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Mgr Zygmunt Baja

Problem izochron Polski
„Spośród wszystkich ludzkości wyna

lazków, z wyjątkiem alfabetu i prasy dru
karskiej, najwięcej dla cywilizacji zdzia- 
!aly te, które odległości skracają“

M  a c a u 1 a y.

C Z Ę Ś C I .
O izochronach w ogólności.

Szybkie skomunikowanie się człowieka z człow 
'kiem jest wyrazem postępu i cywilizacji, stad zwie 
szanie szybkości srodkow komunikacyjnych odgryź 
ważną rolę w sńe ich rozwoju. Życie gospodaic 
! J'«go ewolucja idą w parze z szybkością środkc 
komunikacyjnych, dlatego brak szybkości, tego wa 
nego czynnika w komunikacji, hamuje cale życie gc 
podarcze na drodze jego postępu. Dziś nie moż 
sobie wyobrazić normalnego życia społeczno-gosp

darczego w kraju cywilizowanym bez szybkiej komu
nikacji.

Dążność do przyspieszenia komunikacji przez ulep
szanie środków komunikacyjnych objawilała się już 
w starożytności, a pokonanie czy skrócenie odległości
przez szybkość środków komunikacyjnych stało się 
°d^ dawna problemem geografiezno-kornuinilkacyjnym, 
którym zainteresowany jest świat naukowy i| gospo
darczy.

Z tym problemem właśni© wiąże się myśl1 opraco>- 
wywania map izochromicznych czyli kartograficznego 
ujęcia litnii równych odległości czasowych. — Przez 
i z o c h r o n  ę tao ę — równy, Yjpspa — 'dzień 
y_povoę czas, ¡lub izohemerę należy rozumieć linię 
łączącą te punkty, do których można się dostać od 
pewnego ośrodka (lub od kilku ośrodków) w pewnym 
jednakowym czasie przy użyciu najszybszych środków



1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY£6

komunikacyjnych na danym obszarze powszechnie 
stosowanych.

Mapy izoehroniczne, często wydawane w różnych 
kolorach dla lepszej wyrazistości, przedstawiają dla 
różnych punktów, we wszystkich kierunkach świata, 
na większych lub mniejszych obszarach, szybkość ko
munikacyjną i1 stopień oddziaływania jej na odległość.

Mapy te oznaczają osiągalność czasową pewnego 
obszaru, jak również większą lufo mniejszą d o s t ę p- 
n o ś ć k o m u n i k a c y j n ą  na danym obszarze 
(obszary geograficzno - komunikacyjnie czynne) lub 
n i e d o s t ę p n o ś ć  komunikacyjną (obszary geo- 
grafilczno-komunikacyjme bierne), która w porównaniu 
z przebiegiem izoehron na dogodnym obszarze, wyra
ża się gęstością linii izochroniicznych na terenie trudno 
dostępnym. Mapy izoehroniczne, opracowane w małej 
podziałce, dają obraz więcej ogólny zaś w dużej po- 
działce obraz więcej! szczegółowy.

Podstawowym materiałem źródłowym dla układa
nia map izochronicznych są rozkłady jazdy (lbtu) róż
nego rodzaju. Powszechnie przyjęto koleje za podsta
wę obliczania lądowych odległości czasowych.

Dotychczasowy dorobek w zakresile układania map 
izochroniicznych wykazuje, że z biegiem czasu powsta
wania poszczególnych map powstawał równocześnie 
inny ich rodzaj, a to wskutek ujmowania tej sprawy 
z różnych punktów widzenia i układania map dla róż
nych celów. Doszło nawet do tego, że wychodząc poza 
granice właściwego ich określenia roizszerzono pojęcie 
to o tyle, że przez izochronę rozumiano nie tylko linię 
równych odległości czasowych, ale też jako I i n il ę 
ś r e d n i c h  o i d l e g ł o ś c i  c z a s o w t y c h  
(H. Wagner, H. Hassinger, G. Schot i A. Paulus) a tak
że nawet jako l i n i ę  o d l e g ł o ś c i  c z a s o- 
w y c h z u w z g l ę d n i e n i e m  częstotliwości 
(J. Riedel i H. Hassinger).

Początek historii map izochronicznych przypada 
na r. 1881 a pierwszym ich twórcą był Anglik, Francis 
Galion, od którego nazwa tych map pochodzi.

Mapy Galtona stały się wzorem i źródłem później
szych różnych pomysłów tego rodzaju i bodźcem do 
stosowania ich w szerszym zakresie zagadnień ko
munikacyjnych.

Szereg różnych ¡map izochronicznych, a z nim sze
reg różnych sposobów konstruowania tych map zależ
nie od celu czy elementów zmieniających ich rodzaj 
lub charakter, skłania mnie do pominięcia chronolo
gicznego wyliczania poszczególnych map i ich auto
rów, co znajdujemy w wielu pracach na ten temat wy
danych, a raczej do przedstawienia ich w pewnym uję
ciu schematycznym, z ogólnego punktu widzenia, 
przyjmując za podstawę podziału tych map dane takie, 
jak obszar, rodzaj środków komunikacyjnych, punkty 
wyjścia itd.

Dotychczas układane mapy izoehroniczne' można 
podzielić na:

a) m a p y !  z o c h r o ń  ś w i a t a ,  obejmujące 
punkty docelowe w różnych kierunkach świata i  jeden 
ośrodek czyli punkt wyjścia.

Do map takich należy zaliczyć pierwszą mapę Gal
tona (Isochronic Pasśage Chart for Travellers), którą 
on ułożył na mapie handlowej z ośrodkiem Londynem, 
jako centrem handlu światowego, kreśląc strefy rów
nych czasów podróży dla całego świata i biorąc za 
podstawę średni czas dziennej podróży, przy użyciu 
najszybszych środków komunikacyjnych danego kra

ju, wyłączając każde zatrzymanie przy braku regular
nych połączeń.

W mapie tej wydzielił on 5 czasokresów 10-cio — 
i 40-dmowych obszarów oddalonych od Londynu.

(Zdaniem M. Eckerta pierwsze mapy Galtona ma
ją podłoże raczej gospodarcze niż geograficzno-ko- 
munikacyjne, co uzasadnia on 'tym, że w chwili ich 
tworzenia Anglia była morską potęgą świata i karto
graficzne przedstawienie osiągalności czasowej obsza
rów znajdujących się w zasięgu handllu brytyjskiego 
pobudziło Galtona do takiego pomysłu).

W roku 1895 wydal G. Schott mapę izochroniiiczną 
dla ¡morskich przejazdów żaglowcami i parowcami, 
przyjmując za podfetawę p r z e c i ę t n e  c z a s y  
p o d r o ż y  z punktem wyjściowym Kap Lizard, po
mijając jazdę na Morzu Północnym i w Kanale jako 
różną od jazdy na oceanie.

W ślad za Schottem nakreślił mapę izoehron dla 
żeglugi parowej A. Schumacher przyjmując 4 punkty 
wyjściowe, kluczowe dla morskiej komunikacji świa
towej, mianowicie Kanał Suezki, Kap. Agiilhas dla 
ruchu atlantycko-lindlyjskiego, kanał Panamski i  Cieś
ninę Magelańską dla ruchu atlantycko-pacyficznego.

W końcu w r. 1909 M. Eckert skonstruował mapę 
izoehron świata, wzorem Galtona przyjmując za pod
stawę czas jazdy od początku do końca podróży przy 
użyciu najszybszych środków komunikacyjnych i dzie
ląc całą osiągalność na 4 czasokresy 10-cio dniowe, 
a te zaś na okresy 5-cio dniowe i mniejsze. Th. Hos- 
singer opracował 2 mapy izoehroniczne świata na prze
strzeni czasu od 1812 do 1912 roku z ośrodkiem 
Berlinem (patrz porównalne mapy izoehroniczne).

b) M a p y  i z o e h r o n i c z n e  k r a j o w e ,  
obejmujące izochrony w granicach pewnych krajów 
z uwzględnieniem różnych sposobów ich układania.

Pomysły Galtona dały następcom jego pole do 
szerszego działania w zakresie opracowania map 
izochronicznych i prób zmiany używanych sposobów.

A. Penek nakreślił (1887) mapę stref czasowych 
dla kolei austriacko-węgierskich przyjmując 5-godzin
ne przejazdy z uwzględnieniem najszybszych połączeń 
i czasów zatrzymania się, z Wiedniem jako punktem 
wyjściowym. Na mapie tej połączył on punkty (waż
niejsze stacje kotejowe) osiągalne w równych czasach, 
liniami prostymi, pomijając obszary między liniami 
kolejowymi, przez co nie zobrazował on obszarów, 
komunikacyjnie upośledzonych lecz wykazał, że Wie
deń będący centrem geograficzno-komunikacyjnym, 
w odhiesieniu do komunikacji posiadał w granicach 
starej monarchii położenie ekscentryczne. Z jego ma
py wynika, że zachodnie i północne granice Austro- 
Węgier były już w 6 godzinach osiągalne, południowe 
w 11 — l5 1/2 godzinach, zaś wschodnie dopiero 
w 21 — 22V2 godzinach. Przyczyną tego były lepsze 
warunki orograficzne dla komunikacji w kierunku 
północnym i  zachodnim, a gorsze w kierunku połud
niowym ¡i wschodnim, z powodlu ciągnących się Alp 
i Karpat, podczas gdy strony zachodnie, więcej uprze
mysłowione, o gęstej sieci komunik acyjnejl,' posiadały 
większą ilość pociągów pospiesznych.

Bardziej szczegółową mapę izoehron Austro-Wę- 
gier w większej podziałce opracował F. Heiderich, 
a mianowicie w okresach 25 godzinnych z uwzględnie
niem najszybszych środków komunikacyjnych i w li
czeniem czasu postoju, opierając się na czasie podróży 
z Wiednia w/g letniego rozkładu jazdy z r. 1910. — 
Mapa ta wykazuję, że granica niemiecka osiągalna
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jest z Wiednia w ciągu 4a/-2 — 9Va godlziin, szwajcarska 
15 godzin, włoska 18 godzin, rumuńska 14 — 2U/4 go
dzin i rosyjska w ciągu 9Va — 22 godzin. — W prze
ciwieństwie do Peneka przedstawił tu Heiderich na
turalne przeszkody ¡komunikacyjne, jak również obsza
ry komunikacyjnie upośledzone.

Podobną mapę ułożyli dla Niemiec z ośrodkiem 
Berlinem i Wrocławiem J. Maemss (1890) i Maria 
Krauske (1910) na podistawie rozkładu jazdy z r. 1900.

M. Krauske uwypukla w swojej mapie przeszkody 
komunikacyjne wynikające1 z bliskości ówczesnej gra
nicy rosyjskiej zaś Mauenss przedstawia stosunki ko
munikacyjne Berlina a ponadto i osiągailność waźoiejj1- 
szych miast niemieckich od portów morskich i docho
dzi do wniosku, że 1/s państwa niemieckiego leży 
w odległości 5 godzinnego czasu jazdy od' morza.

Również Schütt ułożył mapę krajów środkowej 
Europy (1890) z ośrodkiem Norymbergą, jako punktem 
najdalej oddalonym od morza w środkowej Europie. 
Na mapie tej przestrzeń między Norymbergą a wy
brzeżem podzielił na 1.5. czasokresów, z których każdy 
obejmował 2 godziny jazdy koleją i przyjął jazdę naj
szybszym pociągiem, odliczając zatrzymanie się na 
stacjach i przyjmując bezpośrednie dotychczasowe 
połączenia.

Nauka polska i na tym polu nie pozostała w tyle. 
Z, polskich map izochronicznych k r a j o w y c h  na
leży wymienić mapę izochron całej1 Polski z Warszawą 
jako ośrodkiem, opracowaną przez B. Zaborskiego 
(Izochrońy Warszawy r. 1922) załączoną dlo Kursu 
Geografii Polskiej St. Lencewicza.

W układzie tej mapy autor nie opierał się na rozkła
dzie jazdy lecz przyjął za podstawę obliczania izochron 
szybkość pociągów pospiesznych 40 km/godz. pocią
gów osobowych 30 km/godz., kolejek 20 km/godz. 
i szybkość komunikacji kołowej na szosach 10 krn/g.

Na tej mapie obrazuje Zaborski dostępność róż
nych obszarów w stosunku do stolicy i odwrotnie. 
Przede wszystkim występuje tu upośledzenie komuni
kacyjne Warszawy w kierunku północno-zachodnim 
> południowym, jak również widoczne są wyspy mieji- 
scowości położonych bliżej1 Warszawy, do których 
podróż trwa dłużej^ aniżeli do miejsc bardziej od War
szawy oddalonych, wyposażonych w gęstą sieć kolejo
wą w przeciwieństwie dlo tych pierwszych, sieci tej 
pozbawionych.

Jeżeli chodzi o upośledzenie Warszawy w kierunku 
południowym, to dziś można powiedzieć, że z chwilą 
ui uchomienia linii Warszawa — Kraków przez Ra
nom, zostało ono usunięte, a sfera jej wpływu w kie- 
1 unku północnym rozszerzyła się skutkiem przyłącze
nia części Prus Wschodnich do Polski.

W kilka lat później opracował E. Boczar m a p ę 
i z o c h r o n ,  d o ś r o d k o w y c h  Polski, w/g po
mysłu prof. Smoleńskiego', odmienną od map- dotych
czasowych, o tyle, że punktem wyjściowym jest gra
li.ca Polski czyli linia łącząca szereg punktów zmie
rzających koncentrycznie do jednego punktu, tj. 
n a[ 3z_awy. — W ten sposób zrealizował on pierwszą 
7wsi izochron dośrodkowych odgranicznych powstałą 
w w. Autor postawił sobie za zadanie
J J a- i ć  i wykazać na mapie w jakim czasie można 
w tl°  -̂ran*c Polski dostać do jej środka i tym samym

. zac obszary łatwiej lub trudniej dostępne, które 
wcześniej iub później osiągnąć. Podstawą 

Inn - P‘e jest rozkład jazdy, lecz z góry usta
lone szybkości. Dla lepszych linii kolejowych przyjęto

60 krn/g,.dla gorszych 50 km/g, dla szos I Hi 40 krn/g, 
dla szos. II-k i. 30 km/g, dla kolei wąskotorowych 30 
i 20 km/g, dla gościńców ii dróg bocznych 5 km/g.

Mapa E. Boczara daje nam nowy rodzaj map izo
chronicznych, obrazujących możliwości komunikacyj
ne kraju przy obecnym stanie dróg komunikacyjnych. 
Jednak izochrońy te j mapy oparte nie na rozkładzie 
jazdy, lecz na przyjętych przez siebie szybkościach. 
stwarzają podstawy raczej' do teoretycznych rozwa
żań na temat zagadnień komunikacyjnych, niż roz
ważań opartych na faktycznym stanie rzeczy.

c) M a p y  i z o c h r o n i c z n e  l o k a l 
n y c h  o b s z a r ó w  k o m  u m i  k a c y j  n y c h, 
przedstawiające obszary komunikacyjne wybitnie cią
żące do pewnych ośrodków danego kraju. W krajach 
posiadających większą liczbę ważniejszych ośrodków 
(miast) ze sobą współzawodniczących można przez 
nakreślenie obszaru' komunikacyjnego poszczególnych 
miast ustalić, które z nich w dążeniach do rozszerzenia 
swego zaplecza są pokrzywdzone lub uprzywilejowane, 
względnie jak daleko sięgają granice sfer ich wpły
wów. Przez granicę sfer wpływów rozumie się miejsce, 
do którego można się dostać w jednym i tym samym 
czasie od dwóch lub więcej ośrodków.

Ośrodki posiadające szybszą komunikację posia
dają większy obszar wpływu, niż ośrodki! o powolniej
szej komunikacji.

Typową mapą tego rodzaju jest mapa izochron po- 
łudiowej Polski z uwzględnieniem Krakowa i Lwowa z 
r. 1914 i 1922 r. opracowana przez Wł. Kubiijowicza. 
Stwierdzi! on, że przed pierwszą wojną światową sfera 
wpływu Krakowa wynosiła 22.431 km- zaś Lwowa 
56.065 km2. Wynikało- to stąd, że Kraków położony był 
tuż przy granicy rosyjskiej i 'niemieckiej od strony pół
nocnej i zachodniej a zatem w zasięgu swego działania 
był ograniczony, zaś od strony południowej swego 
wpływu hamowany w rozszerzaniu z powodu bliskości 
Karpat w przeciwieństwie do Lwowa, uprzywilejowa
nego w swym położeniu, który byl z dala od ówczesnej 
granicy rosyjskiej i Karpat i odgrywał rolę administra
cyjnej stolicy Galicji.

Po wojnie światowej obszary wpływów obu tych 
miast, wybitnie się zwiększyły w kierunku na północ, 
stykając się z współzawodnictwem Warszawy jako 
centralnym ośrodkiem komunikacyjnym w Polsce. 
Mapy izochroniczne wielu ośrodków pozwalają nam 
na urobienie sobie poglądu na lokalne stosunki komu
nikacyjne wielu miast. Siła przyciągania pewnego 
miasta i wpływ na jego okolice uzależnione są od cza
su potrzebnego do jego osiągnięcia i powrotu na daw
ne miejsce. Dlatego też dla określenia dostępności 
pewnego obszaru miejscowej komunikacji ważnym 
jest czas jazdy tam i z powrotem i czas potrzebny 
na załatwienie koniecznych spraw w ciągu 1 dnia. 
Obszaretn miejscowej komunikacji będzie zatem ob
szar określony liniami dziennej osiągalnośoi czaso
wej, z którym miasto łączą żywotne interesy.

Mapy tego rodzaju znalazły u nas w Polsce prak
tyczne zastosowanie w r. 1928 przy studiach nad 
ewent.. zmianą granic wojewódzkich. W tym celu o- 
pracowano w Instytucie Geograficznym U. J. K. we 
Lwowie szereg map izochronicznych na polecenie Ko
misji dla usprawnienia administracji przy Prezesie 
Rady Ministrów, a w szczególności mapy ’zochron 
wojewódzkich składające się. z 16 kart obejmujących 
poszczególne ośrodki i sfery ich wpływów. Za pod
stawę układu tych map przyjęto komunikację koleje-
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wą przy użyciu rozkładu jazdy z r. 1928 i komuni
kację kołową, przyjmując szybkość na szosach 8 km Je 
a innych drogach 5 km/g. Na mapach tych nakreślo
no izochrony godzinne i wskazujące czas niezbędny 
do osiągnięcia jakichkolwiek miejscowości z miasta 
wojewódzkiego..Mapy te dają pogląd na stosunki ko
munikacyjne różnych obszarów w całej Polsce a prze- 
de wszystkim wskazują granice komunikacyjnie nie
uzasadnione, których w owym czasie było dość sporo. 
Do granic komunikacyjnie nieuzasadnionych a dziś 
aktualnych należała między innymi granica woje- 
wodztwa krakowskiego i kieleckiego z uszczerbkiem 
dla Krakowa, województwa warszawskiego i lubel
skiego na niekorzyść Warszawy, poznańskiego na nie
korzyść Poznania i pomorskiego na niekorzyść Toru
nia.

Również w odniesieniu do dyrekcyjnych okręgów 
kolejowych u nas w Polsce widocznym jest, że gra
nice wielu okręgów dyrekcyj kolejowych nie pokry
wają się z granicami obszarów komunikacji miejsco
wej gospodarczo uzasadnionymi i wynikającymi z 
przypuszczalnej dziennej osiągalności czasowej od 
siedziby dyrekcji jako punktu wyjściowego, którą łą
czą rożne sprawy gospodafczo-komunikacyjne całego 
obszaru, co ze względu na rolę dyrekcji, jako regula
tora spraw komunikacyjnych a zarazem gospodar- 
czych na tymże obszarze, winno znaleźć odpowiednik 
w racjonalnym podziale całej sieci komunikacyjne i 
na dyrekcyjne okręgi kolejowe uzupełniające się z 
obszarem sfery swych wpływów. Przykładową jest 
granica okręgu kolejowego krakowskiego i  lubelskie
go.- Jak z jcdńej strony dyrekcja krakowska ¡na wscho
dzie daleko Występuje poza granice wpływów Krako
wa (siedziby dyr.), to od strony zachodniej wpływy te 
są hamowane przez biegnącą w pobliżu Krakowa 
granicę dyrekcji katowickiej i  od strony północnej 
granicę dyrekcji lubelskiej, przy czym sieć kolejowa 
tej ostatniej ciągnie się od wschodnich granic Polski 
aż po Śląsk a siedziba jej (punkt wyjściowy) znajduje 
się w nieproporcjonalnie wielkiej odległości od swej 
granicy zachodniej, wychodząc daleko poza granice 
swej komunikacji miejscowej i swego zasięgu gospo
darczego.

Z dalszych ¡map izochr. polskich, jednak odnoszą
cych się do jednego ośrodka i jego obszaru komuni
kacyjnego, jest mapa „Izochron Wilna“  W. Rówień
skiej i szeroko omówiona praca M. Rowickiego, 
„Izochrony Warszawy“  wydana w roczniku V III Wia
domości Służby Geograficznej w r. 1934 w Warszawie.

Rowicki, w przeciwieństwie do poprzednich pol
skich konstruktorów, pierwszy przy kreśleniu swej 
mapy przyjmuje^ do obliczenia odległości czasowych 
drugorzędnych środków komunikacyjnych także ko
munikację autobusową. W czasie bowiem opracowy
wania tej mapy komunikacja autobusowa w Polsce, 
a w  ̂szczególności w zasięgu Warszawy, była już od
powiednio zorganizowana i rozwinięta, wybijając się 
na pierwszy plan, podczas gdy w pierwszych latach 
naszej niepodległości była w roli swej upośledzona. 
Dla komunikacji autobusowej przyjmuje średnią szyb
kość 35 km/g tylko na liniach o stałym kursie samo
chodów, dla kołowej na drogach bitych 7 km/godte, 
dla gruntowych 5 km/godz. a dla komunikacji poza 
kolejowej na Polesiu i pieszej 3 km/godz. Charaktery
styczną cechą tej mapy było dojście do wniosku, że 
całe Polesie mimo swej malej dostępezości, wyraźnie 
odcinającej się od innych obszarów wschodnich, sto-

sumkowo dość odlegle od Warszawy, znajdowało się 
w sferze jej wpływu jak również, że cała wschodnia 
część sieci komunikacyjnej była skierowana na War
szawę, która ją wybitnie z całym obszarem wschod
nim do siebie przyciągała. — Jak widzimy każdy ośro
dek w dążności do swego rozwoju gospodarczego 
stara się o zwiększenie ł  przyspieszenie środków ko
munikacyjnych na obszarze swego zasięgu, aby w ten 
sposób przyczynić się do rozszerzenia granic miejs
cowej komunikacji i swej sfery wpływów.

W tym kierunku wykazują również niemieccy kon
struktorzy pewne osiągnięcia''przy kreśleniu map izo- 
chronicznych nie bez wpływu na rozwój; obszarów 
komunikacji miejscowej iich kraju *).

Maria Krauske przedstawiła za pomocą 2 godzin
nych izochron obszar bliskiej komunikacji czterech 
większych miast:  ̂Berlina, Wrocławia, Monachium 
i Wiednia, umożliwiając w ten sposób porównawczy 
przegląd centrów komunikacyjnych pod względem do
godności połączeń i rozwoju komunikacyjnego. DHa 
wykazania miast współzawodniczących o utrzymanie 
lub rozszerzenie swych zapleczy, W. Reche nakreślił 
granice okręgu wpływów miast Lóbau, Zittau, Bautzen 
i Zgorzelec przy pomocy tzw. l i n i i  w y r ó w n a  w- 
c z y c h w/g pomysłu W. Kruga. Tak więc nakreślił 
on np. jedlną mapę z ośrodkiem Lóbau, oznaczając na 
niej średnie czasy osiągaOności dla połączeń niedogod
nych, średnlło_ dogodpych i najdogodniejszych, a tym 
samynp wyrażając zwężenie czy rozszerzenie zasięgu 
wpływów i w konsekwencji tego wniosku na konie
czność zwiększenia ilości pociągów lub zwiększenia 
ich szybkością (Często bowiem przy przesiadaniu od
stęp czasu między dwoma pociągami1 jest tak wielki, 
że podróżny, który spóźnił się do pierwszego pociągu, 
udaje się pieszo do miejsca przeznaczenia, nie czeka
jąc na pociąg następny). Na innej mapie nakreślili 
izochrony wszystkich punktów wychodzących z wyżej 
podlanych miast, w granicach których w ciągu jednego 
™ia_ z danego ośrodka można osiągnąć wszystkie 
stacje 1 w tym samym dniu do niego wrócić.

Z map izochronicznyeh, określających bliską ko
munikację miasta z uwzględnieniem ś r e di n i c h 
c z a s ó w  j a z d y ®  c z ę s t o t l i w o ś c i ,  należy 
jeszcze wspomnieć o mapie H. Hassingera, w której 
nakreślił jednogodzinną izochronę dla Wiednia, łącząc 
wszystkie punkty osiągalne od placu św. Stefana 
w ciągu 1 godziny przy użyciu najszybszych środków 
komunikacji miejscowej.

Dla dokładnego przedstawienia zależności i łącz
ności przedmieścia ze środkiem miasta wziął on tu 
pod uwagę czas jazdy ¡ c z ę s t o t l i w o ś ć  kursu- 
jgcyich środków komunikacyjnych. Obliczył on z prze- 
ciętnego czasu jazdy, częstotliwości i  ceny jlazdy 
średnie^ osiągalne odległości ośrodka Wielkomiejskiego 
od krańcowych osiedli, przy czym linię łączącą miejs
ca średnich osiągalności w  1 godzinie przyjął jako na
turalną granicę Wiednia.

d ), M a p y  i z o c h r o n  o b w o d o w y c h  
(peryferyjnych) przyjmujące, zamiast jednego ośrodka 
wyjściowego, szereg punktów tworzących 1 ¡i n i  ę 
w y j ś c i o w ą  izochron.

O możliwościach przedstawienia odległości czaso
wych czy kosztów transportowych dla pewnej linii 
wyjściowej wypowiedzieli się F. G. Hahn i, C. Rohr- 
bach, jednak bez dalszych dociekań. Dopiero w śladi za
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*) Allgem. Verkehrsgeographie v. Kurt Hassert, 1931.
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E. Friedrichem i R. Schuttem, W. Krug pierwszy na
kreślił mapy i z ochron o pewnej Minii zamkniętej, przyj
mując wszystkie stacje jednej głównej IMS posiada
jącej boczne odgałęzienie, jako punkty wyjściowe, ce
lem ¡przedstawienia komunikacji kolejowej w zasięgu 
tejże linii. Ułożył on mianowicie 2 mapy dla Gór 
Kruszcowych, otoczonych liniami kolejowymi, celem 
stwierdizenia, w jakim czasie stacje na Miniach ¡bocz
nych,  ̂ odgałęziających się od linii głównej, są osiągal
ny, biorąc za podlstawę rozkład jazdy z r. 1885 i  1914.

Pewną naturalną linię wyjściową stanowi- również 
wyfbrzeże, które do tego rodzaju izoc:hr-onicz,nego 
przedstawienia specjalnie nadaje się. Również liiinię 
wyjściową może stanowić' niekoniecznie w sobie 
zamknięta linia, lecz także 2 przeciwległe linie lub też 
jedna linia, o ile od niej promieniuje cała komunikacja- 
i do niej powraca.

Do map polskich tego rodzaju, z uwagi na punkt 
wyjścia, można w pewnym stopniu zaliczyć maipę 
izochron dośrodkowych Polski E. Boczara o pewnej 
linii wyjściowej, -którą w tym wypadku- stanowi gra
nica państwa.

_ Z map dotąd omówionych można się ¡przekonać, 
które części danego obszaru są komunikacyjnie uprzy
wilejowane, a które upośledzone lub gdzie należy ko
munikację ulepszyć lub uzupełnić. Mapy te mogłyby 
znaleźć również praktyczne zastosowanie wśród róż
nych jednostek gospodarczo zainteresowanych, infor
mując, w ciągu jakiego czasu osiągalny jest dany 
obszar czy miejscowość. One bowiem szybciej ¡i-przejl- 
rzyściej orientują o czasowo najkrótszej drodze niż 
rozkłady jazdy.

Sposobem iizochroniicznym można również przed
stawić nie tylko szybkość komunikacji osobowej alb 
też i transportu towarów. — Szczególnie jeżeli choi- 
dzi- o towary ulegające szybkiemu zepsuciu lub z za
strzeżonym terminem dostawy.

e) M a p y  l i n i i  r ó w n y c h  k o s z t ó w  
P r- z e w o z u. Prawidła ustalone dla map Izochro- 
nicznych mogą być wykorzystane np. dla przedstawie
nia kosztów przewozu.

Ceny jazdy w pociągach osobowych, ceny przewo
zu towarów, szczególnie towarów ważniejszych, moż
na przedstawić kartograficznie l i n i a m i  r ó w-'  
n ¥ c h_ k o s z t ó w .  Mapa taka, łącząca linią 
wszystkie te miejsca, do których przewóz pewnego 
towaru od pewnego ośrodka handlowego, np. portu, 
jednakowo kosztuje, daje zainteresowanym możli
wości szybszego orientowania się w prowadźeniu 

kalkulacji, aniżeli' najhardziej przejrzyste

Engelibracht nakreślił na 24 mapkach w porządku 
historycznym dla najgłówniejszych rodzajów zboża 
Lnie równych cen, nazywając je i  z o t y m a m i, 
wykorzystując je później do oznaczenia geograficzne
go podziału ceni zboża w Indiach.

Według Riedla, Lorenza i Hettnera przedstawienie 
to w W^ZU Awarów. \y ujęciu izo-chróin z wyjątkiem 
Dr7v+°W PsHJ^ych się nie ma znaczenia,' gdyż 
rolp 0%’ar.aca taniość a nie szybkość odgrywa ważną 
że. rnJhZyC’ i. SosPodarczym i dlatego R. Siege uważa, 
•chromv OSob° wy winien być przedstawiony przez izo- 
k ,n raca kowarowy przez l i n i e  r ó w n y c h

7 , - °  W transportu.
osobowego1 u,™0!™’ twierdzenie, jiakoby dla ruchu
ceny lbvła miWe8i a. czasu a di’a towarowego kwestia ceny była miarodajna, jest niesłuszne i uważam, że

szybkość odgrywa, jeżeli nie większą od ceny prze
wozów, to równorzędną rolę w transporcie.

Szczególnie, gdy chodzi o momenty nagłych zmian 
koniunkturalnych, popytu i podaży na poszczególne 
towary, to w ha-ndlu szybka dostawa towaru niezbęd
nego w imlejiscu wielkiego popytu odgrywa ważniej
szą rolę n;-ż jego cena.

Tempo życia i wyścig pracy w kierunku odbudo
wy czy przyspieszenia rozwoju gospodarczego kraju, 
jak również w odniesieniu do kolejowej komunikacji 
tak osobowej! jak i towarowej, współzawodnictwo 
przedsiębiorstw komunikacyjnych o zdobycie przewo
zów w chwili uintensywniania życia gospodarczego 
musi stawiać szybkość co najmniej na tyim samym 
miejscu co koszty przewozów.

Z tego powodu ruch towarowy może być nie tylko 
przedstawiony za pomocą linii równych kosztów prze
wozów, ale też metodą izochron dla przedstawienia 
szybkości przewozu towarów, a tym samym stanu 
sprawności obsługi handtowo-prz-ewozowej w zakre
sie towarowym, szczególnie w transporcie kolejowym, 
konkurującym na pewnych liniach z komunikacją 
samochodową, w którym szybkość nie tylko- z uwagi 
na współzawodnictwo* ale też ze względu na odpowie
dzialność za dotrzymanie terminu dostawy odgrywa 
nie małą rolę i po-si-ada swoje znaczenie-.

Ostatnio wskutek silnego rozwoju i zorganizowa
nej stałej komunikacji lotniczej izochrony znalazły 
zastosowanie I na tym polu, jakkolwiek wymagają 
one tutaj innego rodźaju przedstawienia niż dotąd sto
sowano. R. Scheilbe nakreślił mapę i z o c h r o n  
p o w i e t r z n y c h ,  tj. wychodzących samolotów 
z Berlina na -odległość dziennych lotów wykonywa
nych przez niemiecki związek lotniczy w skali 
1 : 500.000, przyjmując za podstawę obliczeń rozkład 
jazdy samolotów z r. 1928. Mapa ta nie daje jtedinak 
pełnego obrazu ogólnej komunikacji -powietrznej1 il ma 
wartość chwilowego obrazu, który przy szybkim roz
woju komunikacji lotniczej w krótkim czasie musi być 
zmieniony.

W zestawieniu dotąd opisanych map iizochronicz- 
¡nych, niemal wszystkich różnych od siebie w sposobie, 
ich układania, zgodnym jest jedynie ogólne iich zna-’ 
czernie w nauce i życiu codżieonym. Mapy te bo-wicm, 
stanowiące całość zamkniętą w sobie, przeznaczone 
dla pojedynczych miejsc i określonego czasu, są na 
przestrzeni większego okresu czasu c h w « 1 o w  y m 
t y l k o  o b r a z e m  stosunków komunikacyjnych!, 
wystawionym na szybkie starzenie się, jak zresztą 
wszystkie inne mapy chociażby geograficzne, które 
z chwilą wprowadzenia zmian granic politycznych czy 
zimiainy -dróg komunikacyjnych tracą na swej aktual
ności Nie ujmując im jednak znaczenia 8 wartości 
w czasie, w jakim zostały nakreśone, zasadniczo posia
dają-znaczenie h i s t O l  y c z n e w przeciwieństwie 
do map porównawczych, posiadających .z n a c z e-
n i e c i- ą g le ,  występujących, jako s .z: e r..e g i
rn a p i z o c h ń o n i c ż n y c h. .
. f). M a p y i z o c h. r o n i c z n e> p o ,r ó; w-

¡n a w c. z e, stanowiące szeregi map izo-chronicznyćh, 
pozwalają na bezpośrednie porównanie, dające pogląd 
na przeszłość w porządku historycznym, gdyż przed
stawiają obrazy izochroniczne dla jednego i tego sa
mego obszaru w różnych czasach przy stosowaniu 
jednakowego sposobu kreślenia. Mapy te ułatwiają 
wysnuwanie wniosków -i poglądów na przyszłość



60 1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

w zakresie badania stosunków 'komunikacyjnych i ich 
poprawy.

Mapy ułożone przez różnych autorów i dla różnych 
czasów unaoczniają zmiany czasów' jazdy w miarę 
postępu czasu. Przez, ułożenie szeregu odpowiednich 
map można łatwo zauważyć zmiany, skrócenia) i kie
runki komunikacyjne, a przez zwiększenie szybkości 
można przewidzieć stan przyszłej komunikacji.

W r. 1888 ułożył W. Gótz 5 map izoehronicznych 
uwzględniając okres czasów greckich, rzymskich, 
średniowiecznych, 18 wieku i czasów współczesnych 
di a k ni u n i  k a c j i  t o w a r o w o j, jednak 
z powodu przyjęcia około 30 różnych ośrodków 
i zestawienia tych map na luźnych kartkach przejrzy
stość i porównawczość nie dała należytych wyników.

Również J. Letaconnoux nakreślił w r. 1908 mapy 
izoehroniczne dla Bretanii za okres 17, 18 i 19 wieku.

Do najlepszych prac izoehronicznych tego rodzaju 
zalicza się porównawcze 'mapy izochroń dla Branden
burgii z ośrodkiem Berlinem, jakie nakreślił W. Schjer- 
ning w r. 1903 dla komunikacji pocztowej: za r. 1819, 
dla budującej się sieci kolejowej za r. 1851, dla sieci 
głównych linii za r. 1875, dla kolei wąskotorowych za 
r. 1899. W ostatniej tablicy izochron pięciogodzinnych 
przedstawia on w ogólnym zestawieniu wielkie postę
py, jakie na przestrzeni 80 lat wskutek wzrostu prze
lotności', szybkości i  pokonania przestrzeni poczynią 
komunikacja.

K. Lorenz nakreślił w r. 1908 w podobny sposób 
mapy izochromczne (komunikacja osobowa) Królewca 
za lata 1819, 1868 i 1907 tj. za okres komunikacji 
pocztowej, okres przejściowy z komunikacji pocztowej 
na kolejową i okres współczesny.

Później w r. 1912 E. Bainse opracował 2 mapy 
wschodu z punktem wyjściowym Kairoi, a to jedną 
dla starego wschodu w czasach żaglowców i karawan 
i nowego wschodu w oikresie istniejących nowoczes
nych środków komunikacyjnych, a w końcu w tym 
samym roku Th. Hessinger nakreślił mapy izochr. 
świata, o których już wspomniałem na wstępie w gru
pie map światowych *).

Przechodząc do ogólnej charakterystyki map izo- 
chronieznyćh, zauważono, że stopień gęstości izo
chron wykreślonych dla pewnego obszaru świadczy
0 stanie jego komunikacji i  kulturze. Mniejsza ilość 
izochron to wyższa kultura i lepiej rozwinięta sieć ko
munikacyjna i odwrotnie. Z linii izochron można 
zorientować się o warunkach terenowych i rodzaju 
środków komunikacyjnych ma danym obszarze. Izo;- 
chromy dla ośrodka obszaru o równej powierzchni
1 jednakowych warunkach komunikacyjnych przy po
suwaniu się w każdym kierunku o jednakowym czasie 
tworzą koncentryczne koło. Przy punkcie wyjścio
wym, z którego rozchodzą się różnego rodzaju środki 
komunikacyjne lub naturalne właściwości terenu mię
dzy limami kolejowymi są różne, izochrony na dogod
nej drodze o szybkich środkach komunikacyjnych od
znaczają się tym, że wysuwają się dialeko naprzód, 
tworząc nieregularną _ gwiaździstą formę. Linie izo
chron wykazują również czynniki wpływające na ich 
przebieg w sensie pomyślnym lub niepomyślnym dla 
rozwoju komunikacji, a stopień zależności komunikacji 
od wpływów naturalnych w sposób jaskrawy uwydat
nia się ¡na ich mapie.

*) Kurt Hassert, Ailg. Verkehrsgeogra.phie, 1931.

W wyborze najodpowiedniejszego sposobu opra
cowywania map izoehronicznych są wielkie rozbież
ności, a stąd różne zapatrywania. Zachodzi pytanie, 
czy przy kreśleniu iizoehrom należy wliczać czas za
trzymania na stacjach czy też nie. Uważam, że jeżeli 
izochrony mają być oparte na faktycznych czasach 
jazdy, to zatrzymanie n:a stacjach winno być wliczone. 
W. Krug jest tego samego zdania. W odniesieniu je
dnak do wykazania przez izochrony technicznej 
sprawności pewnej lira czas oczekiwania należy odli
czać. —• Również nasuwa się pytanie, co należy uczy
nić, jeżeli podróż odbywa się 2-rna pociągami pos
piesznymi i na stacji przesiadania na pociąg pospieszny 
trzeba dłużej czekać niż na, pociąg osobowy osiągają
cy szybciej wyznaczony cel podróżnego. Widocznym 
jest że każdy wybierze pociąg osobowy jakkolwiek 
powolniej jadący, to jednak szybszy, jako prędzej 
osiągający cel.

Przy układaniu map izochron Polski kierowałem 
się tą właśnie zasadą. W tym miejscu nasuwa mi się 
pytanie, czy z tego powodu nie należałoby przez izo- 
chronę (na obszarach o rozwiniętej komunikacji lądo
wej) rozumieć nie linię łączącą punkty, dio których 
można się dostać z pewnego ośrodkai w jednakowym 
czasie przy użyciu n a j s z y b s z y c h  ś r o d k ó w  
k o m u n i k a c y j  n y c h  (w wyżej podanym przy
kładzie, gdybyśmy użyli najszybszych środków komu
nikacyjnych, tj. 2 pociągów pospiesznych, później 
osiągnęlibyśmy cel niż za pomocą powolniejszych 
środków komunikacyjnych, tj. pociągów osobowych) 
lecz linię łączącą punkty, do których można się dostać 
z pewnego ośrodka w równym czasie przy użyciu 
środków komunikacyjnych n a j s z y b c, i  e j  c e l  
o s i ą g a j ą c y c h .  Inaczej ta kwestia przedstawia 
się w komunikacji morskiej, jeżeli podlróżny chcący 
jechać okrętem pospiesznym płynącym szybciej i kró
cej1, lecz odpływającym z portu za kilka dni, podczas 
gdy powolniej jadący okręt odjeżdża zaraz, a zatem 
prędzej osiąga cel podróży. W tym wypadku teoretycz
nie, należałoby wybrać okręt wolniej płynący, jednak 
w praktyce za podstawę kreślenia izochron należy 
przyjąć jazdę okrętu pospiesznego, jako najszybszego 
środka komunikacyjnego, kursującego na tej linii. 
W komunikacji odległej:, w której kurs środków komu
nikacyjnych odbywa się w pewnym określonym czasie, 
nikt nie zjawia się w miejscu początkowej podróży 
przypadkowo i nie odbywa podróży tak często jak np. 
w komunikacji podmiejskiej,, lecz z góry obiera sobie 
najszybszy środek komunikacyjny i dostosowuje się 
do czasu jego odjazdu. Uważam, że jest to kwestia in
dywidualnego wyboru w zależności od potrzeby osią
gania pewnego celu w wymaganym czasie, nie można 
jednak wybrać środka komunikacyjnego powolniej
szego o parę dni wcześniej odchodzącego, zamiast 
środka komunikacyjnego szybszego, później odchodzą
cego1, za podstawę izochron, gdyż to sprzeciwiałoby się 
pojęciu izochrony a poza tym iizochrony takie nie da
wałyby obrazu rzeczywistego stanu danej komuni
kacji.
' Również poruszana przez M. Rowickiego sprawa 
traktowania drugorzędnych ośrodków komunikacyj
nych przy kreśleniu izochron, jakimi są stacje lub 
przystanki, na których pociągi pospieszne nie zatrzy
mują * się i dla podróżnego są nieosiągalne, przez co 
miejsca położone bliżej od danego ośrodka są później 
osiągalne, niż miejsca położone dialej od ośrodka, 
może być różnie rozumiana i tłumaczona.
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Drugorzędne ośrodki komunikacyjne ¡przy mapach 
izochromdcznych dla wielkich obszarów i komunikacji 
dalekobieżnej nie odgrywają takiej roli jak przy ma
pach dla obszarów mniejszych w komunikacji podmiejr 
skiej. W t>m wypadku należy ośrodki drugorzędne 
przy budowie map dla komunikacji rozległej pomijać, 
gdyż tu cho-dizi o wykazanie osiągalności ważniejszych 
miejscowości na danym obszarze i scharakteryzowa
nie ogólnych stosunków komunikacyjnych przy stoso
waniu większych odstępów czasowych. Natomiast na
leżałoby je uwzględniać przy mapach izochronicznych 
dla komunikacji podmiejskiej, biorąc za podstawę ty l
ko pociągi osobowe, zatrzymujące się na. wszystkich 
stacjach i przystankach w sferze komunikacji miejs
cowej, stosując odstępy czasowe mniejsze, np. pół
godzinne. Z uwagi na to, że tutaj czas jazdy między 
jedną stacją a drugą względnie przystankiem wynosi 
przeciętnie */* godziny, liniami, izochron byłyby objęte 
wszystkie drugorzędne ośrodki komunikacyjne.

Bezspornym jest to, że dla układania map izochro- 
nicznyeh należy przyjąć najszybsze, i regularnie kur
sujące, powszechnie dostępne środki; komunikacyjne a 
nie szczególnie wyróżniające się nadzwyczajną szyb
kością chwilowo tytko używane.

W kwestii uwzględniania w mapach izoehronicz- 
nych częstotliwości są podzielone zdania.

Według Riedla częstotliwość połączeń kolejowych 
parowcowych i pocztowych jest ważniejszą dla moż
liwości podróżniczych niż szybkość.

Z tym poglądem zgadzam się — podobnie jak u nas 
Wł. Kabijowicz — tylko w odniesieniu do komunikacji 
bliskiej podmiejskiej, gdzie nie szybkość pociągów od
grywa rolę, ale ilość kursujących pociągów.

Uwzględnianie różnych momentów w układaniu 
map izochronicznych skłania Riedla do podziału tych 
na 3 grupy, które w/g zapowiadania Kurt Hasserta*) 
przedstawiają się następująco: 1) d y n a m i c z n e  
m a p y  i z o c h r o n  łączących punkty, które moż
na osiągnąć w równych czasach wychodząc z miejsca 
wyjściowego przy użyciu stojących do dyspozycji 
środków komunikacyjnych każdego rodzaju i wyko
rzystaniu najszybszych połączeń. Oparte są zatem nie 
na planowym ruchu, lecz na możliwości rozpoczęcia 
podróży o każdym czasie własnymi środkami komuni
kacyjnymi stosując najwyższą szybkość, jakiej przy 
użyciu publicznej komunikacji nie można uzyskać, 
2) m a p y  i z oc h r o n p o c i ą g ó w  pos 
p i e  s z n y h łączące punkty wychodzące z pewnego 
ośrodka, osiągalne w równym czasie przy użyciu pia
nowych pociągów pospiesznych, 3) m a p y  i z o 
c h r o n  o g ó l n e g o  r u c h u ,  które wychodząc 
z pewnego ośrodka łączą punkty posiadające — przy 
uwzględlnieniu szybkości i częstotliwości połączeń ko
munikacyjnych — przeciętne równe odległości cza
sowe.

