wahań i wstrząsów. Stopa amortyzacyjna nie powin
na być ani zbyt wysoka, aby nie obciążała kosztu 
własnego i taryf, ani zbyt niska, aby zapewniała sta
le odnawianie majątku kolejowego i zabezpieczała 
go od wyniszczenia.

Koszty utrzymania i obsługi muszą pozostawać na 
poziomie możliwie niskim, ale racjonalnym. Zarząd 
kolejowy nie powinien ani dopuszczać do obniżania 
się stanu technicznego majątku lub jakości obsługi 
klienta, ani rozrzucać środków na nadmierne, luksu
sowe zaspakajanie tych potrzeb.

Jeżeli chodzi o rozchody rzeczowe, to — spełnia
jąc kardynalny warunek należytego utrzymania 
i obsługi — trzeba dążyć do zużywania materiałów 
o najmniejszej globalnej wartości oraz największej 
wydajności gospodarczej; trwałości i niskich kosztach 
następnej konserwacji.

W rozchodach personalnych ma również rozstrzy
gające znaczenie jakość, wartość i koszt pracy. Naj
korzystniejszy nie jest personel tańszy, niskopłatny, 
lecz personel zapewniający

2
min S =  K0 — , gdzie w °

S — nazywam kosztem sprawności personelu.
Z — są jego zarobki,
w — wydajność, zrozumiana w szerszym tego 
słowa znaczeniu,
Ko — spółczynnik kierownictwa i organizacji.

Zarobki personelu nie powinny być niższe od za
robków, które mogą być osiągnięte w innych dziedzi
nach pracy (przy uwzględnieniu stałości zatrudnienia 
oraz innych czynników materialnych i moralnych, 
wpływających na atrakcyjność różnych rodzajów 
pracy). Nie potrzebują one również ich przewyższać, 
aby nie powstawała nieusprawiedliwiona rozrzutność, 
ale tym bardziej nie mogą one spadać wyraźnie poni
żej ogólnego poziomu.

Zbyt niskie zarobki pracowników mogą w krótkim 
czasie wywołać ujemne skutki dla interesów przedsię

biorstwa: przy niskich zarobkach .trudniej jest o przy
ciągnięcie do przedsiębiorstwa zdolniejszych jedno
stek i jakość personelu obniża się.

Przy gorszym jakościowo personelu łatwiej jest
0 zaniedbania w pracy oraz brak gorliwości w wyko
nywaniu obowiązków, co obniża mianownik wyżej 
podanego wzoru, a więc wpływa na wzrost kosztów 
sprawności.

Na wydajność w i koszt sprawności S wywiera 
rozstrzygający wpływ nie tylko absolutna wysokość 
zarobków, ale także ich forma. Stale place, niezależ
ne od wydajności, automatyczne awanse, zniwelowa
ne wynagrodzenia — zmniejszają wydajność. Place 
akordowe lub uzupełnione premiami, połączenie upo
sażenia ze stanowiskiem, rozsądna, sprawiedliwa
1 zgodna z warunkami rynku pracy rozpiętość zarob
ków — mogą przy tej samej globialnej wysokości Z 
podnieść znacznie wydajność w i obniżyć koszt 
sprawności S.

Analogiczny wpływ wywierają dodatnie stosunki 
służbowe. Rzeczowe i sprawiedliwe traktowanie pra
cownika, uzależnienie jego płacy i innych korzyści 
służbowych od wydajnej pracy obniżają koszt 
sprawności. Protekcjonizm wszelkiego rodzaju prze
niesiony na teren służbowy,^ podnosi_ koszt spraw
ności natychmiast i to w sposób przerażający.

Znaczenia mianownika w — ogólnej wydajności 
pracownika — nie wolno nie doceniać. Pracownik mo
że dać więcej lub mniej pracy, może wykonać więcej 
łub mniej tych samych czynności, może wykazać wię
cej ¡lub mniej energii, pomysłowości i inicjatywy^ mo
że odnosić się z większą lub mniejszą troskliwością do 
powierzonego mu mienia i interesów kolei, może 
oszczędzać lub marnować materiały, może być zupeł
nie bezinteresowny lub dostępny wpływom ubocznym, 
może więcej lub mniej dbać o atrakcyjność transpor
tu kolejowego dla klienta oraz wpływać bezpośrednio 
na wysokość dochodów kolei.

Umieszczając przed ułamkiem spółczynnik kie
rownictwa i organizacji Ko, chcę dać wyraz ogrom
nemu znaczeniu, które do tych dwóch czynników przy
wiązuje. Od, kierownictwa i będącej jego dziełem or 
ganizacji zależy ilość pracy, którą musi wykonać per
sonel, ilość różnych czynności, połączonych z wyko
naniem pewnej ilości przewozów. Dobre kierownictwo 
i organizacja zmniejszają pracę i ułatwiają persone
low i’ jej wykonanie, dając mniejszy spółczynnik Ko 
oraz mniejszy koszt sprawności S. Złe kierownictwo 
i organizacja utrudniają i powiększają pracę, a z nią 
razem koszt sprawności.

Po dokonaniu powierzchownej analizy czynników, 
określających treść budżetu kolejowego i stanowią
cych o wynikach eksploatacji, pozostaje scharakte
ryzować rolę każdego z nich, jego podatność won 
zarządu kolejowego, oraz wskazać normalny spp- 
sób postępowania w przypadku, kiedy zrównowa
żenie budżetu nastręcza trudności.

Wychodzę przy tym z założenia, że gospodarka 
jest prowadzona prawidłowo: że atrakcyjność prze
wozów kolejowych jest zapewniona, materiały są 
rozchodowane oszczędnie, że kierownictwo, organi
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zacja i wydajność personelu są na wysokości zada
nia

Pozostają do rozważenia czynniki: ilość przewo- 
zów, oplata taryfowa, rentowność przedsiębiorstwa, 
amortyzacja majątku, stopień utrzymania kolei oraz 
zarobki pracowników. ■  r

Ilość przewozów — przy pewnej określonej wy
sokości taryf — jest od woli zarządu kolejowego 
zupełnie niezależna. Są jednak czynniki w państwie, 
które mogą wpłynąć na wzrost przewozów swoją 
Polityką iwestycyjną, celną i handlu zagranicznego. 
Wyrazicielem woli tych czynników jest głównie M i
nisterstwo Skarbu, a obok niego Przemysłu i Handlu 
0raz Rolnictwa.

. Wysokość stawek przewozowych — w określo- 
nej wyżej granicy pomiędzy kosztem własnym prze
wozów i stawkami przewozowymi konkurencji — 
■>est zależna, jeżeli nie od samego zarządu kolejo- 
w^go to od jego porozumienia z innymi czynnika
mi państwowymi, przede wszystkim ze wspomnia
nymi poprzednio resortami. Zadaniem zarządu ko
piowego jest w tym przypadku skalkulowanie ta
kiej wysokości taryf, przy której: a) przy zapewnio- 
JP.i normalnej rentowności kolei może być osiągnię- 
e maximum przewozów; b) może być osiągnięte 

maximum przewozów przy obniżonej rentowności, 
-leżeli zajdzie potrzeba tego obniżenia.

Rentowność, które j oczekuje od przedsiębior
stwa kolejowego rzecznik jego właściciela — M ini
sterstwo Skarbu, powinna być określana przez to 
ostatnie i należy do jego kompentencji, jednak za- 
P'4d kolejowy musi ze swojej strony — przepro
wadzić kalkulację, jakiej wysokości taryf wymaga 
Zadaina przez Skarb Państwa rentowność.

Amortyzacja i je j stawki powinny być czynni- 
■ lem nietykalnym — zapewniającym normalne 
.mienie kolei. Można sobie jednak wyobrazić, że 

putkiem głębokich przeobrażeń gospodarczych lub 
klinicznych koleje przestaną systematycznie dawać 

Vv0l.malną rentę. Wówczas przestaną one kalkulo- 
ac się państwu i można sobie przedstawić, że pali

k i 0, Postanowi swoje koleje likwidować, do czego 
syc prostą drogą jest nieodnawianie ich zamor

dowanych urządzeń.
iei '*e.^nak i w przypadku jawnej nierentowności "ko- 
y ’ me może być mowy o naruszeniu stopy amorty- 

Ryjnej i kapitału amortyzacyjnego, jeżeli — poza 
w ?^dami gospodarczymi — istnieją inne dosyć 
P r y 6’ k t^ re przemawiają albo za rozwojem, albo 
ki ynajmniej za utrzymaniem istniejącej sieci. Ta- 
tal Z-lawisk0 obserwujemy przejściowo na kolejach, 
sie .danych  pionierskich, budowanych dla podnie- 
s *a Przemysłu lub rolnictwa w kraju słabym go- 
^  °uarczo, który w początkowym okresie nie jest 

stanie zapewnić dostatecznej ilości przewozów, 
^ '  rentowności kolei. W tym przypadku państwo 
]e .-'ak °  właściciel kolei — musi troszczyć się o zna- 
na 'enje Z1"bdła pokrycia niedoboru pionierskich linii, 

przykład zgadzając się na obniżenie rentowności 
zostałej sieci.

bór ^bczenie właściwej stopy amortyzacyjnej i wy- 
leży sP°sobu. zużycia kapitału amortyzacyjnego na- 
^in i a° kernpetencji zarządu kolejowego, ale po- 
SC)Û  1011 wysłuchać przy tym opinii wspófzaintere- 

3 ,J di resortów.

Tak samo jak amortyzacja, a może jeszcze bar
dziej nietykalne powinny być koszty utrzymania ko
lei, ponieważ utrzymania nie sposób odkładać na 
dłuższą metę i w przeciągu paru lat wszelkie zaleg
łości muszą być wyrównywane, jeżeli koleje mają za
chować swoją sprawność. Wszelkie rezerwy, czy
nione w związku z utrzymaniem kolei, muszą pozo
stawać do dyspozycji ich zarządu.

Wreszcie pozostają płace pracowników. Jeżeli 
ich wysokość nie przekracza wydatnie norm rynku 
pracy, należy je utrzymywać bez zmiany, ażeby nie 
powstały wszystkie, omówione wyżej, ujemne skut
k i zbyt niskich płac. Powinny one być pozycją stałą, 
której bez nieodzownej potrzeby nie należy ruszać. 
Pozycją stałą — jako norma jednostkowego wyna
grodzenia, ale zmienną — jako suma globalna, do 
której obniżenia należy zawsze dążyć przez powięk
szenie wydajności pracy i ulepszenia organizacyjne.

W każdym razie jest to pozycja, należąca do 
kompetencji zarządu ' koCejowegp, który najlepiej 
wyczuwa, kiedy 1 w jakim stopniu powinien rewi
dować płace. Kontrola Skarbu Państwa nad placami
— oczywiście dopuszczalna — powinna być bardzo 
ostrożna.

Są dwa przypadki, kiedy płace personelu mogą, 
a nawet powinny być naruszone. Pierwszym z nich 
jest wyraźne obniżenie ' się kosztów utrzymania, 
a co za tym idzie — nie mniej! wyraźny wzrost reu 
alnej wartości płac. Jeżeli skutkiem tego płace per
sonelu kolejowego wzrosły ponad normy rynku 
pracy słuszne jest ich obniżenie, ale też nie mniej 
słuszne, a nawet konieczne jest ich podwyższanie 
gdy koszty utrzymania rosną, a szczególnie jeżeli 
skutkiem tego płace kolejowe spadają poniżej norm 
rynku pracy.

Drugim przypadkiem, kiedy można i należy się
gać do płac personelu, aby je zmienić, jest zmiana 
ogólnych warunków gospodarczych i obniżenie się 
lub wzrost stopy życiowej całej ludności.

Koleje nie powinny być ani oazą szczególnej 
szczęśliwości wśród powszechnego niedostatku, ani 
też — jak to bywało częściej — ośrodkiem szcze
gólnego ubóstwa, w którym cierpiał biedę personel, 
związany z kolejami, z jednej strony formalną sta
łością publiczno-prawnego stosunku służbowego, 
a z drugiej zaś, absolutnym brakiem popytu na je
dnostronnie wyspecjalizowanych pracowników kole
jowych.

W szczególności, muszą pozostawać poza wpły
wem zakusów — skądkolwiek by one pochodziły
— wszystkie wspomniane wyżej elementy plac, ma-, 
jące na celu zapewnienie wysokiej wydajności per
sonelu i niskiego kosztu sprawności, a więc: premie,

.akordy, awanse itp. Kto szuka na nich oszczędności, 
ten zawsze osiąga skutki przeciwne swym zamierze
niom.

Przejdźmy teraz do skreślenia prawidłowej linii 
postępowania w tym przypadku, kiedy zrównowa
żenie budżetu nastręcza trudności i zmusza do po
wzięcia w tym celu radykalnych kroków. W którą 
stronę należy je skierować?

Niewątpliwie zarząd kolejowy powinien przede 
wszystkim jeszcze raz skontrolować, czy spełnił sam
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wszystkie swoje obowiązki: czy zapewniona jest 
atrakcyjność przewozów, czy organizacja nie ino- 
że być usprawniona, uproszczona, czy materiały są 
rozchodowane oszczędnie, czy personel jest w peł
nym stopniu wyzyskany, czy rozchody są regulowa
ne podług zmieniającej się pulsującej pracy kolei. 
Następnie musi uczynić wszystko, by spełnić najdok
ładniej każdy z powyższych warunków.

Następnym krokiem — bardzo bolesnym — jest 
skontrolowanie, czy nie zachodzą sprawiedliwe pod
stawy do obniżenia plac. Zaznaczam, że są tylko 
dwa przypadki — wskazane wyżej — kiedy można 
i należy sięgać do wynagrodzenia personelu, a jesz
cze należy czynić to bardzo ostrożnie, licząc się z nie
uniknionym — nawet wbrew logice i słuszności — 
ujemnym wpływem obniżki na psychikę personelu 
i jego wydajność. Nie wszystko, co jest słuszne, 
jest zawsze celowe.

Zaznaczę tutaj, że można by się zastanowić nad 
rozczłonkowaniem stałego uposażenia pracowników 
na dwie części, z których jedna musi być nienaru
szalna, druga — stanowić stały dodatek koniuktu- 
ralny (drożyźniany), wzrastający wraz z kosztami 
utrzymania i płacami powszechnego rynku pracy 
i wraz z nimi się zmniejszający.

Wyżej wskazałem na inny, bardziej celowy po
dział uposażenia — na płacę stałą i dodatki premio
we.

Jeżeli żaden z obu wspomnianych przypadków 
nie zachodzi, należy płacę pracowników zostawić 
w spokoju i szukać innych sposobów 'zrównoważe
nia budżetu.

Nie wolno ich szukać w zmniejszaniu zakresu ro
bót utrzymania kolei, gdyż jest to oszukiwanie sie
bie samego.

Amortyzację można uszczuplać — jak już zazna
czyłem — tylko w jedynym przypadku, kiedy po 
rozważeniu wszystkich okoliczności zostanie posta
nowiona przejściowo lub ostatecznie częściowa lik 
widacja kolejowej sieci. Taki bowiem jest jedyny 
sens zmniejszania stopy umorzenia lub jego całko
witego zaniechania.

Wobec tego, dalszym krokiem musi być porozu
mienie się ze Skarbem Państwa w sprawie zmiany 
rentowności, wyrażonej bądź w pewnej normie opro
centowania kapitału przedsiębiorstwa, bądź w g lo
balnej sumie przelewu na rzecz Skarbu.

Rzeczą Ministerstwa Skarbu jest orzec, czy ren
towność ma być obniżona, czy istnieją do tego rze- 
cżowe przesłanki. Jeżeli ich nie ma, albo odpowie
dnie obniżenie renty nie wystarcza do zrównoważe
nia budżetu, wówczas pozostaje zwrócić się do ta
ryf.

Należy wówczas, jak już mówiłem, ustanowić 
takie wyższe taryfy, które zrównoważyłyby budżet. 
Tok kalkulacji jest następujący: podnosząc taryfy, 
zmniejszamy w pewnym — trudnym zresztą do 
przewidzenia — stopniu przewozy. Zmniejszając, 
przewozy, zmniejszamy odpowiednio, ale wcale nie
proporcjonalnie rozchody. Jeżeli więc, skutkiem 
podwyżki taryfy, zmniejszyły się przewozy i uległy 
pewnej, bliżej nieokreślonej zmianie dochody, a tak
że zmniejszyła się ogólna suma rozchodów, to może 
się zdarzyć, że skutkiem podwyżki taryfy nastąpi 
zrównoważenie budżetu.

Lecz równie dobrze może się zdarzyć, że dawne 
stawki już były za wysokie, lub też miały wysokość 
optymalną, a wówczas każda ich podwyżka tylko 
pogorszy stosunek dochodów do rozchodów.

Może nawet istnieć stan, kiedy przywrócenie 
równowagi budżetu może wymagać obniżenia taryfy-

Może się wreszcie zdarzyć, że zmiana taryfy 
w którąkolwiek stronę poprawi wyniki, ale nie 
zrównoważy budżetu w zupełności.

Wówczas deficyt jest nieunikniony i pozostaje 
albo dalej obniżyć rentowność", albo też ograniczyć 
amortyzację, a więc zacząć przejściowo lub na sta
le konsumować majątek kolejowy. Nie wolno je
dnak łudzić się w tym przypadku, że go na długo 
wystarczy.

Ogromne znaczenie ma posiadanie rezerw: re
zerwy eksploatacyjnej i taryfowej. Czerpiąc z nich, 
możemy swobodnie pokonywać przejściowe trud
ności.

Tak wyobrażam sobie przebieg akcji, zapobiega
jącej deficytowi budżetowemu.

W przypadku odwrotnym, kiedy koleje mają nad
wyżkę dochodów, trzeba postanowić, na co ją zu- 
żyjemy.

Przede wszystkim, należy dokonać wyboru p°' 
między obniżką taryf lub wzrostem rentowności ko* 
lei. W zasadzie obniżenie taryf i dostosowanie ich 
do kosztów przewozu jest przede wszystkim wska
zane, zaś odmienny sposób postępowania może byc 
zalecany tylko w dwóch przypadkach:

a) jeżeli dotychczasowa rentowność jest zbyt 
niska i nie odpowiada warunkom rynku ka- i  
pitałowego;

b) jeżeli zamierzamy pójść drogą samofinanso- 
wania inwestycyj kolejowych i zużyć nadwyż' 
kę budżetową na rozbudowę i ulepszenie sie* 
ci.

Może być-jeszcze jeden sposób rozporządzeni3 
nadwyżką — to jest przejęcie je j przez Skarb. Jest 
to jednak proste przeniesienie ciężaru podatkoweg0 
na użytkowników kolei: zjawisko z punktu widze' 
nia kolejowego, a także i ogólno-gospodarczeg0 
niepożądane, nieusprawiedliwione.

Rzecz prosta, że w razie osiągnięcia nadwyżki na' 
leży przed obniżeniem taryf pomyśleć o stanie f e’ 
zerw kolejowych, by w razie potrzeby zapewnić i^1 
uzupełnienie, a także sprawdzić, czy płace person0' 
lu przedstawiają się zadawalniająco.

A teraz — ' kilka słów o zwykłym sposobie post?' 
powania naszych przedwojennych władz skarbowy0*1 
i kolejowych.

Jeżeli tylko powstawała trudlność zrównoważeń13 
budżetu, to przede wszystkim i bez namysłu ud°' 
rżano w renowację, będącą na P. K. P. równoważą1' 
kiem amortyzacji, oraz utrzymania kolei. Tym s3' j 
mym zaczynano konsumować substancję kolejoWe' 
go majątku, tak przecie szczupłego.

Dalszy krok kierowano ku uposażeniu pracown1' 
ków. Nie wdawano się przy tym w długie rozum0' 
wania, czy jest podstawa do obniżania płac, czy n*t 
Raz obniżano je otwarcie, bez osłonek — Ja* 
w rokiu 1933; innym razem obciążano je pseud^' 
dobrowolną ofiarą, lub wreszcie podatkiem k iT  
zysowym. Wreszcie, a to było może na jgo rs i’ 
kierowano ostrze przeciw wszystkim wyn3 
grodzeniem, mającym na celu podniesienie spra^
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ności personelu — przeciw premiom, albo też — 
wstrzymywano awanse.

Inaczej mówiąc, przenoszono ciężar walki z de
ficytem budżetowym na ramiona tych ludzi, któr?y 
najwięcej przyczynili się do oszczędności, pracowali 
najwydajniej, wykazali się zasługą i stali się godni 
awansu, mieli się podjąć cięższej! iub odpowiedzial- 
niejszej pracy.

Wreszcie, wysuwano ciężkie działo — w postaci 
niwelacji uposażeń, zmniejszania ich rozpiętości. 
Strzelano w kierownictwo, w nieliczny, ale naj
cenniejszy element obsady, od którego można i na
leży spodziewać się najwięcej w dziedzinie oszczęd
ności, wydajności, w dziedzinie usprawnienia i orga
nizacji pracy.

Trudno sobie wyobrazić coś bardziej mijającego 
się z celem, coś bardziej pozbawionego sensu, od 
Przedwojennych praktyk w stosunku do kolei, k tó 
rych zarząd nie umiał- czy nie chciał się przeciw
stawić podobnym zakusom i potulnie zgadzał się 
na wszystko, co jemu narzucano.

Na dalszym tylko planie, gdy spożywanie ma
jątku kolejowego, wyzyskiwanie personelu i nisz
czenie w nim wydajności i sprawności nie ratowały 
sytuacji, wówczas rezygnowano z części lub całości 
Przelewu na rzecz Skarbu, albo zaczynano manipu
lować taryfami.

Dzięki podobnemu postępowaniu treść naszych 
budżetów stała na wysokości ich formy, nie sposób 
było określić, które było gorsze.

10. Inne zagadnienia budżetowe.

Uwagi poprzedniego pąnktu, określają kto ma 
być autorem budżetu, komu przysługuje stawianie 
Pewnych zasadniczych warunków, czyjej opinii na- 
leży wysłuchać.

Przedwojenny bieg prac budżetowych przedsta
w i  się w sposób następujący. W końcu pierwszej 
Połowy roku, poprzedzającego rok budżetowy, dy- 
Iekcje okręgowe otrzymywały od Ministerstwa Ko
munikacji przewidywania o pracy taboru i wskazów
ek jak mają być preliminowane etaty personalne 
1 Przystępowały do sporządzenia preliminarza roz
chodów.

W lipcu Ministerstwo rozpoczynało pracę nad 
budżetem całej sieci i we wrześniu składało go Mi- 
jhsterstwu Skarbu, które niezwłocznie rozpoczyna- 
:° długie i uciążliwe targi nie tylko o ogólne wy
tyczne budżetu, ale o różne drobiazgi i szczegóły. 
Ncarb Państwa — źle przygotowany do tej pracy 
T ”. Ponieważ był zasugerowany administracyjnym 
działem finansów państwowych, nie posiadał wy- 
Czdcia współzależności pomiędzy pracą przewozową 

kosztami, nie odczuwał znaczenia wahań w prze- 
jdzach, powodował się zbytnio względami fiskal- 
-yhii. Nie posiadając kompetencji do rzeczowej 
krytyki budżetu, wyłapywał on pozycje najbardziej’ 
. dstępne, zwłaszcza w budżecie personalnym; dą- 
hf d o  zniwelowania płac, do oparcia jch na normach 

dżetu administracji, krępował celowe i rentowne 
układy inwestycyjne, nie widział i nie rozumiał 
rawdziwych i istotnych niedomagań gospodarki ko- 

nc'°jVej> a swą współpracą przy budżetowaniu przy- 
sił więcej szkody niż korzyści.

I0 Ministerstwo Komunikacji cierpliwie wysłuchiwa- 
Pozbawionych głębszego uzasadnienia uwag, bro

niło bez większego zapału swoich tez; pozwalało bez 
oporu zniekształcać podstawowe przesłanki budżetu 
dochodów, a w końcu uzgodniony, a w rzeczy
wistości narzucony kolejom budżet wchodził na 
rozpatrzenie Rady Ministrów, która do jego rzeczo
wego roztrząsania nie miała ani danych, ani czasu. 
Przykładała ona doń swoją pieczątkę i budżet otrzy
mywał moc prawną. Działo się to zwykle w grud
niu, tuż przed rozpoczęciem roku gospodarczego.

Tymczasem, jak wynika z poprzednich rozwa
żań, cała odpowiedzialność za budżet powinna spo
czywać na zarządzie kolejowym, który też powinien 
posiadać w tym celu szerokie uprawnienia, odpowia
dające jego fachowej kompetencji. Odpowiedzialny 
kierownik gospodarki kolejowej, czy to będzie M i
nister, czy Generalny Dyrektor, powinien mieć roz
wiązane ręce w zakresie budżetu rozchodów jak 
również dochodów, a więc taryf.

Do innych organów państwowych, bądź to M i
nisterstwa Skarbu, bądź Najwyższej Izby Kontroli, 
Rady Ministrów lub Izb Ustawodawczych należy nie
ograniczone prawo kontroli gospodarki kolejowej 
i obrony interesów ogólno-państwowych, natomiast 
narzucanie zarządowi kolejowemu tych lub innych 
metod gospodarowania zdejmuje zeń odpowiedzial
ność za sprawowaną funkcję.

Nikt inny bardziej, niż odpowiedzialny kierownik 
przedsiębiorstwa, nie jest powołany do oceny warun
ków rekrutacji i pracy personelu, warunków jego 
bytu.

Nikt inny nie jest bardziej kómpententny, do 
określania, jakie środki należy zastosować, aby wy
dobyć z pracownika maximum sprawności.

To też nie należy zdejmować zeń odpowiedzial
ności, nie należy utrudniać mu pracy, wchodząc 
w szczegóły budżetu i narzucając pozbawione słusz
ności i racjonalnych podstaw żądania fiskalne.

W naszej przedwojennej1 praktyce, niekompe
tentne i przeciążone innymi czynnościami naczelne 
kierownictwo zarządu kolejowego nie umiało, czy 
nie mogło bronić swojego budżetu, pozostawiając 
to zadanie stosunkowo podrzędnym swoim podwład
nym. Wina za losy budżetu dzieliła się w ten spo
sób pomiędzy referentów Skarbu i przedstawicieli 
kolejnictwa.

Do Ministerstwa Skarbu należy bezsprzecznie de
cyzja lub współdecyzja, jakiej rentowności można 
i należy żądać od kolei. Jego zgody, jak równiej 
współzainteresowanych ministerstw — Przemysłu, 
Handlu oraz Rolnictwa — wymagają większe zmia
ny taryfowe. Wszystkie resorty należy wysłuchać, 
gdy dochodzimy do obniżenia stopy amortyzacyjnej, 
a więc zaczynamy konsumować majątek kolei. Tyl
ko Ministerstwo Skarbu może dopomóc kolejom 
swoimi środkami, jak to odpowiednią polityką in
westycyjną, celną, handlową. Ono ma prawo i obo
wiązek kontrolować gospodarność zarządu kole jo
wego.

Natomiast nie jest słuszne, kiedy Ministestwo 
Skarbu chce poprawiać szczegóły programu gospo
darczego zarządu kolejowego.

Sama forma rozpatrywania budżetu w cztery 
oczy pomiędzy zarządem kolejowym i Ministerstwem 
Skarbu nie jest moim zdaniem właściwa.

Proponując utworzenie Rady Nadzorczej Kole? 
Państwowych, w której — oprócz zarządu kole jo
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wego — widzielibyśmy przedstawicieli innych resor
tów oraz innych ciał gospodarczych, oraz powierze
nie je j rozpatrzenia budżetu, nie chcę bynajmniej 
rozstrzelenia kompentencji i odpowiedzialności. Na
czelne władze kolejowe muszą mieć w tym organie 
przewagę, pozostałe zaś ciała mają przedstawiać Ra
dzie swoje dezyderaty oraz dbać o zaspokojenie 
przez koleje ich potrzeb, również i w zakresie bud
żetu, jako programu pracy kolei.

Udział ich w rozpatrzeniu budżetu, sprawozdań 
oraz w innych pracach oraz stała współpraca z za
rządem kolei mają zapewnić obu stronom zrozumie
nie wzajemnych potrzeb, a w wyniku tego ułatwić 
przejście budżetu, jak również i innych wniosków 
zarządu kolejowgo przez Radę Ministrów,

Natomiast sprawozdania z gospodarki kolei po
winny być poddawane najdalej idącej krytyce Rady 
w myśl zasady, że rozumna, rzeczowa krytyka jest 
elementem twórczym, pożytecznym.

Dając budżetowi formę wysoce zróżniczkowaną, 
tym bardziej należy, zapewnić możność przesuwania 
w razie potrzeby środków z jednej komórki budżetu 
do drugiej. Należy dać zarządowi kolejowemu do
syć szerokie prawo dokonywania przerzutów budże
towych.

Ż samej zasady czterodzielności budżetu wynika, 
że każdy dział stanowi zamkniętą całość. Jeżeli je 
dnak płynny bieg pracy lub oczywista korzyść przed
siębiorstwa wymagają, aby zasilić środki jednego 
z czterech działów gospodarki kosztem pozostałych, 
należy dać uprawnienia do tego: szersze — M ini
strowi Komunikacji, w pewnych zaś węższych gra
nicach również i Generalnemu Dyrektorowi.

Przerzuty kredytów w ramach jednego z czte
rech działów mogą być wykonywane i powierzone 
kompentencji nie tylko wspomnianych osób, ale — 
Generalnej Dyrekcji — szefa właściwej, sekcji. Le
piej dać w tym razie legalne wyjście z trudności, 
niż kusić kierownictwo i skłaniać je do stosowanych 
czasem przesunięć zamaskowanych.

Rzecz prosta, są przerzuty dopuszczalne i niedo
puszczalne. Nie można na przykład,, kosztem oszczęd
ności na kredytach niestałych, w szczególności za
leżnych od zmniejszających się przewozów, lub też 
na dodatkowych, niestałych wynagrodzeniach pra
cowników — powiększać ilość pracowników stałych 
*i tworzyć przez to potrzebę stałych rozchodów, 
przechodzących za ramy rocznego budżetu na lata 
następne. Nie należy kosztem oszczędności na eme
ryturach powiększać kredyty na inne cele itp.

W każdym jednak razie trzeba pamiętać, że bud
żet nie jest celem tylko środkiem oszczędnej gospo
darki, że przedsiębiorstwo żyje i ulega wpływom 
zjawisk, których czasem przy układaniu budżetu 
przewidzieć się nie da.

Wszelkie więc przesunięcie w budżecie, które 
w ostatecznym, dokładnie rozważonym wyniku jest 
skierowane do oszczędności i ¡lepszego wykonywania 
przez koleje ich zadań — jest słuszne, uzasadnione 
i powinno mieć nietrudną drogę do zrealizowania.

Szczególnie sztywna jest granica pomiędzy bud
żetami eksploatacyjnym i inwestycyjnym i nikomu 
nie przyjdzie na myśl czerpać z tego ostatniego do 
celów eksploatacji. Przeciwnie jednak, są czasem 
nieznaczne, ale celowe nakłady, które rentują si^ 
bardzo szybko i opłacają się całkowicie niemal

w ciągu jednego roku budżetowego. Należy więc 
pozostawić zarządowi kolejowemu prawo dokony
wania drobnych przerzutów z kredytów budżetu 
eksploatacji na kredyty inwestycyjne, 'lub też po 
prostu wykonywania pewnych szybko amortyzują
cych się nakładów kosztem oszczędności na eksplo
atacji. Jako przykłady wymienię: dodatkowe urzą
dzenia łączności, drobne ulepszenia układu torów na j 
stacjach, lepsze narzędzia pracy, nowe instalacje 
oświetlenia lub ogrzewania, przyrządy pomiarowe 
(liczniki prądu elektrycznego) itp.

Dlaczego nakłady, pokrywające się w ciągu 1—2 
lat z oszczędności danej komórki gospodarczej, 
a nieprzekraczające sumy dajmy na to 5000 zł przed
wojennej wartości, nie mogłyby być finansowane 
kosztem oszczędności budżetu eksploatacji prostym 
zarządzeniem Generalnego Dyrektora, zaś takie sa
me nakłady do 50000 zł decyzją Ministra Komuni
kacji.

W szczególności premiowanie oszczędności w go
spodarce mogłoby być wykonane kosztem źródeł, 
w których oszczędność osiągnięto; na przykład, kosz
tem zasadniczych płac i części dodatkowych kosz
tów personalnych można by premiować wydajną pra
cę personelu, czyniąc to zarządzeniem Generalnego 
Dyrektora, lub nawet Szefów Sekcyj.

Podejście handlowe, nastawienie się na cel osta
teczny: oszczędną i sprawną gospodarkę — wyma
gają pewnej swobody zarządu. Rozumieją to od- 
dawna przedsiębiorstwa prywatne, czas zrozumieć 
i zastosować ich doświadczenie w gospodarce kole
jowej.

1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

Istotnym elementem prawidłowego biegu pracy 
jest dosyć wczesne zatwierdzenie je j planów, to 
jest budżetu. Dotychczasowy stan, kiedy do samego 
początku okresu gospodarczego nie tylko nie było 
pewności, ale nawet trudno było w dosyć bliskim 
przybliżeniu wiedzieć, w jakich sumach zostanie za
twierdzony budżet, nie był stanem,normalnym. Przy
gotowanie się do wykonania programu, przygoto
wanie środków, zakup materiałów, części zapasowych 
i dostarczenie ich w porę miejscom pracy był}' 
w tych warunkach niemożliwe. Żwłaszcza, że pr.zy 
braku rezerwy eksploatacyjnej wahania w progra
mach były znaczne. Należy ustanowić dzień 1 wrze: 
śnią, jako ostateczny termin złożenia preliminarza 
budżetowego Radzie Nadzorczej, zaś 1 listopada, 
jako termin zatwierdzenia jego przez Radę Mini
strów.

Z chwilą złożenia preliminarza Radzie Nadzor
czej należy uważać, że 90% przewidzianych kredy
tów jest zapewnione i że w tych ramach Generalna 
Dyrekcja może rozpocząć przygotowanie planu prą
cy, personelu, narzędzi i materiałów. Z dniem 1 k' * 
stopada powstawałaby możność planowania pracy 
w całej rozciągłości. / .

Oczywiście, nie rozwiązywałoby to trudności 
z przygotowaniem niektórych materiałów, jak np. 
podkładów, ale stanowiłoby znaczne ogólne ułat
wienia. • ■ i

- — — — — -

Środki przewidziane na rok gospodarczy należy 
oddawać do dyspozycji organów wykonawczych 
możliwie zawczasu, aby mogły one pracować plano
wo i w odpowiedniej porze roku. Stan dotychcza
sowy, kiedy okręgi otrzymywały tylko kwarta ln i
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a nawet miesięczne kredyty, był niedopuszczalny. 
Nie tylko urzędy kolejowe, ale nawet przedsiębior
cy, obsługujący koleje, muszą zawczasu ułożyć swój 
Program, aby mogli pracować taniej. Wszelka bez- 
Planowość, a zwłaszcza przenoszenie robót na póź
ne miesiące jesienne wywołują automatycznie wzrost 
kosztów i cen.

Dążenie wyższych i średnich instancyj do zatrzy
mywania aż do końca roku rezerw na wypadek ro- 
Jót nieprzewidzianych jest życiowo zrozumiale, ale 
me powinno mieć miejsca, ponieważ kredyty, przy

dzielane w listopadzie lub w grudniu ze wspomnia
nych rezerw, nie mogą być właściwie i oszczędnie 
zużyte. Lepsze już byłoby przenoszenie oszczędności 
bieżącego roku na rok następny, kiedy można je 
planowo i bez pośpiechu wykorzystać.

Zupełnie zaś niepotrzebne i szkodliwe było za
mykanie z końcem roku budżetu inwestycyjnego. 
Wywołuje one nieraz przerwy w biegu robót lub 
przeszkody w rozliczaniu się za nie. Wszystkie kre
dyty inwestycyjne należy przedłużać automatycznie, 
aż do wykonania objętych nimi robót.

'"ż. Aleksander Gajkowicz

Technika drogowa francuska
Uwagi ogólne.

_ Francja jest krajem o najstarszej tradycji w dzie
dzinie techniki i administracji drogowej. Już przed 

’©kami doceniano tam znaczenie dróg, a rozwój 
mturalny i gospodarczy kraj|u bazowano tam na roz- 

™'°ju środków transportu, zwłaszcza drogowego.
biegiem czasu, dzięki trwającym w ciągu wieków 

ozibudowie i ulepszeniu sieci drogowej — Francja 
|  anęla na pierwszym, miejscu wśród innych państw 
"Wiata, tak pod względem gęstości sieci dróg nada- 

JJcyeh się do.ruchu w ciągu całego roku, — jak pod 
zględem jednolitości tej sieci na terenie całego pań- 

j wa i pod względem jej piękna. Technika drogowa 
/ancuska stała się przykładem celowości, wnikliwo- 
-1 * dostosowania do istotnych potrzeb kraju. Z bie- 

siem czasu znaczenie dróg przeniknęło w świado- 
osc najszerszych mas ludności, a drogi słusznie 

p ały *i§ przedmiotem dujmy narodtowej obywateli 
rancji. Gdy przyszła era wzmożonego rozwoju ru- 

^sam ochodow ego ■— drogi francuskie potrafiły 
yhko się dostosować do jego wymagań, dżlęki cze- 
u przed wojną Francja na kontynencie europejskim 

a, na, pierwszym miejscu pod względem ilości sa- 
chodów na głowę mieszkańców, posiadała bowiem 

na °9i Sa™0'c|hó|(j  ua 18 mieszkańców, gdy Anglia —
, ź l  ̂mieszkańców, a przereklamowane Niemcy tyl- 

jeden samochód na 47 mieszkańców. W czasie 
nie^a'^anodowego Kongresu Drogowego w Londy- 

r - ~  przedstawiciel Francji mógł z dumą 
któr* i - ^ ' „Mówi się często o bogactwie Francji, 
dzW  Frzestajie rosnąć w ciągu ostatnich czter- 
Przv U P°k° iu- będzie pożytecznym wskazać na 

Jeden z podstawowych czynników 
diyj bogactwa tkwi w naszej rozległej organizacji 
nai£°^® j’ która przenika po odbiór płodów aż do 
nn iKr1-le ŝ,?ej wioski, aby je przetransportować do 

p ZS,z;e,j -stacji kolei, do kanału lub do rzeki“ , 
nie Uniesienie stanu dróg, ich rozwój, ich ulepsze- 
dnok °.'s*3gane były we Francji uporczywą, nieje- 
Waikrotntó ciężką, chwilami zdawało się beznadziejną 
obpon’ - iby}y tó . łatwe sukcesy, jakich jesteśmy 
ki'ai swiadkami w Stanach Zjedn. A. P., gdzie 
tnh °Parciu 0 ° i|brzymie zyski, jakie mu dała osta- 
gow, ^ jn a  światowa — rzuca na gospodarkę dlro- 
byjyd. Praktycznie biorąc nieograniczone środki; nie 
c2J l . 1° sukcesy, jakich byliśmy świadkami w Niem- 
to o “ korowskich, gdzie dlo budowy autostrad uży- 
i yyj ^ te_k tysięcy młodzieży ujętej w obozy pracy 

ęzniow obozów koncentracyjnych.

