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Zagadnienia gospodarki kolejowej <.

11. Whnioski.

Reasumujac poprzednie uwagi, dotyczgce™ u
M°zna je sformutowaé¢ w sposob nastepujgcy-

1mDotychczasowy budzet PKP z punktu widzem”
formy i tredei Aie O\ARAWdAGE wymagaiomo P np od_
biorstwa przemystowo-handlowego. MNeé J mAa
Pewiedzi na pytania, jakie gospodarujgcy b
Prawo mu postawic. . i ¢ nitkowa-

2. Budzet dochodéw powinien byc zr w pi0.
n}> aby kazdy z gtéwnych rodzajow’' Prz
Sladal w nim odrebne miejsce. ., nrtyfinjCzny

3. Budzet rozchodéw powinien mie¢ bnozycja
w'gzek z budzetem dochodéw, tak by kaz; a P, .enie
Azchodow mogta znalez¢ iloSciowe wuzasa . -

Przewozowej pracy kolei. . -,i ODie-

,8- Uktad statystyki kolejowej me po rnWdzonych
ac na niej budzetu, tak samo jak SP te m tego
Orm technicznych i gospodarczych. ” hezkry-
Przewidywania budzetu musialy byc o0-y Ubleglych
tycznie "opierane na doswiadczeniach Cat” umegy
a Wysokos¢ kredlytow byta wymierzana ?

B Budiet
L o fri¥zynaj,iniej gtownych detalow gospodarki ko-
lejowej. A tak samo> jak w innych
6. Budzet p n.7pmvstowvch — rozrozmac ko-

PrffS)d katem widzenia'ich celu, rodzaju i miejsca

szty Pod. kat tvm npalezy w miare moznos$cj roz-
po stanla.a Boza tym R y eod prze?/%zc?w;

dzielagc rozchod/ ewozem osob i towardw; zwigzane
zwigzane z pr- szlaku . z pracag stacyj (uzasadnienie
Z przewozem mniejszego rozdziatu).

pat7Z KosztyOgdlne nafezy w miare moznosSci _roz-

, .\" "SmYedzy gtdwne cele gospodarcze Lub tez da-
wacé”*podstawy do ich tatwego rozcztonkowania . po-

dziatu.
8._Zaro”n
biednie nasta

podarki k~ . J
LTrslw. S d a

hudzet, jak struktura zarzadu byly
e ~ ¢podzielno$S¢ rzeczowg gos-
dczasP<ly w rzeczywistosci ko-

¢ ku wspétpracujacych przedsie-
z czterech Rownych gatgzi stuzbo-
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wych: przewozowa, pociggowa, drogowa i admini-
stracyjna, nie mowigc juz o stuzbach naprawy taboru
oraz zasoboéw itp. — powinna posiada¢ niezalezny
budzet rozchodow i dochodow, umieszczajgc w tym
ostatnim — oprécz dochodow wplywajacych z zew-
natrz — dochody ewidencyjne, przedstawiajgce war-
tos¢ Swiadczen oddawanych innym stuzbom."

9. Ulepszenie ukladu budzetu, potaczone' z roz-
winieciem jego formy, moze pociggngé za sobg bar-
dziej skomplikowang rachunkowos$¢ i wigeksze jej
koszty, ktore siie jednak oplaca dzieki niewspoimier-
nie wiekszej wartosci gospodarczej proponowanego
budzetu. Koszty te moga by¢ zmniejszone, a prace ra-
chunkowe — usprawnione i przy$pieszone, w razie za-
stosowania nowoczesnych metod, w szczeg6Inosci
elektromechanicznego opracowywania materialu ra-
chunkowego, a takze w razie potgczonej z tytm cen-
tralizacji prac rachunkowych.

10. Przy uktadaniu budzetu nalezy dazy¢ do za-
pewnienia jego réwnowagi oraz rentownosci kolei
przez _odpowiednie ksztaltowanie taryf. Stosujac w
organizacji pracy kolei oraz w wydatkach rzeczo-
czowych i personalnych jaknajwiekszg oszczednos¢,
nalezy uwaza¢ za elementy state budzetu, ktorych
bez koniecznej i usprawiedliwionej potrzeby naruszac
nie mozna: a) amortyzacje majatku wedlug uzasad-
nionych technicznie i gospodarczo norm; b) normal-
ne® utrzymanie urzadzen i taboru zapewniajace jego
nalezyty stan, oraz c) jednostkowe place personelu,
odpowiadajgce warunkom rynku pracy.

_1h- Dotychczasowe przedwojenne postepowanie,
ktore — nie mowigc juz o Swiadomym falszowaniu
przewidywan o dochodach — zaczynalo swe wysilki
od ograniczenia renowacji i utrzymania kolei, na-
stepnie, bez rzeczowego uzasadnienia obnizato upo-
sazenia personelu, dalej godzito sie z obnizeniem ren-
townosci przedsiebiorstwa, a dopiero na ostatnim
miejscu stawiato zmiane taryfy — postepowanie to
byto niewtasciwe, zardwno z punktu widzenia gospo-
darki kolejowej, jak tez i ogdlno-nanodowej.

12. Obnizanie stopy amortyzacji, lub co jest row-
noznaczne — programu renowacji, oraz normalnego
programu utrzymania kolei — oznacza konsumowa-
nie majatku kolejowego i moze byé dopuszczane tyl-
ko w ostateczno$ci oraz z pelng S$wiadomos$cig nie-
zwiocznego ujemnego wplywu na stan kolei i ich
sprawnos¢.

13. Obnizanie ptac personelowi jest dopuszczalne
tylko w przypadku wyraznej ich rozbieznosci z ptaca-
mi na og6lno-narodowym rynku pracy. Musi ono by¢
dokonywane z wielkg ostrozno$cig, a w szczegdlno-
$ci nie powinno dotyka¢ tej czesci ptac, ktéra ma na
celu podnieca¢ personel do oszczedno$ci i wydajnej
pracy.

14. W razie osiagniecia nadwyzki eksploatacyjnej
nalezy obniza¢ taryfy, mozna jednak uzywaé¢ nad-
wyzki réwniez do finansowania rozwoju i ulepszenia
sieci. Przed tym jeszcze nalezy przywréci¢ normalne:
amortyzacje, utrzymanie, ptace oraz rentownos¢, je-
zeli ich stan odbiega od normy. Na ostatnim miejscu
powinno .leze¢ podnoszenie rentownos$ci, czyli prze-
lew nadwyzki ponad uzasadniong norme do Skarbu
Panstwa.

15. Wielkim ulatwieniem gospodarki jest posiada-
nie Drzez koleje rezerw odpowiednio dotowanych w la-
tach pomysinych, a zuzywanych w okresach trudno-
§ci budzetowych.

1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

16. Zarzad kolejowy — odpowiedzialny za wyniki
igospodarki kolejowej i obdarzony zaufaniem, bez
ktorego jego praca nie moze byé owocna — powi-

nien mie¢, w ramach ogolnych wytycznych Skarbu
Panstwa, wiekszg swobode i niezalezno$¢ przy opra-
cowywaniu budzetu oraz przy jego wykonywaniu,
a takze znaczny wplyw na ksztattowanie taryf.

17. Radzie Nadzorczej kolei, w ktorej sklad —s

obok innych cztonkéw — wchodzg przedstawiciele
wszystkich  zainteresowanych  resortdéw, powinna
przystugiwac¢ istotna rola przy rozwazaniu prelimi-

narza budzetowego. Rada ma szczeg6lowo rozpatry-
waé budzet, naswietlaé wszystkie potrzeby panstwa
i zycia gospodarczego w dziedzinie transportu kole-
jowego, okresla¢ hierarchie tych potrzeb, a przez to
sanm utatwia¢ przejscie preliminarza przez Rade Mi-
nistrow i Izbe Ustawodawczg.

18. Budzet powinien by¢ sporzadzany i zatwier-
dzany wczes$niej, tak aby Zarzad Kolejowy i podlegte
mu organy mogly w pore przygotowac¢ plan pracy
i Srodki do jej wykonania. Nalezy unika¢ posSpiechu
i bezplanowego rozchodowania kredytow przed kon-
ﬁgm roku gospodarczego i zamknieciem jego rachun-
ow.

_Zatgcznik do niniejszego rozdziatu stanowi¢ be-
dzie zarys schematu budzetowego, odpowiadajgcy,
moim zdaniem, potrzebom przedsiebiorstwa kolejowe-

gor Opracowany przeze mnie samodzielnie, dosy¢
poSpiesznie, bez zasiagniecia porady fachowcow
z dziedziny rachunkowos$ci — stanowi on zaledwie

szkic, surowy materia! dyskusyjny, podlegajacy dal-
szemu opracowaniu.

Materiat ten pozwoli jednak tatwiej zrozumie¢ po-
przednie oderwane wywody, a tym samym przedsta-
w ia — zdaniem moim — i dla czytelnika pewng war-
tos¢. (Ze wzgledéw technicznych bedzie on wydruko-

wany w jednym z nastepnych numerow).

5. WYKONYWANIE ROZCHODOW
1. Klasyfikacja rozchoddw.

Rozchody wykonywane przez organy kolejowe,
prowadzgce rdézne dzialy pracy, mozna rozdzieli¢
w zaleznos$ci od ich rodzaju w sposéb nastepujgcy.

1. Stale uposazenie personelu, platnego zwykle
miesiecznie i wykonywujacego w zasadzie stale te sa-
me czynnosci, ktdre — zgodnie ze schematem budze-
towym — mogg by¢ zarachowywane w calosci na jed-
ng jego pozycje. Nalezy tu personel, ktéry — wediug
dotychczasowej klasyfikacji — byt optacany z kre-
dytéw osobowych, z tym jednak zastrzezeniem, ze
niektérych z pracownikéw tej kategorii nalezy prze-
nies¢ do grupy, omowionej w drugim punkcie niniej-
szego podzialu. Odwrotnie, ws$réd pracownikéw,
utrzymywanych dotad z kredytdw rzeczowych, moz-
na znalezé wiele jednostek, ktdrych stato$¢ stosunku
stuzbowego nie budzi watpliwosci, zas wykonywana
praca powinna obcigza¢ jedng i te samg pozycje bu-

dzetu. Tacy pracownicy powinni by¢ objeci niniej'
szym punktem.
2. Stale uposazenie pracownikow ptatnych ""

w zasadzie — za przepracowane dni lub godziny oraz
wykonywujacych r6zne czynos$ci, ktérych koszty PO’
winny by¢ zarachowywane na rézne pozycje budzetu.
Nalezy tu gtdwnie personel optacany dotychczas
z kredytow rzeczowych, z zastrzezeniem, ktdére sfor-
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mulowatern w poprzednim punkcie.
moga pozostawa¢ badz w statym
wym, badz w czasowym.

_3. Dodatkowe wynagrodzenie pracownikéw, wy-
mienionych w punkcie 1 lub 2, ktére — w zaleznosci
°d réznych przyczyn — ulega zmianom i moze byc
wieksze lub tez odpas¢ zupelnie, a skutkiem tego nie
moze by¢ z gdry przewidziane.

Wynagrodzenia te zalezg od ponoszonych przei
Pracownika kosztow, jak na przyktad: koszty podro-
by, diety, ryczatty, godzinowe itp., lub tej by¢ nagro-
dg za osiagniete wyniki, a wiec réznego rodzaju pre-
mie, akordy, remuneracje itp.

4. Wyptaty za materialy, zakupione dla potrzeb
kolei. Materiaty te do chwili ich faktycznego'zuzycia
me tracg swej wartosci i nie powinny obcigza¢ budze-
m> jednak — z punktu widzenia kasowego — rozchod
Powstaje juz w chwili nabycia materiatu i opfacenia
rachunku dostawcy.

Rozchdd — z punktu widzenia budzetu ma
Miejsce, kiedy materiat zostaje pobrany__z magazynu
w celu zuzycia na okres$long robote, Scislej zas nio-
sac, kiedy zostanie zuzyty. Rzecz prosta, ze ten
ptatni moment nie ma znowuz zadnego znaczenia
ma kasy,

5. Wyptlaty, przypadajace
AYm osobom trzecim z tytutu wykonywania robot
1swiadczen dla kolei, na podstawie umow, a w pcw-
nym przypadku taryf (naleznos¢ za energie elektrycz-
n4> Wode, kanalizacje, gaz, telefony itp.).

6. Innego rodzaju wyptaty, jak to:

, a) urzedom i zaktadom spolecznym z
datkow, Swiadczen spotecznych itp.;

m ©) innym kolejom za korzystanie z ich urzadzen
Ab taboru, za przewozy dokonywane po obcej trasie,

mmz z tytutu optlat, uiszczonych przez klienta za prze-
cz w komunikacji bezpos$redniej;

c) wyptaty nadawcom z tytutu zaliczen,
nych od odhiorcéw przewozonych tadunkdéw;
, d) zwroty niestusznie pobranych optat przewo-
°Wych tudziez odszkodowania z umowy”"o przewoz,
r e) wyptaty za nabyte przedmioty majgtkowe: c-
ery. budynki, prawa itp.;

Pracownicy ci
stosunku stuzbo-

przedsiebiorcom i im

tytutu po-

pobra-

*) inne wyptlaty o pomniejszym znaczeniu, jak na
Przyktad honoraria, optaty licencyjne itd.
Analizujgc zagadnienie wykonywania rozchodo

pykamy nastepujace istotne rriomenty:
Platn" ~ ° ' na P”"tawie czeS° sporzadza dokumen

n 2) Kto kontroluje obliczenie i podstawe prawng
AznoSci oraz jej merytoryczne uzasadnienie;
d) Kto i kiedy wyptaca naleznosc;
V Gdzie i kiedy nastepuje zarachowanie rozchodu
Jakie potragcenia moga mie¢ miejsce i jak je
czy Wykonywac.
N

tale uposazenie ptatnego miesiecznie.

dni "P°®azcnia te sg zasadniczo pfatne pierwszego
cv N, azdego miesigca z gory, na podstawie list p a
Za' ?torych pierwszg cze$¢ — tak zwang lewg strone,
koiz€raj"c4 wykaz imienny pracownikow oraz wyso-

W9 ESEd/ IS4G 1348 ddzilly, U Baibbid bwnie, SPwdbid:
nia Drugg czes$¢, obejmujaca wszystkie potra

likwia32 Poz°statag do wyptaty naleznos¢, wypetnia
atura uposazen, wchodzaca w sktad biura 1

personelu
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nansowego. Podstawg do sporzgdzenia listy ptacy sg
— dla miejsca pracy — wykazy ewidencyjne perso-
nelu — dla likwidiatury za§ — prowadzone przez nig
konta osobiste (arkusze likwidacyjne) wszystkich pra-
cownikdw okregu, nalezacych do tej grupy.

Likwidatura wykarncza listy ptac, wpisujgc na jej
pierwszej stronie dane, potrzebne do zarachowania
rozchodow, oddaje listy do zaksiegowania i przesyta
je do wilasciwych kas stacyjnych w celu wykonania
wyptaty. Kasy stacyjne zwracajg optacone listy dy-
rekcji wraz z innymi dowodami kasowymi.

Likwidatura ma obowigzek skontrolowania na
podstawie kont osobistych naleznos$ci, zaliczonych
pracownikom przez miejsca pracy.

Wobec zcalenia rozchodéw personalnych kazde]
stuzby w jednej lub bardzo nielicznych pozycjach bu-
dzetu, zwykle cata lista ptacy jest zarachowywana na
jedng tylko pozycje.

Przy wyplacaniu uposazenia z goéry trzeba sie
tymbardziej liczy¢ z tym, ze od chwili sporzadzenia
listy do chwili wyplacenia uposazenia mogg nastgpi¢
w stosunku stuzbowym pomiedzy pracownikiem a za-
rzgdem kolei zmiany, wplywajagce na prawo pracow-
nika do uposazenia, albo przynajmniej na jego wyso-
kos¢? Naiezy przypuszczat, ze o tych zmianach naj-
predzej dowiedzie¢ sie moze miejsce pracy, to tez
sporzgdzanie przez nie lewej strony listy ma pewne
uzasadnienie.

Po rozwazeniu jednak wszystkich okolicznosci,
sadze ze od tej czynnosSci nalezy zupetnie uwolnié
miejsce pracy, przenoszac jg w peinym zakresie do
dyrekcji okregowej, a mianowicie do referatu likw i-
dacji ptac w dziale gospodarczym zainteresowanej

Skoncentrowanie prac w
kazdego okregu
usprawnienia tej

czterech komdrkach
przyczyni sie niewgatpliwie do
czynnosci, do wykonywania jej
nrzez bardziej wykwalifikowany personel, pracu-
jacy pod lepszym nadzorem, przy zastosowaniu lep-
szych pomocy biurowych. Jednocze$nie odcigzy to
bardzo powaznie wykonawcze jednostki liniowe.

Zrodtem danych o nalezno$ciach przystugujacych
pracownikowi jest referat osobowy tegoz dzialu gos-
podarczego, a wiec niemal sasiadujacy z likwidaturg
pokdj Przy sprawnym funkcjonowaniu stuzby nkwi-
datura moze mie¢ wszystkie najSwiezsze dane do za-
liczania poborow.

Sam fakt sporzgdzania calej listy ptacy w jednym
miejscu przy$piesza i ulatwia wykonanie pracy a juz
niewatpliwie odpadajg czynnoS$ci a czas, potrzebne na

przestanie rozpoczetej listy ptacy z miejsca stuzbo-
wego do. centrali. .. .

Jezeli przypuszczaé, ze miejsce pracy posiada
lepsze i Swiezsze dane, niz likwidatura, wdwczas

w dziwnym Swietle rysowa¢ sie musi kontrolujgca ro-
ita tes| ostatniej. 0L
oncentrowame catej pracy likwidacyjnej w re-
feracie likwidacja czyni aktualng kwiestie kontroli
sporzadzania list ptacy. Nie widze jednak trudnosci
w razie powierzenia czynno$ci kontrolnych jednemu
z pracownikdéw dziatu gospodarczego, stojgcemu po-
za likwidaturg. Poza tym kontroli wymaga me tyle le-
wa strona listy, co prawidiowe wykonywanie potrg-
cefi po stronie prawej, ktdra i obecnie jest wypetnia-
na przez likwidature. Wreszcie mozna by przesytac
listy ptacy do kas stacyjnych poprzez miejsca pracy,
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zobowigzane do przejrzenia Cisty i potwierdzenia do-
ktadnosci i aktualnosci jej wszystkich zapisow.

Z tych wszystkich wzgleddw jestern za catkowi-
tym sporzgdzaniem listy ptacy w likwidatorze i za
ich sprawdzaniem w dziale gospodarczym stuzby.

Przeciw wyptacaniu naleznosci przez kasy sta-
cyjne nie widze zadnych zastrzezen. Uwazam jednak,
ze w pewnych przypadkach oszczedno$é wymaga,
aby jeden ptatnik szukal wielu pracownikow, podno-
szacych uposazenie, nie za$ zeby kazdy z nich tracit
czas na wedrowke do kasy. Sadze, ze w dalszej przy-
sztosci dojdziemy do przelewania nalezno$ci na kon-
to czekowe pracownika w PKO lub innej odpowied-
niej instytucji.

Natomiast mam pewne zastrzezenie co do witasci-
wos¢' terminu wyptlaty w pierwszym dniu miesigca.
Musimy sie liczy¢ z tym, ze miesigc jest najkrotszym
okresem gospodarczym i ze z jego poczatkiem tgczg
sie zwykle liczne zmiany personalne: przyjecia, prze-
niesienia, awanse, zwolnienia. Pofgczenia dnia wy-
ptaty _ w dodatku wyptaty wykonywanej z géry —
z tg samg datg jest nieuniknionym Zrodiem licznych
rozbieznosci pomiedzy listami plac, a rzeczywistym
obrazem stosunku stuzbowego na dzien rmarodajny
do okre$lania zobowigzan kolei wzgledem pracow-
nika. Chcac, aby listy ptacy byty wiernym odbiciem
tych zobowigzan, aby zachodzita potrzeba tylko mini-
malnych sprostowan i regulacji, trzeba, zeby od dnia
rozpoczecia sporzadzania list nie zachodzity juz zmia-
ny personalne, majgc wplyw na wysoko$¢ uposa-
zenia. . A ;s : )

Nie ulega watpliwoéci, ze fatwiej dostosowaé do
tego wymagania termin sporzgdzania list i zwigza-
ny z nim termin wyptaty, niz na przyktad postanowic,
ze wszystkie zmiany personalne, zachodzace po dniu
20-tym poprzedniego miesigca, nie majg_ wplywu na
nalezno$¢ pracownika na pierwszy dzien nastepujg-
cego miesigca, lecz przesuwajg sie o miesigc pozniej.

Inaczej mowigc, jestem za przesunieciem ptat-
nosci uposazen regulowanych z géry z dnia I»go na
dzien 10-ty miesigca, liczac sie z tym, ze w powyz-
szym okresie wszystkie zmiany wazne od pierwszego
bedg juz znane referatowi likwidacji i beda przezen
w listach ptacy uwzglednione ewentualnie przez do-
konanie poprawek.

Przesuniecie dnia wyplaty jest czeSciowo medol
godne dla pracownikow ze wzgledu na polgczone
zwyczajowo z pierwszym dniem miesigca platnosci
(komorne, raty itp.), nie sg to jednak niedogodnosci
istotne. Nie trzeba zapominaé, ze wieksza cze$¢ pra-
cobiorcow, jak wszyscy pracownicy prywatni, jest
ptatna pierwszego dnia miesigca — ale z dotu
a jednak dajg oni sobie z tym rade.

Konieczno$¢ czestszego niz raz na miesigc opta-
cania pracownikéw zachodzi tylko w wyjgtkowych
przypadkach, jak to przy szybkiej dewaluacjg pienig-
dza, chociaz i wéwczas personel platny z gory jest
raczej w potozeniu uprzywilejowanym.

Wyplata uposazenia miesiecznego z dotu jest na
kolejach zjawiskiem rzadkim. Wyptata moze byé wy-
konywana analogicznie, jak w poprzednim wypadku,
z tym jednak, ze przesuniecie ptatno$ci poza ostatni
dzien miesigca nie jest ani potrzebne, ani wskazane.

Przed wystaniem listy do wyptaty zaréwno nalez-
nosci pracownika, zlikwidowane w liscie, jak poczy-
nione potragcenia powinny by¢ zaksiegowane w refe-
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racie ksiegowym dziatu gospodarczego, jezeli nie zo-
stanie zorganizowana centralna rachuba i centra.na
ksiegowos¢ P.K.P., 0 czym bedzie mowa nizej. _

W razie rozdrobnienia schematu zarachowania be-
dzie watpliwe, aby dla kazdej pozycji budzetu nale-
zalo sporzgdzaé oddzielng liste plac. W konsekwencji
wypadnie dla kadzej listy plac robi¢ rozbicie kosztoW
pomiedzy rézne pozycje budzetu, tym bardziej zc cze-
§ci skladowe statego uposazenia i rozmaite potrgce-
nia muszg by¢ rdwniez rozhite.

Lista ptacy jest najwiarogodniejszg podstawg dla
iloSciowej statystyki personalnej, a to dzieki zwigza-
niu w ten spos6b statystyki z rachunkowoscig. Odpo-
wiednie zestawienia statystyczne powinny by¢ robio-
ne na druku listy ptacy lub na jej odrywanym odcinku.

Z listy ptacy nalezy sporzadza¢ przynajmniej tyle
kart dziurkowanych dla zelektromechanizowanej ra-
chuby, ile kont budzetowych — celowych i rodzajo-
wych — lista obcigza, oraz ile rachunkéw potracen
uznaje. Karty dziurkowane nalezy kierowac¢ do biur
mechanicznej rachunkowosci. _

Plagg przedwojennej praktyki P.K.P- byta niesty-
chana ilos¢ i rozmaito$¢ potragcen, likwidowanych
przez listy ptacy na dobro rozmaitych instytucyj i ce"
[6w: na dobro kolei z ré6znych tytutdw, na dobro skar-
bu panstwa oraz rdznych organéw panstwowych
z wyrokdéw sadowych, z tytutu dobrowolnych i quas
— dobrowolnych skladek i ofiar na rzecz instytucyj
spotecznych, humanitarnych, na rzecz zwigzkow za-
wodowych itp. .

llo§¢ réznych potrgcen, idagca w liczne dziesigty -
nie tylko defigurowata listy ptacy, czynigc z nich ol-
brzymie ptachty, ale pomnazata znacznie prace ra-
chunkowg przy zaliczaniu, likwidowaniu i przekazy-
waniu potracen.

Oczywiscie potracanie z listy ptacy byto dla
biorcow potrgcanych sum bardzo wygodne i korzy5
ne — uniezalezniato ono ich od ostabienia paty?
lub obowigzkowosci diuznika — natomiast dla ko-
byto wielkim ciezarem. S e.

Dotychczasowa prakyka uporata sie juz z potrg
,niami emerytalnymi, z podatkiem dochodowym
uposazen (wskrzeszonym zresztag w postaci poda '
nadzwyczajnego) — natomiast nie mogta daé¢ ra
z innvmi licznymi potrgceniami. ta

Racjonalizacja tej dziedziny powinna byc opai
na nastepujgcych zatozeniach. _

1. Optaty emerytalne, podatki i sktadki ubezp?
czen spotecznych powinny by¢ catkowicie i raz
zawsze zdjete z uposazen, a w postaci zryczattowa
optacane przez zarzad kolei. z.

2. Naleznos$ci kolejowe, pochodzace z nau g
maitszych zrédel komorne za mieszkanie, optaty *
umundurowanie, za opal, za prad elektryczny” *
umorzenie udzielonych pracownikom pozyczek ,It0
powinny by¢ rejestrowane oddzielnie na koncie F a
cownika, jednak traktowane jako jedna ogolna

— zobowigzanie w stosunku do kolei — * L, ra-
suma umarzane przez potragcenie z uposazen
tach, odpowiadajgcych zdolnosci ptatniczej Pra
nika. . ] _ -nistra-
3. NaleznoSci z wyrokow sadowych i adrn ;ni<a
cyjne muszg byé z mocy prawa przez koleje
sowane, ale te ostatnie niekoniecznie w ratacn
siecznych. o poK'
4. Dobrowolne potrgcenia inkasowane Pr. uty'

je nalezy mozliwie ograniczy¢ co do ilosci rozny
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tutow. Pewne potragcenia — ocharaWerzedelJacto
owszechn?/m — jak przedwojen P -ezar koiei
.0.N., nalezaloby moze przyjmowa¢ na ciez" _
i optaca¢ ryczattowo. Inne potracen kwartalnych,
wac¢ nie w ratach miesiecznych, t

ce _ W poi_
a nawet — w zaleznos$ci od rodzaju7 tad . i orze-
rocznych lub rocznych, tak » ~ [/ " a najmniej-
kazéw, a z nimi i praca rachunko ¢ Y

Przez odpowiednie ugrupowani*réznych potrg-

cen w czasie mozna zapobiec P - m praCow-
rych miesiecy potrgceniami, a na :ace jak
nikom, zwalniajac od potrgcen ciezsze » ¢sJ ; &h.

naprzyklad okres jesiennych zakupdéw sezon0 vy
Zagadnienie pozyczek wudzielanyc Pr maga
personelowi obecnie zas

wstoymanydwijow tej
uregulowania. W przedwojennej p }eyrawiedliwosci.
dziedzinie za wiele dowolno$ci i P centOwego
Obok tego korzystanie z kredyt ogdlnym ciezkim
— wywotane w znacznym stop * 8meze dla pra-

polozeniem pracownikow, ale korzy decydujagcych
cownikéw stojgcych blisko czynni yszechnio-
w tej sprawie, niz.dla ich Per-
ne nagminnie 1 chronicznie nawet

sonel, przyzwyczajajac go do zadtluzania sie

bez istotnej potrzeby. kierunku stworzenia

Reforma powinna isc w - emvn.nozvczkowej,
autonomicznej kasy oszczedno . — 1 kon-
wspieranej — przynajmniej na * ej przez mie-
tnelowanej ,przez koleje, a k* ikow i adrni-
szany zarzad z przedstawicieli P ,. ak wktady
nistracji kolejowej. Zaréwno oprocentowane. Opro-
pracownikow, powmny byc P , ;I)Dracowni-
centowanie pozyczek imn.ejsayloby M .

kéw do nich i udostepnitoby je i ’'entowanie wkta-

de bedag potrzebowali kredytu. OP™*“ n ewentaalni-
déw oszezedneseciowyeh P ~nd z i j podnie-
z doptatami zarzadu kolejowego ~ °bug_ P
niesie w pracownikach zmyst os e Ownikow

Obcigzenia kont .zobowigzatam ""Htuzb
likwidatora otrzymuje _od zain f tu

ksiegowosci,

i jednostek za poSrednictwem r potrgceniami,

przed ktéorym wylicza sie doton* y dza koin.

o zatwierdza 'kierownik reteratu .ikwrdgcp

3. Uposazenia stale personelu ptatnego za dni
godziny pracy.

Przedwojenna praktyka rozszeiZalfrZepracowane
k°ta  pracownikow  ptatnych z P réwniez
dnidowki albo godziny, odnoszac do stano-
czes¢ pracownikéw, ktérzy zajmowali State
u'iska i przez caly czas pelnili te sa .6.8my sta-
cane z tej samej pozycji budzetu. » dziennie plat-
lodziennych lub nawet czasowych, ' dyzur-
nych zwrotniczych, nastawniczych,
nych ruchu. nkowg

Komplikowato to i utrudniato Prace .ra optacaé
zupelnie niepotrzebnie. Za godziny . do pra.
tylko tych pracownikdéw, ktdrzy sg uzy ,dzetowej,
CY w

roznych dziedzinach gospodarv , L wanych

albo tez przy wykonywaniu robot, zar. in Wyna-
oddzielnie, na r6zne wewnetrzny ze ;eione po-
grodzenie takich pracownikéw musi byc ‘odstawe

miedzy wykonywane przez nich prac ,

podzialu stanowig godziny zuzyte

przy réznych

""pracownicy o jednolitym charakterze czynnoSci,
ktore sa traktowane jako cato$¢, powinni byc op a-
kint mitycznie zupetnie niezalezni od stopnia sta-
loTci Tch stosunku stuzbowego, dzielagc sie pod tym,
wzgledem na stalych (etatowych) oraz czasowych

prawnym stosunku sluzb , ktérych stosu-

2E% SCS"kS Xakter umowny, czy,i prywat-

“ 'zarobki pracownikdw dziennie ptatnych

nie z ustawg) wyptacane z tygodni,

SSH3 S S £1* 5BS
nMre»';1S18.£ JSTSUSI .*

bardierSéresuigfym jest sposob ich optacania

w stuzbie drog ° * -nrarownikdw dziennie ptatnych

sporegdLfar f T vV a ?

an® r ad"cTV at"”

jo test za-
wierajgca” Vomiedzy® rézne Spozyéje ~po "
d° podzia V é u byta kierowana do oddziatu drogo-
pozycje budzetu b A na podstaW;e danych
wego, edzie jg P odcinkow, a wiec pocho-
z raportébw zawia ¢rodia, co i lista ptacy.

dzacych z tef® ~dzona przez oddziat lista ptacy
Sprawdzona 1 zatwicru  sta“y:ng> ktéra jg nastep-

byta optacana p . Tam kontrolowaty roz-
nie kierowata do dyreu Je fachowa, z drugiej

) A
E:hOdB'iuro fiInIaOnW v

Ntozaleznie od tl?sqo oddziat
sowe. swoich ksigg gospo-

wciggat wyniki z hst piacy
darczych. miata Uwkidacja zaréb

Analogiczny * parowozownie po

m o " zd tytheimkd do pomocniczych

rene od-
likwidujac obok

tego zarobki wtasnych ro-

botnikow nr7ewozowej wspoipracowaly przy li-
lui ienS $ d

kwi\évowsamu .naleznos dz@v%'%a%?l%nvygh pracowru-
kow stacje 1 oddzialy ru<® byta w znacz-

jak widzimy, prac» tylko wptywato
nym -stopniu roz i . "0e3’jej wykonania, ale odry-
Uit " edSost * wyk*awoze (np. zawiadowce odcin-
wato jednosim vy bezposrednich czynnosci,
ka drogowego) 7 s[ormulowania wilasnych pogla-

Zanmr wszystkie jednostki wy-
dow, musze “zadzajgce dotychczas listy ptacy by-
konawcze P g ?}adama jednostkom™ kontrolujg-
cy szczegllowych raportow, zawieraja-
cyn? te 7V-tk;e dane potrzebne do obliczania na.ez-
Cy-h-'twierdze to stanowczo w stosunku do stuz-
SOSSoJow5 przypuszczam, ze musialo byc tak sa-
mo w obu pozostatych stuzbach liniowych.



ze pracownicy stalo-
kolejowemu, korzy-
kolejowych,

Oprocz tego zaznaczam,
dzienni podlegali ubezpieczeniu
stali z roznych odptatnych $wiadczen
likwidowanych przez listy ptacy, jak rédwniez byl
pigtakami wszystkich pozostatych potracen, ktore
omowitem w stosunku do pracownikéw ptatnych
miesiecznie.

Pracownicy czasowo-dzienni, umowni byli ubez-

pieczeni w Zaktadzie Ubezpieczen Spotecznych i pod-
legali potragceniom na korzy$¢ tego Zaktadu tudziez
wszystkim innym  formalno$ciom, wprowadzonym
przez Zaktad w celu kontroli ubezpieczenia ewidencji
ubezpieczonych, oraz udzielania im $wiadczen. Na-
tomiast trudno powiedzie¢, aby czasowo-dzienni byli
wolni od innych potrgcen. Wielu z nich pracowatlo
na kolejach calymi latami bez przerwy lub tylko
z krotkimi przerwami, co miato skutkiem nawigza-
nie miedzy nimi a kolejami $cislejszych stosunkow,
ktorych wyrazem byly réwniez potracenia w listach
ptacy.
. Koleje riie sg w stanie zapewni¢ stalej pracy
i stalego stosunku stuzbowego wszystkim swoim pra-
cownikom. Sg one zmuszone dostosowywac personel
do wahan sezonowych, muszg mie¢ wyjscie podczas
wahand koniunkturalnych. Muszg one powolywaé¢ do
pracy pracownikéw czasowych, wsrod ktorych zaw-
sze bedziemy widzieli cze$¢ ludzi pracujgcych pra-
wie bez przerwy, czes¢ za$ pracujgcych po kilka ty-
godni lub nawet miesiecy z rzedu, wreszcie ludzi, po-
wotywanych dorywczo do wykonania przypadko-
wych robot ma _kilka dni, czasem na kilka godzin.
Z t3" rozmaitoScig personelu dziennie platnego trze-
ba sie liczy¢é, uktadajgc plan wykonywania rozliczen
pienieznych z nimi.

"W interesie kolei jest nawigzanie — nawet z cza-
sowo-dziemnymi pewnej stato$ci stosunku stuzbowe-
go. Czynnosci, wykonywane przez pracownikdw cza-
sowych, wymagajg w ogromnej wiekszo$ci przypad-
kow pewnego przygotowania fachowego. Pelnowar-
tosciowym robotnikiem torowym lub parowozowni
me moze by¢ nigdy jednostka przygodna. Musi ona
wrohi¢ s<e w rézne prace, ktére jej tam powierzaja,
musi sie wielu rzeczy nauczyé, poznaé¢ wspoOipra-
cownikdw, otoczenie i warunki pracy kolejowej, mu-
si pozna¢ wymagania, musi wreszcie sama daé sie
poznaé — pokaza¢, co moze zrobi¢ i jak zrobic.

W tym celu — jak juz o tym moéwilem — nalezy

dazy¢ do tego, zeby nawet niestaty personel robotni-
czy byt objety ewidencjg kolejowg; by robotnicy byli
przyjmowani sposrdd ograniczonej liczbhy kandyda-
tow, znanych nadzorowi miejscowemu. Z drugiej
strony _koleje nie mogg zapewni¢ tym kandydatom
statosci zatrudnienia. Stanowi to pewng trudnos¢
przy doborze judzi. Przy wzglednie obfitym rynku
pracy trudno$¢ ta jest do pokonania, zwlaszcza na
wsi lub w miejscowo$ciach stabo uprzemystowio-
nych. gdzie praca na kolejach stanowi¢ moze ko-
rzystne zajecie uboczne dla mieszkancow.
. Przypuszczam, ze bede bliski rzeczywistosci, je-
zeli okresle na ponad 90% udziat z- ewidencjonowa-
nych i przyuczonych kandydatéw w pracy czasowo-
dziennych, podczas gdy przygodni pracownicy wy-
dadzg tgcznie mniej niz 10% dnidwek.

Nalezy uczyni¢ wszystko, aby robotnikéw i pra-
cownikow czasowo-dziennych  (umownych) objaé
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ubezpieczeniem kolejowym, pod warunkiem global-
nego, zryczattowanego rozliczania sie z tego tytutu
z Zaktadem Ubezpieczen Spotecznych oraz przejecia
przez koleje pomocy lekarskiej i zasitkow chorobo-
wych dla pracownikow. Bytoby to ogromnym uprosz-
czeniem z punktu widzenia meldowania i wymeldc-
wywania, skladania sprawozdan, wykazow stanu za-
trudnienia itp. Obok tego pracownicy mieliby zapew-
niong lepszg pomoc lekarskg. Pozwolitoby to znacz-
nie zmniejszy¢ koszty ubezpieczenia ma wypadek
bezrobocia, a przy odpowiednim postawieniu sprawy
rowniez i koszty ubezpieczenia od wypadkow.