Na podstawie pewnych obliczeń uzyskuje Riedei 
z liczby pociągów i ich średniej szybkości matema
tyczną formułkę dla średnich czasów jazdy, które za
stosował jako podstawę do swoich map izochr. ogól- 
negOj ruchu — posługując się letnim rozkładem jazdy

Zarówno mapom dynamicznym Heidrich jak i ma
pom ogolnego ruchu Eckert nie przypisują praktycz
nego znaczenia '

W krytycznym ujęciu wartości i znaczenia map 
izochronicznych są tacy, którzy oprócz stron dodat
nich widzą i strony ujemne w układaniu tych map. 
Do jednych z tych należy Kurt Hassert, który jako 
wadę przypisuje mapom izochronicznym zwią
zanie się z jednym oznaczonym miejscem wyjścia i 
zwiększającą się niewyrazistością w Wiarę zgęszcza- 
nia się sieci komunikacyjnej. Następnie to, że izochro- 
ny nie przedstawiają struktury sieci komunikacyjnej, 
która nie leży w obrębie ciążenia danego ośrodka i że 
odnoszą się do określonego czasu, stanowiąc tylko 
chwilowy obraz komunikacji, który różnie wypada 
w/g rozkładu jazdy letniego łub zimowego.

Wady te jednak zdaniem moim nie stoją na prze
szkodzie w dążności dlo zamierzonego celu map izo
chronicznych. Mapy są pewnym studium dlla zobrazo
wania stosunków komunilkacyjno-gospodarczych a nie 
kartograficznym rozkładem jiazdy w całym tego słowa 
znaczeniu.

Jakkolwiek izochrony są związane z pewnym 
miejscem wyjściowym, to jednak dają one ogólny po
gląd na całość sieci komunikacyjnej w odniesieniu do 
centralnego punktu wyjściowego, jaki obieramy, np. 
stolicy danego kraju, szczególnie gdy. ona znajduje 
się w środku przedmiotowego obszaru, lub punktu 
wyjściowego obszaru komunikacji miejscowej.

Niewyrazistość zaś map izochronicznych przy sil
nie rozwiniętej komunikacji można usunąć przez za
stosowanie odpowiedniej skali oddającej żądany obraz.

Poza tym gdy chodzi o przelotne znaczenie posz
czególnych map, to jednak odzyskują one swe zna
czenie w momencie wzajemnego ich zestawienia i po
równania.

Szczególna wartość map czasokresowych polega 
na ich znaczeniu przy szeregowym zestawieniu, przez 
co można wzajemnie porównywać izochroniczne 
przedstawienie tego samego kraju w różnych czasach 
lub w różnych krajach w tych samych czasach. Poz
walają one łatwo stwierdzić zmiany stanu komuniikacjii 
pewnego miejsca, przesunięcie kierunków komumika;- 
cyjnych, zwiększanie się szybkości podróżowania i 
wzmagająca się sprawność środków komunikacyj
nych, co wyraża się w czasowym skróceniu odległości. 
Przez wymiar i porównanie płaszczyzn izochromłcz- 
nych można rozpoznać jak komunikacja przezwycię
żała czas i przestrzeń i jak przyciągała dalsze obsza
ry do swego zasięgu.

Mapy izochroniczne porównawcze ułatwiają orien
towanie się przy budowie rozkładów jazdy, na podsta
wie których to map można się przekonać szybko przez 
porównanie, czy dany rozkład jazdy jest lepiej i do
godniej skonstruowany w stosunku do rozkładów po
przednich, czy też nie. izochrony bowiem wskazują 
linie uprzywilejowane co do obsługi pociągami pos
piesznymi i lepszymi połączeniami lub z braku tychże 
upośledzone, podczas gdy książkowy rozkład jazdy 
nigdy nie da wyraźnego ogólnego obrazu szybkości i 
dogodnych połączeń na pewnej linii, czy całej sieci linii 
wychodzących z pewnego ośrodka.

W końcu za pomocą izochron można badać zasięg 
gospodarczy takich ośrodków jak stacje lub przystan
ki kolejowe, a nawet i pewne linie przez, wykreślenie 
sfery wpływów i ich granic dla pewnych ośrodków. 
Jest to niezbędne do badania ich rentowności w związ
ku z ich otwarciem lub zamknięciem, biorąc za pod
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stawę przedstawiania izochronicznego pomocnicze 
środki komunikacyjne jakimi są samochody, pojazdy 
konne i ruch pieszy.

Izochrony, jiak widzimy, stanowią nie tylko pod
stawy db wszdlbch biadań gospodiarczo-komunikaeyj- 
no-«geografieznych, ale też — ze względu na różnorod

ność możliwości ich stosowania — stwarzają cieka
wy materiał do _ zachęcających ii pożytecznych 
obserwacji, szczególnie w dzisiejszej erze zdobyczy 
technicznych, które _ prowadzą do wielkich zmian 
w stosunku do dróg i środków komunikacyjnych.

(d. c. o.)

Inż. Edward Barysz

Stopień bezpieczeństwa ruchu pociągów na szlaku, 
¡ako iunkcja urządzeń technicznych

Treścią niniejszego artykułu będzie omówienie za
gadnienia bezpieczeństwa ruchu pociągów na szlaku 
wyłącznie od) strony samego wykonywania ruchu i u- 
rządzeń do tego przeznaczonych. A zatem zostanie po
minięta milczeniem sprawa bezpieczeństwa,, jeż dli 
chodzi o wytrzymałość podtorza, mostów i nawierz
chnią jako też o konstrukcję taboru kolejowego, nie 
mówiąc już o zjawiskach żywiołowych ani o prze
szkodach dla ruchu, które mogą znaleźć się przypad
kowo na torach kolejowych.

Dla lepszego zorientowania czytelnika wypada za
znajomić go z niektórymi ogólnymi pojęciami z dzie
dziny przepisów ruchu i podstawowymi zasadami bez
pieczeństwa ruchu pociągów.

Dla zapewnienia bezpieczeństwa, prawidłowości i 
sprawności ruchu na sieci kolejowej,, która składa się 
z szeregu połączonych ze sobą linii, służą t.zw. poste- 
runki ruchu, wyposażone w odpowiednie urz^dzeinia 
techniczne. Z urządzeń tych, zgodnie z założeniem 
przyjętym na wstępie, interesować nas będą wyłącznie 
urządzenia bezpieczeństwa ruchu pociągów (sygnały, 
urządzenia ¡nastawcze i blokowe) oraz urządzenia 'te
letechniczne.

Najważniejszą kategorię posterunków ruchu sta- 
nówią t.zw. posterunki następcze. Posterunki następ
cze dzielą  ̂ tory^ główne liniiii kolejowych na części, na 
kiore pociąg nie może być wpuszczony, dopóki po
przedni pociąg tej części linii nie opuści. Jest to kardy
nalna zasada bezpieczeństwa ruchu, która ma na ceiu 
niedopuszczenie do najechania jednego pociągu ¡na 
drugi tego samego kierunku, a na linii jednotorowej 
oprocz tego do zderzenia dwóch pociągów kierunków 
przeciwnych.

Posterunki następcze dzielą się na posterunki za- 
powiadawcze, które oprócz przepuszczania pociągów 
mogą wyznaczać lub zmieniać kolejność ich biegu 
oraz posterunki blokowe, które mają za zadanie wy
łącznie przepuszczenie pociągu na następną część linii 
lub ^zatrzymanie go do czasu zwolnienia następnej 
części przez poprzedni pociąg. W zależności od urzą
dzeń, zastosowanych do zabezpieczenia ruchu, roz
różnia się posterunki blokowe telefoniczne, telegra
ficzne, elektromechaniczne i samoczynne, o* czym 
będzie mowa w dalszych ustępach.

Na każdym posterunku ¡następczym może zarzą
dzać ruchem pociągów jednocześnie tylko jeden pra
cownik, który załatwia wszelkie czynności związane 
z ruchem pod osobistą odpowiedzialnością dyscypli
narną i sądową. Pracownik ten w czasie pełnienia 
s uzby nazywa się dyżurnym ruchu. Na posterunkach 
blokowych dyżurnym ruchu jest t.zw. blokowy.

Posterunki zapowiadawcze dzielą się na stacje 
(lub mijanki, które — tak samo) jak stacje — posiada
ją przynajmniej! jeden tor do wyprzedzania Hub krzy
żowania pociągów i w zrozumieniu techniki ruchu n i
czym się nie różnią od stacji) i posterunki odgałęźne 
znajdujące się ma lin ii przy1 odgałęzieniu innej1 lnii ko
lejowej, bez żadnych torów dodatkowych.

Część linii kolejowej między stacjami nazywa si‘ę 
szlakiem. Szllak odgranicza się od stacji semaforem 
wjazdowym, za pomocą którego dyżurny ruchu lub, 
na jego zlecenie, podległy mu pracownik służby sta
cyjnej daje drużynie pociągowej sygnał wskazujący, 
czy wjazd na stację jest dozwolony, czy też zabronio
ny. Na stacjach Min# pierwszorzędnych przepisy wy
magają oprócz tego ustawienia semaforów wyjazdo
wych do sygnalizowania drużynie pociągowej, czy 
wyjazd na szlak jest dozwolony, czy też zabroniony. 
Na liniach drugorzędnych i kolejach znaczenia miejs
cowego semaforów wyjazdowych można nie stoso
wać, a pozwolenia na wyjazd udziela dyżurny ruchu 
sygnałem ręcznym. Na kolejach znaczenia miejsco
wego, ma iniach jednotorowych ze słabym ruchem i 
małą szybkością jazdly przepisy pozwalają na nieusta- 
wianie nawet semaforów wjazdowych. Wówczas 
szlak odgraniczą się od stacji początkiem zwrotnicy 
wjazdowej. Zasady wykonywania ruchu w tych oko
licznościach będą podane w dalszych ustępach.

Posterunki blokowe dzielą szlak na dwie lub wię
cej części, zwane odstępami blokowymi. W tym cdb 
na posterunkach blokowych ustawiia się t.zw. semafo
ry odstępowe, po jednym dlła każdego kierunku ruchu. 
Posterunki blokowe urządza się prawie wyłącznie na 
liniach dwutorowych kolei pierwszorzędnych f drugo
rzędnych oraz szybkich kolei podmiejskich i  miejskich. 
Na liniach jednotorowych posterunki blokowe spotyka 
się rzadko, ponieważ nie dają one tam należytego efe
ktu zwiększenia przelotności Minii,

Po zaznajomieniu czytelnika z powyższymi ogól
nymi pojęciami z dziedziny przepisów ruchu przystę
puję w_ pierwszym rzędzie dio rozpatrzenia różnych 
sposobów prowadzenia ruchu, mających na celu za
bezpieczenie od najechania i zderzenia pociągów 
na szlaku i krótkiego opisu potrzebnych do tego urzą
dzeń, począwszy od najbardziej prymitywnych.

Na kolejach znaczenia miejscowego', na liniach jed
notorowych ze słabym ruchem, można się obyć, jak 
o _ tym wspomniano wyżej, nawet bez semaforów 
wjazdowych. Sprawa się jeszcze bardziej upraszcza', 
jeżeli wszystkie pociągi ¡na danej linii obsługuje jeden' 
parowóz; wówczas niebezpieczeństwo ¡najechania i
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zderzenia jest wyłączone, a wszelkie urządzenia stajlą 
się zbędne. W przeciwnym razile sposoby prowadzenia 
ruchu muszą być już ściśfe sprecyzowane.

Najprostszym rozwiązaniem jest przyjęcie zasady 
stałych punktów krzyżowania pociągów. Zasada ta 
prosta w założeniu, i tania w eksploatacji (pozwala 
nawet na nieobsadzenie stacji przez dyżurnych ruchu), 
a dająca w warunkach prymitywnych względnie wy
soki stopień bezpieczeństwa, jest jednak b. uciążliwa, 
w _ razie najmniejszego zakłócenia w ruchu, które 
z jednego pociągu przenosi się na wszystkie pozostałe
i. którego likwidacja wymaga dłuższego czasu, pia 
likwidacji zakłóceń konieczne jest posiadanie łączności 
telefoniczne) każdej stacji ze stacjami krańcowymi.

Bardziej dloskonałe rozwiązanie w tych samych 
warunkach (t.j. bez semaforów i bez dyżurnych ru
chu) daje system ześrodkowanego dysponowania ru
chem pociągów (ang. train dispatćhing); stąd utarł się 
polski termin „dispatćhing“  z pisownią angielską. 
W tym systemie ruchem wszystkich pociągów na 
określonym odcinku linii kolejowej zarządza jeden 
pracownik, t.zw. dyspozytor odcinkowy, który ma bez
pośredni© połączenie telefoniczne ze wszystkimi stac
jami, ,na których są zainstalówane aparaty telefonicz
ne miejscowej1 baterii, włączone równolegle w osobną 
linię telefoniczną dyspozytorską. Po wejścilu pociągu 
na stację kierownik pociągu zgłasza się telefonicznie 
do dyspozytora, który w zbieżności od sytuacji wydaje 
odpowiednie polecenia co do dalszej jazdy lub zatrzy
mania pociągu na stacji. Dla przejrzystej, kontroli za-1 
jęcia szlaków dyspozytor odcinkowy, na podstawie 
meldunków o czasie przybycia i odejścia, prowadzi 
t.zw. rzeczywisty wykres jazdy pociągów. Przy ma
lej 'ilości pociągów zamiast wykresu jazdy można się 
ograniczyć do markowania pociągów ma schemacie 
linii za pomocą tabliczek lub kartonów z numerami 
pociągów. W ten sposób dyspozytor odcinkowy ma 
dokładny obraz pociągów* na odcinku i  może łatwo
ingerować w razie jakiegokolwiek zakłócenia ruchu. 
Opisany system został wprowadzony na P. K. P. ma 
niektórych liniach jeszcze przed wojną 1939 r. i dał 
duże oszczędności w eksploatacji Jeżeli chodzi o sto
pień bezpieczeństwa, to bardzo ważnym elementem 
jest skoncentrowanie odpowiedzialności na jednym 
pracowniku, dyspozytorze, wskutek czego prawdopo
dobieństwo nieporozumienia jest zmniejszone do mi
nimum, lecz z drugiej strony na stanowiska te potrze
ba wysokokwalifikowanego personelu.

Dispatćhing dla zabezpieczenia ruchu pociągów 
nadaje się do stosowania również na kolejach znacze
nia ogólnego, na liniach ze stacjami obsadzonymi 
przez dyżurnych ruchu i wyposażonymi w semafory 
wjazdowe i wyjazdowe, zwłaszcza, przy zastosowaniu 
nowoczesnych urządzeń telefonie z,n,yf:h dyspozytors
kich selektorowych, za pomocą których dyspozytor hao- 
ze otrzymać szybkie połączenia z dowolną stacją 
U odwrotnie), z grupą stacji lub nawet ze wszystkimi 
^ a'cJarn* dla nadania dyspozycji. W tych warunkach 
dvsr\laS^  kierownika pociągu dyżurny ruchu składa 
^p ozy to row i meldunki i przyjmuje od niego diyspo- 
d l n f i f 0- j  wyPraw’ianła pociągów ma szlak, zarzą- 
Svstfim Jf1dnocześmie ruchem w rejonie samej stacji. 

•> ren dla zabezpieczenia ruchu na P.K.P. na ko-
zniala7łZ7n«+Zenia 0gól,nego ni© jest przyjęty, natomiast 
a„;„ l 7 R w a n ie  na kolejach amerykańskich i ko-
Dierwszei a w Eur°pi'e zdali egzamin podczas

1 ojny światowej we Francji na liniach ko

lejowych, oddanych do eksploatacji amerykańskiemu 
korpusowi ekspedycyjnemu. W Europie Zachodniej 
dispatćhing z nowoczesną aparaturą selektorową ma 
szerokie zastosowanie na ważnych liniach pierwszo
rzędnych wyłącznie jako środek pomocniczy dla szyb
kiej kontroli ruchu i dyspozycji co do zmiany kolejnoś
ci pociągów w razie zakłócenia, przy'zachowaniu in
nych urządzeń, służących do zabezpieczenia ruchu, o 
których będzie mowa w dalszych ustępach. W tym zah 
kresie stosowany jest również na PKP, a w trzyletnim 
pianie gospodarczym przewidziany został znaczny, jego 
rozwój. )

Najwięcej rozpowszechnionym sposobem zabez
pieczenia ruchu pociągów na szlaku jest bezpośrednie 
porozumiewanie silę sąsiednich posterunków następ
czych za pomocą urządzeń telefonicznych albo tele
graficznych (włączonych w specjalne linie teletech
niczne tzw. pociągowe) w celu zachowania kardynal
nej zasady obecności tylko jednego- pociągu na każdym 
terze głównym szlaku pomiędzy dwoma posterunkami 
następczymi.

Sposób ten, dla którego w terminologia kolejowej 
utarła słę nazwa „telefoniczne albo telegraficzne za
powiadanie pociągów“, wymaga dla każdego pociągu 
nadania ,i przyjęcia teleifonogramów albo telegramów 
zapowiadawezych (według ściśle ustalonego wzoru), 
zawierających następującą treść:

a) na liniach jednotorowych: 1) żądanie przyjęcia 
danego pociągu, 2) pozwolenie na wypuszczenie, 
3) oznajmienie wyjścia pociągu,, 4) potwierdzenie 
przybycia pociągu;

b) na liniach dwutorowych: 1) oznajmienie wyjś
cia pociągu i 2) potwierdzenie przybycia pociągu 
(które jest jedbocześnie pozwoleniem na, wypuszcze
nie następnego pociągu).

Telefoniczne zapowiadanie pociągów, w myśl po
stanowień obowiązujących na P .K .P . przepisów, ,niie 
jest uważane jako środek wystarczający do zabezpie
czenia ruchu na szlaku; jest dopuszczalne tylko na ko
lejach, znaczenia miejscowego i z pewnymi zastrzeże
niami, na kolejach znaczenia ogólnego na liniach dru
gorzędnych. Na liniach pierwszorzędnych przepisy 
wymagają zapowiadania telegraficznego, przy którym 
pozostaje ślad na taśmie telegraficznej, służący jako 
dowód przepisowego załatwiania telegramów. Zapo
wiadanie telefoniczne na liniach pierwszorzędnych to
leruje się obecnie w warunkach powojennych z braku 
aparatów telegraficznych Morse‘a, lecz z bardzo 
ostrym zastrzeżeniem, a mianowicie: dyżurny ruchu 
ma przeprowadzać rozmowy telefoniczne pociągowe 
tylko osobiście. Zastrzeżenie to przy większej ilości 
pociągów nadmierni© obciąża dyżurnego ruchu, który 
przy zapowiadaniu telegraficznym ma prawo ograni
czyć się do przyjmowania treści do wiadomości swo
im podpisem, posługując się w nadawaniu ,i odbieraniu 
telegramów zapowiadawezych danym mu, do pomocy 
egzaminowanym telegrafistą. Postanowienia o zapo
wiadaniu telegraficznym utrzymały się w naszych 
przepisach wskutek konserwatyzmu i  wzorowaniu 
się na przepisach niemieckich, podczas gdy na innych 
kolejach zachodnio-europejskich uzyskało sobie pra
wo obywatelstwa zapowiadanie telefonicznie z odcią
żeniem dyżurnego ruchu od osobistych rozmów i da
niem mu do pomocy egzaminowanego telefonisty do 
nadawania i  przyjmowania telefoniogramów. System 
ten silą rzeczy będzie musiał być częściowo przyjęty 
prawdo,podobnie również na P. K- P. przynajmniej
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w okresie przejściowym, ponieważ zdewastowany 
przemysł elektrotechniczny niie jest przygotowany do 
produkcji aparatów telegraficznych Morse‘a, a import 
byłby możliwy tylko z Czechosłowacji i  w minimal
nym zakresie z Z.S.R.R..

Przemysł niemiecki na długie lata odpada, a w in
nych krajach na zachodzie produkcji aparatów M or
se^ zupełnie zaniechano.

Dla wyczerpania tematu wspomnę jeszcze o jednym 
systemie zabezpieczenlia ruchu pociąlgów na- llilniialch 
jednotorowych, a mianowicie tzw. systemie berłowym, 
polegającym na tym, że maszynista ma prawo wyje
chać na szlak, jeżeli dostanie do ręki przeznaczone 
dla dlanego szlaku berło. Do tego celu służą aparaty 
berłowe, umieszczone na sąsiednich stacjach, połą
czone ze sobą przewodami1 i posiadające taiką zależ
ność, że jednocześnie może być wyjąte tylko jedno 
berło i na jednej stacji. W systemie tym nie ma zależ
ności semaforów wyjazdowych od berła, wobec czego 
przeważnie nie stosuje się ich. Niepraktyczną stroną 
systemu berłowego jest doręczanie berła maszyniście 
pociągu, przechodzącego; bez zatrzymania. Systeimu 
berłowego na kolejach polskich nie stosowało się. 
Urządzenia berlowe były zastosowane w Polsce jesz
cze przed pierwszą wojną światową na linii t.zw. ¡ka
liskiej i nadwiślańskiej', lecz po wojnie n:ie odbudowa
no ich. Obecnie pokutują jeszcze na llilniilach drugo
rzędnych w Anglii i Z.S.R.R., przechodząc ¡powoli dlo 
muzeum.

Opisane wyżej sposoby zabezpieczenia ruchu po
ciągów na szlaku, a mianowicie ditepatchimg i telefo
niczne albo telegraficzne zapowiadanie pociągów j)ak 
też system berłowy,' nie dają należytego stopnia bez
pieczeństwa ruchu, ponieważ nie zawierają zupełnie 
przymusu obsługi. W tych warunkach bezpieczeństwo 
jest zależne wyłącznie od prawidłowego wykonywa
nia postanowień przepisów przez zespół ludzi. Wła
ściwy stopień bezpieczeństwa uzyskuje silę ¡dopiero 
przez zastosowania blokady liniowej. Rozróżnia się 
dwa systemy blokady liniowej: 1) blokada liniowa 
elektromechaniczna (zwana również półautomatyczną) 
i 2) blokada samoczynna.

W blokadzie elektromechanicznej! czynności prze
widziane przy telefonicznym albo telegraficznym za
powiadaniu pociągów (z wyjątkiem żądania przejęcia 
pociągu z podaniem jego numeru na lin ii jednotoro
wej jako też samego podania numeru pociągu przy 
oznajmieniu wyjścia na linii 'dwutorowej) wykonuje 
się za pomocą urządzeń blokowych z. zachowaniem 
zasady przymusu oibslugi, t.zn., że czynności te dają 
się wykonywać tylko w ściśle ustalonej kolejności, 
wskutek czego wyłącza się pomyłki dyżurnego ruchu. 
Żądanie przyjęcia pociągu z podaniem jego numeru 
na linii jednotorowej jako też samo podanie numeru 
pociągu przy oznajmieniu wyjścia na lin ii dwutoro
wej wykonuje się telefonicznie. Urządzenia blokady 
liniowej elektromechanicznej utrzymują w stanie 
zamkniętym poprzedni! semafor wyjazdowy (lub gru
pę semaforów wyjazdowych) na stacji albo semafor 
odstępowy na posterunku blokowym, nastawiony po 
przejściu pociągu nâ  „stó j“  dopóty, dopóki pociąg nie 
opuści odstępu i nie nastąpi zwolnienie semaforu 
przez najbliższy posterunek następczy, a na ¡lin! je
dnotorowej oprócz tego utrzymują w położeniu zam
kniętym semafor wyjazdowy lub grupę semaforów 
wyjazdowych dla jazdy w kierunku przeciwnym.

Czynności blokowania są uzależnione od przejścia 
pociągu na 'drodze elektrycznej za pomocą kontaktów

szynowych z izolowanymi odcinkami toru lub za po
mocą samych odcinków izolowanych, skąd nazwa 
„blokada półautomatyczna“ . Oprócz tego semafor 
wyjazdowy na stacji daje się nastawić na sygnał 
„wolna droga“ tylko jeden raz, poczem po nastawie
niu na „stó j“  zostaje zamknięty wraz z całą grupą 
pozostałych semaforów wyjazdowych (tzw. zamknię
cie przeciwwtórne) dopóty, dopóki nie odbędzie się 
jazda pociągu i dopóki nie zostaną wykonane w przy
musowej kolejności czynności Itóokowania. Szczu
płość miejlsca nie pozwala na omówienie wszystkich 
szczegółów działania blokady, lecz to oo podano wy
starcza, ażeby stworzyć sobie obraz o wysokim sto
pniu bezpieczeństwa', jaki dają urządzenia blokowe. 
Na kolejach polskich w dzisiejszych granicach poli
tycznych było w r. 1939 ok. 4.700 km linii z blokadą 
liniową' elektromechaniczną na 'Ogólną długość ok. 
23.600” ¡km, czyli ok. 20%. Z tego. odbudowano Ii uru
chomiono do 31. 12. 1947 r. ok. 2.800 km, czyli 
ok. 59%.

Odbudowa reszty została przewidziana _ w planie 
trzyletnim. Tempo' odbudowy blokady liniowej ule
gło w chwili obecnej całkowitemu zahamowaniu 
z braku potrzebnej aparatury. Dotychczas przy od
budowie korzystano zei sprzętu posiadanego, napra
wiając aparaty1 zniszczone i unieruchomione, a obecnie 
potrzeba aparatów nowych, do których produkcji 
przemysł dopiero przystępuje i to z wielkimi1 trudnoś
ciami, ponieważ z posiadanych 'do dyspozycji przed 
wojną czterech wytwórni zaledwie jedna uruchomiła 
fen dział, a druga dopiero kompletuje maszyny, 
otrzymywane z rewindykacji. Na ¡import z Niemiec 
przez długi czas nie można liczyć, a zaledwie niewiel
kie ilości da się zdobyć z Austrii i  Czechosłowacji. 
Inne kraje europejskie ani Ameryka nie wchodzą 
w rachubę, pohieważ nie produkuje się tam aparatów 
blokowych typu stosowanego' ma P. K. P.

Najwyższy stopień bezpieczeństwa, .jeżeli chodzi 
o zabezpieczenie ruchu pociągów ma szlaku, daje blo
kada samoczynna, w której zamykanie wszystkich se
maforów (wjazdowych, odtetępowych i wyjazdowych) 
jako też otwieranie semaforów odstępowyh następuje 
pod działaniem pociągu za pomocą elektrycznych ob
wodów szynowych. Stąd na posterunkach blokowych 
odpada obsługa ludlzka, i w ten sposób stają się one 
całkowicie samoczynne.

Semafory wjazdowe i wyjazdowe są półsamo
czynne: sygnał wolna droga na nich może być dlany 
przez dyżurnego ruchu lub na jego zlecenie dopiero 
po właściwym i prawidłowym nastawieniu drogi prze
biegu W blokadzie samoczynnej stosuje się prawie 
wyłącznie semafory świetlne, jakkolwiek nie ma żad
nych trudności w stosowaniu semaforów ramiiennych 
z napędem elektrycznym i elektromagnetycznym 
sprzęgłem ramienia, lecz jest to drogie i niepraktyczne 
w eksploatacji. Zasada działania blokady samoczyn
nej jest bardzo' prosta: sprowadza się do tego, że ca
ły odcinek toru, odpowiadający odstępowi blokowemu, 
zostaje izolowany odl odstępów sąsiednich albo od sta
cji. Jeden koniec odbimka zasiliła się prądem;, przeważ
nie zmienym o napięciu do 12 V. Pomimo spadku na
pięcia, wywołanego przewodnictwem podłoża i pod
kładów (obowiązkowo drewnianych), jest ono na koń
cu odcinka wystarczające, alby wzbudzić przekaźnik 
torowy (przy prądzie zmiennym' przekaźnik dwufazo
wy z dwiema cewkami: torową i łokallną z sieci), 
który w położeniu, tym włącza obwód światła zielone
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go na semaforze (wolna droga). Gdy tylko pierwsza 
oś pociiągu wejdzie na odcinek izolowany, prąd ob
wodu szynowego przejdzie przez tę oś i  ominie prze
kaźnik, który staje się bierny i włącza obwód światła 
czerwonego na semaforze (sygnał stój), zabezpiecza
jąc w ten sposób pociąg od najechania.,Taki sam sku
tek otrzymuje się w razie pęknięcia złączki na styku 
szyn albo samej szyny.

Blokada samoczynna rozpowszechniła się bardzo 
szeroko na- kolejach amerykańskich, zachodnio euro
pejskich i Z.S.R.R., zarówno na ¡Miniach dalekich, jak 
i podmiejskich, a zwłaszcza na szybkich kolejach 
miejskich. W Niemczech nie stosowano blokady sa
moczynnej na liniach dalekich wskutek zakorzenio
nego konserwatyzmu, jakkolwiek nie są znane wypad
ki kolejowe, których przyczyną byłoby nieprawidłowe 
działanie przekaźnika torowego.

Na kolejach polskich mieliśmy w roku 1939 w eks
ploatacji zaledwie 21 km linii z samoczynną blokadą 
¡liniową: odcinek Warszawa Wschodnia Rozrządowa 
— Warszawa Wschodlnia Osobowa — Warszawa 
Główna — Pruszków. W budowie był odcinek Prusz
ków — Żyrardów długości 27 km. Obecnie w planie 
trzyletnim przewiduje się odbudowę całkowicie zde
wastowanego odcinka do Pruszkowa oraz budowę od
cinków Pruszków •— Żyrardów i Otwock — Warsza
wa Wschodnia Rozrządowa, opierając się całkowicie 
na imporcie ze Szwecji.

Na kilka lat przed wojną 1939 r. w Stanach Zjed
noczonych A. P., w A-ngił, we Francji), w  Szwecji 
i w Z. S. R. R. zaczęto stosować elektryczne urządze
nia do zdalnego kierowania ruchem pociągów z jed- 
dnego punktu na szeregu stacji całego odcinka, linii 
kolejowej, w których sterowanie prądem do nastawia

nia, semaforów dl zwrotnię odbywa się za pomocą 
impulsów na wzór telefonii automatycznej, z zacho
waniem izolowanych odcinków torowych (ang. cen- 
tralised traffiic contro! — skrót C. T. €., ros. dispie- 
czerskaja centralizacja). Urządzenia te nadająca się 
specjalnie na liniach jednotorowych dla wyzyskania 
najwyższej granicy przelotności, w llnnfych krajach 
nie znalazły jeszcze szerokiego- zastosowania. Na 
P. K. P. urządzenia, tego typu ¡będą zainstalowane na 
jednym odcinku próbnym.

Na zakończenie pozwolę sobie na krótką wzmian
kę jeszcze o jednej grupie urządzeń, a mianowicie
0 urządzeniach na forze do oddziaływania na pociąg 
(polski termin -techniczny jeszcze nie ustalony, niem. 
Zugbeeinflussung). Urządzenia te mają na celu: 
1) albo przekazywanie i powtarzanie sygnałów w ka
binie -maszynisty, 2) albo samoczynne zatrzymywanie 
pociągów w razie przejeżdżania zamkniętego sygnału 
lMb też zbliżanie się. do ¡zamkniętego sygnału z nad
mierną szybkością bez hamowania, 3) albo też jedno
1 drugie.

Do- samoczynnego zatrzymywania elektrycznych - 
pociągów podmiejskich i miejskich, których szybkość 
nie przekracza 80 km na godzinę stosowane są zwy
kłe zatrzy-my elektromechaniczne (niem. Fahrsperre, 
ang. ¡trato stop, r-o-s. awtostop),które- nie nadają się do 
ciężkich pociągów o -dużej) szybkości. Dla takich po
ciągów, w Ang», w Niemcze-ch i  w stanach Zjedno
czonych A. P. stosuje się urządzenia ‘indukcyjne. 
Urządzenia do oddziaływania na pociąg na P. K- P. 
nie były dotychczas stosowane. W najbliższych latach 
przewiduje się budowę tego rodzaju urządzeń tytułem 
próby na linii średnicowej- węzła warszawskiego 
(Warszawa Wschodnia — Warszawa Zachodnia).

Mgr Kazimierz Białowąs

Organ-wladza-urząd w administracji państwowej
Ani w nauce prawa administracyjnego, aini w pra

ktyce administracyjnej nie przeprowadzono dotąd ści
słego rozgraniczenia tych pojęć. Takie pomieszanie 
pojęć wywiera b-ez wątpienia ujemny wpływ na życie 
administracji państwowej. Sądzę więc, że nie od rze- 
czy będzie ¡poddanie ¡ich aimalizDe oraz próba zdefinio
wania.

Pierwszy z nich, „organ“ , zapożyczony został ze 
sw-iata przyrody, gdzie oznacza narzędzie organizmu 
żywego. Tak jak w święcie organicznym talk i w ży
ciu społe-czno-państwowym zadaniem organu jest wy
konywanie pewnych określonych fu-nkcyj w organiź- 
nile, tam w organizmie zwierzęcym, tu w społecznym.
W p * jwyższe organa państwa określa Konstytucja.

I oflsoa współczesnej są nilmll według art. 2 t. zw. 
dawSJ Konstytuck z 19 lutego 1947 r. S-ejim Ustawo- 
i Pz^fl'o  Prezydent Rzeczypospolitej-, Rada Państwa 
że n' Najwyższymi organami są one dlatego,
je desv P°d-ega-N nikornu ~  prócz Konstytucji, która 
stwa <ło działania za Państwo, w imie-niiu Pań-
¡'Rrp7vuQS+<i i  n'c^ rozróżniamy organa jednostkowe 
u,; .-J.i ent 1^-) i zbiorowe (kolegialne). Nas tu obcho-.
Rzair^P^ *yik° z naJ'wyższych organów, mianowicie 
adminfetr Zy P'osPl0'l i t e j , ja ko ; ¡reprezentujący wla-dzę 
administracyjną. Organami poszczególnych działów

(resortów) administracji'są ministrowie, jako organa 
centralne i podległe im organa administracji lokalnej, 
np. wojewoda, starosta, kurator szkolny i-td.

Żeby móc mówić o róż-nych rodzajach organów 
administracyjnych musimy przedtem zanalizować po
jęcie „władza“ . N!i;e -będę mówił -o władzy w rozumie
niu językowym, a więc o mocy ¡kierowania, rozpo
rządzania czym, ani o władzy w życiu społeczno-gos
podarczym, np. o władzach stowarzyszeń, związków 
zawodowych, o władzach fundacji itp-., ani o władzy 
według prawa cywilnego, np. o władzy rodzicielskiej, 
czy -opiekuńczej-, ani o władzy jako o pojęciu względ
nym np. o władlzy przeloż-olnej pracownika państwo
wego, ani wreszcie o władzy w gwarze ulicznej na 
oznaczenie -organu bezpieczeńltswa pńMilczmego, -lecz 
ogramilczę się wyłącznie db tertmliiniu „władza a-dlmini- 
stracyjina“ , jako jednej z trzech władz, w państwie, 
obok władzy ustawodawczej! (legislatywy) i sądowej.

O wład-zy administracyjnej można mówić w zna
czeniu przedmiotowym i podmiotowym. W pierwszym 
przypadku władza administracyjna oznacza zakres 
kompetencji' organu administracyjnego, w drugim 
organ administracyjny, któremu te kom-petencje przy
sługują. Kompeten-cj-e te, to prawo dysponowania 
w pewnym zakresie czynnikiem przymusu, t.zw.
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władztwem administracyjnym (imperium), czyli mocą 
narzucania swej woli obywatelom państwa na pod
stawie przepisów prawa administracyjnego. Taką 
władzę posiada u nas minister resortowy, a np. w  re
sorcie administracji ogólnej wojewoda li starosta. 
Rozporządzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z 19 sty
cznia 1928 r. o organizacji i zakresie dlziałanlila władz 
administracji ogólnej! (Dz. U. R. P. z 1936 r. Nr. 80 
poz. 555) wyraźnie nazywa wojewodów i starostów 
władzami administracji ogólneji. Według tego rozpo- 
rządizenia (dekretu) władzami administracji ogólnej 
są także organa związków samorządu terytorialnego, 
które spełniają zadania administracji ogólnej) w za
kresie ustalonym przez to rozporządzenie oraz przez 
inne przepisy prawne.

Nie jest natomiast władzą organ nie posiadający 
władztwa administracyjnego, np. organ przedsiębior
stwa państwowego, lub pomocnicy organów admini
stracyjnych rozporządzających władztwem. (Patrz ni
żej „urząd“ ). W resorcie komunikacji do organów me 
rozporządzających władztwem należą wszystkie orga
na P.K.P. i innych przedsiębiorstw podlegających M i
nistrowi Komunikacji*, op. organa „Lo tu “ , „PKS“ , 
„Orbisu“ , „PPRK“  (Państwowe Przedsiębiorstwo Ro
bót Komunikacyjnych), kierownicy różnych zarządów 
odbudowy itp.

Władza może być jednoosobowa lub wieloosobo
wa. W pierwszym przypadku decyduje wola jednej 
osoby, w drugim wola kolegium (np. Rada Ministrów).

Działanie organu administracyjnego przypisuje się 
władzy, w imieniu której organ występuje, jako akt 
tej władzy.

Wśród organów administracyjnych (władz) rozróż
niamy, zależnie od kryterium, jakie obierzemy za pod
stawę podbiału, organa centralne i lokalnie, nomino
wane i wybieralne, zwyczajne i nadzwyczajne, ko
nieczne i fakultatywne itd. Organa administracyjne, 
podobnie jak i najwyższe organa państwa, stanowią 
z państwem jedność, w tym znaczeniu, że nie mają 
one osobnej osobowości prawnej i działają tylko 
w imieniu państwa, w granicach przyznanych im kom
petencji.

Organu administracyjnego nie należy utożsamiać 
z jednostką ludzką, (obywatelem A lub B), która spra
wuje funkcje organu. Jednostka ludzka jest tylko wy- 
obraziciellką organu i wskutek pełnienia funkcji orga
nu nie traci swoich cech indywidualnych. Wobec tego 
między wyobrazicielem (piastunem) organu a pań
stwem mogą zachodzić stosunki prawne, w szczegól
ności stosunek urzędnika dto państwa. Tak więc np. 
karę dyscyplinarną nakłada się na urzędnika, nie jako 
na organ administracyjny, ale jako na jednostkę ludz
ką (obywatela A lub B), wykonującą funkcję organu.

Aparatem pracy (organem) organu administracyj
nego jest urząd. Innymi słowy — urzędy są to zespo
ły osób, których zadaniem jest przy pomocy odpo
wiednich środków pieniężnych i rzeczowych służyć 
organom administracyjnym przez przygotowanie ele
mentów do decyzji* i ich wykonanie. Nazwa „urząd“ 
jest zupełnie trafna gdy jest mowa o aparatach pra
cy organów administracyjnych w ścisłym tegO' słowa 
znaczeniu, a więc o władzach, natomiast brzmi zbyt 
uroczyście, gdy idzie o aparat pracy organu nie roz
porządzającego władztwem administracyjnym, np. gdly 
mamy na myślii organ przedsiębiorstwa państwowe

go. Tak np. na P.K.P. w myśl art. 17 ust. 2 rozporzą
dzenia Prezydenta R.P. z 24 września 1926 r. o utwo
rzeniu przedsiębiorstwa „Polskie Koleje Państwowe“  
(Dz. U. R. P. z 1930 r. Nr. 89, poz. 705), wszystkie 
osobne organa P.K.P. podległe bezpośrednio' Ministro
wi Komunikacji zostały nazwane niefortunnie „urzę
dami*“ , przy czym przez wyrażenie „urząd“ należy tu 
rozumieć zarówno organ zarządzający jak i jego apa
rat pracy. Są wśród nich takie, które niczym nie przy- 
pohńnają urzędów, jak np. Centralne Laboratorium 
Badawcze P.K.P., jak Dyrekcja Odbudowy Warszaw
skiego Węzła Kolejowego i inne. Urzędy tego rodza
ju powinny być inaczej określane. Dotychczas jednak 
ani prawodawstwo, ani nauka prawa administracyj
nego nie ustaliła nazwy wspólnej dla wszystkich ta
kich aparatów pracy. Prawnik szwajcarski Bluntschli 
próbował w drugiej połowie ubiegłego stulecia na
zwać je „urzędami pieczy“ (Pflegeamter), ze wzglę
du na to, że celem ich jest opieka nad stroną mate
rialną ludności* państwa. W ostatnich czasach spoty
kamy często dla określenia urzędu, zwłaszcza nie roz
porządzającego władztwem administracyjnym — ter
min „organ“ .

Urzędy, będące aparatami pracy organów admi
nistracyjnych rozporządzających władztwem admini
stracyjnym (władz), nazywa nauka prawa administra
cyjnego i  prawodawstwo także „władzami administra
cyjnymi“ , co brzmi wprost dziwaczne. Tak np. art. 33 
powołanego wyżej* rozporządzenia Prezydenta R.P. 
z dnia 19 stycznia 1928 r. używa zwrotu „we wła
dzach i urzędach podległych wojewodzie“ .

Pojęcia „urząd“  używa się także na oznaczenie 
obowiązku publicznego (funkcji stanow;ska) organu 
państwa (np. urząd Prezydenta R.P.), organu admini
stracyjnego' Państwa (np. urząd ministra, wojewody 
itp.) lub nawet organu przedsiębiorstwa państwowe
go i(np. urząd dyrektora kp.).

Urzędy dzielą się na komórki organizacyjne róż
nego rodzaju i wielkości i różnie nazywane. I tak mi
nisterstwa dzielą, się zwykle na departamenty i biu
ra (dawniej na sekcje), a te z kolei na wydziały i wy
jątkowo na samodzielne referaty, urzędy II instancji 
— przeważnie na wydziały, a te na oddziały (np. 
urząd wojewódzki) łub na działy (np. dyrekcie -okrę
gowe kolei państwowych). Przy sposobności należy 
podkreślić, że nazwa dział na oznaczenie komórki or
ganizacyjnej urzędu jest niewłaściwa, gdyż jest to, 
językowo rzecz biorąc, pojęcie obszerniejsze niż wy
dział. Nazwą „dział“  oznacza się zwyczajnie resort 
administracji, np. mówi się o dziale komunikacji.

Coraz częściej spotykamy też w organizacji adl- 
miinistracji! państwowej podział najniższych komó
rek organizacyjnych w urzędzie na referaty. Języko
wo jest to błędne, gdyż referat oznacza sprawozdanie 
piisemne z przebiegu jakiejś sprawy (elaborat), ale nie 
zespół osób.

Urzędy najniższe, zwłaszcza „urzędy“  przedsię
biorstw państwowych bywają też nazywane skrom
nie jednostkami służbowymi'.

Jak w świetle powyższych wywodów powinna wy
glądać nomenklatura organizacyjna P.K.P., bo to nas 
najbardziej obchodzi. Czy matmy przyjąć nazwę 
„urzędów“ dla dyrekcyj* okręgowych kolei państwo
wych (a w niedalekiej już przyszłości dla Dyrekcji



1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 67

Generalnej P.K.P.) ¡i dla innych jednostek organiza
cyjnych tego przedsiębiorstwa, czy też objąć je 
wszystkie inną łączną nazwą bardziej odpowiednią dla 
jednostek przedsiębiorstwa państwowego? Niewątpli
wie ta druga ewentualność przemawia nam wszyst
kim bardziej do przekonania. Umówmy się więc, że 
będziemy mówili o dyrekcjach okręgowych kp (a ju 
tro także Dyrekcjii Generalnej P.K.P.) i' o innych jed
nostkach organizacyjnych P.K.P. jako o organach 
pracy organów zarządzających na P.K.P., jakimi są 
dyrektorzy okręgowi i przyszły dyrektor generalny 
kp, dyrektorzy (naczelnicy) różnych osobnych jedW 
nostek organizacynych podległych bezpośrednio M.K., 
oraz naczelnicy i zawiadowcy jednostek służbowych 
podległych bądź bezpośrednio (op. oddziały kp), bądź

pośrednio (wykonawcze jednostki służbowe) dyrek
cjom okręgowym.

A dla czynników zarządzających w przedsiębior
stwie P.K.P., czy możemy przyjąć nazwę „władza“ , 
czy też pozostaniemy przy określeniu „organa P.K.P.“ 
z dodatkiem „kierownicze“ , „naczelne“ , „zarządza
jące“ , „nadzorcze“ itp., zależnie od wykonywanej 
przez te organa funkcji?

P;erwsza ewentualność nie może w ogóle wcho
dzić w rachubę, jeżeli nie chcemy być w niezgodzie 
z prawem.

Pozostaniemy więc chyba przy „organach“ , okre
śleniu bardziej elastycznym niż władza’ i bardziej do
stosowanym dó zakresu działania przedsiębiorstw 
państwowych.

Inż. Czesław Bielenia

Drogi w portach
W dziełach, traktujących o budowie portów, często 

spotykamy specjalny rozdział, zatytułowany: „kolejo
we komunikacje w portach“ . Zaś dotychczas nigdy 
jeszcze nie spotkałem osobnego rozdziału, poświęco
nego drogom w portach. Ogólnikowe wiadomości 
o komunikacji drogowej w portach przeważnie znaj
dujemy rozrzucone w różnych dziełach, traktujących 
o wewnętrznych urządzeniach portowych. Przy tym 
wiadomości powyższe są zwykle dość skąpe i nie
wystarczające dla projektującego inżyniera. Sądzę, 
że wiadomości o drogach w portach należałoby kon
centrować i umieszczać w jednym rozdziale, zatytu
łowanym na przykład: „Komunikacje kolejowe i  dro
gowe w portach“ .

Nauka o budowie portów jest tak rozległa i obej
muje tyle różnych działów techniki, że napisanie wy
czerpującego dzieła o budowie portów wymagałoby 
kilku grubych tomów. Dlatego może istnieje tendencja 
do szczegółowego ujęcia pewnych części olbrzymiego 
tematu w osobnych dziełach — w formie artykułów, 
umieszczanych w czasopismach fachowych lub w for
mie odrębnych wydawnictw. Tak, na przykład, mamy 
cenną pracę prof. Cauer‘a (Cauer, Eisenbahnausriis- 
tung der Hafen) — bardzo rzeczowo omawiające 
kwestię komunikacji kolejowej w portach.