We Francji — trzeba było walczyć o to, aby 
z ogólnej sumy środków, jakimi rozporządza gospo
darka narodowa,' byk) przeznaczane na drogi to, co 
ze względu na ich znaczenie im się należało. W okre
sach krytycznych nie bano się tam sięgać, by rato
wać drogi, nawet po środki niepopularne, lecz sku
teczne. Przykładem może służyć fakt, że gdy w okre
sie Wielkiej Rewolucji zabrakło środków na utrzyma
nie dróg, to wydano tam dekret o stosowaniu szar- 
warfcu, który miał się stać wówczas podstawą do> ra
towania dróg. Później, nie lękano się wymierzać wy
sokich opłat na rzecz dróg. A gdy się rozwinął ruch 
samochodowy — z opodatkowania tego środka tran
sportu uzyskano źródło całkwicie wystarczające na 
utrzymanie i ulepszenie dróg państwowych.

W czasie ostatniej wojny światowej drogi fran
cuskie zostały poddane wielkiej próbie1. Po wojinie 
zagadnienie, odbudowy dróg zostało tam niezwło
cznie postawione na porządku dziennym, j‘ako jeden 
z problemów najważniejszych. Będzie pożytecznym 
zapoznać się z obecnym stanem gospodarki drogo
wej we Francji, z problemami jakie w tej dziedzinie 
tam są do rozwiązania i z metodami, jakie mają być 
przyjęte przy rozwiązaniu tych problemów. W tym 
celu podamy w obszernym streszczeniu referat, zgło
szony na Międzynarodowy Kongres Techniczny 
w Paryżu — we wrześniu 1946 r. przez najwybi
tniejszego znawcę spraw drogowych we Francji inż. 
D. Boutet <pt. „Technika Drogowa Francuska“ .

I. Wstęp.
Sieć drogowa francuska, mówi inż. Boutet, jest 

jedną z najbardziej rozwiniętych sieci. Długość ogól
na jej wynosi 633.000 km, nie licząc ulic oraz dróg 
wiejskich i dróg gminnych nie zaopatrzonych w twar
dą nawierzchnię. Długość ta stanowi przeciętnie po
nad 1 km na kilometr kwadratowy powierzchni; gę
stość tę warto porównać z gęstością w Państwach 
sąsiadujących z Francją.

Ta olbrzymia sieć klasyfikowana jest na drogi 
pańsltwowe, budowane i Utrzymywane przez pań
stwo, — drogi departamentalne, pozostające na bu
dżecie departamentu, — i drogi 'gminne -pozostające 
na odpowiedzialności gmin. Długość dróg należących 
do każdej kategorii jest następująca:

f° — Drogi państwowe, do których! . należy
40.000 km starych dróg państwowych
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i 40.000 km nowych dróg1 zaliczonych do 
tej kategorii w 1930 r. Zatem ogóiem dróg 
państwowych jest 80.000 km.

2° — Drogi departamentalne, do której to kate
gorii zostały zaliczone ustawą z 1938 r. 
drogi poprzednio zwane drogami departa
mentalnymi oraz drogi gminne tzw. „de 
grande communication“  i drogi gminne tzw. 
„d'intérêt commun“ — razem 253.000 km.

3° — zwykle drogi gminne zaopatrzone w na
wierzchnię twardą 300.000 km 
ogółem km 633.000.

Klasyfikacja ta daje również przybliżone poję
cie o znaczeniu każdej drogi z punktu widzenia waż
ności połączenia, które ona zapewnia, i natężenia ru
chu, które ona znosi. Ponieważ zagadnienia techniki 
drogowej są tym bardziej skomplikowane i trudne 
do rozwiązania, im ruch na drodze jest intensywniej
szy i cięższy, a szybkość większa — niniejszy re
ferat będzie w zasadzie dotyczył techniki stosowanej 
na drogach państwowych, budowanych i utrzymy
wanych przez korpus inżynierów dróg i mostów.

Ruch.
W okresie od 2. III. 1934 r. do 16. II. 1935 r,

przeprowadzono we Francji statystykę ruchu na 
wszystkich drogach państwowych. Przeciętna liczba 
samochodów (nie licząc motocykli) na dobę wyniosła 
406. Lecz jest to liczba przeciętna; na wielu odcin
kach dróg ruch był znacznie większy.

Były odcinki dróg, na'których całkowita intensyw
ność ruchu na 24 gdz. wynosiła ponad 7.200 samo
chodów.

Stan sieci drogowej w 1939 r.
Wielki rozwój ruchu samochodowego (jeden sa- 

mochód^ na 18 mieszkańców w 1939 r.), który 
szczególnie szybki był po pierwszej wojnie świato
wej — postawił Francję wobec ciężkich problemów. 
W latach tych, gdy wydawało się, że wszystkie po
stępy techniki drogowej będą prześcignięte przez 
wielkość, wagę i szybkość rodzącego się ruchu — 
wysiłki inżynierów zdołały sprostać powadze sytua
cji, która wydawała się być beznadziejna.

Inżynierowie doszli do takich wyników, dzięki za
stosowaniu na szeroką skalę -ilepiszcz bitumicznych, 
z początku do powierzchniowego bitumowania, — 
później do bitumowania wgłębnego; — jak również 
dzięki zastosowaniu cementu, dla którego użycia zo
stała opracowana specjalna francuska metoda; — 
i wreszcie dzięki rozpowszechnieniu się stosowania 
kostki  ̂małej, przy pomocy której zastępowano 
wszędzie^ tam, gdzie użycie betonu cementowego 
z jakichś względów nie zostało uznane za rozwią
zanie bardziej właściwe, — starą nawierzchnię 
z kostki rzędowej tak charakterystyczną dla starych 
traktów królewskich lub cesarskich, 'uczęszczanych 
przez ówczesny ciężki ruch.

Równolegle z pracą nad ulepszeniem nawierzchni
zostały wprowadzone poważne ulepszenia do wa

runków technicznych dróg francuskich, drogi te bo
wiem w ich stanie dotychczasowym, stały się dla ru
chu szybkiego niebezpieczne:

a) Zmniejszeni spadku poprzecznego.
. Nadmirne ' spadki poprzeczne pochodzą 

bądź z czasów budowy samej drogi (Perronet

w XVIII stuleciu uznawał za normalny spadek 
poprzeczny 6%), bądź z powodu stosowania 
ze względów oszczędnościowych częściowego 
pogrubienia nawierzchni ograniczonego jedy
nie do wąskich pasów wzdłuż osi jezdni, co za 
każdym razem prowadziło do pewnego pod
niesienia poziomu pasa środkowego na
wierzchni w stosunku do skraju jezdni. Spadek 
poprzeczny 5% i 4% nie był zjawiskiem rzad
kim, oo sprzyjało poślizgom. Spadki poprzecz
ne zostały zredukowane do 2,5%—2%.

b) Poszerzenie jezdni.
Szerokość dróg państwowych, która poza 

miastami rzadko była większa od 4,5 m, zo
stała doprowadzona co najmniej do 6 m, a na 
odcinkach o szybkim ruchu do 7 m.

c) Przebudowa zakrętów.
Liczne zakręty zostały poprawione przez 

zmianę trasy (powiększenie promieni łuków) 
i przez zastosowanie przechyłki. Pierwsze 
przechyłki, które przekraczały nawet 10%, zo
stały złagodzone i obecnie nie przekracza
ją 8%.

d) Skasowanie punktów szczególnych.
Punkty szczególne (skrzyżowania bez do

statecznej widzialności, a zwłaszcza przecię
cia w poziomie z kolejami), były powodem 
licznych wypadków, lecz brak kredytów opóź
niał wykonanie niezbędnych robót. Tym nie 
mniej — w okresie poprzedzającym 1939 r. 
został zrealizowany wielki program, mający 
na celu skasowanie przecięć w jednym po
ziomie z kolejami na odcinkach dróg zwłasz
cza w węzłach komunikacyjnych szczególnie 
ważnych na wypadek mobilizacji. Roboty te 
były wykonane kosztem kredytów wojsko
wych.

e) Powstanie wielkich traktów.
Aby przyśpieszyć ireaSizację robót przy 

ulepszeniu sieci drogowej, które to roboty by
ły często rozpraszane, administracja francu
ska z wykazu wielkich traktów, uznanych za 
takie przez ustawy z 25. IX. 1932 roku 
i z 27. I. 1933 r. — wybrała te, które należa
ło wyposażyć w sposób specjalny. Wykaz tych 
wielkich traktów wymienionych w ustawie 
z 7. X. 1939 r., jest następujący:

Paryż — Stassbourg 
Calais — V itry — Le François 
Paryż — Lyon (przez Auxerre) 
Paryż — Bordeaux

km 448
354
470
561

razem km 1833.

Wykaz ten został ostatnio uzupełniony, o czyn1 
będzie mowa dalej.

Dla tych traktów zostały ustalone następując« 
podstawowe warunki techniczne:

Szerokość w koronie: 20 m (nie licząc rowów), 
Szerokość jezdni: 7 m, zaś dla -odcinków o inten

sywnym ruchu — 9 m,
Promień luku: minimum 300 m, w terenie fali

stym mo-że być zmniejszony do 200 m.
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Stan sieci drogowej francuskiej w przededniu 
wojny.

W przededniu wojny — sieć drogowa francuska 
™ogła być uważana za zupełnie zadawalniającą, 
golnie uznano, że sieć dróg francuskich jako całość 

.«prezentowała poziom wysoki. Mało który z kra- 
lh ,świata mógf poszczycić się siecią dróg tak jedno- 

yc'h> umożliwiającą wygodną jazdę samochodem 
' awet  ̂ na odcinkach o małym znaczeniu. Połączenie 
« światem wszystkich gmin, nawet położonych 

terenie najhardziej górzystym, zostało zakończone, 
^ z y s łk ie  gminy Francji jak również ich wioski 

stały połączone z siecią ogólną drogami zdatnymi 
0 użytku w ciągu całego roku. 

r , Na drogach państwowych nie wykonano żadnej 
j °ty  naprawdę efektownej zewnętrznie: jedynie bu- 

^u^ostrady o długości 40 km stanowiącej za- 
p -^n i wylot z Paryża znajdowała się na ukończe- 
»! i a porównanie pod tym względem z krajami są- 

' nimi zwłaszcza z Niemcami, * których program 
dło0j . rad znajdował się w pełni wykonania, wypa
dli , d-a Francji szczególnie niekorzystnie. Tak było 
bj eKo> że sieć dróg państwowych francuskich dzię- 
^  swej gęstości i wysokiemu poziomowi utrzymania 
dla ^ 3 W s ân'6 doskonale zapewnić dobre warunki 
pr_ r?chu samochodowego, przy zachowaniu dużych 
Wv!^ ;n y c h  szybkości i to jeszcze przez długie lata, 
czy • ' Z^C Z 'Prz>'Pu.szcz«ń jakie możemy obecnie po- 
dow !C’ CO ^  oczekiwanego rozwoju ruchu samocho- 

roboty zostały wykonane na głów- 
fodr, r̂a^tach, posiadających charakter międzyna- 
boi,r ■y:J TZy Ptierwsz®. a mianowicie: Paryż—Strass- 
Ua m’ y a'a’s^-V itry—le François, Paris—Lyon były 

kończeniu; liczne objazdy, umożliwiające omi- 
nL ' 0 °*t'edli, w których bez nadmiernych wydatków 
n;c m'°'i?ły być zachowane zasadnicze warunki tech- 
już ^  i Pozostawały w budowie; wiele z nich były 
Ze , ( ane do użytku i znalazły przychylne przyjęcie 

¡kro,ny użytkowników.
Ne ‘ iszczu bitumicz-

stanie. Mo-
nyn^wterzchnie, w większości o lepisz
¿ ‘‘- byt y utrzymywane w doskonałym _____
kojn/-  zar^  drogom francuskim jedynie brak spo- 
cji Jazdy, co było powodowane tym, że we Fran- 
nię "r° Wz@̂ ?du na brak odpowiednich maszyn nigdy 
He; u?z,na było wykonać nawierzchni zupełnie rów- 
ży|a y obawie przed bezrobociem administracja dą- 
boczv i zał rudnienia możliwie większej ilości rąk ro
ty ,! była uprawniona do użycia maszyn tylko 

ypadkach wyjątkowych.
dopr Zyc,e r°bót prawie wyłącznie rąk roboczych 
U-staPw.a 2ało do tego, że zbyt wielka precyzja przy 
V ar  waru,nków becihiniciznyich niektórych na- 
ryCzZchni lub dla wykonania robót stawała się iluzo- 
fiinw ’• dotyczyło to np. uziarnienia kruszywa i pro- 

^ ania nawierzchni.
sieć f Ży w'r6szcl'e stwierdzić, że co do wyglądu — 
być rancUlSlkHh traktów międzynarodowych może 
C S i i n > , za jedną z najpiękniejszych w świecie. 
Puiou1113̂3 roślinność, która, niestety, z powodu sto
pimy ep? Poszerzania jezdni znalazła się zbyt blisko 
d r ó ^  j«st źródłem wielkiej przyjemności dla po-

III, o. ,
lec dróg francuskich w okresie od września 

q 1939 r. do maja 1945 r.
r°ku <res w°)ny od września 1939 r. do czerwca 1940 

nie spowodował jakichś poważnych zniszczeń
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dróg, a to dzięki połączonym wysiłkom służby dróg 
i mostów i wojskowej służby drogowej, pomimo 
wielkiej, intensywności ruchu na tyłach armii i po
mimo niezwykle ostrej zimy.

W tym więc okresie drogi uległy tylko nieznacz
nym odkształceniom. ■

To samo było- latem 1940 r. Dzięki dobrej pogo
dzie i dzięki dobremu stanowi początkowemu na
wierzchni, — olbrzymie natężenie w miesiącach 
czerwcu i lipcu 1940 .r. nie pociągnęło za sobą po
ważnych zniszczeń.

Nie będziemy tutaji poruszać zniszczenia mostów, 
gdyż ich odbudowa wchodzi w zakres gałęzi techniki 
innej, aniżeli właściwa technika drogowa.

Lecz w czasie okupacji utrzymanie jezdni było 
b. ograniczone. Przed wojną służba dróg i .mostów 
zużywała rocznie od 6 da 700.000 t fepiszcz bitumicz
nych, gdy w czasie okupacji rocznie nie zużywano 
więcej niż 20.000 t smoły rocznie, a asfaltu wobec 
braku importu nie było w ogóle.

Z drugiej strony, z powodu wysłania do Niemiec 
wyszkolonych robotników i rekwizycji większej czę
ści zdolnych do ruchu samochodów ciężarowych — 
wykonanie robót stawało się coraz bardziej trudne. 
Groziło nawet niebezpieczeństwo, że z powodu nie- 
odinawiania starzejących się nawierzchni smołowych, 
nastąpi gwałtowne niszczenie tych nawierzchni po 
pierwszej ostrej) zimie, jaka miaia miejsce z 1940 na 
1941 r. W tym tak trudnym okresie władze niemiec
kie bardzo rzadko okazywały poparcie administracji 
francuskiej w jej wysiłkach, mających na celu utrzy
manie sieci drogowej. Mało tego, często one naka
zywały, nie zastanawiając się nad sytuacją, tuż 
przed lądowaniem wojsk alianckich wykonanie takich 
robót, jak kasowanie przechyłek na lukach na niektó
rych trasach, aby umożliwić przesłanie drogą lądo
wą na morze Śródziemne statków dość ciężkich 
i o wielkiej długości, — oraz wykonanie robót, ma
jących na celu odciążenie wąskich ulic miejscowo
ści bombardowanych.

Pomimo to — sieć drogowa francuska w chwili 
lądowania aliantów wytrzymała więcej, aniżeli mo
żna było-po niej się spodziewać. Lepiszcze bitumicz
ne zestarzało się mniej, aniżeli to było przewidywa
ne. Zawdzięcza się to starannemu utrzymaniu tych 
nawierzchni przed wojną. Można nawet powiedzieć, 
że dzięki temu, że okresy przyjęte przed wojną do 
odnowy nawierzchni bitumicznych były nieco za 
krótkie, jak również dzięki ulepszeniu warunków 
technicznych rozsypywania grysu — nawierzchnie 
zostały zaopatrzone w nadmiar lepiszcza i uzyskały 
większą grubość, czemu zawdzięczały one przedłu
żenie swego wieku ponad granicę, jaką normalnie 
można było' przewidzieć, z chwilą, gdy jej utrzyma
nie w ogóle- zostało zaniechane.

Zarządzeniem z dn. 23. III. 1942 r. sieć wielkich 
traktów, której wykaz podany jest wyżej, został 
uzupełniony następującymi traktami:

Lyon — Vintimille km 500
Bordeaux — Hendaye ,, 220
Paryż Lyon (prze? Nevers) „  470
Paryż — Wybrzeże Normandii (Deau

ville, le Havre) „  250
Paryż — Tuluza — Bourg-Madamie „  700
Paryż — Brest „  580
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Belfort — Chalon-sur-Saone „  200
Dijon — Rouvray „  100
Lyon — Grenoble „  100
Lyon — Albert ville ,, 160
Grenoble — Annecy „  105

Wylądowanie armii alianckich na wybrzeżu Nor
mandii i Prowansji — i niepomiernie intensywny 
ruch, jaki rozwinął się wtedy na drogach francuskich 
na skutek prawe całkowitego, na szczęście chwilo
wego, unieruchomienia kolei — pociągnęło za sobą 
poważniejsze zniszczenia diróg tylko tam, gdzie linia 
frontu zatrzymała się na kilka tygodni, oraz w tych 
okręgach, gdzie wilgoć sprzyjała niszczeniu na
wierzchni; sieć drogowa doznała największego znisz
czenia przede wszystkim na terenie Normandii i na 
terenach wschodnich. Na ważnych trasach alianci po
mogli w sposób wydatny służbie drogowej, wykony- 
wując we własnym zakresie naprawę, dróg. Po
mimo trudności w zaopatrzeniu — alianci dostar
czyli poważną aczkolwiek daleko niewystarczającą 
ilość bitumu, aby w ten sposób umożliwić wykonanie 
najpilniejszych robót. Zimą 1944—45 r „  która była 
wyjątkowo ostra, po obfitych opadach śnieżnych na 
prawie całym terytorium Francji i po długim okre
sie mrozów — raptowna odwilż zalała szosy i pobo
cza dróg wodą i spowodowała wielkie zniszczenia 
w całej sieci'dróg. Te zniszczenia były tym większe, 
że ruch przeważnie wojskowy mógł być w tym okre
sie zmniejszony tylko nieznacznie.

Służba drogowa uczyniła wszystko, aby w miarę 
możności ograniczyć zniszczenia; w tym celu wyko
rzystała ona wszystkie środki, jakie stały do je j dy
spozycji, często całkiem nieoczekiwane; można by
ło np. zaobserwować, jak przy braku kamienia i bi
tumu zasypywano kurze gniazda w nawierzchni przy 
pomocy żużla związanego marglem. I tak to trwało, 
aż przyszła wiosna i można było zastosować metody 
napraw bardziej trwałe. Lecz wobec braku dosta
wy materiałów — sezon mógł być wykorzystany ty l
ko na prowizoryczną naprawę dróg. Zima 1945—46 r. 
na szczęście była bardziej łagodna i nie pociągnęła 
za sobą poważnych zniszczeń. Sezon 1946 r. dzięki 
produkcji materiałów kamiennych i importowi smo
ły i asfaltu umożliwił wykonanie robót już na więk
szą skalę, co wpłynęło na znaczną 'poprawę stanu 
dróg. Przed gospodarką drogową francuską stoi je
dnak olbrzymie zadanie w związku z koniecznością 
przeprowadzenia odbudowy dróg. Wymagać to bę
dzie zastosowania nowych metod,

IV. Przyszłość dróg francuskich.
A. Koncepcje, istniejące obecnie we Francji, 

a dotyczące warunków technicznych dla dróg. Zasa
da jednolitości.

Z punktu widzenia szybkości, z jaką się przeby
wa pewien odcinek drogi — byłoby ideałem, gdyby 
od początku dio końca każda droga mogła być prze
byta z maksymalną szybkością, na jatką stać każdy 
samochód.

Gdy zagadnienie jest postawione w ten sposób, 
to dochodzimy do pojęcia autostrady, a więc do po
jęcia arterii, wybudowanej pozta osiedlami z wjazda
mi tylko w miejscach, w których przedsięwzięte win
ny być specjalne środki techniczne, z promieniami 
luków odpowiadającymi normalnej szybkości, bez

skrzyżowań w poziomie, bez postojów na samocho
dy, z ostrymi przepisami dla podróżnych.

Lecz takie rozwiązanie jest możliwe tylko w wy
padkach wyjątkowych, a mianowicie w wypadku bu
dowy, nowej drogi i to wtedy, gdy idzie się na wiel
kie koszty pierwszego urządzenia takiej drogi. Zasto
sowanie w terenie łuków o promieniu wymaganym 
jest często b. trudne i prowadzi do wykonania bar
dzo kosztownych robót ziemnych i objęktów.

Dlatego też staje się konieczne stosowanie —- 
przy budowie nowych dróg i ulepszeniu dróg istnie
jących — złagodzonych warunków* technicznych, 
co pociąga za sobą zmniejszenie szybkości ruchu.

Lecz dla każdej drogi — należy ustalić granice 
dla warunków technicznych, poniżej których nie mo
żna zejść, aby przyjęta trasa nie zawierała w sobie 
punktów szczególnych; ¡punkty takie zaskakując nie
spodziewanie kierowcę, stwarzałyby warunki sprzy
jające wypadkom. .

Kierowca, który ma przed soibą długi, kilkukilo
metrowy wolny odcinek prostej — zawsze będzie 
chciał rozwinąć dużą szybkość, nawet o* ile przy koń; 
cu odcinka prostej bidzie zmuszony znacznie zwolnic 
bieg. Lecz nie będlzie dobrze, o ile przy końcu pro
stej kierowca natknie się na luk, którego promień 
nie będzie odpowiadał końcowej szybkości samocho
du . Dlatego też — promienie łuków na poszczegój- 
nycih odcinkach winny być większe od pewnego mi; 
riimum, które zależne jest od szybkości normalne] 
przyjętej dla danego odcinka.

Analogiczne uwagi należy poczynić, o ile chodź1 
o warunki techniczne dotyczące profilu podłużnego; 
profilu poprzecznego i skrzyżowań, tzn. odległości 
widzialności.

W ten sposób — każda droga winna być rozbita 
na kolejne odcinki, każdy o charakterze dostateczni® 
jednolitym, — dla każdego z tych odcinków, który 
musi być dostatecznie długi, należy ustalić określon® 
podstawowe warunki techniczne.

Taka jest zasada jednolitości.
Studia nad całością projektu danej drogi winimy 

mieć na względzie, aby przejście od warunków tech
nicznych jednego odcinka do następnego odbywał® 
się, o ile nie ma jakiegoś określonego punktu geo
graficznego (np. duże miasto) — stopniowo, zwłasZ- 
cza o ile chodzi o luki krzywych.

Ustalonp, dlla dróg państwowych, następujące wa
runki techniczne w planie i w profilu podłużnym.

Pierwsza kategoria.
Droga w terenie płaskim lub lekko falistym, pfzY 

której- położone są niektóre osiedla i posiadając3 
skrzyżowania, wymagające pewnej uwagi:

Szybkość: 100 do 120 km/godz.
Promień tuku w planie

a) normalny m 500
b) minimalny „  300

Promień luku w profilu podłużnym
a) normalny m 5000
b) minimalny ,, 2500

co odpowiada odległości widzialności od 230 
150 ni.
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Druga kategoria.
Droga w terenie górzystym, poprzecinanym do- 

nnami, gdzie ze względu na wielkie koszta, jakie po- 
cNgrięłcby to za sobą — zastosowanie promieni 300 
m jest niemożliwe.

Szybkość: 80 km/godz.
Promień luku w pianie

a) normalny m 300
b) minimalny „  200

aień luku w profilu podłużnym
a) normalny m 2500
b) minimalny „  1200

co odpowiada olieglóści widzialności od 150 do 
110 m.

Trzecia kategoria.
Droga w terenie szczególnie trudnym.
Szybkość: 65 km/godz.

Promień luku w planie
a) normalny m 200
b) minimalny „  100

romień luku w profilu podłużnym
a) normalny m 1200
b) minimalny „  600

co odpowiada odległości wiedzialności od 110 do
m.

B. Intensywność ruchu a szerokość jezdni i ko- 
!°ny drogi.

c Naznaczyliśmy już wyżej, że inżynierowie fran- 
„ Scy stosują zasadę jezdni dwutorowej o łącznej 
j ^rokości 6.0 m, powiększonej do 7.0 m, gdy szvb- 
°sc ruchu to usprawiedliwia. Z chwilą, gdy zdol
ne  przepustowa jezdni dwutorowej nie wystarcza 

oni jezdnię trzytorową o łącznej szerokości 
J .: Pfzy czym środkowy tor przeznacza się na wy
silanie w obydwu przeciwnych kierunkach. W każ- 
¡/Hj raz^  — obecnie doszli oni do wniosku, że prze- 
^,j7',aOcenie drogi dwutorowej na trzytorową, acz,kol
ty, ułatwia ruch, — zwiększa zdolność przepusto- 

3 drogi w sposób nieznaczny i może hvć stosown- 
.  ̂ jedynie przy wlotach do miast; w przypadku gdy 
. cnsywność ruchu w jednym z kierunków przewa
gi wtedy środkowy tor dubluje tor najbardziej 

Cl?żony.

Uo 9^ecnie d3ży się do tego, aby tam, gdzie to jest 
ziiwe. — budować najważniejsze arterie na czte

ry znaczy °  szerokości 12 m. Zaleta tego ty-
G a l 0^ jest to, że dla każdego kierunku ma się spe- 
chl7  jezdnię przeznaczoną dl!a każdego rodzaju ru- 
sied (.szy^,kieg° na tor ze prawym i powolnego na są- 
(¡2an.lm ’owym). Pojazdy szybkobieżne przy wyprze- 

n *  pojazdów mogą korzystać z toru, przeznaczo- 
dla ruchu powolnego.

bp Dr°gi o czterech torach zwiększają w sposób wy- 
.r3  zdolność przepustową drogi i bezpieczeństwo 
ty,-/111- Jednak we Francji, poza autostradą, stano- 
Ql(jrj  a Wylot z Paryża na Zachód, która częściowo 
lo\yana do użytku — oraz poza różnymi projek
t y  antymi autostradami — nie ma wykonanych dróg 
pyĄ? typu o dwóch dwutorowych pasach, oddzielo
ny . °d siebie i przeznaczonych każdy dla ruchu 

jednym kierunku.
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Wreszcie — często powstaje konieczność oddzie
lenia od siebie różnego rodzaju ruchu. Stąd powsta
je konieczność budowy specjalnych ścieżek dla pie
szych Ldlla cyklistów. Rozbudowa tych ścieżek, roz
poczęta już przed wojną, będzie musiała być konty
nuowana na wielką skalę, jak tylko na to pozwolą 
okoliczności.

C. Przebudowa skrzyżowań . wielkich arterii. •
Sprawa przebudowy skrzyżowań wielkich arterii

była przed wojną przedmiotem długich studiów. Były 
w tej sprawie wydane różne zarządzenia. Wszystko 
to znajdowało się w stadium wykonania przed woj
ną. Obecnie nie jest przewidziane żadne nowe roz
wiązanie. Również, uwzględniając obecną i przewi
dywaną intensywność ruchu — budowa skrzyżowań 
dróg w dwóch poziomach nie jest przewidziana.

D. Zagadnienia techniki drogowej obecnie aktual
ne we Francji jak również te, których zbadanie win
no być przeprowadzone.

Rzecz jasna, że tutaj nie będzie podany komplet
ny wykaz tych zagadnień. Chcemy tylko zwrócić 
uwagę inżynierów i techników pracujących w prze
myśle na zagadnienia, które obecnie wydają się nam 
najważniejsze.

a) Rozwój stosowania maszyn do robót dro
gowych.

Jak to już poprzednio zostało zaznaczone, stan 
sieci drogowej francuskiej — na skutek jej zużycia 
i braku utrzymania w czasie wojny — jest obecnie 
zły. Zatem zadanie, jakie w tej dziedzinie stoi p-zed 
władzami francuskimi, jest wielkie. Jednocześnie co
raz trudniej będzie o ręce robocze, a sytuacja finan
sowa Państwa wymaga bardziej niż kiedykolwiek 
'najlepszego wykorzystania kredytów przyznanych na 
roboty drogowe. Konieczne zatem jest budować 
szybko, przy użyciu małej ilości rąk roboczych, p-zy 
czym materia! winien być jak najstaranniej i naj- 
właściwiej wyzyskany.

Należałoby, wzorem Amerykanów, pójść na sze
rokie stosowanie maszyn, które jednocześnie urno 
żliwiają uzyskanie takiej jakości wykonania, której 
nie można osiągnąć nawet przy najbardziej staran
nym wykonaniu ręcznym.

Dlatego, w pierwszym etapie zbadać
możliwość użycia we Francji maszyn podobnych do 
tych, jakie są stosowane w Ameryce, a w drugim 
etapie — dostosować te maszyny do potrzeb francu
skich.

b) Normalizacja materiału kamiennego.
Jakość materiału kamiennego ma wpływ na wy

trzymałość nawierzchni, na przyczepność do lepisz
cza bitumicznego, na utrzymanie szorstkości jezdni.

Kształt ziaren i ich skład g-anulometryczny po: 
siadają wielkie znaczenie, o ile chodzi o szczelność, 
wytrzymałość i ilość potrzebnego lepiszcza, stałość 
elementów, ryzyko pomieszania różnych elementów 
w czasie przewozu betonu itp.

Należy dążyć do wybudowania takich wytwórni 
materiałów kamiennych, które by dostarczały grys 
o najbardziej regularnym kształcie ziaren.

Konieczne tu* jest opracowanie norm. Prace te 
są obecnie we Francji w toku.

c) Starzenie się nawierzchni drogowych o le
piszczu smołowym. Inż. M. Leroux zajmował sie tym 
ważnym zagadnieniem i wydal nową pracę o „tern-
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per a tur ze mięknienia powierzchniowego“ , które we 
Francji oznacza się skrótem T.R.S.

Skład sitarych nawierzchni bitumwanych powierzch
niowo zmienia się w sposób ciągły od powierzchni 
swobodnej górnej do wewnątrz. Na ogół, ma po
wierzchni górnej1 tworzy się błonlka twardego i łam
liwego paku, której skład wyraźnie się odcina od 
składu masy.

W tym przypadku, dla określonego stopnia staro
ści szybkość ulatniania się olejków — z chwilą, gdy 
przekroczy się pewną temperaturę — ulega rapto
wnej i wielkiej zmianie. Można przypuścić, że ta 
przerwa ciągłości ■powstaje w chwili, gdy powierzch
niowa hłomka ulega zmiękczeniu, przy którym nastę
puje łatwe wydzielenie się olejków.

Z jednej strony, dostateczni© wysoka temperatu
ra mięknienia powierzchniowego jest niezbędna dla 
uzyskania odporności nawierzchni powierzchniowo 
bitumowanych na działanie mechaniczne w czasie 
upałów letnich.

Z drugiej strony, łamliwość tych nawierzchni 
w niskich temperaturach jest tym większa, im tem
peratura mięknienia powierzchniowego (T.R.S. — 
température de ramolissement superficiel) jest wyż
sza. O ile, przy pewnym wieku nawierzchni, T.R.S. 
wynosi 339, — nawierzchnia jeszcze przy 0° nie bę
dzie łamliwa; lecz o ile T.R.S. jest większe od 50° 
to już przy + 15° nawierzchnia zaczyna być łamliwa.

Wynika stąd, że znajomość T.R.S. jest ib. poży
teczna.

W "końcu cytowanej wyżej pracy — M. Leroux 
wyraża nadzieję, że można będzie określić własność 
smoły, z punktu widzenia przydatności do roibót dro
gowych, bez konieczności ubiegania się do skompli
kowanych analiz, mierząc jedynie kilka cech cha
rakterystycznych fizycznych, a w tym T.R.S., po 
uprzednim zestarzeniu się nawierzchni, uzyskanym 
w probówce w określonych warunkach.

Badania przeprowadzone w tym zakresie wydają 
się potwierdzać te nadzieje.

d) Jedmoetajność jezdni.
Przed wojną jezdnie dróg francuskich były na 

ogoi b. so-liiidne, tecz niekiedy powierzchnia ich była 
nieregularna, i w ten sposób podróż samochodem na 
skutek odczuwanych wstrząsów była męcząca.

Amerykanie pod tym względem uzyskali wyniki 
doskonałe i to z jednej strony dzięki z as t oso w an i u 
maszyn,_ z drugiej strony dzięki nadzwyczajnej sta
ranności, z jaką wykonywa się tam profilowani© na
wierzchni.

Na ten moment inżynierowie winni zwrócić szcze
gólną uwagę.

Do z agadlnienia użycia maszyn i jednositajiności 
nawierzchni w nawierzchniach betonowych dołącza 
się sprawa skurczu i rozszerzania.

W czasie, wojny wszystkie kraje przeprowadziły 
staranne badania, nad betonem cementowym używa
nym bądź do .nawierzchni drogowych, bądź na pola 
startowe. We Francjji zagadnienie to będzie posta
wione również na porządku dziennym, z chwilą gdy 
można będzie do robót drogowych używać cement, 
który na razie, ze względu na ograniczoną produkcję, 
przeznaczony jest na odbudowę mostów i nierucho
mości zburzonych w czasie wojny. Można tylko po

wiedzieć, że o ile przed wojną 1939 r. technika dro
gowa francuska była nastawiona na stosowanie be
tonu ib. suchego o uziarnieniu nie ciągłym (disconti- 
riue), poddawanemu silnemu wibrowaniu, to wydaje 
się, że w przyszłości będzie nastawienie na dokład
niejsze wykonanie górnej powierzchni, a to dzięki 
lepszej urabiainości betonu, uzyskiwane bądź przez 
stosowanie dokładniejszego uziarnienia, bądź przez

lekkie powiększenie stosunku
_E_ 
C .

f) Grunty stabilizowane.
W Tunisie, w Koloniach i we Francji znalazła za

stosowanie przy budowie dróg, jako nawierzchnia 
lub jako podłoże, stabilizacja gruntu.

Zwłaszcza szerokie zastosowanie znalazło to przy 
budowie aerodlromów.

W dziedzinie stabilizacji gruntów należy oczeki
wać szczególnie wielkich postępów; prace nad tym 
były dotychczas ograniczone ze względu na brak ¡pil 
trzeibnych materiałów.

E. Uwagi o charakterze ogólnym.
Podaliśmy sytuację, w jakiej się znajduje sieć 

dróg francuskich, i jej potrzeby, a to w tym celu. 
aby uczynić zrozumiałym, w jakim kierunku ma kro
czyć technika drogowa francuska.

Lecz wydaje się, że problemy, które są tuta j p°" 
stawione — znajdą zastosowanie w większości kra
jów reprezentowanych na Międzynarodowym Kon
gresie Technicznym.

Dotyczy to również i tych kilku roe-ważań, któro 
przytoczymy niżej.

Przedstawiliśmy konieczność rozszerzenia stoso
wania we Francji maszyn. Lecz maszyny kosztują 
drogo, i przedsiębiorcy nie mogą zainwestować 
w nabycie maszyn kapitałów, o ile nie będą mieli na- 
dzieji, że je zamortyzują..

Zatem — użycie maszyn prowadzi do konieczno
ści posiadania długoterminowego programu, przewi
dującego poważny zakres robót.

Jest to postulat natury administracyjnej!, który 
się narzuca w sposób 'bezwzględny.

Postępy techniki drogowej, jak każdej dziedziny 
techniki i każdej dziedziny wiedzy — zależą w wie1" 
kim stopniu od współpracy inżynierów i badaczy róż
nych krajów, i my wyrażamy nadzieję, mówi inz: 
Boutet, że laboratoria, szkoły i biblioteki w bliski1̂  
przyszłości przeprowadzą między sobą na wielką s k f 
lę wymianę książek i czasopism, wydanych w róż
nych krajiach.

Technika drogowa kształtuje się w laboratorium 
i na budowie. Jest ona 'klientką nauk fizycznych i Ue 
chaniki. Technika drogowa rozwija się wraz z rof. 
wojem ruchu i winna również ułatwić ten rozW°l 
Wymaga więc ona wysiłków stałych i czujnych inźŶ  
nierów i badaczy. Życzymy, aby ona była coraz bar 
dziej honorowana w różnych krajach, a to na si
tek wielkiego znaczenia, j  akie posiada tak dla S'°. 
podarki narodowej jak również z punktu widzeń1 
naukowego, gdyż stanowi ona jedną z dziedzin 
bardziej różnorodnych i najhardziej owocnych ̂ 
stosowania nauk- W przemyśle i w budownictwie-

Tak kończy swój) referat inż. Boutet.
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. Cieszę s5ę, że mam możność podzielenia się wra
żeniami, które wywiozłem ze Stanów Zjednoczonych 
P° półrocznym pobycie w 1946 roku. Wyjechałem 
wprawdzie n'e dla badań nad osiągnięciami techn'ki 
amerykańskiej w zakresie tabofu kolejowego, jednak 
htiałem możność pobieżnego poznania produkcji no
woczesnego taboru oraz zakładów i urządzeń war
sztatowych, służących tak do budowy, jak ; do kon- 
serwacj5 taboru kolejowego.

