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Na progu trzeciego dziesieciolecia
Polskiego Kolejniciwa

W roku 1928, na przelomie pierwszego dziesie-
ciolecia istnienia polskiego kolejnictwa, ,Inzynier
Kolejowy" dat w specjalnym numerze rzad arty-
kuléw, obrazujacych histori¢ powstania naszych
kolei oraz osiagniecia, ktore byly owocem ofiarnej,
wytezonej pracy polskiego kolejarza, polskiego in-
zyniera kolejowego.

Utalentowani autorzy z nieodzalowanej pamig-
ci inz. Stefanem Sztolcmanem na czele uwiecznili
te wysitki, dokonane zaré6wno w heroicznym okre-
sie obejmowania wladzy nad kolejami, jak i w nie
mniej ciezkim, a Zmudnym trudzie kladzenia zre-
béw pod gmach polskiego kolejnictwa.

Nie byl to zarys historyczny, wyczerpujacy
wszystkie dziedziny pracy — polskie kolejnictwo
oczekuje jeszcze swego historyka — byl to jednak
wklad niezwykle cenny, z ktérego przyszly dziejo-
pis czerpa¢ bedzie z wdziecznoscia material do
swojej pracy.

I dzi§, gdy drugi lat dziesiatek lezy juz za na-
mi, jakby drugi lan zboznej a nie mniej ofiarnej
pracy, uwazamy za konieczne zachowaé dla przy-
szlosci pamie¢ o faktach, ktorych bylismy swiad-
kami, w ktorych w znacznej czesci sami bralismy
udzial. I tym razem znowuz nie staé nas bylo na
odtworzenie pelnego obrazu tego, co sie na pol-
skich kolejach dziato. I dzi§ sa to opracowania,
przedstawiajace raczej pewne fragmenty, moze zre-
szta najistotniejsze, historii rodzimego kolejnictwa.
Nie krepowalismy chetnych wspélpracownikow
w sposobie podejscia do pracy — raz beda to spra-
wozdania wyftacznie z ostatnich lat dziesieciu, in-
nym razem nie dalo si¢ obu dziesiecioleci rozdzie-
li¢ i wypadalo mowi¢ o calym dwudziestoleciu.

Zamiarem naszym nie jest samo tylko sprawoz-
danie, samo podanie golych faktow. W kazdym po-
szczegolnym przypadku dazyliSmy do naswietle-
nia podloza zjawisk, warunkow, okolicznosci, od-
dzialywujacych na rozwoj wypadkéw w tym lub
innym kierunku. Jednak jeszcze bardziej chodzilo
nam o przyszlosé, ktéra nasze kolejnictwo czeka,
o zadania, ktore powstaja i wymagaja rozwiazania,
¢ trudnosci, ktore mu grozié¢ moga.

Nie potrzebujemy nikogo przekonywaé, ze za-
dania kolei sa ogromne i ze nie ograniczyly ich by-
‘najmniej nowopowstale $rodki komunikacyjne, ze
tylko oszczedne i sprawne kolejnictwo zapewnia
obstuge potrzeb gospodarczych Parnstwa, zapewnia
iego obrone. Najwyzej musimy o tym przypomi-
nac,

Natomiast nie wszyscy sie z tym godza, ze kie-
rownictwo gospodarki kolejowej w wiekszej mie-
rze w rekach inzyniera zesrodkowywaé sie powin-
no, ze na inzynierze kolejowym ciazy w pierwszym
rzedzie odpowiedzialno$é za sprawne i bezpiecz-
ne funkcjonowanie kolei, ze ma on prawo i obo-
wigzek zabierania glosu w kazdej sprawie, ktora
kolei dotyczy, ze glosowi temu przystuchiwaé sie
trzeba i warto.

Inzynier kolejowy musi byé¢ przygotowany do
rozwigzywania nie samych tylko zagadnier tech-
nicznych, lecz takZe gospodarczych i administra-

cyinth. sa one bowiem w kolejowej gospodarce
tak scisle pomigdzy soba powiazane, ze wydziele-

nie samej tylko domeny technicznej i oddanie jej in-
Zynierom prowadzié moze tylko do obnizenia sie
cgolnego poziomu tej gospodarki.

Styszymy czasem zarzuty, ze inzynier mysli
przede wszystkim kategoriami technicznymi, ze
brak mu przygotowania i nastawienia ekonomiczne-
go, Zze nie orientuje si¢ w zagadnieniach gospodar-
czych, nie potrafi gospodarczo generalnie myslec.

Zarzuty te nie sa sluszne. Nie tylko dlatego, ze
technika uczy nas ujarzmia¢ sily przyrody do zas-
pakajania potrzeb ludzkich i wydobywaé z nich jak-
najwieksze korzysci, a wiec zawiera w sobic
w pierwszym rzedzie czynnik gospodarowania, nie
tylko dlatego, 7ze w szkole kazda dyscyplina tech-
niczna uczy inzyniera budowaé i pracowaé najbez-
pieczniej, najtrwalej, najestetyczniej, ale rownie:z
i najoszczedniej. Lecz przede wszystkim dlatego,
ze liczne tysiace inzynieréw, ktorzy przedsiebior-
stwa przemyslowe zaktadali, prowadzili i rozwijali,
czynem swoim i przykladem dowiedli umiejetnosci
dobrego gospodarowania ludzi naszego zawodu.

Uczelnia daje tylko wiedze, tylko nastawia wy-
chowanka w pewnym kierunku. Umieje¢tnosé¢ poste-
powania daje szkola zycia, ktéra czlowieka - pra-
cownika tworzy i ksztaltuje. Zamykajac inZyniera
w ograniczonym podworku $cistej techniki, odsu-
wajac go od pracy administrowania i gospodaro-
wania, mozna go latwo z nabytych w szkole zdol-
noéci wyjalowié¢, mozna z niego zrobi¢ bezduszna
maszyne do liczenia. A przeciez lezy w interesie
spolecznym, w interesie wielkiego dzialu gospodar-
ki narodowej, w ktorym inzynier kolejowy pracuje
by tkwiacy w nim zmyst oszczednosci, gospodarno-
<ci rozwinaé i stworzyé zen najwyzszy typ dziala-
cza przemyslowego, typ technika - gospodarza,
technika - administratora. Takiego typu, takiego
stanowiska inZyniera na kolei bronili§my i broni¢
bedziemy zawsze.

I dzisiaj nie tylko troska o sprawnosé technicz-
na naszych kolei nam przy$wieca, jeszcze bardziej
chodzi nam o zdrowe podstawy gospodarcze pol-
ckiego kolejnictwa. Lepiej moze niz kto inny ro-
zumiemy, ze przedsiebiorstwo deficytowe dlugo
trwaé¢ by nie mogto, ze sklania¢ by si¢ musialo nie-
uchronnie ku upadkowi. I jakiekolwiek sa warunki
naszej pracy, do nas inzynierow kolejowych skie-
rowalby sie w pierwszym rzedzie zarzut potom-
nych, gdybysmy powierzonego nam narodowego
dobra nie uchronili, nie podniesli.

To tez inzynier kolejowy dzis, jak zawsze, powi-
nien mysleé kategoriami gospodarczymi, powinien
ogarniaé swa wyobraznia calosé kolejowej gospo-
darki, musi wiedzie¢ dokltadnie, jaki oddzwiek, jak-
ze czasem daleki, to lub inne posuniecie w tej gos-
podarce znajdzie. Powinien widzie¢ to, co jest jas-
ne, i to, co jest ciemne, i glos, gdy chodzi o dobro
i interes polskiego kolejnictwa, zabiera¢ zawsze.

I dzis, kiedy ze stusznym zadowoleniem z doko-
nanego przy naszym udziale dziela mozemy sie
obejrze¢ na ubiegle lat dwadziescia, kiedy z pelna
$wiadomo$cia mozemy powiedzieé, ze zrobiono
wiele, Zze w danych warunkach moze trudno bylo zro-
bi¢ wigcej, nie powinnismy ustawaé w walce z prze-
ciwienstwami, o ktore, jak o rafy, rozbijaja sie pow-
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racajace fale naszych wysitkow. Powinnismy przy-
czyny zla dokladnie pozna¢, a poznawszy uporczy-
wie i cierpliwie zwalcza¢. Wymaga tego od nas
obowigzek wobec powierzonego nam dzialu naro-
dowej gospodarki, wymaga powinnosé¢ Obywatela
Rzeczypospolitej, wymaga honor polskiego inzy-
niera. e

Panstwo Polskie, powstajace do nowego zycia,
mialo narodziny bardzo ciezkie. Wyeksploatowane
przez zaborcow, zaniedbane pod wzgledem kultu-
ralnym, wyniszczone kilkoletnia wojna, wzburzone
ogromnym przewrotem spolecznym i politycznym—
mialo na poczatku tak malo, potrzebowalo —
wszystkiego.

Panstwo Polskie wyszlo obronna reka z niesty-
chanych w historii trudnosci, ale u progu nowego
zycia staneto jako Lazarz znekany choroba, jak
ubogi wyrobnik, ktéremu oprocz checi do pracy,
dwojga rak i woli do niepodlegtego bytu, brakowato
wszystkiego.

O tym nie nalezy zapomina¢, kiedy si¢ biada
nad niskim dochodem spolecznym, kiedy si¢ mowi
¢ slabym uprzemystowieniu, o przeludnieniu wsi,
o malej wydajnosci naszej roli, o niskim potencja-
le obronnym, o zlym stanie komunikacji, o brakach,
jakie mamy w naszym kolejnictwie.

Tak jest. Mamy niedostateczng sie¢ kolejowa,
stabo urzadzona, Zle zaopatrzona w tabor, mamy
zle platny, a skutkiem tego nie dosyé wydajny
w pracy personel.

Obstugujemy kraj o niskim dochodzie spolecz-
rym, o niskiej stopie zyciowej. Wozimy towary ta-
nie, ktore nie moga oplaca¢ wysokich taryf, wozi-
my ludnos¢ uboga, ktora nie moze kupowaé drogich
biletow. Wozimy towaréow bardzo malo, bowiem
caly szereg naszych linii jest obciazony przewo-
zami ponizej normy, przy ktérej kolej moze sie¢ ren-
towac.

Koleje nasze niosa szereg cigzaréw na rzecz
gospodarki narodowej, sg tej gospodarki instru-
mentem, nie za$ niezaleznym przedsigbiorstwem.
Popieraja rolnictwo, przemyst i handel, umozliwia-
ja eksport polskiego wegla, drewna, zboza, przy-
czyniajg sie do obnizenia kosztéow utrzymania lud-
nosci, odcigzaja od jej nadmiaru wielkie miasta,
wspierajg turystyke, utrzymuja lotnictwo, zwal-
czaja bezrobocie.

Nasze taryfy kolejowe sg zbyt niskie, by w obli-
czu tych licznych cigzaréw i przy niskim poziomie
przewozow da¢ kolejom takie nadwyzki, ktore by
wystarczyly na udoskonalenie sieci kolejowej i zao-
patrzenie jej w nowoczesny tabor. Nie zawsze wy-
starczaja na to, by kolej na poziomie dotychczaso-
wej sprawnosci utrzymaé. Raz po raz styszymy
stuszne glosy, Ze taryfy powinny byé¢ podniesione,
aby koleje mialy zapewniona samowystarczalnosé,
i raz po razie te sluszne dezyderaty sa odrzucane
ze wzgledu na inne interesy ogélno panstwowe,
z ktorych czesé tylko moglismy powyzej wymienié,
a ktorych wplyw na wyniki finansowe gospodarki
kolejowej jest olbrzymi, a co gorsze nie jest nawet
liczbowo ujety, jest niewiadomy.

Kolej w ten sposob nie jest w stanie wedlug
swojej kalkulacji wymierzaé taryfy, w bardzo niez-
nacznym stopniu moze wplywaé na ilosé przewo-
20w, a wiec i cala prawie strona dochodowa jej
budzetu pozostaje poza jej wplywem.

Kolej ponosi po stronie rozchodow $wiadczenia,
ktore jej interes Panstwa narzucil, i od tych swiad-
czeni uchyli¢ sie nie moze.

I raz po razie podnosza sie glosy, ze w tych wa-
runkach réownowaga budzetowa kolei utrzymana
by¢ nie moze, Ze nie moga byé¢ rowniez utrzymane
w odpowiednim stanie kolejowe urzadzenia i ta-
bor, Ze nie moZemy czynié na istniejacych kolejach
nakladow najbardziej rentownych, Zze nie mozemy
naszych kolei rozbudowywaé, Ze trzeba wreszcie
skonczyé z fikcja kolejowego przedsiebiorstwa i na-
lezy w budzecie panstwowym przewidywaé odpo-
wiednie sumy na utrzymanie i budowe naszej ko-
lejowej sieci.

Nie wiemy, czy ten ostatni wniosek jest stusz-
ny, uwazamy, ze nalezaloby raczej zdjgé z kolejo-
wego przedsigbiorstwa niekoniecznie potrzebne
brzemie $wiadczen i przenie$é je na budzet Pan-
stwa, zachowujac nadal kolejowa forme ,przed-
siebiorstwa, prowadzonego ze szczegdlnym uw-
zglednieniem intereséw Parstwa’.

Interesuje nas bardziej jeszcze jedno zagadnie-
nie, w ktéorym nie mozemy pozostaé i nie pozosta-
jemy biernymi swiadkami. Jezeli strona dochodowa
1 czesé strony rozchodowej kolejowego budzetu od
naszych wysitkow nie zalezy — pozostaje lwia
cze$é rozchodow kolejowych, ktore nie sa w calos-
ci opancerzone, ktorych wysokosé¢ przy danej ja-
kosci aparatu kolejowego i danym poziomie prze-
wozow od organizacji pracy 1 wydajnosci pracow-
nika zalezy.

Nasza troska, jako kierownikow kolejowej gos-
podarki, powinno byé zapewnienie polskim kolejom
najlepszego personelu, oraz zorganizowanie jego
pracy w sposob oszczedny. Dobér pracownikow,
ich przygotowanie, pobudzenie ich do wydajnej
pracy nie lezy w calosci poza wplywem techniczne-
go kierownictwa, a wplyw ten powinien byé¢ w pet-
nej mierze wykorzystywany.

Organizacja pracy w jeszcze wiekszym stop-
niu od nas, od polskiego inzyniera zalezy. Widzimy
dobrze, jak duzo jest jeszcze w tym kierunku do
zrobienia. Wiemy dobize, jakie ogromne straty po-
ciagga za soba nieregularno$é¢ biegu pociagéow, ich
niska szybkos$é¢ handlowa, jak wiele mozna zrobié
w kierunku ulepszenia obrotu druzyn pociggowych
i parowozow, jak wyglada obsluga parowozow
przez druzyny,“wiemy jak niska jest wydajnose
pracy robotnikéw przy utrzymaniu toru, wiemy, co
kosztuje kolej spozniona dostawa materialow,
wiemy wreszcie, ze biura nasze cierpiag pod brze-
mieniem przerostu zle skonstruowanej papierowej
sprawozdawczoéci, archaicznej rachunkowosci, ze
atmosfera podejrzliwosci, zanik zaufania, a wraz
z nimi nieslychana lekliwosé, paniczny strach przed
braniem na siebie odpowiedzialnosci pociagaja za
sobag wielkie straly, obnizaja sprawnosé.

Wiemy rowniez dobrze, ze w syzyfowym trudzie
zwalgzania tych niedomagan, ktérych niewielka
czegs¢ moglismy tu wymienié, inzynier kolejowy na-
potyka czesto przeszkody nie do pokonania, ze
wielu z nas rece opadaja, ale tym bardziej wzywa-
my wszystkich do wytrwania, do spelnienia swego
obowiazku az do konca. Wydajnosé pracy kazde-
go pracownika musi i moze byé zdwojona. Organi-
zacja pracy musi i moze byé udoskonalona. I jeze-
li przeszkody sa wielkie, to i sily odpowiednio do
nich rosnaé¢ musza i moga — a pozorna tylko bedzie
niezgoda z doktryna techniczng naszego apelu, kto-
ry na progu trzeciego dziesieciolecia do kazdego
kolegi, do kazdego inzyniera kolejowego zwracamy:

Mierz sile na zamiary' — nie zamiar podlug
sit”,
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Inz. Mieczystaw Lopuszynski

625.1+351.81

Ogélna sytvacja gospodarcza w Polsce oraz
wyniki eksploatacji Polskich Kolei Panstwowych

Rozwéj gospodarczy Polski w ubieglym dwu-
dziestoleciu odbywal si¢ pod wplywem szeregu
réznorodnych czynnikéw zewnetrznych i we-
wnetrznych, nadajacych uzyskanym zdobyczom
charakter niezmiernie waznych osiagnie¢, a pracy
spoleczeristwa i rzadu — pigtno wytrwalosci i kon-
sekwencji.

Z cala $wiadomoscia mozemy stwierdzi¢ daleko
posuniete krzepniecie panstwowosci, sity i tworze-
nie sie niezaleznej mysli politycznej i gospodarczej
Polski, wyzwolonej do samodzielnego bytu. Stwier-
dzenie to znajduje swe Zrodlo w liczbowym ujeciu
zaszlych w tym okresie zjawisk gospodarczych,
w zwycieskim pokonaniu olbrzymich trudnosci po-
wstajacych przed mlodym organizmem, w zaciera-
niu si¢ §ladéw niewoli i wyzwalaniu sie z pod wply-
wow obcych, oraz w szeregu doniostych wydarzen,
ktorych pomysélny przebieg byl wynikiem wysitku
i woli calego narodu.

Spustoszenia powojenne, rolniczo-przemyslowa
struktura zawodowa ludnosci, stabosé kapitalowa,
oraz trudnosci organizacyjne krepowaly swobodne
ruchy mlodego panstwa. Trudnosci te byly dla
obcych pozywka, na ktorej rozwijaty sie poczatkowo
nawet powatpiewania na temat racji 1 zdolnosci
Polski do samodzielnego bytu. Gdy jednak stalo sie
oczywistym, ze wbrew przypuszczeniom niechet-
nych, Polska istnieje i przezwycieza pietrzace sie
przed Nig trudnosci, staly si¢ one pretekstem do
eksploatacji sil gospodarczych i bogactw surowco-
wych przez obcych, wykorzystujacych 6wczesna
sytuacje Parstwa Polskiego i dazacych do stworze-
nia z niego kolonii i rynku zbytu wytworéw, wza-
mian za problematycznej wartosci pomoc.

Z drugiej strony rozwéj gosPodarczy Polski
wstrzymywata stabo$é¢ naszego zycia gospodarcze-
go, narazonego na ujemne wplywy wahan wielko-
$wiatowej koniunktury. Nikle uprzemystowienie
sprawialto, iz kazdorazowe zwiekszenie ruchu in-
westycyjnego pociggalo za soba silny przywoéz ar-
tykuléw przemyslowych, maszyn itp. z za granicy
i czynilo nasz bilans handlowy ujemnym. Przy
braku doplywéw z tytulu ustug i naleznosci zagra-
nicznych powodowalo to luki w bilansie platni-
czym, — zmuszajac do zaciagania pozyczek zagra-
nicznych dla jego zrownowazenia.

Struktura rolnicza kraju stwarzala silny zwia-
zek poziomu cen rolniczych z poziomem ogélno-
swiatowym, a polozenie gospodarcze ludnosci rol-
niczej ulegalo ciaglym, przewaznie niekorzystnym,
zmianom. Z kolei za§ zmiany w wysokosci docho-
déw i sity nabywczej ludnosci rolniczej oddziaty-
waly silnie na sytuacje i poziom produkcji innych
galezi gospodarczych.

Niewielkie rozmiary kapitalizacji wewnetrznej
stwarzaly sytuacje, w ktérej dla przeprowadzenia
niezbednych inwestycji zmuszeni bylismy uciekaé
sie do pomocy kapitalow zagranicznych. Niezalez-
nie od tego caly szereg podstawowych dzialow go-
spodarki, jak np. gornictwo i hutnictwo, znajdowal

sig¢ przez wiele lat w rekach kapitalow obcych, —
pojmujacych wspoélprace z Paristwem Polskim cze-
stokro¢ w sposob niezgodny z jego interesami.

Krotki rzut oka na okolicznosci, towarzyszace
raszemu rozwojowi gospodarczemu, pozwala
uprzytomni¢ trudnosci, w jakich sie on odbywat
i oceni¢ znaczenie osiggnietych wynikéw. Szczego-
towe ich zestawienie wykraczatloby poza ramy na-
szych rozwazan i dlatego, ograniczajac sie tylko do
ogolnego omoéwienia, nalezy wspomnieé¢ na wstepie
o zasadniczych etapach rozwojowych naszych
ostatnich dziejow gospodarczych.

Jest rzecza niezmiernie charakterystyczna, ze
punkty graniczne etapow rozwoju gospodarczego
Polski stanowily w wickszej mierze powstajace
trudnosci oraz ich pozytywne rozwiazania, anizeli
okolicznosci sprzyjajace.

Pozytywne nasze poczynania w sferze proble-
moéw gospodarczych posiadaja przewaznie charak-
ter inwestycyjny — dlugofalowy, — i nie daja sie
ujaé¢ w ramy krétkich okreséow czasu. Budowa Gdy-
ni i Centralnego Okregu Przemyslowego sa to
przedsiewzigcia obliczone na czas, ktérego korca
nie sposéb okresli¢, gdyz wyznacza go rozwoéj kra-
ju i ewolucja zycia gospodarczego. Dyktuje ona
tempo wykonania tych wielkich zamierzen, ktérych
rozpoczecie stanowi dla nas wydarzenia gospodar-
cze o wyjatkowej wadze i znaczeniu.

Jeszcze nasza gospodarka nie weszla na tory
normalnego zycia po wstrzasie inflacyjnym, zakon-
czonym w 1924 r. reforma walutowg W1i. Grabskie-
go i stabilizacja zlotego, gdy juz w nastepnvm
roku nastapilo zalamanie si¢ bilansu handlowego
Polski, pociagajac za soba zachwianie si¢ zlotego.
W 1925 r. wybuchla wojna celna z Niemcami — po-
wodujaca utrate obszernego rynku zbytu plodéw rol-
nych i powaznej ilosci wegla gornoslaskiego. W kon-
cowym jednak wyniku, wojna gospodarcza z Rze-
szg przyniosla nam znaczne korzysci w postaci roz-
woju szeregu galezi przemystu. Strajk weglowy
w Anglii w 1926 r. dopomégl nam do opanowania
wielu trudnosci gospodarczych i finansowych oraz
przyczynil sie do uzyskania dodatniego salda bi-
lansu handlowego, ktére wyniosto w owym roku
707 milionéw zl.

Roéownolegle z korzystnymi zjawiskami w sferze
gospodarczej zaszed! w tym roku historycznego
znaczenia fakt — objecie rzadow w Polsce przez
§. p. Marszatka Jozefa Pilsudskiego. Dla ogolnej
sytuacji panstwa i Zycia gospodarczego nastanie
ery rzadéw stalych i silnych o jednolitej linii po-
stepowania oznaczalo fundament narastajacego
zaufania i stabilizacji stosunkéw, co dla poczynan
gospodarczych ma znaczenie zasadnicze.

Zalamanie sie $wiatowej koniunktury w korncu
1929 r., oraz kryzys, ktérego dno przypadlo na
1932/33 r., stanowily przejécie do nowych trudno-
§ci gospodarczych, poglebionych przez zanik libe-
ralnej $wiatowej polityki handlowej, przez poja-
wienie si¢ nowych form post¢epowania w wymianie
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miedzynarodowej — zakazéw przywozu, reglamen-

tacji, kompensaciji itp. _
Obecna sytuacja gospodarcza Polski, okrzepta
w walce z kryzysem, stwarza dogodne podstawy
dla przyspieszenia uprzemyslowienia kraju, ktére
slanowi zasadniczy postulat, prowadzacy do roz-
wigzania wielu palacych zagadnien, jak to: prze-
ludnienia wsi, struktury bilansu handlowego, pod-
niesienia ogo6lnego dobrobytu i kultury ludnosci
oraz wzmocnienia potencjatlu obronnego kraju.

Przechodzac do retrospektywnego przegladu
naszej sytuacji gospodarczej w latach ubieglych,
rozpocza¢ musimy od zbadania najwazniejszych
przejawow gospodarki finansowej. W mysl kla-
sycznych pogladéw powinnibysmy zbadaé dane,
dotyczace zapasow zlota i dewiz w banku central-
nym, oraz saldo bilansu handlowego i platniczego.
Praktyka jednak i do$wiadczenie zyciowe wyka-
zuja, ze mechanizm dzialania waluty zlotej i zwia-
zane z nimi kryteria stalosci pienigdza krajowego
w znacznej mierze s obecnie nieistotne.

Z ogolnej ilosci swiatowego zapasu zlota w ban-
kach biletowych znajdowato sie (w ?/0%0).

1928 r. 1937 r.

W Stanach Zjedn., A P. 374 54,7
. Anglii 15 11.5
» Francji 12,5 11,0
« pozostalych krajach 42.6 22,8
Razem 100,0 100.0

Mimo wielkich zapaséw zlota kraje wymienio-
ne powyzej walczg z trudnosciami gospodarczymi,
finansowymi i walutowymi, z chwiejnoscia koniun-
ktury itd. Jednoczes$nie inne kraje, jak np. Niemcy,
posiadajace w 1937 r. tylko 0,190, Wtochy — 0,9%
i Japonia — 1,1% $wiatowego zapasu zlota, wy-
kazuja przewyzszajacy inne kraje postep gospodar-
czy, rozped, ekspansje handlowa i dynamike osiag-
nieé politycznych.

Jako glowny czynnik materialny decydujacy
o sile waluty, wysunely si¢ w czasach powojennych
wklady bankowe oraz kredyty zagraniczne. Wkta-
dy bankowe, bedac czynnikiem dzialajacym w sfe-
rze wewnetrznych zagadnieri pienieznych, sa naj-
istotniejszym elementem, jezeli chodzi o finanso-
wanie przedsigwzie¢ inwestycyjnych i ozywienia
gospodarczego, oraz staja si¢ zasadniczym kryte-
rium, jezeli méwimy o wewnetrznej finansowej svy-
tuacji panstwa. Rozmiary kapitalizacji bowiem
wyznaczaja granice nie tylko dla przedsiewzieé
prywatnych, lecz réwniez dla mobilizowania przez
panstwo zaoszczedzonych kapitaléw droga emisji
pozyczek na rynku krajowym.

Kredyty zagraniczne, a szczegdlnie krotko-
terminowe, na skutek swej ruchliwosci i wrazliwo-
$ci na zewnetrzne i wewnetrzne elementy zaufania,
niejednokrotnie, jak to widzimy na przykladzie
Francji i Anglii, sa w stanie powaznie zachwiaé
réwnowage walutowa parstwa.

Pokrycie zlotem i rozmiary obiegu biletéw
bankowych nie posiadaja zatem obecnie ta-
kiej roli, jak przed laty. Roéwniez mechanizm
stopy dyskontowej stracit obecnie wiele z daw-
nego znaczenia. Dawne zalozenie bankowosci,

ze podniesienie stopy dyskontowej przez bank
centralny wplywa na zahamowanie nadmier-
nego ozywienia droga zmniejszenia udzielanych
kredytow przez banki prywatne, a obniZenie stopy
dyskontowej dziala ozywiajaco, — w obecnych wa-
runkach silnej akumulacji depozytéow bankowych
nie posiada wlasciwej skutecznosci. Przeciwnie, na
skutek istnienia lotnych miedzynarodowych kapita-
tow, podniesienie stopy dyskontowej niejednokrot-
nie osiaga efekt wrecz przeciwny od zamierzonego,
gdyz §éciaga do kraju miedzynarodowe kapitaly
krotkoterminowe, — co daje bankom prywatnym
dalsze podstawy do kontynuowania nadmiernej
dzialalnosci kredytowej, konczacej sie w razie
ucieczki kapitatow zagranicznych jej naglym zre-
dukowaniem i poglebionym kryzysem.

Zatrzymalem sie dluzej nad zagadnieniami
zwigzanymi z finansami kraju, aby wykazaé, ze
z posrod wielu dawnych elementéw wyznaczaja-
cych gospodarce finansowej wlasciwe tory w roz-
woju, w czasach obecnych wysunela sie na pierw-
szy plan kapitalizacja wewnetrzna.

Rezerwy zlota w Banku Polskim, wynoszace
w 1921 r. 53.000.000 zl wzrosty do 701.000.000 =zt
w 1928 r., a nastepnie spadly do 393.000.000 zi
w 1936 r. W 1937 r. wynosily 435.000.000 zt. Row-
rolegle z tym zapasy dewiz i pieniedzy zagranicz-
nych, wynoszace w 1926 r. 166.000.000 zI wzrosly
w 1927 r. w wyniku wysoce dodatniego salda bi-
lansu handlowego (strajk weglowy w Anglii) do
895.000.000 zl. W nastepnym okresie obserwujemy
ich stopniowy spadek do kwoty 27.000.000 zt w 1935
r. W 1937 r. zapas walut zagranicznych w Banku
Polskim podniést sie do 36.000.000 zl. Podobne
przeksztalcenia w zapasach zlota i dewiz wynikaja
z niekorzystnej dla nas koniunktury bilansu ptat-
niczego Polski. Salda gléwnych pozyciji tego bilan-
su wykazuje tablica 1 (w milionach ztotych).

Tablica ta, obejmujaca okres 1928 — 1936 r.,
pozwala stwierdzi¢ silny doplyw krétkotermi-
nowych kredytéw bankowych oraz natychmia-
stowy ich zanik, a nawet odplyw w okresie kryzysu.
Dalej widzimy powazna pozycje wplywow z emi-
gracji, a nastepnie z ustug komunikacyjnych, pra-
wie wylacznie kolejowych i morskich. Na ostatku
wymienié¢ nalezy pozycje 2.465 mil. z1, jakie zapla-
ciliémy zagranicy z tytulu obslugi dlugow parstwa
oraz wszelkiego rodzaju odsetek, prowizji, dywi-
dend itp. optat od kredytéw zagranicznych.

Wysokosé¢ dlugow paristwowych zagranicznych
Polski, wynoszaca w 1928 r. 3.862 mil. zi, spadla
do 2.632 mil. zI w 1937 r. W pewnej mierze obnizke
tej kwoty przypisaé nalezy zaszlemu w miedzycza-
sie spadkowi szeregu walut zagranicznych. Nato-
miast zadluzenie wewnetrzne w kraju wzroslo
z 299 mil. zt w 1928 r. — do 2.130 mil. zt w 1937 r.,
czyli o 1.831 mil. z. W kwocie powyzszej suma po-
wszechnych poiyczek emisyjnych panstwowych
wyniosta 1.447 mil. zt.

Wewnetrzne zadluzenie w Polsce w zlotych na
jednego mieszkarica jest male w poréwnaniu z in-
nymi krajami, co jest réwniez dowodem stabej ka-
pitalizacji wewnetrznej. Zadluzenie to wynosifo
{w zlotych):

w Anglii w 1934 r. 4.674
" Fl'ancii " "o 3-987
s Polsce w 1936 r. 141
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TABLICA L

Saldo bilansu platniczego (w

mil. z1),

Wyszczegélnienie 1928 | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | Q-
Diugi pafstwowe i samorzadowe |+ 73 |— 114 | — 96 |4 164 |— 56 [— 50 |— 25 |— 27 |— 18 [ 149
Udzial.y w przedsigbiorstwach + 101 |+ 89|+ 134 |— 73|+ 92|+ 26|+ 29|+ 68 |4+ 19 |-+ 485
Kredyty emisyjne bankéw i przed-

sigbiorstw krajowych + 45|+ 54|+ 1|+ 74|+ 14|4+ 8|— 10|— 8|+ 68 |4 246
Krétkoterminowe kredyty bankowe |-} 224 |4 373 |+ 8|+ 1|— 18 |— 12 |4 19|+ 17 |— 56 |-} 633
Kredyty gotébwkowe przedsigbiorstw

prywatnych i panstwowych + 25|+ 269 |+ 37|+ 33| — 148|— 8 |— 212 |— 52 |-+ 40 |+ 107
Odsetki, dywidendy it.p. — 284 | — 380 | — 451 | — 417 | — 285 | — 212 | — 166 | — 145 | — 125 [ —2465
Ustugi komunikacyjne -+ 160 |+ 194 |-} 188 |4 147 |4 101 |4 100 |+ 91 |-+ 69 |4 60 |-}1110
Turystyka - NnN|l4+ 2|— 81 |— 9|— £2|— 9|— 9|— 15|— 14]|-—-.366
Emigracja 4 210 |4+ 209 |+ 240 |4 256 [+ 199 |+ 134 |4 109 |+ 105 |+ 110 | 41572
Obroty towarowe —1195 | — 543 |+ 209 |4 189 | 110 |+ 49 |+ 167 |+ 179 |+ 25 |— 910
W tym zloto — 107 [|— 82|+ 141 |— 61 |— 13|— 49|14 17|+ 22 ’ ca—142

Zestawienie wewnetrznego zadluzenia nabierze 2,0°, we Francji 6,0°%, w Niemczech 4,0%

wlasciwego znaczenia, gdy poréwnamy je z suma
wkladow bankowych i oszczednosciowych, wyno-
szacych w 1937 r.:

Wkiady bankowe | Wklady oszcze-
w miliardach dn_oé‘c:owe
w miliardach
ziotych zlotych
w Anglii 70.6 18,3
» Franciji!) 8.9 10,8
» Stan, Zj. A. P, 2144 65,0
» Polsce 2.4 1.5
) w1936 r.
Jakkolwiek poréwnanie naszej kapitalizaciji

z zagranica wypada na nasza nickorzysé, mu-
simy stwierdzi¢ szybki jej postep. Mianowi-
cie wklady w instytucjach kredytowych i1 ka-
sach oszczednosci wzrosty z 1.193 mil. zt w 1926 r.
do 3.888 mil. zt w 1937 r., czyli o 226%0, podczas
gdy na przyktad w Niemczech w okresie 1928 —
1937 r. wzrosly tylko o 45%. Proces kapitalizacji
napotyka w Polsce na swej drodze na silne ha-
mulce w postaci niskieso dochodu spolecznego,
ktory w 1929 r. wyniost na jednego mieszkarica
w Polsce 900 zl, wobec 4.200 zt w Anglii, 2.100 z1
we Francji, 2.500 zt w Niemczech i 5.800 zt w Stan.
Zi.'A. P.

Réwnolegle z powigkszaniem sie sumy wktla-
dow i oszezednosci rozszerzala sie dzialalnosé kre-
dytowa instytucji kredytowych i oszczednoscio-
wych. W zakresie kredytu dlugoterminowego, ma-
jacego zasadnicze znaczenie dla finansowania
przedsiewzie¢ inwestycyjnych, stwierdzamy réw-
niez spotegowanie dzialalnosci instytucji kredy-
towych.

Jednoczesnie ze wzrostem kapitalizacji oraz
z rozszerzeniem si¢ dzialalnosci kredytowej
nastepowalo obnizanie stopy procentowej. Stopa
dyskontowa Banku Polskiego, ktora wynosita 11%
w 1926 r. spadla do 8% w 1928 r., a nastepnie
obnizana powoli utrzymala sie na poziomie 5%,
a-od 1937 r. na poziomie 4,5%. Jednoczesnie zas
w 1937 r, stopa procentowa wynosita w Anglii

i w Stanach Zj. A. P. 1,5%.

Obieg biletow Banku Polskiego, ktéory w na-
szych warunkach posiada duze znaczenie, skurczyt
si¢ z 1.295 mil. zt w 1928 r. do 1.059 mil. zt w 1937
r., bedac skompensowany przez wzrost obiegu bi-
lonu ze 145 mil. zt w 1928 r. do 438 mil. =zl
w 1937 r.

Ogolnie biorac, sytuacja finansowa naszego
panistwa, zaréwno pod wzgledem ukladu wewnetrz-
nego jak i zewnetrznego, wykazuje korzystna ewo-
lucje, wyrazajaca sie w zwiekszeniu kapitalizacji,
wzroscie wkladow bankowych i oszeczednosci.

Z kolei nalezy przejsé¢ do innego zagadnienia,
ktore stwarza podstawy postepu gospodarczego
kraju — do kwestii uprzemyslowrema i produkeii.
Kwestia ta na réwni z zagadnieniami obronnymi
1 finansowymi stanowi najistotniejsze zagadnienie,
warunkujace sile, znaczenie i potege Polski oraz
wyzszy poziom kulturalny i gospodarczy Jej oby-
wateli.

Jest zrozumiale, ze w Polsce, jako kraju
wybitnie rolniczym, produkcja rolna stanowi po-
wazny dzial gospodarczy, bedac wynikiem pracy
przecietnie 65%0 calej ludnosci. Jakkolwiek w dwu-
dziestoletnim okresie nastapily korzystne objawy
zmniejszenia sie ludnosci rolniczej, jednak dalsze
jej przesuniecie ze wsi do osrodkéw przemyslo-
wych jest niezbedne dla wlasciwego przeksztalce-
nia struktury gospodarczej Polski. Swiadcza o tym
nastepujace wskazniki sktadu zawodowego ludno-
¢éci w Polsce i w innych krajach:

Rok R(t)‘l:’x;c Przemyst| Handel zaI:]vrcl:iy
Polska 1921 76 9 4 1l
" 1931 61 19 6 14
Niemcy 1907 35 40 9 16
1933 21 47 13 19
Stany Zi.A.P. 1910 33 30 9 28
" « 1931 22 32 8 38

Dla wyrobienia pogladu na ksztaltowanie sie
produkcji przemystowej w Polsce w poréwnaniu
z innymi krajami, szczegélnie zas produkcji dobr
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inwestycyjnych. stuza nastepujace zestawienia

wskaznikéw (wykres 1).
Ogo6lny wskaznik produkecii

[
1929193211933 1934

B!
e

100 | 53,9 55.6/63.0 66.4 72.2) 853
100 | 53.3 60.7| 79.8, 94.0 106.3/117,2{123.1

T
100 | 66,9 73.7/80,0 93.8 87.5 99.6/104,5 —+
+
+
+

| 1

1937

1936 ‘193

1935

Polska
Niemcy
Wtochy
Anglia
St Zj.
Francja

95.5

100 | 83.5 88.2 98,8 105.8'116,1124,0(123.6
100 | 53,8 63.9/66.4 756 88.1 92.2| 66.4
100 | 68,8 76,7 71,0/ 674 79.3| 828 18,1

o
1) w marcu.

Wskaznik produkeiji
inwestycyjnych

dobr

J

1929/1932|1933/1934

100 | 42,4 46.6‘ 55.4] 62,2 72.41 90.4‘103.2
100 | 34.4) 43,6/ 72,6/ 99.4 [113.2 124,4[129.1
100 | 27.6| 41,2 46,5 63,2 sz.1i 88,6 44,7

1935 1936‘ 1937|1938

Polska
Niemcy
St Zj.

Z powyzszych zestawien widzimy, Ze przebieg
poprawy koniunktury w Polsce w latach pokryzy-
sowych odbywal si¢ w sposéb rownomierny i wy-
datny. W wytwarzaniu débr inwestycyjnych prze-
bieg ozywienia w Polsce przedstawial sie rowniez
btardzo pomyslnie.

140

1004

Produkcja debr
901 . konsumpcqinqch.
8o N

701 0qe1n vskazni
pro;ukcii.

Produkcja debr

50 inwesl‘chinqch.

Vskazniki

60

1929 1931 1933 1935 1907

Wskazniki produkcji przemyslowej.

40 .
1925 1927
Wykres. 1.

Przechodzac do rozpatrzenia dziatalnosci prze-
mystowej nalezy stwierdzi¢, ze Polska posiada
trwale podstawy do tej dziatalnosci w postaci
znacznych zasobow energetycznych, niedostatecz-
nie jednak wyzyskanych. Wedlug danych inz.
gorn. E. Fryczkowskiego zasoby energii w Polsce
przedstawiaja sie nastepujaco:

w”t‘r’;ét suro;vca Udzial w zasobach
energetycznego
w miliardach ka- energetycz'nych
lorii cieplnych Polski
Wegiel kamienny 332.800.000 817.12
i brunatny 23.036.500 6.07
Torf 19.500.000 5.14
Ropa naftowa 2.000.000 0,53
Gaz ziemny 300.000 0,08
Drzewo 1.728.000 0,46
379.384,500 | 100,00 %

Niezaleznie od powyzszych Zrédel energii mo-
zemy corocznie uzyskiwaé¢ 15,46 miliardow kWh
rocznie z energii sil wodnych, co odpowiada ener-

gii uzytkowei 16.800.000 ton wegla. Sily wodne wy-
korzystane sa zaledwie w drobnej czesci, wyno-
szacej 1,9%. W tym wzgledzie znaczniejszej po-
prawy nalezy oczekiwa¢ z chwilag zbudowania si-
fowni wodnych elektrycznych w Roinowie (146
mil. kWh), w Porabce (27 mil. kWh), w Czchowie
(40 mil. kWh) oraz w Myczkowcach (22 mil. kWh).
Wowczas bowiem wyzyskanie sit wodnych w Pol-
sce podniesie sie do 3,2%.

Z pomiedzy surowcéow energetycznych produk-
cja wegla kamiennego zajmowala w Polsce zawsze
najpowazniejsze miejsce, lecz rowniez podlegata
rajglebszym fluktuacjom (wykr. 2). Wydobycie bo-
wiem, wynoszace w 1921 r. 29.894.080 ton. wzro-
sto do 46.236.000 ton w 1929 r., a nastepnie spadlo
do 27.356.000 ton w 1933 r. Powolny wzrost pro-
dukeji w ostatnich latach przerwany zostal gwal-
townym skokiem z 29.747.000 ton w 1936 r. na
36.218..000 ton w 1937 r.

Spozycie wegla kamiennego w Polsce jest bar-
dzo niskie, o czym swiadczy nastepujace zestawie-
nie poréwnawcze rocznego spoziycia w okresie
1930 — 1933 r. (w kg na jednego mieszkarica):

Stany Zjedn., AP, 3.035
Anglia 3.861
Niemcy 1.923
Francija 1.818
Polska 657

Réwnolegle z tak malym spozyciem wewnetrz-
nym wywozimy na rynki zagraniczne znaczne ilo-
sci wegla, siegajace w 1929 r. 31%, a w 1951 r. 38/
wydobycia w tych latacl.

O ile zasoby i produkcja wegla dajg podstawy
do zabezpieczenia naszych potrzeb, niepokojacym
jest spadek wydobycia ropy mnaftowej, ktore
z 1.057.000 ton w 1921 r. spadalo stale, osiagajac
wysokoéé 502.000 ton w 1937 r. Jezeli wiec nie
zdotamy zwigkszy¢ produkeji przez poszukiwanie
nowych obszaréw naftowych i odwiercenie otwo-
réw, to przy postepujacej motoryzacji kraju sta-
niemy przed zagadnieniem importu tego podstawo-
wego artykulu.

Produkeja 100° alkoholu, ktéra moze skompen-
sowaé w pewnym stopniu ubytek produkcji ropy,

wynoszaca w 1927 r. 579.000 hl., spadia do
130
1201 Energia eleklryczna. ,r"
1101 i /

I
o WVeq nny

901

80

Vskazniki

7 01

60

50 . - , : v
1925 {1927 4929 4931 1933 1935 {937n .

Wykres 2. Wskazniki wydobycia wegla kamiennego i ropy
surowej oraz produkcji energii elektrycznej.

269.000 hl. w 1933 r., natomiast~w 1937 wzrosta
do 778.000 hl. Produkcja ta moze by¢ znacznie
powiekszona, albowiem zdolno$é produkcyjna go-
rzelni na ziemiach polskich wyzyskana jest w la-
tach ostatnich w wysokosci tylko okolo 30,
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Produkcja energii elektrycznej, wynoszaca w
1928 r. 2,6 milionow kWh — spadla w okresie kry-
zysu do 2,2 mil. kWh, a nastepnie w ciggu ostat-
nich lat wzrosta do 3,6 mil. kWh w 1937 r. Liczba
zakladow, wytwarzajacych energie elektryczna, wy-
noszaca w 1928 r. — 1.645, zwickszyla sie do
2.792 w 1937 r. -

Ogolna charakterystyke rozwoju produkciji
przemystowe] w Polsce mozemy uzyskaé¢ z zesta-
wienia wskaznikéw obliczonych w poréwnaniu do
1928 r. przyjetego za 100. Wskazniki te przedsta-
wialy sie nastepujaco: '

Przede wszystkim mozemy stwierdzi¢ dominu-
jaca w nim stale charakterystyczng ceche:
przywéz nasz jest niewielki pod wzgledem wago-
wym, lecz bardzo wysokiej wartosci, natomiast wy-
woz, bardzo znaczny pod wzgledem ilosciowym, po-
siada mniejsza wartosé¢ jednostkowa w porowna-
niu z przywozem. Wynika to ze slabego uprzemy-
slowienia — sprowadzamy znaczne ilosci artyku-
Iow gotowych, wywozac glownie surowce.

Ilosciowy stosunek polskiego eksportu do im-
portu oraz salda pienigzne bilansu handlowego
przedstawia nastepujace zestawienie:

) 1937 r.
1932r.| 1933 1| prze- | gru-
cietnie | dziefi
|

Wegiel 70 67 88 | 80

Rudy Zelazne 11 23 11§ 13

Cynk i olow 22 32 45 | 46

Ropa naftowa 75 74 68 | 69

Stal i zelazo 37 56 102 | 120
Przetwérczy przemyst

mechaniczny i metalowy| 44 45 95 | 104

Przemyst wiokienniczy 58 60 80 82

n chemiczny f i 13 108 112

. drzewny 45 52 87 87

3 papierniczy 81 9 112 | 114

Przechodzac do stanu zatrudnienia w przemysle
nalezy zauwazyé, Ze najwazniejszym czynnikiem
w tym  wzgledzie jest wydajnosé¢ pracy, ktorej
wzrost w okresie 1928 r. — 1936 1. mozemy spo-
strzec z wskainikoéw obliczonych przyjmujac wy-
dajnos¢ pracy w 1928 r za 100:

w gornictwie weglowym 143
» hutnictwie zelaznym 130
» przemyéle mineralnym 131
- a wlékienniczym 149
" " papierniczym 142
- s drzewnym 121
P " spoiywczym 117

Ogolna liczba utrzymujacych si¢ z pracy najem-
nej wzrosla z 2.212 tysiecy oséb w 1927 r. do 2.805
tysiecy w 1931 r. Najsilniejszy przyrost zatrudnio-
nych zaznaczyl si¢ w przemysle przetwérczym,
gdzie liczba robotnikow wzrosla z 640,5 tysigey
w 1928 r., wynoszac w 1937 r. — 598,0 tysigcy osob.
W obrebie tej galezi wytworczosci najwiekszy
przyrost zatrudnionych przypadt na przemysl ele-
ktrotechniczny, gdzie liczba robotnikéw wzrosla
z 6.100 w 1928 r. do 14.600 w 1937 r.
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Wykres 3. Obroty handlu zagranicznego.

1937 ¢

Struktura naszej gospodarki, jej wady, potrzeby
i dalszy rozwoj znajduja znakomite odzwierciadle-
nie w ksztaltowaniu si¢ bilansu handlu zagranicz-
nego. 0

Salda pieniezne
Wywéz Przywéz bilansu h‘;ndlowego
w tysiagcach w milionach

t o n zlotych
1922 9.142 4.126 — 327
1923 17.648 3.194 + 136
1924 15,740 2.414 — 365
1925 13.603 3.411 — 567
1926 22,304 2.438 -+ 707
1927 20.356 4.903 — 317
1928 20.4924 5.165 — 854
1932 13.504 1.781 -+ 222
1936 12.964 3.066 + 64
1937 14,997 3.685 — 59

Wywoéz wazniejszych towaréw z Polski przed-
stawial sie w 1928 r. i 1937 r. nastepujaco: (w mi-
lionach zlotych):

[
1928 r|1937 r 1928 ri1937 T
| l

Wegiel 363 | 185 | Jaja 145 34
Drzewo i wyroby| 589 | 199 | Mieso 69 | 23
Jeczmien 46 | 40 | Masto 66 | 19
Zyto 3 16 | Len i odpadki 17 | 20
Nasiona 48 24 | Przedza 46 19
Cukier 102 9 | skéry surowe 22| 18
Szynki i bekony 2 46 | Zelazo i stal 10 | 28

~ Przywoz towaréw do Polski natomiast wyrazal
si¢ w liczbach nastepujacych (w milionach zlo-

tych):
1928 r. 1937 r.
Bawelna i odpadki 326 ; 142
Wetna i odpadki 181 107
Skéry surowe 74 | 47
Skéry futrzane 65 i 31
Przedza 157 31
Wyroby wlékiennicze 151 25
Zelastwo 75 87
Miedz i blacha miedziana 32 29
Maszyny i aparaty 391 118
Przetwory chemiczne 211 67
Rudy, zuzle, popioly 85 34
Tytonn i wyroby tytoniowe 36 31

Powyzsze zestawienie, ujmujac pienieznie war-
tos¢ naszego wywozu i przywozu, nie odzwierciadla
ilosciowo wzrostu lub spadku obrotéw handlowych
z zagranica, albowiem wielkos¢ tych obrotéow
zalezna jest od poziomu cen na rynkach zagrani-
cznych. Ceny $wiatowe na artykuly rolne spadly
od 1928 r. do 1936 r. 0 61%, a na artykuly przemy-
stowe o 49%.
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Ilosciowo wywoéz w 1928 r. i w 1937 r. przedsta-
wial sie nastepujaco (w tysiacach ton):

1928 r. 1937 r.
Wegiel 12.863 11.003
Drzewo i wyroby 4,888 1.693
Jeczmien 111 192
Zyto 7 74
Nasiona 31 | 16
Cukier 186 | 52
Szynki i bekony . \ 40
Jaja 55 26
Mieso 29 16
Masto 11 8
Len i odpadki 16 18
Przedza 3 2
Skéry surowe T 6
Zelazo i stal 32 117

Przywoéz zas towaréw byl nastepujacy [w ty-
siacach ton):

1928 r. 1937 r.
Bawelna i odpadki 76 78
Welna i odpadki 17 23
Skéry surowe 22 24
Skéry futrzane 3 3
Przedza 7 3
Wyroby widkiennicze 6 3
Zelastwo 531 643
MiedZ i blacha miedziana 11 18
Maszyny i aparaty 82 23
Przetwory chemiczne 687 256
Rudy, zuzle, popioly 835 856
Tytort i wyroby tytoniowe 10 8

Koriczac krotki przeglad naszych wynikow gos-
podarczych w latach ubieglych, zaznaczyé nalezy,
ze wielu istotnych czynnikéw nie sposéb bylo omo-
wié, z braku badz to miejsca, badz odpowiednich da-
nych. Przedstawienie w kilku rzutach zasadniczych
naszej ewolucji gospodarczej mialo na celu zobra-
zowanie wplywajacych na nia oddzialywan zew-
netrznych i wewnetrznych, struktury oraz ogélnych
tendencji rozwojowych.

Bez watpienia wiele zjawisk uleglo korzystnej
zmianie w ciagu ubieglego roku, w ktorym zazna-
czyla sie wyraznie dalsza poprawa naszej sytuaciji
gospodarczej. Duza role w tym zakresie przypisaé
nalezy postepujacemu rozwojowi Centralnego Okre-
gu Przemysiowego, stwarzajgcemu zapotrzebowanie
na szereg podstawowych artykuléw surowcowych,
maszyn itp., oraz wywolujacemu zwiekszony ruch
inwestycyjny.

Niezaleinie od tego wplywu, caloksztalt wiel-
kiego zamierzenia rozbudowy Centralnego Okregu
Przemyslowego, ktore tworzy poczatek planowej
przebudowy naszej struktury gospodarczej, bedzie
mialo jaknajdalej idace nastepstwa w przyspiesze-
niu tempa uprzemyslowienia pozostalych, biernych
pod tym wzgledem rejondéw, dla ktérych Centralny
Okreg Przemystowy stanowié¢ bedzie oparcie i czyn-
nik pobudzajacy.

Na tej podstawie oczekiwaé mozna dalszej po-
prawy sytuacji w tych wszystkich dziedzinach zy-
cia gospodarczego i kulturalno-spotecznego, ktére
chcielibysmy widzieé¢ ksztaltujacymi sie jeszcze
bardziej korzystnie, jakkolwiek uznaé nalezy obje-
ktywnie nasze dotychczasowe osiggniecia za nie-
wspotmiernie wielkie w poréwnaniu do tych trud-

nosci, jakie napotykalismy na drodze ich rzeczywi-
stnienia.

W dwudziestoletnim okresie tworzenia sie gos-

-podarstwa Polski jednym z wazniejszych czynni-

kow, wspoldzialajacych z rozwojem i krzepnieciem
sit gospodarczych i spotecznych. byty koleje zelaz-
ne. Staby rozwéj komunikacji samochodowe]j i lot-
niczej oraz zupelny prawie brak Zeglugi na drogach
wodnych srédladowych sprawily, iz koleje byly pra-
wie jedynymi $rodkami komunikacji w Polsce, spel-
niajacymi zadania przewozowe na obszarach calego
kraju, zaleznie od stopnia ich zaopatrzenia w sie¢
kolejowa.

Wielkosé przewozoéw osobowych i towarowych,
wykonanych przez koleje, samochody i zegluge
rzeczna w Polsce, wykazuje nastepujace zestawie-
nie procentowe:

1925 r.[1935 r,

Osobokilometry:
na kolejach normalnotorowych 920.6| 81,3
- b waskotorowych P.K.P. 0.5 0.3
w komunikacji samochodowej 89| 184
100,0| 100,0

Tonokilometry:
na kolejach normalnotorowych 976 98.7
. kolejach waskotorowych P, K. P. 0.5 0.2
. drogach wodnych érédladowych 1.6 0.7
w komunikacji samochodowej 0.3 0.4
100,0| 100,0

Liczby powyzsze $wiadcza wymownie o roli, ja-
ka w dziedzinie przewozowej w Polsce spelnialy
koleje w latach ubieglych i o tym, ze w najblizszej
przyszlosci beda one mialy réwniez znaczenie do-
minujace wérdd innych $rodkow komunikacyjnych.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze koleje polskie, wy-
konujac cala prawie prace przewozowa, mialy do
pokonania w okresie ubiegltym olbrzymie trudnosci.

Sie¢ kolejowa w Polsce, stanowiaca w pierw-
szych latach Niepodleglosci zlepek kolei panstw za-
borczych, zupelnie prawie nie byla przystosowana
do spelniania tych zadan, jakie jej stawialy inte-
resy parnstwowe, gospodarcze, spoleczne i kultu-
ralne mlodego Panstwa Polskiego, jego dynamika
rozwojowa i potrzeby konsolidacji wewnetrznej.

Niezaleznie od niekorzystnego uktadu sieci, nie-
przystosowania jej do nowych kierunkéw przewo-
zu, zupelnego braku lub niedostatecznych potaczen
pomiedzy poszczegolnymi obszarami kraju oraz
o$rodkami produkcji i zbytu, nie powiazania jej
w jednolity organizm PIZewozowy, dostosowany do
potrzeb gospodarczych i spolecznych, koleje musia-
ty walczyé z trudnosciami, wynlkalqcyml ze zmien-
nych warunkéw otaczajacego je $rodowiska.

Procesy gospodarcze, powiklane i niedajace sie
ujaé w pierwszych latach powojennych w jaki badz
system, przemiany w strukturze gospodarczej, de-
mograficznej, politycznej i spotecznej wszystkich
prawie krajow, przeobrazenia w tendencjach gos-
podarczych, duchowych i materialnych calego swia-
ta cywilizowanego, prowadzace do innego zupelnie
uktadu stosunkéw miedzynarodowych i wewnetrz-
nych, niz to bylo przed wojng $§wiatowa, znajdowa-
ty swe odbicie, jak juz widzieliSmy wyzej, w na-
szych stosunkach gospodarczych i zmuszaly do
poszukiwania wlasnej mys§li przewodniej przy orga-

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

P :




10

nizowaniu gospodarki powstajacego nowego orga-
nizmu paristwowego,

Koleje polskie, wspoldzialajace w pierwszych
latach niepodleglego bytu z ksztaltowaniem sie pro-
cesow gospodarczych, dotkliwie odczuwaly ich
chwiejno$é¢ i malo zdecydowany postep rozwojowy.
Po wejsciu na droge wytknieta przez reforme walu-
towa i przez caly szereg posunie¢ zmierzajgcych do
ustabilizowania form i linii dalszego rozwoju na-
szego gospodarstwa narodowego, musialy one
w krotkim okresie od 1924 r. sprostaé rosngcym za-
potrzebowaniom na ustugi przewozowe, dochodza-
cym w 1929 r. do najwyzszego poziomu. Po osiag-
nieciu tego poziomu, ktéry wynikal z dodatniego
ksztaltowania sie koniunktury swiatowej i wew-
netrznej, nastapil niezmiernie silny spadek prze-
wozéw, zwiazany z ogélnym spadkiem produ-
keji, spozycia i wymiany handlowej na rynkach
krajowych i zagranicznych. Spadek ten wplynatl
destrukcyjnie na postep gospodarczy, spoleczny
i kulturalny kraju, a na kolejach wywolal zastoj
w rozwoju, zahamowal tempo niezbednych inwesty-
cii oraz zmusil do znacznego ograniczania wydat-
kéw eksploatacyjnych, szczegélnie zas wydatkow
na utrzymanie toréw, budowli, urzadzen i taboru.