Pragnę tutaj skoncentrować i streścić szereg uwag 
o komunikacji drogowej w portach, sądząc, że uwagi 
te mogą być pożyteczne przy projektowaniu portów.
. Przede wszystkim muszę zwrócić uwagę ma ko

nieczność posiadania szczegółowego projektu portu 
Przed rozpoczęciem budowy. Wykreślenie kształtu 
awanportu i basenów nie jest jeszcze pełnym projek- 

: dopiero gdy uzyskamy taką alternatywę, 
- a  w sposób możliwie najlepszy uwzględnia 
^ t k ie  potrzeby portu — dopiero wówczas projekt 

pod U możemy uważać za opracowany. Możliwe, że 
żvtCZaS budowy okaże się w pewnych wypadkach po- 
li odstąpić od projektu, lecz zmiany te będą
znacz ° -W szczeSÓłach i nie będą miały zasadniczego 
zwvkienid ' Wiadomo> ze opracowanie projektu stanowi 
zate 6 ‘ [ ° bny Procent kosztów budowy; nie należy 
je k t^  Za 0Wać ani. czasu, ani pieniędzy dla prac pro-

\

Przy budowie portu zazwyczaj oddaje się sukce
sywnie do użytku części portu już wykonane, a wów
czas powstaje nieodzowna konieczność stworzenia 
chociażby prowizorycznych dojazdów kolejowych 
i drogowych do nowych części portu. Jest ważnym, 
ażeby trasy i typy tych prowizorycznych dojazdów 
były dostosowant: do przyszłej stałej budowy. Stąd 
wynika, że w razie braku pełnego projektu komuni
kacji kolejowej i drogowej wykonane w okresie przej
ściowym prowizoria, jako nieskoordynowane, nara
żone będą na całkowite skasowanie. Przeciwnie, 
mając do dyspozycji definitywny projekt, można 
ukształtować prowizoryczne dojazdy w ten “sposób, 
ażeby w całości lub przynajmniej w znacznej mierze 
wykorzystać kapitał, zainwestowany w prowizoria — 
dla definitywnej budowy (wykorzystanie robót ziem
nych, wykorzystanie prowizorycznej nawierzchni jako 
fundament dla definitywnej nawierzchni itd.).

Część lądowa portu zazwyczaj stanowi teren zam
knięty od strony lądu, najczęściej za pomocą wyso
kiego parkanu. Takie zamknięcie jest konieczne ze 
względów administracyjnych, porządku i bezpieczeń
stwa itd.; dlatego też stosujemy takie odgraniczenie 
dla portów, leżących zdała od osiedli ludzkich, jak 
również dla portów położonych tuż przy mieście czy 
nawet wewnątrz miasta. Należy starać się zaprojekto
wać możDiiWie małą ilość bram, pamiętając o tym, że 
przecież każda brama musi być odpowiednio dozoro
wana.

Wszystkie drogi w porcie możemy podzielić na 
dwie kategorie: drogi dojazdowe i drogi ładownicze. 
Dojazdową nazwiemy drogę magistralną, od której 
odgałęziają się drogi ładownicze do poszczególnych 
basenów względnie placów składowych. Droga dojaz
dowa w wielu Wypadkach będzie przecinać tory kole
jowe, idące do poszczególnych basenów i z tego wy
niknie potrzeba poprowadzenia drogi dojazdowej górą 
ponad torami.

Krzyżowanie drogi dojazdowej w-jednym poziomie 
z torami kolejowymi jest niedopuszczalne, zaś prze
prowadzenie tej .drogi pod torami jest niewskazane, 
bo pod każdym wiaduktem kolejowym wytworzy się 
wklęśnięcie, trudne do odwodnienia.
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Od drogi dojazdowej będą odgałęziać się rampy 
w formie nasypu ziemnego lub wiaduktu, żeby przejść 
w drogi ładownicze. Te rampy niekiedy przyjdzie się 
wykonać w formie serpentyny, ażeby przejść do po
ziomu drogi ładowniczej z możliwie małą stratą po
wierzchni terenu portowego. W każdym razie grubość 
konstrukcyjna wiaduktu drogowego oraz grubość nadl- 
sypki musi być jak najmniejsza,, zaś rampom należy 
dać stosunkowo duży spadek podłużny. Wymienione 
rampy przechodzą w drogi ładownicze, idące zazwy
czaj pośrodku terenu położonego pomiędzy dwoma 
basenami portowymi.

Z powyższych uwag wynika, że najpierw należy 
zaprojektować magistralne czyli dojazdowe drogi; naj
lepiej będzie, jeżeli uda się ograniczyć jedną drogę 
dojazdową, gdyż wówczas możemy spodziewać się 
najmniejszej ilości skrzyżowań z torami kolejowymi; 
oczywiście, że poza granicami portu taka droga do
jazdowa może rozgałęziać się w dowolną ilość dróg 
zewnętrznych, łączących port z zapleczem.

Bardzo dobry schemat komunikacji kolejowej i dro
gowej jest taki, gdy drogi wchodzą pomiędzy tory 
kolejowe podobnie, jak pałce jednej dłoni wchodzą 
pomiędzy pałce drugiej dłoni (według zaleceń XIV 
Międzynarodowego Kongresu Żeglugi w Kałrze)- 
Będzie to miało miejsce wówczas, jeżeli główny dojazd 
kolejowy doprowadzimy na przykład od północy, zaś 
główny dojazd drogowy doprowadzimy od południa; 
(ten schemat został w swoim czasie zastosowany przez 
autora niniejszego artykułu w projekcie nowego portu 
na Warcie w Poznaniu). Przy takim schemacie unika
my skrzyżowania dfogi dojazdowej z torami kole
jowymi. .! i

Wyżej opisany schemat jednak nie zawsze można 
będzie zastosować; prawdopodobnie częściej w portach 
śródlądowych, aniżeli w morskich, a to ze względów 
topograficznych.

W miastach nowoczesnych stawiamy sobie za cel 
stworzenie takiego schematu komunikacji drogowej, 
ażeby ruch pojazdów odbywał się możliwie harmonij
nie ¡i w sposób ciągły, Ibez obracania się w miejscu. 
Ten cel będzie trudnym do osiągnięcia w portach, 
a oprócz tego taki schemat niechybnie wywoła krzy
żowanie drogi z torami kolejowymi, czyli wywoła 
potrzebę budowy wiaduktów.

Zresztą obracanie się (nawracanie) wozu na drodze 
ładowniczej w porcie nie przedstawią takich trudności, 
jalk na ulicy Miejskiej. Wystarczy przewidzieć w pe
wnych odstępach place do obracania się; taki plac 
powinien mieć średnicę 14 d o '15 m. Ponieważ w nie
których wypadkach szerokość drogi ładowniczej prze
kroczy 15 m, wówczas nie będzie potrzeby urządza
nia specjalnych placów do nawracania wozów. W ra
zie, gdy szerokość drogi wynosi poniżej 15 m, można 
urządzić place do obracania się mianowicie w tych 
miejscach, gdzie jest luka pomiędzy dwoma sąsiedni
mi magazynami. Takie luki powstają z natury rzeczy 
na każdym nabrzeżu z różnych przyczyn i stanowią 
powierzchnię o mniejszej wartości użytkowej: w tych 
lukach zwykle umieszcza się ustępy publiczne, kuchnie 
dla robotników itp. Tamże właśnie należy urządzić 
plac do obracania się.

Niekiedy szczytowe rampy magazynu przeznaczo.- 
ne są specjalnie do przeładunku towarów na wozy; 
wówszas w tym miejscu będzie urządzony plac dla

zajeżdżania wozów; wtedy również diie trzeba będzie 
urządzać specjalnych placów dla obracania się.

Musimy zdać sobie sprawę z pytania, jakim zada
niom muszą odpowi-adać drogi w portach. Otóż należy 
tutaj przypomnieć, że rodzaje przeładunku w porcie 
można rozbić na trzy zasadnicze ■ grupy:

A) Przeładunek ze statku na statek (na przykład ze 
statku dalekiej żeglugi na statek kabotażowy), 
ze statku morskiego na lichtugę morską lub 
szkutę, ze szkuty rzecznej na szkutę kanałową 
itp.

B) Przeładunek ze statku na wagon kolejowy, sa
mochód łub furę konną (wóz motorowy lub 
konny).

C) Przeładunek ze statku do magazynu lub na plac 
składowy celem sortowania, badania towaru 
i dalszego jego transportu za pomocą statku, 
wagonu kolejowego lub wozu, względnie celem 
przetransportowania do śpichrza lub w inne 
miejsce składowe celem dłuższego magazy
nowania.

(Uwaga: używam tu terminów — „magazyn“ — 
zwykle przy samym nabrzeżu; — „śpichrz“  — zwykle 
z dala od nabrzeża).

Dla przeładunku typu „B “  droga winna dotrzeć 
aż do samego nabrzeża; jeżeli na tym nabrzeżu mają 
być przeprowadzone tory kolejowe (zwykle dwa), to 
przestrzeń między szynami musi być starannie wy
brukowana na wysokości równej z główką szyny, 
ażeby wszędzie był możliwym dojazd wozów.

Jednakowoż wjeżdżanie wozami na tory jest do
puszczalne tylko przy bardzo słabym ruchu portowym; 
w innym wypadku przestrzeń między szynami musi 
pozostać niezabrukowaną, zaś drogę ładowniczą na
leży poprowadzić osobno wzdłuż torów.

Dla przeładunku typu „C “ układ będzie taki: wzdłuż 
nabrzeża dwa lub trzy tory kolejowe, potem maga
zyn, potem jeszcze jeden tor (po drugiej stronie^ ma
gazynu) i wreszcie droga ładownicza; tor pomiędzy 
magazynem a drogą ładowniczą czasami może być 
zaniechany.

Z powyższego układu wynika, że prz*y typie „C “ 
droga ładownicza przejdzie mniej więcej środkiem 
terenu pomiędzy basenami albo środkiem terenu po
między magazynami a oddialUonymi od nadbrzeża śp"- 
chrzami wzgl. placami składowymi.

Sposób ładowania należy do zakresu urządzeń 
dźwiigowo’-transiportowych (dźwigi i transportery), 
więc tutaj omawiany nie będlzfe.

Przechodzimy teraz do określenia niezbędnej sze
rokości dróg w porcie. Szerokość ta zależy od wiel

kości portu oraz od rodzaju przeładunku w porcie lub 
jego części (w większych portach jak wiadomo różne 
rodzaje przeładunku umiejscawiają się w różnych 
częściach portu). Szerokość drogi ładowniczej waha 
się dość znacznie — od 10 do 20 a nawet do 25 m; 
wyjątkowo spotykamy drogi ładownicze o szerokości 
6 do 10 m. Zasadniczo nie należy schodzić poniżej 
10 m szerokości — to jest z każdej strony drogi jeden 
szereg wozów, zaś środkiem mijają się dwa wozy. 
Dla drogi ładowniczej o większym ruchu należy prze
widzieć 6 szeregów wozów — z każdej strony po dwa 
szeregi i dwa wozy mijające się; dla tych sześciu sze
regów należy dać drogę szerokości 17 m. Jeżeli nie
które magazyny są przeznaczone specjalnie do prze
ładunku na wozy motorowe lub konne, to w takim
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razie podłoga magazynu musi być urządzona na po
ziomie ulicy i odpowiednio umocniona, ażeby wozy 
mogły wjeżdżać do wewnątrz magazynu. W innym 
wypadku każdy magazyn jest otoczony dookoła ram
pą o wysokości około 1 m. Jeśli droga idzie środkiem 
terenu, leżącego pomiędzy dwoma basenami portowy
mi lub środkiem mola wzgl. pirsu, wówczas należy 
bardzo skąpo wyznaczyć wszystkie szerokości, ponie
waż bardzo często całkowita szerokość rozporządzali- 
na jest ograniczona i nie może ulec zmianie. Również 
będziemy bardzo skrępowani w wypadku budowy dro
gi ładowniczej nad! nabrzeżem w ciasnej dzielnicy 
miasta lub w starej części! portu.

Dla przykładu zaznaczę, że port Berlin—Neu,koto 
posiada drogę ładowniczą o szerokości 21,4 m, nato
miast część portu berlińskiego zwana Osthafen po
siada zaledwie 7 m szeroką drogę ładowniczą. Nawet 
w olbrzymim porcie Hamburg spotykamy miejscami 
drogę ładowniczą zaledwie 8 m szerokości.

Z powyższych uwag widzimy, że zaprojektowanie 
odpowiedniej szerokości dróg w porcie nie jest tak 
łatwym zadaniem, jak się imoże wydaje na pierwszy 
rzut oka.

Niezbędnym jest przynajmniej zgrubisza zoriento
wać się co do spodziewanego rodzaju i natężenia ru
chu na drodze.

Można odrazu powiedzieć, że ruch wozów motoro
wych i konnych będzie na ogół większy w porcie śród
lądowym, aniżeli w morskim; ładunki portu morskiego 
przychodzą z głębi kraju lub tam odchodzą — prze
ważnie koleją. Szczególnie wielki ruch wozów będzie 
w takim porcie^ który w znacznym stopniu pracuje 
dla potrzeb obok leżącego wielkiego miasta, oa przy
kład Berlin, Londyn, Nowy-York. Dla niemieckich du
żych miast, położonych nad drogą wodną, przyjmo
wano dla orientacji, że roczna konsumcja danego 
miasta wynosi 4 tony wszelkiego rodzaju towarów 
; materiałów na jednego mieszkańca; przy tym przyj
mowano, że jedna czwarta, to jest jedna tona przy
chodzi z drogi wodnej, nad którą miasto leży. Takie 
porty śródlądowe, jak Warszawa, Poznań, Kraków, 
Bydgoszcz — również pracują w pewnej mierze dla 
potrzeb przyległego miasta, jednakowoż w niezbyt 
silnym stopniu, a to wskutek złego stanu sieci dróg 
wodnych w Polsce.

Dla zakończenia kwestii szerokości dróg porto
wych, należy jeszcze wspomnieć o chodnikach. Otóż 
wszystkie wyżej podane liczby rozumiane są jako 
szerokość jezdni. Urządzenie chodnika wzdłuż drogi 
ładowniczej jest niepotrzebne i nieekonomiczne: <‘edlv- 
nie magistralną drogę dojazdową w porcie należałoby 
zaopatrzyć w chodnik i to tylko z jednej strony: w tym 
yypadku zrobimy chodnik szerokości 2 m. Dla wy
jaśnienia zaznaczę, że droga ładownicza jest zaka
sana dla spacerowiczów, zaś personel portowy jest 
dostatecznie przyzwyczajony do chodzenia pomiędzy 
Wozami1, dźwigami, przetaczanymi wagonami itd; 
zresztą szybkość jazdy wozów motorowych na dro
gach ładowniczych podlega ograniczeniu odpowiednim 
przepisem administracyjnym.

Teraz pozostaje do streszczenia parę uwag o in- 
n>ch technicznych właściwościach dróg portowych; 
oczywiście tylko tych uwag, które nie są objęte ogól
nymi dziełami, traktującymi1 o budowie dróg.
, , ł rzy_ opracowaniu typu nabrzeża portowego zwy- 
de przyjmuje się, że punkt wysokościowy górnej ze

wnętrznej krawędzi nabrzeża jest stały dla całego 
portu lub jego określonej części; tak, na przykład: 

w porcie Gdynia 2,5 metra ponad zerem wody 
w porcie Poznań 7,2 metra ponad zerem stare

go wodowskazu.
Tereny portowe przy nabrzeżu lub pomiędzy base

nami muszą leżeć na wysokości równej lub prawie rów
nej kocie nabrzeża. Stąd wynika, że naszym zadaniem 
jest przeprowadzenie dróg po terenie zupełnie płaskim, 
a więc kwestia odwodnienia odrazu wysuwa silę na 
czoło. Odwodnienie jest znacznie ułatwione, jeżeli te
reny portowe są skanalizowane.

Otóż jeżeli jesteśmy zmuszeni zaprojektować ni
weletę drogi ładowniczej zupełnie bez spadku — to 
w takim razie należy zapewnić odpływ wody w kie- 
rynku podłużnym, rynsztokami; rynsztoki te muszą 
być wykonane ze spadkiem najmniej 1:250 czyli 0,4%. 
Jeżeli umieścimy guiiki co 50 metrów, to wówczas 
rynsztok otrzyma spadek 10 cm na 25 metrów.

Przy powyższym układzie nawierzchnia drogi jest 
wichrowatą, jednak wichroymtość ta występuje efek
tywnie tylko w pobliżu krawężnika, zaś na drodze 
ładowniczej ruch odbywa się z reguły środkiem.

Wichrowatość nawierzchni szkodzi estetycznemu 
wyglądowi drogi; mimo to należy na pierwszym miej
scu postawić należyte odwodnienie i dlatego pogodzić 
się z tą wichrowatością.

Gdy tereny portowe nie są skanalizowane, a rów
nocześnie niweleta drogi ładowniczej leży w poziomie, 
wówczas należy wykonać rynsztoki ze spadkiem 1:250, 
jak powiedziano wyżej, zaś następnie odprowadzić 
wodę w bok płytko założonym kanałem do naijbfliższego 
basenu portowego albo do specjalnego dołu chłonnego; 
oczywiście, doły chłonne możemy zastosować tylko 
wówczas, o ile jest zapewnione należyte wsiąkanie 
wody (grunt wodoprzepuszczalny). W razie koniecz
ności prowadzenia wody rynsztokiem na odległość 
dłuższą, niż 25 metrów, będziemy musieli wykonać 
rynsztok w mniejszym spadku, jednak mniejszy spadek 
niż 1:400 jest niewskazany. Przy spadku mniejszym 
niż 1:250 należy wykonać rynsztok o większym prze
kroju i z materiału możliwie gładkiego i trwałego, 
celem polepszenia warunków przepływu.

Z chwilą, gdy mamy możność zaprojektować niwe
lety dlróg 'ładowniczych z pewnymi spadkami podłuż
nymi — odwodnianie staje się znacznie łatwiejszym 
i dlatego nile będziemy tej kwestii tutaj omawiać.

Przechodząc do kwestii podtorza li nawierzchni 
dróg portowych, na samym wstępie pragnę zaznaczyć, 
że w większości wypadków należy spodziewać się 
ruchu bardzo intensywnego i to pojazdów bardzo 
ciężkich; przy tym u nas w kraju jeszcze na szereg lat 
trzeba przewidywać znaczny ruch wozów konnych.

Ażeby sprostać powyższym zadaniom droga por
towa winna odpowiadać następującym zasadniczym 
warunkom:

a) podtorze i nawierzchnia winny być wykonane 
starannie i z najlepszego materiału; należy pa
miętać, że remont drogi powoduje zakłócenie 
normalnej eksploatacji portu i przysparza stra
ty właścicielowi portu;

b) nawierzchnia nie powinna być śliska.
Ze względów wyżej wyszczególnionych najbardziej 

odpowiednim typem umocnienia jest kostka kamienna 
na ławie betonowej: również pewne typy nawierzchni *
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klinkierowych z wysokowartościowego klinkieru dro
gowego odpowiadają powyższym wymaganiom.

Wypełnianie szwów (fug) zaprawą cementową jest 
niewskazane, ponieważ szwy takie pękają pod wpły
wem ciężkiego ruchu. Natomiast należy brać pod 
uwagę wypełnienie szwów materiałem elastycznym. 
Nawierzchnie asfaltowe (na betonowym podtorzu) mo
gą być w portach stosowane, ale tylko tam, gdzie 
przeważa ruch wozów (motorowych; hacele kopyt koń
skich są wrogiem nawierzchni asfaltowej. Poza tym 
należy zaznaczyć, że nawierzchnie z kostki kamiennej 
i klinkieru na ogól dłużej1 przetrwają bez kapitalnego 
remontu, aniżeli nawierzchnie asfaltowe.

Jeżeli jest koniecznym wykonać remont Club prze
budować drogę portową, to w takim razie należy 
zwieźć potrzebne materiały możliwie bezpośrednio 
przed rozpoczęciem robót; nie należy zarzucać mate
riałami wielkich powierzchni obok drogi na długi czas; 
trzeba pamiętać, że w terenie portowym każdly metr 
kwadratowy ma wysoką wartość użytkową i powinien 
być stale eksploatowany dochodowo. Przy zakupach 
materiałów dla robót drogowych należy rozważyć, 
czy nie byłoby korzystnym sprowadzić materiały drogą 
wodną — morską czy śródlądową — wyładować w tym 
samym porcie jak najbliżej miejsca robót. Te ostatnie 
uwagi dotyczą rzeczy zupełnie oczywistych, ale cza
sem i takie sprawy ulegają przeoczeniu.

Zagadnienia gospodarki kolejowej h*,..
ROZDZIAŁ X. GOSPODARKA PERSONALNA

1. Uwagi wstępne.

Gospodarująca jednostka operuje — w myśl ogól
nych zasad ekonomii politycznej — pracą i kapitałem, 
korzystając z tych dóbr i sił, które nam daje przyroda.

Przyroda daje nam grunt pod nogami, daje pod
stawowe surowce, daje moce, ukryte w materiałach 
i ich wzajemnych stosunkach.

Kapitałem jest zespól środków produkcji: narzędzi 
pracy, materiałów i środków pieniężnych.

Pracę uzyskujemy, gromadząc przy naszym war
sztacie — w danym razie kolejowym — tysiące, setki 
tysięcy ludzi.

Zorganizowanie pracy ludzi stanowi zadanie kole
jowej gospodarki personalnej — w szerokim znacze
niu tego słowa.

W węższym zrozumieniu — gospodarka personal
na zajmuje się zaopatrzeniem kolei w odpowiednią do 
potrzeby liczbę różnych pracowników oraz regulowa
niem stosunków, gospodarczych i prawnych, pomiędzy 
pracownikami a kolejlamii, jako ich pracodawcą.

Koleje zatrudniają bardzo liczny personel, sięgają
cy na P. K. P. przed wojną stokilkudziesięciu tysięcy 
osób, obecnie około 350 tysięcy. W odniesieniu do 
czynnej ludności państwa jest to już znaczny odsetek, 
zwłaszcza gdy odrzucimy ludność rolniczą.

Ten stosunek świadczy, jak znaczną część pracy 
społeczeństwu pochłania transport kolejowy. Ogrom 
pracy ludzkiej jest poza tym zawarty, zmagazynowa
ny w mieniu kolejowym oraz w zużywanych przez 
koleje materiałach.

Pozostawiając na stronie tę drugą pozycję nakładu 
społecznego poświęconą kolejnictwu, stwierdzić trzeba, 
że należyte wykorzystanie wielotysięcznej czynnej 
armii kolejowej jest istotnym zagadnieniem społecz
nym i gospodarczym. Jej utrzymanie stanowi blisko 
dwie trzecie całkowitego budżetu kolejowego — • 
a przecież jest to utrzymanie skromne.

Na zaspokojenie wszystkich potrzeb swoich pra
cowników — czynnych i emerytów — koleje nie mogą 
dać więcej, niż czynni pracownicy przy kolejowym 
warsztacie wytworzą, nie mogą dać nawet tyle, po

nieważ trzeba pokryć koszt materiałów, trzeba sam 
warsztat pracy odbudowywać, utrzymywać i rozwijać.

Pracownicy kolejowi nie mogą otrzymać więcej, 
aniżeli sami wytworzą, byliby bowiem — w prze
ciwnym przypadku — społecznymi pasożytami, do 
czego gospodarujące prawidłowo społeczeństwo do
puścić nie może i nie dopuści.

W interesie więc samych pracowników leży praca 
wydajna, przy której jest mato uczestników, zaś 
suma przypadająca do podziału, którą będę nazywał 
funduszem plac, jest stosunkowo duża.

Wydajność pracy staje się przez to samo — w in
teresie własnym i społecznym — wspólnym celem i za
rządu kolejowego, i pracowników.

"Toteż zadaniem prawidłowej gospodarki personal
nej w szerokim znaczeniu tego określenia jest — 
w interesie państwa i samych pracowników — takie 
zorganizowanie pracy na kolejach, aby wymagała ona 
jak najmniej ludzkich rąk, aby każda para rąk przy
niosła najlepszy wynik, z którego całości wzięłaby 
odpowiednią, słuszną część, jako swój udział. Aby 
nakład pracy potrzebny do wykonania każdego za
dania przewozowego był możliwie mały, zaś pracow
nik dawał z siebie jak najwięcej.

A do tego potrzeba znowuż dwuch warunków: aby 
pracownik mógł dać dużą wydajność oraz by tę wy
dajność dać zechciał.

Zakreślone w ten sposób zadanie gospodarki per
sonalnej jest zbyt szerokie — może jest ogólnym 
celem gospodarki kolejowej, ale przede wszystkim 
powinno interesować tych, którzy zarządzają pracą 
ludzi, gospodarują personelem.

Jest bowiem zasadą znaną i powszechnie uznaną, 
że najlepiej, najprzyjemniej i najspokojniej można 
gospodarować, korzystając z małej ilości współpra
cowników, pracujących wydajnie oraz zadowolonych 
z warunków swojej służby i ze swego bytu.

Koleje obejmują liczne działy służby, a żaden 
z nich bez pracy wielu ludzi obchodzić się nie może, 
każdy musi prowadzić gospodarkę personalną, zarów
no w szerokim, jak i w wąskim znaczeniu słowa.

Pierwotne, niezłożone stosunki pomiędzy praco
dawcą i pracownikiem, połączone z wyzyskiwaniem 
przez pierwszego jego przewagi gospodarczej nad 
drugim, upraszczały w zaraniu kolejnictwa technikę
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gospodarki personalnej w węższym znaczeniu tego 
pojęcia. Wola pracodawcy stanowiła prawo, jeżeli nie 
formalnie, to faktycznie.

Przewroty społeczne, które nastąpiły w okresie 
istnienia kolei żelaznych, między innymi w 'dziedzinie 
ustawodawstwa pracy, a przede wszystkim najpierw 
teoretyczne, a następnie faktyczne usamodzielnienie 
się i równouprawnienie pracownika — zmieniły grun
townie postać rzeczy. Gospodarka personalna stała 
się w zarządzie kolejowym poważną gałęzią, zaczęła 
wymagać od pracujących w jej dziedzinie coraz to 
więcej umiejętności, wyrobienia i wiedzy administra- 
cyjno-prawinej, coraz więcej taktu.

Gdy na początkach kolejnictwa przełożony służby 
lub miejsca pracy mógł rządzić podległymi pracowni
kami niemal według swego widzenia, dziś — po stu 
latach — widzimy w dziedzinie personalnej złożony 
zespól przepisów prawnych.

Aby ułatwić dostosowanie się gospodarki do usta
wodawstwa pracy, zarządy kolejowe były zmuszone 
powołać lub wykształcić specjalistów, biegłych w tej 
dziedzinie, którzy porządkują i regulują stosunki po
między kolejami i ich personelem. Na tym gruncie 
powstały działy, wydziały, lub biura personalne, speł
niające zadania istotne i ważne.

Dopóki komórka personalna nie zapomina o swojej 
roli, bezwarunkowo ważnej ale bądź co bądź pomoc
niczej, dopóki nie zapoznaje głównego zadania kolei 
— wykonywania przewozów z najmniejszym nakła
dem pracy i kosztów — dopóty stosunek tej komórki 
do organów, prowadzących gospodarkę kolejową — 
a tym samym i gospodarkę personalną w szerokim 
znaczeniu słowa •—• układa się prawidłowo i współ
praca odbywa się bez tarć.

Czasem jednak — i tak było na PKP przed woj
ną — komórka ta uniezależnia się od organów gospo
darujących, — uzyskuje nad nimi przewagę, zaczyna 
siebie uważać za cel samoistny.

Wówczas położenie organów gospodarujących 
staje się trudne. Z rąk ich wymyka się egzekutywa, 
personel zdezorientowany dwoistością władzy zaczyna 
oglądać się na zewnątrz, dyscyplina i wewnętrzna 
spoistość służby zanika, a gospodarka zaczyna kuleć 
i upadać.

Przedwojenny obraz polskich kolei państwowych 
przedstawiał właśnie podobny stosunek. Z jednej 
strony widzieliśmy obsadzone przez byłych wojsko
wych biura personalne, które zagarnęły w swoje ręce 
nie tylko ogólną politykę personalną, nie tylko koordy- 
nację gospodarki personalnej różnych gałęzi służbo
wych, co byłoby słuszne i naturalne, nie tylko kontro
lę gospodarki personalnej służb, ale faktyczną, pełną 
władzę w administrowaniu i gospodarowaniu perso
nelem.

Organy, prowadzące gospodarkę kolejową na' róż
nych odcinkach fachowych, ponoszące za wyniki tej 
gospodarki odpowiedzialność, utraciły i formalnie, i fak
tycznie wpływ na dobór pracowników, na administro
wanie nimi. Służby fachowe stopniowo przestawały 
'nteresować się tak ważnym działem, jak normowanie 
Personelu — pozostawiając go biurom personalnym. 
Przestały interesować się etatami i kredytami osobo- 
wy!Tii, skupiając swą uwagę wyłącznie na zagadnie- 
niach fachowych, technicznych, organizacyjnych, ma
teriałowych — z pominięciem czynnika najważniej
szego — pracowników i robotników.

Biura personalne, ze swojej sromy, nie były w sta
nie opanować olbrzymiego zadania, które przyjęły na 
swoje barki, nie posiadając ani odpowiednich ludzi, 
ani dokładnej znajomości gospodarki służb fachowych.

W dodatku biorąc w swoje ręce tak ważny, można 
powiedzieć najważniejszy, element gospodarki kole
jowej, biura personalne nie przejmowały na siebie 
odpowiedzialności za wyniki tej gospodarki. Powstała 
sytuacja paradoksalna, dla gospodarki zaś wysoce 
niekorzystna. Po stronie kierownictwa fachowego 
pozostała formalna odpowiedzialność za wyniki, ale 
zabrakło pełni władzy, albo nawet współudziału we 
władzy nad głównym czynnikiem, od którego wyniki 
pracy zależały. Po stronie biur personalnych była 
władza, a nie było odpowiedzialności.

Cały system nastawiono na fikcyjne władztwo 
i odpowiedzialność za pracę dyrekcji — dyrektora 
kolei, za pracę sieci — ministra komunikacji, którzy 
przy pomocy biur personalnych mieli drobiazgowo 
rządzić personelem, każdy w swoim zakresie. Kierow
nictwo służb, nawet największych, z tej dziedziny 
prawie zupełnie wyeliminowano.

Gdyby oprócz głównych biur personalnych, pod
ległych dyrektorom kolei, Wtóre by przejęły na 
siebie ogólne kierownietko gospodarki personalnej, 
kordynację i kontrolę, utworzone były w głównych 
służbach pomocnicze biura personalne; gdyby biura 
te przejęły gospodarkę personalną w granicach służby; 
gdyby stanowiły one z resztą administracji służby 
organiczną całość podległą kierownictwu służby — 
wówczas naczelnik służby byłby naprawdę jej go
spodarzem, miałby pełnię władzy, kontrolowanej 
zresztą przez dyrektora kolei i mógłby ponosić za 
pracę służby pełną i rzeczywistą odpowiedzialność.

Wówczas na terenie kilkudziesięciu tysięcy km 
kwadratowych nie sprawowałby nad kilkudziesięciu 
tysiącami ludzi fikcyjnej władzy dyrektor kolei. Wów
czas podstawowym zakładem pracy byłaby służba, 
zatrudniająca kilka tysięcy ludzi, czy i grupę dosyć 
wielką, aby posiadać mogła samodzielne kierownic
two, ale nie nadmiernie liczną, trudną do opanowania 
w szczegółach.

Przedwojenny ustrój był zupełnie odmienny, a skut
kiem-jego był szereg niedomagań gospodarczych, któ
re w krótkim zarysie postaram się przedstawić.

Fakt, że kierownictwo spraw personalnych spo
czywało w rękach ludzi mało kompetentnych w spra
wach kolejowych, w rękach pułkowników, majorów 
i innych wojskowych szarż, przyczyniał się nie mało 
do pogłębiania tych niedomagań.

Chcąc ugruntować swoje wpływy i „sanować“ 
stosunki na kolejach, sanacyjne czynniki, rozstrzy
gające o losach naszego kolejnictwa przystąpiły do 
masowego przyjmowania na służbę kolejową byłych 
wojskowych zawodowych — oficerów i podoficerów.

Sama myśl przenoszenia byłych wojskowych na 
koleje może być słuszna. Odmłodzenie korpusu oficer
skiego, zapewnienie pracy byłym' wojskowym, którzy 
do czynej służby w armii już się nie nadawali, troaka 
o skarb państwa i o zmniejszenie ciężarów emerytal
nych — wszystko to są względy bardzo istotne. 
Przenoszenie byłych wojskowych na koleje nie tylko 
u nas miało miejsce. Można by mieć pewne zastrze
żenia — z punktu widzenia raczej wojskowego, że 
były oficer użyty w kolejnictwie, nie zawsze i nie
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łatwo może być z niego zabrany w razie mobilizacji 
i w ten sposób może być dla wojskowości stracony. 
Ale ta strona zagadnienia nie należy do sfery zainte
resowań kolejowych. Uważam ;więc, że zasada 
przyjmowania ex-wojskowych na koleje nie wywołuje 
zastrzeżeń. Natomiast wykonanie, praktyka zatrud
niania byłych wojskowych była wadliwa i dla kolej
nictwa wysoce szkodliwa.

Zgadzam się zupełnie z tym, że koleje tak samo 
jak inne 'instytucje państwowe — powinny rok rocznie 
zatrudnić pewną liczbę wojskowych w różnych szar
żach, którzy ze względu na wiek krańcowy opusz
czają armię, posiadają wystarczającą zdolność do 
pracy i nie kwalifikują się jeszcze do stanu spoczynku.

Konieczność oszczędzania Skarbu Państwa i od
ciążenia wydatków na emerytury najzupełniej uznaję.

Wreszcie, zgadzam się, że doświadczenie służbowe 
i życiowe byłych wojskowych przedstawia istotny wa
lor, który może i powinien być wykorzystany, z któ
rym przy kształtowaniu ich następnego biegu służby 
cywilnej należy się liczyć, chociażby przez skracanie 
okresów stażowych.

Natomiast nie ulega najmniejszej wątpliwości, że 
służba kolejowa jest służbą odrębną, dosyć skompliko
waną, różniącą się od służby wojskowej licznymi wła
ściwościami, które można poznać gruntownie i dokład
nie tylko przez dłuższą pracę na różnych stanowiskach, 
zaczynając od najniższych — dla danej' kategorii pra
cowników — dochodząc stopniowo do wyższych. 
W służbę kolejową trzeba się wżyć, je j stosunki wew
nętrzne, warunki współpracy różnych je j gałęzi trze
ba przyswoić sobie głęboko. Tego wyrobienia służbo
wego nie mogło w żaden sposób zastąpić krótkie i po
wierzchowne „szkolenie“ , po którym dawano byłym 
wojskowym odpowiedzialne, kierownicze stanowiska, 
równorzędne, a czasem dużo wyższe hierachicznie od 
ich stanowisk w wojsku.. Można było staże służbowe 
dla byłych wojskowych skracać, ale nie można ich by
ło zupełnie lekceważyć i omijać.

Nie należało zapominać, że wojskowość pozbywała 
się przez wcześniejsze emerytowanie sil na ogół słab
szych, których nie można było awansować, aby przez 
to przedłużyć ich wojskową karierę.

Byli oni przytym zwykle rozgoryczeni wyrwaniem 
'ch z dotychczasowego środowiska, nie zawsze taktow
ni, czasem szorstcy, nawykli do zupełnie innych sto
sunków służbowych. Przychodzili na koleje z narzuco
ną im tendencją „uzdrawiania“  kolejnictwa — a wszy
stko co się różniło od stosunków wojskowych, byli 
skłonni uważać za niezdrowe.

Wprowadzenie do środowiska kolejowego ludzi ob
cych, uprzywilejowanych co do przebiegu służby, wy
nagrodzenia i traktowania, budziło łatwo niezadowo
lenie otoczenia, zwłaszcza wśród mniej wyrozumiałych 
jednostek, stwarzało niechęć, kwasy i tarcia, które 
uprzykrzały wszystkim życie i szkodziły interesom 
służby.

Żeby zapobiec tym niepożądanym zjawiskom, trze
ba było postępować bardzo ostrożnie d taktownie. Nie 
należało wyróżniać tak wyraźnie nowoprzybyłych, ani 
traktować ich, jako uprzywilejowanych konkurentów, 
we wszystkich okolicznościach służbowych, jak to czy
niły nasze przedwojenne władze personalne.

Uzasadnione uprzedzenie ze strony środowiska 
i solidarność zawodowa nowoprzybyłych sprawiły, że. 
byli wojskowi stali się na kolejach odrębną kastą. -

Pewni poparcia sanacyjnych biur personalnych, 
byli wojskowi; zbyt często przystępowali do pracy ko
lejowej z pewnym niedocenianiem 'oczekujących ilch 
trudności, obowiązków potrzebnych do- tego wiado
mości. Odbywali oni kilkumiesięczną praktykę ii sta
wali szybko na czele odpowiedzialnych komórek: 
jednostek wykonawczych, referatów, działów, służb, 
b:ur, a nawet dyrekcyj — a więc zajmowali stanowi
ska, przerastające często niezmiernie ich wyrobienie 
życiowe, nie mówiąc już o kwalifikacjach zawodo
wych.

Stosunek obustronny starych i nowych kolejarzy 
był fatalny. Zawodowi kolejarze nie mogli darować 
ex - wojsko wym ith  szybkiej kariery, stającej ifm czę
sto na przeszkodzie, nie mogli darować awansów, za
pomóg, pożyczek, mieszkań służbowych i innych bene
ficjów, które przypadały częściej nowym kolejarzom, 
niż dawnym.

2. Metody ułatwiania pracy

1. 11 o ś ć i n s t a n c y j  !i g a ł ę z i  s ł u ż b o 
w y c h .

Na kolejach polskich było zadużo instancyj, służbo
wych. Ich schemat ogólny układał się w sposób nastę
pujący:

Miejsce pracy — Oddział — Dyrekcja Okręgowa — 
Ministerstwo.

W tym układzie Dyrekcja Okręgowa stanowiła po
za tym dla wielu spraw dwie odrębne instancje: jedną 
z nich był naczelnik służby, drugą dyrektor kolei.

W związku z tym Ministerstwo kierowało ośmiu 
dyrekcjami. Dyrekcja — w zakresie służby drogowej
— przeciętnie około siedmiu, w zakresie służby ruchu
— około czterema oddziałami, wreszcie w zakresie 
służby mechanicznej — około czterema parowozow
niami głównymi.

Oddziałom i parowozowniom głównym podlegała 
pewna liczba odcinków, stacyj i parowozowni pomoc
niczych.

_ Jednocześnie widzieliśmy w Niemczech około trzy
dziestu dużych i pracujących z większym nasileniem 
dyrekcyj okręgowych, zarządzanych przez Minister
stwo.  ̂Widzieliśmy w Polsce Dyrekcje o bardzo roz
maitej ilości pracy oraz podległych oddziałów i jed
nostek wykonawczych.

W związku z tym powstaje zapytanie, czy na sieci 
stosunkowo niedużego obszaru P.K.P. nie było wska- 
zane. usunięcie jednej z pośrednich instancyj, a więc 
oddziału i bezpośrednie podporządkowanie jednostek 
wykonawczych pozostałej instancji1, którą by była dy
rekcja okręgowa o innym niż dotychczas typie 
i o mniejszym obszarze.

W innym miejscu zajmuje się tym zagadnieniem 
szczegółowo, uzasadniając podziaf sieci na większą 
liczbę mniejszych okręgów, tutaj zaś chcę podkreślić, 
że przez usunięcie z toku pracy jednej pośredniczącej 
instancji możemy szeregu czynności pozbyć się zupeł
nie, inne zaś zmniejszyć, uprościć, ułatwić i przyśpie
szyć.

Nadając dyrekcjom kompetencje nie mniejsze, a ra
czej szersze od dotychczasowych, zbliżymy ośrodek 
decyzyj, łączących wszystkie służby, do terenu pracy, 
do klienta.

Usuwamy jednostkę o małych upra wnieniach, o nie
jednolitej w różnych służbach strukturze; jednostkę,
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która musiała z każdą błahą sprawą zwracać się do 
okręgu, która była pozbawiona na miejscu czynnika 
koordynującego pracę i uzgadniającego wysiłki.

Zmniejszając znacznie ilość ośrodków pracy, ułat
wimy i przyśpieszymy jej tok.
Dyrekcja jest nie tylko organem wewnętrznym ko

lei, lecz jednocześnie ich zewnętrznym organem han
dlowym, który bez uszczerbku dla swoich zadań nie 
powinien oddalać się od klienta, od urzędów innych 
resortów.

Sprowadzając jednocześnie ilość wydziałów w Dy
rekcji do czterech czy pięciu, zmniejszylibyśmy pracę 
działów ogólnych, ograniczylibyśmy wewnętrzną ko
respondencję międzysłużbową.

Odpadłaby wówczas potrzeba licznych uzgodnień 
międzywydziałowych, a także konferencyj, zużywają
cych wiele godzin pracy.

2. D e c e n t r a l i z a c j a  u p r a w n i e ń .

Miejsca pracy powinny otrzymać szerzsze niż do
tąd uprawnienia, przez co odpadłaby potrzeba znacz
nej części dotychczasowej korespondencji, w której za
pytywane o rozstrzygnięcie oddziały odgrywały rolę 
„skrzynki pocztowej“ , ponieważ z braku kompetencji 
musiały zapytania i wnioski kierować najczęściej do 
dyrekcji.

Wydziały dyrekcyjne, zarządzając swoimi służbami 
nietylko pod względem technicznym i gospodarczym, 
ale także personalnym, administracyjnym i rachunko
w y m — nie potrzebowałyby z byle drobiazgiem; zwra
cać się do biur: personalnego, finansowego, prawnego 
itd., nie pisałyby licznych wniosków i sprawozdań do 
dyrektora kolei, przez, co byłaby uproszczona 1 zredu
kowana n'ie tylko praca ¡kancelaryjna, ale i. referen- 
darska.

Łatwiej jest bowiem — na podstawie własnej wie
dzy i zebranych danych — rozstrzygnąć zagadnienie 
samemu, niż o słuszności proponowanego rozstrzygnię
cia przekonywać kogo innego, czasem mniej świado
mego szczegółów.

Zamiast kilka organów przełożonych, każda jedno
stka liniowa miałaby w tych warunkach tylko jednego 
przełożonego naczelnika służby, co również stworzy
łoby jiasną 5 prosta sytuację tej jednostki, oraz zmniej
szyłoby ptsańinę.

Dyrektor kolei) powinien mieć do czynienia ze spra
wami większego znaczenia, z odwołaniami od roz
strzygnięć służb, ze sprawozdaniami o pracy i zesta
wieniami, które ją charakteryzują, z raportami o kon
troli wykonanej przez służbę administracyjną nad 
służbami fachowymi. Ma on usuwać nieporozumienia 
i rozdźwięki poniiiędlzysłużbowe. Musi być odciążony 
°d licznych drobiazlgów, powinien spełniać rolę ko
ordynatora, kontrolera oraz przedstawiciela Generał- 
^ego Dyrektora, rolę gospodarza całości pracy kole
jowej okręgu oraz rzecznika interesów tego okręgu.

Analogiczne uproszczenie struktury i pracy powin7 
no nastąpić w centrali, gdzie zamiast sześciu departa
mentów i kilku biur powinno współpracować pięć - 
szesć Sekeyji, (dwie dyrekcje: naprawy taboru i zaso
bów, jak również różne biura centralne są organami 
podległymi Generalnej Dyrekcji, nie zaś organami nad
zoru nad dyrekcjami okręgowymi).

3. C e n t r a 1 i) z a c j a p r a c  y.
Dalsze zmniejszenie pracy i ułatwienie jej wykona

nia byłoby osiągnięte przez ześrodkowanie we wspól
nych organach takich czynności, które były dotąd za
łatwiane w licznych równoległych komórkach i przez 
to samo powtarzane po wiele razy. Wyliczę je tutaj, 
pobieżnie.

1. Zarząd Główny Naprawni przejąłby i ześrodko- 
wałby równoległe prace służb mechanicznych w dziale 
naprawy taboru, zadania naprawni głównych w zakre
sie ogólnej organizacji' ich pracy, a także znaczną 
część obecnej pracy Departamentu VI Ministerstwa.

2. Dyrekcja Zasobów zastąpiłaby pracę b. Central
nego Biura Zoapatrywania Materiałowego, ośmiu wy
działów zasobów w okręgach, b. wydziału zasobów 
Ministerstwa i ośmiu działów rachunkowości materia
łowej w okręgach.

3. Centralne Biuro Projektów i Studiów powinno 
w znacznie szerszym stopniu niż dotąd odciążać działy 
fachowe służby drogowej, wykonując za nie projekty, 
kosztorysy i obliczenia.

4. Centralne Biuro projektowania Taboru i Obli
czeń trakcyjnych w takim samym stopniu odciążyło
by odpowiednie komórki Ministerstwa i okręgów, 
a także wykonywałoby prace, zdane dotychczas na 
instytucje obce.

5. Centralne Biuro Statystyki opracowywałoby 
wszystkie zadania statystyczne, rozrzucone po róż
nych komórkach kolei, dawałoby zainteresowanym or
ganom gotowe wyniki według ustalonego programu.