Różne są tego powody, że dziś mogę podać tylko 
fragmentarycznie kilka uwag o stanie ' kierunki^ roz
woju kolejnictwa amerykańskiego. Celem mojej po
dróży były właściwie tylko sprawy związane z dosta
wami technicznym5 U N R R A oraz zapoznanie się 
z możliwościami nabycia obrabiarek i urządzeń me
chanicznych przewidzianych naszymi programami, a 
których brak odczuwamy w naszych warsztatach 
1 których nie wykonujemy jeszcze w kraju. Przy po
szukiwaniach moich takiego sprzętu okazywało _s'ę 
nieraz, że- sposób wykonywania pracy naprawczej w 
Warsztatach i parowozowniach, a także całv obecny 
kierunek projektowania taboru jest w Ameryce pod 
wielu względami tak odmienny od naszych metod 
' zapatrywań, że potrzebnych nam maszyn łub urza- 
dzień w ogóle już nie używają, albo nigdy ich nie 

albo też zastąpiono je z biegiem czasu nowymy, 
'jardziej sprawnymi. Czasami też mogłem stwierdzić 
ze w c‘agu ostatnich 15 do 20 lat wprowadzono zu
pełnie inny sposób obróbki Hub metod naprawczych 
^niżeli u nas. Siedząc za przyczynami, które spowo
dowały taki© zmiany w taborze i jego urządzeniach 
° raz w metodach obróbki, w porównaniu z czasem 
Poprzedrfm, mogłem spostrzec mejeden szczegół dla 
bas nowy i dostatecznie ciekawy, aby o nim wypo
wiedzieć kilka słów.

Obserwacje moje z konieczności są fragm-enta- 
yczne, ponieważ źródłowe opracowanie referatu na 
emat ^nowoczesnego taboru kolejowego, jego użyt- 
°Wania i naprawy w Stanach Zjednoczonych wyma

całoby dostępu do licznych bibliotek i zbiorów czaso- 
n z ostatnic.h choćby dziesięciu lat, oraz pochlo- 
§t°by niemało czasu niety-lko jednego, lecz całej 

f ruPy, fachowców systematycznie interesujących się 
ym ciekawym tematem. Nieliczne z teł dziedziny 

ra '1  7.11 Podręczniki nowszej daty, istniejące w Sta- 
. Zjednoczonych, są zbyt drogie. Pod względem 

■smiennictwa fachowego nawet Polska stała wyżej, 
e mówiąc już o wysokim poziomie niemieckiej 11- 
'« « y  technicznej, którą mieliśmy do dyspozycji 

kim • Wol'nA Dalszego rodzaju literatura fachowa 
C7 Pe13ca w Stanach Zjednoczonych, w Europie zna- 
j^p.10 ninioj rozpowszechniona, na temat kolejnictwa, 
ook ta,k,0m, urządzeń pomocniczych, armatur itp., to 
śli °>*ną ilość katalogów,-prospektów, broszur, często 
? me lustrowanych i z wielkim gustem wydanych. 
Sz P°IT>ocą tych katalogów i broszur większe j mniej- 

abryki oraz przedsiębiorstwa amerykańskie ogła

szają i zachwalają swoje wyroby. Do tej kategorii 
należą także tygodniki i miesięczniki- techniczne:, wy
dawane przez zrzeszenia wytwórni tego lub innego 
rodzaju maszyn lub urządzeń, albo też przez j-edną 
większą firmę -danej gałęzi, dla urozmaicenia treści 
czasopism technicznych i może także dla zm-ni-eisze- 
nia własnych kosztów, poza swoimi referatami i ogło
szeniami przyjmuje się i umieszcza również artykuły 
i reklamy firm pokrewnych, nawet wprost konkuren
cyjnych. Tego rodzaju informacje są na ogół wiary
godne i cenne; nie wolno jednak nigdy zapominać
0 tym, że stanowią one reklamę, że mogą, a nawet 
muszą podkreślać i uwypuklać zalc+v i dodatnie stro
ny danego aparatu lub urzą-dzema, a nie koniecznie 
zwracają one uwagę czytającego na strony ujemne
1 cechy takie, które- mogłyby odstraszyć od kupna lub 
zastosowania danego przyrządu.

Za najbardziej miarodajne źródło dla gruntowne
go poznania osiągnięć kolejnictwa amerykańskiego, 
oprócz wyżej wspomnianych nielicznych nowszych 
podręczników, a po części także katalogów i druków 
reklamowych poszczególnych poważniejszych fum, 
uważam przestudiowanie sprawozdań albo jeszcze 
lep;-ej osobiste uczestnictwo w jak największej' ilość5 
zjazdów technicznych i wystaw. Również pozwala 
poznać kolejnictwo, amerykańskie wp-łęhienie się 
w wynik5 badań na szeroka skalę dokonywanych 
przez różne towarzystwa kolejowe w kterunka-ch po
przednio uzgodnionych z po-dkomisiami organizują
cymi zjazdy kolejowe. Dużo wreszcie można dowie
dzieć się z pubbkacyj o eksperymentach i badaniach, 
przeprowadzonych na politechnikach i innych wyż
szych zakładach naukowych, na tematy stanowiące 
problemy kolejnictwa amerykańskiego.

Ograniczam się do opisania obserwacyj ogólnych 
o taborze amerykańskim oraz jego utrzymaniu i na
prawie, bez wchodzenia w szczegóły. N5estety do 
chwili mojego wyjazdu z Ameryki, w połowie listo
pada 1946 roku, .nie zapadła jeszcze ostateczna de
cyzja co do szczegółów i typu parowozu, który miał 
być zakup5ony dla Polski w Ameryce. Lecz niewątpli
wie już w bliskiej przyszłości jeden z delegatów M i
nisterstwa Komunikacji, który dotąd w Ameryce po
został, po pow-o-cie do krain b-edzi-e mógł w obszer
nym referacie opisać nie tylko nowy parowóz ostate
cznie zamówiony, ale podać nam również powody, 
dlaczego właśnie taki typ wybrano a nie inny.

Zamierzam przedstawić kolejno kilka obserwacyj 
poczynionych podczas zwiedzań warsztatów lub 
fabryk, jak również podczas zjazdów techników ko
lejowych, w których brałem udział. Szczególnie 
zjazdy takie, zawsze doskonale przygotowane, dają 
możność wielostronnego poznania zalet i wad po
szczególnych urządzeń lub met-o-d pracy. Nie widzi 
ani słyszy się tam starannie zredagowanych przemó
wień lub ogłoszeń reklamowych przedsiębiorstw tech-
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nicznych, ani suchych miesięcznych sprawozdań urzę
dowych o osiągnięciach wżjprl. niedociągnięciach, lub 
też naukowych referatów o treści ściśle teoretycznej. 
Przemawiają na takich zjazdach wyłącznie fachowcy 
o długoletniej praktyce opierając swe wywody na 
bogatych doświadczeniach ze swoich miejsc pracy lub 
warsztatów i bez ogródek, z fachowym umotywowa 
niern, wyrażają swobodnie swa opimę. Z dyskusji nad 
tymi referatami, przy olbrzymiej nieraz różnicy zdań, 
obserwator obcy, tak jak ja, korzysta znacznie wię
cej niż z całego stosu najpiękniej zredagowanych 
; ilustrowanych almanachów, katalogów i prospektów.

Obserwacje, które będę podawał, proszę uważać 
za rodzaj wytycznych, w jakim kierunku idzie rozwój 
budowy, zużytkowania oraz konserwacji taboru i u- 
rządzeń kolcowych w Ameryce. Z dziedziny najbar
dziej mnie interesującej, tj. modernizacji parowozu, 
j konserwacji i naprawy, podam nieco więcei 
szczegółów.

_Nie wchodzę w to, czy słusznie Amerykanie uwa
ża ja nas — jak zresztą większość narodów euro
pejskich i zamorskich — za cofniętych pod wieli.: 
względami, a między innymi i w kolejnictwie, o do
bre 15 do 25 lat. Jednak według mojego zdania jest 
rzeczą bardzo ważną. bvśmy sami uznali, że może
my i powinniśmy korzystać z przebogatych doświad
czeń i pozytywnych wyników osiągniętych dzięki ca
łej tej, pionierskiej pracy, która Ameryk a,nie, a raczej 
kolce amerykańskie, stopniowo u siebie dokonały 
w okresie ostatniego 15-tu fecia, często z ogromny
mi kosztami i nieraz z nawracaniem z błędnych kie
runków. Aby cenne te źródła należycie wykorzystać, 
trzeba jednak, jak ja z kolegami 'kilkakrotnie to uczy
niliśmy, brać udział w ciekawych zijazdach, w wy
stawach i wycieczkach techników do ważnych za
kładów przemy,siowych i podzielić się tymi wiado
mościami z krajem, nr,zedsta.wiaiiac co nowe i waż
ne w rozwoju komunikacji za granicą,

Ale pamreta jmy, na to trzeba nie jednego przy
godnego fachowca, obeznanego' z jedną łub drugą 
bądź co bądź ciasną dziedziną techniki komunikacyj
nej, lecz całego zespołu fachowców należycie skom
pletowanych, którzyby zajmowali się takimi studiami 
¡uż systematycznie. Tak też rozumowały widocznie 
mno narody, jak Rosja, Francja i inni wysyłając do 
Ameryki: swoje misje kolejowe dla studiów i zaku
pów. Misje te szczegółowo poców-nują osiągnięcia 
własnego kraju z postępem techniki w Ameryce, albo 
też badają, czy dla problemów technicznych napoty
kanych we własnym kraju nie ma gotowej już od
powiedzi w praktyce kolejowej Ameryki. Ci ludzie 
następnie na miej,sou uzgadniają wnioski i sprawo
zdania, przygotowują szkice i specyfikacje, wreszcie 
opracowują tłumaczenia ważnych dzieł fachowych 
: tym sposobem odciążają wzoł. wspierają biura 
projektów, stacje doświadczalne i laboratoria badaw
cze własnego kraju.

Obecna chwila, zdaje mi się, że wyjątkowo wy
maga studiów tego rodzaju. Przez, długie lata byli
śmy odcięci od zagranicy, nie było dotąd czasu ani 
okazji do poznania, jak daleko w tym czasie poszła 
naprzód technika. Wobec ciężkich s,zkód i strat wo
jennych musimy ogromne sumy łożyć na inwestycje 
w taborze, na odbudowę linii kolejowych, stacji 
i urządzeń stacyjnych, na nowy sprzęt teletechniczny 
i sygnahzacyjny. Wiemy co PKP pos:adało w roku 
1939 i opieramy nasze plany inwestycyjne głównie

na doświadczeniach i zapatrywaniach z owego cza
su,. Możliwe, a nawet pewne, że zagranica w. mię
dzyczasie zaistoisowała nowe metody pracy w kolej
nictwie, lepsze, bezpieczniejsze, oszczędniejsze, bar- 
czie-i przystosowane do, dalszego rozwoju kolejni
ctwa i postępu techniki w ogóle. Czy ‘lyolno nam więc 
pozostać w nieświadomości o wszystkich tych dzie- 
dzmach, w których świat poza Polska posunął się 
naprzód?

W tym miejscu wypadia mi wypowiedzieć kilka 
ogólnych uwag o kolejnictwie Stanów Zjednoczo
nych. Przyda się to tvm wszystkim, którzy nie mo
gli osobiście poznać Ameryki, a poza tym ułatwi zro
zumienie -obserwaeyj, które .zamierza,m podać.

Stany^ Zjednoczone są krajem olbrzymim. Nie 
uwzględniając Alaski, stnefy Kanału Panamskiego. 
WVSD Hawajskich i wyspy Puento Rico kolos ten liczy 
j .700.000 kor. Dla zobrazowania najważniejszych od
ległości podam choć kilka cyfr zebranych z rozkła
dów lotów linii samolotowych:

Washington — Los Angeles 3.900 krn
Nowy York — San Francisco 4.100
Boston - -  Portlaind (Or-egon) 4.200 “
Boston — Los Angeles 4.200

W Europie mamy, dla porównania, następujące 
odległości:
Stockholm — Berlin — Rzym 2.000 km
Paryż — Berlin — Warszawa — Moskwa 2.500 
Londyn — Paryż — Rzym — Ateny 2.000
Leningrad — Warszawa — Monachium —

Lizbona 3.800 ,,
Żadna więc z tych odległości europejskich nie do

równuje przestrzeni dzielącej główne centra Amery
ki, położone- przy Atlantyku i przy Oceanie Spokoj
nym, oddalone od siebie o okrągło 4.000 km.

Na tvm obszarze mieszka oW o 132 milionów 
mieszkańców. Wobec ludności dzisiejszej Polski, wy
noszącej około 25 milionów, stosunek jest jak 5,3 : 1.

Kolej- żelazna na obszarze tych kontynentalnych 
Stanów Zjednoczonych posiada sieć o długości
380.000 km, w porównaniu z siecią dzisiejszej Polski
23.000 km. Stosunek ten wynosi 16,5 : 1.

Jlaść taboru kolejowego w Stanach Zjednoczo
nych przedstawia -się jak następuje:

Parowozy:
1932 56,730 szt.
1943 45,400 szt. spadek ilościowy 20%

wobec wzrostu przeciętnej mocy pociągowej parowozu
od 20,7 i  w roku 1932 dlo 23.8 t w roku 1943, ti- 
o 15%, rzeczywisty spadek w taborze parowozowym 
wynosi nie 20%, lecz 8%.

Wagony osobowe:
1932 50T00 szt.
1943 38,300 szt. spadek ilościowy 24%.

Wagony towarowe:
1932 2.185,000 szt.
1943 1,784,000 szt. spadek ilościowy 18%-

wobec wzrostu przeciętno-» nośności wagonu -towa
rowego od 47,0 t w roku 1932 do 51,0 t w roku 1943, 
tj. o 9%, rzeczywisty spadek w taborze towarowym 
wynosi nie 18%, lecz 11%.

i
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, Przewozy osobowe i towarowe na kolejach Sta
nów Zjednoczonych:

towarowe w miliardach ton-mil:
1932 253
1939 330, a więc wzrost o
1940 373
1941 475
1942 638
1943 727

30% w stos. do 1932 r. 
47 
88 

152 
187

osobowe w miliardach pasażero-mil:
'932 17,0
1939 22,7 a więc wzrost
1940 23,8
1941 29,4
1942 53,7
1943 87,8

) 33%w stosunku do 1932 r. 
40 .
73

215
415

Powyższe cyfry wykazują, że w czasie miedzy 
'1932 a 1943 rokiem, mimo zmniejszenia siły pocią
gowej taboru parowozowego, o 8%, ilości wagonów 
osobowych o 24% i nośności taboru towarowego 
0 11%, zdołano w Stanach Zjednoczonych tak uspra
wnić gospodarkę taborem, żo w roku 1943 praca pa
rowozów i wagonów towarowych dala wyniki prawie 
_rzy razy, a praca parowozów i wagonów osobowych 
¿wyż pięciokrotnie większe wyniki .aniżeli w 1932 
toku.

/, . Ciekawe i. znamienne jest, że na swojej sieci ko
po wej, 16 i pól razy większej od naszej, Stany Zje- 
moczone zatrudniają na swoich kolejach — jeżeli' 

’\ Zignorujemy przejściowe zwyżki w czasie wojny — 
lip k o  około 1,050,000 pracowników, ii .  około 3 razy 
■; pęcej. aniżeli Polska zatrudnia obecnie.
u etanach Zjednoczonych istnieją wyłącznie pry- 
vatne towarzystwa kolejowe, większe i mniejsze, 
jiiektore są całkiem małe i posiadają np. zaledwie 
pka  kilometrów siec', jadem lub dwa parowozy i kil- 
j 3 pagonów. Wzajemny stosunek geograficzny sieci 
pch poszczególnych towarzystw zupełnie nie odpo- 

,laaa obszarom naszych dyrekcji kolejowych, gdzie 
■a _pewnym obszarze jedna dvrekeja pannie wyłą- 

_ znie. nad całą komunikacją kolejową, a druga, na są- 
lednim. W Ameryce, sieci różnych towarzystw kole

jowych są splątane ze sobą. często w bardzo zawi- 
p  Sposób, szczególnie we wschodniej i centralnej

kraju. I tak cztery towarzystwa kolejowe po- 
ca*,  ̂ toczące bezpośrednio Nowv York z . Chi - 
C7̂ 0’ każda o nieznacznej różnicy wmdługości trasy.

3sami dwa lub więcej towarzystwa kolejowe, 
j k p  ze sobą konkurujące, obsługują te same miasta 
C7°kręgi przemysłowe. Na takich głównych szlakach 
na3Sarni znowu dwaj konkurenci biegną różnymi,

0 setki kilometrów od siebie oddalonymi tra

r0 ? achedza, więc wypadki, że miasta i miasteczka 
r >f*ają 9, 3 lub 4 stacje kolejowe różnych towa- 
Zna - -^e w rT,|:asteczkach o m ałym gospoda reżym

^ n iu  znajdujemy dwie parowozownie. Zdarza 
¡ęjj’t konkurencyjne linie budują sobie w odległości 
jęp Unastu metrów dwa jednotorowe mosty przez rze-
0 'dw^u Ws’PÓme postawienie tam jednego mostu
Rzec-° • ĉ'ra'ck byłoby kosztowało znacznie mniej. 
0 (j 7. jasna, że li t̂rrienie dużej ilości pjezaf.eżnwch
, nyi ^ i e  towarzystw kolejowych, każdego z wła-
1 .zarządem, sztabem personelu technicznego

owego, z własnym taborem, z odrębnymi za

kładami jak warsztaty, parowozowne, stacje itd. po
woduje podrożenie w urządzeniach i personelu. Tym 
bardziej powinien nas zastanawiać fakt, że na jedno
stkę sieci kolejowej zatrudniamy w Polsce pięć razy 
więcej pracowników kolejowych aniżeli koleje ame
rykańskie.

W dalszym ciągu mojego referatu będę się starał 
wykazać, że pod względem technicznego wykonania 
taboru i jego użytkowania możemy dużo się nauczyć 
od postępowych towarzystw amerykańskich. Nie mia
łem zupełnie czasu ani możliwości wglądu w polity
kę hamdlowo-taryfową, zasobową, personalną itd. 
amerykańskich kolei. Ale już sam stosunek perso
nelu 1 : 5 jńa naszą niekorzyść pozwala sądzić, że 
również'w dziedzinie innych służb, poza mechaniczną 
i ruchem, dużo cennych inowacj5 moglibyśmy wpro
wadzić u siebie, wzorując się na praktyce kolejnistwa 
amerykańskiego, a może ; angielskiego, które po
dobno. w ciągu ostatnich 10 lat bardzo pod tym 
względam podniosło. Śmiem twierdzić, że możnar 
by wówczas z jednej strony znacznie podnieść wy
dajność pracy aparatu kolejowego, z drugiej strony 
zaś poważnie zmniejszyć ilość personelu, z możno
ścią lepszego wynagrodzenia pozostałego.

Znane jest upodobanie Amerykanów do wysta
wiania ciekawych obiektów o znaczeniu pionierskim 
w swoich licznych muzeach. Niewątpliwie jednym 
i  przyszłych eksponatów będzie koc:oł parowy, któ
rym interesuj© się dziś całe kolejnictwo Ameryki, 
albo powiedzmy ściślej, większość inżynierów-me- 
chaników odpowiedzialnych za utrzymane i napra
wę parowozów i za trakcje. Kocioł ten chyba przej
dzie- do historii techniki jako pierwszy okaz nowego 
kierunku w budowie nowoczesnych kotłów parowych 
i naczyń ciśnieniowych.

W roku 1937 federalne' władze nadzorcze, tzw. 
Interstate Commerce Com misi on. w skrócie ICC, od
powiedzialne za bezpieczeństwo i za skoordynowanie 
transportu kolejowego w Stanach Zjednoczonych., 
zezwoliły towarzvstwu kopiowemu ..De’awpr^ pn,i 
Hudson“  na budowę parowozu z kotłem i paleniskiem 
całkowicie spawanym. Postawiono jednak warunek, 
że parowóz ten będzie służył jako obiekt doświad
czalny i że towarzystwo będzie stosowało się do 
wszelkich żądań ICC co do sooisobu wykonania 
i utrzymania kotła-oraz co do stałej obserwacji jego 
zachowania się w ruchu,

Jedna tylko z istniejących trzech dużych firm 
amerykańskich budujących parowozy po diet a się wy
konania tego parowozu. Według żądań ICC, należy „ j 
gotowy walczak wra,z z stojakiem, po ukończeniu 
spawania i po pozvtvwnym smawdzeniu wykonania 
spoin za pomocą Roentgena, wyżarzyć w specjalne] 
dużej komorze, celem zniesienia naprężeń powstałych 
w blasze kotłowej podczas spawania. Tylko ta jedna ■ 
firma posiada tak duża komorę z odpowiednią apa 
raturą grzewcza i kontrolną.

W czerwcu 1937 roku,_ ukończony w podany 
sposób kocioł został osadzony na ramie parowozowej 
: przez okres pierwszych sześciu tygodni pracował 
jako kocioł stały, zasilający ©downie warsztatu. Co 
sobotę rano wstrzymywano palenie pod kotłem i usu- 
wano żar. a w poniedziałek rano rozpalano ogień na 
nowo, obserwując przez cały czas, za pomocą bardzo 
dokładnej aparatury, wpływ zmiany temperatury na 
kocioł i na zachowanie się spoin oraz metalu wzdłuż 
miejsc spawanych. Dopiero po stwierdzeniu, że ko-



310 1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

o;oł przeszedł tę sześciotygodniową próbę z dioiskona- 
łym wynikiem, wolno było wmontować go do paro
wozu towarowego typu 2-8-0, tj. 1-4-0 według no
menklatury polskiej. We wrześniu 1937 roku parowóz 
wszedł w inormalny ruch na linii, obsługując pociągi 
towarowe. Ciśnienie robocze od ¡samego początku aż 
po dzień dzisiejszy wynosiło stałe 15,3 atn. a podczas 
pierwszych miesięcy pracy normalny przebieg dzien
ny tego parowozu wynosił po 210 km, z stopniowym 
przedłużeniem przebiegów w ciągu dalszych miesię
cy. Podczas pierwszych i 2 rmesięcy pracy parowóz 
osunpnął łączny przebieg 120.000 km.

Regularne komisyjne badania Jkotła odbywały się 
początkowo w odstępach kwartalnych, następnie pół
rocznych, a obecnie rocznych. Badania przeprowa
dzano stale przy ciśnieniu wodnym wyższym o 50% 
od ciśnie-ma roboczego, a więc przy ciśnieniu 23 do 
24 atn. Od lipca 1943 roku zredukowano ciśnienie 
przy próbach wodnych do 25% ponad ciśnienie robo
cze. W całym tym okresie, sześcioletnim, w którym 
osiągnięto łączny przebóg 490.000 km. nie stwier
dzono ani jednego pęknięcia, nieszczelności lub in
nych niedomagań przy walczaku i palenisku w miej
scach spawanych; dopiero wówczas, po prawie
500,000 km przebiegu, staia się konieczna pierwsza 
wymiana blachy podgardla i ściany sitowej.

Ostatnie urzędowe sprawozdanie o zachowam u 
się kotła, które doszło do mojej! wiadomości, pocho
dzi z końca sierpnia 1945 roku, gdy mimo-przebiegu 
powyżej 600.000 km nie stwierdzono przy kotle ża
dnych nieszczelności ani' pęknięć w miejscach spoin.

Począwszy od 1945 roku, po ośmioletniej niena
gannej pracy tego doświadczalnego — pierwszego 
całkowicie spawanego — amerykańskiego kotła pa
rowozowego, caiy szereg towarzystw kolejowych 
amerykańskich i kanadyjskich stale domagał się od 
ICC zgody na wybudowanie dla siebie większej ilości 
parowozów o podobnych kotłach, wskazując na liczne 
niezaprzeczalne korzyści. Zalety te można pokrótce 
ująć w następujące zasadnicze punkty:

1) Zastąpieni nitowanych szwów szwami spawa
nymi eliminuje źródiło częstych nieszczelności 
i licznych postojów parowozu, połączonych 
z nadmiernymi kosztami konserwacji i napra 
wami kotła.

2) Gładkie powierzchnie kotła ■ułatwiają po stro
nie zewnętrznej nakładanie izolacji, a we
wnątrz walczaka i stojaka usprawniają wypłu
kiwanie kotła.

3) Przy nowoczesnych ciężkich parowozach, osz
czędność na wadze, dzięki spawaniu szwów 
zamiast nitowania, wynosi od 1500 do 3000 
kg. stali.

ICC daio ostatecznie w roku 1946 zezwolenie na 
budowę dalszych kotłów. W tym celu opracowano 
szczegółowe specyfikacje dla wykonania kotłów cał
kowicie spawanych. Następnie firma, budująca paro
wozy, przystąpiła do opracowania szczegółowych 
projektów i rozpoczęła budowę kilku typów parowo
zów cięższych, przy których ciśnienie robocze wyno
sić będzie 17,6, 19,3, a nawet 20 atm nadciśnienia. 
Będą to wszystko kotły duże. o łącznej długości sto
jaka, walczaka i dymnicy 10250, 13400 i 18150 mm.

Nie ulega wątpliwości, że po wprowadzeniu w uży
cie tylu nowych prototypów, kotły parowozowe cał
kowicie spawane szybko się rozpowszechnia nie tylko 
w Ameryce, ale również w Europie.

Odwiedzamy dużą parowozownię jednego z po
ważnych towarzystw kolejowych Stanów Zjednoczo
nych. Z kierunku obrotnicy, na jeden z torów przy
stosowanych do plókania, wsuwa sie duży parowóz, 
prowadzony przez maszynistę parowozowni. Druży
na, która parowóz ten prowadziła podczas ostatniego 
przebiegu, opuściła go na stacji docelowej. Oddala 
parowóz ze swoim pisemnym sprawozdaniem o do
konanym przebiegu oraz z uwagami o stanie tech
nicznym parowozu i jego lusterkach zachodzących 
w chwili przekazania go pracownikowi parowozowni. 
Parowóz ten dziś wyjątkowo nie pozostaje pod pa
rą i pod gołym niebem, aiby jak najrychlej, po obrzą
dzaniu go, powrócić na stację i prowadzony przez 
inna drużvne wyruszyć w drogę. Dziś mija okres 
między jednym płókaniem a drugim i dlatego paro
wozownia i jej personel czeka na parowóz, by go 
w jak najkrótszym czasie poddać bieżącej naprawie,
0 ile to jest potrzebne, oraz płókaniu.

Rozmawiam w międzyczasie z majstrem i mimo
chodem pytam, jak długo trwać będzie praca przy 
tym parowozie. „Do 10-ej wieczorem“ , mówi, ,.o tej 
godzinie maszyna musi wyjść od nas na nocną turę“ , 
jest po godzinie drugiej. Zdziwiony pytam: „a więc 
za nie całe osiem godzin“ . „No tak“ , odpowiada -maj
ster, nie rozumiejąc sensu mojego pytania, „musi 
trwać tak długo, bo to parowóz wprawdzie ciężki ale 
starszego typu. Przy naszych nowszych typ-aeh osta
tnio zakupionych to często w pięć, najwyżej sześć 
godzin kończymy i parowóz wychodzi od nas“ . Pod 
wrażeniem tych cyfr stawiam dalsze pytanie: „Może 
się przec:eż zdarzyć że przy płókaniu stwierdzicie 
znaczime więcej kamienia i twardego naros-tu w ko
tle, aniżeli przewidziano w terminarzu. Jak wtenczas 
jest z dotrzymaniem terminów?“  Majster uśmiecha 
s'ę, widać tego rodzaju pytanie już nieraz słyszał 
z ust obcych gości. „W :dzi pan, obecnie jest u nas 
prawie niemożliwe bv kamień kotłowy tworzył s!ę 
miedzy plókaniami. Przez cały ten czas mamy tak 
dokładny nadzór nad staciami wodnymi, gdzie wodę 
nam zmiękczają 5 tak doWadme kontrołui-emy druży
ny parowozowe, czy należycie wydmuchiwali namuł 
podczas przebiegu, że kamienia w tym parowozie Pan 
stanowczo nie zobaczy. Niech się Pan sam przekona- 
że o takich kłopotach p-rizy kotle dawno zapomnie
liśmy“ .

Pozostaliśmy w -pobliżu, a gdy wo-d-e wypuszczono
1 wyczystkowe otwory były dostępne, uprzejmy maj
ster sam nam pożyczył swoją latarkę elektryczną 
byśmy mogli się przekonać o stanie kotła. Rzeczy
wiście, tuż nad pierścienem palemska promień la ta r
ki odkrywa jedną zespórk-e po drugiej, czysta, bez 
najmniejszego narostu; widzimy wyraźnie każdą ni
tkę gwintu.

Stoimy zdu-mieni, ale nie daję za wygraną, i na
stępne pytanie nasze brzmi: „Proszę nam powiedzieć, 
kiedy parowóz ten był płókany po raz ostatni i czy 
duży miał przebieg od tego czasu“ . Majster wyja
śnia: „Do-kła-dme 30 dni temu -było ostatnie płókame- 
bo tak nakazuje ICC“ (w tym wypadku równoznacz
ne z naszym Stowarzyszeniem Dozoru Kotłów)- 
„Moglibyśmy, .moim zdaniem, plókani-e same wyko
nywać i rzadziej i nioby s:ę nie stało. I nie z komecz- 
noś-ci płóka-nia lecz dil-a sprawdzenia podwozia, 
stawów i wszelk;ch przyrządów bierzemy conajmriiól 
raz na miesiąc -każdy parowóz na kanał parowo-
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zowni. A zresztą parowóz ten, który panowie wi dzi- 
miał ostatnio tylko niecałe 10,000 mii przebiegu“ * 

'Jest to około 16,000 km!). Stoimy, nie wiedząc co 
'powiedzieć, a majster ciągnie dalej z dumą: „Przy 
parowozach osobowych, tycih które obsługują pospie
szne pociągi dalekobieżne, przebieg nawet 15.000 nul 
miesięcznie n:e jest już rzadkością“ . Pomyśleć, prze- 
"Wg miesięczny 24.000 kilometrów!

Gdyśmy się przyznali majstrowi, że cyfry te 
°gromnie przekraczają wyniki pracy parowozu u nas 
~~ wstydziliśmy s:ę wprost wymienić dane rzeczyw'-

0 naszych przebiegach, pocieszył nas do-brodusz- 
„ I u nas nie zawsze tak było. Pamiętam. 15-eie,

29-cia łat temu mieliśmy kłopotów bez końca z ko
tłami. Wieczne nieszczelności, naprawy, wyrmany, 
Płókania dwa ! trzy razy miesięcznie, czasami jeszcze 
częściej. Nieraz po kilka dni parowóz pozostawał 
{] nas w parowozowni, która stale była za mała. — 
A teraz proszę popatrzeć, połowa stanowisk jest pu- 
?*a, a ludzi mam mniej niż trzecią część co dawniej“ .

Bardzo rozpowszechniony jest w Amervce zwy
czaj zwracania się, na ogól przez prasę lulb radio, 
czasami także przez indywidualne zaproszenia, do 
'"Pinii publicznej z.wezwaniem do wypowiedzenia sie 
na temat spraw interesujących w danym czasie albo 
"ałość społeczeństwa, albo też ludzi newuvch zawo
dów, upodobań, dążeń lub uprzedzeń. Osobne związki, 
'Rstytucje, biura opracowują z reguły w tvm celu spe
cjalne kwestionariusze, w których odpowiedź twier
dząca lub przecząca daje odrazu możność staty
stycznego ujęcia zaptrywania danego osobnika, danej 
pupy ludzi, zrzeszenia czy związku. Końcowe wyniki 
‘akich ankiet publicznych podawane są do wiado
mości ogółu, czasami w bardzo hałaśliwej formie, 
czasami znowu na sposób nader subtelny i skryty. 
Nieraz wyniki takie miały wybitne znaczenie przy 
łęrmowaniu opinii społeczeństwa, wpływały nawet na 
t ru n e k  polityki wewnętrznej lub zagranicznej, a na- 
Wet na ustawodawstwo. -

Jeżeli ankiety takie mogły sie tyczyć polityki, lite - 
' ratury, sportu i prawie każdej dziedziny, nic dziwne- 
^°> że również przy zagadnieniach naukowych > tech
nicznych obrano nieraz ten sposób poznawania zapa- 
irywań, dążeń lub zastrzeżeń szerszego koła nauikow- 
c°w luib techników.
t . Na ostatnim Zjeździć Kierowników Departamen
tów Mechanicznych wszystkich większych towa- 
^Ystw_kolejowych w Ameryce, odbytym w paźdzjer-

uczestniczyli również licz- 
i firm dostarcza iacych ko- 
i, sprzęt i urządzenia tech- 

. , , , , , , „ i ^omości  zebranych ciekawy
p p  ankiety rozpisanej, kilka miesięcy wcześniej, 
«ferowanej do ogółu kolejarzy. Chodzdó o wypo- 

rv t - in-e sł?> iaNie kroki powinno kolejnictwo ame- 
Ppańskie prze-d-sięwziąść, aby parowóz utrzymał swą 
cy .^obec wzrastającej konkurencji trakcji elektry- 
P p f  j droslo-wskiej, oraz jak należy postąpić celem 
topspęcia najbardziej intensywnej, sprawnej i ren- 

ncj gospodarki taborem parowozowym.
 ̂ Zbieranie i zestawienie odpowiedzi powierzono 
onipetOWi wyłonionemu ze Związku Towarzystw 

Drp p p y p -  Udział w tym komitecie biorą również 
■/ u • ławie i ele ICC, którzy ogromną wagę przywią
d ł  ci’0 oświadczeń fachowych łudzi pracy, stanowią-

1 przecież opinię kolejarzy najbardziej doświad

czonych i miarodajnych w kolejnictwie- Sfanów Zje
dnoczonych.

Wynik ankiety na temat zużytkowania parowozu 
i spraw związanych z obsługą i konserwacją parowo
zu ujęto w następujących punktach:

1) W każdym towarzystwie kolejowym jeden 
punkt dyspozycyjny powinien kierować gospo
darką wszystkimi parowozam'.

2) Przedłużenie przebiegu parowozu, a tym sa
mym wzmożenie jego procy zarobkowej jest 
rzeczą o znaczeniu zasadniczym.

3) Duże korzyści uzyskuje się nieraz, budując 
nowe typy parowozów nadających sie do ob
sługi zarówno pospiesznych pociągów osobo
wych jak i przyspieszonych pociągów towa
rowych.

4) Przy zaprojektowaniu nowych parowozów na
leży nuec na uwadze jako specjalnie ważne:

' a. zwiększenie pojemność' tendrów i popiel
ników parowozowych;

b. zastosowanie wy-sokowar-tościowego. mate
riału, ze specjalnym uwz-pfedmeniem ram 
jednolitych przy parowozach i tendrach;

c. mechaniczne podawanie węgla i zastoso
wanie rusztów wstrząsowych;

d. powszechne wprowadzenie uszlachetnienia 
wody kotłowej;

e. jsz-erokie zas-tcisowianie łożysk rolkowych 
przy zestawach, korbowodaeh i wiązara-cb

ł. specjalna troska o skuteczne smarowanie 
wszystkich części -ruchomych, możliwie 
z punktu cem-trałinego pod ciśnieniem, przv 
użyciu tylko najlepszych gatunków smaru;

5. Wszystkie czynności przy obrządzaniu parowo
zu (nabór wody, węgła i piasku, oraz czysz
czenie popielnika) win-ne -nastąpić możliwie na 
jednym stanowisku odpowiednio umieszczo
nym, przy możliwie wysokiej wydajności każ
dego urządzenia (ostatnio buduje się urządze
nia dla 40 t węgla i 18 metrów sześciennych 
wody na mi-nu-tę!).

6). Kroki do zmniejszenia czasu wycofania paro
wozu z ¡uchu:

A. Skrócenie postoju w parowozowni drogą na
stępujących ulepszeń:
a. natychmiastowe -stwierdzenie usterek po 

każdym prże-biegu;
b. zastosowanie p-łók-ania parowozu ciepłą 

wodą i napełniania wodą gorącą;
c. i-nstałacia odpowiedniego, doskonałego 

oświetlenia, umiejscowionego i przenośnego, 
całej parowozowni, a szczególnie dołów, 
zapadni itp.;

d. czyszczenie dołów popiołowych -musi -być 
wykonalne bez przerwy ruchu na torach;

e. na czas zimy parowozownia musi mieć 
możność sprawnego oczyszczenia terenu 
i t-orów ze śniegu i lodu, oraz o-dtaiania pa
rowozów, wagonów przywożących węgiel 
i zbiorników węgla;

f. w wielu parowozowniach -używa się zbyt 
dużo stanowis-k i stają się one miejscem 
wypoczynkowym parowozów. Należy ko
rzystać z jak najmniejszej ilośdji- stanowisk 
ale zato wyposażyć je wzorowo.
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B. Skrócenie postoju w warzsztatach podręcznych
przy parowozowniach drogą następujących
ulepszeń:
a. urządzanie sprawnych zapadni, możliwie 

tak szerokich, aby można opuścić wszystk'e 
wiazane zestawy równocześnie;

- b. umieszczenie suwnic nad torami warsztatu 
i przygotowanie sprawnych podnośników 
przewoźnych diia skrócenia czasu potrzebne- 
nego do wywiązania i ponownego zawiąza
nia zestawów kołowych;

c. utworzenie podręcznego składu części wy
miennych d.!a ttoków, trzonów, resorów, 
wszelkich uszczelek itp.;

d, odpowiednie wyposażenie warsztatu w 
środki transportowe i skrócenie dróg tran
sportowych;

C. Skrócenie postoju w naprawach okresowych
w warsztatach głównych drogą następujących
ulepszeń:
a. należyte wyposażenie warsztatów w urzą

dzenia - narzędzia iak naibardztoj nowocze
sne, wzorowo utrzymywane:

b. zastosowanie szybkobieżnych obrabiarek, 
w szczególności koiówek i karuzelówek;

c. usprawnienie transportu warsztatowego;
d. opracowanie <'ak naidaiei oesuntotoj nor 

tnalizacji części wymiennych i utworzenie 
odpowiednich składów gotowych części d/a 
taboru;

e. zaopatrzenie .się w p-zyrzadv kontrolne 
i opracowanie metod sprawdzania na pra
wi cne go taboru.