Ilustracje zmian, jakie zaszly w pracy przewo-
zowej kolei w Polsce od 1922 r., przedstawiaja na-
stepujace wykresy 4 i 5:
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Wykres 4. Natezenie ruchu osobowego w osobokilometrach
na 1 km sieci na P.K. P,
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Wykres 5. Natezenie ruchu towarowego w tonokilometrach
na 1 km sieci na P.K.P.

Wykresy te wskazuja, ze praca przewozowa
kolei ulegala w okresie 1932 r. — 1936 r. znacz-
nym wahaniom, osiagajac najwyzszy poziom
w 1929 r. i wykazujac nastepnie w okresie kryzy-
su spadek w ruchu osobowym o 46% i w ruchu to-
warowym o 34%. Od 1932 r. rozpoczyna sie okres
poprawy i ponownego wzrostu przewozow.

Dla wytworzenia ogélnego pojecia o zmianach,
jakie zachodzity od 1925 r. w handlowych przewo-
zach wewnetrznych, wywozowych i tranzytowych,
stuzy nastepujace zestawienie iloéci przewiezionych

.przesylek zwyczajnych wyrazone w stosunku do
wielkosci przewozow w 1928 r. (w 9/6%).

Nadanie Przybycie

W komu- Doportéw Z portéw -
Rok | nikacji | w Gdyni Za | Gdyni Z z:- & E
wewne- |i w Gdan-| gra- | ; o Gdas- gir e E §
trznej [ sku | ECR sku s i e o
1924 58 | 65 60 39 59
1928 100 | 100 100 100 100 | 100 | 100
1929 101 ‘ 110 | 103 180 113 | 102 | 104
1932 54 ‘ 105 ‘ 31 50 33 51 57
1936 72 16 | 17| 10 | 27| 64| 70
1937 89 . } 130 | 21 210 | 40| 103 86

Dane powyzsze wskazuja na radykalne zmiany,
jakie nastapily od 1928 r. do 1937 r. w kierunkach
przewozow wywozowych. Przewozy przez gra-
nice ladowe spadly w tym okresie o 79%/6 w wywo-
zie i 0 60%0 w przywozie, co swiadczy o zmniejsza-
niu si¢ naogol obrotow handlowych z krajami sa-
siednimi, jakkolwiek w 1937 r. zaznaczyla sie
w tym wzgledzie niewielka poprawa. Przewozy na-
tomiast w komunikacji z portami w Gdyni i w Gdan-
sku wzrosly jednoczesnie o 30°% w wywozie
i 0 110% w przywozie. Wzrost ten odbywal sie nie-
ustannie bez wzgledu na okres kryzysu i ogélny
spadek przywozéw, co jest wymownym $wiade-
ctwem wielkiego znaczenia dla naszego gospodar-
stwa tych portow i waznosci otwartej przez nie dro-
gi na szerokie rynki zamorskie. Do dodatniego obja-
wu zaliczy¢ rowniez nalezy obserwowany wzrost
przewozéw w komunikacji wewnetrznej w latach
ostatnich i zblizanie si¢ ich do poziomu z r. 1929
oraz znaczny przyrost przewozéw tranzytowych,
ktore w 1937 r. przekroczyly nawet nieco stan
z 1929 r.
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Wykres 6. Przewozy przesylek zwyczajnych w komunika-
cji wewnetrznej, do portow i za granice.

Dalsza charakterystyke wykonanej pracy prze-
wozowej daja nam ponizsze dane o rodzaju to-
waréow nadanych w komunikacji wewnetrznej, do
portéow i za granice. Przywoz z portow i z za grani-
cy oraz przewozy tranzytowe, ze wzgledu na sto-
sunkowo niewielka ilo$¢, moga byé¢ w tej charakte-
rystyce pominiete.

Najwieksza pozycje w przewozach kolejowych
stanowil wegiel kamienny, obejmujacy 43,1%
w 1929 r. i 39,4%0 w 1936 r. wszystkich przewozow.
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W tysiacach | Stosunek do
Rodzaj towaréw ton 1929 r. =100
1924 r. 1936 r.[| 19241, 19361,
Wegiel kamienny, mial we-
glowy i koks 19,590/ 19.421] 62 | 61
Wytwory pochodzenia gérni-
czego 4,253| 9.243] 40 86
Plody rolne 4,114] 3.938] 170 96
Produkty hodowli, lowiectwa
i ryboléstwa 425 394] 68 63
Drzewo i wyroby z drzewa | 5.094| 6,195 55 67
Wytwory przemystu fabrycz-
no-rolnego 1,388/ 2,298] 44 13
Wytwory przemysiu chemice-
nogo 840, 1.777] 28 60
Wytwory przemysltu papierni-
czego 187 366] 42 82
Wytwory przemystu widkien-
czego 252| 392] 58 90
Wytwory przemystu szklar-
skiego, ceramicznego, cemen-
towego i betonowego 1.374| 1.509] 44 48
Metale i wyroby z metali 1.887| 2.844] 46 70
Pozostale 2.024| 1,020 175 88
R azem | 41,428 49,327 56 67

Z przytoczonego krotkiego przegladu pracy
przewozowej kolei w okresie 1924 r. — 1936 r. mo-
7zemy przekona¢ sie, jak wielkie trudnosci powstaly
w eksploatacji, wobec znacznych wahan i zmienno-
sci kierunkéw przewozu. Po uczynieniu wielkiego
wysitku, aby na niedostatecznie przystosowanej sie-
ci zado§éuczynié rosnacym zapotrzebowaniom ustug
przewozowych w latach 1924 — 1929, koleje
w nastepnym okresie musialy przystosowaé si¢ do
kryzysowego spadku swej pracy, zachowujac przy
tym rownowage f[inansowa. Niewatpliwie koleje
musza liczy¢ sie w swej eksploatacji z nieuniknio-
nymi wahaniami przewozéw, bedacymi nastep-
stwem okreséw koniunkturalnych. Ubiegle jednak
zmiany nastepowaly zbyt raptownie. W ramach
ogolnej wzrastajacej lub malejacej koniunktury
byly one wynikiem tak wielu skomplikowanych
czynnikow, dziatajacych w skali miedzynarodowej
i wewnetrznej, i nastepowaly w tak kroétkich okre-
sach czasu, ze uchwycenie jakichkolwiek zalezno-
sci funkcjonalnych i jakichbadz przewidywan nie-
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Wykres 7. Wplywy i rozchody eksploatacyjne P.K. P,

watpliwie bylo trudne, a wlasciwie méwiac wprost
niemozliwe. Z tego tez wzgledu gospodarke kole-
jowa musiata cechowaé duza ostroznosé i dbalosé
v zachowanie takich warunkéw eksploatacji, kto-
reby nie dopuscity do zachwiania réwnowagi i sa-
mowystarczalnosci finansowej.

Trzeba przyznaé, ze pod tym wzgledem koleje
swe zadania wypelnily catkowicie. Tablica 2, zawie-
rajaca wyniki finansowe Polskich Kolei Panstwo-
wych w latach kalendarzowych 1924 — 1936,
wskazuje, ze w calym tym okresie dawaly one nad-
wyzki eksploatacyjne i dodatnie spélczynniki
eksploataciji.

TABLICA 3
Wyniki eksploatacji Polskich Kolei Panstwowych
Koleje normalnotorowe

Wptywy Rozchody | Nadwyzka | Wspélezyn-

Rok | eksploata- | eksploata- | eksploata- | nik eksplo-
cyjne cyjne ¢yjna atacji
w milionach zlotych

1924 788.0 691.5 80.5 92
1925 904.8 898.1 6.7 99
1926 1,105,2 9254 179.8 83
1927 1,341.5 1,099,9 241,6 82
1928 1.479.9 1,283.1 .196.8 87
1929 1,579.7 1,392,4 185,2 88
1930 1,443.4 1:3123 131.1 91
1931 1,281,3 1:171;1 110.2 91
1932 998,2 919.6 78,6 92
1933 881,2 810.5 70,7 92
1934 886,6 765,6 121,0 86
1935 884,3 144,7 139.6 84
1936 8241 126,3 97,8 88
1937 953.5 710.,6 182,9 81

Z wykresu 7, pozostajacego w lacznosci z tabli-
ca 2, mozemy przekonaé sig, ze w okresie 1929 r. —
1933 r, bez wzgledu na spadek wplywow, siegaja-
cy blisko 50/, koleje polskie potrafilty wygospoda-
rowaé nadwyzke eksploatacji droga statego zmniej-
szania rozchodéw. Charakterystycznym jest przy
tym zjawisko spadku wplywéw w okresie 1929 r. —
1936 r., niezaleznie od zaobserwowanego od
1932 r. wzrostu przewozow., Wplywy w 1929 r, wy-
nosity 1.577,7 milionéw zi, w 1932 r. — 988,2 milio-
néow zt i w 1937 r. — 953,5 milionow zl, co w zesta-
wieniu ze wskaznikami przewczéw daje nastepu-
jacy obraz:

1929 r, | 1932 r. | 1937 1.
Wskazniki wplywéw 100 63 61
Wskazniki z przewozéw
osobowych 100 65 92
Wskazniki z przewozéw
towarowych 100 67 101

Wplywy z przewozow osobowych i towarowych
oraz inne dochody, nie zwiazane bezposérednio
z przewozami, przedstawialy sie nastepujaco (w mi-
lionach zltotych):

Woplywy z przewo-

Ris & = Yzig:)vz%w zé6w towarowych Inne

osgbow ch i} zwyczajnych i po-| dochody

¥ $piesznych

1924 2410 476,7 70.3
1929 408,9 1.034.6 134,2
1932 271.6 640,8 85,9
1936 2209 513,6 89,5
1937 2391 607,5 107,0

') Lacznie z wplywami z przewozu przesylek bagazowych,
ekspresowych i poczty.
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Przyjmujac wplywy w 1929 r za 100, otrzymuje-
my nastepujace wskazniki w 1924, 1932 i 1936 r:

Wplywy Wplywy

Rok ngm z przewoz6w | z przewozbéw

of osobowych towarowych
1924 50 59 46
1929 100 100 100
1932 63 66 62
1936 52 54 50
1937 61 59 59

Przeliczajac uzyskane wplywy na jednostke ki-
lometryczna, otrzymujemy wplywy z 1-go osoboki-
lometra i tonokilometra (w groszach):

Wptyw z 1-go to-

R o k ?;l;ll;,;;il:mle.tf: nokilometra prze-

sylek zwyczainvch
1924 3.2 4,7
1929 5.5 4.4
1932 52 4,7
1936 34 2.9
1937 3.2 3.5

Widzimy zatem, ze wplywy z jednostek kilome-
trycznych zmalaly od 1929 r. do 1937 r. 0 42% dla
przewozow osobowych i o 20°, dla przewozoéw to-
warowych, co wyjasnia wyzej przytoczong rozbiez-
nos¢ pomiedzy sktadnikami wpltywow i przywozow.

Nalezy jednak zauwazyé¢, ze spadek wszystkich
wplywéw eksploatacyjnych P. K. P. o 39% w la-
tach 1929 — 1937 podazal za ogélnym spadkiem
cen w Polsce, ktéry wynosil w tym samym okresie
g};‘:/ cen hurtowych 41% i dla kosztéw utrzymania

0.

Dane przytoczone o wplywach i rozchodach
Polskich Kolei Panstwowych dowodza, ze rowno-
waga finansowa 1 samooplacalnosé eksploatacii
w latach od 1924 r. do 1937 r. utrzymana zostala
droga, znacznego ograniczania wydatkow odpowied-
nio do uzyskiwanych wplywéw. Ograniczenie to po-
stgpowaé¢ musialo nie tylko w zwiazku ze spadkiem
przewozow, wyrazajac sie teoretycznie w zmniejsza-
niu ogélnej sumy wydatkéw zwigzanych bezposred-
nio z ruchem, lecz réwniez i w wyniku spadku docho-
déw z jednostek kilometrycznych, osobo i tonokilo-
metra, co wymagalo obnizania wydatkow w tym
czy w innym stopniu zaleznych od ruchu.

Dla ogélnego przegladu zmian, jakie zachodzily
w ksztaltowaniu sie rozchodow eksploatacji, musi-
my z ogblnej ich masy wydzieli¢ rozchody ogolno-
administracyjne, bardziej sztywne i nie majace bez-
posredniego zwiazku z wielkoscig ruchu, a nastep-
nie grupy rozchodéw obejmujacych pewne galezie
stuzby o jednakowym charakterze. Nalezy przy
tym zauwazyé pokrétce, ze rozchody zalezne od ru-
chu zwiazane sa z oddzialywaniem tak wielu czyn-
nikow eksploatacyjnych (osobokilometry, pociago-
kilometry, tonokilometry brutto i netto itd), ze uch-
wycenie jednolitych miernikow i ustalenie zalezno-
sci dla tych rozchodéw jest niezmiernie utrudnio-
ne. Dlatego tez ograniczajac sie do zestawienia
ogolnego pogladu oprzemy sig¢ na sprawozdaniach
budzetowych P. K. P. i przyjetej w nich klasyfika-
c¢ji rozchodow.

Uszeregowanie rozchodéow eksploatacji znajdu-
jemy w tablicy 3, w ktérej do rozchodéw ogolnoad-
ministracyjnych zaliczono rozchody zarzadu dyrek-
cji kolejowych, stuzby sanitarnej, stuzby zasobow
i ochrony porzadku oraz rozchody ogélne.

TABLICA 3,
Rozchody eksploatacyjne Polgkich Kolei Panstwowych. Koleje normalnotorowe.
1929 r. 1_9_32 r. 1937 r.
Rozchody i i si . o
w lysz:?cach | w g% W lys;?cach w 3% W ty.z:lqcach 5%
Rozchody ogélno-administracyjne
Zarzad dyrekcji kolejowych 39,338 34,985 30.557
Stuzba sanitarna 12.876 13.028 11.106
w  zasobow 12.770 8.370 3.404 |

Rozchody ogélne 93.617 51,743 59.788

Ochrona porzadku na kolejach - - 7.400
Razem rozchody ogélno-administracyjne 158.601 114 108.126 11,7 112.256 ‘ 14.6
Emerytury i zaopatrzenia 66.712 48 98.921 10.8 93.372 121
Utrzymanie toréw, budowli i urzadzen 267.602 19.1 144.574 15,7 136.116 1743
Stuzba handlowa 50.555 3.6 38.068 4.1 32.106 4.2
" stacyjna 157.450 11,3 112,718 12.2 86.452 11,2
" konduktorska 89.767 6.5 56.014 6.1 41.785 5.4
»  parowozowa 238.398 17.2 154.922 16.5 121.408 15,8
" wagonowa 26.176 1,9 18.267 2.0 15 312 2.0
Naprawa taboru 337.194 24,2 187 978 20,4 129.971 16.8
Trakcja elektryczna - — 1.852 | 0.2
Razem 1,392.445 100.0 919.588 100.0 770,630 ; 100,0

Z tablicy 3 widzimy, Ze udzial rozchodéw ogol-
no-administracyjnych w okresie 1929 r. — 1937 r.
wzrost w ogolnej sumie rozchodéw eksploatacyi-

nych z 11,4%% do 14,6, co bylo skutkiem ich sztyw-

nos$ci i nierownoleglego spadku ze spadkiem wszyst-

kich rozchodéw. Rozchody eksploatacyjne P. K. P.
spadaly nieprzerwanie od 1929 r, do 1936 r. i dopie-
ro w 1937 r. nieco wzrosly, bedac jednak znacznie
nizsze od stanu w 1929 r,

Przyjmujac wysokosé rozchodéw w 1929 r. za
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100, otrzymujemy nastepujace wskazniki rozcho-

dow ogolno-administracyjnych:

1932 r, | 1936 r.

Zarzad dyrekcji kolejowej 89 78
Stuzba sanitarna 101 86

» zasobow 65 27
Rozchody ogélne 55 64
Razem rozchody ogélno-administracyjne 68 71
Ogétem wszystkie rozchody 66 55
Wskazniki wplywow 63 | 61
Wskazniki przewozéw osobowych 65 | 92
Wskazniki przewozéw towarowych 67 ' 101

Rozpatrujac zalezno$é zmian rozchodéw ogol-
no-administracyjnych od zmian we wplywach, na-
lezy zwrocié uwage, ze ich obnizenie w okresie
1929 — 1937 1. bylo réwniez skutkiem ogélnego
spadku plac i cen na materialy oraz niezbednego
ograniczania wydatkéw osobowych, przewazaja-
cych w grupie rozchodéw ogélno-administracyj-
nych.

Przechodzac do innych rozchodéw eksploata-
cyjnych, wymienionych w tablicy 3, uszeregujemy
je w sposob nastepujacy, przyjmujac rozchody
w 1929 r. za 100:

Wskazniki powyzisze wskazuja, ze wszystkie
rozchody zwiazane z ruchem pociagéw i z obsluga
handlowa przewozow spadaly dosé réwnomiernie,
podazajac za ogolnym spadkiem wplywow, nie wy-
kazujac jednak zwiekszenia w latach ostatnich,
gdy juz zaznaczyla si¢ poprawa w przewozach oso-
bowych i towarowych.

Znaczne zmniejszenie nastapilo w grupie wy-
datkéw na utrzymanie toru, budowli i urzadzen.
Spadek tych wydatkéw wyniést w 1932 r. 50%
iw 1937 r. 49% stanu z 1929 r. Szczegolnie zas wiel-
kie obniZenie nastapilo w wydatkach na naprawe
taboru, dochodzace do 61% w 1937 r w poréwna-
niu do poziomu 1929 r. Tak znaczne obniZenie wy-
datkow na utrzymanie podstawowych urzadzen
kolejowych, )akkolw1ek wynikajace z koniecznosci
dostosowania sie¢ do zmniejszonych mozliwoseci fi-
nansowych kolei, kryje w sobie jednak niebezpie-
czenstwo zmniejszenia technicznej sprawnosci ru-
chu i obstugi przewozow.

Przechodzac do zobrazowania wynikéw finan-
sowych P. K. P., nalezy nadmieni¢, ze wykazane
w tablicy 2 nadwyzki eksploatacyjne dotycza tylko
kolei normalnotorowych i obejmuja przerachowane
nadwyzki w latach kalendarzowych od 1937 r. do
1932 r. Biorac pod uwagde, ze eksploatacja kolei

waskotorowych zwigzana jest z eksploatacja kolei

1932 r, | 1937 1. normalnotorowych, stanowiac pomocnicza sie¢ do-

wozowa, dnenu;qca pozbawmne komunikacji ob-

Utrzymanie toréw, budowli i urzadzen 54 51 szary i przysparzajaca przewozow kolejom normal-

Glaiba handlosa 75 63 notorowym, w wynikach finansowych nalezy je roz-

.« . stacyjna 72 55 patrywaé lacznie. Tablica 4 podaje wyniki finan-

« konduktorska 62 46 sowe tacznej eksploatacji tych kolei, dotyczace

g, PATAWOZONRE f‘lg gg w latach 1927 — 1932 okreséw budzetowych

Na';'mw:atgaf:;‘:a 56 39 i operacyjnych od 1 kwietnia do 30 marca roku nas-
Ogétem wszystkie rozchody 66 55 tepnego.

TABLICA 4

Wyniki finansowe Polskich Kolei Pafistwowych w tysigcach zlotych,
Koleje normalnotorowe i waskotorowe.

Eksploatacija Zuzycie padwyiek eksploatacyjnych
Splita pozy- & ik
R o k ; czek i gwa- omuni- platy
Wol Rozchod N:d\lvyztka rancje oraz Inwg- Lotni- |kacja sa- do Rezerwy
Pywy OzZehoCy” | ekspiodias | g edytow, ks]ty.qe ctwo *)] mocho- | Skarbu | i odpisy
Crana niedoboréw | <0 €1OWe dowa |Panstwa?)
kolei pryw.))

1924 774.329 706,331 67.998 4,274 63.724 —_ —_ = =

1925 904.868 854.502 50.366 5.474 43,052 | 1.840 — —_ —
1/1/1926 — 31/111/1927 1.439.122 1.167.097 272125 40,711 68.870 | 4.017 —_ — 158.467
1927/28 1.386.121 1.132.043 254,078 23.174 122.838 | 6.991 —_ 101.075 19.218

1928/29 1.488.653 1.307.623 181.030 25.325 136.487 — — —_ —
1929/30 1.591.136 1.384,332 206.804 9,755 161.723 — — — 35.326
1930/31 1.437 138 1.298.461 138.677 23.802 84.863 — —_ 30.000 12

1931/32 1.224,683 1.106.073 118.610 19.449 65.256 | 8.903 - 25,002 e
1/IV — 31/XI1I 1932 768.779 697,940 70.839 62.745 —_— 7.997 —— — 97

1933 888.635 820.709 67.926 28.635 28.684 | 10.607 —_ — =
1934 894,548 782.164 112.384 31.793 57.349 | 13.164 78 — 10.000
1935 892.192 761.489 130.703 31,980 61.300 | 14.506 848 22,069
1936 833038 742.394 90.644 63.616 —_ 15.660 393 10.500 475
I 1937 963.838 | 786.874 176.964 64.516 29,784 | 16,772 352 26.500 39.040

1) Salda rozchodéw po potraceniu wplywéw

?) Salda rozchodéw zwyczajoych i nadzwyczajnych po potraceniu wplywéw

Dane tej tablicy $wiadcza, ze nadwyzki eksplo-
atacyjne w przewazajacej mierze uzywane byly na

zwyczajaych i nadzwyczajnych

pokrycie wydatkéw inwestycyjnych oraz na splate
pozyczek, gwarancje i kredytowanie niedoboréw
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kolei prywatnych. Z ogélnej sumy nadwyzek eks-
ploatacyjnych w okresie 1924 r. — 1937 r. wydano
na:

Inwestycje kolejowe — 47,6%

Splate pozyczek, gwarancje i kre-

dytowanie niedoboréw kolei pry-

watnych

Rezerwy i odpisy

Woplaty do Skarbu Panstwa

Lotnictwo
Komunikacje samochodows "

Razem  100.0%

"

e ]
=X E=FN]

ol

(L]

el e B3

HERL

Z powyzszego zestawienia staje si¢ zrozumia-
tym, ze Polskie Koleje Panstwowe, nie majace in-

nych zrédel do pokrycia najniezbedniejszych in-
westycji, musialy na nie zuzywaé polowe swych
zyskow, lecz tym samym zmuszone byly ograniczaé,
jak juz widzielismy, wydatki na utrzymanie toru,
budowli, urzadzen i taboru.

Zadluzenie przedsiebiorstwa Polskich Kolei
Paristwowych jest stosunkowo nieznaczne, wynosi-
fo bowiem w 1937 r. okragto 492 miliony zl, co wo-
bec wartosci majatkowej, wykazanej w bilansie
i stanowiacej okraglo 8.123 milionéw zlotych, wyno-
si tylko okoto 6%.

Koriczac przeglad wynikow eksploatacyjnych
i finansowych przedsigbiorstwa P.K.P., pozostaje

TABLICA 5.
Rozchody inwestycyjne Polskich Kolei Panstwowych i ich pokrycie.

') Zadluzenie ze §rodkéw obrotowych P.K.P.

wspomnie¢ o jej dzialalnoéci inwestycyjnej, poch-
taniajacej, jak widzieliSmy wyzej, prawie polowe
zyskow eksploatacyjnych. Tablica 5, zawierajaca
dane o rozchodach inwestycyjnych P. K. P. i Zrod-
tach ich pokrycia, daje moznos$é stwierdzenia, ze
w okresie od 1924 r. do 1937 r. stosunek procentowy
kredytéw inwestycyjnych, uzyskanych z réznych
zrodel, przedstawial sie nastepujaco:

nadwyzki eksploatacji — 19.3%
pozyczki i operacje kredytowe — 10,0,
dochody nadzwyczajne —_ 3.5
dotacje Skarbu Panstwa —- 01,
inne Zrédla — 7

Razem 100.0 %

W tych danych znajdujemy dalsze potwierdze-
nie faktu, Ze inwestycje kolejowe w przewaznej
czesci pokrywane byly z zyskéw eksploatacyjnych,
udzial za§ operacji kredytowych i pozyczek byt
nieznaczny i doplyw tego pokrycia zaznaczyl sie
dopiero w latach ostatnich.

W przytoczonym ogélnym przegladzie sytuacii
gospodarczej Polski w ubieglym dwudziestoleciu
znajdujemy potwierdzenie wypowiedzianego na
wstepie zdania o postepujacym i potegujacym sie
krzepnigciu i tworzeniu myéli gospodarczej Polski,
odrodzonej po latach niewoli. Skrystalizowanie sie
jednak idei gospodarczej i kierunku ekspansji eko-
nomicznej panstwa nie jest kwestia kilku lub kilku-

P o k r y c i e
z | z z z z ‘ Z
Rok : Roz::hoc%y nadwyzek | dochodéw dotacji \ pozyczek innych | nadwyzek
westycyjne eksploa- | nadzwy- Skarbu i operacji irédet | eksploatac.
tacyjnych | czajnych | pafstwa |kredytowych |okres. poprz.
1924 89,064 63.724 25.340 — ‘ = | —_ -_—
1925 69.067 43,052 | 26,015 — | — — s
1/1 1926 — 31/111 1927 68.870 68.870 | — —_—— - —_
1927/28 122,838 122.838 | — — | — — —
1928/29 236.832 136,487 | - — | — 345 100.100
1929/30 192.170 161.723 | — —_ | — 441 30.000
1920/31 161.790 84.863 — — | —_ 821 76,100
1931/32 88.540 65.256 — — [ — 23.284 -
1932 52,648 — — — —_ 52.648") —
1933 75.433 28.684 — - | 213 3234 | 40742
1934 64.306 57.349 - — 5,632 1325 | —
1935 74.971 61.300 — 287 11.633 1751 | —
1936 15.893 — — 712 74,102 1.079 | —_—
1937 102.028 29,784 — - | 52755 19.489 —
\

rastu lat, a wymaga daleko dtuzszych okresow cza-
su. Skladaja sie na nia wieloletnie do$wiadczenia,
tradycje, kultura, umystowosé spoleczenstwa i sze-
reg innych czynnikow, ktére rozwijaly sie w Polsce
w innym zupelnie nastawieniu, niz by to bylo w pan-
stwie niezaleznym.

Jest rzecza caltkowicie zrozumiala, ze zmiana
sposobu myslenia milionow ludzi oraz kierunku
pracy gospodarczej nie mogta ulec natychmiasto-
wej zmianie z chwila zjednoczenia sie rozdartych
ziem polskich w jednolity i niepodlegly organizm.
Zatarcie roznic i interesow dzielnicowych wymaga
wielu lat pracy i znacznych wysitkow rzadow i spo-
leczenstwa, idacych w kierunku ich koordynowania
i laczenia we wspolnej idei dobra narodu. Rozlicz-
ne trudnosci wewnetrzne i zewnetrzne, staby do-
chod spoteczny, zubozenie najliczniejszej warstwy
rolniczej, grozba bezrobocia, spustoszenia wojenne,
inflacja, kryzysy oraz inne przeciwnosci stanowity
przy tym ciezar, ktérego pokonanie absorbowalo
wielka ilos¢ energii twérczej i inicjatywy,

Dlatego tez latwo nam jest stwierdzi¢, ze lata
pozostale za nami w znacznej swej czesci stanowi-
ly okres konsolidacji organizmu gospodarczego Pol-
ski, ktory po przebyciu ogniowej proby kryzysu, —
stal sie zdolny do stworzenia podstawy i wyciag-
niecia wnioskéow co do charakteru i rozmiarow
zmian, niezbednych do wprowadzenia w ustroju gos-
podarczym.
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Jezeli rzucimy okiem na niedawny okres histo-
rii gospodarczej Polski, musimy przyzna¢, ze jesz-
cze kilka lat temu Jej budowa gospodarcza nie
posiadata planowych form rozwojowych, zakreslo-
nych granic ekspansji i wytknietego kierunku. Za-
poczatkowana przed dziesieciu laty budowa portu
w Gdyni i stworzenie wylotu na §wiatowe drogi sto-
sunkéw handlowych byla faktem niezmiernej do-
niostosci i wstepem do dalszej przebudowy gospo-
darczej Polski.

Trzeba zdaé sobie sprawe, Zze planowanie gos-
podarcze niezbedne jest dla Polski nie tyle ze wzgle-
du na dzisiejsze daznosci od gospodarki kierowa-
nej, lecz w glownej mierze z uwagi na koniecznosé
doréwnania innym krajom w wyscigu do wyzszych

szczebli pomyslnosci, rozwoju i potegi — przez
stworzenie takich warunkéw pracy i przebudowy
struktury przemystu, handlu i rolnictwa, takich ich.
form organizacyjnych, aby zapewni¢ Polsce po-
czesne miejsce wsrod innych narodéw i wydiwig-
na¢ Ja na wyzszy poziom niz dotychczas.

Wstepujac w nowa faze rozwoju Polski i czer-
piac z minionych lat dane o przebiegu wydarzen
gospodarczych, skrystalizowane pojecia o naszych
zasobach i mozliwosciach tworczych, o naszych po-
trzebach i dazeniach, powinnismy pamietaé, ze tyl-
ko zbiorowym wysitkiem, wytrwala praca i nieugie-
ta wola calego spoleczenstwa mozemy urzeczywist-
nié stawiane sobie cele.

RESUME. La vie économique de la Pologne durant les vingt derniéres années a été influencée

par différents facteurs, et pour son développement elle a dii surmonter de nombreuses difficultés. Les
chitfres démontrant les changements survenus dans I'économie nationale, ainsi que les résultats obtenus,
nous permettent de constater que la Pologne est sortie victorieuse de sa lutte contre ces difficultés,
et elles y a gagné sa consolidation ef sa force économique; elle a aussi établi des directives indépen-
dantes pour son développement prochain. Les Chemins de fer de I'Etat Polonais, représentant un _des,
plus importants facteurs du régime économique du pays, ont dans cette période grandement contribué
a la formation des forces économiques et sociales ainsi qu'au progrés général de la Pologne. Malgré
que ces Chemins de fer aient eu eux-mémes a surmonter de nombreuses difficultés, ils ont parfaitement
accompli leur tache, et ont toujours conservé ['équlibre financier, fout en obtenant des résutats satisfai-

sants de leur exploitation.

Prof. inz. Aleksander Miszke

Rozwéj sieci kolejowej

625.15+725.3

i uvlepszenia na liniach
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Polska sie¢ drog zelaznych byla bardzo staba
i niedostateczna w tym stanie, w jakim zostawili ja
zaborcy. Skladata si¢ ona z wyraZnych trzech od-
rebnych czesci.W czasach zaborczych byly one na-
der stabo ze soba polaczone i odgraniczone grani-
cami celnymi; zyly wiec w znacznym stopniu od-
rebnym zyciem, wchodzily w sklad odrebnych or-
ganizméw ekonomiczno-handlowych i stuzyly od-
rebnym celom politycznym i wojskowym. Ujemne
le dla nas cechy wystapily jaskrawo w chwili od-
rodzenia Panstwa Polskiego. Szczegolnie dawaly
sie we znaki niedostateczne polaczenia sieci kolejo-
wych trzech bylych zaboréw oraz nieodpowiedni
kierunek najwazniejszych linii magistralnych, nie
przystosowany do nowego ukladu handlowego i po-
litycznego. Brak nam bylo pod tym ostatnim wzgle-
dem w pierwszym rzedzie szeregu promieniowych
linii ze stolicy do poszczegélnych czesci Polski, do-
godnych polaczen gltownego zrodla przewozéw ma-
sowych, a wiec zaglebi weglowych i obszaréow prze-
mystowych $lasko-dabrowskich, z calym krajem
i z narastajagcymi morskimi punktami wyjsciowymi
w Gdansku i Gdyni.

Natezenie sieci w trzech bylych zaborach bylo
niejednakowe. Najobficiej byl zaopatrzony w koleje
byly zabér pruski. Brakowalo tam jednak szeregu
magistrali, koniecznych do nowego ukladu ekono-
miczno-politycznego. Gléwne magistrale promienio-
waly z Berlina, zamiast z Warszawy. Brak bylo

wspomnianych polaczen z Zaglebiem oraz szlaku
Katowice — Baltyk.

Najstabiej przedstawiala sie sie¢ kolejowa w b.
zaborze rosyjskim, byla ona trzy razy slabsza od
od sieci przodujgeych panstw Europy, byla nawet
stabsza od sieci wszystkich panstw Europy poza
Grecja i Turcja. Posrednie natezenie posiadata Ma-
lopolska. w przyblizeniu dwa razy stabsze od sie-
ci Francji, Anglii i Niemiec.

ZNISZCZENIA WOJENNE.

Sie¢ kolejowa otrzymalismy po zaborcach nic
tylko niedestatecznie lub niecodpowiednio rozwi-
nigta, ale poza tym jeszcze zniszczona. Szkody byly
najwigksze, gdzie mialy miejsce dziatania wojenne,
a wiec w bylym zaborze rosyjskim i w przewazaja-
cej, wschodniej czesci Matopolski. Rosjanie, wy-
cofujac si¢ na wschéd pod naporem wojsk niemie-
ckich, niszczyli urzgdzenia kolejowe bardzo do-
kladnie. Najwicksze spustoszenia powstaty tam,
gdzie front posuwat sie kilkakrotnie z zachodu na
wschod i odwrotnie. W tych wypadkach obydwie
strony, prowadzace wojng, ustepujac, unierucha-
mialy za soba drogi zelazne w sposéb mozliwie ra-
dykalny. Wysadzano w powietrze nie tylko mosty
i wodociagi, ale niszczono rowniez czesto dworce,
budynki stacyjne, a nawet mieszkalne na stacjach
i szlaku. Byly wypadki: np. na linii Deblin — Kiel-
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ce, ze armie panstw centralnych potrafily zniszczy¢
na dluzszych odcinkach szyny i to w stu
procentach. Nowe spustoszenia spowodowala woj-
na, prowadzona juz po odzyskaniu niepodleglosci.
Odbudowa tych zniszczeri wymagala ogromnego
wysitku i trwala przez pierwsze 10 lat i nieco poza
ten okres.

W pierwszym rzedzie niszczono oczywiscie mo-
sty, szczegolnie wigksze, bo odbudowanie ich, nawet
rajbardziej prymitywne, wymagalo wigkszego
przeciaggu czasu i wstrzymywalo posuwanie si¢ wro-
ga przez utrudnianie dowozu positkéw, zaopatrze-
nia i prowiantow.

Z ogolnej liczby 931 wigkszych mostéow o roz-
pietosciach ponad 20 m zniszczono 380, a z liczhy
9115 mniejszych o rozpigtosciach ponizej 20 m —
2019. Ogoélna dlugosé 380 wiekszych mostéw, zni-
szczonych wynosita 28,3 km, a 2019 mniej-
szych — 11,2 km. Z posrdéd pierwszej kategorii
mostéw o rozpietoéciach ponad 20 m niszczyly
armie znow wieksze obiekty. Wida¢ to z tego, e
gdy dlugosé ogélna 551 niezniszczonych obiektow
wynosila 30,4 km, a wige przecigtnie 55,3 m na je-
den most, to przy ogélnej dlugosci 380 zniszczonych
mostow tej kategorii, wynoszacej 283 km, wy-
pada juz 75 m $rednio na jeden obiekt. W grupie
mniejszych mostéow przecigtna dlugosé zniszczo-
nych mostow wynosila 5,5 m, gdy takaz dlugosc
niezniszczonych przekraczala nieco 4,5 m.

Najwieksze zniszczenie notowano w dyrekcjach
kolejowych Radomskiej i Wilenskiej. Z ogolnei
dlugosci mostéw wigkszych zniszczono w pierwszej
z nich 97%, w drugiej 91° czyli prawie wszyst-
ko; z 67 wigkszych mostéw w Dyrekcji Radomskiej
ocalato zaledwie 4, a z 138 mostéw w Dyrekcji Wi-
leniskiej pozostalo nieuszkodzonych zaledwie 12.
W grupie mniejszych mostow tych dyrekeyj zni
szczenia byly mniejsze, ale siegaly 62% ogélnej
liczby w obydwaéch dyrekcjach.

Duze byly rowniez zniszczenia w dyrekcjach
Lwowskiej i Stanistawowskiej i wynosily 88% diu-
gosci wiekszych mostow obydwoch dyrekeyj, a 66%/o
i 77% ogoélnej ich liczby. Mniejsze mosty byly
w tych dyrekcjach mniej zniszczone i trzeba bylo
odbudowaé¢ mniej, a mianowicie 33%0 i 260 ogélnej
liczby.

Juz te liczby wskazuja w sposéb nader jaskra-
wy, jakiego wysitku wymagata, szczegélnie w pierw-
szym dziesigcioleciu, odbudowa zniszczen, jezeli
wzigé pod uwage, Ze nie tylko brak bylo materiatow
budowlanych i wykwalifikowanych robotnikéw, ale
wytwornie byly unieruchomione calkowicie lub
cze¢éciowo i pozbawione przez zaborcéw maszyn
i zapaséw. Do 1923 roku sprowadzano z zagranicy
zelazo profilowe i musiano uzywaé do odbudowy
stare zelazo z mostow zniszczonych.

Praca zwickszyla si¢ jeszcze wskutek tego, ze
znaczng cz¢S¢ mostow naprawiano przede wszyst-
kim prowizorycznie. nie mogac podolaé odrazu
ogromowi pracy. W nastepstwie przebudowywano
je powtérnie. Starym zelazem naprawiano nawet
duze mosty jak np. w Dyrekcji Wileniskiej: 1) przez
Horyn, na linii Luniniec — Sarny; 2) przez Na-
rew, na linii Siedlce — Zalesie; 3) na tejze linii
przez Lebiode; 4) przez Dzitwe, 5 przez Olszanke;
6) przez Wilie.

W innych dyrekcjach, poza wskazanymi, zni-
szczenia byly juz znacznie mniejsze. Jedynie Dy-
rekcja Warszawska wykazywala jeszcze 46°/ ogol-
uej dlugosci mostow wigkszych zniszczonych i 309/
mostéw mniejszych. Dyrekcje Poznariska i Katowi-
cka nie mialy zadnych zniszczer tego rodzaju,
a zniszczenia w dyrekcjach Gdanskiej i Krakow-
skiej nie siggaly 1% poza mostami wigkszymi tej
ostatniej, ktorych ogélna dlugosé wynosita 7.

W pierwszym dziesigcioleciu, gdy trudnosci
w odbudowaniu z powodéw wyzej wskazanych by-
ly szczegolnie duze, odbudowano 59%/0 ogélnej dlu-
gosci mostow wigkszych i 67° mostéw mniejszych.
Nalezy przypomnieé¢, ze prace odbudowy, prowa-
dzone z takim wysitkiem, przerwala i skomplikowa-
ia ponadto wojna z Rosja w 1920 roku.

W nawierzchni kolejowej wojna nie poczynila
na ogol jakichs wigkszych bezposrednich spusto-
szen, poza wymienionymi juz kilkoma dosy¢ cieka-
wymi wypadkami. Na stan podkladéw wplyneto
ujemnie przekuwanie toru z szerokosci rosyjskiej na
europejska, w skali za$ znacznie mniejszej w kie-
runku odwrotnym. wykonywane przy nastepowaniu
przez dowodztwo armii panstw centralnych w
pierwszym przypadku, i armii rosyjskiej w drugim.
O ile niszczenie szyn i podktadéw bylo raczej spo-
radycznym zjawiskiem, o tyle notowano czeste,
a nieraz przy odstepowaniu systematyczne niszcze-
nie rozjazdow kolejowych przy uzyciu materiatow
wybuchowych.

W gospodarce nawierzchnia najwieksze trudno-
$ci mial nasz zarzad kolejowy w dwéch kierunkach.
Po pierwsze byfa ona zapuszczona pod wzgledem
szyn, podkladow i podsypki. Wplynelo na to nie-
dostateczne utrzymanie nawierzchni przez caly czas
trwania dziatan wojennych. Utrzymanie ogranicza-
fo si¢ jedynie do wykonywania najniezbedniejszvch
robot, azeby mozna bylo uskuteczniaé¢ przewozv
wojskowe, ktore, chociaz nieraz bardzo intensywne
maja mniejsze szybkosci, a wigec nie wymagaja ta-
kiego stanu doskonalosci, jak szybkie i ciezkie prze-
wozy w warunkach normalnych. Poza tym odziedzi-
czyliSmy po trzech zaborcach niestychang mozaike
typow nawierzchni. Samych szyn mieliémy 42 ro-
dzaje. Za tym szly odpowiednie gatunki zlaczek
i rozjazdow. Komplikowalo to przy braku zapaséow
doprowadzenie nawierzchni do odpowicdniego sta-
nu, a w nastepstwie dalsze ujednostajnienie na-
wierzchni i doprowadzenie jej do mozliwie malej
ilosci typow, bez czego niemozliwg jest rzecza nor-
malna gospodarka nawierzchniowa.

Na ogél otrzymalismy w torach znaczna ilosé,
dochodzaca do 40%, nawierzchni z szyn lekkich,
wazacych ponizej 33 kg w metrze biezacym. W to-
rach lezalo sporo podkladéw zniszczonych i dosé
znaczny odsetek nie nasyconych. Konserwacja ich
w latach wojny byla niedostateczna. Zapasy ich
byly minimalne. Sytuacje w rekonstrukcji nawierz-
chni komplikowatla ta okolicznosé, ze w Polsce fun-
kcjonowala w poczatku jedna tylko prywatna
rasycalnia podkladéw w Dziedzicach. Brak bylo
poza tym surowca do nasycania. Nasycalnie
w Ostrowiu-Komorowie, we Wlodawie i Kiwer-
cach byly zrujnowane i zostaly uruchomione do-
piero w 1920 r.

W rezultacie mialy koleje polskie duze trud-
nosci z doprowadzeniem podkladéw do nalezytego
stanu. W pierwszych latach ukladano niedostatecz-
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ne ilosci 1 procent nasyconych podkladéw nowych
byl nieznaczny, jak wida¢ z ponizszych liczb:

w r. 1919 utozono 900.000 sztuk, czyli 2,5% ilo-
stanu, w tej liczbie nasyconych 120.000 szt.;

w r. 1920 ulozono 1.190.000 szt., czyli 4% ilo-
stanu, w tej liczbie nasyconych 160.000 szt.;

w 1. 1921 utozono 1.770.000 szt., czyli 5,5% ilo-
slanu, w tej liczbie nasyconych 200.000 szt.;

w r. 1922 ulozono 2.650.000 szt., czyli 8% ilo-
stanu, w tej liczbie nasyconych 700.000 szt.

Z tych liczb widaé¢ narastanie wydajnosci nasy-
calni i wzrost procentowy ilosci wymienianych pod-
kladow w stosunku do ogélnego ilostanu. Wymie-
niano, oczywiscie, w pierwszym rzedzie podklady
w torach gtéwnych. Na torach stacyjnych wymie-
niano podklady niezdatne na podklady uzywane,
zdjete z torow glownych. W r. 1925 lezalo w torach
ieszcze ponad 40° podkladow nienasyconych. Mu-
sialo to sie odbié na kosztach gospodarki podkta-
dowej. Sytuacja poprawiala sie stopniowo i w r.
1927/28 utozono juz 2.816.000 podkladow nasyco-
nych, a sosnowych nienasyconych juz tylko
14.000 sztuk. Ulozono poza tym 520.000 sztuk pod-
ktadow debowych.

Zniszczenia budynkow kolejowych byly na cze-
¢ci kolei polskich, objetej dluzszymi dzialaniami
wojennymi, prawie tak dotkliwe, jak opisane wy-
Zej zniszczenia mostow. Najwieksze byly te zni-
szczenia w obrebie Dyrekcji Warszawskiej, Radom-
skiej, Wilenskiej, Lwowskiej i Stanistawowskiej.
Z posrod stacji wodnych i wiez cisnieni zniszczono
az 81/ — 489 obiektow. Nastepna pozycje zaj-
muja w tych dyrekcjach dworce na stacjach, mi-
jankach i nawet przystankach w ilosci 574 obiek-
téw zniszczonych, co stanowi na tym terenie 63°
ogolnej liczby. Magazynow towarowych zniszczono
51% czyli 506 sztuk, a parowozowni i warsztatow
48/s ogolnej liczby. Mniejsze zniszczenia wy-
kazuja domy mieszkalne i administracyjne, kto-
rych zdemolowano juz tylko 22%, ale stanowi
to 2189 sztuk przy duzej ogolnej liczbie tych bu-
dowli, dochodzacej w obrebie wspomnianych wyzej
dyrekcji prawie do 10.000. Niszczenie przez woj-
sko obiektow tej ostatniej grupy, a szczegolnie do-
mow mieszkalnych, zaliczyé nalezy prawie calko-
wicie do gatunku aktéw bezmyslnego wandalizmu,
bo w wyjatkowych jedynie przypadkach moze wplvy-
na¢ na dziatanie kolei w stopniu odczuwalnym przy
przewozach wojskowych istnienie lub brak pewnej
ilosci budynkéw mieszkalnych. Rodziny pracowni-
kow w kazdym razie nie znajduja sie na miejscu
stuzby glowy rodziny, jezeli ono wchodzi w rejon
bezposrednich dzialarn wojennych lub potozone jest
w pewnej od niego odleglosci. Budynki kolejowe,
ktore nie ulegly zniszczeniu, byly w stanie oplaka-
nym. Od stanu budynkow eksploatacja drog zelaz-
nych w tej formie, w jakiej ja sie prowadzi podczas
wojny, zalezy ostatecznie w mniejszym stopniu, niz
od stanu toru. To tez zaborcze wiladze kolejowe
dbaly o mosty, podtrzymujac i odbudowujac je cho-
ciazby w sposéb prowizoryczny, dbaly, azeby byt
tor taki, by po nim pociagi wojskowe kursowaé mo-
gly, chociazby ze zmniejszona miejscami szybko-
$cia, szczegolnie na wigkszych i srednich mostach,
prymitywnie zamienionych prowizoriami. O budyn-
ki natomiast nie dbaly zupetnie. Dachy przeciekaly,
krokwie byly przegnite, uszkodzenia na kazdym
kroku, a wszystko zapuszczone, brudne.

Trudnosci z odbudowa zniszczeri i naprawa za-
niedbari w budynkach byly niezmierne. Przez czas

wojny rzemieslnicy budowlani, z powodu zastoju
w swoim fachu, wzieli sie do innej pracy, czesé zgi-

nela na wojnie i w rezultacie nie mozna bylo zna-

lez¢ wiekszej liczby wykwalifikowanych mularzy,
ciesli, stolarzy, slusarzy, dekarzy.

Materiatow budowlanych nie bylo. Wytwornie
byly unieruchomione. Dowéz materiatow budowla-
nych do miejsca robot byl utrudniony, a nieraz
w pierwszych latach w wigkszych ilosciach prawie
niemozliwy, wskutek szczuplosci taboru kolejowego,
zajetego poza tym pod przewozy bardziej potrzeb-
ne dla zycia kraju i pod przewozy wojskowe.
W pierwszych latach niepodleglosci mielismy je-
szcze, poza wojna z Rosja, szereg strajkow wsrod
robotnikéw budowlanych, pracownicy byli rozagi-
towani, a wydajnosé¢ pracy nieslychanie niska.
Czynniki te wplynely hamujaco na odbudowe zni-
szczeri w budynkach kolejowych w pierwszych 3 la-
tach. ‘W nastepnych latach prace poszly zwawiej
i mozna podziwia¢ fakt, ze na dziesieciolecie niepo-
dlegtosci odbudowano juz okolo 3/4 zniszczonych
budynkow. Odbudowano 474 dworcow, 369 maga-
zynow, 387 stacji wodnych, 64 parowozowni i war-
sztatow i wreszcie 1586 domoéw mieszkalnych i ad-
ministracyjnych. Odbudowano 78/ zniszczonych
budynkéw pierwszych 4 grup i majacych charakter
bardziej techniczny i bardziej konieczny do eksploa-
tacji drogi zelaznej oraz 72°/» budynkow mieszkal-
nych.

Przy odbudowie w wigkszosci przypadkow wy-
korzystywano ocalale mury. Utrudnialo to oczywis-
cie sporzadzanie projektow, krepujac personel tech-
niczny, zajety przy tym. bylym zaborze rosyj-
skim wywiezione byly w gltab Rosji rysunki i plany
budynkow. Musiano wigc rozpoczyna¢ projekto-
wanie od szczegolowych pomiaréw ruin. Stanowilo
to dodatkowa komplikacje.

Przy odbudowie dazono od razu, gdzie to tylko
bylo mozliwe, do wprowadzania takich urzadzen,
ktérych zniszczone budynki poprzednio w wiekszo-
sci przypadkow nie posiadaly, a wiec urzadzen wo-
dociagowych i kanalizacyjnych, centralnego ogrze-
wania, o$wietlenia elektrycznego. Jednoczesnie sta-
rano sie nadaé budynkom charakter swoisty, polski
i usunaé naleciatosci rosyjskie i austriackie. Tu trze-
ba zaznaczyé¢, ze dosé¢ liczne sa przyklady, w kto-
rych dbano wiecej o wyglad zewnetrzny, niz o roz-
ktad wewnetrzny, szczegolnie w dworcach. Moze tu
pospiech stal na przeszkodzie, ale przy takim
szerokim polu dzialania mozna bylo w wielu przy-
padkach wprowadzi¢ idee nowsze i wzorowaé sie
na nader prostych i tanich przykladach z techniki
angielskiej, francuskiej i polnocno-amerykarskiej.
Zbyt czesto odczuwa sie nasladowanie wzoréow dro-
gich, a niezbyt udanych z praktyki niemieckie]
i austriackiej. Pod tym wzgledem na wyzszym
znacznie stopniu stoi odbudowa we Francji w tak
zwanych ,,regions devastées” czyli okolicach przez
wojne zniszczonych. Zniszczenia byly tam, co praw-
da, czesto bardziej radykalne, wszystko scigte do
fundamentéw, jak np. w wezle Tergnier na Kolei
du Nord; nie hamowaly wiec i nie sugestionowaly
projektujacego resztki wyszczerbionych murow,
sterczace powyzej fundamentéow. U nas niszczyl
budynki przewaznie ogienn zwykly: tam czesto hu-
raganowy artyleryjski.

BUDOWA NOWYCH LINII.

Braki naszej sieci kolejowej, scharakteryzowa-
ne na wstepie. byly tak razace, Ze od pierwszej
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chwili odrodzenia Panstwa rozpoczeto prace, zmie-
rzajace do zbudowania najbardziej niezbednych po-
1aczen pomiedzy poszczegolnymi zaborami oraz li-
nii potrzebnych dla caloksztaltu organizmu pan-
stwowego. Pierwotny program rozwoju sieci kole-
jowej obejmowal ponad 4000 km nowych linii.

Pierwsze lata byly niezmiernie trudne do urze-
czywistnienia wiekszych robét. Pomimo to wzieto
sie¢ $mialo do pracy. Niestety, w dalszym ciggu nie
wida¢ narastania tempa w budowie nowych linii,
jakiego mozna bylo si¢ spodziewaé w miare popra-
wy koniunktury, srodkéw i sil krzepnacego i rozwi-
jajacego sie organizmu wielkiego Panstwa. Znacz-
nej czesci pierwotnego programu nie wykonano do-
tychczas. Skala budownictwa, zamiast rosnaé z cza-
sem, ostatnio w poréwnaniu z pierwszymi najirud-
niejszymi latami raczej si¢ kurczy i maleje.

Z mapki nowobudowanych linii wida¢ odrazu,
ze zupelnie stusznie skoncentrowano glowny wysi-
tek na polaci najbardziej zaniedbanej, a mianowi-
cie w czesci bylego zaboru rosyjskiego na zachoéd
od Wisty i Bugu. W tej czesci unikaty wiadze ro-
syjskie budowy linii kolejowych, majac na widokuy,
7¢ w razie wojny nie uda im sig¢ obronié¢ tych te-
renow i trzeba bedzie odej$é¢ dalej na wschod. Oba-
wialy si¢ one, ze dalsze linie w tych okolicach mogg
postuzy¢ raczej nastepujacej armii niemieckiej, niz
armii rosyjskiej. Juz budowa linii Warszawa —
todz — Kalisz doszla do skutku w swoim czasie
z duzym trudem. Byly zabor rosyjski najgorzej zao-
patrzony w drogi zZelazne, a szczegdlnie zachodnia
jego czes¢, mial wiec polaczenie z b. zaborem pru-
skim jedynie w Mtawie, Toruniu, Kaliszu i Herbach.
Polaczenie Warszawa — Poznan, odcinek wiel-
kiego szlaku miedzynarodowego Londyn — Pe-
kin, bylo zawsze okrezne albo z pélnocy przez Lo-
wicz — Kutno — Torun — Gniezno lub tez z po-
tudnia przez Lodz — Kalisz — Ostrow — Jarocin.

Pierwsza linia wiec, ktorej budowe podjeto
w warunkach niezmiernie trudnych, byla linia
Kutno — Strzatkow, dajaca najkrotsze i proste po-
laczenie w tym kierunku i jednoczesnie rozpoczete
budowe linij w czworoboku Warszawa - Lowicz —
Torun — Mlawa — Warszawa. Czworok ten obstu-
giwala na lewym brzegu Wisly linia Lowicz —
Kutno — Torun, dawniejsza droga zelazna Bydgo-
ska, na prawym brzegu bogata w plody ziemne oko-
lica nie miala zadnej komunikacji poza waskotoro-
wa linia Nasielsk — Lubicz, zbudowana podczas
wojny przez niemieckich okupantéow. Rozpoczeto
prace z jednej strony od linii obwodowej w Lodzi
od Widzewa do Zgierza, skad w nastepstwie popro-
wadzono linie na Kutno, Plock i Sierpc, z drugiej
za$§ strony rozpoczeto przebudowe wspomnianej
linii waskotorowej na odcinku Nasielsk — Sierpc
na linie o normalnej szerokosci toru oraz budowe
linii Ptock — Sierpc. Wojna 1920 r. wplynela na
wstrzymanie roboét.

Po zawarciu pokoju wstrzymano na razie budo-
we linii Widzew — Zgierz i Plock — Sierpc, roz-
poczeto natomiast budowe linii Kokoszki — Gdynia,
azeby mieé niezalezny od Gdariska dostep do Gdy-
ni. Rozpoczeto wowczas tez linie Puck — Hel, ma-
jaca na celu wykorzystanie naszego wybrzeza mor-
skiego.

Pierwsza ukoriczono linie Kokoszki — Gdynia
dtugosci 23 km. Oddano ja do uzytku publicznego
w dniu 10. XI. 1921 r. Budowa trwala niespelna
rok. Warunki terenowe byly trudne. Pospiech byl
wielki w budowie, to tez zastosowano spadki, do-

chodzace do 15"/, i promienie 300 m. Obecnie, po
zbudowaniu wielkiej magistrali Herby — Gdynia,
cze$¢ tej linii stala sie zbyteczna i zostala roze-
brana.

Linia Puck — Hel, polozona w tej samej okoli-
cy, ma na celu obstuge ruchu miejscowego, a w se-
zonie letnim turystycznego. Dlugosé¢ jej wynosi 43
km. Ruch otwarto na niej w dn. 4. VIII 1922 r.

Przed tym, a mianowicie 25. I. 1922 r, oddano do
uzytku publicznego linie magistralng Kutno —
Strzatkéw. Do robét przystapiono na niej wiosng
1919 r. Teren miejscami dosyé trudny. O trudno-
sciach przy budowie $wiadczy fakt, Ze szyn nie by-
to i trzeba bylo rozebraé¢ drugie tory na niektorych
mniej ruchliwych liniach na kresach wschodnich,
g¢dzie wladze zaborcze zbudowaly drugie tory ze
wzgledow strategii rosyjskiej. Szyny te zostaly ufo-
7one na linii Kutno — Strzalkéw. Niektore duze
przepusty i mosty zastapiono na razie prowizoriami.
zmniejszajac przez obnizenie niwelety ilosé rohot
budowlanych i ziemnych. Zmusilo to do zasto-
sowania na razie spadkow bardzo duzych, docho-
dzacych do 25/,,. Zamiast budynkow ostatecznych
zastosowano lekkie drewniane baraki. Czasowa
prowizoryczna eksploatacje rozpoczeto 9 maja
1920 r. Przewozy i warunki wojenne zmusily do
przerwy w prowadzeniu robét. Ostatecznie odtozo-
no wykonanie wiekszych robot brakujacych do ro-
ku 1921. Jednoczesne prowadzenie eksploataciji
utrudnialo w znacznym stopniu te prace. Linia Kut-
no — Strzatkow skraca odleglosé pomiedzy War-
szawa a Poznaniem o 72 km w poroéwnaniu z kie-
runkiem Kutno — Torun i o 86 km w poréwnaniu
z kierunkiem przez L.6dz — Ostrow — Jarocin.

19 pazdziernika 1925 r. otwarto ruch na przeku-
tej i przebudowanej linii Nasielsk — Sierpc, ktorej
dlugos¢ ogolna wynosi 88 km. Na odcinku od Na-
sielska do Racigza nalezato przebudowac linie wa-
skotorowg 60 centymetrowa. Okupanci nie wykonali
wywlaszczenia zajetych pod te linig terenow, cze-
sciowo biegla ona poza tym wzdluz drogi kolowej,
miata duze spadki i luki o malych promieniach.
Utrudniato to niezmiernie budowe, a podrazala ja
jeszcze konieczno$¢ utrzymywania w czasie budo-
wy normalnego ruchu na waskotorowej linii.