6. Centralne Biuro Kontroli Dochodów wykonywa
łoby prace podzielone dotychczas pomiędzy osiem dy-< 
rekcyj okręgowych i Centralne Biuro Rozrachunków 
i Taryf.

7. Centralne Biuro Rachunkowe wykonywałoby 
szereg czynności rachunkowych, obecnie rozrzuconych 
po okręgach, służbach i biurach.

Prawdopodobnie byłoby wskazane poddanie wspól
nemu zarządowi wszystkich szpitali i sanatoriów, jak 
również stworzenie centralnej komórki, organizują
cej pracę społeczną.

Pomijając ogromną korzyść, jaką daje wielokrotne 
wykorzystanie przez wszystkie organy kolejowe jed
nej szczęśliwej myśli, jeden raz wykonanej czynności, 
centralizacja prac organizacyjnych, projektodawczych, 
obliczeniowych i innych pozwoliłaby pracować per
sonelem lepiej wyspecjalizowanym, przy użyciu lep
szych potnocy, lepszych narzędzi pracy, które by były 
wykorzystywane przez całe P.K.P., nie zaś w wą
skich granicach okręgu, a nawet służby.

4. R e w i z j a  s t a t y s t y k i  i s p r a w o 
z d a w c z o ś c i .

Zbieranie danych statystycznych, jako podstawy 
planowania technicznego i gospodarczego oraz jako 
sprawdzianu osiągniętych wyników, pochłania znacz
ną część czasu personelu jednostki gospodarującej. 
Z chwilą, kiedy dane statystyczne są zgromadzone 
i opracowane, fachowa decyzja nie stanowi trudności.

Statystyka zajmowała śród prac personelu biuro
wego P.K-P. wybitne miejsce, a dane swe czerpała 
z licznych sprawozdań okresowych zbieranych przez 
Ministerstwo z dyrekcyj, przez dyrekcje z oddziałów, 
przez oddziały z jednostek wykonawczych.
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Badania, dokonane w te} dziedzinie, udowodniły, 
że znaczna część danych statystycznych ii sprawo
zdawczych nie była należycie wykorzystywana, że 
i statystyka i sprawozdawczość były rozbudowane 
nadmiernie, chociaż — z drugiej strony — były nie
kompletne, niewyczerpujące, a więc źle zaprojekto
wane.

Wyjaśniło się, że przypadkowa ciekawość wpły
wowego biurokraty tego lub innego kalibru przyspa
rzała często bardzo dużo pracy urzędom, wywoływa
ła potrzebę zatrudniania dzjesjątków pracowników. 
Ze były rejestrowane zdarzenia, niemające istotnego 
znaczenia; że terminy rejestrowania danych były zbyt 
częste; że stale liczenie zjawisk można czasem zastą
pić jednorazowym zliczeniem; że opracowanie danych 
statystycznych w postaci wykresów, tablic itp. odby
wało się wielokrotnie i równolegle w różnych komór
kach i na różnych poziomach, często w sąsiednich 
pokojach tego samego korytarza.

Program sprawozdawczości i statystyki powinien 
być przez kompetentne czynniki zrewidowany, zarów
no co do jakości obserwowanych zjawisk, jak co do 
formy ich rejestracji oraz co do okresów, w jakich 
mają się powtarzać badania.

Należy ułożyć formy opracowań, które centralna 
statystyka powinna sporządzać, powielać, a następnie 
doręczać wszystkim zainteresowanym jednostkom. 
W tym celu należy opracowanie scentralizować i zme
chanizować.

Powyższe  ̂ posunięcia zmniejszyłyby znakomicie 
pracę wszystkich jednostek kolejowych na rozmaitych 
poziomach. Jeszcze raz podkreślam, że zbieranie 
i opracowywanie danych satystycznych stanowią 
lwią część pracy prawie wszystkich biur.

5. N a r z ę d z iii a p r a c y  f i z y c z n e j . ,
Nowe narzędzia, tak samo jak nowe metody pra

cy napotykały często sprzeciw pod pretekstem, że 
zwiększają wydajność pracy, zmniejszają potrzebną 
liczbę personelu, a przez to samo rzekomo powiększa
ją bezrobocie.

Nie ulega wątpliwości, że taki, a nie inny, jest 
doraźny skutek każdego etapu w postępie techniki. 
Chwilowo powstaje bezrobocie, które następnie szyb
ko się likwiduje przez powstanie nowych gałęzi pra
cy przez podniesienie' się stopy życiowej, przez wzrost 
konsumpcji.

_ Tylko dzięki szybkim postępom techniki w ciągu 
dziewiętnastego i dwudziestego wieków podniósł się 
powszechny dobrobyt ludzkości, zwłaszcza mas pra
cujących, tylko dzięki nim został skrócony czas pra
cy, a pracownik zrzucił z siebie w znacznej części 
brzemię ordynarnej pracy fizycznej.

Gdyby posłuchać zachowawczych głosów, a hyć 
konsekwentnym, wówczas, czy wystarczyłoby zaha
mowanie postępu na miejscu, czy nie należałoby cof
nąć się, zarzucić wszystko, co nam nowoczesna tech
nika daje. Jakżeby się zmniejszyło bezrobocie, gdyby 
w ogóle zaniechać transportu kolejowego, książki 
przepisywać, a nie drukować, zarzucić zmechanizo
wane przędzalnie i tkalnie i wrócić do kurnej chaty 
i łuczywa przodków.

Nikt jednak tego nie proponował, ganiono tylko 
nowe kroki naprzód, zapominając, że za kilka lat bę
dą one zdystansowane dalszymi ulepszeniami, że wej

dą w krew i kość naszego bytu, że — dajmy na to — 
elektromechaniczne statystyka i rachunkowość uzy
skają prawo obywatelstwa, które obecnie posiada 
oświetlenie elektryczne, telefon lub tramwaj.

W przedwojennym ustroju społecznym bezrobocie 
było niesłychaną plagą klasy pracującej, trudno więc 
dziwić się, że ulepszenia techniczne, zmniejszające 
pracę i stan zatrudnienia, były widziane czasem nie
chętnie. Dzisiaj — a przecie zaledwie 10 lat ubiegło 
— zapomnieliśmy o bezrobociu i każde ręce znajdują 
zatrudnienie, każda głowa powinna myśleć, aby zu
życie pracy zmniejszyć, zastąpić wysiłek człowieka — 
pracą maszyny.

Braki narzędzi pracy, brak inwentarza były na- 
P.K.P. we wszystkich dziedzinach olbrzymie. W szcze
gólności braki środków lokomocji i transportowych. 
Samochody były uważane za luksus, rowerów było 
za mało, drezyn i wózków motorowych tymbardziej. 
Warsztaty i magazyny nie posiadały dosyć dźwigów, 
składy opałowe — podnośników. Ładowanie węgla na 
parowozy przy pomocy koszów lub żurawi o jednym 
kuble były na porządku dziennym.

Rzadkością były narzędzia pneumatyczne lub 
elektryczne, pracowano sposobami! i narzędziami 
odwiecznymi, utrzymywano je w stanie godnym poża
łowania.

Zapoznawano wielką prawdę, że chociaż ręce 
ludzkie są niezbędne do wykonania każdego dzieła, 
lecz, że dopiero dobre narzędzia pracy zapewniają 
im; wydajność.

6. N a r z ę d z i a  p r a c y  w1 d z i e d z i n i e  
b i u r o w e  j.

Pomijając wspominaną kilkakrotnie mechanizację 
statystyki i rachunkowości oraz zastąpienie grubych 
i ciężkich ksiąg kartotekami, muszę podkreślić nie
które dalsze ulepszenia techniczne, które by mogły 
pracę biurową ułatwić.

Na pierwszym miejscu należy postawić szerokie 
stosowanie telefonu zamiast porozumiewania się na 
piśmie. Byłoby to 'daleko idącym przyśpieszeniem toku 
pracy ii jej ułatwieniem. Omawiałem to zagadnienie 
poprzednio — uważam, że nie zaszkodzi powtórzyć 
się jeszcze raz.

Przeciwnicy telefonów (bo są jeszcze tacy) wysu
wają zastrzeżenia, dotyczące niedoskonałości s;eci te
lefonicznej, która uniemożliwia, a przynajmniej utrud
nia porozumiewanie się.

Zły stan i niedostateczny rozwój przedwojennej 
sieci jbż stwierdziłem poprzednio, uznając uporząd
kowanie łączności telefonicznej! za inwestycję o nie
wątpliwej i wysokiej rentowności.

Drugie zastrzeżenie — jeszcze istotniejsze — pod
kreśla, że rozmowa telefoniczna nie pozostawia śladu 
i w raz'e zapomnienia lub złej w o l jednej porozumie- 
wającej się strony — może niezaslużenie postawić 
w przykrym położeniu stronę drugą.

Zarzut ten — chociaż słuszny — nie jest przeko
nywujący. Ludzie -o słabej pamięci powinni robić pod
czas rozmowy notatki. Ludzie złej woli, wypierający 
się otrzymania telefonicznego komunikatu, zostaliby 
po kilku tego rodzaju wybiegach zdemaskowani! iii od
powiednio potraktowani. Ważne rozmowy telefonicz
ne mogą być w zwięzłej formie potwierdzane na piś
mie bez podawania omówionych telefonicznie szcze
gółów.
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Wzajemne zaufanie pracowników jest, niezbędnym 
warunkiem współpracy i należy dążyć do jego ugrun
towania. Telefoniczne załatwianie spraw spotykamy 
u nas w praktyce instytucyj handlowych oraz na kole
jach zachodnio-europejskich i nie słyszymy tam po- 
dpbnych zastrzeżeń.

Dalej należy zaopatrzyć biura w dobre maszyny 
do pisania, liczenia i powielania, których brak był 
dotkliwy, zaś stan na ogół niezadawailniiający. W do
datku ich obsługa była słaba; maszynistki' naszych 
biur pracowały naogół niewydajnie i  rzadko posiadały 
zpajomość stenografii, personel referendarskii nie 
umiał dyktować pism na maszynę.

Ześrodkowanie wielkiej, masowej pracy biurowej 
w inniejl ¡licznych komórkach pozwoliłoby lepiej zaopa
trzyć je w narzędzia, i kwalifikowaną obsługę.

Druki powinny zastąpić szereg pism szablonowych 
lub stworzyć dla nich łatwe do uzupełniania ramy. Ty
siące wzorów (blankietów) do sprawozdań, rubryko- 
wanych odręcznie, pochłaniały wiele pracy liniowych 
i dyrekcyjnych biur.

7. P r z e p i s y  i  p o d r ę c z n i k i
Uregulowana i wydajna praca na kolejach nie 

może się obchodzić bez dobrych regulaminów i prze
pisów, jak również bez podręczników i różnych pomo
cy biurowych. Do ich liczby należą także dzienniki 
urzędowe Generalnej Dyrekcji i ewentualnie okręgów 
oraz oddzielne okólniki o znaczeniu trwałym.

Wreszcie, ważnym środkiem pomocniczym są ta
blice, ułatwiające różne obliczenia.

Wydawanie przepisów nie może być chaotyczne. 
Musii ono opierać się na planie, który należy od razu 
opracować tak, aby obejmował całość zagadnień, wy- 
magających uregulowania. W ramach tego planu każ
de zagadnienie powinno otrzymać swoje miejsce.

Przepisy i podręczniki każdej ze służb podstawo
wych, a także przepisy, dotyczące wszystkich służb, 
powinny stanowić oddzielne serie i posiadać oddzielną 
numerację, ułożoną systemem dziesiętnym. Dla prze
pisów zasadniczych należy przewidzieć pierwsze miej
sca w każdej serii.

Przepisy, regulaminy i inne podręczniki należy bie
żąco aktualizować i zawsze utrzymywać w stanie 
zgodnym z obowiązującymi w danej chwilii postano- 
weniami’1 zarządu kolejowego, a więc w stanie nada
jącym się do użytku.

. Każdy pracownik kolejowy wie, jaki w tej dzie
dzinie panował u nas nieporządek, jak trudno było 
0 przepis aktualny, poprawiony według ostatnich za
rządzeń — a także, jak opłakanie taki poprawiony 
egzemplarz wyglądał.

Dawiny pracownik — jeżeli był sumienny i traskli- 
)vy ~~ uzupełniał swoje egzemplarze przepisów, kosz- 
em dużej pracy, ale też uważał je za osobistą wła

sność, strzegł jaik oka w głowie i przechowywał za- 
rosnie przed kolegami, zwłaszcza nowicjuszami.

, on pod tym względem rację: zbyt wiele tru-
n|J kosztowalo go to zadanie, zbyt ważne było znaczc

ie aktualnego przepisu, zbyt trudno było o ¡podobny 
sf rraZteęmplarz, żeby można było narażać się na jego

Każdy nowy pracownik nie jest w stanie wprowa- 
Zic do swoich egzemplarzy dawne poprawki, powi- 
ien on otrzymać przepis zupełnie aktualny, a w tym

celu każdy magazyn przepisów ii każdy urząd powinny 
posiadać dostateczny zapas przepisów aktualnych, 
poprawionych i  uzupełnionych.

Pracownik powinien sam utrzymywać swoje prze
pisy w stanie aktualnym i odpowiada za ich należy
ty stan.

W razie przejścia na inne stanowisko powinno mu 
przysługiwać prawo zatrzymania swego egzemplarza 
— byłoby to pobudką do tym staranniejszego utrzy
mywania go w porządku.

Przepisy do zbiorowego użytku pewnego miejsca 
pracy powinny pozostawać pod opieką jednego z pra
cowników, który odpowiada za ich aktualność.

Wszelkie zmiany przepisów, niezależnie od ich 
umieszczenia w tekście dziennika urzędowego łub od
dzielnego okólnika, poWimny być dostarczane w for
mie nalepek lub wklejek, albo też całych stronic za
stępczych, które mogą być łatwo wprowadzone do 
przepisów, obowiązujących poprzednio. W tym celu 
oprawa przepisów powinna, w miarę możności;, dopu
szczać wyjmowanie zmienionych kart i zastępowanie 
ich nowymi.

Format przepisów, wydanych jako rozwinięcie lub 
wykładnia przepisu podstawowego, powinien pozwalać 
na włączenie go do tego samego zeszytu. W razie po
trzeby przepis dodatkowy powinien być wydrukowa
ny w postaci komentarza po tekście zasadniczego 
przepisu, tak, aby skomentowana wkładka mogła za
stąpić kartę z pierwotnym tekstem.

W pewnych przypadkach może być wskazane wy
dawanie przepisu w dwóch formatach: jednyłm — 
normalnym — biurowym, drugim — zmniejszonym, 
kieszonkowym —  do użytku służby zewnętrznej.

Szczególną uwagę należy zwrócić na zaopatrze
n i  miejsc pracy w pomoce służbowe, służące do obli
czeń, oszacowań, wycenień, likwidowania należności 
personelu, pobierania opłat i t. p. Tego rodzaju pomo
ce zaoszczędzają wiele pracy licznym komórkom, do- 
kcnywującym obliczeń, i szybko się opłacają.

Zdawałoby się wskazane ograniczyć wydawania 
dziennika urzędowego tylko do Generalnej Dyrekcji, 
pozostawiając okręgom prawo wydawania uzupełnień 
do niego i własnych zarządzeń w postaci okólników 
na oddzielnych kartkach. Każdy numer dziennika 
urzędowego powinien traktować sprawy jednego ty l
ko działu służby.

Oprócz zeszytów dziennika - urzędowego należy 
drukować jego treść jednostronnie na oddzielnych 
kartkach odpowiedlniego formatu, które by mogły na
stępnie służyć do uzupełniania dotyczących przepisów 
oraz do grupowania wszystkich zarządzeń, traktują
cych wspólny temat, przez nalepianie ich na odpo
wiednie arkusze zbiorcze.

Język i składnia przepisów powinny być możliwie 
doskonałe: dokładne, ścisłe, jasne, żywe, łatwe ii zro
zumiałe dla pracowników, którzy z nich mają korzy
stać. Muszą one być owocem współpracy fachowca, 
pedagoga i stylisty.

Układ przepisów musi być możliwie logiczny. Nie
zależnie od spisu rzeczy, należy je zaopatrywać w do
bre skorowidze.

Przepis musi być stylistycznie możliwie krótki 
t nie powtarzać treści, która jiuż została ujęta gdzie
indziej. W związu z tym należy naprzykład wydzielać 
wspólne wskazówki dla pracowników pewnej gałęzi
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służbowej oraz wydawać je oddzielnie od instrukcji 
dla pewnego stanowiska.

Podział ten może być nawet kilkustopniowy i trak
tować oddzielnie:

a) przepisy ogólne dla wszystkich pracowników;
b) to samo, wspólne lecz dla pracowników tylko 

danej służby;
c) przepisy szczegółowe dla danego stanowiska, 

np. dyżurnego ruchu, kasjera, telegrafisty i t. d.
Nie przeszkadza to umieszczeniu wszystkich trzech 

części w jednym wspólnym zeszycie.
Przy układaniu ogólnego planu przepisów, należy 

rozważyć, jakie materie będą ujęte w instrukcjach 
dla pewnych stanowisk, jakie zaś w przepisach o pe
wnych pracach, aby następnie nie powtarzać w prze
pisach dla stanowisk treści, podanej; w przepisach 
o pracach, lecz powoływać się na nie, lub na ich doty
czące części.

I w tym przypadku nic nie stoi na przeszkodzie, 
aby do instrukcji stanowiskowej dodać, jako załącz
nik, potrzebne przepisy o pracach lub wyciągi z nich.

Przepis może zawierać treść o różnym znaczeniu.
1) Nakazy kategoryczne — ogólne lub szczegóło

w e— obowiązujące we wszystkich przypadkach i wa
runkach, lub w pewnych określonych przypadkach. 
Ilość takich nakazów należy ograniczać do istotnej 
potrzeby, pamiętając, że przepis nie zawsze może 
przewidzieć wszystkie okoliczności realnego życia, 
a nie powinien pracownika bez potrzeby wiązać i po
zbawiać inicjatywy. Nakazy kategoryczne należy 
ujmować w oddzielne ustępy i podkreślać przez stoso
wanie grubszych czcionek.

2) Wskazówki, jak — w zależności od warunków 
— pracownik powinien postępować. Normy te, które 
mają już bardziej ograniczoną obowiązkowość, nale
ży drukować czcionkami normalnymi.

3) Pouczenia, mające ułatwić pracownikowi pracę 
w warunkach zwykłych, ale nie zawsze właściwe 
w warunkach szczególnych, a w zasadzie nie mające 
charakteru bezwzględnie obow:ązującego. Nie należy 
nimi przeciążać przepisów, umieszczając zaś, należy 
je wydzielać w ustępy, drukowane czcionkami zmniej
szonymi.

Przy opracowaniu zarządzeń 1 przepisów nie na
leży żałować trudu, który następnie stokrotnie się 
opłaci przez ułatwienie pracy ludziom, korzystającym 
z przepisów. Dobrze opracowany przepis łatwo się 
przyswaja, nie nasuwa wątpliwości, nie wymiaga wy
jaśnień i komentarzy.

_ Opracowywanie przepisów stanowi tak ważny 
dział pracy organizacyjnej, że należy je (powierzać 
bardzo doświadczonym i  uzdolnionym w tym kierunku 
pracownikom. Należy im dać do tego odpowiednie 
środki, umożliwić korzystanie z doświadczenia obcych 
kolei, a jednocześnie zapewnić ich zgodną współpracę 
z kierownictwem danego działu służby.

Nie jest dobrze pozostawiać to zadanie samemu 
kierownictwu bieżącej pracy. Jest ono zwykle nieco 
skłonne do rutyny, nie zawsze ma odpowiednie zdol
nością i doświadczenie organizacyjne, a często nie ma 
dosyć czasu, aby się tym pracom z potrzebnym spo
kojem oddawać.

Z drugiej strony, nie należy pozbawiać kierow
nictwo służbowe skutecznego i bezpośredniego, cho- 
c!aż nie wyłącznego wpływu na prace organizacyjne.

W zreorganizowanym zarządzie Francuskiej S.N. 
C.F. powierzono to zadanie specjalnemu wydziałowi 
organizacyjnemu. W naszych warunkach możnaby 
nim obciążyć Główną Inspekcję Kolei — w jej1 grun
townie zmienionej postaci, o której będzie mowa 
niżej.

Niemniej ważne od iiinstruikcyj i przepisów są pod
ręczniki, traktujące całokształt zadań pewnej gałęzi 
służbowej lub je j szczegółowe wycinki.

Podręczniki pomagają pracownikom przygotować 
się do pracy na pewnym stanowisku, a także służą 
im poradą przy wykonywaniu czynności. I w tym 
przypadku opłaca się nawet znaczny nakład trudu, 
aby następnie zdjąć jego brzemię z setek, a nawet 
tysięcy pracowników.

Przed wojną otrzymały rozpowszechnienie pod
ręczniki pod nazwą „Wydawnictwa Techniczne M i
nisterstwa Komunikacji“ . Na ich drukowanie nie ża
łowano środków, a jednak były one bardzo dalekie od 
wymagań życia, od rzeczywistej potrzeby.-

1. Wydawano je bezplianowo, w miarę samorzutne
go dostarczania przez autorów mniej lulb bardziej od
powiednich prac. Skutkiem tego, niektóre drugorzędne 
albo mniej pilne zagadnienia otrzymały opracowanie, 
zaś inne, których potrzeba była ostrzejsza, leżały od
łogiem. Należało plan wydawnictw fachowo opraco
wać i narzucić jego wykonanie.

2. Wydawnictwa nie stały na dosyć wysokim po
ziomie, a w każdym razie nie zawsze odpowiadały po
trzebom kolejowego audytorium. Często podlegały ty l
ko pobłażliwej, koleżeńskiej krytyce. Należało nie 
tylko wskazać autorom tematy główne, ale też nie
zbędny program dzieł, postawić pewne ramy, licząc 
się, z tym, że nie chodziło tu o wolną literaturę tech
niczną, ale o podręczniki do użytku służbowego.

3. Defektów wewnętrznej treści nie mogła okupfć 
niepotrzebnie luksusowa, trochę ekscentryczna szata 
zewnętrzna wydawnictw, nielicująea w dodatku z po
wagą technicznego podręcznika. Należało oszczędzać 
tak potrzebnych w tej dziedzinie środków.

4. Warunki oferowane autorom nie były zbyt po
ciągające: otrzymywali oni wynagrodzenie w postaci 
pewnej liczby egzemplarzy własnego dzieła. Rozwią
zanie napozór logiczne i słuszne — oddawano autoro
wi coś zależnego od jakości dostarczonej przez nie
go pracy. Jednak — po zaspokojeniu przez Minister
stwo znacznej części potencjalnego rynku i przy nie
słychanie słabym popycie na poważną literaturę 
wśród pracowników kolei i szerszego społeczeństwa 
— autor był bardzo miernie wynagrodzony za ogrom
ną pracę, której wymaga poważne opracowanie te
matu. Wynagrodzenie w naturze było zwykle funkcją 
związku, jaki istniał pomiędzy książką, a obowiązują
cym programem egzaminów służbowych.

Moim zdaniem należy gwarantować autorowi 
przyjętej pracy pewne minimum wynagrodzenia i wy
płacać je w chwili przekazania dzieła do druku. W ten 
sposób należało uzupełnić i zmodyfikować słuszną 
myśl zaopatrzenia pracowników w dobre, i tanie pod
ręczniki. Go zresztą po wojnie nastąpiło.

Chcąc wykorzystać wiedzę i pracę wszystkich ko
lei całego świata oraz dorobek . wszystkich działaczy 
naukowych i praktycznych przy organizowaniu i wy
konywaniu pracy własnej, należy systematycznie gro
madzić materiały w postaci przepisów, dzieł nauko
wych, podręczników i artykułów periodycznej prasy
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fachowej. Należy te materiały poddawać krytycznej 
ocenie, przekładać, robić wyciągi !i przechowywać 
w systemie rzeczowo-chronologicznym, a następnie 
wydawać w pewnych odstępach czasu krótkie biulety
ny własne, które — obok streszczenia istotnej treści 
— wskazywałyby źródła pożytecznych informacji.

Działalność rozwijana w tym kierunku przed woj
ną była zbyt skromna i ograniczona w środkach.

8. R o l a  p r z e ł o ż o n e g o .
Dotychczasowe uwagi dotyczyły organizacji oraz 

wyposażenia pracowników w narzędzia pracy.
Niezależnie od tego, zmniejszenie potrzebnego na

kładu energii wymaga — zarówno ze strony kierow
nika jak wykonawcy — uzdrowienia poglądu na wła
sną rolę, na swoje zadania, obowiązki i prawa.

Kierownik powinien rozumieć dokładnie swoje za
danie. Powinien rozumieć, że pracę wykonują jego 
podwładni, on zaś dobiera pracowników, a ich czyn
ności organizuje, zespala, w miarę potrzeby kontrolu
je oraz udziela im doświadczonej fachowej pomocy.

W, związku z tym, kierownik nie powinien być dro
biazgowy, nadmiernie ciekawy. Powinien opracować 
taki plan własnej pracy, aby jego czynności organi- 
zacyjno-kontrolne nie wywoływały niepotrzebnych 
czynności podwładnego działu służby. Pod tym 
wzlędem mało kierowników stoi na wysokości zada
nia. Niemal wszyscy jeżeli nie są niedbali — są zanad
to ciekawi, drobiazgowi. Czasem umieją nawet po
łączyć niedbalstwo z drobiazgowością.

Każdy z nich, przechodząc na wyższe stanowisko, 
myś-li swymi dawnymi kategoriami. Naczelnik służby 
uważa całą swoją służbę za jedną wielką parowo
zownię; dyrektor departamentu uważa go za wydział 
dyrekcji okręgowej i dopiero z biegiem czasu przy
zwyczaja się do ¡nowej' roli, znajduje inne sposoby 
wykonywania swych zadań, ale nie zawsze pamiięta, 
by odwołać to, co zarządził na początku.

Dodać należy, że żadne przepisy ani normy nie 
regulują metod pracy wyższych kierowników, nie 
wskazują im. dróg i sposobów, którymi mogą kiero
wać swymi działami służby. Nie ma katechizmów 
dla kierowników działów, naczelników służb, dyrek
torów kolei > każdy z nich musi przez dłuższe do
świadczenie wyrabiać sobie chwyty, którymi .posługu
je się przy wykonywaniu swych zadań.

Chwyty te są często jednostronne, tu zbyt uciążli- 
Wei i! drobiazgowe, tu znowu luźne ii niewystarczające. 
Wówczas mówi się, że przełożony ma swego „konika“ 
i podwładny personel dostosowuje się do jego wyma!- 
gań, pracuje — bądź mimowoli1, bądlź świadomie — 
również jednostronnie.

A jednak nie jest trudno ułożyć ¡dlla ¡każdego 'kiłę-' 
rowniczego stanowiska schemat opracowań i  sprawo
zdań, które by wyczerpywały wszechstronnie wszyst
ko  jego zadania kierownicze i kontrolne. Niie każdy 
przełożony obejmuje wyższe stanowisko ze wszech- 
s roninym doświadczeniem, z obmyślonym zawczasu 
Pro,gramem, nie każdy może tej' ważnej stronie swojej 

Poświęcić odrazu dosyć czasu. A skutkiem tego 
, c zwykle za dużo szczegółów, narzuica podwładnym 
Z j yt wiele niepotrzebnej pracy. Jednocześnie zaś — 

.innych dziedzinach —■ przeoczyć może rzeczy waż
niejsze. r

Należy przełóż on ego (a jedmoezeiśnile i podwład
nych) odciążyć, ¡należy ułożyć plan kierowniczej pra

cy raz, zamiast wielu razy, zrobić to dobrze, a nie 
przypadkowo. Nie dosyć ¡napisać w ¡instrukcji,' jakie są 
zadania przełożonego — trzeba .mu wskazać drogę, 
jaką swie zadanie najlepiej wykonać może.

Nadmierna ciekawość wyższego zwierzchnika 
zmuszała podległych jemu niższych przełożonych 
oraz zatrudnienia przy nich biura do gromadzenia 
i aktualizowania niezliczonych danych, potrzebnych na 
wypadek, że — dajlmy na to — panu ministrowi lub 
viCe-miniistrowi: przyjść mogła do głowy fantazja1 po
stawić zapytanie!, wymagające danych, w ¡normalnym 
czasie zupełnie niepotrzebnych na po-ziomie centralne
go zarządu.

Oczywiście — współwinnym był w tym przypadku 
również i! dyrektor departamentu, który na nie- 
porzeibne zapytanie szefa powinien był odpowiadać, 
że podobnych danych nie potrzebuje, nie posiada 
i może je, ostatecznie, w krótkim czasie dla zaspoko
jenia ciekawości pana ministra zebrać. W-; większości 
przypadków minister byłby z tej. informacji zrezyg
nował.

Dobrze obmyślone, bez zbędnych szczegółów, ale 
przejrzyste i  dokładne sprawozdanie,, lustrowane wy
kresami, doskonale i  bez ¡nadmiernej pracy informo
wałoby przełożonych o stadle różnych dzilejdzin pod
ległego działu służby, wykrywałoby istotne usterki le
piej1, niż żmudne grzebanie silę najrozmaitszych kon
trolerów i  inspektorów w stosach ' papierów. Jedno
cześnie uwolniłoby podwładne jednostki od mnóstwa 
prac niepotrzebnych,, nieracjonalnych.

9. R o l a  w y k o n a w c y.
Dotychczas mówiłem o kilerowuiku — teraz wska

że parę win wykonawcy.
Wielka część niepotrzebnej pracy własnej i jedno

stek współpracujących wynika stąd, że się jią wyko
nywa nienależycie: źle sformułowane polecenie wy
wołuje złe wykonanie żądania oraz zapytanie ze stro
ny zleceniobiorcy; milewyczerpująca odpowiedź luib 
sprawozdanie ma skutkiem powtórzenia zapytania; 
niewykonanie polecenia ciągnie z,a sobą przynaglenie; 
¡nieprzedstawienlei danych przez jednego z wetu zapy
tanych powoduje, że odpowiedzi pozostałych nie mo
gą być wykorzystane.

Błędy w zapytaniach i odpowiedziach są przeważ
nie skutkami! niedbalstwa. Często pytający ,nie stawia 
siebie w położenie odpowiadającego i  nie sprawdza,, 
czy zapytanie jest jasne, czy pytany może na- ¡nie dać 
odpowiedź i kosztem jakiej pracy.

Nieraz odpowiedź jest świadomie niezadawalńłają- 
ea, ale ma na celu wygraną na czasie. Lżywa się wte
dy fachowego określenia „dać schiebera“ — zepchnąć 
polecenie bez troski oi to, że ¡odpowiedź jest bezuży-» 
teczna. Czasem spycha się źle wykonane lub -niewyko
nane polecenia w górę, czasem w bok łub w dół.

Pozytywne wymagania w stosunku do rozpatry
wanego zagadnienia mogą być sformułowane w spo
sób następujący:

1) polecenie lub zapytanie musi być postawione 
jasno, zr-ozuuiiiale, wyczerpująco i niedwuznacznie — 
pytający powinien postawić siebie w położenie zapyta
nego i uprzytołmnić sobie, jaka może być dana odpo
wiedź.

2) termin wykonania polecenia powinien być wy
mierzony odpowiednio do realnych możliwości zlece
niobiorcy;
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3) odpowiedź — również wyczerpująca i niedwu
znaczna :— powinna być dama w wyznaczonym ter
minie]

Są to prawdy powszechnie znane i  uznane, a je
dnak zaniedbywane bardlzo często, nieomal codzien
nie. Jeżeli ktoś kompetentny przejrzy bieżący „wpływ“ 
korespondencji jakiegokolwiek z miejsc pracy, znaj
dzie w niim — obok pism poiprostu źle zrddagowa- 
wanych — ogromny procent takich, które powyższym 
zasadom przeczą.

Podwładna jednostka, która zwraca się do przeło
żonej z zapytaniem, nie wysuwając przy tym żadnego 
Własnego wniosku, w 90% przypadków nile jest w po
rządku. Podwładny powinien mieć cywilną odwagę, 
by wypowiedzieć swoją opinię, powinien ją uzasadnić, 
nile omijając argumentów za ii przeciw wnioskowi, 
powinien w razie potrzeby oświetlić ewentualne alter
natywy rozwiązania.

Przełożony — mający większe doświadczenie, 
w zasadzie głębszą wiedzę oraz szersze pole widze
nia — może wniosek w swoim roztrzygnięoiu zmody
fikować, może go wręcz odrzucić, ale powinien wie
dzieć dokładnie, co jego podwładny myśli i czego chce.

Niestety, wiele sprawozdań temu, wymaganiu nie 
odpowiada, zataja opinię podwładnej jednostki:, utrud
nia tym pracę przełożonych i może wywołać btędlne 
rozwiązanie poruszonych zagadnień.

_ Na początku swej pracy kolejowej miałem prze
łożonego — dyrektora kolei — który raporty, zawie
rające zapytania bez własnego wniosku autora, odlrzu- 
cal bez rozpatrywania i żądał ich uzupefnienija. Moitn 
zdaniem miał całkowitą słuszność.

Jeszcze gorszy jest zwyczaj kolejowej biurokracji 
dekowania się — unikania kategorycznych, jasnych 
odpowiedzi na zapytania, zwłaszcza podwładnych je
dnostek — w celu uniknięcia odpowiedzialności za 
skutki swojej decyzji.

Przy normalnych stosunkach, przy prawidłowym 
rozgraniczeniu kompetencyj i zdrowym kręgosłupie 
psychicznym rzecz podobna jest nie do pomyślenia. 
W przedwojennej praktyce P.K.P. była zjawiskiem 
nagminnym. Wiielokomiórkowość dyrekcji i Minister
stwa, wyodrębnienie kompetencyj personalnych, nie
zdrowe stosunki służbowe, słabość kierownictwa — 
wszystko to stwarzało atmosferę, w której nawet sto
sunkowo mocne charaktery paczyły siłę i łamały.

Kierownik komórki) służbowej1 miał uprawnienia 
formalnie ograniczone, w rzeczywistości niewyraźne, 
bat się z niilch korzystać i wolał zawsze kryć się opinilą 
innej komórki, albo 'decyzją przełożonego, wreszcie 
postanowieniem jakiegoś ciała zbiorowego — jakiejś 
konferencji łub komisjiil.

10. K o n f e r e n c j e .
. Współuczestnicy takiej konferencji zużywali bardzo 

dużo czasu. Czas ten byt niewspółmiernie długi i  ko
sztowny w porównaniu db wkładu:, który przynosili ze 
sobą uczestnicy konferencji.

Wobec nawału komisyj me mogli, a może i nie 
chcieli) przychodzić^ _ tam odpowiedzialni kierownicy 
różnych działów słóżby, którzy by mietli prawo wypo
wiadać opinie wiążące albo też rozważać oświadcze
nia współuczestników. Przychodzili! urzędnicy podrzę
dni, związani wskazówkami' swoich przełożonych. 
Mogli oni zgłaszać na konferencji] ‘sformułowane za
wczasu opinlle, do których w toku dyskusji nic prawie

dodać nie byli w stanie, od których nie mielił prawa 
na jotę odstąpić nawet pod wpływem zupełnie oczywis
tych i słusznych wywodów swoich oponentów.

Taka konferencja była tylko gorszą i fcosztownłlej- 
szą_ formą korespondencji międzysłużbowej. Bezcelo
wość licznych posiedzeń, 'plaga komisji były powszech
nie znane, a jednak niikt iniie potrafił tej plagi zwalczyć.

Uzdrowienie pracy urzędów wymaga konsekwent
nego przeprowadzenia następujących zasad, '

1. Ilość komórek (gałęzi służbowych) w dyrek
cjach okręgowych i Generalnej Dyrekcji powinna być 
— jak o tym już mówiłem nieraz — zmniejszona.

2. Powinien być przeprowadzony wyraźny i ści
sły^ poziomy podział kompetencji], określający jedlno¡- 
eześmie, jakiego rodzaju sprawy należą do wyłącznej 
decyzji jednego tylko organu, (należy dążyć, aby takich 
spraw było najwięcej), jakie należą do jednego organu 
i powinny być załatwiane jego odpowiedzialną decyz
ją, lecz po wysłuchaniu opinii możliwie małej liczby 
komórek_ wspólizainteresowanyclh, ale nie koniecznie 
potrzebują ich zgody; wreszcie, jakie należą do 'wspól
nej kompetencji dwóch lub więcej równorzędnych ko
mórek i — w razie różnilcy zdań — powinny być pod
dane rostrzygnięciu koordynującej jednostki przełożo
nej. Nawet w tym ostatnim przypadku musi być wy
znaczony zasadniczy referent danej sprawy, odpowie
dzialny za jej opracowanie.

Inaczej mówiąc, każda kolejowa sprawa może na
leżeć do wyłącznego lub do głównego referatu, jednej 
komórki lub też do łącznego referatu dwóch lub więcej 
komórek służbowych.

Im więcej będzie pierwszych, a mniej: drugich, tym 
lepiej, tym organizacja będzie doskonalsza.

3. Miarodajne czynniki, uprawnione do rostrzyga-
niia spraw i wydawanie decyzji, muszą być kompe
tentne i nie powinny być przeciążone, tak by umiały 
i miały czas zorientować się w 'sprzecznych opiniach 
współpracujących podległych jednostek oraz wydać 
słuszne rostrzygmięciie. '

Nasza przedwojenna praktyka pod tym właśnie 
względem pozostawiała dlużo do życzenia. Wielu wy
sokich dygnitarzy, powołanych do koordynowania pra
cy, ¡nie miało do wykonania tych zadań żadnego przy- 
gotowanila, a z drugiej strony —- reprezentacja;, poli
tyka i przeciążenie nadmiernie ześrodkowanymi 
uprawnieniami — pozostawiały im za maiło czasu dla 
ważnych spraw gospodarki kolejowej.

4. Organy, powołane do koordynowamlih pracy i za
rządzania całością spraw kolejowych na pewnym tere
nie, powinny być do tego terenu zbliżone.

Dałoby się to najlepiej: osiągnąć przez proponowane 
przeze minie _ zmniejszenie obszaru dyrekcji:. Przy do
tychczasowej organizacji byłoby wskazane tak ukształ
tować oddziały różnych służb, aby się wzajemnie po
krywały. Jednocześnie należałoby ustanowić zaisadę 
okresowych komferencyj naczelników oddziałów, ewen
tualnie w obecności dyrektora kolei i naczelników służb 
przez co szereg spraw mógłby otrzymywać nie
zwłoczne rozstrzygnięcie na miejscu.

5. Kontakt organów centralnych z okręgowymi 
powinien' być również bliski i żywy. Bardzo korzystne 
byłyby możliwie częste wyjazdy ‘Generalnego Dyrek
tora wraz z szefami sekcyj w teren, aby na wspólnym 
posiedzeniu z dlyrektorem kolei i naczelnikami siuib 
rozstrzygać ważniejsze sprawy.
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Tego rodzaju konferencje wyjazdowe', prowadzały
by do lepszego wzajemnego zrozumienia obustronnych 
potrzeb ii możliwości, do szybkiego uzgodnienia stano
wisk, lub też do niezwłocznego rozstrzygnięcia spraw 
spornych przez władzę przełożoną, czym różniłyby srię 
zasadńiczo od dotychczasowych jałowych konferencyj 
podrzędnych pracowników;.

Oczywiście ten sposób współpracy nie byliby na rę
kę czynnikom, zailnteresolwanym ‘ w tajnym, dyskret
nym załatwianiu swoich spraw, ale byłby napewno ko
rzystny dla interesów kolei. 1

6. Wstępne uzgodnienie opinii lub skrystalizowanie 
i  sformułowanie ich rozbieżności można osiągnąć łat

wiej bez formalnej konferencji i protokołów, w drodze 
bezpośredniej rozmowy referenta z koreferentami 
sprawy.

Odzwyczajenie zdemoralizowanego personelu od 
„dekowania się “  jest truldlne ale konieczne. Wymaga 
ono energicznego dzdlałaniiai, idącego aż do represji 
w stosunku do pracowników dekujących się, unikają
cych wyraźnych rozstrzygnięć w ramach posiadanych 
przez nich uprawień.

Należy ugruntować j wpoić we wszystkich zasadę, 
że niewykorzystanie kompetencji jest tak samo niedo
puszczalne, jak jej przekroczenie.

Bolesław Kjaczmarkiewicz

Planowanie przewozu towarów
Pian przewozu towarów jest częścią, składową 

Narodowego Planu Gospodarczego.
Przed przystąpieniem do planowania przewozów 

musimy określić, z jedlnej strony, praktycznie osiąghl- 
ną zdolność przewozową istniejącego systemu prze
wozowego, którą nazwiemy potencjałem przewozo
wym, zaś — z drugiej strony — masę towarową, 
z której będziemy mogli wyliczyć zapotrzebowanie na 
przewozy.

Pod określeniem „system transportowy“  nie na
leży rozumieć jakiegoś planowo pomyślanego, logicz
nie powiązanego układu środków transportu. Gospo
darka planowa jest zjawiskiem zbyt niedawnym, aby 
system taki mógł gdziekolwiek już powstać. Systemlem 
transportowym danego państwa jest przeto ogół 
wszystkich środków transportu, narosłych stopniowo 
w ciągu ubiegłych dziesiątków a nawet setek lat 
w wyniku różnych nastawień polityki komunika 
cyjsnej rządów oraz inicjatywy prywatnej, kierującej 
się przejawami koniunktury i pojawiający mi się wy
nalazkami.

Pod określeniem „masa towarowa“ będziemy rozu
mieli fizyczny zbiór wszystkich towarów, a więc po
czynając od surowców kopalnianych i kończąc na 
wszystkich gotowych do konsumcji lub użytkowania 
wyrobach, składający się 1) ż remanentów pozostałych 
z poprzednich ¡okresów produkcji, 2) z całej produkcji 
materialnej' danego okresu, 3) z towarów przewidzia
nych do importu w danym okresie. Plan przewozowy 
interesuje się tą częścią masy towarowej, którą należy 
przesunąć w przestrzeni przy pomocy^ przemysłowo 
czy zawodowo1 zorganizowanych środków transportu, 
t. zn. z wyłączeniem transportu wewnętrznego przed
siębiorstw przemysłowych, handlowych i gospodarstw 
rolnych, który to transport stanowi integralną część 
działalności produkcyjnej tych przedsiębiorstw. i go
spodarstw.

Do obliczenia zdolności przewozowej oczywiście 
potrzebne są ścisłe wiadomości o wyposażeniu, urzą
dzeniach technicznych i o organizacji ruchu przedsię
biorstw przewozowych, a ponadto szereg danych albo 
założeń charakteryzujących oczekiwane^ przewozy, 
a w szczególności: dane do obliczenia średniej od
ległości przewozu, dane o wykorzystaniu taboru, dane 
o warunkach ładowania, dane do określenia stosunku 
zachodzącego1 pomiędzy próżnym i ładównym prze
biegiem taboru.

Po określeniu na podstawie albo doświadczeń 
z okresów ubiegłych albo pewnych założeń średniej 
odległości przewozu, współczynnika obrotu taboru 
i stopnia jego1 wykorzystania oraz w oparciu o dane 
techniczne i organizacyjne -— otrzymamy _ zdolność 
przewozową przedsiębiorstwa. Oczywiście każda zmia
na założeń przewozowych przy niezmienionymi stanie 
technicznym i organizacyjnym przedsiębiorstwa daje 
inną zdolność przewozową. Zmieniając stopniowo 
w kierunku korzystnym założenia przewozowe^ t. zn. 
skracając średną odległość przewozu, zmniejszając 
spółczynnik obrotui taboru i podnosząc jogo sto pion 
wykorzystania, zbliżamy się do teoretycznej maksy
malnej zdolności przewozowej, której, granica zostame 
osiągnięta, gdy średnia odległość przewozu i spotczyn- 
nik obrotu dojdlą do zera, a stopień wykorzystania ta
boru osiągnie 100%. Nastąpiłoby to wówczas, gdiylby 
cały tabor był w cilągłyfrri ruchu (oprócz postojów tech
nicznych) przy maksymalnej szybkości 'ii przy pełnym 
obciążeniu ładunkiem. Wówczas przedsiębiorstwo pro
dukowałoby maximum poeiągo-, samochodo-, czy stat- 
kokillometrów, przy czym cala ilość wyprodukowanych 
jednostek ruehowo-przewozowych zostałaby zuzytko-
wan'a. , , ,

Powyższe uwagi stanowią pewnego rodzaju teore
tyczny podkład pojęcia potencjału przewozowego. 
Ścisłe stosowanie powyższej metody _ przy wielkich 
przedsiębiorstwach przewozowych, jakimi są_ np. na
rodowe sieci kolejowe, byłoby praktycznie nie wyko
nalne. W zupełności wystarcza uproszczona metodla, 
polegająca na obliczeniu maksymalnej,  ̂ opartej na 
możliwie realnych założeniach wydajności taboru, bo
dącego powszechnie czynnikiem limitującym potencjał 
przewozowy każdej sieci kolejowej. Dodatkowo^ obli
cza się przelotność zwykle niewielkiej ilości magistral
nych linii, będących zbiornikami ładunków oraz prze
pustowość niektórych węzłów, odgrywających kluczo
wą rolę w rozdziale większych potoków ładunków. 
Przelotność linii drugorzędnych i, lokalnych hyw'a z re
guły tylko częściowo wykorzystywana, przeto może 
być pomijana przy obliczeniach.