Przyjmujagc pod uwage powyzsze zastrzezenia
proponowatbym nastepujgcg organizacje likwidowa-
nia nalezno$ci pracownikéw dziennie ptatnych.

Wszystkie nalezno$ci pracownikéw dziennie ptat-
nych likwidujg w dyrekcjach okregowych te same re-
feraty likwidacji uposazen, ktdre opracowujg uposa-
zenia pracownikow miesiecznie ptatnych, Ilub tez
rownolegte referaty likwidacji zarobkow dziennych.
Za podstawe obliczenia naleznos$ci stuzg codzienne ra-
porty miejsc pracy, a wiec, torowych w stuzbie dro-
gowej, werkmistrzow lub réwnorzednych pracowni-
kow w parowozowniach oraz zawiadowcOw stacyj-
Za podstawe wykonywania potrgcen stuzg konta
osobiste, skrécone dla pracownikéw czasowych.

Miejsca pracy (odcinki, parowozownie, stacje),
likwiduja — po porozumieniu z referatem likwidacji
tylko naleznosci zwalnianych pracownikéw cza-

sowych od ostatniej regularnej wyptaty do dnia
zwolnienia.

Osiggamy przez to wszystkie korzysci, wymie-
nione poprzednio przy omoéwieniu likwidacji uposa-

zen miesiecznych.

Oprocz raportdéw miejsc pracy, likwidatura postu-
guje sie wskazéwkami referatu ewidencji, ktéry pro-
wadzi szczegblowe wykazy stanu stuzby pracowni-
kow statych, za$ skrécono karty ewidencyjne nie
tylko zatrudnionych czasowych pracownikéw, ale
i wszystkich kandydatéw zarejestrowanych prze?
miejsca pracy. W razie przyjecia pracownika niej
objetego rejestracjg miejsce pracy zgtasza dyrekcji
wszystkie dane, odpowiadajgce tre$cig dotychczaso-
wym zgloszeniom do Ubezpieczalni Spotecznej.

Poniewaz w stuzbie drogowej i pociggowej wy-
konanie kazdej roboty bytoby uwarunkowane wysta-
wieniem zlecenia wewnetrznego, ktore przy kohcu
miesigca zostaje zamkniete i przestane dyrekcji wraz
z ostatnim raportem dziennym, nalezy do obowigzku
referatu likwidacji réwniez zbilansowanie list ptacy
ze wszystkimi zleceniami danego miesigca.

Kontrola dzialu gospodarczego bytaby w tym
przypadku i potrzebniejsza i szersza niz poprzednio.
Objetaby ona nie tylko strone formalng i rachunko-
wg, ale réwnie merytoryczng wykonanych zlecen.
Dziat gospodarczy powinien nie tylko sprawdzi¢, czy
zuzycie robocizny ( jednoczes$nie i materiatdw), mie-
§ci sie w granicach zlecenia, ale czy samo zlecenie
zawiera uzasadnione normy. YV tym przypadku jest
dziat gospodarczy organem kontroli naczelniku
stuzby nad dziatalnoscig dziatéw fachowych, ktére —
przynajmniej w stuzbie drogowej — zatwierdzalyby
zlecenia przed wykonaniem robét..
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W tym celu dzial gospodarczy musi posiada¢ od-
powiedniag komorke techniczng, ktéra by byla w sta-
nie podda¢ krytycznemu rozbiorowi kalkulacje zle-
cenia. Nie moze by¢ przy tym mowy, aby sto pro-
cent zlecen zostato skontrolowane pod wzgledem me-
rytorycznym. Zupeinie wystarczy, jezeli kontrola
obejmie od 10 do 20% zlecen, byle by byta dokonana
doktadnie. Jezeli kontrola nie moze by¢ catkowicie
skoficzona przed wyptata, nalezy jg dokonczy¢ po wy-
ptacie i powrocie list ptacy.

_Oprécz skonfrontowania listy placy ze zlecenia-
jni, nalezy przeprowadzi¢ na liScie ptacy rozbicie*na-
leznoSci i potrgcen na rézne pozycje budzetu i rézne
rodzaje potrgcen, a takze wypetni¢ rubryki, przezna-
czone do celdw statystyki personalnej.

Zauwazam, ze konieczno$¢ konfrontacji list pla-
cy ze zleceniami moze jnas zmusi¢ do likwidowania

wspdlnej liscie ptacy zarobkéw wszystkich Pra'j
cownikéw rozliczanych na rdzne pozycje budzetu:
statych i czasowych.

Wyptata zarobkéw odbywa sie rowniez w kasach
stacyjnych lub tez — w zaleznosci od miejscowych
Anrunk6w — przy pomocy delegowanych przez-kase
Ptatnikow. Wobec zmiennego sktadu optacanego per-
sonelu niezbedna jest obecno$¢ przy wyptacie prze-
ozonego grupy pobierajgcej zarobki.

Wyptata zarobkéw obliczonych doktadnie powin-
Oaby odbywaé¢ sie i w tym przypadku 10-go dnia
kazdego miesigca za miesigc poprzedni. Natomiast
~",ze wzgledu ina wyptate z dolu — nalezy wypia-
fac y dniu 20-ym kazdego miesigca zaliczki na za-

ki, obliczane przez likwidature uposazen w okra-
°.ych liczbach na podstawie danych o zarobkach za
Uerw$zg potowe miesigca.

Zarachowanie rozchodéw powinno by nastapic
Przed wyptatag w referacie ksiegowym dzialu gospo-
¢ar?Zeg®, dopdki nie zostanie wprowadzona zcen-
3uzowana rachuba elektromechaniczna. W tym
siatnifH przypadku jednocze$nie ze sporzgdzeniem

a rnozliwie jeszcze przed tym — w miare napty-
, u zakoAczonych zlecen — nastapitoby wykonanie
arr dziurkowanych, oddzielnie dla kazdego zlecenia
Anetrzmego oraz dla kazdego rodzaju potragcen.

Uo potracen z zarobkoéw dziennie ptatnych pra-
wnikéw majg zastosowanie poprzednie rozwaza-
¢A (PUnkt 1), natomiast trzeba przede wszystkim da-

do wytgczenia pracownikow umownych z ubez-
rleczenia w Zaktadzie Ubezpieczen Spotecznych
nHMOc* an'a Ich ubezpieczeniu we wilasnym systemie

ezpiecze kolejowych.

Gdyby to jednak nie -mogto dojs¢ do skutku,
Cz ,,Czas nalezy umowi¢ sie z Zaktadem co do zry-
WvrK°Wan‘a wszystkich naleznos$ci ubezpieczenio-
py n oraz zdjecia z kolei obowigzku zgtaszania roz-

1 wygas$niecia ubezpieczenia kazdego pra-
p » * 3. a takze wykonywania innych licznych for-
lam,n°SC ubezpieczeniowych, przewidywanych regu-
Pito)neni ~ahtadu (co juz zresztg czesSciowo nas g

zr&muezaleznie °d tego, nalezy dgzy¢ do, mozliwego
kow i0Warua wszystkich potrgcen z ptac pracowni
czasowych.
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4. Dodatkowe wynagrodzenia pracownikow
miesiecznie i dziennie piatnych.

Wynagrodzenia dodatkowe tym sie roznig od za-
sadniczych, ze nie obejmujg calego personelu i nie
zawsze dajg sie z goOry przewidzie¢, zas czasem nie
moga nawet by¢ dosy¢ szybko obliczone na podsta-
wie danych naptywajgcych z korficem miesigca spra-
wozdawczego.

Do naleznosci, ktére mozna zawczasu przewi-
dzie¢, nalezy zaliczy¢ roznego rodzaju dodatki do
uposazenia, jak to funkcyjne ryczaity itp. Mogg one
by¢ likwidowane wraz z uposazeniem stalym, w tej
samej liscie ptacy. . _

Inne naleznoS$ci nie sg z gory znane, jednak mo-
ga by¢ dosy¢ szybko obliczone, jak diety, koszty
przeniesienia itp. Nic nie stoi na przeszkodzie do ich
wyptacenia wraz z uposazeniem nastepnego miesig-
ce personelu miesiecznie pfatnego. Dziennie ptatni mo-
ga je otrzymywac wraz z biezacymi zarobkami.

" Wreszcie inne jeszcze wynagrodzenia dodatkowe,
jak to réznego rodzaju premie, naleznosci godzino-
we druzyn — wymagajg dosy¢ zmudnych obliczen,
ktore jednak mogg by¢ zawsze skofAczone w ciggu
okoto szesciu tygodni od kofca miesigca zas nalez-
nosci mogg by¢ wyptacone wraz z biezacymi pobo-
rami nastepnego, trzeciego miesigca. W ten sposob
mozna sprowadzi¢ wszystkie wyptaty do jednej da-
ty by¢ moze wykonaé¢ z jednej listy ptacy, w_kaz-
dym razie za jednym zachodem. Oczywiscie niekto-
re naleznosci, stanowigce zwrot poniesionych przez
pracownika kosztéw (diety), moga byc odraczane do
10-go dnia nastepnego miesigca tylko pod utartym
iuz teraz warunkiem wyptacania pracownikom zali-
czek przed rozpoczeciem podrézy stuzbowej.

W zasadzie nalezy dazy¢ do likwidowania wszy-
stkich tych nalezno$ci przez likwidature stuzby na
podstawie danych, naplywajgcych tam stopniowo
w raportach - badz dziennych badz dekadowych
lub wreszcie miesiecznych — miejsc pracy uh tez
specjalnych komdrek, obliczajgcych na przyk.ad na-
leznosci premiowe lub godzinowe. ,

Terminowe i dokladne regulowanie naleznoSci
dodatkowych jest tak samo wazne, jak akuratne wy-
macanie statego uposazenia. Trzeba przyznaé, ze
przedwojenna praktyka czesto grzeszyta przeciw tej

THS3021e am szybkig likwidowanie wiekszych | pow-
szechnych naleznosci - jak premie i godzinowe —
za tak wazne z punktu widzenia zadowolenia per-
sonelu oraz korzystnego oddziatowywania na jego chec
do oracy ze bytbym gotdw wyznaczyé dla tych ptat-
nosci blizsze terminy. Tak - premie pracownikéw
Hannie ptatnych moznaby prawdopodobnie potgczy¢
f Ytym pracownikom | wyptaca¢ 20-go
dnia nastepnego miesigca. Do tej daty mozna by byc
moze dowigza¢ réwniez wyplacanie godzinowego.

Skomasowanie wyptat wywotatloby wieksze ob-
cigzenie referatu likwidacji w pewnych dniach lub
tygodniach miesigca, jednak w ogdlnym wyniku

zmniejszyloby prace oraz straty czasu na podniesie-
nie naleznosci z kasy, jest wiec zasadniczo pozadane.
Trudno$ci mogg by¢ zreszta pokonane przez udziela-
nie w tych okresach pomocy referatom likwidacji
orzez inne komdrki dzialu gospodarczego.

Dane o przypadajagcych pracownikom wynagro-
dzeniach niestalych wymagajg jeszcze ostrozniejsze]
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kontroli, wobec czego merytoryczna kontrola powo-
lanych do tego czynnikéw powinna poprzedzaé wy-
ptate.

Wymaganie potagczenia
z notatkami statystycznymi oraz przeniesienia po-
trzebnych danych na karty dziurkowane majg
i w tym razie catkowite zastosowanie.

Zachodzi pytanie, czy niektére obliczenia, na
przyktad premii lub godzinowego, nie datoby sie ze-
srodkowa¢ w jednej wspéinej komdrce dla catej sie-
ci — pozostawiam je na razie otwartym.

dokumentu pfatniczego

5. Rozchody, pofgczone z zuzyciem materiatow.

Zgodnie z proponowang przeze mnie koncepcja,
zaopatrywanie kolei w materiaty stanowi¢ ma obo-
wigzek wyodrebnionej z dyrekcji okregowych jed-
nostki — jednej centralnej Dyrekcji Zasobow, ktéra
potrzebne materialy zakupuje, odbiera, magazynuje,
wydaje konsumentom i zalicza im wedtug kosztu
wtasnego, ktéry powinien obejmowac:

a) koszt nabycia,'czyli cene placong dostawcy;

b) koszty odbioru, transportu, magazynowania,

ubytku naturalnego'itp.;

c) ewentualne cto itp.;

d) wszystkie koszty og6lne stuzby zasobow.

Jak juz wypowiedziatem sie poprzednio, nalezy
dgzy¢ do ustanowienia stalej ceny mianowanej kaz-
dego materiatu, odpowiadajgcej jego kosztowi dla
Stuzby Zasobow, ceny wyznaczonej raz na rok
i zmienianej czesciej tylko w nadzwyczajnych przy-
padkach zarzgdzeniem Generalnej Dyrekcji.

Dzigki temu rachunek strat i zyskow Stuzby Za-
sob6éw moze zamykaé sie w koAcu roku pewnym
saldem — dodatnim lub ujemnym — ktdre przecho-
dzi bezpos$rednio Ilub przez budzet konsorcjalny na
rachunek strat i zyskow P.K.P.

Rachunkowo$¢ zasobdéw — odpowiednio do han-
dlowego charakteru tej dziedziny — powinna by¢
zorganizowana na zasadach, zblizonych do rachun-
kowos$ci pokrewnych zaktadéw przemystowo-handlo-
wych. Wobec tego omowie tutaj tylko pobieznie
gtdbwne momenty zasobowej rachunkowosci.

Jak juz zaznaczytem poprzednio, w rozchodach
potgczonych z uzywaniem materiatbw nalezy roz-
roznia¢ dwa etapy: moment rozchodu kasowego,
kiedy materiat zostaje zakupiony przez Stuzbe Zaso-
béw, oraz moment rozchodu budzetowego, kiedy
materiat, ktdry dotychczas stanowit element pozycji

bilansowej ,materiaty i czeSci zapasowe“, zostaje
wykupiony przez konsumenta kosztem obcigzenia
jego budzetu eksploatacyjnego lub inwestycyjnego.

Zakupy materiatbw majg by¢ w zasadzie wyko-
nywane przez Dyrekcie Zasobdw, za$ tylko w znacz-
nym mniejszym zakresie — jako zakupy dorazne —
przez magazyny zasobow lub tez przez stuzby kon-
sumentki.

Zakupy dorazne magazynu moga mie¢ miejsce
w wyjgtkowych przypadkach, kiedy Dyrekcja Zaso-
béw nie moze w pore zaopatrzyé magazynu.

Zakupy dorazne konsumenta dotycza materia-
téw, ktorych Stuzba Zasobow nie prowadzi, lub tez
zachodzg one w nagtych przypadkach, kiedy maga-
zyn nie jest w stanie zaopatrzy¢é w pore konsumenta.

Dyrekcja Zasobow, zamawiajac lub zakupujgc
materiat, wskazuje — jako miejsce dostawy — je-
den z magazynoéw, rzadziej miejscowg komorke stuz-
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by konsumentki, ktora wystepuje wéwczas, jako or-
gan Stuzby Zasobdw, — ekspozytura najblizszego
magazynu gtéwnego.

Odbidr materialu nastepuje badz w miejscu pro-
dukcji (w hucie, kopalni, rafinerii itp.), badz w ma-
gazynie odbierajgcym, badZ wreszcie czeSciowo
w tych obu miejscach.

W odbiorze nalezy odréznia¢ trzy momenty:

a) odbiér techniczny, jakoSciowy;

b) odbidr iloSciowy;

c) odbiér handlowy: badanie rachunku, poréwna-

nie jego z umowg oraz sprawdzenie cen
i wartoSci dostawy, poréwnanie wzajemnych
zobowigzan kolei i dostawcy, stwierdzenie, ze
nie ma zastrzezen przeciw wyptacie.

Odbioru technicznego dokonywa odbiorca zaso-
bow lub tez komisja odhiorcza. Odbioru iloSciowego
— magazyn.

Odbior handlowy — zgodnie z moimi zalozeniami
— ma by¢ dokonywany w dziale ogélno-finansowym
biura finansowego Dyrekcji Zasobdéw, gdzie w poro-
zumieniu z biurem odbiorcow — majg byé réwnie
rozpatrywane wnioski odbiorcow co do przyjeci3
materialdw nieodpowiadajgcych warunkom technicz-
nym oraz co do wysoko$ci ewentualnego rabatu.

Podstawg do odbioru jakos$ciowego i iloSciowego
stuzy albo konsygnacja, albo rachunek dostawcy. De-
cyzja odbiorcow zostaje sformutowana albo na jed-
nym z tych dokumentéw, albo w odrebnym protokole
odbiorczym.

Nadestany materiat w chwili przybycia do otrzy-
mania decyzji odbioru musi by¢ przechowywany
i traktowany odrebnie niz materiaty juz nalezace o°
kolei.

Podstawg odbioru handlowego jest rachunek do-

stawcy wraz z zalgczonymi — jezeli je sporzadzo-
no — konsygnacjg i protokotem odbiorczym. ,
Przy nastepnych wywodach nie przyjmuje P°d

suwage zmian, ktére wprowadzita ustanowiona ostat-
nio zasada inkasa przez banki. Zasada ta nie pez®
szla jeszcze przez dostatecznie diugi okres doswiad-
czalny, wiec uznajgc jej stusznos¢, nie chciatbym slI?
wypowiada¢ o pozytecznych modyfikacjach, ktdryctl
potrzebe wykaze zycie.

Dokonujgc odbioru handlowego, biuro finansom®
sporzadza: a) zlecenie wyptaty, ktére zatwierdza na-
czelnik biura; b) asygnate przychodowg, potwierdza-
jacg nabycie materialu oraz obcigzenie jego kosztem
kapitatu zasobow, za$ jego iloScia dzialu magazyn0'
wego Dyrekcji oraz magazynu.

Koszt wtasny materiatu zostaje okreslony w dzia
le kosztow wilasnych i obejmuje: a) naleznosé wyP>?
cong dostawcy; b) inne koszty, powstate bezposredni
w zwigzku z nabyciem danej partii, ktdre zostajg
dodane w ich rzeczywistej wysokosci; c¢) koszy
og6lne Stuzby Zasobow, potgczone z nabyciem. 0
biorem, magazynowaniem, wydawaniem i zarach
waniem wszystkich materiatow, dodane w kwoc”
obliczonej wedtug klucza, zawierajgcego rézne sta'
ki dla réznych materiatbw. Stawki te — 0”reS[°rv-
drogg statystyczno-rachunkowg — powinny Pok y
wacé teoretycznie wszystkie koszty ogolne stuzby.

Chociaz w chwili wejscia materiatu do
nie wszystkie te koszty jeszcze powstaly, propon J
doliczanie ich odrazu w celu uproszczenia
pulaciji.
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Asygnata przychodowa zostaje przeniesiona nie-
zwiocznie na dziurkowana karte statystyczno-ra-
chunkowg i opracowana na maszynach.

Z chwilg otrzymania asygnaty lub jej odbitki ma-
gazyn przenosi materiat do swego odpowiedniego
dzialu i wcigga do swojej kartoteki.

Magazyn prowadzi tylko ilosciowg ewidencje
Przechowywanych materiatdw i nie zajmuje sie wca-
le ich wartos$cia.

Odbiér handlowy, a wiec réwniez zlecenie wypla-
ty, asygnata i karta dziurkowana muszag by¢ wykony-
wane i sporzadzane mozliwie szybko, aby dostawca
kknajpredzej otrzymat naleznosé, wyptacang rnu
w terminie i w miejscu przewidzianych umowg. Row-
niez szybko nalezy sporzgadzaé i przesyta¢ magazy-
nowi asygnate przychodowg, aby materiat mégt byc
nzyty. W pilnych przypadkach nalezy zezwala¢ ma-
gazynowi telefonicznie na korzystanie z odebranych
materiatow, ewentualnie, na ich przesytanie do in-
nych magazyndw.

W celu uzyskania nizszych cen nalezy zobowig-
zywaé sie umownie do wyptacania nalezno$ci do-
stawcow .w krdtkich terminach oraz $cisle dotrzy-
mywaé tych / zobowigzan. Jezeli z jakichkolwiek
"jzgledéw ustanowienie diuzszych terminow jest ko-
nieczne, nalezy przewidywa¢ w umowie wystawia-
nie Weksli kupieckich, nadajgcych sie do dyskonta,
ktdrego koszty powinny ponosi¢ koleje.

Jezeli umowiony termin zaptaty nie zostaje do-
nzymany, woéwczas nalezy, nie czekajgc na rekla-
macje dostawcy, przyznawa¢ mu przewidziane um?®'

lub ogdlnymi warunkami dostaw odsetki zwtoki,
Jako odszkodowanie za stworzone dlan trudnosci ka-
sowe.

W razie wcze$niejszego, przedterminowego likwi-
dowania nalezno$ci na zyczenie dostawcy, nalezy
Analogicznie potrgcaé¢ skorito z rachunku.

W kazdym razie nalezy chroni¢ dostawce od 1o0-
Molnosci ze strony organow kolejowych i od porg-
czonych z nig trudnoci i kosztow, ktore zawsze znaj-
dujg odbicie w cenach nastepnych dostaw.

W razie zwrotu przez stuzby konsumentki zbec
nych materiatbw nowych Ilub starych — magazyn
Aporzadzg asygnate zwrotu i przesyta jg Dyrekcj
Zasobow do dalszego zatatwienia.

. Proponowany sposéb zwalnia magazyn catko
fle od sktadania sprawozdan o przychodzie mater'

a jak sie przekonamy dalej nie bedg réwni
Potrzebne sprawozdania o rozchodzie, co znakorm
u*atwia prace magazynowi. Wszystkie dane o o f

materiatow dostarcza zar6wno magazynowi |
Ayrekcji Zasobéw s centralna rachuba zasobom
Przez segregowanie i zliczanie dziurkowanych a
Pochodowych i rozchodowych.

Zakup dorazny — magazynu lub konsumenta -

| a celu zaspokojenie potrzeby, ktéra juz pows a

> totez kupujacy sporzadza jednoczes$nie asygna ,
POchodowg i rozchodowg. Asygnaty te droga-
onsument — magazyn — Dyrekcja Zasobow
afiajg do dziatu ogdlno-finansowego, gdzIP ( ,

0 s*ak rowniez przeniesione na karty dziurko

az odpowiednio opracowane.

Zakup dorazny magazynu jest optacany albo nor

aing drogg — przez Dyrekcje Zasobow — albo -

zPosrednio przez magazyn z posiadanych sum

WYIIC zenia.
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Zakup dorazny konsumenta jest optacany z jego
sum do wyliczenia, lub tez zarzadzeniem wlasciwe]
stuzby — przez jedng z kas kolejowych.

Podstawag wydania materialow konsumentowi jest
zapotrzebowanie stuzby, lub tez — _w przypadkach
nagtych i w ramach kompetencji — liniowej jednostki
stuzbowej.

W przypadkach, kiedy zapotrzebowanie konsumen-
ta albo przekracza mozliwosci magazynu, albo nor-
malne zuzycie materiatow przez danego konsumenta,
magazyn porozumiewa sSie z biurem magazynowym
Dyrekcji Zasobow, ktére zarzadza wystanie materiatu
z innego magazynu, wzywa biuro zakupéw do wyko-
nania $piesznego zakupu, albo tez zezwala magazy-
nowi na dokonanie zakupu doraznego. W przypadku
anormalnie duzego zapotrzebowania konsumenta biu-
ro magazynowe porozumiewa sie telefonicznie z wtas-
ciwg stluzbg i — w razie potrzeby powieksza lub
przy$piesza zakup danego materiatu.

Zapotrzebowanie konsumenta sktada sie z. kilku
egzemplarzy przebitkowych, z ktérych jeden stano-
wi asygnate rozchodowg. Magazyn wykonujacy za-
potrzebowanie przesyta asygnate rozchodowg Dyrek-
cji Zasobow, gdzie asygnata zostaje wyceniona i prze-
niesiona na karte dzmrkowanzl

Przez dalsze opracowanie kart dziurkowanych zo-
staje sporzadzona dla stuzby konsumentki faktura,
ktdrej sumg zostaje odcigzony kapitat zasobow, obcig-
zony rachunek stuzby, a w szczeg6Inosci odpowiednia
pozycja jego budzetu. Oprécz tego zostaje odcigzony
magazyn zasobdw z wydanej ilosci materiatow.

Poniewaz zapotrzebowania na materialy sg za-

tatwiane przy koiAcu miesigca - pomiedzy 20 i 25-ym
miesigca — magazyn powinien wszystkie asygnaty
zatatwione przed korficem miesigca przesta¢ Dyrekcji
Zasobow ktdra w ciggu pierwszych dziesieciu dni mie-
sigca powinna sporzadzi¢ zestawienie z obrotu za
miesigc ubiegly do dnia 10-go obcigzyc stuzby kon-
sumentki, za§ do dnia 15-ego ztozyc miesieczne spra-
wozdanie Generalnej Dyrekcji.
W Drugie opracowanie o ilosci posiadanych materia-
6w snorzadza Dyrekcja Zasobéw do swego wewnetrz-
L S ku wedlug stanu na dzien 15-ty miesigca.
"5°3 I to przygotowane na 25-go — przed-
staw ™ n magazynow przed rozpoczeciem kampanii
zaonatrzenia na nastepny miesigc.

Ewentualne zmiany w zuzyciu materia ow pobra
nychTmagazynu. a takze zuzywanie powstatych nad-
wyzek T pozostatoSci, po wykonywanych poprzednio
robotach - nalezg do kompetenciji siuzby konsu
menta i sa zalatwiane przy ﬁomocy
towych, opracowanych w ‘ich rachubach. S}uzby Za

sobéw te zmiany nie interesuja.

6. Inne rozchody

Rozchody powstate w zwigzku z wykonywaniem
Kot nrzez przedsiebiorcow, jak rowraez inne, wspo-

mniane w punkcie pierwszym niniejszego paragraiu
wyptaty pozostawialy takze wiele do zyczema.
Regulowanie nalezno$ci przedsighiorcow niewiele
sie rézni od rozrachunkéw z dostawcami, totez uwa-
gi sformutowane poprzednio maja tutaj analogiczne

ZaSCzvnn<Sci odbioru sg tu jednak bardziej skompli-
kowane Odbidér jakoSciowy - jezeli nie zostaly wy-
konany w czasie robdt - nie moze by¢ po zakorcze-
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niu budowy przeprowadzony z dostateczng doklad-
noscig. Odbidr ilosciowy jest potgczony z dokonywa-
niem dosy¢ ucigzliwych pomiaréw z natury. Odbior
handlowy jest rdwniez trudniejszy, poniewaz stosunki
obu stron sg tutaj bardziej zlozone. Sprawdzenie ra-
chunku wymaga takze wiekszej pracy, niz przy za-
kupie.

Totez, jezeli terminowa regulacja zobowigzan
z tytutu dostaw napotykata u nas czeste trudnos$ci na
tle braku Srodkéw pienieznych, to wyptaty naleznosci
za roboty cierpiaty rowniez skutkiem spéznionego od-
bioru oraz zwtoki w sprawdzeniu rachunku.

Z drugiej strony terminowe regulowanie zobowia-
zan z tytutu robdt jest moze jeszcze bardziej wazne,
poniewaz — opr6cz innych trudno$ci — moze w tym

przypadku tatwo powstaé zwolnienie tempa robdt
i spoznione ich ukonczenie.
Waznym czynnikiem szybkiego odbioru robot

i sprawdzenia rachunkow, jest z jednej strony odpo-
wiednia decentralizacja uprawniel i racjonalne ogra-
niczenie czynnosci kontrolnych, z drugiej strony —
prawidtiowe jnastawienie dotyczgcego personelu.

Zarowno przy regulowaniu naleznosci za roboty,
jak tez przy wykonywaniu pozostatych rodzajéw roz-
chodéw nalezy przyjg¢ pod uwage nastepujgce wazne
momenty.

1. Wykopanie rozchodu musi byé przewidziane
w jasnej i niedwuznacznej umowie lub takich samych
przepisach. Tylko woéwczas praca odbiorcy, sprawdza-
jacego rachunek i zarzadzajgcego wyplate, jest tatwa
i spokojna. Niestety, ani umowy, ani przepisy P.K.P.
nie staty na wysokos$ci wymagan.

2. Podstawg wyptaty musi by¢ doktadny sumien-
nie sporzadzony rachunek lub zgloszenie, ztozone w
innej formie przez przedsiebiorce, sprawdzone mery-
torycznie i formalnie przez budzgcego dostateczne za-
ufanie przedstawiciela kolei, ktdry pomimo to musi
pozosta¢ pod uwazng kontrolg przetozonej wtadzy lub
specjalnych organdw kontrolnych.

3. Nalezy jeszcze duzo zrobi¢, aby zapewni¢ su-
mienny stosunek do kolei jej kontragentow, w szcze-
gélnosci wychowaé godnych zaufania przedsiebior-
cow. W tym celu nalezy popiera¢ przedsiebiorstwa so-
lidne i nalezy z nimi réwniez solidnie i sumiennie po-
stepowac.

4, Fachowe wuzdolnienie i uczciwo$¢ jednostki,
opracowujgcej wyptate (odbidér, sprawdzenie rachun-
ku), jest o wiele wazniejsze i skuteczniejsze, niz za-
geszczenie nad ta jednostkg czynno$ci kontrolnych.
Kontrola i jej mozliwosci nie sg w stanie zastgpi¢
umiejetnosci, uwagi i sumiennosci kontrolowanej je-
dnostki. Moga one li tylko utrzymac¢ te cechy w nie-
zbednym stopniu napiecia. W zwigzku z tym nie jest
potrzebna ani stu, ani wieloprocentowa kontrola, ani
— w zasadzie — kontrola poprzedzajaca wyptate, wy-
starcza za$ kontrola na wyrywki. Azeby by¢ skutecz-
ng musi ona jednak by¢ wnikliwa i dochodzi¢ do sedna
kontrolowanej czynnosci.

5. Kontrola wyptat., wykonywanych w rece, z kto-
rych rewindykacja wyptaconej sumy jest ucigzliwa
i niepewna, powinna by¢ wykonywana mozliwie przed
dokonaniem wyptaty. Poniewaz jednak kontrola po-
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przedzajagca wyptate opdznia termin uiszczenia nalez-
noscig nalezy podda¢ wyptaty klasyfikacji oraz wska-
za¢, jakie wyptaty nalezy kontrolowac¢ przed ich do-
k?naniem, jakie za$ mozna sprawdza¢ po fakcie wy-
paty.

6. Mozliwie krotki termin pomiedzy dokonaniem
Swiadczenia lub innym sposobem powstania zobowig-
zania, a jego uregulowaniem jest zawsze wskazany
i korzystny, za$ Sciste co do jednego dnia dotrzymy-
wanie umoéwionych termindw jest jeszcze wazniejsze.
Pracownik — przyzwyczajony przez dotychczasowg
praktyke do lekcewazenia kolejowych zobowigzan —
nie ma zupetnie wyczucia tego znaczenia, jakie do
terminowego likwidowania naleznosci przywigzuje
druga strona. Przyzwyczajony do czerpania ze sto-
sunkowo zasobnej kasy kolejowej, nie ma on pojecia,
jakie trudnosci i koszty powstajg przez jego nieaku-
ratno$¢ dla strony, ktéra w mys$l powszechnej zasady
handlowej — pracuje oszczednie z petnym wykorzy-
staniem swoich srodkéw obrotowych.

7. Strona, ktorej przypada od kolei naleznos¢,
musi byé za wszelkg cene zabezpieczona od dowol-
nosci tego lub innego pracownika, ktéry swdj udziat
w ,przepychaniu® rachunku traktowat niestety zbyt
czesto, jako zrodto nielegalnych dochodow.

Konczagc rozwazania o wyptatach, pozwole sobie
przytoczy¢ fakt, charakteryzujgcy niezbyt-solidne po-
stepowanie naszych czynnikéw finansowych w stosun-
ku do wyptaty zaliczen przewozowych.

W ostatnich czasach przed wojng znajdowat coraz
szersze zastosowanie zwyczaj — korzystny dla Kli-
enteli kolejowej — obcigzania przesytek towarowych
sumami, ktore koleje pobieraja przy ich wydaniu od-
biorcom, aby je nastepnie wyptaci¢ nadawcom.

Kazdy, kto sie orientuje w stosunkach handlowych,
rozumie, jak wazne jest terminowe wyptacanie tych
zaliczen jnadawcom, jak powieksza ono atrakcyjnosé
transportu kolejowego.

Ot6z nasze kierownictwo finansowe potrafito wy-
ptate zaliczen otoczy¢ tak ucigzliwymi formalnoscia-
mi, ze naleznosci nadawcoéw catymi tygodniami prze-
bywatly w kasach kolejowych.

Kiedy jeden z dyrektorow kolei przedsiewzigt kro-
ki, aby przyspieszy¢ obrét gotdwki z zaliczen przewo-
zowych, wowczas decydujgcy czynnik centralny nie-
tylko przeciwstawit sie temu bardzo stanowczo, ale
otwarcie przyznal, ze w interesie piynnosci kasowe]
lezy, aby sumy pochodzace z zaliczefn pozostawaly
nieco dituzej do dyspozycji skarbu kolejowego, ponie-
waz w skali ogélno-kolejowej chodzito tu o sumy ku-
kumilionowe.

Trudno powiedzie¢, co w tym przypadku jest gOs'
sze: czy —“delikatnie méwigc — bezceremonialn®sC
w operowaniu cudzymi pieniedzmi, oddanymi kolejo1l
w zaufaniu do ich solidnosci; czy tez $lepota najwy2'
szych kolejowych czynnikéw finansowych na odstre;
czajacy klientele przewozowg wptyw stwarzanych Jel
my ten spos6b trudnosci.

W kazdym razie trudno sie byto w takim postep®’
waniu dopatrzy¢ stosowania ,zasad handlowych >

a nawet ich cienia, (c. d. n))
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toz. Jozef Fijatkowski

Parowozy znormalizowane

Parowozy w wytwdrczosci i w eksploatacji przed-
stawiajg bardzo powazne obiekty pod wzgledem
Plozonego materiatu i robocizny, czyli kosztow pro-
dukcji oraz kosztow eksploatacyjnych. W nowocze-
Sym wytwarzaniu maszyn staramy sie szczegoOlnie
0 obnizanie kosztdw produkcji oraz kosztow eks-
ploatacyjnych. Cel ten osiggamy gtownie przez jak-
najszersze wprowadzanie normalizacji, czyli mozli-
we duzej iloSci zespotéw konstrukcyjnych i czesci
oktadowych zamiennych, podlegajacych wytwérczo-
§ci masowej, oraz przez stosowanie celowych kon-

strukcji i wysokosprawnych, w tym wypadku, jec-
n°stek taboru pod wzgledem eksploatacji.
Rys. L. Par.
Pod katem widzenia powyzszych uwag opraco-

‘ano w referacie konstrukcyjnym Dep. Mechanicz-
no wstepne projekty parowozdéw przedstawionych
a rysunkach: 1, 2, 3, 4, 5, 5a, 6, 10 i 11 oraz w ta-
ek 12, wykorzystujac wyniki studiow autora mniej-
n°, przeprowadzone jeszcze w czasie okupacji
tomieckiej oraz wykorzystujgc materiat doswiad-
zalny Dep. Mechan. Min. Komunikacji, Polskich ra-
ryk Parowozow i Warsztatow PKP. Do potwier-
2er>ia obliczen trakcyjnych dokonano prdébnej jaz-
y na trasie Karsznice — Bydgoszcz z parowozem
y 4 i pociggiem weglowym o wadze 230« kr '
Nlaz parowozem Ty 45 z pociggiem o wadze

2n: W obliczeniach wagi i mocy parowozéw pro
ntowanyeh typu 1-5-0, 1-4-1 i 2-3-1 wzorowano s.e
B Parowozie Ty 45 i R 44 z tym, ze dla tych paro-
[°zéw przyjeto 2-cylindrowy uktad blizniaczy z J

Poczesnym wprowadzeniem aparatow zwrotnyc
'3 ostatnich zestawach napednych wzgl. tocznyc
Ack Parowozow; a wiec parow6z 1-5-0 ma m

Wniez na ostatniej osi napednej, przesuwnej urzg

-enie zwrotne, podobnie jak to stosujg na .
,ich USA i ZSRR, celem zapewnienia spokojnego
eSu parowozu. Parowozy 2-2-2 oraz tendrzak -
staly oparte na wcze$niejszych dosSwiadczeni
,enueckich i polskich z parowozem Ty 42, zas" ten-

** 13-1 dla pociaggéw podmiejskich °Paj° v.
arowozie OKI 27 stosujgc w tym wypadku maszy

N Parowg wg parowozu 2-2-2 z cylidrem roztoczo-

4\ 1% 480 mm oraz nieco inny kociot. Par ,. 7
M- tendrzak i 1-3-1 6sob. mialyby kotty ze stojakiem

g tendrzaka 1-3-1 z dluzszym walczakiem.