Uwazam, ze w takich przypadkach, przy naszei
slabo rozwinietej sieci kolejowej, racjonalniej jest
budowaé w pewnej odleglosci od istniejacych linii
waskotorowych niezalezne linie normalnotorowe.
Tak zwane przekuwanie jest prawie zawsze fikcja,
a waskotorowa linia swoje ustugi oddaje tam, gdzie
juz istnieje. Wyjatek mogiby zachodzi¢ w przy-
padkach, gdy linia dojazdowa biegnie w kierunku
wybitnie waznym i magistralnym, a podolaé¢ rucho-
wi nie moze. Tu ten przypadek nie zachodzil. Po
14 latach eksploatacji i zbudowaniu przedtuzen od
Sierpca na Torun i Brodnice, ruch na tej linii jest
na ogo6t staby (2 pary osobowe i 1 —2 pary towa-
rcwe) i osiagniete rezultaty nie kompensuja duzych,
przezwyciezonych przy budowie tej linii, trudnosci.

Racjonalniej postepowano na odcinku Raciaz —
Sierpc, gdyz zbudowano nowa lini¢ normalnotoro-
wa, niezalezng od trasy linii waskotorowej. Przy-
kiad ten powinien nam postuzy¢ za nauke, azeby
nie przebudowywa¢é istniejacych linii waskotoro-
wych, poki one wystarczaja jako tako i poki mamy
w kraju tak niezmiernie mato drég zelaznych: a ra-
czej budowa¢ nowe linie w okolicach zupelnie poz-
bawionych drég zelaznych.
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W roku 1925, w dniu 19 pazdziernika, oddano do

- uzytku publicznego linie Kutno — Plock, otwar-

ta wstepnie w dniu 15.1. 1922 r. Na razie z braku
mostu kolejowego przez Wiste w Plocku koriczyla
sie ona do grudnia 1937 r. na lewobrzeznym przed-
mieéciu w Radziwiu. Pierwotnie planowano, ze linia
ta wejdzie w sklad magistrali z Zagiebia Weglo-
wego przez Czestochowe, Zduniska Wole, Leczyce,
Kutno, Plock, Sierpc i Brodnice do morza. mie-
dzyczasie zbudowano jednakowoz magistrale we-
glowa Francusko-Polskiego Towarzystwa, ktéra ze
Zdunskiej Woli, a raczej z przyleglych Karsznic,
biegnie wprost na polnoc, a nie przez Lodz. Nalezy
wiec przypuszczac, ze glowne zadanie linii Kutno —
Plock, jako czesci zbudowanej juz obecnie magi-
strali £6dZz — Brodnica, o czym nizej, bedzie pole-
galo na daniu ujécia fadunkéw z Lodzi na pélnoc.
Gdyby zbudowano, co uwazam za nader wskazane,
lini¢ Plyéwia — Lodz — Piotrkéw, w celu przepu-
szczania przez LodZ pociaggow osobowych miedzy
stolica a zaglebiem przemystowym, utworzy sie sa-
mo przez sie owo nowe wyjscie z Katowic do morza
przez Piotrkéw — L6dz — Kutno — Sierpc i Brod-
nice, ktore bedzie zapasowym i dopelniajacym d'a
wspomnianej magistrali weglowej Herby — Gdy-
nia. Linia Kutno — Plock Radziwie ma 458 kn:
dlugosci i nadano jej w mysl intencji charakter
linii magistralnej z 6"/, spadkami i promieniami tu-
kéw normalnie 1000 m, a wyjatkowo 600 m.

W tym samym czasie zbudowano kilka krotkich
polaczen: Warszowice — Chybie dlugosci 14,9 km,
Brzezie — Bluszczow — 12,9 km i Chorzow —-
Szarlej — 12,9 km. Ta ostatnia lacznica ma duze
znaczenie jako obejscie wezla kolejowego Bytom-
skiego, ktory pozostal poza granica Panstwa. Prze-
chodzi po niej ruch z zaglebi na potnoc.

1 stycznia 1923 r. otwarto ruch na linii Zgierz —
Kutno, a 1 maja 1926 r. oddano ja do uzytku pu-
blicznego. Odcinek ten, laczacy sie w jedng calosé
z poprzednio opisanym Kutno — Plock, zgodnie
z pierwotnymi koncepcjami daje wyjscie ku mo-
rzu i na Poznan, Lodzi i lezacemu za nia pasowi
wzdluz linii przez Koluszki, Skarzysko, C. O. P.,
Przemysl i Lwow. Daje wiec Wschodniej Matopol-
sce drugie wyjscie, poza kierunkiem przez Warsza-
we, ku morzu i Poznanskiemu. Nalezy tu zauwa-
Zyé, ze otrzymane wyjscia z Lodzi na Poznan przez
Kalisz lub Kutno nie sa zupelnie zadawalajace i po-
winno to miasto, drugie po stolicy co do zaludnie-
nia, a jednoczes$nie nasze centrum przemyslu tka-
ckiego, otrzymaé jeszcze bezposrednie polaczenie
z Poznaniem w prostej linii przez Jarocin. Linia
Zgierz — Kutno przechodzi przez zyzne i ruchliwe
tereny, przez Ozorkow i f.eczyce, to tez rozwinal
sie na niej juz do tej pory ruch ozywiony.

W tym samym roku 1926, 15 pazdziernika,
otwarto ruch na odcinku Widzew — Zgierz, naleza-
cym do tej samej grupy, co dwa poprzednie od-
cinki, Odcinek ten skraca kierunek Koluszki —
Kutno o 11 km, obchodzac wezel Lodzki po obwo-
dzie od poélnoco-wschodu i obsluguje obecnie je-
dynie ruch towarowy. Linia ta ma duze znaczenie
dla rozwoju samej Lodzi i zbudowana jest tak, ze-
by nie tamowaé wyjsé¢ drogowych z miasta, przeci-
najac je na wiaduktach.

6 maja 1927 r. oddano do uzytku publicznego
linie Kalety — Podzamcze, biegnaca przez Wielun,
diugosci 114,7 km. Celem budowy tej linii bylo
wowczas stworzenie bezposredniego polaczenia
Gérnego Slaska z Wielkopolska, z ominigciem kory-

tarza Kluczborskiego czyli jazdy przez terytorium
niemieckie, i stworzenie w ten sposob drugiej trasy
do eksportu wegla przez Kepno — Jarocin — Gnie-
zno — Inowroclaw — Bydgoszcz. Skrot w pordw-
naniu z istniejaca wtedy droga przez Skierniewice—
Torun wynosit 40 km. Budowa zostala wykonana
wyjatkowo szybko dzieki pierwszorzednemu facho-
wemu i doswiadczonemu kierownictwu inz. J. Now-
kuriskiego, przy swietnej organizacji, mogacej stu-
zy¢é za wzor. Roboty rozpoczeto w sierpniu 1925 r.,
vkoriczono i otwarto eksploatacje prowizoryczna
1 listopada 1926 r., czyli mato co wiecej, niz po ro-
ku. Roboty byly znaczne: robét ziemnych profilo-
wych 3.800.000 m*, mostow 37, w tym wigkszych 8,
przepustow 49, wiaduktow drogowych 18. Najwiek-
sze obiekty sa to mosty na rzekach Lizwarcie i Pro-
$nie. Ogotem betonu i zelazobetonu zuzyto w bu-
dowlach sztucznvch ckolc 20.000 m® Koszt bu-
dowy wynosil 26.700.000 zl, czyli 230.000 zt na
1 km linii,

Jednoczesnie otwarto ruch na krotkim 13 km
polaczeniu Chybie — Skoczow, majacym miejscowe
znaczenie.

Linia drugorzedna Luck — Stojanéw zostala
uruchomiona na 45-cio kilometrowym odcinku od
Lucka do Sienkiewiczéwki 17 listopada 1924 1., a na
pozostalym 40-kilometrowym od Sienkiewiczow-
ki do Stojanowa — 25 sierpnia 1928 r. Przechodzi
cna przez zyzne okolice Wolynia i laczy w naj-
prostszym kierunku wazne centra administracyine
Lwow i Luck. Budowe tej linii rozpoczely z dwoch
koricow na spotkanie sobie dowédztwa armii rosvi-
skiej i austriackiej, a w r. 1919 kontynuowald ja
dowodztwo wojsk polskich. W r. 1925 wznowiono
niedokoriczone roboty na brakujacym odcinku. Li-
nia skrocita o 100 km. odlegltos¢ koleja pomiedzv
Lwowem 1 Luckiem.

Widzicliémy z poprzedniego, Ze od poczatku
cdzyskania niepodleglosci torowala twoércza mysl
parnistwowa droge, wiazaca z morzem zrodlo pow-
stania najwiekszych naszych przewozow — zagle-
bia weglowo - przemyslowe. Ku temu dazono, bu-
dujac obejscie Bytomia i Kluczborka, a wiec linie
Chorzow — Szarlej i Kalety — Podzamcze, temu
celowi mialy stuzy¢ gtownie linie Widzew — Zgierz,
Zgierz — Kutno, Kutno — Plock, Plock — Sierpc,
Sierpc — Brodnica. Dostatecznie wczesnie zdecy-
dowano sie na dalszy s$mialy i radykalny krok
w tym kierunku, na budowe wielkiej nowej magi-
strali w tym kierunku. Linia ta, obecnie juz pra-
cujaca, biegnie z Herbow przez Karsznice, koln
Zdunskiej Woli przecinajac lini¢ Warszawa — Ka-
lisz, dalej krzyzuje sie kolo Barlogow z linia War-
szawa — Poznan, dochodzi do Inowroclawia, ko-
rzysta dalej z torow P. K. P. do stacji Nowawies
Wielka, dalej juz po swoich torach biegnie przez
Kapuscisko — Maksymilianowo — Wierzchucin —
Bak — Koscierzyne wprost do Gdyni.

Budowe podjely Polskie Koleje Parstwowe,
nastepnie przejeto wykonanie robot dodatkowych
i dalszych oraz eksploatacje Francusko - Polskie
Towarzystwo Kolejowe.

Odcinki Kapuscisko — Maksymilianowo oraz
Czersk — Bak — Koscierzyna (15,5 km. i 432
km) otwarto do ruchu 15 maja 1928 r., odcinek
Herby Nowe — Karsznice Zdunska Wola
(102,5 km) — 8 listopada 1930 r., Maksymiliano-
wo — Bak (83,1 km) i Koscierzyna — Gdynia
(64,4 km) — nastepnego dnia, po miesigcu 21-go
grudnia 1930 r. otwarto odcinek Nowawies Wiel-
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ka — Kapuscisko (21,6 km), zas odcinek Karszni-
ce — Inowroctaw (155 km) 1 marca 1933 r.

Catkowita dlugos¢ zbudowanych odcinkow tej
magistrali wynosi 485 km, a dlugos¢ trasy pociagow
osobowych od Herb Nowych do Gdyni 480 km. Ro-
boty wykonane sa pierwszorzednie, budowle, do-
datkowo jeszcze obecnie wznoszone: sprojektowane
i wykonane sa wzorowo i z rozmachem. Dodatkowo
buduje sie¢ odcinek z Czestochowy do stacji Siem-
kowice, lezacej pomiedzy Herbami a Karsznicami.
Polaczenie to da wyjscie z Laz i Zaglebia Dabrow-
skiego na magistrale weglowa.

15 listopada 1932 r. otwarto ruch na linii Woro-
pajewo — Druja. Diugosé tej linii wynosi 89,5 km.
Laczy sie¢ ona w Woropajewie, na linii Podbro-
dzie — Krolewszczyzna, z kierunkiem na Wilnn
a dalej na Warszawe i przecina duza pola¢ kraju,
lezaca pomiedzy liniami kolejowymi (Wilno) —.
Podbrodzie — Turmont z jednej strony i (Moto-
deczno) — Krélewszczyzna — Zahacie z drugiei,
pozbawiona jakiejkolwiek komunikacji.

Budowe linii Plock — Sierpc, dtugosci 35,7 km
rozpoczeto juz w 1919 r., nastepnie przerwano ja
wskutek dzialarn wojennych, a wznowiono dopiero
w 1931 r. Ruch otwarto 19 listopada 1934 r. O zna-
czeniu tranzytowym tego odcinka byla juz mowa
wyzej, ma on oczywiscie i miejscowe znaczenie,
przecinajagc  dobrze zagospodarowane okolice.
W Plocku posiada stacje wlasciwy ,,Plock” na pra-
wym brzegu Wisty. Ruch tranzytowy zostal umozli-
wiony od chwili ukoriczenie budowy mostu przez
Wiste i dojazdéw do niego; co nastapito w grudniu
ub. r.; most ten polaczyl wspomniana linie z linia
Kutno — Ptock — Radziwie.

24 i 25 listopada 1934 r. otwarto ruch na liniach
Krakéw — Tunel (Miechéw) i Warszawa — Ra-
dom. Daja one, razem wziete skrocenie drogi mie-
d.zy Warszawa a Krakowem o 44 km w poréwna-
niu z kierunkiem przez Zabkowice, z ktoregn
przed tym gléwnie korzystano. Linia Warsza-
wa Radom w poréwnaniu z kierunkiem
przez Deblin skraca poza tym droge z War-
szawy do Radomia a wiec i do Skarzyska, Kielc,
i w kierunku Centralnego Okregu Przemystowego
o 57 k{n; stwarza wyjscie z Warszawy na Lwow
dogodnieisze od kierunku przez Lublin, wskutek
braku na tej ostatniei trasie dobrvch i krotkich
polaczen z Lublina w kierunku na Lwoéw.

Linia Warszawa — Radom obstuguje poza tvm
czworobok Warszawa Deblin — Skarzysko — Ko-
luszki — Warszawa, o dtugosci strony ponad 100

km. pozbawiony zupelnie linii koleiowych. za wy-
jatkiem waskotorowych linii podstotecznych. '
Budowe odcinka Krakéw — Tunel rozpoczeto
w 1931 r., jednak z braku kredytéw wykonano w la-
tach 1931 — 1932 zaledwie 4°/0 robét. Roboty roz-
poczely sie dopiero w pelnvm tempie na wiosne
1933 r. i trwaly zaledwie 1'% roku. Warunk; b
‘dowy byl\_‘f‘ wyjatkowo trudne zaréwno wskntek
xpnhéuracu terenu. jak i gatunkow gleby. Spe-
cjalnie ciekawe byly roboty ziemne w gruntach
]’ogssowvch. Grunta takie trzymaja sie dobrze nrzy
scianach pionowvch, przy dobrym gérnym pokry-
ciu z darniny; skarpy pochyle powoduja spelzanie
i wymagaja bardzo pieczotowitego traktowania i za-
'e.z;]J‘leg'zel*Ima od nama}l:ania. Przy 51,4 km dtugo-
sei linii ilosé ziemnych robot (wykopéw) wyniost
2;100.000 m® betonu i z'elazobetonup ok]olo V27.003
m", Mostéw zbudewano 34. przepustow sklepio-
nych 22, przepustéw plaskich 37 i wiaduktéw dro-

gowych 6. Koszt budowy wyniést wskutek tego

ckoto 22,500,000 zt, czyli 438,000 zt na 1 kilometr
linii.

Odcinek Warszawa — Radom o dlugosci 103

km przechodzi w terenie latwym. Ilo§é ziemnych
robot siega zaledwie 1,000,000 m* wykopow, czyli
4 razy mniej na 1 kilometr biezacy, niz na linii

Krakow — Tunel (Miechow). Betonu i zelazobe- -

tonu wykonano 12,000 m® tez z gora 4 razy mniej
na 1 kilometr, niz na wspomnianej linii. Mostow
jest 14, w tym most na Pilicy koto stacji i miasta
Warka, zbudowany na kesonach. Przepustow
plaskich 38, sklepionych jeden, wiaduktéw drogo-
wych 6. Koszt budowy wyniést 21,8 milionow zlo-
tych, czyli po 212,000 zt. na 1 kilometr linii. Ro-
boty budowlane rozpoczeto w matym zakresie kolo
Warszawy i Radomia w marcu 1933 1., a w szer-
szym we wrzesniu tegoz roku, tak zZe czas trwania
budowy wyniést 15 miesiecy.

Uwazam, ze kierunek ogolny tej linii nie zostal
wybrany udatnie. Twierdzilem zawsze. ze pomie-
dzy linig z Warszawy na Koluszki, a liniag na Deb-
lin, nalezy przewidywaé trzy nowe kierunki, pro-
mieniujace z Warszawy, pierwszy w kierunku
Opoczna i dalej Slaska, drugi bardziej na
zachéd od dzisiejszej trasy linii Radomskiej
i trzeci wzdluz i mozliwie blisko Wisly, po jej
lewym brzegu. Takie duze rzeki powinny mie¢ i'nie
jewo i prawcbrzeine ze wzgledu na znaczny koszt
budowy mostéw na nich; tego uczy doswiadczenie
dobrze rozwinietych sieci kolejowych Europy
i Ameryki. Charakterystyczne dla naszej twérczo-
$ci na polu rezwoju kolejnictwa — brak dostatecz-
nego optymizmu i wiary oraz zbytnia ostroznosé —-
zadecydowaly w wyborze jednej posredniej linii
zamiast dwuch ostatnich z posrod ‘wymienionych
wyzej. Dzisiaj juz stychaé¢ glosy fachowe ze sfer
z poza kolejnictwa, przemawiajace za linia wzdtuz
lewego brzegu Wisly, ale na to Radomska linia jest
zanadto zblizona do niej, by tam moZna bylo jesz-
cze jednag zbudowaé. Nie byloby tego, gdyby linia
Warszawa — Radom byta bardziej wygieta na za-
chod od obranej trasy.

22 sierpnia 1936 r. otwarto ruch na linii
Ttuszez — Wieliszew, dlugosci 32 km. Linia ta
bedzie miala ruch jedynie miejscowy, a biegnac
koncentrycznie do Warszawy, prawdopodobnie
zawsze stosunkowo staby. Celem jej budowy bylo
da¢ moznos¢ omijania wezta kolejowego Warszaw-
skiego. Jest to poglad mylny, Gospodarka rucho-
wa i parowozowa wymaga przejscia przez wezly,
bo po to one sie buduja. Wszelkie takie linie, ist-
niejace w pewnym oddaleniu od wielkich miast Za-
chodu i Ameryki, majaq z reguly ruch stosunkowo
bardzo slaby, przewaznie czysto miejscowy. Przy
dzisiejszej technice rozwoju wezléw — najdroz-
szych elementéw sieci kolejowej — tam gdzie idzie
o stacje rozrzadowe i wielkie parowozownie, dazy
si¢ do ograniczenia ich liczby do minimum. Wtedy
inoga by¢ one zaopatrzone w najbardziej nowoczes-
ne ulepszenia — rzeczy bardzo kosztowne, — ale
ruch towarowy musi przez nie przechodzi¢, a nie
omija¢ je, bo przez nie przejdzie najsprawniej
i najtaniej. Taki jest najnowszy poglad na sprawe
stacji rozrzedowych i ruchu towarowego., Ostatnio
wyczuwa sie dazenie do znacznego zwickszania
dlugosci przebiegow parowozéw z pociggami bez
zmiany. NaleZzy przypuszczaé, Zze sprowadzi i1 ta
daznos¢ zmniejszenie liczby parowozowni do mini-
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malnej iloéci bardzo wielkich urzadzen tego rodza-
ju. Beda one w pierwszym rzedzie nawigzane do
stacji rozrzedowych w najwazniejszych wezlach.
Gdybyémy zaczeli tworzyé linie omijajace wigksze
wezly, jak Warszawe, LodZ, Poznan, Lwow, musia-
loby to wprowadzi¢ nie uporzadkowanie, ale chaos
w ukladzie sieci kolejowej i w ruchu na niej. Inten-
sywny ruch w okolicach wigkszych skupisk ludz-
kich bgdzie zawsze promieniowy, a nigdy koncen-
tryczny. Nie dotyczy to oczywiscie tak zwanych
linii obwodowych, wchodzacych w skiad samych
wezlow.

W pewnym stopniu daloby si¢ to samo powic-
dzie¢ pod wzgledem ruchu tranzytowego o linii
Sierpc — Torun, otwartej 9 grudnia 1936 r. Diu-
¢o$¢ jej wynosi 80 km. Ma ona swdj lokalny teren
do obstugi. Chociaz kierunek jej jest bliski do pro-
mieniowego z Warszawy, dublujac poniekad kie-
runek do Mlawy, to nie prowadzi linia ta wyraznie
do zadnego wickszego osrodka i dlatego naleiv
przypuszczaé, ze ruch na niej bedzie stosunkowo
staby, przewaznie miejscowy. Na tranzyt naturalny
nie mozna liczyé. Kierunek ten w znacznym stop-
niu obslugiwala przed tym waskotorowa linia do
Lubicza, obecnie unieruchomiona. Ilo§é ziemnych
robot na linii Sierpc — Torun wynosita 1,200,000
m*, betonu i zelazobetonu zuzyto 13,000 m®. Do
wazniejszych objektow naleza mosty przez Drwe-
ce pod Lubiczem i przez Skrwe pod Sierpcem.
Koszt budowy wyniost 11,1 milionow zlotych, czyli
146,000 zf na 1 kilometr linii.

25 wrzeénia 1937 r. otwarto linie Sierpc — Brod-
nica dlugosci 55,4 kilometry, — ostatni odcinek
magistrali £Lodz — Kutno — Plock — Sierpc —
Brodnica, o ktorej byla mowa wyzej. W razie zbu-
dowania linii Lodz — Piotrkéw, co uwazam za na-
der wskazane, otrzymamy w tym kierunku dodat-
kowe wyijscie z zaglebi ku Pomorzu do Gdanska
i Gdyni. Wskutek falistego terenu roboty ziemne
byly znaczne, to samo dotyczy dziel sztuki. Waz-
niejsze objekty stanowia mosty przez Skrwe pod
Sierpcem i przez Drwece pod Brodnica.

NAWIERZCHNIA.

W spusciznie po zaborcach otrzymaly polskie
koleje nie tylko nawierzchnie¢ Zle konserwowanag
podczas wojny, ale poza tym, jak juz wspomnia-
tem, zlozong z niestychanej ilosci typow. Jedno-
czesénie z ulepszeniem stanu nawierzchni w torach,
rozpoczeto prace nad stworzeniem typow polskiej
nawierzchni. Sprojektowano trzy typy: lekki — L
sredni — S i ciezki — C. Walcowanie rozpoczeto
od nawierzchni typu S o wadze szyny 42,5 k¢
w m.b. Ostatnio dopiero walcuje sie szyny typu L
o wadze 36 kg w m.b., a od roku ubieglego (1938)
rowniez i szyny C o wadze 48 k¢ w m.b. Dotych-
czas ulozono nawierzchni typu S 4500 km i nawie-
rzchni C — 190 km z ogélnej liczby 6600 km. na
klérych odbyla sie wymiana szyn zuzytych na szy-
ny nowe. Szyna S ma bardzo prymitywne przymo-
cowanie do podkladéw, natomiast szyna C, walco-
wana o dlugosci 30 m: ma niezalezne przymocowa-
nie podkladek do podkiadow i szyn do podkladek.
Gdy decydowano, czy rozpocza¢ walcowanie od ty-
pu S, czy tez C, wypowiadaltem si¢ za tym ostatnim.
Bylem zdania, ze poniewaz rozpoczniemy wymiane
szyn zuzytych na nowe, od najwazniejszych oczy-
wiscie szlakow, lepiej ukladaé¢ rocznie mniej kilo-
metrow ze wzgledow na wigksze koszta, ale ukla-

da¢ mocniejsza nawierzchnie typu C. Lepiej prze-
ciggna¢ wymiane na dluzej, niz ukladaé na tych li-
piach typ S, bedzie on bowiem wkrotce uznany za
zbyt lekki i posiadajacy zbyt prymitywne umoco-
wania do podkfadéw, gdy wzrosng szybkosci i ob-
cigzenia. Przy naszych skromnych szybkosciach
mozna bylo pewien czas jeszcze jezdzi¢ po starej
nawierzchni. Dowodem Francja, gdzie po wojnie
jezdzono nawet szybko w granicach zniszczern wo-
jennych t.zw. ,régions devastées” drég zelaznych
Nord i Est po nawierzchni wprost okropnej, szcze-
golnie z naszego punktu widzenia, opartego na
szkole i pogladach niemieckich.

Ze wzgledow oszczednosciowych zdecydowano
jednakowoz zatrzymaé sie wtedy na nawierzchni
typu S. Gdy zaczniemy stosowaé szybkosci duze,
na modie Zachodu i Ameryki Polnocnej, trzeba be-
dzie oczywiscie zamieni¢ nawierzchnie S na C na
calym szeregu najwazniejszych linii.

Jednoczeénie z szynami wprowadzono rozjazdy
zwykle typu S z iglicami sprezystymi o skosach
1:9,1:951 (typ przejsciowy) i 1 : 10 oraz an-
gielskie o skosach 1 : 9i 1 : 10.

W celach regeneracji starej nawierzchni stoso-
wano przy wymianie wtornej obcinanie zuzytych
koncow szyn. Odbywalo sie ono w warsztatach,
specjalnie w tym celu urzadzonych. Poza tym za-
czeto stosowac¢ spawanie szyn sposobem glino-ter-
micznym. Wykonano tym sposobem 38,000 stykow.
[losé¢ peknigé stykéw spawanych nie przekroczyla
1/2%0, nie liczac stykéw spojonych w r. 1935, ktore
wskutek niewlasciwego wykonania daly znaczny
odsetek peknieé.

Stosowano autogenowe napawnie zuzytych
i przegietych koricow szyn. Napawanie autogeno-
we, jak rowniez elektryczne stosowano do remontu
krzyzownic i innych czesci rozjazdow. Pierwsze
z nich dalo lepsze rezultaty.

Od roku 1934 zaczeto stosowaé nasycanie pod-
ktadow w nasycalniach P. K. P. w Ostrowi Mazo-
wieckiej, we Wlodawie i w Rawie Ruskiej we wlas-
nym zarzadzie Polskich Kolei Parnstwowych.

W zakresie podsypki, czyli warstwy balastowej,
stosowano zamiane podsypki piaszczystej na thucz-
niowa. Podsypke piaszczysta z wigksza lub mniei-
sza domieszka zwirku posiadaly glownie linie
w bylym zaborze rosyjskim. Na niektorych liniach
podsypka ta byla w wcale niezlym gatunku.

pierwszym stadium pokrywano warstwe ba-
lastowa tluczniem dla zabezpieczenia pociagow od
kurzu. Sposob taki byl stosowany na niektérych li-
niach za czaséw zaborczych. Nastepnie zamienia-
no piasek tluczniem jedynie pod podkladami przy-
zlaczowymi. W dalszym ciggu wymieniano cala
podsypke na tluczniowa. Takiej wymiany wykona-
no na okoto 3,500 km toru.

Jako materiat na tluczen stosowano bazalty wo-
tynskie, granity, kamien polny, porfir, diabaz, kwar-
cyt zagnanski, marmur, szlake wielkopiecowa i in.

Grubosé podsypki, mierzona pod podkladem,
wynosila przewaznie 25 cm. Ministerstwo Komuni-
kacji uwaza te grubosé za niewystarczajaca i1 za-
mierza zwiekszy¢ jg 0 5 — 10 cm.

W tej sprawie moznaby mieé pewne zastrzeze-
nia. Obecnie coraz szerzej stosuje sie dwie warst-
wy podsypki z roznego materiatu, gorng - tlucznio-
wa, dolng - piaszczysta, czesto nawet mozliwie
drobnoziarnista. Dolna warstwa, poza swoim bez-
posrednim przeznaczeniem jako podsypka, ma stu-
2y¢ jednoczeénie- jako warstwa malo przenikliwa,
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izolujaca gorna warstwe od przenikania wzwyz
gruntu torowiska, a wiec od zanieczyszczania jej.
Poczatkowo stosowano taki sposéb balastowania
we Francji, gtownie na skutek inicjatywy bylego
naczelnego inzyniera kolei I'Est a w nastepstwie
profesora drég zelaznych w Ecole des Ponts
et Chaussées - Descubes'a. Twierdzil on, ze zu-
pelnie wystarcza warstwa tlucznia grubosci 10 —
12 cm. pod podktadami. Grubsze warstwy drogiego
materialu pod podkladem nalezy uwazaé za zbyt
kosztowne, a poza tym moze w wielu przypadkach
taka jednolita podsypka tluczniowa pracowaé go-
rzej od podsypki dwuwarstwowej, bo bedzie sie
slopniowo zanieczyszczaé az do gory dzieki pom-
pujacemu dziataniu podkladéw przy przejsciu po-
ciagow. Obecnie praktykuje sie to za wzorem fran-
cuskim w Stanach Zjednoczonych Ameryki Poln.
Standardy, czyli przepisy z 1929 r. American Rail-
way Engineering Association (patrz Manual str. 102
i nastepne) daja szczegélowe normy w tym wzgle-
dzie. Przed ustaleniem tych nowych norm amery-
karnskich, przeprowadzono proby w Altoonie na dro-
dze zelaznej Pensylwanskiej.

Nalezatoby i u nas p6isé pod tym wzgledem za
wzorem praktyki francuskiej i amerykanskiej. Be-
dzie to lepiej i taniej. Jest to znoéw jeden z tych
przypadkéw, w ktérym wykazaliémy brak zaufa-
nia do bardzo czesto swietnych wzoréw francuskich
i amerykariskich, élepo zato kopiujac wzory nie-
mieckie, nie zawsze praktvczne i przewaznie kosz-
towne. Na niemieckich koleiach, jako panstwo-
wych, brak bardzo waznedo kontrolujgcedo czyn-
nika. istnieiacedo na kolejach prywatnych, w po-
staci czynnika kosztéw. rownowaznego z czvnnika-
mi czvsto technicznymi. Sa u nas juz odcinki, na
ktorveh po ulozeniu podsypki czysto tluczniowej,
zamiast piaszczysto - zwirowej, grunt z torowiska.
z braku warstwy izoluiacej, przenika mieiscami
wzwvz 1 zanieczvszcza tluczen. Daleko taniei i le-
piei byltoby, gdyby w takich przypadkach zamienia-
no tluczniem tylko gorna warstwe balastowa.

Amerykariskie normy dla linii pierwszorzed-
nvch przewiduia grubos$é dérnei warstwv w drani-
cach od 6 do 10 cali przy tluczniu i na 12 cali przv
swirze. Grubosé dolnei warstwy z licheso materia-
tu wynosi od 18 do 14 cali przv gérnej warstwie
tluczniowej i 12 cali przy gornej zZwirowej (razem
z gorna zawsze 24 cale).

Widzimy tu wiec przy tluezniu grubosé éornei
warstwy réwna 6 calom. czyli 15 cm.. blizka do
francuskich 12 cm. Nalezy pamietaé. 7e odélna.
wieksza niz zwykle w Europie. grubosé obvdwuch
warstw 24 cale. czyli 60 cm. ma swoie uzasadnienie
w znacznie wiekszych naciskach ko6t parowozow
w Stanach Zjednoczonych, przekraczajacych obec-
nie 30 ton na o$.

Szczesolnie dobrze powinna pracowaé podsyn-
ka dwuwarstwowa przy zamianie dotychczasoweso
wulgarneso nodbiiania podktadaw. czy to recznedo,
czv te7 mechanicznedn. przez bardzo iuz roznow-
szechnione w Anglii i Francii shovel nacking (sounf-
flasel. Polesa ono na tvm. Ze nndkladv unosi sie
nieco do dorv i przv uzyciu snecialnvch tonat nnd-
svpuie sie odnowiednia porcie déryvziku. w zalezno-
$ci od tedo. o ile trzeba podniesé podklad. Po onu-
szczeniu nodkladow na miejsce nociad sam udniata
tor. Sooséb zanoczatkowanv w Anélii a ulenszonv
we Francii: nie miazdzv sie nrzv nim balastn. jak
lo ma miejsce przy podbijaniu. nie wtlacza sie go

w torowisko, a przy dwuch warstwach nie bedzie
nigdy obawy ich przemieszania.

Od roku 1936 przystapiono na P. K. P. w sze-
rckiej skali do uregulowania tukow z zastosowa-
niem krzywych przejsciowych. Na liniach pierw-
szorzednych prace te sa juz znacznie zaawanso-
wane,

URZADZENIA BEZPIECZENSTWA RUCHU PO-
CIAGOW I URZADZENIA TELETECHNICZNE.

W tej dziedzinie kolejnictwa zniszczenia wojen-
ne byly bardzo znaczne. Poza tym dawala sie we
znaki roznorodnosé systeméw i réznolite ustawo-
dawstwo. :

W b. zaborze austriackim zarzad i utrzymanie
linii teletechnicznych, stuzacych interesom kolei,
byly oddane ustawowo zarzadowi poczt i teledra-
fow. Wskutek nieprzejednanego stanowiska Pol-
skiego Ministerstwa Poczt i Telegrafow stan ten
trwal do 1938 r. Dopiero niedawno przystapiono
do oddawania na terytorium Matopolski zarzadowi
drég zelaznych linii telekomunikacynych, stuzacych
jego celom.

Pierwsze ujednostajnione przepisy o sygnaliza-
c¢ji na drogach zelaznych wydano w 1925 r., posia-
daly one duzo brakow. W roku 1930 zastapiono
je nowymi przepisami. Nowe zmodernizowane prze-
pisy sa obecnie opracowywane i ukaza sie w r. 1939.
Uwzgledniaja one nowoczesne urzadzenia bezpie-
czeristwa, wprowadzenie hamulcéw zespolonych,
trakcji elektrycznej i spalinowe;.

Na terenie b. zaboréw pruskiego i rosyjskiego
istniala na liniach dwutorowych jazda prawotoro-
wa, w Malopolsce — lewotorowa. Przebudowanie
urzadzen w celu zamiany jazdy lewotorowej na
prawotorowa jest bardzo klopotliwe. Dopiero od
1935 r. zaczely sie prace w tym kierunku. Dotvch-
czas wykonano zmiane na liniach Lwéw — Zdotbu-
néw, Krasne — Zloczéw, Szczakowa — Mvdlniki
(pod Krakowem), Trzebinia — Chrzanéw i Skawi-
na — Os$wiecim. Roboty na innych liniach beda
ukoriczone w 1941 r.

Urzadzenia bezpieczeristwa na terenach bylvch
dziatari wojennych, a wiec w Dyrekcjach Warszaw-
skiej, Wilenskiej, Radomskiej i Lwowskiei bvly
zalatane ze starych materialow. a linie teletechni-
czne czesciowo tymczasowe. W obrebie Dyrekeiji
Toruriskiej, Poznanskiej, Katowickiei i Krakow-
skiej byly one zaniedbane i przestarzate. Poza tym
przedstawialy one niestychana réznolitosé typow.

Poczatkowo wykonywaly koleje najniezbedniei-
sze urzadzenia bezpieczeristwa we wlasnym zarza-
dzie. Z czasem powstalo 6 wytworni prywatnych.
W pierwszym dziesiecioleciu wykonano prace, po-
legajaca na dostosowaniu sygnaléw do nowych pol-
skich ujednostajnionych przepisow. Nastepnie od-
budowano nastawnie i blokade na czesci wazniej-
szych linii. Przestarzale stacje nie sprzyijaly za-
stosowaniu nowych nastawni. wskutek teso wyko-
nano w pierwszym dziesiecioleciu niewiele w tym
kierunku. Nastawni elektrycznych zbudowano za-
ledwie trzy: w Saspe, Gdarisku i Tczewie. Upo-
rzadkowano natomiast urzadzenia teletechniczne,
oddziedziczone po okupantach. Ministerstwo Ko-
munikacji polaczono z dyrekcjami przy pomocy
dalﬁkosieinych linii telegraficznych i telefonicz-
nych.
W drugim dziesiecioleciu do r. 1933 zbudowa-
no szereg nowych nastawni. Zastosowano pierwsze
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urzadzenia sygnalizacji automatycznej i uporzad-
kowano oraz rozwinieto sizé¢ telefoniczna Matopol-
ski. Wiekszy rozwoj mozna zanotowaé od r. 1933
Wprowadzono swietlne semafory i tarcze ostrze-
gawcze, blokade automatyczng i najnowoczesniej-
sze nastawnie elektryczne, zaopatrzone w kontrole
zajecia toiow i rozjazdow stacyjnych. Do korica
1938 r. mialo by¢ wykonanych 27 nastawni elektry-
cznych i mechaniczno-elektrycznych, 1 nastawnia
elektryczna z ‘samoczynnym nastawianiem zwrot-
nic i 2 posterunki dyspozycyjne. Préocz tego ma by¢
gotowa gesta blokada samoczynna od Pruszkowa
przez linie s$rednicowg wezla Warszawskiego
i Warszawe-Glowng do Warszawy-Wschodniej. Na
innych odcinkach i stacjach sa w budowie podobne
urzadzenia. Wzorowo zaopatrzono w urzadzenia
nastawcze mechaniczne i urzadzenia blokowe-elek-
tromechaniczne linie Warszawa-Torun,

Urzadzenia sygnalizacji samoczynnej na prze-
jazdach drogowych wykonano w 40 przypadkach.
Szerszego zastosowania ich narazie nie przewiduje
sie.

Postep w urzadzeniach teletechnicznych jest na-
stepujacy;

Stan posiadania na 1,1 1928 na 1.1 1937
Aparaty telegraficzne 5107 5983

5 telefoniczne 18255 23420
" Przewodo-kilometréw

linii stalowych 133614 191601
To samo brazowych 274117 41520

Wprowadzonc na szeroka skale urzadzenia dys-
pozytorskie telefoniczne, tgczace biura oddzialow
ruchu ze stacjami, a montuje sie sieé¢ dalekopisow
pomiedzy Ministerstwem i dyrekcjami oraz pomie-
dzy nimi.

Widzimy, ze w dziedzinie zabezpieczen i urza-
dzen teletechnicznych zrobiliémy postep bardzo du-
2y, ale i w tym kierunku trzeba, niestety, zachowy-
waé¢ duzo umiarkowania. Niejednokrotnie podkre-
slalem juz w moich publikacjach, ze przede wszyst-
kim brak nam linii kolejowych wogéle. Jedynie ich
budowa moze podniesé¢ kraj, a nie wzmacnianie
i dalsze zbrojenie i ulepszanie tych niewielu ist-
niejacych. Moze to si¢ wydawaé¢ paradoksem, ale
dzisiaj mozna by zaryzykowaé zdanie, ze spoleczen-
stwu nie tyle jest potrzebne stu procentowe bez-
pieczenistwo na suchotniczej, rzadkiej sieci kole-
jowej, co wieksza ilosé nowych linii zbudowanvch
tanio ale sprezyscie i handlowo eksploatowanych,
majacych nie po 2 lub 4 pociagi osobowe dziennie,
ale trzy i czterokrotnie wiecej okazji do jazdv przy
pomocy wagonow motorowych lub lekkich i tanich
pociggow. Jezeli ludzkos¢ tak skwapliwie korzysta
z komunikacji samochodowej, gdzie bezpieczeri-
stwo jest zadne a ofiary licza sie na setki tysiecy
i w Stanach Zjednoczonych juz przekraczajg milion
rocznie, to widocznie wzglad bezpieczenstwa nie
gra tu juz tej roli co dawniej. Bedzie to, oczywiscie,
zjawisko w czasie przejsciowe. Chcialbym. poza
tym podkresli¢, ze zachodza nieraz fakty, iz po
zainstalowaniu najnowszych drogich urzadzen nas-
tawczych, zaczynaja one wkrotce krepowaé rozwoj
stacji pod wzgledem technicznym i finanso-
wym. Lepiej wtedy, gdy praca stacji ma szanse na-
rasta¢ i moze wymagaé wkrotce rozszerzenia lub
zmian w ukladzie toréw. zadowoli¢ sie urzadzenia-
mi prostszymi, ale znoszacymi tatwiej i taniej prze-

robki. Urzadzenia najnowszych systemow znajduja
swe uzasadnienie glownie w usprawnieniu ruchu,
jakie da¢ moga w sprzyjajacych warunkach i na
stacjach bardzo silnie obcigzonych pociggams,
w skali najruchliwszych punktow Zachodu i U.5.A.

WEZLY KOLEJOWE.

W tej dziedzinie nalezy podkresli¢ dwa ¢miale
csiggniecia, a mianowicie budowe urzadzen kolejo-
wych w Gdyni i radykalng przebudowe wezla kole-
jowego Warszawskiego.

Realizacja urzadzen kolejowych w Gdyni réw-
nolegle z budowe portu i miasta $wiadcza o mozli-
wosci, w naszych warunkach poczatkowych, nawet
smiatych pomystow i $wietnej ich realizacji.

Na zupelnym pustkowiu, gdzie mikroskopiina
stacyjka obstugiwala wioske rybacka, podjeto bu-
dowe portu, ktory dzisiaj ma juz najwiekszy obrot
na Battyku. Szeroko sporzadzony projekt, przewi-
dujacy daleko idace mozliwosci rozwoju pracy,
przewidywal ulozenie 272 kilometréw torow stacyj-
nych i z gorg 700 rozjazdow na terenie 170 hekta-
row. Projekt przewiduje dziennie przybycie 35 ciez-
xich pociagow weglowych, czyli 2400 wagonow i 23
pociagow towarowych z tadunkami innymi, czyli
1200 wagonow. Wszystko to musi stacja przerobi¢
i dostarczyé do przetadunku w porcie,

Rezultaty osiagnieto bardzo dobre, ale i ten
przyklad uczy, jak nalezy przewidywaé zawczasu.
Do projektu generalnego przystapiono z pewnym
opdZnieniem, a praca poszla gladko dopiero od
chwili, kiedy p. Wicepremier Kwiatkowski wylo.
nit komisj¢ do uzgodnienia spraw portu, miasta
i kolei. Trudnosci byly duze, réznica wysokosci te-
renu 14 metrow pomiedzy stacja a wybrzezem
i blisko$¢ portu utrudnialy projektowanie sztyw-
nych, na ogol: urzadzen kolejowych. Gdyby ten ore-
jekt generalny powstal byl wczesniej, osia-
gneloby sie prawdopodobnie jeszcze dogodnici-
sze rozwigzanie. W Gdyni przekonano sie, ze ukiad
torow kolejowych moze w dos§é znacznym stopniu
wplywaé na urzadzenia portowe i nawet ukltad ba-
senow. Dzisiaj wyczuwa sie juz — a jesli przewidy-
wania co do dalszego wzrostu Gdyni sie ziszcza,
wystapi to w przyszlosci jeszcze jaskrawiej — ze
pewne urzadzenia kolejowe, zbudowane przed
opracowaniem gdeneralnego projektu, beda wyma-
galy korekty, moze nawet dosé znacznej. Dworzec
csobowy tak wystawny, jest juz dzisiaj polozony
nie centralnie i zacisniety w kacie miedzy grupami
terow z jednostronnym dostepem do miasta; tory
glowne przecinaja obrastajace je miasto w pozio-
mie terenu, utrudniaja wiec racjonalna i dogodna
komunikacje uliczna w poprzek nich. Trzeba ie
bedzie w przyszlosci podniesé¢ dla dogodniejszego
przepuszczenia ulic pod nimi. Nowy dworizec
csobowy centralniej polozony okaze sie koniecznym.

Wniosek stad, ze w miejscach Zywotnych, in-
tensywnie zyjacych, nalezy przewidywac¢ zawczasu
na daleka mete, realizujac zamierzenia stopniowo
w miare wzrostu potrzeb.

Druga potezna budowa, moze przerastajaca co
do smiatosci koncencji caloksztalt urzadzen w Gdy-
ni, jest przebudowa wezla Warszawskiego nawet
w tej jej czesci, ktora wykonano w ciggu ubieglych
dwudziestu lat. Najbardziej podziwu godnym jest
fakt, ze wzieto sie do pracy z ufnoscia wtedy, gdy
wszystkiego jeszcze brakowalo, gdy organizm pari-
stwowy jeszcze nie okrzepl, bo juz w korcu 1918 r.
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Koncepcja nader smiala w dzisiejszym stanie
techniki kolejowej, stojaca na najwyzszym pozio-
mie. W glownych zarysach urzeczywistniona jest
ona w Berlinie, Kopenhadze, Oslo, Nowym Yorku
dla linii kolejowych Pensylwanskiej i Long Island.
Wprowadza sie ja w czyn w Brukseli, gdzie prace
przerwano podczas wojny, zaniechano je nawet po
wojnie, a niedawno wznowiono pod impulsem osigg-
nie¢ warszawskich. Studiuje sie zastosowanie gltow-
nych idei tych koncepcji oddawna w Paryzu, marzy
o nich w Londynie, ale tam na drodze urzeczywist-
nienia stoja przeszkody w rozplanowaniu i zabudo-
wie miasta, prawie uniemozliwiajace wykonanie.

Gléwna mysl przebudowy wezla warszawskiego
polega na przeprowadzeniu ruchu osobowego przez
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low koleiowych w wielkich miastach stanowi to, ze
sklada]a, si¢ na nie oddzielne stacje odrebnych ko-
lei, w réznym czasie zbudowanych, stabo i pokracz-
nie nieraz ze soba polaczone. Wszystko razem sta-
nowi zwykle niedolezny zlepek torow i stacji, zle
pracumcych a czesto krepujacych rozwoj miasta,
a juz zawsze Zle i drogo obstugujacych je.
Dotychczas wykonano w Warszawie najwazniej-
szg cze$¢ przebudowy, a mianowicie linie $rednico-
wa w kierunku zachodnio-wschodnim z trzema sta-
cjami: Warszawa-Glowna, Warszawa-Zachodnia
i Warszawa-Wschodnia. Po koncach linii §rednico-
wej zbudowano stacje postojowe do czyszczenia
i zaopatrywania pociagéw osobowych: Szczesliwice
na lewym brzegu Wisty i Grochéw na prawyn.
Uktadem swoim zblizone sg one najbardziej do sta-
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Rys. 2. Projekt przebudowy wezla warszawskiego z 1919 r. Grubymi liniami pokazane odecinki wykonane w okresie
1918 — 1938 r.

srodek m:asta, przez szereg dworcow przejscio-
wych a nie czolowych, a ruchu towarowego po li-
niach obwodowych. Wszystkie urzadzenia sa
wspolne dla wszystkich linii kolejowych, zbiegaja-
cych sie w wezle, — idea, ktore] realizacje przcpro-
wadza konsekwentnie, gdzie sie tylko da, kolejni-
ctwo Stanow Zjednoczonych. Glowna bolaczka wez-

cji Sunnyside Yard Pensylwanskiej drogi zelaznej

~w Nowym Yorku, na lewym brzegu East River'n

w Brooklinie polozonej. Moze moznaby je jeszcze
porownywac z kilkoma najnowszymi stacjami tego
typu we Francji, ale nasze slacje przewyzszaja za-
granice w instalacjach i bogactwie urzadzen. Pod
tym wzgledem wpadlismy nawet w spora przesade.
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Na przyszlosé trzeba w tym kierunku oszczedzac.
Osobowe stacje przejsciowe, ktore przewiduje pro-
jekt przebudowy, stoja daleko wyzej od czotowych,
ktore istnialy w wezle przed tym, gdyz przy jedna-
kowym ruchu moga byé pierwsze kilkakrotnie
mniejsze od tych drugich (do 9 razy wedlug staty-
styki amerykanskiej), a przy jednakowej ilosci to-
row moga tylez razy wigce] przepusci¢ pociagow.

Zeby linia $rednicowa pracowala dobrze i w przy-
szlosci przynosila 100° mozliwej korzysci, trzeba
dopilnowa¢, zeby dworce na niej polozone byly
idealnie powiazane z przyszlym metrem — pod-
ziemna kolejg miejska. Jezeli juz Dworzec Glowny
stoi na pol drogi miedzy ul. Marszatkowska a rea-
lizowana obecnie nowa arteriag N S — Aleja Nie-
podleglosci, a nie zostal zbudowany przy tej ostat-
niej, gdzie warunki skrzyzowania z metrem bylyby
idealne, trzeba nagiaé to ostatnie do Dworca Glow-

czna. Mozeby w dalszym ciggu wystarczyly i u nas
skromniejsze wzory budynkow, peronow i innycn
urzadzen berlinskich.

WNIOSKI.

Najwazniejszy wniosek, jaki mozna zrobi¢ z po-
wyzszego zestawienia glownych inwestycji na ko-
lejach polskich, polegalby na koniecznosci ozywie-
nia tempa budowy nowych linii w terenach, pozba-
wionych komunikacji kolejowej. Tempo dzisieisze
jest na ogol mdle. Jezeli w przeciagu pierwszego
dziesigciolecia zbudowalismy 694 km nowych linii,
gdy panstwo bylo j jeszcze slabe, wszystkiego brako-
walo, a trzeba bylo réwnoczesnie odbudowywac nie-
slychane zniszczenia z czasu wojny, to cyfra 952
km dla calego drugiego dziesigciolecia jest stanow-
czo za mata. Daje to 95 km rocznie. W poszczegol-

Rys. 3. Most kolejowy na linii $rednicowej w Warszawie

nego, prowadzac je w tym miejscu ul. Poznarska
lub Wielka. To samo dotyczy skrzyzowania metra
ze stacjami Warszawa-Zachodnia i Wschodnia
w dalszej przyszlosci. Wykonanie dobrego skrzy-
zowania z metrem musi tam byé bezwzglednie zaw-
czasu dopilnowane juz przy dzisiejszym wstepnvm
projektowaniu metra.

W urzadzeniach do ruchu towarowego wykona-
no dotychczas w wezle malo, bo przy dzisiejszych
powszechnych dazeniach autarkicznych i braku
wymiany z Rosja potrzeby w tym kierunku sa mniej-
sze, niz bylyby w warunkach dawniejszych. Gdyby
sie jednakowoz stosunki pod tym wzgledem mialy
zmienié, sytuacja w wezle moglaby sie staé¢ bardzo
przykra bez dalszego jego rozwoju zgodnie z pro-
jektem.

W miare przebudowy wezla, w ktérej przewidy-
wano elektrylikacje jedynie linii srednicowej w ob-
rebie miasta w celu unikniecia dymu w tunelu
i miescie, rozszerzono te zamierzenia na najbardziej
ruchliwe odcinki ruchu podmiejskiego, przylegaijg-
ce do Warszawy. Zelektryfikowano wiec linie do
Otwocka, Zyrardowa i Miriska Mazowieckiego.
Wprowadzono pociagi elektryczne, zloione z 1, 2
lub 3-ch jednostek, z ktorych kazda sktada si¢ z wa-
gonu motorowego i dwuch przyczepnych. Zastoso-
wano prad staly o napieciu 3000 Volt, najwyzszy
slaly, jaki jest stosowany na $wiecie.

Elektryfikacja i przebudowa do niej odcinkow
podmiejskich wykonane sa bardzo efektownie.
Przewyzszaja najnowsze elektrylikacje zagranicz-
ne, jakie znam, a wiec Berlinska, Paryska, Kopen-

haska, Nowojorska i ostatnio otwarta Londyriska

w obrebie Southern Railway. Szczegélnie ta ostat-
nia, aczkolwiek bardzo dogodna, jest wykonana da-
leko skromniej, uzyto nawet stare wagony z bocz-
nymi wejsciami, zaopatrujac je w armature elektry-

nych latach otwarto ruch na nastepujacych ilo-
sciach kilometrow nowozbudowanych linii kolejo-
wych normalnotorowych:

Rok 1919 — 0 km 1929 -— 0 km
o 1920 — 0 1930 — 272 ,,
w 1921 — 28 1931 — 25
o 1922 — 154 1932 — 92 ,,
o 1923 — 0 1933 — 172 ,,
w 1924 — 97 , 1934 — 208 |,
o 1925 — 87 ,, 1935 —' 2 ,,
g 1926 — 57 1936 — 119 ,,
o 1927 — 128 1937 — 55 ,,
o 1938 — 143 1938 — 7 ,

1921—1928 694 km 1929—1938 952 km

Znéw na tym miejscu powtorze poréwnanie kilka-
krotnie juz przez mnie przytaczane: w Stanach
Zjednoczonych, ktére posiadaty w 1880 r. 150,000
km kolei, budowano pomiedzy r. 80 a 90-ym sred-
nio blisko 12,000 km rocznie przy zaludnieniu po-
rad 50,000,000. W tej skali, przy naszym zalud-
nieniu, norma roczna wynositaby okoto 8,000 km.;
budujemy wiec w rzeczywistos$ci nieco wiecej niz
1°/0 normy amerykanskiej i propozycja moja, wy-
sunieta na 1-ym Kongresie Inzynierow we Lwowie,
budowania rocznie 800 km kolei, czyli 10°0 normy
amerykanskiej, powinna byé uznana za skromnq
Budujemy obecnie niestychanie tanio, kilometr
kolei wedtug ostatnich danych kosztuje 135,000 zi.,
gdy koszt kilometru drogi bitej dochodzi do 200,000
zl. Przemawia to za tym, zeby budowa¢ jaknajwie-
cej, budowaé tanio i eksploatowaé tanio a sprawnie.
Nie nalezy ograniczaé¢ sie¢ do wzmacniania linii juz
istniejacych, jest to sprawa mniej palaca. Pisatem
¢ tym bardziej wyczerpujaco w czerwcowym nume-
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rze ,Inzyniera Kolejowego" z r. 1938. Jedynie pred-
kie zageszczenie naszej bardzo stabej sieci na tere-
nie dyrekcji Warszawskiej, Wilenskiej i Radom-
skiej, a nieco lepiej rozwinigtej, ale tez jeszcze niz-
dostatecznej, na terenie Krakowskiej i Lwowskie]
zintensyfikuje Zycie, podniesie stope Zyciowa
i wzmocni organizm panstwowy. Skarb Panstwa
temu nie podota. Nalezy przyloiyé wszystkie sta-
rania do pobudzenia do Zycia prywatnych towa-
rzystw akcyjnych, ktére réwnolegle do P. K. P., te-
renowo od nich i od siebie odgraniczone, winny bu-
dowac¢ i eksploatowaé koleje. Im powinno by¢ odda-
ne rowniez w granicach ich zasiegu prawo wylacz-
nego prowadzenia zarobkowego ruchu samochodo-
wego. W ten sposéb rozwiaze sie radykalnie spra-
we konkurencji kolejowo-samochodowej. Jest to
koncepcja amerykariska, ostanio bardzo silnie lan-
sowana rowniez w Anglii. Szerzej omowilem ig
rowniez w czerwcowym numerze ,,Inzyniera Kole-
jowego" z 1938 r.

Rywalizujac z samochodem powinna kolej da¢
z siebie wszystko co moze. Nawet na liniach stabych

winna mie¢ mozliwie gesty ruch osobowy, prowa-
dzony za pomoca wagonéw motorowych. Stacje win-
ny byé¢ budowane ,,w miescie” i mozliwie posiada¢
odnogi, dochodzace ulicami do ,,rynku”. Beda po
nich kursowaly wagony motorowe i beda dostarcza-
ne do centrum osiedla tadunki. Na razie zbyt daleko
cdbiegamy przy budowie linii kolejowych od tych,
moze skrajnych, tendencji. Przyktad z ostatnich
lat — dalekie ulokowanie od miast stacji w Plocku
i Warce. Z takich stacji ma ludnoé¢ watpliwa wy-
gode i bedzie korzystala przewaznie z autobusow
i samochodow ciezarowych.

Drog bitych i wodnych inicjatywa prywatna bu-
dowaé nie bedzie na wlasny rachunek. Bedzie to
zawsze zadaniem Skarbu, réwnoleglym z budowa
drog zelaznych w dotychczasowej, a moze nieco sil-
niejszej, ale tez zawsze niedostatecznej skali. Na-
sze kolejnictwo jest jeszcze zbyt stabe, zebysmy
mogli mysle¢ juz dzisiaj o kompletnej jego etaty-
zacji, wzorem niektérych panstw o silnie rozwinie-
tej sieci drég zelaznych.

RESUME. L'auteur passe en revue les travaux exécutés durant les vingt derniéres années
(1918 — 1938) sur les Chemins de fer polonais, a savoir: 1) les travaux de reconstruction dans les ré-
gions dévastées pendant la grande guerre, 2) les lignes ferroviaires construites depuis 1918, 3) les tra-
vaux d‘amélioration de la superstructure, 4) ceux de la signalisation et des installations de protection
de la voie, et 5) les plus importants travaux de développement de grandes gares (la gare maritime

de Gdynia et le noeud ferroviaire de Varsovie).

Inz. Stanistaw Wasilewski

625.2

Powiekszenie i ulepszenie taboru kolejowego

Polskie Koleje Parnstwowe
dokonaty 2z powodzeniem trud-
nego zadania wchlonigcia, upo-

rzadkowania i przystosowania
do potrzeb gospodarki panstwo-
wej roznorodnego taboru kole-
jowego, powolaly do zycia no-
wag galagz przemystu cigzkiego,
zwiekszyly znacznie posiadanie
taboru i przystosowaly go w du-
2ej mierze do wspélczesmych
wymagan ruchowych Pozwala
to z otucha padrzéeé na przv
szlosé i kaze przypuszczad, ze
nasze koleje w dziedzinie {a-
boru beda moglty w niedtugim
czasie wspoltzawodniczyé z naj-
lepszymi wzorami kolejnictwa
§wiatowesd o' Tak sie koriczy artykul po-
$wiecony zagadnieniu , Powstania i rozwoiu taboru
kolejowego w okresie 1918 — 1928", umieszczony
w zeszycie 11 (58) z r. 1928 Inzyniera Kolejowe-
go, poswiecony X-leciu kolejnictwa polskieso.
Dzis, ¢dy wypadto mi ponownie wziaé¢ pioro do
reki, aby naszkicowaé. z koniecznosci b. pobiesnie,
rozwo6] taboru kolejoweso w okrzsie ubiegleso
XX-lecia, niech mi wolno bedzie raz ieszcze vrzy-
pomnieé, z czym zaczynalismv gospodarke taborem
na P.K.P. jak ja prowadzilismy, cosmy osiaggaeli
w ciagu lat 20, co zaniedbali, wreszcie ku czemu
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idziemy obecnie na tym, jakze waznym, odcinku
gospodarstwa kolejowego. Ilosé i jakosé taboru
kolejowego decyduje przeciez o tym, w jakim stop-
niu koleje moga zado$éuczyni¢ swym podstawo-
wym zadaniom:

1) udostepnié ludnosci wygodna komunikacje,

2) obstuzy¢ potrzeby gospodarstwa narodowe-
.go — rolnictwa, przemyslhu itd.,

3] podniesé potencjal obrony parstwa.