W żegludze śródlądowej w  normalnych warunkach 
czynnikiem decydującym o zdolności przewozowej jest 
stan wody, zwłaszcza na drogach niedostatecznie ure
gulowanych, jaik to ma miejsce u nas, gdzie wskutek 
tego, zdolność przewozowa zależy w wysokim stopniu 
od kaprysów klimatu.
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Przy transporcie motorowym trudności nie tylko 
w określeniu zdolności przewozowej ale i w samym 
planowaniu przewozów wynikają ze znacznej dekon
centracji w dysponowaniu taborem. Np. u nas tylko 
nieznaczna część samochodów ciężarowych zatrudnio
na jest w sposób mniej więcej regularny i podlegają
cy systematycznej i scentralizowanej kontroli. Nato
miast ogromna większość taboru jest w rękach nie
zależnych dysponentów, użytkujących ten tabor wed
ług własnego uznania bez żadnych norm, regulujących 
transport samochodowy oraz bez sprawozdawczości 
statystycznej, dającej materia! do planowania. Wobec 
tego poważna część potencjału przewozowego pozo
staje poza planem, co jest stanem wysoce niekorzyst
nym, zwłaszcza, że chodzi tu o transport bardzo 'ko
sztowny, który powinien być używany najbardziej ce
lowo' i ekonomicznie.

Wielkość masy towarowej otrzymuje się z liczb 
planu narodowego. Pozostaje przeto do obliczenia, ja- 
Ka część tej masy wymaga przewozu, bowiem nie we 
wszystkich dziedzinach produkcji przewozi się wszyst
ko, co zostało wyprodukowane. W wielu razach część 
produkcji zużywana jest na miejscu, korzystając naj
wyżej z przewozu wewnętrznego, który, j,ak to 
wspomniano wyżej, nie jdst objęty planowaniem. Kla
sycznym przykładem jest tu produkcja rolna. Również 
przemysł węglowy zużywa na miejscu poważną część 
swej wytwórczości. Przy określaniu przeto masy to- 
warowej, podlegającej transportowi, trzeba* rozwiązać 
podobny problem, jaki powstaje przy obliczaniu docho
du narodowego z wydzielaniem dochodów nie przecho
dzących przez rynek.

Przy rozwiązywaniu, tego problemu dużą pomocą 
mogą być dane statystyczne o rozmiarach produkcji 
w poszczególnych działach gospodarczych i o rozmia
rach przewozów odnośnych dóbr z lat ubiegłych. Po
równywając  ̂odpowiednie szeregi statystyczne na 
przestrzeni kilkunastu a chociażby nawet kilku tylko 
lat, oblicza się przeciętny odsetek rocznej produkcji 
danego towaru jaki przewozi się w ciągu roku koleja
mi, drogami wodnymi, samochodami i ten sam odsetek 
stosuje się do obliczenia w planie po ewentualnym sko
rygowaniu w^oparciu o jakieś znane okoliczności, mo
gące wpłynąć na zmianę tego odsetka.

Tego rodzaju metoda może być jednak stosowana 
tylko przy względnej niezmienności stosunków gospo
darczych. W naszych warunkach metoda powyższa nie 
może być brana w rachubę wobec niedawno zaszłych 
zmian terytorialnych i związanych z tym zmian struk
tur aln o -go spoda r c:z ych. Należy jednak systematycznie 
zbierać odpowiednie dane, poczynając , od roku 1946, 
aby mieć możliwi-e pełny materia! za okres przynaj
mniej trzyletni co umożliwi dokładniejsze planowanie 
już na rok 1950. Na razie rozmiary przewozów po
szczególnych towarów muszą być określane na podsta
wie zamierzanej produkcji drogą dedukcji z różnych 
ubocznych danych, albo po prostu przy pomocy 
intuicji. r r  j

Jakkolwiek w naszych obecnych warunkach trud
no jest jeszcze określić dokładniej rozmiary przewo
zów poszczególnych dóbr, można jednak z dostateczną 
dokładnością określić rozmiary całej masy towarowej 
podlegającej przewozom, a to dzięki dużej przewadze 
w tej masie towarów o charakterze masowym dla 
których istnieją podstawy dość dokładnego obliczenia 
r-czmiarów przewozów. Należą tu przede wszystkim 
węgiel, a następnie surowce i wytwory przemysłu hut

niczego, podstawowe materiały budowlane, nawozy 
sztuczne,  ̂paliwo płynne, surowce włókiennicze. Suma 
przewozów powyższych towarów wynosi oboio 80% 
ogółu naszych przewozów.

Po określeniu w ten luib inny sposób masy towaro
wej, tonaż tej masy mnoży się przez przypuszczalną 
przeciętną odległość przewozu. Otrzymamy wówczas 
pewną ilość toniMometrów, która będzie wyrazem 
zapotrzebowania na przewozy. Oczywiście przeciętna 
odległość przewozu musi być obliczona jako średnia 
ważona przeciętnego przebiegu tony w poszczegól
nych rodzajach transportu.
., Do opracowania planu przewozów można przystą

pić dopiero po obliczeniu potencjału przewozowego 
i masy towarowej, t. zn. zdolności przewozowej syste
mu transportowego, wyrażonej w poeiągo-, wagono-, 
samoehoido- i stałko-kilomiełraeh, które przelicza się 
na netto toinokillometry oraz zapotrzebowania na 
przewozy wyrażonego również w tonokiCómetrach.

Porównanie potencjału przewozowego z masą to
warową1 wykaże jedną z trzech możliwości1, a miano
wicie: 1) że —  potencja! przewozowy jest mniejszy od 
masy towarowej, 2) że te dwie wielkości są sobie 
rówine, 3) że potencjał przewozowy, przewyższa, masę 
towarową. ,

W pierwszym przypadku mamy do czynienia 
z „wąskim przekrojem“ w pianie narodowym, który 
wobec tego będzie musiał ulec zmianie, zapewne 
w kierunku ograniczenia niektórych działów produkcji 
przemysłowej, chyba że istnieją możliwości szybkie
go podniesienia zdolności przewozowej, np. drogą za- 
Kupu taboru kolejowego lub' samochodowego.

W drogm i trzecim z powyższych przypadków 
można przystąpić odrazu do pracy nad1 planem, pa
miętając, że istotą planu przewozów jest podział ma
sy towarowej pomiędzy poszczególne środki transpor
tu i kierunki przewozu. Im podział będzie szczegółow- 
szy, tym plan będzie doskonalszy. Szczegółowość pla
nu polega nie tylko na ilościowym podziale przewo
zów, ale również i na jakościowym. Każdy przewoź
nik powinien wiedzieć nie tylko ile będzie przewoził, 
ale również co i dokąd. Wówczas tylko bowiem osiąg
nie się nie tylko wymaganą sprawność w realizacji 
¡planu, ale również ułatwi się gospodarkę transportową 
1 obniży jej koszty.

O podziale masy towarowej pomiędzy środki tran- 
portu decyduje szereg okoliczności, z. któryen najważ
niejszymi są: układ systemu transportowego, stan 
techniczny i organizacja tego systemu, geografia go
spodarcza kraju, wymagane przez poszczególne towa
ry warunki przewozu, rozmiary i kierunki obrotów to
warowych z ziagranicą, koszta własne przewozu róż
nymi: środkami transportu.

Pod układem systemu transportowego rozumiemy 
konfiguracje sieci: 'kolejowej, dróg wodnych i dróg 
'bitych w stosunku do przestrzennej struktury kraju 
i we wzajemnych powiązaniach tych sieci.

W zakresie stanu technicznego systemu transpor
towego ̂ interesuje nas ilość i jakość taboru, jego po
jemność, przelotność linii kolejowych, głębokości tran
zytowe rzek, jiaikość dróg kołowych, forima organiza
cyjna transportu motorowego itd.

Z elementów geograficznych najważniejszym jest 
lokalizacja ośrodków produkcji górniczej, przemysłów 
podstawowych, wielkich skupisk ludzkich, punktów 
granicznych, koncentrujących kontakty wymienne 
z zagranicą.
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Czynnikiem decydującym o podziale masy towaro
wej pomiędzy różne środki transportu, który wymaga 
szczegółowszego omówienia, jest czynnik kosztów 
własnych przewozu.

W gospodarce prywatnokaiplitaiistycznej koszta 
własne są sprawą wewnętrzną przewoźników i nie 
mają bezpośredniego wpływu na podział przewozów. 
Oczywiście istnieje tutaj wpływ 'pośredni poprzez sto
sowane ceny przewozu czyk taryfy przewozowe, jed
nak taryfy te mogą1 znacznie różnić się od kosztu wła
snego zarówno in plus jak i  in minus w zależności od 
natężenia walki konkurencyjnej, zakresu monopoliza
cji, fazy cyklu koniunkturalnego itp. O podziale prze
wozów decyduje tutaj cena bez względu na to, czy 
zawiera ona nadmierny zysk, realizowany przez mo
nopolistę, czy też nie pokrywa kosztu własnego wsku
tek nadmiernej: podaży usług przewozowych, prowa
dząc przewoźnika do pewnej ruiny.

Należycie rozpracowane koszta własne stanowią 
konieczny materiał do racjonalnego planowania prze
wozów, zwłaszcza w krajach posiadających rozbudo
wany i zróżniczkowany system transportowy, wobec 
czego czynnik ten powinien być w pełni wykorzysta
ny. Koszt własny jest istotą gospodarki planowej, po
dobnie jak' cena jest podstawą systemu prywatnokapi- 
tailistycznego. Dlatego też należy dążyć do możliwie 
szczegółowej znajomości kosztów własnych każdego 
środka transportu. Np. dla kolei nie wystarcza znajo
mość przeciętnego kosztu tonokiCometra. Koniecznym 
jest wiedzieć, ille wynosi koszt tonokiilometra w tran
sportach całopociągowych, w przesyłkach wagono
wych i drobnicowych, przy przewozach pośpiesznych 
i normalnych. Poza tym należy znać dokładnie zależ
ności, zachodzące pomiędzy kosztem a natężeniem 
ruchu i odległością przewozu oraz udział kosztów sta
łych w koszcie ogólnym.

W komunikacji samoehodbwej należy rozróżniać 
koszta w zależności od typu samochodu, stopnia wyko
rzystania ładowności, praktycznie osiągalnych prze
biegów dziennych i miesięcznych, stanu dróg.

Przy obliczaniu kosztów żeglugi obliczenia kosztu 
powinny uwzględniać koszt trakcji pod prąd i z prą
dem, jedno- i dwukierunkowość ładunku, ładowność 
barek i stopień jej wykorzystania w związku z różny
mi stanami; wody.

Posługiwanie się elementami kosztów własnych 
nie może być mechaniczne i nie powinno mieć bez
względnego pierwszeństwa przed innymi elementami 
planowania. Kostzy własne należy brać pod rozwagę 
w toku analizowania poszczególnych działów planu 
równocześnie i na równi z innymi okolicznościami tran
sportu. Na przykład przy planowaniu przewozów to
warów ulegających łatwo zepsuciu element szybkości 
jma przewagę nad kosztem i przewozy będą przydlżie- 
k>ne droższemu, ale szybszemu środkowi transportu, 
w warunkach nadmiaru zdolności przewozowej nad 
zapotrzebowaniem, mając dla pewnej ilości towarów 
a° wyboru koleje iii drogi wodne, przy odpowiednich 
warunkach damy preferencje kolei pomimo wyższego 
v°sztu z uwagi na znacznie większy udział kosztów 
stałych w ¡koszcie ogólnym w komunikacji kolejowej 
n'z przy transporcie w^odnym (zwłaszcza po wyelimi
nowaniu obciążeń z tytułu kosztów budowy drogi) — 
w ten sposób bowiem obniżamy przeciętny koszt wła-

^la całości przewozów kolejowych. Inaczej; mó- 
ląe, porównujemy tylko koszty ruchowe przy czym

może okazać się, że koszt ruchowy droższego ogólnie 
środjka jest niższy.

Przy planowaniu operować należy działami masy 
towarowej, obejmującymi albo poszczególne towary 
albo grupy pokrewnych transportowo towarów 
w oparciu o pozostałe elementy planowania przewo
zów, które przyjmuje się j,ako stale. Porównanie wa
runków przewozu wymaganych przez dany towar 
z możliwościami poszczególnych środków transportu 
i kosztami tych możliwości doprowadzi nas stopniowo 
do wyboru właściwego środka.

Dla przykładu weźmy węgiel. Wobec masowego, 
charakteru przewozów tego towaru i jego stosunkowo 
niskiej ceny, .wyeliminujemy zasadniczo transport sa
mochodowy. Następnie znając spożycie wewnętrzne 
i główne ośrodki tego spożycia, wyeliminujemy tran
sport wodny w stosunku do ośrodków, nie mogących 
korzystać z tego rodzajń transportu. Pozostaną do roz
patrzenia przewozy do ośrodków, mogących być za
opatrywane w węgiel zarówno koleją jak i drogą 
wodną. Ponieważ droga wodna jest tańsza od kole
jowej, a szybkość dostawy ma tu znaczenie drugorzęd
ne, przeto przydzielimy drodze wodnej przewóz węg
la w granicach je j zdolności przewozowej na wcho
dzących w rachubę liniach. Istnienie na jakiejś linii 
innego ładunku masowego, tańszego niż węgiel, wy
eliminowałoby wodę na rzecz kolei przy przewozie 
węgla w tej relacji przewozowej.

Przy towarach droższych, nie mających charakte
ru masowego, przewóz wodny ¡będzie wyeliminowany 
w pierwszej kolejności i szczegółowym badaniom pod
dana zostanie alternatywa transportu kotejlowego i sa
mochodowego. Wobec wysokiego stopnia zastępowal
ności pomiędzy tymi środkami transportu wypadnie 
poddać ¡bardziej szczegółowej analizie różne elementy 
planowania przewozów, a przede wszystkim koszta 
własne. Właściwą metodą postępowania będzie tutaj 
ustalenie najpierw głównych szlaków przewozów to
warów droższych, po czym dopiero nastąpi rozważa
nie czy i w jakich rozmiarach szlaki te będą obsługi
wane przez kolej i samochód. Na długich szlakach, 
o dogodnych połączeniach kolejowych, samochód bę
dzie eliminowany na rzecz kolei, na krótkich będzie 
odwrotnie. W ogóle plan przewozów powinien; wyłonić 
główne kierunki obrotu towarowego o różnym cha
rakterze na tle układu systemb transportowego i lo
kalizacji przemysłu oraz głównych ośrodków kon- 
sumcjli.

Osobnym problemęm planu jest planowanie prze
wozów samochodowych na obszarach niedostatecz
nie zaopatrzonych w koleje, gdjzie może wchodzić 
w rachubę transport mieszany, tj. częściowo kole
jowy częściowo samochodowy. Metoda eliminacji, 
opartej na analizie ogólnych elementów planowania 
przewozów, nie może tutaj być stosowana i przewo
zy będą musiały ¡być planowane ma podlstawie ilości 
będącego do dyspozycji taboru samochodowego, roz
miarów terenów wchodzących w rachubę oraz wy
dajności przewozowej tych terenów.

Jak widać z powyższego, zresztą bardzo szkico
wego, ujęcia problematyki planowania przewozu to
warów, do planowania tego potrzebna jest poważna 
praca przygotowawcza, wyrńagająca szeregu mate
riałów, bez czego planowanie polegałoby z. koniecz
ności na intuicji i  metodzie prób i błędów. Oczywi
ście stosowanie takiej metody na większą skalę jest 
niedopuszczalne i lepiej zwęzić zakres planowania niż
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ryzykować poważniejsze błędy, które mogłyby być 
nie tylko kosztowne aie i niebezpieczne dla narodowe
go planu gospodarczego. Wprawdzie w pewnych wa
runkach niektóre elementy można poimłnąć bez szko
dy dla planu. Na przykład obliczanie potencjału prze
wozowego jest zbędlne, gdy jest notorycznie wiado
mym, że zdolność przewozowa systemu transporto
wego znacznie przewyższa praktycznie osiągalną 
masę towarową, jak to miało miejsce między wojna
mi w krajach gospodarczo zaawansowanych. W tym 
przypadku plan przewozów towarów będzie opraco
wany pod kątem widzenia takiego skoordynowania 
i podziału pracy pomiędzy członami systemu tran
sportowego, aby przesunięcie masy towarowej odby
ło się z dostateczną sprawnością i przy imajimniej1- 
ozym koszcie społecznym. W przeciwnym razie, t. zn. 
gdy brak pewnych danych o stosunku pomiędzy po
tencjałem przewozowym a masą towarową, ponieważ 
jednej albo obu tych wielkości nie można obliczyć, 
punkt ciężkości planowania musi (być położony na »ma
ksymalne wykorzystanie każdego środka transportu 
i zabezpieczenia się przed „zakorkowanliaimi“ .

W każdym razie wczesne i szczegółowe przygo
towanie możliwie dużej ilości elementów jest wysoce 
wskazane, zwłaszcza do opracowania pierwszego pla
nu. Wówczas opracowywanie następnych planów prze
wozu będzie znacznie uproszczone, bowiem zasadni
cze elementy planowania1 nie ulegają gwałtownym 
zmianom. Praktycznie biorąc, dobrze opracowany 
plan przewozów powinien stać się schematem dla 
następnych planów, do których wprowadzać się bę
dzie stosunkowo drobne zmiany, wynikające z wyko
nywanych inwestycyij' komunikacyjnych i ze zmian 
w rozmiarach produkcji i jej lokalizacji.

O prawidłowości planu będzie decydować, poza. 
gładkością przesunięcia masy towarowej, okoliczność 
czy ogólny koszt społeczny przesunięcia tej masy, 
t. zn. koszt oparty na kosztach własnych poszczegól
nych środków transportu, racjonalnie obliczonych, 
osiągnął minimum.

Sprawdzenie takie jest możliwe przy pomocy ro
zumowych prób, przesuwając w granicach praktycz
nych możliwości części masy towarowej z jednego 
środka transportu na liininy.

Jeśli nip. błędnie oceniono zdolność przewozową 
Odry, na której np. przewóz ze Śląska do Szczecina

kosztuje o 20% taniej niż ¡koleją, wskutek czego prze
wieziono koleją zamiast barkami pół miliona ton, łat
wo obliczyć wynikłą stąd stratę. Jeżeli na transport 
motorowy plan nałożył nadmierne zadania, które zo
stały wprawdzie wykonane, ále tytko wskutek za
niechana racjonalnej konserwacji taboru, przy jedno
czesnym niewyzyskaniu zdolności przewozowej1 ko
lei, mamy do czynienia z wypadkiem koimulatywnej 
straty społecznej, składającej się z nadmiernego zu
życia taboru samochodowego, zmarnowania zdolno
ści produkcyjnej: Ikofeil, wreszcie zbędnego stosowa
nia droższego środka, jakim jest transport samocho
dowy zamiast tańszej kolei.

Jak widzimy z powyższego, błędy Tfr planowaniu 
przewozów mogą mieć poważne konsekwencje nie 
tylko wówczas gdy system transportowy1 jest szczu
pły w porównaniu z zapotrzebowaniem na przewo
zy, ale również i wówczas gdy istnieje zapas zdol
ności przewozowej. Dlatego też kontrola w  czasie 
wykonywania planu jest ważna zarówno dlatego, 
żeby dopilnować wykonania planu, jak również dla
tego alby móc go korygować w razie potrzeby.

Kontrola planu wymaga dobrej i terminowej spra
wozdawczości. Chodzi o to aby mieć' odpowiednie 
dane możliwie szybko. Dla kontroli planu wystarczy 
część danych obejmowanych normalną statystyką 
eksploatacji, jaką powinny prowadzić wszędzie i za
wsze przedsiębiorstwa transportowe. Wobec tego 
kontrola mad wykonywaniefm planu może być pro
wadzona bez dodatkowych prac organów wykonaw
czym pod warunkiem sprawnie działającej: normal
nej sprawozdawczości eksploatacyjnej.

Po upływie terminu wykonywania każdy plan 
powinien być nie tylko mechanicznie porównany 
z faktycznymi osiągnięciami, ale rówinlilejż przestu
diowany celem zbadania przyczyn stwierdzonych 
odchyleń oraz sygnalizowanych trudności w wykony
waniu przewozów. Analiza ubiegłych planów daje 
cenny materiał' nie tylko przy opracowywaniu dal
szych planów przewozów, ale również przy planowa
niu liinwestycyj komunikacyjnych oraz ulepszeń 
w dziedzinie organizacji i eksploatacji poszczególnych 
środków transportu 1 przedsiębiorstw komunikacyj
nych.

Dr Jan Lelito

Zadanie i rola służby handlowej w obecnej strukturze 
ekonomicznej

Wielkie przeobrażenia dokonały silę we wszystkich 
dziedzinach życia społecznego na przestrzeni ostatnich 
stuleci. Duch postępu święcił swe triumfy, a z rozwo
jem cywilizacji zanikał stopniowo prymitywizm, nie
naruszalne zaś zdawałoby się tezy i doktryny ustępo
wać musiały miejsca nowym prądom i teoriom, opar
tym na świeżych zdobyczach nauki i wiedzy. Każde 
stulecie przynosi ludzkości w darze doskonalsze osiąg
nięcia i warunki bytowaniu. Pracę mięśni ludzkich 
a nawet mózgu przejmuje maszyna, zwielokratniająca 
i udoskonalająca produkcję. Tworzą się nowe dobra 
duchowe i materialne, a drogą powolnej ewolucji

zmienia się oblicze i struktura gospodarcza poszcze
gólnych krajów. i

W rzędzie zdobyczy nowszych występuje na w i
downię kolej żelazna, zrazu konna, później z miniatu
rowym T prostym w budowie parowozem. Poprzez lata 
staje się kolej z jej urządzeniami coraz więcej dosko
nałą i przydatniejszą, wprowadzając przewrót w za
gadnieniach transportu i pokonywaniu przestrzeni. 
Z jej rozwojem powstaje nowa gałąź wiedzy i zainte
resowań zarówno pod względem technicznym jak 
i ekonomicznym.
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Pierwsi pionierzy na polu kolejnictwa spodziewali 
się wiele z zaprowadzenia komunikacji na szynach, 
witdząc, że zapewni ona duże korzyści w związku ze 
zmniejszeniem się siły pociągowej ii zwiększeniem 
szybkości biegu pojazdów dzięki zmniejszeniu się opo
ru i tarcia kół na szynach. Kładli też z zapałem pod
waliny pod taką to komunikację, nie zdając sobie je
szcze sprawy z ogrotńu możllwoścll stojących przed 
koleją jako środkiem komunikacyjnym. Nie przypusz
czali, że wskutek nieustannego ulepszania przez na
stępców konstrukcji parowozu, wagonów i urządzeń 
kolejowych, jako też zwiększania_ siły pociągowej, 
kolej dojdzie do takiej doskonałości i że zdolna ona 
będzie aż w takim stopniu zaważyć na rozmiarach, 
szybkości i zasięgu przewozów, w konsekwencją zaś 
na pulsie życia gospodarczego i uprzemysłowienia 
świata, "jednym słowem, że przerodzi się w XX wieku 
w potężną dźwignię i ostoję przemysłu i handlu, przy 
dalszych, ókrytyeh jeszcze mgłą czasu możliwościach.

W miarę przydatności i popularyzowania się kolei 
jako środka przewozu podróżnych i towarów, rozsze
rzają się możliwości czerpania z jej istnienia wysokich 
dochodów. Zawiązują się więc coraz to dalsze pry
watne przedsiębiorstwa kolejowe, zabiegające o kon
cesje -na budowę i eksploatację poszczególnych linii. 
Trzeźwa kalkulacja nie zawodzi, bo kolej przynosi 
istotnie swym akcjonariuszom nadspodziewanie duże 
zyski. Z czasem zgęszcza się sieć linii kolejowych, 
zwiększa stan taboru, wzrastają przewozy, kolej zaś 
staje się nieodzownym instrumentem, za pomocą^ któ
rego oddziaływuje się na rozkwit gospodarczy i do
brobyt krajów. Zaczynają się też nią więcej intereso
wać rządy poszczególnych krajów, bowiem z biegiem 
czasu nabiera charakter dobra publicznego z punktu 
widzenia gospodarczego i strategicznego. Ma cele 
wyższe do spełnienia i' nie może być w tytch warun
kach domeną wpływów i źródłem zarobków li tylko 
jej akcjonariuszy, przeprowadzających kalkulację 
z myślą o własnych korzyściach bez uwzględnienia ży
ciowych potrzeb kraju. Zostaje więc stopniowo przej
mowana przez rządy szeregu krajów, które przystę
pują do eksploatowania jej we własnym zakresie 
i otaczają szczególną pieczą, uzupełniając luki w sy
stemie sieci kolejowej i budując swym sumptem nowe 
linie i tabor kolejowy.

Równolegle z rozbudową kolei i wiązaniem jej sie
cią coraz to odleglejszych przestrzeni_ zwiększał się 
tonaż, rodzaj przewożonych towarów i zasięg trans
portu. Prymitywne i szczupłe dotąd taryfy, regulaminy 
i przepisy kolejowe, nietrudne do opanowania przez 
ogól pracowników, trzeba było co pewien czas rozbu
dowywać i zastępować nowymi, dotrzymując tempa 
potrzebom życia gospodarczego i wzrastającym prze
wozom. Ciasne do tej pory ramy taryfowe należało 
rozszerzyć i nie dopuszczać, by do szczupłej ilości 
grup towarowych i klas wtłaczano coraz to inne to
wary, nie bacząc na ich właściwości i wartość ryn
kową oraz inne równie ważne okoliczności przy roz
prowadzaniu dóbr w szerszym promieniu. Nie można 
już było poprzestać na dociekaniach i obliczeniach 
dotychczasowych, lecz sięgać dalej, nadawać polityce 
taryfowej odpowiedni kierunek i właściwe formy, cały 
zaś z tym związany aparat twórczy pchnąć na wła
ściwe tory, rozbudować i uelastycznić oraz dbać o je
go sprawne funkcjonowanie, przeprowadzając badania

ekonomiczne na szerszej już płaszczyźnie. Należało 
więc w dziedzinie budownictwa taryf towary umie
jętnie i ze znawstwem różniczkować, tworzyć dla nich 
jak najlepszą nomenklaturę, klasy taryfowe i stawki 
opłat przewozowych, oparte na zdrowej kalkulacji 
przy uwzględnieniu całokształtu zagadnień rentowno
ści i braniu pod uwagę żywotnych interesów kraju 
oraz konkurencji! innych środków przewozowych, nie 
wyłączając kolei obcych. W kalkulacji należało się 
oprzeć na niezmiernie ważnych a dotąd nie należycie 
jeszcze docenianych elementach, jakimi są pochodze
nie i przeznaczenie towaru, rozmiary produkcji i roz
mieszczenie ośrodków produkcyjnych i konsumcyj- 
nych, wartość towaru w miejscu jego wyprodukowa
nia i zbytu, rozmiary przewozów, jak również stopień 
obciążenia ceny towaru kosztami przewozu i wpływ 
taryfy na kształtowanie się cen i spożycie w różnych 
częściach kraju, a w eksporcie na możliwości umiesz
czania rodzimych wytworów na rynkach obcych, przy 
uwzględnieniu konkurencji ze strony innych krajów 
na danych rynkach. Taryfy więc, zależnie od ich bu
dowy, mogą oddziaływać dodatnio albo też i ujemnie 
na rozwój wytwórczości rodzimej oraz zaopatrywanie 
Się obywateli w pożądane dobra. Przy złej budowie 
mogą unicestwiać możliwości sprawnie nawet funkcjo
nującego aparatu ruchowego i paraliżować od pod
staw całe życie gospodarcze kraju.

Niezależnie od nadawania odpowiedniego kierunku 
samej polityce taryfowej, nlie można było zapominać 
i o sprawnej wymianie towarowej. W tym^ też celu 
należało śledzić za przewozami, usprawniać je, wy
słuchiwać i uwzględniać życzenia interesantów, je
dnym słowem troszczyć się o dobro kolei i je j ren
towność.

W miarę nakładania na kolej coraz to większych 
obowiązków, w szczególności gdy na jej barki spadły 
przewozy w ruchu międzynarodowym, gdy zaszła po
trzeba skoordynowania przewozów z innymi środka
mi transportu jak samochodami i drogą wodną, albo 
też załatwiania różnych dodatkowych formalności jak 
na przykład kolejowo-celnych, zaistniała konieczność 
nie tylko zwiększania placówdk kolejowych i kadr pra
cowniczych, ale i rozgraniczania prac, w tych _ wa
runkach bowiem przerastały one już siły pracowników 
z uniwersalnymi wiadomościami i rozległą przydatnoś
cią służbową. Przede wszystkim trzeba było pomyśleć
0 utworzeniu odrębnej służby, w której należało sku
pić fachowców z gruntowną znajomością tej dziedziny 
wiedzy, nabytej drogą przygotowania naukowego
1 wieloletniego doświadczenia na gruncie kolejowym. 
Należało zrealizować hasła o specjalizacji i podziale 
czynności w większych zespołach ludzkich, celem osią
gania lepszych tak pod względem ilościowym jak i ja
kościowym rezultatów pracy. W konsekwencji w kra
jach o dużej kulturze gospodarczej utwarzane zostają 
służby odrębne, między innymi i handlowa, z daleko 
idącymi uprawnieniami. Wprzągmięta w zgodny rytm 
współpracy z innymi służbami staje się nieodzowna, 
badając kierunek w ogólnych zagadnieniach przewo- 
zowo-łaryfowych. Z chwilą’' powołania do życia tych 
odrębnych i samodzielnych służb znikać powoli zaczy
na z terenu kolejowego ówczesny pracownik z uniwer
salnymi wiadomościami, dobierający się dotąd po dy- 
iletancku do roztrząsania 5 wprowadzania w  ̂ życie 
ważnych problemów. Wszelkie sprawy związane 
z przewozami i rentownością oraz pokrewne im du-
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chem przydzielane są już handlowcowi, od którego 
wymaga się umiejętnego i na zasadach naukowych 
oraz praktyce opartego przeprowadzania analiz eko
nomiczno-handlowych i budowania na zdrowym fun
damencie taryf a rozlicznych przepisów z zakresu 
służby handlowej. Ten to typ pracownika, zatrudnio
nego zrazu na szczeblach wyższych, przenikał z bie
giem czasu do coraz niższych komórek organizacyj
nych jako pracownik służby handlowej, nad którym 
bezpośrednią zwierzchność sprawuje i winna sprawo
wać nie inna a tylko hierarchicznie wyższa, do waż
nych zadań w kolejnictwie powołana służba handlowa 
aż do szczebla Ministerstwa Komunikacji włącznie.

Służba handlowa w kolejnictwie odgrywa nader 
ważną rolę w ogólnym mechanizmie kolejowym. Jest 
służbą konstruktywną, stojąc w rzędzie służb stano
wiących główny trzon kolejnictwa. Kroczy też z nimi 
ramię w ramię dla spełnienia zasadniczych zadań 
ciążących na kolei. Ma swój szeroki zakres pracy 
i ważne obowiązki do spełnienia, odpowiadając w pełni 
za sprawną wymianę towarową, dochodowość i ren
towność kolejnictwa. Ona też tylko zna swój teren 
pracy i jego strukturę gospodarczą, rodzaje i rozmia
ry produkowanych towarów, oraz potrzeby przedsię
biorstw na odcinku transportu. Na podstawie rozleg
łych wiadomości z dziedziny ekonomiczno-handlowej 
nadaje jon polityce taryfowej na kolejach, a jedno
cząc wiedzę z doświadczeniem zdaje sobie dobrze 
sprawę ze skutków niefortunnych pociągnięć taryfo
wych^ i  przewozowych. Bierze bezpośredni udział 
w twórczej i znojnej pracy przy rozprowadzaniu dóbr, 
zdobywaniu różnymi sposobami nowych przewozów 
i wyszukiwaniu nowych źródeł dochodów dla skarbu 
kolejowego, a umiejętnymi pociągnięciami przewo- 
zowo-taryfowymi powoduje przyciąganie przesyłek na 
swe linie kolejowe i do portów macierzystych. Równo
cześnie zwalcza opieszałość na odcinku transporto
wym oraz troszczy się o sprawną wymianę towarową 
i obrót wagonów, oddziaływując na wysokość współ
czynnika obrotu wagonów przez szybkie załadowanie 
i rozładowanie wagonów z przesyłkami drobnicowymi 
i całowagonowymi, szybkie przesortowanie przesyłek 
na stacjach pośrednich, wykorzystanie ładowności 
i pojemności wagonów, bezwłoczne opracowanie do- ’ 
wodów przewozowych oraz przez przyśpieszenie 
czynności zdawczo-odbiorczych, nie mówiąc o całym 
szeregu innych zabiegów. Do rzędu poczynań nie
zmiernie ważnych i korzystnych zarówno dla kolei 
jak i interesanta zaliczyć należy troskę służby han
dlowej o opracowanie takich przepisów kierunkowych 
dla przewozu towarów, które by ułatwiały jak naj
szybszy i najsprawniejszy przewóz do stacyj prze
znaczenia, z wykluczeniem niepotrzebnych przeładun
ków w drodze wzgl. ograniczeniem ich do minimum 
w przewozach na dalekie odległości i nie powodo
wały zwiększenia kosztów trakcji. Od służby handlo
wej zależy też decyzja i obranie środków gwaran
tujących w dalszym ciągu zwiększenie szybkości do
stawy dla zadowolenia i utrzymania przy kolei klienta, 
przez tworzenie różnych potrzebami życiowymi uza
sadnionych składów pociągów i kursów. Znajomość 
terenu pod względem gospodarczym umożliwia jej 
równocześnie wychwaszczania niezdrowej i  szkodli
wej dla kraju konkurencji innych środków transportu, 
gdy marnotrawstwo na tym odcinku nie jest niczym

usprawiedliwione (benzyna, zużywanie pojazdu) a mi
mo to przewozy uskuteczniane są z omijaniem kolei.

Za pośrednictwem grona swych handlowców 
utrzymuje stały kontakt_ z interesantami, dba o ich 
aobro powierzone kolei, radzi, udziela wskazówek 
i wyjaśnień i jest bodaj jedynym ich łącznikiem we 
wszystkich bolączkach i sprawach związanych z dzia
łalnością Kolei. Przez podwoje jej placówek przepły
wa stale ogromna rzesza interesantów, a miarą pracy 
są miliardowe kwoty inkasowane za przejazdy i prze
wozy, przeogromne ilości wydanych biletów, stosy 
ceduł przewozowych i innych dokumentów, nieprzej
rzane kolumny zapisków i w ogóle wielki nakład sił 
w związku z obsługą klientów, zaś na szczeblach 
wyższych — rozkazodawczych — liczne taryfy, re
gulaminy przewozowe, instrukcje, przepisy służbowe, 
zjazdy, komisje, konferencje itd.

Rola służby handlowej w kolejnictwie nie odbiega 
w niczym w ogólnych założeniach od roli jaką spra
wują działy handlowe w wielkich przedsiębiorstwach. 
Tam także istnieje podział organizacyjny, przewidu
jący w^swej strukturze główne człony przedsiębior
stwa, mianowicie dział handlowy i techniczny, na 
czele których stoją samodzielni dyrektorzy, o roz- 
ległych kompetencjach a podlegający bezpośrednio 
generalnemu dyrektorowi. Każdy z tych działów ma 
wyodrębniony zakres działania i ponosi pełną odpo
wiedzialność za racjonalną gospodarkę na swym od
cinku pracy. Dział handlowy więc jest gospodarzem 
w zakresie wyszukiwania rynków zbytu, rozprowa
dzania i dobrego spieniężania produkcji oraz nabywa
nia i doprowadzania surowców potrzebnych przed
siębiorstwu. Działalność swą opiera na znajomości 
rynków, klientów, możliwościach produkcyjnych, sile 
nabywczej, konkurencji podobnych przedsiębiorstw 
produkcyjnych i innych jeszcze elementach, od któ
rych uzależniony jest stały zbyt produkcji i rozwój 
przedsiębiorstwa. Ścisła i na znajomości przedmiotu 
oparta kalkulacja jest tam czynnikiem nieodzownym. 
W łonie tegoż działu znajdują się specjaliści o pełnej 
rutynie i wiedzy handlowej, odpowiedzialni z kolei 
przed swym dyrektorem handlowym za pracę na po
wierzonym odcinku. Współpraca cechuje oba te 
główne działy, nie ma tam mowy o zależności i nad
rzędności, a dział handlowy jest tam należycie do
ceniany i od niego też przede wszystkim jest uzależ
niona trwała egzystencja i rozwój przedsiębiorstwa. 
Podział taki nie jest wymysłeny ani generalnego dy
rektora, ani właściciela przedsiębiorstwa, lecz oparty 
został na ogólnych zasadach ekonomiki, nauki o ra
cjonalnej gospodarce, przewidującej rozgraniczenie 
prac na szereg elementów dla zapewnienia oszczędnej 
gospodarki personalnej i większej wydajności a w ogól
nym efekcie — potanienie usług i dobra.

Wiadomym jest powszechnie, że od stworzenia 
odpowiednio dobrych i  sprzyjających warunków uza
leżnione są_ i efekty pracy. Zgodna współpraca i zhar
monizowanie jej w jeden zespolony wysiłek zapewnia 
osiąganie celu i zapobiega marnotrawstwu. Niezgrany 
zespól w organizmie pojętym jako całość sprowadza 
tylko zgrzyty ,i wysiłek daremny. Tę samą maksymę 
można odnieść i do służby handlowej w kolejnictwie 
które jest nie czym innym a tylko największym' 
w kraju przedsiębiorstwem usługowym, na terenie 
którego występuje wielkie zbiorowisko ludzi pracy.
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od ¡których wymaga się ześrodkowania wysiłków 
w jednym zasadniczym kierunku: obsługi transportu 
w sposób najwłaściwszy. Cel zostaje osiągany wspól
nym wysiłkiem wszystkich służb. Jedne z nich przy
gotowują środki transportu, inne stawiają je do dy
spozycji, pozostałe zaś są wykonawcami zleceniodaw
ców. Ma się tu już więc do czynienia z racjonalnym 
podziałem pracy, gdzie czynnikiem rozkazodawczo- 
usługowym jest służba handlowa, która żąda bez
zwłocznego; wykonania jej poleceń i bezpośrednio za
łatwia interesanta uzależniając sprawną obsługę od 
harmonijnej współpracy wszystkich służb.. Odpowia
dając za jakość zaofiarowanych usług i będąc mo
ralnie i materialnie odpowiedzialna wobec interesan
tów i najwyższych czynników za szkody wyrządzone 
przez kolej na odcinku przewozowym względnie i ta
ryfowym, potrzebuje spokoju w wykonywaniu swych 
zadań, jako ¡też kompetencji i samodzieCiności bez na
rzucania rad ze strony półfachowców, podobnie jak 
sama nie wtrąca się w cudzą a obcą jej duchem 
działalność na innym polu pracy w kolejnictwie.

Przy pobieżnym już choćby zapoznaniu się ze 
stukturą kolejnictwa obcego rzuca się w oczy nie
jednolitość pod wzgdędem organizacji i zakresu dzia
łania służby handlowej. Mianowicie niektóre koleje, 
zwłaszcza mniejsze, hołdując zasadzie centralizacji, 
ograniczają się do niewielkiej ilości służb odrębnych, 
inne znowu posiadają osobne i szeroko rozbudowane 
służby handlowe, z podporządkowanymi jej licznymi 
komórkami działalnością sobie pokrewnymi, wreszcie 
niektóre koleje wiążą różne gałęzie służby wraz ze 
służbą handlową w jednostki większe i pod jednym 
kierownictwem pozostające, z dominującą jednakże 
rolą służby handlowej i handlowcem, jako wspólnym 
zwierzchnikiem na czele. W dziedzinie więc organi
zacyjnej nie ma jednolitej recepty, a zarówno jeden 
jak i drugi podział ma swych zwolenników i przeciw
ników, podważających założenia, na podstawie któ
rych zbudowany został schemat organizacyjny. Z in
nego punktu widzenia podchodzić będzie do tego dy
lematu wytrawny handlowiec, inaczej znowuż facho
wiec z dziedziny służby technicznej, a więc obcy 
działalnością. Zresztą przeszczepienie dobrych nawet 
wzorów z innych terenów na własny, może w skut
kach okazać się niefortunne i wręcz szkodliwe gdy 
w rachubę wejdą tereny różniące się strukturą go
spodarczą, jakością produkowanych towarów i roz
miarami przewozów. Kraj o charakterze wybitnie 
rolniczym, posiadający ubogą wymianę towarową 
i nomenklaturę, o rzadkiej lub źle rozbudowanej sieci 
kolejowej zadowoli się ograniczoną ilością służb i pra
cownikami o tzw. uniwersalnych wiadomościach, 
o których wspomniano już poprzednio, natomiast kraj
0 wysokiej kulturze gospodarczej z przewagą ’ bo
gatych i różnorodnych przemysłów, o gęstej sieci ko
lejowej i Wielkich obrotach towarowych stworzy 
w swym kolejnictwie osobne służby i kadry pracow
ników handlowych, ufny, że tylko przy takiej organi
zacji może być mowa o racjonalnej wymianie towa
rowej za pośredniiictweim kolei, jako też gwaraincjla 
należytego jej rozwoju, właściwej polityki taryfowej
1 dochodowości. Już na własnym terenie, a nawet 
w okręgu tej samej dyrekcji kolejowej, można stwier
dzić ogromną różnicę w działalności jednostek służ
bowych. W ośrodkach o charakterze rolniczym pra
cownik służby handlowej nie znajdzie w pełni należy

tego pola pracy, natomiast na terenach uprzemysło
wionych, a więc o silnej wymianie towarowej, gdzie 
wyłania się konieczność posiadania gruntownej zna
jomości różnych taryf i przepisów z zakresu służby 
handlowej i gdzie również nie można się odznaczać 
biernością wobec interesantów, może dopiero rozwi
nąć swe umiejętności fachowe z korzyścią dla obu 
stron. Nie inną a tą prawdopodobnie zasadą kierowały 
się koleje przy ut.warzaniu odrębnych i na"wysokim 
poziomie stojących służb handlowych, ze zwierzchni
kiem o dużych uprawnieniach, oraz ważnością roz
ciągnięcia rozkazodawstwa nawet na służby przygo
towujące służbie handlowej środki przewozu.

Służba handlowa w kolejnictwie polskim torować 
musiała sobie drogę poprzez istne gąszcza przeszkód 
zanim osiągnęła obecny poziom sprawności i przydat
ności. W pamięci jeszcze tkwią jałowe nieraz dysputy 
nad jej reorganizacją w latach ubiegłych. Przeszcze
piano z różnych obcych terenów wzory i formuły 
także na jej teren. Toczono również spory co do jej 
zakresu działania i uprawnień. Rozsądek jednak wziął 
górę i w kilka już lat po pierwszej wojnie światowej 
wytyczono tory, po których miała kroczyć. Nie za
pobiegło to jedlnak dążności do uzależnienia jej ko
mórek w terenie od innych służb i innych gospodarzy 
z obcych sobie duchem gałęzi służb i z nienadzwy- 
czajnyimi wiadomościami z zakresu taryf i przepisów 
dla służby handlowej. Właściwy jej rozwój przypada 
na okres niedługo po przemianowaniu Ministerstwa 
Kolei Żelaznych na Ministerstwo Komunikacji i utwo
rzeniu Przedsiębiorstwa Polskich Kolei Państwowych 
(rozp. Prez. Rzplitej z 24. IX. 1926 r. i nowela 
z 1930 r.), mającego działać według zasad handlowych 
(komercjalizacja) ze szczególnym uwzględnieniem 
potrzeb państwa oraz interesów gospodarstwa spo
łecznego. Rozporządzenie to, głoszące, że wszystkie 
świadczenia przedsiębiorstwa P.K.P. winny być opła
cane, a ulgi przewozowe mogą być przyznawane 
tylko w granicach opłacalności przedsiębiorstwa, dało 
sposobność do wykazania ze strony handlowej swej 
elastyczności na odcinku przewozowo-taryfowym. Od 
tego czasu wzmaga się już ożywiona działalność 
służby handlowej na wszystkich jej polach pracy, 
a równocześnie rozszerzony zostaje krąg zaintere
sowań i rozmiary pracy, powodując konieczność cią
głego dobierania fachowców i tworzenia nowych ko
mórek służby handlowej kosztem innych służb, w któ
rych dani pracownicy znaleźli się nieopatrznie. Istotnie 
trzeba bezspornie przyznać, że służba handlowa wy
kazała w ciągu pozostałego okresu aż do wybuchu 
ostatniej wojny pełną tężyznę i troskę' o racjonalną 
gospodarkę i dochodowość kolejnictwa.. Siad tej pracy 
pozostał w stosach taryf, pęczniejących od rozlicznych 
życiowo uzasadnionych ulg, w licznych regulaminach 
i udoskonalonych przepisach wewnętrznych, jako też 
w księgach budżetowych wykazujących stały wzrost 
dochodów i rentowności kolei na skutek prowadzenia 
dobrej polityki taryfowej i pociągnięć przewozowych 
oraz uprawiania na wielką skalę akwizycji bezpo
średniej i pośredniej, w czym i akwizycja na rzecz 
portów polskich, zwiększających ciągle swe konta 
przeładunku również kosztem tonażu odciągniętego 
od obcych kolei i portów.