Ith nstru*cja urzadzen ciggowych Przedsta® °
N k Parowozéw, pokazana na rys. 9, zostala P
3na na podstawie danych Biura Technicznej,
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dla - «

Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie z czasow 1938 r.
oraz na podstawie prébnych urzadzen ciggowych na
parowozach ser. Ty 42, Ty 4, przeprowadzonych
przez autora w Ref. Konstrukcyjnym Dep. Mechan.
Min. Kom. Podobne urzadzenia ciggowe sg juz od-
dawna stosowane u nas na parowozach Pt 31, Ty 45,
Ok 22 oraz w kolejnictwie francuskim, a ostatnio
rowniez amerykanskim. Urzadzenie ciggowe tego
typu jest samoregulujgce sie z blachowg kierowni-
cg iskier. Iskry po opuszczeniu rur ogniowych napo-
tykaja na swojej drodze ostone blachowg ,a , od-
bijajag sie od niej i albo zostajg czeSciowo w dymni-
cy, albo sg prawie zupelnie wyrzucane na zewnatrz,

2—2—2

po uprzednim zgaszeniu w strumieniu pary wyloto-
wei- ten drugi typ jest mniej ekonomiczny, co po-
chodzi stad, ze wyrzucenie iskier odbywa sie kosz-
tem wiekszego cisnienia pary wylotowej, co sie od-
bi a ujemnie na rozchodzie pary w maszynie paro-
wej parowozu i na wiekszym porywaniu drobnego
wegla z pieca do dymnicy. Projektowane parowo-

£ para wylotowa, wytwarza trzy.,ezdrtory zasysa-
Tace spaliny w miejscu ,g r»h , e ]

Okapy oraz kierownica blachowa majg byc tak

umocowane do komina i centrowane na stozku wy-

ze moga by¢ tatwo jako catosc zdjete
i"zatozone. Wydtuzanie cieplne i centryczne potozenie
calego urzadzenia jest zapewnione.

Najwiekszy nacisk na osi napedne parowozow
15.0 i 1-4-1 ustalono po 18,5 ton, co jest wystarcza-
ace do prowadzenia pociggdw towarowych o wadze
2500 ton na wzniesieniach do 7%o0 bez rozbiegu, oraz
800 ton pociggébw osobowych na wzniesieniach spo-
tykanych na gtownych szlakach PKP.

Parowozy 1-4-1 i 1-5-0 majg posiada¢ zamienne

kotty maszyny parowe, cale stawidta zewnetrzne
wraz z korbowodami, za$ inne elementy jak: ramy
wozkéw, lozyska, armatura, Sruby itp. czeSci jakt

<ri§le zamienne. Kotly powyzszych parowozéw ma-
ja by¢é wzorowane na kotle parowozu Ty 43 budo-
wanym wg wzoréw amerykanskich z okragtym su-
fitem i duzg objetoScig paleniska, oraz na kotle pa-
row Pt 47 Celem zapewnienia sity 1 mocy parowo-
z6w odlegtos¢ Scian sitowych kottow ma wynosié
okoto 6.100 mm. Kotly tych parowozéw majg posia-
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jjaC ruszt wstrzagsowy, rury obiegowe w palenisku S znyJh? wadzeE*
faz prawdopodobnie urzgdzenie do mechamcz ¢
Podawania wegla; urzadzenia te zwiekszg nacisei <

puszczalne Par°W°zOW ° °k°t° 2 tOnV’' C '

e?2itylom
stru'kcvi'ne tego parowozu Wig wzkazan poprzednich.
Parow6z 1-5-2 tendrzak zostat opracowany i do-

stosowany do ogdlnego uktadu normalizacyjnego- lo-

n o kg

Rys 5. Par. Malet 1— 3 — 3 — 1

.vm=90T% ; M 7 7 "2
Ne=nrT7" "
R,.6 prl1- 3- 1M n*

, . Centralnym Biurze Konstr. Taboru Ko-
°dlegtos¢ $lizgow maznic zestawdw nap”nych 0 A w Poznaniu.'

d wynosi¢ 430 mm aby w przyszto$ci mozna byto ie=fp 2-2-2 jest przewidziany do Izejszycﬁ
VAt wprowadzi¢ tozyska rolkowe do zestaw > pocigg6\v pospiesznych (6—8 pulmandéw o wadze
PPednych i tocznych , E 45 ton) i duzej szybkosci, stad jego szybkos¢

Parow6z 2-3-1 ma posiada¢ kociot wg par°w°zu

konstrukcyjna ma wynosi¢ 140 km/godz. Parowoz
W i maszyne parowg o wymiarach wg tabeli
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ten ma przewidziang otuline optywowg z udostep-
nieniem obstugi dymnicy, zaworéw i polaczen ruro-
wych.

Pociggi obstugiwane tymi parowozami taczylyby
gtéwne osrodki Polski i miatyby rozktad jazdy jak
pociggi motorowe." Kotly powyzszych lokomo-
tyw bylyby budowane wg Ty 42, za$ ich odpowied-
nie maszyny parowe wg tabeli 12. Kotly te bytyby
jednak przepracowane w szczegoOtach i zawieratyby
rury obiegowe w paleniskach oraz ruszty wstrzgso-
we.

Parowozy wyzej przedstawione tworzytyby wraz
z parowozami Ty 42 pewien ukilad lokomotyw, przy
czym parowozy Ty 42 majg by¢ zaopatrzone w no-
we urzadzenia ciggowe i poprawione kotly. Parowo-
zy Ty 42 w okresie przejSciowym obstugiwatyby linie
0 stabszych torach.

Obliczenie gtéwnych wymiaréw parowozu znor-
malizowanego 1-5-0 dla pociggéw towarowych do
2500 ton oraz sprawdzenie niektorych danych liczbo-
wych dla parowozu 1-4-1, 2r3-2, i 1-5-2 tendrzak
12-2-2 podaje sie nizej:

dla parowozow typu 1-5-0

Ciezar napedny 95 ton, ciezar toczny ok. 14
ton, ciezar tendra catkowity 68 t., op6r wagonow
towarowych okreslamy wg Strahla dla szybkosci 40
km/godz. na poziomie:

w= 25+ m¢((r)!-=

= 25+ 0,025 X (4)2= 29 kglt;
opoér wagondéw Wc .'= 2,9 X 2500 = 7250 kg
Opér catkowity parowozu okreSlamy ze wzoru:

25.G-j-75.G-j-0,6.F . = 2,598 +

+ 7,595 + 0,6.12.16 = 1120 kg

Opér catkowity pociggu W =W ¢+ W p= 8370 kg
Przyjmuje, ze jazda na poziomie w powyzszych

warunkach odbywaé sie bedzie z napelnieniem e =

Wp=
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30%. Przy takim napetnieniu cisnienie indikowane
na parowozie Pt 31 wynosi P> = 4,18, czyli w tym
wypadku wynosi¢ bedzie w przyblizeniu:
Pi = 4,18.1|é = 4,46
Przy S$rednicy ko6t napednych D = 1400 mm wy-
miary cylindra okre$lamy ze wzoru;

Wc.D .
d2.s ¢ 8375.145 272000 cm3
Pi 4.46
Zakladajac Srednice cylindra d = 630 mm, wy-

padnie skok ttoka s = 700 mm. Przyjmuje cylindm
d.s— 630 .700 z tym, ze iprzy ciezarze przyczep-
nym 95 ton bedzie mozna jezdzi¢ z bardziej otwarty
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Rys. 9.
Urzg-
dzenie
ciggowe

Clily . -
"x.230 tynin, Par. 1

Rys. 10.
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przepustnicg, czyli wg korzystniejszych warunkow
(patrz koleje USA). Przy tym charakterystyczna war-
tos¢ spoilczynnika C wg tabeli 12 bedzie utrzymy-
wana w optymalnych granicach. Przy stawidle suwa-
kowym S$rednice suwaka przyjmuje 320 mm.

Najwieksza sita pociggowa obliczona z wymia-
row cylindra wyniesie:

I max = =eeeemeeeeee-

Op6r parowozu przy ruszaniu przyjmuje ok
1500 kg czyli na haku otrzymamy F max. ok. 23000
kg, co daje nam dopuszczalny spdéiczynnik przyczep-
nosci a = 0,25 'wg kolei USA.

Moc parowozéw w powyzszych warunkach wy-
niesie:

N= W*Y - 8354 = 1240 KM
270 27

W tym wypadku zaktadam dla wegla Wu = 6400 ka-
lorii na kg; B/R = 350 kg/m2 . h. Zuzycie pary
przyjmuje m = 7 kg/KMh.

Czyli catkowite zuzycie pary wyniesie
D = 7 X*1240 = 8700 kg/h.

Powierzchnie rusztu okre$lamy ze wzoru

D (i- 1) __ 8700 (750 - 10) 435 m2
R W B/R."A  6400.350.0,66

Powierzchnie ogrzewalng obliczamy ze wzoru:
H = R .50 = 235 m2 przyjmuje H - 242 m .

Powierzchnia ogrzewalna przegrzewacza
h = HXO045= 108 m2

Poniewaz parowdz obliczany jest zblizony do pa-
rowozu R — 44, przeto wyliczamy nastepujace sto-
sunki poréwnawcze:

Ciezar napedny w obu powyzszych parowozach
wynosi po 93 ton.

*) Przy wiekszym wyzyskaniu objet. cylindra.

R *2,77r/,
Jf<rl3 2 [

-4 -1 tendrzak
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Najwieksze wzniesienie, jakie moze pokonywac
projektowany parowdz z pociggiem 2500 ton bez
rozbiegu obliczymy ze wzoru: (v = 10 km/godz.)
W» + Wp+ (G,, + Gp).i%0= F; 6320 + 1020 +
+ (2500 + 108 + 06). 1 °/0 = 25400
z czego wypada i %» = okoto 7.

Moc w tych warunkach wyniesie:

25400.10
940 KM

N =
270

V+r 10C "Wijo J z

Hm.s3COO0/min]

Najwigksza moc parowozu wynika z nastepuja-
cych rozwazan:

- t) 750 — 10
Dmax = 60, - - B0
I—tp 750 — 100 242
= 16600 kg/h.,
gdzie oznacza: i — cieplik pary, t — temperatura
wody w tendrze, tp temperatura wody podgrzanej
w podgrzewaczu. Przyjmujgc zuzycie pary m =

0,J kg./KMh, otrzymamy najwiekszg moc parowozu
M..= # = 282« KM ]

Najwieksza szybkos¢'V = 85 km/godz. przy tym
obroty kot napednych n = 294 obr/imin. Obliczajac
mne lokomotywy, okreslono wymiary két naped-
nych i maszyn parowych (patrz tabela 12).

Dla sprawdzenia mamy nastepujgce wyniki obli-

czen dla parowozu 2-3-1:

Ciezar pociggu 600 ton, szybko$¢ najwieksza
lio km/godz. przy obrotach ko6t napednych n= 318
obr/min. Opo6r wagonéw wg Strahla.

W 4000 kg + 0,032X12 2= 600' (2 + (032X 122 .=

Opér parowozu Wp = 25 GP+ aG, +
+0,6.F (122= 2,5.120,5/F 7,4.55,5+ 0,6.12 . 122=
- 17+) kg. W = Wc + Wp — 5750 kg, czylimoc

potrzebna w tych warunkach iwyniesie
m_ 5750.120 .
IN 270 ~
kottowej 2820 KM.

23()) KM przy maxim. mocyj
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Dla parowozu 1-4-1.
( Pociag osobowy o wadze 800 ton, szybko$¢ naj-
wieksza V == 110 km/godz. n = 316 obr/min na po-
ziomie. Opo6r wagondw obliczony jak wyzej wynie-
sie: We = 4750 kg; opdr parowozu Wp = 1750 kg,
op6r catkowity W = 6500 kg, czyli moc parowozu
N = 2650 KM przy mocy kotlowej N 2820 KM.
Dla parowozéw 2-2-2.
Ciezar  pociggu
4-osiowych wynosi 360 ton,

ztozonego z 8-miu wagonow
szybko$¢ na poziomie

R--:2,77m 1
Hc s 132«;

120 km/godz; przy powyzszej szybkosci i' nawet
wzniesieniu i = 2%o, op6r catkowity W = 5010 kg,
moc potrzebna N = 2230 KM, przy mocy kotlowe]j
N = 2340 KM.

Wymiary kottow i maszyn parowych parowozdw
tendrzakéw sg umieszczone w tabeli '12.

Dla okreslenia rozktadu naciskéw na osi powyz-
szych parowozow dokonano poréwnan tych parowo-
zO0w z parowozami Ty 4, Ty 42 | Pt 47, poniewaz
przy projektowaniu wchodzg w gre kotty-tych pa’
rowozow.

Do parowozow Ty42 (l6k. 52) byity budowane
tendry tzw. beczkowe, ktére posiadajg bardzo uprosz-
czong i lekkg konstrukcje tak, ze zbiornik wodny
w tym tendrze przenosi wszystkie sily zewnetrzne,
wobec zupeinego braku ramy tendra." Tania kon-
strukcja tego tiendra i jego mate koszty napraw da-
ja pewng zachete do budowy tych tendréw i dla in-
nych parowozéw, jednakze idgc wzorem kolei OSA,
ZSRR, francuskich i belgijskich, tender ten w obec-
nym stanie nalezy uzna¢ za przejSciowg konstruk-
cja wojenng, co stwierdzali rowniez Niemcy, wobec
czego Ministerstwo Komunikacji, majgc na wzgR"
dzie trwato$¢ tendra, ktéra powinna by¢ réwna
trwato$ci parowozu, a procz tego biorgc pod uwagi
na 0ogot mniejsze bezpieczefistwo ruchu tego tendra,
przy wyczerpanych zapasach wody i wegla ora?,
wieksze opory aerodynamiczne, jakie ten tender by
stwarzat przy pociggach po$piesnych z racji trud-
nosci z dopasowaniem tendra do linii parowozu
i wagondw pod wzgledem oplywowym, zamierza do
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Tabela 12.
Dane charakterystyczne parowozow znormalizowanych.

Typ lokomotywy ! pt4 471 ! S 0 2
$rednica cylindrow mm 630 ggg
Skoki tlokéw . 700 320
$rednica suwakéw 320 80
Szybko$é max. km/godz. 110 1450
Srednica k6t napedn. mm 1850 107
Ciezar ogél. lokom, w stanie stuzby 107 93

” napedny ton 74 23000
Najwieksza sita pociag, przy a— 0,25 18500
Spéiczynnik ¢ 2 U o’ 316 Siz
Cisnienie pary w kotle atn 16 242
Catkowita pow. ogrzew. kotta m2 242 106
Pow. ogrzew. przegrzewacza 106 47
pow. rusztu f* at 3
Zapasy wody w tendrze ton 32 14

» wegla ” " 14

ciezkich parowozow towarowych i pospiesznyc
bowaé¢ tendry skrzynkowe z oddzielng, silng r
catkowicie spawane; waga tendra skrzynkowego sp
Wanego, pozwoli osiggng¢ oszczedno$¢ na ““ten
w stosunku do konstrukcji nitowanej ok. jo
da.igc ustréoj mocniejszy. Skrzynia weglowa *
lendra (patrz rys. parowozow 2-2-2 i 2-3-1) ma
specjalne pochylenie, aby wegiel w miare jegou y
w skrzyni tendra, sptywat pod topate, bez ucig
Pracy przerzucania. W tendrze ma byc pizew
ne miejsce na ewent. whudowanie stokera.
W celu zmniejszenia oddzialywania parowozu na
torVi, na odwrdt, torbw na parowdz, tender
Wozek przedni z tzw. prowadzeniem dynami Y
Nozek ten jest wzorowany na woézku kol.
1nia by¢ z pewnymi uproszczeniami stosowany r
n>z jako tylny wézek pam\maﬂ \wygs P1ZY ¢ m,
wypadku wiekszego prz’ Znego
mcozka bytby zastgpiony poprzeczmcaz ze SPrw
Wym aparatem powrotnym, jak w przednim
Parowozu Pm 36 (patrz rysunki 1, 2, 3,4, / i )m
Bujak ,a" w tym wézku ma spoczywac na_ro;
bach i poduszkach ,b* wykonanch droga 0
&t z utwardzona powierzchnia, ra pg odlaniu
nig byé/wyghedzona przez oszlifowame; zeby"". A
\ Poduszek majg by¢ wykonane w odlewie i r
dpowiednio wygtadzone. Przy wychyleniach
na lukach i przy nieréwnosciach szyn wdzek
Sle przesuwat poprzecznie bedgc pod dziataniemi P
otnej sity uwidogznjenej ma rys. Najwigksz na
EOS‘é 8ily powrotnej F@ Ju@eﬂw&a@ [} gﬁoo%
wozek.

Omowione wyzej parowozy zostaly zaakcepto
cape na wstepnej konferencji przedstawicie i

NYszta juz z druku praca Inz. M-

L3 .1 12—t >0 131 1-5-2

Ty 42
600
560 460 600 480
700 700 660 700 660
280 230 300 230 300
140 140 80 90 80
2000 2000 1400 1450 1450
107 85 85 88 123
36 75 56
13800 8500 18000 13200 20700
320 328 360 315 320
16
? 16 16 16
éig 178 178 124 178
106 71,3 71.3 42 71,3
4,7 3,9 3,9 2,77 3,9
32 32 30 10 18
14 14 10 5 8
mystu i Min. Komunikacji w dn. 7/2 47 r. do szcze-

golowego opracowania w Centr. Biurze Konstruk-
cyjnym w Poznaniu. W miedzyczasie fabryki maja
budowa¢ pewng ilo§¢ parowozow Ty 45, a procz te-
0-0 zaopatrzy¢ warsztaty PKP w czesSci zamienne do
parowozow starszych seryj. Nowe parowozy znor-
malizowane majg by¢ budowane juz na poczatku
1948 r. jako pierwsza — seria Ft4/.

W trakcie opracowywania powyzszych parowo-
z6w powstata pewna rozhiezno$¢ pogladéow miedzy
rzeczoznawcami fabryk budowy taboru i rzeczoznaw-
com Min Kom. w sprawie' tendrow. Przemyst opo-
wiedz”! sie zdecydowanie za budowg tendrow tzw.
beczkowych, zas Min. Kom. za tendrami skrzynko-
wymi z oddzielng ramg. Obydwie strony majg pew-
ne racje i wydaje sie, ze tendry beczkowe mogtyby
v¢ stosowane do parowozOw pospiesnyeh i ciezkich
trowvch po przeprowadzeniu pewnych uzupet-

& w dotychczasowej konstrukcji tych tendrow,
S mianowicie- 1) zastosowanie dolnej grubosci bla-
cha tendra 12 mm, 2) przediuzenie zewnetrznych
nasdéw blachy tgczacej czotownice przednig i tylng
oraz zlgczenie tych paséw z poprzeczniami czopow
wozkowych, 3) skrzynie weg>"4 Padowiac po-
dobnie jak na parowoz. 2-3-1, przewidzie¢ mozn
wo$¢ whudowy stokeréw, 4) poprzeczmce wewn.
S-zyni wodnej potagczy¢ dwiema blachami podtuzny-
mi o szer 500 mm dla zmniejszenia uderzen wody

iezdzie z wiekszg szybkoscig (patrz parowozy
nheration) 5) przewidzie¢ odpow. konserwacje
wnetrza tendra. Powyzsze zabiegi zmniejszajg znacz-

s unr7vsri stosowania tendrow beczkowych mz.
H a,k°0W &0 nie usuwaj,c w 100-/. ich wad (np.
oporéw aerodynamicznych).

topuszynskieg P _

/Podstawowe zaga dm’\ruré nolityki komunikacyjnej’
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Inz. Aleksander Krzemieniecki

Sposdb trakcji w Ameryce

Wychodzac ze stusznego z-alozenia, ze w taborze
parowozowym zainwestowano olbrzymi kapitat, kt6-
ry powinien sie nalezycie oprocentowaé, Zarzady
Kolei Amerykanskich stworzyly odmienny anizeli
w Europie i u nas sposob trakcji. Trakcja amerykan-
ska odznacza sie szybkim obrotem parowozu, nieza-
wodnos$cig jego pracy i maksymalnym wykorzysta-
niem.

Sita pociggowa i nacisk na o$: W Ameryce bu-
mdJoO sie parowozy bardzo silne, majigce w poréwna-
mu z -naszymi® parowozami iznacznie zwiekszong Ssi-
le pociggowa i nacisk na 0$. Normalnym zupetnie
obcigzeniem parowozow prowadzgcych pociggi towa-
rowe- jest 7.000 t-on, w niektorych serii- parowozo-
wych obcigzenie dochodzi do 13.000 ton. Naciski na
0$ parowozu stosowane sg 35 toni.

Konstrukcja parowozu: Dla 'uzyskania niezawo-
dno$ci pracy parowozu i szybkiego obrotu zna-cznie
ulepszono konstrukcje parowozu. Konstruktorzy za-
stosowali w budowie parowozu wysokogatunkowe
stale, centralne smarowanie, tozyska jkulkowe-, rusz-
ta wywrotne, Stockery itp., twoirzag-c w ten sposob
parow6z wymagajacy mato naprawy jbiezacej! i nie-
zawodny w pracy.

Urzadzenia trakcyjne: Dla uzyskania szybkiego
obrotu parowozu, wyposazono parowozownie W no-
woczesnie, przewaznie automatycznie pracujgce urzg-
dzenia trakcyjne. Wykluczajg] om© prawiie jzupetinie
ciezkg prace -cztowieka przy oczyszczaniu popielni-
ka i -natladunkui wegla. Urzadzenia trakcyjne majg
duze zdolnosci przepustowe i jest ich w kazdej pa-
rowozowni wystarczajgca ilos¢ dla jak najszybsze-
go' przygotowania- parowozu. Czas tein od chwili
przyjscia parowozu z drogi do -chwili wyjScia z pa-
rowozownig liczagc w tym takze -czas na osmairowa-
rie, wynosi- od. jednej do dwoch najwyzej"godzin.
W urzadzeniach tr-akcyj-nych zainwestowane znacz-
ne kapitaty, ale i tu przySwiecata jedynie mysl -lep-
szego wykorzystania parowozow. Nie -0 pomyslenia
jest w kalkulacji amerykanskich zarzadow kolejo-
wych, azeby wekszy kapitat '— parowozy, byt nie
wykorzystany, g-ctyz musiatby czeka¢ n-a mniejszy
kapitat urzgdzenia trakcyjne. W Ameryce paro-
wozy nie -czekajg przy oczyszczaniu- i naweglani-u.
jedyna stuszna zasada, ktorg i my powinnismy za-
stosowac.

Stosowanie wody zmiekczonej: Z warunkéw uzy-
skania szybkiego obrotu parowozu wynika stosowa-
nie wody zmiekczonej. Wode zmiekczong uzywa sie
w Ameryce na wszystkich parowozach. JeSli -nie ma
stacji wodnych z urzgadzeniami statymi do zmigkcze-
nia w-ody, to uzywa sie S$ro-dki zmiekczajagce w -ten-
drze i ikot-e parowozu. Dagzeniem zarzadow -kolejo-
wych jednakze jest stosowanie wszedzie urzadzen
statych. Korzysci wynikajgce ze stosowania wody
zmiekczonej sg olbrzymie. Przebiegi miedzy mycia-
rni dochodzg do- 30.000 km., mycie o-dbywa sie raz na
miesigc minimalna jest naprawa biezaca kotla, ni-e
liczac- juz korzysci cieplnych.
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Naprawa biezgca.

iNaprawa biezaca p-aro-wozu amerykanskiego,
dzieki jlego doskonatej konstrukcji, dzieki -zastoso-
waniu wysokowartosciowych gatunkéw stali, pierw-
szorzednego smarowania i s-mair6w, nizszego anizeli
u -nas przegrzewu, przy uzyciu wodiy zmiekczonej,
ksztattuje sie zupetnie inaczej anizeli u mas. Napra-
wy biezace miedzy jaz-dami sg tak mate, ze wykonu-
je sie je w ciggu najwyzej 2 godzin. Zasadnicza na-
prawa -biezgca polega wytgcznie n-a okresowych re-
wizjach czesci, dokonywanych w czasie uzycia paro-
wozu, przy -czym samo umycie trwa od 4 — 6 go-
dzin, a rewizja czesci do 12 godzin. W najszerszym
zakresie stosuje sie przy naprawie biezace] czesci
zamienne. Bo-gate zaopatrzenie magazynow podrecz-
nych w cze$ci zamienne i materialy przyspiesza na-
prawe biezacg i pow-oduj-e jej niezawodnos¢.

Wszystkie prace ulatwia dobrze wyposazony
warsztat -podreczny i zna-czing ilos¢ Srodkow -tran-
sportowych, Podkreslic nalezy jspecjalne wyposaze-
nie parowozowni w S$rodki transportowe, jak .jkilka
a nawet kilkanascie wozkow akumulatorowych,
dzwigi o nosnosci doi 1 t na wozkach akumulatoro-
wych albo silnikowych i suwnice goérng chodzacg pP
pétkolu paro-wozowni wachlarzowej!. Wszystkie drogi
W parowozowni sg -betonowe.

Trakcja amerykanska stworzyta odmi-emne anizeli
u nas pojecie odpowiedzig,lnoSci druzyny za stan pa-
rowozu i zapisywanie naprawy. Maszynista -zjezdza-
jac do parowozowni oddaje parowdz w rece praco-
wnikéw parowozowni, ktdrzy stwierdzajg rodzaji na-
prawy, naprawiajg parowdéz i przygotowujg go do
dalszej drogi, Badanie parowozu odbywa si-e przez
specjalnego inspektora na kanale inspekcyjnym. Ma-
szynista wypetnia jedynie druk w ktdrym zapisuje, ze
sprawdzit 4 stwierdzit wlasciwy -lub niewtasciwy stan
nastepujgcych czesci i urzadzen: 1) hamulca paro-
wozowego i tendrowego, 2) urzadzen i przyrzadow
sygnatowych, 3) ci$nienie w zbiorniku gtownym, 4)
cisnienie w przewodzie hamulcowym, 5) stan szkia
wo-dowskazowego, 6) stan kurkéw probierczych, 7)
stan popielnika, 8) stan wo-dowskazu , 9) dzialanie
smoczkow, 10) dziatanie Sto-cker'a, 11) dziatanie
urzgdzenia -do automatycznego i recz-nego urucho-
mienia rusztu, 12) stan urzadz-en bezpieczenstwa, 13)
stan piaseczini-cy i przewoddw piaskowych.

Taiki raport maszynista obowigzany jest ztozy¢
po kazdej pracy parowozu, czy to pociggowej czy
manewrowej i odda¢ inspektorowi. Raport ten prze-
gada inspektor, ktéry nastepnie -doktadnie -przeglad3
caly parowdz i zapisuje rodzaji i zakres naprawy-
Polecenie naprawy wystawione przez inspektor3
przesyta sie do warsztatu celem wykonania.

Naprawy okresowe. Oprocz naprawy hiezgce]
amerykanie wykonywujg u parowozOw -naprawy
Srednie i gtdwne. Naprawy S$rednie z obtoczeniem
obreczy wykonuje sie po przebiegu okoto 150.000 km,
naprawy gtéwne po przebiegu 400.000—500.000 km
przy -czym o wycofaniu do naprawy decyduje nie wy'
konany przebieg, a rzeczywisty stan parowozu-.
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uzyskania tak wysokich przebiegéw miedzy napra-
wami przyczynito sie w znacznej mierze zastosowa-
ne tozysk kulkowych, centralnego smarowania
| utwardzenia obreczy oraz dopuszczenia wigkszych
anizeli u nas wybi¢ obreczy parowozowych.

Odpowiedzialno$¢ druzyny parowozowej i paro-
wozow.

Nalezy jeszcze raz podkreslic odmienng anizeli
Il nas odpowiedzialno$¢ druzyny parowozowej ZU
stan i przygotowanie parowozu do drogi. Maszyni-
sta, zjezdzajagc na punkt kontrolny, oddaje parowoz
Pracownikom  parowozowni, inspektorowi raport
0 stanie parowozu i idzie do domu. Nie ma obowigz-
ku dba¢ o zapisanie naprawy, 0 0czyszczenie, nawe-
gtanie. i smarowanie parowozu. Te czynnoS$ci prze-
rzuca sie jna parowozownie i ona wylgcznie ponosi
odpowiedzialno$¢ za odpisanie i wykonanie naprawy,
za mycie i za przygotowanie parowozu do drogi.
Maszynista jprzychodzac do stuzby obejmuje »paro-
w0z juz w zupetnoSci wyposazony i przygotowany
do drogi tj. takze ©smarowany. Obowigzkiem ma-
szynisty jest jazda, Amerykanie przejeli w tym wy-
padku zasade stosowang w lotnictwie, gdzie jpilot wy-
Neznie lata, a samolot naprawia i przygotowuje do
drogi obstuga lotniska. Przerzucenie odpowiedzialno-
§ci za stan parowozu z druzyn parowozowych na
pracownikéw parowozowni, dobrze wyspecjalizowa-
nych, powtarzajgcych te samg czynnos¢ i na admi-
nistracje parowozowni daje w Ameryce doskonale
Wyniki. Stosowany u nas podziat odpowiedzialnosci
na odpowiedzialno$¢ druzyny i odpowiedzialnosé¢ pa-
rowozowni niestety czesto- doprowadza do tego, ze
ani jedna ani druga strona nie pilnuje nalezycie pa-
rowozu,, przerzucajgc wzajemnie na siebie wine za
Usterki parowozu, co prowadzi do statego szukania
Witnnych i marnowania czasu jna dochodzenia. ",

Amerykanie jpodzielili odpowiedzialno$é wyiraz-
Nie: »za pafdwéz odpowiada parowozownia, ma»szy-
Msta odpowiada za jazde tzn. planowg jazde, prze-
strzeganle przepisow ruchu i sygnalizacji i nalezy g
obstuge parowozu. Przyczyim obstuga parowozu jes
Pfosta i tatwa; . .

Za stan, parowozu i psucie sie druzyna” nie o
Powiada, bo przy istniejgcej dobrej naprawie biezg _
?ei, a raczeji rewizjach okresowych 1 zastosowanej
instrukcji nie bardzo co sie ma psuc.

Utrzymanie nawierzchni.

Dazenia amerykanskie w uzyskaniu szybkiego
Apratu parowozu nie pozostaly bexz wptywu na sp°
s°b hbdowy i utrzymania nawierzchni. Pairowozy
Posiadajg nacisk do 35 t na 0$ i na tafciz nacisk bu-
uolva»na jest nawierzchnia. Szybko$¢ stosowana pr vy
Pocaggaclh osobowych wynosi 160 km,/godz. przy PO
figach towarowych 100 km/gdz. Dlatego tez na-
Merzchnia utrzymana jest w stanie pierwszorze-
r W?. prawie wylgcznie na ttuczniu, przy b. ges'Y
ozstawieniu podktadéw i uzyciu szyn dochodzacycn

.90 kg wagi na metr biezgcy,

w gospodarce kolejowej amerykanskiej na n -
eunym Mi&scu stei racfdnalna »’Ut?ép’dﬂﬁrka P30@

zewai, odznaczajgca sie maksymalnym wykorzy
rnaniem Parowozu» i szybkim obrotem parowoz ,
pijacym bezposredni wplyw ma obré6t wagon m

»low6z w Ameryce nie czeka ani w parowozowa ,
wy ba.stacji, ani pod (pociggiem. Zasitosowa

zystkiie Srodki i urzgdzenia, zorganizowano n»aie-
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zy-cie stuzbe ruchu, przebudowano nawierzchnie, aby
nalezycie parowéz wykorzysta¢. Nie zatowano kapi-
tatu na urzadzenia pomocnicze i nalezyte zorganizo-
wanie pracy. Wychodzgc ze stusznego zalozenia, ze
wydatki te wszystkie razem wziete sg .znacznie
mniejsze anizeli kapitat wiozony w parowozy.

Tu lezy przyczyna wysokich przebiegéw parowo-
zo6w amerykanskich dochodzacych do 35.000 toin

Rys. 2.

miesiecznie. Tym tlumaczy sie .stosunkowo mata
ilos¢ parowozoéw inwentarzowych. Dla przyktadu po-
dam, ze towarzystwo kol. Norfolk et Western na

10.000 km Jinjii posiada tylko 600 parowozow inwen-

tarzowych.

Przygotowanie parowozu w parowozowni Roa-

noke.

Dla zilustrowania szybkiego* obrotu parowozu
niech postuzy 'krdétki opiis oczyszczenia™ i przygoto-
walnia parowozu do drogi zaobserwowany w paro-
wozowni Roanoke (Rys. 1)

Parow0z zjezdza ze stacji do parowozowni
; przechodzi kolejno wszystkie urzgdzenia trakcyjne.
Za punktem kontrolnym druzyna schodzi z parowozu
i oddaje inspektorowi raport o stanie parowozu. Pa-
rowdz obejmujg pracownicy parowozowni i pod
ich opieka parowdz znajduje sie do chwili ponowne-
go wyjazdu.
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Parowo6z zjezdza na kanat do oczyszczenia po-
pielnika. (patrz fotogr. na okladce). Pracownik 'ka-
natowy przy pomocy rusztu wywrotnego czysci pa-
lenisko, wyrzucajg zuzel i popiot do popielnika
Oczyszczenie popielnika jest nadzwyczaj tatwe, gdyz
polega jedynie na otwarciu jego, przy czym cata za-
wartos¢ bez zadnych prac dodatkowych spada do
specjalnego zbiornika znajdujgcego sie w kanale.

Stanowisko do smarowania

znajdujgcych sie wzdiuz
zbiornika zalewajg zuzel. Ze zbiornika tego, Zzuzel
automatycznie zostaje zatadowany przy pomocy
wobzka i wyciggu wprost na wagon, Oczyszczanie po-
pielnika trwato razem z zatadunkiem po prostu 10
minut, przy czym przy calej tej pracy zatrudniony
byt jeden tylko pracownik. Praca jego polegata na
uruchomieniu kilku dzwigni,; za niego pracowal0
zmechanizewaoe urzgdizenie.

Nastepnie parow6z podjezdza pod z6raw wodny-
Nabranie 20 m3 wody razem z czasem nastawienia
wysiegnicy otwarciem i zamknieciem zasuwy trwaj
lo 2 minuty. Zdérawie amerykanskie majg wydajno50
20 np/min,

Z kolei parow6z podjezdza pod urzgdzenie do na*
weglania i piaskowania. Nabranie wegla i piasku
trwato 5 minut. Naweglanie jest zupeinie zautorn3'
tyzowane. Ze zbiornika obejmujgcego. 1.200 t wegje
zsypuje sie specjalnym lejem na tender. Obsiuga je'

Strumienie wody z rur
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den czlowiek, ktory otwiera zasuwy i przesuwa
Wzdtuz tendra lej. W podobny sposdb parow6z nabra
piasku pod tym samym urzgdzeniem.

Na dalszej drodze przebiegu parowozu znajduje

specjalne automatyczne urzadzenie do mycia
i czyszczenia parowozu i tendra, przez ktore to urza-
dzenie parow6z wolno przejezdza. Caly parowoz
‘ tender zostaje opryskany emulsjg oleju. Nastepnie

Rys. 3.

f® “rumienie wody i pary z catego syste
mPlukujg brud i emulsje, a rotacyjne szczotki f -
,J4 tender. Kociot parowozu wyciera sie w
Jlwdi postoju parowozu recznymi szczotkam
6joymi pneumatycznymi. Oczyszczenie P [
Wa*o 5 minut, przy czym nie uzyto prawie zupel
tle Facy ludzkiejl. , ha ka.
i |™ast8Pn4 operacjg jest przeglad parowoz
A inspekcyjnym przez inspektora i w/Plsa"fX ie
mn i naPrawy. Uderza tu bardzo bogate oswietl *
>a g u rewizyjnego, oswietlonego kilkudziesiec
lod géry i wewnatrz kanalu.
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W dalszej drodze parowdz zjezdza na obrotnice
((7) 40 m) i na drodze wyjazdowej zajezdza do so -
cjalnej szopy oi 2 stanowiskach dla osmarowania.

(Rys, 2) : . :
Smarowanie parowozu jest zupelnie zautomaty-
zowane Od go6rnych przewodéw smarnych zwisajg

weze zakonczone pistoletami pneumatycznymi.
da Istrone parowozu obstuguje

Kaz-
3 smarownikow,

stanowisko dyspozytora parowozowni

7 ktérych kazdy ma przydzielonych klika, najwyzej
?n miejsc do smarowania. Biorgc wtasciwy przewdd,
° Horvm pod ciSnieniem znajduje sie odpowiedni
d S o miejsca, smarnego smar, pracownik za-

ktadaddio smarowniczki pistglet i wcisnieciem kontakhr
ktada 00 siimi Miejsca smarowane smarem

MY 2 23R WAN K16 Fn SAGKIAINYD 1asBIARISAN!
pn€UrS n Smarowanie calego parowozu, lgcznie
ru _staleTPlijem .Bras smarné{c,h, tr a{o. 8 minut. Prﬁ-
Z nape-nieniem j wnidiow do tej same] powta-

rzajgoej sie stale czynnosci gwarantuje nalezyte
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osmarowanie i ni© przeoczenie zadnego miejsca
smarnego. Po osmarowaniu jparowdéz objeta druzyna
parowozowa i wyjechata pod pociag.

W ciggu jednej godziny i 10 minut po przyjsSciu
z drogi, wynoszacej 700 km, parow0z zostai przygo-
towany do dalszej drogi 700 ikm. Na ceiej trasie
przygotowania parowozu, zatrudnionych byto tylko
kilku Judzi. Nie widzieliSmy ciezko pracujacych ka-
nalarzy i tadownikow wegla. Pracowaly urzgdzenia
mmechaniczne, a tylko nieliczni pracownicy obstugi-
wali je.