W chwili obejmowania sieci kolejowej 3 panstw
zaborczych w rece polskie przeszedl tabor nai-

bardziej zniszczony w Europie i to w ilosciach zni-

kemych; ani jakosciowo, ani ilo$ciowo nie mégt on
podolaé¢ potrzebom o6wczesnych przewozow cywil-
nych i woiskowvch. A zvcie gospodarcze Polski,
ttumione tak dlugo i bezlito$nie przez =zaborcéw,
zaczynalo objawiaé¢ niepochamowany ped ku odbu-
dowie i rozwoiowi. Na te notrzebv mielismv na po-
czatku r. 1919 (w liczbach okragtych) 2.100 paro-
wozow, 3.900 wagonéw osobowych i 44.000 wasdo-
now towarowych. [Dyr. Warszawska. Radomska,
Krakowska. Lwowska i Poznanska): tabor ten nie
byl naleiycie utrzymywanv podczas wojnv $wia-
towei. to tez jednostek zdolnych do ruchu bylo
h. mato. Przecietny procent choreso taboru na ca-
tej sieci wvnosil na poczatku 1919 roku: 49%/y pa-
rowozow, 35% wadonow osobowych i1 129y wago-
néw towarowvch. To. co uchodzito za zdrowe, stato
tez pod znakiem wielkiego zapytania. W wyniku
blokady gospodarczej paristwa centralne cierpia-
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ly na dotkliwy brak surowcow: metali, skor, wy-
robéw wlokienniczych, gumy itd., zastepowano te
braki przez stosowanie namiastek. Nie bedziemy
ich wylicza¢ — drewniana maznica, zdjeta przy
naprawie z wagonu towarowego, znajdujaca sie
migdzy innymi okazami w Muzeum Kolejowym,
jest wymowng ilustracja, w jakim stanie znajdowal
si¢ tabor kolejowy przejety przez Polskie Koleje
Panstwowe.

Nalezalo zatem zwiekszyé za wszelka cene
ilos¢é czynnego taboru. Wypadlo is¢ wszystkimi do-
stepnymi w owych czasach drogami. A wiec prze-
de wszystkim naprawia¢ jednostki niezdatne do ru-
chu we wlasnych warsztatach kolejowych, a wsku-
tek niedostatecznej ich ilosci i wydajnosci, rowniez
w prywatnych zakladach przemystowych krajo-
wych, a nawet zagranicznych. Nastepnie zakupy-
waé tabor za granicami kraju do czasu uruchomie-
nia wlasnych wytworni parowozow i wagonow,
o czym pomyslano juz od pierwszych dni odzyska-
nia Niepodleglosci. W koncu zabiegaé¢, aby przy-
dzial taboru na zasadzie traktatéow pokojowych
byl dokonany jak najszybciej i najkorzystniej dla
Polski.

Dzis, gdy z perspektywy lat kilkunastu patrzy-
my na to, mozemy stwierdzi¢ bez zadnej przesady,
iz byly to zaiste ,Syzyfowe prace”. Jak wygladala
wowczas moznos¢ dokonywania napraw w war-
sztatach kolejowych, jakimi byly one, jak byly
wyposazone w urzadzenia mechaniczne i obrabiar-
ki, jaka byla wydajnos$¢ pracy, znajda to Czytel-
nicy na innym miejscu niniejszego zeszytu; wskaze
tylko na to, iz warsztaty kolejowe nosily przez
dlugi jeszcze czas pietno gospodarki wojennej i po-
lityki troj zaboréw, od czego do pewnego stopnia
nie zdolaly sie uwolnié¢ nawet do dzisiaj.

Przejde do krotkiej charakterystyki innych, wy-
szczegolnionych wyzej, drég pomnozenia taboru.
A wiec zakupy. Sytuacja byla tak ostra i krytycz-
na w okresie r. 1919 — 1921, ze Komisje Sejmowe
domagaly sie od Rzadu kupowania taboru za jra-
nica bez ogladania sig na ceny.
Organizacje spoleczne i gospodarcze krytykowaly
Rzad za opieszalos¢ w mnozeniu ilosci taboru, pu-
blicznosé¢ brata szturmem sklady pociggow, wy-
rzekajac na niedolestwo wladz kolejowych. Gdziez

bylo szukaé rynkéw zakupu taboru, za co go ku--

powaé, skoro w wyniszczonym kraju jedynym
sprzymierzericem Skarbu byla maszyna drukarska.
Rynki europejskie, wyjatowione z taboru, sprzeda-
waly go wylacznie za gotowke. W tych warunkach
zwrocono sie do Stanow Zjednoczonych Ameryki
Poélnocnej. Zakupiono z zakladéw Baldwina na
warunkach kredytu dlugoterminowego poczatkowo
150, a pozniej jeszcze 25 parowozow towarowych
typu 1—4—0. Jednoczesnie zakupiono w Amery-
ce ze stokow demobilizacyjnych 2.500 weglarek
i 2.100 platform nosnosci 30 t kazda. Pozniej nieco.
bo w r. 1923, dokupiono tamze 5.063 weglarek,
2.379 platiorm i 75 wagonow krytych, rowniez no-
$nosci 30 t.

Za tym zakupem kredytowym poszly wkrélce,
z ciezkiej koniecznoséci, rowniez zakupy gotowko-
we. Do r. 1923 zakupiono jeszcze 492 parowozv:
z Niemiec 165, z Austrii 186, z Belgii 100, z innych
krajow 41, a razem z amerykanskimi 667 jedno-
stek. Wedlug typow dzielily si¢ one nastepujaco:
osobowe 83 sztuki, towarowe 584.

W grupie wagonowej najwigksze zakupy zagra-
niczne przypadly na wagony towarowe. Zakupio-
no: we Francji 150 wagonow, we Wtoszech 2.000,
w Niemczech 133, w Austrii 450, na Wegrzech
500; razem z amerykanskimi wagorami zakupiono
wszystkiego 15.550 jednostek towarowych.

. Wedltug rodzaju dzielily sie one na nastepu-
jace:

wagonow towarowych krytych — 870
o weglarek — 9.858
» platform — 4.579
5 specjalnych — 243

Przyjmujac za jednostke wagon nosnosci 15 ton,
otrzymamy, iz park wagonow towarowych na sku-
tek zakupow zagranicznych zwiekszyl swa nosnosé¢
w okresie pierwszych lat eksploatacji o 50 swe-
go ilostanu poczatkowego. Doplyw nowych jedno-
stek pozwolil na lepsze opanowanie zadarn prze-
wozowych, mimo powaznych trudnosci i czasowego
zametu, jaki wywolalo zjawienie si¢ na sieci wa-
gonow o duzej tadownosci (30 t), do ktérej nasz
przemyst nie byl przygotowany.

Réwnolegle starano sie¢ polepszyé komunikacje
pasazerska. Najwickszym i rewelacyjnym wow:zas
co do komfortu zakupem bylo zamoéwienie we
Wioszech 110 czteroosiowych wagonéw osobowych
1/2 i 2 klasy w zakladach E. Breda w Mediolanie.
Taz sama firma dostarczyla pozniej 25 czteroosio-
wych wagonéw bagazowych, ktorych rowniez od-
czuwal sie duzy brak. Nadto zakupiono jeszcze 35
wagonéw pocztowych w Austrii i W. M. Gdansku,
oraz 67 wagonow ogrzewczych w Niemczech i Cze-
choslowacji. Do tej ilosci 237 wagonow parku oso-
bowego ograniczy!l sie caly zakup wagonow oso-
bowych, mimo silnego nacisku spoleczenstwa i sfer
gospodarczych, ktore nie chcialy sie pogodzi¢
z ciezkimi warunkami oOwczesnego podroZowania
na sieci P. K. P., z brakiem dostatecznych wygaod
w wagonach itd. Na wicksze zakupy zagraniczne
Ministerstwo Kolei nie moglo pozwoli¢ sobie tak
ze wzgledu na uruchomienie krajowych wytworni
taboru, jak i spodziewany przydzial taboru na za-
sadzie traktaléow pokojowych. Pokladano bowiem
wielkie nadzieje na repartycje taboru z Niemiec
i Austro-Wegier, mniejsze, ze wzgledu na kontra-
henta, na przydzial z Rosji Sowieckiej. "

Repartycja powojenna taboru od panstw cen-
tralnych oczekuje jeszcze swego dziejopisa; znai-
dzie on w niej bogaty material do charakterystyki
dzialalnosci panstw, zarzadéw kolejowych i ludzi,
ktorzy dokonywali tego bezprzykladnego w dzie-
jach kolejnictwa podzialu. Najkorzystniej wypadta
repartycja taboru z Niemiec. Wicksza czes¢ taboru
niemieckiego byla dosé duzej wartosci, otrzymano
jedynie zbyt wiele wagonéw osobowych z bocznymi
wejsciami. Przekazywanie taboru odbywalo sie
elapami, lecz bardzo sprawnie. Taki wynik repar-
tycji byl wielka zastuga delegatow strony polskiej
inzynierow A. Faltera i 5. p. W. Zborowskiego,
a w jeszcze wiekszej mierze przewodniczacego ko-
misji do podzialu taboru kolejowego Rzeszy Nie-
mieckiej. Japoriczyka inz. Fuita Tanaka; nie zdo-
dzil sie on na koncepcje niemiecka rozdziatu tabo-
ru wedlug napiecia ruchu. a uznal klucz kilome-
tryczny, korzystny dla Polski.

Zupelnym przeciwienistwem repartycii niemie-
ckiej byla repartycja austro-wegierska. W Komisiji
Ekspertow w Wiedniu ,urzedowano” uparcie
i przewlekle, ustalano mase repartycyjna, urza-
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dzano ogélno-europejskie spisy taboru i wynajdo-
wano coraz to nowe podstawy do okreslenia klu-
cza repartycyjnego. Po 6 latach bezowocnych tru-
dow i bezplodnych debat, gdy nie bylo innego wyj-
$cia, powzigto juz jednomyslng uchwate, wedlug
ktorej kazde panstwo otrzymywalo na wlasnosé
tabor znajdujacy sie w owym czasie w jego posia-
daniu. To postanowienie bylo nizzmiernie nieko-
rzystne dla Polski i pod wzgledem ilosci a bardziej
jeszcze jakosci taboru, jaki przypadl polskim kole-
jom panstwowym. Ze wszystkich ,,sukcesorow” do-
stalisSmy najgorsze parowozy, wagony osobowe i to-
warowe; konsekwencje tego przydzialu ponoasza
nasze koleje dotychczas.

Jeszcze fatalniejszy byl przydzial taboru rosyj-
skiego: na podstawie Traktatu Ryskiego nalezalo
si¢ polskim kolejom panstwowym — 300 parowo-
zow, 260 wagonow osobowych i 8.100 wagonow
towarowych. Uzyskano zaledwie 124 parowozow
i 27 wagonow towarowych i to w takim stanie, iz
znakomita ich wiekszoséé z miejsca skreslono z in-
wentarza., Wiekszy sukces niz P.K.P. uzyskalty poz-
niej koleje Fabryczno-Lodzka i Herby-Kielecka,
dostaly one bowiem na podstawie tegoz traktalu
razem 23 parowozow, 6 wagonoéw oscbowych i 517
towarowych. W nastepstwie P. K P. otrzymaly je-
szcze 303 rosyjskie wagony towarowe, jako ekwi-
walent za niezwrécona w naturzz cze$é mienia
przedsiebiorstw przemystowych.

Gorny Slask otrzymal swoj labor na podstawie
Konwencji Genewskiej z v. 1922. Dla polskiej -ze-
éci Gornego Slaska przypadio: 430 parowozow,
959 wagonow osobowych i 20.000 wagonow towa-
rowych.

Dla W. M. Gdariska, z uwagi na wspélny zarzad
z siecig polskich kolei panstwowych, przydzielono
i16 parowozow, 207 wagonoéw osobowych i 1.967
wagonow towarowych.

Razem otrzymano dla P. K. P. z tytultu repar-
tycji:

ocrlnil':(i:e- od Austrii] z Rosji |[Razem

parowozow 3.012 1.474 276 4,362
wagonéw osobow. 5.301 4,378 700 10.379
i towarow.| 72.483 23,781 14.828 111.092

W zestawieniu tym do taboru traktatowego
z Rosji doliczono rowniez te jednostki, ktore przy-
niosto nam w r. 1920 zwycigstwo oreza polskiego.
Przerobione na tor normalny zasilily one wydatnie
dyrekcje kolejowe prawego brzegu Wisty. Czyn-
nosci podstawowe, zwigzane z repartycjg taboru
trwaly do r. 1925 wlqczme a i po tym okresie zda-
rzaly sie jeszcze wymlany i uzupelnienia jedno-
stek taboru z osciennymi paristwami sukcesyjnymi.

W kazdym razie obie repartycije i zdobycz wojny
r. 1920 pozwolily wybrna¢ przynamniej co do ilo-
$ci taboru z ciezkiej sytuacji pierwotnego okresu
bytowania kolei polskich, kiedy to ruch osobowy
ciagle utykal, kiedy brakowalo wagonow pod prze-
wozy aprowizacji dla wyglodzonej ludnosci, kiedy
koleje pracowaly z parodniowym, a nierzadko kil-
kugodzinnym nawet zapasem wegla, kiedy nie bylo
dostatecznej ilosci wagonow do obstugi naradzaja-
cego sig eksportu (drzewo), kiedy wreszcie Polska
sila swego oreza musiala wyznaczaé granice na
wschodnich rubiezach.

Co do jakosci taboru, uzyskanego z repartycji,
to poza wszystkim innym byl to zlep wieloczlono-
wy z taboru niemieckiego, austriackiego, wegier-
skiego, rosyjskiego, belgijskiego, kolei warszawsko-
wiederiskiej itd. Pozyteczny moze gdzie indziej, nie
byl on przystosowany do warunkow i potrzeb
cksploatacji P. K. P. Réznorodnogé ]ego stanowila
prawdziwy kalejdoskop typow, serii i wieku.
W imie sprawiedliwosci rozdrobiono troskliwie po-
miedzy szereg panstw co staisze i gorsze serie pa-
rowozow i wagonow. Nizej przytoczone liczby do-
sadnie charakteryzuja stan rzeczy po ukonczeniu
repartycji:

parowozy osobowe seryj 48
i towarowe 164
r tendrzaki ,, 38
wagony osobowe  typow 129
i towarowe 5 60

Kazdy typ wagonu mial jeszcze wiele pochod-
rych, rozniacych sie wlasciwosciami budowy.

Nalezalo wiec co predzej stworzyé wlasne typy
taboru polskiego, odpowiadajace warunkom pracy
i wymaganiom polskich kolei panstwowych. Wy-
magala tego rowniez zasada samowystarczalnosci
Panstwa, wysunigta od pierwszych dni jego po-
wstania. Nie ubieglo dwoch tygodni od dziejowej
daty 11 listopada 1918 r., kiedy o6wczesny mini-
ster kolei zelaznych §. p. inz. J. Eberhardt powolal
pod przewodnictwem Szefa Sekcji Mechanicznej s.p.
inz. J. Wolickiego Komisje do opracowania typow
ltaboru kolejowego, odpowiadajacych potizebem
cksploataciji P. K. P.

Zloiona ona byla z wybitnych fachowcow ko-
lejowych, delegatow Ministerstwa Przemyslu
i Handlu oraz przedstawicieli przemystu. Prace
Komisji posuwaly sie szybko naprzéd w oparciu
o materialy zebrane jeszcze na ewakuacji w Rosji
przez Polakow, inzynieréw kolejowych i niekto-
rych polskich przemystowcow.

W wyniku swych prac Komisja zalecita:

do ruchu osobowego 3 typy parowozéw: 1) po-
spieszny, 1—3—1, 2) osobowy, 2—3—0 i 3] ten-
drzak, z czego w pierwszej kolejnosci miat byé bu-
dowany typ osobowy z naciskiem na o$ 16 t. Do ru-
chu towarowego wybrano réwniez 3 typy: 1) ciezki
parowoéz do przewozéw masowych, typu 1—5—0,
2) lze]szy do pociagéw przyspieszonych, typu
1—4—0 i 3) manewrowy. Obciazenia na o§ mialy
wynosi¢ 17 — 18 t.

Jako typ wagonow towarowych wskazane zo-
staty: kryty 15 t, weglarka 20 t i platforma 18 t.

Widzimy dzisiaj z perspektywy 20 lat, iz zale-
cenia Komisji byly na ogét b. trafne.

Tak ulozony program budowy taboru stal sie
podstawg umoéw z przemystowcami polskimi; do
zawarcia ich na podstawie decyzji Komitetu Eko-
nomicznego Ministrow i uchwal Cial Ustawodaw-
czych Rzad przystapil juz w r. 1919. W granicach
Panstwa Polskiego w owe czasy nie bylo ani jednej
wytworni parowozoéw; wytworni wyrabiajacych wa-
gony bylo dwie—Lilpop, Rau i Loewenstein w War-
szawie i L. Zieleniewski w Sanoku. Pierwsza byla
catkowicie zdewastowana przez Rosjan i Niemcow,
druga pracowala stabo, z mala wydajnoscia. Obok
tych 2 wytwérni powotano do zycia jeszcze 3 nowe
wytwornie wagonow 1 3 wytwornie parowo-
zOw,
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Dtugoterminowe zamoéwienia, wydane wszystkim
wytworniom taboru na okres lat 10 i wiecej. obei-
mowaly dostawy: 2.590 parowozow, 7.800 wago-
now osobowych i 70.400 wagonow towarowych. We-
dlug cen o6wczesnych, przeliczonych na zloto i zlo-
te, umowy te wymagaly wydatku ze strony Skarbu
Panstwa w wysokosci okoto 2 miliardow.

W notatce niniejszej nie mam moznosci dotyka¢
szerzej sprawy powstania i drég rozwoju przemy-
stu taboru kolejowego w Polsce; odsylam interesu-
jacych sie tym tematem do publikacyj p. inz. J. Da-
browskiego ,Pizemyst lokomotywowy w Polsce,
Wayrszawa. 1928 r. i dr. inz. A. Langroda ,,Zakup,
budowa i ustroj taboru Polskich Kolei Panstwo
wych" (lnzymer Kolejowy, zesz. 11 (51) z r. 1928).
Na tym miejscu pragne jedynie podkresli¢, iz da-
zgc do uniezaleznienia kraju od przemyslu zagra-
nicznego i do podniesienia potencjalu obronnosci
Panstwa, Rzad musial wejsé na droge ponoszenia
powaznych oliar dla stworzenia nowego zupelnie
pizemystu i uczynil to z calg $§wiadomoscia. Dzis,
gdy karia sie odwidcita, gdy przemysl taboru ko-
lejowego niekiedy musi zabiega¢ o ulrzymanie
swych zakladow bodaj na poziomie minimum
egzystencji, z talwoscig sie¢ zapomina, iz w swoim
czasie trzeba bylo wywieraé¢ niemaly nacisk na
przemysl, aby {worzyl jak najszybciej nowe pla-
cowki wytworcze. Nie mozna sie dziwié prze-
mystowcom, Ze odnosili sie z rezerwa do tego za-
gadnienia; wszak panstwo nie mialo jeszcze granic,
trwala wojna, a sytuacja gospodarcza wobec nie-
dwuznacznych dqz’mos’ci do socjalizacji przedsie-
biorstw i nieznanego jeszcze, a z gory nastawione-
go na radykalwm ustawodawstwa socjalnego, by!a
wielce niepewna. Z 8 uméw na budowe taboru piec¢
zawarto w r. 1920, trzy w r. 1921; pertraktacje jed-
nak z przemyslowcami odnosza sie przewaznie do
r. 1919, kiedy to wszystko jeszcze bylo w Polsce
tak bardzo plynne i niepewne.

Niedaleka przyszlos¢ wykazala, ze olbrzymie
zamowienie na tabor kolejowy przerastalo wyraz-
nie tak sily przemystu, jak i Rzadu. Ze strony
pierwszego brakowalo kapitalu, surowcow i sit
technicznych. Z drugiej strony Skarb Panstwa nie
mial dos¢ srodkéw na pokrycie tak wielkich wydat-
kow inwestycyjnych, zas Ministerstwo Kolei Ze-
laznych, ani organizacyjnie, ani technicznie nie
bylo przygotowane do reahzacn zamowien powaz-
niejszej natury. Nie bylo ani przepisow o budowie
parowozow i wagonow, ani warunkow technicznych
na dostawe materialéw do nich, ani biur konstruk-
cyjnych, ani nawet wykwalifikowanych odbiorcow.

Jak niedoceniano olbrzymiej pracy, jaka spa-
dla na watle jeszcze barki M. K. Z., dowodzi fakt, iz
w r. 1921 ze wzgledow ,,0szczednosciowych' ska-
sowano po pirostu w Ministerstwie wydzial zajmu-
jacy si¢ sprawami budowy taboru, a trzeba przy-
pomnie¢, ze skladal sie¢ on wszystkiego z... 2 0sob:
kierownika wydzialu — inzyniera i jedn2go tech-
nika - rysownika. Trudno wyobrazi¢ sobie, aby
gdziekolwiek indziej na Swiecie zamierzano budo-
wac pare tysiecy parowozow i kllkadmemqt tysieey
wagonow z silami technicznymi 16wnajacymi sig
zeru,

Dzis, po 20 latach blisko, nie wszyslkie wytwor-
nie taboru powolane do zycia w lym okresizc inwe-
stycyjnym, pracuja nadal dla potrzeb P. K. P. Zam-
kneta sie jedna wytwornia parowozow, zniknela
jedna wytwornia wagonow, zakupiona przez Rzad
i przerobiona na warsztaty kolejowe. Umowy dlu-
goterminowe niekiore wygasly, wszystkie zas zo-
staly zmodyfikowane co do ilosci dostarczanego
rocznie taboru, terminéw dostawy, zasad i sposobu
okreslania cen itd.

Wynik placy- wszystkich wytwérni taboru za
ubieglte 20-lecie maluje ponizsze zestawienie.

TABLICA 1.
Liata ldloéé zbu-
Tabor Typ ow, jed- Wytwodrnia
budowy nostek
Parowozy 1—4—0 1922/25 108 Pierwsza F-ka Lokomotyw w Polsce
1—4—0 1924/27 60 Warszawska Sp. Akc. Budowy Parowozéw
2—4—0 1926/27 60 Pierwsza F-ka Lokomotyw w Polsce
1—5—0 1926/34 5317 H.Cegielski, Pierw. Fabr. Lokomot. i Warsz. Sp. Bud. Parowozow
2—3—0 1928/34 185 Pierwsza Fabr, Lokomotyw w Polsce
1—3—0 1929/33 122 H. Cegielski
2—4—1 1931 3 "
1—4—1 1932/38 80 Pierwsza Fabr. Lokomotyw w Polsce
1—5—1 1934/36 25 H. Cegielski
2—3—1 1937 2 Pierwsza Fabr. Lokomotyw w Polsce
1--5— 1937/38 20 H. Cegielski
Razem 1202
Wagony salonowe 1922/38 5 Lilpop, Rau i Loewenstein
osobowe ogrzewcze " 125 L. Zieleniewski
1/2 kl ~ 105 Liloop Rau i Loewenstein
1 ,-‘2.':3 " " 80 "
2 » " 40 "
23 " " 94 "
A - 854 - H. Cegielski, L. Zieleniewski ,Wagon"
bagazowe = 100 ~ L. Zieleniewski
pocztowe " 221 & p H. Cegielski, Krol. H.
Razem 1624
Wagony kryte 1922/38 7546 Lilpop. Rau i Loew.. Zakl. Ostrow. L. Zieleniewski, ,Wagon"
towarowe weglarki # 25178 i % i "

H. Cegielski i Krél. H.
platformy = 10650 ,. " .. a "
specjalne = 1093 # " " n "

Razem 44467
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- Jaki tabor dostarczyly i dostarczaja obecnie
wytwérnie — powiemy dalej przy charakterystvce
jakosci polskich parowozow. Z zestawienia widzi-
my na razie, iz Polskie Koleje Panistwowe wzbo-
gacily sie w ubieglym okresie o 1.202 nowych pa-
rowozow, 1.624 nowe wagony parku osobowego
i 44.467 jednostek wagonéw towarowych, procz te-
go o 187 wagonoéw motorowych, w tym 145 trakciji
elektrycznej.

Aby oceni¢ wartosé tej renowacji, trzeba zda¢
sobie sprawe, ile taboru kolejowego powinny mieé
Polskie Koleje Paristwowe, jak powinny go konser-
wowacé i odnawiaé. Zagadnienie kapitalne, bylo
ono wielokrotnie przedmiotem dyskusji i polemik,
niekiedy dos¢ goracych.

Nie ulega watpliwosci, iz potrzebna ilosé taboru
kolejowego dla danej sieci najsluszniej jest oceniac
wedlug miernikow natezenia ruchu, lecz z drugiej
slrony wiemy réwniez, iz w tym ostatnim przypad-
ku poczesna role odgrywaja réwniez metody wy-
zyskania taboru, przyiete na danej sieci kolejowej.
Ta okolicznosé zapewne jest powodem, dlaczego
publikacje statystyczne Miedzynarodowego Zwia-
zku Koleiowego (Union Internationale des Che-
mins de Fer) operujg dotychczas przy zestawie-
niach porownawczych taboru miernikami na kilo-
metr dlugosci linii eksploatowanych. W kazdym
razie Polska, okreslajac w pierwszych latach swej
wekrzeszonej egzystencji potrzeby swych linij ko-
lejowych, mogla opieraé sie tylko na miernikach ki-
lometrycznych, bo uklad, kierunki i natezenie prze-
wozow byly jeszcze nieznane, a wszelkie przypu-
rzczenia co do rocznego przyrostu przewozow, sa
zazwyczaj bardzo zawodne.

Ubieglte 20 lat pracy Polskich Kolei Parnstwo-
wych mozna logicznie podzieli¢ na okresy 5-letnic.
Bedziemy mieli wéwczas: koniec roku 1918 — po-
wstanie kolei polskich, koniec r. 1923 — najwiek-
sze mnasilenie inflacjii znaczny spadek ruchuy,
r. 1928 — zblizanie sie do najwigkszej ,prosperi-
ty", r. 1933 — dno kryzysu kolejowego, rok 1938 —
doba obecna.

Zaopatrzenie P. K. P. w tych latach przelomo-
wych w tabor kolejowy wskazane jest na tabl. IL

TABLICA IL

Koniec roku 1918/19] 1923 | 1928 | 1933 | 1938
Inwentarz
parowozdéw 2121 4840 5176 | 5348| 5051
Inwentarz wagonow
osobowych — —| 8e611| 9001| 9029
Inwentarz wagonéw
bagazowych — - 1086 1091 1096
Inwentarz wagonow
pocztowych — — 336 440 423
Inwentarz wagonéw
towarowych 58499 | 104992 | 141862 | 154515 | 152294

TABLICA 1IL

Nazwa Przypada na 10 km linij eksploatowanych

pafistwa parowozéw \ wagon. osob., | wagon, towar.
Polska 29 (3.0) | 4,8 (5,8) I _ 85,8(82.0)
Wtiochy 3.5(34) 4,5 (5.4) 11,3 (92,2)
Francja 4,54.8) 171 (1.8) 115,0 (134.8)
Niemcy 3.8 (4.7) 12,3 (11.8) 108.0 (124.9)
Rumunia 3,4(2,0) | 34 (4.2) 52,7,(51,1)

Inaczej nieco sprawa bedzie wygladaé, gdy
uwzglednimy natezenie ruchu u nas i na 4 wyzej
przytoczonych sieciach. Mozna od razu powiedzieé,
biorac pod uwage intensywnos$é przewozéw na ko-
lejach niemieckich, wtoskich i francuskich, iz zao-
patirzenie nasze w tabor w stosunku do wykony-
wanego ruchu, okaze sie nie tak nikte. Jak to
wyze] zaznaczylismy, statystyka miedzynarodowa
pomija takie mierniki. Znajdujemy je jednak
w pracach inz. T. Swieciakowskiego, ktory od lat
paru podaje cieckawe analizy poréwnawcze, doty-
czace zaopatrzenia w tabor i wynikow eksploatacji
kolei u nas i u obcych. W ostatniej pracy pt. ,,Zao-
patrzenie drog zelaznych w tabor kolejowy" (p. Inz.
Kol. nr 12/172 z r. 1938), znajdujemy nastepujace
liczby poréwnawcze, wyprowadzone przez Au‘orz
na podstawie danych o natezeniu ruchu.

TABLICA IV
Ilostan taboru

Dla osadu co do stopnia zaopatrzenia P.K.P.
w tabor w poréwnaniu z siecia 3 czolowych zarza-
dow kolejowych w Europie oraz Rumunii mamy
nastepujace zestawienie: (pierwsze liczby odnosza
sie do r. 1937, liczby w nawiasach do r. 1928).

Widzimy, Ze ilosciowo koleje polskie, zblizone
co do dlugosci swej sieci do kolei wloskich, maja
dos¢ podobna do nich ilo§é taboru, natomiast uste-
puja znacznie przodujacym w Europie kolejom
niemieckim i francuskim.

Ilos¢ paro- | Iloé¢ wa- | Ilos¢ wagc-
Nazwa wozéw na |gonéw osob.| néw towar,
panstwa 1.000.000 |na 1.000.000| na 1.000.000

poc.-km poc.-km poc.-km

Polska 50.8 1395 3938
Wiochy 42,5 76.5 2663
Francja 47,— 1155 3865
Niemcy 48,0 125.5 2384
Rumunia 575 90,0 2967

Z zestawicnia tego wypada, ze ilosciowo spra-
wa zaopaltrzenia w tabor P.K.P. nie przedstawia sie¢
tak niekorzystnie, jakby to wynikalo z samego sto-
sunku kilometrycznego. | rzeczywiscie, jezeli od-
rzucimy okres pierwszych paru lat, kiedy odczuwat
sie ogromny brak taboru, spowodowany jednak ra-
czej jego zlym stanem, jezeli pominiemy nadzwy-
czajne natezenie przewozow towarowych w r. 1926,
wywolane ogromnym ruchem weglowym (strajk
kopald w Anglii), to w calym dotychczasowym
ckresie P.K.P. posiadaly raczej nadmiar parowozoéw
i wagonéw towarowych niz ich brak. Zwtaszcza za-
znaczylo sie to jaskrawo w dobie kryzysu gospo-
darczego, poczynajac od r. 1930 do r. 1933, kiedy
to P.K.P. runely ze szczytowego punktu 163 milio-
n6w parowozo-km, wykonanych w r. 1929/30, do po-
ziomu 118 milionow parowozo-km w r. 1933. Na 1-go
stycznia 1933 r. stalo woéwczas bezczynnie 2.290
parowozow (42,3% ilostanu) 81.609 wagonow to-
warowych (52,8% ilostanu) i 445 wagonéw osobo-
wych. Mimo, iz od tego czasu ruch do$é znacznie
sie poprawil (w r. 1937 wykonano 137 milionéw
parow.-km), to jednak jeszcze w ubieglym roku
stalo przecietnie w zapasie dlugotrwatym po 1.091
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parowozow i 38.603 wagonow towarowych; wago-
now osobowych w zapasie nie ma, odczuwa sie dol-
kliwy ich brak.

Tu nie od rzeczy bedzie przypomnieé¢ sobie. iz
na poczatku odrodzonej panstwowosci polskiej
stawiano jako program minimum na
r. 1930 posiadanie 7.000 parowozoéw z odpowiednig
do nich iloscia wagonow. Jakby wygladaly P.K.P.
z takim taborem w dobie kryzysu, lepiej nie mysleé.
Z drugiej za$ strony, gdy kryzys gospodarczy za-
czal sie przedluzaé, uderzono na alarm z powodu
rzekomo nadmiernej ilosci taboru i nieopatrznie
poczynionych zaméwiern na tabor ,niepotrzebny"
kolejom.

Nawet pobiezna charakterystyka jakosci posia-
danego taboru wystarcza, aby patrzeé¢ calkiem in-
nym okiem na jego rzekomy nadmiar. Jak zazna-
czylismy juz wyzej, P.K.P. dostala si¢ znaczna ilos¢
roznorodnych starych i stabych parowozow ze
wszystkich 3 zaborow. Byly to parowozy o ukladzie
osi 1—2—0, 0—2—1, 0—3—0, 1—3—0 itd., z na-
ciskiem na 0§ po 13, 12, a nawet 10 i 7 t. Parowozv
byly bez przegrzewaczy pary, konstrukeji prymi-
tywnej, nieoszczedne w eksploatacji (duzy roz-
chod paliwa), a kosztowne co do utrzymania; wiek
tych parowozow przekraczal wszelkie normy do-
puszczalne w racjonalnej gospodarce kolejowej.
Tak, jeszcze w r. 1922 koleje polskie liczyly 348
parowozow w wieku ponad lat 40, co stanowilto
8,4y weczesnego inwentarza. Przecigtny ciezar pa-
rowozu proznego wraz z tendrem wynosil w owym
czasie 62 t, a przecietna waga napedna tylko 483 t.
Wedtug typéw parowozy do pociagow pospiesz-
nych, osobowe kuse i tendrzaki, tak potrzebne do ru-
chu podmiejskiego i racjonalnej obslugi manew-
16w, stanowily grupy zbyt male w stosunku do
cgolnej ilosci parowozéow osobowych i towarowych,
na ogol przecietnej jakosci.

W wagonach osobowych panowala jeszcze wigk-
sza roznorodnos$é typow, konstrukcji i wykonania.
Otrzymalismy zbyt wiele malych wagonow 2 i 3-

osiowych, wagony 4-osiowe byly przewaznie z wej-

$ciami bocznymi. Wobec catkowitego braku ry-
sunkow wagondow osobowych, a wielkiej ilosci tv-
pow czesci skladowych, racjonalne utrzymanie
wagonow napotykalo i napotyka dotad na duze
trudnosci. Stabe i zniszczone pudla, réznorodnosé
hamulcow zespolonych, brak toalet, os$wietlenie
swiecone lub gazowe -— oto cechy wigkszosci odzie-
dziczonych wagonow. Przecietny wiek wagonow
osobowych wynosit wprawdzie w 1922 r. 21 lat.
tym nie mniej jednak w wieku od lat 40 do 60
wzwyz liczono w tym czasie nie mniej 15 jedno-
stek. Przecigtny wiek wagonow towarowych P.K.P.
wprawdzie byl w owym czasie nizszy — 18,3 |, lecz
roznorodnosé lypow panowala jeszcze wigksza;
a konstrukcja niektorych z nich byla zgota orze-
starzala: drewniane ramy, stabe pudla, prymitywnc
maznice i sprezyny, slabe sprzegi i ciegla, wreszcie
mala nosnos¢.

Aby usprawnié ruch, aby nie wydawaé niepo-
trzebnie srodkéw na nierentujaca sie naprawe prze-
starzalych i nieodpowiednich jednostek, nalezato
juz w pierwszych latach gospodarki kolejewej do-
kona¢ selekcji taboru, usunaé przestarzale i nie-
odpowiednie jednostki, zastapié¢ je nowymi, polskie]
budowy. Na taka polityke zdobyly sie koleje Rze-
szy Niemieckiej, gdy w r. 1926 jednym zamachem
wykreslity z inwentarza 1.815 parowozow, obniza-
jac ilos¢ seryj parowozow do kilkunastu, a wiek
przecietny do 18 lat. W dalszym ciagu koleje nie-
mieckie skreslaly rocznie po 400 — 450 parowo-
z6w, a budowaly po 900 jednostek pierwszoizedne:
jakosci. Na taka racjonalizacje i normalizacje ta-
boru Polskie Koleje Paristwowe niestety nie mogty
sobie pozwoli¢ ze wzgledu na brak funduszow re-
nowacyjnych. Do r. 1938 wykreslono z inwentarza
P.K.P. wszystkiego 1.527 parowozow, 2.188 wago-
now osobowych i 25.009 wagonoéw towarowych.

Zestawiajac ilosé¢ jednostek usunietych z inwen-
tarza z iloscia nabytych nowych otrzymamy na-
stepujace zestawienia.

TABLICA V.

Z zestawienia widaé, ze nie moglismy w okresie
cstatnich 5 lat nawet zastapié¢ ilosciowo jednostek
usuwanych nowymi. W wyniku tego przecietny
wiek niektorych grup taboru, jak wagony osobowe
i towarowe, nie tylko sie nie zmniejszyl, lecz nawet
zwigkszyt (wagony osobowe z 20,7 do 28,07 lat,
wagony towarowe z 18,3 do 23 lat).

Tak niedostateczna renowacja musiatla dopro-
wadzié do tego, ze gdy koleje Rzeszy Niemieckiej

do 1923 r. | 1923 —28 1928 — 33 | 1933 — 38 Razem

Zbudowano w kraju i kupiono |

zagranica parowozow 567 | 614 546 146 1.873
Skreélono z inwentarza paro-

wozéw 125 514 453 435 1.5217
Zbudowano w kraju i kupiono

zagranica wagonéw osobo-

wych 433 423 767 426 2,049
Skreélono z inwentarza wa-

gonéw osobowych 394 905 356 533 2.188
Zbudowano w kraju i kupiono

zagranica wagonéw towaro- '

wych 18.514 24,054 15.573 1.8717 60.018
Skreélono z inwentarza wa-

gonéw towarowych 3.115 8,910 i 5.252 2732 25,009

maja w wieku od 10 do 15 lat 42% parowozdw,
to P. K. P. licza ich zaledwie 10%. A jest
to wiek, po ktéorym, jak wskazuje badanie
inzynieréow amerykanskich, koszty utrzymania bie-
zacego i napraw okresowych parowozéow wzra-
staja niepomiernie.

Jakaz tedy ilo§¢ taboru powinny wymieniac
rocznie P.K.P.? Pominiemy nieziszczone przewidy-
wania z okresu pierwszych lat kolejnictwa polskiego,
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kiedy to chciano wymieniaé rocznie 408 parowozdw:,
838 wagonow osobowych i 10.000 wagonéw towarn-
wych. Pomijamy racjonalna kalkulacje i zdrowa
polityke taborowa, ktéra dla kazdej jednostki obok
ostatecznego wieku zycia musi braé¢ pod uwage:

1) przecietny dopuszczalny wiek taboru, tj. ia
czgs¢ wicku ostatecznego, powyzej ktérej prze-
cigtny wiek taboru nie powinien byé dopuszczany,
poniewaz jego przedluzenie uniemozliwia zachowa-
nie tych jednostek w stanie niezbednej technicznej
sprawnosci oraz 2) wiek pieniezny taboru, ktory
jest stosunkiem kosztu nabycia do rocznego wydat-
ku na utrzymanie taboru (patrz rozprawe K. Price-
Williams'a, streszczona w broszurze inz. A. Paw-
towskiego ,,Gospodarka parowozowa w Polsce").

Przy;mulemy najprostsze sposoby obliczania
norm rocznej wymiany taboru: parowozow wedlug
wykonanej pracy, wagonéow wedlug ostatecznego
wieku.

quoiczesny parowo6z nie moze. zrobié w1ece]
przebiegu niz 1,5 miliona km. To jest jego maksi-
mum wysitku; wiekszo§é =zarzadéw kolejowych
przyjmuje nawet jako granice 1,2 miliona parow.
km. Bierzemy dla wagonéw osobowych norme wie-
ku lat 50, oczywiscie bardzo wysoka i zakladamy,
ze nowe wagony maja podwojne zapelnienie w sto-
sunku do starych. Bierzemy réwniez nie maty wiek
dla wagonow towarowych, lat 40; przy zastosowa-
niu hamulcow zespolonych i wiekszych szybkosci
wagony beda sie predzej zuzywac. Przy tych wszy-
stkich najniekorzystniejszych dla eksploataciji i ra-
cjonanego utrzymania taboru warunkach otrzyma-
my konieczno$¢ rocznej wymiany: 80 parowozou',
120 wagonéw osobowych i 4500 wagonéw towaro-
wych. Na przestrzeni ostatnich lat 10 tych norm
praktycznie nie osiagaliémy. Przerachowawszy na-
sze zaleglosci otrzymamy wcale powazne liczby nie
wymienionego w swoim czasie taboru: 300 parowo-
z6w, 583 wagonow osobowych i 26.400 wagondw
towarowych.

Jezeli uwzglednimy te zaleglosci, jezeli uprzy-
tomnimy sobie koniecznosé jak najrychlejszego
usunigcia z inwentarza calych grup wagonow (ro-
syjskie wagony osobowe i towarowe, wagony towa-
rowe belgijskie i wegierskie) i parowozow (rosyi-
skie i wiekszosc sery] austriackich) ze wzgledu na
zapoczatkowang juz normalizacje, to rychlo przyj-
dziemy do przekonania, ze nie {ylko pod wzgledem
wartosci, lecz i ilosci tabor nasz nie odpowiada cal-
kowicie wspélczesnym wymaganiom.

Przejdziemy teraz pokrotce, jakich ulepszen do-
konano w taborze w okresie 20-lecia, jakie typy bu-
dowano i dlaczego?

Parowozy.

Z inicjatywy §. p. ini. B. Skupiewskiego,
Dyrektora Departamentu Mechanicznego i Za-
sobow, powstal Komitet do badania postepow
budowy taboru kolejowego. Komitetowi temu zaw-
dzigczamy, iz P.K.P. nie poszty po ryzykownej dro-
dze eksperymentow, od ktérych roily sie wowczas
koleje zagraniczne, zwlaszcza niemieckie. A byl to
okres: kiedy nawet Sejm z wlasnej inicjatywy przez-
naczyl milion zlotych na budowe nowych typow
maszyn pociagowych. Na szczescie nie poszlismy
wkierunku ani budowy lokomotyw dieslowskich, ani
parowozow turbinowych lub o niezwykle duzej prez-
noéci pary. Odrzucajac koncepcije nowych typéw
lokomotyw, zwrécono uwage na budowe ich czesci,

a wiec kotlow, wozkow oraz osprzetu. Wprowadzo-
no mechaniczne smarowanie, smoczki dzialajace
parg odlotowa, podgrzewacze i oczyszczacze wo-
dy, przyrzady do ulepszania proceséw spalania
wegla, oczyszczania rur plomienicowych, wreszcie
elektryczne oswietlenie parowozéw i opatrzenie
ich w nowoczesne typy szybkosciomierzy. Jako dal-
sze etapy prac zwiazanych z modernizacja parowo-
zo6w nalezy wskaza¢ na 2 kapitalne inwestycje:
znormalizowanie typéw hamulcow i zmontowanie
na 3300 parowozach przyrzadéw , Pyram”, uspraw-
111a1acych spalame paliwa i zmme]sza]qcych znacz-
nie iskrzenie i dymienie parowozéw.

Wedlug kolejnosci typow parowozy zbudowa-
ne przez wytwornie polskie szly w nastepujacym
porzadku. Pierwszym parowozem zbudowanym

Rys. 1. Parowéz serii Tr 21 (1—4—0) zbudowany w Pierw-

szej Fabryce Lokomotyw w Polsce.

w Polsce w r. 1922 byl parowéz typu towarowego,
1—4—0 ser. Tr 21; parowozami tymi poczeta swa
produkcje Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce.
Tenze typ 1—4—0 w innej odmianie, ser. Tr 12,
poczela w 1924 r. budowaé¢ Warszawska Sp. Akc.
Budowy Parowozéw. Serie te byly wzorowane na
austriackich typach, jak réowniez parowozy osobo-
we typu 2—4—0, ser. Os 24, budowane w r. 1926
i 27. Pierwsze przeblyski wlasnej polskiej mysli

Rys. 2. Parowéz serii Ty 23 (1—5—0) zbudowany w wy-
tworni H, Cegielski.

konstrukcyjnej ujawnily sie przy budowie dwuch
nastepnych typow: parowozéw towarowych 1—5—0
ser. Ty 23 i osobowych 2—3—0, ser. Ok 22. Pierw-
szy z nich zostal uznany jako normalny do pocia-
éow towarowych ze zmiana osi Adamsa na woézki
Bissela. Parowozy ser. Ok 22 przez dluzszy okres
uchodzily réwniez na normalne do pociagow osobo-
wych, a nawet pospiesznych, gdyz ich srednia tech-
niczna predkosé wahala si¢ wéwczas w granicach
65—70 km, a ciezar pociagdéw poczatkowo nie prze-
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wyzszal 450 t; do takich warunkéw pracy parowozy
serii Ok 22 nadawaly sie doskonale.

Nastepnym z kolei typem byl tendrzak osobowy
serii OKIl 27, 1—3—1, pobudowany poraz pierw-
szy w r. 1929; budowa tendrzakéw usunela ryzyko

Gdy na przelomie r. 1927/28 zwigkszyl sie
ogromnie tranzytowy ruch pociagdéw pospiesznych
pomiedzy Chojnicami i Malborgiem, a réwniez Zba-
szyniem i Stolpcami, wypadlo mysle¢ o budowie
pierwszych polskich parowozéw do pociagow pos-

Rys. 3. Parowéz serii Pu 29 (2—4—1) zbudowany w wytwérni H. Cegielski.

wozenia pociagow podmiejskich parowozami ten-
drem naprzod. Parowozy OKI 27 oddaty duza uslu-

Rys. 4. Parowéz OKz 32 (1—5—1) zbudowany w wytwér-
ni H. Cegielski.

N o s sk )

piesznych ze znacznym obciazeniem; wybrano
uklad 2—4—1 i pobudowano 3 parowozy tego typu,
cer. Pu 29. Jednoczesnie zostal opracowany typ
1—4—1 dla warunkow polskiej eksploatacji. Tak
powstala seria Pt 31; pobudowana w wiekszej ilo-
$ci jednostek ma ona wszelkie dane sta¢ sig nor-
malna seria pospiesznych parowozéow polskich.
Znaczne trudnosci, jakie wywolywal przewoéz
pasazerow na gorskich liniach turystycznych, sklo-
nily Ministerstwo Komunikacji do zaprojektowa-
nia osobnego typu parowozéw gorskich do wozenia
pociagow z ciezarem do 340 t. po duzych wzniesie-
niach. Tak powstal parowéz ser. OKz 32, 1—5—1,
zaprojektowany ze skladowych czesci normalnego
towarowego parowozu ser. 1y 23. (1934 r.).
Polskie Koleje Panstwowe, jak wiadomo, prowa-
dza polityke intensywnego wyzyskiwania parowo-
zO0w; woza one najciezsze w Europie pociagi towa-
rowe, zwiekszajac coraz ich szybkosé. Do tych
warunkow ekspioatacji normalny parowédz towa-

$
4

(L Coul

Rys. 5. Parowédz serii Ty 37 (1—5—0) zbudowany w wytwérni H. Cegielski.

ge w ruchu podmiejskim Warszawy, Katowic i in-
nych miast.

rowy Ty 23 stawal sie zbyt slaby. Niewystarczaja-
ca wydajnos¢ jego kotla, potrzeba przekonstruo-
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wania woézka przedniego i hamulcow zmusily do
przejscia na budowe silniejszego parowozu tegdoz
ukladu. Buduje sie on od r. 1937, jest to seria
Ty 37.

Dazenie do uzyskania szybkich polaczen pomie-
dzy stolica i wiekszymi oérodkami sktonito M. K. do
proby zbudowania parowozow pospiesznych typu
Pacitic, 2—3—1, na szybko$é do 140 km/godz. Je-

kurencji po niejakim czasie i tak zbudowane wago-
ny nie dotrzymuja placu, zarzadzono calkowita
zmiane wnetrza wagonu, przystosowujac jego wy-
glad do wspolczesnych prostych, a wykwintnych
form architektonicznych. Zmodernizowane w ten
sposéb wagony wszystkich 3 klas w XX roku egzy-
stencji P. K. P. staja do dalszego wyscigu w ruchu
migdzynarodowym.

Rys. 6.

den egzemplarz takiego parowozu ser. Pm 36, wy-
konano w ksztalcie oplywowym; postany na Mie-
dzynarodows Wystawe do Paryza w r. 1937 otrzy-
mal on wysokie odznaczenie. Drugi parowoz tejze
serii wykonano w ksztaltach nieoptywowych; maja
one wozi¢ pociggi ciezaru okolo 400 t, z techniczna
szybkosciag 95—100 km/godz. Préby tych parowo-
zow dobiegaja obecnie korca.

Z tego krotkiego przegladu rozwoju budowy pa-
rowozow dla P.K.P. wida¢, Zze szed! on systematycz-
nie i byl zawsze przystosowywany do realnych po-
trzeb ruchu. Niepodobna jednak nie podkresli¢, iz
zaniedbano calkowicie budowe osobnych parowo-
zow do pracy manewrowej, co jest tym niebezpiecz-
niejsze, iz brak silnych tendrzakéw towarowych
jest powszechny. Szerokie stosowanie parowozow
towarowych do pracy manewrowej, t.z. ,dobijanie
ich” na manewrach jest wielce nierentowne z pun-
ktu widzenia racjonalnej gospodarki, drogie i po-
garsza w duzym stopniu bezpieczenstwo ruchu.

Wagony osobowe.

Najwiekszym posunieciem naprzéd w zagad-
nieniu modernizacji wagonéw osobowych bylo
przejscie na calkowicie stalowa konstrukcje pu-
dia. Od r. 1929 tylko takie wagony sa bu-
dowane, przy czym ksztalt pudla coraz bardziej
sie zbliza do form oplywowych; w podwoziach sto-
sowane sg wozki typu amerykanskiego, oraz samo-
czynne maznice MS i SKF. Wewnetrzne urzadze-
nia_podniosty ogromnie wyglad wagonu i wydody
podrozy. A wige zastosowano podnoszone oparcia
w wagonach 1 i 2 klasy, niskoprezne ogrzewanie,
elektryczne oswietlenie itd. Wagony kryto wew-
natrz linkrusta, nastepnie dykta, siedzenia i opar-
cia barwnym pluszem, wprowadzono wiele innych
szczegolow, podnoszacych wygody podrézy. Gdy
zauwazono, ze w wyscigu miedzynarodowej kon-

Parowoz serii Pm 36 (2—3—1) nr 2 (nieoplywowy) zbudowany w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce.

Wedtug typéw polskie wytwérnie wagonow oso-
bowych budowaly wagony 2-osiowe — bagazowe,
pocztowe i ogrzewcze, 3-osiowe pocztowe i ogrzew-
cze. Byly to jednak tylko typy przejsciowe do wa-
gondéw 4-osiowych, wedtug ktérych budujg sie obec-
nie wagony pocztowe, bagazowe i osobowe. Tych
ostatnich oczywiscie jest najwiecej. Tak w ciggu
20 lat pobudowano 221 wagonow pocztowych, 100
bagazowych i 1178 osobowych, z czego salono-
wych—5, 1/2 klasy—105, 1/2/3 kl.— 80, 2 kl.— 40,
2/3 kl. — 94 i 3 kl. — 854. Wagony osobowe 2/3 kl.
konstrukciji stalowej budowane sa wedlug nastepu-
jacej charakterystyki: ilo§¢ osi — 4, dlugos¢ zew-
netrzna pudla 20,7 m, szeroko$é¢ 2,92 m. Ilos¢ prze-
dzialow — 9, miejsc w nich 41, dwie umywalnie,
przejscia boczne. korytarzowe, ogrzewanie parowe
niskoprezne systemu Friedmana, o$wietlenie ele-
ktryczne z akumulatorami i pradnica, hamulce
o sprezonym powietrzu Westinghouse'a i recz-
nie, ciezar wlasny 46,3 t.

Wagony 3 kl. maja te sama dlugosé i szerokosé,
przejécia boczne korytarzowe, 10 przedzialow,
w nich 80 miejsc, 2 umywalnie, ogrzewanie, o$wie-
tlenie i hamulce jak w typie poprzednim, cieZar
wlasny 45,5 t. Sa oczywiscie pewne odstepstwa od
tych 2 zasadniczych typoéw, np. w budowanych
ostatnio wagonach turystycznych z miejscami do
spania (w przedziale 3 klasy 6 miejsc sypialnych).
Do celéw turystycznych budowane sa osobne skla-
dy, wéréd ktorych nie brak wagonéw kapielowych
i wagonow bar-dancing. Jeden taki skiad zwracal

‘szczegolng uwage na Miedzynarodowej Wystawie

w Paryzu i uzyskal wysokie odznaczenie, drugi
przygotowywany jest na wystawe do Rzymu w 1940
r. Schylek 20-lecia kolejnictwa polskiego zaznaczyl
si¢ w dziedzinie budowy wagonéw osobowych opra-
cowaniem zupelnie nowego typu; zmienione beda
wozki, jak réowniez przepracowane wnetrze wago-
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now wedlug najlepszych wzorow, w celu dania pod-
roznym jak najwiekszej wygody i zadoséuczynienia
wymaganiom wspolczesne] estetyki.

Wagony towarowe.

I tu koleje polskie nie poszly droga za-
wodnych eksperymentéw, czynionych za wschod-
nimi i zachodnimi granicami panstwa. Budo-
wa 40 — 60-tonowych olbrzymoéw (Rosja Sowie-
cka) i wagonéw 50 t z urzadzeniem do samowy-
tadowania (Niemcy) nie znecila Ministerstwa Ko-
munikacji. Liczono si¢ bowiem nie tylko z potrze-
bami kolei, lecz i jej klientow, ktorzy zazwyczaj nie-
chetnie korzystaja z wagonow o wiekszej pojem-
noséci. Konstrukcje polskich wagonow towarowych
oparto na wzorach Niemieckiego Zwiazku Wago-
nowego ze wzgledu na jednolitosé konstrukeyj nie-
mieckich, do ktorych byla zblizona wigksza czesé
naszego parku wagonowego. W wagonie krytym
15t i weglarce 20 t zastosowano wzmocnione pu-
dla z Zelaznymi ostojnicami; wzmacnianie ciegiel
i sprzegow ma byé ukoriczone w ciggu 2 najbliz-
szych lat.

Idac za wzorem innych panstw europejskich,
wprowadzono hamulce zespolone do pociagow to-
warowych. Jako system hamulca wybrano hamulce
Westinghouse’'a typu West Lu V—1, z mechanicz-
nym zmieniaczem szybkosci systemu SAB. Zawar-
to umowe z T-wem Woestinghouse'a na dostawe
urzadzenn hamulcowych do 39.000 wagonow towa-
rowych oraz 73.000 urzadzen przewodowych. Mon-
taz hamulcéow bedzie ukorczony do r. 1940; pod
koniec r. 1938 bylo wyposazonych w hamu'ce
31.200, a w przewody 79.700 wagonow towarowych,
co tacznie z hamulcowymi wagonami amerykariski-
mi pozwala na prowadzenie 70° ilosci pociagow
towarowych na hamulcach zespolonych.

Pierwsze wagony towarowe polskiej produkciji
zasility sie¢ juz w r. 1919, Byly to weglarki 15 t.
Od r. 1921 wszystkie wytwoérnie budujace wagony

Rys. 7.

Wagon serii KKd, 4 osiowy kryty, zbudowany
w wytwérni S, A. Wielkic};{_?‘iccéw i Zaktadow Ostrowiec-
ich.

towarowe przeszly na weglarki 2-osiowe 20 t, jako
typ normalny P. K.P. W wagonach krytych précz
typu zasadniczego — wagonu krytego pojemnosci
47,9 m* — budowano réwniez pochodne tego typu:
jako to wagony 2-osiowe z 2 drzwiami pojemnosci
79 m* i 94 m* oraz wagony 4-osiowe z 4 drzwiami.

Wsrod platform, ktére zjawily sie po raz pierw-
szy w r. 1922, budowano nastepujace typy: platfor-
my 2-osiowe (z tawa pokretna, z klonicami zelazny-
mi zdejmowanymi, ze $cianami bocznymi i bez
nich), platformy 4-osiowe z 14 klonicami zelaznymi
do przewozu szyn.

#

Najwigksza réznorodnoséé stanowia wagony spe-
cjalne. Najwiecej budowano lodowni do przewozu
migsa i innych produktéw latwopsujacych sie. Sa
to wagony ladownosci 10—13 t., z diugoscia ladun-
kowa 9,9 m, o powierzchni 21,4—21,7 m® ze zbiot-
nikami na léd, pojemnosci do 3,2 m*; wagony maja
haki do wieszania miesa, wentylatory na dachu
i $cianach czolowych do odswiezania powietrza.
Pewna ilos¢ wagonow lodowni dostosowano do
przewozéw na suchym lodzie (CO.).

Nastepnie zbudowano do$é znaczna ilos¢ wago-
now do przewozu nierogacizny. Ostatnio buduje sie
osobne wagony przeznaczone do przewozow tran-
zytowych, dostosowane do surowych niemieckich
warunkéw weterynaryjno-policyjnych, jak np. co

Rys. 8. Wagon serii Sd do przewozu drobiu, zbudowany
w wytworni S, A. Wielkich Piecow i Zakladow Ostrowiec-
kich.

do nieprzepuszczalnosci podlég i scian. Czesci tych
wagonow zaopatrzono w wanny olowiane, czes
w wanny stalowe z nierdzewnych i kwaso-odpor-
nych blach.