Ostatni Zjazd Inżynierów Mechaników kolejni
ctwa amerykańskiego odbyt s'e w wrześniu 1946 
roku. Dla ciekawości podam, że w Chicago odbywał 
się wówczas równocześnie także ziazd trzech innych 
grup techników kolejowych. W c:agu czterech dni 
zjazdowych, niektóre .posiedzenia bvty Wspólne, o «le 
ittte-esowalv wspólnie techników różnych gałęzi fa 
chowych. Grupami obradującymi byli: inżynierowie 
dia gospodarki cieplne^ (174 obecnych\ wagon arze 
(104). pappwoz;ar7e (79). i ko Marże U2D razem 480 
zgłoszonych z góry uczestników. Jak później słysza
łem. brało rzeczywiście udział zwyż 800 osób.

Między innymi przém'awial na tym z jeźdź to, obe
cny tam jako gość i obserwator, dyrektor JCC. Wspo
mniałem już o tym. że onromny tost wołvw ICC na 
wszystkie sprawy dotyczące nie tylko kolejnictwa, ale 
również komunikacji. śródlądowej wodnej i autobu
sowej.

W przeglądzie postępu i osiągnięć kolejnictwa 
amerykańskiego, wypowiedzianym t>rzez oweóo dy
rektora, a następnie opublikowanym, znajduję na
stępujące ciekawe oświadczenie: ,,W czasie pierw
sze] woî-nv światów*; wvsitok kolei amerykańskich 
i wynik ich pracy był ogromny, a udział w uzyska
nym zwycięstwie uznany p zez wszystkich. Gdybv 
jednak, technika budowy taboru, jego utrzymania 
1 naprawy oraz sprawność urządzeń pomocniczych 
odrowego czasu nie podniosły sie znacznie, łatwo- 
obliczyć, że z początkiem ostatniej, drugiej wojny 
światowej Ameryka potrzebowałby, poza posiada
nym wówczas tabo-rem około 45.000 Darowozów, je
szcze dalszvch 40.0C0 parowozów a-by podołać swym 
zadaniom. Dzięk’ osiągniętemu usprawnieniu uniknę
ła więc Ameryka w chwili przystąpienia do wojny

konieczności wybudowania pospiesznie owych do
datkowych 40.000 parowozów. A to znaczyłoby: 
koszt kdiku miliardów dolarów, kilkuletni okres czasu 
aż do wykończenia tej roboty, a w międzyczasie oczy
wiście odpowiednie zmniejszenie produkcji statków 
wojennych, armat, samolotów i wszelkich innych 
urządzeń bojowych“ .

Omawiając następnie poszczególne etapy tego ¡5 
postępu technicznego, osiągniętego w okresie mię
dzywojennym, mówca w pierwszym rzędzie podkre
śl'! znaczenie szeroko wprowadzonego uszlachetnie
nia wody kotłowej. Na ten właśnie temat czytamy 
w sprawozdaniu owego zjazdu: ,,W czasie między 
1920 a 1925 rokiem, w okresie powojennego kryzysu 
gospodarczego powodu jaeepo między innymi również 
znaczny spadek w dochodach towarzystw kolejo
wych, stwierdzono konieczność wprowadzenia ra- ,
dykalnych usprawnień i oszczędności w dziedzi
nie trakcji i ruchu. Postanowiono rozpocząć 
usprawnienie od lepszego wykorzystywania paro
wozu, tej najdroższej jednostki taborowej, przez 
przedłużenie czasu produkcyjnej jego pracy i przez 
skrócenie czasu postojów, na zimno lub pod parą- 
W tym celu domagano się, jako pierwszego 
kroku, przedłużenia przebiegu parowozu ponad 
przestrzeń jednej sekcji, tj. ponad odległość koto 
150-ciu kilometrów. Główną przeszkodę, na któ
rą natrafiono przy tym dążeniu, s-tanowba troska 
o-konserwację kotła parowe-go. Do owego czasu wie
lu kotlarzy utozymywał-o, że gdzie woda do k-otłów 
jest nieodpowiednia (a nieodpowiedni była we j
w:ększym lub mniejszym stopniu przecież prawie 
wszędzie!), tam nie może być mowy o przedłużaniu 
przebiegów parowozu. 2e trzeba spuszczać całą 
względnie część wody z kotła luib też przepłókiwać 
kocioł po każdym nawro-cie. Nie można zaprzeczyć, 
ż-e ,w ówczesnych warunkach stanowisko takie byto 
słuszne. Z postępem techniki i wobec, dośwtodczeń 
porobionych, niemożliwe jednak stało się możliwym- 
Dziś stoimy już na stanowisku, że przebieg parowo
zu da sie p"zed!uźyć znacznie, teoretycznie nawet 
bez ograniczenia, o ile następujące warunki będą rf 
spełntone: «. j  y

a) należyte uszlachetniento wody kotłow-ej, pozu 
kotłem lu-b w samym kotle;

b) wm-ontowanto w parowóz przyrządów do ręcz
nego lub samoczynnego odszlamowania k-cdła 
podczas btogu, — oraz

c) Ścisły nadzór nad sumiennym i planowym wy
korzystywaniem obu tych urządzeń.

Ponadto okazało się k-onieczne:
d) pewne przystosowanie rusztów parowozowych 

i popielników do zmienionych warunków pra-
cy, oraz f

e) rozbudowa i usprawnienie urządzeń służących 
do obrządzania parowozów,

W dalszym ctogu zjazdu zarówno dyrektor ICC. 
jak też inni mówcy przytaczali przykłady z praktyki, 
naświetlające doskonale wyniki osiągnięte dzięk1 
konsekwentnie przeprowadzonym, na -owe czasy bar
dzo radykalnym inowactom. Żaden z mówców n:c 
przeczył, że chociaż dość znaczne inwestycje byiy 
początkowo .potrzebne, to jednak już po kilku latach 
z d-użą nadwyżką się -opłacały, dają-c w dalszym cią- 
gu coraz to wzrastające, poważne oszczędności. Aby 
jednak skłonić zarządy kolejowe do tych inwestycji.
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■•izeba było z wielkimi trudność’a mi Dokonać opór 
j nieufność niejednego .ze starszej generacji kolejarzy 
I w zarządach poszczególnych towarzystw, jak 

personelu na parowozie, w parowozowni i na róż
nych placówkach służby ruchu.

 ̂ Nie chcę tu wyliczyć szczegółowo' przykładów po- 
. a'nyc.n na zjeździć; zajęłoby to zbyt dużo czasu 
f nuejsca i raczej mamy tu temat dla osobnego re- 
‘■eratu. Zaznaczę tylko na jednym przykładzie orien- 
soyjnym, czego można się spodziewać dzięki wpro- 
adzeniu uszlachetnienia wody kotłowej. Autor naj

nowszego podręcznika amerykańsk ego o parowozie 
■f aj'ph Johnson, naczelny inżynier firmy Bałdwin, po- 
aJe jako przykład historię wprowadzenia urządzeń 
o uszlachetnienia wody kotłowej w jednym z ame- 
ykańsbch towarzystw kolejowych, gdzie w czasie 
, ¡ęd'zy 1930 a 1933 rokem bardzo szczegółowo ba- 
ano' i zapisywano wyniki tej modernizacji. Z danycn 

• przedstawkrnych wynika, że w ciągu czterech 
a-t od chwili zmiękczenia wody keszt robót nanraw- 

cz>)ch przy kotle i palenisku zmalał w robociźnie 
.%> w materiale o 86%. Dalej, że na skutek 

' ^ ln;cjszonej ilości płókań, przeciętny przebieg paro- 
 ̂ ozu rmedzy płokaniami wzrósł pięciokrotnie, z 1000 
r<f 1 5000 km. Autor książki zapewnia, że podobne 
; zu*'‘a ŷ_ osiągnęło u skibie wiele towarzystw kole
in Wych i.  ̂ że cyfry tak jaskrawe pow;nnv skfomć 
^ay/et największego sceptyka do zastanawiania się 
fy  .nie powinien iść tą samą drogą ku usprawnieniu 

‘ Woje gospodarki parowozowej.

, ^ je chciałbym bynajmniej wywołać wrażenia, że 
,z e kolejnictwo w Stanach Zjednoczonych uważam 

Piowadzone idealnie, że należałoby tylko na prawo 
ewo  ̂rozglądać się,, przerysowywać ich plany, sko- 

zbi ri3  ̂ ’9*1. metody pracy, zakupywać ich tabor lub 
Ws- CT a<̂ identyczny tabor u nas w kraju, i że wtedy 

zys koszłoby idealnie u nas. — Nie, w kolejnictwie 
^k a ń s k im  znajdujemy wiele towarzystw kolejo- 

niektóre z nich o rozmiarach nie wiele mniej- 
Wa U od PKP, które są znacznie gorzej od PKP pro- 
memu n6’ ,Kdz-e tabor i sposób jego użytkowania oraz

go są znacznie 
większa biuro-

2(j_ J” ; amzeu u nas. Objawy postępu,
(j 2 ° y ei inicjatywy, ogromnej odwagi przy wprowa- 
\v: y u nowych idei, znajdujemy zaledwie u — po- 
^ar Zm/  — ok°i0 30-tu towarzystw ze zwyż 130 to- 
iak Ẑ S*W stanowiących w Stanach Zjednoczonych 
s2v„ f Wanń klasę A, kategorię towarzystw poważniej- 
s,ęb\ ń>’ozos â â okrągła setka towarzystw, to przed- 
zacnf 1Ŝ Wa ma 0̂’ jaknajmniej inwestujące, wyraźnie 
ko a" e w stosunku do owych trzydziestu. Tak tyl- 
s,ech0zna sobie wytłumaczyć fakt, że mimo tak pow- 
Wany11!,5 w Ameryce występujących i rozreklamowa- 
mn;/ 'Ch .korzyści ze zmiękczania wody kotłowej, 
2nJ  n>ż 40% stacji wodnych zostało do 1944 roku 
mnie •err?1.zowfnyeh (5000 na 13.250) i że wobec tego 
p°cj;J niz 50% wody użytej do kotłów parowozowych 
fakt • uszlachetnieniu. Dalej pamiętamy dziwny 
sięc ’ ze u postępowych towarzystw przebiegi mie- 
^ n iae^ ao°Wozu poniżej 10,000 km są nie do pomy- 
\viaó 1 Ze do 25,000 km są n:eraz regułą — nie mó-

40.000 km na miesiąci że ° . rekordach jak 30 db ......... .......... . ........
gów nn*710/ 0 j ako średnią miesięczną cyfrę przebie- 
Ui'2eH„, c , StanY Zjednoczone znajdujemy w danych 

yuowych ma rok 1944:

dla parowozu towarowego 6000 km
„ „  osobowego 10800 km

a dla.wagonu towarowego przeciętny przebieg dzien
ny, w tymże roku około 84 km.

Chciałbym zakończyć swój referat wywodami w i
ceprezesa jednego z wielkich towarzystw kolejowych 
w Ameryce, o sieci sięgającej od Chicago na zachód 
aż do Oceanu Spokojnego. Na jednym ze zjazdów, 
w którym brałem udział, pan ten, wobec czterdziestej 
rocznicy wstąpienia do pracy w kolejnictwie, otrzy
mał honorowe członkostwo towarzystwa inżynierów 
kolejowych. Z okazji tej podkreślono, że solenizant 
rozpoczął pracę jako niekwalifikowany pomocnik biu
rowy w dziale handlowym, że przeszedł kolejno wszel
kiego rodzaju służby, że własnym wysiłkiem na wie
czornych kursach zdobył swą wiedzę techniczną i wia
domości prawnicze, że był ostatnio przez dłuższy czas 
czynny w ruchu i w dziale mechanicznym, zanim wy
brano go na wiceprezesa towarzystwa, odpowiedzial
nego za techniczną stronę całego przedsiębiorstwa, 
o wielkości mniejwięcej PKP.

W odpowiedzi na przemówienia, pan ten m. i. okre
ślił politykę towarzystwa w dziedzinie użytkowani 
taboru parowozowego. Oświadczenie to moim zda
niem tak doskonale określa obecne zapatrywanie na 
temat właściwego kierunku rozwoju trakcji parowej 
w kolejnictwie amerykańskim, że podaję je nieco ob
szerniej. Mówca twierdził, że daleko jeszcze do właś
ciwego wykorzystywania taboru, a szczególnie paro
wozu i postawił tezę, że dopiero wówczas kolejnictwo 
stanie na właściwej wysokości, jeżeli każdy zarząd 
doprowadzi do przynajmniej 60-cioprocentowego za
robkowego wykorzystywania czasu pracy parowozu. 
Poddał następnie krótkiej analizie przyczyny, które 
powodują postój niezarobkowy parowozu na zimno 
lub pod parą i naszkicował jak w swoim towarzystwie 
zamierza pokonań trudności i doprowadzić do możli
wie doskonałej gospodarki taborem parowozowym.

Czas niezarobkowego postoju parowozu dzieli 
mówca na trzy kategorie:

1) czas zmarnowany niepotrzebnie;
2) czas użyty na obrządzanie parowozu, na płóka- 

nie i ną naprawy bieżące, głównie w parowozowni 
macierzystej i na linii;

3) czas postoju podczas okresowych napraw paro
wozu.

Następnie zanalizował je kolejnie jak następuje: 
ad 1) Postoje i strata czasu zachodzą prawie wszę

dzie na skutek bierności i nieuwagi personelu 
i kontrolerów oraz braku nadzoru ze strony lokal
nych zarządów trakcji i ruchu. Często są też 
skutkiem braku kontaktu i niechęci współdziała
nia między służbą trakcji i ruchu. Potrzeba in
westycji pieniężnych jest w tych wypadkach dru
gorzędna i na ogól znikoma. Wystarcza energi
czne wkraczanie władz przełożonych dla uzyska
nia z reguły bardzo poważnych oszczędności. 
Zarząd w takich wypadkach powinien występo
wać stanowczo i bezwzględnie i nie wahać się 
przed radykalnymi przesunięciami personalnymi, 
jeśli inną drogą nie widzi możności przeprowa
dzenia koniecznych i możliwych reform, 

ad 2) Postoje powodowane obrządzaniem parowo
zu, plókaniem i naprawami bieżącymi. — Piano-



314 1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

waniem długodystansowym i inwestycjami na 
całe lata rozłożonymi, starannym dobieraniem 
personelu i gruntownym ich szkoleniem, a wresz
cie wprowadzeniem odpowiednich dopłat i premii 
dla odpowiedzialnych za uzyskane oszczędności 
zarząd osiągnął i nadal osiąga kilkakrotnie zwięk
szoną używalność parowozu. Planowanie to 
obejmuje w pierwszej kolejności magistrale naj
silniej obciążone, następnie dopiero linie boczne.

planowaniu tym współdziałają najhardziej 
doświadczeni przedstawiciele służb trakcyjnej 
i warsztatowej, ruchu i służby drogowej, nieza
leżnie od stanowiska służbowego.

W dziedzinie służby mechanicznej rozpoczęto 
modernizację z reguły od uszlachetnienia wody 
kotłowej i usprawnienia urządzeń i metod pracy 
w parowozowniach. Równolegle szło na ogół po
większanie pojemności tendrów i przedłużanie 
przebiegów parowozów, nieraz cztery — i pięcio
krotnie, — a dallej modernizacja stacji do nawę- 
glania parowozów i do odsżlakowania ich na 
głównych stacjach o większym ruchu.

Wyniki tych prac występują bardzo rychło 
w postaci rokrocznie wzrastających oszczędności 
nie tylko w kosztach napraw bieżących i — znacz
nie rzadziej wykonywanych — płókań parowo
zów, ale głównie w zmniejszonej ilości parowo
zów potrzebnych do utrzymania poprzedniego al
bo nieraz bardzo, nawet zwiększonego zasięgu 
pracy. Skreśla się więc z inwentarza stopniowo 
wszystkie przestarzałe, najmniej oszczędnie pra
cujące parowozy dzięki znacznie podwyższonej 
używalności pozostałych.

ad 3) Postoje podczas okresowych napraw paro
wozów.

Wybitne zmniejszenie tych postojów osiągnię
to już i w wzrastającym stopniu osięgnie się je 
nadal dwojakim sposobem:

(a- przez specjalizację samych warsztatów dla pe
wnych typów parowozów; w samych warszta
tach wydzielenie pewnych obrabiarek i drużyn 
dla ściśle określonych czynności przyspiesza 
i udoskonala wykonanie dpnej naprawy, — 
często z nieznacznymi stosunkowo inwestycja
mi. Standartyzacja części parowozu i jego

urządzeń, i  bogato zaopatrywane składy części 
wymiennych skracają znacznie postoje, 

b. przez udoskonalenie typów parowozów, zgo
dnie z ostatnim postępem techniki, zmniejsza 
się coraz bardziej możność powstawania nie
przewidzianych wypadków i uszkodzeń przy 
parowozie i tendrze w czasie pomiędzy okre
sowymi naprawami w warsztacie. Tą drogą, 
oraz przez zwiększanie kotłów parowozowych 
do granic możliwości, a tym samym przez po
większenie mocy trakcyjnej parowozu osią
gnięto dłuższe i szybsze przebiegi przy zwię
kszonym składizie pociągu, i zwiększoną wy
dajność przewozową na jednostkę parowozu.

W wyniku wszystkich tych inowaeji mówca spo
dziewa się, że z czasem towarzystwo będzie posiadało 
tylko połowę lub jeszcze mniej obecnej ilości parowo
zów, ale za to parowozy prawdziwie nowoczesne, da
jące się użytkować wielokrotnie intensywniej niż da
wniej, z których każdy dokona pracę pięciu do ośmiu 
parowozów dawniejszych. Przewiduje on znaczne 
zmniejszenie kosztów trakcji i ruchu mimo, że perso
nel, w zmniejszonej ilości potrzebny, będzie wynagra- / 
dzany lepiej. Mówca uważa, że w Ameryce osiągnię
to' już maximum wagi i mocy parowozu dopuszczalne 
przy obecnym gabarycie kolei i przy istniejących kon
strukcjach mostowych. Parowóz nowoczesny docho
dzi tam wraz z tendrem do wagi 500 ton i  długości 35 
metrów i więcej; posiada pojemność tendra do 100 
metrów sześciennych wody i 40 ton węgla; łatwo osią- 1 
ga przy pociągach osobowych szybkość 160 km, przy 
towarowych 100 km na godzinę, przy wadze pociągu 
osobowego do 1000 ton, a towarowego do 9000 ton 
i więcej. Koszt takiego parowozu dochodzi do 300,000 
dolarów i więcej.

Kończąc, mówca z wielką stanowczością oświad
czył, że towarzystwo na podstawie kilkuletnich doś
wiadczeń będzie nadal kupowało parowozy ciężkie 
i drogie, jednak jaknajbardziej niezawodne pod 
względem budowy a przecież możliwie nieskompliko
wane. Używalność takiego taboru parowozowego 
okazała się bowiem tak wysoka, a koszty utrzymania 
i naprawy stosunkowo tak niskie, że kosztu paro- 
wozomili i tonnomili obecnie osiągalnego nie dałoby 
się nigdy uzyskać parowozami typu dawniejszego, 
lżejszymi i o tańszej konstrukcji, których trzebaby 
utrzymywać w ruchu znacznie większą ilość.

kolei francuskich

Bolesław Kaczmarkiewicz

Reforma taryfy towarowej
Koleje Francuskie zostały upaństwowione przed 

drugą^ wojną światową przy jednoczesnym połączeniu 
siedmiu towarzystw kolejowych w jednym przedsię
biorstwie. Wyniki finansowe eksploatacji kolei fran
cuskich były niekorzystne przed wojną i są nimi na
dal. W roku 1937 deficyty poszczególnych francuskich 
towarzystw kolejowych wynosiły od 80 do 246 tys. 
franków na kilometr. Głównymi przyczynami deficytu 
były: mała gęstość ruchu na liniach lokalnych i rosną
ce  ̂ współzawodnictwo komunikacji samochodowej, 
któremu w niedostatecznej mierze zapobiegała regla

mentacja koordynacyjna i usprawnienia w eksploata
cji kolei. Próby obrony budżetu kolejowego w zakre' 
sie cen przewozu, oparte o przestarzały system tary* 
fowy, a polegające głównie na udzielaniu rabatów 
„wiernym“ klientom kolei, nie wiele pomagały.

W tym stanie rzeczy zarząd kolei francuskich zde
cydował się poddać gruntownej rewizji taryfę na prze' 
wóz towarów.

Zasady układu nowej taryfy wprowadzonej w i t  
cie z dniem 17 marca r.b. opisał M. Mousset, Główny 
Inspektor Narodowego T-wa Kolei Francuskich



1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 315

vv Nr. 5 „Revue Générale de Chemins die Fer“  z. maja 
*947 roku.

Jednym z założeń reformy było utrzymanie prze- 
cĄtnej wysokości opłat na poziomie zbliżonym do po
ziomu z 1 stycznia 1947 r. Już po ukończeniu prac 
nad nową taryfą, bezpośrednio przed przedłożeniem 
ieJ do zatwierdzenia, wydany został w ramach ogólnej 
akcji obniżki cen dekret, polecający obniżenie nowej 
taryfy przeciętnie o 6%.

Dotychczasowa taryfa kolei francuskich, podobnie 
jak i taryfy innych kolei, oparta była na przewozowej 
zdolności płatniczej towarów, a co za tym idzie była 
to taryfa „ad valorem“ , przy której mało interesowa- 
n° się kosztem własnym przewozu, bowiem w cza- 
sach faktycznego monopolki kolei na przewozy lądowe, 
Znaczny odsetek przewożonych towarów łatwo znosił 
Względnie wysokie stawki, z których wpływy pokry
t y  niedobory na przewozach towarów tanich. Wo- 

zmienionej obecnie sytuacji nowa taryfa kolei 
kancuskich zbudowana została w oparciu .o koszt 
vv*asny, nad którym prowadzono szczegółowe studia 
w ciągu ubiegłych dwóch lat. W wyniku tych studiów 
°bliczono dokładnie koszt własny całkowity i częścio
wy (ruchowy), jako funkcję odległości przewozu i wa- 
p  ładunku w wagonie oraz przyjęto zasadę, że opła- 
,a przewozowa nie może być niższą od przeciętnego 
:°sztu własnego ruchowego. W niektórych jednak 
Wypadkach dopuszczalne jest stosowanie opłat zbli- 
z°nych do poziomu kosztów własnych poszczególnych 
ategoryj przewozów, o ile te koszta są znacznie niż- 

■ zc od przeciętnego.

*en sP?sób Powstaiy serie stawek przewozo- 
ych stanowiące diolną granicę taryfikacji.

Dmi y^yniku przyjęcia tej zasady nastąpiła ogólna 
„ tĄ y ż k a  dla towarów tańszych. Na krótkich ‘ odle
li S<j iacb podwyżka sięga często 100%, ponieważ 
Tcuf wiasny hole! jest na tych odległościach wysoki. 
ty' . ary łekikie i przestrzenne doznały znacznych pod- 
^yzek przy ładunkach nie wyzyskujących pojemności

dro^-rU^^ zasadę reformy nazwano: „umożliwienie 
noś^-*^ towarom lepszego wykorzystania oszczęd- 
le C1 jakie daje przewóz kolejowy“ . Realizacja jej po
Obn'-w3 obn*żani!u najwyższych klas taryfowych. 
Wja lz^a ta Skalkulowana jest w oparciu o pełny koszt 
^  podwyższony w rozmiarach wyznaczonych 
zaw Wfami z Przewozów dokonywanych według taryf 
i cafif pomiędzy kosztem własnym ruchowym 
oknp^.^tym . Zastosowanie tej zasady dało, liczne 
^aró * W st° sunku do dotychczasowych opłat dla to
kiem j droższych na odległościach średnich i dale-l i c i  U l

dochodzące do 50%.

Za{adnZecia. zasada polegała na podwyższeniu norm 
city^j Wan*p przesyłek wagonowych i ustalenia właś- 
oclpe .rozP*ętości stawek pomiędzy tymi normami, 

Udającej różnicy kosztów własnych.
p

Przy ZWart4 _ wreszcie zasadą, którą kierowano się 
cz° -e orrnie, było utrzymanie niezbędnej gospodar- 
dkładenf ł 8®* Pl°'rni§(izy dotychczasowym i nowym 
dla su,'-11 taryfowym, zachowując np. niezbędne ulgi 
P ro d iu kc '^^ ’ UWzS*§dniając niekorzystną lokalizację

Trzymając się powyższych czterech zasad, dążo
no jednocześnie do właściwego usystematyżowania 
i uproszczenia nader obszernego i nieprzejrzystego 
układu taryfy. Osiągnięte w tym zakresie wydatne 
wyniki, gdyż rozmiar taryfy uległ zmniejszeniu o jed
ną trzecią dzięki skasowaniu nieaktualnych obecnie 
ulgowych taryf eksportowych, odpadnięciu wielu ulg 
dla towarów droższych w wyniku ogólnej obniżki 
wyższych klas, wreszcie dzięki skasowaniu t.zw. taryf 
abonamentowych ustanowionych celem zwalczania 
konkurencji samochodowej. Poddano też rewizji no
menklaturę towarów, zmniejszając ilość pozycyj 
z 1500 do 800.

Pominiemy tutaj szereg technicznych szczegółów 
reformy, których opis wymagałby uprzedniego 'opisu 
układu taryfy kolei francuskich, różniącego się znacz
nie od układu naszej taryfy towarowej. Zaznaczymy 
tylko, że poddano gruntownej rewizji klasyfikację to
warów, ujętą dotychczas w trzech seriach według 
wartości towarów.' System trzech seryj pozostawio
no nadal, jednak towary zostały przegrupowane 
głównie według ciężaru gatunkowego; co wpły- 
nęło na pewne zmiany w taryfikacji przesyłek 
drobnych. Utworzono, 25 taryf grupowych, pomię
dzy które rozdzielono wszystkie towary w prze
syłkach wagonowych i do których zastosowano 
odpowiednio nowe, zbudowane na wyżej omówio
nych zasadach, baremy opłat, ujęte w trzech gru
pach o różnej degresji. Rozpiętość w każdej grupie 
pomiędzy haremami wynosi 2,5%. Degresja koncz-y 
się na 800 kim., a stawka początkowa jest opłatą za 
25 kim. Baremy dla przesyłek pośpiesznych są wyzsze 
od haremów dla przesyłek zwykłych o 15%.

Nowa taryfa towarowa została przyjęta na ogół 
przychylnie przez przedstawicieli klienteli kolejowej, 
a zarząd kolei pokłada w niej nadzieję uzdrowienia 
budżetu kolejowego, oczywiście w połączeniu z kom
presją wydatków i co ważniejsze, z dalszą racjonali
zacją eksploatacji i wzmożeniem wydajności pracy

Przechodząc do oceny nowej taryfy kolei francu
skich stwierdzić należy, że wachlarz cen przewozu 
został zwężony kosztem towarów tańszych 1 na ko
rzyść towarów droższych. Oznacza to niewątp.iwie 
pogorszenie układu cen przewozu. Z drugiej strony 
zwiększenie rozpiętości pomiędzy cenami przy peł
nym wykorzystaniu wagonu, a cenami przy wykorzy
staniu tylko'częściowym powinno zwiększyć wydaj
ność kolejowego aparatu przewozowego, do czego 
autorzy nowej taryfy przywiązują wielką wagę.

Pomiędzy tymi dwiema stronami zagadnienia nie 
ma zależności bowiem i przy pozostawieniu szerokie
go wachlarza cen można było uprzywilejować pełne 
wykorzystanie taboru względnie penalizować wyko
rzystanie niepełne. Motywów reformy należy dopatry
wać się gdzie indziej, a mianowicie w układzie sto
sunków pomiędzy koleją a samochodem. Polityka ko
munikacyjna we Francji nie jest obecnie nastawiona 
na upaństwowienie transportu samochodowego, re
zygnując tym samym z głębiej sięgającej koordynacji 
w tej dziedzinie. Podział pracy pomiędzy koleją a sa- 

-mochodem oparty będzie na cenie przewozu. Wybór 
środka przewozu pozostawiono klientowi. Za luksus
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konkurencji zapłacą towary masowe, które silą rzeczy 
pozostaną przy kolei pomimo podwyżki taryfy. Ko
rzyści odniesie obrót towarami droższymi. Znaczna 
obniżka taryfy na te towary, zwlaszczą przy pełnym 
wykorzystaniu ładowności wagonów, zmniejszy mar
żę zarobkową samochodów, a tym samym wpłynie 
hamująco na rozwój towarowej komunikacji samo

!nż. Julian Lambor

Czy użytkowanie wody jest
Dzisiaj', gdy nakaz aktywizacji produkcji i tran

sportu staj© się coraz bardziej dominujący, zasady 
opłacalności coraz intensywniej wprowadzane w ży
cie we wszystkich dziedzinach, ni© bez słuszności sta
wiamy sobie wymagania sprecyzowania korzyści pły
nących z regulacji rzek i budowy dróg wodnych i to 
nie tylko niewątpliwych korzyści kulturalnych i spo
łecznych, ale i realnych korzyści gospodarczych, 
które by można obliczyć w walucie obiegowej'. —■
Z tym zagadnieniem łączy się konieczność postawie
nia administracji dróg wodnych na stopie samowy
starczalności, co wobec niewątpliwie wielkich korzy
ści płynących z wód, zwłaszcza rzek ujętych w kar
by ręką ludzką, zdawałoby się musi być łatwe do 
zrealizowania.

Tymczasem właśnie w tym względzie spotykamy 
najwięcej trudności. — Gdy przychodzi ująć. i zwa
loryzować te korzyści, które ponad wszelką wątpli
wość są wielkie, natrafiamy na (paradoksalne kom
plikacje. Dochody czerpie nie ten, kto utrzymuje 
rzekę, kto z tytułu ustawy wodnej i przepisów admi
nistracyjnych jest do tego powołany, ale instytucje 
zupełnie z rzeką i jej administracją nie związane. 
Tak np._ Ministerstwo Rolnictwa zabiera cały dochód 
z rybolóstwa tj. z dzierżawy rewirów rybackich, ba, 
nawet zabiera na swoją korzyść zbiór szuwaru i si- 
towia^na rzekach. Nawet grunta uzyskane z re
gulacji, które niewątpliwie, bo z mocy ustawy wod
nej, winny być odszkodowane na rzecz ponoszącego 
koszta regulacji, a więc na rzecz administracji wod
nej, zabiera Min. Roln. bez odszkodowania na cele 
przebudowy ustroju rolnego,- jak to s-ie stało przed 
wojną z wielkimi obszarami ląk na dolnej Wiśle. 
Dochody z siły wodnej zabiera Ministerstwo Przemy
słu jak i w ogóle przemysł korzysta z bezpłatnego 
poboru wody dla celów fabrycznych i to nieraz po
bieranej i nie z wracanej w poważnych ilościach ze 
szkodą dla żeglugi. Miasta znowu pobierają wodę 
z rzek płynących dla celów wodociągowych i sani- 
ta-rnycŁ jak znowu rolnictwa dla celów melioracyj
nych, również wszystko bezpłatnie. Jednym słowem, 
wszyscy korzystają, wszyscy czerpią zyski z wyjąt
kiem tego, kto najwięcej do tego jest legitymowany, 
czyli z wyjątkiem resortu administrującego drogami 
wodnymi, który nie tylko że nie czerpie zysków, ale 
niusii ponosić koszty regulacji rzeki, koszty utrzyma
nia wody i brzegów, urządzenia przewozów z brze
gu na brzeg, przy tym interesowana ludność prawie- 
zawsze upiera się, że przewóz ma być bezpłatny 
i znajduje w tvm względzie poparcie i zrozumienie 
nawet u wysokich władz.

Z biegiem czasu utarł się zwyczaj i taki© wyro
biło się (przekonanie, niczym zresztą nie uzasadnione,

chodowej, dzięki czemu przynajmniej część droższych 
przewozów pozostanie przy kolei.

Teoretyczne obliczenia spodziewanych wyników 
finansowych nowej taryfy musiały być z konieczności 
często oparte na dowolnych założeniach. Dopiero 
przez praktyka może wykazać w jakim stopniu nadzie
je pokładane w nowej taryfie zostaną zrealizowane.

bezpłatne ?
że wszelkie korzyści z wody płynącej, jako dobra 
publicznego, winny być oddawane bezpłatnie-, że ad
ministracja wodna -nic powinna ciągnąć korzyści z te; 
go tytułu. Istotni© administracja wodna najmniej 
czerpie zysków z łożysk rzek publicznych, bo te 
przypadają w udziale różnym innym resortom, nie-' 
związanym z rzeką. Administracja wodna -czerpie 
dochody tylko z materiałów wydobywanych z ło
żysk rzek jak żwir, piasek i lód, a to tylko dzięki 
ternu, że dochody te sa niewielkie, w przeciwnym 
razie znalazłaby się odpowiednia organizacja, która 
by po te dochody sięgnęła. Ale i te dochody, admi
nistracja wodna tylko wymierza, bo wpływy idą na 
ogólny zarząd Skarbu Państwa a nie na fundusz da
nej rzeki, jak to było dawniej z rzekami regulowa
nymi na podstawie specjalne! ustawy.

To samo dotyczy jeszcze jednej gałęzi -docho
dów tj. opłat nawigacyjnych, portowych, śluzowych 
itp., które zresztą również wpływają na ogólny za
rząd Skarbu. Opłaty te przed wojną stanowiły po
ważną pozycję. Państwowe Zarządy Wodlne takie 
jak PZW Bydgoszcz, były dzięki tym wpływom sa
mowystarczalne, pomimo złego Układu geopolitycz
nego. Dzisiaj, gdy opłaty nawigacyjne zostały pod
wyższone w stosunku do stawek przedwojennych 
zaledwie 20-to krotnie, stanowi# one -pozycję mało 
ważną. A naw-eit odzywają się głosy, oczywiście 
głosy osobiście zainteresowanych, że korzysta-nif 
z dróg wodnych dla celów żeglugowych powinno być 
bezpłatne.

Oddzielne zagadnienie stanowi sprawa poboru 
wody, który również z reguły odbywa się bezpłatnie- 
Z poboru w-o-dy -korzystają zakłady przemysłowe, 
jak fabryki ce-lul-ozy. papiernie, fabryki przetworów 
ziemniaczanych, garbarnie, zakłady chemiczne itp-. 
które zużywają poważne ilości wody, dalej różne 
fabryki, które używają wody do chłodzenia mot0' 
rów, oraz różne elektrownie, następnie zakłady P'Z®' 
mvsVnv-e, korzysta i a-c© z si-łv wodnej, jak młynY»' 
tartaki, falusze, zakłady wodno-elektryczne itp., da' 
lej PKP. która zużywa wodę z rzek tak dla napędu 
parowozów jak i dla swoich -elektrowni, wreszcie 
jeden z najpoważniejszych klientów to w-odocijSj 
miejskie, k-olejow-e itp. oraz różne, ujęcie dla celów 

■utylitarnych i ostatni, ale niemniej ważny odbiorca 
to rolni-ctw-o zużywające w-odę dla celów nawadnia; 
nia gruntów. Jak widzimy,, jest to dosyć szer-ok’ 
wachlarz adjacentów, którzy pobierają wodę i bafj 
dzo często nie zwracaja, albo zwracają w stan-'e 
szkodliwie zanieczyszczonym.

Ilości wody pobieranej przez te zakłady, jakkol
wiek po przeliczeniu na przepływ sekundowy indy'
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Ątdualme nie są wielkie, ale sumarycznie dalą kuiba- 
paru a niekiedy kilkunastu m3 na sekundę, co 

od,grywa niepoślednią rolę i ma wpływ na zdol- 
j>sc żeglugową. Na wielkich rzekach te ilości nie 
^a ją  roli, ale na rzekach mniejszych, zwłaszcza 
P’ zy niskim stanie wody są nieraz decydujące. Tak 
P- na rzece Warcie (poniżej Poznania), która jest. 

d , ■ ,?«*«  wodną nawet przy niskich stanach wo-
y. pobór wody wynosi przeciętnie 2,5 m3/sek. Zda

wałoby się niewielka ilość i istotnie jest ona bez 
1 aczenia przy wyższych stanach wody, a nawet 
p zy średnich. Ale inaczej rzecz przedstawia się 
Przy niskich stanach wody, bo ta niewielka kubatura 
1 ano.wl. P'rzY przepływie pod Poznaniem średnim 

■najniższych (22 m3/sek.) aż do H.5%, a przy ,prze- 
jjyw ie najniższym (15 m3/sek.) nawet 17%, czyli 
u 'S.C1 az nazbyt wystarczające, ażeby spowodować 

ak tych krytycznych kilkunastu cm głębokości 
żeglugę uniemożliwić. O ileż bardziej ilości te 
zrosną, gdy  ̂ kraj nasz osiągnie pożądane uprze- 
ysiowienie i intensyfikację kultury rolnej?! Wów- 

s, as osiągniemy zdaje się stan taki jak na Górnym 
?s.<u, gdzie problem wody stał się istotnie palący.