Z chwilą wkroczenia w okres życia powojennego 
służba handlowa rozpoczęła swoją działalność wla-



86 1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

ściwie od podstaw, bo musiała się zatroszczyć i o zor
ganizowanie całego swego aparatu na wszystkich 
jego szczeblach i opracowanie oraz wydanie taryf 
i różnych przepisów, z uwzględnieniem zmienionych 
warunków gospodarczych w kraju. A praca ta była 
iście nad siły, jeżeli uwzględni się, że budowano na 
niewygasłym jeszcze od walk pogorzelisku, jakie 
przedstawiał teren jej pracy. Brak wszelkiego rodzaju 
taryf, regulaminów i przepisów z lat ubiegłych ogrom
nie utrudniał i hamował jej poczynania. Pozostali 
jednak, niestety nieliczni jej twórcy, przy współpracy 
poszczególnych dyrekcyjnych służb handlowych, po
konali i te przeszkody. Praca ruszyła z miejsca, a ko- 
lejarz-handlowiec wziął żywy udział w odbudowie 
kraju, kontynuując z samozaparciem swą znojną 
pracę.

Z podjęciem czynności w zmienionych warunkach 
gospodarczych wyłoniły się przed służbą handlową 
nowe zagadnienia, tak ważkie na odcinku jej dzia
łalności zarówno z punktu widzenia taryfowego jak 
i przewozowego. W skład dawnych naszych obszarów 
mianowicie weszły ziemie nowe, oś kraju przesunęła 
się na zachód, a równocześnie zmieniła się struktura 
gospodarcza, bo z rolniczo-przemysłowego przeobraził 
się kraj w przemysłowo-roitniiczy, dysponujący przebo
gatymi' przemysłami kluczowym}. W stan naszego po
siadania wszedł również długi pas Wybrzeża morskie
go, z wielkimi, w szybkim tempie odbudowującymi się 
portami, będącymi dla kraju w kompleksie zagadnień 
wymiany towarowej i handlu zagranicznego oknami 
szeroko w daleki świat otwartymi. Cały ten przeobra
żony organizm gospodarczy kraju ma do swej dyspo
zycji dobrze rozbudowany system dróg ikomuoikacyjl- 
nych, w czym rozległą sieć śródlądowych dróg wod
nych, w której pierwszorzędną rolę odgrywają dwie 
potężne rzeki polskie, o wielkich a niewykorzystanych 
dotąd możliwościach komunikacyjnych: Wisła i Odra, 
wiążące największe w kraju centra przemysłowe 
z naszymi portami Morskimi. Kraj  nasz 5. pod tym 
względem zmienił swe oblicze, nabierając cech kraju 
morskiego, z wielkimi perspektywami na przyszłość.

Po przeprowadzeniu szczegółowej analizy terenu 
zawrzafa gorączkowa działalność ekonomisty-handlo- 
wca w służbie kolejowej. Dawne i nowowcielone te
reny wiązano wspólnie pod względem organizacji 
przewozów towarowych i ruchu pasażerskiego. Po
śpiech był tu konieczny, bo każdy dzień zwłoki za
grażał zamarciem życia gospodarczego i niweczył 
wytknięte cele rychłego dźwignięcia kraju z ruin. 
Wiedza i dawniej nabyte doświadczenie pozwoliły 
rozwiązać i te trudności. Zrobiono naprawdę bardzo 
wiele, niemniej jednak przedl służbą handlową piętrzą 
się inne jeszcze prace twórcze. A jest ich bez liku, 
zważywszy, że nie wszystkim można było w tak 
krótkim stosunkowo czasie podołać wobec lich ogromu 
w związku ze zmienioną strukturą gospodarczą kraju, 
obsługą terenów dawniej nam pod tym względem ¡nie
znanych i wytworzoną nową polityką w dziedzinie: wy
miany towarowej i handlu zagranicznego.

Mimo ogromu prac stojących jeszcze otworem 
przed służbą handlową wierzy ona, że wykona je 
w sposób nacechowany fachowością i ze znawstwem 
przedmiotu. W tym kierunku dopomoże jej również 
rozlegle doświadczenie. Zadania w dobie obecnej nie 
są bowiem więcej skomplikowane od dotychczas przez

nią wykonanych. Jak w każdej innej dziedzinie tak 
i tu są proste, byle tylko podejść do nich ze zdrowym 
i prostym rozsądkiem. I tak, jeżeli kraj jest zniszczo
ny, to trzeba go odbudować, podobnie też gdy służba 
handlowa została wojną zrujnowana i wytrącona 
z właściwego trybu w miechaniźmie kolejowym, na
leży ją odbudować i przywrócić do podstawowych 
¡przedwojennych wzorów. W tym też celu trzeba od
budować konieczne urządzenia handlowe, zaopatrzyć 
ją w potrzebny inwentarz, i narzędzia pracy, ¡prze
drukować przedwojenne instrukcje i wydać podsta
wowe przedwojenne taryfy, które stosownie do ¡no
wych potrzeb i warunków trzeba będzie rozbudowy
wać, wykorzystując doświadczenie i wzory przed
wojenne.

Do rzędu prac niezwykle ważnych w skali ogólno- 
państwowej, zapoczątkowanych już zresztą przed 
wielu miesiącami, zaliczyć trzeba przede wszystkim 
stworzenie jak najlepszego podłoża dla wymiany to
warowej z krajami, z którymi wchodzimy we wza
jemny kontakt gospodarczy i zawieramy umowy 
i traktaty handlowe. Ma się tu na myśli należytą 
koordynację przewozów, z uwzględnieniem również 
dróg wodnych śródlądowych i morskich, oraz zbudo
wanie życiowych taryf. Z krzepnięciem naszej we
wnętrznej sytuacji i rozkwitem przemysłu trzeba nie 
tylko wkraczać na coraz to odleglejsze rynki zbytu, 
ale równocześnie troszczyć się i o zapewnienie na
szym kolejom i portom przewozów w tranzycie, zwa
żywszy na ich coraz większą zdolność przewozową 
i przeładunkową. Nile wolno poprzestawać na biernym 
oczekiwaniu na te przewozy i później z rezygnacją 
spoglądać ma stopniowe przejlmowanie łćh przez 
koleje i porty obce, zapewniające sobie z tych prze
wozów wielorakie korzyści. Już obecnie, nie czekając 
na zachętę, trzeba zanalizować i zgłębić to zagadnie
nie oraz przystąpić bezzwłocznie do czynu, ¡pamięta
jąc, że raz zaistniałe szanse zdobycia tych przewozów 
mogą się nie powtórzyć, zwłaszcza gdy dany kraj 
przyzwyczai się do pewnych dróg komunikacyjnych. 
A możliwości zarówno we wkroczeniu z naszymi 
towarami na* rynki obce, jako też przejęciu ogromnej 
ilości towarów tranzytujących nie posiadaliśmy nigdy 
tak doskonałych jak obecnie, po przesunięciu granic 
na zachód, przejęciu na tym obszarze dalszych por
tów, gęsto skupionych i wiodących z kierunku połu
dniowego na północ aż do samych naszych portów 
linii kolejowych, jak również naturalnej drogi wodnej, 
rzeki Odry, która w dodatku w niedalekiej przyszłości 
połączona zostanie 320 km długim kanałem z Duna
jem. Przez tak korzystne ukształtowanie się warun
ków Polska stanowi więc idealny, naturalny pomost 
między krajami lądowymi i zamorskimi, wciągając 
w orbitę swych zainteresowań wszystkie niemal kraje 
południowe i południowo-wschodnie z Czechosłowacją, 
Węgrami i Austrią :na czele, dalej kraje skandynawskie 
i inne bliżej i dalej leżące, w czym i naszego sąsiada 
— ZSRR. Podobnie sprzyjające warunki dla zbytu 
i  tranzytu wytworzyły się na drodze Bałtyk — Bliski 
Wschód poprzez wody Morza Czarnego i Śródziem
nego, z ekspansją na Afrykę, Australię i inne jeszcze 
mniej lub więcej oddalone kraje zaoceaniczne. Taryfy 
byłyby nielada instrumentem zarówno w ekspansji 
gospodarczej jak i w przyciąganiu tranzytu. Powzię
cie odpowiednich decyzji w polityce taryfowej i prze
wozowej poprzedzałyby oczywiście rozległe studia
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ekonomiczno-handlowe i badanie szeregu taryf zagra
nicznych i dróg przewozu. W taryfach dla tranzytu 
należało by opłaty ustalić w stałej walucie lub w sta
łych jednostkach taryfowych. Celem utrzymania i za
razem zwiększenia rozmiarów dotychczasowego tran
zytu oraz zdobycia nowych jeszcze towarów tranzy- 
tujących dla naszej kolei i portów należało by równo
cześnie poddać rewizji i na podobnych założeniach 
zbudować stawki w obecnej taryfie, bowiem niektóre 
z nich odstręczają od nas ten tranzyt, taryfa zaś 
wewnętrzna sprzyja bogaceniu się różnych pośredni
ków i spedytorów, zwłaszcza w przypadkach prze- 
kartacji na stacjach polskich.

Pełna realizacja akwizycji w ruchu międzynaro
dowym rozbija się u nas, jak dotychczas, o brak po
trzebnego taboru kolejowego, nie mówiąc już o man
kamentach na drodze odrzańskiej i morskiej. O szczu
płości tego taboru można się najlepiej przekonać 
w okresach wzmożonej wymiany towarowej, zwłasz
cza w porze jesiennej. W tym to czasie kolej nasza 
boryka się z trudnościami w podstawieniu potrzebnej 
ilości wagonów mimo przedsiębranych środków za
radczych, do rzędu których m. i. zaliczyć należy 
apele do społeczeństwa i konferencje .z władzami 
i urzędami oraz przedsiębiorstwami przemysłowymi 
i handlowymi o przełożenie przewozów, zorganizo
wanie sprawnego i ciągłego naładunku, rozładunku 
itd. Trzeba przyznać, że kolej i w tej dziedzinie wy-' 
wiązuje się bez zarzutu dzięki samozaparciu han
dlowca, ofiarnie współpracującego z innymi służbami 
w tych naprawdę ciężkich dla kolei czasach. Dzięki 
tej to współpracy transport był dotychczas ŵ porę 
obsłużony, nieregularności ograniczone do minimum, 
a przez duży wkład pracy handlowca i oddziaływanie 
przezeń swą postawą i czynem na klienta przy
spieszano obrót wagonów, sztucznie zwiększając tym 
sposobem ilość ich pod nowe naładunki. Praca na 
odcinku transportu była zaiste syzyfowa nie tylko 
w latach 1945— 1947, ale i  obecnie jeszcze w  porach 
dużego nasilenia przewozów, bo zwiększanie ilości 
taboru nie postępuje w parze ze wzrostem przewozów.

Sprawę pogarsza tutaj jeszcze poważny procent 
zużytych oraz uszkodzonych wagonów, nie nadają
cych się do transportów towarów w ruchu zagranicz
nym. Dlatego też należało by sobie życzyć, ażeby 
i na tym odcinku zaistniała współpraca służby han
dlowej, celem ustalania i stopniowego zwiększania 
taboru, zależnie od rozmiarów wymiany towarowej 
w ruchu wewnętrznym i zagranicznym oraz spodzie
wanego tranzytu w następnych okresach czasu. 
Ustalanie tonażu dla eksportu, importu i ruchu we
wnętrznego na dłuższe okresy czasu nie powinno 
nastręczać trudności, bowiem w obecnym modelu go
spodarczym i planach produkcyjnych wszystkie waż
niejsze gałęzie przemysłów krajowych są w stanie 
niemal na rok z góry przytoczyć w przybliżeniu nie 
tylko ilości mających być wyprodukowanych i roz
prowadzonych dóbr, lecz nawet przewidywane ośrodki 
zbytu wewnątrz kraju i eksport do poszczególnych 
krajów drogą lądową i morską. Na podstawie tych 
to cyfr, kolej ma możność opracować plany prze
wozów na dowolne okresy czasu, a więc i plan prze
wozów na rok następny, przewidując z góry w przy
bliżeniu potrzebny pod przewozy ilostan parowozów 
i poszczególnych rodzajów wagonów jak węglarki,

platformy i inne jeszcze wagony. Wyprowadzone 
cyfry z przewozów były by oczywiście pomocne 
również przy budowie samych taryf dla poszczegól
nych towarów i relacyj, gdy w rachubę wchodzi mo
ment dochodowości i rentowności przewozów. Na ich 
podstawie można także w przybliżeniu określić spo
dziewane dochody z ruchu towarowego, a nawet 
z przewozu poszczególnych towarów. Podobną ana
lizę, z dość dużą trafnością można przeprowadzić 
i dla ruchu pasażerskiego, opierając się na przewi
dywanej podwyżce taryfy osobowej i dostępności ta
ryfy dla społeczeństwa, liczbach wzrostu zatrudnienia 
w poszczególnych sektorach i w ogóle w gospodar
stwie narodowym, rozwoju szkolnictwa, a także 
wzrostu stopy życiowej obywateli, przy posługiwaniu 
się dalszym materiałem jak na przykład z dziedziny 
planowej rozbudowy miast i ośrodków fabrycznych, 
przewidywanych imprez, wystaw, wycieczek, piel
grzymek, przejazdów na wczasy itd.

Sprawę akwizycji przewozów ułatwi po części 
realizacja szeroko zakrojonych zamierzeń w przed
miocie wykorzystania dla transportów rzeki Odry. 
W ciągu tych kilku lat wielkim nakładem kosztów 
i pracy zdziałano już tak wiele (doprowadzenie do 
należytego stanu szeregu portów rzecznych i stoczni, 
budowa nowych zbiorników retencyjnych oraz taboru 
rzecznego), że w bieżącym roku, wczesną wiosną, 
popłyną z towarem sznury barek i statków rzecznych 
na Szczecin i następnie w górę rzeki, odciążając 
znacznie nasze koleje od nadmiaru przewozów towa
rowych masowych, nadających się do transportowania 
drogą wodną. Droga ta w przyszłości, przy dalszym 
dostosowaniu jej do przewozów i pomnożeniu pły
wającego tonażu, nabierze ogromnego znaczenia 
w rozprowadzaniu naszej produkcji przemysłowej 
i w zaopatrywaniu przemysłów w surowce, a co 
równie ważne — przejmie i przewozy w ruchu mię
dzynarodowym, w czym i tranzyt, zapewniając mo
żliwości przerzutów wielu milionów ton towarów, 
przy odciążaniu kolei od .mniej rentownych przewo
zów, jako" że przy dalszych inwestycjach i pełnym 
wykorzystaniu jej stanie się drogą naprawdę^ tanią. 
W podobnych warunkach zaistnieje konieczność koor
dynacji przewozów, a więc utworzenia komunikacji 
kombinowanej kolejowo-wodnej. Jak dalece rzeka 
Odra nabiera już powoli znaczenia rzeki o charak
terze międzynarodowym dowodzi ostatnio pomiędzy 
przedsiębiorstwem państwowym „Polska Żegluga na 
Odrze“ a „Częskoslovenską Plavebni Oderska“ za
warta umowa o wzajemnej współpracy gospodarczej 
na odcinku wymiany towarowej, po myśli której 
Czechosłowacja przerzuci już z wiosną pewną ilość 
holowników ii 30.000 ton barek z Łaby na Odrę, re
zygnując z usług Hamburga a kierując tą nową dla 
niej drogą wszystkie transporty w eksporcie i im
porcie na Szczecin. Towarzystwo czechosłowackie 
wykorzystywać ma również przy tym il tabor polski, 
ładując w drodze powrotnej rudę. W związku z tym 
Czesi organizują już swe placówki w Koźlu, Szczeci
nie i na trasie Odry.

W dziedzinie przewozów towarowych zauważyć 
się daje pewne anomalia w przewozach przesyłek 
drobnicowych, dotychczas bowiem nie dopuszczono 
do przewozu drobnicowych przesyłek pośpiesznych, 
a przewozom na większą skalę pozostałych przesyłek



88 1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

drobnicowych stoją na przeszkodzie zbyt wygórowane 
dla zubożałego ogółu społeczeństwa obecne stawki 
przewozowe, uniemożliwiając równocześnie należyte 
zorganizowanie planów przewozowych. Powoduje to 
krzewienie się w dalszym ciągu tak zwanych dzikich 
przewozów samochodowych, na czym zarabiają różne 
prywatne przedsiębiorstwa samochodowe, a nawet 
szoferzy stojący na usługach upaństwowionych prze
mysłów.

Zagadnienie rentowności przewozów, które z ko
nieczności zeszło w początkach na dalszy plan, gdyż 
główna troska ześrodkowała się wokoło doprowa
dzenia za wszelką cenę materiałów dla odbudowy 
kraju z ruin i umożliwienia powrotu do swych Ao- 
mostw oraz skomunikowania się między sobą lud
ności rozdzielonej wojną, a także i ze względów 
osiedlania się ludności na Ziemiach Odzyskanych, 
zaczęło od pewnego czasu przybierać pewne realne 
kształty. Rozwiązywany więc zostaje stopniowo 
cierpki dla kolei problem rentowności zarówno w ru
chu towarowym jak i pasażerskim. Dowodem tego 
są obecne taryfy, ze znacznie w stosunku do nie
dawnych podwyższonymi opłatami za usługi kolejo
we. Kierując się jednak hasłem niesienia pomocy 
przemysłowi dla zwiększenia eksportu za cenę po
trzebnych nam towarów i dewiz, jako też pójścia 
na rękę wygłodzonemu i zniszczonemu wojną światu 
pracy — taryfy te różniczkują towary i warstwy 
społeczne w pewnych przypadkach niezupełnie po 
linii rentowności przewozów, wytwarzając nawet 
wielką przepaść między poszczególnymi opłatami. 
Pomijając już przewozy repatriantów i pracowników 
na wczasy, wystarczy .sięgnąć do cyfr porównaw
czych z zakresu opłat za bilety normalne, miesięczne 
ulgowe i szkolne oraz miesięczne ogólnie-dostępne, 
by znaleźć odpowiedź na powyższe twierdzenie. 
Mianowicie po ostatniej dwukrotnej podwyżce taryfy 
osobowej cena miesięcznego biletu szkolnego, a więc 
uprawniającego przynajmniej do 50-krotnego prze
jazdu w ciągu miesiąca równoważy się z ceną biletu

normalnego na jednorazową podróż,- przejazdy zaś 
za biletem miesięcznym ulgowym są jeszcze korzyst
niejsze, podczas gdy na pewnym możliwym poziomie 
utrzymuje się cena biletu miesięcznego ogólnie-do- 
stępnego, jak dowodzi tego poniższa tabelka:

O dleg łość 
tu km norm alnego

C E N A  B
mieś.

uJgomego

I  L  E T  U 
mieś. 

szkolnego
mieś.

ogólnodost.

10 40 30 40 600
30 100 80 100 1.800
50 160 120 160 3.000

100 300 240 300 6.000

Nie należy przy tym zapominać, że przejazdy za 
biletami miesięcznymi ulgowymi i szkolnymi odby
wają się na wielką skalę, stanowiąc w ośrodkach 
przemysłowych gros zaludnienia pociągów, a w samej 
dyrekcji katowickiej do 72% wszystkich jej prze
jazdów. W takich więc warunkach podważa się cał
kowicie pojęcie rentowności z ruchu pasażerskiego, 
gdyż pozostali podróżni nie zdołają wyrównać tak 
dużej przepaści między ogólnymi dochodami a wy
datkami eksploatacyjnymi w ruchu pasażerskim.

Służba handlowa nie pozostaje w tyle pod wzglę
dem nowym prądem nacechowanej sytuacji co do 
jakości obsługi interesanta według hasła: „frontem 
do szarego człowieka“ . Nie jest to dla niej jednak 
bynajmniej nowa maksyma, bo stosowała ją już 
na długo przed wojną, pamiętna własnych haseł gło
szonych w tej materii w .zaleceniach akwizycyjnych. 
Dawno znikła również w jej aparacie zaskorupiałość 
i zakorzenione gdzie indziej a niegodne służby han
dlowej nawyki.

Aczkolwiek niewiele lat upłynęło od wznowienia 
przez służbę handlową powojennej działalności — to 
ma ona bogaty już dorobek za sobą.

Mgr Władysław Markowski

Organizacja E.C.I.T.O. i jej spadkobierca Komitet dla 
spraw przewozów wewnętrznych przy Komisji
Gospodarczej dla Europy

Omawiane w niniejszym artykule zale
cenia Zebrania Ekspertów w sprawie Ko
mitetu dla spraw przewozów wewnętrz
nych przy Komisji Gospodarczej dla Euro
py zostały [przyjęte przez tę Komiiśjlę oraz 
Radę Gospodarczą i Społeczną O.N.Z. i Ko
mitet ten rozpoczął już swoją działalność 
w październiku 1947 r.

R e d a k c ji a.

W dniu 27 września 1947 r. zakończyła- swoją 
działalność Centralna Organizacja Europejskich Prze
wozów Śródlądowych znana ogólnie w skrócie 
„E.C.I.T.O.“ (European Centrali Inland Transport Or-

ganisation), która utworzoną została na zasadzie 
umowy zawartej dni: 27.9. 1945 r. między 12 państwa
mi w tym i Polski. Stosownie do tej umowy ECITO
było instytucją o charakterze koordynującym i dbrad- 
czym, a atrybucje jej dadzą się podzielić na dwie gru
py: l)w  odniesieniu do zadań, które z natury swej były 
do rozwiązania w powojennym okresie przejściowym 
i wyjątkowym, 2) w odmesicinliiu do zadań o znacze
niu długofalowym.

W myśl umowy z 27.9. 1945 r. (art. VII) maileżały
I. do grupy pierwszej:

a. pomoc w zaspakajaniu potrzeb umawiających się 
rządów w dziedzinie przewozów śródlądowych przez 
zbieranie niezbędnych informacji i przez przydzielanie
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oraz repartycję taboru !i urządzeń przewozowych dla 
celów tymczasowych tub stałych,
b. organizowanie spisu-, indentyfikacjii i zwrotu taboru 
i urządzeń przewozowych,
c. koordynacja ruchu! i obrotu w komunikacji) między
narodowej w granicach środków, jakie w -okresie po
wojennym stafy do dyspozycji, z wydawaniem -odpo
wiednich zaile-ceń, zmierzających do teg-o celu przez 
współpracę zarządów kolejowych,
d. organizowanie na czas przejściowy międzynarodo
wych transportów drogowych,

II. do grupy drugiej1:
a. unifikacja taryf, klauzul i warunków przewozowych 
w ruchu międzynarodowym,
b. tworzenie, utrzymywanie, zmiana, wznawia nie lub 
zniesienie — w razie konieczności — międzynaro
dowych porozumień, dotyczących eksploatacji ruchu 
tranzytowego przez kollejle, wytniaina taboru w kra
jach Europy kontynentalnej c-elem zapewnienia swobo
dy międzynarodowych przewozów,
c. utworzenie jednolitego systemu clearingowego dla 
komunikacji między krajami Europy kontynentalnej,
d. organizowanie międzynarodowejl komunikacji na 
wodach śródlądowych,
e. koordynacja wszelkich przewójzów europejskich 
w -interesie międzynarodowej1 komunikacji,
f. badanie środków mających na c-elliu odbudowę 
względnie napra-wę taboru i  urządzeń przewozowych.

Działalność ECITO sprowadzała się głównie do 
usprawnienia i  upłynnienia przewozów i  t-o — d-odać 
należy — przede wszystkim na -Zachodzie Europy 
oraz w komunikacji przez Niemcy. Następnie ECITO 
zainicjowało szereg akcji, których kontynuacja leży 
w interesie wszystkich kolei- jiak n-.p. akcja identyfika
cji i  wymiany wag-oinów. Natomiast ECITO bądź zu
pełnie nie ruszyło bądź tylko w nieizoacz-nym stopniu, 
ni-eprzekraczającym często ram przedwstępnych stu
diów, zajęło się problemami o dług-o-fallowym znacze
niu; Cała niemali działalność ECITO w dziedzinach, 
objętych drugą grupą atrybucyj, faktycznie leżała od
łogiem.: Nie wchodząc w rozpatrywanie przyczyn t-ego 
sianu rzeczy, z których jedną iz głównych niewątpli
wie był tymczasowy -charakter ECITO, organizacji), 
której żywot zasadnicz-o przewidywany ib-ył na okres 
2 lat, , stwierdzić n-aileży, iiiż w  stosunkach międzyna
rodowych odczuwał się brak instytucji międzyma,rodo
wej, która hy jako organ koordynacyjny -obejmowała 
wszelkie rodzaje komunikacji.

Przez pewien czas rozważano w łonie O.N.Z. by 
ECITO stało się tą instytucją. Tymczasowa K-omisja 
dla spraw transportu i komunitkacjli przy Ra-dizie Gospo
darczej i Społecznej- O.N.Z. w maju 1946 r. rozpatru
jąc kwestię utworzenia opartej o- O.N.Z. organizacji 
¡międzynarodowej '(względnie orgamiZacyj) w dlziedziinie 
przewozów śródlądowych wysuwała na pierwszy plan 
ECITO proponując, by ECITO zanim ew. stanie się or
ganizacją stalą przedłożyło Radzie Gospodarczej' i Spo
łecznej wnioski w tym względzie.

Rada Gospodarcza i Społeczna zbadawszy w czer
wcu 1946 r .raport i- zalecenia Komisjli Tymczasowej 
zleciła Stałej Koimis-ji dla spraw transportu i ko-munfi- 
kacji kontynuowanie badań kwestii- ustalania' stosun
ków między Radą a organizacjami międzynarodowymi 
dla spraw -komunikacji śródlądowej i  złożenie -odpo
wiednich wniosków.

Wyniki ba-dań i  wnioski Stałej K-omilsji dlla spraw 
transportu i komun-iika-cji a mastępn-ie debaty w łonie

Rady Gospodarczej ii Społecznej O.N.Z. oraz Kobusji 
Gospodarczej dla Europy (organizacji powołanej do 
życia przez O.N.Z. specjiailnie- -dlla Europy znanej 
w skrócie: E.C.E.) w efekcie dały, iż -postanowiono 
ostatecznie zlikwidować ECITO a sprawę kontynuo
wania zadań ECITO, jakie pozostały jeszcze do wyko
nania w dziedzinie przewozów europejskich — poddać 
rozpatrzeniu Zebrania ekspertów dla spraw transpor
tu. Zebraniu temu zlecono ponadto rozpatrzenie kwes
tii utworzenia międzynarodówej instytucji, która by się 
zajmowała w szerokim zakresie problemami transpor
tu śródlądowego przy Komisji Gospodarczej dla Eu
ropy.

Zebranie ekspertów dla spraw transportu odbyło 
się w Genewie w czasie od 27 maja do 6 czerwca 
1947 r. W zebraniu tym wziięli udział przedstawiciele 
23 p-aństw (w tyim -i Polśkij -oraz przedstawiciele 
względnie obserwatorzy różnych 15 organizacji mię
dzynarodowych, zajmujących się problemami przewo
zu (ECITO, U.I.C., Centralny Urząd międzynarodo
wych przewozów kolejami żelaznymi, R.I.C., R.I.V., 
Międzynarodowy Ko-mlitet transportowy, Konferencje 
Europejskich Rozkładów Jazdy (osobowa i towarowa), 
Międzynarodowa Organizacja Pracy, Międzynarodowa 
Organizacja Lotnictwa Cywilnego, Międzynarodowy! 
Bank, Międzynarodowa Organizacja Wyżywienia i 
Rolnictwa-, Międzynarodowy Związek Pracowników 
Transportowych). Było to — jlak widzimy — jedlno 
z najliczniejszych po wojnie odbytych zebrań fachów 
ców z dziedziny międzynarodowego transportu. Ze
branie to, rozpatrzywszy -i przedyskutowawszy (mater
iały zebrane p-rz-ez Komisję Gospodarczą dla Europy 
oraz wnioski defegacyj (między ilnnytmi 1 polskiej), o- 
prac-owało zalecenia, które przedłożone zostały Komi
sji Gospodarczej! dlla Europy.

Zeibraoi-e ekspertów zaproponowało w swych zale
ceniach utworzenie „Komitetu dla spraw przewozów 
wewnętrznych przy Komisji Gospodarczej cha Euro
py“  (Comité des Transports Intér-ieus de la C-ommiiKiioin 
Economique pour l'Europe). Komitet ten miałby być 
organem doradczytm w dziedzinie międzynarodowych 
śródlądowych prz-ew-ozów w Europi-e. W założeniu 
swoim Komitet ma: 1) tw-orzyć trybunę, pozwalającą 
rządom przeprowadzanie dyskusji w kwestiach przed
stawiających dl'a nich wspólny interes w dziedzinie 
wspomni-a-nych przewozów, 2) zachęcać do współpracy 
międzynarodowej1 w tejże dziedzinie, 3) popierać po
rozumienia międzynarodówe w sprawie polityki dłu
gofalowej w przedmiocie przewozów śródlądowych 
w Europie, 4) kontynuować rozpoczęte przez ECITO 
i w mome-n-cie rozwiązania tej organizacji nlieukończo- 
ne sprawy o charakterze zasadniczym. Oczywiście 
Komitet ten nie podejmowałby żadnych kroków w-obec 
jakiegokolwiek kraju bez zgody rz-ądu tegoż kraj-u.

W granicach wyżej) nakreślonych do szczegóło
wych zadań Komitetu należałoby:

1. zwracać uwagę Komisji Gospodarczej dla Euro
py n.a wszełlkii-e kwestie wchodzące w dziedzinę prze
wozu śródlądowego, które- z natury swej -mogłyby wy
wierać bezpośredni wpływ na ogólną g-ospodia-rkę Eu
ropy,

2. żądać i zbierać opinie instytucji, zajmujących 
s-ę sprawami międzynarodowych przewozów śródlą
dowych Europie, w kwestia-ch należących do ich 
kompetencji, oraz ustalać współpracę z tymi Instytu
cjami na zasa-d-ach z nimi uzgodnionych,
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3. badać współdziałanie, jakie należałoby realizo
wać między różnymi formami międzynarodowych 
przewozów śródlądowych i w razie ¡potrzeby przed
stawiać zalecenia w tym względzie,

4!. opracowywać zalecenia, które uważa za wska
zane, celem wyeliminowania dyskrytminacyj i restryk- 
cyj, niedopuszczalnych w dziedzinie przewozów euro
pejskich, łącznie z tranzytem i z wyłączeniem między
narodowych dróg wodnych,

5. zapewniać wymianę iinformacyj między rządami 
i za ich zgodą w kwestiach należących do kompetencji 
Komitetu; zbierać za zgodą zainteresowanych rządów 
istniejącą dokumentację i popierać unifikację oraz roz
wój statystyki i dokumentacji; podejmować badania 
kwestyj -interesujących przewozy europejskie I  rezul
taty tych badań przedstawiać w formie konkretnych 
propozycyj,

6. udzielać rządom, które tego będą sobie życzyły, 
rad w kwestiach dotyczących przewozów europej
skich i wymagających polubownego1 załatwienia i  ar
bitrażu,

7. na żądanie zainteresowanych rządów udzielać 
opinii! w sprawach:

a. rewizji konwencyj' istniejących w dziedzinie 
śródlądowych przewozów europejskich,

Ib. zawarcia nowych konwencyj w tej dziedzinie,
8. formułować zalecenia dotyczące:
a. zmian w strukturze amstytucyj dlla spraw prze

wozów europejskich oraz procedury dla przep-rowa-. 
dzenia tych zmian, o ffie co do tego nastąpiło porozu
mienie między Komisją Gospodarczą dla Europy -a ty 
m i instytucjami,

b. tworzeni,a nowych instytuicyj dla spraw euro
pejskich przewozów,

9. udzielać Komisji Gospodarczej dlla Europy 
wszelkich opilnii, jakich komisja ta mogłaby zażądać 
w dziedzinie europejskch przewo-zów śródlądowych 
1 wypełniać wszelkie zadania zlecone jej przez Komi
sję Gospodarczą dla Europy.

Co się tycży organizacji Komitetu, Zebranie eks-' 
pertów zaleciło, by wszystkie rządy, członkowie Ko
misji Gospodarczej dla- Europy, mi-ały imóżność wejlść 
w skład Komitetu i aby Komisja Gospodarcza dlla Eu
ropy -miała możność zapraszać też i iinn-e rządy euro
pejskie do brania udziału w pracach Komitetu na wa
runkach ustalonych przez Komisję Gospodarczą dlla 
Europy, przy czym Komitet mógłby udzielać swoich 
opinii w tym względzie. Na czele -Komitetu mieliby sta
nąć prezes lii wiceprezes wybierani na przeciąg. 1 roku 
z prawem1 ponownego wyboru na rok następny. Wy-bór 
następny mógłby nastąpić -dopiero po przerwie jedno
rocznej'.

Komitet w myśl zaleceń Zebrania ekspertów —- 
miałby się zbierać tak często, jak tegoi wymagać będą 
prace. Miejscem zebrań w zasadzie byłaby siedziba 
Komisji Gospodarczej dla Europy.

Komitet, który działałby aillbo na skutek -inicjatywy 
Komisji Gospodarczej dla Europy, albo z własnej1 in i
cjatywy, albo na skutek zwrócenia się do niego insty
tucji dla spraw europejśkifch ¡przewozów, w zasadzie 
byłby zobowiązany przedkładać swoje z-aile-cenla Ko
misji Gospodarczej- 'dla Europy. Zebranie ekspertów 
przewidywało jednak wyp-adki, w których Komitet 
miałby możność udzielania zaleceń wprost rządom. 
W -pracach swych Komitet miałby mieć możność po

rozumiewania się Ii naradzania z innymi instytucjami 
pomocniczymi Komisji1 Gospodarczej dla Europy. 
Komitet miałby prawo powoływać specjalne grupy 
(podkomitety) techniczne, złożone

a. z członków Komitetu, dlla zbadania poszczegól
nych problelmów, między posiedzeniami Komitetu, 
z tym, że każdy członek miałby prawo mieć do po
mocy ekspertów,

Ib. z ekspertów, specjalnie wyznaczonych przez 
rządy dla określonych zadań, na zaproszenie Komisji 
Gospodarczej dla Europy lub Komitetu w zależności 
od natury kwestii, którą ma się zbadać.

Komitet powinien) miteć sekretariat stały dla bie
żących prac.

W końcu swych zaleceń Zebranie ekspertów za
jęło się likwidacją działalności ECITO proponując 
w  tym względzie co następuje:

1. koniecznym jest, alby następujące zadania były 
kontynuowane nadal bez przerwy:

a. prace dotyczące spisu, Identyfikacji i restytucji 
taboru kolejowego, taboru rzecznego i urządzeń por
towych,

b. koordynacja ruchu i obrotu w komunikacji mię
dzynarodowej,

c. organizowanie n-a czas przejściowy międzyna
rodowych przewozów drogowych,
t.j. te zadania, które wymienione były w pierwszej 
grupie atrybucyj ECITO.

2. pozostałe atrybucję ECITO, należące do grupy 
drugiej, jako wchodzące w  zakres  ̂ proponowanej 
kompetencji Komitetu, będą mogły być podjęte przez 
tenże Komitet.

Zebranie ekspertów zaleca, by przejęcie przez Ko
mitet działalności ECITO nastąpiło_ możliwie ja k  naj
rychlej i  by dla tego- celu1 sekretariat Komisji Gospo
darczej dla Europy zaangażował odpowiedni personel, 
wchodzący w skład sekretariatu.

Pierwsze zebranie Komitetu powinno' się odbyć 
z chwilą jego zatwierdzenia przez Komisję Gospodar
czą Europy.

Z zaleceń Zebrania ekspertów wynika,, Iż propono
wany przez, to zebranie Komitet dla spraw przewozów 
wewnętrznych przy Komisji Gospodarczej! dlla Europy 
miałby być wyłącznie organem doradczym p-rzede- 
wszystkim Komisji Goscodarczej dla Eur-opy i tylko 
w szczupłej mierze bezpośrednio zainteresowanych 
rządów. Natomiast Komitet tein nie jest pomyślany 
jaik-o organ, który by w formie postanowień Wiążących 
instytucje zainteresowane w europejskich przewozach 
śródlądowych wywierał bezpośredni wpływ na regu
lację tych przewozów w szerokim i ogólnym zakresie. 
Nie jest wykluczonym, iż Komisja Gospodarcza dla 
Europy zechce przyjąć na siebie rolę tego' nadrzędne
go czynnika koordynującego, którego brak niejedno
krotnie dawał się odczuwać w dziedzinie transportu. 
Rolę tę na pewnych odcinkach w komunikacji kolejo
wej spełniały dotychczas międzynarodowe organiza
cje, oparte bądlź ma międzynarodowych (państwowych) 
konwencjach (np. o Jedności technicznej, Konwencje 
rzymskie (K.M.O. I K-M.T.) bądź umowach resorto
wych wzgl. zarządów kolejowych (np. U.I.C., Między
narodowy Komitet Transportowy, R.I.V., R.I.G., Kon
ferencje europejskich rozkładów jazdy), zaś w lotni
ctwie szereg międzynarodowych' organizacyj, opar
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tych na -konwencji ¡paryskiej, a obecnie na konwencji 
chicagowskiej względnie na porozumieniach między 
przedsiębiorstwa™ żeglugi powietrznej.

Sprawa ustalenia stosunku tych -organiża-cyj do 
O.N.Z. a w szczególności d!o Komisji Gospodarczej dla 
Europy jest przedmiotem przedwstępnych bad!ań i od 
jej rozwiązania zależyć będzie w znacznym stopniu 
problem ewentualnego utworzenia nadrzędnej organil-

Akademik W. Obrazcow

zacji koordynującej międzynarodowy transport. Utwo
rzenie Komitetu dla spraw transportu wewnętrznego 
przy Komisji Gospodarczej' 'dla Europy uważać można 
za pierwszy krok w tym względzie i od! żywotności 
tej instytucji oraz inicjatywy, j!aką ona przejawi:, nie
mniej zależyć ¡będzie dalszy fos tendencyji, jakie się 
dotychczas przejawiały w dziedzinie koordynacji, mię
dzynarodowego» transportu.

Postęp techniczny na kolejach radzieckich
W okresie przediwojennytm' w Z.S.R.R. odbywał silę 

nieprzerwany proces postępującego rozwoju radziec
kiego transportu kolejowego.

Budowano nowie magistrale, przebudowywano 
dawne; park parowozów i wagonów wzbogacał silę 
w silniejsze, lepsze, parowozy I  wagony p większej! 
ładowności; wprowadzano trakcję elektryczną i, spa
linową, samoczynną1 blokadę i sprzęgi samoczyjnmc; 
mechanizowano obsługę skiłiadlów ii (pracę ma i wyła
dunkową. Na początku drugiej1 wojln-y ' światowej 
radziecki) transport kolejowy stanowił' ¡współczesną;, 
doskonale zaopatrzoną pod wizjgjliędem tejchiniicznyim 
gałąź gospodarki narodowej jRadzilecktego Związku. 
Ten fakt stał się w znacznym stopniu podstawą po
myślnej -działalności tego transportu w okresie wojny.

Poidfczas powojennej stalinowskiej pięciolatki 
w przyśpieszonym tempie trwa odbudowa i  rozwój 
radzieckich kolei ¡1 ich dalsze wyposażenie techniczne. 
Rozwój ten w ciągu bieżącej pięciolatki i) w przy
szłym okresie wyznaczają te zadania, które ¡postawiła 
przed gospodarstwem narodowym Radzieckiego -Zwią
zku pa-rtila komunistyczna, postawił wódz radzieckie
go narodu J. W. Stalin.

„Musifmy, — mówi J. W. Stalin, — oisliiąiginąć, aby 
przemysł nasz mógł wytwarzać rocznie do 50 mi» 
ton surówki- żelaza, do 60 milo! ton sta l, jdo 500 -milo 
ton węgla-, do 60 miilo- ton ropy naftowej.* Tylko pod 
tym warunkiem można łlićlzyć, że nasza ojczyzna bę
dzie zabezpieczona od1 wszelkich przypadków. Pójdą 
na to, być może, trzy nowe pięciolatku, jeżeli nie- wię
cej. Jednak dzieło to można wykonać /Si my (musimy 
jego dokonać“ .

Zakresem swej pracy koleje radzieckie mają zna
cznie przekroczyć najwyższy poziom pracy transpor
tu kolejowego państw kapitalistycznych, w tej liczbie 
i Stanów Zjednoczonych Ameryki!.1 1

W stosunku do naplilęcila przewozowego', mówiąc 
inaczej do rzeczywistego wykorzystania' środków 
technicznych, koleje radzieckie już obecnie! Wyprze
dziły państwa kapitalistyczne.

Już teraz, w okresie powojennej. stalinowskiej 
pięciolatki wraz z odbudową kolejowej! gospodarki!, 
zrujnowanej w czasie wojny, są, jednocześnie zastoso- 
wywane najnowsze ¡osiągnięcia techniki Wprowadza 
się Wiele udoskonaleń technicznych, jak na przykład, 
w dziedzinie sygnalizacji ii łączności, -a przede wszyst
kim szeroko stosuje slię w transporcie radio. Tak 
więc, łączność radiowa pociągów ze stacjami, dyspo
zytorów z drużynami parowozów przetokowych i td. 
pozwoli podnieść ¡znacznie techniczny poziom działal
ności eksploatacyjnej linii magistralnych.

Jednym z poważnych zagadnień dalszego postępu 
technicznego w transporcie radzieckim stanowi zasto
sowanie nowego źródła energii. W okresie ¡powojen
nej stalinowskiej: pięciolatki długość zelektryfikowa
nych lin ii wzrośnie z 2000 km w 1945 r. db 7325 km 
w 1950 r. Znaczy to, że Związek Radziecki będzie 
miał największą w śwlileclie sieć kolei elektrycznych. 
Jednocześnie rozwija się napęd motorowy, szczegól
nie hal magistralach przecinających bezwodne obszary 
stepów nadfcaspijskich i przyuralsikildh. W ciągu pię
ciolatki fabryki radzieckie wybudują 555 elektrowo
zów do obsługi magistrali il 865 taklilch samych loko
motyw spalinowych. W ten sposób wybitnie .wzrośnie 
ciężar gatunkowy obu typów lokomotyw, w ogólnym 
bilansie energetycznym transportu radzieckiego i poz
wolił przerzucić w 1950 r. na napęd elektryczny li spa
linowy niemały odsetek całego ruchu kolejowego. 
Niewątpliwie, w przyszłości! ciężar gatunkowy trakcji 
elektrycznej ii motorowej będizliel wzrastał w przyj-, 
spieszonym tempie. Jest to poważny objla-w postępu, 
ponieważ spólczyinnfik wydajności parowozu wyn-osl 
0.07, podczas gdy spółczynniik elektrowozu zasia
nego z cieplnych -centrali, elektrycznych stanowi 0.18 
— 0.20, zaś z centrali wodno-etektrycznyeh —_ 0.70. 
Spółczynnik wydajności lokomotywy spalinowej wy- 
niosii 0.20 — 0.24.1

Przejście z trakcji parowej na elektryczną li, mo
torową zimniejszy 3—4 krotnie zużycie paliwa, ogra
niczy koszty zaopatrzenia lokomotyw, ¡powiększy w y
dajność pracy drużyn trakcyjnych, a tym saimym 
obniży koszt własny przewozów.

Co się tyczy pracy przetokowej, to w tym przy
padku celowość gospodarczą należy bez zastrzeżeń 
przyznać lokomotywie spalinowej w _ porównaniu 
z elektrowozem, bowiem jej zastosowanie zapobiega 
■konieczności wyposażenia w -sieć elektryczną wszyst
kich parków stacyjnych i torów dojazdowych-.

Napęd elektryczny lub motorowy, w porówniariiiul 
z parowym posiada i inne, bardzo poważne zalety 
techniczne. Lokomotywy spalinowe, będące w rzeczy
wistości elektrowozami! w których prąd nile jest 
otrzymywany z sieci, lecz wytwarzany przez genera
tor napędzany silnikiem spalinowym, mogą być łatwo 
zalsftosowywane, jjiako etekttrowrf(e cieplne. 'Zarówno 
elektrowozy, jak lokomotywy spalinowe Mogą być 
budowane w postaci sekcji zaś ich łączenie po -dwie 
lub trzy, pozwala podwajać lub potrajać -ciężar po
ciągu. Posiadając stosunkowo dużo osi n-a,pędnych, 
mniięj więcej po -czt-ery na lokomotywę, o 2000 KM, 
dają one nacisk nie więcej jak 18 — 20 ton n-a oś 
napędną. Dzięki obrotowym rucham silnika, zamiast 
wahadłowego- ruchu tłoków w cylindrach, wykazują
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one znaczni© mniejsze działanie dynamiczne na tor, 
niiż parowozy. To też elektro wozy i  lokomotywy spa
linowe mogą łatwo obiegać zarówno na torach o sil
nej budowie, jak na stosunkowo' słabych.

Elektrowozy, nawet na znacznych wzniesieniach, 
rozwijają o weElle większe szybkości od parowozów. 
W ciągu, około 50 minut mogą one pracować z prze- 
ciążemEeim do 30%, co przy szybkości 40 km na go
dzinę pozwala przejechać trudne 20-kilometrowe 
wzniesienie. Lokomotywy1 spalinowe rozwijają rów
nież większe szybkości i  łatwiej niż parowozy poko
nują idlugie wzniesienia. Okoliczność ta jest bardzo 
istotna z punktu widzenia podniesienia przeciętnej 
szybkości handlowej zarówno towarowych, jak pasa
żerskich pociągów. Myśl twórcza radzfiećkłćh inżynie
rów kolejowych kieruje się ku temu, aby na baziite na
pędu elektrycznego i spalinowego zorganizować na 
podstawowych liniach tranzytowych ruch opływowych 
pociągów pasażerskich z szybkością do 180 km. ina 
godzinę.

Podniesienie szybkości wymaga, naturalnie, dobre
go toru. Na kolejach radzieckich stają się podstawoi- 
wym typem szyny ciężkie. W poIłączelnEu z podsypką 
tłuczniową zapewniają one 35 — 50% oszczędności, 
obniżając koszty utrzymania torów.