Procz tego budowano jeszcze wagony specjalne
rastepujacych typow: wagony do przewozu drobiu
ze skrzyniami pod wagonem na wode i pasze, wa-
gony do przewozu wapna, sody i wegla sproszkowa-
nego, wagony do przewozu wegla drzewnego itd.

Do wagonow specjalnych naleza rowniez wago-
ny zbiorniki do przewozu gazu; wagony plugi i wa-
gony dzwidi stanowia osobna grupe. Wérod wago-
noéw plugow odsnieznych 2 maja urzadzenia wirni-
kowe do odrzucania $niegu, inne budowano wedtug
systemu Bjdrke.

Pobudowane 2 wagony dZwigi na 5-osiowych
podwoziach do podnoszenia wykolejonego taboru.
Nosnosé takiego wagonu dzwigu wynosi 30 t.

Wagony elektryczne i motorowe.

W chwili obejmowania kolejnictwa w r. 1918 ca-
iy wlasciwie ruch byl prowadzony na trakcji paro-
wej. Jedynie na Pomorzu i w Poznanskim uzywano
do przewozu pasazeréow wagonéw akumulatoro-
wych, bylo ich 40.

Za czasow Rzadéw Polskich powstaly na naszej
sieci 2 nowe rodzaje trakcji: elektryczna i motoro-
wa. Zelektryfikowano ruch podmiejski Warszawy
w kierunkach na Zyrardow, Otwock, i Mirisk Ma-
zowiecki. Do przeprowadzania pociaggow parowych
przez lini¢ $rednicowa stuza lokomotywy elektry-
czne typu B, + B,, sam za$ ruch jest wykonywany
prze.. zespoly elektryczne, skladajace sie zasadni-
czo kazdy z 3 jednostek, ktére moga by¢ laczone
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miedzy soba do 9 jednostek w jednym skladzie. Nie
podajemy blizej szczegolow budowy jednostek
elektrycznych, gdyz jako nowe sa one jeszcze
u wszystkich w pamieci (patrz art. inz. S. Plewako
,.Lokomotywa elektryczna typu B, -+ B, warszaw-
skiego wezla kolejowego” nr. 4/164 z 1. 1938 Inzy-
niera Kolejowego).

szego zagadnienia, czy wagony motorowe maja kur-
sowa¢ na liniach magistralnych, mozliwie bez za-
trzyman w drodze, zamieniajgc pociagi parowe, czy
tez raczej powinny byé uzywane do pracy na li-
niach drugorzednych — dowozowych do magistrali
z licznymi zatrzymaniami. Do tej ostatniej pracy
wagony motorowe wydaja sie najbardziej predy-

Rys. 9. Jednostka pociagowa elektryczna, zbudowana w wytwérni H. Cegielski.

Ubiegle 20-lecie dalo na P.K.P. poczatek trakcii
motorowej. W ciagu pier vszych lat korzystano je-
dynie z wagonéw akumulatorowych, o ktérych mo-
wiliSmy wyzej; wobec ich niedogodnosci, przede
wszystkim nieduzego zasiegu, P.K.P.. poczynajac od
v. 1927, wprowadzaly stopniowo wagony motorowe
z wlasnym Zrédlem energii, mianowicie wagony
z silnikami parowymi i spalinowymi. Wedlug typu
angielskich wagonow parowych systemu Claytona
pobudowano w kraju 8 takichze wagonow. Byly to
wagony z silnikami parowymi mocy 100 KM z prze-
ktadnia mechaniczna. System ten nie przyjal sie
jednak. Po doswiadczeniach ze sprowadzonymi

slynowane z racji swego szybkiego rozruchu i ha-
mowania.

Wedtug typow budowano nastepujace wagony
motorowe:

a) wagony 4-osiowe z 2-ma 150-konnymi silni-
kami syst. ,Saurera” z przekladnia mechaniczna
»Myliusa" i hydrauliczna ,,Voith'a", szybkos¢ 120
km/godz.;

b) wagony 4-osiowe z 2 silnikami po 210 KM
syst. ,,Simmering” i z przekladnia elektryczna ,Ge-
bus”, szybkos¢ 100 km/godz.;

__c) wagony 4-osiowe, lekkie z 2 silnikami po 120
KM systemu ,MAN" i przekladnia elektryczna,
na szybkosé 100 km/godz. Przeznaczone sa one do

Rys. 10. Wagon motorowy 2/3 klasy z przedzialem poczto-
wym, zbudowany w wytwérni H. Cegielski.

z zagranicy wagonami spalinowymi systemu Au-
stro-Daimlera, Ganza i TAS w Kilonii zatrzymano
si¢ na budowie wagonéw z silnikami spalinowymi
Dieslowskimi. Do tego zagadnienia podchodzono
b. ostroznie, majac na uwadze 2 wzgledy: 1) bo-
lesne doswiadczenia niektérych kolei zagranicz-
nych, np. holenderskich, co do zawodnosci konstru-
keji silnika i przektadni, 2) nie okreslone nalezy-
cie dotychczas w praktyce zagranicznej zastosowa-
nie wagonow motorowych w eksploatacji. Nie roz-
.wigzano bowiem dotychczas nawet najpowazniej-

Rys. 11.

Wagon motorowy 3 klasy, zbudowany w wytwér-
ni H, Cegielski.

ruchu szybkobieznego na szlakach turystycznych;

d) wagony 4-osiowe z silnikami 220-konnymi
syst. Ganza, przekladnia mechaniczna tegoz syste-
mu, szybkosé¢ 90 km/godz.;

e) wagony 4-osiowe z silnikiem 200 KM sysle-
mu Ebermana z przekladnia mechaniczna tegoz
systemu, szybkosé 80 km/godz.;

f) lekkie wagony 2-osiowe z silnikiem 100. KM
syst. Saurera i przekladnia mechaniczna ,,Myliusa"
na szybkos¢ 70 km/godz. Wagony te moga chodzié¢
rowniez z lekka doczepka 2-osiowa.
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Ostatnie 3 typy wagonéw zbudowano do ruchu
podmiejskiego i na liniach bocznych.

Wspomnie¢ jeszcze nalezy o przerdbce jednego
wagonu parowego syst. Claytona na wagon dieslow-
ski z silnikiem mocy 240 KM syst. Ebermana i prze-
kladnia elekiryczna ,,Gebus".

Ogotem w ciagu 10 lat pobudowano 55 wagonow
motorowych. Ta nikla ilos¢ i réinorodnosé typow
$wiadcza dobitnie, iz P.K.P. nie znalazly dotychczas
wlasciwej drogi na tym odcinku i nie maja dotad
dokladnego programu budowy i eksploatacji tego
najbardziej nowoczesnego $rodka komunikacji ko-
iejowej, ktory w pewnych warunkach moze sku-
tecznie konkurowaé z ruchem samochodowym, a na-
wet lotnictwem. Na tym stanie rzeczy zawazyly
nie tyle wzgledy finaasowe, co brak mozliwosci
pelnego opanowania zagadnienia trakcji motorowej
przy obecnym stanie sil technicznych tak w Mini-
sterstwie, jak i Dyrekcjach.

Poréwnujac dwa nowe rodzaje trakcji, jakie
dalo nam ostatnie dziesieciolecie, elektryczna i spa-
linowa, musimy stwierdzi¢, ze raczej ta pierwsza —
przemyslanym doktadnie planem i sprawnoscia ru-
chu wybila sie na czolo, aczkolwiek nie ma, zdaje
sie, tych widokéw rozwoju, co trakcja wagonami
motorowymi. Na taki stan rzeczy zloiylo si¢ za-
pewne i to, ze projekty elektryfikacji stolecznego
ruchu podmiejskiego rozwazane byly jeszcze przed
wojna, aparat zas techniczny przygotowujacy rea-
lizacje zagadnienia byl i jest niewspétmiernie bar-
dziej zasobny niz ten, ktéremu powierzono troske
nad motoryzacja spalinowa P.K.P.

Realizowany obecnie plan zastosowania na li-
niach bocznych silnych 4-osicwych wagonéw mo-
torowych, zbudowanych w ten sposéb, iz wagony
takie beda kursowaly badZ jako wagony pojedyni-
cze, badz podwdjnie sprzezone lub ze specjalnie
zbudowang doczepka, pozwoli zastapié¢ na tych li-
rniach osobowe pociagi parowe z zapelnieniem od
70 do 260 oséb i da przy tym duza oszczednosé.

Do czasu jednak rozwiazania w kraju zagad-
nieri silnika odpowiedniej mocy i przekladni, tra-
kcja motorowa nie rokuje wiekszych postepow.

Tak w najbardziej ogélnym, niepetnym i pobiez-
nym zarysie przedstawia sig sprawa taboru normal-
notorowego Polskich Kolei Panstwowch na prze-
strzeni przezytych lat 20. Stworzenie dla niej hi-
lansu strat i zyskéw jest niezmiernie trudne, bo nie
ma wlasciwego kryterium poréwnawczego. Ktorez
panistwo z biorgcych udzial w wojnie swiatowej
w podobnych warunkach musiato utrzymywac i two-
rzyé najpotezniejsza emanacje $rodkoéow przewozo-
wych — zespol parowozéw, wagonéw osobowych
i towarowych? Czy ,,pobite” Niemcy z nienaruszo-
nymi jako$ciowo urzadzeniami, taborem i wytwor-
niami kolejowymi, z wspaniale rozbudowanym prze-
mystem? Czy zwycieska Francja, mimo ran zada-
nych przez wojne, bogata w finanse i srodki tech-
niczne?

Na Wystawie Metalowej i Elektrotechnicznej
w Warszawie w r. 1936 staly obok siebie 2 grupy
poréwnawcze taboru pod nazwa ,.Tak bylo wezo-
raj — ,Tak jest dzisiaj”. Dawaly one publiczno-
sci dosadna ilustracje skoku od 2-osiowego ubogie-
go drewnianego wagonu osobowego, ciagnionego
przez parowoz 3-osiowy, a takimi sie jezdzilo w r.
1918 — 1919 na wielu szlakach, do 4-osiowego lu-

ksusowego pulmana zelaznej konstrukciji, ciggnione-
go przez kolos, parow6z 6-osiowy ser. Pt 31. Dzis
w r. 1938 moznaby da¢ jeszcze efektowniejsze ze-
stawienie z oplywowym potworem, ochrzczonym
serig Pm 36.

Skok jest duzy. Tak wyglada sprawa dla naj-
szerszej publicznosci, ktéra iest dumna z poste-
pow swego kolejnictwa, a wykladnikiem jego jest
przeciez nic innego jak parowéz i wagon, ich wy-
glad zewnetrzny, urzadzenia wewnatrz, a przede
wszystkim szybko§¢ przewozenia pasazerow i la-
dunkéw. Inaczej nieco moga patrzeé na to sfery
gospodarczo-techniczne, zwlaszcza zas kolejowe. Na
tej plaszczyznie widzi sie i to, co uchodzi uwagi
warstw najszerszych. Sprobujmy to zanalizowaé na
podstawie przytoczonych wyzej liczb i faktow sna-
nych ogélnie.

A wiec mozemy powiedzie¢, Ze:

1. Iloéciowo braku parowozéw i wagonow towa-
rowych w stosunku do obecnego natezenia ruchu
u nas nie ma. Natomiast brakuje nam wagonéw oso-
bowych, wypada to tak z miernikéw zaopatrzenia
na kilometr linij eksploatowanych, jak i z mierni-
kow eksploatacyjnych.

2. W taborze P.K.P. we wszystkich grupach od-
czuwany jest brak jakosciowy pewnych typow ta-
boru. W grupie parowozéw brakuje nam jednostek
do pociagow pospiesznych dwojakiego rodzaju:
1) z duzym obcigzeniem i przecietng wspolczesna
szybko$cia techniczna okolo 80 km. 2) z malym
obcigzeniem i szybk. techn. ok. 100 km. Brakuje
nam réwniez silnych parowozéw tendrzakéw, zbu-
dowanych specjalnie do ruchu manewrowego.

3. Budowa nowych parowozow, wagonow oso-
bowych i towarowych nie odpowiada potrzebom
normalnej wymiany; zaleglosci wzrastaja z roku na
rok, a tabor wskutek tego zamiast mtodnie¢ — sta-
rzeje.

4, Wskutek zahamowania renowacji P.K.P. nie
mogly w ubieglym okresie uporzadkowaé taboru
parowozowego i wagonowego tak, jak by tego wy-
magaly wzgledy oszczednej, racjonalnej gospo-
darki.

5. Normalizacja taboru znajduje sie w stadium
zaczatkowym, z duza strata na kosztach utrzyma-
ria i budowy taboru.

6. W nowych, a czesciowo i starych jednost.
kach taboru wprowadzono szereg racjonalnych
ulepszen; P.K.P. szly tu za postepem technicznym:.
przyswajaly sobie obce, a w niektorych przypad-
kach tworzyly wlasne wartosciowe pomysly urza-
dzenn technicznych i ulepszen.

7. Idac ostroinie za zmianami w trakcji kole-
jowej, nie upedzano si¢ za wcieleniem niewyprobo-
wanych pomysléw, a powolano do Zycia 2 nowe ro-
dzaje trakcji —— elektryczna i spalinowg, rokujace
widoki rozwoju w niedalekiej przyszlosci. Z nich
trakcja wagonami motorowymi poczynila u nas
duze postepy, jednak wskutek malej ilosci wago-
now motorowych nie rozwinela sie jeszcze w do-
statecznym stopniu.

8. W swiatowej walce o szybkos$¢ przewozow
P. K. P. nie stoja na czolowym miejscu zz
wzgledu na: 1) nieodpowiedniej mocy nawierzch-
nie na wiekszosci linij, 2) przyjete metody eksplo-
atacji — wozenia mozliwie ciezkich pociagow pasa-
zerskich i towarowych.

9. Wyzyskanie posiadanego taboru, zwlaszcza
towarowego, nalezy do najbardziej intensywnych
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w Europie (duzy ciezar ladunku przypadajacy na
0§, b. ciezkie pociagi towarowe, czesciowo osobowe).

10. W warunkach ciezkiej pracy, niedostatecz-
nej renowacji, a w przeszlos’ci tez i konserwaciji,
tabor kole;owy niszczeje w sposob, na ktory powin-
na byé zwrécona jak najrychlej uwaga. Potrzebne
érodki na zapobiezenie temu musza sig¢ znaleZé
w budzecie Panstwa.

Dlaczego sie nie znajduja? Dlaczego pozycije
budowy i utrzymania taboru naleza do tych, ktore
tak czesto zjawiaja sie w postaci okrojonej niZej
potrzeb egzystencji?

Na to pytanie trudno daé¢ odpowiedZ. Na-
tomiast nie mozemy nie podkresli¢ jednej okoli-
cznosci, ktéora zawazyla w przeszlosci na poste-
pach budowy taboru i dzisiaj jeszcze go w znacz-
nym stopniu hamuje.

Oto trudno chyba znaleZé zarzad kolejowy,
ktéryby w podobnych do naszych warunkach zmu-
szony byl tworzyé na nowo typy taboru, ulepszac
je i rekonstruowac stary tabor, skoro sie stat on nie-
odpowiednim do wspoélczesnych zadan eksploata-
cyjnych. Ministerstwo Komunikacji nie posiadalo
mgdy Biura konstrukciji taboru, a ilo§¢ inzynierow
i technikow zajetych tymi sprawami wahala sie na
przestrzeni lat 20 od zera do 5. Préba przerzuce-
nia na wytwoérnie stworzenia biur konstrukcy]nych
wspolnych dla wszystkich fabryk parowozow i osob-
no dla fabryk wagonéw, nie powiodla sig. Kazda
wytwornia konstruuje tabor kolejowy przewaznie
wedtug wlasnych pomyslow a Ministerstwo Komu-
nikacji nie ma moznosci dokladnego opanowania
materialu tymi sitami, jakimi rozporzadza.

Taki stan rzeczy na P.K.P. trwa od lat; w tym
samym czasie zarzady obcych kolei zagranicznych,
np. wloskich, niemieckich, francuskich, potworzyly
ogromne biura konstrukcyjne, w ktérych pracuje po
kilkadziesigt inzynierow i technikow, wybranych
z posréd najlepszych fachowcéw, jakimi rozporza-
dzaja koleje i przemysl. Nic tez dziwnego, Ze prace
konstrukcyjne ida tam innym tempem niZ u nas,
a ilos¢ bledow konstrukcyinych mszczacych sie na-
siepnie w utrzymamu i eksploatacji taboru. jest zna-
cznie mniejsza niz na P.K.P. Nalezy tu doda¢, ze
koleje: ktére buduja dla siebie tabor od szeregu lat,
posiadaja b. duzo materialu pomocniczego, po-
trzebnego przy prO]ektowaniu taboru. a opartego
na wynikach prob i doswiadczenn. Material ten
gromadzony byl calymi latami, podczas gdy P.K.P.
musza go dopiero gromadzic!

W zwiazku z powyzszym nie podobna nie
wspomnieé¢ nazwisk dwuch profesorow polskich,
ktorzy znacznie dopomogli w ubieglym okresie do
przezwyciezenia czesciowego tych ogromnych trud-
nosci, jakie ma budownictwo taboru ko'ejowego
w Polsce. Sg to prof. A. Xiezopolski i prof. A. Cze-
czott. Pierwszy dal szereg oryginalnych konstrukeiji
i ulepszen, zastosowanych w parowozach P.K.P., ja-
ko tez wlasna konstrukcje niektérych seryj paro-
wozow. Drugi, kierujac w ciagu 15 lat Referatem
Doswiadczalnym M. K., przyczynil sie do okresle-
nia zalet i wad budowanego taboru, nadto stworzyt
wlasng metode badania doswiadczalnego parowo-
z6w, ktéra dzigki niemu znana jest dzi§ w $wiecie
technicznym pod nazwa polskiej.

RESUME. L'auteur discute l'origine et le développement du matériel roulant des Chemins

de fer de I'Etat Polonais dans la période des vingt derniéres années. Il souligne les énormes difficultés
qu'on a di surmonter a I'époque de la création et de ['organisation des dits Chemins de fer quand ce
matériel étail loin de correspondre aux besoins de l'exploitation, tant au point de vue de son effectif que
de sa qualité. Les Chemins de fer Polonais par leurs efforts sont arrivés a accomplir la tdache difficile
qui consistait a employer le matériel provenant des différents réseaux des anciens occupants et a I'ada-
pter aux besoins de I'économie du pays, et enfin a augmenter considérablement ce matériel. Dans ce but
quelques usines des locomotives et des wagons ont été fondées et de nombreuses améliorations ont été
apportées au matériel lui-méme pour qu'il soit @ méme de répondre aux exigences de ['exploitation mo-
dérne. Deux nouveaux genres de traction, traction ¢é ectrique eftractionamoteursacombustion ont été in-
troduites, cette derniére traction a trouvé une application bien plus restreinte que la premiére. Enfin
I'auteur, se basant sur l'expérience acquise dans le régime du matériel roulant pendant la période
des vingt derniéres années, présente quelques propositions ayant pour but de perfectionner ce régime
dans ['avenir.

Inz. Tadeusz Krzyzanowski

625.26

Ewolucja gospodarki warszialowe| mes—

W wydaniu ,,Dziesieciolecia P. K. P." z roku
1928, po szczegolowym opisie rozpaczliwego sta-
nu, w jakim Polska po zakoriczeniu wojny swiato-
wej otrzymala strzepy majatku kolejowego, zilu-
strowano wspaniale wyniki zbiorowej pracy
160.000 kolejarzy w okresie pierwszych 10-ciu lat.
Zdajac obecnie sprawe za okres 20-letni, nie za-
mierzamy powtarza¢ faktow historycznych, ktore
juz raz byly opisane, i od razu przechodzimy do
omoéwienia wazniejszych zagadnieri warsztato-

i.\-'ych, rozwigzanych w okresie drugiego dziesigcio-
ecia.

Aby uprzytomnié¢ sobie tylko, jak powaznym
odtamem kolejnictwa jest odcinek warsztatowy,
do§é przypomnie¢, ze zatrudnia on 20% a wigc
32.000 pracownikéw, skoncentrowanych w kilku-
nastu punktach, i spozywa 12% calego budzetu
P. K. P. Administracja polska na tym odcinku
od razu podazala za wymaganiem Zycia planowo
organizowanego; zaledwie warsztaty wylonily sie
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z gruzow i z niebytu powstaja zarysy ich gospo-
darki — juz w polowie pierwszego X-lecia Komi-
sja Warsztatowa przy Ministerstwie Komunikacji
wytyczyla plan racjonalizacji pracy w warszta-
tach, w mysl ktérego Ministerstwo:

1. okreslalo normalnag wydajnos¢ warsztatow
przy 6wczesnej ich organizacji;

2. ustalalo przeznaczenie warsztatow do dal-
szego rozwoju lub do likwidacji;

3. opracowywalo plany rozwoju istniejgcych
1 budowy nowych warsztatow gtownych i pomocni-
czych;

4. przeprowadzalo specjalizacje warsztatow
pod wzgledem napraw typow taboru;

5. ustalalo podstawy organizacji pracy war-
sztatowej, zaopatrzenie warsztatéow w obrabiarki,
urzadzenia mechaniczne, podnosniki, srodki tran-
sportowe i zamienne czesci taboru, premiowania
rzemie$lnikéw i administracji, prowadzenia staty-
styki, rachunkowosci, instrukcji i przepisow war-
sztatowych, szkolenia personelu i uczni.

Obecnie, w koncu drugiego 10-lecia, nasuwaja
sie przede wszystkim 3 nastepujace pytania:

1. czy zapoczatkowana przez Komisje War-
sztatowa racjonalizacja pracy zostala doprowadzo-
na do zamierzonego poziomu?

2. jezeli tak, to: czy racjonalizacja ta dala
dalsze pozytywne wyniki w poréwnaniu do pierw-
szych odruchowych prac warsztatowych?

3. jezeli tak, to: czy mozliwe i potrzebne jest
dalsze planowanie prac warsztatowych i poglebia-
nie racjonalizacji?

A wiec, racjonalizacja pracy w warsztatach juz
w 7-ym roku drugiego 10-lecia doprowadzona zo-
stala do takiego poziomu, ze — w granicach po-
trzeb parstwowych i mozliwosci finansowych —
mozna bylo narzucié¢ jednolita organizacje wszyst-
kim jednostkom warsztatowym, co tez wykonano na
jesieni 1935 r. jednoczesnie z zatwierdzeniem od-
rebnego statutu warsztatowego. Obecnie od 3 lat
wszystkie warsztaty maja wspolne, jednolite roz-
kazodawstwo w sprawach technicznych, pozostajac
po dawnemu pod wzgledem personalnym i finan-
sowym w zaleznosci od dyrekeji kolejowych. Czy
byly dalsze wyniki dodatnie? Owszem: przy jedno-
litym technicznym kierownictwie warsztatami osigg-
nieto wyniki, ktére opisujemy nizej. Zastrzezenia
i obawy, Ze praca warsztatow wyodrebnionych na-
wet tylko technicznie (nie personalnie i finanso-
wo) nie bedzie w krytycznych momentach i§¢ w kie-
runku usprawnienia przewozow w takim stopniy,
jak to ma miejsce przy bezposredniej i catkowitej
zalezno$ci warsztatow od stuzby fachowej, nie
sprawdzily sie. Rzeczywistosé przekonala o dodat-
nim skutku ujednostajnienia organizacji i technicz-
nego rozkazodawstwa: dyrekcje kolejowe maja
mozno$é znacznie spokojniej administrowaé tymi
fabrykami. Przy dalszym skroceniu czasu postoju,
potanieniu napraw i ich polepszeniu jakosci —
kazde nawet b. donioste i nagle ogolno-przewozo-
we zagadnienie jest od razu zalatwiane na odcinku
warsztatowym zgodnie z planowaniem na podsta-
wie obliczenn i bez zalamania prac programowych,
ze wymienig: zaopatrzenie w hamulce zespolone
wagonéw towarowych, ustawienie na parowozach
iskrochtonnych przyrzadow ,Pyram” itp. Wresz-
cie, dalsze planowanie racjonalizacji prac jest
dzi§ tak oczywiscie niezbedne, Ze juz na calym
froncie zagadniern warsztatowych prowadzone sa
nowe prace, pomimo iz wielu z dotychczasowych

przeszkod jeszcze nie usunigto, a jednoczesnie
pietrza sie nowe znaczne trudnosci i naplywaja no-
we ciezkie zadania.

.

* W

Przystepujac do opisu prac technicznych na od-
cinku warsztatowym za okres drugiego 10-lecia,
na wstepie musimy je rozdzieli¢ na zagadnienia
niagle i na planowe zagadnienia podstawowe.

Zagadnienia nagle donioslego
znaczenia obejmuja:

1. Wprowadzenie racjonalnego systemu pre-
miowania prac warsztalowych, regulowanie na pod-
stawie ujednostajnionej statystyki wydajnosci
i wydatkow, oraz opracowanie statulu warsztatow
glownvch.

2. Modernizacj¢ kotlarni.

3. Unormowanie gospodarki obrabiarkami i jej
planowanie.

4, Zaopatrzenie wszystkich warsztatow w asor-
tyment nowoczesnych narzedzi zmechanizowanych:
a) pneumatycznych i b) elektrycznych wysokiej
czestotliwoscli,

5. Rozwéj spawalnictwa.

6. Zmodernizowanie resorowien w warsztatach
glownych.

7. Przygotowanie taktowej naprawy przy re-
wizji wagonow towarowych w warsztatach.

8. Racjonalne malowanie taboru.

9. Unormowanie stopow lozyskowych i zorga-
nizowanie racjonalnej gospodarki stopami.

O setkach mniejszych ulepszen, zalatwianych
badZ to centralnie, badZz indywidualnie na miej-
scach, czestokro¢ odrecznie, nie wspominamy ob-
szerniej. Zreszta najwazniejsze z nich: jak wzmac-
nianie ciegiet, hakow i sprzegow w wagonach to-
warowych, zamiana $wiatla gazowego na elektrycz-
ne w wagonach osobowych, zamiana réznych ha-
mulcow zespolonych na znormalizowany typ Wes-
tinghouse'a, przerabianie wagonéw osobowych
z bocznymi drzwiami na przejsciowe, zaopatrywanie
parowozow w $wialto elektryczne, oczyszczanie wo-
dy w kottach, wzmacnianie ram i korbowodow sta-
rych typéow parowozéw, zorganizowanie lancuszko-
wego montazu hamulcow zespolonych na wagonach
towarowych, montaz przyrzadow ,,Pyram’ na paro-
wozach, itp. — po opracowaniu, rozwigzaniu i zalat-
wieniu odchodza badZ do archiwum, badz moina
si¢ zaznajomié z nimi z protokolow Zjazdow Tech-
nicznych Inzynieréw Wydzialow Mechanicznych.

Nowy okres jednolitego dla wszystkich dyrek-
cji rozstrzygania zagadnien warsztatowych roz-
poczety w sierpniu 1935 r., wymagal przedwstep-
nego opracowania nowego statutu warsztatow
glownych. Sprawa racjonalnego premiowania uzna-
na byla za najbardziej palaca i dlatego rozwiaza-
nie zagadnienia premii poprzedzilo ukazanie sig
nowego statutu.

Nowe przepisy premiowe, stosowane od 3 lat
bez zadnej nowelizacji, okazaly sie skutecznym
srodkiem do uporzadkowania calej gospodarki
warsztatowej, oczywiscie w granicach wykorzysta-
nia istniejacych urzadzen i organizacji. System ten,
ilustrowany juz wieloletnimi wynikami, ujety
w nalezyta szale zewnetrzng, bedzie slusznie no-
sit tytul: . Polski system premiowania prac war-
sztatowych”. Spotykane dotychczas w literaturze
systemy premiowania rozwigzywaly tylko polowe
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zagadnienia, a mianowicie dotyczyly premiowania
wylacznie pracownika fizycznie zatrudnionego i nic
nie wspominaly o pracowniku umyslowo pracuja-
cym w nadzorze technicznym, ktory, jesli nie za-
twierdza cennikow terminarzowych, to jednak je
stosuje w praktyce oraz ma bezposredni wplyw
na organizacje i metody pracy. Polski system pre-
miowania sklada sie z 2 nierozlacznych czesci —
premiowania pracownikéw fizycznie pracujacych
i premiowania administracji warsztatow.

Podstawa jednolitego stosowania tych przepi-
sow przez wszystkie warsztaty glowne jest to, ze:

1) warsztaty otrzymuja bezposrednio z Mini-
sterstwa prodram napraw, wyznaczone czasy po-
stoju oraz przydzielone kredyty;

2) wszystkie warsztaty gl. prowadza i miesigecz-
nie zglaszaja bezposrednio do Ministerstwa wyniki
gospodarcze, ujete w jednolite dla wszystkich war-
sztatow wykazy statystyczne podlug wzoréw opra-
cowanych z gory.

Powaznym krokiem w usprawnieniu gospodar-
ki warsztatowej byla zapoczatkowana przez Mini-
sterstwo Komunikacji modernizacja dzialow kot-
larskich w czterech warsztatach gltownych, ktora
obejmuje zagadnienie organizacyjne i urzadze-
niowe.

Zagadnienie organizacvijne jest jednym z czyn-
nikéow modernizacii, ktéry przy stosunkowo niewiel-
kim nakladzie finansowym daje powazne rezultaty
oszczednosciowe. Majac powyzsze na uwadze,
przeprowadzono odpowiednia analize i wybrano
warsztaty glowne nadajace sie do modernizacji
organizacyjnej. Po tej akcji Ministerstwo weszlo
w porozumienie z jedna z firm angielskich, ktora
po uprzednim wstepnym omoéwieniu i przedstawie-
niu projektow modernizacji, zawarla umowe na
dostawe narzedzi specjalnych do taktowej (lan-
cuszkowej) naprawy z zastosowaniem nowoczes-
nych metod pracy i wykorzystaniem po raz pierwszy
przez P. K. P. narzedzi elektrycznych wysokiej
czestotliwosci.

Taktowa naprawa polega na tym, ze wykony-
wane prace przy okresowej naprawie sa podzielo-
ne na pewna ilosé grup, przy czym kazida grupa
prac musi byé wykonana w jednakowym czasie
i na stanowisku z gory okreslonym; po uplywic
wskazanego czasu naprawiony przedmiot przesu-
wa sie do grupy nastepnej (nastepnego stanowi-
ska). Ze wzgledu na to, Zze co pewien okreslony
czas nastepuje przesuniecie naprawianego przaed-
miotu, okres pozostawania jednostki taboru na sta-
nowisku nazwano taktem. W zaleznosci od ilosci
stanowisk (grup prac) przy naprawie, powstaje
ilos¢ taktow dla danej jednostki taboru. Dzieki za-
stosowaniu taktowej naprawy unika sie skompliko-
wanych systeméw planowania i kontroli terminow
wykonania, a osiaga sie korzysci dzieki temu, zZe
pracownicy wyposazeni we wszystkie niezbedne do
wykonania danej grupy robot narzedzia pracy, ma-
terialy, czesci zapasowe, pozostaja na miejscu,
a przedmioty do nich podsuwa sie; pracownicy nie
traca wskutek tego czasu na chodzenie do napra-
wianych obiektéow. Jednym z wazinych czynnikow
przy taktowej naprawie taboru jest specjalizacja
naprawianego taboru, wskutek czego warsztaty wy-
brane na naprawe taktowa musza otrzymaé tabor
o podobnej konstrukeji.

Koszty zmodernizowanych urzadzen wyniosty
okolo 415.000 zi, platne ratami w ciagu 3 lat

z gwarantowanych przez firme oszczednosci, ktore
powinny by¢ osiggniete po calkowitym uruchomie-
niu i wykorzystaniu urzadzen, narzedzi i metod
pracy. Aczkolwiek dostawa niektorych narzedzi
ze wzgledu na potrzebe wymiany ich na silniejsze
nie zostala jeszcze zakonczona, to jednak osiag-
niete juz przez niektore warsztaty wyniki wykazu-
ja wieksze lub mniejsze oszczednosci.

Krajowe wytwérnie obrabiarek w ogéle nielicz-
ne, zdewastowane podczas wojny a odnawiajace
swa wytworczosé bez zadnego planu, mogly do-
starczyé warsztatom tylko przygodne typy obrabia-
rek; nie majac srodkéw do przejscia na seryjna
produkcje nowoczesniejszych maszyn, spotkaly one
powazng konkurencje wytwoérni zagranicznych, je-
zeli nie w cenie to w terminach dostaw. Dru-
gie X-lecie przyniosto tu poprawe sytuacii — pow-
stala w r. 1937 przy Ministerstwie Przemyshu
i Handlu osobna komisja, ktérej zadaniem jest upo-
rzadkowanie naszego przemystu obrabiarkowego;
pojawily si¢ juz pierwsze prace tej komisji w pos-
taci projektu specjalizacji fabryk obrabiarek.

Ministerstwo Komunikaciji, jako odbiorca nowo-
czesnych typow obrabiarek, podzielito swoje urza-
dzenia na dwie wielkie grupy: grupe typow znor-
malizowanych. znajdujacych sie na rynku do zao-
ferowania w kazdej chwili w znacznej ilosci lub
o krotkich terminach dostaw, oraz grupe obrabia-
rek i urzadzeri specjalnie przystosowanych do na-
prawy taboru kolejowego, a wykonywanych przez
wytwoérnie tylko na zamoéwienia kolejowe oraz wy-
magajacych znacznych kosztéw i dluzszych termi-
now dostaw.

Wszystkie warsztaty ku koricowi XX-lecia maja
uporzadkowane wykazy swego inwentarza maszy-
nowego podlug jednolitego wzoru ugrupowania,
a Ministerstwo Komunikacji opracowato plan stop-
rniowego skreslania z inwentarza obrabiarek i urza-
dzeri, nie nadajacych sie do uzytku wskutek zlego
ich stanu lub przestarzatej konstrukciji, oraz plan
nabywania nowych. Jednoczesnie Ministerstwo Ko-
munikacji w 1935 r. przystapilo do opracowania
przepustowej zdolnosci oddzielnych warsztatow.
Z okreslania tej zdolnosci wyplynela koniecznosé¢
nabycia dla nich obrabiarek i urzadzen w ilosci i ja-
kosci, opartej na rzeczywislvch potrzebach war-
sztatow.

Ustalono, ze w ogéle stan urzadzen mechanicz-
nych, przestarzalych i zniszczonych, z roku na rok
pogarsza sie, szczuple za$ zawsze kredyty w latach
kryzysu stopnialy prawie do zera. Zaledwie
w ostatnich 2 latach zaczal sie powiekszaé
stan nowoczesnych obrabiarek i urzadzen po-
mocniczych dzieki wykorzystaniu kredytow za-
mrozonych w Niemczech, oraz rozpoczeto bu-
dowe kilku powaznych obiektéw. Na razie podiug
rajskromniejszych obliczeri dla utrzymania cho-
ciaz dotychczasowej wydajnosci warsztatow wyma-
gana jest kwota okolo 6 milionow zlotych na za-
kup obrabiarek i urzadzeri mechanicznych w naj-
blizszych 3 — 4 latach.

Niedostateczne wyposazenie warsztatow glow-
nych P. K. P. w narzedzia mechaniczne pgwodo-
walo wykonywanie lacznie szeregu prac, zw1eksz§-
jac przez to koszty napraw, Przy opracowywaniu
planu modernizacji warsztatow koleiquch. jako
jeden z wazniejszych punktéow, postawiono sprawe
zastapienia pracy recznej mechaniczna. Przewi-
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dziano wiec czes$ciowe zmechanizowanie prac przy
pilowaniu, wierceniu, szlifowaniu i wkrecaniu oraz
wykrecaniu wkretéw i nasrubkéw naprawianego ta-
boru. Po zbadaniu szeregu urzadzen wybér padi
na narzedzia elektryczne pradu zmiennego wyso-
kiej czestotliwosci o 200 okresach.

Konstrukcja motoru takich narzedzi jest mniej
podatna uszkodzeniom, dzieki wykonaniu rotora
systemem klatkowym z plytek metalowych bez uz-
wojenia, natomiast zwoje, w celu chronienia ich od
zniszczenia, wbudowane sa w stator. Ciezar motoru
do narzedzi wysokiej czestotliwosci okazal sie lzej-
szy od silnikow elektrycznych zwyklych o 40 —
60°/. Niezaleznie od tego narzedzia wysokiej cze-
stotliwosci poddawane obcigZeniu wykazuja mini-
malny spadek obrotow. Dzieki wskazanej oszczed-
nosci pracy, taniej konserwacji, lekkosci oraz po-
recznosci, narzedzia wysokiej czestotliwosci znaj-
duja coraz szersze zastosowanie w warsztatach
kolejowych. Opierajac sie na tych dodatnich wyni-
kach zakupiono takich narzedzi w Anglii i Niem-
czech na sume przeszto 850.000 zt. We wspomnia-
ne narzedzia wysokiej czestotliwosci z odpowied-
nim wyposazeniem zaopatrzono na razie warszta-
ty gtowne; w przyszlosci narzedzia te znajda zasto-
sowanie rowniez w warsztatach pomocniczych.

Ogromny postep techniczny w zakresie spawal-
nictwa nie moégl nie znale§é swego odbicia rowniez
w gospodarce warsztatowej. Trudno byloby juz
dzi$ znales¢ warsztat kolejowy, ktéry przy robo-
tach kotlarskich, przy naprawie skrzyn palenisko-
wych, ram parowozowych, cylindréw, ostojnic wa-
gonowych, przy zalewaniu i regeneracji czesci me-
talowych oraz cieciu metali nie postugiwalby sie
spawaniem samorodnym (autogenowym) lub ele-
ktrycznym. W spawaniu samorodnym prawo oby-
watelstwa zdobywa sobie acetylen, ktéry po za
stosowaniem do spawania miedzi, bronzéw, czesci
zelaznych oraz do cigcia — znalazl ostatnio zasto-
sowanie do hartowania czesci stalowych, jak row-
nolezniki, kola zebate, walki, pierscienie, kulise,
itp. czesci zawierajagcych C w granicach od 0,4 do
0.8%0. Rowniez i spawanie elektryczne znajduje co-
raz szersze zastosowanie, bijac acetylenowe bezpie-
czenistwem, higieng pracy oraz prostota i dogodno-
$cig przyrzadow spawalniczych. Jednak jak jedne
tak i drugie maja swoje zalety i wady.

W zwigzku z coraz wigkszym i szerszym zasto-
sowaniem spawania acetylenowego powstaja juz
w warsztatach glownych w ostatnich kilku latach,
wzamian malych przeno$nych wytwérni acetyle-
nowych, centrale acetylenowe, zaopatrzone w wyt-
wornice z mechanicznym zasypywaniem i miesza-
niem karbidu. Uzywane dotychczas wytwornice ace-
tylenu naleza do kategorii wytwérnic nizszego cis-
nienia i dziela sie na dwa zasadnicze rodzaje.
Oprécz tego uzywane sg jeszcze wytwornice roz-
nych typow i wielkosci, zbudowane do 1936 r. we
wlasnym zakresie dyrekcji. Ze wzgledu jednak na
bezpieczenstwo pracy, czesciowo za$ i koszty, Mi-
nisterstwo Komunikacji zabronilo dyrekcjom bu-
dowaé¢ wytwoérnice wlasnymi srodkami.

W celu uporzadkowania spraw acetylenowych
oraz dla zapewnienia naleiytego bezpieczenstwa
pracy przy spawaniu acetylenowym M. K. wydatlo
szereg zarzadzen. Poza tym dla usprawnienia pra-
cy spawalniczej w warsztatach kolejowych M. K.
uruchomito kursy spawania i ciecia metali dla spa-
waczy.

Wyrob i naprawe resorow do taboru kolejo-
wego dokonywano w warsztatach gtéwnych P. K. P.
srodkami prymitywnymi. Typowa resorownia skla-
data sie¢ z ognisk kowalskich, a w najlepszym przy-
padku pieca grzewczego oraz prasy do préb reso-
réw, na ktérej badano, czy nie ma trwalych od-
ksztalcen. Brak odpowiednich urzadzen i obrabia-
rek podrazal koszty naprawy resorow, a wadliwa
termiczna obrébka nie dawata gwarancji racjonal-
nego przygotowania resoréw do pracy. Po zapoz-
naniu si¢ z tym zagadnieniem na kolejach zagra-
nicznych, zakupiono kompletne urzgdzenia resorow-
ni do naprawy i wytworu resoréw w wiekszych war-
sztatach glownych.

Kazda z resorowni jest zaopatrzona w szereg
urzadzen i obrabiarek, na ktérych najdrobniejszy
zabieg przy naprawie resoru wykonywa sie mecha-
nicznie. Bieg naprawianych resoréow jest plynny,
przy czym resory i czesci resorow sa dostarczane
wygodnymi $rodkami transportowymi na stanowi-
ska obrobeze, obstugiwane przez statych pracowni-
kéw. Podany na rys. 1 schemat biegu resoréw, na-
prawianych i wykonywanych nowych, obrazuje
dokltadnie kolejnosci zabiegow i zakres wyposaze-
nia resorowni. Postawiona na odpowiednim pozio-
mie obrébka termiczna piér resorowych oraz nale-
zyte badanie resoru przeznaczonego do ruchu daja
dwarancje racjonalnego wykonywania i konserwo-
nia resorow taboru kolejowego.

W odniesieniu do resoréw wagonéw osobowych
na podstawie do$wiadczen kolei zagranicznych wy-
jasnilo sie, Ze uzyskanie spokojnego biegu wago-
néw osobowych, bardzo wazne ze wzgledu na bez-
pieczenstwo ruchu przy zwiekszeniu szybkosci po-
ciagow, wygode podrozinych i zaoszczedzenie tabo-
ru, laczy sie z nalezytym wymierzeniem i wywaze-
niem pudla wagonowego oraz odpowiednim dobra-
niem resoré6w w zaleznoséci od obciazenia woézka;
wskazane czynnosci moga byé wykonane doktadnie
tylko w warsztatach gléwnych przy naprawie okre-
sowej.

Modernizacia organizacyjna jednych z war-
sztatéow glownvch, naprawiajacych wagony towa-
rowe, polegala na zastosowaniu taktowej (fancusz-
kowej) naprawy wagonéw. Przy opracowaniu pro-
jektu przyjeto produkcje miesieczng 460 wago-
néw krytych i 230 platform przy postoju w napra-
wie 2,5 dnia. Ilo$¢ taktow ustalono na 12, a postoj
wagonu w takcie wraz z transportem na 100 minut.
Podzial na grupy prac dla kazdego taktu dokonano
wedlug robét, przy ktérych zgeszczenie pracowni-
kow jest takie, aby przy pracy nie przeszkadzali
sobie wzajemnie i mogli korzysta¢ z jednakowych
urzadzeni, przy czym kolejnoéé taktéw odpowia-
da kolejnosci zabiegow przy naprawie wagonow.

Na rysunku 2 pokazano rozplanowanie napra-
wy taktowej. Na tym planie widaé réwniez
tory do napraw poza taktami, tj. takich, ktorych
zakres robot rozni sie od prac przewidzianych dla
taktow (np. ciezkie rewizje). Na magazynowanie
materialow, potrzebnych w ciagu jednego dnia
w kazdym takcie, na ustawienie urzadzen i obrabia-
rek do montazu oraz na drogi transportowe prze:
widziano pomiedzy taricuchami wolne tory. Na nie-
l:térych stanowiskach przewidziano pomosty dla
pracownikow, trzymacze narzedzi i przewodow
craz odpowiednie podno$niki. Przesuwanie wago-
now z taktu do taktu wykonywane jest za pomoca
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dwoch przesuwnic. Na sygnal glosowy i $wietlny
pracownicy w oddzielnych taktach zbieraja swoje
rarzedzia i odsuwaja sie od wagonow, a w 10 mi-
nut po sygnale ostrzegawczym daje sie nastgpny
sygnal i laricuch wagonow przesuwa sie.

Calkowite uruchomienie taktowej naprawy
w tych warsztatach gltéwnych oczekuje na wy-
konanie niektérych przerébek budowlanych, zaku-
pienie potrzebnych obrabiarek nowoczesnych oraz
zabezpieczenie pewnego zapasu materialow niez-
bednych do montazu; koszt tych inwestycyj prze-
widuje sie w wysokosci okoto 400.000 zI. Oszczed-

stosowania odpowiednich wlasciwych materialow,
wymagala racjonalnego i pilnego zalatwienia.

P. K. P., nie majac jeszcze opracowanych wa-
runkéw technicznych na materialy malarskie, zmu-
szone byly w ciagu wielu lat nabywa¢ te materiaty
na zasadzie oferowanych przez dostawcow prob.
Zrozumiale jest, Ze zasada ta nie mogla prowa-
dzi¢ do celu. Réwniez i metody badania w tym
czasie byly jeszcze dowolne i chaotyczne. Sila
rzeczy inzynier kolejowy musial sie opiera¢ na dob-
rej woli dostawcy. Dlatego tez zdarzaly sie przy-
padki, Zze niesumienny dostawca oferowal naprzy-
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Rys. 1. Schemat biegu prac w resorowni.
— Bieg resoru do umyecia, natluszczenia i wyprébowania.
Bieg resoru przy ktérym wymienia si¢ cze§é pior, a cze§é prostuje: — — — bieg resoru, — . — bieg opaski, bieg

piéra nowego, — X

— bieg piéra przewalcowanego na zimno.

1. Maszyna do mycia resoréw. 2, Prasa do zdejmowania opasek resoréow. 3. Piec do grzania opasek 4. Prasa do regulowa-

nia otworéw w opaskach., 5. Maszyna do czyszczenia pior resor, po hartowaniu. 6. Maszyna do gigcia piér resor. 7. Ma-

szyna do obcinania koricow piér resor. 8. Maszyna do zawijania koficéw piér resor. 9. Piec do nagrzewania piér resor.

10. Maszyna do giecia i hartowania piér resor. 11, Urzadzeniedo odpuszczania piér resor, 12, Przyrzad do badania twar-

dosci pior resor. 13, Prasa do nakladania opasek resor. 14. Maszyna do natluszczania resoréow. 15. Piec do nagrzewa-
nia koricow resoréw. 16, Maszyna do badania resoréw. A. B, Bi stoly. K. Kadz na wode.

no$é¢ na robociznie, dzieki wprowadzeniu naprawy
taktowej, przewidywana na podstawie analizy, wy-
niesie miesiecznie okolo 28.000 zl. Zatem zmoder-
nizowanie organizacyjne i cze$ciowo urzadzeniowe
zamortyzuje sie w okresie 15 miesigcy.

Taktowa naprawa w opisanych warsztatach
glownych, opracowana przez Ministerstwo Komu-
nikacji, obejmuje analize prac przy obecnym syste-
mie nietaklowym, rozwiazanie taktowej naprawy
(po uwzglednieniu czasu na odpoczynek, posiltek
i roZzne polrzeby pracownikow), obliczenie zapo-
lrzebowania urzadzen, obrabiarek i materiatow
oraz tablice obcigzen przesuwnic. Nowoczesne urza-
dzenia do taktowej naprawy wagonéow towarowych
podjela sie¢ dostarczy¢ jedna z firm zagranicznych.
Praca zmodernizowania tych warsztatow jest w pel-
nym biegu, a dokonane juz wstepne proby takto-
wej naprawy wykazaly, ze przewidywania sg cal-
kowicie realne.

Sprawa ochrony wielu cennych obiektow kole-
jowych przed przedwczesnym zniszczeniem, a wiec
nalezytego malowania i lakierowania jak réwniez

ktad minie olowiang wedlug dostarczonej préby,
w ktorej, jak sie okazalo potem, ani jednego procen-
tu nie byto minii olowianej, gdyz byla to szkodliwa
namiastka. Wadliwy wreszcie system przetargow,
oparty na obowiazku zakupu po najniZszych ce-
nach, sila rzeczy przewaznie odsuwal od dostaw
solidnych dostawcéw, pozostawiajac pole dla ta-
kich, ktérzy skrupuléw czesto nie mieli.

Pierwsza tedy najwazniejsza rzecza, po wielu
latach niedomagan, bylo wydanie warunkow tech-
nicznych na materialy malarskie, co zostalo wyko-
nane.

Technika malowania i lakierowania, stosowana
na P. K. P., wymagata réwniez pewnej poprawy.
Zasadniczy blad, dotychczas popelniany, polegal
na tym, ze nie przykladano — co jest zupelnie
wytlumaczone — naleZytej uwagi, aby przede
wszystkim zabezpieczaé obiekty kolejowe przed ko-
rozja. Do lakierowania stosowano przewaznie me-
tode przeniesiona z przemyshu, nadajaca sie do
obiektow pracujacych w odmiennych zupelnie wa-
runkach od taboru kolejowego. Wzorcow P. K. P.
nie mialy, nie mogly tez stosowaé¢ metod stosowa-
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nych przez prywatne wytwornie wagondéw, ponie-
waz wytwornie te przede wszystkim oslanialy swo-
je metody tajemnica, z drugiej strony chodzito
im raczej, a i chodzi dotychczas, wylacznie o efekt,
a nie o nalezyle zabezpieczenie od zniszczenia.
Wreszcie wytwornie wagonow nie sa tak skrepo-
wane czasem wykcnania robét lakierniczych; war-
sztaly naprawcze P. K. P. nie mogly sobie na ten
zbytek pozwoli¢. Nalezy stwierdzié, ze przy obser-
wacji stanu zniszczenia wagonow lakierowanych
przez wytwoévnie prywatne i wagonow lakierowa-
nych przez warsziaty naprawcze, po wprowadze-
niu wspomnianych przepisoéw stan zniszczenia tych
ostatnich wagonéw jest znacznie mniejszy. Trzecig
z waznych dziedzin techniki lakierniczej jest nale-
Zyta konserwacja wagonow. Ta dziedzina jest w sta-
dium badania i wkrotce bedzie zakorniczona.

Sprawa stopow lozyskowych zawsze byla dla
warsztatowcow bolaczka, ktéra w okresie powojen-
nym spotegowala sie dla niepodlegtej Polski wsku-
tek braku w kraju potrzebnych skladnikéw, spro-
wadzanych z zagranicy.

Dlatego Ministerstwo Komunikacji w my$l uch-
wal VII Zjazdu z 1932 r. przystapilo z cala uwa-
¢a do ustalenia pewnych gatunkow stopow, zaczy-
rajac od opracowania jednolitej statystyki rozcho-
dow stopow dla wszystkich warsztatow. Po 3 la-
tach jednolitej gospodarki stopami przeprowadzo-
no dalsze naukowe studia nad nimi, zaczynajac od
analizy chemicznej i termicznej oraz opracowujac
szczegolowe warunki techniczne odbioru dostaw.
Do oceny tych prac zostala powotana osobna komi-
sja, do ktérej weszlo 5 wybitnych profesorow me-
talurgii i odlewnictwa: 2 z Politechniki Warszaw-
skiej i 3 z Akademii Gorniczej w Krakowie. W wy-
niku prac tej komisji ustalono gatunki stopow sto-
csowanych obecnie na P. K. P. oraz zaprojektowano,
wybudowano i uruchomiono wlasna wytwornie sto-
pow przy warsztatach gl. w Pruszkowie, zaopatrzo-
na w urzadzenia do badan stopow.

Wszystkie przytoczone wyzej nagle zagadnie-
nia zasadnicze oraz setki ulepszen mniejszego zna-
czenia, wreszcie tysigce drobnych miejscowych
spraw technicznych, zwigzanych z wykonywaniem
codziennej pracv, — wszystko to, aczkolwiek poch-
lania czasem calkowicie administracje warsztatow,
jednak stanowi zaledwie mala czes$é¢ caloksztaltu
zadan warsztatow. Wyjatkowa sytuacja powstaja-
cej a ubogiej Polski zmuszata wyzsza administra-
cje warsztatowa zuzywad swa energie przede
wszystkim do wykonywania zadan naglacych. Pla-
nowanie za$§ podstawowych zagadnien warsztato-
wych dojrzewalo w miare postepu prac czlonkow
Komisji Warsztatowej przy Ministerstwie Komuni-
kacji wykonywanych pozastuzbowo, oraz prac zes-
polow inzynieréw w warsztatach.

Caloksztalt zagadnienn racjonalnego rzadzenia
duzymi warsztatami — wytwoérnia, jakich moze na
razie nie wiele jest w Polsce (warsztaty glowne licza
po 2000 - 3000 pracownikéw) — jeszcze nie pred-
ko znajdzie o$wietlenie w jakim$ podreczniku wie-
lotomowym, gdyz sama tylko jego strona technicz-
na obejmuje znaczna liczbe dziedzin technologii:
kuznictwo, odlewnictwo, kotlarstwo, spawalnictwo,
obrébka metali i drzewa, narzedziarstwo, materia-

foznawstwo, $lusarstwo, malarstwo, hartownictwo
itd.

Zasady racjonalnej organizacji pracy wymagaija
dzis od inZyniera warsztatowca, aby z gory przewi-
dywal racjonalng metode naprawy, rodzaj narze-
dzi, gatunki materialow, oddzielne czynnosci i ich
kolejnosé, racjonalne rozwiazanie transportu, na-
ciepnie obserwowal i okreslal czasy terminarzow,
wreszcie wszystkie te swe rozwigzania tak sharmo-
nizowal dla tych setek odmian rzemiosl, aby napra-
wa takiego kolosa, jakim jest nowoczesny parowoz,
niezaleznie od stanu w jakim sie okazg jego czesci,
przebiegala w okreslonym z gory czasie postoju i to
z najlepszym zatrudnieniem stalej, badz co badz,
iloéci pracownikow i najlepszym wykorzystaniem
obrabiarek i urzadzen, ktorych warsztat gtéwny po-
siada od 1000 do 2000 sztuk. Nic dziwnego, zZe
w r. 1925, po pierwszym Wszechpolskim Zjezdzie
Naukowej Organizacji Pracy, rozlegaly sie wsrod
inzynieréw kolejarzy glosy: ,organizacja jest moz-
liwa w wytwérniach masowych przedmiotow, ale
nie w warsztatach naprawy taboru”. A jednak dzis,
po uplywie 10 lat przygotowan i po 3-ch ostatnich
latach jednolitego kierownictwa, podstawowe za-
gadnienia planowego rzadzenia codziennymi tech-
nicznymi sprawami warsztatow sa juz ustalone
i stopniowo zaczyna si¢ proces harmonizowania od-
dzielnych fragmentéw we wszystkich warsztatach
gtownych, pracujacych w dotychczasowych starych
kompleksach budynkéw i na przestarzalych, zme-
czonych obrabiarkach i urzadzeniach mechanicz-
nych.

Szczuploséé ram niniejszego artykulu nie pozwa-
la na szczegolowe zilustrowanie przebiegu mrow-
czej pracy zarzadzania warsztatami, natomiast na-
lezy stwierdzié nastepujace wazne osiagniecia:

a) przepustowa zdolno$é¢ wszystkich warszta-
tow zostala na podstawie wytypowanych
wykazéw stanu budynkéw, transportow
i urzadzen okreslona i uzupelnia sie pla-
nowo;

b) programy, ktére od powstania Polski ksztal-
towaly sie dla poszczegolnych warsztatow
przygodnie, droga naturalnego, rzec mozna,
doboru — sa dzi$ skorygowane i utrwalo-
ne. Na 1 — 2 miesigce przed rozpocze-
ciem roku programy sa przydzielane do
wykonania, przy tym tabor droiszy (paro-
wozy i wagony osobowe) majg indywidual-
nie wyznaczone daty wycofania z ruchu do
naprawy;

c) wszystkie sezonowe zwigkszenia zapotrze-
bowania taboru, np. do ruchu osobowego
przedswiatecznego, wakacyjnego, zwozka
okopowizny, burakéw itp. sa uwzgledniane
w programie; tu wlasnie dyrekcje odczuwa-
ja dodatnie skutki planowania programow;

d) jednolita statystyka wynikéw prowadzona
jest sprezyscie — tak, ze nie ma dzis spo-
réw o nieuzasadnionych znacznych przekro-
czeniach kredytow. Juz na miesigc przed
zakonczeniem roku sprawozdawczego daje
sie przewidzieé¢ roczne saldo warsztatow
z przyblizeniem do 1°/v,, co daje moznosé
bezposredniego racjonalnego przydzielania
na nastepny rok kredytéw i stawek premio-

wych;
e) wyznaczane kredyly sg rozniczkowane wg
kategorii napraw i serii taboru; stawki

premiowe bywaja przewaznie utrzymywane
na jednakowym poziomie, wyniki za§, tak co
do jakosci jak i ilosci pracy, wykazuja stala
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tendencje ku poprawie; nie nalezy jednak
zapomina¢, Ze bez inwestowania w nowocze-
sne urzadzenia dalsze dodatnie podniesie-
nie wynikow jest nieosiagalne; dobrze be-
dzie, jesli wyniki utrzymaja sie na osiagnie-
tym poziomie choé przez pare lat.

Pomyslnym zjawiskiem bylo, ze wlasnie w cia-
gu ostatnich 2 lat niektére, najwiecej uposledzone
warsztaty otrzymaly znaczne kredyty na nowe in-
weslycje. Rozpoczeto wiec budowe nowej kotlarni
w warsztatach gl. Warszawa-Praga. Nalezy tu za-
znaczyé, ze do budowy tej kotlarni przystapiono
po glebokim przeanalizowaniu i przepracowaniu ca-
lego szeregu zagadnien, wyplywajacych juz z sa-
mego zadania — wykonywania napraw kottow sy-
stemem taktowym oraz wynikajacej stad koniecz-
noéci przygotowania do tego celu tak budynkoéw,
jak i urzadzen.