Jak z tego widać, przy niskich stanach mamy po- 
da ZnY brak wody, która staje się artykułem pożą- 

' kosztownym i żadna miarą nie można jej 
c 'ln°wać, jak i udzielać bezkrytycznie i bez ograni- 

■en zezwoleń na pobór.
su ^^ybyśmy spróbowali zestawić a następnie pod- 
w m' jWa^ całkowite zapotrzebowanie wody np. 
W S7 , zeczu Warty, uwzględni a i ać zaspokojenie
p,r Ystkieh potrzeb życia gospodarczego a więc 

zaopatrzenia w wodę do picia, rolnictwa, 
o d n łY a- (.zw'łę'kszenie obszarów leśnych zmniejsza 
lak; • żeglugi, a następnie gdybyśmy obliczyli, 
\v Is‘‘ln'e!jl4 możliwości zamiagazynowania wody 
che ° rzeczu droffą zbiorników retencyjnych, gdy 
okv-ni7 .wykorzystać wszystką wodę dysponowaną, 
rp in ^ / ię  deficyt w bilansie rocznym w ilości 3,5 
Te,;1'1/ - . m3 wody. — Dosyć imponująca cyfra. — 
u2[,n|‘?s.cj  wody w dorzeczu brak i nie ma jej skąd 
®iiku ( i  " awe* przy najlepszej dobrej woli i wy
że ,  śnieżnym. Niechże się nikomu nie zdaje, 
dysn/°'i a J’>st .artykidein, którym można swobodnie 
ża k 'no'Wać, używać i zużywać bez ograniczeń. Zbb- 
w0c)vę dzień, Że będziemy walczyli o każdą kropię 
TłożT ,a. wykorzystanie do maksimum wszystkich 
się / |w'?'SlCi budowy zbiorników retencyjnych stanie 
za n̂ '^ e,czno.śc.ią i mimo tego jeszcze wody będzie

giep^dnocześhie trzeba pamiętać o, tym, że z bie- 
Wa CZasu wody w dorzeczu ubywa, a nie przy.by- 
fakt kaiP.as wody staje się coraz mniejszy. Na ten 
Ha pri UZ dawno natarczywie zwraca uwagę ochro- 
Pow;ieẐ rody> udowodniając wzrastający proces ste- 
0b&2gf'la’ ' Pustynnienia całej Wielkopolski i innych 
n a ty k a  . ®ki, o czym wyraźnie świadczy bioce- 
i od u zm'i'einiająca się fauna i flora tych obszarów 
0ibszar -aWn,a. wskazują na konieczność zwiększenia 
Wi]gOcj0w leśnych, co w konsekwencji zwiększy ilość 

w dorzeczu, ale zmniejszy znowu przepływ.
r°łniow, '3I-a^ wodiy, który dzisiaj odczuwa ihewo na razie

i żegluga, już wkrótce dotknie także prze 
stafe nnaT, ,dy użyteczności publicznej, jak się to już 
skieh sf. ^ m y m  Śląsku, gdyż pobór wody przy ni
lu ż tera-na* będzie musiał być ograniczony, jeżeli

c 2 me rozpoczniemy budowy zbiorników re-
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tencyjnych, które podwyższą małe przepływy. Zbior
niki retencyjne spełniają nie tylko zadanie powodzio
we, energetyczne i żeglugowe, ale także i przemy
słowe i- utylitarne, bo pozwalają korzystać z wody 
także przy najmniejszych przepływach; tego mo
mentu zwykle nie bierze się pod uwagę w rozważa
niach rentowności zapór.

Woda, którą wszyscy pobierają z rzeki bezpłatnie, 
(mówimy o poborze ponad miarę powszechnego użyt
ku) bynajmniej me jest taka tania i będzie coraz 
droższa. Bez wykonywania regulacji rzeki, pobór 
wodv, zwłaszcza przy niskich stanach, byłby nie
możliwy, wobec zmienności położenia koryta i nie
możności utrzymania stałości urządzeń. Z czego 
wynika, że _ pierwszym warunkiem poboru wody 
z. rzeki, obojętnie dla jakich celów, jest uregulowa
nie koryta, eo pociąga za sobą bardzo poważne 
koszta. Adjacenci korzystają wiec z wody tylko 
dzięki regulacji rzek, której koszta ponosi Skarb 
Państwa, a za pobieraną wodę nie płacą nic, mimo 
tego,  ̂że na tym poborze cierni, żegluga, a więc 
umniejszają się dochody administracji dróg wodnych. 
Dlatego też coraz częściej odzywają sie głosy ¡ co
raz szersze znaiduia uznanie, że zużywam**. użvwa- 
nie_ jak i piętrzenie wodiy nie może być bezpłatne. 
Każdy metr sześcienny wykorzystanej wody drogo 
kosztuje i koszty te należy choć w części zrekom
pensować.

Nie pomogą żadne teorie ekonomiczne o użyt
kowaniu dobra publicznego, bo życie ma swoje wy
macania i dzisiaj staje sie to koniecznością, że zą 
wodę trzeba płacić. Potrzeba zabezpieczenia się 
przeciwko marnowaniu wody i nieekonomicznemu 
zużywaniu jest dostateczna podstawa tej koniecz
ności. Że używanie wody fest zawsze z pożytkiem 
SDOłecznvm nie ulega wątpliwości, ale zachodzi py
tanie ozv te sama wędo nie można w ¡nnv stwsób 
użyć jeszcze korzystniej, bardziej ekonomicznie. 
Że, wobec wzrastającego zapotrzebowania na wodę 
a ograniczonej podaży, .pobór wody wcześniej czy 
później bodzie musiał bvć płatny, to nie ulega wat- 
pMwości; im wcześniej te opłaty wprowadzimy tym 
lepiej.

Jeżeli, jak. powiadają niektórzy, woda jako do
bro publiczne nie może podlegać opłatom, dlacze
góż miasta pobiera ja opłaty wodociągowe za wodę 
ujęta z rzeki a nawet czeroia z tego źródła wysokie 
zvski, przewyższa iace znacznie koszta ruchu, iriwe- 
stvcii, oprocentowania kaoitału itp.. co istotnie mo- 
żnaby uznać za niewłaściwe, a iednak nie jest kwe
stionowane. Jak również jest niezrozumiałe, dlacze
go w tych zyskach nie ma partycypować fundusz re
gulacji danej rzeki którv droga wysokich wkładów 
na regulacje, umożliwił pobór wody z rzeki.

Jeżeli opłata wodociągową kosztuie 10 zł. za 
1 m3 wodv. to obciążenie każdego, kubika wodv 
rzeczne.i jedna złotówka .na fundusz regulacji rzeki 
nie bedzie żadną niewłaściwością.

Jeżeli dzisiaj w XX-tvm wieku rzeki nasze a w 
szczególności Wisła sa w takim stanie., że istotnie 
wstydzić sie musimy wobec" zagranicy., to tv!ko dla
tego, że polityka gospodarki wodnej nigdy nie była 
oparta na niezależnych podstawach finansowych, 
zawsze była zależna od koniunkturalnych wpływów 
różnych rządów i sejmów rozmaicie ustosunkowu
jących się do tych zagadnień, co wyraźnie objawiło 
się w pozycjach budżetowych na regulację rzek.
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Co parę lat gdy sytuacja stawała się drastyczną, 
przychodziła fata większego zainteresowania się pro
blemem rzek i większych dotacji budżetowych, a to 
pozwalało' zaledwie wyrównać szkody powstałe w la
tach uprzednich, w tatach niedoeeoienia tego proble
mu w rezultacie w przecięciu wieloletnim byliśmy 
z bilansem robót i szkód zwykle na zero. Dzisiaj 
jeszcze nie widać poprawy w tym względzie.

O powodzeniu regulacji decyduje nie tylko wiel
kość kredytów, ale w niemniejszym stopniu i-ch ciąg
łość. Tak długo ni© będzie zapewnionej ciągłości 
kredytów na cele regulacji rzek, tak długo nie bę
dzie zdecydowanej myśli w sprawach gospodarki 
wodnej, dopóki dotacje na cele regulacji rzek nie 
będą oparte na własnych dochodach niezależnych od 
koniunkturalnej polityki budżetowej. Dopóki ten wa
runek nie będzie spełniony, problem regulacji rzek 
i zagadnienie dróg wodnych będzie za 20 lat w tym 
samym miejscu, w którym są dzisiaj i w którym by
ły przed 20 laty.

Jeżeli administracji wodnej stawiamy wymagania 
i to daleko idące wymagania, odnośnie uporządko
wania rzek i dróg wodnych, to przede wszystkim 
musimy tej administracji dać możność władania 
obiektem, którym administruj©, bo dzisiaj tego wła
dania nie posiada, jak o tym świadczy chociażby 
wszechstronne rozparcelowanie korzyści i dochodów,

często pozostających z sobą w sprzeczności. Ośrod
kiem dyspozycyjnym na rzece, oraz meliatorem i re
gulatorem różnych kolidujących interesów może byc 
nie kto inny jak tylko administracja wodna, podczas 
gdy dzisiaj rolę tę spełnia władza administracji ogól
nej;, od której zależy wydawanie wszelkich koncesji, 
uprawnień, zakazów i zezwoleń na podstawie ustawy 
•wodnej.

Nasze drogi wodne nawet w tym stanie jak są 
obecnie mogą być dostatecznym źródłem dochodów, 
umożliwiających racjonalne prowadzenie gospodarki 
wodnej, ale też trzeba aby te dochody były skupi0' 
nc w jednym ręku i żeby były zużytko-wane na cele 
zagadnień wodnych. Opłaty oparte na zezwoleniach 
na pobór wody, użytkowanie, piętrzenie, zużytkowa
nie siły wodnej dtp., a następnie dochody z ryboło- 
stwa, z uzyskanych gruntów, opłat żeglugowych, 
materiałów wydobywanych z łożysk wód publicZ' 
nych,' mogą dać dostateczną podstawę finansową, je; 
żeli będą skupione w jednym ręku. Od dawna już 
o tym mówi się, ale niestety, nie daje się zrea-liz°' 
wać, bo jest zbyt wiele resortów zainteresowanych 
w tym, żeby dochodów tych. nie pozbywać się i n'-e 
oddawać tam, gdzie one być powinny. Pocieszamy 
się tym, że w ostatnich dwóch latach udało się nie
jedno zagadnienie pchnąć na nowe, lepsze tory, P0' 
mimo przyzwyczajeń tradycją nabytych.

Dr Zygmunt Lorenz

Upowszechnienie podróżowania turystycznego
*

W związku z rozwojem techniki i demokratyza
cją społeczeństw w oczach naszych odbywa się pro
ces upowszechniania zdobyczy cywilizacyjnych wśród 
najszerszych warstw społeczeństw ’świata. To co nic 
tak dawno jeszcze było dostępne dla owych ¡przysło
wiowych górnych 10,000 osób w danym państwie 
z racji ich zamożności staje się i to w raptownym 
tempie udziałem wszystkich. Może już następnej ge
neracji trzeba będzie tłumaczyć pojęcie słowa: 
„przyw ilej“ . W krajach, których nie dotknęły znisz
czenia wojenne i którym udało się dzięki temu osią
gnąć lepsze warunki życiowe,' samochód przestał być 
przywilejem bogatych, robotnik zażywa kąpieli w do
mowej łazience i wieśniaczki noszą pończochy tego 
samego gatunku, co elegantki przybyłe na letnisko.

Nie tak dawno jeszcze, bo przed 1914 r., tylko 
nieliczna garstka uprawiała wyjazdy w góry ¡nad 
morze lub do uzdrowisk.

Wśród rodzimych pamiątek z owych czasów mo
żna oglądać pocztówki z Abazii, Lowrany, Lidio di 
Venezia, Nicei, Karlsbadu i Wiesbadenu. To były 
ówczesne renomowane miejscowości. O istnieniu Wi
sły, Lanckorony, Makowa Podhalańskiego, Zawoji, 
Czorsztyna lub Żegiestowa nie wiedziano. Podróżo
wanie turystyczne tzn. z wyłączeniem podróżowania 
w celach handlowych, służbowych i militarnych, ja
ko nie mieszczącego się w pojęciu turystyki, prze
stało być przywilejem tzw. warstw wyższych, stano
wi więc ono zdobycz socjalną na równi upowszech

nioną, jak rozpowszechnione jest posiadanie ze‘ 
garka.

Niemniej jednak i dzisiaj są w Polsce miliony’ 
które nie widziały jeszcze morza, gór, zabytkó^ 
Krakowa, kopalń i hut górnośląskich i to nawet znaj1" 
dują się tacy w intelektualnych sferach. Nie dla ilu
stracji powyższego, lecz raczej dla dobrego kawa'11 
przytoczę, że znam pewnego urzędnika, który Prze 
wojną i po wojnie wiele służbowo podróżował w kraj 
j-u a zwłaszcza zagranicą, ale dotychczas ni© ^  
w Krynicy.

Środki do upowszechniania podróżowania tury
stycznego wiodą poprzez:

1) Wczasy pracownicze. Idea powstała pornię0^  
pierwszą a drugą wojną światową, dostarczeń1 
światu pracy corocznego wypoczynku i ewentuaĄ 
go leczenia poza miejscem stałego zamieszkam0, 
jest zdobyczą socjalną na wielką skalę. Idei tej nl’_ 
wolno lekceważyć, a już najmniej czynić przesz»0' 
dy w jej rozwoju. Jeżeli chodzi o Polskę, to bamU 
dużo w tej dziedzinie jest do zrobienia, aby osiągn  ̂
właściwe i doskonałe jej rozwiązanie. .

Ideałem bowiem, do którego bezwzględnie mU-j. 
my dążyć i osiągnąć jest, aby cały świat pracy, jtJj 
kilka milionów pracowników fizycznych i umys’° 
wych i to jeżeli możliwe, wraz z rodzinami . 
coroczny swój uiiop wypoczynkowy spędzać w nU6^ 
scowościach mających warunki klimatyczne czy 
neologiczne, na warunkach specjalnie ustalonych n 
skich kosztów pobytu i utrzymania. ^

Aby móc zbliżyć się do tego jeszcze Oidleg’eĄv 
u nas ideału a zwłaszcza upowszechnienia wczas0 
pracowniczych potrzeba:
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a) wprowadzić w drodze ustawy zasadę, aby 
w pragmatykach służbowych, w umowach 
zbiorowych o pracę istniały [postanowienia 
wprowadzające bezwzględny przymus równo
miernego rozdzielnictwa urlopów wypoczyn
kowych w ciągu całego roku a już najmniej 
w 'ciągu 10 miesięcy.

Niby zasada ta jest znaną, ale cóż z tego, 
gdy nie jest przeważnie stosowaną. Wynik 
jlest taki, że w okresie trzech letnich miesię
cy a właściwie diwóeh wakacyjnych jest nasi
lenie do ostatnich granic możliwości recep
cyjnych, objawiających się dostawianiem łó
żek, gdzie się da i ewent. pogarszaniem jako
ści i ilości utrzymania.

b) równomierne rozdzielanie urlopów wypoczyn
kowych musiałoby się odbywać z zachowa
niem kolejności tzn, kto miał urlop np. w mar
cu, na drugi rok otrzymuje urlop nip. w sierp
niu itd.,

c) na leczenie w uzdrowiskach, przepisane przez 
urzędowego lekarza, należy wysyłać co naj
mniej na 3-tygodniowy okres, a nie jak to 
obecnie się dzieje, na okres dwutygodniowy. 
Kuracja nie może bowiem być skuteczną 
w ciągu 2 tygodni.

d) poprawa ilościowa i jakościowa wydawanych 
posiłków. Raczej nieco podnieść należność 
płaconą przez korzystającego, aniżeli miałyby 
być stale narzekania na tę stronę pobytu i ko
nieczność dokupywania żywności, jak to ma 
przeważnie miejsce,

e) wprowadzenie i zorganizowaniile wydawania1 
posiłków w postaci prowiantu turystycznego. 
Braik tego urządzenia jest przyczyną, że pra
cownicy spędzają czas bądź w salach (poko
jach) domu wypoczynkowego, względnie krę
cą się w pobliżu, nie chcąc utracić wydawa
nych posiłków. O żadnych zatem całodzien
nych a nawet półdniowych wycieczkach, 
zwiedzaniach itp. w tych warunkach nie mo
że być mowy, a przecież dopiero wycieczki 
łącznie z pobytem dają pełnię zadowolenia 
a zwłaszcza pełnię korzyści duchowych i f i
zycznych.

0 Pomnożenie ilości domów wypoczynkowych. 
Obecna ilość domów wypoczynkowych nawet 
iprzy racjonalnym rozdzielnictwie urlopów 
w ciągu całego roku nie może pomieścić ca
łego świata pracy nie. mówiąc już o rodzi
nach.

Rozwiązać tę kwestię należy nie tylko 
przez budowę nowych, wielkich i komforto
wych domów wypoczynkowych i sanatoriów 
wzgl. odbudowę tego rodzaju zdewastowa
nych obiektów, licznie znajdujących się 
zwłaszcza na Ziemiach Odzyskanych, lecz 
także przez tworzenie w odpowiednich miej
scowościach kolonii domków lekkich, prostych 
a więc bardzo tanich tzw. domków campin
gowych (coś w rodzaju domków campingo
wych jakie istniały przed wojną m. in. 
w Czorsztynie), wzgl. kolonii namiotów. 
Zwłaszcza pożądanym byłyby tego rodzaju 
kolonie w pasie wybrzeża oraz nad jeziora
mi (Warmia, Mazury, Suwalszczyzna).

Wreszcie należałoby się zastanowić nad 
zorganizowaniem zrzeszeń gospodarczych ze

strony gromad wiejskich (Samopomoc Chłop
ska) w miejscowościach o walorach letnisko
wych, turystycznych (Podhale), goszczących 
już przed wojną letników, które to gromady, 
na zasadzie odpowiedniej umowy z funduszem 
wczasów pracowniczych, przyjmowałyby 
swych członków np. takich, którzy • mogą 
zapewnić jakie takie warunki pomieszczenia 
pracowników wysyłanych na wczasy.

Tak w tym przypadku, jak i w przypadku 
domków campingowych * można najłatwiej 
zrealizować ideę wysłania na wczasy pracow
ników łącznie z ich rodziną. Bo powiedzmy 
sobie otwarcie, że nieraz daje się zaobserwo
wać niechęć, wzgl. obojętność wśród pracow
ników dla idei wczasów pracowniczych. Nie 
można mówić zawsze o braku wyrobienia 
wzgl. o konserwatyźmie; przyczyną niechęci 
do korzystania z wyjazdu na wczasy jest 
często to, że pracownik nie chce, czy nie mo
że sam wyjechać na pobyt wczasowy, a uczy
niłby to chętnie, gdyby mógł zabrać rodzinę.

g) W celu osiągnięcia upowszechnienia wczasów 
wśród świata pracy należy rozciągnąć wcza
sy na pracowników fizycznych i umysłowych 
zatrudnionych w sektorze prywatnym.

Niezależnie od powyższych postulatów należy 
poddać rewizji niektóre przerosty i niewłaściwości 
wytworzone w młodym jeszcze organizmie instytu
cji wczasów pracowniczych a mianowicie: zweryfi
kować dotychczasowy stan posiadania domów prze
znaczonych na wczasy i sprawiedliwie tj. proporcjo
nalnie rozdzielić pomiędzy zainteresowanych. Stan 
obecny jest tego rodzaju, że w niektórych miejsco
wościach uzdrowiskowych znajdują się domy wcza
sowe — wypoczynkowe. W uzdrowiskach powinny 
być zaś tylko domy dla wczasowiczów potrzebują
cych leczenia. Na cele wypoczynkowe przeznaczyć 
należy wyłącznie miejscowości klimatyczne o typie 
letniskowym. Dalej mają miejsce tego rodzaju 
objawy, że pewne więcej przedsiębiorcze zrzeszenie 
przemysłowe potrafiło sobie zapewnić w jakiejś miej
scowości kilka domów na wczasy, gdy tymczasem 
pracownicy nieraz o wiele większego przedsiębior
stwa nie mają w danym uzdrowisku ani jednego do
mu dla leczenia swych pracowników.

Ponadto należy pozostawić pewien odsetek do
mów zwłaszcza w uzdrowiskach i ważniejszych miej
scowościach klimatycznych dla osób niekorzystają- 
cych z wczasów, zwłaszcza dla klienteli zagranicznej.

2) Dalszym upowszechnieniem podróżowania tu
rystycznego jest tzw. turystyka weekendowa czyli tu
rystyka niedzielne-świąteczna. Chodzi o wykorzysta
nie w celach turystycznych około 36 godzin oblicza
nych mniej więcej od południa w soboty wzgl. w dnie 
pzedświąteczne do północy w niedzielę wzgl. dzień 
świąteczny. Przy zbiegu świąt oczywiście okres cza
su odpowiednio się wydłuża. Turystyka weekendo
wa, to właściwie wczasy w miniaturze, różniące 
się'tym korzystnym zresztą odcieniem, że dają moż
ność na szeroką i urozmaiconą skalę indywidualnego 
kształtowania pod każdym względem.

Należy stwierdzić, że ta«, forma turystyki nie jest 
w Polsce jeszcze tak upowszechniona, jak .to ma miej
sce w innych cywilizowanych krajach, gdzie miasta 
w .pogodne dnie świąteczne pustoszeją. Przyczyną 
tego, obok powojennego zubożenia, jest przede
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wszystkim brak dostatecznej ilości specjalnych po
ciągów weekendowych (trudności taborowe) oraz 
brak specjalnych zniżek przejazdowych weekendo
wych _w postaci' zniżkowych jednodniowych wzgl. 
trzydniowych biletów powrotnych świątecznych.

Nie można tu pominąć specjalnego odłamu tury
styki świątecznej, jaki dał się .po wojnie zaobserwo
wać a mianowicie świątecznych wycieczek odby
wanych samochodami ciężarowymi, organizowanych 
przez pracowników .różnych imstytucyj i zakładów 
przemysłowych.

Wycieczkom tym jednak brak jest właściwego po
smaku turystycznego, gdyż przeważnie organizo
wane są wyłącznie pod kątem spędzania kilku go
dzin „na świeżym powietrzu“ , oraz w miłym nastro
ju, często pobudzanym alkoholem, bez zwracania 
uwagi na wykorzystanie krajoznawczych momen
tów. — Stwierdzić należy, że tego rodzaju wyciecz
ki są popularne a wiec mają naturalne podłoże do 
dalszego rozwoju, chyba, że na drodze tego rozwo
ju stanie zakaz użyczania przez zakłady pracy służ
bowych samochodów ciężarowych dla niesłużbowych 
przejazdów wycieczkowych. Nie należałoby jednak 
tego czynić, gdyż podcięłoby to dobrze sie zaroowia- 
dajaca świąteczną turystykę. Wręcz przeciwnie, na
leżałoby sprawę postawić jasno i wyraźnie ją ure
gulować. zezwalając i zachęcając zakłady posiada
jące mechaniczne pojazdy do organizowania według 
pewnego planu tego rodzaju wycieczek turystycz
nych.

W każdym zakładzie-pracy powinna powstać ko
mórka, zajmująca się organizowaniem wycieczek; 
z własną podręczną kasą, do której wnosiliby człon
kowie na cele nokrycia wspólnych kosztów pewne 
niewielkie składki miesięczne.

Czynnikiem najbardziej sprzyjającym turystyce 
jest rozwinięta cnota oszczędności pieniężnych wśród 
społeczeństwa. Znaną jest bowiem rzeczą, że prze
bywanie poza stałym miejscem zamieszkania (poza 
domem) pociąga za sobą większe wydatki, aniżeli 
tego wymaga tryb życia normalny, codzienny. Za
tem chcąc podróżować — trzeba oszczędzać i to spe
cjalnie na ten cel, niezależnie cd oszczędności na in- } 
ne cele.

Kraj przodujący w turystyce jak Szwajcaria roz
winął u siebie począwszy od 1939 roku instytucję 
kasy oszczędności dla odbywania podróży. Kasa ta 
oparta hu współpracy ze związkami zawodowymi, 
z pracodawcami i urzędami zawarła umowy z przed
siębiorstwami przewozowymi i hotelowymi, umoż
liwiając tak zbiorowym wycieczkom jak i indywi
dualnym swobodny wybór kierunku, miejsca pobytu, 
środków lokomocji, utrzymania itp. — Postępowa
nie jest proste. Kto zamierza oszczędzać na podró
że, wykupuje specjalne znaczki i nakleja na karne
cie turystycznym, wystawianym przez wspomnianą 
kasę. Karnet zawiera 20 kartek stanowiących bony 
turystyczne. Na każdym bonie można nakleić 
5 znaczków po 1 fr. szw. Tf>kim b-onern wartości 
5 fr. szw. można opłacać bilety kolejowe, pobyt 
w hotelu i różne inne wydatki w podróży.

Niech ten na zakończenie wymieniony problem 
oszczędnościowy o podstawowym a u nas niedoce
nianym znaczeniu, będzie zwróceniem uwagi na za
gadnienia turystyczne od strony okienka kasoweo-o.
W powodzi bowiem haseł, frazesów i w :e!'kioh progra
mów turystycznych zapominamy o najważniejszym, 
bo podstawowym czynniku upowszechnienia turysty
ki we wszystkich jej postaciach.
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Inż. Józef Nowkuński

Projekt nowej arterii Wschód-Zachód w Warszawie
W nr. 189 dziennika „Rzeczpopospolita“  i w nr. 26;27 

Tygodnika Ilustrowanego „Stolica“  ukazały się opisy 
projektu nowej w Warszawie arterii Wschód-Zachód, 
która ciągnie się od ul. Wolskiej przez plac Bankowy, 
pi.ac Zamkowy, most przez Wisłę do ul. Radzymiń- 
skiej. Autorzy projektu są wymienieni w nr. 189 
„Rzeczypospolitej“ . Odcinek tej arterii w śródmieściu 
przeznacza sie dla ruchu samochodowego i tramwajo
wego wyłącznie. Ruch pieszych i pojazdów konnych 
wg projektu ma omijać powyższy odcinek z powodu 
projektowanego na nim tunelu (od pl. Zamkowego 
pod ulicami Krakowskie Przedmieście, Senatorska 
i Mrodowa).

Nie mówiąc o słuszności idei podobnci trasy w za
bytkowej dzielnicy Warszawy, pragnęlibyśmy zwró
cić uwagę opinii publicznej na trzy fragmenty projek
tu,, mianowicie: 1. Długi otwarty przekop od tunelu 
w stronę placu Bankowego; 2. Tunel o długości 270 m 
pod ulicami i fundamentami zgliszcz zabytkowych bu
dynków, wymagający przebudowy kanailizacji, wodo
ciągu i innych rurociągów; 3. Dojazd od tunelu do 
mostu przez Wisłę w miejscu Nowego Zjazdu (z Wia
duktem Pancera).

Na linii średnicowej mamy już podobny przekop 
wzdłuż alei Sikorskiego; szpeci on miasto i tamuje

wszelki ruch poprzeczny (ul. Chałubińskiego, Emilii 
Plater i inne). Brzydota tego przekopu może być 
z czasem usunięta za pomocą przekrycia 4-ch torów 
kolejowych z odpowiednim urządzeniem wolnego, od 
zabudowań terenu. Czy projektowany nowy przekop 
nie ma szpecić zabytkowego śródmieścia i nie zakłóci 
ruchu pieszych i pojazdów w kierunku poprzecznym?

Przekop na równym terenie musi być w mieście 
odpowiednio długi z uwagi na wysokość tunelu (5 m) 
i różnice poziomów wlotu w tunel i Krakowskiego 
Przedrmeścia (13 m), jak podają opisy. Aczkolwiek 
opis nie mówi nic o ukształtowaniu przekopu, to jed
nak niewątpliwie byłby on w każdym przypadku frag' 
mentem obcym śródmieściu.

^Jeżeli przekop nie zdobi miasta, a arteria ,,W-Z“ 
być musi, to projektować ją można na zgliszczach 
bez większych ofiar. Nie zaszłaby wówczas potrzeba 
projektowanej przebudowy kanalizacji w śródmieścia 
i innych rurociągów.

Tunel o długości 270 m w miejscu, gdzie woda 
gruntowa gromadzi się na głębokości 8 m poniżej po
ziomu płaskiego terenu śródmieścia, nie byłby ozdobą 
dzielnicy zabytkowej. Nie uniknie się stałej wilgoci 
i ciemności w tunelu. Szereg słupów stalowych na osi
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tunelu i wąskie (60 cm) chodniki nie 'byłyby jego za
letą. Nieszczęśliwe wypadki w takim tunelu byłyby 
w Warszawie bardzo liczne.

Niejeden, czytając opis projektu, ¡mówi po co taki 
tuneli w Warszawie. Z powodu tunelu projektuje się 
schody uciążliwe dla ludzi, nie tylko starszych. Czy 
me można wyobrazić sobie i zrealizować arterii 
„W-Z“  bez tunelu takiego? Zdawałoby się, że można, 
1 bez większych ofiar.

W miejscu zniszczonych łuków projektuje się po
spolity 3-przęsłowy niski wiadukt około pałacu Pod 
Blachą: Dla wielu widzów ten wiadukt zasłoniłby pa
łac bardziej, niż istniejący. W opisie „Stolicy“  pod
kreśla się wady Nowego Zjazdu dla tramwajów i fur
manek. Sto lat Nowy Zjazd służył nienagannie, więc 
tym bardziej może służyć przy nowoczesnych środ
kach komunikacji, zwłaszcza po przewidzianym 
w projekcie arterii „W -Z“ podniesieniu obecnego po-

Fot. nr 1.

Z]. pojazd do mostu wzamian istniejącego Nowego 
Dzdu wymaga zburzenia wiaduktu Paneera, bodaj 

■o b ̂ k n ie j's z eg ° dotąd w Warszawie i będącego
■jektem niewątpliwie zabytkowym. Ani arkady 

Wi'Cą ' ^ędziagolskiego na linii średnicowej, ani Juki 
kszt h U Poniatowskiego, ani inne, nie dorównają 
ty ' ta'tom wiaduktu Paneera. Niemcy zdołali wysadzić 
zbu>° W*'e r̂Ze i eden plar Przez co tylko dwa luki są 
rui rZ° n€’ a s tok mocno w pobliżu kompletnej 
i Garnku, jak świadczyć mogą fotografie nr !

«.raz umieszczona na 1 str. okładki.*).
Cz . . n'\ 26/27 „'Stolicy“  jest fotografia zburzonej 
Kos /  w 'aduktu i częściowo dwóch łuków sąsiednich, 
rtatc .naPrawY wiaduktu Paneera byłby nieznaczny, 
SetL--mia?.t koszt konstrukcji zastępczych ¡ma wynosić 
... milionów zł.

) fotografował Arch, Artysta W. Jastrzębski.

ziomu jezdni mostu o 2 metry, co znacznie łagodzi po
chylenie spadku.

Na projektowanym połączeniu Krakowskiego 
Przedmieścia z mostem przez ul. Mariensztat spadki 
byłyby o wiele większe, nie mówiąc już o bardzo 
znacznym wydłużeniu drogi na takim połączeniu.

Uwagi dotyczące powyższych trzech fragmentów 
projektu prowadzą do wniosku następującego: jeżeli 
trasa „W -Z“ w zabytkowym śródmieściu jest tak ko
nieczna, jak „ananke“ dziejowe, to projektujmy ją 
bez zniszczenia wiaduktu Paneera, który bądź co bądź 
jest bardzo cennym zabytkiem budownictwa pol
skiego.

Zaoszczędziłoby się dużo czasu, pracy i kosztów. 
Projektowany wąamian arkad wiaduktu Paneera —
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Fot. nr 2.

niski betonowy wiadukt przy pałacu — nie jest kom
pozycją najlepszą i razi nawet na obrazku podanym 
na str. I nr. 26/27 ^Stolicy“ . Inaczej przedstawia się 
sprawa z wiaduktem Pancera, którego wyniosłe luki 
o kształtach klasycznych są w dobrej harmonii z pała

cem i pozwalają widzieć zamek, pałac i tarasy zam
kowe, jak świadczą załączone fotografie.

Czy mamy potrzebę przypominać, że „cudze 
chwalimy, swojego nie znamy“ ? Wymienione wyżej 
trzy fragmenty projektu są ujemną jego częścią.

Taka jest opinia wielu Warszawiaków.

Inż Gracjan Wasilewski i inż. Józef Fijałkowski.

Tendencje w budowie parowozów amerykańskich oraz 
krótki opis parowozów typu 1-5-0 zakupionych
w Ameryce dla potrzeb F.

Obecnie wytwórnie amerykańskie nie budują ma
sowo lokomotyw parowych dla potrzeb kolejnictwa 
amerykańskiego natomiast w wytwórniach tych bu
duje się więcej lokomotyw o napędzie Diesel-elektry- 
cznym; lokomotywy parowe w pewnej ilości o śre
dniej mocy buduje się dla innych krajów i niewielkie 
ilości lokomotyw dużej mocy dla kolei amerykań
skich w tym pewna ilość prototypów. Tego rodzaju 
nastawienie przemysłu produkującego tabor w Ame
ryce jest wywołane dążeniem amerykańskich towa
rzystw kolejowych wobec częstych strajków w prze
myśle węglowym, do wyzyskania ropy naftowej jako 
materiału pędnego, a zatem do pewnego uniezależnić-

K.P.
ma się od dostaw węgla; należy tu zaznaczyć, że za
pasy węgla magazynowanego dla potrzeb parowozów 
na kolejach amerykańskich są tak małe, że stosunko
wo krótka przerwa w dostawie węgla paraliżuje 
w znacznym stopniu ruch kolejowy.

Typowymi układami osi parowozów amerykań
skich są: 2-4-i; 2-4-2 dla pociągów osobowych i poś
piesznych oraz 1-3-3-2; 1-4-4-1 dla poc. towarowych 
p. rys. 1-4. Obciążenie osi silnikowych jest bardzo wy
sokie i dochodzi do 35 ton na oś; odpowiednio ciśnie
nie kotłowe stosuje się powyżej 20 atm, aby móc po
mieścić w obrysiu wymiary cylindrów.
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. Powierzchnia rusztów dochodzi dlo 11,5 m2; . po
wierzchnia ogrzewalna dochodzi do 620 im2.
. Tak wielkie paleniska mogą być obsłużone wyłącz

ne Stockerami, które też są nieodłączną częścią skła- 
ową każdego dużego parowozu amerykańskiego.

komory Nicholsona; ruszty ruchome wywrotowe na 
drobny węgiel, popielniki samooczyszczające się oraz 
takież dymnice. Przepustnice są umieszczane w dym
nicach jako typ wielozaworowy.

Paleniska kotłów są stalowe, spawane; spoiny są

Rys. 1

Parowozy amerykańskie posiadają z reguły dużą 
i.osć odlewów stalowych, jak ramy parowozów i ten- 
row, ramy wózków, odlewy kompletów cylindrowych 
nawet jednolite odlewy ramy parowozu wraz z cylin- 
'ami p. rys. 5-9. Przy dużej ilości osinapędnych a na-

kontrolowane promieniami Roentgena. W budowie 
stojaków kotłów duże zastosowanie mają zespórki'ru
chome, a zamiast ściągów sufitowych zespórki pro
mieniowe. Natomiast walczaki, i ich połączenie ze 
stojakiem dotychczas są przeważnie nitowane, przy

Rys. 2

ostatnio przy 4-ch osiach napędnych parowozów czym ostatnio przechodzi się jednak do budowy ko-
Fesznych 2-2-2-2 rys.4 są stosowane małe układy Mat- tłów całkowicie spawanych.
' a.do niedawna z maszynami coimpoud, gdzie wysoko- Jak to wyżej wspomniano* cylindry maszyn paro- 

J ęzne cylindry są z reguły umieszczane z tyłu; obec- wych z reguły są odlane jako całość ze stojakiem podl-
^ Wytwórnia Alco ma przystąpić niebawem dio budo- dymnicznym a niejednokrotnie stanowią jedną ca-

Rys. 3
Wy
Ws2y ^ r.OWozów typu Malleta na świeżą parę dla 
Wa ro “ « i  cY^nd;rów. W typach parowozów to- 
sztyw f ch Malleta kocioł parowozu jest związany 

Kotf6/ Z półramami.
°Patr/ ^ Parowozów amerykańskich z reguły są za- 

-onc w komory spalania, rury cyrkułacyjne hub

lość z ramą parowozu; materiał cylindrów musi być 
w danym wypadku staliwem o wysokich własno
ściach odlewniczych i wytrzymałościowych; w cylin
dry są często wprasowywane tulleje żeliwne. Rów
nież często pokrywy tylne cylindra są odlane razem 
z cylindrem.
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Tłoki maszyn parowych są dwojakiego rodzaju. 
Tłoki te albo składają się z tarczy kutej z przynito- 
wanym wieńcem ze specjalnego żeliwa, w którym są 
wytoczone kanały na pierścienie (p. rys. 10) lub też tło
ki są całkowicie kute szczególne tekikie z dzielonymi 
pierścieniami dociskanymi dio gładzi cylindra sprężyną

duje się przesuwów wiązarów na czopach kół wiąza
nych. Panwie osi napędnych (nośne) są brązowe za 
wyjątkiem osi napędnej głównej gdzie wprowadza się 
już łożyska rolkowe; osie wózków parowozowych 
i tendrowych zaopatrywane są w łożyska rolkowe 
(Timken).

i.

Rys. 4

z drutu stalowego (p. rys. 11); w pierwszym wypadku 
tłok spoczywa na gładżi cylindrowej bezpośrednio, 
w drugim — za pośrednictwem pierścieni.

Wypada zaznaczyć, że przegrzew pary w parowo
zach amerykańskich nie przekracza 375°C, Konstruk
cje krzyżulców bywąją różne; nawet na nowych paro-

Rys. 5

wozach spotyka się krzyżulce z podwójnymi prowa
dnicami, a poza tym stosuje się różnorodlne krzyżulce 
z labiryntowym prowadzeniem 1 brązowymi wkład
kami.

Smarowanie wszystkich osi parowozu i tendra od
bywa się centralnie, łożyska zaś wiązarów i korbowo- 
dów są smarowane dobrymi smarami stałymi; inne ło
żyska mechanizmów — smarami półstałymi. Smary 
stałe i półstałe wprowadza się .za pomocą specjalnych 
prasek pod ciśnieniem.

Na parowozach stosuje się po dwie pompy p°" 
wietrzne hamulcowe. Klocki hamulcowe obejmuj? 
również grzbiet obręczy. Obręcze kół stosowane s?
0 grubości większej niż na PKP; na kołach tocznych
1 tendrowych obręczy najczęściej nie ma, jedynie koła

Rys. 6

V

I

Wiązary i korbowodly na czopach korbowych mają 
panewki tulejowe częstokroć wykonane jako 1. zw. tu
leje pływające; w cienkim końcu natomiast korbowo- 
dy posiadają panewki regulowane klinami, Ostatnio 
panewki korbowodów i wiązarów usiłuje się zastąpić 
łożyskami rolkowymi p. rys. 4. Z reguły nie przewi-

te posiadają utwardzone powierzchnie toczne. ,
Na parowozach Amerykanie stosują z reguły \ 

grzewacze wody, najczęściej pracujące pod ciśme 
niem atmosferycznym. * >

Tendry posiadają ok. 30 ton zapasów węgla.' i ' 
m8 wodiy; ściany tendrów są nitowane1, zaś dna są
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konywane jako stalowe odlewy. Wózki tendrowe są 
najczęściej 3-osiowe.