Dla ilustracji obrotu parowozow amerykanskich
.iprzytocze turnus pracy parowozu towarowego paro-
wozowni Roanoke, miedzy Cincinatti i Roanoke. Od-
legto$¢ wynosi 424 mile tj 720 ikm. Obcigzenie paro-
wozu 7.000 ton, szybko$¢ maksymalna 80 km/godz.
(Parow6z wyjezdza z Cincinatti o godz. 8,20 przyj.
R. 18,45 postdj w R. 2 godz. w tym czasie zjazd ze
stacji do parowozowni, przygotowanie jparowozu
i zjazd poid pocigg) odj. R. 20,45 przyj. C. 8,10 post.

Wykres pracy parowozu tow.

C. 2,35, odji. C. 10,45 przyj, R. 0,10 post. R: 6,15 odje
R: 6,25 przyj. C. 19,50 post. 2,30 odj. C. 22,20 przyj.
R. 10,00 post. R. 2,45 odj. R. 1245 przyj. C: 23,15
Tu jparow6z rozpoczyna ponownie ten sam cykl bio-
rac jako nastepny po postoju 9,05 swéj pierwszy po-
ciag o godz. 8,20).

WYKRES

Obrét parowozu wediug tego turnusu dotrzymy-
wany jest w zupetnos$ci. Przecietny czas jazdy mie-
dzy Ciinc. i Roanoke wynosi 12 godz. Przecietna
szybkos¢ handlowa wynosi 60 km/godz.

Zrozumiatym jest, ze przy takich obcigzeniach,
szybkosciach handlowych i obrotach parowozéw,
znacznie lepsze anizeli u nas jest wykorzystanie per-
sonelu, lepsza jest gospodarka cieplna jna parowo-
zach, nawet mimo to, ze parowozy amerykanskie nie
sg specjalnie budowane na oszczedne zuzycie paliwa,
ze mniejsze sg koszta utrzymania i jnaprawy i ze
amerykanie znacznie mniej) inwestujg kapitalu w ta-
bor parowozowy j wagonowy anizeli koleje euro-
pejskie.

Trakcja nowymi parowozami.

_Zakupione parowozy w wytworniach amerykan-
skich stanowig pewnego rodzaju przetom w kon-
strukcji parowozow polskich. Konstrukcja tych paro-
wozoéw wprowadza duzo nowych momentow, ktore
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umozliwig odmienng anizeli dotychczas trakcje. De-
partament Mechaniczny zamierza bezwzglednie wy-
korzysta¢ zalety tych parowozéw mianowicie do-
puszczalne ohcigzenie 2.500 ton, 'szybkos¢ 80
kmiligodz, centralne jsmarowanie, obstuge paleniska
Stockerem i juzy¢ je na linii weglowej Tarnowskie
Gory — Gdynia — Gdanfsk i ,na linii tazy — War-
szawa dla obstugi ruchu weglowego i ciezkiego ru-
chu towarowego, stwarzajgc dla nich bardziej eko-
nomiczne, anizeli dotychczas ‘'warunki eksploata-
cyjne.

Niezawodno$¢ pracy tych parowozow i ich nale-
zyte wykorzystanie utatwi dokonany zakup 2 letnie-
go zapasu wszystkich potrzebnych czesci zapaso-
wych, materiatdw naprawczych i smarow.

Warunkiem koniecznym dla uzyskania szybkiego
obrotu tych parowozow jest:

1) wyposazenie parowozowni na

w potrzebne urzadzenia trakcyjne,

2) uszlachetnienie wody,

tych liniach

na odcinku Cincinatti-Roanoke

3) zmiana irozkfadéw jazdy, .podniesienie szyb-
kosci handlowej oraz zracjonalizowanie pra-
cy stuzby ruchu na tych liniach.

4) Doprowadzenie nawierzchni na. obu liniach
do nalezytego stanu i jak najszybsze' ukon-
czenie odbudowy zniszczonych mostéw.

Rozmieszczenie parowozéw na linii weglowej
przewiduj© sie w Karsznicach dla obstugi odcinka
Karsznice — Tarnowskie Gdry 4 w Bydgoszczy
Wschéd dla obstugi odcinka Karsznice — Bydgoszcz
Wsch. — Koscierzyna — Gdynia i Karsznice — Byd-
goszcz Wsch. —mTczew, Parowozy nawegla¢ sie b§"
dg w Karsznicach oraz w Gdyni i w Tczewie. Przez
Bydgoszcz przejezdza¢ beda bez zmiany parowozu-
Do parowozowni zjezdza¢ parowozy bedg jedynie na
mycie i okresowe rewizje. Przy szybkosci handlowej,
ktdrg proponuje ustali¢ co najmniej na 40 km/godz-

druzyny karsznickie obstugiwa¢ moga odcinek
i40 + 140 = 280 km Karsznice — Tarnowski® Go-
ry i z powrotem bez odpoczynku w Tar:n. Gdrach

(okoto 9 godzin pracy) i odcinek 200 + 200 = 400
km Karsznice Bydgoszcz Wsch. Tczew i Gdynia bez
odpoczynku- w Karsznicach lub Gdyni (okoto* 12 g°'
dzin pracy) zmieniajgc sie w Bydgoszczy przy posto-
ju pociagu na stacji. Uzyskuje sie dla druzyn paro-
wozowych dogodne warunki podmiany w swyill
miejscu zamieszkania, Na linii tazy — Warszawa-
przewiduje sie przydziat parowozéw do Piotrkowa
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z obstuga, w obu 'kierunkach do taz i do Warszawy
'Przelotem -przez Piotrkow.
Z powyzszego projektu obstugi wynika, ze nawe-
i czyszczenie parowozow odbywaé sie bedzie
na linii weglowej w Karsznicach-, w Gdyni i w Tcze-
wie, jna drugiej linii w Warszawie i w tazach. Ic
Parowozownie bedg musiaty by¢ jbezwzglednie wypo-
sazone w nowoczesne urzgdzenia trakcyjne, umoz-
liwiajagce szybkie przygotowanie parowozdw.

Analogicznie zarysowuje isie rozmieszczenie sta-
cji wodnych z wodg uszlachetniong, przy czym mie-
dzy stacjami wodnymi przy tych parowozowniac
gtownych, trzeba 'bedzie da¢ jeszcze po jednej stacjn
Wodnej -posredniej.

Jezeli stworzy¢ powyzsze warunki pracy to jnie-
sieczny przebieg parowozu dojdzie 15.000 — If.Ul
km. Praca druzyny iparowoizowej] wyniesie, liczac
3 'druzyny na jeden, parowéz, 5000 — 5500 km mie
Recznie.

Celem przygotowania  wszystkich elementow
umozliwiajgcych powyzej przewidziang trakcje, De-
partament Mechaniczny przy wspotudziale wszyst-
kich zainteresowanych siuzb i wtasciwych Dyrekciji,
pokonat Komisyjnego objazdu linii i ustalit potrzebne
inwestycje: zaréwno w urzgdzeniach do naweglama
‘ oczyszczania parowozOow jak i stacjach zmiekcza-
nia wody, opracowat wytyczne dla nowego rozktadu
Jazdy, opracowat regulaminy przebmgu parowozow
v czasitei przygotowania ich w parowozowniach, ze-
cral potrzebne dane dla dokonania zakupu proto y-
Pow urzadzen trakcyjnych w Ameryce. Poza tym
k-omisja ta zebrata dane o wagonach z dolnym wy a

Arof. Dr Inz. A. Langrod

Stawidlo Bakera

Obecnie najwiecej rozpowszechnione jest stawidio
Yalsch-aerta j(patent Walschaerta z 1844 r.; stawi °
Podobnego ustroju -zaprojektowat Heusinger v. wa
[.Kg w 1849 r., stad w Niemczech i jna jniektérych o-
ANJach europejskich obecnie stosowany system, Ja
Actwiek rozni sie jnieco od systemu Heusingera i 0
Powiada systemowi Walschaerta, nazywany bywa
Wstemem Heus-iUgera). Stawidlo to odznacza sne
fri°stota hudowy i jmalym Wplywem gry resorow m

Zrzad pary a'dziata z niezmienng wielko$cig obi y
u Przed-wzrotowego wlotowego. Obok tego system
0l Ameryce rozpowszechnia sig coraz bardziej jego
oR 8 systemu Bakera. Zespot czesci, W ktorycn
Pin sy:stemy sie roznig, jeist przez firme
W ** Co. znormalizowany i dostarczany w stanie
n’ AP bezposSrednio do wmontowania. W pismie
Wini e technicznym sg jpodane tylko ogélne opisy s a
r,, a>a w ksigzce ,Lokomotive Cyklopedia®oi Am -
ni:9n Practice" takze szczegdly konstrukcyjne i wy
AR, znormalizowanych czeS$ci, jnatomiast bra-
dos+Z0Welk odno$nie zaprojektowania stawidta, tj.
ktrV,°S?Wani,a 'tych czesci do parowozdow istniejgcych,
nr_ stawidlo Walschaerta ima 'by¢ jzastapione
Da-r* stawidto Bakera, lub do nowo projektowany
tykmi, °ZOW- Pe wskazOowki podaje w niniejszym ai
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-dunkiem (ilo$¢ i rodzaj wagonow) obecnie nie wyko-
rzystanych 4 jrozpatrzyta mozliwos¢ skierowania ich
do obstugi kilku stacji weglowych na PKP.

W zwigzku z uzyciem w krotkim juz czasie na
ili-nii weglowej' nowych -ciezkich parowozéwi w zwigz-
ku z proponowanym usprawnieniem trakcji, nalezy
przy$pieszy¢ powziecie decyzji co do budowy no-
wych wagonow wegierek. Dlatego tez Departament
Mechaniczny zwota w najblizszym czasie specjalng
komisje zlozong z przedstawicieli kolei, przemystu
weglowego, przemyski jbudowy taboru i przedstawi-
cieli portow, dla ustalenia najwtasciwszego typu we-
Blarki czteroosiowej o zwiekszonej nos$nosci, (weglar-
ki) 'najwtasciwszej dia przewozu wegla eksportowe-
go, wegla kolejowego jak i wegla przeznaczonego -da
innych celéw wewnetrznych.

Dla uzupeinienia nalezytej
parowozami pozostaje jeszcze jako ostatni punkt
zorganizowanie bazy naprawczej. Warsztatami na-
prawczymi dla tych parowozéw przewidziane sg war-
sztaty gt 1kl w Bydgoszczy, jako jedne z lepiej wy-
posazonych, zorganizowanych i lezacych stosunko-
wa blisko tych parowozowni, db ktédrych -parowozy
przydzielono. Czas na przesianie parowozow do
i z warsztatow bedzie na skutek tego najmniejszy
Przydzielenie; catej serii parowozéw amerykanskich
do jednych warsztatow idzie po stosowanej przez
Departament Mechaniczny linii specjalizacji warszta-
tow Gwarantuje to nalezytg i szybka naprawe co
utatwi jeszcze przewidziane skoncentrowanie w tych
warsztatach wszystkich cze$ci zapasowych i mate-

riatow naprawczych.

gospodarki nowymi

Stawidlo Bakera rédzni sie od stawidta Wafechaer-
ta tym ze jarzmo jest zastgpione przez zespot dzw,-
Lni a prze¢ w-korba, drgg mimosrodowy, wodzidlo su-
wakowe wahacz, wodzidlo wahacza i wodzik pozo-

6t3"Zeso61Zdzwigni Bakera, przedstawiony schematy-

Z ~ rvsunku skfada si%_z dwdch dzwigni kolan-
ek'Blna rysu 1u, ~ A ierwsza z tych™ dzwigni,
kowych a,£ _ S ‘obraca sie okolo statego punktu

°Zf W w Dunkcie b polgczona z wodzidlem suwako-
9 1J plLkt ten obracajgc sie okoto punktu a wyko-
WY w Ritamick JIAGYR  Prayblizeniu,w obje, sfiony
v; kierunku poédl Ym Walsfchaerta, ktory oznacz-
Kcniec wahad. dzwignia kolankowa, oznaczmy
my przez S. ~ “ofgczoha w punkcie N z dragiem

ja przez IL P * puinkcie jd z wieszadlem d, e,
mimo $rodowym, a Mieszadto to jest zawie-

ktore o znac” Pna dzwig!ni-mastawczej L g, ktdra
szone w pnn v Dzwignia ta obraca sie okoto
oznaczmy + .eidinak ipodczas biegu parowozu
6tai eg°n?'MDcinieniem nieruchoma. Im wiekszy jest
z danym n | -dZzwigni od jej! potozenia zerowego,

1«spotu -dZwigni
n litOVyZ ruch suwaka jest wylgczone, tym wieksze
Anapetnienie. Zatem przy danym napeinieniu
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punkt e jest nieruchomy, a wieszadto Ill, obracajgc
sie olkofo tego punktu, podnosi tub obnizaldZzwignie If
podczas pracy stawidta, wskutek czego podnosi jlub
obniza sie punkt ¢ a punkt b przesuwa sie naprzod hub
wstecz. Wynika to stagd, ze punkt d podczas biegu
naprzod porusza sie po linii i a podczas biegu wstecz
po linii L

W martwych potozeniach korby silnikowej przy
wszystkich napetnieniach, tak podczas biegu naprzdd
jak i wstecz, punkt d powinien ‘zajlmowaé¢ to samo po-
lozenie. Jest to warunek ijkonieczny, aby — tak jak
w stawidile Walschaerta — odmyk wlotowy przed-

wzrotowy miat warto$¢ niezmienng. Zatem w tych
potozeniach korby w punkcie d (do) przecinajg sie
wszystkie lulki i, odpowiadajgce r6znym napenie-
niom podczas biegu naprzod i wstecz. Osigga sie to,
gdy w martwych potozeniach 'korby punkt d kryje sie
z punkiem f, a zatem gdy punkt ten lezy odpowiednio
nad punktem N, odpowiadajgcym martwym poloze-
niom koriby_ (No) a dilugo$¢ wieszadta de réwna sie
odstepowi ef na dZwigni nastawczej.

Nastawienie stawidta jest zerowe, gdy dzialanie
przeciwkorby i zespotu dZzwigni Bakera na ruch su-
waka jest wylgczone, a zatem gdy podczas pracy sta-
widta punkt S nie zmienia swego potozenia. Przeto
przy® tym nastawieniu dzwignia kolankowa Il powin-
na sie waha¢ okoto nieruchomego punktu ¢, zajmujg-
cego potozenie co. Osigga sie to, gdy ramie od
dzwigni kolankowej I, wieszadto Il i odstep ef na
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dzwigni nastawczej IV maja jednakg diugos¢. Jedinak
w rzeczywistosci dlugosé ef = ed jest oi 2“ wieksza
niz cd, wskutek czego podczas pracy stawidta punkt
d porusza sie po linii ¢ zamiast po linii $I5 co zmniej-
sza droge punktu ¢ po stronie kukorbowej! a zwieksza
po stronie odkorbo-wej. Ma to na celu poprawe pracy
stawidta po obu stronach ttokalgdyz wplywa w pew-
nej mierze na wyréwnanie drég suwaka w obie stro-
ny od polozenia $rodkowego. Jednak powoduje to,
ze przy zerowym nastawieniu stawidta punkty c, biS
nie sg nieruchome, przy czyim punkty b i S poruszajg
sie od ich pofozenia zerowego bu i Suw kierunku od-

korbowym. Wynika z tego, ze ptzy nastawieniu ze'
rowym napetnienie z przodu ttoka jest nieco wieksz6
niz z tylu.

Dawniej wszystkie 3 diugosci cdi, de i ef byty ni®'
rowne (cd — 12, de — 14" i ef = 17 1/2*), lecz od
tego ostatnio odstgpiono.

Gdy w istniejgcym parowozie stawidlo Walschaer-
ta ma by¢ zastgpione przez stawidto Bakera, gdy za-
tem dane sa ramie praeciwikoriby i jej kat zaklinowa-
niu oraz dragg mimosrodowy, wowczas dane jest ro-
wniez potozenie punktu Nu. W nowym za$ projekci©
stawidta ustalamy potozenie punktu Nu dogodnie p°".
wzgledem konstrukcyjnym. Poniewaz zespdt dzwig®1
Bakera jest znormalizowany (p. wymiary podane pa
rysunku), przeto kreslimy go bezposSrednio odpowie-
dnio do danego lub obranego potozenia punktu NQ
Wodzidlo moze byé poziome Ilub odpowiednio do ro-
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znicy wysokosci punktéow bo i SO mniej tub wiecej
Pochylone. Nastepnie kreslimy 'z jpunktéw c¢ OJP"i
Wiadajgcych skrajnym potozeniom punktu b,. m 1

ccO _
760 mm.

promieniem — ¢ N = bb0

Stosunek

ac

ab 0,772, a poniewaz bbo — SS», przeto

cco= c‘co= 0,772 SSo

Skrajng wartos¢ SSo -znajdujemy tak jak przy sta
widie Walsehaerta. Oznaczmy przez m dlugos$¢ cate-
go wahacza, przez n dlugosé¢ jego ramienia kroi ieg, "
(gérnego), przez R polowe skoku ttoka a przez i py
fowe skoku suwaka, to dla stawidta 'z wlotem we
netrznym jmamy
m V-~

: SS0 _n -C r)’
Nastepnie kreslimy z© skrajnych jpofozen . czopa
przeciwkorby luki o promieniu réownyrn dlugosci 4
ga mimosrodowego, a punlkty przeciecia tyc '
z odpowiednimi poprzednimi dajlg skrajne P°'oz \
Punktu N. Skrajne potozenia czopa _ przeciwkorPy
a raczej jpolozenia tego czopa, odpowiadajgce sK j
uym potozeniom punktu N, lezg w bliskosci pro |
Uczacej martwe polozenia czopa korby sum , J
a stanowig punkty stycznosci tukow, nakreslony
skrajnych punktow N promieniem réwnym (ltuS®
haga mimosrodowego, iz jkotem, ipo ktdrym por
s,§ czop przeciwkorby. r .

Majigc skrajne potozenia punktéw c i N. znaJp_
m y skrajne potozenia punktu d. tuk kota p
i(zgcy przez te punkty d i punkt f stanowi brne? a s
‘Jpk tego kota okre$la potozenie punktu ©_ Y
st?P punktow e i f na dzwigni nastawczej rownat 5|e

*nz. Karol Mackiewicz
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promieniowi tego kota, to skrajne drogi punktu b od
ego potozenia zerowego bo w obie strony bylyby
rowne, eo jest pozadane. Jednak odstep f jest znor-
malizowany i dlatego kreslimy tuk o promiemt.ré-
wnym temu odstepowi, przechodzacy przez punkt i.
i mozliwie blisko obu w wyzej opisany sposob okre-
Slonych potozen punktu d. W rzeczywisto$ci po tym
luku porusza sie punkt d, ar6znica obu tukéw powo-
duje réznice drég punktu b po obu stronach jego po-
lozenia zerowego.

taczgc punkt e z punktem f, otrzymujemy po%oze
nie dzwigni nastawczej: dla najwiekszego osiggalnego
napetienia. Kat najwiekszego wychylenia tej dzwi-
gni z polozenia zerowego do przodu jest ograniczony
wymiarami zespotu dzwigni. Kat ten jest tym mniej-
szy im wiekszy jest stosunek ramienia przeciwkorby
do najwiekszej wartosci drogi ¢ co.

Punkt N porusza sie po lulku r\. *Kazdemu napel-
nieniu odpowiada inny luk i]. Dziatanie stawidia,
a -przede wszystkim rdéznice napetnien po obu stro-
nach tloka sprawdzamy, okre$lajac na powyzszych
lukach potozenia punktu N odpowiadajgce koncowi
wlotu pozwrotowego, a z tych punktéw odnosne jpo-
lozenia punktu b.

Zachwalana bywa prawidlowos¢ dzialania stawi-
dta Bakera jednak jego gtownymi zaletami sg: zasta-
nenie iarzrna i kamienia jarzmowego, lktorego pod-
skoki utrudniajg utrzymanie stawidta w porzadku,
urzeiz przeguby dajace sie tatwo smarowac i odna-
wia¢ i normalizacja wszystkich CZQ,SCI zespotu dzwi-
g i wskutek czego te same czeSci mogg -byc stoso-
wane w parowozach réznej wielko$ci i typu co urno-
w a masowg produkcje i zapaséwame. Podnoszo-
ne- jest takze zmniejszenie sity potrzebnej do porusza-

nia stawidta.

i»spodarka na dragach powiatowych Woprwadzlna

oznanskiego

b Wysokos¢ preliminarzy drogowych w r. U46.

W- okresie 2-ch lat gospodarka na drogach PoV"a
vych woj. Poznanskiego wykazuje systematycz y
s-8p. chociaz wiele niedociggnie¢ :jeszcze n

do.

Postep w gospodarce (tablica 1) wykazuja

dzety powiatowe jak rowniez preliminarze

5(w kolumnie 4-ej) oraz obliczenia, jaki p
"nego budzetu stanowig preliminarze < &
o-tomna 5).

Budzet drogowy na Ziemiach Dawnych ~y ~ h
j.- <a na Ziemiach Odzyskanych 30% og *
'dzetéw drogowych, wynoszac srednio dia
°jewddztwa 38% budzetow powiatowych.

y poszczegdlnych powiatach wojewodztwa P°
ignsk:ego stosunek budzetu drogowego do g
>'Njdzetu waha! sie w granicach 200° J rowie-
. powiecie koniAskim wynosili 60A, 4&
i'l 54%, Sremskim 52%, krotoszyfskim M
J-ciu powiatach, wahat sie w granicach o1

., 1, ... arh riowiatach wynosit ponizej 30%
fmiiow W e w koScianskim 27% poznanskim 28%,
" Pr«d woja, stosu-

Jezeli przyp osit 50%, to zauwazymy, ze
nek ten S$rednio Y wagrOwieckim, $Sremskim
w P o« » S J i nawet przekroczy-

lisniy‘stosunek przedwojenny budzetu drogowego do

°g6M A 7iemiachU& 2™ anych w r.
Na fZ)! eszcze w powijakach.

1946, preiimino-
Niektdre powiaty

wykaza' duze w"

hanNaiwySzyCpreliminarz drogowy w .cyfrach abso-
, t N uiw stosunku to budzetu ogdlnego wykazat

Grzet ktérego b t dro 0468/
pow O LRSERTR KIGIeg0 PUCEETATOARAY oY
bnuzeiu ogomeg , " zieionogdrskim budzetdrogowy
wyiosil zaledwie 10% ogdlnego budzetu iPowiatu.
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Widzimy, ze
uktadaniu budzetu
przedwojenny.

i tu -byty juz powiaty, ktdre przy
nawet przekro\czyiy stosunek

II. Realizacja budzetu drogowego w r. 1946.

Realizacja budzetéw drogowych w powiatach by-
ta nie wszedzie jednakowa (tablica ). Cze$¢ powia-
tow wykazata sprezystos¢ i racjonalng gospodarke,

realizacja budzetu osiggneta i nawet przekroczyta
100% preliminarza (tablica I, kol. 7). Sg to jpowiaty
Sredzki, poznanski, kepinski, czarnkowski, znifski.

W wiekszosci pozostatych powiatow realizacja wa-
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Ogdtem w okresie 9 miesiecy, bo od 1 kwietnia do

Ilzolr'lcil roku 1946 preliminowano na drogi (tabl. I,
ol.
na Ziemiach Starych 76.737.351, zt
- » Odzyskanych  12.415.284, zi
Razem 89.152,635, zit
) IZer)ealizowano budzety drogowe na sumy (tabl. b
ol.
na Ziemiach Starych 49.148.506, zi
na Ziemiach Odzyskanych _ 3.826.345, zt

Razem 52.974.851, zit

hata sie¢ w granicach od 50 do j100% i tylko w 6 po- tj w 59%.
Gospodarka na drogach powiatowych rok 1946 Tablica |I.
za okres od 11V — 31.XIlI 1946 r.
Wysokos¢ . ‘£
6Inych Wysokosc 0o Wydatkowano Wysoko$¢
d  Wojew. Poznanskie budzerow budzetow —  _ na drogi % bud- 34 SnL;b‘('jV,eO”gci“ inne Wydlz?ffvrpano
kJ powiatowych droggrvych ?%' o Z'a?tlgw ch z Minisle-stwa wplywy. na crogi Uwagi
zt - powiatowy %-E Komunikacji na drogi z
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 Ziemie Stare 187.818.891 - 76.737.35T 41 49.148 506 64 16963.800 372 681 zt
iemi 737, . . 1.320.164  67.432.471 i
2 Ziemie odzyskane  41.802.269 12.415.284 30 3.826 345 31 10.181.071 57.873 13.692.608 rozchodowano
3 Ogélem 229.621.160  89.152.635 38  52.974.851 59  27.144.871 1.378.037  81.125.079
wiatach re_alizacja_ nie osiggneta 50% budzetu drogo- Wydatki na drogi, zawdzieczajac subwencjom
wego a mianowicie w Turku, Wagrowcu, Szamotu- \inisterstwa Komunikacji, wynioslty w rzeczywi-
tach, Lesznie, Kaliszu i Kole, przy czym powiat kolski  stoéci (tabl. I kol. 10)
w realizacji budzetu drogowego znalazt si¢ na ostat- na Ziemiach Starych 67.432.471, 71
nim miejscu realizujgc budzet drogowy zailedwie » 0dzyskanych 13.692.608. 71
w 19%. ’
Razem 81,125.079, zt
Tablica 2.

Sumy wydatkowane

Ziemie Stare

na drogi powiatowe

z kredytow

Rok 1946 Obejmuje w rzeczywistusci 9 miesiecy od 11V 46 do 31 XII. 46r

Na Ziemiach Odzyskanych realizacja budzetow
drogowych w 1946 r. wykazuje w poszczeg6inych po-
wiatach bardzo duze wahania a wiec zrealizowano
budzet drogowy zaledwie w 5% w pow. gorzowskim,
6% w skwierzynskim, 9% w rzepifskim, osiggajac
100% w zielonogorskim tylko ze wzgledu na bardzo
niski preliminarz drogowy, bo wynoszacy 10% w od-
niesieniu do ogélnego budzetu powiatu.

[1l. Poréwnanie wydatkéw na drogi

w latach 1945 - 1946

Jezeli poréwnamy te wyniki z cyframi przytoczo-
nymi w artykule pod tytutem ,Potrzeby drdg samo-
rzgdowych w woj. poznafdskim“ wydrukowanym
w Nr 7 Przeglagdu Komunikacyjnego w r. 1946,
stwierdzimy na podstawie podanej w tym artykule
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Wicy Il i Ill, ze jwydatki na drogi powiatowe za okres
1945 roku, do dnia 31 marca 1946 r. wyniosty:

na Ziemiach Starych 20.543.416, zi m

” " Odzyskanych 1.523.699, zt
Razem 22.067.115, zl
Wykres

sum wydatkowanych na drogi powiatowe

ROK >946
to/ftrono#
i

oA

Mrrest wydatkéw w %
1 | wo% i iooX~l 1

Tabl. Il
1Zestawienie tych cyfr t.j. ,22 milionéw z 1945 r.
z.81 milionami z 1946 r. wykazuje, ze wydatki na dro

Powiatowe w r 1946 wzorsity do 367 b w por
n'u do 'kwoty wydatkowanej w r. 1945,

Tablica IV.

STOSUNEK PRELIMINARZA DROEOWEGO
DO OGOLNEGO PRELIMINARZA POWIATOWEGO

preliminarz % budzetu

ogdlnego
og6lny | drogowy
75.826 614 30.847.402 41
187 818 891 76.737.351 41
510.211849 232.412.317 45
Zi
Odzyskane
i i 0/, budze'u
reliminarz ”
Rok ’ ogélnego
___og06lIny drogowy
1945
1946 41 802.269 12.415.284 30
AT 173.232.733 57 917.836 33
Ra
Rok preliminarz )0 tf:ldzetu
ogoinego
ogaélny drogowy
1945
1946 229.621.160 89.152 635 39
"1947 683 444.582 290.330.153 42
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IV. Preliminarze drogowe na r. 1947.

Na rok 1947 (preliminarze drogowe wykazujg
dalszy wzrost i to nie tylko w cyfrach samych preli-
minarzy lecz i w stosunku procentowym do catosSci
preliminarzy powiatowych.

Wykres
stosunku budzetu drogowego
do ogdlnego budzetu powiatow
ROK 1947

663.4

Jak podaje tablica IV i V preliminowana wyso-

keS¢ b M« t“ f A » 3 Wyn0S':232.4,2.317, z,
"a Ziemiach Odzyskanych57.917.836, zl

Razem 290.330.153, zt
Tablica VI
Pre iminarze na drogi powiatowe
(Dziat V)
Ziemie Stare
W/rost w stosunku do »oku
Rok ztotych 1946 1945
100 %
1945 30.847.402 249 1o
1946 76 737 351 100 Yo
303 °/lo 753 °/0
1947 232 412 317
7inmie Odzyskane
reliminarzy nie byt
1945 P y a
100 °/0
57 017 636 Wi -
1947
Razem o
100 %
290 330 15 2o -
1947
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stanowigc: na Ziemiach Starych 45% og6lnego bu-
dzetu powiatu
na Ziemiach Odzyskanych 33%
budzetu powiatu.
Poréwnujac preliminarze drogowe z lat 1946
i 1947 stwierdzamy duzy wzrost tych preliminarzy,
a mianowicie preliminarz w odniesieniu do powiatéw

ogolnego

Wykres
preliminarzy na drogipowiatowe

mMono#

Tabl. VII.

potozonych w granicach z 1939 r. z 30 miliondw
w r. 1945, wzrdst w 1946 do 76 miliondw, t.j. do 249%
za$ na 1947 rok wydatki preliminuje sie na kwote
232 miliony ¢.j. do 753% w odniesieniu do roku 1945,
i do 303% w odniesieniu do roku 1946 (tabl. VI i VII).

Na Ziemiach Odzyskanych w r. 1945 jeszcze preli-
minarzy nie byio.

mPreliminarz drogowy z 12 milionéw w r. 1946,
wzrasta na r. 1947 do sutmy 57 milionow t.j. do 467%.

V. Wydatki na 1 km drogi powiatowej.

Tablica VIII i IX podaje, jakie sumy byly wydatko-
wane na 1 km drogi powiatowej w latach 1945; 1946
i jakie sg preliminowane na 1947 r.

Wykazy zestawione sg oddzielne dla Ziem Starych
Wojewddztwa i oddzielnie dla Ziem Odzyskanych.

Stwierdzamy z poréwnania tych danych systema-

tyczny wzrost kredytow na konserwacje drég, ktdry
wynosi Srednio w r. 1945 — 3024 zi, w r. 1946 —
11.118 zk (367%) | preliminuje sie na rok 1947 —

w wysokos$ci 36.608 zit, wykazujgc wzrost (w stosunku
do 1946 o 356%, a w stosunku do roku 1945 —
1309%.
zg rozpieto$¢. W 1946 roku najwieksze wydatki na
1 km drogi wyniosty w powiatach znifnskim — 28.900
zt na 1ktnljw konifnskim — 25.541 zi, w jarocinskim
20.850 zt, w kolskim 20.425 zt. Najnizsze wydatki na

Gospodarka w powiatach wykazuje dos$¢ du-
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Tablica VIH

Sumy wydatkowane na 1 km. drogi powiatowej
w latach 1945 i 1946 i preliminowane

na rok 1947
Ziemie Stare
K Wz ost w stosunku do roku , ¢
Ko ztotych .
y . 1045 104G ! trow
1945 3.719 ioo70
1946 12.207 326% i@ 5524
1947 42.073 1131% 344%
Ziemie Odzyskane
Kok z}otych Wzrost w s osunku do roku . Koéé )
1945 1946 kilometrow
1945 843 i00’/0
1946 7,782 923% 108 % 1806
1947 32,069 3804% 843%
Razem
w t t ku d k T
Kok Z}otych zrost w stosunku 0 roku . ”OSC,
1945 1946 kilometrow
1945 3.024 100%
1946 11.118 367% 100% 7330
1947 39.608 1309% 356"/0
Wykres

kredytéw wydatkowanych na 1km. drogi powiatowej
wtatach t945 i 19k6 i preliminowanych
narok t96? gt

Sion

TotQtysepech



1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY

km drogi powiatowej wykazaly powiaty: Szamotu-
fy — 3.221 zi, Oborniki — 4.762, Miedzychéd — 5.7 0
Ko$cian 5.948 z\. Na Ziemiach Odzyskanych najwigk-
sze wydatki na konserwacje 1km drogi Iw r. 1946
wypadly w pow. guibinskim — 27.935 zi, strzeleckim
" 12.603 zt, pilskim 11.140 zt, najmniej Swiadczyty
powiaty rzepinski — 2.349 it na 1'km, gorzowski
3.864 zi, zielonogorski — 4.643 zt.

Preliminowane wydatki na 1km drogi, powiatowej
na rok 1947 réwniez wahajg sie w granicach bardzo
duzych. Na przyktad: powiat kaliski preliminuje
U7.020 zi, kolski — 106.640 zi, koninski — 94.123 zf,
najnizsze asygnowanie zaprojektowaty powiaty: "“obor-
nicki — 13.459 zi, szamotulski 14.507 zi, koScianski
— 8.041 zi. Oczywiscie, ze tego. rodzaju gospodar a
w niedtugim .czasie znajdzie odzwierciedlenie w s anie
drog. Rdznica miedzy drogami w powiatach bardzmj|

Tablica X

Kwoty wydatkowane na drogi powiatowe
«a 1 mieszkanca w roku 1946 i preliminowane

na rok 1947
‘Umie Stare
Rok ztotych llo§¢ mieszkancow 31. XIl. 1946
1946 36 1.832 919
1947 127
fremie Odzyskane
Rok ztotych llo§¢ mieszkancow 31.XIl. 1946
1946 41 -~ 337 725
1947 165
L]
kazem
Rok ztotycli lo§¢ mieszkancow 31.XII. 1946
1946 37 2170 644
1947 133
dbajgcych o drogi i powiatach, ktérych gospodarka

~sOgowa pozostaje w zaniedbaniu, bedzie wystepo
a coraz wyrazniej i jaskrawiej.

Niejednokrotnie nadrabianie zaniedban bedzie wy
.agaio od powiatdw niewspdimiernych wysitkéw, p
21fY az droga zaniedbana wymaga wkladow znacznie
S szych’ anizeli droga systematycznie kopserwo-

r,v P°dane wyzej cyfry asygnowan na | km uwzgle
wydatki réwniez na administracje dr°g® 4
tow rc'Wn'e® wydatki na budowe i utrzymanie

VI, Wydatki na drogi powiatowe w odniesieniu

do | mieszkanca.

Zalaczone tablice X | X wykazuja obcigzenie
YPadajacC na | mieszkanca tytutem--utrzgM«nta
f yyjwnitowych. Przede wszystkim wykazujg- oi
1° nakowei obcigzenie na Ziemiach Starych i

{»eh. a mianowicie obcigzenie to wynosito
1946 r. na Ziemiach Dawnych 36 zt a na Odzyska-
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nych 41 zt wynoszac $rednio dla catego wojewddztwa
37 zt na glowe ludnosSci rocznie.

W poszczegdlnych powiatach obcigzenie
1946 wahato sie w granicach od 13 do 75 zt
rych Ziemiach i od 16 do 68 zt na Ziemiach Odzyska-
nych. Najwieksze obcigzenie na Ziemiach Starych
wypadato w powiatach: Srem — 75 zi, Sroda — 74 z!,
Jarocin — 69 zt i Chodziez 64 zt; najmniejsze w po-

to w r.
na Sta-

Wykres

kredytow wydatkowanych na drogipowiatowe
na Imieszkanca w r 19iff i preliminowanych
na rok >9i?

ROK 19U7

wiatach szamotulskim 13 zt, kolskimJ5 zt
17 zt obornickim — 24 zt, tureckim 24 7.
Na Ziemiach Odzyskanych najwieksze obcigzenie
wypadto w pow. strzeleckim - 68 zi, sulecinskim -
24 z miedzyrzeckim - 54 zt, najmniejsze w gorzow-
skim 16 zi, gubinskim - 16 zt i zielonogdrskim

kaliskim

przd powyzszych obliczeniach przyjeto stan za-
. , .- Yy 51 /T7:pn 31 12.1946 r. na Ziemiach Starych
os6b a na Ziemiach Odzyskanych woj. po-
znanskiego na 337.725 o0s6b. o
W rzeczywistoSci* obcigzenie podane wyzej by o
mniejsze poniewaz wydatki na drogi byly

"okrywane na Ziemiach Starych z kredytéw samo-
pokfy”an , -] jyRn. Komunikacji:

rZatlw encie Min. Komunikacji w r. 1946 dla Ziem
Starych wyniosty 16.963.801 zi, czyli wydatki ze zré-
samorzgdowych wyniosty
d 67432471 - 16.963.801 = 50.468.670 zi,
, m Kriazenie na mieszkanca ze zrodet sa-
67 ijd « ;c h "ie s le z30 na 27 zf na g.owe

rolcznie w/' jt u odzyskanych wydatki na drogi
w rzeczywistos$ci ludnoéci nie obcigzaly, poniewaz by-



874

ly pokryte za bardzo nielicznymi wyjatkami z sub-
wencji Min. Komunikacji i Min. Ziem Odzyskanych.
Do tych nielicznych wyjatkow zaliczat sie powiat

strzelecki; ktdry przelewa! na utrzymanie drég wply-
wy osiggniete z utrzymania promu! przez Note¢
w Drezdenku.