Rozpoczeto rowniez przebudowe hali montazo-
wej parowozow w warsztatach gl. w Bydgoszezy.
Zachodzi bowiem koniecznosé¢ dokonywania wigk-
szych napraw nowych duzych parowozow, stare za$
budynki warsztatowe nie byly dla nich odpowied-
nie. Przystapiono takie do przebudowy hali wa-
gonow osobowych w warsztatach gl. w Nowym Sa-
czu oraz w warsztatach gt. w Tarnowie. Kilka po-
nizszych zdjeé fotograficznych ilustruje zakres tych
powaznych inwestycji. (Rys. 3, 4).

Rys. 4.

Calkowite jednak przepracowanie wszystkich
wymienionych zagadnien wymaga wielu lat wyte-
zonej pracy dziesigtkéw wykwalifikowanych sil
technicznych. Kapitalna ta praca oczekuje na razie
na doplyw nowego pokolenia wykwalifikowanych

sit inzynierskich. Brak ich odczuwa si¢ dotkliwie
przy normalnej trudnosci przy projektowaniu prze-
budowy istniejgcych i budowy nowych warszta-
tow, prace te wymagaja bowiem specjalnie wykwa-
lifikowanego personelu technicznego oraz biur
technicznych, z odpowiednim w tej dziedzinie do-
$wiadczeniem; takich biur technicznych, dostoso-
wanych do tego celu, P. K. P. w ogole nie maja.
Wprawdzie powstal juz skromny zarodek pierw-
szego z takich biur w postaci 3 sil technicznych,
lecz to tylko kosztem dalszego uszczuplenia sil
Wydzialu Warsztatowego oraz pracujacych w dy-
rekcjach.

Prace tego biura w ciggu 10 miesiecy ub. r. skry-
stalizowaly cykl podstawowych zagadnien, dzi$
nieuniknionych przy projektowaniu nowych war-
sztatow. Nalezy tu stwierdzi¢, ze wszystkie dotych-
czasowe przecielne mierniki, tak kwadratury i ku-
batury pomieszczen na 1 stanowisko naprawcze,
jak 1 normy obrabiarek, przypadajace na 1
stanowisko lub jednostke taboru (i to przestarzate-
go lypu i przedwojennej sprawnosci) — stracily
wszelka wartosé. Na przyklad kolowka do zesta-
wow wagonowych, ktéra imponowala swoja spraw-
rosciag — 10-11 zestawow w 8 godz. pracy —
jeszcze w roku 1935, dzi§ jest zdystansowana
przez inng koléwke, ze sprawnoscig 24 - 30 zesta-
wow w tym samym czasie 8 godzin.

W roku 1930 odbyla si¢ w Ministerstwie Ko-
munikacji ocena 3 projektow nowoczesnych war-
sztatow parowozowych; dzi§, po uplywie zaledwie
8 lat, nalezy stwierdzi¢, ze przyjmowane wowczas
mierniki wymiaru budynkéw i wyposazenia me-
chanicznego dwukrotnie przekroczyly mierniki dnia
obecnego; taki skok uczynil postep techniczny
w ostatnim dziesiecioleciu.

W warsztatach P. K. P. na razie pozostaje je-
szcze, wyloniony z chaosu powojennych przeksztal-
ceni, sposob ustalania programu napraw okreso-
wych taboru z podzialem ich na glowne, srednie
i rewizje — dokonywane w pewnych odstepach cza-
su i zaleznie od przebiegu i stanu jednostek ta-
boru; co rocznie M. K. okresla ilo$¢ potrzebnych
kazdego rodzaju napraw dla calej ilosci taboru
i z tej ilosci wyznacza wszystkim warsztatom do-
ktadny program roczny wedlug specjalizaciji.

ardziej nowoczesny sposob gospodarki tabo-
rem, szczegolowo opisany w sprawozdaniach dele-
gatow Departamentu Mechanicznego za granice w r,
1936, a takze juz w literaturze fachowej, polega na
tym, ze caly tabor podzielony jest pomigdzy okre-
gi warsztatowe i wszystkie naprawy danej jednost-
ki taboru sa wykonywane w warsztatach macierzy-
stych; warsztaty zatem nie maja wezszej specjali-
zacji napraw, natomiast sa stale odpowiedzialnz za
stan i najtanisze koszty utrzymania calego przy-
dzielonego im taboru w odniesieniu do mierni-
kow na: parowozokilometlr, wagono-osio-kilometr.
W ten sposob administracja warsztatowa bezpo-
srednio jest zainteresowana w otrzymaniu najlep-
szych wynikéw w dyrekeji. Ten nowy system go-
spodarki taborowej jest dalej idacym w kierunku
racjonalizacji, jednakze mozliwy bedzie do zastoso-
wania na P. K. P. dopiero gdy ilos¢ typow taboru
bedzie dostosowana do rzeczywistych wymagan ru-
chu towarowego i osobowego.

Drugim zagadnieniem, nad ktorym praca ocze-
kuje nasze najblizsze pokolenie warsztatowe, to:
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obliczenia sharmonizowanych rozwigzan napraw ta-
boru.

Kwestia sharmonizowania zabiegéw z dziedziny
przemystu mechanicznego uzmystawia si¢ w prosty
i przejrzysty sposob przy ilustrowaniu przebiegu
prac w wytworni nowych przedmiotéw. Wielokrot-
nie trudniejsza do rozwiazania jest sprawa shar-
monizowania przebiegu prac w warsztatach przy
naprawie starych przedmiotow.

letni okres jednolitego kierownictwa w pordwna-
niu z pierwszym i széstym rokiem drugiego dziesie-
ciolecia.

Skoro przy tych starych budynkach war-
sztatowych, budowanych na krétkie, niskie i lek-
kie stare jednostki taboru, przy tych przestarza-
tych urzadzeniach i sposobach pracy osiagnieto
tadne wyniki harmonizacji, to jasne, Ze jest ona ra-
cjonalnag,.

tasma

Parowozy | Wagony osobowe | Wagony towarowe

Rok R 0 d z a j n a p r a w y Uwaga
gléwna $rcdnia I gléwna ‘ érednia l rewizja I gléwna rewizja
1. Przecietny postéj w dniach roboczych
1928 18 [ 42,1 57,2 28,6 10,1 199 | 15 1) Od roku 1936 na-
1934 47,3 25,5 418 25.1 10.4 14.1 6.7 prawa gléwna wia-
1935 46,5 23.1 46,6 26,9 9.8 12,6 ‘ 65 czona do rewizji.
1936 45,7 23.1 42,1 22,3 8.4 125 | 6.0
1937 43.6 23.0 319 19,1 7.9 6.2
2. [Irzecietny koszt naprawy w zlotych ?)
1928 35187 9269 9372 | 3798 l 1211 1291 434 ?) Koszty na 1 na-
1934 26917 6664 6452 | 2791 | 856 827 300 prawe obejmuja:ma-
1935 24240 6910 6349 2928 J 812 898 313 terial, robocizne i
1936 23043 | 6626 5455 2194 711 715 278 premie robotnicza.
1936 21554 | 6474 5526 2201 713 347
3. Przecigtna iloéé roboczogodzin na 1 naprawe

1928 12764 i 4147 3684 1540 i 528 431 150
1934 12761 | 4018 3433 1554 | 494 3517 163
1935 12116 | 4130 3356 1698 [ 504 352 160
1936 11971 4164 3086 ‘ 1333 475 345 151
1937 11137 4086 3193 1376 442 1717

A Wyfwdmia.
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Na zapytanie: czy, wobec takich nadzwyczajnych
trudnosci, oplaci sie Zzmudna, ciezka praca harmo-
nizowania czynnosci przy naprawach starych jed-
nostek taboru? — odpowiedzia jaskrawa sa wyniki
cstatnich 3 lat gospodarki warsztatowej na
P. K. P. Podana tablica ilustruje przecietne wyniki
wszystkich warsztatow gléwnych za ubieglty 3-ch

Rys. 5 ilustruje réznice pomiedzy biegiem robot
w dziatach wytwérni, a takimze biegiem w napraw-
niach warsztatéw. Réznica ta polega na nastepu-
pujacym:

A. W wytwérni: caly zakres pracy z go-
ry dokladnie opracowany i przewidziany:
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a) nakta_émq wchodza rysunki montazowe pro-

jektu;

b) 210 dzialow wchodza rysunki wykonawcze

z biura oraz surowce z magazynu.

Tu projektodawca ma zupeilnie wolny umyst
i wolna reke przy obliczaniu taktow (rytmu) w dzia-
fach oraz terminoéw dostaw surowcow do dzialow
tak, aby osiagnaé¢ najkorzystniejsza ptynnosé pracy
w dziale i zapewni¢ sobie staly, réwnomierny do-
plyw potrzebnych czeéci w czasie taktowym (1)
w okreslonym z goéry miejscu na ruchomej tasmie;

c) zbiérka na tasmie, przy zapewnieniu doply-

wu czesci, odbywa sie w miare stalego lub
z przerwami (taktowego) posuwania sie ta-
$my az do konca pracy — gdy nowy przed-
miot jest gotowy.

B. warsztatach kolejowych:
zakres pracy nie moze byé dokladnie z gory przewi-
dziany, gdvz:

a) na tasme (moze byé urojona) wchodzi gotowy

przedmiot stary i tu zaczyna sig:

b) rozbiorka — tj. caly szereg czynnosci w ogo-

le nie istniejacych w wytwémiach

c) do naprawni wchodza, czesci odjete, po ich

oczyqzczemu i sporzadzeniu dyspozycji za-
kresu i sposobu napraw, wiaz z dodatkowy-
mi materialami.

na tasme (do parowozowni lub wagonowni), cho-
ciazby takie zapewnienie powrotu poiqczone bylo
ze stratami czasu w taktach naprawni.

Trudnosci sharmonizowanych rozwigzan przy
naprawach taboru w ogéle, w porownaniu z wytwor-
niami, poteguja sie ponadto przez nastepujace do-
datkowe niekorzystne, lecz nieuniknione, okolicz-
nosci:

1. Kolejnosé rozbiorki i zbiorki, a przez to i ma-
ksymalne postoje zespolow czeéci w naprawniach,
z nalury rzeczy uklada]q sie w stosunku odwrot-
nym do waznosci czesci i trudnosci ich napraw;
na przyklad w parowozie otulina ma 3 — 4-krotnie
wiecej czasu do naprawy niz ostoja (harmonogram
na rys. 6).

2. Wzajemna zaleznos¢ niektérych warsztatow
naprawy przypada wlasnie na naprawnie z krotszy-
mi postojami; na przyklad w parowozowych war-
sztatach dzialy maznic i kél, maznic i ostojnic.
Bardziej natomiast samodzielnymi sa naprawnie
z dlugimi postojami; np. dzial budek. Zaleznos¢ po-
wyzsza oczywiscie utrudnia sharmonizowanie roz-
wigzan naprawni.

Do niedawna zaprojektowanie i wykonanie bu-
dowy gmachow warsztatowych, ktorych mury byly
wykonane z cegly, nie nastreczaly warsztatowcom

TMontownia parawozow (lalrt 7? = 920" lub 2Tp = 1840")
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Rys. 6. Orientacyjny hormonogram robét w naprawniach.

Projektodawca nie moze budowaé warsztatow
naprawy zawsze o najkorzystniejszej plynnosci
w nich pracy, natomiast odwrotnie, musi zawsze
i przede wszystkim zapewni¢ najwicksza zadana
przepustowa zdolnosé kazdej naprawni, to znaczy,
ze takt w naprawni musi by¢ tak dobrany, aby caly
zespol tych czesci, ktore weszly do tej naprawni,
po przejsciu kolejno przez wszystkie zabiegi, przed
terminem wyznaczonym zdazyl powrécié do zbiorki

trudnosci w wykonaniu instalacji oraz rozmieszcza-
niu urzadzen mechanicznych; zastosowanie do bu-
dowli betonu sprawialo juz powazne klopoty. Obec-
nie, gdy zZelazobeton ruguje cegle i beton, sprawa
koordynowania zamierzen projektodawcy warszta-
tow z osiagalnymi mozliwoéciami instalacyjnymi
stala sie tak palaca, ze odkladanie jej usprawnle-
nia do jakichs lepszych czasé6w jest wprost nie-
mozliwe. Wlasnie przy projektowaniu nowoczes-
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nych dwoéch gmachow warsztatowych kotlarni
w warsztatach gl. Warszawa-Praga i montowni
w warsztatach w Bydgoszczy strawiono wiele mie-
siecy czasu na te pierwsze kroki wspélnego rozwia-
zywania calego szeregu zadan.

Trudnosé tych zadan w nowoczesnych warszta-
tach wywoluje nastepujace zasadnicze postulaty ra-
cjonalizacji prac: 1) umiejscowienie pracownika
i 2) usprawnienie transportéw. Umiejscowienie pra-
cownika na stanowisku pociaga za soba koniecznosé
zaopatrzenia tego stanowiska we wszystkie niezbed-
ne narzedzia zmechanizowane, a zatem oczywiscie
i doprowadzenia odpowiedniego rodzaju energii.
Trudno sobie wyobrazié¢ dzisiaj nowoczesny gmach
warsztatowy bez nastepujacych arterii rozprowa-
dzajacvch:

Grupa a Grupa b
1. wode do picia 6, pare wys. cién,
2, wode przemyslowa 1. gaz $wietlny
3. kanalizacje 8. powietrze sprez. (7 atm.)
4. centralne ogrzewanie 9. acetylen
5, wentylacje 10, przekladnie pasowe

Grupa ¢
24V (latarki)

11. prad elektr,

12 i 125V (wys. czest)
13. 5 380 V (swiatlo)
14. W 380V (sita)

15. W 6000V (kabel)

Jak widzimy, przy wspélnym rozwiazywaniu
wspomnianych zadan oprécz instalacji z grupy a,
dotyczacej budowniczego, i grupy b, dotyczacej war-
sztatowca, dochodzi jeszcze bardzo wazna dziedzi-
na elektrycznych przewodéw — grupa ¢. W nowo-
czesnych halach setki punktéw odbioru réznych
rodzajéw energii, uzupelnionych przedtuzonymi do
miejsca pracy przewodami, oraz racjonalnie zapro-
jektowane magistrale sieci tych arterii, zabezpie-
czonych i fatwo dostepnych do kontroli i naprawy —
stanowia dzi§ bardzo wazng czes$é projektu. Naj-
bardziej pozadane byloby oczywiscie doprowadze-
nie przewodow od gory z sufity, jednak w halach
warsztatowych stoi na przeszkodzie temu drugi
czynnik racjonalizacji — transporty gorne. Obstuga
hal suwnicami gérnymi zmusza do prowadzenia in-
stalacji od dolu, albo kilku plytkimi podpodlogowy-
mi kanatami, albo we wspélnym podziemnym ko-
rytarzu, suchym, widnym, przewietrzanym z umie-
szczeniem punktow odbioru w rozrzuconych po hali
studzienkach; w kazdym razie przewody 4, 6, 7 i 8
(para i gazy) moga by¢ doprowadzone jedynie bocz-
nymi przejsciami przez otwory, pozostawione spe-
cjalnie w slupach zelbetowych (rys. 7).

Roéwniez zawczasu trzeba pomysleé o wszystkich
wyciagach dymoéow, gazéw itp. przewietrznikach,
gdyz wobec oszczednosciowych wymiaréw konstruk-
cji zelbetowych, jedyne przejscie dla wyciagu
pomiedzy dwoma sasiednimi belkami jezdnymi
suwnic gornych (na rys. 7 wymiar a) wy-
nosi czesto tylko 30 — 40 cm; tym bardziej kwe-
stia jest wazna w przypadku stropéw i dachow cat-
kowicie wykonanych z zelazobetonu.

Wreszcie wazna jest sprawa, azeby warsztato-
wiec chocby przelotnie spojrzat na obliczenia i wy-
kresy gmachoéw zelazobetonowych, zobaczyl no-
woczesny model takiego gmachu i zorientowal sie
w mozliwosciach wspolnych rozwigzan, a budowni-
czy, aby wyczul, jakie jeszcze zadania oczekuja
w pracy warsztatowcow.

Gdyby ze smiercia inz. Mierzejewskiego, ini-
cjatora Polskich Normalii, tempo tworczej pracy na
tym odcinku nie ostabto, by¢ moze mielibyémy usta-
lcne typy normalne obrabiarek, odksztalcarek,
dzwignic itp. urzadzeri mechanicznych, tak, Zze przy
wykonaniu tych urzadzern mielibysmy juz oparcie
o statut P. N. Natomiast podstawa projektowania
urzadzen mechanicznych sa czasy zabiegow, ktore
maja byé dokonane:

a) w naprawniach—na wybranych obrabiarkach

i urzadzeniach z zachowaniem plynnosci pra-
cy w kazdej naprawni zaleznie od wybranego
sposobu naprawy oraz sharmonizowanych ni-
mi zabiegow;

b) na tasmie — w okresach rozbiorki i zbiorki.

Z powyzszego okreslenia widaé, ze wobec stale-
go postepu techniki rozwiazanie tego zadania nigdy
sie nie koriczy: w miare ulepszania metod obrobki

Rys. 1.

i sposobéw napraw — zmnieniaja sie urzadzenia,
zmieniaja sie czasy obrobki i zabiegow zbiorki.

Nowe warsztaty, po ich wuruchomieniu, staja
w szeregu istniejgcych, wowczas podlegaja tym
wszystkim zagadnieniom, ktére jak wyzej podano,
przy administrowaniu czynnymi warsztatami stale
stanowia wytyczne prac ich kierownictwa; a wiec:
nieustajaca wytezona uwaga na sharmonizowanie
zabiegow tak w caloksztalcie programu i rownowagi
budzetu, jak i regulowaniu harmonizowania prac
poszczegdlnych dzialow i dalej oddzielnych napraw
w dziatach, co ramowo przewidziano statutem, po-
nadto nieustajace doksztalcanie administracji oraz
w miare postepu techniki wprowadzanie nowoczes-
nych metod urzadzen i calych fragmentéow warszta-
tow.

Jednak od chwili oddania do uzytku nowych
komplekséw budynkéw do chwili uzyskania pelnego
biegu pracy w warsztatach podlug zadania projek-
tu — przechodzi znaczny okres czasu, nieraz lat
kilka; -dlatego zadania programowe okresu przej-
sciowego podlegajg oddzielnemu, rozwaznemu i od-
powiedniemu do warunkéw i okolicznosci zaplano-
waniu,aby uniknaé w przyszlosci przykrych i ko-
sztownych niespodzianek. Zagadnienie planowania
w przejsciowym okresie uruchomienia warsztatow
jest tak indywidualne, ze wzoru zadnego na 1oz-
wigzanie byé nie moze; jedynie moznaby przyta-
cza¢ rozne przyklady rozwiazan z zycia.
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Podobne zadania staja nieraz przed kierowni-
ctwem warsztatow, pracujacych juz i przy pelnej
swej przepustowos$ci, a mianowicie w przypadku
kazdej wiekszej zmiany programu, wywolanej za-
lamaniami koniunktury gospodarczej lub naglych
zagadnien w ogole. W takich wlasnie nieprzewi-
dzianych przypadkach rozwini¢ta i wyéwiczona
zdolno$é planowania robét warsztatowych oddaje
szczegolnie wielkie ustugi warsztatom i dyrekcjom
i gwarantuje sprawne i spokojne zrealizowanie
przestawienia prac.

Konczac przeglad ukoriczonych i rozpoczetych
w drugim dziesiecioleciu kolejnictwa wazniejszych

zagadnienn warsztatowych, stwierdzi¢ nalezy, ze
jakkolwiek wyniki osiagniete w zarzadzaniu war-
sztatami sa znaczne i dodatnie, to jednak nie stoja
w odpowiednim stosunku do wysitlku pracy wlozo-
nej pozostajacych na swoich placowkach jednostek
ze szczuplego juz grona warsztatowcow. Wiele
mlodych sit odeszlo, a warunki pracy pozostalych
sq coraz trudniejsze.

Brak ciaglosci w planowaniu i wykonywaniu
nawet przepracowanych i rozpoczetych zadan in-
westycyjnych moze stworzyé zniechecenie i zabi-
ja¢ impuls mysli tworczej, tak koniecznej w spoz-
nionym rozwoju technicznym naszego kolejnictwa.

RESUME. Dans la premiére partie de l'article ci-dessus sont énoncées plusieures mesures
d‘ordre administratif, prises par le Ministére des Communications en vue d'améliorer le régime des ate-
liers des Chemins de ter de I'Etat Polonais. Duns la seconde partie, I'auteur discute cerfains pro-
blémes relatifs a la disposition générale de nouveaux ateliers, a leurs batiments et aménagement, et enfin
@ la rationalisation du travail devant y étre adoptée.

Inz. Bohdan Cywinski

65.011:625.1

Organizacja Polskich Kolei Panstwowych

Obecne ramy organizacyjne Polskich Kolei Pan-
stwowych, ustalito rozporzadzenie Prezydenta Rze-
czypospolitej z dnia 24 wrzesnia 1926 r., znowelizo-
wane nastepnie w dniu 29 listopada 1930 r. i 18 lu-
tego 1932 r. Glowne zasady, na ktorych opiera sig
przedsiebiorstwo Polskich Kolei Panstwowych
(P. K. P.), sa nastepujace:

1) P. K. P. posiadajg odrebna osobowos¢ praw-
ng, s3 wpisane do rejestru handlowego 1 pro-
wadzone na zasadach handlowych ze szcze-
golnym uwzglednieniem potrzeb Parstwa
i gospodarstwa spolecznego;

2) majatek P. K. P. jest wyodrebniony z majat-
ku paristwowego i przekazany przedsigbior-
stwu czesciowo w zarzad powierniczy i uzyt-
kowanie, czesciowo na wtlasnosé. Nie moze
on by¢ obcigzany zobowigzaniami Skarbu
Panstwa;

3) przedsiebiorstwo jest wolne od podatkow,
danin i oplat publicznych, od ktorych jest
wolny Skarb Panstwa. Moze ono zaciggaé
krotkoterminowe pozyczki do wysokosci
109y eksploatacyjnego dochodu brutto;

4) wszelkie wydatki pokrywa przedsiebiorstwo
z wlasnych dochodéw 1 funduszéw na pod-
stawie planéw finansowo gospodarczych,
ktoére sa zatwierdzane przez Rade Ministrow,
jak rowniez bilanse i rachunki zyskow i strat.
Do budzetu panstwowego wlacza si¢ tylko
wplate do Skarbu, lub doptate Skarbu Paii-
stwa w wysokosci ustalonej w planie finan-
sowo gospodarczym.

Pierwotne rozporzadzenie Prezydenta Rzeczy-
pospolitej przewidywato na czele przedsigbiorstwa
P. K. P. generalnego dyrektora oraz generalng dy-
rekcje. Nowela z dnia 29 listopada 1932 r. postana-
wia, ze bezposredni zarzad przedsiebiorstwa spra-
wuje Minister Komunikacji. Wskutek tego rozpo-

rzadzenia Ministerstwo Komunikacji zachowalo na-
dal role generalnej dyrekcji P. K. P. obok swej za-
sadniczej roli organu zwierzchniego nadzoru pan-
stwowego nad kolejami w Polsce.

Pierwotnie Minister Komunikacji, pomimo bar-
dziej ogolnego brzmienia swego tytulu, sprawowal
nadzor zwierzchni i zarzad tylko nad kolejni-
ctwem. Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczpospoli-
tej z dnia 24 maja 1932 r. znioslo Ministerstwo Ro-
bot Publicznych i rozciagneto kompetencje Ministra
Komunikacji na inne rodzaje komunikacji; drogi
kolowe i drogi wodne. Niezaleznie od tego podlega
mu lotnictwo cywilne.

Organem pracy Ministra Komunikacji jest Mi-
nisterstwo Komunikacji. Statut organizacyjny Mi-
nisterstwa byt kilkakrotnie zmieniany, a mianowicic
pierwszy statut zostal wydany jako rozporzadzenie
Rady Ministrow z dnia 1 czerwca 1921 r., drugi —
z dnia 4 pazdziernika 1923 r., trzeci, obowigzujacy
obecnie, — z dnia 4 lipca 1929 r. Wieksze zmiany
wprowadzilo don rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 8.lipca 1932 r. Odtad nie ulegal on pod
wzgledem formalnym wiekszym przemianom, jak-
kolwiek szereg rozporzadzern Ministra wprowadzil
powazne modyfikacje w podziale czynnosci pomie-
dzy poszczegolnymi komorkami Ministerstwa.

Kolejowe departamenty i biura Ministerstwa
dzielg si¢ w sposéb uwidoczniony na nastepujace]
tablicy I (zawiera ona réwniez jednostki, obejmu-
jace obok kolejnictwa inne dzialy komunikacji).

Dalej nalezy wymienié Gléowna Inspekcje Ko-
munikacji, funkcjonujaca na podstawie ustawy
z dnia 14 grudnia 1925 r., oraz Rade Techniczna,
kreowana na mocy rozporzadzenia Rady Ministrow
z dnia 7 stycznia 1925 r.

Poza tymi stalymi organami pracy Ministra
istnieja komorki o mniejszym lub wigkszym stopniu
stalosci, przeznaczone do wykonywania okreslo-
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Tablica 1
Wydziaty

i samodzielne referaty

Departamenty,
biura i t. p.

Gabinet Ministra | Referaty: ogélny, biletowy, gospodat-
czy, prasowy, spraw budzZetowych
i organizacyjnych, biblioteka, kan-
celaria.

Wydzialy: 1) organizacyjny; 2) pra-

Departament

Ogolny (I) wny; 3] traktatowy; 4) polityki
kumunikratr:yjn_ej i koncesyj.

Departament Wydziaty: 1) budzetowy; 2) dochodéw

Finansowy (II) kolejowych; 3) rozchodéw kolejo-
wych; 4) ksiegowosci.
Oddzial rachunkowy.

Kasa gtéwna P. K. P.

Departament Wydzialy: 1) taryi osobowych; 2) ta-
Handlowo - Tary- ryf towarowych wewnetrznych;
fowy (III) 3) taryf towarowych zagranicz-
nych; 4) przewozowy.
| Administracja wydawnictw M. K.

Departament Wydzialv:}} ogolno ruchowy; 2) pasa-
Ruchu Kolejowe- zerski; 3) towarowy; 4) kolei wa-
go (IV) skotorowych.

Departament Wydzialy: 1) nawierzchni; 2) budyn-

kc’)w;. 3) mostéw; 4) zabezpiecze-
czenia ruchu pociagow; 5) inwe-
stycyjry.

Wydzialy:

Utrzymania i Bu-
dowy Kolei (V)

Departament 1) mechaniczny; 2) tech-

Mechaniczny niczny; 3) warsztatowy; 4) za-
i Zasobow (VI) sobow.
Referat hamulcowy.
Biuro Wydzialy: osobowy, uposazen, za-
Personalne opatrzen,
Samodzielny referat ochrony kolei.
Wyzsza Komisja Dyscyplinarna.
Biuro
Wojskowe

Biuro Sanitarno-
Kolejowe

Obejmuje m. in, referat pomiaréw ko-
lejowych.

Biuro
Pomiarowe

Samodzielny

Wydzial
Turystyki I

nych zadan, np. Biuro Elektrytikacji Wezta Kolejo-
wego Warszawskiego, Gléowna Kolejowa Komisja
Oszczednosciowa, Komisja Jezykowa, Komisja
Usprawnienia Kolejnictwa itd.

Miejscowy zarzad kolei sprawuja pod zwierz-
chnim nadzorem i zarzadem Ministra Komunikacji
dyrektorzy kolei panstwowych, ktorych organami
pracy sa dyrekcje okregowe kolei parnstwowych.
W tym celu cala sieé jest podzielona na osiem okre-
gow, a mianowicie w Warszawie, Radomiu, Wilnie,
Poznaniu, Toruniu, Katowicach, Krakowie i Lwo-
wie (dziewiaty okreg — Stanistawowski — zostal
z dniem 10 grudnia 1934 r. wiaczony do okregu
Lwowskiego zarzadzeniem Ministra Komunikacji,
ktory wladny jest okregi ustanawiaé, zmieniac
i znosi¢).

Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
5 marca 1934 r. wprowadzito nowy statut i nowy
podzial czynnosci w dyrekcjach okregowych i w po-
dleglych dyrekcjom oddziatach, jak rowniez zasady
organizacji wykonawczych jednostek stuzbowych

~ podleglych oddzialom. Rozporzadzenie to zmienito

poprzedni ustréj dyrekcyj i oddzialow, obowiazuja-
cy od r. 1925, W nastepstwie ten podstawowy prze-
pis miejscowej organizacji P. K. P. ulegt bardzo
licznym cze$ciowym przemianom, ktore nasuwaja
obecnie ‘mysl o potrzebie zasadniczej rewizji sta-
tutu.

Strukture miejscowego
przedstawia tablica IL.

zarzadu kolejowego

Zaznaczyé nalezy, 7e Minisler Komunikacji mo-
ze ustanawia¢ w dyrekcjach te lub inne wydzialy,
a w wydziatach te lub inne dziaty, co zreszta wy-
nika z jego ogdlnego prawa zatwierdzania statutu
i podzialu czynnosci w dyrekcjach. W zwiazku
z tym stuzba elektrotechniczna zostala ustanowio-
na tylko w dyrekcji Warszawskiej, stuzba zas ko-
lei waskotorowych tylko w dyrekcjach Warszaw-
skiej, Radomskiej i Wilenskiej. Nie wszedzie tez
istnieja wszystkie dzialy wyliczone w powyziszej
tabeli, natomiast w niektéorych okregach znajduje-
wy dzialy tabela nieobjete.

" Obok jednostek wymienionych powyzej istnieja
dalej: Biuro Gdanskie P. K. P., Biuro Portowe
w Gdyni i Biuro Matopolskich Kolei Lokalnych, po-
dlegte dyrekcjom lub wchodzace w ich sktad.

Nie wyczerpalbym réwniez wykazu komorek
organizacyjnych, gdybym pominal milczeniem urze-
dy, istniejace poza dyrekcjami okregowymi i po-
dlegte bezposrednio Ministerstwu Komunikacji,
a stworzone glownie w celu centralnego wykony-
wania pewnych prac dla potrzeb Ministerstwa i dy-
rekeyj. Sa to. ’

1) Centralne Biuro Rozrachunkéw (w Bydgo-
szczy) |

2) Centralne

3) Centralne
wych;

4) Centralne Biuro Projektéw i Studiow;

5) Biuro Zakupow Centralnych;

6) Centralne Biuro Odbioréw;

7) Centralne Laboratorium Badawcze.

Wreszcie, w przypadkach wykonywania wigk-
szych robot inwestycyjnych tworzone sa w miare
potrzeby oddzialy lub odcinki budowy, podlegte dy-
rekcjom okregowym K. P.

Przedstawiajac powyzej w duzym skrocie struk-
{ure zarzadu kolejowego w Polsce (w odniesieniu
do kolei panstwowych i eksploatowanych przez
Paristwo), nie przytaczam szczegolowego  opisu
czynnosci kazdej z jednostek, ktoére mozna zna-
lez¢é w cytowanych przepisach organizacyjnych.

Nasz ustr6j kolejowy poza podstawowymi prze-
cbrazeniami, jakimi bylo kreowanie przedsigbior-
stwa P. K. P. oraz Ministerstwa Komunikacji, nie
ulegal zasadniczej przebudowie od poczatku istnie-
nia polskiego kolejnictwa, natomiast zachodzily
w nim cze$ciowe zmiany, ktére omoéwieg nizej. Na
wstepie zaznaczy¢ musze, ze, powstajac na podlozu
trzech odrebnych systeméw zaborczych, nie wzial
nic prawie z bylego systemu Prusko-Heskiego,
ktory, po pewnych przemianach, zostal w swych ry-
sach zasadniczych zachowany i w obecnym kolej-
nictwie Rzeszy Niemieckiej. Natomiast przedwo-
jenne systemy: rosyjski i austriacki wplynety na
cbecny ustréj polski w znacznym stopniu.

Jezeli chodzi o ustréj rosyjski, to brak nam
cbecnie glownego zarzadu kolei panstwowych,
jednoczacego i nadzorujacego prace poszczegélnych
dyrekcyj, ktére to funkcje przejely departamenty

Statystyki Przewozow;
Obrachunkow Wagono-

Biuro
Biuro
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TABLICA N

Stuzba lub biure

Dziaty

Jednostki podlegle
bezpoérednio dyrekcji

Jednostki wykonawcze
podlegte dyrekcii
poérednio

1. Stuzba ruchu

1) ogélny

2) pasazerski

3) przewozéw towarowych
4) techniczny

5) statystyczny

1I, Stuzba mechaniczna

111, Stuzba drogowa

IV Stuzba handlowo-
taryfowa

V. Stuzba zasobéw

1) ogélny

2) parowozowy

3) wagonowy

4) techniczny

5) silnych pradéw

1) ogélny

2) podtorza i mostoéw

3) nawierzchni i stacyj

4) budynkéw

5) inwestycyjny

6) zabezpieczenia ruchu pociggow

1) ogblny

2) taryfowy
3) ekonomiczno-handlowy
4) reklamacyjny

1) ogélny
2) zakupoéw
3) magazynowy

VI. Stuzba sanitarna

VII. Stuzba elektrotech-
niczna

1) ogélny
2) lecznictwa i higieny

1) ogélny

2) silnych pradéw

3) teletechniczny

4) zabezpieczenia ruchu pociggdw

VIII, Stuzba kolei
waskotorowych

1) ogélny i ruchowo-handlowy
2) drogowy
3) mechaniczny

IX, Biuro personalne

X. Biuro wojskowe

1) ogélno-organizacyjny

2) obsad

3) ewidencji i kwalifikacji
4) zaopatrzen

XI. Biuro Finansowe

1) ogblnej kontroli finansowej

2) kontroli wplywéw i kas

3) likwidacji uposazefi

4) budzetu i ksiggowosci

5) ewidencji i kontroli materialéw
6) kasa dyrekcyjna

oddzialy ruchowo hand-
lowe

oddzialy mechaniczne
parowozownie gléwne
wagonownie
warsztaty gléwne

oddzialy drogowe
warsztaty mostowe
nasycalnie podktadow

oddzialy ru¢chowo-hand-
lowe (pod wzgledem fa-
chowym — handlowym)
wytwérnie biletéw

magazyny gléwne

szpitale
_apteki

odcinki kontrolerskie

zarzady kolei waskoto-
rowych

XII. Biuro Kontroli
Dochodéw

1) gospodarczy i kontroli kas
2) pasazerski

3) towarowy

4) rewizyjoy

5) buchalteryjny

6) reklamacyjny

XIIL Biuro prawne

1) ogélno-prawny
2) cywilno-procesowy
3) gruntowy
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Ministerstwa. Brak rowniez stalych jednostek mie-
dzyministerialnych, nawiazujacych w dawnej Ro-
sji tacznos¢ pomiedzy Ministerstwem Komunikaciji
a innymi resortami, w szczegélnosci Ministerstwem
Skarbu, ktérego wplyw na gospodarke kolejowa
byl w Rosji znacznie wiekszy i wyrazniejszy ni-
zeli jest w Polsce. Brak rowniez w zarzadzaniu na-
szymi kolejami organéw Kontroli Panstwa, ktore
w Rosji braly udzial w ciatach kolegialnych zarza-
du i wykonywaly scista kontrole zaréwno wstep-
na, jak nastepng. W Polsce kontrola Izb Kontroli
Faristwa jest tylko nastepna, a jej dociekliwosé
bez poréwnania mniejsza.

Podzial administracyjny na dyrekcje jest row-
niez odmienny. W Rosji, w zwiazku z rzadka siecia
kolejowa, mial on charakter liniowy — pod zarza-
dem jednej dyrekcji pozostawala jedna lub wiecej
dtugich magistrali wraz z przylegajacymi liniami
bocznymi. My stosujemy system okregowy. Dyrek-
cja obstuguje potrzeby komunikacyjne pewnego
obszaru gospodarczego i nie jest skrepowana wy-
maganiem, aby magistrala laczaca dwa wieksze
osrodki pozostawata pod zarzadem jednej dyrekcji.

Glowne stuzby kolejowe, tzw. we Francji Ser-
vices actifs, — ruchu, mechaniczna i drogowa —
istnieja w Polsce, jak w dawnych dwuch paristwach
zaborczych, tak samo jak z galezi sluzbowych po-
mocniczych mamy biura: finansowe (w Rosiji miato
cno znacznie mniejszy zakres dzialania na korzysé
mocno rozbudowanych rachub stuzb glownych),
kontroli dochodéw i prawne. Z kolejnictwa rosyj-
skiego pochodza stuzby zasobéow i sanitarna, kto-
rych koleje Austrii nie znaly. Z Austrii wiedzie
swoj rod stuzba handlowo-taryfowa, ktéra w Rosji
stanowita w dziale przewozowym czesé shuzby
eksploatacji, podczas gdy dzial taryfowy nie mial
swego odpowiednika w miejscowym zarzadzie ko-
lejowym. Zreszta i w Rosji mialy niektére koleje
wyodrebniong stuzbe handlowa w dyrekcjach. Réw-
niez z bylej Austrii pochodza biura personalne.
Sprawy osobowe byly w Rosji (wedlug wzoru fran-
cuskiego) rozcztonkowane pomiedzy gtéwne stuzby
i tylko w nieznacznej czesci zesrodkowane w sekre-
tariacie dyrektora kolei. Rodzimego pochodzenia
sa sluzby elektrotechniczna i kolei waskotorowych.

W stosunku do podzialu administracyjnego na
linii nalezy podkresli¢ nastepujace szczegoly:
a) polskie oddzialy ruchowo-handlowe, ktérych
Austria nie znata wcale, Rosja miala przy znacznie
wezszym zakresie dziatania i to przewaznie wy-
lacznie ruchowe, Niemcy -— w polaczeniu ze stuzba
drogowa; b) oddzialy mechaniczne, ktore istnialy
przez dluzszy czas w kolejnictwie polskim i zosta-
ly w dniu 22 grudnia 1936 r. zastapione pojeciem
parowozowni glownych o tresci wewnetrznej nie-
mal identycznej z dawnymi oddziatami; ¢) oddziaty
drogowe, ktére swym obszarem przewyzszaija kilka-
krotnie przedwojenne dystanse rosyjskie i austria-
ckie sekcje utrzymania kolei. Rzecza nowa, znaj-
dujaca zreszta uzasadnienie w rozwoju i postepie
lechnicznym tej dziedziny, jest wyodrebnienie urza-
dzen zabezpieczenia ruchu pociagéw i powierzenie
ich obslugi odcinkom sygnalowym, zamiast odcin-
kom drogowym; d) wreszcie, gospodarka kolei wa-
skotorowych (w b. zaborze rosyjskim), wydzielona
z zakresu stuzb technicznych i poddana opiece spe-
cjalnej stuzby, posiada na linii jednostki — zarza-
dy — administrujace kolejkami w zakresie stuzb
ruchu, handlowej, mechanicznej i drogowej.

Tak sie przedstawia w ogolnych zarysach gene-
za obecnej struktury zarzadu kolejowego w Polsce.
Powazniejsze zmiany, jakie w niej w ubieglym dzie-
siecioleciu zaszly — cofniecie sie do pierwszego
dziesigciolecia zawiodlo by nas zadaleko, — dadza
sie wyliczy¢é w sposob nastepujacy (daty odnosza
si¢ do Dziennikéw Urzedowych Ministerstwa Ko-
munikacji, w ktérych te zmiany ogloszono).

Rok 1929.

28.1IV. — Zmiany w regulaminie dyrekecyj okregowych.

13, VIII. — Regulamin Centralnego Biura Rozrachunko-
wego.

15. X. — Statut organizacyjny Ministerstwa Komunika-
cji i rozporzadzenie o podziale czynnos§ci w Mini-

sterstwie,
Rok 1930. _

8. III. — Nowy regulamin wydzialow kontroli do-
chodow.

10. III, — Regulamin tymczasowy dzialéw ksiggowosci
wydzialéw finansowych w dyrekcjach okregowych.

24.TII. — Utworzenie Centralnego Biura Statystyki
Przewozow.

24,11, — Rozporzadzenie o zmianie zakresu dzialania
Ministerstwa Komunikacji.

26. V. — Regulamin zjazdéw naczelnikéw wydzialéw
ruchu.

25. VI. — Rozporzadzenie o organizacji stuzby kontrol-
nej w dyrekecjach.

241X. — Regulamin Rady Technicznej.

22.X. — Rozporzadzenie o utworzeniu Biura Projektow

i Studiow.

16. XII. — Utworzenie oddzialéw ruchowych w dyrek-
cjach malopolskich.

31. XII. — Rozporzadzenie o podziale czynnoéci pomie-
dzy Ministrem, Podsekretarzami Stanu, dyrektora-
mi departamentéow i naczelnikami wydzialow w Mi-

nisterstwie.
Rok 1931.
20.II. — Ogloszenie jednolitego tekstu rozporzadzenia

Prezydenta Rzeczpospolitej o utworzeniu przedsie-
biorstwa P. K. P.

21.I1l1I. — Utworzenie Centralnego Biura Obrachunkow
Wagonowych.

30. III. — Utworzenie oddzialéw drogowych w dyrek-
cjach matopolskich.

Rok 1932.

10. X. — Rozporzadzenie o organizacji biur wojskowych
w dyrekcjach okregowych.

Rok. 1933.

25.1V. — Rozporzadzenie o podziale czynnosci pomig-
dzy departamenty, biura i gabinet Ministra. {

25. VIII. — Rozporzadzenie o organizacji i zakresie
dziatania Biura Projektow i Studiow.

27.1X. — Rozporzadzenie w sprawie przemianowania
niektérych stacyj na ajencje handlowe.

17. X. — Przeniesienie Dyrekcji Gdanskiej do Torunia.

17. X. Utworzenie Komitetu Przebudowy i Elektryfika-
cji Wezta Warszawskiego.

Rok 1934.

19, III. — Nowy statut i podzial czynnosci w Dyrek-
cjach Okregowych. )
X. — Reczporzadzenie o utworzeniu, organizacji i za-
kresie dzialania nasycalni.

29, X. — Organizacja Centralnego Laboratorium Ba-

dawczego. :

29, X. — Organizacja jednostek niepodleglych oddzia-
fom.

2.XI. — Organizacja Biura Pomiarowego w Minister-
stwie.

2. XI. — Organizacja biura Malopolskich Kolei Lokal-
nych. a

10. XII. — Zniesienie dyrekeji Stanistawowskiej.

27. XII. — Rozporzadzenie o organizacji pracowni psy-
chotechnicznych. s

27. XII. — Organizacja Komisji Usprawnienia Kolejni-
ctwa.
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Rok 1935. .
1.1l. — Rozporzadzenie ¢ organizacji parowozowni.
20. I1l. — Utworzenie dzialéw ekonomiczno-handlowych

w dyrekcjach okregowych.
3.IX. — Utworzenie Biura Elektryfikacji Wezla Kole-
jowego Warszawskiego.

Rok 1936.
16. XI. — Organizacja kolejowych komisyj oszcz¢dno-
sciowych — Glownej i Okregowych.
19. XII. — Zmiany w organizacji rejonéw lekarskich,
pracowni badawczych i w podziale sieci na rejony.
22. XII. — Reorganizacja Komisji Usprawnienia Kolej-
nictwa.
22, XII. — Zniesienie oddzialéw mechanicznych.
22. XII. — Nowa organizacja parowozowni glownych.
22. XII. — Rozporzadzenie o organizacji wagonowni,
Rok 1937.

30.1. Statut Centralnego Biura Rozrachunkowego.

31.IIl. — Statut warsztatow drogowych w Starosiel-
cach.

22. VII. — Organizacja stacyj handlowych.

22. VII. — Organizacja elektrowni.

24.1X. — Zlaczenie statystyk ruchowej i mechanicznej
w dyrekcjach okregowych.

Rok 1938,

1.II. — Statut Centralnego Biura Obrachunkéw Wa-
gonowych P. K. P.

28.1. — Regulamin zjazdéw naczelnikéw i inZzynieréw
stuzby drogowej P. K. P.

22, 1Il. — Statut organizacyjny elektrowozowni kolei
panstwowych,

1. VI. — Statut organizacyjny warsztatow elektrotrak-
cyjnych kolei panstwowych.

24. VI. — Regulamin Komisji Normalizacyjnej M. K.

1. VII. — Statut Centralnego Biura Projektéw i Stu-
diow K. P.

Nie widzimy w tym okresie wielu reform gteb-
szych, zasadniczych, raczej sa to zmiany szczego-
low, albo porzadkowanie istniejacego stanu rzeczy.
Zdarzaja sie rowniez modyfikacje niedawno wpro-
wadzonych elementéw. Tym nie mniej dziwna wy-
daje si¢ napotykana czasem opinia o przeroscie po-
czynan organizacyjnych na P. K. P. Zdawaloby sie
raczej, Zze praca organizacyjna bad:z to w dziedzi-
nie strukturalnej, omawianej wyzej, badz to w za-
kresie organizacji pracy na kolejach szerokie ma
pole przed soba i jest niezbedna, w obliczu nieustan-
nie zachodzacych zmian w $rodowisku, korzy-
stajacym z uslug kolei, oraz w zwiazku z po-
stepem technicznym i organizacyjnym. Powstajace
zagadnienia wymagaja szybkiego rozstrzygniecia
w interesie wiekszej sprawnosci gospodarki kole-
jowej i obstugi przewozow. Niektore z tych zagad-
nien sa mozZe nie mniej istotne, chociaz z trudno-
$ciag moglyby by¢ szybko rozwigzane. Ale czy zna-
czy to, by mozna sie¢ bylo uchylaé od ich rozwaze-
nia, rozstrzygnigcia i ustalenia pewnego planu ge-
neralnego, pewnej polskiei doktryny kolejowej,
ktorej brak pozbawialby trwalego gruntu poczyna-
nia szczegolowe. Zdaje sig, ze dluzsza abstynencja
od wytyczenia generalnych linij rozwojowych nie
jest wskazana. Korporacja polskich inzynierow ko-
lejowych rowniez nie powinna uchylaé¢ sie od
udzialu w rozwazaniu tych zagadnien i nie uchyla-
fa sie nigdy, wyrazajac swe opinie na tamach na-
szego pisma, na naszych zjazdach. Dzi$, na poczat-
ku trzeciego dziesigciolecia kolejnictwa polskiego
nalezy o niektorych z tych spraw wspomnieé¢. Mo-
7e rzucone tu mysli znajda oddzwigk wsréd szer-
szego grona naszych Czytelnikow, moze ustyszymy
z ich $rodowiska glosy wazkie, opinie kompetent-
ne — ludzi, ktorzy w ramach istniejgcej organiza-

cji na roznych szczeblach pracuja i jej zalety lub
wady najlepiej docenié potrafia.

Jednym z zagadnien, ktore najdawniej i najcze-
écicj zajmowalo czolowych przedstawicieli polskie-
go swiata kolejowego, byla dwoista rola naszego
Ministerstwa Komunikacji — z jednej strony or-
ganu zwierzchniego nadzoru Panstwa nad komu-
nikacjami w Polsce, a w szczegolnosci nad kolej-
nictwem, z drugiej, centralnego zarzadu, ktéry na-
sze koleje buduje i eksploatuje. Opinia, bardzo jed-
nolita, byla i jest nastawiona w kierunku rozlacze-
ria tych dwoéch rél i stworzenia generalnej dyrek-
cji kolei panstwowych. Argumenty obroncow tego
punktu widzenia znane sg naszym Czytelnikom
i nie potrzeba ich tu przytaczaé. Lecz gdy poprzed-
nio twierdzono, ze w zadnym panstwie, poza Pol-
ska i Litwa, nie ma kolei zarzadzanych przez Mini-
sirta Komunikacji, to od 1938 r. podobny system
administrowania kolei zostal wprowadzony w Rze-
szy Niemieckiej, a wiec zastosowany do najwiek-
<zej na sSwiecie (po za Rosja Sowiecka) sieci kolei
panstwowych. A ze poprzednio, gdy istnialo przed-
sigbiorstwo kolei Rzeszy, zarzad byl oddzielony
w Niemczech od ministerstwa, stracili stronnicy od-
dzielenia nadzoru od zarzadu argument dos¢ po-
wazny. Biorgce to jednak pod uwage, nie nalezy za-
pominaé, Ze zarzad kolei niemieckich znajduje
mocny punkt oparcia w centralnych urzedach kole-
jowych (w Berlinie i Monachium), ktore 1lacza
w swych biurach szereg spraw i opracowuja je cen-
tralnie dla calej sieci kolei. Nalezy tez przypom-
nie¢ o istniejacych w trzech punktach nadkierowni-
ctwach ruchu, ktore analogicznie kieruja praca
pociagow. Kompetencje dyrekcyj miejscowych,
ba — nawet urzedéw liniowych, s3 w Niemczech
szersze od tych, ktére posiadaja np. dyrekcje pol-
skie. Wreszcie nie nalezy zapominaé o $wietnych,
przez sto lat doskonalonych przepisach, normuja-
cych prace niemieckich kolei i doskonale wpraco-
wanym personelu Nie sg to warunki, ktore sie wsze-
dzie spotyka.

W przeciwienstwie do Niemiec — Francja, stwa-
rzajac w 1938 r. Towarzystwo Narodowe Kolei
Francuskich (S. N. C. F.) i oddajac mu eksploata-
cje i dalszg rozbudowe calej sieci kolejowej zna-
czenia ogolnego, na czele zarzadu kolei postawila
Generalng Dyrekcje, podlegajaca Ministerstwu
Robot Publicznych, ale zupelnie oden oddzielona.

W kazdym razie zagadnienie naszego centrai-
nego zarzadu kolejowego nie mozna uwazaé za roz-
wigzane. Pomimo zasadniczej kwestii polaczenia
nadzoru z zarzadem, znaczne trudnosci wynikaja
z przecigzenia zarowno Ministra, jak Ministerstwa
Komunikacji praca zarzadzania. Na szczescie Mi-
nistrowie Komunikacji nie zmieniaja sie od kilku-
rastu lat zbyt czesto, nie mniej jednak jest to sta-
nowisko raczej polityczne i nie koniecznie musi
byé polaczne z fachowym zarzadzaniem sprawami
komunikacyjnymi, w szczegélnosci kolejowymi.

Nie widzimy réwniez w naszej organizacji pod-
sekretarza stanu, ktoryby taczyl w swym reku
wszystkie nici kolejowego zarzadu, ponosilby zan
fachowa odpowiedzialnos$é i odgrywal role gene-
ralnego dyrektora w zespolonej z Ministerstwem
Generalnej Dyrekeji. Skutkiem tego jest wielotoro-
wa podleglos¢ i znaczna ilosé jednostek podleglych
bezposrednio Ministrowi Komunikacji.

Ministerstwo zatrudnia powazna ilo§¢ pracow-
nikow, badz to w charakterze urzednikow Mini-
sterstwa, badZ jako pracownikéow kolei paristwo-
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wych. Aparat ten przejawia tendencje ku liczebne-
mu wzrostowi, a jednak potrzeby poszczegolnych
komérek nie sa w zupelnosci zaspokojone. Zdaje
sie to by¢ skutkiem przyczyn bardzo réznych. Na-
pewno wchodzi tu w gre¢ centralizacja, przerasta-
jaca miare nie tylko Ministerstwa, ale i Generalnej
Dyrekeji. Nie bez znaczenia byé musi i jakos¢ pra-
cownikow — w zwiazku z przyczynami, o ktorych
szczegotowiej mowilem w artykule ,,Inzynierowie
1a  kolejach polskich” (Inzynier Kolejowy nr
10/1938 r.), nasze koleje maja albo pracownikow
starszych, powaznie zmeczonych, albo tez mlodych,
ktorzy nie zawsze posiadaja potrzebne doswiadcze-
nie. By¢ moze istniejg niedomagania nie tylko na-
tury strukturalnej, ale i w zakresie metod pracy.
Ale na pewno wplyw istolny wywiera brak spraw-
nivch organow centralnych, ktére opracowalyby dla
Ministerstwa zlecone im zadania. Wymienilem wy-
zej szereg biur centralnych, obstugujacych P. K. P.
A jednak caly szereg zadan, ktére w Niemczech
opracowujg na polecenie Ministerstwa Zentralam-
t'y lub poszczegolne dyrekcje okregowe, sa w Pol-
sce przedmiotem pracy samego Ministerstwa. Biu-
ra centralne stopniowo sie rozbudowuija, a jednak
nalezaloby ich strukture wzmocnié i ujednostajnié,
zakres dzialania rozszerzyé¢, a byé moze i polaczyé
je w jeden urzad centralny. Kto wie, czy w ten
sposob nie odciazylyby one mocniej nie tylko Mi-
nisterstwa, ale i dyrekcyj okregowych, w ktorych
niektére zadania nie moga by¢ energicznie posu-
wane naprzod, inne sa opracowywane rownolegle
w kilku miejscach na raz.

O przyklady, potwierdzajace powyzszg teze, nie
jest trudno. Wszyscy mamy wielkie uznanie dla
kierownictwa naszych warsztatow glownych, kto-
re to kierownictwo, pracujac w warunkach bardzo
trudnych, potrafito uzyskaé wyniki w danych wa-
runkach wprost $wietne. Jest to jeden z najchlub-
niejszych odcinkéw naszego frontu — nie watpie
jednak, Ze silniejszy aparat centralny uzyskalby
wiecej. Wobec wielkosci zadan zastaba komorka
taczy te wielkie fabryki, rozrzucone po calym kra-
ju. Gdyby nalezaly one do jednego prywatnzgo
koncernu, wydzielitby on napewno z ich admini-
stracji cialo, ktére by centralnie rozstrzygalo
kwestie, zajmujace obecnie poszczegolne zarzady
warsztatow. Rowniez, jezeli staé nas na sprawne
biuro projektéow i studiow w dziedzinie budowy
kolei, powinno sie podobny wysitek uczyni¢ w dzie-
dzinie naprawy taboru, ktérej wielomilionowy bud-
zet wysilek ten sowicie oplaci.

To samo mozna powiedzie¢ o potrzebie biura
projektowania taboru. Obecnie kupujemy go bar-
dzo malo, ale tym bardziej nalezy przewidzieé
zawczasu moment, kiedy trzeba bedzie opéznienie
to wyrownac i do tej chwili sie przygotowaé. A jed-
nak nie posiadamy nawet skromnego biura, ktore-
by projekty nowego taboru i rekonstrukcje stare-
go moglo opracowywaé. Tabor nasz projektuja je-
go dostawcy. Oczvwiscie nie czvnia tego darmo,
tylko wliczaja koszty swoich biur konstrukcyjnych
w cene dostarczanych jednostek. W dodatku obcy
projektodawca z natury rzeczy w razie rozbiezno-
éci interesow kolei, jako odbiorcy, i fabryki, jako
producenta, stawia te ostatnic na pierwszym pla-
nie. Utworzenie biura projektowania taboru jest
nie tylko zadaniem koniecznym, ale i trudnym —
odpowiednie kadry trzeba wychowaé, wyksztal-
ci¢, czego z dnia na dzieri zrobié¢ si¢ nie da.

Powazne zagadnienie normalizacji urzadzen,
taboru, jego czesci i tworzyw wymaga réwniez
znacznego przyspieszenia tempa, jezeli nie mamy
w tej dziedzinie pozostawaé coraz dalej w tyle za
innymi narodami. Normalizacja jest rowniez dzie-
dzina, gdzie kazdy wkiad okupi sie szybko przez
zmniejszenie kosztéw nabycia i konserwacji tabo-
ru i urzgdzen przez potanienie materialow i zmniej-
szenie ich zapasow.

Sama praca organizacyjna nad doskonaleniem
struktury zarzadu kolejowego na wszystkich szcze-
blach wprowadzaniem racjonalnych metod pracy na
tak licznych placowkach wymaga niewatpliwie
racjonalizacji. Jest to nawet jedno z gléwnych za-
dain Ministerstwa. I chociaz pochtania ona duzo
czasu i w centrali i w dyrekcjach, chociaz, jak wspo-
minatem, daja sie slyszeé¢ czasem utyskiwania na
zbyt czeste zmiany ustrojowe, nie ulega watpliwo-
§ci, Zze prace organizacyjne sa dalekie od zakomn-
czenia, ze, jak widzielisSmy wyzej, dotykaja one
raczej szczegolow, ze, mozna to $mialo powiedzieg,
nie skoricza si¢ one nigdy, zwlaszcza jezeli bedzie-
my pracowali pochopnie, bez ogolnej linii wytycz-
nej.

Tym bardziej dba¢ nalezy o stworzenie obok pla-
nu generalnego, odpowiednich metod pracy organi-
zacyjnej oraz wlasciwego organu.

Dotychczas praca organizacyjna zajmuja sie
wszystkie departamenty i biura Ministerstwa z de-
partamentem pierwszym, nadajacym tej pracy kie-
runek i forme, na czele, stale i czasowe komisje,
Glowna Inspekcja Komunikacji, zjazdy naczelni-
kéw stuzb, a caly szereg pracownikow Dyrekeyj
jest réowniez do niej pociggany. Metody pracy or-
ganizacyjnej sa czesto charakteryzowane, jako zbyt
rozrzutne, podkreslana jest mnogoséé¢ zjazdow, kon-
ferencyj, rozsytanych dyrekcjom ankiet, wymaga-
jacych duzo trudu, a nie zawsze mnalezycie wyko-
rzystywanych. W opinii tej niewatpliwie jest duzo
prawdy.

Jednym z gléwnych zagadnienn w pracy organi-
zacyjnej jest pytanie, kto ma organizowaé¢ — ten
kto danym dzialem gospodarki zarzadza, czy jakis
organ odrebny, oraz jak sie powinien uktada¢ sto-
sunek pomiedzy tymi dwoma czynnikami, jezeli
istnienie odrebnej komorki organizacyjnej uznamy
za wskazane.