Fabryki amerykańskie, 'budujące parowozy, są po
dobnie jak u nas przeważnie montowniami parowo- 
l ° W' W fabrykach wykonywa'je się kotły, zestawy ko- 
i°We, tendry, odkówki, resory i większość odlewów

Rys. 7

p iw nych i brązowych; natomiast inne części paro
wozowe są dostarczane przez poddostawców, których 

ytwórnie posiadają światowy zakres działania i nie
ograniczone wprost możliwości technologii, meta- 
Urgii i obróbki mechanicznej!.

Rys. 8

za ^ arunki stawiane parow< 
z4dy kolejowe są następuj 1

przez poszczególne

1) pewność działania,
2) długie przebiegi, bez zatrzymywania,
3) krótkie postoje w parowozowniach,
4) prostota obsługi przez drużynę parowozo

wą i w parowozowniach.
p r^ d a tn ie  wyniki trakcyjne osiągają Amerykanie 

' stosowanie wysokogatunkowych materiałów na

części parowozowe oraz jako materiały pomocnicze 
(smary, chemikalia do zmiękczania wody).

Smarowanie parowozu jest niemal całkowicie wy- ' 
eliminowane od wpływu, drużyny parowozowej przy 
bardzo wysokiej jakości smarów.

Urządzenia pomocnicze dostarczane przez poddo
stawców są bardzo wysokiej jakości i gwarantowanej 
pewności działania (stockery, inżektory, pompy, 
tłocznie smarne, przekładnie pneumatyczne, szczeli
wa itd).

Przemyślane urządzenia trakcyjne, dostosowane 
do konstrukcji parowozów, gwarantują krótki czas 
postojp parowozu w parowozowni. Oczyszczona che
micznie woda gwarantuje ze swojej strony rzadkie płu
kanie kotłów. Oibsluga parowozów w czasie biegu 
jest ułatwiona przez stosowanie pneumatycznych 
urządzeń do uruchamiania nawrotnicy, gwizdawki, 
urządzeń do przedmuchiwania cylindrów i kotła. Siła

Rys. 9

kotłowa parowozu jest zawsze większa od siły cylin
drowej; powoduje to większe zużycie węgla, lecz 
zwiększa się za to pewność ruchu, zaś od drużyny nie 
wymaga.się „mistrzostwa“ przy obsłudze paleniska.

Wytwórnie ameryk. budują obecnie lokomotywy 
o napędzie Diesel — elektrycznym w następującej 
koncepcji: 6-cio lub 8-mio cylindrowy silnik Diesla 
sprzęgnięty z prądnicą, która napędza motory elektr.

zawieszone na 2 lub 4 osiach wózków lokomotywy. 
Moc otrzymywana z 1 cylindra wynosi od 150 do 
200 KM. Takie lokomotywy można łączyć po 2 lub 3 
zespoły dla uzyskania potrzebnej mocy. Sterowanie 
całym kompletem zestawionych lokomotyw odbywa 
się centralnie. Fabrykacja lokomotyw Diesla opiera
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się na ścisłej współpracy przemysłu maszynowego 
i elektrotechnicznego. Całość lokomotyw Diesel — 
elektr. wygląda dosyć skomplikowanie, szczególnie 
w podwoziu i części elektrycznej, jednak praca tycn 
lokomotyw jest efektywna. ■

Ostatnią rewelacją w Ameryce są parowozy turbo- 
elektryczne; turbiny napędzane mają być gazami pow
stającymi ze spalania węgla lub pyłu węglowego.

Lokomotywy turbo-elektr. są obecnie opracowy
wane w wytwórniach i mają się ukazać na początku 
roku przyszłego.

Rys. I I

Parowozy 1-5-0 budowanie obecnie w Ameryce dla 
PKP nie są tak mocne jak parowozy amerykańskie, 
gdyż siła pociągowa na haku tych lokomotyw wynie
sie ok. 23.000 kg; pozwolą one jednak pokonywać ła
two odległości ok. 350 km bez wymiany parowozów. 
Trzeba będzie oczywiście przewidzieć na tej trasie 2 
postoje do nabrania wody i uzupełnienia smaru w nie
których łożyskach parowozu.

Natęży jednak dążyć do poprawienia u nas urzą
dzeń trakcyjnych a szczególnie do stosowania w ko
tłach wody zmiękczonej.

Zamierzony zakup części zapasowych pozwoli 
w ciągu 2 lat prowadzić intensywne wykorzystanie 
tych parowozów; w ciągu jednak tego czasu musimy 
uzyskać możność wytwarzania w kraju dobrych ma
teriałów i zamiennych części. Szczególnie ważnym 
zagadnieniem jest wytwarzanie smarów gęstych 
(Gries), gdyż one będą gwarantowały prawidłową 
pracę łożysk korbowodów i wiązarów. Przestawienie 
naszych parowozów budowanych w kraju na smary 
gDste nie napotka na wielkie trudności, zaś może 
wprowadzić usprawnienie pracy parowozów i duże 
oszczędności przy naprawie bieżącej.

Umieszczony obok rys. 12 typu parowozu, jaki 
‘buduje się obecnie w Ameryce dla PKP pozwala dosta
tecznie zorientować się o ich danych technicznych. 
Jak widzimy układ parowozu, który będzie posiadał na 
PKP cechę Ty246 jest 1-5-0; średnica kół napędinych 
1450 mm, średnica kół tocznych 860 m, waga przy
czepna ok. 100 ton, waga całkowita parowozu 112 
ton; kocioł o nadciśnieniu 16 atm. ze stalowym spawa
nym paleniskiem i ruchomymi rusztowinami o wymia
rach rusztu 3,08 X  2,05 — 6,3 m2. Zasilanie paleniska 
węglem mechaniczne, przy pomocy stockera, drzwicz
ki paleniska sterowane pneumatycznie. W palenisku 
będą wbudowane 4 rury cyrkulacyjne.
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Dymnica i popielnik samooczyszczające się. Prze- 
pustnica pary 4-ro zaworowa, umieszczona w dymni
cy; przegrzew pary max. 370°C. Zasilenie kotła dwo
ma inżektorami na parę świeżą typu Nathana. Na 50
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parowozach zamiast lewego inżektora będzie zastój' 
wany podgrzewacz wody typu Worthingtona. SreaiU 
ca cylindrów maszyny parowej parowozu 635 U11 
skok tłoka 700 mm, średnica suwaka 305 mm.
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Dwa cilindry o układzie bliźniaczym posiadają wy- 
równywacz-e ciśnienia samoczynnie działające. Roz
rząd pary Heusingera. Na 30 parowozach nawrotni
ca będzie ̂ uruchamiana pneumatycznie. Na wszyst
kich parowozach uruchamianie gwizdawki i kurków 
Podcylindrowych pneumatyczne.

Rama parowozu będzie wykonana jako belka 
« grubości 125 mm.

Wiązary i korbowody na czopie korbowodu 'będą 
posiadać panwie brązowe nie regulowane klinami,- 
z wkładkami z białego stopu; korbo wód w cienkim 
końcu będzie posiadał panewkę nastawną klinem. 
Smarowanie panwi wiązarów i korbowodów smarem 
rzadkim.

Panwie nośne parowozu będą- wykonane z brązu 
1 wkładkami z białego metalu; smarowanie tych pan- 
wi centralne. Parowozy będą zaopatrzone w pompy 
powietrzne typu Westinghouse o dużej wydajności.

Tender będzie posiadał zapasy wogła 14 ton i wody 
34 m3; wózki tendrowe typu amerykańskiego; smaro
wanie osi tendrowych przy pomocy poduszek baweł
nianych.

Oświetlenie parowozu elektryczne, z możnością 
stosowania w razie potrzeby lamp naftowych.

Długość parowozu wraz z tendrem będzie wynosić 
22500 mm. Największa szybkość parowozu będzie 
wynosić 80 km/godz..

Jako wytyczne dla naszych parowozów, które bę
dą budowane w kraju, można podać co następuje:
1) stosować w większym zakresie odlewy staliwne 

(cylindry, ramy, połączenia) by uniknąć łączenia 
śrubami i nitami wzgl. stosowania części tłoczo- 
nespawanych,

2) stosowan;e w najszerszym zakresie smarowania 
centralnego,

3) wprowadzenie smarów stałych,
4) wprowadzanie łożysk rolkowych,
5) stosowanie wysokiej klasy smoczków, pomp, 

tłoczni i uszczelnień,
6) tam gdzie trzeba, stosować stockery,
7) zwiększyć wytrzymałość sprzęgów,
8) stosować zderzaki frykcyjne, pochłaniające zna

czną ilość energii przy uderzeniach.

Prof. inż. Kazimierz Zembrzuski

Wytyczne do budowy parowozów znormalizowanych 
P. K. P.

1. Uwagi wstępne.
Nie potrzeba udowadniać, że wprowadzenie przez 

dolskie Koleje Państwowe do ruchu parowozów znor
malizowanych przyniesie w przyszłości korzyści. Nie 
Potrzeba przekonywać o tym, że okres, następujący 
yezpośrednio po tak niszczącej wojnie, jak ostatnia, 
Jest najodpowiedniejszy do planowej pracy w kierun-

. normalizowania parowozów. To są prawdy oczy
wiste. Należy tylko zauważyć, że byłoby najbardziej 
celowe, gdyby uzupełnianie parowozów P.K.P. po za- 
k°ńczeniu działań wojennych odbywało się zgodnie 
2 tymi prawdami.

Stało się jednakże inaczej. Po pierwszej fazie uzu- 
Pełniania, w jakiej budowano parowozy seryj niemiec
k im  nastąpiła druga faza — budowa parowozów P.K.P., 
instruowanych przed wojną. O ile fazę pierwszą 
*Jj°żna łatwo usprawiedliwić pozostawieniem przez 
kupanta w wytwórniach parowozów sporej ilości 

materiałów i półwyrobów, jakie należało wykorzystać,
tyle, uzasadnienie zjawienia się drugiej fazy uzupeł- 

mania parowozów, jest bardziej kłopotliwe. Uzasad
n ię  takie jednakże istnieje. Głównym powodem
Prowadzenia drugiej fazy, kolidującej z dążeniem 

^  budowy parowozów znormalizowanych, było po-
°Ine organizowanie się Biura Konstrukcyjnego Zje- 

Joczenia Przemysłu Taboru f Sprzętu Kolejowego, 
raz niemożność podjęcia przez to Biuro obszerniej-

szychj prac, z powodu małej ilości zaangażowanych 
b świadczonych konstruktorów. W takiej sytuacji nie 
Ko]1 * * * * * 0,innych możliwości zaspokajania potrzeb Polskich 

° ei Państwowych, jak przez nawrócenie do budo
wy ii!>aiiowozów przedwojennych, wymagających nie- 
Qds I6j Pracy rysunkowej. Takie rozwiązanie sprawy 

unęlo z konieczności opracowywanie parowozów

znormalizowanych do trzeciej fazy, dotychczas nie- 
rozpoczętej. Obecnie jednakże, gdy parowozy towaro
we Ty 45 są już produkowane, a ciężkie osobowe Pt 
47 — przygotowane do produkcji, nadeszła już odpo
wiednia chwila do rozpoczęcia nowych opracowań 
konstrukcyjnych.

2. Układ ogólny i typy parowozów znormalizowa
nych

Przystępując do normalizowania parowozów, na
leży na wstępie zdecydować jaki będą miały układ 
ogólny. Jeszcze przed wojną ustaliła się wśród kon
struktorów opinia, że klasyczny stephensonowski 
układ parowozu, mający szereg wad, a głównie brak 
należytego zrównoważenia mas o ruchu posuwistym, 
odczuwanego zwłaszcza przy najczęściej stasowa
nym do napędu silniku dwucyłindrowym, nie jest ukła
dem przyszłości. Przeprowadzone badania oddziaływa
nia parowozów na tory ugruntowały tę opinię, i na
stępnie stały się impulsem dla konstruktorów do po
szukiwania bardziej racjonalnego napędu parowozów, 
uwieńczonego realnymi osiągnięciami. Ponieważ jed
nak żaden parowóz o układzie odmiennym od klasycz
nego nie został dotychczas należycie zbadany w nor
malnych warunkach eksploatacyjnych, więc, w obec
nej chwili, nie jest wskazane, aby jakiś z tych parowo
zów mógł być budowany w większych seriach, dla 
uzupełniania najbliższych potrzeb Polskich Kolei Pań
stwowych. Obecnie powinny być raczej budowane ta
kie parowozy, jakie bez żadnych wątpliwości będą 
pracowały podobnie do przedwojennych, i jakie na- 
pewno nie przysporzą żadnych nieznanych kłopotów 
w eksploatacji. Takimi są parowozy o klasycznym 
układzie, i narazie te jedynie powinny być brane pod
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uwagę, z cala świadomością jednak, że nie są naj
właściwsze. Seryjną ewentualną budowę parowozów 
o nowym układzie należy odsunąć do czwartej fazy 
uzupełniania parowozów P.K.P., gdy, po wybudowa
niu i wszechstronnym zbadaniu prototypów, zdobędą 
sobie pełne zaufanie kolejowych" fachowców.

Przyjmując do budowy parowozy o układzie kla
sycznym, należy z kolei ustalić wytyczne do wyboru 
typów parowozów, potrzebnych do spełniania wszyst
kich zadań przewozowych, jakie życie postawi Pol
skim Kolejom Państwowym, w założeniu, że, tylko te 
parowozy będą eksploatowane, chociaż w rzeczywi
stości nie nastąpi/to jeszcze prędko.

Ponieważ koszty produkcji i napraw parowozów 
są tym niższe, im jest mniejsza różnorodność części 
składowych parowozów budowanych lub eksploatowa
nych, więc wydawałoby się, że będzie korzystnie ogra
niczyć jak najbardziej liczbę typów parowozów. Moż
na byłoby to osiągnąć, przeznaczając jedne i te same 
parowozy do ruchu osobowego i towarowego, a za
tem tworząc jednostki w dużym stopniu uniwersalne, 
lub też stopniując znaczniejszymi skokami moc nor
malną poszczególnych typów parowozów, dla każdego 
rodzaju przewozów. Wymienione przesłanki nie są je
dnakże słuszne z następujących powodów. Parowozy
0 układzie klasycznym nie mogą być uniwersalne, bo
wiem, przy małych średnicach kół napędnych, praco
wałyby z nadmierną ilością obrotów w ruchu osobo
wym, a przy średnicach tych kół, dostosowanych do 
największych szybkości pociągów osobowych, praco
wałyby z nadmiernie niską sprawnością silnika paro
wego w ruchu towarowym, z powodu zbyt małych 
w tym wypadku obrotów silnika. O parowo*zach bar
dziej uniwersalnych, nadających się zarówno dla ru
chu osobowego jak i towarowego, można będzie my
śleć dopiero w okresie wprowadzania parowozów o ta
kim nowym układzie silnika, jaki dopuści stosowanie 
większej, niż obecnie, liczby obrotów kół napędnych 
w wypadku pracy przy pociągu osobowym, i jaki 
równocześnie zapewni ekonomiczną pracę przy malej 
liczbie obrotów kół napędnych w ruchu towarowym.

Stopniowanie mocy normalnej parowozów dla 
określonego rodzaju przewozów większymi skokami, 
doprowadziłoby do zbyt sztywnych ram planowania 
transportu zgodnie z zasadą, aby ciężar pociągu do
stosowywać do zdolności przewozowych parowozu. 
W tym wypadku życie zmusiłoby niejednokrotnie do 
odstępowania od przytoczonej zasady, co pociągałoby 
za sobą szkodliwe przeciążanie jednych parowozów
1 niepożądane nicdociążanie innych.

Ustalając potrzebne Polskim Kolejom Państwo
wym typy parowozów o układzie klasycznym, należy 
zatem zasadniczo unikać parowozów uniwersalnych, 
oraz, dla zapewnienia większej elastyczności planowa
nia transportu, stopniować moc normalną parowozów 
niezbyt dużymi skokami. Wydaje się, że będzie wy
starczające wprowadzenie następujących czterech 
stopni mocy normalnej parowozów: moc mała — do 
1000 KM, moc średnia — 1000— 1500 KM, moc duża 
— 1500—2000 KM i moc wielka — 2000—2500 KM. 
Naturalnie, że przy tych założeniach wzrośnie liczba 
typów parowozów znormalizowanych, jednak, przy 
należytym opracowaniu konstrukcyjnym, ilość części 
składowych parowozów, podlegających naprawom lub 
wymianie, powiększy się tylko nieznacznie.

Następnie, wydaje się słusznym, aby parowozy, 
przeznaczone do prowadzenia pociągów dalekobież

nych, miały oddzielne tendry o odpowiednio dużych 
zapasach paliwa i wody. Tendrzaki natomiast powin
ny być dopuszczone jedynie do obsługi pociągów, po
ruszających się wahadłowo, jak np. pociągi podmiej
skie osobowe, do pracy na liniach podgórskich, zwła
szcza w wypadku zmiany kierunku jazdy na trasie, 
lub gdy stacja końcowa nie posiada obrotnicy, oraz 
do wszystkich zadań pomocniczych zarówno w ru
chu osobowym jak i towarowym.

Wszystkie parowozy znormalizowane powinny 
mieć możliwie dużą ilość wspólnych części składowych, 
zwłaszcza takich, jakich wytwarzanie wymaga spo
rządzenia modeli, matryc, przyrządów specjalnych do 
obróbki lub montażu, wreszcie narzędzi specjalnych, 
oraz takich, jakie podlegają wymianie po uszkodzeniu 
lub zużyciu w eksploatacji. Daleko idące spełnienie te
go wymagania, zmniejszy wydatnie koszty wytwórcze 
i w wypadku koniecznym skróci czas wykonania, oraz 
— pozwoli' bogato wyposażyć magazyny kolejowe 
w części zamienne, bez unieruchomiania zbyt wielkich 
kapitałów.

Budowa każdego znormalizowanego parowozu, po
przedzona każdorazowo szczegółowym opracowaniem 
konstrukcyjnym, będzie mogła być prowadzona w mia
rę zjawiających się potrzeb, jakie mogą wyniknąć 
bądź z racji powiększenia się intensywności pewnego 
rodzaju przewozów, bądź też z powodu wycofywania 
z ruchu parowozów dotychczasowych, nie nadającej 
się do dalszej pracy. Przybliżony program budowy pa
rowozów znormalizowanych można sporządzić już 
obecnie, nawet na stosunkowo długi okres czasu. Aby 
to uczynić, należy starannie zbadać dzisiejsze potrze
by, oraz ustalić przewidywany plan wycofywania 
z ruchu parowozów posiadanych obecnie, oceniając 
stan aktualny parowozów chociażby z grubsza, według 
wieku. Zagadnienia tego bliżej nie poruszam, gdyż 
jego rozwiązanie nie należy do moich kompetencji.

Chociaż szczegółowe opracowanie konstrukcyjne 
każdego parowozu może być wykonane dopiero przed 
jego budową, jednakże projekty wszystkich potrzeb
nych parowozów powinny być opracowane możliwie 
równocześnie. Należy mocno podkreślić, że jedynie 
równoczesne opracowanie projektów, poprzedzające 
budowę jakiegokolwiek z parowozów znormalizowa
nych, może zapewnić daleko posuniętą normalizację 
części składowych i zespołów konstrukcyjnych. Od
mienne postępowanie doprowadzi natomiast zawsze, 
jak uczy doświadczenie, do parowozów o większej 
różnorodności części składowych.

Przystępując do opracowania projektów parowo
zów, należy przede wszystkim ustalić ogólne wytycz-' 
ne do ich konstrukcyjnego rozwiązania, w założeniu, 
by parowozy pracowały niezawodnie i były tanie 
w eksploatacji, by miały dostatecznie wysoką spraw
ność cieplną i korzystne właściwości trakcyjne, by nie 
niszczyły nadmiernie torów, oraz by były łatwe do 
obsługi.

3. Niezawodność pracy i niskie koszty napraw Pa‘ 
rowozów.

Zapewnienie niezawodnej pracy i niskich kosztów 
napraw powinno być naczelną wytyczną, obowiązują' 
cą przy opracowywaniu wszystkich części parowo
zów, podlegających rozgrzewaniu się i zużywaniu sK 
podczas pracy, oraz pęka^cych wskutek zmęczeni3 
materiału. Jeżeli bowiem zmniejszy się tempo zużyW'3
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nia się pracujących powierzchni i męczenia się po
szczególnych części, wówczas wydłużą się przebiegi 
Parowozów pomiędzy kolejnymi naprawami, i dzięki 
ternu obniżą się koszty napraw, odniesione do 100 km 
Przebiegu. Zmniejszenie liczby parowozów, jakie 
^  tych warunkach wypadłoby naprawiać rocznie, 
Przyniesie odciążenie warsztatów kolejowych i poz
woli na staranniejsze przeprowadzanie napraw. Nie 
yłoby również w tym wypadku wyraźniejszych prze- 

Clvv'wskazari do przepisywania parowozom dłuższych 
•ocznych przebiegów, przynoszących podwójne ko
pyści. Z jednej strony bowiem, dluższ"e roczne prze- 
..legi umożliwają utrzymywanie w ruchu mniejszej 
°sci parowozów, z drugiej — przyspieszają amorty- 

Zacj§> pozwalają tym samym na szybszą wymianę pa- 
°wozów na nowe, i —*■ być może — jeszcze bardziej 

Korzystne.
, Aby otrzymać dużą niezawodność pracy i zwolnić 
^mpo zużywania się części, należy dbać przede wszy- 
tkim o poprawienie warunków, w jakich te części 

Pracują, przez staranne opracowanie smarowania, na- 
ezy stosować wypróbowane rozwiązania konstrukcyj- 
e’ obniżyć naciski jednostkowe, pomiędzy zużywają- 

cyni' się elementami współpracującymi ze sobą (np. 
r°Py i panwie, sworznie i tulejki), ewentualnie rów- 

J ez wykonać te elementy z materiałów bardziej od- 
V r'nycn na zużycie, wprowadzić odpowiednie materia- 
c  na części pękające z powodu zmęczenia (np. zespór- 

Piachy paleniskowe stalowe), oraz, w niektórych 
.ypadkach, obniżyć naprężenia jednostkowe, jeżeli 
aJtychczasowa praktyka wykazała, że są zbyt duże, 
z oprowadzenie lepszego materiału nie jest wskazane 
^p ichko lw ick  powodów (np. pękające części podwo-

Podw
Należy się liczyć z tym, że tego rodzaju zmiany 
wyższą ciężar i koszt zakupu pojedynczego paro- 

żo]zu. Jest to jednakże zupełnie nieistotne, bowiem, je- 
Mel , podwyższeniu ciężaru wprowadzi się
fiole SfZG roczne przebiegi parowozów, to, wobec rów- 
Pad • e®° zmniejszenia liczby parowozów, jakie wy- 
tr zakupić, obniży się znacznie globalna suma po- 
cief )n.a na. cek nawet pomimo większej ceny prze
p i j  pojedynczego parowozu. Zresztą, równoczesne 
da ‘Zenie się jednostkowych kosztów eksploatacyjnych 
ku wyrównanie zwiększonego nakładu na za-
z l Pojedynczego parowozu, o czym także nie należy
"Pominąć. <

kon^Pada jeszcze podkreślić, że dążenie do prostoty 
(ri nstrukcji w celu zmniejszenia kosztów wykonania 
dyn wieszaki resorowe bez regulacji długości, poje- 
ti0pCZe urządzenie zwrotne w wózku Krauss-Helm- 
krA ,a> tender bezramowy) popiąga za sobą niejedno- 
zna n,e. dodatkowe kłopoty i koszty w eksploatacji, 
t0r ^ j s z e  szkodliwe oddziaływanie parowozu na 
\yzj . też zmniejsza bezpieczeństwo ruchu. Należy 
i Pod uwagę, że skomplikowanie konstrukcji
od y.S0k°ść kosztów eksploatacyjnych nie zawsze są 
fiieraGble tak uzależnione, jakby się wydawało, i że 
k°Sz/ ' Przez komplikacje konstrukcji zmniejsza się te 
ośnp ^ (nP- przepustnica wielozaworowa i stawidlo 
amer0^aworowe silnika parowego w parowozach 

ykańskich, łożyska toczne).
fipr0szZŴ .z^u z tym należy przyjąć jako zasadę, że 
czajneCZefi'e rozwiązań konstrukcyjnych jest dopusz- 
ZiPniei . wówczas, jeżeli wyraźnie wpłynie na 

Jszenie kosztów eksploatacyjnych, lub ułatwi

obsługę. Zmniejszenia natomiast kosztów budowy 
należy szukać na innej drodze, a mianowicie, przez 
wprowadzanie najwłaściwszych metod wytwarzania 
poszczególnych części. Aby to ułatwić, jest koniecz
na ścisła współpraca konstruktora z wykonawcą. 
Znormalizowanie parowozów przyczyni się również 
do tańszego ich wykonania.

i /
4. Ciśnienie i temperatura wytwarzanej pary.
Zapewnienie dostatecznie wysokiej sprawności 

cieplnej wszystkich parowozów, jest wymagane 
z uwagi na konieczne w naszych warunkach oszczę
dzanie węgla, jako jednego z podstawowych naszych 
artykułów eksportowych. Osiągnięcie wysokiej 
sprawności urządzenia silnikowego w parowozach
0 dużej i wielkiej mocy jest pożądane dodatkowo, 
w celu podniesienia zdolności przewozowych tych pa
rowozów, szczególniej przy ręcznej obsłudze paleni
ska. Przy ograniczonej ilości węgla, jaką palacz mo
że racjonalnie zarzucić do paleniska w ciągu godziny, 
moc normalna ciężkiego parowozu, oraz chwilowa 
moc szczytowa, zależą wyłącznie od jednostkowego 
rozchodu węgla. Duża moc normalna parowozu umo
żliwia prowadzenie ciężkich pociągów, zmniejsza za
tem jednostkowe koszty transportu. Krótkotrwałe 
łatwe otrzymywanie mocy większej od normalnej 
zmniejsza wahania szybkości na torze o zmiennym 
profilu i skraca czas jazdy pomiędzy sąsiednimi sta
cjami, przy określonej największej szybkości dla da
nego toru, lub parowozu. Powiększenie tą drogą 
szybkości technicznych ma niemałe znaczenie na 
liniach o dużym nasileniu ruchu, gdyż zwiększa prze
lotności lin ii. Ułatwia również wprowadzanie dużych 
rocznych przebiegów parowozów.

Gdy się dąży do osiągnięcia wysokiej sprawności 
cieplnej urządzenia silnikowego parowozu, to przede 
wszystkim należy wybrać najkorzystniejsze ciśnienie
1 temperaturę wytwarzanej pary.

Chapelon porównywując wyniki badań parowo
zów francuskich, oraz^Langrod, analizując wyniki ba
dań parowozów amerykańskich, ustalili, że dużą 
sprawność dobrze zaprojektowanego silnika parowe
go otrzymuje się przez zastosowanie możliwie wy
sokiej temperatury pary dolotowej, i że nawet znacz
niejsze podniesienie ciśnienia pary o określonej tem
peraturze nie przynosi żadnych widocznych korzyści 
cieplnych’ Wzrasta wtedy wprawdzie sprawność teo
retyczna silnika, maleje jednak równocześnie w takim 
stopniu sprawność indykowana, że sprawność ogólna 
pozostaje niezmieniona.

Z drugiej strony, podnoszenie ciśnienia i tempera
tury pary wytwarzanej obniża sprawność kotła, 
wskutek wzrastania w tym wypadku temperatury ga
zów opuszczających kocioł. O ile jednak, podnosząc 
temperaturę pary i tym samym obniżając sprawność 
kotka można się spodziewać tak dużego wzrostu 
sprawności silnika parowego, że podniesie się rów
nież sprawność cieplna całego parowozu, o tyle, no
towane w ostatnich latach wprowadzanie wyższych 
ciśnień, wydaje się nieuzasadnione. Jednakże uzasad
nienie takie istnieje, .bowiem z dwóch powodów tym 
łatwiej jest otrzymać wysoką temperaturę pary, im 
jest wyższe jej ciśnienie. Pierwszym powodem, bez
pośrednim, jest zmniejszanie się z rosnącym ciśnie
niem ilości ciepła, potrzebnego na przegrzanie pary 
do określonej temperatury. Drugi powód, pośredni,
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wynika^ z faktu, że, ze wzrostem ciśnienia, spada w il
gotność pary wypływającej z otoczenia powierzchni 
ogrzewanej do przestrzeni parowej kotła, gdyż, dzięki 
powiększającej się równocześnie gęstości pary (6,95 
kg/m3 przy ciśnieniu 14 ata i 9,83 kg/m3 przy ciśnie
niu 20 ata, a zatem ,o 41% więcej), maleje szybkość 
unoszenia się ku górze pęcherzyków pary i, zależne 
od tej szybkości — porywanie drobinek wody. Para, 
dopływająca wtedy do przegrzewacza, wymaga mniej 
ciepła na odparowanie wilgoci.

Opierając się na powyższym i uwzględniając 
wskazania doświadczeń, można stwierdzić, że, dla 
otrzymania stosunkowo tanim kosztem temperatury 
pary do 400" C przy dużych natężeniach spalania, 
wystarczy przyjąć 16— 18 atn w kotle. Ponieważ wy
mienionej temperatury -nie należy przekraczać z uwa 
gi na trudności smarowania cylindrów silników paro
wych, sterowanych suwakami, nawet w wypadku 
stosowania wysokowartościowych olei cylindrowych, 
więc wprowadzanie wyższych ciśnień nie jest obecnie 
celowe.

W parowozach przetokowych sprawność urządze
nia silnikowego odgrywa mniejszą rolę, z racji specy
ficznych warunków pracy tych parowozów. Wobec 
tego w tym wypadku można stosować niższe ciśnie
nia kotłowe, np. 14 atn.

Obecnie odczuwamy brak wysokowartościowych 
olei cylindrowych, i trudno przewidzieć kiedy sytuacja 
zmieni się pod tym względem na lepszą. Dopóki to 
nie nastąpi, wypadnie ograniczyć temperaturę pary 
do 380° C przy szczytowych obciążeniach kotła.

5. Sprawa gatunków węgla dla parowozów.
W dalszym ciągu należy wybrać gatunki węgla, 

jakie zasadniczo powinny być stosowane na parowo
zach o różnych mocach, aby następnie, odpowiednio 
do wybranego węgla, ustalić natężenia spalania, bę
dące punktem wyjścia przy obliczaniu rusztu. Zagad
nienie to należy przy tym potraktować odrębnie dla 
wypadków ręcznej i mechanicznej obsługi paleniska, 
różniących się zasadniczo, oraz rozpatrzyć je przede 
wszystkim w odniesieniu do parowozów o dużej 
i wielkiej mocy, gdyż w tym wypadku sprawa gatun
ku węgla ma większe znaczenie.

Specyficzne warunki spalania węgla w palenisku 
kotła parowozowego sprawiają, że wartość użytkową 
węgla dla parowozów ocenia się inaczej, niż dla ko
tłów parowych stałych. Stosowane w naszym wypad
ku z konieczności wysokie natężenia spalania, pro
wadzą do stosunkowo bardzo znacznych szybkości 
powietrza, przepływającego przez warstwę węgla na 
ruszcie. Ciśnienie dynamiczne powietrza, przezwy
cięża ciężar małych cząstek węgla w warstwie i unosi 
je ze sobą wgłąb paleniska, a stąd przez rury ognio
we do dymnicy. Uniesione stałe cząsteczki palne sta
nowią najbardziej charakterystyczny stratę ciepła 
w kotle parowozowym, decydującą prawie wyłącznie 
o stopniu opadania sprawności kotła z rosnącym na
tężeniem spalania. Jedynym środkiem przeciwdziała
jącym • nadmiernej wielkości tej straty przy określo
nym gatunku węgla, jakim rozporządza konstruktor, 
jest zmniejszenie natężenia spalania i szybkości po
wietrza, płynącego przez warstwę paliwa', drogą od
powiedniego rozbudowania rusztu. W parowozach 
o dużej mocy, z ręczną obsługą paleniska, środek teit 
jednakże nie może być wykorzystany, bowiem kotły

tych parowozów mają ruszt o górnej wielkości gra- 
nicznej, nadającej się do należytej ręcznej obsługi' 
Dlatego też, w tym wypadku szczególniej, utrzymani 
strat wskutek unoszenia węgla z paleniska w grani
cach dopuszczalnych można osiągnąć jedynie przez 
stosowanie odpowiedniego węgla. Naturalnie decydu
jącymi czynnikami są tutaj: wielkość ziarna i zacho
wanie się węgla w ogniu. Węgiel drobny jakikolwiek t 
lub gruby, dający podczas spalania koks drobnoziar
nisty, nie są w rozpatrywanym wypadku odpowiednie; 
Dobre wyniki zapewnić może tylko węgiel w postaci 
kostki, nie rozsypujący się w ogniu.

Na tym miejscu należy jeszcze raz wyraźnie pod
kreślić, że walka z wymienioną stratą ciepła nie m3 
na celu wyłącznie oszczędności węgla, lecz toczy si? 
również o największą moc trwałą, jaką parowóz nio; 
że rozwinąć, a tym samym, o powiększenie zdolności | 
przewozowych ciężkiego parowozu, przy dozwolo
nym wykorzystaniu sil palacza. .Przy ustalonej bo
wiem praktycznie ilości węgla, jaką palacz może z3' 
rzucić do paleniska w ciągu godziny, trwała rnoc 
parowozu zależy już tylko od sprawności spalani3 
i od wartości opalowej stosowanego węgla.

Jak widzimy, w parowozach ciężkich z ręczn? 
obsługą paleniska, nie jest również obojętna wartość 
opalowa stosowanego węgla. Im wartość opałowa 
jest wyższa, tym palacz ma łatwiejszą pracę. W żad
nym przy tym wypadku nie powinna być tak niska- 
aby ograniczała zdolności przewozowe parowozu, wt  
nikające z ciężaru napędnego. '

Biorąc powyższe pod uwagę, można ustalić zasa
dę, że na parowozach o wielkiej mocy z ręcznie obsłu
giwanym paleniskiem powinien być stosowany węgie 
w postaci kostki, nie rozsypujący sie w ogniu, o prze
ciętnej wartości opalowej około 7000 kal kg. Dla Pa' 
rowozów o dużej mocy z ręczną obsługą palenisk3 
przeciętną wartość opalową analogicznego węgla mo
żna obniżyć do około 6500 kal kg.

W razie wprowadzenia na tych parowozach mc' 
chanicznych podawaczy paliwa, dla jakich praktyk' 
me nie istnieje ograniczenie ilości węgla, zarzucani0 
do paleniska w ciągu godziny, średnią wartpść op3' 
Iową węgla będzie można przyjąć około 6300 kalko’ 
lub ewentualnie jeszcze niższą. Węgiel dla paro*'0' 
zów z paleniskiem obsługiwanym mechanicznie ffl°1\  
być przy tym również pospótka, lecz nie powinien kP*' 
szyć się nadmiernie w ślimakowym przenośnik 
i w przejściu przez łamacz podawacza. PonieWjU 
w tym wypadku jest nieuniknione doprowadzanie d 
paleniska dużej ilości drobnych cząstek węgla, j 3^  
mogą być uniesione, więc, aby zmniejszyć powstają1-'- 
z tego powodu stratę, należy dodatkowo dbać o 
aby węgiel był łatwo zapalny i zawiera! dużo częs® 
lotnych. Zagwarantuje to przynajmniej częściom, 
spalenie się cząstek unoszonych, przed opuszczenie1 
paleniska.

Sprawę stosowania przy mechanicznej obsług® 
paleniska tak zwanego węgla odpadkowego, za w ie j 
jącego dużo miału i popiołu, pozostawiam otwartą 
czasu przeprowadzenia odpowiednich doświadczę 
Jeżeliby te doświadczenia dały wynik pozytywny- 
jednakże byłoby wskazane ograniczyć stosowanie ^  
gla odpadkowego do parowozów, zaopatrywany^ 
w paliwo na terenie zagłębi węglowych, aby umk/N 
przewożenia tego małowartościowego paliwa do.sk* 
dów, położonych zdała od zagłębi. Wspomnę, że v *
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gjęl odpadkowy może być zużytkowany korzystniej, 
niż w parowozach, jako paliwo dla kotłów elektrowni 
dalekosiężnych, budowanych na Górnym Śląsku.
. Sprawa paliwa dla parowozów o mocy średniej 
1 malej jest mniej ważna i nie wymaga specjalnego 
omówienia. Węgiel dla tych parowozów może być 
gorszego gatunku zarówno pod względem wartości 
opalowej, jak i wielkości ziarna, może to być pospólka 
mb sortymenty drobniejsze mieszane z brykietami. 
Naturalnie w tych parowozach wchodzi w grę tylko 
r£czna obsługa paleniska.

6. Kotły parowe.
. Dla zapewnienia dostatecznie wysokiej sprawności 
1 elastyczności pracy kotłów, przy wybranym stanie 
pary wytwarzanej i przyjętym gatunku węgla, kotły 
należy zaprojektować zgodnie ze wskazaniami dzi
siejszej wiedzy w tej dziedzinie. Wskazania te można 
streścić następująco.

Powierzchnia rusztu będzie wystarczająca, jeżeli 
natężenie spalania, w parowozach o dużej i wielkiej 
mocy z ręczną obsługą paleniska, będzie wynosiło 
około 3.10° kal/nrgodz. w normalnych warunkach 
P'facy kotła, i w tychże parowozach z obsługą mecha
niczną — około 2,4.10° kal/m2 i godz. W parowozach
0 mocy średniej i małej natężenie spalania może być 
Przyjmowane około 2,7.10° kal/Tn2 i godz przy normal
nej produkcji kotła.

Jest wskazane, aby na parowozach ciężkich zasto- 
s°Wać mechaniczne podawacze węgla, jednakże pod 
^runk iem , że urządzenia te będą budowane w kraju, 
w wypadku postanowienia uruchomienia krajowej 
Produkcji podawaczy, jest pożądane jak najszybsze 
Przeprowadzenie opracowania rysunkowego < mate- 
rmłowego, oraz wybudowania próbnej serii tych urzą- 
?zeń, aby było możliwe należyte zbadanie podawacza
1 usunięcie ewentualnych usterek działania, jeszcze 
Przed montażem na parowozach. Od tego zależy po- 
^pdzenie podawaczy na naszym terenie. Są one bo
giem wskazane do zastosowania jedynie w wypadku, 
p*y działają dobrze, a źle pracujące są tylko niepo
dobnym balastem na parowozie, nie odciążającym 
Palacza, lecz raczej powiększającym jego obciążenie.