Mieszkancy nie byli obcigzeni zadnymi wydatka-
mi, zresztg zupetnie stusznie, bo w wiekszos$ci stano-
wig element przesiedleficzy ze Wschodu, ktory przy
przesiedleniu poniést duze straty, jest finansowo staby
i wymagac¢ bedzie raczej pomocy finansowej, niezbed-
nej na dokonanie inwestycyj, ktdre pozwolg mu
z czasem nie tylko sta¢ sie samowystarczalnym, lecz
pozytecznym producentem dobr. Na marginesie do-
dam, ze gospodarka wyda tym predzej plony, im pre-
dzej w drodze aktow nadania kazdy bedzie sie juz
czut wiascicielem tego gospodarstwa, ktére w tej chwi-
li uzytkuje. W obecnym stanie uzytkownik nie chce ro-
bi¢ zadnych inwestycyj nie bedac pewnym, czy z tego
gospodarstwa nie bedzie przeniesiony na inne. Jest
to jeden z powodéw, dla ktérych rozwdj Ziem Odzys-
kanych jest mniejszy, od! tego jaki zanotowalibySmy
gdyby sprawa denifitywnego przyznania gospodar-
stwa przez doreczenie aktow nadania, byta juz zakon-
czona. 1i

Preluninarze budzetowe na rok 1947 wykazujg
obcigzenie na mieszkanca na Ziemiach Starych 127 zl
i na Ziemiach Odzyskanych 165 zt (tabl. X i XI).

Dla réznych powiatéw na Ziemiach Starych wa-
hania sg w granicach od 58 zt na 1 mieszkafnca w pow.
szamotulskim, do 238 zt na 1mieszkainca w pow. wob
sztynAskim — za$ na Ziemiach Odzyskanych w grani-
cach od 29 zt do 485 zt na 1 mieszkanca. )

Jezeli preliminarze dla powiatdw na Ziemiach Sta-
rych mozna uwazaC za realne, oparte 0 miejscowe
zrodta dochodu, o tyle budzety powiatdow Ziem Odzys-
kanych oparte sg gtownie na subwencjach badz to
Min. Komunikacji bgdz Min. Ziem Odzyskanych. Sub-
wencje Min. Komunikacji na r. 1947 dla Ziem Odzys-

kanych zapowiedziane sg w wysokos$ci 16 milionow
ztotych.
Do petnej realizacji programow drogowych po-

trzeba uzyska¢ jeszcze kredyt w wysokosci ponad 40
miliondw.

Przy stuprocentowej
wych w r. 1947 wypadnie

realizacji budzetéw drogo-
na 1km drogi powiatowe]

kwota:
Na Ziemiach Slarych 42.073 zt
Na Ziemiach Odzyskanych 32.069 zi
Wobec mniejszej gestosci zaludnienia Ziem Od-

zyskanych i tym samym mniejszego zuzywania drdg
w pordwnaniu do Ziem Starych, stosunek wydatkdow
mozna byto by uznaé¢ za stuszny pozostajacy na jedna-
kowym poziomie, gdyby nie duze zniszczenia tych
drég na Ziemiach Odzyskanych i gdyby nie fakt, ze
przez okres 2-ch lat na odcinku drég i mostéw powia-
towych na Ziemiach Odzyskanych — odbudowy znisz-
czen na drogach powiatowych nie podjeto, \

VIl. Czy preliminowane wydatki na drogi powiato-
we sg wystarczajace.

Przed wojng koszta konserwacji 1 km drogi po-
wiatowej umocnionej wynosity okoto 500 zt za$ nie-
umocnionej 50 zi.
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Przyjmujgc . wzrost kosztow utrzymania drog
w czerwcu 1947 r. w stosunku do kosztéw przedwo-
jennych 80-krotny otrzymany koszt konserwacji dro-
gi umocnione! — 40.000 4- za$ nieumocnione]

4.000 zt
Fot. 1. Ziemie Odzyskane — Pow. Trzcianka. — Droga po-
wiatowa Zelechowo — Trzcianka, nawierzchnia smotowana.

Stan z czerwca 1947 r.

Preliminowana zatem kwota w wysokoS$ci 42.073
zi, Swiadczy o tym iz ma Ziemiach Starych w prelimi-
nowaniu budzetéw drogowych konserwacyjnych
osiggneliSmy juz poziom przedwojenny, nie o0siggajac
jeszcze takiego poziomu na Ziemiach Odzyskanych.

Po stwierdzeniu bardzo waznego faktu, ze w pre-
liminowaniu budzetow na Ziemiach Starych osiggne-
liSmy pozom przedwojenny, czy.mozemy zmniejszy¢
nasze wysitki i uzna¢ stan osiggniety za zadawalajg-
cy? W zadnym wypadku takiego wniosku wysnuc
nie mozemy.

Fot. 2. Ziemie Odzyskane,— Pow. Strzelce. — Droga powia-
towa Strzelce — Klesno — Drezdenko, naw. smotowana.
Stan z czerwca 1947 r.

Sumy takie bytyby wystarczajgce gdybySmy nie
mieli zaniedban z okresu okupacji. Niemcy robili
wktady i utrzymywali przez okres wojny tylko te dro-
gi, ktére byty im potrzebne ze wzgledéw wojskowych,
nie troszczac sie zupelnie o stan drég powiatowych,
majgcych znaczenie lokalne.

| te zaniedbania z 7-letniego okresu okupacji ma-
my do odrobienia.
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Na odbudowe zniszczonych dziataniami wojenny-
mi droég i zburzonych mostéw, kredyty konserwacyjne
w skali przedwojennej nie wystarczg. Bedziemy mu-
Sle'i zdoby¢ sie na duze wydatki, by odbudowaé wszy-
stkie mosty tam, gdzie one byly i postawi¢ nowe —
jakich budowa jest konieczna ze wzgledu na rozwdj
zycia gospodarczego.

Koszta konserwacji dr6g na poziomie przedwojen-
nym nie pozwolityby utrzymac¢ drég w takim stanie,
w jakim one byty przediwojna, ze wzgledu na to, ze
tyty to przewaznie drogi o nawierzchni ttuczniowej,

Fe°l. 3. Ziemie Odzyskane — Pow. Rzepin
towa Czarnéw — Stubice, naw.
Stan z czerwca 1947 r.

Droga powia
smotowana.

ktéra pod wplywem ruchu mechanicznego- niszczy sie
Predzej, A ze ilos¢ samochodow przekroczyta po-
zi°m przedwojenny i stale wzrasta zatem tempo msz
czen:a sie tluczniowek jest szybsze i (kredyty konser-
wacyjne w tym stanie rzeczy ina poziomie kredy o

Przedwojennych juz nie wystarczajg, i muszg uyc
Migksze, proporcjonalnie do wzrastajgcego r”c.

Przy pewnym natezeniu ruchu, nawierzchnie
czniowe sg juz deficytowe i bedg wymagaly Prze
dolyy na jnne ulepszone typy <jak nawierzchnie
miczne, kostkowe, betonowe itp. .

Wzgledy réwniez natury zdrowotnej beda nakazy-

a*y zamiane tluczniowych na inne ulepszone, A
, Zgtedru na to, ze pyt unoszacy sie z drogi przy <a
yrn przejezdzié pojazdu jest zmorg nie tylko dm -
ych uzytkownikéw drég lecz i dla mieszkan
szystkich osiedli, potozonych przy drogach, 1
muszeni sg do wichtaniania go w pluca.

A Przytoczonych wyzej argumentdw widzimy, ze
pocza¢ na laurach nie mozemy i ze czekajg nas ar
iL, duze wysitki, azeby stan drog podniesé¢ do pozio-
tur\ ZadaWa-aj<ieego, podyktowanego wzgledami i

gospodarczej i zdrowotnej.

VI, Brak materiatow drogowych.
. hord . drogowych samo‘rzadowych — bu-
dzeQafONNYWaRe 1945 47,  wykazuje 'ch Systema-

Y-CZny Wzrost, $wiadczacy o zrozumieniu pof’2€P

r 7,ysi.ka — zmierzajgcym do pokonania zanie a -

w J ki, -od ktérych zalezy postawienie zagadnie -

VIivmeCar®i dr,°gowej w hierarchii potrzeb na wla

ze  m:eiscu — zdaly egzamin. Widzimy wsz?
strony czynnika ‘spolecznego reprezentowaneg
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w Radach Narodowych, poparcie i jak najprzychyl-
niejszg atmosfere dla gospodarki drogowej.

Azeby nie zamaci¢ tych sprzyjajacych dla rozwoju
gospodarki drogowej warunkéw, nalezy poruszyé
wszystkie sprezyny, by wysilek ze strony spoleczen-

stwa znajdujgcy wyraz w budzetach drogowych,
uchwalanych z kazdym rokiem w coraz wiekszej wy-
soko$ci — dat w terenie realne wartos$ci i nie zawidd!
spoteczenstwa.

Oprocz Srodkéw finansowych niezbedne sg w pier-
wszym rzedzie materialy.

Poruszamy tu tylko fragmentarycznie pewne nie-
dociagniecia, na ktére pragniemy zwrdci¢ uwage.

Na Ziemiach Odzyskanych otrzymaliSmy w spus-
-ciznie duzg ilos¢ drég samorzadowych o nawierzchni
bitumicznej,- ktére na skutek dziatan wojennych i bra-
ku konserwacji przez okres blisko 3-tetni doszly nie-
raz do takiego stanu, Ze pozostawienie ich bez opieki
jeszcze przez rok doprowadzi je do zupetnej ruiny.

Nawierzchnie te wymagajg grysow, smot i asfal-

tOWI':’rzemys’f kamieniarski rozwija_ sie i nalezy przy-
puszcza¢ ze wydajno$¢ jego bedzie wzrasta¢ (w tem-
pie takim, ze pokryje zapotrzebowanie, chociaz w tej
chwili ma nadorodukcje tlucznia i kamienia tamane-
go, nie zaspakajajgc potrzeb w grysach i produkujgc
crrysy nie zawsze o wymaganych frakcjach.

Zdajemy sobie sprawe, ze przestawienie sie na
produkcje wymaganych sortymentdw wymaga czasu
j jesteSmy pewni, ze i te trudnosci bedg w niedtugim
czasie pokonane. ) L.

Do ratowania zniszczonych nawierzchni * oprocz
otyséw potrzebna jest smota drogowa, ktorg nasz
przemyst produkuje w ilosciach tak ograniczonych,
ze nie pokrywajg one w tej chwili nawet potrzeb tylko
«drog bedgcych w utrzymaniu Skarbu Panstwa.

Na zapotrzebowane 10 tys. ton smoty na potrzeby
wojew. poznarfiskiego w roku 1947 Ministerstwo Ko-
munikach mogto przydzieli¢ tyJoo 3,5 tys. ton.

Fot 4 Ziemie Odzyskane - Pow. Strzelce, - Droga powia-
towa Strzelce - Ogrody, naw. smotowana.
Stan z czerwca 1947 r.

Zatem dla normalnej gospodarki drogowej, na
drenach bedgcych w utrzymaniu Skarbu Panstwa jak
rowniez dla uratowania bitumicznych nawierzchni na
gem ach Odzyskanych przemyst nasz musi zdoby¢ sie

ndnicsieme produkcji smél drogowych, conaj-
mniej 4-5 'krotnie w stosunku do produkcji w r. 1946.
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Zagadnienia asfaltow nie poruszam poniewaz pro-
dukcja tego artykutu jest bardzo ograniczona, wiec
bazowa¢ rozwoju gospodarki drogowej na tym arty-
kule nie jmozemy.

Jedng z bardzo powaznych bolgczek hamujacych
gospodarke drogowa jest brak szczek do tluczkarek
i grysiarek.

Huty nie posiadajg stali manganowej i nie mogg
zaspokoi¢ rynku pod tym wzgledem.

Gospodarka drogowa ponosi z tego tytutu duze
straty, poniewaz duza ilos¢ tluczkarek i grysiarek
stoi bezczynnie,, kapitat wltozony w te maszyny jest
zamrozony.

Posiadanie szczek umozliwitoby wyrob grysow
z miejscowego kamienia i w ten sposéb bylyby uzu-
petnione braki, ktérych przemyst kamieniarski nie
jest w moznos$ci w tej chwili zaspokoic.

Racjonalne prowadzenie gospodarki
wymaga rowniez duzej jjjosca Srodkow
wych gtéwnie ciggnikow
wymi.

Dla racjonalnego wykorzystania ciggnika nalezy
na 1 ciggnik przewidywa¢ 6 -przyczepek.

Dwie przyczepki 'bedg wowczas przy natadowywa-
niu, dwie w drodze i dwie przy wytadunku.

Ciagnik woéwczas bedzie catkowicie wykorzystany.

PoruszyliSmy tylko fragmentarycznie niektdre
momenty, najwieksze bolaczki w danej chwili —
zwracamy uwage na te trudnos$ci, ktére muszg by¢
pokonane w imie ciggtosci pracy na drogach, w imie
ratowania tego olbrzymiego majgtku jaki posiadamy
i ktdremu grozi ruina.

drogowej,
transporto-
z przyczepkami wywroto-

IX. Zywy cztowiek.

a) Rola cztowieka.

W calym jednakze zagadnieniu gospodarki dro-
gowej jak i w kazdej innej dziedzinie kluczowa role
odgrywa cztowiek.

Finanse i materiaty sg tylko S$rodkami, ktore,
w' zaleznosci od tego w czyjej dyspozycji sie znajda,
zostang przetworzone w wieksze Ilub mniejsze war-
tosci, dadzg spoteczenstwu wieksze lub mniejsze ko-
rzysci,

Ze cziowiek jest tym gtéwnym pionem, ktdry po-
trafi cudéw dokonaé, daje nam przyktady historia na-
wet tylko ostatnich kilkunastu lat.

Po wielkiej rewolucji rosyjskiej dzialacze o nie-
spozytej energii tworczej staneli na czele rzadu, zdo-
lali w okresie niespetna 30 lat zupetnie odmieni¢ oblicze
narodu.

Bedac w zupeinej izolacji, bojkotowana przez ca-
ly Swiat, n:e posiadajac wiekszej ilosci srodkéw finan-
sowych, anizeli przed pierwszg wojng Swiatowg, po
zniszczeniach tej poprzedniej wojny, po ogromnych
zniszczeniach wywotanych rewolucjag — Rosja potra-
fita dzieki sprezystemu kierownictwu wybitnych jed-
nostek, zamieni¢ sie z kraju rolniczego na, kraj prze-
mystowy, zorganizowa¢ armie i tak sie uzbroic —
ze ta pokonana w 1917 r. Rosja z ktorg nikt sie nile
liczyt, w 30 lat pdzniej staje sie gwi-azdg 1-szej wiel-
kosci.

Oczywiscie, ze to sg zjawiska wszystkim znane,
ktore znajdujag sie w orbicie zainteresowan catego
Swiata — lecz jezeli bedziemy obserwowac zycie, to
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znajdziemy analogie w osiggnieciach najnizszych ko-

moreK organizacyjnych, w zaleznosci od jednostki
stojgcej na jej czeie.
Najnizsza komorka organizacyjna — gromada,

gmina czy Powiatowy Zarzad Diogowy, rozwija sie
'lepiejllub gorzej, prowadzi zdrowg oujmg gospodarke

lun pedzi zywor suchotniczy w zaleznosci od tego,
kto sioi jna czele, niezaleznie 'Od $rodk6éw material-
nych.

Sag ludzie np. pomiedzy kierownikami Zarzadow
Drogowych, ktérzy dzieki swoim zuolno$c-iom -orga-
nizacyjnym — dzieki swojej wiedzy fachowej, umie-
jetnosci obcowania z ludzmi i kierowania nimi — po-
traiig, majac maie Srodki do dyspozycji, tak je racjo-
nalnie wy-Korzysta¢, ze dadzg one auze jnieprzemija-
jace wartosci.

Odwrotnie sg tacy, ktorzy majac do dyspozyciji
duze zasoby materialne— wobec braku zdolnosSci or-
ganizacyjnych, wobec malego przygotowania facho-
wego, umiejetnosci kierowania masami — pienigdze
rozproszg niewtasciwie, ijnie dajgc rbwnowartosciowe-
go ekwiwalentu za wydatkowane S$rodki finansowe
i materialne.

Prowadze do tego, ze na to by wysitek spoteczen-
stwa pod wzgledem finansowym wyrazajgcy sie
w uchwalanych coraz wyzszych budzetach drogo-
wych, dal te wartosci, jakich sie spoteczenstwo spo-
dziewa, muszg by¢ do realizacji tych budzetow po-
wotani ludzie o duzej wiedzy fachowej, duzym dos-
wiadczeniu, o zdolno$ciach organizacyjnych, o wyso-
kiej wartosci etycznej, 0 umiejetnosci -kierowania
masami umiejgcymi utrzymaé dyscypline pracy, i la-
dzie z inicjatywa i rozmachem, nie obawiajgcy sie od-
powiedzialnosci.

Przy powierzeniu $rodkdw finansowych w takie
rece mozemy by¢ pewni, ze pienigdz im dany zostanie
catkowicie wykorzystany.

Tam gdzie Kierownik Zarzgdu nie bedzie posiadat
cech podanych wyzej, tam kredyty bedg wydatkowa-
ne nie zawsze celowo mogg byC zaprzepaszczone,
zmarnowane — nie dajgc spodziewanych wartosci-

Jezeli Kierownik bedzie cztowiekiem 'bez inicjaty-
wy i nie ruchliwym, to czestokro¢ nie wykorzysta
-budzetu, nie tesknigc do pracy realnej, zadowoli sie

pracg biurowga, idagc po linii najmniejszego oporu-
Przy takim Kierownictwie, gospodarka drogowa
w powiecie nie bedzie stata na wysokosci zadania-

Majatek drogowy nie bedzie narastat, lecz odwrotni®
malat, stan drég bedzie sie pogarszat.

b) Zastdj na drogach gminnych.

Gdy rzucimy okiem na krdtki okres powojenny
bo zaledwie 2-letni to zauwazymy, Ze zorganizowani®
administracji drogowej panstwowej umozliwito na-
tychmiastowe podjecie robdt na- odcinku drég pan’
stwowych i wojewoddzkich. Powiekszenie tego P®L
sonelu pozwolito na podjecie rob6t na odcinku drob
powiatowych.

| trzeba stwierdzi¢, ze jezeli na drogach gminny®”
nic sie nie zrobito, to tylko dlatego, ze dotychczas ml
zostali powotani Iludzie do gospodarki drog-ow®]
-gminne;j.

Nalezy zaznaczyé, ze potrzeby drogowe gmi-nn®
sg olbrzymie, zrozumienie -dla tych potrzeb i-est, sPR
l-eczenstwo -chetnie Swiadczy 1 bedzie Swiadczy'
jeszcze wiecej. Jezeli jednak gospodarka drogoW
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gminna jest w letargu to tylko dlatego, Zze w zapo-
znaniu jest podstawowa zasada, ze gospodarke te
prowadzi¢ moze tylko zywy cztowiek, ze dla rozwia-
zania tej gospodarki musi byé ¢przede wszystkim
stworzony zywy aparat w skali takiej — w jakiej to
zagadnienie ma by¢ rozwigzane. A pamietajmy, ze
80% wszystkich drég — to sg drogi gminne.

W dzisiejszym stanie rzeczy zgda sie od soltysa
mb wdjta, by prowadzit gospodarke drogowa, nie da-
J?c mu dlo pomocy czynnika fachowego. Ten stan
rzeczy mozna poréwnac z sytuacjg w jakiej znalazt
ky sie pacjent wymagajagcy przeprowadzenia natych-
miastoweji operacji — ktdrej dokonanie powierzono
by muzykowi.

c) Odplyw fachowcow.

Jezeli zdaliSmy sobie sprawe, ze bez zespolu fa-
chowcow o Scisle okreslonych .kwalifikacjach gospo-
darki drogowej nie rozwigzemy, powstaje pytanie,
czy postaralismy sie zapewni¢ stworzenie _tego in-
strumentu i niezawodne jego funkcjonowanie. Jezeli
ten probiera poruszamy to dlatego, ze*mozemy po-
rowna¢ gospodarke drogowg do suchotnika, ktéry jpz
jest pozbawiony jednego pluca i ktéry z kazdym
dniem oddycha gorzej, poniewaz pozostate ptuco pra-
Cuie nadmiernie, z wysitkiem.

Pozwalamy sobie takie poréwnanie podaé, ponie-
Waz ilos¢ fachowcow, jaka posiadaliSmy przed wojna,
bacznie sie zmniejszyta, cze$¢ starszych zmarta
$miercig naturalng, cze$¢ podczas dziatan wojennych
AN Wojsku i wreszcie cze$¢ zostata wymordowana
Przez hitlerowskg dzicz.

Okres okupacji uniemozliwit normalne narastanie
narybku.

Dysponujemy w obecnej chwili bardzo szczuptym
fesP'oiem drogowcow, ktory — poza przygotowaniem
eoretycznym — posiada kapitat w postaci doswiad-
(Zenia nabytego na robotach i praktyke adlmintstia-
cyjna.

t tu nalezy podkres$li¢ z naciskiem smutny faid,
e ten szczuply zespdt fachowcéw nie zostat wcig-
gruety <o pracy w dziedzinie drogowej!.

Powstaje pytanie, dlaczego ludzie, ktérzy poswie

1 mtodo$¢ na studia w zakresie drdg, nastepni'
Pjdcowali z zamitlowaniem w tejze dziedzinie Przel:
s.Uzszy okres, obecnie zmienili zawdd i poswieci
A Pracy w innych dziedzinach.

OdpowiedZz znajdziemy tatwo, gdy zgtebimy wa
w-p ' Pracy drogowcow i uzyskiwanych za mg ek 1

Stopa zyciowa w Polsce przedwojennej® byta m
aaw Porownaniu do stopy zyciowej narodoéw zac
Ulet Europy.

Ezad zdajgc sobie sprawe z tegoi stanu “rzeczy sta
Ae'a sobie za jedno z podstawowych zadan podniesie
m stopy zyciowej w czasie jak najkrotszym. _

Minister Bobrowski na Kongresie Technikéw
k~dhiu 1946 r. oSwiadczyt, ze dokiada jigc u'sz

wysitkow do rozwoju przemystu nie mozemy po
kanifCi- a®!u’ Ze P° okresie wojennym nastgpita
zv\v d lzacia sit ludzkich i ze odbudowa biologl
du j nYc 3t Narodu stanowi powazng troske K-*
szprr Pa*‘ce zagadnienie, wymagajace jak najszyo

®° rozwigzania.
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Im predzej to kapitalne zagadnienie rozwigzemy,
tym predzej wyjdziemy, z bardzo ciezkiej sytuaciji,
jaka wytworzyta sie na odcinku drogowym.

Podpiech ten jest nakazany i
faktem, ze jak wykazaly
rok 1947, doszlismy
w preliminowaniu

obiekty niezywe.

usprawiedliwiony
preliminarze drogowe na

juz do norm przedwojennych
na gospodarke drogowg tj. na

Nie doréwnaliSmy natomiast w podniesieniu sto-
py zyciowej do normy przedwojennej.

Przydzialy bynajmniej n;e zréwnowazg r6znicy,
jaka powstata po wojnie miedzy kosztem utrzymania
a wynagrodzeniem za prace. Roznice te dotyczg ogdtu
pracownikdow i jednakowo wplywajg na obnizenie sto-
py zyciowej talk procownikéw na wyzszych szcze-
blach stuzbowych, jak i na szczeblach najnizszych.
Warunki egzystencji po wojnie, zwtaszcza w krajach
tak zniszczonych jak Polska, muszg byé z Koniecz-
nosci ciezkie w okresie odbudowy, wymagajacej usil-
nej pracy catego spoteczernstwa.

Zdajemy sobie sprawe, ze wobec ogromu znisz-
czen wojennych i ogromu potrzeb, w jakich znala-
zto sie nasze Panstwo, jest wprost 'niemozliwoscia
w krotkim czasie pokonaé wszystkie trudnosci.

Wprost niemozliwo$cig jest natychmiastowo
Iprzywrocenie przedwojennej stopy zyciowe,. Zresz-
tg z tymi samymi trudnoSciami borykajg sie rowniez
rzgdy panstw zachodnio-europejskich.

d) Prace drogowe w Swietle innych zawodow.
Wobec niewystarczajacych uposazen ogolnie
bioragc — kazdy poza pracg zasadnicza, stara sie

znalez¢ prace dodatkowg, ktdra pozwoli mu na zré-
wnowazenie budzetu, mocno deficytowego zwiasz-

«a u rodzin, obdarzonych licznym potomstwem.

Dodatkowg prace tatwo

moze znalezé lekarz-

S S M W W L
- # -Li/ nrzez nrojiektowanie domow
S I S * instalator -

wszyscy ci, ktérzy sg poszukiwani

cjatywy prywatnej.

i robienie ko-
jednym  stowem
przez rynek >m-

Wszyscy ci pracownicy mogg znalez¢ prace do-
clatE ktéra j»swoli im uzupetni¢c deficyty budze-

tu domowego.

W zo-pia innych warunkach znajdujg sie pracow-
nicy drogowi. Ani drédg, ani mostéw inicjatywa pry-

"'watna nie buduje, zatem w te, dziedzinie me mozna

TezyT na zadne dodatkowe zarobki,
opieraclswoOj budzet wytgcznie

musza wiec om
na poborach urzed-

niczych.
| to iest powod, dla ktérego cze$¢ doswiadczo-
,nvch drogowcéw i mostowcéw zerwate z dotych-
" ny J* powodem. Czes$¢ inzynierow i technikéw

drogowych przeszta do przemystu, cze$¢ do. budow-
nictwa uszczuplajagc jeszcze bardziej szczupte kadry

administracji drogowej.

pachite
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Jezeli nadmienimy, ze fachowe etaty zostaty ob-
sadzone zaledwie w 30%, ze wyczerpane zostaly
wszelkie mozliwosci dla' zwiekszenia obsady przez
powotanie emerytdw, ze obsada administracji nie
zalicza sie do ludzi jpierwszej mlodosci i waha sie
w granicach 40—72 lat; to nalezy sie liczy¢ w naj-
blizszej przysztosci, z ostrym kryzysem, jezeli nie
bedg zastosowane S$rodki zaradcze.

e) Brak narybku.

Zagadnienie to nabiera jeszcze wiekszej ostrosci,
jezeli diodamy, ze studiujlaca mlodziez, orientujgca
sie w warunkach pracy drogowcdéw, garnie sie do
innych zawoddw z jpominieciem zawodu drogowca.

W Poznaniu, ktéry jest siedzibg Szkoly Inzynier-
skiej i Liceum Drogowego ;na praktyke letnig
w 1946 r. zgtosit sie 1 uczen z 1 roku Liceum.

W Liceum na Wydziale Drogowym studiuje obec-
nie po 6—7 uczni w klasie.

W Szkole Inzynierskiej na Wydziale Drogowym
na zapytanie jednego z profesoréow kto zamierza po-
Swieci¢ sie pracy drogowej, odpowiedzi nie pozwo-
lity na wysnucie 'korzystnych dla zagadnienia drogo-
wego wnioskow.

f) Srodki zaradcze.

Sytuacja jest powazna, musimy ja oceni¢ nalezy-
cie™ zastanowi¢ nad Srodkami, jakie nalezy zastoso-
waé, by zblizajgcg sie katastrofe zazegnad.

Nie mozemy wszystkie ciezary ktasé¢ na'barki
Rzadu, ktdry mimo najlszczerszych checi wobec ogro-
mu zadan nie jest w stanie wszystkie trudnoSci
w kréotkim czasie pokonac.

My jaiko spoteczedstwo winniSmy pomoc.

Musimy w ramach dysponowanych S$rodkéw
stworzy¢ warunki, ktore: 1) zatamowalyby odptyw
fachowcdw z drogownictwa, 2) zachecityby miodziez
do poswiecenia' sie pracy na odcinku drogowym.

Zapotrzebowanie na odcinku drogowym jest
bardzo duze. Podam, ze etatow tylko drogomi-
strzowskieh wojewddztwo poznanskie posiada na

drogach w utrzymaniu Skarbu Panstwa i powiatéw
210, nie liczagc etatow w gminach. Etaty te winny
byé obsadzone przez technikéw. Obecna obsada
sktada sie z ludzi, na prace ktdrych, na dluzszg me-
te liczy¢ nie mozna.

~ Jest duzo etatow nieobsadzonych w biurach Pow.
Zarz. Drogowych, w Wydziatach Komunikacyjnych,
w Kierownictwach Robdt itd. Sytuacje na odcinku
drogowym moga poprawi¢ samorzady z inicjatywy
Rad Narodowych, zanim ta sprawa bedzie rozwia-
zana przez Rzad.

Do Srodkéw zaradczych mozemy zaliczy¢ premio-
wania, zasady ktérego nalezalo- by na Radach Naro-
dowych uchwali¢ i stosowaé nie szablonowo, a przez
wydatne premiowanie tych pracownikéw, ktorzy sag
dobrymi fachowcami, uczciwymi, z inicjatywg, nie
szczedzgcymi czasu na prace dila dobra Ipowiatu,
wykazujgcymi oszczedng dobrze zorganizowang go-
spodarke na drogach powiatowych.
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Mozna byloby ustali€ na przyktad premie za:

1) Kazdyi kjilometr nowowylbudowanej drogil

2) nowozbudowany staly most,
3) przebudowe drogi na nawierzchnie ulepszona,
4) nalezyty, konserwacje drogi tluczniowej, dzie-

ki ktérej unika sie wydatkéw na remont ka-
pitalny,

5) nalezyte utrzymanie parku transportowego,

6) nalezyte utrzymanie maszyn drogowych,

7) utrzymanie w nalezytym stanie budynkéw dro-
gowych,

8) zorganizowanie gospodarki drogowej
nach,

w o gmi-

9) szoferom za przejechang pewng ilos¢ kilome-
trow bez, remontu,

10) szoferom i kierowcom walcow za oszczednosé
paliwa i smarow,

11) szoferom za oszczedno$¢ opon tj. za przeje-
chanie na danej oponie pewnej z gory ustalo-
nejlilosci kilometrow,

12) kierowcom walcéw
walca bez postojow.

,Za nieprzerwang prace

iPrzytoczytem ‘'tylko jprzyktadowo pewne koncep-
cje, ktére mogg by¢ rozwiniete i moga stuzy¢ za
podstawy do premiowania uczciwych pracownikow,
dajgc wzamian powiatowi duze oszczednoSci, nara-
stanie bogactw i rozwdj gospodarki drogowej, beda-
cej wstepem do rozwoju innych dziedzin gospodar-
stwa narodowego.

Wysoko$¢ tych premii winna byé taka, by ucz-
ciwy, oddany pracy fachowiec, posSwiecajacy caly
swoOj czas 'wytacznie pracy drogowej zarobit 'tylel
co inny fachowiec dorabiajgcy na rynku prywatnym-

Powtarzamy z calym naciskiem, Zze nie wolno
z tego- stworzy¢ szablonu, chodzi o wyréwnanie
i zachecenie do pracy na drogach elementow petno-
wartosciowych,

Azeby nie popetni¢ btedéw, przed premiowaniem
nalezaloby zasiega¢ opinii instancji 'wyzszej, ktora
orzektaby, czy praca jednostki do premiowania jes-
wykonana pod wzgledem' fachowym Ibez zarzutu.

W ten spos6b mozemy utatwi¢ sytuacje Rzado-
wi-, bedziemy mogli utrzymac¢ na stanowiskach dziel-
nych fachowcow, stworzymy warunki zachecajgce
miodziez do zainteresowania sie zagadnieniami dro-
gowymi i wowczas bedziemy mogli podjg¢ sie gigan-
tycznego programu zblizenia wsi do miasta, przez
podniesienie stanu drog gminnych, w wiekszosci wy-
padkéw gruntowych.

Bez ludzi problemu tego nie rozwigzemy.

Pamietajmy, ze uchwalane jak najwieksze budze-
ty nie przyniosg spodziewanych korzysci, jezeli me
bedzie ludzi do ich realizacji, przy czym wartosci, ja-
kie uchwalane budzety przynies¢ majg, beda zalez-
ne od wartosci etycznych i technicznych ich realiza-
torow.

Impuls do rozwoju gospodarki drogowej moze
w obecnym stanie rzeczy da¢ samo spoteczefistwo,

drogg uchwat Rad Narodowych.
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Obrady i wnioski Kongresu Kolejowego w Lucernie
w 1947 r. dotyczace podkiadow kolejowych

W kwietniowym zeszycie Bulletin de TAssociation
internationale du Congrés des Chemins de Per czyta-
my sprawozdanie inz. M. I. Van Rijn (Belg) o pod-
ktadach réznych typow, metodach utrzymania ich
1kosztach poréwnawczych.

Przedmiotem obrad sekcji 1-ej Kongresu (Voies e
Travaux) byty dwa referaty (rapports), angielski, inz.

fT- L C. L. Train, dotyczacy kolei: Ameryki, W. Bry-
tanii, Indii, Dominidw, Protektoratow i kolonii, Chm
1Egiptu, i drugi — francuski, inz. M. O. Leduc, doty-

czacy kolei zelaznych w krajach nastepujacych: Bel-
|ja z koloniami, Bulgaria, Dania, Hiszpania, Finlan-
aia- Francja z koloniami, Grecja, Wegry, Wiochy, Lu-
Xenrburg, Norwegia, Holandia z koloniami, Polska,
Portugalia z koloniami, Rumunia, Szwecja, Szwajca-
ria> Czechostowacja, Turcja i Jugostawia. (Reieriity
powyzsze sg w Bulletin z marca 1947 r. str. 353 i lu-
Tgo 1947 r. str. 233).

Poniewaz przedstawiciele Polski nie wzieli udziafu
obradach Kongresu i sprawozdania ich czytelnicy
rzegladu Komunikacyjnego nie bedg mieli, a spiawa
Podktadow na kolejach P.K.P- jest zbyt aktualna,
fAtykut niniejszy ma na celu podanie do wiadomosci
kolejarzy, jak ta sprawa przedstawia si¢ obecnie
V oSwietleniu Lucerneinskiego Kongresu z* 1947 r. _
A Na kolejach wymienionych wyzej krajow — dose
P°djdadow drewnianych wynosi 90,3%, stalowyc,
3% i betonowych 0,4%.

Najwiekszym wiec zaufaniem cieszg sie dotqd po
k}% drewniane.
, .Poza koloniami,. gdzie drewno ulega szybkiemu
piszczeniu, sg tylko trzy kraje liczagce do 30% podk a
dniow YaloWych (S”ajcaria, Turcja i Afryka potu-

N

f Inzynier I. Van Rijn zwrdcit uwage Kongresu na
raW ze, nie baczac na duzy brak drewna p° woj -
t kraje produkujgce stal nie stosujg .Podkijl?
zkolwiek one moglyby zastgpi¢ dre
e p wiekszosci przypadkow. By¢ moze fakt ten p A
L Sac nalezy olbrzymiemu zapotrzebowaniu sta
"budowy  zniszczonych  przez wojne obiektdw
Pierwszej kolejnosci.
Podktady betonowe nie majg dotad zastosowania
szerszym zakresie i prawdopodobnie w wieksz
. Wypadkéw uzywane sg tytutem préb z powodu 3r A
sn?iW(a- D°tad zaledwie trzy koleje (Réseaux) zai=
,.a*y podktady z. betonowe na wiekszg skale (-m
m.muevebppement de plus de 100 km de voies). Zauwa-
dnwS* .Powszechne dgzenie do zageszczenia PotA
jh ' niezaleznie od rodzaju ich. llos¢ podkladow <
nychlrSi?ga. I50°— 1700 szt. na dniach pierwszorzeci-
(exploitées a grande vitesse),
izm, anuje dazenie do zblizenia podktadow-przyza
Pisei yck (i lak- jak stosuje sie u nas na P.KT .
dg,v au*ora artykulu niniejszego). Wymiary PO( \
Ce- HO3 I°rach normalnych sg przewaznie nastepujg

WC podktadu 2.50—2.70 m; szeroko$¢ 20 cm,
od 125 do 16 cm.

Tak przedstawia sie skrét wiadomos$ci ogdlnych
0 podktadach w Swietle kongresu.

Co sie tyczy gatunkéw drewna uzywanego do wy-
robu podkltadéw, mowi referent, to kraje produkujgce
uzywaja gatunkéw miejscowych, natomiast kraje im-
portujgce podktady drewniane kupuja albo drewno
twarde (przypisek, jak dab, buk) albo miekkie (np.
sosna, Swierk).

Mato jest’kolei majacych wiasne lasy i wytwornie.
Wiekszo$¢ kupuje podkiady, zamawiajac je wedtug
swoich wymogow, dotyczacych wymiaréw i warun-
kéw odbjoru.