Koleje francuskie, dokonywujace wielkiej prze-
budowy swego zarzadu, w taki sposéb ujmuja po-
wyzsze zagadnienie. Uwazaja tam, Ze praca orga-
nizacyjna stanowi jedno z gléwnych zadan odpo-
wiedzialnych kierownikéw poszczegélnych dziatow
stuzbowych, posiadajg oni bowiem doskonala zna-
jomos¢ przedmiotu. Wszelkie zmiany, opracowane
w lonie samej stuzby, sa latwiej i przychylniej
przez nig przyjmowane, gdyz autor reformy, a za-
razem kierownik stuzby, wprowadza swe wlasne
projekty w zZycie ze szczegolng energia, a w dodat-
ku moze je w miare potrzeby szybko do wskazan
zycia nagina¢. Natomiast, zdaniem francuzow, bled-
nym jest przekonanie, Zze zagadnienie , wewnetrz-
ne” stuzby ja tylko sama obchodzi. Oddzwieki
zmian przejawiaja sie prawie zawsze w innych
dziedzinach gospodarki kolejowej, a wiec same
zmiany nalezy zawsze rozpatrywaé¢ z punktu wi-
dzenia calosci tej gospodarki. Gdy stuzba sama
opracowuje zagadnienie, rozstrzyga jej naczelnik,
lecz studia przeprowadzaja rozni pracownicy, od-
powiednio do tematu. Kazdy z nich zna gruntow-
nie rozwigzywana kwesti¢ ale nie kazdy posiada
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dostateczna znajomo$é calosci gospodarki kolejo-
wej, nie kazdy — zdolnosci organizacyjne, ktére
si¢ rozwijaja przez dluzszq poprzednia prace
w dziedzinie organizacji, nie kazdy zna metody
i zasady nauki organizacji, ktore we wszystkich
stuzbach moga i powinny byé¢ korzystnie stosowa-
ne.

Material informacyjny, oswietlajacy zagadnie-
nie zaréowno w kraju jak zagranica, moze byé lat-
wiej w jednym miejscu zbierany, anizeli w wielu
roznych. Latwiej jest rowniez przekonaé¢ o korzy-
$ci pewnej zmiany pracownikéw sluzby, jezeli sie
poprzednio przeprowadzalo analogiczne zmiany
gdzie indziej; komoérki badawcze i organizacyjne
zdobywaja szybko wiare w skutecznosé naukowych
badan, a wiara ta jest niezbedna i przy inicjowa-
niu, i przy przeprowadzaniu reform. Wreszcie, je-
zeli kierownicy posiadaja doskonala znajomosé
przedmiotu” w swoim dziale stuzbowym, to przy-
zwyczajenie czyni ich bardziej wrazliwymi na za-
lety istniejacego systemu, niz na jego wady. Od
siebie za§ dodam, Ze kierownik, postawiony u ste-
ru zywej pracy biezacej i za nia odpowiedzialny,
nie zawsze moze zagadnieniom organizacyjnym do-
sy¢ uwagi poswiecié. W dodatku, niemal kazda
reorganizacja wnosi na poczatku pewien zamet
i z tego juz wzgledu nie jest kierownictwu i jego
wspolpracownikom mita. Wychodzac z powyzszych
zalozen, zarzad kolei francuskich nie zwalnia kie-
rownictwa galtezi sluzbowych od pracy organiza-
cyjnej, lecz do pomocy w tym dziele kreuje w swej
centrali odrebna sluzbe organizacji technicznej.
Stuzba ta zatrudnia obecnie okolo szesédziesieciu
pracownikow, w tym kilkunastu pracownikow wyz-
szych o wybitnej kwalifikacji fachowej, i sklada
sie z czterech dzialéw. Dzial informacyjny ma obo-
wigzek studiowania literatury technicznej, fran-
cuskiej i obcej, w szczegolnosci czasopism, i opra-
cowywania z dziedziny kolejnictwa i pokrewnych
krotkich streszczen, ktore nastepnie sa drukowane
w zeszytach, rozsylanych jednostkom stuzbowym.
Wycinki z zeszytow sa nalepiane na karty, odpo-
wiadajace poszczegolnym zagadnieniom 1 stano-
wiace obszerne archiwum informacyjne. Dzial sta-
tystyczny taczy opracowania statystyczne poszcze-
golnych stuzb i preparuje je do uzytku stuzby
organizacyjnej i generalnej dyrekcji, opracowuje
wykresy. ujednostajnia statystyke dotychczaso-
wych sieci kolejowych, dazy do zniesienia niepo-
trzebnych lub zbyt kosztownych opracowarn. Dzial
badari przeprowadza studia zlecone przez general-
ra dyrekcje, w szczegolnosci bada z ogolnego pun-
ktu widzenia programy i budzety eksploataciji i in-
westycyj, oblicza koszty wlasne, wyprowadza bi-
lanse ekonomiczne wykonanych wielkich robét, ba-
da wydajnos’é nowych jednostek taboru, nowych
obrabiarek i instalacyj, opracowuje opinie dla ge-
neralnego dyrektora. Dzial czwarty — Centralna
Komisja Orgamzacy]na — sklada sie z trzech dos-
wiadczonych inzynieréw i trzech pracownikéow
z wyzszym $rednim wyksztalceniem technicznym;
pochodza oni z roznych stuzb i z réznych bylych
sieci kolejowych. Komisja opracowuje zlecone za-
gadnienia organizacyjne, bierze udzial w komisjach
miedzystuzbowych w sprawach organizacyjnych.
Z centralna komisja wspélpracuja komisje regio-
nalne przy pieciu regionach kolejowych.

Jak widzimy S. N. C, F., nie zdejmujac z kie-
rownictwa obowigzku czuwania nad organizacja,
zapewnia im fachowa wspolprace organizatorow

naukowcow, ktorzy sie w tej dziedzinie wyspecja-
lizowali, zapewnia im przygotowany material in-
formacyjny i statystyczny. Tego rodzaju wspoélpra-
ca powinna da¢ wyniki dobre i zasluguje na szcze-
golna uwage naszego zarzadu kolejowego wobec
wxelklego programu prac organizacyjnych, ktorych
nie unikniemy w najblizszej przyszlosci.

Jeszcze wazniejsze, oprocz posiadania silnej
komérki organizacyjnej, jest ustalenie wlasciwych
metod pracy organizacyjnej. Kierownictwo wiel-
kich jednostek centralnego zarzadu — departamen-
tow i biur — musi mie¢ mozno$é udzielania duzej
uwagi pracy organizacyjnej. Wielkim ulatwieniem
dla niego bylaby obecnos¢ w kazdej jednostce jed-
no lub paro osobowego referatu organizacyjnego.

Tego rodzaju referat organizacyjny powinien
sta¢ blisko kierownika danej galezi stuzbowej, znaé
doskonale jego poglady i posiadaé¢ jego zaulanie,
wreszcie posiadaé szczegolowa znajomosé sluzby
tak, by przy rozpatrywaniu zagadnien pomiedzy-
sluzbowych mogl zabiera¢ glos wazki 1 wiazacy.
Tym nie mniej ogélne wytyczne prac organizacyj-
nych musza byé omawiane na konferencjach sa-
mych kierownikow osobiscie. Delegowanie na kon-
ferencje przypadkowych przedstawicieli, ktorzy
posiadaja zgory ustalone wskazowki przelozonych
i nie moga tych wytycznych modyfikowaé¢ w ogniu
dyskusji, utrudnia i przewleka prace, prowadzi ja
czegsto na slepe tory. W przypadkach, kiedy po-
trzeba osiggnaé¢ porozumienie kilku galezi stuzbo-
wych (a wiec w wigkszosci przypadkow) nalezy
dazyé do =zastapienia wieloosobowych konferen-
cyj — bezposrednim porozumiewaniem si¢ referen-
tow organizacyjnych, a w kazdym razie ustala¢ na
konferencjach tylko zasady, a nie, jak to bywa, re-
dakcje.

Bardzo powazny czynnik zasiegania opinij posz-
czegodlnych dyrekcyj rowniez przysparza duzo pra-
cy, jezeli opracowania sa przesylane wszystkim
dyrekcjom do wypowiedzenia sig, lub tez ich dele-
gaci sa powolywani na konferencje. W pierwszym
przypadku opracowanie jest w szczegolach werto-
wane réwnolegle w oémiu miejscach, co byloby
moze wskazane przy ustalaniu ogélnych wytycz-
nych, lecz nie w stosunku do projektow szczegélo-
wych. W drugim — zauwaza sig czesto jednostron-
nosé¢ zjezdzajacych sie delegatow, reprezentuja-
cvch dzial stuzby glownie zainteresowanej, ale nie
calego wspolzainteresowanego kompleksu.

Jezeli chodzi o wystuchanie opinii dyrekeyj, ja-
ko przyszlych wykonawcéw projektowanej refor-
my, wystarczaé by powinno w wielu przypadkach
zapytanie jednej dyrekcji, a nie wszystkich. W po-
szczegolnych dziatach stuzby posiadamy instytu-
cje zjazdéw naczelnikow stuzb, z przewodniczacym
zjazdu i komitetem na czele. Pociaggni¢cie tych or-
ganow do pracy organizacyjnej zdawaloby sie¢ bar-
dzo celowym. Przewodniczacy zjazdow — w zasa-
dzie najlepszy fachowicc w danej dziedzinie —
winien reprezentowaé wobec opracowann Minister-
stwa glos dyrekcyj. W razie potrzeby porozumie-
wa sie on z innymi czlonkami komitetu, i tylko
w najtrudniejszych przypadkach zwoluje Zjazd
plenarny, ktéry wydaje opini¢ zbiorowa. Dyrekcja
wlasciwa przewodniczacego zjazdéw powinna
przeprowadzaé potrzebne badania na gruncie, opra-
cowywaé formularze drukow, powinna w pewnych
przypadkach zastosowywaé projektowany przepis
na probe, powinna posiada¢ wzorowe jednostki
stuzbowe, ktore by opracowywaly najlepsze meto-
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dy pracy, stuzac przykladem dla dziesiatkow lub
setek pozostalych analogicznych komorek.
Reasumujac wszystko, co w sprawie prac orga-
nizacyjnych powiedzialem, widze, obok ulozenia
generalnych linij wytycznych przyszltego ustroju
kolejowego, potrzebe stworzenia silnej komorki
specjalnie poswigconej tym pracom, powolania
w poszczegdlnych departamentach i biurach spe-
cjalnie do prac organizacyjnych powaznych refe-
rentéow pozostajacych w scistym kontakcie z wla-
sciwymi dyrektorami, zmiany metod pracy w kie-
runku wyeliminowania konferencyj, wreszcie wy-
korzystania aparatu zjazdow stuzbowych.

Bardzo waznym warunkiem sprawnej pracy ca-
lego organizmu kolejowego jest $cisty kontakt po-
miedzy centrala i linia — dyrekcjami kolejowymi.
Kontakt ten pojmuje dwojako. Z jednej strony —
powinna odbywaé si¢ systematyczna wymiana per-
sonelu kierowniczego pomiedzy Ministerstwem i dy-
rekcjami, wymiana zapewniajaca s$cista wiez, jed-
nakowy sposob myslenia, wspolny jezyk pomiedzy
departamentami Ministerstwa i ich odpowiednika-
mi — stuzbami i biurami w dyrekcjach. Analogicz-
na wigz istnieé powinna pomiedzy dyrekcjami a li-
nig. Zaznacze, ze pewne kroki w tym kierunku da-
ja sie ostatnio zauwazyé. Z drugiej strony — orga-
ny Ministerstwa, i to nie tylko scisle kontrolne,
jak Gléwna Inspekcja Komunikaciji, ale i zarzadza-
jace — pracownicy departamentéw — powinny
mie¢ mozno$é¢ czesto odwiedza¢ dyrekcje, urzedy
liniowe i wykonawcze jednostki stuzbowe i kontro-
lujac stuzbe naocznie sie przekonywa¢, jak i w ja-
kiej mierze rozporzadzenia wladz centralnych sa
respektowane, jak si¢ w atmosferze realnej pracy
przetamuja i odbijaja. Tego rodzaju kontrola, nie-
stychanie pouczajaca, daje zawsze wyniki lepsze,
niz papierowa sprawozdawczosé, na ktorej czasem
zmuszone sa opiera¢ swoja znajomos¢ linii orga-
ny centralne.

Wyliczvtem dotychczas kilka punktow, ktore
w naszym centralnym zarzadzie kolejowym wy-
magaja zastanowienia sie i w razie potrzeby zreor-
ganizowania. Przytoczylem raczej przyklady, niz
przedstawilem pelny obraz naszych potrzeb w tej
waznej dziedzinie. Jezeli od centrali przejs¢ do or-
ganéw miejscowych, znajdziemy nie mniej przy-
kladéw, nie mniej punktéw chorych.

Trzy lata temu, w referacie na Zjazd Inzynic-
row Kolejowych we Lwowie, omawialem zagadnie-
nie podzialu administracyjnego naszej sieci ko'e-
jowej, wypowiadajac zdanie, Zze nasze dyrekcje ko-
lejowe nie moga byé zaliczone ani do dyrekcyj ma-
fych, ktére by mogly bez posrednictwa oddziatow
zarzadzaé swoimi okregami, ani tez sa dosyé¢ du-
ze, aby oddzialy o szerokim zakresie dzialania by-
ly usprawiedliwione. Przyjmujac poza tym pod
uwage pewne wady w rozgraniczeniu okregow, ich
nierownomierne obcigZenie praca, a nawet czasem
przypadkowosé granic, uwazam, ze ogdlna rewizja
cbszaréw, granic, a w zwiazku z tym i siedzib dy-
rekcyj jest waznym i aktvalnym zadaniem bliskiej
przyszlosci. Dazyé przy tym nalezy do ustanowie-
nia takich okregow, aby w miare moznosci zmniei-
szy¢ ilosé instancyj, moim zdaniem zbyt licznych,
kosztownych i ostabiajacych sprezystos¢ zarza-
dzania. .

Struktura dyrekcyj o zbyt licznych sluzbach
i biurach staje sie anachronizmem. Juz w Austrii
(przed Anschlussem) dyrekcje eksploatacyjne po-

siadaty tylko kilka wydzialéw (ruchu, drogowy,
mechaniczny i ogélny). W Niemczech obok paru
dziesiatkow decernentow, ktorzy -raczej naszym
kierownikom dzialéw odpowiadaja, widzimy na-
czelnikow wydzialow, ktorych liczba waha sie
w zaleznosci od pracy okregu od dwoch do szesciu,
wyjatkowo tylko wigcej. W nowej organizaciji ko-
lei francuskich znajdujemy cztery wydzialy: ek-
sploatacyjny, mechaniczny, drogowy i sekretariat
generalny. Analogicznie jest zorganizowany zarzad
kolei Francusko - Polskiego Towarzystwa Kolejo-
wego w Bydgoszczy. Podporzadkowanie dyrekto-
rowi kolei dziesigtka z gora wydzialéw, mocno
cgraniczonych w ich kompetencjach, dyrektora ko-
lei przeciaza i utrudnia wspoélprace pomiedzy nim
a wydzialami. Zastepcy dyrektora kolei nie odcia-
zajg go w praktyce tak, jakby by¢ powinno, nie sa
im bowiem przekazane sprawy pewnych gatezi
stuzbowych w calosci, tylko pewne fragmenty z za-
kresu roznych stuzb. W tych warunkach rewizja
statutu dyrekcyj zdaje sie byé rowniez na cza-
sie, Zagadnienie tej lub innej organizacji stuzby
zaopatrywania materialowego, reorganizacje stuz-
by kontrolnej, uregulowanie stosunku pomiedzy
sluzba ruchu i handlowa i zarzadzania warsztatami
glownymi, oraz szereg innych powaznych kwestyj
nalezatoby przy tej reformie rozstrzygnag.

Wreszcie, jezeli chodzi o stuzbe liniowa, nalezy
wspomnie¢, poza kwestia oddziatéw ruchowo-han-
dlowych i stosunku pomiedzy organami shuzb ru-
chu i handlowej na stacjach, wazne zagadnienie
oddzialéow drogowych. Oddawna poruszana jest
w gronie inzynieréw sprawa odpowiedniej wielko-
sci oddzialow i roli kontroleréw drogowych. Wie-
my dobrze, Ze obszar i zakres pracy naszych od-
dzialow, jezeli nie wszystkich, to wiekszosci jest
taki, Zze naczelnik oddzialu nie moze miz¢ osobiste-
go wgladu we wszystkie sprawy techniczne i go-
spodarcze w tej mierze, aby mogl sprosta¢ odpo-
wiedzialnosci, ktéra na nim statutowo ciazy. Przy-
czynia sie do tego przerost biurokratycznej pisani-
ny, lecz rozleglosé oddzialéw jest przyczyna glow-
na, dla ktérej pomiedzy wykonawce robot — od-
cinek drogowy (lub sygnatowy) — a naczelnika od-
dzialu zostal w naszej organizacji wtloczony tak
zwany kontroler drogowy — jednostka, ktéra nic
tylko swoje odcinki drogowe kontroluje, ale w pew-
nych niezbyt wyraznych ramach nimi rzadzi. Stwa-
rza to pewna konfuzje praw i odpowiedzialnosci,
stwarza pomiedzy odcinkiem a oddzialem dodat-
kowa pseudo instancje.

Zdaje sig, ze dawny system, przy ktérym na-

czelnik oddzialu byt w stanie ogarnaé¢ calosé pracy

odcinkéw i za te prace nies¢ petna odpowiedzial-
nos¢, obecny za$ kontroler byl pomocnikiem, ktory
mial bardzo.ograniczony zakres powierzonych so-
bie obowiazkow stalych, zas poza tym wykonywat
poszczegolne polecenia naczelnika, — ze ten system
prosty i przejrzysty przedstawial duzo walogow.
Oczywiscie oddzialy musialyby by¢ mniejsze, ale
rie tak male, jak przed wojna. Ulepszenie srodkow
lacznosci i komunikacyjnych, bardziej zwarta kon-
figuracja sieci, wreszcie wyzszy poziom i Szerszy
zakres dzialania zawiadowcéw odcinkow drogo-
wych pozwalaja naczelnikowi oddziatu obja¢ przy-
najmniej podwoéjny obszar w swoim zarzadzie.

W  niniejszym zarysie staralem sie opisaé
w zwartej formie -obecny ustréj polskiego kolej-

nictwa i jego deneze, przedstawic¢ te zmiany, ktore
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w nim w ostatnim dziesigcioleciu zaszly, wreszcie
nakresli¢ obraz tych zadan, ktore przed nami przy-
szlos¢ w tej dziedzinie stawia. Mowilem prawie
wylgcznie o stronie ustrojowej, lecz i prawidlowa
organizacja pracy, ujecie jej we wlasciwe metody,
nie mniej obszerne, a moze jeszcze trudniejsze ale
ieszcze wydajniejsze, przedstawia pole do dzia-
fania.

Jezeli sprawnos¢ i gospodarnosé przedsiebior-
stwa Polskich Kolei Panstwowych od réznych zale-
zy czynnikow, jezeli w pierwszym rzedzie wplywa
na nie uzbrojenie techniczne naszych kolei, a na
rowni z nim odpowiedni dobér, przygotowanie fa-
chowe i gorliwos¢ pracownikéw, to i odpowiednia

organizacja, kierujaca prace najwlasciwszymi to-
rami, posiada znaczenie powazne. Ulepszenie wy-
posazenia technicznego — naszego narzedzia pra-
¢y — wymaga wielkiego wkladu srodkéw finanso-
wych, nie zawsze i nie odrazu mozemy podniesé ja-
kos¢ pracy wielu tysiecy pracownikéw. Natomiast
usunigcie niedomagan organizacyjnych kosztuje sto-
sunkowo niewiele, a przez zastosowanie nowoczes-
nych metod organizacyjnych i usuniecie biurokra-
tyzmu, moze przyniesé¢ korzysci wielkie i niezwlo-
czne. Tym bardziej powinnismy w tym kierunku
kierowa¢ laczng inicjatywe i laczne wysitki pol-
skiego inzyniera kolejowego.

RESUME. Dans le présent article I'auteur décrit l'organisation actuelle des Chemins de fer
de I'Etat Polonais, met au point sa genése et fait énumérer les oeuvres importantes d‘organisation qui

sont a réaliser tout prochainement.

Inz. Adam Tuz

656.2

Usprawnienie ruchu i przewoziw c——

I. RUCH PASAZERSKI | JEGO WYKONANIE.

A. ROZMIARY PRZEWOZOW I WYKONANEJ
PRACY TABORU.

Stan ruchu pasazerskiego pod wzgledem wyko-
nania przewozu podréznych przedstawiony jest
w tablicy 1.

Ostatnie pigciolecie wskazuje na przecietny
wzrost ilosci przewiezionych podroznych 17 rocz-
nie. Wzrost pasazerokilometrow wynosi 7% rocz-
nie. Jezeli wyeliminowaé¢ przewozy na odleglosci
do 50 km, otrzymamy dla przewozéw na dalsze od-
legloéci przecietny roczny wzrost pasazerokilo-
metrow okolo 6%.

W latach 1933 i 1934 nastepuje lekka zwyzka
ruchu przy réwnoczesnym znacznym wzroscie prze-
wozow podréznych; w roku zas 1935 zaznaczyl sie
ponowny spadek ilosci pociagéw do poziomu z roku
1932, spowodowany koniecznoscia poczynienia
przez P.K.P. jak najwiekszych redukcji wydatkow

cksploatacyjnych. W roku 1936 widzimy dalszy
spadek przebiegow pociggow trakcji parowej, lecz
spadek ten kompensuje sie czesciowo wybitnym
wzrostem przebiegow pociagow motorowych oraz
prowadzeniem nowej kategorii pociggow — ele-
kirycznych po czesciowym wowczas zelektryfiko-
waniu odcinkéw podwarszawskich.

Wyrazny natomiast wzrost ruchu tak pod wzgle-
dem ilosci przewiezionych podroznych, jak i pod
wzgledem ilosci pociagow wystepuje w roku 1937,
co przypisa¢ nalezy znacznemu ozywieniu zycia
gospodarczego. W szczegolnosci potrzeby nowego
okregu przemystowego — C.0.P. — zmusily P.K.P.
do zwigkszenia ruchu pociagéow w obrebie Okregu
i polaczenia go z Katowicami, Krakowem, Ostrow-
cem i Warszawa. Nastepnie powrot do Polski Slas-
ka Zaolzianskiego od 1 X. 1938 r. wywolal dodatko-
we przewozy.

Rozwéj przewozow w roku 1938 wymagalby
jeszcze wiekszej ilosci pociagow ruchu pasazerskic-
go, jednak na przeszkodzie stoi brak taboru.

TABEILCA 1,

Wykonano pociagokilometrow
Rok Przewieziono podréinych “Ll:?:‘;‘ﬂowpati,:?:::‘l:}l,lo W pociagach W pociagach W pociggach
parowych motorowych elektrycznych

1928 176.375.266 7.076.575 60.949.124 813.199 —

1929 168.932.232 7.073.439 64.244.113 863.045 —

1930 156.286.903 6.716 602 66.338.246 1.291.108 —_

1931 137.733.736 5.474.151 67.234 144 1.234.144 —

1932 113.521.533 4.694.796 62.501.289 1.106.675 -

1933 138.170.650 4.753.757 63.799.831 1.252.784

1934 145.500.000 5.274 628 63.058.065 1.269.076 —

1935 144,000,000 5.530.327 62.101.297 1.989.490 —

1936 170.000.000 5.841.119 60.221.164 3.221.164 6.306
1937 211.000.000 6.947.839 64,025,282 ! 3.779.840 821.268
1938 175.372.000 5.784.164 66.665.407 [ 4.575.223 2.453.341

przewidy- za 9 miesigcy za 9 miesigcy (przewidywania do korica 1938 roku) l

wania
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B. TABOR OSOBOWY.

Rozpatrujac wiec wykonanie przewozoéow z pun-
ktu widzenia usprawnienia nalezy przede wszyst-
kim omoéwi¢ pizyczyny, ktére utrudnialy ich
usprawnienie, a przyczyna taka byl ogolny brak
wagonow osobowych. Ilostan taboru osobowego
i bagazowego przedstawiony w tablicy 2.

Z tablicy wynika, ze ilostan inwentarialny wago-
now osob. od roku 1928 do 1934 wzrastal, a nastep-
nie spada az do roku 1937 i podnosi sie w roku
1938.

Okoto 900 wagonow osobowych jest stale wy-
cofana do naprawy itp., faktycznie za§ czynnych
jest nie wiecej niz 7.000 wagonow. Z tej ilosci okolo
1500 wagonow jest typow przestarzatych, ktore ze
wzgledow na wlasciwosci techniczne (maly rozstaw

osi, maly cigzar, nieodpowiednie hamulce) lub na
urzadzenia wewnetizne (brak ustepow, stojace
miejsca w dawnych niewielkich wagonach IV kla-
sy) moga byé¢ tylko czesciowo wykorzystane. Fakty-
cznie do przewozu podroznych pozostaje okolo
5500 wagondéw. Wskazuje to na b. ciezka sytuacje,
w jakiej odbywa sie ruch pasazerski: skargi podroz-
nych na przepelnienie sa state, przy wiekszych zjaz-
dach i imprezach lub na swigta wycofu]e sie tabor
z pociagow z jednych dyrekeyj i przerzuca do in-
aych. Syluacji tej moze zaradzi¢ tylko zakup nowe-
go taboru, a mianowicie jednorazowe zamoéwienie nie
mniej niz 500 wagonéow na pokrycie powstalej zale-
glosci z lat kryzysowych; w nastepnych latach
trzeba przez pewien czas zakupywaé okolo 250 wa-
gonéw, aby przeprowadzi¢ planowe odnowienie ta-
boru ktérego wiek przecietny osiagnal w roku 1938
okoto 30 lat.

TABLICA 2
Ilostan in- | Stan iloéciowy [ Skreslono ; Inwentarialna
wentarialny przecietny z inwent, Nabyto Przec':litny iloéé miejsc
R o k wagonoéw | dzienny wago-| wagonéw nowych b 6 w wagonach
osobowychi| n3w dla po- | osobowych | wagonéw waglortl X dla przewozu
bagazowych dréznych i bagazow. 2 podréznych
1928 10.018 8.296 60 100 19,0 364.195
1929 10.033 8.295 36 249 20,3 378.285
1930 10.217 8.381 54 221 20.3 386.781
1931 10.363 8.578 34 117 21,0 385.118
1932 10.463 8.554 129 82 221 390.856
1933 10.557 8.610 96 40 23.4 348.020
1934 10.532 8.631 166 62 23,9 344.206
1935 10.444 8.445 57 49 24,7 343 871
1936 10.446 8.375 128 95 26,5 341.695
1937 10,433 8.600 92 140 274 343.000
1938 10.489 8.490 _ — 21,9 —-

C. MIERNIKI SPRAWNOSCI RUCHU PASA-
ZERSKIEGO.

Miernikiem usprawnienia ruchu pasazerskiego
sq: rozktad jazdy pociagow i ich polaczen, szybkosé
techniczna i handlowa pociagow i wygody przejazdu
w wagonach bezposrednich, jest komfort wagonow,
regularnosé ruchu, sa nim réwniez dobra organiza-
cja ruchu i przewozow, nalezyte wyzyskanie paro-
wozow i wagonow osobowych, dajace obnizenie ko-
sztow wlasnych przewozow 1 moznosé tarszego
przewozu.

a) Ulepszenia rozkltadu jazdy.

Rozklad jazdy na P.K.P. jest ukladany pod ka-
tem ulepszenia komunikacji i nawiazania najwiek-
szej ilosci polaczern w weztach; uwzglednia on in-
leresy poszczegolnych miast i réznych grup spo-
lecznych. Ulepszenia w rozkladach jazdy sa zalez-
ne od stanu technicznego toréow, ukladu torow na
stacjach oraz urzadzen zabezpieczajacych i od typu
parowozow, ktéore moga kursowaé na poszczegol-
nych liniach.

Rozktad jazdy na sieci P.K.P., ktora dla kieiun-
kow na wschod i pétnoc Europy jest ogniwem tran-
zytu, zalezy w duzym stopniu od ukladu pociagow
miedzynarodowych; czesto wzgledy tej komunika-
cji stoja na przeszkodzie, aby zado$é¢ uczynié¢ po-
trzebom komunikacyjnym punktow, przez ktore
idzie tranzyt.

Wreszcie rozklad jazdy musi byé przystosowa-
ny do mozliwosci finansowych przedsigbiorstwa.

P. K. P. stosuja pohtykq oszczednego ruchu pasa-
zerskiego i wyznaczania tylko rentownych nowych
pociagow. Ta cecha rozkladu stwarza uklad pocia-
gow bardzo powiazany na wezlach i z roku na rok
coraz bardziej wrazliwy na opéznienia pociagow.
Utrudnia to dotrzymanie regularnosci.

O rozwoju rozktadu jazdy od 1933 r. swiadczy
ponizsze zestawienie:

Szybkosé pociggéw ruchu pasazerskiego
i nowe polaczenia w wezlach
Pociagi pospieszne | Przecietna |  Ilosé
Rok [—————— e
Przecietna szybkosé¢ szybkosé | uzyskanych
= handlowa | nowych
techniczna | handlowa | wszystkich | polaczer
| poc. pasaz. | W wezlach
1933 63.2 51.1 371 514
1914 652 51,1 O U 286
1935 66,9 61,7 38,0 541
1936 67.9 62,3 38,5 ‘ 412
1937 | 689 62.8 393 | - a2
6891) 63.21) 39,2 1)
Ll 63.4 %) 39.9%) =
') za kwartal I, 2) za kwartel II.
b) Zwiekszenie szybkosci tech-

nicznej i handlowe]j.

Tablica powyzsza wskazuje 16wniez, ze szybkos¢
techniczna pociagéw pospiesznych wzrosta od 63,2
do 69,6 km/godz., przecigtna zas szybkosé¢ wszyst-
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kich pociaggéw ruchu pasazerskiego wzrosta z 37
km/godz. w roku 1933 do 39,9 w r. 1938.

Zwigkszenie szybkosci nie jest duze. Ogolna bo-
wiem dlugos¢ linij P. K. P. przystosowanych do
szybkosci 105 km/godz. wynosi tylko 306 km, do
szybkosci 100 km — tylko 2035 km, do szybkosci
od 80 do 95 km/godz. — 3800 km i do szybkosci od
60 do 75 km — 6.214 km.

Wolno posuwajaca sie w ciagu pierwszych 20
lat istnienia P. K. P. modernizacja sieci w kierunku
zwigkszenia szybkosci byta wynikiem stalych ogra-
niczeri pienigznych, w jakich znajduja sie koleje,
w szczegolnosci w latach kryzysowych.

Dla zobrazowania ogélnego postepu w czasach
jazdy nizej przytoczono kilka przykladow z roku
1919 i 1928.

Czas jazdy z Warszawy do Krakowa wynosit 11
godz. 05 m. w 1919 r., 6 godz. 57 m. w 1928 roku,
za$ w 1938 roku przejazd pociagiem parowym trwat
5 godz. 23 m. i wagonem motorowym 3 godz. 59 m.
Z Warszawy do Rabki czas przejazdu wynosit od-
powiednio: 14 godz. 46 m., 10 godz. 34 m. i 8 godz
49 m. Podréz z Warszawy do Lwowa trwala w 1919
roku 15 godzin, w 1928 — 8 godz. 30 m. i w .
1938 — 7 godz. 53 m.; podréz z Warszawy do Wil-
na trwala w tych latach odpowiednio 12 godz. 08 m.,
8 godz. 20 m. i 5 godz. 27 minut, a z Warszawy do
Poznania — 9 godz. 46 m., 6 godz. 22 m. i 4 godz.
22 minuty. Przejazd z Warszawy do Gdyni skrocit
si¢ z 9 godzin 15 minut w roku 1928 do 6 godz. 33 m.
w 1938 r.

¢ Wagony bezpos§redniej
munikaciji

k o-

Moéwiac o udogodnieniach w przewozie podroz-
nych nalezy zaznaczyé duzy rozwoéj ilosci daleko-
bieznych wagonoéw bezposredniej komunikaciji,
stwarzajacych moznoéé¢ jazdy bez przesiadania.
W ruchu z zagranicg P. K. P. prowadza w pospiesz-
nych pociagach bezposrednie wagony do Paryza
(czas jazdy 22 godz.), Ostendy i Calais przez Ber-
lin i Bruksele (do Londynu 26 godzin 25 minut
z przesiadaniem w Calais i Dover), do Strasburga
i na poludnie Francji przez Wroctaw — Stuttgart,
do Rzymu przez Wieden i Wenecje (czas jazdy
38 godzin), do Pragi (czas jazdy 13 godzin) i Karl-
sbadu, do Budapesztu (15 godzin 53 min.), Beogra-
du (23 godz. 45 m.), Susaku, Bukaresztu i Constanty
jak rowniez do panstw Nadbaltyckich (z przesiada-
niem w Zemgale) i do Sowietow.

d) Regularnos§é
skiego.

Zarzadzenie Ministerstwo Komunikaciji z 1929 r.,
stwierdzajac znaczne opodzZnienia pociaggdéw pasazer-
skich, podaje szereg srodkow, ktore dyrekcje kolejo-
we powinny zastosowaé w celu usuniecia opéznien.
Zarzadzenie to dotyczy usprawnienia czynnosci kas
biletowych i bagazowych, czynnosci konduktorow
bagazowych, calej stuzby konduktorskiej i parowo-
zowej, techniki ruchowej, wzmocnienia nadzoru nad
wykonywaniem napraw parowozéw, usprawnienia
zaopatrywania parowozow w wode, wlasciwego
ukladania planu robét torowych, aby skutki zwol-
nienia biegu pociagow byly najmniejsze i mogly by¢
wyrobione na sasiednich szlakach.

W roku 1928 i 1929 regularnosé biegu pociagow
spadla do 90° w zwigzku z katastrofalnymi mro-
zami i zamieciami w zimie, oraz wskutek innych
przyczyn. Od roku 1930 regularnosé¢ pociagow ru-

ruchu pasazer-

chu pasazerskiego stale wzrasta i dochodzi do 95%
w 1935 roku, przecietnie zas w ciagu dziesieciolecia
1929 — 1938 wynosi 93%.

Poniewaz uktad rozkladu jazdy oparty jest na
skomunikowaniu pociagéw na wiekszych stacjach
wezlowych — opéznienie jednego ze skomunikowa-
nych pociagow powoduje opéznienie innych i to nie
tylko na tej stacji, ale i na innych stacjach na linii
biegu tych pociagow. Na przykiad, opoznienie jed-
nego pociagu z za granicy w Boguminie wywoluje
opoznienia 11 pociagow dalekobieznych i odbija
sie dalekim echem opéznien az w Warszawie i Lwo-
wie.

D. ZARZADZENIA ORGANIZACYJNE.

a) Kontrola stuzby wykonaw-
czej w okresie swiatecznym.

Rozperzadzenie Ministerstwa Komunikacji z r.
1933 wprowadza system kontroli stuzby wykonaw-
czej w okresie s$wiatecznym przez kontrolerow
wszystkich sluzb w ciagu 10 dni na okres $wiat
Wielkiej Nocy i 20 dni dla okresu swiat Bozego Na-
rodzenia, wedlug ulozonego zawczasu planu.

Do zakresu kontroli nalezy kontrolowanie biegu
pociagu, stwierdzanie, czy wszystkie posterunki
stuzbowe pracujg sprawnie i nalezycie, czy nie ma
w stuzbie pracownikéw w stanie nietrzeZwym, czy
uie zaniedbuja oni swoich obowiazkow, czy sklady
pociagow sg nalezycie oczyszczone i ogrzane. Za-
wiadowcy stacyj w mysl tego rozporzadzenia nie
powinni oddala¢ sie z miejsca pracy, lecz maja oso-
biscie i mozliwie czesto sprawdzaé prace podlegtych
pracownikoéw; powinni oni rowniez $ledzi¢ za za-
pelnieniem pociagow i w razie potrzeby zawczasu
zawiadamiaé stacje wezlowe lub oddzialy ruchu
o koniecznosci powiekszenia skladu pociggow.

b) Organizacja masowych prze-
wozoéw pasazerskich w okresach
§wigtecznych

Rozporzadzenie Ministerstwa Komunikaciji z 1934
roku wprowadza planowos¢ w organizacji maso-
wego ruchu pasazerskiego na P. K. P.

Przygotowanie si¢ dyrekcyj do masowych prze-
wozéw w mysl tego rozporzadzenia polega: a) na
opracowaniu ogolnego planu przewozow wspélnie
z zainteresowanymi dyrekcjami; b) na szczegolo-
wym przepracowaniu planu w kazdej dyrekeji;
¢) na wydaniu zarzadzen dla wykonawczej stuzby.

Stuzba ruchu opracowuje rozklady pociggow
dodatkowych, wydaje wskazowki co do ilosci dru-
zyn konduktorskich i wzmocnienia ich skladu, oraz
co do kolejnosci podstawiania skladéw z torow po-
stojowych na okreslone tory stacyjne; organizuje
poza tym dodatkowa sluzbe informacyjna. Stluzba
mechaniczna rozwaza, co trzeba wykonaé w zakresie
dostarczenia parowozow i druzyn parowozowych,
o$wietlenia i ogrzewania wagonéw, utrzymania ich
czystosci, zaopatrzenia pociggow w tablice kierun-
kowe. Stuzba handlowa uruchamia dostateczng ilosé¢
kas biletowych i bagazowych. Przepis przewiduje
porozumiewanie si¢ dyrekcyj z biurami podrozy
1 instytucjami, ktére moga udzieli¢ wiadomosci co
do oczekiwanych masowych przewozow.

Wobec ograniczonych mozliwosci przewozo-
wych, wynikajacych gtownie z braku taboru, wpro-
wadzono od roku 1934 przedsprzedaz biletow nic
tylko w biurach podrézy, lecz i na stacjach poczat-.
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kowego biegu pociagéow ruchu masowego. Przy
sprzedazy biletow wydaje sie kazdemu kupujacemu
bezplatny kupon, zapewniajacy miejsce w danym
pociagu i relacji. W kazdym pociggu wydziela sie
cze$¢ wagonow bez kuponéw, do ktérych przesia-
daja podrézni jadacy tranzytem z pociagow sko-
munikowanych. Do pomocy przy wsiadaniu podroéz-
nych wyznacza sie zapasowych konduktorow, po
jednym na wagon.

Rozporzadzenie to uregulowalo masowy odjazd
podréznych, roztozylo odjazdy podréznych réwno-
mniernie na caly dzieri i usunglo tlok na peronach
przy wsiadaniu do pociagu.

System ten, krepujacy nieco podrc‘)znych wyjez- |

dza]qcych na $wieta ze stolicy, musi byé zachowa-
ny i nadal, poniewaz kolej pos1ada tabor osobowy
dla przecietnych przewozow, nie zas dla przewozow
maksymalnych, trwajgcych kilka dni w roku.

¢c)] Organizacja pociagéw popu-
larnych

0d 1933 1. P.K.P. rozpocze{y uruchamiaé¢ tzw.
pociagi popularne, majagc na wzgledziec udo-
stepnienie mieszkaicom duzych miast spedzania
niedziel lub dni $wigtecznych na lonie natury
i odetchniecia $wiezym powietrzem, ludnosci za$
wiejskiej 1 mieszkaricom glebokiej prowincji zwie-
dzania i poznawania miast i nagromadzonych w nich
zabytkow. Pociagi popularne uruchamiane sg
ponadto dla przewozu pielgrzymek do mizjsc odpu-
stowych oraz z okazji obchodéw narodowych, ma-
nifestacyj i zjazdow.

Pociagi populaine moga by¢ uruchamiane
na jednodniowe wycieczki powrotne lub okrezne na
laczng odleglosé najmniej 40 km, zasadniczo tylko
na niedziele lub §wigta. Wyjazd nastepuje w przed-
dzien $wiateczny wieczorem lub w swieto w godzi-
nach porannych, powrét zas w godzinach wieczor-
nych dnia $wiatecznego, najpozniej jednak w dzien
poswiateczny. Jezeli schodzg sie 2 dni $wiateczre,
to pociag powrotny moze by¢ wyznaczony takze
w drugim dniu. Oplata za pociag popularny powin-
na wynosic nie mnle] niz rownowartosé 200 biletow
za przejazd tam i z powrotem. Podrézni pociggu po-
pularnego opltacaja przy wyjezdzie za przejazd
w obie strony za calg dioge pociagu popularnego
bez wzgledu na to, na jakiej stacji uczestnik wy-
cieczki wsigdzie lub wysiadzie. Oplaty za przejazd
w pociagu popularnym sa nizsze od oplat zwyklych
i obliczone na podstawie kalkulacji wplywow od
przewozu masowego w jednym pociagu w obydwie
strony i kosztow wlasnych tego przewozu. Uczest-
nikow wycieczki w pociagu popularnym odprawia
si¢ za zbiorowymi biletami blankietowymi i imien-
rnymi kartami uczestnictwa. W niektérych przypad-
kach stosuje sie specjalna ulga przejazdowa dla
o0sob, ktore dojezdzaja zwyklymi pociagami osobo-
wymi do stacu poczatkowej wyprawienia pociagu
popularnego i wracaja z tej stacji do miejsca za-
mieszkania. W rozkladach jazdy pociggéow popular-
nych stosuje sie szybkosé pociagow pospiesznych
i postoje tylko ze wzgledéw ruchowo-technicznych.
Pociagi sktadaja sie wylacznie z wagonow klasy 111,
do niektorych pociggow doczepia sie¢ wagon kapie-
lowy lub wagon bar-dancing.

Badania wykazaly, Ze pociagi popularne daly
nowy kontyngent podroznych i, co najwazniejsze,
przewoz tymi pociggami stale rozwija sie. Rozwdj

przewozéw pociggami popularnymi w okresie od
1933 roku wyraza si¢ w sposob nastepujacy:

; e Przecietne Wpltyw

Rok Ur::hofl?l?o Prze;:lggmno zapelnienie | za 1 km

poc: poput. pociggu w zlotych
1933 3917 260,163 593 10,70
1934 394 249,751 567 11,08
1935 591 412,933 698 8,13
1936 1003 646,774 641 8,60
1937 1188 728.216 613 1,54
za 5lat 3573 2.291.837 600 9,30

W 1938 roku ruch ten jeszcze bardziej sig
wzmogl, w ciagu bowiem 10 miesigcy tego roku, do
pazdziernika wlacznie, uruchomiono juz 1250 pocia-
£0ow i przewieziono 756.492 osoby.

Od roku 1935 ogolna organizacja pociggow po-
pularnych zajmuje si¢ Liga Popierania Turystyki.

E. USPRAWNIENIE RUCHU PODMIEJSKIEGO
W WEZLE WARSZAWSKIM.

Brak i drozyzna mieszkan w Warszawie zmusza
szerokie rzesze pracujacej ludnosci do osiedlania
sie poza jej granicami. Dogodne skomunikowanie
okolic podstolecznych z Warszawa i stosunkows
niedrogie przejazdy sprzyjaja osiedlaniu sie
w poblizu podmiejskich stacyj kolejowych. Objaw
ten, majacy dodatni wplyw na rozwdj osiedli pod-
stotecznych, zmusza kolej do zwigkszania z roku na
rok ilosci pociagéow podmiejskich.

W roku 1928 na wszystkich 7 liniach zbiegaia-
cych si¢ w wezle warszawskim bylo 120 par po-
ciagéw podmiejskich, w roku zas 1938 — 277 par,
czyli nastapito zwickszenie wigcej niz dwukrotnie.
W roku 1928 przewieziono w ruchu podmle)sklm
okraglo 24.000.000 podréznych, w roku zas 1938
przewieziono 45.200.000, czyli wzrost bylo nieco
mniejszy niz dwukrotny.

80 ruchu podmiejskiego przechedzi przez linic
$rednicowa i tylko 20°% nie ma bezposredmego
wjazdu na te linie wskutek niedostatecznej przelot-
nosci, Wskazuje to, ze ruch podmiejski stale dazy
do calkowitego przejscia na $rednice, czego nie
mozna urzeczywistni¢ do czasu budowy tunelu dla
drugiej pary toréw i przebudowy stacji Warszawa
Zachodnia.

Tak znaczny wzrost ilosei podroznych w ruchu
podmiejskim sprawia kolei wiele trudnosci. Nie-
rownomiernosé¢ jego w ciagu doby wymaga ciaglego
przystosowywania urzadzen technicznych i grupo-
wania taboru do przejazdow w kilku godzinach naj-
silniejszego natezenia. Natezenie to jest przy tym
inne w dzieri roboczy i w dziei S$wiateczny, jak
rowniez inne jest w okresie letnim i w okresie zimo-
wym. Nastepnie trzeba stwierdzi¢, ze pomimo
znacznego usprawnienia ruchu w ostatnich latach,
ruch podmle]skl stale jest krepowany w swym roz-
woju i ulega czestym naruszeniom pod wzglqdem
regularnosci, wobec catkowitego wyczerpania zdol-
nosci przelotowej na linii §rednicowej. Projekt prze-
budowy wezia przewidywal budowe juz w 1928 r.
trzeciego i czwartego toru na $rednicy. Brak srod-
kow nie pozwolil na te, tak konieczne, 1nwesty\,]e

Obserwacja ruchu podmiejskiego, szczegd!n'z
na odcinkach zelektrylikowanych, wykazuje, ie

elektryczne pociagi podmiejskie w godzinach wigk--
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szego natezenia kursuja przepelnione, w szczegol-
nosci w przedziatach III klasy. Powstaje do zba-
dania nowe zagadnienie, czy nie byloby celowym
skasowaé Il klase w pociagach zelekryfikowanych,
zblizajac ruch podmiejski elektryczny do ruchu
w tramwajach warszawskich. Jednak skasowanie
drugiej klasy nie tylko pozbawiloby czesci podroéz-
nych wigkszej wygody, lecz i obnizyloby wplywy
kolejowe o 15 — 20%.

Rozwazania nad rozwojem ruchu wskazuja, ze
poza tunelem na $rednicy réwniez dwutorowe linie
do Zyrardowa i Otwocka sg stala przeszkoda na
drodze rozwoju ruchu podmiejskiego stolicy. Bu-
dowa trzeciego i czwartego toru od Otwocka do
Zyrardowa usunetaby stale niedomagania ruchu
podmiejskiego pod wzgledem niedostatecznej ilosci
pociggow oraz pod wzgledem nieregularnego ich
biegu.

F. ELEKTRYFIKACJA RUCHU
PODMIEJSKIEGO.

W 1935 r. przystapiono do elektryfikowania linii
kolejowych na odcinkach podmiejskich Warsza-
wa — Otwock, Warszawa — Zyrardéw i Warsza-
wa — Minsk Mazowiecki. W pierwszej kolejnosci
zelekrylikowano odcinek Warszawa — Otwock
i czes¢ odcinka Zyrardowskiego na przestrzeni
Warszawa — Pruszkow. Uroczyste otwarcie ruchu
pociagow elektrycznych na tych odcinkach nastapi-
to 15 grudnia 1936 r. Uruchomione wowczas w ru-
chu wahadlowym dwa sklady elektryczne obstugi-
waly na kazdym z tych odcinkéw po 8 par pocia-
gow podmiejskich. W miare otrzymywania taboru
z wytworni wagonowych uruchamiano dalsze wa-
hadlowe pociagi elektryczne.

22 maja 1937 r., w dniu wprowadzenia rozkladu
jazdy na okres letni 1937 r., oddano do ruchu dru-
ga zelekryfikowana czes¢ odcinka Zyrardowskiego
z Pruszkowa do Grodziska, a w dn. 6 wrzesnia
1937 r. — trzecia czeé¢ od Grodziska do Zyrardowa.

W rok po otwarciu pierwszych odcinkéow zelek-
tryfikowanych, mianowicie 15 grudnia 1937 r., odda-
no do ruchu ostatni zelektryfikowany odcinek War-
szawa — Minsk Mazowiecki.

Wprowadzenie ruchu pociagéw elektrycznych
z szybkoscia techniczng do 80 km/godz., zlozonych
z 6 nowych komfortowych wagonow, dalo znaczne
ulepszenie w komunikacji podmiejskiej. W rozkla-
dzie jazdy, obowiazujacym od 15 maja 1938 r,
przewidziano kursowanie na odcinkach podmiej-
skich 19 wahadel elektrycznych statych i 2 wahadla
$wigteczne dla obsluzenia:

42 par poc. podm. Warszawa -— Otwock,

22 1" " 1 " — PTUSZkéw,

16 " 1 1 " = Grodzisk,

18 & i G — Zyrardow,

10 " ' T T — Rembert()w,
10 " " " " — Milosna i

22 1 T 1 " — Miﬁsk MaZOW.

Sklady te, zestawione z 2 i 3-ch jednostek elek-
trycznych pojemnosci 72 miejsc Il kl. i 274 miejsc
I1I klasy w kazdej jednostce trzywagonowej, za-
pewniaja wygodny przejazd 692 lub 1038 podroz-
nych. Wielkosé sktadow jest dostosowywana do wa-
han przewozoéw w ciagu calej doby. Przy duzej
frekwencji pociag elektryczny z 3-ch jednostek (9
wagonow) moze przewiezé do 1500 osob, liczac
i miejsca stojace.

Wprowadzenie trakcji elektrycznej bezwzgled-
nie usprawnito przewo6z podréznych podmiejskich,
lecz jednoczeénie jeszcze wiecej skomplikowato
prowadzenie ruchu w przeciazonym pracg i pracu-
jacym bez zadnego zapasu przelotnosci wezle war-
szawskim.

G. ULATWIENIA W KOMUNIKACJI
Z POLSKI DO POLSKI PRZEZ TERYTORIUM
OBCEGO PANSTWA.

Z dniem 27.1.1930 r. zostal wprowadzony ruch
tranzytowy pociggow Polskich Kolei Paristwowych

przez rumuinski odcinek kolejowy pomiedzy grani-

cg panstwa pod Zaleszczykami do granicy panstwa
pod Jesionowym Polnym. Ruch ten zostat wprowa-
dzony na mocy porozumienia miedzy Polska i Ru-
munia i w zwiazku z zezwoleniem ze strony Polski
na analogiczny przejazd z Rumunii do Rumunii
przez Oraseni — Sniatyn — Woronienke — Jasine.

Osiagnigte porozumienie z Rumunia dalo moz-
nos¢ przejazdu polskich podréznych z Jasienowa
Polnego do Zaleszczyk przez rumunski odcinek ko-
lejowy bez rewizji celnej i paszportowej. Zarzadze-
nie to polepszylo komunikacje z poludnia Polski do
Zaleszczyk i stworzylo w ten sposob nowe polacze-
nie Lwowa z Zaleszczykami przez Kotomyje, znacz-
nie szybsze w czasie.

H. UDOGODNIENIA DLA PODROZNYCH

Z dniem 1 pazdziernika 1932 r. wprowadzono
w zycie ,,Przepisy o nadawaniu platnych telegra-
moéw krajowych i zagranicznych w pociagach za po-
$rednictwem konduktoréw rewizyjnych”. Zarza-
dzenie to dalo udogodnienie podréznym, ktorzy za
mala optata manipulacyjng na korzys$é¢ konduktora
maja moznos¢ nada¢ w pociggu telegram tak krajo-
wy, jak i zagraniczny. Z dniem 28. VI. 1934 r. zain-
stalowano urzadzenia radiowe w niektorych daleko-
bieznych pociagach i udzielono koncesji prywatnemu
Towarzystwu na eksploatacje radiowych audycyj
w pociagach w czasie jazdy koleja. Pomimo niedu-
zych oplat za korzystanie ze stuchawek (2 zl, a na-
stepnie 1 zt za caly czas przejazdu pociagu w po-
rze dziennej) i stuchanie audycji radiowych roz-
nych stacyj oraz muzyki gramofonowej stacji na-
dawczej, umieszczonej w pociagu, zaniechano od
1937 roku tej ekspolatacji z braku wiekszego za-
interesowania podroznych. W ciggu ostatnich lat
zainstalowano na dworcu glownym w Warszawie
gtosniki radiowe, co znacznie usprawnilo informo-
wanie podréznych, szczegolnie potrzebne na tym
dworcu w okresie przebudowy, kiedy istnialy pero-
ny na dwoch dworcach: gornym i dolnym.

I. MOTORYZACJA RUCHU
PASAZERSKIEGO.

Gdy rozpatrujemy usprawnienie ruchu pasazer-
skiego na P. K. P. przy pomocy wagonéw motoro-
wych, dochodzimy do wniosku, ze wlasciwe uspraw-
nienie ruchu daje wagon motorowy z silnikami
Diesel'a. W pierwszym dziesigcioleciu P. K. P. by-
ly w uzyciu jedynie wagony motorowe akumulato-
rowe. Dwadziescia takich zespolow dwuczlonowych
pracowaly i pracujg dotychczas wyltacznie w ruchu
miejscowym w Dyrekcji Torunskiej i Poznanskiej.
Wagony te ze wzgledu na mala szybkosé¢ i matly za-
sieg nadaja sie przewaznie do ruchu na liniach
bocznych drugorzednych. Nabyte w 1927/28 r.
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wagony motorowe parowe i z silnikami spalinowy-
mi benzynowymi nie daty wynikéw zadawalajacych.
Dopiero od roku 1933 zaczeto stosowa¢ w szero-
kim zakresie wagony motorowe spalinowe szybko-
biezne, glownie w celu zwalczania konkurencji sa-
mochodowe;j.

Ministerstwo Komunikacji buduje przewaznie
dwa typy wagonow motorowych: a) wagon
4-osiowy dla komunikacji dalekobieinej z szybko-
$cig do 140 km/godz. i iloscig 5 miejsc na szerokos¢
wagonu i b) wagon 2-osiowy dla komunikacji miej-
scowej z szybkoscig do 70 km/godz.

Do tych wagonow zastosowano silniki Diesel-
Saurer'a. Wada konstrukcyjng tych wagonow oka-
zala sie mala szerokos¢ miejsca przeznaczonego
dla jednego podroinego, co obnizalo komfortowos¢
wagonu i wywolywalo narzekania publicznosci, to
tez w nastepnych typach zamiast 5 robi sie 4 miejsca.
Pierwsza komunikacja szybkobiezna zostala wpro-
wadzona po wybudowaniu jednego nowego wagonu
motorowego 4-osiowego miedzy Warszawa i Lodzia.
Czas jazdy wagonem motorowym miedzy Warszawa
i Lodzig skrocil sie i wynosi 88 minut zamiast 169
minut przy trakcji parowej. Jeden wagon nie magl
zapewni¢ ani stalosci, ani regularnosci — czesta za-
miana motoru pociagiem parowym poderwala z po-
czatku zaufanie do trakcji motorowej. Aby zachgcié
podréznych do jazdy wagonami motorowymi, P.K.P.
obnizyly b. znacznie oplaty za prze]azd co obni-
zylo rentowno$¢ komunikacji wagonami motorowy-
mi. Wlasciwa ich eksploatacja zaczela sie od roku
1936, kiedy uruchomiono motowagonownie w War-
szawxe, Krakowie, Lwowie, Skarzysku i w Wilnie
i oddano do eksploatacji 21 szybkobieznych wago-
now, 16 do komunikacji miejscowej. W sezonie zi-
mowym 1938/39 r. wagony motorowe obstuguja na-

chni, nie zwickszaja kosztéw utrzymania toru, tak
na liniach pierwszorzednych jak i drugorzednych,
i moga byé uwazane za srodek usprawnienia komu-
nikacji przez uczestotliwienie przejazdéw, ktérego
brak na liniach P. K. P. eksploatowanych trakcja
parowozowa. Jako dalszy etap w usprawnieniu ko-
munikacji motorowej bedzie wprowadzenie wago-
n6w motorowych, taczonych w zespoly dwucztono-
we i trzyczlonowe, ktore bedag w stanie zastapi¢ pod
wzgledem ilosci micjsc pociagi parowe, z wyjatkiem
tych, ktére przewoza duze ilosci poczty, bagazu
i przesylek ekspresowych.

II. RUCH TOWAROWY.

A. PRZEWOZY TOWAROWE I ICH
WYKONANIE.

a) Ogolna charakterystyka ro z-
miaru przewozow i mierniki pra-
¢y kolei

Ruch towarowy w drugim dziesigcioleciu ksztat-
towal sie, jak to wynika z tablic 3 i 4, w ten spo-
sob, ze od roku 1929 do 1932 wlacznie ilosé zatado-
wanych ton ladunkéw spada, w latach nastepnych
stopniowo naladunek wzrasta. Wazrost pracy
P.K.P. w ruchu towarowym wynosi za 5 lat od
1932 do 1937 okolo 9% rocznie, przy czym wzrost
w 1937 r. wynosi 22%0, w 1938 roku w jesieni pra-
ca P.K.P. dochodzi w poszczegolnych dniach do
22.000 wagonéw. Powrét do Polski Slaska Zaolzarni-
skiego od 1/XI 1938 wzmoze prace P. K. P. jeszcze
o dalsze 10 do 15%.