Objętość paleniska może być ustalona jednakowo 
wszystkich wypadkach, w założeniu, by ilość cie- 

P’a> doprowadzanego w węglu przy normalnej pracy 
Parowozu, nie przekraczała 1,6.10° kal m3 i g, gdyż 
ylko wówczas będzie możliwe znaczniejsze chwilo- 
,e forsowanie kotła. W parowozach ciężkich może 

zdarzyć z różnych powodów, że potrzebnej obję- 
,°Sci paleniska nie uda się otrzymać przy zachowaniu 
sztaltów stojaka, stosowanych u nas dotychczas. Jej 
edby tak się zdarzyło, to nie należy się zawahać 

Przed wprowadzeniem komory spalania, stosowanej 
d lat z powodzeniem przez przodujące towarzystwa 

o°jCjowe europejskie i amerykańskie. W parowozach 
k średniej i małej mocy wystarczającym zabiegiem 
JpZie zwężenie i równoczesne wydłużenie paleniska. 

Paleniskach wszystkich parowozów należy zasto- 
rury krążeniowe, wzmagające krążenie wody 

kotle i redukujące ilość osadów kamienia kotłowe- 
rie na, ścianach paleniska i zespórkach. Jest konjecz-

rownież długiego.....V.*. wprowadzenie odpowiednio ~~0 „
, jaściwie ułożonego sklepienia, opartego na rurach
rdzeniowych.

i Aby uprościć i przyspieszyć oczyszczanie rusztów 
Popielników, jest konieczne nawrócenie do zapocząt

kowanych przed wojną prac, zmierzających do szer
szego wprowadzenia ruchomych rusztowin i wygod
nie uruchomianych klap spustowych popielnika.

Dla zapewnienia dostatecznej sprawności powierz
chni ogrzewanej walczaka, wystarczy przyjąć stosu
nek długości rur ogniowych do ich średnicy zastęp
czej zbliżony do 120. Wprowadzanie większej war
tości tego stosunku nie jest celowe, gdyż równocze
śnie wzrosłyby niepożądanie opory przepływu gazów 
w kotle. W parowozach o malej mocy, ze stosunko
wo krótkimi kotłami, będzie konieczne zmniejszenie 
wymienionego stosunku, aby, uniknąć stosowania /u r  
ogniowych o zbyt małych średnicach, podatnych do 
zatykania przez unoszone stałe cząstki paliwa. Układ 
rur ogniowych powinien być tak opracowany, aby za
pewniał otrzymywanie tanim kosztem wymaganej 
obecnie temperatury pary do 380° C, oraz osiągnięcie 
w przyszłości temperatury wyższej, jedynie drogą 
zmiany wymiarów wężownic przegrzewacza. Aby to 
ułatwić, jest wskazane otoczenie płomienie płomie- 
niówkami i, dzięki temu, skierowanie na przegrze- 
wacz gazów o wyższej temperaturze.

Dodatkową oszczędność węgla na parowozach 
o dużej i wielkiej mocy będzie można osiągnąć przez 
zastosowanie podgrzewacza wody zasilającej kocioł. 
Jest wskazane, aby to uczynić dopiero wtedy, gdy 
podgrzewacze będą wytwarzane w kraju. Oczywiście 
nie wchodzi tutaj w rachubę smoczek na parę wylo
tową z silnika, gdyż, przy ciśnieniu kotłowym 16— 18 
atn, daje tak nieznaczne korzyści, że trudno je nawet 
stwierdzić. Jedynym podgrzewaczem, nadającym się 
do zastosowania, jest podgrzewacz ze skraplaczem 
mieszaninowym i z dwiema pompami: dla wody zim
nej i podgrzanej. Podgrzewacz tego typu daje nie ty l
ko najmniejsze kłopoty przy konserwacji, dzięki temu, 
że skraplacz jest pod niskim ciśnieniem i nie posiada 
powierzchni ogrzewanej, lecz takżje — największe ko
rzyści, bowiem oszczędza również około 15% wody, 
dzięki wykorzystaniu skroplonej pary wylotowej. 
Podgrzewacz wody zasilającej daje jeszcze inne ko
rzyści, jak częściowe oczyszczanie wody przez za
trzymywanie kamienia kotłowego w skraplaczu, oraz 
ułatwienie forsowania kotła, wzrastające ze sto
pniem forsowania. Łatwo udowodnić rachunkiem, że 
wprowadzenie podgrzewacza'' obniża natężenie spala
nia o 15% przy natężeniu 2.10° kal/m2 i g., i o 30% 
przy natężeniu około 5,5.10° kal/m2 i g, jeżeli w oby
dwóch wypadkach, z podgrzewaczem i bez niego, 
chcemy otrzymać jednakowe ilości pary. Przytoczone 
liczby wyjaśniają zaobserwowane w praktyce daleko 
powolniejsze wyczerpywanie się kotła, zasilanego wo
dą podgrzaną.

Sporo uwagi należy poświęcić urządzeniu ciągo
wemu. To pozornie proste urządzenie ma niezwykle 
znaczenie w parowozie, reguluje bowiem samoczyn
nie współpracę silnika parowego i kotła, oraz decydu
je w wysokim stopniu o zdolnościach przewozowych 
parowozu. Aby urządzenie ciągowe odpowiadało 
współczesnym wymaganiom, powinno wytwarzać 
ciąg, potrzebny w każdych warunkach pracy kotła, 
jak najmniejszym kosztem, to znaczy, przy możliwie 
najniższym ciśnieniu pary, wypływającej z silnika pa
rowego/ Wymienione wymaganie spełnia urządzenie 
ciągowe ,,Kylchap“ , szeroko rozpowszechnione na za
chodzie Europy, oraz równorzędne urządzenie polskie, 
zastosowane i zbadane tuż przed wojną na parowo
zach Pm 36. Obydwa wymienione urządzenia wyko
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rzystują lepiej od urządzeń zwykłych energię kine
tyczną środkowych strug strumienia pary wylotowej. 
Jedno z nich, raczej drugie jako prostsze, powinno 
być zastosowane na parowozach o dużej i wielkiej 
mocy w miejsce urządzeń dotychczasowych.

7. Silniki parowe.
Wybierając układ silnika parowego, należy wziąć 

pod uwagę zarówno wpływ silnika na właściwości dy
namiczne parowozu, jak i na sprawność cieplną.

Nie ma wątpliwości, że silnik trzycylindrowy, 
i W większym stopniu czteroeylindrowy, poprawiają 
charakterystykę dynamiczną parowozu, zapewniając, 
dzięki większemu wyrównaniu działania mas mecha
nizmów napędowych, spokojniejszy bieg i mniejszy 
szkodliwy wptyw na tory, w porównaniu z parowo
zem napędzanym silnikiem dwucylindrowym. Obser
wuje się również powolniejsze'zużywanie się obręczy 
kół, maźnłc i części mechanizmu napędowego, oraz 
większą trwałość ostoi, co zapewnia, potwierdzone 
praktyką, powięksźenie się przebiegów parowozów 
z silnikami kilkocylindrowymi pomiędzy kolejnymi na
prawami. Oczywiście, że te korzyści otrzymuje się 
kosztem pewnej komplikacji parowozu. Wydatki na 
naprawy, aczkolwiek nieco wyższe, w odniesieniu do 
jednorazowego remontu, w porównaniu z parowozami 
o napędzie silnikiem dwucylindrowym, spadają poni
żej kosztu napraw tych ostatnich, w odniesieniu do 
100 km przebiegu. Oto główne powody, dla jakich 
koleje francuskie i angielskie, a w ostatnich latach 
przedwojenne nawet niemieckie, przeszły prawie wy
łącznie na budowę parowozów o większej liczbie cy
lindrów parowych silnika o-d dwóch.

Porównanie sprawności cieplnej poszczególnych 
układów silników o pojedynczym rozprężaniu, stawia 
na pierwszym miejscu silnik dwucylinclrowy i na osta
tnim silnik czteroeylindrowy, zużywający o 8% więcej 
pary i ponad 10% więcej węgla od pierwszego. Wy
mienione braki silnika czterocylindrowego można usu
nąć przez wprowadzenie podwójnego rozprężania 
pary, jak to z reguły czynili konstruktorzy francuscy, 
dając kolei najbardziej ekonomiczne parowozy 
w świecie. Silnik parowy o podwójnym rozprężaniu 
pary przynosi pokaźne oszczędności węgla, zwłaszcza 
w_parowozach towarowych, pracujących niejednokro
tnie długotrwale z małą ilością obrotów, gdy straty 
wewnętrzne w silniku bliźniaczym wzrastają stosun
kowo znacznie.

Jednakże silnik czteroeylindrowy w układach do
tychczasowych ma pewne wady, wysuwane niejedno
krotnie przez inżynierów z trakcji na P.K.P. Są to 
wady następujące: stosowanie osi wykorbionych, oraz 
umieszczenie cylindrów parowych i mechanizmów na
pędowych również pomiędzy ostojnicami, co czyni je 
niedostępnymi, trudnymi do obsługi i kłopotliwymi 
przy okresowych rewizjach. Być może, że takie na
stawienie uległo obecnie zmianie, gdy nasi kolejowi 
fachowcy zetknęli się z większą liczbą nowoczesnych 
trzycyhndrowych parowozów pochodzenia niemieckie
go, i poznali praktycznie zalety tych parowozów, cho
ciaż nie są one tak wyraźne, jak w wypadku silników 
czterocylindrowych. Gdyby to nastąpiło, nie byłoby 
żadnych przeciwwskazań do powiększenia liczby cy
lindrów silnika, jaki w dotychczasowym naszym dwu
cylindrowym wykonaniu jest pewnego rodzaju ana
chronizmem. Jeżeli by jednak nasi kolejowi fachowcy

trwali nadal przy swojej dawnej opinii, z jaką kon
struktor powinien liczyć się, wówczas należałoby ra
czej, przynajmniej początkowo, ograniczyć się do za
stosowania silnika dwucylindrowego bliźniaczego na 
wszystkich parowozach, odsuwając realizację alterna
tywną parowozów ciężkich czterocylindrowych na 
dalszy plan, ewentualnie nawet dopuścić te silniki do
piero w parowozach o układzie nowym, usuwającym 
wszystkie wady, związane z pomnażaniem liczby 
cylindrów.

Ustalenie wymiarów cylindrów silnika bliźniaczego 
należy przeprowadzić przy spótczynnikach przyczep
ności: około 0,2 — w parowozach z oddzielnymi ten
drami i 0,17—0,19 — w tendrzakach, zależnie od stop
nia odciążania zestawów kołowych inapędnych przy 
ubywaniu zapasów wody i węgla, oraz przy najwięk
szym średnim ciśnieniu pary w cylindrze, nie mniej
szym od 0,65 ciśnienia kotłowego. W wypadku ewen
tualnego późniejszego przejścia, w niektórych typach 
parowozów, na silnik trzycylindrowy o pojedynczym 
rozprężaniu pary, lub czteroeylindrowy o podwójnym 
rozprężaniu pary, spółczynnik przyczepności można 
powiększyć do 0,21—0,22 w parowozach z oddzielny
mi tendrami, wobec większej równomierności siły po
ciągowej, dostarczanej przez wymienione silniki. Naj
większe średnie ciśnienie pary, zredukowane do obję
tości cylindra niskoprężnego silnika czterocylindro
wego sprzężonego, można przy tym przyjmować 0,5 
ciśnienia kotłowego. Przytoczone spółczynniki za
pewnią stosunkowo niezbyt duże siły tłokowe najwię
ksze, zmniejszą ilość wypadków ślizgania się kół na 
szynach przy rozruchu i forsowaniu parowozu, oraz 
ustalą korzystne wielkości przeciętnych napełnień cy
lindrów silników parowych.

Silniki powinny mieć suwakowy rozrząd pary, 
prostszy' i tańszy od zaworowego, oraz stawidło ze
wnętrzne Walschaert‘a, o klasycznym układzie dla 
parowozów z oddzielnymi tendrami, i z podparciem 
wodzidła suwaka sposobem Kuhn‘a dla tendrzaków, 
z racji ich dwukierunkowości ruchu. Konstrukcyjne 
rozwiązanie poszczególnych elementów silnika paro- 
wego należy wzorować na dotychczasowych naszych 
normalnych wykonaniach, wprowadzając jódynie 
zmiany, zapewniające większą niezawodność pracy.

8. Sprawa oddziaływania parowozów na tor.
Oddziaływanie parowozu na tor nie było u nas do 

niedawna szczegółowo badane przy projektowani 
nowych parowozów, chociaż wpfywa ono znacznie na 
koszty konserwacji torów. Powodem tego był byc 
może brak odpowiedzi drogowców na pytanie mecha
nika, dotyczące wysokości kosztów naprawy torów, 
uszkodzanych dodatkowymi szkodliwymi odddziaty 
Waniami, związanymi z niewyrównoważeniem mas P°' 
suwistych parowozu i z niezupełnie właściwym pi"0' 
wadzeniem parowozu w torze. Brak odpowiedzi ma 
pewne usprawiedliwienie, gdyż trudno te koszty wy
odrębnić z ogólnych wydatków na utrzymanie toro > 
bez przeprowadzania specjalnych badań na wydzielo
nym torze. Ponieważ jednak są podstawy do mnie
mania, że koszty te są dużym odsetkiem całkowitych, 
więc dążenie do obniżenia tych kosztów, przez wpr°' 
wadzenie odpowiednich konstrukcyj napędu i podwo
zia parowozu, jest, bezwzględnie konieczne.,

Zastosowanie czterocylindrowego silnika parowe
go dałoby pod tym względem korzyści w sposób rady-.
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kalny. Wprowadzając natomiast silnik dwucylindrowy 
niewiele da się w tej dziedzinie osiągnąć, i to wyłącz
nie przez odpowiednie zaprojektowanie podwozia pa
rowozów. Jeżeli weźmie się pod uwagę, że w tym 
Wypadku szczególniej niekorzystne są duże masy 
przewieszone parowozu, to znaczy masy położone 
P°za którymkolwiek skrajnym zestawem kołowym 
Prowadzącym, występujące przy chociażby tylko jed
nostronnym prowadzeniu przez zestaw kołowy napęd- 
ny,_ zwłaszcza położony stosunkowo blisko środka 
ciężkości parowozu, to niewątpliwe niszczenie torów 
nędzie nieco mniejsze, gdy zastosuje się prowadzenie 
odpowiedniejsze. Zyska na tym również bezpieczeń
stwo ruchu, szczególniej przy wyższych w przyszłości 
szybkościach wszystkich rodzajów'pociągów. Należy 
Przyjąć zatem jako zasadę, by parowozy posiadały 
°sie toczne zarówno z przodu jak i z tyłu, a więc, by 
Parowozy o układach osi 2—3—0, 2—4—0, 1—5—0 
‘nb podobnych, nie były nadal budowane. Wyjątek bę
dą stanowiły parowozy przetokowe, jakie mogą być 
budowane bez osi tocznych.

Parowozy, przeznaczone przede wszystkim do 
Pracy na liniach podgórskich, powinny być dostosowa- 
ne. do łatwego przechodzenia przez łuki o małych pro
mieniach, jakie te linie zawierają.

Naciski osi napędnych na szyny muszą być dosto
sowane do stanu nawierzchni poszczególnych linii ko
lejowych, przewidywanego przez drogowców w przy
szłości, np. za kilka lat. Jeżeli niektóre, wyjątkowo 
słabe linie, będą przebudowane w ciągu wymienionego 
Czasu, to obecnie obowiązujące dla nich ograniczenie 
dacisków osi parowozów na szyny, może być pomi
ę t e  przy wyborze nacisków osi parowozów znorma- 
hzowanych, z tym, że linie te będą obsługiwane przez 
Parowozy stare do czasu wzmocnienia.

Nie znając dokładnie planów przebudowy torów, 
Przyjmuję w dalszym ciągu następujące największe 
naciski zestawów kołowych na szyny: 19 t. — dla linii 
Słownych i 16 t — dla linii drugorzędnych.

9. Podwozie parowozów.
. Konstrukcyjne rozwiązanie ostoi parowozów nale
py zasadniczo oprzeć na naszych dotychczasowych 
.zorach, a zatem stosować ostoję belkową usztyw- 

dioną mocnymi poprzecznicami. Układy sprężyn no- 
n̂ych powinny dawać zasadniczo czteropunktowe 

Prostokątne podparcie parowozów i tylko w wyjątko- 
ycb wypadkach — podparcie sześciopunktowe. Pół- 
°zki j wózki należy również wzorować na dotych- 

Zasowych najlepszych naszych wykonaniach, stosu- 
Kc przede wszystkim do prowadzenia parowozów 
sobowych wózki dwuosiowe i dó towarowych pół- 
°zki Kjauss-Helmholtz‘a. Pólwózek BisseŁa, powi- 
len być stosowany jako tylny, a jako prowadzący 

^°ze Syć użyty tylko w wyjątkowych wypadkach, np.
Parowozach małych wolnobieżnych.
Łożyska osi parowozu i tendra, wykonywane 

bvMZ nas dotychczas prawie wyłącznie jako ślizgowe, 
y oby pożądane zamienić łożyskami tocznymi. Łoży-

toczne są wprawdzie kosztowne, przynoszą jednak
Zamian tak znaczne korzyści, że się opłacają. Dają 

Par SłJore oszczędności smarów, ułatwiają naprawy 
t °*ozu i zmniejszają koszty napraw, wreszcie uła
ni aJ4 obsługę, jak to wyraźnie stwierdzają odpowied- 
^  sprawozdania. Łożyska toczne (S.K.F) były wpro-

zone przez Polskie Koleje Państwowe do parowo

zów Pm 36, oddanych do ruchu latem 1937 roku. 
W 1944 roku udało mi Się stwierdzić, że przez siedem 
łat pracowały nienagannie, podobno nawet bez jakiej
kolwiek naprą^vy. Nic. zresztą w tym dziwnego, gdyż 
zostały obliczone na przebieg jednego miliona kilo
metrów, a więc naokoło pól życia parowozu. Ponie
waż wkrótce odzyskamy jeden z parowozów Pm 36, 
znajdujący się obecnie tv Austrii, więc będziemy mo
gli stwierdzić aktualny stan łożysk tocznych, tym ra
zem po dziesięciu latach pracy w ciężkich warunkach 
wojennych. Decydując się na zastosowanie łożyska 
tocznych, należy brać pod uwagę jedynie łożyska do
statecznie wypróbowane i gwarantujące wzorową 
pracę. Ponieważ podobnych łożysk nie wytwarzamy 
w kraju, więc wypadłoby sprowadzać je z zagranicy, 
co niewątpliwie obecnie będzie przedstawiało poważ
ne trudności. Z tego powodu wypadnie początkowo 
budować parowozy z łożyskami ślizgowymi. Aby nie 
było większych przeróbek konstrukcyjnych przy póź
niejszym wprowadzaniu łożysk tocznych, należy z gó
ry takie wprowadzenie przewidzieć i odpowiednio 
projektować sąsiednie części parowozu.

Hamulec wszystkich parowozów, za wyjątkiem 
pośpiesznego, może być wykonany podobnie do na
szych przedwojennych rozwiązań, charakterystycz
nych hamowaniem wyłącznie zestawów kołowych na
pędnych klockami, umieszczonymi przy kołach jedno
stronnie, i naciskającymi na obręcze siłą, równą 0,8 
nacisku statycznego kola na szynę. W parowozie po
śpiesznym będzie bardziej korzystne umieszczenie kloc
ków hamulcowych z obydwóch stron każdego kola 
napędnego, aby przez zmniejszenie nacisku jednost
kowego klocków na obręcze, poprawić efekt hamowa
nia przy dużych szybkościach jiazdv. Wprowadzanie 
hamulca szybkodziałającego, o zmieniającym się na
cisku klocków hamulcowych na obręcze w zależności 
od szybkości jazdy, wydaje się niepotrzebne przy prze
widywanych u nas szybkościach pociągów, nie prze
kraczających 110— 120 km/g.

10. Tendry, oraz zbiorniki na węgiel i wodę w ten- 
drzakach.

Charakterystykę tendrów, oraz zbiorników na wę
giel i wodę w' tendrzakach należy ustalić w założeniu, 
by parowozy mogły prowadzić pociągi na całej trasie 
ich biegu. Wyjątek stanowią pociągi, kursujące czę
ściowo na liniach płaskich i częściowo na podgór
skich. Pociągi te muszą zmieniać parowóz na stacji 
rozgraniczającej wymienione części przebieganej 
trasy.

Pojemności zbiorników węglowych tendrów i ten- 
drzaków powinny zatem odpowiadać wziętym z ży
cia najdłuższym przebiegom parowozów przy pocią
gach, przy czym, ustalając zapas węgla na tendrach 
parowozów z mechaniczną obsługą paleniska, należy 
uwzględnić również ewentualne używanie węgla 
o stosunkowo niskiej wartości opalowej.

Pojemności zbiorników wodnych powinny być mo
żliwie największe, aby uzupełnianie wody w drodze 
nie odbywało się zbyt często. Ustalenie pojemności 
tych zbiorników można przeprowadzić, wychodząc 
z największego dopuszczalnego ciężaru tendra z za
pasami, lub z największego ciężaru całkowitego ten- 
drzaka,' odejmując od wymienionych wielkości odpo
wiednio: uprzednio ustalony ciężar własny tendra i za-
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- pasu węgla, lub ciężar tendrzaka z wodą w kotle oraz 
1 węglem na ruszcie i w zbiornikach.

Jest pożądane, aby zostały przewidziane tylko dwa 
°z.ne tendry, jeden — dla parowozów o wielkiej mo- 
y J drugi — dla parowozów o dużej i średniej mocy. 
;azdy z wymienionych tendrów powinien nadawać 

do wszystkich parowozów bez jakichkolwiek zmian. 
Zbiornik wodny tendrów powinien być możliwie 

aikowicie odciążony od przenoszenia sil pociągowych 
zderzakowych, jakie zasadniczo powinna opanowy- 

,ac rama, bądź oddzielna, bądź też połączona ze 
Piórnikiem. W obydwóch wypadkach rama powinna 

^orzyć zwartą całość ze skrzyniami sprzęgowymi.
a zbiornika wodnego przewiduje się prostokątny 

Przekrój poprzeczny, zarówno z tego powodu, że, przy 
Kreślonym zapasie wody, ma o około 1 metr mniej- 
z3 długość od zbiornika o przekroju półkolistym, jak

lenników budki niemieckiej jako niekorzystne przy 
ręcznej obsłudze paleniska, nie mają żadnego ujemne
go znaczenia przy obsłudze mechanicznej. Zresztą, 
przytoczona opinia jest nieco przesadzona, gdyż po
dobne ruchy względne pomostów parowozu i tendra/ 
istnieją przynajmniej na 95% parowozów świata, po
siadających oddzielne tendry i w większości obsługi
wanych ręcznie, a zatem nie mogą być niekorzystne 
w takim stopniu, by należało ich bezwzględnie unikać.

11. Przykładowe ustalenie typów i charakterystyk 
parowozów znormalizowanych.

W dalszym ciągu podaję przykładowo ustalone ty
py i charakterystyki, oraz szkice i wykresy sił pocią
gowych indykowanych parowozów znormalizowanych, 
odpowiadających powyższym wytycznym.

i d’1 + ••atego, że zbiornik prostokątny, bardziej harmoni- 
r J?cy z kształtami wagonów, zapewnia mniejsze opo- 
pę ?erodynamiczne pociągu. Zbiornik wodny powinien 
i ^ ’adać mocne falochrony poprzeczne i podłużne, 

'ttoże być spawany lub nitowany.’ 
z Aby ułatwić zarzucanie węgla w parowozach 

° obsługą rusztu, należy umieścić dno zbiorni-’m Ę
Węglowego na wysokości osi otworu drzwiczkowe- 

n P^eniska, dzięki czemu palacz, przenosząc węgiel 
U, toPacie w jednym poziomie, nie będzie się zbytnio 
gljkzyh Ważne jest również zachowanie takiej odle- 
i r,Sc'. Pomiędzy otworem drzwiczkowym w palenisku 
ob/jscem , skąd jest pobierany węgiel, aby palacz, 
tożIl,gując palenisko, nie był zmuszony do zmiany po
lo °)n}a .n°8< êcz na jednym miejscu. Pozornie są 
latw ■ ^ az^ ’’ a Je^na^ mają ogromne znaczenie dla 

^ eJ i nie męczącej obsługi paleniska.
żyn Zki ên<̂ ra Powinny posiadać podwójne odsprę- 
Prz0°Wanie’ skuteczną amortyzację sił poziomych po- 
t0r CZnych, występujących w ruchu na krzywiznach 

■ oraz łożyska osiowe toczne, 
i bp a zapewnienia wygody drużynie parowozowej 
SowVabezpieczenia i ei 0(̂  wiatru i mrozu, należy sto- 
i w c zamkniętą budkę zarówno w tendrzakach, jak 
tyj JParowozach z oddzielnymi tendrami. Z dwóch roz- 
Pich an konstrukcyjnych zamkniętej budki tych ostat- 
Hą , Parowozów: polskiego, opracowanego przed woj- 
’go Da parowozów Pm 36, i niemieckiego, stosowane- 
czaP Zez Niemców na parowozach budowanych pod- 
SzCz w°jny, odpowiedniejsza wydaje się pierwsza, 
Zów l in ie j  w wypadku wprowadzenia do parowo- 
P°ISk;n,l0c l̂anicznych podawaczy węgla. Budka typu 

i (- f°  ^aJe bowiem wygodniejszy dostęp do łama
ny  J * 2 3, uriaka podawacza, położonych na tendrze. Ru- 
cych n m dne P°mostów parowozu i tendra, tworzą- 

Podłogę budki polskiej, wymieniane przez zwo-

Do spełniania wszystkich zadań przewozowych 
w zakresie ruchu towarowego i osobowego, wydają 
się niezbędne następujące parowozy:

1. o układzie osi 2-3-2, serii Po, o wielkiej mocy, 
dla pociągów osobowych pośpiesznych, (rys. 1),

F
*9-
m

na

m

m

*w

2X0

°  0 20 40 60 60 KO 120 V U fo

rys_ 2 — Wykres sił pociągowych parowozu pośpiesznego 
serii Po

2. o układzie osi 2-4-1, serii Ou, o Wielkiej mocy, 
dla ciężkich pociągów osobowych zwykłych i przyspie
szonych dalekobieżnych na liniach głównych, zapew
niający szybki rozruch i znoszący doraźne powiększę' 
nie składu pociągu, (rys. 3),

3. o układzie osi 2-3-1, serii Om, o dużej mocy, 
dla średnich pociągów osobowych zwykłych i przy-
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spieszonych dalekobieżnych na liniach głównych 
o mniejszej frekwencji podróżnych, (rvs. 4),

4. o układzie osi 1-3-1, serii Ol, o średniej mocy, 
dla lekkich pociągów osobowych dalekobieżnych na 
wszystkich liniach, (rys. 5),

5. tendrzak o układzie osi 2-3-2, serii OKo, o śre
dniej mocy, dla średnich pociągów osobowych pod
miejskich, poruszających się wahadłowo, lub dla po
ciągów osobowych zwykłych, przebiegających niezbyt 
długie trasy na liniach głównych i drugorzędnych, 
(rys. 7),

6. tendrzak o układzie osi 1-2-2, serii OKg, o ma
łej mocy, dla lekkich pociągów lokalnych, oraz dla róż
nych innych zadań pomocniczych w ruchu osobowym 
na wszystkich liniach, (rys. 8),

7. o układzie osi 1-5-1, serii Tz, o wielkiej mocy, 
dla ciężkich poc!ągów towarowych dalekobieżnych na 
liniach głównych, (rys. 10),

8. o układzie osi 1-4-1, serii Tt, o dużej mocy, 
dla średnich pociągów towarowych dalekobieżnych 
na wszystkich liniach, (rys. 11),

9. tendrzak o układzie osi 1-5-2, serii TKz, o du
żej mocy dla pociągów osobowych i towarowych cię
żkich na liniach podgórskich, (rys. 13),

10. tendrzak o układzie osi 1-4-2, serii TKv, o śred
niej mocy, dla pociągów osobowych i towarowych 
średnich na liniach podgórskich, (rys. 14); oraz rys.

,0'
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11. tendrzak o układzie osi 1-3-2, serii TKn, o ma
lej mocy, dla różnych zadań pomocniczych w ruchu 
towarowym na wszystkich liniach, (rys. 15).

Oprócz wymienionych 11 parowozów pociągowych, 
przewidziano również dwa tendrzaki przetokowe:

12. o układzie osi 0-5-0,serii Mw, dla obsługi wiel
kich stacji rozrządowych, (rys. 17), oraz

13. o układzie osi 0-4-0, serii Mp, dla obsługi śred
nich stacji rozrządowych i dużych stacji ruchowych, 
(rys. 18).

parowozach towarowych, może nastęczyć trudności 
konstrukcyjnego rozwiązania dużego łba korbowodu. 
Zakładając stopniowanie średnic co 150 mm, i dorzu
cając średnicę 1300 mm dla parowozów przetoko
wych, otrzymuje się szereg: 1300, 1450, 1600, 1750, 
1900 i 2050 mm. Przy stopniowaniu co 200 mm, sze
reg ten zmienia się następująco: 1250, 1450, 1650, 
1850 i 2050 mm. Pierwszy szereg wydaje się korzyst
niejszy, zawiera bowiem średnice 1450 i 1750 ntm, 
występujące na dużej liczbie parowozów już posiada-

rys. 7 —
Tendrzak osobowy 
o układzie osi 2-3-2, 
serii O Ko

Tendrzak przetokowy mały nie został przewidzia
ny, gdyż może go zastąpić korzystniej lokomotywa, 
napędzana silnikiem spalinowym.

Zadania, przewidziane dla każdego parowozu w po
wyższym zestawieniu, należy traktować jako zasadni- 
Cze, i nie ma żadnych przeszkód, aby je odpowiednio 
r°zszerzyć w miarę potrzeby.

nych, daje poza tym konstruktorowi większą swobodę 
w przyszłości. Przyjmując ten szereg jako normalny, 
przewidziano koła o średnicy 1450 mm dla parowo
zów towarowych, 1600 mm dla parowozow osobo
wych podmiejskich 'i drugorzędnego znaczenia, 1750 
mm — parowozów osobowych pierwszej linii, wresz
cie 1900 i 2050 mm — dla parowozów pośpiesznych.

rys. 8 — Tendrzak osobowy 
0 układzie osi 1-2-2, 
serii OKg

, Być może, że ustalone typy parowozów nie były
by w przyszłości wystarczające. Mogłaby się np. zja- 
Wić potrzeba wprowadzenia do ruchu parowozu po
ciesznego osobowego o układzie osi 2-4-2, jednakże 
Cdzę, ¿e w obecnych przewidywaniach można było- 
7 Poprzestać na wymienionych 13 typach parowozów.

Przyjęte układy osi prawie wszystkich parowozów 
°znią się od stosowanych dotychczas, najczęściej, po- 

y^ększoną o jedną liczbę zestawów kołowych tocz- 
7ch. Okazało się to konieczne dla umożliwienia wska- 
anego rozbudowania kotłów i cięższego wykonania 
■jCści zużywających się podczas pracy, dla uzyskania 
°brego prowadzenia parowozów w łukach, w wypad- 

0ach gdzie to prowadzenie nie było dotąd najlepsze, 
raz z powodu zastosowania mechanicznego podawa- 

p a ,węgla w parowozach ciężkich i powiększenia za- 
^asó\v węgla i wody w tendrzakach.

^ybór średnic kół napędnych oparto na zasadach,
owiązujących przy pracach normalizacyjnych, 

g a ją c y c h  się w danym wypadku do ograniczenia 
- zby i wprowadzenia racjonalnego stopniowania 

Gdnic. Najmniejsze kolo parowozów pociągowych 
r zyjęto 1450 mm, a nie 1400 mm, jak przyjmowali 

!flstruktorzy niemieccy, gdyż to ostatnie, w ciężkich

Przv wyborze średnic kół tocznych przyjęto^ ró
wnież stopniowanie co 150 mm i wprowadzono śred
nice- 850 1000 i 1150 mm, uzupełniając tym samym

rys.
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racjonalnie wybrany szereg normalnych średnic kół kości parowozów: towarowych — 90 km/g, osobo- 
napędnych * wych drugorzędnego znaczenia — 100 km/g, osobo-

Ze średnicą kól napędnych wiąże się konstrukcyj- wych zasadniczych — 110 km/g, oraz pośpiesznych — 
na szybkość parowozu, ze względu ha dopuszczalną 120 i 130 km/g. W wypadkach niezbyt korzystnego

największą liczbę obrotów tych kół. Uznając, że, przy prowadzenia parowozów w torze, wymienione szybkos- 
dobrym prowadzeniu w torze parowozu, napędzanego ci największe muszą ulec obniżeniu, jak to nastąpi*0 
silnikiem dwucylindrowym, można dopuścić 330—335 w odniesieniu do parowozów Ol, OKg i TKn z prowa- 
obr/min, otrzymuje się następujące największe szyb- dzącym półwózkiem Bisseka. Parowozy przetokowe,

nie posiadające osi tocznych, mają szybkość konstruk' 
cyjną zaledwie 45 km/g.

Naciski osi napędnych na szyny wahają się w gr<'ł ' 
nicach( 17— 19 t w parowozach, przeznaczonych wy' 
łącznie do pracy na liniach o dobrych nawierzchniach, 
i 15— 16 t — we wszystkich innych parowozach. Od' 
stąpienie od przyjmowanej często zasady stosowani3 
jednakowych dwóch nacisków, np. 19 t i 16 t, jak " T  
mieniono wyżej w rozdziale 8, ma głębsze uzasadnie" 
nie, wiążące’ się ze sprawą normalizacji średnic cyih1' 
drów parowych, oraz z zapewnieniem parowozom i 3', 
kiej największej siły pociągowej, by ślizganie się ko 
na szynach przy rozruchu występowało tylko przypa0' 
kowo, a nie systematycznie. Oczywiście nie stoi n|C 
na przeszkodzie, by, .pozostawiając wymiary cylindrów 
parowych, podwyższyć w pewnych wypadkach nacisk1 
osi na szyny. Nie uczyniono tego jednakże, gdyż bV' 
łoby to zupełnie niecelowe, powiększałoby bowiem Ą:7' 
łącznie ciężar parowozu, nie przynosząc w zamia1 
żadnych korzyści.

Wymiary cylindrów silników parowych bliźnia' 
czych, przy przyjętym ciśnieniu kotłowym 16 a . 
w parowozach pociągowych i 14 atn w parowozac 
przetokowych, dobrano w ten sposób, że na 13 pa-0' 
wozach zastosowano sześć średnic cylindra: 630, 58 ’ 
530, 480, 440 i 370 mm, przy skoku tłoka 650

rys. 12 — Wykres sil pociągowych parowozów towarowych 
seryj Tz i Tt

w parowozach pociągowych oraz 600 mm — w Pr 'G 
tokowych, ze względu na małą średnicę kół nap?  ̂
nych tych parowozów. Zwrócono również uwagę n 
to, aby, w wypadku ewentualnego wprowadzeń



.1947 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY
339

w przyszłości silników trzycylindrowych o pojedyn
czym rozprężaniu pary, lub czterocylindrowych sprzę
żonych w parowozach o wielkiej i dużej mocy, potrze
bne średnice cylindrów parowych znalazły się wśroa

obsługi paleniska, i 2,7.10" kal/m* i g -  w wypadku 
obsługi ręcznej, oraz przyjęto temperaturę wody pod
grzanej i00°C i wody w tendrze 15°C. W obydwóch 
wypadkach 1 m2 rusztu dostarcza 2500 kg/gdz. pary

Wymienionych wyżej, przy należytym wykorzystaniu 
ciężaru napędnego i przy ciśnieniu kotłowym 18_at.n. 
żyją tek stanowią średnice 700 mm — cylindra nisko- 
Prężnego parowozów Ou i Tz, oraz 400 mm — cylin
dra' wysokoprężnego parowozów Po i TKz, dopełnia-

o temperaturze 380°C w normalnych warunkach pra-

t y Zastosowano pięć średnic walczaków, i tyleż kom
pletów matryc do wykonania części tłoczonych pale
niska. nłaszcza stojaka i przedniej ściany sitowej, oraz

hlce zresztą w pożądany sposób poprzedni szereg r. 
°śmiu średnic. Znormalizowanie wymiarów cylmaio 
Parowych prowadzi nie tylko do stosunkowo niew e.- 
jciej liczby różnych cylindrów, lecz także zapewnia ma- 
'4 różnorodność innych części składowych silnika,

rVs. 15 — Tendrzak towarowy o układzie osi 1-3-2, serii TKn

Ocznie ze stawidlem. Na marginesie niniejszego po- 
c że cylindry parowe parowozów, posiadanyc 
°becnie przez Polskie Koleje Państwowe, mają 37 ro- 
Zriych średnic i aż 15 różnych skoków tłoka.