Na skutek powojennego braku drewna twardego,
wiele kolei z. zmuszone . sg poprzestawaé na gatun-
kach mniej twardych, niz stosowaly normalnie. Z re-
feratu wynika, ze suszenie podkltadéw, naprawa pek-
nietych, wiercenie otworéw i zaciosywanie wykonuje

sie tak, jak na P.K.P-
Nasycanie stosuje sie metodg Rueping a, jak n.i

P.K.P. albo BethelTa. Szyny przytwierdza sie do pod-
ktadow drewnianych wkretami, aczkolwiek haki sg
jeszcze czesto (fréquemment) uzywane. .

Przytwierdzenie szyny do podkiadu bywa bezpo-
Srednie (directe) albo za posSrednictwem (indirecte)
siodetek stalowych, zmniejszajgcych koszty utrzyma-
nia toru i zuzycie podktadéw (mechaniczne). Szcze-
gblnie dobre wyniki dajg siodetka przytwierdzone
wprost do podkiadu (z nastepnym przytwierdzeniem
SZyWadO Sslgrdeez%g? stosowane przez niektére koleje
tytutem proby, zdaje sig, sa skutecznym Srodkiem
przeciw wgniataniu sie stopy szyny lub siodetka
powstajgcym  przy mocnym dokrecaniu
wkretow i dobijaniu hakow.

Yadna z kolei nie stosuje restrykcji w stosunku do
rodzaiu balastu w przypadku podktadéw drewnianych
(jak to ma miejsce w stosunku do podktadéw stale

w drewno,

Podkifady nasycane kreozotem doskonale (parfaite-
ment) stuzg w torach kolei o trakcji elektrycznej.

Corocznie pewng ilos¢ podktadéw drewnianych
usuwa sie z toréw gtéwnych linii pierwszorzednych
wowczas gdy zuzycie nie doszlo jeszcze do granic

uzytecznosci, lecz gdy podktad jest juz ostabiony
w miejscach przytwierdzenia szyny.

Jiczne jeszcze koleje stosujg wymiane podktaddw
tylko takich, ktérych nie spos6b pozostawi¢ terze;
planowa wymiana ciggta na mniej wiecej diugich od-
einkach rozpowszechnia sie coraz bardziej. Ten spo-
s6b wymiany daje znacznie wiekszg ilosc podkltadow
uzytecznych (de remploi).

wszystkie koleje klasyfikujg podklady odpowied-
nio do ich przeznaczenia. Podktady z drewna mieli-

1 aczkolwiek tanszego, sa w wyniku ostatecz-
nym drozsze od podktadéow z drewna twardego

Powyzszy skrét sprawozdania gtdwnego re erem
ta ,a kongresie kolejowym a 1947 r, sw.adczyc n,o-
ze dodatnio o poziomie odpowiedniej wiedzy stuzby
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drogowej P.K.P. Nowos$cig pewng dla nas moze by¢
stosowanie hakdw sprezystych i rozpowszechnienie
nie obcego nam sposobu ,soufflage mesuré” w za-
mian recznego podbijania podktaddw.

Mechaniczne podbicie podkltadéw, zapoczagtkowa-
ne przed wojng na liniach P.K.P. i na Zachodzie,
,commence a se répandre“, jak powiedzial referent
kongresu.

O podktadach stalowych nie znajdujemy w obra-
dach i uchwatach kongresu nic takiego, czego by na-
sza stuzba drogowa nie wiedziata. )

Zauwazy¢ nalezy, ze koleje Europy Srodkowej
nie miaty przedstawicieli na Kongresie 1947 r., przez
co ich ewentualne zdobycze w kwestiach budowy
i utrzymania toréw nie byly omawiane.

Podktadom z. betonowym, ktore interesujg nas
szczegblnie w chwili obecnej, referent gtowny udzie-
lit malo miejsca, wiec mozna powtdrzy¢ jego stowa
w caloSci.

,R0zne koleje przystgpity do préb podktadéw z ze-
lazobetonu zwyktego i przediprezonego. Na ogol pro-
by te nie daty dotgd danych, uprawniajgcych do wnio-
skow ostatecznych; koleje francuskie sg prawie je-
dyne, ktdre majg wyprobowane typy podkiadow be-
tonowych i opracowaly szczeg6towo warunki tech-
niczne fabrykacji. Balast gruby (en pierraille de gros
calibre) nie zaleca sie uzywaé¢ do podkiadéw betono-
wych. Daje on na o0gdt niedostateczng wytrzymatos¢
sprezystg"”.

W sprawie utrzymania nawierzchni na podkfadach
z. betonowych, referent, we wnioskach koncowych
(conclusions) ograniczyt sie wzmiankg nastepujaca:
,Jedyng czynnos$cig przy utrzymaniu podkladoéw be-
tonowych jest wymiana przytwierdzenia szyny (de
['attachc)”.

W koncu wnioskow jest jeszcze nastepujgce zda-
nie, ktore w naszych warunkach obecnych zastuguje
na szczegdlng uwage:

,Nie mozna jeszcze wypowiedzie¢ sie ostatecznie
0. podktadach betonowych pod wzgledem finansowym

Inz. Wiadystaw Szczytt
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(au point de vue financier). Jezeli, stosujgc staranng
fabrykacje i odpowiedni sposob przytwierdzenia szy-
ny (attache adéquat), uda sie zapewni¢ dostatecznag
dlugotrwalo$¢ uzytecznos$ci (vie totale suffisamment
longue), koszt w odniesieniu do jednego roku stuzby
(prix de revient annuel) mogtby byé mniejszy od
kosztu odpowiedniego podkltadéw drewnianych albo
stalowych. Wnioski referenta (8 wnioskow) byty przy-
jete przez plenum kongresu bez zmian. Reasumujac
powyzsze dane, nalezy podkres$li¢ nastepujgce fakty:

) Odczuwa” sie na kolejach powszechny brak
drewna po wojnie; koleje, ktdre stosowaly podklady
z drewna twardego, zmuszone sg stosowaé¢ podkiady
z drewna stabszego.

2) Kraje produkujgce stal nie wyrabiajg obecnie
podktadow stalowych z uwagi, nalezy przypuszcza,
na ogolny kryzys stalowy.

3) Liczne koleje wykonujg proby podktadéw z. be-
tonowych z betonu zwyktego i przedprezonego.

Z faktéw tych wynikajg dla nas wskazowki na-
stepujgce:

a) Podktady posiadane musimy utrzymywac bar-
dzo starannie, stosujgc naprawe uszkodzonych me-
chanicznie i dgzac za wszelkg cene do przediuzenia
czasu ich uzytecznos$ci za pomocag dobrego nasycania,
ulepszenia balastu i troskliwego utrzymania torow
w nalezytym porzadku. Haslem obecnym musi byé
oszczednosé.

b) Za przyktadem zagranicznych kolei zelaznych
powinnismy produkowaé¢ u siebie podktady zelazobe-
tonowe z betonu na razie zwyktego, lecz odpowiednio
dobrego. Przedprezone podkiady bedziemy mogli sto-
sowa¢ w odpowiednim czasie.

c¢) Omawiana na kongresie ,prix de revient an-
nuel* podktadéw zelazobetonowych na P.K.P. moze
w obecnym okresie powojennym nie przekracza¢ od-
powiedniej ceny podktadéw sosnowych impregnowa-
nych.

Zegluga $rédladowa w Polsce

i.
Ogdlna charakterystyka sieci drog wodnych w Polsce

Zabim przystapie do wtasciwego tematu o zeglu-
dze $rodlagdowej w Polsce, przedle wszystkim nalezy
scharakteryzowa¢ drogi wodne, znajdujace sie na
terytorium Panstwla Polskiego, z punktu widzenia
ich uzyteczno$ci handlowej j znaczenia, jakie posia-
dajg w Europie Centralnej. Dtugos¢ drég wodnych
w Polsce do 1939 r. wynosita ogdtom 14.000 km.

w tej cyfrze miescito sie ca 6.000 dirdg zegluigd)-
wyich swobodnie ptyngcych, i ca 8.000 km. rzek
splawnych. Anatizujjigc powyzsze cyfry okazuje sie

w rzeczywistosci, ze zegluga handlowa posiadata za-
ledwie okcilo 831 km. f{acznej drogi wtodmej nadaja-
cej sie do eksploatacji barek o 200 do 400 ton pojem-
nosci. Sie¢ drog wodnych wezla Pinskiego, obecnie
nalezaca do ZSRR, oraz droga wodna Niemen —
Kanal Augustowski — Narew, stuzyta prawie wy-
tacznie dla sptawu drzewa, nie posiadajac warunkdéw

dCa zeglugi postugujgcej sie barkami o wiekszym to-
nazu (ponad 100 ton). Natomiast drogi wodine za-
chodnie wezta bydgoskiego sg uregulowane dla ba-
rek o tonazu ponad 400 ton pojemnosci. | Zasadnicza'
droga wodna, rzeka Wista, bedgc uregulowana tylR°®
na odcinku od bytej granicy niemieckiej do ujscia
swego dio Morza Baltyckiego, na catej swej dlugosci

719,2 km. znajduje sie w mniej tub' wiecejl dziki)1l
stanie. Na odcinku Torun — Warszawa ($cisle Sjb
no — Warszawa) tranzytowe gtebokosci wahajg

w miesigcach letnich w granicach 65—80 cm. Eks-
ploatacja barek o wiekszej pojemnosci wynosi okol0
25% faktycznej zdolnosci zatadunkowej, podczas
gdy te same barki na dolnej Wisle i wezle wodnyll
bydgoskim moga by¢é wyzyskane 70%. Brak syn'
chronizacjii pomiedzy zachodnig siecig drog wodinych

i dolng Wistg z jednej strony, a Wiisla Srodkowg 1
drogami wezta Pinskiego — hamowat rozwdj zeglu-
gi w Polsce.
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Duzy tez wplyw ujiemny miaty tzw. Slepe to y
ti. te drogi wodnie, ktdre byly przeciete granica
Panstwa jak np. szlak tgczacy Odre z Wistg rze'
Warta nie majgca dzieki granicy niemieckiej, P1
wie zadnego znaczenia dla transportdéw woanyc m
definitywne ustatonie naszych granic ma zac o0 zi
Wigczylo do polskiej sieci rzeke Odre ® W
z wiekszych arterii wodnych w Europie oraz ca os
biegu, Noteci, Warty i delty Wislanej.!Po. dirugie} woj-
nie Swiatowej ilos¢ uregulowanych drég woon}
dla statkow o tadownos$ci 400 ton i wyzej powiie sy
ta sie z ilosci 530 km. ma 1.463 km. Polozenie
w Europie z punktu widzenia drog komunikacyjny
Posiada donioste znaczenie, bowiem, na ,na?zyY
obszarze przechodzg i krzyznjlg sie potgczenia i g
z kierunku z zachodu na wschdd i z pdinocy na p
ludinie. Przez przesuniecie granic ku zachodowi, i » v
ozenie Odry w orbite zycia gospodarczego i komu™,;
kacyjnego Polski — punkt ciezko$ci kraju P1ZieRa 4
% na dzialy wodne miedzy dorzeczami .1 1J
m Odry. Dzieki temu Polska uzyskata dobre powigza-
na kanatowe: .

1) Kanat Gliwicki, tgczacy Kozle z Gliwicami

41 km. dostepny dla barek 750 ton.

2) Kanat Bydgoski,

[

tagczacy dolng Wiste z aoing

Odlrg, dostepny dlla, barek 450 ton, na o p
przez terytorium Niemiec powigzanie z
natami: 0 n
3) Kanat Odrzanski (Prinz Wilhelm — Kanalij
dla barek o 600 tonach. , "
4) Kanat Berlin — Szczecin (Hohenzollern) dla

barek o 600 ton. . A

Potgczenia dorzeczy Odry z Wistg i nastep
keczem Dniepru stwarzajg Wi;i.elkg droge _w’
Maczajagcg siie¢c drog wodnych ZSRR z siecig «
zachodnich. Mozliwos$ci potgczen potskixlh P°_
Oorskich Szczecina, Gdyni i Gdanska poprzez
1 Wiste (kanat w gornym biegu rzek Odra. y oy
z Pabg i nastepnie tabe z Dunajem, stworzg 's
saine horyzonty dla zeglugi $rédlagdowej. Droga P
p°Wa, przecinajgca Polske od Baltyku do_

parne?o! miataby znaczenie gospodarcze nlwuan
gla Polski lecz i dla Czechostowacji i panstw balkan-

kich. Przez budowe kanalu Odra — Dumajlnas |P
?°y polaczenie naszych zagtebi weglowych na
z rynkami' zbytu austriackimi i rynkami p
2addiuinajskich. Z drugiej! strony rudy skandynawsKi ,
Urowee pochodzace z Ameryki i dommiow a & 1
Ich> a przeznaczonych dla rynku panstw
<ich j Czechostowacji, znajdg dogodny i tam
Port Wodny z portu Szczecinkiego szlakiem t
Laba — Dunaj. -
Badajg,c drogi wodne w Polsce i studiujac ic
baczenie ekonomiczne i dalszy ich rozwoj,, na vy
mnac sie do okreséw przedwojennych, aby moc >
Ngna¢ odpowiednie wnioski na przyszioscé.

Il.
Drogi wodne wschodnie
Rzeka Wista, przecinajgc Poilske iz -potjudnia

Pmnoc. dzieli nalzq sie¢ Adrog wodhych ma e
CBstinie i zachodnie'.
0 wschodnich nalezg:
1) Potagczenie Wisty z Dnieprem,, tym sajnyw

Morza Baltyckiego z Morzem Czarnym, &.an*_
wi¢ winno — ze wzgledu na swoje potozenie
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jedng z najwazniejszych drog nie tylko w Pol-

sce lecz i w Europie. e : _

W stanie obecnym, dzieki nieuregulowanej

rzece Bug, droga ta stuzy prawie wylgcznie

dla sptawu drzewa. taczna dilugo$¢ potgczenia

dorzeczy Wisty i Dniepru rowna sie 1.039,5 km.

2) Kanat Oginskiego o dlugosci 54 km. taczy

Niemen .zPrypecig. Znaczenia - poza sptawem
drzewa — wiekszego me jposiada.

3) Potgczenie Wisty z, Niemnem przez _Narew

i kanat Augustowski posiada znaczenie drdg

stuzgcej wytgcznie dla sptawu tratew. Udziat

tei sieci drég wodnych w ogdlnym obrocie, to-

warowym przewozow wodnych w Polsce byt

znikomy osiggajac cyfry okoto 4.000 ton rocznie.

Natomiast'sptawiane drzewo w tratwach Bugiem

w kierunku Wisty osiggato ilosci duze, a mianowicie

podiug danych statystycznych b. Komory Celnej

w Toruniu do 1914 r. i z lat po pierwszej, wojnie

Swiatowej » ilos¢ drzewa w tratwach po przelicze-
niu na tony wynosita:
1881 1.485.215 1925 69.000
1885 606.049 1926 53.000
w0
1899 980.265 .
1907 892.749 1929 47.000
1913 491.974 4930 38.000
D; r A i S ™ 2 M i E

Ehforaz zlaséw Augustowskich i z okolic gérnej
Narwi ®° Po pierwszej wojnie Swiatowej, drzewo spta-
wiano z ziem wschodnich po Bugu- Narwi, w mniej-
szych ilosciach zas z dorzeczy rzek Sanu i Dunajca.

b)ri¢ °© z ~ o " g wodnych skladajg sie:
1) Droga wodna Odra - Wista Calos¢ tego szla-
i.wynosi 2943 km. sklada sie .z 3 czesci

Sdy Noteci i Warty oraz Kanalu Bydgoskiego,
d'a statkébw o 400 ton pojemnos$ci. Kanat po-
siada jak réwniez i caly szlak, state tranzytowe
Sebokdsci 1,50 m. Przed 1-szg wojng .Swia-
towa przewozy na Kanaue Bydgoskim pirzewaz-

S TS W s* *drzewa w tratwach. mato-
SOWw budcwtairych oraz w. mniszych m setach

W stosunku do drzewa, tadunkéw cukru, zboza,

StaWstykf Sluzy w Brdyuj$ciu wykazujg nastepu-
jaceb doséi drzewa obliczone w tonach, ktére prze-

[ S iS oW wnl. -znie 400.000 ton

I. l% - - lIll -

» - - - «jig -

o ¢ < luzi B o

o) brétI towarowy r?o owan%/ ntaaieS ur%)lgz\ﬁvie r%%%%lutown

latach 1880 ioau ? v 150.000
1890 - 900 " ¥ 270.000

77 190i)7/,7ie i wywozig roznyc tykutdw dane
W iprze)w YOrE ke B\fr yuis[c){e wor, 1913

K r

zboze 34500
Reszte stanowita soda, maka, budulec.



W przywozi© artykuly spozywcze,, olej, garbniki,
skory, zelazo.

Po wojnie gospodarcze znaczenie wezta wodnego
bydgoskiego poczgtkowo zmalato, ograniczajgc sie
do matego ruchu lokalnego. Po 1926 roku nastepuje
ozywienie w ruchu przewozow w kierunku Gdansika
i Warszawy.

Rozpoczat sie z kanalu Bydgoskiego (z gdrnej
i dloinej Noteci) eksport: zboza, budulca, cukru i sody.

Pg danych S$luzy w tozysku do Gdanska i Gdyni
przewieziono z kanatu Bydgoskiego:

w 1935 t. — 328.560 ton

1936 r. — 274.240
1937 ; — 123.460
Przywo6z do Bydgoszczy z portow morskich wynosit:
w 1935 r. — 14.699 ton
1936 r. — 13.264 ,
1937 r. — 19.918 ,
Przyw6z sktadat sie z ryzu, skdéry garbnikéw i ma-
szyn.
W kierunku na Warszawe przecietnie rocznie

W tatach 1936 1938 przewozono z kanalu okoto
55.000 ton towaru.

Zwigzanie dorzecza Wisty z dorzeczem Odry
przez system Bydgoski kiadzie obecnie kres sztucz-
nemu podziatlowi pcJmiedzy dwoma zasadniczymi ar-
teriami Odrg i Wista wytworzonemu przez traktat
Wersalski.

2) Kanat gérnonotccki ze skanalizowang Noteciag

Szlak wodny gornonotecki sktada sie z 27,8 km.
jeziora Gopta, Szartej, Metno, Sadtogowski© i Ptu-r-
skie 24,8 km. kanalu, Skanalizowanej Noteci 49,5 km.
Z -kanatem Rromistawskim — od Bronislawia do No-
teci skanalizowanej (19,5 km.) — i drogg Foluszowg
(11,2 km.) system wodny goérnej Noteci wynosi 13-cz-
nie 1452 km. Droga ta zostala wybudowana dla
barek o pojemnos$ci 235 ton.

Przemyst cukrowniczy zajmuje wybitne miejsce
z szeregiem cukrowni potozonych bezposSrednio .nad
ta drogag wodng, badz -tez w niewielkiej odlleglosci.
Przewozy na go6rnej Noteci pg danych $luzy w Lisi-
mogonie wynosity w latach 1911/13 przecietnie rocz-
nie 117.000 ton. W latach 1935/37 roéwnaly sie
85.000 tonom.

Artykutami wywoizu byt przewaznie cukier na
eksport i rynek warszawski, zboze w kierunku Gdan-
ska i soda.

Budowany (kanat (21 kim) Goplo — Warta koto
5oni_na, w olbrzymim stopniu podniesie znaczenie tej
rogi.

3) Rzeka Warta.

_ Zrodto rzeki Wairty (775 ikim.) .znajduj© sie ,w po-

blizu zrédet -rzeki Prz-emszy i Pilicy w wojewddztwie
Kieleckim. Na przestrzeni 236 km., w granicach
b. zaboru pruskiego, zostala uregulowang i dzi$
przedstawia droge wodng o tranzytowej gtebokosci
1,30 m, — przy S$rednich stanach wody zdatng dila
barek o jpojemnosci do 450 ton.

Dzieki przesunieciu granic panstwa, calos¢ tej
rzeki jest wigczona d6 naszej sieci zachodnich drég
wodnych ©o stanowi 116 km. od b. granicy Polski
az do jej ujscia w Kostirzymiu.

1947 PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY

Warta, przecinajgc Poznanskie, odgrywata duza
role w przewozach zboza, cukru-, przetworow ziem-
niaczanych w kierunku -Odry — Szczecina i Berlina.

Podiug statystyki, przewozy na Warcie wynosity
w tysigcach ton:

Ogolny przewoz do Poznania na Odre
1905 . 245 50 195
1906 . 269 55 214
1907 r 265 73 192
1908 r 218 61 157

Po wojnie Swiatowej 1914 — 1918, dzieki prze-
cieciu Warty granicg pafistwa na km. 230,6 (punkt
0,0 ujscie- -Prosny) + skierowaniu eksportu z Poznan-
skiego "do Gdyni wzglednie Gdanska dr-ogami kole-
jowymi, zegluga na Warcie prawie zamaria.

Przewozy z czasOw Polski Niepodlegtej do Szcze-
cina wynosity w tysigcach ton:

1934 — 26
1935 — 25
1936 — 49
1937 — 9
1938 — 11

Artykutem eksportu -bylo przewaznie zboze.

Dla scharakteryzowania i wyciggniecia wnioskdw
z gospodarczego znaczenia Bydgoskiej arterii wodnej,
doda¢ nalezy obrét transportow wodnych przechodza-
cych przez Kostr.zyn. W tym wypadku Kostrzyn jako
punkt zbiorczo-wysytkowy towaréw majacych kieru-
nek z Odry na Bydgoszcz i Poznan'i odwrotnie,
najlepiej wykaze nam, jak donioste znaczenie .posia-
dajg tereny z-iem odzyskanych.

Obrot towarowy w Kostrzyniu (ujscie Warty)
przecietnie roczlnie

0g6lny obrot w gore*) w o dor) tratwy
1891— 1895 568.000 t. 98.000 t. 255.000 t. 215.0001
1896— 1900 744,000,  140.000 ,, 400.000 ,, 204.000 ,,
1901— 1905 731.000,,  138.000,, 429.000 ,, 164.000,,
1906— 1908 735.000 ,,  159.000,, 429.000 ,, 147.000 ,,
1921— 1925 210.000 ,, - _
1926— 1930 694.000 ,, — _ _
1931— 19,35 374.000 ,, — — —
1936— 1937 421.000 ,, _ _ _

Wyzej- podane cyfry przewozéw na dolnej Warcie
(Kostrzyn) z przed pierwszej wojny wymownie $wiad-
czg, ze z chwilg -gdy rolnictwoli przemystlrolny u3
ziemiach odzyskanych,, w miare postepu czasu, pod'
niesie swg wydajnos¢ do poziomu przedwojennego,
te ilosci z-boza i przetwordw rolniczych, ktére byly
wywozone drogg wodng do Niemiec, zostang skiero-
wane na nasze wewnetrzne rynlki. Cyfry dotyczace
okresu 1921 — 1937, gdy ziemie Poznarnskie zostaly
nam zwrocone-, wykazujag wywo6z do Niemiec pr°'-
dukcjii rolniczej z obszaréw (potozonych nad- Notecia,
poczgwszy odlWielenia do Kostrzynia wilgcznie.

Po ustaleniu granicy pafnstwa Polskiego na Odrze,
rola Bydgoskiej arterii wodnej ule-gla zasadniczej
zmianie. Lokalne znaczenie Kanalu Bydgoskiego roz-
szerza sie na catos¢ terenow rolniczych 4 lesnych

*) wegiel, maszyny rolnicze, Zzelazo.
**)  zboze, -cukier, jprzetwory ziemniaczane
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Potozonych -w dorzeczach Warity i Noteci. Dotychczas
raczej. teoretyczne potgczenie Odry z W-isitig, z chwilg
Przesuniecia granicy, stato sie .konkretng drogg- .wo-
dng, wilgczajacg Odre w naszg sie¢ drég $rodlgdo-
wych. W zalez-nosci. od normowania warunkéw ze-
Stuigi .na Wisle Srodkowej i dro-dize wodneji Wista —
Dniepr, znaczenie sieci diro-g zachodnich stale bedzie
Wzrastato.

Po dbkonanej renowacji, .raczej, odbudowie tabo-
row rzecznych w zamé&an zuzytego taboru, co jest
przewidziane w pandstwowym programie 3-Cetnim,
slaje sie mozliwym uruchomienie transportow wegla
zc Slaska na Pomorze.

RZEKA WISLA

Diugo$¢ Wisty od ujscia rzeki Przemszy do ujscia
60 morza wynosi 940 'km. Pod wzgledem obszaru
swego dorzecza (198.500 kw. km.) Wista zajmuje
wsrod rzekk Ssrodkowej i zachodniej Europy trzecie
rniejiscO Teoretycznie jest .rzekg zeglowang na calej
swej przestrzeni-.

Za czasOw zaboru Austriackiego-, Wista powyze]
Krakowa zostata uregulowana do Zawichostu na .prze-
strzeni. 287,6 kim. mniej wiecejlw 75%. Odlroku 1914
Wobec braku odpowiednich funduszéw i niedostatecz-
ni konserwacji, budowle wodne Ulegty zniszczeniu.
Zegluga positkuje sie na tym odcinku 50-tonowymi
Marami, stuzacymi do sptawu wegla. Wista Srodko-
Wa przedstawia najbardziej zaniedbany stan. Zegluga
Napotyka na olbrzymie trudnos$ci, w zwigzku ze sta,e
Wahajgcymi sie .poziomami wod. Tym niemniej utrzy-
Mjle sie komunikacje towarowg i pasazerska pomie-
ty Warszawg a doling Wistg. Wista od Silna (721 km.)
J° swego ujScia zostata uregulowania, bedzie dostepng
la barek o tadownos$ci ipoinad 400 ton pojemmo-sci.

Obecnie delta wiSlana, na ktorg skilada sig prawe
Mriie Wisty — Nogat, wpadajacy do Zatoki Swiezej,
Wista Eiibtazka i Wista Gdanska nalezg catkowicie
, Polski. Wi ista, nie bedac uregulowang na gdérnym
srodkowym*“swym- biegu, z roku na rok coraz bar-
Z"Nj ,dziczeje", wyrzgdzajgc kolosalne straty przez
P°wodzie. Droga wodna tak wielkiej arterii, przeci-
;jalacej Polske wzdluz od- polludnia na potnoc, nie jest
lezycie wykorzystana dla zeglugi, hamujgc jej dal-

rW rozw6j. Wiellkie wahania tranzytowych _glebo-
,?Sc> 0od 60 — 90 cm. uniemozliwiajg racjonalng
, Spioatacjie taboru ‘'rzecznego, podrazajgc koszta
ansiportu.  Brak unormowanych warunkéw zeglo-

JP ? na Wisle odbit sie na polskiej zegludze w spo-
bardzo dotkliwy, zaszeregowujgc jg do ostatme-
Tz?du zeglugi parnistw europejskich.

Regulacja Wisty ze wzgledow naszej przysztosci
«ZWoju 2ycia gospodarczego jest rzeczg nieodzow-
>howiem uporzgdkowanie .tej wielkiej drogi, facza-
dz! na,SZ6 porty morskie z Gornym Slaskiem, w dzie-
ja nHr transportu odda kolosalne ustugi, przyczynia-
SI? do wydatnego zmniejszenia sie kosztow prze-

u rnasowych artykutow.
ty J,.rzed wojng jkoszt jednego, tonokilometra wynosit
Niemczech 1,5 Pi. ,(pg. in. Sympihera), .na sieci drdg

rownJ?WanYc® wezta Bydgoskiego koszt 1 t/km.
tyem a* sie 2,2 grosza, natomiast, na Wisle $rodko-
W a,hw. s‘§ pomiedzy 4,5 gr. do 8 gr. za 1tkrn.

nionpan: a kosztéw ptzewozu na Sredniej Wi-Sfte uzalcz-
S} eatkowicie od wahan tranzytowych gliebo-
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kosci. Przy Wisle uregulowanej, dla barek 500— 600
ton pojemnos$ci, przewdz drogami wodnymi przy
rownych odlegtosciach jest 2 razy tanszy od kolejo-
wego. y : / Ce
rzewozy na Wisle, pomimo niesprzyjajagcych wa-
runkow w okresie przedwojennym pg danych sta-
tystycznych wynosily przecietnie rocznie w 1935
1937 r. w Toruniu 346.000 ton (rejestrowane przej-
Scie towarow w gore i w doét rzeki), na Sluzie w to-
zysku rejestrowano. 557,000 ton (bez tratw) Dane
Wiadomosci Portu Gdynskiego“ notujg udziat zeglu-
gi $rddladowej, w przywozie i wywozie z Wisty do

Gdyni:
w r 1935 przew6z 83.899 t. wywo6z 47.653 t. razem’ 131.552 t.
1936 45.562 ,, 54.084 ., 99.646 t.
1937 57.154 61.704 118.858 ,,
udziat zegl. srédl. |w (obrocie towarowym Gdanska
w r.1935 przywdz i wywoz z Wisty530.000 ton
1936 " ! 481.500 ,
! 937 " " 311.600
N loss » N-s5 00 .

Pomorze w przewozach do portdw i z portow
morskich grato wybitng role. Z wezta wodnego Byd-
goskiego, nastepnie z Wisty pomorskiej i Wioctawka,
Nieszawy, Torunia i Grudzigdza - w ogdlnym obro-
cie tonazowym z .portami morskimi, udzia Pomorza
wynosit przeszto 70%. Artykutami eksportu do por-

tow byty: cukier, zboze, malka, s-oda, budulec
w imporcie: metale, garbniki, Skory, artykuty che-
miczne, ryz Itd.

Obroty w niektérych portach wislanych wynosity
w tysigcach ton:

Warszawa Wtoctawek Torun Grudzigdz

1937 1838 61,5 63,4 14,8

i938 176,7 58,2 85,5 24,8
O ile w Warszawie przyw6z gral gtdwng rote
Gokoto 90%) to w portach w Wioctawku, Toruniu

i Grudzigdzu przewazal wywoz towardw na eksport
do jportow morskich.

RZEKA ODRA

Diugos$¢ Odry, od zrédet potozonych na wysokos-
ci 634 m n P nr wynosi 912 km. Poczagwszy od
Raciborza do Swinio-ujscia na przestrzeni 733 km jest

rzekg zeglowag. ‘Dlugo$¢ drogi wodnej- Kozie -
Szczecin wynosi 640 km, Jest ona zastosowana dla
barek do 650 ton .pojemnosSci Potgczenia jakie

Odra wsiada- z Wistg przez Warte * kanat Bydgoski,
z drugiej- strony przez system kanatdw Szprewski
fwidm oraz Plauerski z tabg, -nadaje Odrze ol-
brzymie znaczenie gospodarcze w Europie srodkowej
iako arterii komunikacyjnej Potaczenie Gornego
&Jka z Odrg stanowi .kanat Gliwicki o diugosci- 40
km iaczacg Gliwice z Kozlem, k-tory zostat ukon-
K.m. t to kanal najbardziej nowoczes-

féo ny Po}sceO dos%epny dla barek o 78b lon pojem-
nosm n-ra F. Mark-miaina przewozy w lutach
I9366937 na przestrzeni Kozle - Szczecin wynosily

1? igckeimie FoEZRje 2,4 miliardy ton, gdy na drogach
P
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wodnych w Polsce w tyim samym okresie wykonano
400 miliondw toin. przewozOow. Z powyzszego widzi-
my, ze przewozy na Odrze 6-ciokrotnte przewyz-
szaly natezenie przewozdéw.catej sieci drog wodinyclh
w Polsce. , ,

W roku 1936 ruch w portach odrzanskich przed-
stawiaj sie nastepujgco: (w/g statystycznych danych
D Reiches die Binnenschiffahrt):

porty og6tem ton
Kozle 3.387.000
Opole 93.000
Wrdcitaw 643.000
Glogow -82.000
Szczecin 970.000
Kostrzyn 350.000

Ogdlne przewozy na Odrze w liataclh przed!wojen-
nych przedstawiajg sie nastepujgco:

w roku 1938 — 11,3 mio ton
w roku 1939 — 10,4 mio ton

W przewozach z portu Szczecifnskiego w gore
rzeki na pierwszym miejscu hiyly: ruda, fosfaty, zboza
oleiste, kamienie ciosane, papierowka, S$ledzie itdl,
w dot rzeki: wegiet, koks, zboze, cukier, papier, maka.

Poza przewozami wewnetrznymi na Odrze,
w ostatnim dziesiecioleciu przed wojng, zaznaczy! sie
tranzyt importowy Czechostowacki, wynoszgcy oko-
cit 280.800 ton. przecietnie rocznie. Tranzyt Czeski
Odirg skladali sie przewaznie z rudy zelaznej i piry-
tow. ,

Okreis zeglugi ,na Odrze trwa diuzej niz na Wis-
ie i mieSci sie w granicach od 15 lutego dlo 15 grud-
nia, ina Wisle, przecietni© biorgc, od 15 marca do 20
listopada. Zatadowcza zdolnos¢ barek wynosi oko-
lo 70", co przy 'dwukierunkowym przewozie (fadun-
kow na trasie Kozle— Szczecin ma ogromny wplyw
na potanienie kosztéw wtasnych 1 ton., bowiem we-
giel idigcy w dot rzeki i rudy ze Szczecina w gore
z przeznaczeniem Gor-ny Slask, tworzg podstawowe
masowe artykuly przewozu.

Zakonczenie.
Postulaty ¢rozbudowy zeglugi w Polsce.

Po pierwszej wojnie Swiatowej tabor rzeczny w
Polsce Sikiadal sie ze statkbw o wlasnym 'napedzie,
przewaznie wyranzerowanych z Odry, dolnej Wisty
i wezta wodnego PifAskiego. Statki réznych typow
0 réznych zanurzeniach w wiekszosci swej nie by-
ly stosowane do warunkéw zeglownych na Wisle
Statki bez wtasnego napedu, réwniez 'pochodzace jak
1statki z wtasnym napedem czesciowo z Odry, wezta
wodnego Bydgoskiego i dolnej Wisty, przedstawiaty
roznorodne typy barek, a ,wiec Ikanatowki o wymia-
rach 40 m X 4,60 m X 3,20 m, zanurzenie 38 —
40 cm., barki typu wroctawskiego: 55 m X 8 m X
3,30 m o zanurzeniu 40 — 45 cm., poza tym caly
szereg barek o najroznorodniejszych wymiarach.

Roczna flota handlowa Polski wyniosta:

1928 r. 1938 r.
Liczba statkéw ogotem 1.509 2.794
parowe 118 127
motorowe 24 46
bez napedu mechan. 1.367 2.621
tadownos¢ w tysigcach ton; 104,9 157,1
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przecietny wiek statkéw w 1938 r. wynosi! okoto 31
lat, za$ barek, galarow 1 kryp okoto 15 Jat.

Podczas okresu miedzywojennego, nowych jed-
nostek budowano wzglednie mato, przerabiajgc sta-
re banki z adaptacjg ich do warunkéw zeglugowych
na Wisle. Po drugiej wojnie Swiatowe] pozostal
nam ten saim tabor z tg rdéznicg, ze czes$¢ jego, ipo
zatopieniu przez Niemcdw w czasie ucieczki, naleza-
lo po' Wydobyciu z wody gruntownie remontowac.
Reszta taboru nadajgca sie do uzytku, wyeksploato-
wania przez okupanta do maksimum, wymaga sta-
lych reperacji i remontéw, w niedlugim czasie win-
na by¢ zamieniona' na nowy tabor. W roku 1938
tabor handlowy na Odrze wynosit:

Ogoétem 'statkdw: , 3.302
pojemin. ogblna 1.012.600 ton
rnoc ogblna: 83.427 KM

W tej liczbie holownikéw sztuk 384 o mody 65,188 KM

W roku 1946 z taboru wislanego (barki, galery, kry-
py, statki pasaz., holowniki, statki pomocnicze) po-
zostato' okoto 50%, z taboru Odry okoto 5%.

Na drogach wodnych Polski przewieziono:"

barkami ton w r. 1936 725.000 w r. 1937 592.000 't
tratwami toin: w r. 1936 439.000 w r. 1937 722.000 .t

razem ton 1.164.000 1.214.000

Wykonano W 1936 ,r; 384 milionow t/kim: w 1937 r.
400 mio t/fcm, jednocze$nie na Odrze wykonano:

w r. 1936 — 2.315,7 mio Rkm
w r. 1937 — 2.463,5 mio t/kim
Z (wyzej podanych cyfr (wyptywa jedno: unor-

mowane w,arunfki zeglugowe, jak w danym wypad-
ku na Odrze, stwarzajg mozliwo$ci rozwigzania
transportu wodnego, dajagcego ogromne oszczednos-
ci w zyciu gospodarczym panstwa. Rozwigzani©
transportu wodnego w Polsce uzaleznione jlest:
1) od unormowania warunkéw zeglugowych na
Wisle tj. regulacja gérnej' i dolnej Wisty;
2) od wybudowania kanatu weglowego Katoiwic©
— Konin z potgczeniem dalszym drogg wod-
ng. Konin — Gopto — Bydgoszcz — Wisial
3) od uregulowania ¢Bugu;
4) od potgczenia Odry z Dunajem;
5) od budowy portow rzecznych, wyposazonych
w bocznice kolejowe i dzwigi dla wytadun-
kow towarow.

Przy stalych tranzytowych gleboko$ciach na dro-
gach wodnych powstaje konieczno$¢ budowy taboru
z wlasnym i bez wtasnego napedu o typie znorma'
lizo-wanym.