Poważnym zagadnieniem połączonym ze wzros
tem szybkości ruchu pociągów jest udoskonailenlife spo
sobu hamowania. Haimullee powinny działać nie tylko 
szybko, ale i równomierniej ina całej długości pociągu. 
Tylko takie hamulce pozwolą przy zachowaniu bezpie
czeństwa podnieść szybkość ruchu. To też postęp 
techniczny na kolejach radlzileokiich pójdzie po llirni! 
dalszego wyposażenia parku wagonów w Ihamiullce sa
moczynne, a także w sprzęgi automatyczne, z tym, 
żeby zaopatrzyć w nEe cały tabor. Pozwoli to powięk
szyć ciężar pociągów i eona jurniej o 30% zimniejszy 
pracę przetokową na stacjach, ponieważ | odpadnie 
potrzeba dobierania — w! składzie pociągów — wago
nów w zależności1 od ich zaopatrzenia w  samoczynne 
hamulce i sprzęgi!.

Dalszy postęp radzieckiej techniki kolejowej wią
że się z powiększeniem przelotności! linii oraz przy
śpieszeniem obrotu wagonów. Przelotność wzrośnie 
w związku z powiększeniem cSlężaru pociągów. 
W pewnych przypadkach ciężar ich osliągnEe 4500 ton 
brutto, to jest dwa i trzy razy większej liczby od cię

żaru obecnego. Co silę tyczy przyśpieszenia obrotu 
wagonów, jest to sprawa o szczególni:© wielkim zna
czeniu w gospodarce narodowej. Obrót wagonu jest 
jednocześnie obrotem surowców j  wytworów w gos
podarce narodowej. Powiększenie mechanizacji nała
dowania i wyładowania, poprawa łącznego procesu 
technologicznego, łączącego pracę stacji, i dbbiegają!- 
cyćh linii, przyśpieszenia pracy rozrządowej i td. po
zwolą już przy końcu pięciolatki przyśpieszyć znacznie 
obrót wagonów.

Z każdym rokiem wzrasta na kolejach radzieckich 
coraz to bardziej ciężar gatunkowy wagonów towa
rowych o wielkiej aille nośnej. W dalliszym postępo
wym rozwoju transportu radzieckiego można ocze
kiwać następnego powiększenia nośności taboru: 
zastosowania wagonów na dlwóch trzyosiowych wóz
kach o ładowności 90 ton przy ciężarze własnym wa
gonu 30 ton, co podniesie jego spółczyinmiik wydaj;- 
noścffi.

Dalsze udoskonaleni© wagonów osobowych pój
dzie w kierunku zapewnienia podróżnym jlak naj
większej. wygody, urządzenia w pociągach natrysków 
i łazienek, klubów I czytelni, doprowadzenia powie
trza, zapewniającego w zimie i laitefm stałą ciepłotę i 
wilgotność ii td. Wszystko to przekształci dalekie po
dróże po bezgranicznych i malowniczych obszarach 
Związku Radzieckiego w przyjemny odpoczynek.

Rozwój transportu kolejowego w Związku Ra
dzieckim, postęp techniczny we wszystkich dziedzi
nach jego wielostronnej gospodarki niewątpliwie 
wzmocnią jeszcze bardziej1 łączność kolejową pomię
dzy wszystkimi rzeczypospolliitymS, dzielnicami i okrę
gami kraju, a jednocześni© i łączność gospodarczą 
oraz kulturalną. W Związku Radzieckim, dzięki jego 
planowej gospodarce, elektryfikacja .kolei ściśle wiąże 
się z. elektryfikacją produkcji j roIMCtwa. Dzięki te
muż planowaniu socjalistycznemu całej gospodarki 
narodowej poziom wykorzystania techniki nai-kolejach 
radzieckich podnosi się nieprzerwanie. Skutkiem tego, 
wraz z systematycznym wzrostem sieci (kolejowej 
kraju, obciążenie f i l i i  przewozem towarów rośnie 
w jeszcze szybszym tempie. W tein sposób liczba to- 
nokilliomefrów, przypadająca ma jeden kilolmetr toru, 
ciągle rośnie, otwierając tym samym olbrzymie moż
liwość® maksymalnego potanienia przewozów kole
jowych.

r. a.

Osiągnięcia i szanse komunikacji autobusowej 
zamiejskiej

Termin „zamiejska“ dla publicznej (zarobkowej1) 
komunikacji1 autobusowej1, która odbywa się poza 
granicami (miast ■— jest odpowiedniejszy od dawniej 
używanego, ależ ciaśniejszego „komunikacja między
miastowa . W rozwoju tej komunikacji w Polłsce za
rysowały się jakby trzy okresy, które nazwać można: 
liberalny,' reglamemtacyjny i  planowy. Pierwsze dwa 
przypadają przed wojną, trzeci nastaje zwolna po 
wojnie.

Okres liberalny
Żywsze kursowanie autobusu zamiejskiego zaczy

na się w roku 1924. Rozwijało się ono szybko w ra
mach liberalnej polityki, która przetrwała dlo 1930 r. 
Wychodzono z założenia, że komunikacja ta rozwinie 
się najprędzej i najwłaściwiej przy zupełniej swobo
dzie inicjatywy, zapewnionej prrzez ustawę przemy
słową z 1925 r. Klimat do tęgo rozwoju tworzyły: 
rzadka sieć kolei, poprawa gospodarcza, stabilizuja
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w-aCłuty, przypływ kredytu taborowego firm zagraoicz- 
nych ią upadek archaicznego poglądu władz skarbo
wych, że samochód to przedmiot zbytku. Pogląd tein 
w 1920 roku położył’ o wiele wcześniejszą inicjatywę 
polaków amerykańskich, którzy -chcieli wówczas stwo
rzyć wielką sieć autobusową w całej Polsce.

Ponieważ^ autobus, jak każdy samochód, może 
być z łatwością gospodarowany nawet przez jędrno- 
stkę^— rozwój komunikacji zamiejskiej, a nawet miej
skiej (Willno) rozpoczął się od licznych drobnych wkła
dów poszczególnych impireisariów, na sposób rzemio
sła. Autobus w tym czasie byl jakby dużą taksówką, 
zmieniającą z łatwością linię, rozkład jazdy i taryfę. 
Nadzór państwa był czysto rejestracyjny ii porządko
wy, zresztą w zupełności bierny, o ile chodzi o jakąś 
określoną politykę.

((W krótklim czasie zmiótł autobus z dróg „b-ałagu- 
:}y“ - A gdy rozpowszechniło Się przekonanie, że linia 
autobusowa to złoty interes, prowadzący w rok dlo 
kamieniczki — namnożyło się przedsiębiorstw, tak że 
można byio mówić o istnej gorączce autobusowej!. 
Statystyka z tego okresu wykazuje prawie tyle auto
busów tle przeds ębiorstw i notuje liczne przypadki po
siadania jednego autobusu przez, kilku Właścicieli. Styl 
gospodarki był zatem niemal całkowicie zdekoncentro
wany.

Brak celowej 8 aktywnej regulacji doprowadził 
w kilka łat do przegęszczenla. Pod1 koniec tego okresu 
liczyliśmy 4 tysiące autobusów, prawda nie pojemnych, 
gdy całe Nietmcy miały ich wówczas (łącznie z miej
skimi) 10 tysięcy. Skutkiem przegęszczania był spadek 
rentowności, obniżenie taryf :i poziomu świadczeń 
(i talk niewysokich). Szerzące się outsiderstwo podko
puje zwlaszczai solidniejsze i  nieco większe przedsię
biorstwa. Następuje zarwanie wierzycieli taborowych. 
Podrażniona też zostaje- kolej, która, z tradycji mono
polowych, lekceważyła dotychczas ruch lokalny na 
szynach, trzymając się dość drogich taryf (6.6 grosza 
za osobokilometr) i suchotniczych rozkładów jazdy. 
Plajtujące przedsiębiorstwa., iprzekonkurowa.wszy się 
na odcinkach bezkołejowych — przerzuciły się do ko
munikacji wzdłuż lin ii kolejowych, ofiarując nierzad
ko opłaty po 4 grosze i mnielj za osobokilometr.

_ Okoliczności te, a przedewszystkim brak rentow
ności autobusów — doprowadziły do likwidacji! polity
ki liberalnej. Polityka ta miała bezsprzecznie zasługę 
szybkiej _ popularyzacji kołmudilkacji autobusowej za
miejskiej, ale sprowadziła ją w krótkim czasie na ma
nowce zlej gospodarności, niskiej użyteczności puMin 
cznej, drobnego nierentownego rzemiosła, nieshar- 
moniizowanego ze sobą i pozostałą komunikacją.

Okres reglamentacji koncesyjnej
O organizację koncesyjną zawołali równocześnie: 

solidniejsi zawodowcy złączeni w pierwszy związek, 
spodziewając się po niej gwarancji rentownego pola 
pracy. Dalej ludzie z nadzoru nad samochodami, a to 
w interesie podniesienia siły komunikacji autobusowej 
■oraz trwałości i jakości świadczeń. Dalej kolej, w obro
ni6 svfych wiekich unieruchomionych kapitałów, 
"reszcie dostawcy taboru w interesie wypłacalności 
klienteli, a także wielkie firmy samochodowe,-by móc 
s-ę ubiegać o duże koncesje. Władkę skarbowe irntere- 
sował również problem koncesyjny, tak ze względów 
pcjityki, importowej i  kapitałowej;, jak i  ze względów 
podatkowych. Zachęcająco podziałał przytem przy- 

zagraniczny, gdlyż w tym czasie już wszystkie

ikrajfe, nie wyłączając Ameryki posiadały systeim kon
cesyjny, przynajmniej dla autobusów. Realizacja pra
wa koncesyjnego' nastąpiła w 1932 r.

. Polityka autobusowa dokonała wolty, od zwykłej 
rejestracji ku regulacji,, wychodząc w ten sposób z zu
pełnej biernośd ku pewnej aktywności/. System kon
cesyjny^ służył jako narzędzie do eliminacji inicjatyw 
zgłaszających się na dlane pole pracy, do kontroli za
gęszczenia inicjatyw i do kontroli wartości usług, do 
których zobowiązał® się koncesjoinarlilusze. Dodane wy
maganie uzgadniania koncesyj z koleją (przebieg liinij, 
rozkłady, taryfa) miało zapewnić koordynację.

Wprowadzeniu systemu koncesyjnego towarzyszy
ły niestety pewne momenty przerostowe, świadczące 
o zbyt gorliwym, a nieopatrznym naciśndęditu śruby 
kontrolnej państwa nad autobusaWi. Z jednej strony 
była to realizowana równocześnie koncepcja państwo
wego funduszu drogowego, przewidująca moderniza
cję dróg z funduszów, których w dużym odsetku mia
ło dać opodatkowanie drogowe autobusów. Z drugiej 
strony koncepcja poparcia polskiej produkcji samo
chodowej', ku czemu między innymi służyć miały róż
ne przywileje koncesyjne (koncesje z prawem wy
łączności, z plerwszeństwelm).

Sukcesywne i umiarkowane wprowadzanie tych 
zasad w życie — byłoby może dało pomyślne wynikli 
według^ zamierzeń rządowych. Lecz olbrzymie hara
cze, które spadły na wyniszczoną w poprzedlnim okre
sie komunikację samochodową — były nawrotem db 
traktowania autobusu jako przedmiotu zbytku. Kon
cepcja,, że potrzebujący dobrej. drogi autobus — ma 
ją sobie sam zbudować z podatku od biletów — oka
zała się fikcją. Niezmiernie też dlrogli tabor produkcji 
krajowej, powodujący wysokie koszta aimortyzacji — 
czynił w praktyce nierealnymi zawarowane przywileje 
koncesyjne ii podatkowe.

W ten,̂  sposób nowy styl polityki, zamiast pomóc 
rozwojowi komunikacji autobusowej zrazu po
grążył j? jeszcze bardziej. Władze nadzoru, którymi 
stały się teraz władze komunikacyjne (Ministerstwo 
Komunikacji w miejsce zlikwidowanego Ministerstwa 
Robót Publicznych) cofnęły slię z wygórowanych opłat 
drogowych i zbyt obcesowego realizowania polityki 
taboru krajbwego. Kilka lat jednak zostało straco
nych, zanim nową komunikacja w uporządkowanym 
polu pracy poczęła się dźwigać, tym razem w dużo 
wyższym fetyiu świadczeń. Odpadło outsiderstwoi, 
wzmogła się fachowość, rentowność ii użyteczność 
publiczna komunikacji autobusowej.

Styl polityki regulacyjnej przetrwał do końca 
okresu przedwojennego. Z roku na rok postępuje 
w nilm koncentracja inicjatywy, ¿harmonizowanie we
wnętrzne lii zewnętrzne komunikacji autobusowej oraz 
rodzi się w nim i powiększa zakres inicjatywy publicz
nej.

Postęp koncentracji zaznacza się w tym, że firm 
jest mniej, a każda ma więcej taboru i  tó pojefrnniej- 
szego. Obok związków lokalnych umacnia się central
na organizacja _ przedsiębiorców, troszcząca się nlie- 
ty.ko o ogólne interesy zawodowe, ale krzewiąca po
rozumienia co do rozdziału i łączenia pracy. Powstają 
wspólne dworce, ubezpieczenia, porozumienia taryfo
we, rozkładowe, spółki eksploatacyjne i własnościo
we. Dla następującej tymczasem zagranicą koncen
tracji o wielkim kapitale, obejmującyW całe tereny 
kraju, w ręku koncernów prywatnych — brakło wa
runków. Inicjatywa prywatna, acz .skooperowana
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pozostaje nadal widopodlmiotowa, jest nadal rzemio
słem, choć uprawianym w lepszym stylu, miie osiąga 
typu pracy wielkich orgariizacyj komunikacyjnych. 
Powodem "tego są: drożyzna taboru, paliwa, mała ren
towność gospodarki, nie nęcąca większego kapitału, 
zwłaszcza wobec nastającego okresu recesji gospo
darczej).

Sharłmonlzowanie wewnętrzne komunikacji auto
busowej w tym okresie polegało na logiczniejszym 
wiązaniu lin ii i zadań, wyrzeczeniu slię nadmiernych 
skupień lub obejmowania przydługich lin ii i w dążeniu 
do obsługi określanych sektorów sieci. U władz 
i przedsiębiorców dojrzewa zrozumienie, że autobus 
nie może pozostać dłużą taksówką, lecz jlak inne środ
ki komunikacji publicznej jest komunikacją zbiorczą, 
sieciową (sieć lokalna, prowincjonalna), a w  sieci 
tkwić (musi suma korzystnych li mniej korzystnych za
dań (pionierskich).

Stosunek do kolei), zrazu naprężony, uległ w  tych 
okolicznościach odprężeniu. Nie tyle w  drodze sztucz
nych regulacyy, Ele w drodze procesów naturalnych. 
Kolej przestała uważać każdą linię zawadzającą 
o punkty połączone z koleją za konkurencję, a po ob
niżce taryf w ramach „akcji zaciskania pasa“  do 5 
groszy (ruch podmiejski do 1 grosza za osoboklm) 
autobus przestał ubiegać się o koncesje na odcinkach 
w pełni równoległych. Nastąpił zresztą postęp' komu
nikacji kolejowej (przyśpieszenie ruchu odległego, 
lepsze zagęszczenie komunikacji lokalnej, wagony mo
torowe, elektryfikacja). Taryfa autobusowa wynosiła 
w 1938 r. przeciętnie 6.5 grosza za osoboMlometr, 
rzadko mniej, niż kolejowa, a na odcinkach o dużym 
wzniesieniu dochodziła do 10 groszy.

Koncentracja w rozumieniu ogarniania, dużych 
sektorów i całych sieci — nastąpiła lokalnie, raczej 
w zakresie powstałej w -tym czasie inicjatywy ręki 
publicznej. Inicjatywę tę wyobrażają kolejki, samo
rząd terytorialny i wreszcie kolej państwowa. Kolejki 
dopełniają i zastępują pracę na szynach komunikacją 
autobusową własną. Samorząd terytorialny, w  niektó
rych rejonach wykorzystuje zmodernizowane drogi 
día własnej komunikacji (Śląsk, Warszawa).

Geneza inicjatywy PKP była raczej przypadkowa. 
Przemysł krajowy saimochodowy, podczas swej reor
ganizacji, odrzucił niezbywalny na wolnym rynku, 
wskutek drożyzny, tabor, którego wartości Skarb nie 
myślał odpisać (40 — 80 tys. zł. od autobusu) i  jedy
nym sposobem wybrnięcia z dyletmatu było wyjeżdże
nie tego taboru w barwach państwa. Zadanie wyjeż
dżenia powierzono PKP, które wywiązały się z niego 
bez strat, rozbudowując następnie konsekwetną^ sieć 
komunikacji autobusowej, obejmującej po raz pierw
szy cale rejony kraju (Białostocczyzna1, Krakowskie, 
Huculszczyzna, sektor warszawski). Komunikacja ta 
była prowadzona według zasad wkładu wielkokapiita- 
łowego i z zastosowaniem metod dłużej organizacji 
komunikacyjnej, wnikając na obranym terenie w za- 
padłe nawet zakątki prowincjonalne. Operowano już 
centralną dyspozycją, centralnym rozkładem1 jazdy, 
zróżnicowanym systemem taryf, przerzucaniem re
zerwy taborowej, systemem kas, nawet .automatycz
nymi biletami kondUIktorsklmi (drukarki .podręczne u 
konduktorów).

Inicjatywa kolejowa grała w ręku państwa rolę 
skutecznego środka kontroli1 wartości1 świadczeń ini
cjatywy prywatnej, tmogąc w każdej chwili zastąpić 
te linie prvwatne, które nie utrzymałyby wymaganego

poziomu wartości świadczeń dla publiczności. Dalszy 
jej rozwój przewidziany był jako sukcesywne wkra
czanie i obejmowanie całych sieci i rejonów, na wzór 
zagranicznej ewolucji pod tym względem. Nadto obej
mowały PKP pewne odcinki odległe o charakterze pół'- 
konkurencyjnym dla szlaków kolei! i zadania komuni
kacji turystycznej.

U schyłku tego okresu mieliśmy zatetn' pracujące 
obok siebie inicjatywy: kolejową, prywatną, samorzą
dową i kolejkową, z. tendencją do dalszej, koncentracji 
naturalnej i kierowanej'.

Całość okresu przedwojeoego wykazała zatem zra
zu błąd nadmiernego liberalizmu, oryginalne dla Polski 
długoletnie unikanie systemu koncesyjnego, potem 
nierealne uderzenie wygórowaną regulacją podatko
wą. Wreszcie zdecydowano się na1 politykę mieszanej 
inicjatywy prywatnej i publicznej, przy popieraniu na
turalnych dążności! koncentracyjnych. Gdy chodzi o sa
mą twórczość,'była to zrazu całkowicie rozproszko- 
wanu inicjatywa taksówkarska, rujnująca po jakimś 
czasie sama siebie, z czego' następnie, kosztem dużyclh 
strat kapitałowych wytworzyła się gospodarka soli
darna, fachowa ii coraz s oilidin ielj!s z a, lecz nie zdóbywa- 
jąca się na wyższy typ scalenia pracy. Następnie we
szła w grę inicjatywa publiczna, samorządowa i in
nych kcimunikacyj, stwarzająca już organizację du
żych ustrojów komunikacyjnych

Nawet w końcowej fazie tego, okresu czynnik nad
zorczy nie wyszedł jed'naik poza swą rolę regulatora do 
roli! aktywnego planisty. Korygował jedynie, elimino
wał zgłaszającą się inicjatywę (prywatną, publiczną), 
popierając zasadniczo, koncentrację, lecz obdarzając 
równą sympatią wszystkie rzetelne inicjatywy. Pręż
ność inicjatywy była zatem punktem wyjścia dla dal
szego rozwoju, nie zaś określony plan rządowy, który 
by n.p. zmierzał do monopolu iltp. W 1930 r. odrzuco
no nawet kategorycznie projekt monopolu, zgłoszony 
przez pewną firmę zagraniczną;, imającą działać pódl 
emblematami poczty.

Wojńa powaliła doszczętnie dorobek przedwojenny, 
pozostawiiając całe pole pracy w 1945 jako „tabula ra
sa“ , nieobjęta niczyimi uprawnieniami.

Okres powojenny
Z ustąpieniem okupanta zaczęła się olbrzymia mi

gracja na drogach przy zwolna odżywającej kolei. 
Pomocne tu były zrazu pojazdy wojskowe, zabierają
ce przygodnie podróżnych, następnie ciężarówki róż
nych urzędów i iinstytucyj gospodarczych. Niewidki 
tabor poniemiecki1 wraz z pierwszym przydziałem ra
dzieckim dostał się do rąk państwa, niewiele pojazdów 
poniemieckich do> rąk innych, pozostając częściowo 
w ukryciu z braku reprywatyzaicjli.

Lecz już w drugiej! połowie 1945 pojawiają się 
pierwsze autobusy na 'drogach. Operują one głównie 
na odległych szlakach, wyręczając powolny i nieregu
larny (przewóz kolejami'. W komunikacji bliższej' poja
wia się .niema! zawodowe choć nielegalne „łepkar- 
stwo“ , które acz formalnie potępione — w praktyce 
nie dawało się wykorzenić.

Do komunikacji autobusowej zabierają się równo- 
ześnie: Orbis, poczta, PKP, PPT i PKS. Orbiis firmuje 
wynajem usług posiadaczy pojazdów,, tworząc sporą 
sieć kotmumikacjłi) autobusowej międzymiastowej, od
ległej. PKP przywracają kilka kursów, głównie w kra
kowskim. Poczta uruchamia około 60 pojazdów po-
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chwytując niemiecką koncepcję autobusów poczto
wych, traktując przewóz osób jako posiłkowy przy 
przeiwozie poczty. PPT podobnie traktuje przewóz 

■ osób' jako pojsiłkowy dlla swych głównych zadań prze
wozu towarów w ruchu fabrycznym.

Z początkiem 1946 uprzykszylło slię wszystkim sta
nie nia drodze z podniesioną ręką. Wołanie o regularną 
komunikację lokalną o odmrożenie! czekających na 
koncesje pojazdów — przybiera na sile. Przybywa też 
tabor UNRRA, dostając się.w ręce licznych limstytucyj 
państwowych i gospodarczych. Władze nadzoru decy
dują się na reprywatyzację i udzielenie tymczasowych 
pozwoleń, nawet szykują pierwszy projlekł dekretu 
koncesyjnego.

Od wiosny 1946 zaczyna się renesans komunikacji 
autobusowej!, uprawianej głównie ciężarówkalrrii, przy
stosowanymi doi przewozu, osó!bl lulb nawet skarosowa- 
nymi na autobusy. Płynie on dwomai torami: Inicjaty
wy prywatnej i państwowej. Nieco wolniej odżywa 
też forma samorządowa li kolejkowa.

Inicjatywa PKS
PKS, przetwoirzoina z Autotransportu, przeznaczo

na była zrazu głównie dla interwencyjnych akcyj ma
sowych (siewne, żniwne, migracyjne i  tp.) li dla wynaj
mu ciężarówek klienteli' publicznej i  prywatnej: Jej 
właściwy start autobusowy zaczyna się w kwietniu 
1946, po ukazaniu się dekretu, powierzającego jej 
m. in. zadanie stworzenia państwowej komunikacji 
autobusowej. Wykorzystano w tym celu silnie .nadwy
rężony akcjami masowymi tabor z przydziału radzie
ckiego i partję taboru z UNRRA. Wykorzystano utwo
rzoną automatycznie w całym kraju sieć baz okręgo
wych (później oddziałów) i  baz powiatowych (później 
stacyj). Wykorzystano przypływ ludzi, z dlemoibilu 
i przy poparciu CUP, CZM i Związku Transportow
ców przystąpiono w ciągu kilku miesięcy do zorgani
zowania w całym kraju państwowej sieci komunikacji 
autobusowej odległej, lokalnej i! podmiejskiej, o sto
sunkowo malej gęstości kursów. Odpowiadało to jed
nak dwom tendencjom. Pierwszej, którą było danie 
możliwie choć trochę komunikacji! wszędzie, drugiej), 
zajęcia możliwie wszystkich punktów w kraju, alby 
wykorzystać istniejącą aparturę i  aby zająć pozycję 
decydującą ma dalszą przyszłość.

Pod koniec 1946 r. było przeszło 300 linii PKS o 
długości 32 tys. km, przewożących miesięcznie prze
szło milion osób i  dokonujących Misko 500 autobusa
mi czynnymi ok. 50 mik osobo kilometr ów. Od stycz
nia do grudnia 1946 wzrosła ilość pojazdów 4 razy, 
ilość dokonanych autolbusoiMometrów 9 razy, osobo- 
kfcmetrów 14 razy. W ciągu 1946 roku slkarosowano 
dwie trzecie talboru. A przy podwojieniu personelu do 
6 tys. osób wzrosła jego- wydajność 4.5 razy w ogól
ności a 7 razy, o ile chodzi o ilość wozokilometrów ma 
głowę pracownika. Łącznie w 1946 r. przewiozła PKS 
20-toma miliśonalmi wozoikifometrów osobowych oko
ło 7 milionów osób, wnoszących 650 mdl, złotych wpły
wu. W cyfrach tych Imamy obraz nie tylko postępu 
działalności przedsiębiorstwa, ale także wzrostu jego 
wydajności oraz rzetelności ,zabiletowiamia.

Z początkiem 1947 przedsiębiorstwo popadło w sy- 
tuację krytyczną. Wywołała ją ostra zima, tamująca 
komunikację na drogach wraz z następującymi powo
dziami, dalej trudbości remontowe, po silnym wyjeż-
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diżenłu taboru w 1946 r., wreszcie zastopowanie taryfy 
pomimo silnego wzrostu kosztów naipraw I  części wy
miennych. Kryzys ten przezwyciężono już w .drugim1 
kwartale 1947 r., rozpychając wąską gardzieli1 napraw, 
uzyskując podwyżkę taryfy i dokonując gruntownej 
reorganizacji całej! aparatury. Gdy rok 1946 Zadecydo
wał o faktycznym zaistnieniu PKS przez szybkie zajlę- 
cie pola pracy, przez jeżdżenie wyprzedzające prawie 
przygotowania do niego (brak kwalifikowanych kon
duktorów, biletów, sprzętu, przerobionych pojazdów) 
— rok 1947 był rokSbm wszechstronnego' ugruntowa
nia się organizacji przedsiębiorstwa, tak w zakresie 
aparatury eksploatacyjnej, jak w zakresie aparatury 
technicznej i finansowej. PKS będąca w początku 1946 
roku sumą na pół samodzielnych oddziałów -i stacyj, 
zależnych bardziej od istniejących wówczas Okrę
gowych Urzędów Samochodowych niż od Dyrekcji— 
konsoliduje się w 1947 roku, kurcząc swą aparaturę 
organizacyjną i  skład: personelu, a mimo to dłokonu- 
jąc 'znacznie większych i wydajniejszych działań 
o ile chodzi o komunikację autobusową. Zamiast 
pierwotnych 15 mamy obecnie tylko 7 oddziałów, 
zamiast 70 tylko 33 stacyj eksploatacyjnych, zamiast 
6 tys. tylko 4.5 tysiąca personelu, który wykonał m i
mo to o 37% więcej! autobusokilometrów niż w 1946 
roku i 28j% więcej osoboki!ometrów.

Frekwencja przeciętna wzrosła z 60 do 67% 
(przed wojną 40%). W porównaniu ze styczniem 1946 
dokonano w październiku 1947 taborem ledwo 4.3 ra
zy większym 8 razy więcej wozokiilometrów, wioząc 
19 razy więcej podróżnych. W zakresie gospodarki f i
nansowej uzyskano centralizację wpływów, regularną 
gospodarkę bilansową i  ¡inwestycyjną, zamykając rok 
1947, pomimo wielkich strait zimowych z początku ro
ku, prawie bez strat, pozycją przychodu 1.75 miliarda 
złotych.

PKS przejęła w 1946 komunikację Orbisu i PKP, 
PPT, a w 1948 roku komunikację autobusową EKD, 
tak że tylko poczta pozostała' jedną poza PKS państ
wową instytucją uprawiającą komunikację autobuso
wą. Z wiosną 1947, wobec dalszej poprawy komuni
kacji kolejowej! PKS wycofała się z szeregu łiniij da
lekobieżnych, zagęszczając wzamian kursami liirne 
bliższe i komunikację podmiejską,

Postęp koncentracji
U podśtaw koncepcji PKS leży dążenie do plano

wej koncentracji., w przeciwieństwie do koncentracji 
maturalnej), jako wyniku dążeń inicjatorów do posze
rzania swego zasięgu w drodze kooperacji, skupu, 
pochłaniania kapitalistycznego' słabszych inicjatorów 

tp. Planowa koncentracja, w której zarazem państwo 
anagażujle się własnym wkładeim, jest wyrazem peł
nej aktywności polityki nadzorczeji, dążącej według 
określonego planu jednolitego zagospodarowania ca
łego kraju siecią konsekwentnej komunikacji autobu
sowej, przy użyciu; wielkiego wkładu kapitałowego 
i  zastosowaniu zasad organizacji dużej przedsiębior
czości komunikacyjnej! (jak kolej;, poczta i tp). Jest to 
zatem tendencja idąca dalej niż przedwojenna regu
lacja napom inicjatyw. Właściwym inicjatorem jest 
tu bowiem Państwo'.

Dla ziszczenia tej koncepcji klimat powojenny jest 
szczególnie korzystny wolbee zaistnienia wspomnianej 
,,tabula rasa“ , pola pracy wolnego od uprawnień kon
cesyjnych, a więc dającego zapełnić się planowo i ra-
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cjonalinie według potrzeb publicznych, baz skrępowa
nia się ofertą przewoźnliczą. W państwia naszym prze
szliśmy do gospodarki planowej, a przy tym w ręku 
państwa znalazło się gros kapitałów i  (kredytu. Pań
stwo stało się głównym ¡importerem mJii. pojazdów, 
szafując możnością ich najracjonalniejszego przyy 
działu. Obok ogólnej tendencji. do nacjonalizacji wH-. 
kich przedsiębiorstw — przewidziano mcjooafłizację 
dużych środków transportu publicznego i  instytucyj 
użyteczności publicznej. Nacjonalizacji komunikacji 
autobusowej dokonano w wieliłu krajach, ostatnio 
w Anglii.

Lecz najistotniejsze motywy dla tendencyj pełnej 
'koncentracji płyną z sarniej logiki ewoCucyji goapoidiar- 
czej komunikacji autobusowej zamiejskiej:, taik że ta 
koncentracja pełna, czyli monopol zdaje się być nie
odwracalnym jej przeznaczeniem, podobnie jak stało 
się to już w mmiejszyłm kręgu z komunikacją miejską 
z analogicznych powodów. Nawet w krajach czystego 
kapitalizmu mamy do czynienia niie tylko z nielicznymi 
koncernami!, ale zgoła z monopolami i to w ręku pań
stwa, które wobec znaczenia użyteczności publicznej 
czyni wyłom od gospodarki kapitalistycznej. Cóż do
piero mówić o państwach hołdujących gospodarce 
¡planowej!

Logika ta, wskazuje, że w przeciwieństwie do' taik- 
sówkarstwa — komunikacja autobusowa jest zbior
cza, stąd regularna i liniowa. Przy tym strugi Mi), da
jące się niemal zdeterminować, tworzą' logiczne ze
społy sieciowe, a te— całość sieci w kraju. Z tej zbiór- 
czościi i sieciowości wynika łatwość i pożyteczność 
zbiorczego gospodarowania całością sieci w ręku jed
nej1 organizacji, w miejsce wiłelopodmioitowości, 
zwłaszcza że chodzi tu o pracę typu, jednorodnego, 
nie wymagającą kunsztu indywidualnego, jak n.p. 
w rzemiośle. Choć przeto autobus faktycznie może 
znajdować się w gospodarce jednostki — gospodarka 
taka nie powinna być kontynuowana i zlbioirczości 
i sieciowości potrzeb powinna odpowiadać zbiorczość, 
jedinopodmiotowość przedsiębiorczości jako organiza
cja dająca ogromne korzyści w postacli większej gos
podarności, użyteczności publicznej oraz ułatwień 
nadzoru,.

Wyższą gospodarność zapewniają: wkład większe
go kapitału, ekonomicznliiejsze i  skuteczniejsze zuży
cie rezerw taborowych, większa wydajność dużego 
warsztatu pracy i  urządzeń, stosowanie metod plano
wej dyspozycji1, stosunkowo (¡niniejsza administracja 
przy skupieniu najlepszych fachowców, jednolitość 
zakupu,, przystosowania i podziału pracy taboru, na
praw, dostaw, i  tp.

Wyższą użyteczność publiczną zapewniają: ła t
wość objęcia mniej rentownych, dopełniających, wy
chowawczych odcinków, przejęcia serwitutów, zasto
sowanie centralnego rozkładu jazdy, racjonalnych ta
ryf, realnej odpowiedzialności cywilnej, urządzeń 
komunikacyjnych (dworce), standaryzacji1 świadczeń, 
łatwość kontroli publicznej, osiągnięcia koordynacji 
z innymi komunikacjami i współpracy z nimi.

W rezultacie osiąga się — przez pełną koncentra
cję — komunikację pewniejszą, stalszą, silniejszą, 
zdolną do planowej1 regeneracji i  do szerszej operacji, 
wydajniejszą, wszechstronniejszą i sukcesywnie tań
szą. Przy tym dla państwa zmniejsza się też kompli

kacją przydziałów taborowych, koncesyj, kredytu in
westycyjnego, ii kontroli drobiazgowych związanych 
z systemem dekoncenntracjli.

inna inicjatywa
Idea planowej koncentracji komunikacji autobuso

wej zamiejskiej nie miała zrazu popularności i do 
dzisiaj nie posiadła jeszcze konkretnego wyrazu ¡nor
matywnego. Uznano wprawdzie PKS za podstawowe
go czy generalnego przewoźnika autobusowego, ale 
nigdzie nile figuruje sformułowanie monopollizmu jego 
w tej dziedzinie. Dla faktycznego zrealizowania go 
start autobusowy PK.S zjawił się zbyt spóźniony. 
Przedwojenna inicjatywa prywatna w postaci spół
dzielczej zgłosiła się ponownie do warsztatu pracy, 
a także saimorządy i kolejka:, między innymi EKD, któ
rej autobusy tymczasem już PKS przejęła.

W trakcie 1946 r. inicjatywa pozapekaesowska 
osiągnęła poważny sukces, gdy w grudniu rejestro
wano 88 przedsiębiorstw z 368 po jazda mi, na 229 li
niach. Przędtwoijenny związek oidlżył w postaci spół
dzielczej. W 1947 r. inicjatywa ta wykazała dalszą 
prężność, lecz ku końcowi roku zaznaczyły się już 
tendencje recesyjhe. (Ostatecznie wyjeźdźeriiie taboru 
poniemliecikiego).

Całość inicjatyw ma charakter wolnorynkowy, ko
rzystając z dostaw stosunkowo drogich.(benzyna 190 
razy, pojazdy 150 — 200 razy, ogumienie 100 razy, 
place 70 razy wyższe niż przed wojną). Stąd komu
nikacja autobusowa zamiejska, choć tak niezbędna, 
jest stosunkowo droga, a w szczególności nie może 
być na razie mowy o ¡instalacji taniego przewozu pod
miejskiego, który uhrożliwiłby osadnictwo popularne 
wzdłuż szos podmiejskich. Całość Inicjatywy zależy 
w największym stopniu od sprowadzenia nowego, ta
boru, gdyż jednorazowo ¡sprezentowany, a pożerający 
sporo opału, wykańcza slię, mnożąc naprawy, podra
żając eksploatację. Nasuwa się , tu uwaga, że każdy 
sprowadzony autobus przekracza w swej wydajności 
i użyteczności więcej niż 10 samochodów osobowych, 
lecz nie przekracza ich ceny. Sprowadzając tedy auto
busy nasycimy taniej niż innymi sposobami, głód) ko
munik ac j i s a m o ch odo we j .

Dalsza ewolucja
O dalszej ewolucji1 zaważą: planowanie miarodaj

nych czynników, dekret koncesyjny jako narzędzie 
realizowania tego płamowiamia 5) nadzoru, sposób przy
działu ¡importu taborowego-, polityka kredytowa i ko
operacja organizacyjna.

Od PKS żąda się zagęszczania kursów, racjonali
zowania sieci, przygotowania się _ do sukcesywnego 
rozrostu i zapełnień,ia komunikacją autobusową luk 
i terenów pionierskich oraz posiłkowej koimundikacjii 
dla kolei1. W opinii publicznej tkwi natomiast jeszcze 
konserwatyzm popierający inicjatywę prywatną. Wy
suwa się niekiedy przebrzmiałe momenty korzystnej 
rzekomo konkurencji, jako elementu taniości i segre
gacji dzielności przedsiębiorczej1. Zaleca się PKS, aby 
uczyła się od prywatnych inicjatorów (ależ czego?), 
nie zaś od wielkich komunikacyj. Wysuwa się obawa 
o biurokraityzację. Mówi się nawet o motywie zysku, 
jako bardziej twórczym od satysfakcji pełnienia służ
by użytyczoości publicznej1 w barwach państwa. Gdy
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by przyjąć te argumenty — trzeba by zwątpić w wyż
szość moralną produkcji uspołecznionej.

Inni podkreślają właściwość spółdzielczości w ko
munikacji autobusowej. Lecz forma spółdzielcza 
z istoty swej jest sumowaniem detalizmu, jest gospo
darką zdekoncentrowaną w naszym rozumieniu, gdy 
tymczasem w przedsiębiorczości' autobusowej .chodzi
0 strukturę i  (mletody dyspozycyjne pokrewne kolei, 
lotnictwu, radiu, oraz chodzi o jednolity wkład kapita
łowy. Gdzież tu miejsce nai rozwój spółdzielczości?

Wreszcie inni myślą o oddaniu wszystkich zadań 
samorządowi terytorialnemu. I ta koncepcja jest wiie- 
lopodmiotowa. Uzasadniona jtest jedynie, gdy chodzi 

komunikację wewnątrz miast, związaną ściśle z 'li
niami tramwajowymi. Natomiast w zastosowaniu do 
komunikacji zamiejskiej wiodłoby to do tworzenia 
licznych przedsiębiorstw stosunkowo słabych, o dużej 
ilości dyrekcyj, urządzeń technicznych (małych), o roz
biciu własności taborowej i rozproszkowanlu kredytu 
publisznego, utrudnionej kontroli. Samorząd bez tego 
ma zbyt wiele zatrudnienia, wydatków i kłopotów, by 
obciążyć go taikimi zadaniami, w których w  dodatku 
zamilkłyby korzyści' jednolitego planowania, zaopatrze
nia i dyspozycji, jakie daje istnienie przedsiębiorstwa 
na cale państwo.

Od pierwotnych pomysłów traktujących koncesjie 
(jak wódczaoe, loteryjne, gastronomiczne) jako rentę, 
czy chleb zasługi — na . szczęście odbiegliśmy Już 
bezpowrotnie. (

, . Nowy dekret koncesyjny powinienby w interesie 
ścisłego planowania przewicizieć jedną tyjlko 'władzę 
na całe państwo do udzielania komcesyj autobusowych 
zasadniczych (t.j. nie pozwoleń na kursy i  tp), usuwa
jąc błąkanie się inicjatyw za dobrymi wojewodami
1 uzgadniania międzywojewódzkie. Wymaga tego po
lityka planowania,, która nie (może się kierować widzi
misię inicjatorów i uznaniem średnich iinstuncyj1 urzę
dowych. Przeciwnie, koncesje są środkiem realizacji 
aktywnego planu rozbudowy komunikacji (autobuso
wej, powziętego przez państwo. W dekrecie tym pra
wa PKS do komunikacji autobusowej' stanowić po
winny nietylko pierwszeństwo ale i sukcesywnie reali
zowany monopol, stąd uprawnienia wszyskiich (innych 
koncesjonariuszy powinny być traktowane jako 
przejściowe, terminowe, dto czasu zastąpienia inicja
tywą PKS. Pod tym względem infiie należy czynić wy
jątków nawet w stosunku do samorządu terytorialne
go,. gdyż całość zamiejskiej komunikacji autobusowej, 
w interesie ekonomiki, powinna znaleźć się w ręku 
jednego przedsiębiorstwa, jak całość śródmiejskiej 
w ręku miast. Wychodzenie miast poza obszar miejski 
(poza nieznacznymi dopełnieniami) to podejmowanie 
się inicjatywy zgoła różnej od śródmiejskiej, wyma
gającej osobnych kursów, nieprzydatnych już dla 
klienteli śródmiejskiej!, a natoimliast biegnących w tere
nie istniejącej tu odleglejszej) komunikacji przedsię
biorstwa zamiejskiego. Stąd powstałoby dublowanie 
inicjatyw w terenie podmiejskim, stanowiące zbędną 
rozrzutność. Dlatego lepiej pozostawić jest całość ko
munikacji podmiejskiej i prowincjonalnej przedsię
biorstwu komunikacji autobusowej zamiejskiej. Wresz
cie  ̂należałoby przewidzieć usunięcie dublowania się 
państwa w inicjatywie autobusowej. Skierowane jest 
to przeciw poczcie, której urządzenia powinny być

umownie wykorzystane dla PKS, ale nie powinno silę 
pod pozorem rozwózkli poczty uprawiać regularnego 
przewozu osób, nieraz w przyległyfm terenie.

Przy działowi' koncesji musi odpowiadać ściśle 
przydział taboru, gdyż jedno bez drugiego nie gra. 
Plam finansowo-gospodarczy, plan inwestycyjny PKS, 
plan koncesjonowania i  plan dostawy taboru stanowią 
jedną całość wymagającą łącznego przepracowania. 
Cóż bowiem da najwnikliwsze planowanie, gdy tabor 
otrzyma kto inny. Można powiedlzieć, że przydział ta
boru decyduje o rozroście i ewolluicjlach, o całej polity
ce autobusowej! i kto otrzyma tabor ten będzie jeź
dził.

Ważne jest również zagadnienie kapitału I kredytu. 
Dla Skarbu państwa może się okazać wygodne wy
drenowanie kapitału drobnego dla celów komunikacji 
autobusowej. Lecz interes podstawowy komunikacyj
ny jest zgoła inny. Drobne kapitały można drenować 
w inny sposób !  dla innych celów, natomiast planowa 
gospodarka wymaga, by całość kapitałów dużych 
i małych dysponowana była tak, jak tego wymaga 
postęp techniczny ii ekonomiczny. Wyrazem tego po
stępu w dziedzinie komunikacji autobusowej jest na 
całym święcie bez wyjątku planowa koncentracja ko
munikacji autobusowej. I nie jest to jakaś moda, lecz 
jedyna droga mądrej i oszczędnościowej gospodarki 
w tym zakresie.

Pożądana jest stała kooperacja przedsiębiorczości 
państwowej z innymi komunikacjami, m. in. przez po
zyskiwanie potrzebnych potrzebnych fachowców, gdyż 
PKS uczyć się musi me odl drobnej iincjiatywy, alle od! 
wielkich organizaeyj komunikacyjnych.

Reasumując, w okresie powojenym notować wy
padnie dość szybką odbudowę komunikacji autobuso
wej, dzięki dostawom radzieckim i u nr rawskim-. Przy 
tym prym wzięła inicjatywa publiczna, państwowa, 
stwarzając podwalinę pod (monopol autobusowy; Bie
żąco współdziałała inicjatywa pomniejsza państwowa, 
inicjatywa spółdzielcza, samorządowa, kolejkowa, wy
czerpując na ogól rentowne pole pracy. Drogość auto
busu utrudnia spełnianie zadań komunikacji podmiej
skiej osiedleńczej. Na przyszłość zarysowuje się moż
liwość monopolizacji1 autobusowej w ręku państwai, 
zgodnie z zasadami planowej koncentracji wielkoka- 
pitałowej. Polityka nadzorcza, zrazu ¡nieco chwiejna 
i kompromisowa — weszła zdecydowanie ina tę drogę 
planowości, przejawiającą się pełnym aktywiitzmem 
i dyspozycją co do zadań przewozowych, przy coraz' 
konsekweotniejszyim angażowaniu państwa.

Sformułowania ostatecznego jeszcze brak, lecz 
dlroga sukcesywnie realizowanego monopolu autobu
sowego zamiejskiego jest, obiektywnie patrząc, jedy
ną racjonalną drogą, odpowiadającą całkowicie cha) 
rakterowi użyteczności publicznej tej komunikacji, de
zyderatom oszczędnej i celowej oraz planowej gospo
darki i jakimkolwiek przykładom zagranicznym, zwła
szcza zaś przykładom państw socjalistycznych. Prze
znaczeniem komunikacji), autobusowej zamiejskiej jest 
być wtórą, posiłkową koleją w państwie i wszelkie in
ne rozwiązania będą tylko hamowaniem procesu, któ 
ry wszędzie złrńierza ku pełnej koncentracji'.
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Przegląd prasy zagranicznej
POMIAR NAPRĘŻEŃ W STALI 

PRZY POMOCY AUSKULTATORA 
MAGNETYCZNEGO

Autor »przedstawia w w/w komunikacie rezultaty 
badań nad doświadczalnym wyznaczaniem sił w kon
strukcjach przy pomocy magnetycznego auskulta- 
tora. Zasada magnetycznego auskultatora ooiera się 
na pomiarze zmian przenikliwości magnetycznej me
tali, jako funkcji zmian wysiłków, powstających 
w metalu pod obciążeniem.