Obliczenie rusztów i powierzchni ogrzewanych ko- 
k)\y przeproWadzono w założeniu, że parowozy o wie ■ 
ilcj i dużej mocy zostaną wyposażone w mechaniczne 
P°dawacze węgla i podgrzewacze wody zasilającej, 
^ [az że pozostałe parowozy, będą miały ręczną O1 

Ągę paleniska i zasilanie kotła wodą smoczkami,^ pi aj 
KUi ;lcymi parą świeżą. Założono przy tym sprawność 
I °tła 0,68, przy przepisanych wyżej natężeniach spa- 
an'a 2,4.10” kal/m2 i g — w wypadku mechanicznej

rys. 16 — 
Wykres sil 
pociągowych 
tendrzaków 
towarowych,

seryj TKz, 
TKv i TKn

• u „¿Włości nonrędzy ścianami sitowymi a więc 
h  rTżnych ogniowych, zamiast 45 na obecnych

part y S i U n o  tylko dwa różne komplety osprzętu
kotła fedln “  dla parowozów o wielkiej i duże, mo
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cy, oraz drugi — dla pozostałych parowozów, przy 
czym szereg elementów osprzętu będzie można zasto
sować w pojedynczym wykonaniu we wszystkich wy
padkach

Maźinice ślizgowe, lub łożyska toczne osi napęd- 
nych mogą mieć trzy wielkości: jedna — dla nacisków 
osi na szyny 18,5, i 19,0 t, druga —  dla 17,0 i 18,0 t

wozem, dzięki umieszczeniu otworu paleniskowego 
wszystkich kotłów w jednakowej odległości od główki 
szyny, oraz dzięki zastosowaniu jednego wykonania 
budki maszynisty typu polskiego. Na szkicach parowo
zów o wielkiej mocy podano tender większy, oraz przy 
parowozach o dużej i średniej mocy — tender mniej
szy.

rys. 17 —
Tendrzak przetokowy 
o układzie osi 0-5-0 serii Mw

oraz trzecia — dla 15,0 i 16,0 t. Analogiczne stopnio
wanie wykonań przewidziano dla sprężyn nośnych, in 
ne części podwozia jak wózki i półwózki, hamulec, 
poprzecznice ostojnic i dźwigary kotła mogą być ró
wnież jednakowo wykonane w poszczególnych wypad
kach. Bliższe omówienie normalizacji tych części po-

Wszystkie tendrzaki mają również jednolicie wy
konane zbiorniki na węgiel i wodę, oraz identyczne 
budki. Zbiorniki na węgiel są stosunkowo bardziej po
jemne, niż w parowozach dotychczasowych, aby za
pewnić parowozom dłuższą pracę bez uzupełniania za
pasu paliwa.

rys. 18 — Tendrzak przetokowy o układzie osi 0-4-0, serii Mp

mijam, gdyż można je podać dopiero po szczegółowym 
opracowaniu projektów wszystkich parowozów.

- Charakterystyki parowozów zawierające najważ
niejsze dane, są zawarte w tabeli I, przy czym ciężary 
parowozów w stanie służbowym są podane tylko 
w pierwszym przybliżeniu.

Tabela II. Charakterystyki tendrów.

L. p. U kład osi

Pojemność
zbiorn ika

w ęglow ego
t

Pojemność
zb io rn ika
wodnego

m*

Ciężar 
z pełnym i 
zapasami 

t

i 2 —  2 12 30 67

2 2 —  2 16 35 80

Zastosowano dwa tendry o charakterystykach ogól
nych, umieszczonych w tabeli II. Przyjęte zapasy wę
gla: 12 t na tendrze mniejszym i 16 t na większym, 
wydają się wystarczające dla najdłuższych przewidy
wanych przebiegów parowozów przy pociągu. Zapasy 
wody: 30 m3 w tendrze mniejszym i 35 m3 w więk
szym, doprowadzą prawdopodobnie do największych 
nacisków osi na szyny, równych odpowiednio 17,'0 
i 20,0 t, co 'może być uznane za dopuszczalne wobec 
ubywania zapasów podczas pracy. Obydwa tendry mo
gą być połączone z każdym wchodzącym w grę paro-

rys. 19
Wykres sił pocią
gowych tendrza- 
ków przetokowych 
seryj M w i Mp.

Rozstaw osi skrajnych parowozów o wielkiej mo
cy z tendrami większymi wynosi maximalnie 21200 
mm, wymaga zatem, przy zmianie kierunku ruchu pa
rowozu, obrotnicy o czynnej długości 22 m. Parowozy 
o dużej mocy z mniejszymi tendrami mogą być obra
cane na obrotnicach o czynnej długości 19 m. Aby me 
sprawiać w przyszłości trudności, wynikających 
zbytniego ograniczenia rozstawu osi skrajnych paro; 
wozu i tendra, lub też wygodniej i szybciej obracać 
parowozy o rozstawie zbliżonym ‘ do wymienionego 
byłoby pożądane,' aby nowe obrotnięe budować 
o czynnej długości przynajmniej 25 m.

Rysunki 2, 6, 9, 12, 16 i 19 podają wykresy sił p°" 
ciągowych indykowanych wszystkich parowozów, 
ustalone przy normalnych natężeniach spalania, a z3'
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tern przy godzinowej produkcji pary, wynoszącej 
2500 kg z 1 n r rusztu. Aby zobrazować osiągnięte 
stopniowanie zdolności przewozowych parowozów, na
leżących do jednej grupy, wykresy sił pociągowych 
zostały odpowiednio połączone. Ograniczenia sił pocią
gowych ze względu na ciężar przyczepny poszczegól
nych parowozów, wzięto bezpośrednio z tabeli charak
terystyk parowozów.

12. Zakończenie.
Normalizacja parowozów została już zdecydowana 

Przez czynniki miarodajne w Ministerstwie Komuni
kacji. Nie przesądzając, jakie typy parowozów zosta
ną ostatecznie przyjęte do budowy, można już cłz-siaj 
stwierdzić, że liczba typów dojdzie do kilkunastu. 
Opracowanie konstrukcyjne tych kilkunastu typów po

winno być przeprowadzone w ciągu 10— 12 lat, gdyż 
taki termin postawi prawdopodobnie życie. Polskie b.u- 
ra konstrukcyjne parowozów będą zatenę miały do 
spełnienia wielkie zadanie. Jeżeli uwzględni się przy 
tym, że równolegle będą do wykonania różne inne pra
ce, jak dorywcze zmiany konstrukcyjne parowozów 
dotychczasowych, opracowywanie norm konstrukcyj
nych i materiałowych, oraz ewentualne projektowanie 
parowozów na eksport i dla różnych odbiorców w kra
ju poza P.K.P., nie mówiąc już o parowozach o no
wych układach, wówczas wydaje się, że, aby zapro
jektować kilkanaście parowozów w wymienionym ter
minie, będzie konieczne wprzęgnięcie do pracy wszyst
kich konstruktorów specjalistów, obecnie rozproszo
nych i pracujących w różnych, nieraz obcych sobie, 
dziedzinach.

Kroniha zagraniczna
MIERNIKI EKSPLOATACYJNE A TRUDNOŚCI 

TABOROWE KOLEI AMERYKAŃSKICH
Brak taboru i jego zły stan jest chorobą nie tylko 

kolei w zniszczonej Europie. Życie gospodarcze boga
tych Stanów Zjednoczonych Am. Północnej również 
odczuwa boleśnie niedostatek wagonów towarowych, 
Płaszcza krytych. W roku 1946 zapotrzebowanie na 
Pagony nie było pokryte przeciętnie w 15% i-dotych- 
Czas nie ma poprawy, a sytuacja ulega raczej dalsze
mu pogorszeniu.

Problem braku wagonów w Stanach Zj. Ameryki 
on. omówiony jest wszechstronnie w czasopiśmie 
pailway Age z dnia 17 maja b. r., skąd czerpiemy też 
mżej podane dane, odnośnie niektórych mierników 
eksploatacyjnych.

Ilość wagonów towarowych, stanowiących włas- 
Ucść kolei I klasy, spadła — z 2.359.962 w roku 1920 
1-758.368 w roku 1946, czyli o 25,5%, a łączna ładow- 
7°ść taboru towarowego obniżyła się w ciągu okresu 
1920— 1945, o 8,6%. Wzrost przeciętnej ładowności 
Pagonu wynosi przeto 20,5% (z 42,4 t. do 51,1 t.).
. Pomimo mniejszego taboru zdołały koleje amery
kańskie wykonać w roku 1944 736.826 mil,, net- 
!° tmiil, t j . blisko o 80% więcej niż w roku 1920 (czę- 
^'owo na skutek wydłużenia przeciętnej odległości 
Przewozu w związku z odległymi transportami 
^  okresie wojennym, gdy przeciętna odległość prze- 

ozu wzrosła o 57,4%). Porównanie przewozów z lat 
i 1946, wykonanych całym taborem, będącym do 

y®pozycji, tj. łącznie z wagonami prywatnymi, któ- 
Vch ilość stanowi 12,5% całego taboru towarowego, 

^ajo następujący wynik: w roku 1918 przy 2.385.582 
agonach wykonano 405 miljd. netto tmil a w roku 

946 przy 2.014.654 wagonach wykonano 592 miljd. 
mto tmil. Brak jest danych o tonażu wagonów^ pry- 
atnych. Należy przypuszczać, że jest on przeciętnie 

lzszy od kolejowego. Przyjmując jednak, że w bada- 
okresie zmienił się on w tym samym stosunku co 

ło jo w y  otrzymamy, że przy wzroście tonażu o oko- 
ęj ?9% wykonano o 46% tm il więcej. Ten wzrost wy- 
^ajności pracy osiągnięty został dzięki różnym uspra- 

9ieniom eksploatacyjnym, wyrażającym się w 
lg ’anach następujących mierników, podanych dla lat 
to p i 1946, porównywalnych, gdyż, w obu razach są

a*a następujące bezpośrednio po wojnach.

I tak ilość wagonów w pociągu wzrosła z 36j6 do 
51,8, czyli o 41,5%; ciężar brutto pociągu podniósł się 
z 1.443 do 2.343 ton, tj. o 62,3%,-natomiast przeciętne 
załadowanie wagonu wzrosło tylko o 6,8% (z 29,3 do 
31 ton jakkolwiek w szczytowym roku 1944 wzrost 
wynosił 11,6%). Nie udało się natomiast poprawić sto
sunku pomiędzy ogólnym a ładownym przebiegiem 
wagonów, który uległ nawet pewnemu pogorszeniu;, 
spadając ż 67,9% do 67%. Nadmienić należy że w la
tach depresji np. w r. 1932 wynosił ten stosunek 
60,7%. Znaczna poprawa nastąpiła w przeciętnej 
szybkości pociągu towarowego, która wzrosła z 10,3 
mil na godzinę do 16 mil/godz, t.j. o 55,3%.

Wskaźnikami, do których zarządy_ kolę: amerykań
skich przywiązują dużą wagę, są ilości 'tmil brutto 
i netto na pociągo-godzinę, analizując je bowiem moż
na znaileźć optymalny stosunek pomiędzy elementami 
szybkości i wykorzystania ładowności, tji najkorzyst
niejszy stosunek z punktu widzenia kosztu własnego. 
Zwłaszcza miernik ilości netto tmil na pocSągo-godzi- 
nę ilustruje najlepiej postęp w wykorzystaniu apara
tu kolejowego. Ilość tmil brutto na pociągo-godzinę 
wzrosła o 149,1% osiągając 37071 a ilość tm il netto 
o 135),2%, osiągając liczbę 17181.

Przechodząc od mierników pracy pociągów do 
mierników pracy wagonów, mamy w pierwszym rzę
dzie dzienny przebieg wagonu, który wzrósł z 25,1 
mil do 42,4 mik, tan. o 68,9%. Najlepszym jednak 
miernikiem wydajności pracy wagonu jest ilość netto 
tono-mii na jeden wagono-dtzień, gdyż miernik ten 
obejmuje przeciętną ilość tono-mil na każdą wagono- 
mile przebiegu ładownego, stosunek wagono-mil 
w stanie ładownym do całości wagono-mil, wreszcie 
przeciętną dzienną ilość wago-no-miL Otóż wskaźnik 
tego miernika wykazuje wzrost o 78,5% wykazując 
889 netto tmil na jeden wagono-dizien. Słabszy wzrost 
teffo miernika w porównaniu z ilością netto tmil na 
pociągo-godzinę uzasadnia się tym, że na ten pierwszy 
miernik znaczny wpływ wywierają momenty poza-ko- 
lejowe, jak np. czas trzymania wagonu pod n a =  i wy-

‘^G tsT S ć ruchu, którą amerykanie mierzą ilością 
netto tmil dziennie na milę eksploatowanych kolei, 
wzrosła o 44,9%, Ciągając liczby 7655 tmd. Mosc pa- 
rowozów spadła znacznie bo o 36,7% do 22.033 sztuk
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przy wzroście dziennego' przebiegu do 90,2 mil. tj. 
o 44,3%. Zużycie węgla w okresie 1920-1944 (łącznie 
z ropą przeliczoną na węgiel) spadło ze 174-do 115 
funtów na 1000 brutto tmU tj. o 34,0%.

Charakterystycznym dla stosunków amerykań
skich jest fakt, że gdy w ciągu omawianego tu okresu 
21 lat zarobki pracowników kolejowych wzrosły
0 67,1%, to wydajność ich pracy, wyrażona w ilości 
tmil pracownika podniesiona została o 111,3%, dzięki 
czemu w roku 1946 koleje mogły sprzedawać za jed
nego dolara 143 tmil zamiast 113 w r. 1920.

Z podanych wyżej cyfr widać poważne osiągnięcia 
kolei amerykańskich w dziedzinie usprawnienia eks
ploatacji dzięki czemu braki w taborze nie przybrały 
groźniejszych rozmiarów, zwłaszcza w okresie wo
jennym.

Pogorszenie się sytuacji wagonowej na kolejach 
amerykańskich tłumaczy się złym stanem finansowym 
w latach między wojnami,, spowodowanym konkuren
cją innych środków transportu. Jednak druga wojna 
światowa i wyjaśnione już w pewnym stopniu stosun
ki powojenne wykazały, że kolei zaniedbywać nie 
wolno, stanowią one bowiem nadal podstawę aparatu 
przewozowego. Pomimo olbrzymiego rozwoju prze
mysłu samochodowego i komunikacji samochodowej 
w Stanach Zj. Am. Płn. okazuje się, że nie tylko pro
wadzenie wojny nie byłoby możliwe ale też i pokojo
we funkcjonowanie aparatu gospodarstwa narodowe
go tego kraju jest nie do pomyślenia bez sprawnie 
działających kolei. W związku z przemianami^ wojen
nymi wzrost kosztów eksploatacji komunikacji samo
chodowej a nawet wodnej jest tak znaczny, że zacho
dzą coraz częściej przypadki przechodzenia na kolej 
przewozów, dokonywanych dotychczas innymi środ
kami transportu.

To też czynione są obecnie wysiłki w celu szybkie
go uzupełnienia braków w taborze towarowym kolei
1 istnieje plan zakupu 130 tys. wagonów kosztem 650
mi!j. dolarów. ,
(R. Age 17.V .1947). B. K.

OSIĄGNIĘCIA KOLEI WŁOSKICH W ODBUDOWIE 
ZNISZCZEŃ WOJENNYCH.

Zarząd Państwowych Kolei Włoskich łącznie 
z Włoskim Towarzystwem Turystycznym (Compa- 
gnia Italiana Turismo w skrócie: CIT) wznowiły po 
przerwie wojennej wydawnictwo pt. „V iaggi in Ita
lia“  (Podróże we Włoszech), którego pierwszy nakład 
ukazał się z datą: 15 maja 1947 r. (Redakcja mieści 
się w Rzymie, Piazza Esedra 68).

Czasopismo to, przypominające najlepsze i najwy
tworniejsze przedwojenne zagraniczne ilustrowane 
wydawnictwa, może stanowić samo przez się najlep
szy przykład dotychczasowych osiągnięć włoskich.

Czytelnikowi polskiemu nasuwa się mimo woli 
myśl, wobec dotychczas występującej u nas niedosta
teczności produkcji papieru tak ilościowej jak i jako
ściowej', w jaki sposób Wiochy również zniszczone 
i zubożone wskutek wojny, upośledzone przez przy
rodę pod względem surowców, a jeżeli chodzi.o oma
wianą sprawę, niemające bynajmniej nadmiaru celu
lozy mogą zdobyć się na czasopismo wydawane na 
luksusowym papierze?

Dla dopełnienia obrazu muszę dodać, że nie jest 
to jedyne czasopismo z dziedziny komunikacy-jno-tu-

rystycznej ukazujące się w tym kraju. Istnieją bo
wiem jeszcze inne czasopisma jak „Turismo e Al- 
berghi“ , „Le vie dTtalia“ , „Auto italiana“  itd. 
wszystkie na wysokim poziomie rzeczowym i prze
ważnie w luksusowej szacie.

W sprawach oznaczonych w tytule nin. artykułu 
wypowiada się na lamach „Viaggi in Italia“ , general
ny dyrektor państwowych kolei włoskich Giovanni 
di Raimondo. Przytoczone poniżej dane . mają więc 
charakter urzędowy.

Kolejowa sieć włoska doznała wskutek wojny 
b. bolesnych ciosów, a mianowicie w chwili zaprzesta
nia działań wojennych było zniszczonych względnie 
b. znacznie uszkodzonych: 5.000 km linii kolejowych 
w tym 2/3 dwutorowych; 68 km. mostów kamiennych 
i 35 mostów o konstrukcji żelaznej; 2.600 km torów 
stacyjnych; 7.000 budynków; dziesiątki tys. km. linii 
telegraficznych i telefonicznych, a jeżeli chodzi o ta
bor to: 1.202 lokomotywy elektryczne; 1.216 parowo
zów; 766 wozów motorowych; 9.902 wagonów oso
bowych, brankardów i wagonów pocztowych; 106.102 
wagonów towarowych. Wysokość szkód wynosiła 
450 miliardów Lirów.

Z końcem wojny tylko, nieliczne linie kolejowe 
zachowały względną zresztą wydajność, gdyż naj
główniejsze arterie były poprzerywane j  sparaliżowa
ne. Począwszy od października 1945 r. przystąpiono 
na szeroką skalę do odbudowy, które to prace trwają 
nadal bez przerwy.

Do końca roku 1946 odbudowano 37 km mostów 
kamiennych i żelaznych; 3.540 km torów; 170 tuneli; 
370 budynków stacyjnych, parowozowni, warsztatów 
wagonowych oraz wiele kilometrów linii zelektryfiko
wanych i linii teletechnicznych.

Wszystkie magistrale kolejowe są już otwarte dla 
ruchu. Linie, na których początkowo uruchomiono 
tylko jeden tor, otrzymały w międzyczasie drugi tor 
względnie odnośne prace są w toku. Na podkreśleni® 
zasługuje przede wszystkim odbudowa ważnej arterU 
komunikacyjnej o trakcji elektrycznej, przebiegające] 
z północy na południe, przez cały półwysep apeniński- 
od granicy włosko-szwajćarskiej pod Chiasso aż d° 
Reggio Calabria, linia ta jest już ponownie całkowicie 
zelektryfikowana. Druga arteria biegnąca wzdłuż za' 
c bodni ego wybrzeża tj. Ventimiglia (granica włosko- 
francuska) — Genua — Rzym będzie z powrotem ze' 
lektryfikowana jeszcze w ciągu bieżącego roku.

Również czas jazdy pociągów pasażerskich ulc£a 
stałej poprawie, a jak kształtował się ten czas j^zd; 
po wojnie w stosunku do przedwojennego i jakie sii 
ostatnie osiągnięcia świadczy o tym poniższe zesta
wienie:

L i n i a: Grudz. Paźdz. Maj MaL
1938 1945 1946 194/

Domodossola — Mediolan 2,11 4,45 2,50
Mediolan — Rzym 
Ventimiglia — Genua 
Genua- — Rzym 
Turyn — Genua 
Brennero — Verona 
Verona — Bolonia 
Bolonia — Wenecja

6,00 32,59 18,05
3,04 9,01 ■ 5,45
5,10 27,20 17,10
1,43 4,05 3,40
3,47 7,34 5,45
1,16 3,35 2,30
1,45 7,15 4,45

\Ą
10.05
3.35
9.25
2,45
s Ą
2Ą
2,16
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Turyn — Mediolan 1,31 3,05 3,20 1,45
Mediolan — Wenecja 2,58 7,40 7,10 3,15'
Bolonia - Ancona - Bari 10,10 26,05 22,30 18,50
Rzym — Bari 6,25 18,251 16,45 7,50
Rzym — Neapoll 2,00 6,30 5,55 3,13
Neapol — S. Gio-
tyanni— Messyna 6,37 12,40 11,50 7,50

W tymże samym numerze „V iaggi in Italia“ znaj
dują się wywody szefa służby handlowo-taryfowej 
(Nicola Laloni) dotyczące spraw taryfowych i ulg 
Przejazdowych o charakterze turystycznym. Niektóre 
dane świadczą o pewnym podobieństwie zachodzącym 
ty położeniu na odcinku filnansowo-taryfowym oraz 
polityki komunikacyjnej pomiędzy polskimi i włoski
mi kolejami, innymi słowy koleje włoskie to nasz 
■Gocius doloris“ względnie odwrotnie. Tak bowiem 
tyypada stan rzeczy określić,! jeżeli się zważy, że 
zdolność transportowa, kolei włoskich wynosi obecnie 
40% zdolności przedwojennej), oraz, że roczny niedo
bór budżetowy z eksploatacji kolei wynosi 25 miliar
dów Lirów, z wyłączeniem wydatków związanych 
z odbudową. Taryfy osobowe, chociaż ostatnio były 
Podwyższane, pomimo tego sa poniżej poziomu kosz
ów własnych. W tych warunkach nie można się dzi- 
tyić, że koleje włoskie również nie mogą sobie pozwo
lić na całkowite przywrócenie przedwojennego na 
szeroką skalę rozbudowanego systemu ulg taryfo
wych. Niemniej jednak niektóre posunięcia zostały 
już dokonane, a mianowicie:

1) zaprowadzono bezpośrednie taryfy osobowe
i bagażowe pomiędzy Włochami a Szwajcarią, 
Francją, Belgią, Holandią, Luksemburgiem 
i Anglią, ■ .

2) wprowadzono ullgi taryfowe dla pielgrzymek 
(turystyka religijna),

3) sprzedaż biletów zeszytowych przez biura po
dróży we Włoszech i za granicą,

Komunikaty
i  - S P R A W O Z D A N I E
1 Obrania Komitetu Organizacyjnego N.O.T. w dn. 4. X  1J4
LWnych 56 osób. ,. t «
' Zwodniczy! Prezes, toż. B. Rumiński, do Prezydium zostali 
wwoiani inż. inż.: I Brach i A l  Gajkowicz. 
j ° rządek obrad:
■ Sprawy statutowe:

a) regulamin oddziałów N.O.T., ,
b) poprawki do statutu N.O.T. i statutu ramowego dla sto

warzyszeń,
2 M regulamin obrad Walnego Zjazdu Delegatów.
3 ' Walny Zjazd Delegatów
3 ' Sprawa Kongresu Techników

Wolne wnioski. . .. Cł , ■
t Siprawy statutowe zreferował przewodniczący Komisji siaiu- 

ob. inż. B. Witwiński. Po referacie, obejmującym szcze- 
tr *y regulaminu oddziałów N. O. T. zabierają głos ob. obu n o -  
Ą ^ ski- Czaplicki, Tymowski, Kosiński, Zarnecki, R^ęcki, 
Inn r?ziak, Misztal, Rudolf. Odpowiedział inż. Witwmski. Uchw 
pil0  Jednomyślnie przyjęcie regulaminu z redakcyjnymi p 

' r \ j  mi, wprowadzonymi w dyskusji. . „
t0  ^nośnie poprawek statutowych i regulaminu obrad PrzyA 
^n.^niosek Przewodniczącego, upoważniający Prezydium oj 
J t'esienia na Walny Zjazd Delegatów, po wprowadzeniu uwag, 

eslanych do N. O. T. przez Zarządy Stowarzyszeń. 
raln, raw§ Walnego Zjazdu Delegatów omówił Sekretarz kier 
Pre y' Intencją Prezydium jest, aby w Radzie Głównej były 
nycifntoWane wszystkie grupy techniczne, a więc: grupa ucz 
ty 5  .‘nżynierów i techników. Prezydium N O. T.,
Szeń • m składzie przedstawicieli wszystkich wielkich stowar y 

Kst w możności przedstawić na Walny Zjazd listę k a n y  
w do nowych władz. Przewiduje się, że 2/3 przyszły *

4) upoważniono oddziały Tow. Wagonów Sypial
nych do przedsprzedaży biletów kolejowych,

5) wznowiono kursowanie wagonów sypialnych 
i restauracyjnych w komunikacji wewnętrznej 
i międzynarodowej,

6) uruchomiono komunikację pośpieszną za po
mocą. pociągów motorowych z klasą pierwszą 
dla przejazdów turystycznych organizowanych 
przez C.I.T.,

7) uruchomiono następujące bezpośrednie wago
ny w komunikacji międzynarodowej:
a) przez przejście graniczne Domodossola:

z Paryżem, Calais, Berno, Lozanna, Val- 
lorbe, Dijon,

b) przez przejście graniczne Chiasso: 
Brukselła, Callais, Bazylea, Lucerna, Zurich,

c) przez przejście graniczne Modane:
Paryż, Lyon,

d) przez przejście graniczne Brennero: 
Monachium,:

e) przez przejście graniczne Tarvis'o:
Wiedeń, Warszawa, Praga, Budapeszt.

Pomimo znacznego braku taboru zarząd kolei wło
skich był w stanie uruchomić w latach 1945 1946,
420 nadzwyczajnych pociągów o znaczeniu turystycz
nym, a w okresie od 1 czerwca 1946 do maja 1947, 
390 tego rodzaju nadzwyczajnych pociągów.

W końcu należy zaznaczyć, że włoska taryfa ko
lejowa w stosunku do taryf zagranicznych innych ko
lei jest znacznie niższa nawet przy oficjalnym kursie 
zamiany walut, stosunek ten wypadłby niewspółmier
nie rażąco przy kursie czarnej giełdy. Dla przykładu 
należy zaznaczyć, że oficjalny kurs franka szwajcar
skiego wynosi 53 Lirów, a według kursu czarnej 
giełdy ponad 200 Lirów.

:adz będzie pochodzić ze składu Komitetu Organizacyjnego 
3 — członków nowych. Walny Zjazd wybierze 78 osob  ̂ do 
I 4 7 \\r 7 ieźd7 ie winno wziąć udział około loO osob de 
tatów od ¿towarzyszeń i członków Komitetu Organizacyjnego. 
’  Na podstawie zgłoszonych przez Prezydium wmoskow, jedno- 
yślnie uchwalono: . c„

dokoontować do Komitetu Organizacyjnego Prezesów i 8e- 
kretarzy od wszystkich stowarzyszeń branżowych, a w w y
padku gdYby byli oni już członkami Komitetu Organizacyj
nego 2 innych członków Prezydium.

i 7 \m (1 Delegatów N.O.T. odbyć w Warsza-
Prezydium N .O T. upoweż-

nić do u s t a le n i a  list kandydatów d'o nowych władz. _
W nunkcie dotyczącym Kongresu Techników ob. inz. Brach 
W punkcie y 4 L rezvdjum zwołania Kongresu jesiemą

149 r.?Tj r  końcowym okresie 3-letniego planu odbudowy, 
niosek przyjęto jednomyślnie.

W wolnych wnioskach przyjęto następujące propozycji 
m o  T winna opracować wzór legitymacji członkowskiej 
‘jednolitej dla wszystkich stowarzyszeń (wniosek ob. Ambro-

Na^Walny Zjazd Delegatów Prezydium N.O.T. przedstawi

projekt znac/.ka obecnie winno powołać 3-osobowy
S e t  O r g a S c S  przyszłego Kongresu Techników.
D r t nnnrawek do statutu N.O.T. i statutu ramowego na; 
PrTJ ^rzed  lS października rozesłać do stowarzyszeń 
leży p r z e d i  P h jektów stowarzyszenia win-

L & T f o  Ó  *  » • * • * .bt-
nioski przyjęto jednomyślnie.
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Spółdzielnia
Transportowa

„Auto-Block'
; odpoiuiedz- udzia łam i

w  W a r s z a w i e
ul. Rejtana 8

P r z e w o z y  miejscowe i zamiejscowe.

Alojzy Plewa
Budowniczy

Katowice-Wełnowiec
ul. Floriańska 17, tel. 323-72

Wykonuje wszelkie roboty budowlane

Państwowe Przedsiębiorstwo
BUDOWY MOSTÓW i KONSTRUKCJI STALOWYCH

M OSTOSTAL
Odznaczone złotym  krzyżem  zasługi oraz zło tą  odznaką O dbudowy W arszaw y

Z a b r z e ,  u l .  W o l n o ś c i  2 6 2 «  tel. 20-56/7/8
A d res  te le g r. „ M  O S T O S T A L  —  Z A B R Z E “

p o d leg łe  C e n tra ln e m u  Z a rz ą d o w i P rzem y s łu  M e ta lo w e g o  
p ro w a d z i na  o b szarze  R . P.

z b y t  n a  z a s a d a c h  w y ł ą c z n o ś c i
w s ze lk ic h  s ta lo w ych  k o n s tru k c y j m ostow ych , w s ze lk ic h  s ta lo w ych  k o n s tru k cy j do  
b u d o w y  h al, h an g a ró w , re z e rw u a ró w  i z b io rn ik ó w  s ta łych , w ie ż  a n te n o w y c h , s łu pó w

p rze s y ło w y c h , tra k c y jn y c h , re fle k to ro w y c h  itp .

B I U R O  P O M I A R Ó W ,  p rz e lic z e ń  s ta tyczn ych  i p ro je k tó w  k o n s tru k cy j "s ta low ych .

W y k o n a n i e  o ra z  o rg a n iz a c ja  ro b ó t m o n ta żo w y ch  i d em o n tażo w ych  m ostów
i c ię żk ic h  k o n s tru k c y j s ta low ych .

O p ra c o w y w a n ie  i p ro je k to w a n ie  norm , ty p ó w  o ra z  zasadn iczych  p o d staw  k a lk u la c ji  
w  za kre s ie  w sze lk ieg o  ro d z a ju  s ta lo w ych  k o n s tru k c y j m ostow ych  i bu d ow lan ych .

Przedsiębiorstwo  
budów!.-konał.

Fr.Iaszew ski, spadkob.
BYDGOSZCZ,
F a rn a  4, te l.  3 1 -0 1

w y k o n u je : ro b o ty  m ostow e, w odne, k a 
ta ro w e , k o le jo w e , budow ę  
k a n a liz a c ji i w o d o c i ą g ó w

K. KOPCZYŃSKI
Przed się b i orstwo
wiercenia studzien

BYDGOSZCZ, ALEJA 1 MAJA 180,
tel. 29-95

Redaktor: ob. Józef 01ev^SWydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. D-018572
Drukowano w Zakł. Grat. Spółdz Wyd. ..Książka“ r o4e. udz. w Łodzi. Piotrkowska S6 Tel. 254-21



P rzedsięb io rs tw o In żyn .-B udo w ian e  
i Konc. Zakład In s i. W odoc.-K anai.-G azow ycb i Centr. Dgrzew.

Inż. ŚWIĘCH Fr. i S-ka
Gdańsk-Wrzeszcz,  

ul. Jaśk. Dolina 26 b, II p. teł. 41-966

W ykonuje wszelkie roboty wchodzące 
w  zakres budownictwa nadziem nego- 
1 podziemnego

„Y ISBALT”
M IĘDZYNARO DO W E TRANSPORTY

Sp. l  ogr. odp.

Gdańsk-Wrzeszcz
ul. Danusi 5, tel. 416-45

Transporty zamorskie, śródlądowe 
Ekspedycja, clenie, magazynowanie 
Podnoszenie zatopionego tonażu nawiga
cyjnego

B i u r a  P o r t o w e

Nowy Port G ifiia  f»t\
ut.Bliska 9,tel.41-16 ul.Botterdamska 3, tel.267-12

--------------------— --------------------------------------- i
SPÓŁDZIELNIA
K O M U N IK A C Y J N O -B U D O W L A N A

W A R S Z A W A ,

M A R S Z A Ł K O W S K A  43, m. 5.

Sp. z ogr. odp.Arch. JAN JĘDRZEJEWSKI
Przedsiębiorstwo Budowlane

G D A Ń S K - S O P O T, Cz. Armii 38, tel. 51-984 
O D D Z I A Ł  T O R U Ń .  ul. W a ł y  15, tel. 742

W y k o n u j e  irszelkie roboty ruchodzące m zakres
budoujnictira nadziemnego

Zahłady Przemysłu Metalowego

W. Pytlasiński - M. Pol
Rok założenia 1888

Warszawa, Zqbkowska 44

Latarnie i akcesoria kolejowe
Masowe wyroby sztancowane, tłoczone 

i ciągnione

Spółdzielnia Prac Minerskich

9 9 M I N E R
z o. u.

w Warszawie, ul. Przemysłowa 26

w y k o n y w a  na  te re n ie  całego k ra ju  ro b o ty  ro z b ió r 
k o w e : m u ró w , be tonów , h o n s tru kcy j 
że lbe tow ych , c ię c ia  k o n s tru k c y j że laz- 
n ych , itp .  p rzy  pom ocy m a te r ia łó w  
w yb u ch o w ych  i  fe r ro m itó w  o ra z  p o d e j
m u je  się e k s p lo a ta c ji k a m ie n io ło m ó w  
i  k a rp in y  p rze m ys ło w e j.



PRZEDSIĘBIORSTWO
INŻYNIERYJNO-BUDOWLANE

9 9 S A P E R Z Y
66

Sp. z o. o.
C e n t r a l a :  W a r s z a w a ,  W s p ó l n a  7, tel. 8-58-48 
O d dzia ł: Gdańsk-Wrzeszcz, Politechniczna 14, tel. 4-20-37

Dział Budowlany:
B u d o w n i c t w o  u ż y t k o w e ,  

p r z e m y s ł o w e ,  
r o b o t y  ż e l b e t o w e ,  
f u n d a m e n t o w a n i e

Dział Drogowy:
B u d  o-w a d r ó g  i m o s t ó w ,  

roboty ziemne, melioracyjne, wodne, 
u k ł a d a n i e  k a b l i  z i e m n y c h .  
W ytwórnia wyrobów betonowych.

h;

Społeczne
Przedsiębiorstwo Budowlane
Centrala Gospodarcza Spółdzielni Budowlanych R, P.

Spółdzielnia z Odpowiedzialnością Udziałami w  Warszawie

O d d z i a ł  P o m o r s k i  
Bydgoszcz, Al. Mickiewicza 5,

telefon 3397

W y k o n u j e  ws z e l k i e  r o b o t y  

b u d o w l a n e ,  i n s t a l a c y j n e ,
b u d o w a  d r ó g  i m o s t ó w  

w t e r e n i e  W o j e w ó d z  t w a

Przedsiębiorstwo
Robót Inżynieryjno-Budowlanych

BRONISŁAW KÜHN
W A R S Z A W A ,  Al. Jerozolimskie 45, m. 1. Tel. 8-53.54

W y k o n u j e  r o b o t y :  budowlane, inżynierskie, torowe, instalacji centralnego ogrzewania
i wodociągów.
S p o r z ą d z a  k o s z t o r y s y  i p l a  ny .



listo pad 1947 ROKU

Widok ogólny parowozowni w (U.S.A.)

PD7KLAD Nr 11 (29)
9 0  ZŁ.

MlESIĘCZNIK-POŚWIĘCONY-SPRAWOM'KOMUNIKACJI
kolejowej • drogowej -w odnej-i-powietrznej

WYŻSZA SZKOŁA M ID I«  M0D5KIES3
W GDYNI z s i e d z i  w  SOPOCIE

ZAKUD GEOGRAFII GOSPODARCZE!

. i M i l
V" *7' T ‘7\



I

PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY
DZIAŁ WYDAWNICTW TECHNICZNYCH MINISTERSTWA
WARSZAWA,  UL. C H A Ł U B I Ń S K I E G O  Nr 4, pokój 158

/
Konto P. K. O. „Kom itet Redakcyjny Przeglądu Komunikacyjeego“  I. 5323

W ramach Wydawnictw technicznych Min. Kom. ukazały się 
następujące prace:

1. Inż. M. ZABŁOCKI: „Hamulce kolejowe“  (wyczerpane).
2. ALEKSANDER LUCINSKI: „Wodociągi Kolejowe“ . Wydanie drugie 

poprawione. Cena egzempl. 700 zł. Książka zawiera 349 str. druku. 
W tym 144 rysunków i 6 tablic. Podręcznik ten obejmuje opisy tech
niczne oraz praktyczne wskazówki dotyczące budowy, działania, obsługi 
i  konserwacji urządzeń wodociągowych tudzież podstawowe obliczenia 
zapotrzebowania wody, pracy pomp, objętości zbiorników itp. Podręcz
nik ten nadaje się do pogłębienia wiedzy oraz przeszkolenia rzemieśl
ników i do użytku administracji technicznej tak przy wodociągach 
kolejowych jak i w innych zakładach przemysłowych mających podobne 
urządzenia wodociągowe.

3. Inż. WACŁAW JACYNA: „Tablice do ścisłego i szybkiego tyczenia 
łuków przy studiach, budowie i utrzymaniu dróg żelaznych, szos i ka
nałów“ . Książka zawiera 278 str. Format kieszonkowy. Wydanie 6. 
Cena 500 zł. Tablice te zostały uznane przez miarodajne osoby i insty
tucje za praktyczniejsze od innych tego rodzaju wydawnictw. Zawie
rają 12 tabliczek pomocniczych i matematycznych.

4. „Odrodzenie Polskiego Kolejnictwa“ . Cena 200 zł.

W najbliższym- czasie ukażą się:
/

5. Inż. FABIANI: „Parowóz, jego budowa i utrzymanie“ .
6. Inż. M. ŁOPUSZYŃSKI: „Podstawowe zagadnienia polityki komuni

kacyjnej“ .
7. Inż. B. HUMMEL: „Budowa nawierzchni kolejowej“ .

W opracowaniu:
8. Praca zbiorowa pod redakcją inż. T. TILLINGERA: „Drogi Wodne“ .
9. Inż Józef NOWKUNSKI: „Budowa, stateczność i trwałość podtorza 

kolejowego“ .
10. Inż. Tytus SWIESCIAKOWSKI: „Gospodarka opałowa na kolejach 

żelaznych“ .

Poza tym: Nakładem Ministerstwa Komunikacji ukazało się dzieło „Pod
stawy analizy cen robót drogowych i mostowych“  w dwóch 
tomach (stron 276 i 444).
Tom I zawiera: roboty ziemne, darniowanie, przewozy, 
Tom II zawiera szczegółową analizę robót drogowych (na
wierzchnie zwykłe i ulepszone, zbiórki, naprawy) oraz robót 
mostowych.
Cena kompletu (I i II tom) wynosi 3.500 zł.
Nabywać można w Ministerstwie Komunikacji ul. Chałubiń
skiego 4, pokój 173.

02513870