Straty, jakie Polska poniosta podczas wojny
taborze rzecznym, tak jak panstwowy program 3
letni przewiduje, muszg byé poczatkowo wyréwnan®
do poziomu przedwojieinego z uwzglednieniem diafezOi
rozbudowy nowych jednostek.

Na drogach wodnych w Polsce w 1937 r. wy'

konano 400 mio tkwi przewozéw, na zas OdrZe
2.463,5 mio tkm. Ogoélna ilos¢ przewozow P.K-P-
wynosita w r: 1937 — 22.077 mio tkm. Wedtug

obliczen Biura Planowania M. K. sie¢ kolejowa W>"
konata w roku 1937 — 33.110 mio tkm (z uwzgle®
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niehiem /obecnych jgranic Poljski). Ogdlna jilosé
przewozdw cate} sieci wynosita okrggto 36.000 jmio
tkm w 1937 .r

1) Przyjmujac, ze w stosunkowo krotkim okre-
sie czasu, inwestycje na drogach wodnych zostang
Realizowane, a transport, dostosowany do nowych
Warunkéw zeglugowych i do rozwoju gospodarczego
' potrzeb zycia, wzrosnie o 33% W stosunku do
1937 r. do cyfry 48 miliardéw jt/ikm i na drogi' wodr
he przejdizie z tego 25°/0, czyli 12 miliardéw tkm, io
suma korzys$ci z tego tytutu wyniesie 12 miliardow
Mkm X 0,012 zt. = 144 miliony z6ttych rocznie (z
1939 r.) (Cyfra 1,2 gr. (1939) jest to zmniejszenie
kosztéw przewozu na 1 tkm).

2) Dale} w programie rozbudowy drég wodnych
przewiduja specjaliSci wyzyskanie energii wodnej do
7 miliardbw —KWh, co daje okolo 140 mio zt ko-
pys$ci rocznie.
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3) Zmniejszenie strat spowodowanych powodziami

w dorzeczu Wisty tconajmniej 80/« co
nowi¢ bedzie okoloi 16 mio zL (1939). :

Ogdlna suma korzysci posrednich wyniesie rocz-
nie okoto {300 mio ziotych przedwojennych. Przy
oprocentowaniu 5% kapitatu inwestycyjnego, potrzeb-
nego na rozbudowe drég wodnych otrzymamy sume
6 miliardow ztotych z 1939 r. Suma inwestycji,
przewidzianych najdalej idgcym programem rozbu-
dowy drég wodnych z uwzglednieniem wyzyskania

rocznie sta-

% "gin®"?robS ™ Jtar.lego tmnsportu «™d-
nw°, mTSZmv'palaktego gospodarcze rynki we-
wnetrzne panstwa, oraz wyzyskanie energii wodnej
w drodze rozbudowy i regulacji Sieci wodne, w Pol-
sPe jest jednym =z zasadniczych e.emeniow w od-
budowie i rozbudowie naszego kraju.

Przeglad prasy zagranicznej

TENDRY DO WAZENIA WEGLA

Koleje L. S. M. R. (W. Brytania) poSwiecity du-
je uwagi sprawie zuzycia wegla przez parowozy,
pokonywano oikresowych prob zuzycia wegla, stosu-
jac 2 wagony dynamometryczne. Przy tych probach
napetniano tender odwazong iloScia wegla® dostatecz-

dla wykonania prébnej jazdy. Po zakonczeniu ja-
% pozostaly wegiel usuwano z tendra i wazono.

Zuzyty wegiel, po pewnych poprawkach uwzg e-

«nker relieving-
W - COAL BUNKER

PaJacych postoje przeliczano w stosunku do pracy
rowozu, zarejestrowanej tw wagonie dynamomd-
ycznym, otrzymujac w ten sposéb wspotczynnik,

ht Wegla na site pociggowg na haiku i godzine.

TegOurodzaju prob dokonywano zwykle z malg
scig parowozoéw, dla pordwnania typow parowo-
v, PGd wzgledem zuzycia wegla lub celem okre-
pla Optywu na zuzycie wegla, wprowadzenie
lan konstrukcyjnych lub nowych urzgdzen.

Trudnesci weglowe rozszerzyly zakres tych ba-

ha metody palenia, wptyw przebytej odlegtosci,
ZaJ wegla itp.

Dla utatwienia tak obszernych badan zbudowano
2 specjalne tendry (rys. O- .

Do "zwykiego tendra parowozowego O pojemno-
§ci weda 7VS ton dorobiono sprzeg umozliwiajgcy
doczenienie*go do kazdego norma,nego parowozu
iafStwa™ waz« 'a w<*la' Uiy-
wane tylko, podczas postoju. , ,
weglowa o prostopadlych Scianach,
, automatycznie otwierajacg sie S$ciang tylna, Spo-
z automaty . lozyskach na wspornikach,
3ScS.nvcf,a S -h 1, tendra. Skrzynia ta mo-

Skrzynia

Thv¢ zaryglowana, aby zapobiec ruchom wzgie-
dnyS i Sdzeniom ostrzy nozy mechanizmu wa-
gowego. odrvdowuj'e sie skrzynie i wtedy
W ar weg,a na ora.zek
war,L k , f< 3:
S a ~T ™~ W "oah ciezarkow.
naracn, nnjP sie skrzyme i drgzek wa-

gowy naklada, sie pokrywe na drazek i tender jest

t dom™qg'ntro’ , jad tymi tendrami, no-
SO T RTg ey Jadaey 2 tym indiai, e

tujg zuzycie 8g* ¢ _ <@ :ZUzyta: podczas roz-
tym podzie.one j Vnnos$oi w piarowozowni, na
patania Pal0J O ' przy pociggach i podczas wszel-
Pe Xiéw z powodu trudnosci ruchowych.
nf? to réwniez mozno$¢ demonstrowania zalo-
Dalk,,t? , dnhreo-o .palenia i znalezienia metody

r(]Fslélli‘fvf?asyzed-azetté czerwca 1947) , s

aw\i onzZWOJU | WPROWADZENIA TECHNI-

czntchU lepszen, na kolejach w.brytami.
s + » «Ipynieisze towarzystwa kolejowe W. Bry-
C 7e"Ldzaigci wiekszg czeScig brytyjskiej siec.
tann zaraza ? wa1 z,yc?e Iekgs}/ézne]plany,
d » k;. i<nvi najlepszg i najbar-

kolejowej wp.ro
£E£7?2*SiS flw koteiew, na $w,ecie.
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Kolej Potudniowa (S. R.) zapowiedziata elektryfi-
kacje swej sieci kosztem 15 milioméw funtéw. Posia-
da ona juz naj-rozl-eglejszag na Swiecie sie¢ podmiejska
zelektryfikowang catkowicie i zamierza wyrugowac
trakcje parowag z catej sieci na wschéd od Port-
smouth. rou

Zdaniem Zarzadu przyszto$¢ nalezy do lokomotyw
diesel-elektrycznych lub maszyn o napedzie wtrysko-
wym.

Pozostale 3 towarzystwa kolejowe przebudowujg
parowozy na opalanie ropg.

Ostatnio Min. Transportu zezwolito na przebudo-
we 1221 parowozow.

Procz tego postepuje dalsze ulepszenie samej bu-
dowy parowozoéw.

Przy okazji wypuszczenia 2000-nego parowozu
przez f-ke w Doncaster, nalezacg do L. N. E. R, jej
naczelny inzynier p. Edw. Thompson oddal do ruchu
Zaprojektowany przez siebie parow6z typu Pacific
(2 — 3 — 1) do pociggbw -poSpiesznych.

Zalety konstrukcyjne tego parowozu postawig za-
pewne p. Thompson‘a na -rdwni ze stawnymi brytyj-
skimi konstruktorami Sterling'ie-m i Grosiey‘em.

Sa to 3 cylindrowe parowozy.

Wymiary cylindréw: Srednica — 483 mm
Skok ttoka — 660 mm

Srednica k6t nape-dn. — 1851 mm
Cisnienie kotlowe — 17,3 atm.

Sita -pociggowa — 18.000 kg

Ciezar w 6tanie stuzb. — 100 ton.

Za-stosowa-no zasade rozdzielnego napedu t. zn.
wewnetrzny cylinder napedza prowadzacg o$ wig-
zang, zewnetrzne cylindry n-apedlzajg drugg i posSred-
nig pare két wigzanych.

0$ wykorbiona jest dobrze odcigzona od -napre-
zen co przedtuza wiek parowozu.

Rowniez w dziedzinie zubezpieczen przeprowadza
sie préby nowych systemow sygnalizacji. Na linii
L. N. E. R. impulsy elektryczne -przebiegajace przez
szyne u-r-uchamiajg -na pa-ro-wozi-e -kolorowe sygnaty,
uprzedzajgce maszyniste o ustawieniu najblizszego
sygnatu (zielony, czerwony, z0tty)

Jest to cze$¢ systemu sygn-alizycyjn-ego, majaca
za-pewni¢ b-ezpieczenstwoi -ruch-u podczas mgly. Ob-lo-
dowacenie szyny przeprowadzajgcej prad jest zwal-
czane za pomocg 9 specjalnych wa-gonéw osobowych.
Sg «n-e wyposazone w urzadzenie rozpryskujace po
szynie specjalny ol€, tworzgcy cienkg -powloke
ochronng.

Nastepnie zgarniacz u-sawa -powstajgcag mieszanine
i oczyszcza szyne.

Nadto wprowadzono wiele jinnych ulepszen: prze-
budowa 60 gtownych stacyj i poczekalni, wzmacnianie
mostéw, przebudowano dojazdy do ruchliwych sta-
cyj, przebudowano tgcznice, zwiekszajgc szybkosé
i przelotnosé, wykonano budowe silniejszych parowo-
z6w i -nowoczesnych wagonéw osobo-wych z termo-
statyczna regulacjg ogrzewania, z o$wietleniem flu-
oryzujgcym, wagony restauracyjne i wagony-bufety
z automatycznym wydawaniem potraw i napojow,
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przebudowano parowozownie i stacje rozrzgdowe
oraz wielkie magazyny, wyposazajac je w najnowo-
cze$niejsze urzadzenia transportowe.

World Commentary Nr 70.

JASNIEJSZE WNETRZA WAGONOW
OSOBOWYCH.

W przysztym roku tysigce gosci zamorskich po
przybyciu do Anglii -napotkajg -powiazn-e lulepszenia
w zwyklym tabo-rze kolejowym.

G. W. R. wprowadzi do nowych wagondéw o0so-
bowych, restauracyjnych i sypialnych nowe kombi-
nacje jasnych kolo-row, fluoryzujace oSwietlenie
i plastyczne materialy.

Korytarze wiago-néw sypialnych Ib-edg posiadaly
§ciany k-remowe z czarng obwodkag i rézne, dla kaz-
dej pary przedzialdbw, kombinacje koloréw od bezo-
wego z cz-erwo-ny-m do ko-Sci stoniowej z oiemno-z6l-
tym oraiz zloto- z zielonym. Do. drzwi 1 gzymsow
uzyto orzech i klon.

Wszelkie metalowe czesci wykonczono -na ztoto
lub srebro matowe.

.Wagony restauracyjne majg izolacje ci-eplng
w S$cianach. Wagony osobowe nowe pdtki -bagazowe
bez wspornikéw.

Na koil-ejaoh podziemnych Londynu wprowadzono
no-w-e szyny o diugosci 18 m. i wyprostowano sze-
reg odcinkéw co daj-e gtadki bieg wagonéw bez
wistrzgséw. Tunel ulepszono -pod wzgledem umniej-
szenia halasu, tak, ze w wagonach, podczas biegu,
mozna rozmawia¢ przyc;szonym gtosem.

P-owaznym zdarzeniem dla rozwoju transportu
jest de-cyzja f-my Austin Motor rozpocza¢ produkcje
pojazdéw elektrycznych. Powstata nowa s-potka -pod
nazwg Austin-Crompton-P-arkimso-n Eleotri-c Vehicles
Ltd.

In Britain to day Nr 29
S. S.

Poréwnanie ilosciowe nieszczesliwych  wypadkow'
w osobowej komunikacji powietrznej i kolejowej.

,The Ra-ilway Gaz-ette* z 29 listopada 1946 r. za-
mieszcza interesujacg statystyke, opracowang przez
Brytyjskie Ministerstwo Cywilnej Zeglugi Powietrz'
n-ej i. Szefa Inspekcji Kolei, z ktérej uwidacznia sie

wysoki stopien bezpieczefistwa przewozdw kolejo'
wy-ch w latach wojny.

Lata 1941 — 1945 Samolot Kolej
Przewieziono 0séb w milionach 0,748 6.293
llos¢ zabitych -podczas przewoz-u 78 138
llos¢ calo i zdrowo przewiezionych

na 1 wypadek 9590 600.000
Wykonano -milionéw samoaol.

wzgl. poc. km 124.8 1.652
Zgineto -na 1 (milion samol!

wzgl. poc. km A 0,625 0,0472
Wykonano miliardow os-obokm 1,206
Zgineto na 1 miliard osobokm 64,7

Przypominamy, ze podobne obliczenia 0" oS!"
Biuro Statystyczne Miedzystanowej Komisji
Handlu w Stana-ch Zjednoczonych A. P.

T. B.
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Dziat jezykowy

Niewtasciwe

Grawitowa¢

Grunt ciastowaty

Grunt lepki

Gurt (w wagonach dla koni)
Gwarantowac

Hak zaczepny (u taboru)
Hebel

Horyzfont lepiej
Humus

Idgce w tysigce ztotych
straty

llekro¢ razy
Impiegnacja
Impregnat
Impresja
Incydent
Indeferentny
Indeks

Indywiduum
Inercja

Ingerencja lepiej

Inglomerat
Indorsat

Jndykowana sita
nstradacja przesytek

Jnstradacyjna maipa
mstradacyjne biuro

Instradowaé transport

o tak

Intermistyczny
snterwiew

Jnwentarialny przedmiot
Centura

nzenieryjny

Sc komu na reke

N na spotkanie

mlator nosowy

Jai d}Ug{o ~ tak dijut
n si™ do pracy, jat
i,..a zgromadzenie

S -do tylu
chac W stuzbie

Jezell. woéwczas

Kaliber (w

I’Z?d dO zZnaczeniu przy-

.~ \ Sprawdzania wy-
udarow) P y

Wtasdciwe

Cigzy¢

Grunt plastyczny
Grunt tlusty

Pas

Porecza¢ lub reczyé

\'
Hak pociggowy

Widrnik

Widnokrag

Czarnoziem, préchnica, ze>
mia urodzajna

Straty dochodzace do tysie-
cy ztotych

llekro¢, ile razy

Nasycanie

Srodek do nasycania, syciwo

Wrazenie

Wydarzenie, zaj$cie

Obojetny

Skorowidz, wykaz, spis

Osobnik, jednostka

Bezwtadno$¢, bezczynnosé

Mieszanie sie, oddzialywanie,
wtragcanie sie, wplywanie

Zakres$lone

Na grzbiecie

Sita albo moc wskazana

1. Kierowanie przesytek,
2) wyznaczanie drogi
przesytek

Mapa drég przewozu

Biuro kierowania transpor-
tow

1. Kierowa¢ transport, wy-
znacza¢ droge transpor-
tu, 2) wskazaé¢ droge,
wyznaczy¢ droge, skiero-
waé

Wiec, tak wiec

Tymczasowy

Wywiad, rozmowa

Przedmiot inwentarzowy

Spis inwentarza

Inzynierski

Pomagaé¢ komu albo popie-
ra¢ kogo$

Popieraé kogo$ jub co$, albo
okazywa¢  przychylnos¢,
zyczliwo$¢ ailbo /odnosié
sie przychylnie do kogo$
lub czego$

Izolator kolankowy

Dopéty — dopdki

Stawi¢ sie, Stang¢ do pracy,
przyby¢é na zgromadzenie

Jazda w tyl, lub wstecz

Jechaé¢ stuzbowo, jechaé pet-
nigc stuzbe

Jezeli......Jo

Sprawdzian

Z PROTOKOLOW KOMISJI JEZYKOWE]J

Terminy, wyrazy i wyrazenia

Niewtasciwe

Kamera odbiorcza

Kandydat na  przyjecie do
siuzby

Kapitalna naprawa (taborui

Kapsel

Kara na wydalenie

Karier

Karier zwiru

Kartowanie, kartacja

Kasacja inwentarza

Kaustyczny
Kierowa¢ do akt . lepiej

Kitel
Kod

Kolaboracja
Kolacjonowa¢

Kolektywny
Kolor lepiej
Kompetowaé

Komposter

Kompresja

Kompresor

Kompozycja do tozysk

Koncept (jako przygotowa-
nie pismiennej

Kondensacja

Kondensat

Konkurs do majatku

Konserwacja toru

Konsumpcja
Konsygnacja towarow

Kontakt zachowaé
Kontener
Kontrahent

Kontrolor
Kontroler mechaniczny

lepiej
lepiej

Kontrpara

Kopia

Korki bezpieczenstwa (w pa
rowozowni)
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niewtasciwe

wtadciwe.

Wtasdciwe

Komora odbiorcza

Kandydat do przyjecia na
stuzbe

Naprawa gtéwna (taboru)

Kapturek *

Kara wydalenia

Kopalnia

Zwirownia

Sporzadzanie cedut (przewo-
zowych)

Kasowanie przedmiotéw in-
wentarzowycn (tj. wyco-
tanie z uzycia, wykresle-
nie z inwentarza i danie
innego przeznaczenia)

Palacy, zracy, gryzacy

Sktada¢ do akt

Ptaszcz ochronny

Kodeks, klucz (do wyjasnie-
nia znakéw uméwionych)

Wspéipraca, wspotdziatanie

Zestawia¢, poréwnywac,
sprawdzac

Zbiorowy

Barwa, zabarwienie

Ubiega¢ sie, stara¢ sie o co
Datownik biletowy
Sprezanie

Sprezarka

Stop tozyskowy

Brulion albo prospekt

1. Skraplanie, 2. zgeszczanie

Skropiina

Ogtoszenie upadtosci
(konkurs oznacza poste-
powanie prawne przy
ogtoszeniu upadtosci)

Utrzymanie (dozér i napra-
wa) toru

Spozycie

Spis aibo wykaz szczegoéito-
wy towaréw

Utrzymacé tgcznosé

Skrzynia tadunkowa

Zawierajacy umowe

Kontroler

Kontroler stuzby mecha-
nicznej

Para wsteczna

Odpis

Korki topliwe

SPROSTOWANIE

i Start

starter,

startowac¢, umieszczanej na

3 Przegladu ' Komunikacyjnego* nr 7 (25) — 8 (26)
i ” jezykowym® zamieniono podczas druku pierwszy

Atekstu' Wiersz ten

powinien brzmieé: ,Wyrazy te,

;zoile z angielskiego, przed“.
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DziatalnoSC Centrali Gospodarczej Spotdzielni
Spedycyjno-Przewozowych w Polsce

Rozwigzywani© zagadnien transportowych w skali
krajowej w ramach sektora spoéidzielczego, koncen-
truje sie w Centrali Gospodarczej Spotdzielni’ Spedy-
cyjinc Przewozowych w Polsce.

Centrala Gospodarcza jest spdldzielnia z odpw.
udziatami, zrzeszajaca:

) jspoétdzielnie jpracy transportowej osdb i towardw,

2) spbtdzielnie pracy warsztatowej, zwigzanej z .na-
prawg samochodow,

3) spdidzielnie pracy spedycyjlno - przetadunkowej
okretdw morskich i wagondw kolejowych,

4) spétdzielnie pracy zeglugi $rédladowe].

Spotdzielnie transportowe, na podstawie uprawnien
wydanych przez Departament Samochodowy Mini-
sterstwa Komunikacji, utrzymujg jstate jlinie przewo-
zowe 0s6b lulb towardw.

Spéldzielnie te jezdzg na trasach nieobjetych pla-
nem Panstwowej Komunikacji Samochodowej, docie-
rajagc do miejscowos$ci drugorzednych i stwarzajgc
w ten sposdb uzupeinienie panstwowego» planu jkomu-
nikacyjnego.

Spéldzielnie warsztatowe dokonujg remontow i,na-
praw jsamochoddéw -na zlecenie 0s0b trzecich, prze-
waznie instytucji panstwowych.

Niedostateczne uzbrojenie warsztatowe, jna skutek
braku maszyn i narzedzi, powoduje ze jdzialalnos¢
tych spotdzieln,ii nie dochodzi do takich rozmiaréw, do
jakich mogtaby rozwing¢ sie.

Spoldzielnie pracy  spedycyjne - przetadunkowej
wykonujag spedycje krajowg i miedzynarodowa, za
i roztadurfek okretéw .morskich i wagonéw kolejo-
wych. Spétdzielnie przyczyniajg sie w znacznym sto-
pniu do usprawniania jtransportu w naszym handlu
krajowym i zagraniczym.

Statki spotdzielni pracy zeglugi S$rodladowej pty-
wajg na szlaku wodnym Wisly, zaopatrujgc jmiejsco-
wosci nadbrzezne zamieszkate przez ubogg ludnosc,
w towary, gtdwnie w wegiel.

Rozszerzenie dziatalnosci tych spdtdzielni na Odre
jest jednym z gtdwnych zamierzen Centrali. — Roz-
wigzanie pomyS$ine tego zagadnienia mialoby duzy
wptyw jna odbudowe gospodarczg Ziem Odzyskanych.

Zgodnie ze swymi celami statutowymi Centrala:
a) reprezentuje swych cztonkéw i wystepuje w obro-

nie ich postulatdw wobec wiadz, instytucji i osob

trzecich,

b) zaopatruje swych cztonkéw w artykuly potrzebne
do wykonywania przewozéw i Spedycji,

c; utatwia swym cztonkom nabywanie Srodkéw prze-
wozowych,

d) wspoitpracuje z Sejmowg Komisjg Komunikacyjna,

Ministerstwem Komunikacji, Centralnym Urzedem

Planowania, Panstwowg Radg Spoétdzielczy, Zwigz-

kiem Rewizyjnym Spdldzielni R. P., Zwigzkiem
Zawodowym  Transportowcéw R.P. i innymi
urzedami i Instytucjami w sprawach spedycyjno-

przeiwozowych.

Dziatalno$¢ gospodarcza Centrali obejmuje zaopa-
trzenie. spéidzielni w ogumienie, tabor, cze$ci samo-
chodowe, akcesoria, i artykuly zagospodarowane.

Warto$§¢ sprzedanych towaréw spoétdzielniom na
dzien 30 czerwca 1947 r., wynosi 2.600.000 — zt. —
llos¢ i wartos¢ towarow po 1lipca 1947 r. wzrasta
kilkakrotnie na skutek otrzymania przydziatow ogu-
mienia .z Centralnego, Urzedu Planowania.

Kapitat udziatowy Centrali na dzien 30.6.1947 >
wynosi 723.000 zlotych, Wysokos¢ jednego udziatu

10.000 — zt
Fundusze wilasne na dzien 30.6.1947 r. wynosza
i.300.000. — zt

W porownaniu z r. 1946 fundusze te wzrosty, bo-
wiem na dzien 1.9.1946 wynosity:
Kapitat udziatowy: 322.000.— zt.
Fundusze wiasne: 440.000.—zt.
Centrala zrlzesza 78 spotdzielni spedycyjmo-prze-
wozowych, z czego przypada na:

ispotdziel. przewozowe o0s6b i towardw i warszt. — 71
" zeglugi srodladowej) — 2
" spedycyjne—przetadunkowe — 5

Rozmieszczenie
sie nastepujaco«:

terenowe spoétdzielni przedstawia

p pzewdz. sped.--
OKREG ogdlem . Zeglug. orzctad
Bydgoszcz 2 2
Gdansk . . 10 7 3
Katowice . . 4 4
Kielce . . . 5 5
Krakow. . . 7 5 2
Lublin . . . 7 7
todz . . . 13 12
Olsztyn . . 1 1
Poznan. 5 5
Rzeszow . . | i
Szczecin 4 4
Warszawa . . 14 13 1
Wroctaw . . 5 5
Razem. . 78 2 5
Gg6ina warto$¢ majatku jspotdzielni wynosi e\

i46.000.000.— zt.

llos¢ cztonkéw w spétdzielniach
z czego zatrudnionych jest 70%.

Materiat ludzki jsktada sie z jszoferéw, mechani-
kow, spedytoréw i robotnikow.

Kapitat udziatowy w spétdzielniach wynosi w tacz-
nej sumie 17.750.000.— zt.

Tabor spotdzielni obejmuje:
[). 201 jsamochodow przewozu 0so6b, z tego

24 0 no$nosci do» 15 osob
177 Onos$nosci ponad 15 osob

taczng nos$nos¢ 5316 o0sdb,,
60%.

Diugo$¢ obstugiwanych linii wynosi 24.120 km
0 dziennym przebiegu ca 750.000 osobokm.

wynosi 1560,

Srednie zapelnienie
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2.) 723 samochod6w przewozu towaréw, z tego

70% o nos$nosci do 3t

20% o nos$nosci od 3 do 51t

10% o nosnosci ponad 5t _

21 ciggnikéw i 26 przyczep o przecietnej nos-

nosci 4 t.
3-) 9 statkow holowniczych

120 galaréw

6 barek

Wysoiko$¢ obrotow osiggnietych przez spétdziel-
nie w | pétroczu 1947 r. wynosi przeszto 300.000.000
— zi

Do 'zmniejszenia sie obrotow przyczynily sie zie
Warunki atmosferyczne w okresie zimy i zte warunki
nawigacyjne na Wisle latem.

_Dziatalnos¢ spétdzielni spedycyjmo-przewozowych,
ktorych mozliwosci rozwojowe sg olbrzymie, doznaje
zahamowania t nastepujgcych najwazniejszych po-
wodow:
® hraik dostatecznej ilosci taboru jednego typu,

2) brak czesci zamiennych i aksesorii,

d) stabe uzbrojenie warsztatowe,

4) brak odpowiednich pomieszczeh na garaze i wa-i-
sztaty,

") szczupte Srodki finansowe wilasne.
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6) trudnosci w uzyskaniu kredytéw
wych na zakup taboru i ogumienia,

7) brak kredytéw ma potrzeby inwestycyjne,

8) penetracja P.K.S. w spdidzielcza sie¢ komunika-
cyjng i odsuwanie spoétdzielni na drogi drugiej
klasy,

9) wysokie obcigzenia podatkowe i inne $wiadczenia.

Dziatalno$¢ Centrali ma za zadanie usunaé mozli-
wie wszystkie trudnosci i, realizujgc dalsze cele, roz-
wigza¢ zagadnienie transportu w ramach sektora
spotdzielczego, jako drugiego z ko™ czynnika w gos-
podarce krajowej.

Podkresli¢ nalezy, ze wszelkie osiggniecia zostaly
zrealizowane bez pomocy finansowej Pangtwa. Prze-
ciwnie, spotdzielczos¢ transportowa ptaci wysokie
.ciawki Dodatkowe, wyzsze mz inne dzialy spoidzie,-
czoscu

J Z chwila przezwycigzenia trudnosci wynikajgcych
z braku S$rodkéw finansowych; zaplecza taborowego,
czesci zamiennych, ogumienia i urzadzen warsztato-
wych, spoidzielczos¢ spedycyjne-przewozowa, w opar
ciu o Centrale Gospodarcza, speini swe zadanie odbu-
dowy transportu w. Kraju i zajmue odpowiednie miej-
sce w gospodarce krajowej.

dlugotermino-
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Tymczasowa taryfa i¢”poSredniej miedzy Polskg z jednej stro

Ty
Technika.

Zagadnienia ogdlne.

Efremov J. D. - ** " > « 1

Lenigrad 103 s )
Kraczkowskij V. - UTstrojstvu

Lamb B%L Suodern FAIWAY 8PEFAfion. London 1926 s. 169

» Pnsobie k pravilam techniczeskoj ekspl°atacji ze-

PU* 6 «
zeleznodoroznogo puti. Hl_ogléva

T p IIX -v S ~e "o d L Wo. Moskva 1939, W
Budowa i utrzymanie.
i i * % * * % A
Beleliupitkva mogs 's. % & ts
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Durnovo P. — Borba so'snegom i vodoj na zeleznych dorogach.
Moskva 1934 s. 283 1. 6241
Gavrilov, Korjagin. — Pamjatka po snegoborbe na Zzeleznych

dorogach. Moskva 1940 s. 95 I. 4067
Gnedovskij V. — Truby pod zeleznodoroznymi nasypjami.
Moskva 1938 s. 267 I. 6256
Jankovskij A. — Nieispravnosti strelocznych perevodov, Moskva
1939 s. 59 I1. 8035
Tabor.
Zagadnienia ogbélne.
Metody raboty mechanizatorov zeleznodoroznogo transporta.
Moskva 1940 s. 62 1. 8031
Depovskij remont parovoza. 1938 s. 100 I1. 6307/5
Galie, Witte. — Motovozy na germanskich zeleznych dorogach.
Moskva 1934 s. 182 Il. 6320/27
Nikolskij L. — Kompleksnye brigady po remontu parovozov
v depo. Moskva 1937 s. 64 1. 2637
Novikov V. — Opyt depovskogo remonta parovozov F. D.
Moskva 1939 s. 123 I1. 6293
Motovozy serij M. 3/2 i M uz/4. Moskva 1938 s. 55 Il. 8033
Vladimirskij F. — Stal -dlja topok i kotiov parovozov. Moskva
1939 s. 111 1. 1479/79
Wagony.
Debjatkov, Rudenko. — Rukovodstvo poezdnemu vagonnomu
masteru. Moskva 1946 s. 209 I. 4044
Komarov S. — Izlomy vagonnych osej i mery ich preduprezde-
nija. Moskva 1938 s. 77 1. 4072
Korotkovicz M. — Kurs vagonov. Moskva 1934s. 360 IlI. 2458
Krapotkin S. — Vagonooprokidyvateii. 1937 s.407 I11. 2455
Ruch.
Afanasev A. — Dispetczer relsovogo transporta. Moskva 1936
s. 53 L . 744
Aksenov J. — Metod Krasnova — Kozucharja. Moskva s. 114
Il. 6242
Kaganowicz L. — Voprosy zeleznodoroznego transporta. 1936
.S. 68 I1. 6296
Kostjuk A. — Osnovy dispetczerskoj sistemy rukovodstva dvi-
zeniem poezdov. Moskva 1939 s. |1l 1. 6294
Weber H. — Verkehrsdienst der Deutschen Reichsbahn. Berlin
1944 s. 152 I1. 6210
Sygnalizacja.
Lupal N. V. — Elektriczeskaja centralizacja strelok i signalov.
Moskva 1934 Cz. 1 s. 201 I, 2457
Lupal N. V., Mozuchin N. N. — Osnovy opticzeskoj signalizacji.
Moskva 1933 s. 164 I1. 5963
Vachnin M. J. — Peregonnye ustrojstva SCB. Moskva 1937
S. 659 I11. 2463
Przewozy.

Bariban A.L. — Borba so smerzaemostiju zelaznych rud pri pere-

wozke ich po zelaznym dorogaim. Moskva- 1940 s. 114
I1. 1716 '65
Lee Charles E. — Passenger class distinctions. London 1946
S. 76 I1. 6062
Lvicyn N. F., Szapiro T. B. — Perevozka zivnosti po zeleznym
dorogam. Moskva 1940 s. 174 1. 6308.
Povorozenko V. V. — Organizacija perevozok nalivnych gruzov.
Moskva. 1941 s. 207 1. 6333

Trans portery.

Bubnov V. V., Orlov G. A. — Peredviznye lentocznye trans-
portery. Moskva 1935 s. 100 Il. 6252

Dukelskij A. J. — Podvesnye kanatnye dorogi i kabelnye krany.
Leningrad 1938 s. 397 111, 2443
tepskij A. V. Peredwiznye lentocznye transporty. Moskva 1940

s. 198 1. 1479/93
Gospodarka parowozowa
Sochaczewskij N. A. Organizacija parovoznogo chozjajstva

Moskwa 1947 s. 411 I11. 2462

Zasoby.

Organizacija materialno-techniczeskogo snabzenija zeleznodoroz-
nogo transporta. Moskva 1934 s. 287 I11. 2459
Rezervy zeleznodoroznogo transporta. Moskva 1946 r. 163 1l. 5039
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Budynki
Borsukov G. M. Czerepicznaja krysza na zdanijach Zeleznodoroz-
nogo transporta. Moskva 1934 s. 79 I1. 6254
Wodociggi.
Andreev P. N. Oczistka vody dlja parovozov. Moskwa 1936
s. 139 — I. 4063
Lucinski A. Wodociagi kolejowe. Warszawa 1947 s. 349 |l. 5275

Koleje podziemne

Building, the inner circle railway. Westminster 1946 s. 32 II. 1975
topatin P. Piervyj sovetskij metropoliten. Moskva 1934 r. 125

- I. 4073
Bezpieczenstwo i ochrona pracy.
Adrianov A.G. Technika bezopaisnosti i ochrana truda v doroznom

dele. Leningrad 1933 r. 103 Il. 6246
Moiseenko P. S. Technika bezopastnosti y parovoznom i vagon-
nom chozjajstvach. Moskva 1938 s. 223. 1. 6313

Instrukcije iprzepisy

Instrukcja dla dyspozytora parowozowni. Warszawa 1946 s. 24
— I. 736
Instrukcja dla kierownika biurawagonowego na stacji. Warsza-
wa 1946 s. 32 I1. 8006

Instrukcja dla kontroleré6w drogowych. Warszawa 1946 s. 15
Normy robocizny i materiatéw przy robotach budowlanych 1947

s. 210 I1. 2479
Przepisy obstugi parowozéw ze stalowymi skrzyniami ogniowy-

mi Warszawa 1946 s. 10 I. 739
Przepisy o doniesieniach i przeprowadzaniu dochodzen. Warszawa

1946 s. 86 II. 6168
Przepisy o skréconychadresach liczbowych. Warszawa 1946

s. 36 I1. 8009
Przepisy sygnalizacji na kolejach waskotorowych.Warszawa

1947 s. 88 I. 4055
Przepisy stuzbowe o odprawie i przewozie przesytek towaro-

wych 1947 s. 366 1. 6239
Zasadnicze wskazowki do projektowaniastalowych mostéw  kole-

jowych. Warszawa 1946 s. 32 1. 8024

. DROGI KOLOWt. MOTORVZACIJA.

Androsov A. A. Motorist doroznogo katka. Moskva 1945

s. 99. II. 5814
Bauanweisung fir Reichsautobahnen.1942 s. 7 111, 2644
Dieselelektrische Raupenfrase ,DER“ Stuttgart 1944

k. 48 1. 6222/5
Doernhoeffer W. A. ZweitakLPraktikum Stuttgart 1942

s. 186 ' 11.6117
E.inheitsstrassenhobel Type ,L,E“. 1944 s. 93 Il. 6222/2
Hohlschtender HS-3 auf Raupenschlepper Osi Berlin. 1944

s. 115 1. 6222/3
Instrukcja dla kierownicy samochodu ciezarowego ,Studebaker“-

1947 s. 69 1. 4079
Instrukcja dla kierowcy samochodu ,Willys“ 1947 s. 51 l. 474
Instrukcja techniczna dla dréznika. Warszawa 1946 s. 150 Il. 626'

Klinkmann G. H. Aufbau und Bindevermdgen der Strassenteere,
Berlin 1940 s. 70 1. 6382/26
Markwick A. H., Webb S. B. Soil survey and its application in
road construction. London 1946 s. 27 I, 1948/4
Milovidov P. P. Ekonorriija avtoszin i uchod za nimi. 1945
s. 35 I. 576
Nestorowicz M. W. Drogi z punktu widzenia ochrony panstwa.
Warszawa 1933 s. 31 I1. 8038
Pedershaab Schneckenfrése TS-52. Berlin 1943 s. 20  11.8023/2
Prace czwartego polskiego kongresu drogowego 1938 r. Warsza-
wa 1939 k. liczb. 1. 6351
Rychter W. Zasady obstugi nowoczesnych samochoddéw 1946

s. 181 Il. 6188
Sagner J. Strassenve.rkehrsvorschriften in Protektorat Béhmen
und Mahren. Urgg. 1943 s. 376 Il. 6176
Schlums J. Raumerschliessung durch den Kraftwagen. Berlin
1942 s. 21 1. 5064/23

Schwerer Radschlepper ,Laffly R-35". Berlin 1944 s. 255 11.6222/4
Strassenbau, Vermessungswesen und Wasserwistschaft. Breslau

1943 T. 2 s. 254 1. 6227/69
Strassenhobel ,Rhonelie* Rottweil 1944 k. nlb. 33. Il. 6222/6
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Trassierungsgrundlagen der Reichsautobahnen. Berlin 1943
s 154 1. 247/l¢0
Wellhausen G. Tankstellen. Berlin 1940 s. 140 I1- 23013

Wytyczne do budowy drég betonowych. Warszawa 1947 s. 24/~
Zmij p. n. Uchod za avtomobilnymi szinami. Moskva 1946 Is i%)
1. DROGI WODNE.