Na wstępie należy wspomnieć o historii badań 
nad pośrednimi pomiarami liniowych odkształceń. 
Pomiary te były początkowo dokonywane przy po
mocy kwarcu piezoelektrycznego, następnie przy 
pomocy ekstensometrów rozmaitego typu. Żadna 
jednak z tych metod nie dawała zadowalających 
wyników i dopiero dwie, ostatnio wynalezione, po
zwoliły uzyskać nowe i poniekąd nieoczekiwane re
zultaty w dziedzinie badań wytrzymałościowych.

Te dwie metody, to:

R y s . 1

A , —  p rę t w zo rcow y, A 2 —  p rę t badany.
S —  źród ło  p rą du  o po trzebne j często tliw ości.
M  —  m ikroam perom ie rz .
Q —  p ro s to w n ik .
L i  L l> R x R , —  m ostek W heatstona. 1 2

1) metoda pomiaru oporu elektrycznego badanej 
próbki metalowej

2) metoda wyżej wspomnianego już pomiaru 
przenikliwości magnetycznej danej próbki przy po
mocy auskultatora magnetycznego.

Badania szczegółowe były przeprowadzane głów
nie z prętami o przekrojlu kołowym, gdyż autora in
teresowało przede wszystkim zagadnienie wysiłków 
w zbrojeniu elementów żeDbetowych i  dlatego 
też w artykule omawia się wyłącznie doświadczenia 
z takimi próbkami.

Poza tym, ponieważ w zastosowaniu praktycz
nym łatwiejsza jest metoda auskultatora magnetycz
nego, przeto autor podaje wyłącznie badania przy 
pomocy tej metody.

Wiadomo, że własności fizyczne ciała stałego, 
poddanego działaniu sił, stają się anizotropowe i ule
gają zmianom, zależnym od naprężeń — prawo to 
dotyczy również przenikliwości magnetycznej.

Otóż aby wyznaczyć zmiany »przenikliwości mag
netycznej używa się poprostu uzwojenia z miedzia
nego drutu, wewnątrz którego znajduje się rdzeń 
z badanej próbki — wielkość zmian przenikliwości 
magnetycznej określa się jako funkcję zmian samo- 
indukcji w uzwojeniu tak skonstruowanej cewki. 
Całość przyrządu pomiarowego, dostosowanego 
specjalnie do pomiaru naprężeń rzędu kilku kg na 
mm kw. ilustruje schematycznie rys. 1.

Do badań prętów zbrojenia w żelbecie najlepiej 
używać tzw. cewek - świadków (self - temoins), tj. 
cewek w kształcie małych prostopadłościanów, skła
dających się z:

1) uzwojenia z drutu miedzianego, 2) otuliny 
z syntetycznego kauczuku.

Długość takiej cewki—parę centymetrów (rys. 2).

Otóż doświadczenia wykazały, że gdy odkształce
nia metalu pozostają w granicach sprężystości, to 
przyrosty samoindukcjl1 są proporcjonalne do naprę
żeń.

Jak wiadomo, w konstrukcji żelbetowej beton 
może wydłużać się wraz ze stalą nie pękając dopó
ty, dopóki stal nie osiągnie swej granicy sprężys
tości. Z tego też względu bardzo wielkie znaczenie



1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 99

może mieć ścisłe ustalenie tej granicy. Granica ta 
zresztą jest również bardzo ważna, jeśli chodzi o kon
strukcje stalowe. Dotychczas granice te ustalano 
drogą badania wydłużeń próbki, poddanej rozciąga
niu. Otóż te badania nie pozwalały dość ściśle wy
znaczyć granicy sprężystości — zwłaszcza dla stali 
twardych. Doprowadziło to do tego, że w niektórych 
krajach, jak np. we Francji, ustalono te granice 
konwencjonalnie, umawiając się, że za granicę sprę
żystości będzie uważana taka wartość naprężenia, 
przy której wydłużenie stałe, jakie nastąpi po trwa
jącym 10 sekund obciążeniu, będzie równe 1/500 
długości próbki.

Wyżej podaliśmy wykres próby stali twardej 
na rozciąganie wraz ze wskazaniem konwencjonalnej 
granicy sprężystości (rys. 3a).

I dopiero auskultacja magnetyczna pozwoliła zu
pełnie ściśle ustalić te granice. Odpowiedni wykres 
ma postać jak na rys. 3b. Wdzirny tu wyraźnie 
3 różne fazy: I fazę, na którą rozciąga się prawo 
Hooike‘a, przedstawia odcinek o — a, — jest to faza, 
w której wydłużenia są proporcjonalne do naprę
żeń — jednocześnie są proporcjonalne do naprężeń 
i zmiany samoindukcji s r. Granica tej fazy — to 
właśnie granica sprężystości.

II faza — to faza pozornej sprężystości — po
wstają już w niej wydłużenia trwałe, nie dające się 
wyznaczyć przy pomocy mechanicznych prób wy
trzymałościowych. Istnienie tej fazy przewidywał 
Bauschinger — jlednak dopiero auskultor magne
tyczny pozwolił ściśle określić je j granice.

III faza —- to faza wydłużeń trwałych.
Metoda auskultacji magnetycznej wykazuje jas

no, że w fazie I nie występują żadne zmiany w struk
turze krystalicznej stali, a że w fazie III następuje 
prawdziwa perturbacja^w siatce krystalicznej.

Z innych ciekawych spostrzeżeń zanotować jesz- 
c^e należy spostrzeżenie, dotyczące zmian, jakie za
chodzą w stali pod wpływem obróbki termicznej; 
dotychczas wiadomym było, że obróbka taka powo-

dowała b. niewielką zmianę w granicy pozornej sprę
żystości — auskultacja magnetyczna wykazała na
tomiast, że zmiany własności sprężystych są b. znacz
ne. (Institut Technique du bâtiment et des travaux 
publics. Circulaire Série I, Nr. 26, Paris, le 5 Juillet 
1946. „Détermination experimentale des contraintes 
dans les constructions“ par Marcel Reimbert).

In ż . J. S.

CIĄGNIK PRZETOKOWY Z JEDNOOSOBOWĄ 
OBSŁUGĄ

Na szkicu pokazano szczegóły budowy ciągnika 
przetokowego budowy francuskiej firmy „Société 
Parisienne de Mécanique Jami, 15 * rue Paul Vaillant- 
Gouturier Levallois — Perret (Seine).

Ciągnik zaprojektowano do przetaczania wago-1 II III 
nów na bocznicach prywatnych, małych stacjach 
■i w ogóle taim, gdzie zastosowanie parowozu: prze
tokowego jest Zbyt kosztowne.

Lomotywa składa się z podwozia zaopatrzonego 
w koła z obrzeżem, z rostawem do torów nor
malnych lub wąskich i napędzane przez benzynowy 
silnik przenośny mocy 10 KM wraz z wyposażeniem 
kontrolnym.

Podnośnik jest umieszczony przesuwnie tak, że 
na_ lukach głowica jego sprzężona z hakiem przeta
czanego wagonu, może samoczynnie ustawić się od
powiednio do położenia haka.

Podnośnik obsługuje się za pomocą dźwigni uru
chamianej; ręcznie. Po sprzęgnięciu! głowicy pod
nośnika z hakiem wagonu część ciężaru wagonu jest

napisy: d źw ign ia  zm iany  biegów,
dźw ign ia  do zm iany k ie ru n k ó w  jazdy.
H am ulec nożny.
Pedał sprzęgowy.
g łow ica  do sprzęgania z ha k ie m  wagonu.
Wózeczek przesuw any podnośnika.
Rękojeść podnośnika.

przyjmowana przez koła napędowe ciągnika dila po
większenia przyczepności. Osiąga się tą drogą odlpo- 
wfadlmiego podwiiindowywainiia podnośnika.

Innym ważnym zadaniem podnośnika jest umożli
wienie przenoszenia ciągnika na inny tor iulb zdejmo
wania z toru.

W tym celu śruba podnośnika u dół u jest zaopa
trzona w płytę. Śrubę można skręcić w dół tak, że 
płyta ta oprze się o podkład lub o inny odpowiedini 
wspornik i  przyjmie na siebe ciążar ostoi1 ciągnika. 
Wtedy można ciągnik obrócić o obrotu i usunąć 
z szyn.
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Płyta jest tak umieszczona, że ciągnik pozostaje 
w równowadze, podczas gdy jest podniesiony i oparty 
tylkoi o śrubę podnośnika. Wobec tego jeden człowiek 
bez truidłu; może zdjąć ciągnik z tom lub wprowadzić 
go nai tor.

Silnik chłodzony powietrzem jest sprzęgnięty 
ze skrzynką, z 3-ma biegami d napędza poprzez prze
kładnie redukującą (z rewersem) poprzeczny wał.

Z tego wału napęd przenosi się za pomocą ¡łańcu
chów na wszystkie 4 ¡koła.

Prędkość jazdy wynosi od 1 do 6 km/godz. Hamo
wanie wszystkich 4 (kół) odbywa się za pomocą pedału 
nożnego.

Przekładnię uruchamia się pedałem sprzęgła za
ciskowego i za pomocą dźwigni zmiany biegów 
i dźwigni zmiany kierunku Jazdy.

Zespół napędny, tzn. silnik i przekładnię oraz sie
dzenie dla obsługującego i urządzenia do obsługi wy
konano jako osobną całość przymocowaną na jed1- 
nym końcu ciągnika. Odpowiednią przeciwwagę 
umieszczono na drugim jlego końcu.

Ciągnik jest prostej i  mocnej budowy i ¡może być 
obsługiwany przez pracownika pd kilku godzinach 
nauki jazdy i obsługi.

Ciągnik może ciągnąć lub pchać ciężar wyno
szący 40 ton załadowany na jednym lub kilku wa
gonach. Na dobrym torze ciężar ten może być 
większy.
(„Raiilway Gazette“  29. VIII. 47.) S. S.

LEKKIE TENDRZAKI DLA POŁUDNIOWEJ 
AMERYKI.

Angielska wytwórnia Hunslet Engine C-o Ltd wy
kończyła dla kolei Gwinei Brytyjskiej 2 normalnoto
rowe tendrzaki o układzie osi 2—3—2.

Siła pociągowa przy 75% ciśn. kotł. — 6.432 kg 
(przy ciężarze przyczepnym 30 toni i współczynniku 
4,7).

Powierzchnia ogrzewcza — 79,92 nr.
Powierzchnia ogrzewcza skrzyni ogniowej — 

8,46 m2.
Powierzchnia rusztu — 1,62 m2.
Uzbrojenie kotła zawiera 2 zawory bezpieczeń

stwa typu Rossa średnicy 2“ i 2 smoczki (8 mm) 
Greshama. Stawidło Walschaert‘a uruchamia suwaki 
okrągłe średnicy 200 mm z 4 pierścieniami uszczel
niającymi.

Nawrotnica śrubowa z kółkiem.
Cylindry umieszczone z pochyleniem 1:16 napę

dzają koła zai pomocą korbowodów typu „C “  o dlłu- 
gościl 2393 mm.

Odciążki na kołach wiązanych średnicy 1200 mm 
równoważą ciężar części wykonujących ruch obro
towy i część ciężaru wykonującego ruch posuwisto- 
zwrotny.

Całkowite zrównoważenie mas posuwisto-zwrot
nych zapewniają same koła wiązane.

Maźnice osi wiązanych są ze stali lanej z panwia- 
mi z, bronzu fosforowego wylane białym metalem.

Resory piórowe z wieszakami. Wózki przedni 
i tylny o rozstawie osi — 1225 mm mają kola o śred
nicy ■— 712 mm. Koła wózków nie są hamowane. 
Koła wiązane są hamowane za pomocą hamulca pa
rowego, z eżektorem Gresham‘a połączonym z kra
nem hamulca parowego dla uruchomienia hamulca 
zespołowego pociągu. „Railway Gazette“  z 7 listo
pada 1947 r.).

S. S.

TOTAL WEICHT IN WORKING ORDER “ 54T . IOC.

Charakterystyka techniczna:
Rozstaw osi skrajnych — 8500 mm.
Całkowita długość ze zderzakami — 10950 mm.
Całk. ciężar w stanie służb. — 54,5 t. Ciężar 

własny — 41*4 t.
Najw. nacisk na oś — 10 t. (wyjątkowy niewielki 

ze względu na lekkie szyny i mosty linii z, iukami 
o promieniu 120 m.).

Pojemność zbiorników bocznych 7 nr’ ii skrzyni 
węglowej — 3 tony.

2 cylindry zewnętrzne o wym. 406 mmX 558 mm 
(skok).

Ciśnienie pary w kotle — 15 atm.

POSTĘP NA KOLEJACH W STANACH 
ZJEDNOCZONYCH

„Pociąg ju tra "

Towarzystwo General Motors wystawia od kilku 
miesięcy swój „Pociąg Jutra“ . Składa się on z die- 
sel-elektrycznej lokomotywy o mocy 2000KM, 4 wa
gonów: sypialnego, pulmanowskiego, salonowego 
i restauracyjnego. Każdy z wagonów jest zaopatrzo
ny w kopułę wystającą o 60 cm ponad dach, dłu
gość je j wynosi 9 m, szerokość — 3 m. Może się 
w niej zmieścić 24 fotele. Specjalne szkło kopuły 
chroni jadących przed promieniami słonecznymi, 
i rozprasza blask.



1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY 101

Wagon sypialny składa .się z 2 salonów, 3 prze
działów i 8 pokoików o 2 łóżkach umieszczonych 
wzdłuż osi wagonu.

Wagon restauracyjny z kuchnią elektryczną po
siada 3 poziomy, na których spożywa się posiłki, 
przy czym kopuła odgrywa rolę tarasu.

Pociąg ten może przewieźć ■ 216 podróżnych. 
Wszystkie wagony są dostępne dla palących, gdyż 
każdy wagon jest doskonale wentylowany. Silnik 
dilesiowski z prądnicą pod wagonem czyni go zupeł
nie niezależnym pod względem oświetlenia, ogrze
wania i wentylacji. Cztery różne poziomy w wago
nie pozwalają na odpowiednie rozmieszczenie prze
działów. Urządzenie radio-telefoniczne i radio
telegraficzne w całym pociągu.

Wentylacja.
Najnowszą myślą w dziedzinie wygody jazdy ko

leją jest ogrzewanie i wentylacja samoczynnie re
gulowane. Regulator termostatu reaguje na zmia
nę temperatury o 1/10 stopnia i utrzymuje tempe
raturę powietrza na pożądanym poziomie. Grzejniki 
promieniujące ciepło są umieszczone w ścianach i su
ficie, przy czym unika się wytwarzania warstw zim
nego i ciepłego powietrza.

Obsługa telefoniczna w pociągach.
Liczne koleje między Nowym Yorkiem i Wa

szyngtonem a Chicago wyposażyły swoje pociągi 
w urządzenia radio-telefoniczne. Glos pasażera zo
staje drogą radiową przekazany na telefon najbliż
szej stacji i następnie po drucie wywołanego tele
fonu.

Rozmowa w odwrotnym kierunku, odbywa się 
w ten sam sposób. Specjalne rozmównice są przewi
dziane w pociągach.

Wagony restauracyjne.
Najbardziej charakterystyczną nowością jest 

ukośne rozmieszczenie siedzeń, pozwalające na przy
spieszenie obsługi, wykluczenie przerw z powodu 
przypływu i odpływu gości, gdyż pozwala to na 
umieszczenie się kelnerów z boku gości podczas 
obsługiwania.

Prócz tego wprowadzono stoły nie ulegające 
wstrząsom, oświetlenie reflektorowe, połączenia te
lefoniczne z innymi wagonami itp. Z jednej strony 
wagonu znajdują się trójkątne stoły na 2 osoby, po 
przeciwnej stronie stoły na 4 osoby. Stoły te two
rzą kąt 45 stopni ze ścianą wagonu i mają zaokrąg
lone rogi.

Wagony-bufety, mogące pomieścić jednocześnie 
56 osób. Wewnętrzna konstrukcja wagonu jest 
oparta na nowoczesnej zasadzie rozmieszczania sto
łów po przekątnej. Przewidziano również urządze
nia do rozprowadzania wody sodowej. Kuchnie są 
wyłącznie elektryczne typu stosowanego na łodziach 
podwodnych.

Łączność z kierownikiem pociągu poruszającym 
się wzdłuż wagonów zapewnia nowy typ radio apa- 
iatu, nadawczo-odbiorczego. Jest on również bar
dzo pożyteczny w pociągach ratunkowych i warsz
tatowych, gdzie należy koordynować pracę licznych 
dźwigów i rozmaitych innych maszyn.

Urządzenie ostrzegawcze „Slow-Tone“ jest to 
aparat radiowy ostrzegający zbliżający się pociąg, 
że na szlaku znajduje się niespodziewanie zatrzyma
ny inny pociąg. Stanowi to uzupełnienie urządzeń 
radiofonicznych na parowozie. W razie nieprzewi
dzianego postoju pociągu maszynista uruchamia ko
mutator wywołujący emisję serii wysokich dźwię
ków odbieranych i odtwarzanych przez głośniki na 
parowozach innych pociągów, znajdujących się 
w promieniu kilkunastu kilometrów.

Radio w fotelu pasażera. Głośnik jest umiesz
czony na poziomie ucha pasażera w poduszce pochy
łego oparcia fotela. Można włączać 4 rodzaje 
audycji, przy czym obok siedzący pasażerowie mogą 
słuchać różnych programów nie przeszkadzając so
bie nawzajem.

Awizowanie. Specjalne urządzenia awizujące 
dokładny spis towarów do magazynu odbierającego 
pozwalają poczynić odpowiednie przygotowania do 
szybkiego wyładowania towarów liltp.

Szyny torów kolejowych zostały wymienione. Za 
pomocą specjalnych przyrządów elektrycznych obli
czono dokładnie naciski i obciążenia toru. Wypo- 
środkowano 3 nowe typy szyn. Szyny te ważą ok.
1,5 ¡kg na mb więcej Iłecz dzięki lepszemu rozdiziia- 
lowi metalu w przekroju będą dłużej pracowały 
i będą mniej odkształcały się pod ciężarem i wpły
wem szybkości pociągów.

Lokomotywy elektryczne najsilniejsze na świecie 
pracują na lin ii Wenatchee i Skykomish w stanie 
Washington.

Ciężar lokomotywy wynosi 326 ton.
Długość 30, 78 m. Moc — 5000KM i mogą cią

gnąć pociąg o ciężarze 2000 ton przy największym 
wzniesieniu 2,2 o/oo.

Są całkowicie spawane, posiadają po 1 kabinie 
sterowniczej z każdego końca i 2 grupy prądnic za
silane przez sieć górną o napięciu 11000 V i dostar
czające prąd do 12 silników pociągowych. Obec
nie skonstruowano najsilniejszą lokomotywę elek
tryczną do przewozu węgla o ciężarze 453 tony 
i długości 43,58 m.

Jednym z osiągnięć jest nowy parowóz turbino
wy, bez cylindrów i tłoków korbowodów. Inny typ 
turbinowo-elektrycznej lokomotywy posiada prąd
nicę elektryczną, uruchamiającą z kolei silniki trak
cyjne. Rewolucyjnym typem jest lokomotywa z tur
biną gazową zunełnie bez kotła. Tutaj rozpylony 
węgiel przemienia się bezpośrednio w gaz, który 
rozszerzając się uruchamia łopatki turbiny.

Obsługa „Raił-Auto" zapewnia miejsce i stawia 
do dyspozycji samochód na dowolnej stacji kole
jowej, przy czym pasażer wykupując bilet kole jo
wy określa miejsca skąd i dokąd chce jechać samo
chodem. Obsługa ta działa w 300 miastach od 
1 czerwca 1947 r.

NOWE KOTŁY
DLA PAROWOZÓW TOWAROWYCH

Dawna kolej North British zbudowała 10 kot
łów, do których wbudowano przegrzewacz o 22 ele
mentach w miejsce poprzednio używanego urządze
nia do pary nasyconej.
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Kotły te są przeznaczone dla parowozów towa
rowych o układzie osi 0—3—0, klasy J35.

Dobra odparowalność została zapewniona przez 
głęboką skrzynię ogniową, sięgającą o 1773 mm po
niżej linii środkowej walczaka.

Walczak składa się z okrągłych dzwon o 0  1576 
mm, długości ok. 3650 mm o grubości ścianek 
15,9 mm. Walczak połączony jest ze stojakiem

o okrągłym suficie o długości 1916 mm, z płaskim 
rusztem o wym. 1693, 7 mm X 1005 mm.

Skrzynia ogniowa z blachy miedzianej o gruboś
ci 14,3 mm, ściana sitowa 25,4 mm grubości.

Wieniec — 76,2 mm. Wysokość przestrzeni pa- 
rowo-wodnej między płaszczem a skrzynią wynosi 
482,6 mm.

Otwór drzwiczkowy zaopatrzony w wąski pierś
cień ogniowy. W walczaku znajduje się 155 stalo
wych płomieniówek o 0  44,4 oraz 22 płomieoieach
0  133,4 mm o długości między ścianami sitowy
mi wynoszącej 3238 mm.

Powierzchnia ogrzewacza składa się z:

płomieniówki — 68,9 m2
płomienice — 29,4 m2
skrzynka ogniowa — 12,7 m2

Razem — 111,0 m2

Pow. rusztu — 1,7 m2
Ciśnienie pary rob. w, kotle — ok. 12,5 kg/cm2

Elementny przegrzewacza: 0  34.4 tam, powierz, 
ogrżew. 15,8 nr’.

The Railway Gazette — 13. II. 1948.
S. S.

KONTENERY DO PRZEWOZÓW W WAGONACH 
OTWARTYCH.

Przewóz cementu, wapna, piasku, tłucznia w wor
kach lub wprost na platformach był dotychczas bar
dzo kosztowny i sprawiał szczególnie wiele trudności' 
¡przy rozwiązywaniu .zagadnienia dostawy „od) drzwi 
do drzwi“ .

W wyniku przeprowadzonych badań zostały opra
cowane przez Great Western Railway w W. Brytanii 
trzy typy kontenerów.

Kontener zamknięty, typu BB, całkowicie zabez
pieczający towar przed! działaniem atmosferycznym, 
służy do transportu! cetaemtu, wapna, glinki, które wy
magają ostony przed działaniem atmosferycznym 
i muszą być przewożone w suchym stanie.

Główne wymiary są następujące: szerokość —
1.5 m, długość ■— 1,5 m, wysokość — 1,5 m, co daje 
objętość —  3,4 mi5 i ładowność 3,5 tony. Ścianki, dlno 
i dach z blachy stalowej przypawanej do ramy z ką- 
tówek stalowych 71,5 mm X 31,7 mm.

Ciężar własny wynosił 500 kg.

Trzy tak:e kontenery ustawia się na normalnej 
platformie brytyjskiej, dwuosiowej, o nośności
10.5 tony.

Kontenery te zostały zastosowane z doskonałym 
skutkiem przy przewozie cementu z. fabryk' na plac 
budowy wielkiej tamy w Rhayader; odpadło użycie 
worków i uniknięto zwilgoeenia cementu.

Kontener otwarty, typu CB, dostosowany do prze
wozu kamieni, żwiru i piasku do budowy dróg. Kon
strukcja jego ułatWiia ładowanie i wyładowanie i jest 
całkowicie spawana. Rama z kątówek 57,1X57,1 mm. 
Ściany i dno z blachy stalowej o grubości. 3 mm. 
Główne wymiary: długość — 1,95 m, szerokość — 
1,2 m, wysokość 1,052, pojemność ok. 2,5 m3 i ładow
ność 3,5 tony.

Kontener ten podobny jest do kosza składającego 
się z dwu połów na zawiasach. Obydwie połowy są 
dociśnięte do siebie za pomocą dwu szczęk urucha
mianych dźwignią. Przy rozładunku kontener należy 
nieco, podnieść za pomocą żórawia nad płaszczyznę 
wyładunkową i rozluźnić szczęki kontenera. Ładunek 
wysypie s!ę przez powstały w ten sposób otwór.

Próby wykazały, że wyładowanie zawartości kon
tenera zdjętego z wagonu kolejowego na samochód 
ciężarowy zajęło 21/« minuty dla ładunku 3,5 tony.

Kontener uniwersalny.

Uruchomiono tytułem próby kontenery rozbieral
ne mające na celu ułatwienie manipulowania i tran
sportu zwrotnego próżnych opakowań używanych 
do przewozu ryb, kwiatów, owoców i jarzyn.

Manipulowanie i przewóz, tego rodzaju opakowań 
próżnych są zawsze poważnym zagadnieniem powo
dując olbrzymie wydatki na siłę roboczą, przy niskich 
stawkach taryfowych.

Kontener ten jest lekkiej budowy ze stali o ścian
kach kratowych. Złożenie trwa 21/4 minuty. Ładow
ność wynosi 1 tonę. W praktyce może pomieścić 120 
próżnych skrzyń na ryby. Ustawienie na wagonie za 
pomocą żórawia trwa 2 minuty.

Dwuosiowa platforma normalna może zmieścić 
dwa kontenery ładowne i 6 w stanie rozebranym.

Jednocześnie Kolej Great WEstern rozpisała 
ankietę wśród firm korzystających z opisowych kon
tenerów celem zebrania uwag krytycznych z ich 
strony celem wprowadzenia dalszych ewentualnych 
ulepszeń.

Biuiletin de 1‘Union Internationale des Chemins de 
Fer (U. I. C.), nr 9 — 1947.

S. S.
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NOWE WAGONY TOWAROWE 
KOLEI CZECHOSŁOWACKIEJ (CSD)

Utrata około 5/6 przedwojennego ilostanu taboru 
towarowego zmusiła Koleje Państwowe Czechosło
wacji do wydania natychmiastowych zamówień już 
w maju 1945 roku na nowe wagony towarowe.

Rys. 1. Węglarka serii Vsr. Ściany czołowe odchylne.

Rys. 2. Wagon kryty serii Zsr. Drzwi suwane z obu stron, 
z klapą w podłodze i po 2 okienka do wywietrzenia w każdeij 

ścianie bocznej.

Obrano najprostszy w utrzymaniu i najtańszy w 
budowie typ wagonów dwuosiowych dla 3 rodzajów: 
krytych, węglarek i platform.

Przedsiębiorstwo państwowe „Tatra“  w Pradze 
zorganizowało produkcję nowych wagonów wypusz
czając od marca 1946 roku po około 1200 wagonów 
miesięcznie.

Szyny” o ciężarze 50 kg/mb lub 46 kg/mb pozwa
lają ,na szybkość do 100 km/godz i nacisk osiowy 
20 ton. Wobec tego ciężar wagonu ładownego może 
wynosić 40 ton.

Stosując wysokowartościowe materiały i spawanie 
osiągnięto b. korzystny stosunek ciężaru własnego do 
ciężaru przewożonego. A mianowicie niewiele prze
kraczając ciężar własny wynoszący 10 ton dla ładow
ności 20 ton przed wojną, uzyskano obecnie ładow
ność wynoszącą 30 t.

Rozstęp osi nowych wagonów wynosi od 6 do 
6,5!m, przy czym budowa uwzględnij międzyin. prze

pisy dla pociągów o dużej szybkości. Zastosowano 
normalizację do zestawów kołowych, resorów, osi, 
części wyposażenia. Maźnice częściowo rolkowe. ■ 
Zderzaki o sprężynach spiralnych. Aparat pociągowy 
zderzaków, sprzęgów układu hamulcowego i innych 
typu ciągłego zaopatrzony w sprężyny spiralne.

Rys. 3. Węglarka z 8 kłonicami, serii Vdr. Ściany czołowe 
odchylne. W każdej ścianie bocznej znajduje się część ruchoma, 

odchylna dokoła osi poziomej u góry.

Rys. 4. Platforma serii Odr z ławą pokrętną.

Ścianki węglarki z blachy niecynkowanej wyłożone 
drewnem. Dachy wagonów krytych z poszyciem 
drewnianym obite blachą.

Hamulec zespolony systemu Bożka oraz hamulce 
ręczne z budką lub bez budki hamulcowej. Część 
wagonów posiada tylko przewód przelotowy. Część 
wagonów krytych posiada urządzenia ręczne „towa- 
rowy-osobowy“ i mogą być włączane do pociągów 
osobowych.

Stopień hamowania otrzymuje się automatycznie 
zależnie od ciężaru ładunku wagonu, nie potrzeba 
urządzenia do przestawienia na próżny - ładowny.

Zwykła wymiana osi pozwala na zastosowanie wa
gonu na liniach szerokotorowych (1524 mm).

Ogólna charakterystyka ¡nowych wagonów towa
rowych CSD podana jest w tabel®, umieszczonej na 
sir. 104.

Bulletin de 1‘Union Intern, d. Ch. de fer 
zeszyt wrzesień 1947.

S. S.



104 •1948 PRZEGLĄD KOMUNIKACYJNY

Ogólna charakterystyka nowych wagonów towaro- wych CSD

Nacisk na oś 20 ton. Średnica kó! 1000 mm

S e r i a Zsr Zsr Vsr Vsr V dr O dr

W y p o s a ż e n i e

Hamulec
Bożic’a

Hamulec ręczny 
Budka

Ham ulcow y
przewód

przelotowy

Hamulec
Bożic’a

Hamulec ręczny 
Budka

H am ulcowy
przewód

przelotowy

H am ulcowy
przawód

przelotowy

Hamulce
Bożic’a

C iężar w łasny  k g .......................... 10.700 9.400 10.800 9.350 9.450 10.900
Nośność m ax. k g  . . .  . 29.000 30.500 29.000 30.500 30.500 29.000
S tosunek ciężaru  w łasnego do
ładow nośc i .......................... 0,36 0,31 • 0,37 0,31 ,31 0,38
C a łk o w ita  długość ze zderzaka-
m i m .................................... 10.700 10.000 10.700 10.000 11.300 11.300
Cięż. w łasny  k g /m ........................... 1.000 940 1,010 935 836 965
C ałk. cięż. załad. w agonu na 1
m b d ługości k g / m .......................... 3.900 4.000 3.900 4.000 3.500 3.500
Roztęp osi m ............................... 6 6 6,5 6,5
D ługość w e w nę trzna  m  . . . . 8.644 8,692 10.000 10,000
Szerokość w e w nę trzna  m  . . . 2.754 2/802 2.730 2.810
W ysokość ścian m .......................... — 1.400 1,000
W olna po w ie rzchn ia  pod łog i m 2 . 28,3 24.4 27,3 1
Pojem ność m 3 .......................... 50,5 34 27,3
Szerokość d rz w i boczn. m m  . . 1.800 2.300 2.300 —

ROZWÓJ W BUDOWIE PAROWOZÓW KOLEI 
OKRĘGU LONDON—MIDLAND

Warsztaty^ w Horwick Okręgu London - Midland 
wykonują ogółem 20 sztuk lekkich parowozów towa
rowych o układzie osi 1-3-0, które mają zastąpić do
tychczasowe parowozy starszego typu skreślone z in
wentarza.

Charakterystyka ogólna parowozu:
Kocioł: walczak o średnicy 1576 mm. stożkowy, 

zmniejszający się do średnicy 1432 mm. Odległość 
między ścianami sitowymi — 3267 mm.

24 plomienice, o średnicy ■ 130,2 mm
140 płomieriiówek o średnicy 41,3 mm

225 LB 
PER SO INCH

'Projekt przewiduje zastosowanie suwaków okrąg
łych, kulisy Walshaert a, podwójnego wyciągu i wiele 
szczegółów konstr., mających na celu zwiększyć do
stęp i zmniejszyć czas potrzebny do dostania się do 
części wymagających stałej kontroli i obsługi.

Po w. ogrzewalna: 
plomiamiee i  płdmfeniiówki 
skrzynia ogniowa

98 m2 
11,8 im2

109, 8 im2Razem
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Pow. przegrzewacza — 20,8 m2
Pow. rusztu — 2,07 n r

Ciężar w .st. służb.
Parowóz — 59,1 t
T ender — 40,31

Razem 99,41

Ciężar własny:
parowóz — 55,25 1
tender — 20,551
Siła poe. przy 75% cjiśrn. koitła 9694 ikg-
Spółczynmiik przyczepności 5,2

Szczególnie dobrym okazało się umieszczenie roz
dzielacza pary do różnych urządzeń pomocni, na .zew
nątrz budki m-sty na wierzchu koitła.

Przepustnica posiada niezwykłą na ogół konstruk
cję, a Mianowicie specjalny drąg sterujący na zew
nątrz kotła ir połączony z przepustmieą poprzecznym 
prętem przechodzącym przez tulejkę w blasze kotła.

W budce umieszczono 2 rękojeści przepustnicy po
łączone poprzecznym prętem.

Rączka kranu m-sty jest podwójna ii umieszczona 
także po stronie pomocnika maszynisty.

Uruchamianie smoczków tylko po stronie pomo
cnika, aby podkreślić konieczność używania olbydwu 
smoczków mniej więcej jednakowo.

Bibliografia
GRZESIKOWSKI A. „Budowa, działanie i obsługa 
hamulców kolejowych“. (Łódź 1947) Nakładem au

tora 8-o, s. 199.

Wydana nakładem autora praca A. Grzesilkowskie- 
go pod tytułem: „Budowa, działanie I  obsługa hamul
ców kolejowych“  jest praktycznym podręcznikiem, 
przeznaczonym dla użytku drużyn parowozowych 
i rewidentów wagonów. Poza bardzo zwięźle podany
mi wiadomościami wstępnylmi oraz wyciągiem z częś- 
c'i III „Przepisów o obsłudze pociągów towarowych 
prowadzonych na hamulcach zespolonych“  (M 56), 
książka ta zajmuje się szczegółowym opisem budowy, 
działania i obsługi hamulców kolejowych typu: Wes- 
tinghause‘a, Westmghause‘a Lu Vi, Knorra, Kuoze-

Budowa budki daje całkowitą osłonę drużyny paro
wozowej.

Narzędzia ogniowe znajdują się w rurze umiesz
czonej1 na pokładzie z przodu budki! maszynisty, po 
stronie palacza.

Ruszt odchylmy i  samowyładowczy. Popielniki 
zmniejszają czas potrzebny na obsługę.

Pomost wzdłuż kotła na wspornikach przymoco
wany do samego walczaka na wysokości ułatwiającej 
ślusarzom dostanie się do: zaworów i przewodów na 
szczycie kotła.

Piasecznice złączono w jedną piasecznicę główną, 
zmontowaną mliędzy głównymi ostojnicamli po trzy 
przewody na każdą stronę parowozu, aby uzyskać do>- 
bre dwustronne podawanie piasku.

Cylindry-odlewy stalowe o średnicy 445 mm. Su
waki o średnicy 254 mm.

Stawidło Walshaert‘a pozwala na max. rozpr. pa
ry 75%.

Podwójna dmuchawka i  komlin są tutaj nowego 
typu; bliźniacze dysze nie są pionowe i równoległe, 
lecz tylko rozbieżne, aby uzyskać wolniejsze przejście 
pary wylotowej1.

Dymnica posiada normalne urządzenie do automa
tycznego oczyszczania.

Wózek Bissel‘a. Ostoja z normalnej stalii mangano
wej; nadto dążąc do dalszych ulepszeń lekkich paro
wozów towarowych zastosowano na innych nowych 
30 parowozach klasy „5“  (2-3-0) różne stawidła i typy 
łożysk jvn.:

10 parowozów ze stawidłem Caprottbgo ,i łożyska
mi zwykłymi

10 parowozów ze stawidłem Caprotti‘ego i  łożyska
mi roffikow. Tilmfcen‘a.

9 parowozów ze stawidłem WalshaerLa i  łożyska
mi rolko w. Timiken‘a.

1 parowóz ze stawidłem Stephensonla i łożyskami 
rolko w. Timken* a.

Praca tych parowozów będzie specjalnie .kontrolo
wana celem otrzymania danych porównawczych i o- 
brania najlepszej kombincjli typu. stawidła i  łożysk 
osiowych.

„The Railway Gazette“  — 20.11.1948 r.
S. S.

Knorra, Hildebrand-Rnorra, oraz trzech odmian sprę
żarek powietrznych.

Poza tym autor podaje instrukcję dla drużyn paro
wozowych oraz instrukcje dla dyżurnego ruchu, dy
żurnego nadzorczego, ustawiacza., drużyny konduk- 
torskiej i' rewidenta, wagonów.

Cenna ta publikacja o objętości 199 stron zaopa
trzona! w liczne (niektóre nawet wielobarwne) staran
nie wykonane rysunki, ułatwiające w dużym stopniu 
zrozuMtenie opisu działania i' obsługi ¡hamulców kole
jowych, może być bardzo pomocna dla przygotowują
cych silę do egzaminu na maszynistę parowozowego.

Praca A. Grzesikowskiego. uzyskała uzgodnienie 
Rady Komunikacyjneji Ministerstwa Komunikacji.

A.



106

Dział Językowy Z PROTOKOŁÓW KOMISJI JĘZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI 
Terminy, wyrazy Ji wyrażenia niewłaściwe i właściwe.

N i e wł a ś c i we
Na adres nadsyłać 
Nabywać w drodze przetargu 
Na coś zastosować 
Nadciśnienie pary, gazu 
Nagiel drewniany 
Najazd pociągu na wagon

Należytość (taryfowa)
Nanieść na planie

Na oczach coś się dzieje 
Napięcie, nasilenie, gęstość 

ruchu
Na praktyce ujawniono 
Naprowadzać okoliczności, 

motywy
Na środki państwa zbudować 

Na tapecie
Natioczki skórzane (do pomp) 
Na warunkach kredytowych 

(zamawiać)
Na ii wyładunek
Na zasadzie pozwolenia
Na zatwierdzenie
Negatywny
Niecnie
Nitogrzej
Nipel
Niesprawność techniczna- wa

gonu
Niewidzialny z powodu mgły
Nomenklatura
Nominacja

Numeryczny rachunek wa
gonów

Obesłać wystawę 
Obrotny mechanizm

W ł a ś c i w e
Nadsyłać pod adresem 
Nabywać z przetargu
Zastosować do czegoś 
Nadprężność pary, gazu 
Ćwiek
Najechanie pociągu na wa- 
■ gon

Należność (taryfowa) 
Nakreślić, wyrysować, ozna

czyć ńa planie 
W oczach coś się dzieje 
Natężenie ruchu

Okazało się na praktyce 
Przytaczać okoliczności, mo

tywy
Zbudować środkami lub na 

koszt państwa 
Na uwadze, na oku 
Kołnierze skórzane (do pomp) 
Zamawiać na kredyt

Naładowanie i wyładowanie
Na podstawie pozwolenia
Do zatwierdzenia
lepiej Ujemny
Nitowanie
Nagrzewacz nitów
Wsadka
Braki techniczne wagonu

Niewidoczny z powodu mgły
Mianownictwo
Mianowanie
Wykaz wagonów według nu

merów
Wziąć udział w wystawie 
Mechanizm . obrotowy

Ni e wł a ś c i we
Obrys skrzyni ładunkowej 
Obrysie toru 
Odczekać decyzji 
Oddalenie taryfowe 
Oddanie urzędowania

Odepchnięcie wagonu (ma
newr przy rozrządzaniu)

Od imienia towarzystwa 
Odchylanie się od zarządze

nia
Odkartowanie zwrotne ra

chunków

Odlcartowywać 
Odkryć nadużycia 
Odluźniacz
Odłożyć (pewien wymiar na 

planie)
Odmówić się

Odnieść na czyjś koszt 
Odnośnie czego

Odnośny urząd 
Odpisywanie pretensyj 
Odprawianie lub odprawa ba

gażu

Odprowadzać wpływy do ka
sy

Od przypadku do przypadku

Odstany (płyn)
Odstęp kól na osi 
Odstęp między krawędziami 

obrzeży

W ł a ś c i w e
Skrajnia skrzyni ładunkowej 
Skrajnia toru 
Wyczekać decyzji 
Odległość taryfowa 
Przekazanie czynności urzę

dowych
Odrzucanie wagonu

W imieniu towarzystwa 
Niestosowanie się do zarzą

dzenia
Przekazanie zwrotne (ceduła 

obciążająca) należności z 
rachunków

Przekazać cedułą obciążającą 
Wykryć nadużycia 
Zwalniacz
Odciąć lub odmierzyć

Wymówić się, uchylić ślę od 
czego, wzbraniać się, zrzec 
się

Zaliczyć na czyjś koszt 
Co do, odnośnie do, pod 

względem 
Urząd właściwy 
Umarzanie pretensyj 
Wyprawianie bagażu (zała

twianie wszystkich czyn
ności związanych z wysy
łaniem bagażu)

Oddawać albo odsyłać pie
niądze, wpływy do kasy 

Od czasu do czasu albo 
w oddzielnym przypadku 

Odstały (płyn)
Rozstęp kól na osi 
Odległość między krawędzia

mi obrzeży

Udogodnienie przy zwiedzaniu Międzynarodowych Targów 
Poznańskich za pośrednictwem „Orbisu“

Polsk ie  B iu ro  Podróży „O rb is “  opracow ało  p la n  o rg a n i
zac ji obs ług i k lie n tó w  „O rb is u “  na M. T. P., w  sposób nastę
pu ją cy :

1) Biuro Główne, Poznań, PI. Wolności 3.
Zcentralizowanie całej akc ji obsługi: in fo rm acja  ogól

na — sprzedaż b ile tów  kolejowych, lo tn iczych i  autobu
sowych oraz karnetów  na wyżywienie, kw atery, w ycie
czki, zwiedzanie, p rzydzia ły kw a te r i  punktów  w yżyw ie
nia, organizacja oraz odprawa wycieczek.

B iu ro  czynne codziennie, n ie  w y łącza jąc  n iedzie  1 i 
św ią t od godz. 8 do 18.

2) Biuro „Orbisu“ na terenie Targów — pawilon „a“ (Biu
ra Obsługi Publiczności).

Sprzedaż i  s tem p low an ie  k a r t  uczestn ic tw a , po w ro tn e  
u lgow e b ile ty  ko le jow e , in fo rm a c je , p rz y d z ia ły  kw a te r, 
p u n k tó w  w yżyw ie n ia , oprow adzan ie  w ycieczek itp .

B iu ro  je s t czynne od godz. 9 rano  do 19 w ieczór.
3) Informator „Orbisu“ na dworcu.

K ażda w ycieczka, zgłoszona up rzedn io  w  O ddzia le 
„O rb is u “  w  Poznaniu, będzie oczekiw ana p rzy  pociągu 
przez p rzew odn ika , k tó ry  za jm ie  się n ią  ca łko w ic ie  w g 
usta lonego p lanu.

Poza ty m  in fo rm a c ji w s tępnych  udzie lać będą in fo r 
m a to rzy  k o le jo w i (specja lne czapk i z napisem : in fo rm a 
tor), k tó rz y  będą w  okresie  trw a n ia  T a rgó w  in fo rm o w a ć  
jednocześnie o b iu ra c h  „O rb is y “  i  k ie ro w a ć  p rzy je z 
dnych  do w ła śc iw ych  p u n k tó w  obsługi.

4) Delegat „Orbisu“ przy Biurze Kwaterunkowym M. T. P.
W  B iu rze  In fo rm a c y jn o  -  k w a te ru n k o w y m  T argów  

p rz y  u lic y  M arsz. Focha 14 urzędow ać będzie delegat 
O rb isu . W ycieczk i i  k lie n c i, p rzy jeżdża jący  in d y w id u a l
nie, będą na podstaw ie  bonu noclegowego o trzym yw a ć  
sk ie row an ie  do w łaśc iw ego m ie jsca noclegu.

Wydawca: Komitet Redakcyjny przy M. K. D-oi8895 Redaktor: ob. Józef Olewiński
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„ELEKTRONIA" Przedsiębiorstwo 
Robót Elektrotechnicznych
Wł.  J Ó Z E F  N I J A K I
P o z n a ń ,  u l .  F r e d r y  3, te lefon 29-86 
Konto Bankowe K. K. O. 1363

Wykonuje wszelkie instalacje elektryczne: 
siły światła, sygnalizacje, gramochronów itp.

Kosztorysy — Projekty 
Rok zał. 1919

Spółdzielnia Prac Malarskich
z odpowiedzialnością udziałami

w Poznaniu  —  Skarbow a 22123 Telefon 35-48

Wykonuje wszelkie prace wchodzące w zakres malarstwa 
artystyczne, dekoracyjne i szyldowe
P o s i a d a  w ł a s n e  r u s z t o w a n i e

Spółdzielnia Spedycyjno-Transporlowa
z odpowiedzialnością udziałami

W  Lublinie# ul. Peowiaków 5, tel. 29-30

Transporty zamiejscowe w ramach województw: Lubelskiego, Warszawskiego, 
Łódzkiego, Śląsko-Dąbrowskiego i  powiatu Częstochowskiego

DROGOWNICTWO CZASOPISMO POŚWIĘCONE ZAGADNIENIOM

TECHNIKI DROGOWE!, MOSTOWEJ i PRZEMYSŁU DROGOWEGO

W n-rze 1-2 (styczeń—luty) 1948 r. jest przedstawiony 
dorobek polskiej gospodarki drogowej w latach 1944—1947 

w ramach realizacji planu odbudowy gospodarczej
127 WYKRESÓW i FOTOGRAFII 96 S T R O N

CENA ZESZYTU: 350 zł

Adres Redakcji i Administracji Warszawa, ul, Narbutta 7, m. 11 I II  p., teł. 4-3 t-59 . Konto P.K.O. 1-1043
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B i u r o  

T e c h n i c z n e

Jm ż. J iauan  «58etęet
Szczecin, Boi. Krzymoustego 57, m. 4 

Wykonuje wszelkie roboty inżynieryjno-budowlane, drogowe i wodne.