Bartovsky J. Vodni cesty a vodohospodarske planovani v Cze-
chach. Praha 1946 s. 107 HI. 2475/13

Lavrinovicz L. P. Specifikacij.a raboty szljuznych dvustvorczatych

vorot. Moskwa 1944 s. 15 °U3u
Levi J. J. Gidrotechniczeskie sooruzenija. Leningrad 1933 Cz. 1
Wyp. 1. S. 99. U- 631.
Matakiewicz M. Budownictwo wodne. Lwéw 1923 Cz. 5a s. 459

11.76364/39

Njasnikov A. V. Dispetczersko-informacionnaja stuzba w pute-
vom chozjajstve recznego transporta. Moskva 1940 s .~

Tudner N. V, Samojlowicz P. A. Techniczeskaja ekspoatacija
i montaz pod'emno - transportnych maszin. Leningrad la

s. 363 IL 6044
Terechov, Vypravitelnye sooruzenija iz eloczoj ktadki. Moskva
1946 s. 38 n- 1992

IV. LOTNICTWO.
engsch G, Hass W, Modellflug im N-S Fliegerkorps. Berlin'
1942 s. 288 une b37b

Bu'yczev G. A., Pozin A. J. Sborka aviacionnych motorov
Moskva 1939 s. 229 IL b2o
hiszpanski S. Krotki stownik terminéw lotniczych 1947 _3.46?1
i 0

J7strukcja dla kierownikéw ruchu 1947 k. 20 Hl- 2642
Wnwéchter J. Vorlesungen Uber Flugzeugbau, Danzi%l1942
L]

Njewski W. Radionawigacja w lotnictwie 1937 s. 1523— 15727

~Nagielberg E. Elektrotechnika dla pilotéw i mechanikéw Ldmctwa
1946 s 136 **e p212
APraul A. Wir wiederholen Flugrnotorenbau. Wien 1G43"s."175

2etzmann H. J. Aufbau und Betrieb der Sonderanlagen. Berlin
1940 s. 136 I1-6223/dl
CzI$¢ B. DRUKI NIEKOMUNIKACYJNE
Dzieta tresci ogobélnej.
uCimJowski J. Nauka radziecka. Warszawa 1947 s. 236 6184
eyde j. e. Technik des wissenschaftlichen Arbeitens. Ben
'szewicz B. Lista strat kultury polskiej, Warszawa, 1947 ~*

Arac°wnie naukowe szk6l wyzszych w Polsce 1945/46 Warszawa

1947 s 218 H. 61/1

nesco et la science. London 1947 s. 72 9333

°Jciechowski K. Technologia pracy umystowej w Polsce-- ,

szawa 1947 s. 154 "+ 0,611

Encyklopedie.
°lszaja encyklopedija. Peterburg 1900— 1905 T | 20 IL 6218
Polityka

ehr-Splawinski T., Piwarski K-, Wojciechowski Z. Polska -
Czechy. Dziesie¢ wiekow sqsmdztwa Katowice 1947

53'9b/z/

Poloi!ferencji poczdamskiej. Warszawa 1947 s. 59 4 »41

land s place in Europe. Poznan 1947 s. 460 «m b2/b

Pl Statystyka
askaemper P. Grundriss der Statistik Leipzig 1944 T. 1 s .7

Aszechny sumaryczny spis ludnosci z dia 14.11.1946 r. Warsza-
0, Wa 1947 s. 108 M- 2055/D/I

a Istika. Moskva 1936 s. 419 ' IL 6331
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Prawo

Dobrzanhski P. - Komentarz do prawa rodzinnego £6dz~1947/

iy

Instrukcje wspétczesnego prawa narodow.

Ehrlich L. — Prawo narodéw. Krakéw 1947 zesz. 1,s. 203"~
Gorski J. ~ Prawo jako instrument wychowawczy w zyciu spo-
tecznym 1935 s. 198-202 IL 1342
Gérski J - Prawo familijne. Poznan 1947 s. 140 |. 488
Grzybowski K. - " P " »?]
wekslowe , ezekow, Wer-
KliikoSi A.'*“ Podstawy prawne granicy Odra-Nisa. Poznan
Kljn.rmfn i: - Now, ustréj panstwowy Rzeczypospolitej PoP
sklej. Warszawa 1947 s. bU L 406,
Kodeks karny. Warszawa 1946 -« N J68 j 4071
Kodeks karn 0éska polskie 1946 s 488 | 4960
Kodeks postgpo nia cywdnego Warszawa "94b B 480
Kodeks postepowania karnego. Warszawa 1947 s. A
Litauer@ -kow ania
Malblac M. — Le~statut™juridique du commergant «range, Paris

Namystowski w! -

Prawo”celne”r przepisy wykonawcze. Warszawa 1947 s.A2404

Prawo rzeczowe. Krakéw 1937 .172 n g "N« *rlox
Siewierski M. — Maiy Koaeas j jj 5563/3
Sliwinski S. - Polskie prawo kam, materialne. Warszaw. 1 «

Cz. Ogo6lna s. 6

, panstwa podstawowych gatezi
Ustawa 0 B(rjze'
gospoda

Chuar(r)]gowej r{Ns aJr ™ |]'|%>47 §’> gO Ng Ik 867773

Wolter W. - Prawo karne. Warszaw -

n 6280

Wysocki S. - Miedzynarodowe stosunki prawne Polski.
1939 s. 863

Administracija

M M J. - Organizacja i tohnik, pracy w bluraclH nrzg

dach. Warszawa W aw
Opyda J - Podatek od Wynagrodzen

Krakcjv
publiczna

a 1947 S 07l
Warszawa 1947 ~71

Panstwowy pian inwestycyjny na rok 1947. Warszawa "

Ustawa' o planie odbudowy gospodarczej. Warszawa 1947 .¢ 3

Zbiér przepiséw emerﬂl?wgﬂ WWH”’{/Ch w Krélestwie POISé(é'r!Th'

Warszawa 1871 s. /ua. !

jiKgnqmja. Finanse. .

it onnmicPhe Bedeutung von Gewerbe und in-

A"M% f.ADi*» S *A_ ~ BreslanVl s .5 H. 1979
, S «k przemowienie Ministra Skarbu wygtoszone na
Dabrowski K. - Ustawodawczego w dn.
1» - 37 S'e «»37
wwnd IV *FX& w o« fi* sowei po,skl wsp frss
DechelT - Econome commmerciale. Pari. 1945 ». 1 » *
r. r j _ L'economie francaise entre les deux uerres
G|gnoux L. J- i ir/to C 079 . olyb
1939- P an Séfet discussion de bilans. Par|s 1945
Hanon de Louvet Analys 5774 2
Kaepern K Die Betriebsrechmmg. Zirich 1943
Konarski J. - Ekonomia spoleema. Katowice 1947 s. 1.8
Konopka J. - wspolczesnejk
W arszawa” emys)owa okupanta w Generalnym
Ktosinski T. FOiiy v , .g4, i8] 1. 6281

m+/Gubtrin EO - WZarys dziejéw gospodarczych S$wiata. War-
f F 313 HL 2

Kwlatkowskl E. — 441
M lynaA - Odbudowa gospodarstwa S$wiatowego,frakéw
1947 s. 102
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Ocioszynski T. — Przemiany w $wiatowej zegludze morskiej.
Gdansk 1947 s. 75 1. 5003/D
Odbudowa gospodarcza i spoteczna $wiata.Warszawa 1947 si 164

1. 6214
Ossowski S — Ku nowym formom zycia spotecznego. Warsza-
wa 1947 s. 63 II. 8028

Panstwowy plan inwestycyjny na rok 1947. Warszawa 1947 s. 213

I11. 2436
Plan odbudowy gospodarczej. Warszawa 1947 s. 147 1. 6377
Przemy$l dla wsi 1947 s. 367 I11. 2430
Schacht H. — Das Ende der Reparationen. Oldenburg 1931 s. 246
I. 6175
Secomski K- — Podstawy polityki inwestycyjnej. Warszawa 1947
Cz. 125 II. 6215
Skrzywan S. — Rachunkowo$¢ przedsiebiorstw handlowych
_i przemystowych. Warszawa 1947 Cz. 1s. 138 Il. 6367/3
Srocki T. — Nowa Polska i nowe Niemcy. Gdansk 1947 s. 144
I1. 6351
Stachniuk J. —Walka o zasady. Warszawa 1947 s. 209 Il. 6362
Ustawa o planie odbudowy gospodarczej. Warszaw 1947 s. 43
I, 2639.
Wojciechowski E. Zasady kalkulacji. Czestochpwa 1947 s. 237
I11. 2465
1
Organizacija
Balinski W. — Gospodarowanie czynnikiem ludzkim.
Katowice 1947 s. 74 1. 2432
KosScidtek J. — Organizacja i technika pracy w biurach i urze-
dach. Warszawa 1947 s. 207 I1. 2435
Leener G. — Traité de principes généraux de l'organisation. Pa-
ris 1947 T. 1. s 445; T. 2. s. 355. II. 5774/15
Witowski J. — Sprawozdawczo$¢ w przedsiebiorstwie. Poznah
_1947 s. 29 N H. 1854/4
Zeleski S. Istota i rozw6j naukowej organizacji pracy Poz-
nan 1947 s. 46 Il. 1854/11
i
Matematyka.
Kalinski S. — Wstep do wyzszej analizy matematycznej. Gliwi-
ce 1947 s. 250 HI. 2453
Krysicki W., Wtodarski L. —  Catki wielokrotne. +6dz 1947
, s 153 I11. 2470
Piekarski B. — Matematyka. Warszwa 1931 s. 185 1 4077
Piekarski B. — Zbiér wzoréw matematycznych. Warszawa 1933
we . 2 J,s- 250 I. 4080
Sierpinski W. —  Zasady algebry wyzszej. Warszawa 1946
_ S; 437 ” I11. 2440/11
Szerszen S. — Geometria wykre$lna. Gliwice 1946 Cz. 1 s. 124
- - 2446
Wilkowski R. — Elementy matematyki wyzszej. 1947 s. 294
II. 6361/1/!
Fizyka. Mechanika.
Bodaszewski S. — Hydromechanika. Gliwice 1947 s. 126
- . Ny , 1. 2466
Putilov K. A. — Kur? fizyki. Moskva 1945. T. 2. s. 474
Il 6330
Scislowski W. M. — Promieniotw6rczo$¢ naturalna i sztuczna.
Warszawa 1947 s. 92 1. 1754))
TECHNIKA.
Zagadnienia ogdblne
Civil engineering handbook. New-York 1940 s. 877. 1. 6391

Cormack J. A., Andrew E.R.,— Prosperities and strength of ma,-

terials. London 1946 s. 383 l. 4087
Kluth H. — Divy pokroku. Praha 1944 s. 360 1. 6172
Technika w stuzbie demokracji. Warszawa 1947 T. 1. s. 189

II. 6359
Encyklopedie i stowniki.
Angielsko— polski stownik techniczny. 1946 s. 686 Il. 6395

Bastyr W., — Paszkowski E. — Stownictwo warsztatowe an-
gielsko-polskie w ujeciu rysunkowym.lLondon 1946 s. 43.

l. 753

Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfswissen-
schaften. Stuttgart 1926— 1931 sd. 1—6 1. 2461
Mazur S. — Stownictwo maszyn budowlanych w jezyku polskim
i angielskim. London 1946 s. 8. I. 4032
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Peczkowski M., Ku$nierz., — Stownik radio-telewizyjny angiel-

sko— polski. Glasgow 1946 s. 62 I. 751
INZYNIERIA CYWILNA.
Zagadnienia ogbélne.

Fooeppl A. L. — Drang und Zwang. Miinchen 1944 Bd. 2 s. 385

1 II. 6114

Girkmann R. — Flachentragwerke. Wien 1946 s. 484 I. 6355
Guldan R. — Rahmentragwerke und Durchlauftrager. Wien 1944
s. 357 ii. 6357
lvanov N. J. — Soprotivlene materialov. Moskva 1933 s. 492
1. 6298

Jezek K. — Die Festigkeit von Druckstdben aus Stahl. Wien
1937 s. 252 u. 6358
Olszak W. — Z teorii belek i ptyt sprezonych Warszawa 1947
s 21 ‘ I11. 2641/1
Wardzynski W. — Wykresy kalkulacyjne. Warszawa 1947 s 41
1. 2634

Wojnicz-Sianozecki J. —  Zbiér zadan i rozwigzan ze statyki.
Gdansk 1947 s. 105 ' I11. 2434

Budowa maszyn. Technika wasztatowa.
Agte C., Becker K. — Hartmetallwerkzuge. Berlin 1937 s. 236
I. 6373
Biernawski W. — Obrébka wiérowa. Gliwice 1947 Cz. 1 s. 172;
atlas k. 60 ijj. 2450
Bruenheim G. — Szlifowanie. Warszawa 1947 s. 108 1l. 5803/6
Camm F. J. — Practical mechanics handbook. London 1946 s. 400
1. 636(7
Cydzik V. E. Joelson E. D. — Cholodilnye masziny i apparaty-
Moskwa 1932 Cz. 1 s. 309. I11. 2444
Fabritz G. — Die Regelung der Kraftmaschinen Wien. 140
s. 392 ’ I11. 2469
Gierdziejewski K. — Technologia odlewnictwa. Warszawa 1947
Cz. 1s. 164 I1. 5804/2
Gumilevskij L. — Tvorcy papovych masizdn. Moiskva 1936|s.4§gg
Kleinschmidt B. — Schleif und Poiitertechnik. Berlin 1944 Bd 1
s. 575 Il. 6225
tukomski Z. — Przyrzady i uchwyty. Warszawa 1947 s. 84
1. 2451
Martinet P. — Le graissage des machines. Paris 1946“5.55;8
Pilarczyk J. — Kurs spawania elektrycznego. Warszawa 1947
s. 125 I. 4875/3
Preyer F. J. — Machine drawing for students. London 1942
s. 153 Il. 3411/3
Szperling W., Wiciejewski A. — Przepisy o kotlach parowych-
Warszawa 1937 s. 393 1. 6252

Szupp B. — Kurs spawania acetylenowego. Warszawa 1947
s. 111 I. 4075/4
Zakrzewski M. — Czes$ci maszyn. Warszawa 1946 s. 144
I, 2449
Elektrotechnika
Bartels H. — Grundlagen der Verstérkertechnik. Leipzig 1944
s. 259 1. 6228/10
Boedefeld T., Sequenz H. Elektrische Maschinen. Wien 1940
s. 462 Il. 6363
Czudek P. — Encyklopedia elektrotechniki. Gliwice 194|7”s.241é);
Diefenbach W. — Standardschaltungen der Rundfundtechnik-
Minchen 1944 s. 200 1. 6181

Fortschritte der Hochspannungstechnik. Leipzig 1944 Bd. 1 s. 74/

1. 6143

Groszkowski J. — Podstawy elektrycznej sctabilizacji czesto-
tliwosci. Warszawa 1938 s. 104 1. 6342
Jasinski S.- — Akumulatory elektryczne. Warszawa 1947 s. 270
Il. 6365/2

Merer R. — Maszyny elektrycznie. Katowice 1947 s. 17
II. 6216/A

Nentwig K. — Nomogramme fir die Funktechnik und ver-
wandte Gebiete. Berlin 1944 s. 111. Il. 6224/7/
Radiotechnika. Londyn 1944— 1946 T. 1—2 111- 2431
Spannung. WiderstandStrom. Leipzig.1937 s. 176 1. 617?
Staniewicz L. — Podstawy elektrotechniki. Gdansk 1947 s. 1°¢
I11. 2467

Topolniak K- — Dalekopis ST — 35. Warszawa 1947“3. 6%1:338
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Budownletwo.
Boehm F. — Das Betonieren bei Frost. Berlin 1944 s. 95 Il. 2036

Galkin V. J, Spiridowicz N. F. Slesar po promyszlennoj
ventilacii. Moskva 1935 s. 287 c 11
Geeson A. G. — Building science for students of architects
and building. London 1945 s. 497 o
Hayward C. — Carpentry book. London 1946 s. 454 L 4
Jundge A. W. — Engineering materials. London 1945
Kolomeec E. B. — Podgotowka parowoznych szlakov dla tspoi-
zovanija v stroitelstvie. Moskva 1946 s. 19 1/

Mitchell G.— Building construction and drawing. London 1946
Part. 1s. 528 L 4u8u
Nechay J. — Beton w budownictwie mieszkaniowym. Warszawa
1946 s. 383 IL blo/
Meuzil W. — Messung der Besonnung von Bauwerken. Berlin
1942 s, 52 " 8040
tausch E. — Maschinenfundamente und andere dynamische
Bauaufgaben. Berlin 1934 T. 1—2 II. 6130
Stoy W. — Der Holzbau. Berlin 1942 s. 143 II. 6371
Wierzbicki A. — Plyty pilsniowe 1947 s. 10 1. 2646
wolozeAski, Zak, Elison. — Wykorzystywanie gruzu
w odbudowie. Warszawa 1947 s. 36 V. 3077
Ro6zne
Banasiewicz S. — Klucz do suwaka rachunkowego. Krakéw 1947
s. 42 . L
Komar A., Pagaczewski T. — Mierzenie w zyciu codziennym.
" Krakéw 1947 S. 37 1L 8bly
dueller W., Graf E. — Kurzes Lehrbuch der Technologie der
Brennstoffe. Wien 1945 1
Grentlicher P. B. — Slesar po vodosnobzebiju i kanalizacu.
Moskva 1937 s. 203 IL
Cofanowski B. — Podstawy techniki cieplnej. Warszawa 1
s. 271 L

tabele wag. Sruby, nity, okucia budowlane... Bytom 1947

Zasady prawidtowego postugiwania sie jednostkami miar. Bylom
1947 krib. 2 1> 4

393

Historia

Labuda G. - Wielkie Pomorze w dziejach Polski. Poznan 1947

Piezia M.™ Najstarsze Swiadectwa o stowianach. Poznan 1947

Kt o6 "/ ~ruit-1 Poznah 1 9 4 7 ~ ~

Geografia

200 miast wraca do Polski. Poznan 1947 s.~461

Grabski W. J.

Loth J. - Wyktad geografii ekonomicznej ogélnej. Warszawa

NierodadJ7— Miasta Pomorza Wschodniego. Gdansk ‘947740

Srokowski S. Prusy Wschodnie. Warszawa 1947 s.743

Szaflarski J. - Zarys geografii gospodarczej ogélnej. Krakow

Wrzosek”™. — 'Bogactwa mineralne na Ziemiach Zachodnich. Ka-
towice 1947 s. 19 /

Turystyka.

Chodorowicz K. - Kieszonkowy atlas turystyczny. Krakéw ~?

Saysse™"Tobiczyk f p t Spisz i Orawa. Warszawa 1947

SaysseS- 3-iobiczyk K. - Uzdrowiska polskie. Warszawy 1947

Wczasy w uzdrowiskach Polski. 1947 s. 64 1L 8042

Atlasy.
Maty atlas Polski. Warszawa 1947 knlb. 28 K. 39

mm *.
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DROGI W ORN E

Podrecznik. Praca zbiorowa pod redakcjg inz. T. Tillingera.
Wydawnictwa Techniczne Min. Komunikacji Nr. 8.

Tom | (w druku) zawiera: Prof. Czetwertynski: Hydraulika, Dr. Matu-,
sewicz: Hydrologia, inz. Lambor: Locja rzeczna i Administracja drdg
wodnych, inz Wrebi,akowski: Tabor zeglugi wewnetrznej.

inz. Tillinger: Opory ruchu i koszta przewozéw. Europejska sie¢ drog
wodnych, z mapg drdg wodnych Europy.

Tom |Il. (w opracowaniu) obejmuje budowe drég wodnych: regulacje
rzek zeglownych, bagrowanie, czyszczenie nurtu,- zabudowe potokow
gorskich, zasilanie i kanalizacje rzek, budowe kanaldw oraz. wyzyskanie
sil wodnych w opracowaniu profesorow: CzetwertynAskiego i Rodowicza
oraz inzynieréw: Kornackiego, Marynirczyka, Michalowicza, Smoleriskiego
i Tillingera.

Tom IIl. obejmuje objekty na drogach wodnych: jazy, S$luzy, zapory,
zbiorniki, porty i sitownie wodne, a takze koszta robdt i krotki stowniczek
w 5 jezykach, gtownych termindéw specjalnych, w opracowaniu profesora
Rodowicza i inz. lhnatowiicza, Rakusa Suszczewskiego, Tillingera i Zmi-
grodzkiego.

Catos¢, do ktorej opracowania, jak wida¢ z listy autoréw, pociggniete
zostaly nasze najlepsze rozporzgdzalne sity fachowe, wyjdzie z druku
prawdopodobnie w pierwszej potowie przysziego roku. Zapetniajgc choé
w czesSci brak podrecznikéw technicznych, jaki zwlaszcza w tej dziedzinie
daje sie odczuwac, dzieto to przyniesie niewatpliwg korzys¢ nie tylko pra-
cownikom drég wodnych i studentom odnos$nych wydziatow, lecz rowniez
wszystkim kto z tg dziedzing chciatby sie blizej zapoznad.

O ukazaniu sie Tomu I. ogtosimy dodatkowo'.

cZASOPISMDO

~GOSPODARKA PLANOWA®“ - r a podstawowe zagadnienia Qospo-

r
darki planowej,- ustroju gospodarczego
i polityki gospodarczej

~,GOSPODARKA PLANOW A®“ ~ 9sw'etla wszelkie przejawy zycia gospo-
clarczego

~,GOSPODARKA PLANOW A*“ — omawia aktualne zagadnienia gospodarstwa
polskiego i sSwiatowego

~,GOSPODARKA PLANOW A* — analizuje problemy zwiagzane z metodologia
i technikg planowania

~GOSPODARKA PLANOW A*“ — przedstawia postepy sporzadzania i wyko-
nywania planéw gospodarczych

~,GOSPODARKA PLANOW A*“ — omawia zagadnienia wszystkich sektoréw
gospodarczych, publicznego, spoétdzielczego
i prywatnego

Adres Redakcji: Warszawa, ul. Senacka 5, tel. 8-74-40 wewn. 219.
Adres Administracji Warszawa, ul. I. Daszynskiego 18, tel. 8-59-66, konto w P.K.O. 1-4831

Egzemplarze okazowe na zagdanie

Do ,,GOSPODARKI PLANOWEJ* sy zalgczone nastepujgce dodatki:

»Przeglad Bibliograficzny Czasopism Gospodarczych®“ — miesiecznik
»Tablice Statystyczne Instytutu Gospodarstwa Narodowego®“ — miesiecznik
»Biuletyn Instytutu Gospodarstwa Narodowego“ — kwartalnik

i inne prace Instytutu Gospodarstwa Narodowego,



Spotdzielnia Pracy ,MIKRO

WARSZAWA: a) Nowogrodzka 40, tel. 859-40
b) Kacza 15

Bank Gospodarstwa Spoétdzielczego konto 723

I. Warsztaty samochodowe i elektrotechniki samochodowej: rejmonty”™ przeglady, kon-
serwacja, ekspertyzy techniczne, ladowanie i naprawa akumulatorow
II. Warsztaty mechaniki precyzyjnej: naprawa aparatéw i maszyn precyzyjnych, m >

piszacych i liczacych, powielaczy itp. , . . _
[11. Spawanie elektryczne i acetylinowe: oraz wszelkie 10 oy ~°ns 1M1

w 'é.n'**

Spétdzielnia
Samochodowo -Transportowa

prowadzi

warsztaty reperacyjne samochodowe
L6dz, ul. Senatorska 29,31

oraz

przewozy to w a L 7

wtasnymi samochodami
t6dz, ul. Dretunoirska 50

Telefon 259-97

"hanska spoétdzielnia przewozowO-SPedycyjna

Z 0. O

Gdansk - Wrzeszcz, ul. Piekna 12 Tel. 4-19-73
Rypin, plac Sienkiewicza 5. Tel. 20
Torun, ul. Dabrowskiego 26. Tel. 542

Wykonuije przewozy-
Rypin — Toruh - Bydgoszcz

0 So ini :
® na liniach : . ¥ Wioct ) Lipno - Torun - (Bydgoszcz)
ypin = Lipno — Wiociawe Gdansk - N. Dwor Gdansk. - Elblag
Rypin — Sierpc — Ptock Gdansk- - Spiewowo - Sztutowo.
P Rypin — Miaiua w

AW AROW: w wojewddztwach; gdanskim, pomorskim, warszawskim,



SAMOCHODOWA SPOLDZIELNIA PRACY w RADOMSKU

z odpowiedzialnoscig udziatami

PL. 3 MAJA 5, TEL. 126
PRZEWOZY TRANSPORTOW TOWAROWYCH

Przedsiebiorstwo Transportowo-Komunikacyjne

Inwalidow Wojennych wojewodztwa tddzkiego
Spotka z ogr. odpow.

£6dz, ul. Lutomierska 13, tel. 136-40

Transporty towarowe ... — ~ Transporty towarowe

SPOLDZIELNIA PRACY TRANSPORTOWEJ

<\VWAWER>»

z odpowiedzialnoscig udziatami

Marysin Wawerski, ul- Sportowa 81

P R 2 E W O Z Y T O W A R O W E

Spotdzielnia Pracy Pracownikow i Uzytkownikow Transportowo-Komunikacyjna

AUTO-TRASA

z odpowiedzialnoscig udziatami

W CZESTOCHOWIE
Aleja N. Marii Panny Nr 2 Tel. 23-32

Transporty towarowe Transporty towarowe /



m‘*éﬁ*o\o*

/| Ekspedycyjno
Robotnicza A K O R D Przewozowa
Spoétdz. Pracy ff

z odpowiedzialno$cig udziatami

L 6dz, Zeromskiego 54. Telefony 150-15 i 160-16.

Konto Banku Gospodarstwa Krajowego t6dz Nr 633.

) i rnzt-idnnki wagonéw rzesyiki
ZAEATWIA: Transporty kolejowe, samochodowe . forlepianow
drobnicowe magazynowanie - transport MAGAZYNY.

WEASNY TABOR.

SPOLDZIELNIA KOMUHMCYJNO-P8ZEWOZOWA

AUTO-TRANSPOKI

Warszawa, ul. Krochmalna 87
ROZKELAD JAZDBY AYfWwbUsow

Do tosic 6.00 i 16.30
Do Siedlec 6.00, 6-30, 14.30, 15.30 . Siemiatycz 6.00 i 14.15
i 16.30 Plofiska 6.30, 15.50 i 16.30
. Biatej Podlaskiej 6.30 i 14.30 A Sierpea 6.30 i 16.30
” tukowaiRadzynia 15.30 g.57.69 (dojazd tramwajami Nr U i 16)
Autobusy z \Warszawy odchodzg z Pl. Zelaznef B Y _ _ - — B e “

Spotdzielnia Pracy

w CZEsVjc?0"""A?Woln?ci U, telefon 15-40

Utrzymuje statq komunikacje Crostochowci - W ielun
Czestochowa —=Przyri Czesiqshowa - Dzialonzyn
Czestochowa - Krzepic« Cegetnebn m?-:_@r&))@lajn

SSGS'SS‘I" t n; terenleca+ego panstwa
WYKONUJE PRZEWOZY TOWAROWE NA 1 »

Czestochowska Spotka Komunikacyjno-Transportowa
/7

P OX0Okla.ZS2SD

w CZESTOCHOWIE, ul. N. Panny

KOMUNIKACJA PASAZERSKA na LINIACA:

przedboérz
Czestochowa — Kanskie przez Gid |l ° Malyszyn . Njerpol Lelow
Czestochowa - Wiloszczowa przez G rflJ « Sw/"Anne mKoniecpol,
Czestochowa — Szczekociny P
Ma'uszyn — Przedbdrz przez ?°do™sk® Cielgtniki, Gidle
Koniecpol - Radomsko przez Anf£ 5 atoszyn i Paleczno

Rodomsko — Wielun przez Broznice, P



PRZEDSIEBIORSTWO
ROBOT BUDOWLANYCH

JOZEF ZDUNSKI

BUDOWNICZY
DABROWA GORNICZA, d1.gAshicz a6

Wyk unu je wszelkie robely budowlane i kolejowe

SPOLDZIELCZE STOWARZYSZENIE
TRANSPORTU | OBStELUGI

MOTO-TRANSPORT

z odp. udziatami

WARSZAWA," Brukona 25, telefon 76-34

wykonuje: p r z e wW 0 Z Yy tow arow

i remonty samochodow

GDANSKA SPOtDZIELNIA PRACY

.. MECHANIK"

z odpowiedzialno$cig udziatami
WRZESZCZ, ul. Jaskowa Dolina Nr. 3, tel. 411-84

Warsztaty Mechaniczne — Przewozy towarow
SKLEP ELEKTROTECHNICZNY i CZESCI SAMOCHODOWE

GDANSK-WRZESZCZ, ul. Grunwaldzka 60

Kooiunikacyino-Transporiowa Spotdzielnia Pracy

WZOR™

z odpowiedzialnoScig udziatami
+Adz, ul. Luomeaska Nr 13

Przewozy pasazerskie i towarowe na wojewodztwa todzkie, Poznanskie
i Slagsko-Dabiowskie.
Przewdz pasazerow na liniach £6dZ — Dobrzykdéw, £6dZ — Stubice.



»TRANSPORT"

SPOLDZIELNIA TRANSPORTOWA

z odpowiedzialnoscia udziatami
t6dz, ul. Stefana Jaracza (Cegielniana) 2, tel. 133-36
Transport, spedycja
Stacja obstugi, warsztaty reperacyjne

'Stacja benzynowa, tadowanie akumulatorow
Wulkanizacja. Dozorowane parkowanie samochodow

Spotdzielnia Reperacy) no-Aui oprze wozowa

z odpowiedzialno$cig udziatami

w Stupsku, u. zymierskiego 39. tel. 32-49

., , . . Transporty towaréw
ncmont pojazdéw mechanicznych.

ROZKELAD JAZDY NA LINII AUTOBUSOWEJ

W ar s zaw a—F»io T™MNrian®° nw
(przez Mszczondw —Rawve Maz. —Fkom aszow ) QL%'&

W ARSZAWA-SIAL.A RAW SKA
wazny od dnia 30 maja 147 F.

. ¥_> Odjazdy z Piotrkowa do Warszawy

Odjazdy z Warszawy do Piotrkowa 9— 15—
Z Warszawy . . . . . . . . 7— 15— 17—  Z Piotrkowa 745 945 1545
Z MSZCZ0NO0WA ommsrsrsosrsosrr 8.10 1610 1810 £ Tomaszowa Maz. 840 1040 1640
ZRawy Maz . . . . . . .. 9— 17.- 19.- % ﬁawy Mazow. m . 930 1130 1;28
ZT Maz. . . . . . 10.— 18 — 20. $ZCZOI’10W& .. m 10 40 12 40 18.
"rz)?irl}]zadszgt\)lvaPiotrkowa man 1840 2040  Przyjazd do Warszawy

Odjazd z Warszawy do Bialej Rawskiej
Odjazd z Bialej Rawskiej do Warszawy

20.
Od:azdy z Tomaszowa Maz do Piotrkowa 7— N j5'— 19.30
Odjazdy z Piotrkowa do Tomaszowa maz.
Autobusy kursujg codziennie tréwniei w niedziele i Snieta).
Bilety do nabycia wytacznie u konduktora.

N A SPOLKA PRZEDSIEBIQRSTW AUTo Bso g p

o San NOWOTEYRISR | 1A

- - 80'H%

SPOELDZIELNIA p RACYV

,AUTOPRZEWO_Z"

Spotdzielnia b. wojsk, kierowcéw samochodowych

z odpowiedzialnoscig udziatami

w CZESTOCHOWIE, ul. Katedralna 7, m. 6, tel. 25-8

Przewozy towarowe we wszystkich kierunkach wtasnym taborem samochodo }



Mechani czno-Spedycyjna Spoétdzielnia Pracy

- MECHANIKA*

z odpowiedzialnoscig udziatami

WARSZAWA

UL. DZIELNA 72

Oddziat +t6dz ul. Dr St Kopcinskiego 33 (Zagajnikowa), fel. 269-28

Centrala Zbytu Narzedzl

Pruszkow k/Warszawy

ul. Sienkiewicza 19

Skr. Tel.: CENAT

Telefon 126

POLECA NARZEDZIA SKRAWAJACE | ROZNE POMOCE WARSZTATOWE

FREZY

GWINTOWNIKI szlifowane i handlowe,

reczne i maszynowe, z gwintem me-
trycznym i Whitworth’a

ROZWIERTAKI, ZDZIERAKI i WYKON-
CZAKI z najlepszej stali narzedziowej
i szybkotnagcej

IMADLA réznych typdw, state i obrotovwe
KLY TOKARSKIE

KUZNIE POLOWE, stale i skiadane
Z napedem recznym i noznym

09 OTO

NAWIERTAKI

NOZE TOKARSKIE

PILNIKI

PILKI DO METALI reczne i maszynowe

PILY ROZNE DO DRZEWA: tarczowe
gatrowe poprzeczne

SUWMIARKI

TULEJKI REDUKCYJNE

UCHWYTY WIERTARSKIE

WIERTARKI ELEKTRYCZNE
WIERTARKI RECZNE itd.

— TR ANS *

SPOLDZIELNIA PRACY

W GDYNI ul

WARSZTATY

Tel.

Bema 21 Tel. 211.77 i 212.42

SAMOCHODOWE
21517



~PRZEGLAD KOMUNIKACYJNY*

miesiecznik techniczno-gospodarczy
wydawany nakladem Ministerstwa Komunikacji

omawia na swoich lamach oprécz tematow
fachowych, takze zagadnienia gospodarcze

przeznaczone dla szerszego ogo6tu czytelnikow.

Zawiera dodatek ,,Biuletyn Stow. Inzynierow i Technikbw R P.#
Przedptata za pierwsze potrocze 1948 r. wynosi Zt 500—

Zgtoszenia nalezy kierowac do _ _ —
,&dmini'st‘rac;'i w bod'zi, ul PidtfYcowska 121 A: *0. TglGiOnl 265 22.

W ptaty na konto P. K. O. w todzi nr VII - 127

ZAKELADY PRZEMYSEU /\
FARMACEUTYCZNEGO nA TO X Pzoo
Warszawa — Stuzew, Al. Wilanowska ?

( produkujg i polecajg preparaty:

. . . Dziat zastrzykdw
Asttnoflora - tytoA przeciw astmie

Antiastmin - papierosy Adrenalina
Antisclerotin — nalewka przeciwmiazdzy- Calcium bromatum

cowa n chloratum
Castobrom - przeciw wyczerpaniu ner- Camphora vera

wowemu Cotf. Natr. Benz.
Esteval — nerwica serca, stany zapalne Natr. jodicum
Gastrosal — przeciw madkwasocie » kakodylicum
Gastrosal B — jak wyzej z Belladonng . Nitrosum
Hemoroidoflora — przeciw hemoroidom Renocain Atoxa
Rektol — czopki > Sacchar. uvicum
Henofortan — preparat krwiotwdrczy, Strychnin, nitricum

wycieficzenie Yatren caseina
Repatoxan — zlosSliwa anemia Ag. bidestiBata
Heptonicum — .
Kalkozol — schorzenia dr6g oddechowych oraz wyroby galenowe:
Neopulinonol — zapalenie ptuc _ Liquor ammoni anisati
Nitro-sublingual — angina pectoris plumbi sub.
pVogan zapaleni® ucha " Forleni
"“eptojod — _kuracla jod_owa Aquae Amygd. artific.
rir- Jodotannicus — zamiast tramu Elixir Pectoralis
annoflora — biegunka

ol ! Camphora monobr.
nicum — anemia



GDANSK-WRZESZCZ, ul. Danusi 5
V | S B A L T Telefon 416-45. Adres telegraf. ,,VISBALT"

Biura portowe:

Miedzynarodowo Transporty GD1NIA, Nabrzeze Francuskie

Sp. z 0. 0. Magazyn ,Warta“ — Tel. 219-15
. 267-12

GDANSK—NOWY PORT
ul. Bliska 9. Tel. 411-16

SZCZECIN, ul. Wielka 5. Tel. 2745
Transporty morskie, rzeczne, lgdowe, clenie, ekspedycja, asekuracja.

Wytwornia

Farmaceutyczna

Galena"

Spoétdz. pracy z odp. udz.

Wroctaw, ul. Gen. Witolda 72-76

Rachunki biezgce: Bank Gospodarstwa Spoétdzielczego

Bank Handlowy w Warszawie, Oddzial we Wroctawiu

| Dostawca trutek dla akcji odszczurzania na P.K.P.
I wyrabiane przez fabryke leki.

MIEDZYNARODOWI EKSPEDYTORZY

C HARTWIG s. A.
WARSZAWA, Zgoda 3
Telefon 88-620. Adres telegraficzny: CEHARTWIGZA.
Rok zaioietnia 1858
Oddziaty w kraju: Bydgoszcz, Elblgg, Gdansk, Gdynia, Wtasne placéwki zagraniczne:
Gliwice, Jelenia Goéra, Katowice, Krakéw, tédz, C. Hartwig Inc. New York,

Po/nan, Szczecin. Warszawa, Wroctaw. C. Hartwig A. G. Warszawa, Agentur Wien,

. . . . Polish Steamship Agency London.
Ekspozytury: Chatupki Miedzylesie, Stubice, Polish Steamshif) A%enc))// Limited Antwerpia

Terespol, Zebrzydowice, Société Botrans — Paryz,
Przedstawicielstwa we wszystkich krajach.

Zatatwia: transporty kolejowe i samochodowe. Wagony zbiorowe. Clenie. Magazynowanie.
Ubezpieczenie przesytek. Pizetadunki morskie masowe i drobnicowe. Inkaso.

(irviin MGG U HmiHibmnf