TABLICA 3.
Rozmiary pracy P. K. P.

stepujace komunikacije: _
Pite- Tlosé wtago- Iloéi‘?ocm-
logé . Odleglosd Ilosé . néw zalado-| go-kilome-
IPO:: Relacije prze';gvozu Rok zaladow. cmtgliy wanych | tréw wyko-
ton rocznie P{lfon:g i przyjetych nanych
rocznie rocznie
1 Warszawa—Radom Krakéw— Katowice | 398km
—Czestochowa—Katowi 318,
L | e S 130 1928 | 80.727.017 6.011.663 | 59.278.597
1 | Katowice—Krakéw—Zakopane 222, 1929 | 85.862.202 | 273 6.144.449 | 61.383.119
5 | Seaie Batowice 78" 1930 | 69.514.014 | 285 | 5074192 | 50.612.609
1 Krakéw—Zakopane 144 ,, 1931 63.902.651 313 4.496.230 47.142.498
¢ | Skasbedie—Roswaddw 126 - 1932 | 48717949 | 306 | 3.387.910 | 35.327.834
i | Skarsyske—Estowlcs 21 1933 | 48824520 | 318 | 3.496.993 | 35.514.625
2 | Evitw—Drohohyca—~Reryataw 113 1934 | 54.853.834 | 326 3858401 | 38.581.501
7 | Fame Croxtlin 233 1935 . | 56.203.028 | 311 1.002.634 | 39.504,894
1936 57.850.719 309 4.148.227 41.,925.685
1937 72.827.300 306 4,989,452 49,287.438
Wagony motorowe 2-osiowe, przeznaczone dla
komunikacji miejscowej, pracuja w Dyrekcji Wilen- TABLICA 4.
skiej i obstugujg komunikacje nastepujace: Tabior tityly do praewoziw,
lloéé s Odleglosé ; % stosunek
par Relacije przasioril Ilostan Iloé¢ wag. przebiegu wag.
R & roboczy zaladow. tow, tedin., 4o
> wagonéw i p.rzyigt. priz)ebleg
9 par [Wilno — Lida 95 km towarowych |  dziennie wszyst, wag.
- « — Rudziszki 38
2 w — Grodno 157 &
T w w — Landwaré6w—Zawiasy 32 5 1928 118.044 16.423 39.1
16 , « — Nowo Wilejka—Nowe Swieciany| 78 1929 127,239 16.812 39.3
1930 99,453 13.893 40.3
D ksoloatasis ; t % & 1931 89,524 12.312 41,6
a:ne z eksploa ac)l wagonow mo orowyc [¥A 1932 70.863 9,255 425
kosztow amortyzacji, ktérych j jeszcze nie ustalono, 1933 66.804 9594 41,4
wskazuja, ze komumkac;a ta powinna by¢ zyskow- 1934 11,795 10.566 41,1
na i oszczedniejsza niz pociag parowy, w1oza,cy od ;gg’z g;;gg }?ggg ggg
60 do 100 oséb. Wagony motorowe przys$pieszajg 1937 103.975 13,664 387
komunikacj¢, nie wymagaja wzmocnienia nawierz-
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Kryzys gospodarczy, ktéry w ruchu towarowym
nabiera wyraznego charakteru juz w roku 1930,
zmusil P.K.P. do odstawienia wagonéw towarowych
do rezerwy, aby zaoszczedzi¢ wydatkow na napra-
we taboru i prowadzi¢ stale zasade oszczednego
gospodarowania taborem. W miare wzrostu ruchu
wagony z rezerwy mozna bylo wycofywaé tylko po
uzyskaniu zezwolenia Ministerstwa. Najwicksza
ilosé w rezerwie byla w 1933 roku i wynosila 71.242
wagonow, od roku 1934 rezerwa spada do 27.376
w roku 1937, przy czym od jesieni 1937 r., a nastep-
nie od lata 1938 wobec wzrostu przewozéw rezerwa
zostala zlikwidowana.

Obcigzenie netto przypadajace na jedna o$ wa-
gonu towarowego od roku 1928 do roku 1932 wzra-
sta stale od 7,10 do 7,50 tony, w roku 1933 spada
do 7,32, a w roku 1937 podnosi si¢ do 7,54 t.

Procentowy stosunek przebiegu wagonéw proz-
nych do ogélnego przebiegu wagonow wzrasta od

© 39,19 (w 1928 r.) do 42,5 (w 1932 r.), co wska-

zuje na pogorszenie tych przebiegow w okresie po-
glebiajacego sie kryzysu. Nastepnie nastepuje stale
obnizenie przebiegu proznych wagonow do 39,8/
w roku 1936 i do 38,7%/0 w roku 1937.

W dziedzinie wyzyskania sily pociggowej paro-
wozow towarowych od roku 1928 do 1934 zauwaza
sie¢ stala poprawa, co wynika ze zwigkszenia prze-
cietnego skladu pociagu. W roku 1936, w zwiazku
z wyzyskaniem starych parowozéw slabszego typu,
przecietny sklad nieco spadl. Réwniez i przecietny
cigzar brutto pociggow towarowych z pewnymi od-
chyleniami wzrasta z 820 ton w 1928 r. do 915 ton
w roku 1934, nastepnie za$ spada do 867 ton w ro-
ku 1937,

TABLICA 5,
- 5 5 &8 | 22
2 Ty 5 |z [£%§s
% 5 % s |58 &g 8
‘ b ST g 2 o 'a:"“ Q
pi. | 5% | 28 |Bic. |¥E¥:8
s8g | =% 2 |s¥¥H| 5832
8.8 | 82 2% |86E;|Ea5%8¢
2| B8. | B28 | s |BERE|SERE
| daz | AB5L w3 |[RESL2|xBoA3
1928 | 985 | 820 14 108 30
1929 | 984 | 832 14 110 29
1930 100.8 850 15 107 25
1931 106.7 903 15.8 113 23
1932 109.6 931 16.3 111 21
1933 101.9 813 16,3 133 18.2
1934 105.6 915 16.1 138 17,9
1935 102,3 881 16.1 139 18.7
1936 | 9771 | 843 16,1 139 19.8
1937 988 | 867 16,1 137 20,8

Jednym z miernikéw usprawnienia ruchu towa-
rowego jest szybkos$é handlowa pociagow towaro-
wych, ktora wzrasta do roku 1933 i trzyma sie na
tym poziomie do 1937 roku. Przecietny przebieg
dzienny jednego wagonu towarowego ladownego
ed roku 1928 nie ulegl wigkszym zmianom i wy-

nosi w roku 1937 dla calej sieci P. K. P. lacznie

z linig Herby — Gdynia 60,8 km.

W dziedzinie wyzyskania parowozoéw czynnych
P. K. P. osiagnely znaczne postepy, przecietny
dzienny przebieg parowozu czynnego w pociggach
towarowych wzrasta do roku 1936, po czym nie-
znacznie spada w r. 1937. Podobnie do osiagnigtych
wynikéw w zmniejszeniu procentowym przebiegow

wagonow proznych, P. K. P. osiagnely réowniez do-
bre wyniki w przebiegach parowozow.

b) Tranzyt uprzewilejowany.

Moéwiac o ruchu towarowym nalezy wskazaé, ze
ruch tranzytowy towarowy przez Polske z Niemiec
do Niemiec, regulowany na podstawie Konwenciji
Paryskiej z 1921 roku, od 15 maja 1936 roku ulegt
kardynalnemu przeksztalceniu. W mys$l Konwencji
ruch uprzywilejowany tranzytowy z Niemiec do
Prus Wschodnich przez Polske odbywal sie na 6
liniach z ogélnej liczby 10 linij przewidzianych
w art. 23 tej Konwencji. Wobec zalegania Kolei Nie-
mieckich w oplatach naleinosci, dochodzacych
do 100 mil. zt na 1. 1. 1936 r., zostaly zastosowane
ograniczenia przewozowe od 7. II. 1936 r. dla tego
tranzytu. Po pertraktacjach miedzy Polska i Rzesza
zostal zawarty uklad w dniu 7. V. 1936 r., w mysl
kiorego od 15 maja 1936 r. caly ruch uprzywilejo-
wany z Niemiec do Niemiec przez Polske ma sie
odbywa¢ prowizorycznie, w odchyleniu od Konwen-
cji Paryskiej, tylko na linii Chojnice — Marien-
burg — Tczew i na linii Strzebielino — Tczew —

Marienburg.

* Uktad ten zmienit charakter ruchu na niekto-
rych liniach Dyrekcji Poznarskiej i Torurskiej.
Linia Chojnice — Tczew stala sie najwazniejsza
linig dla tego tranzytu. W roku 1938 na linii tej
kursowato w lecie 8 par stalych pociagow pasazer-
skich i 2 pary dodatkowe. W ruchu towarowym
przewozono do 22 par pociagéow towarowych lacz-
nie z wojskowymi. Na rok 1939 przewiduje si¢ 10
par pociagéw osobowych i 26 par towarowych.

Szereg uktadow, zawartych przez Koleje Pol-
skie i Niemieckie, daje znaczne ulepszenia technicz-
ne dla tego tranzytu.
morski

c) Eksport i import

Ruch towarowy eksportowy i importowy przez
porty Gdansk i Gdynie rozwijal si¢ w ciagu
dziesieciolecia w bardzo znacznym stopniu:

Wywéz i przywoéz ﬁrzez porty:

(w tonach)
Guamak Ldywts
Rok \.
wywoz |przywdéz | razem | wywéz |przyw6z razem

( ‘
1929]7.305.502/1.369,248 8.665,750 2,733,784' 286.984!3.020.732
1930/7.248,655 917,659 8.166.314 3'125'136i 510.,880(3.636.016
1931|7.873.683| 592,034 8.465,717 490,942/5.195,851

410,909 .
19324.861.674 420.713-5.133.471
4

236,806 5.098.480]4,712,760

1933]4.736.203) 267.139 5.003,342|5.117,230 833,4845.951,71
1934]5.234,828 379.8411\5.614.675 6.117.542/1.970,8898.088,431
1935|3.877,697 522.094 4.419.791(6.286,816 1.184.668/7.471,484
19364.565.609| 729,963 5.295,632 6.335.3061.409.888i7.745.19¢|

1937 5.553.345i1.264.60926.797.954 7.266,365 1.803.026|9.069.381

Z tablicy wynika, ze wywoz przez Gdansk spada
w r. 1935, zas w latach nastepnych wzrasta.

Wywéz przez Gdynig wzrasta w 1929 — 1934 r.,
nastepnie 2 lata wskazuja spadek, rok zas 1937 no-
wy wzrost.

Import przez Gdynie wzrost z 286.948 ton
w 1929 roku do 1.803.026 ton w roku 1937. Dane
te wskazuja na wzrost i usprawnienie pracy obu
portow.
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B. WPROWADZENIE HAMULCOW
W WAGONACH TOWAROWYCH.

W pazdzierniku 1934 roku P. K. P. przystapity
do tej akcji i do korica roku 1938 zaopatrzyly oko-
to 2/3 taboru w hamulce i przewody hamulcowe.
Prowadzenie pociaggow na hamulcach zespolonych
da moznosé zwiekszyé szybkosé pociggdéw towaro-
wych, podniesie bezpieczeristwo ruchu i usprawni
w dalszym ciagu ruch pociagow towarowych. Inwe-
stycja ta nalezy do takich, ktére optacaja sie szyb-
ko, poniewaz daja oszczednos¢ na personelu obstu-
gujacym pociagi towarowe. Prowadzenie pociagow
towarowych na hamulcach zespolonych rozpoczeto
w koncu 1936 roku. W grudniu 1937 roku prowa-
dzono catkowicie na hamulcach zespolonych okoto
200, w roku 1938 ilos¢ takich pociggow stale wzra-
sta i w pazdzierniku 1938 wynosita okolo dwéch
trzecich.

C. WPROWADZENIE KOMUNIKACJI
BEZPRZELADUNKOWEJ Z KOLEJAMI
O INNEJ SZEROKOSCI TORU.

Z dniem 1 I 1930 r. weszla w zycie umowa
¢ wzajemnym uzywaniu wagonéw towarowych
w bezprzetadunkowej komunikacji pomiedzy Pol-
skimi Kolejami Panstwowymi, Kolejami Rzeszy
i Kolejami Zwiazku Socjalistycznych Republik
Rad. Umowa zostata zawarta po wybudowaniu spe-
cjalnych urzadzen do zamiany zestawow kotowych
normalnego toru na zestawy szerokiego toru.
Woprowadzenie przestawiania wagonéw na st
Zdolbunow i Niegoretoje dalo w pierwszych latach
dobre wyniki; komunikacja przestawcza zostala
rozszerzona i na inne koleje, ktore weszly do spe-
cjalnego zwiazku kolei uzywajacych takich wago-
now. W r. 1931 wchodzi w Zycie bezprzeladunko-
wa komunikacja miedzy kolejami Polski, Lotwy
1 Estonii.

Komunikacja przestawcza w  Zdolbunowie
jest tak zorganizowana, Ze w ciaggu 1 godziny
przestawia sig¢ 6 wagonow, przy czym pracuje 13
rzemies§lnikow i robotnikow. Przestawienie jednego
wagonu kosztuje przecietnie 4 zt 40 gr. Ponie-
waz przetadunek rudy, ktéra w duzej ilosci idzie
z Rosji tranzytem przez Polske lub do Polski, z sze-
rokiego wagonu do normalnotorowego wymaga
w lecie 4 godziny, a w zimie do 8 godzin pracy 3
robotnikéow, inne zas$ towary wymagaja od 3 do 4
godzin pracy 3 robotnikéw, otrzyma sig, ze w lecie
przetadowanie jednego wagonu kosztowaloby,
liczac dniéwke po 5 zl, 15 zlotych. Oszczednosé wy-
nosi 10 zt 60 gr na wagonie, nie liczac zaoszcze-
nia czasu w postoju wagonu i unikniecia uszkodze-
nia towaréw przy przeladunku. Przestawianie wa-
gonéw w Zdotbunowie odbywalo si¢ w réznych roz-
miarach, zaleznie od ilosci tadunkéw idacych z Ro-
sji na Zachod. W maju 1937 r. w Zdoltbunowie prze-
tadunek osiggnat maksimum. bo w tym miesigcu
przestawiono 261 wagonow. W roku 1938 przesta-
wianie zanikalo w zwiazku z ogolnym zmniejsze-
riem przewozu tadunkéw z Rosji.

D. WAZNIEJSZE ZARZADZENIA,
USPRAWNIAJACE PRZEWOZY TOWAROWE.

a) Wyprawianie pociggow to-
warowych przed czasem.

Rozporzadzenie z 1930 r. zezwala dyrekcjom ko-
lejowym stosowaé wyprawianie pociagow towaro-

wych przed czasem wskazanym w rozkladzie jazdy.
Zmiana ta przyczynila sie do usprawnienia ruchu
pociagéow towarowych i lepszego wyzyskania paro-
wozow pociggowych ze wzgledu na skrécenie czasu
znajdowania sie pociagéw towarowych w drodze.

b) Przepisy kierowania tadun-

k 6 w.

W 1936 r. wprowadzono w zycie nowe przepisy
kierunkowe ruchu towarowego. Przepisy te ustalaja
kierunki przewozu przesylek wagonowych, oraz
zbiorowych bezposrednich przeladunkowych i od-
cinkowych pospiesznych i zwyczajnych w zasadzie
drogami taryfowo najkrétszymi od wszystkich sta-
cyj wezlowych do wszystkich stacyj wezlowych
P. K. P. i linii Francusko-Pol. Tow. Kol. Herby No-
we — Gdynia. Droge przewozu od stacji nadania
posredniej do pierwszej wlasciwej stacji wezlowei,
oraz od ostatniej stacji weztowej do posredniej sta-
cji przeznaczenia, ustala stacja nadania wedlug
wskazan powyzszych przepiséw. Dopuszczalne sa
odchylenia od drogi taryfowo najkrotszej w tych
przypadkach, gdy droga dalsza tadunek moze byé
pizewieziony szybciej i sprawniej, niz droga krot-
sza. Takie odchylenia ustala si¢ przy kazdej zmia-
nie rozkladu jazdy pociagéw towarowych. Przesyl-
ki"zbiorowe w wagonach kursowych przewozi sig
wedlug planow przewozu tych wagonéw, opracowa-
nych przy zmianie rozkltadu jazdy pociagow towa-
rowych. Kierunki przewozu tych wagonéw nie zaw-
sze sg zgodne z przepisami kierunkowymi, Jezeli
nadawca wskaze w liscie przewozowym inng droge
przewozu przesylki, niz ustanowiono w przepisac
kierunkowych, to przesyltke przewozi si¢ droga
wskazana przez nadawce. Nowe przepisy kierunko-
we usprawnily kierowanie przesylek towarowych
i utatwily jednoczesnie stacjom wybor wlasciwej

 drogi przewozu.

za dobre wy-
zbiorowych.

c) Premiowanie
zyskanie wagonow

W 1928 r. wprowadzono w Zycie przepisy o pre-
miach za nalezyte wyzyskanie wagonéw zbioro-
wych, majace na celu zwiekszenie wyzyskania la-
downosci wagonow zbiorowych, sprawniejszy obrot
wagonow oraz przyspieszenie przewozu przesylek
zbiorowych. Premia wyplaca si¢ za wagon zbiorowy
bezposredni lub odcinkowy, naladowany na stacji
rnadawczej lub sortowniczej gtownej przesytkami
drobnymi, o wadze ogélnej nie mniej niz 5 ton
i przechodzacy bez sortowania nie mniej niz 125 km.
Premia wynosi 4 zl za tadunek do 5 ton i po 2,5 zt
za kazda nastepng tone wzwyz. Z ogodlnej sumy
premii 90%0 przeznacza sie dla magazyniera, kie-
rownika ekspedycji i robotnikéw, a 10%¢ przezna-
cza si¢ na wynagrodzenie pracownikéw Oddzialow
Ruchu. Premiowanie daje kolei znaczne oszczedno-
$ci, poniewaz przyczynia sie do uzZywania mniejszej
ilosci wagonow pod przewozy drobnicowe, zao-
szczedza tabor dla innych przewozéw, zmniejsza
ilo§¢ przewozonej tary i przyspiesza przewoz drob-
nicy.

za zestawia-
dalekobieznych pociagow.

d) Premiowanie
nie
Przepisy tymczasowe o premiowaniu za zesta-

wianie dalekobieznych pociggéw towarowych wpro-
wadzono w 1931 r.,,
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Premia wyplaca si¢ za zestawienie pociggu la-
dunkowego zgodnie z , Instrukcja o zestawianiu po-
ciggow dalekobieznych” pod warunkiem, ze pociag
przejdzie poza jedna stacje rozrzadowa bez zmia-
ny zasadniczej cze$ci pociagu. Stawka za pociag
premiowany o cigzarze czesci zasadniczej 1.000 ton
wynosi od 25% do 75% kosztéw wlasnych 1 go-
dziny pracy parowozu, ustanowionej na 12 zl 60 gr
{(w zaleznosci od latwiejszych lub trudniejszych wa-
runkéw zestawiania pociagu w danej relacji). Za
kazde 100 ton brutto obciazenia pociggu powyzej
1.000 ton zwigksza sie stawke o 10%. Za kazda na-
stepna stacje rozrzadowa, ktora pociag przejdzie
bez zmian w skladzie, zwicksza sie stawke o 50%.
Za pociag, idacy z weglem eksportowym z kopalni
do portow Gdariska i Gdyni zasadnicza stawka wy-
nosi tylko 12,5% kosztéow wlasnych pracy manewro-
wej jednej godziny parowozu, a to z uwagi na oko-
licznos¢, ze kopalnie, na zasadzie taryfy ulgowej na
przewo6z wegla eksportowego, obowiazane sg do na-
dawania wegloeksportéow w zwartych grupach nie
mniej niz 600 ton, co ulatwia prace stacyj przy ze-
stawianiu pociggow. W premii uczestnicza w 85%
pracownicy stacyjni (ustawiacze starsi i mtodsi, spi-
nacze, dyzurni ruchu, zawiadowcy stacyj i ich za-
stepcy), a w 15 pracownicy Oddziatu Ruchu i kon-
trolerzy ruchu. Korzysci premiowania wyrazaja sie:
1} w oszczedno$ciach na pracy manewrowej przy
zestawianiu pociagéow na tych stacjach rozrzado-
wych, przez ktére pociagi premiowane przechodza
bez zmian w skladzie, 2) w lepszym wyzyskaniu
cbeiazenia i sktadow pociagow premiowanych, przez
co oszczedza sie na przebiegach parowozéw i po-
ciagow, 3) w przyspieszeniu przewozu ladunkéw
i obrotu wagonéw wobec tego, ze unika sie zatrzy-
mywania ich na tych stacjach rozrzadowych, przez
ktére pociagi premiowane przechodza bez zmian
w skladzie.

Dyrekcje opracowaly plany zestawiania pocia-
gow premiowanych w 88 relacjach. Przecietna wy-
soko$¢ premii za 1 pociag, okreslona na powyzszych
zasadach, wynosi 11 z1 67 gr, najmniejsza 4 zi 02 gr,
najwieksza 28 zt 35 gr.

e)] Utworzenie Biura Portowe-
g o.

W 1933 r. utworzono Biuro Portowe P.K.P.
w Gdyni, co usprawnilo pracg kolei dla eksportu
droga morska. Zadaniem Biura jest regulowanie
spraw ruchu towarowego i gospodarki wagonowej,
zwigzanych z wywozem i wwozem towarow przez
stacje portowe, jak réwniez zbieranie danych dla
akwizycji towarow i udzielanie informacyj w spra-
wach handlowo-taryfowych. W szczegoélnosci do za-
kresu dziatania Biura nalezy: 1) regulowanie wy-
wozu wegla i jego dopltywu do stacyj portowych;
2) rejestrowanie dopltywu przetadunku i zapasow
wegla eksportowego; 3) rejestrowanie statkow
i pracy w portach; 4) gromadzenie danych o pracy
stacyj portowych w zakresie wywozu i wwozu;
5) czuwanie nad dowozem i wywozem masowych
tadunkéw kolejowych do portu i z portu; 6) czuwa-
nie nad wywozem transportow importowych wyzna-
czonymi pociggami dalekobieznymi; 7) kontrola
obrotu wagonéw i ich postoju w stacjach portowych.

Biuro jest eksponowanym dzialem Wydziatu
Ruchu Dyrekeji Torunskiej, podleglym pod wzgle-
dem fachowym réwniez i Wydzialowi Handlowo-
Taryfowemu.

f) Racjonalne eksploatowanie
bocznic kolejowych

W 1932 r. wprowadzono w Zycie nowe przepisy
co do zawierania uméw bocznicowych. Umowa ra-
mowa okresla wzajemny stosunek prawny kolei
i posiadacza bocznicy, ich prawa i obowiazki, a w
tym oplaty ze strony posiadacza bocznicy i $wiad-
czenia ze strony kolei. Zalaczone do umowy
ogolne warunki utrzymania i eksploatacji pry-
watnych bocznic kolejowych reguluja sprawy tech-
niczne utrzymania bocznic, planowego zamawia-
nia, podstawiania i zabierania wagonow, sprawy
dokumentow przewozowych, postojowego, sklado-
wego, rozrachunkéw, wypadkow na bocznicy, spo-
row itp. Wychodzac z zaloZenia, Ze bocznice wply-
waja dodatnio na przewozy kolejowe, przyjeto za-
sade, ze kolej nie powinna ciggnaé zyskow z samej
bocznicy, a ograniczaé sie do zwrotu kosztow wia-
snych za $wiadczenia dokonywane na bocznicach.
Wprawdzie ogolna ilosé¢ bocznic na P. K. P. spa-
dia z 1796 bocznic w 1932 r. do 1691 bocznic
w 1936 r., obrot jednak wagonéw na bocznicach
z 2.515.000 wagonow w roku 1932 wzrost do
3.090.000 wagonow w 1936 r. i wskazuje na tenden-
cje dalszego wzrostu. Zamknigte w tym okresie 105
bocznic nalezalo do kategorii bocznic z obrotem
mniejszym niz 50 wagonow rocznie. Oplaty przypa-
dajace na 1 tono-kilometr przewozéw po boczni-
cach, liczac w tym i koszty utrzymania bocznicy,
stale obnizaly sie i spadly z 8,4 grosza w 1932 r. do
4,9 grosza w 1936 r., czyli doszly do swej minimal-
nej wysokosci. Na obnizenie tych kosztéow wplyne-
la przyjeta w nowych przepisach zasada obliczania
kosztéow odstawienia i zabierania wagonow od
zwrotnicy wjazdowej na stacji do punktu zdawczo-
codbiorczego zamiast liczenia od osi stacji do tegoz
punktu.

g) Przepisy kolejowo-celne.

Instrukcja kolejowo-celna, wprowadzona w zy-
cie w 1930 r., podaje szczegolowo czynnosci przy
przyjeciu i wyprawieniu pociagéw osobowych i to-
warowych przychodzacych i odchodzacych za gra-
nicg, co usprawnilo prace stacyj granicznych.

IIl. ZARZADZENIA OGOLNEGO CHARAKTERU.

W  okresie 1928 1938 zostaly wydane
rozporzadzenia Ministerstwa Komunikacji w dzie-
dzinie techniczno-ruchowej, bezpieczenstwa i admi-
nistracyjnej, ktére przyczynily sie¢ w duzej mierze

0 usprawnienia ruchu,

Nizej pocdane sa wazniejsze

z tych dziedzin:

rozporzadzenia

a) Przepisy ruchu i instrukcije
dla personelu wykonawczego.

Od czasu powstania Polskich Kolei Paristwo-
wych stosowano z koniecznosci przepisy b. paristw
zaborczych we wszystkich dziedzinach eksploataciji.

Wprawdzie Ministerstwo Komunikacji wydalo
w 1919 roku Przepisy Ruchu, jednak przepisy te
byly stosowane tylko w Dyrekcjach: Warszawskiej,
Wileniskiej i Radomskiej. W pozostaltych dyrek-
cjach stosowano przepisy b. okupantéw, poniewaz
odwolanic dawnych przepisow napotykato na trud-
noéci prawnego charakteru. Aby uporzadkowaé
stan prawodawstwa w zakresie budowy i eksploata-
cji Ministerstwo Komunikacji opracowato i wydalo
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+Przepisy o zasadniczej budowie i eksploataciji ko-
lei normalnotorowych uzytku publicznego”. Przepi-
sy te obowiazuja od 1932 r. Dopiero po wydaniu za-
sadniczych przepiséw o budowie i eksploatacji zo-
staly opracowane i wydane jednolite przepisy ruchu,
wprowadzone w 1933 r.

Po wydaniu podstawowych przepisow ruchu
opracowano przepisy ruchu na kolejach normalno-

torowych znaczenia miejscowego i wprowadzono
je w 1934 r,

Ujednostajnienie przepisow ruchu wymagalo
wielkiej pracy tworczej i stanowi przelomowe wy-
darzenie w cksploatacji P.K.P. — w przepisach zo-
staly uwzglednione nie tylko stosowane w roinych
dyrekcjach kolei polskich postanowienia, lecz zosta-
ly przyswojone i niektére postanowienia z nowo-
czesnych przepiséw kolei panistw sasiednich.

Jednoczesnie zostal opracowany szereg jednoli-
tych instrukcji dla stuzby wykonawczej.

b) Bezpieczenstwo ruchu

Bezpieczeristwo ruchu na P.K.P. w okresie spra-
wozdawczym uleglo naogél powaznej poprawie. Ni-
zej przytoczone dane o ilosci najpowazniejszych
wypadkow kolejowych, jakimi sa zderzenia i wyko-
lejenia, wskazuja ze ilos¢ zderzen, najechan i star¢
przypadajaca na 1 milion pociagokilometréow obni-
zyla sie od roku 1929 o 33,3%, a iloé¢ wykolejen,
rowniez wykazuje stala tendencje do zmniejszania
sie, przy czym w roku 1937 ilos¢ ta w stosunku do
ilosci w 1928 r. spadta o 50%.

Tlos¢ zderzen |

Ilos¢ wykolejert
na 1.000.000 poc. km

Rok

1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937

ommumooRN

b b O O bk bk ek b b
cCoocmm=win
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Jak to wynika z danych, ogloszonych ostatnio
w Paryzu przez Generalny Sekretariat Miedzynaro-
dowego Zwiazku Kolejowego (U.I.C.), na 1 milion
pociagokilometrow przypada zderzen i wykolejen
w 1936 roku:

Anglia (London — Nord-Eastern) — 0,9
Niemcy — 09
P.KP — 16
Stany Zjednoczone Ameryki Péln. — 4,5
Norwegia — 46
Francja (kolej Paris-Orléan) — 6,8
Kanadyjskie Koleje Panstwowe — 17,2

Z powyiszego porownania wynika, ze P.K.P.,
ustgpujac $wietnie wyposazonym pod wzgledem
urzadzen bezpieczenistwa kolejom angielskim i nie-
mieckim, stoja réwnoczesnie o wiele lepiej od nie-
ktorych innych kolei zagranicznych, posiadajacych
przy tym takie urzadzenia bezpieczenstwa, na kté-
re P.K.P. ze wzgledéw na szczuple s$rodki pozwolié
sobie nie moga.

N a-

c) Organizacia Zjazddow
czelnikow Wydziatow Ruchu

W 1930 ©. wpro./a izono nowy Regulamin Zjaz-
dow Naczelnikow W ydzialow Ruchu. Zmiana regu-
laminu zostala przeprowadzona na mocy doswiad-
czenia zjazdow, odbywajacych sie od 1925 roku
i w zwiazku z zasadnicza zmiana organizacyjna od
1-go kwietnia 1930 roku, polegajaca na przekaza-
niu spraw przewozowych wydzialom handlowo-ta-
ryfowym. Zadaniem Zjazdow jest rozpatrywanie
spraw zasadniczych dotyczacych organizacji, tech-
niki, bezpieczeristwa i sprawnosci ruchu i przewo-
zow, oraz innych spraw wchodzacych w zakres
dzialania wydzialéw ruchu, a wymagajacych ujed-
nostajnienia i wzajemnego porozumienia si¢ dy-
rekcyj. W Zjazdach majacych charakter doradczy
biorg wudzial naczelnicy wydziatow ruchu przy
udziale przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji.
Uchwaty Zjazdu moga stanowié¢ podstawe do wy-
dania zarzadzen przez Ministerstwo Komunikacji.
Dla nadania ciggtoéci pracom Zjazdu wybiera sig
corocznie Stalag Komisje Zjazdéw w skladzie naj-
mniej trzech czlonkoéw dla rozpatrywania spraw
riatury ogélnej, wylaniajacych si¢ miedzy Zjazda-
mi a wymagajacych terminowego rozwazenia.
Oprocz Zjazdow Naczelnikow Wrydzialéw Ruchu
odbywaja sig¢, w miarg potrzeby, zjazdy przedstawi-
cieli Wydzialéw Ruchu w sprawach rozktadow
jazdy, gospodarki wagonowej, statystyki itp.

Prace zjazdow przyczynily sie w znacznym
stopniu do usprawnienia przewozéw na P. K. P. i do
ujednostajnienia pracy stuzby ruchu we wszystkich
dyrekcjach.

d) Zarzadzenia oszczednos$cio-
we w czasie kryzysu

1) W 1937 r. ustanowiono zasady przeksztal-
cania niektérych stacji na Ajencje handlowe P.K.P.
Stacje, ktéore wobec zmniejszenia sie przewozow
nie wykonywuja zadnych czynnosci techniczno-ru-
chowych i sa zamknigte dla potrzeb technicznych,
moga, byé przeksztalcone na ajencje handlowe, pod-
legte administracyjnie i gospodarczo zawiadowcy
jednej z blizszych sasiednich stacyj, zachowujac
pod wzgledem taryfowym samodzielnos¢ jako sta-
cja taryfowa. Zwrotnice na terenie ajencji handlo-
wej powinny by¢ stale zamkniete na zamki, od kto-
rych klucze przechowuje dyzurny ruchu stacji, do
ktorej ajencja handlowa nalezy. Podstawianie i za-
bieranie wagonéw i praca manewrowa na torach
ajencji handlowej odbywa sie pod nadzorem kie-
rocwnika pociagu, ktéremu dyzurny stacji opiekun-
czej wreczyl klucze od zwrotnic w celu dokonania
pracy manewrowej na zasadach analogicznych do
zasad obslugiwania bocznic kolejowych na szla-
lach. Czynnosci tadunkowe i wyladunkowe prze-
sylek drobnicowych bagazu itp speilnia stuzba po-
ciggowa pod kierownictwem agenta kolejowego
(pracownika kontraktowego).

2) W 1930 roku wprowadzono ograniczenie
ruchu towarowego i pracy manewrowej w niedzie-
le i swigta w okresie zmniejszonego ruchu towaro-
wego. Ograniczenie ruchu pociggéw towarowych
rozpoczyna sie od godziny 18 w sobote a korczy
sie o godzinie 18 w niedziele. Do przewozu przesy-
tek uprzywilejowanych, a mianowicie: zywych
zwierzat, ptactwa i ryb, przesylek pospiesznych,
przesylek towaréw ulegajacych predkiemu zepsu-
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ciu, przesylek tranzytowych w specjalnie waznych
kierunkach, przesylek ekspresowych (z wyjatkiem
wegla i drzewa) i importowanych z Gdarnska i Gdyni,
uruchamia si¢ w okresie ograniczenia ruchu jedna,
a w razie potrzeby — dwie pary pociaggow towaro-
wych pospiesznych, majacych polaczenia z odpo-
wiednimi pociagami kolei zagranicznych. Pociagi
wzmiankowane powinny mieé polaczenia na sta-
cjach wezlowych, aby uniknaé przetrzymywania
przesylek w oczekiwaniu na wlasciwy pociag.
Ewentualny powrotny przebieg luzem parowozow
w kierunku odwrotnym, wskutek braku w tym kie-
runku przesylek, powinien byé¢ wyzyskany dla
przewozu innych nieuprzywilejowanych przesylek
a nawet proznych wagonéow. Przed s$wiatecznym
ograniczeniem 1uchu pociagi towarowe powinny
by¢ doprowadzone do najblizszej stacji wezlowe;j.
Wagony z przesylkami uprzywilejowanymi otrzy-
muja specjalne nalepki kolorowe na stacjach na-
dania, przeladunku i na stacjach przyjecia od kolei
zagranicznych.

IV. INWESTYCJE POTRZEBNE DLA DALSZEGO
USPRAWNIENIA RUCHU KOLEJOWEGO

Dalsze usprawnienie ruchu kolejowego jest za-
lezne w znacznym stopniu od inwestycyj, ktore na-
lez wykona¢ w dziedzinie modernizacji sieci, ta-
boru osobowego i towarowego i §rodkéw tacznosei,

Nizej podaje w skrocie najwazniejsze inwesty-
cje, a wiec: budowe 2 dodatkowych toréow od Zy-

rardowa do Otwocka i Minska Mazow. i 2 no-
wych toréw na linii $rednicowej w Wezle Warszaw-
skim; budowe drugiego toru od Sopot do Gdyni
(9 km) i trzeciego toru od Gdariska do Sopot; prze-
budowa stacji Katowice, do ktérej w pewnych go-
dzinach juz nie mozna wjechaé¢ pociagami daleko-
bieznymi; rozwéj stacji Krakow, ktéra zupelnie nie
moze podolaé ruchowi pasazerskiemu i towarowe-
mu; budowe drugiego toru od Przeworska do Skar-
zyska (200 km) i nastepnie od Skarzyska do Kolu-
szek (165 km); rozwoj wezta Skarzysko w zwigzku
z potrzebami Centralnego Okregu; budowe dru-
giego toru Warszawa — Radom i Otwock — Lublin
dla dobrego zwigzania Centralnego Okregu ze sto-
lica; budowe drugiego toru Chabowka — Zakopane
i rozbudowe stacji Zakopane dla podolania wzra-
stajgcym przewozom turystycznym; budowe dru-
giego toru od Dziedzic do Bielska i od Myslowic
do Szczakowy; rozwdj urzadzen ruchu towarowego
w wezle Warszawskim; rozwéj stacji Wilno; roz-
wo6j wezla Lwowskiego; rozwoj wezta Koluszki; za-
kup jednorazowy 500 wagonow, oraz coroczny za-
kup 250 wagonéw osobowych w ciagu pierwszych
pieciu lat, w latach nastepnych po 200 wagonow;
w nowych zaméwieniach nalezy przewidzie¢ tabor
i dla ruchu miejscowego; zakup corocznie conaj-
mniej 40 parowozoéw osobowych i 60 towarowych;
budowe rocznie 30 wagonow motorowych, giownie
dla umozliwienia zwiekszenia czestotliwosci ruchu;
budowe corocznie 3000 wagonow towarowych; ulep-
szenie lacznosci i urzadzen bezpieczenstwa ruchu
itd.

RESUME. Dans le présent article sont énoncées les mesures prises derniérement par les Che-

mins de fer de I'Etat Polonais en vue d‘améliorer leurs transports qui ne cessent pas s'augmenter lorsque
le manque des voitures et des wagons se fait toujours de plus en plus sentir. Quant au transport des voya-
geurs on a augmenté la vitesse des trains ainsi que le nombre de trains de correspondance dans lgs
noeuds ferroviaires et la quantité de voitures directes. Hors de cela le noeud ferroviaire de Varsovie
a été électrifié et des automotrices G grande vitesse ont été adoptées. Pour le tralic de marchandises,
il faut mentionner l'application de freins automatiques dans les wagons, des aménagemen!s‘ perm‘et!qnt
le transport sans transbordement sur les réseaux ayant des voies de largeur différente, ['autorisation
d‘expédier les trains avant le temps fixé dans I'horaire, et elin les primes décernées au P?fSO””‘{I
des trains a long parcours. Pour que de nouvelles améliorations puissent étre apportées, il est nécessai-
re d'exécuter une série de travaux d'élargissement des gares, et principalement de celles de Varsovie
et de Katowice; il faudrait aussi augmenter I'effectif des voitures et des wagons.

—
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Zadaniem, do ktoérego spelnienia powolane sa
koleje zelazne, jest obsluga pod wzgledem komu-
nikacyjnym kraju ze stanowiska jego potrzeb gos-
podarczych, kulturalnych i obronnych. Warunka-
mi, umozliwiajacymi spelnienie tego zadania, sa:
wykonanie techniczne sieci linij kolejowych oraz
zaopatrzenie jej w niezbedny tabor i urzadzenia sta-
cyjne, a nastepnie — prowadzenie gospodarki ek-
sploatacyjnej w sposéb, ktéry by, przy najoszczed-
niejszym wyzyskaniu aparatu technicznego, zapew-
nil najdoskonalsza obsluge w zakresie przewozow
po cenach mozliwie niskich, ale zapewniajacych
kolei, obok pokrycia kosztéow eksploatacji, takze
nadwyzke wplywow, niezbedna do renowacji i mo-
dernizacji sprzetu i urzadzen, do rozszerzenia sie-
ci, do tworzenia rezerw na okres lat niepomysl-
nych, wreszcie do umorzenia i oprocentowania ka-
pitatu zaktadowego.

Ta wlasnie druga czesé zadania kolei — gospo-
darka handlowa — stanowi tres¢ dzialalnosci ta-
ryfowej, ktéra przybiera nazwe polityki taryfowej
wowcezas, gdy prowadzona jest planowo, ze Swia-
domoscia celu, do ktérego dazy, i gdy rozporza-
dza nalezycie rozbudowanym aparatem taryfowym.

Juz z przytoczonej definicji staje sie jasne, ze
Polskie Koleje Panstwowe nie mogly prowadzi¢ po-
lityki taryfowej w okresie pierwszych 5 lat po
objeciu kolei od zaborcéw i okupantow. Urzedy ta-
ryfowe nie mogly bowiem ustali¢ planu dzialania,
gdyz kola gospodarcze, ktére miano obstugiwac,
znajdowaly sie same w okresie poszukiwania drog
ckspansji i nawiazywania dopiero stosunkéw han-
dlowych, zas aparat taryfowy, prowizorycznie zbu-
dowany, pozbawiony byl wszelkiej wartosci pra-
ktycznej z uwagi na ciagla dewaluacje marki pol-
ckiej.

Dopiero od polowy 1924 r., z chwilag wprowa-
dzenia waluty zlotowej, zdawalo sie, Ze nastal mo-
ment pewnej stabilizacji zaréwno stosunkow gos-
podarczych, jak i taryfy. Skorzystano z tego, aby
taryfy kolejowe rozbudowaé w oparciu o zdobyte
w ciagu 5 lat doswiadczenie i wyjasnione potrzeby
gospodarcze kraju, za$§ poziom ich przystosowac
mniej wiecej do wysokosci taryf przedwojennych.

Tymczasem, pod koniec 1924 r., jako skutek
dlugotrwalej choroby walutowej, nastepuje w kra-
ju przesilenie ekonomiczne, za§ w polowie 1925 r.
przylacza sie do tego zatarg celny z Niemcami,
w ktorego wyniku zamknigto granice obu panstw
dla wymiany towaréw. Aby szkodliwym skutkom
tych zmian zaradzié¢, trzeba bylo dopiero co usta-
lone taryfy obnizyé¢, zwlaszcza w kierunku portow.
W dodatku, pod koniec 1925 r. nastapilo zalama-
nie sie zlotego, ktory stracil okolo 40°0 swej war-
toéci nominalnej, i w tym samym stosunku, oczy-
wiscie, obnizy! sie poziom taryf, wyrazonych w zde-
precjonowanych zlotych.

Wobec takiego stanu rzeczy uznano za koniecz-
ne przeprowadzi¢ zasadnicza rewizje wszystkich
taryf, zadawalajac si¢ narazie ryczaltowym pod-
wyzszeniem schematéw taryf osobowych i towaro-
wych o 10 — 20%, co uskuteczniono w grudniu
1926 r. celem czesciowej rekompensaty strat.

Utworzone przy Departamencie Handlowo-Ta-
ryfowym Ministerstwa Komunikacji osobne Biuro
Reformy Taryf rozpoczelo z poczatkiem 1927 r.
prace nad powierzonym mu zadaniem, pociagajac
do udzialu w niej Dyrekcje Okregowe K.P. oraz
przedstawicieli kot gospodarczych w postaci osob-
nej komisji, wylonionej z Komitetu Taryfowego
Paristwowej Rady Kolejowej. Praca Biura Reformy
Taryf trwala prawie 3 lata, gdyz nowa taryfa oso-
bowa wprowadzona zostala w Zycie 15 sierpnia
1928 r., za§ taryfa towarowa dopiero 1 pazdzier-
nika 1929 r.

Taka przewleklos¢ pracy stanie sie zrozumiala,
jezeli uwzglednimy, Zze Biuro musialo przeprowa-
dzié cala te robote, do ktorej poprzednio nie mozna
bylo przystapi¢ dla braku niezbednego materiatu
faktycznego i statystycznego, powstajacego dopie-
ro stopniowo, w miare krystalizowania sie i stabili-
zowania zycia gospodarczego oraz warunkow pra-
cy kolei, jak rowniez kodyfikacji norm prawnych.
Wspolczesna bowiem polityka taryfowa musi sie
opiera¢ na podstawach nietylko empirycznych, a'e
i naukowych, positkujac sie w swej dzialalnosci
postulatami rozmaitych galezi wiedzy, do ktérych
naleza w pierwszym rzedzie: ekonomika, statysty-
ka, rachunek kosztéw wtasnych i prawo.

W zakresie ekonomiki na pierwsze miejsce wy-
bijaja sie studia nad produkcja, spozyciem oraz
wymiang. Geograficzne rozmieszczenie osrodkow
wytworczych, Zrodla surowcow, koszty produkeiji,
zdolno§é wytwéreza i widoki jej rozwoju, kierunek
ekspansji i stosunki konkurencyjne — sa to wa-
runki, ktérych poznanie jest niezbedne dla okre-
§lenia wytworczosci, jaka kolej ma obstuzyé,
gdyz od niej zalezy ilos¢ i rodzaj przewozow.
W scistym zwiagzku z wytwérczoscia znajduija
sie studia nad spozyciem wytworzonych débr, ono
bowiem decyduje o dalszym rozwoju lub zaniku
produkeji, wskazuje na kierunki przewozow, oswie-
tla zagadnienie zastapienia dotychczasowych arty-
kutéw spozycia przez inne pod wplywem nowych
wynalazkow. Wreszcie posrednie ogniwo pomie-
dzy wytworczoscia a spozyciem — wymiana — daje
material pierwszorzednej wagi w zakresie ksztal-
towania sie cen, tego podstawowego czynnika przy
okreslaniu granicy gérnej taryf kolejowych, a row-
noczesnie informuje kolej o wytycznych polityki
handlowej panstwa, znajdujacej wyraz w clach,
premiach eksportowych, miedzynarodowych ukla-
dach handlowych itp., z ktérymi kolej musi koordy-
nowaé¢ swoje zarzadzenia taryfowe, aby nie stana¢
z ogolng polityka panstwa w sprzecznosci.

Znaczenie statystyki dla prac taryfowych jest
ogromne. Dotyczy to zaréwno statystyki gospodar-
czej, jako zZrodia informacji, oswietlajacej liczbo-
wo zagadnienia ekonomiczne, wyzej wyszczegol-
nione, jak, zwlaszcza, specjalnej statystyki kole-
jowej, prowadzonej w trzech gtéwnych kierunkach:
statystyki wykonanych przewozow, statystyki ek-
sploatacyjnej, informujacej o pracy wykonanej
przez personel i tabor, o zuzyciu materiatow itd.,
wreszcie statystyki finansowej, stanowiacej od-
zwierciadlenie pienieznych wynikéw eksploatacji.
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Rachunek kosztow wlasnych stanowi podstawe

wszelkiej produkcji. Kolej produkuje przewozy

i chcac za nie pobieraé oplaty musi wiedzieé, co
ja dany przewoz kosztuje. W polityce taryfowej
koszty wlasne przewozu (ogélne lub czesciowe) po-
siadaja specjalne znaczenie, jako granica dolna
cplaty taryfowej, ponizej ktorej przewozne nie mo-
ze by¢ obnizone bez obawy strat.

Ostatni wreszcie czynnik — prawo — ma wplyw
na uklad taryf ze wzgledu na scisty ich zwigzek
z prawem przewozowym wewngtrznym i miedzyna-
rodowym oraz na konieczno§é¢ nadania taryfom od-
powiedniej formy prawnej.

Otéz zebranie calego tego materiatu, naleiyte
przepracowanie i uzgodnienie wysnutych na ich
podstawie wnioskow taryfowych z kolami bezpo-
$rednio zainteresowanymi, musialo zajaé¢ Biuru
ogrom czasu i polaczone bylo z wielkim wysitkiem.
Zato wytworczosé krajowa i handel otrzymywaly
aparat taryfowy nowoczesny i precyzyjny, przysto-
sowany do rozbudowanego juz wielostronnie zycia
gospodarczego, zas Koleje Panstwowe mialy za-
pewnione wplywy, zwigkszone w stosunku do 1927
r. 0 160 mil. z}. (czyli o 14%), co powinno bylo za-
bezpieczy¢ je od gospodarki deficytowej i da¢ moz-
no$§¢ przeprowadzenia najniezbedniejszych inwe-
stycyj w niedostatecznie rozbudowanej sieci kole-
jowej, w przestarzalym taborze i urzadzeniach sta-
cyjnych.

Tymczasem znowu, podobnie jak w 1924 i 1925
r., zmiana Kkoniunktury gospodarczej unicestwila
w znacznym stopniu zamierzenia i przewidywania
P.K.P. Wlasnie pod koniec 1929 r. ujawnilo sie,
z poczatku w Stanach Zjednoczonych A. P., a poz-
niej w calej Europie, zalamanie si¢ pomyslnego
w ciagu ostatnich 4 lat uktadu stosunkéw gospodar-
czych $wiata i rozpoczal swe niszczace dzialanie
wszechswiatowy 1 dlugotrwaly kryzys ekonomic:-
ny. Pod jego wplywem dopiero co, kosztem bardzo
duzego wysitku, ustalone i zracjonalizowane taryfy
kolejowe zostaly zaatakowane przez dotknigte kry-
zysem kola gospodarcze i P.K.P. widzialy sie po-
nownie zmuszone do ustepstw taryfowych, aby nie
pogarsza¢ trudnej sytuacji ckonomicznej kraju.
Pie¢ kolejnych lat trwania przesilenia byly ciag-
Iym okresem zmian taryf tak osobowych, jak towa-
rowych, zmian idacych wylacznie w kierunku zni-
zania wysokosci oplat i ulatwiania warunkéow prze-
wozu.

Obliczenia wykazaly, ze w ciagu tych 5 lat, do
polowy 1935 r., P.K.P. udzielily ze swoich wply-
wow w postaci znizki optat taryfowych okolo 300
mil. zl. na rzecz gospodarstwa krajowego, czyli
zamiast oczekiwanej z reformy taryf zwyzki docho-
déw o 160 mil. zl. rocznie, majacej wyréwnac nie-
dociagniecia techniczne aparatu kolejowego, P.K.P.
uszczuplily srodki przeznaczone na cele inwesty-
cyine. W zwiazku z takim obnizaniem poziomu ta-
ryf oplata jednostkowa od tony i kilometra, stano-
wigca w 1930 r. 5,1 gr, spadla w polowie 1935 r.
do 3,12 gr za t-km, czyli o 37%.

W uwzglednieniu tego stanu rzeczy oraz z uwa-
gi na to, ze dorywczo przeprowadzane, do potrzeb
danej chwili tylko przystosowywane, zmiany taryf
musialy znieksztalci¢ pierwotna ich konstrukeje,
harmonijnie spojona jednolita mys$la przewodnia,
Ministerstwo Komunikacji postanowilo z poczat-
kiem 1935 r. poddaé¢ ponownej rewizji caloksztalt
iaryf osobowych i towarowych, aby nadaé im zno-
wu postaé logicznie zbudowana, chociazby na po-

ziomie obniZonym, odpowiadajacym mozliwosciom
wycieficzonego przez kryzys organizmu gospodar-
czego kraju. Moment wybrany do tego wydawal sie
tym bardziej wskazany, ze przesilenie gospodarcze
juz przekroczylo swoj poziom najnizszy i ze coraz
bardziej mnozyly sie dowody poprawy sytuacji na
najrozmaitszych odcinkach Zycia gospodarczego
fwiata, a w tym i kraju naszego.

Praca nad rewizja taryf trwala tym razem
krocej i nowe taryfy osobowe zostaly wprowadzo-
ne w zycie 1 stycznia 1936 r., za$ taryly towarowe—
dn. 15 marca tegoz 1936 r.

Zmiany, jakie zaszly w wysokosci faryf osobo-
wych w poréwnaniu do taryfy z dn. 15 sierpnia
1928 r., obrazuje nastepujace zestawienie optat za
przeiazd w klasie 3 (w z1):

W pociaggu osobo- W pociagu po-
Na odle- wym épiesznym
glosé (SR — bt
1928 r. | 1937 r. | 1928 r. | 1937 r.
50 km 3.40 2,60 5.20 3,40
100 6.80 5.20 8,60 6.60
200 13,60 10,20 17.00 12,80
400 24,60 18.20 30,80 22.80
600 33,20 | 24.60 41.60 30,80

Oplaty zatem wedlug nowej taryfy obnizone zo-
staly o 23% w pociggach osobowych i od 25 do
34%0 w pociagach pospiesznych. Poza tym stosu-
nek oplat za przejazd w klasie 2-ej stanowi 1,5
oplaty w klasie 3-ej, zas oplata za przejazd w kl.
1-ej tylko dwukrotna oplate klasy 3-ej, zamiast
dotychczasowego stosunku pomiedzy klasami, sta-
nowiagcego 1 :1,5:2,5.

Obok optat wg normalnych tabel przewozowych
nowa taryfa osobowa przewiduje réwniez szereg ta-
ryf o oplatach znizonych. Przy ostatniej reformie
dazono do zmniejszenia ilosci kategorii taryf ulgo-
wych, do uproszczenia warunkéw ich stosowania i do
ograniczenia typu biletéw oraz dowodéw uprawnia-
jacvch do znizek. W chwili obecnej taryfy te daia
si¢ uja¢ w dwie kategorie taryf ulgowych: do
pierwszej naleza znizki taryfowe, nie stanowiace
przywileju jakiejkolwiek grupy, ale dostepne
wszystkim podréznym i uzaleznione jedynie od
wickszej czestotliwosci przejazdéw lub od dluzsze-
go okresu korzystania z biletu (np. bilety abona-
mentowe. tygodniowe, miesieczne czy okregowe);
kategorie druga stanowia znizki przyznawane pew-
nym grupom spolecznym podréznych (tzw. ulgi
serwitutowe: urzednikom, wojskowym, robotnikom,
mliodziezy szkolnej) oraz znizki o charakterze
akwizycyjnym, przyznawane wycieczkom, zjazdom,
organizacjom sportowym itp.

Stosunek wzajemny obu tych kategoryj prze-
jazdéw ulgowych oraz ich stosunek do przejazdow
wedlug taryfy osobowej normalnei obrazuje poniz-
sze zestawienie ilosci podréznych i wplywow kaso-
wych za r. 1937.

Z przvtoczonego zestawienia widaé. iz wg tary-
fy normalnej przejezdza u nas zaledwie 23% o066-
tu podréznych, ale wplywv od nich stanowia 599/
dochodu brutto, z przejazdéw zas wé. tarvi ulso-
wych korzysta 77% podréznveh (164 mil. oséb),
oplacajac tylko po 1,8 — 2,20 ¢r za 1 km. wobec
5.7 ¢r przypadajacych wg. taryfy normalnej.

Ta wielka ilogé ulg oraz ich glebokosé sprawiaja,
ze ruch osobowy jest na P.K.P. stale deficytowy, ale
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Ilosé
Pizatiing przela- Ilosé Wptyw | Oplata
wg taryl i osobo:km w tys. za 1
! el w milj. zt osobo-km
normalnej 48.871 2.312 | 131.484 5,68 gr
% ogélu przewozu 23% 33% 59% —_
ulgowych ogélnie
dostepnych 103.706 1:703 30.978 1.82 gr
% ogélu przewozu 49% 24% 14% —
ulgowych serwitut,
i akwizye, 60.684 2.938 59,285 2,00 gr
% ogélu przewozu 28% 43% 214, —

wowczas kiedy w 1928 r. niedobor ten stanowil tyl-
ko 3 mil. zt, w 1937 r. wzrost on do 41 mil. z1.

Poréwnanie poziomu oplat normalnej taryfy
csobowej P. K. P. z takimiz optatami innych kolei
curopejskich wskazuje, ze zajmujemy miejsce po-
srednie, posiadajac oplaty za przejazd wyzsze od
oplat na kolejach czechostowackich (obnizonych
z uwagi na wspolzawodnictwo samochodu), ale niz-
sze od oplat przejazdowych na kolejach innych
krajow europejskich, jak to potwierdza nastepujace
zestawienie kosztow przejazdu w kl. 3-ej ( w zt na
1. 1. 1938 £.):

na kolejach:
na odleglt. P.K.P. niemiec. francus. czechost. rumunsk.
50 km 2,60 4,20 2.80 2,30 3.10
300 14,20 25,60 17,00 12,60 15,40
600 24,60 42,80 34,00 17.80 25,90

Jezeli przejdziemy z kolei do charakterystyki
nowej taryfy towarowej, to tu musimy przypom-
nie¢, ze wedlug zalozen organéw taryfowych Mini-
sterstwa Komunikacji, podjeta w 1925 r. rewizja
taryf miala na celu przywroécenie harmonii w znie-
ksztalconej — przez dorywczo udzielane w ciggu

5 lat znizki — taryfie towarowej, oraz usuniecie
nadmiernych przerostow w tych znizkach, nie-
usprawiedliwionych juz w okresie poprawy koniun-
ktury gospodarczej.

Tymeczasem w listopadzie 1935 r. Komitet Eko-
nomiczny Ministrow powzigl uchwale, aby — ce-
lem zmniejszenia rozpietosci pomiedzy cenami,
placonymi przez spozywce a otrzymywanymi przez
wytworce, glownie w zakresie artykuléow skarte-
lizowanych i monopolowych — przeprowadzi¢ ob-
nizke taryf kolejowych, obliczona na kwote okolo
80 mil. z1, jako roznice wplywow z przewozu towa-
réw w okresie rocznym.

W taki sposéb postulat P. K. P. — zwigkszenia
wplywow z przewozéw przez usuniecie nadmier-
nych przerostéw znizkowych — nie tylko nie mogt
byé zrealizowany, ale, przeciwnie, dysproporcja
pomiedzy §wiadczeniami kolei a ich wynagradza-
niem zostala dalej poglebiona.

Zmiany, jakim ulegla nowa taryfa towarowa
w poréwnaniu-do taryfy z dn. 1 pazdziernika 1929
r., opracowanej przy bezposrednim udziale zainte-
resowanych kol gospodarczych i uznanej za stuszng
i sprawiedliwa, wykazuje ponizsze zestawienie
oplat przewozowych, uloZone w uwzglednieniu
gtownych kierunkéw i przecigtnych przebiegow
najwazniejszych artykuléw przewozowych P.K.P.
w 1936 r.. (Tablica 1).

Z przytoczonego zestawienia widaé, iz nie ma
wazniejsze] pozycji przewozowej, ktora by nie
otrzymata znizki przewoznego, znizki, ktorej gra-
nice dochodza do 60%, a ktora powoduje w wielu
przypadkach spadek oplaty od tony i km ponizej
2 gr, uznanych w 1929 r. przez Biuro Reformy Ta-
ryt za norme nieprzekraczalng. W zwigzku z tym
przecietna oplata od t-km przesylek zwyczajnych,
stanowiaca w 1930 r. 5,1 gr, spadlta w 1936 r. do
2,98 gr, a w 1937 r. do 2,39 gr czyli o 53%0.

DA BT T A

Przecietna _Riok <1929 Tiehe R o k 19 5 e,
¥ oo @ ¥ odlegloéé zt za gr. za zt za gr za
km {tong | tkm 1 tone t-km
!
Zboza w obrocie wewnetrznym 207 22,2 10,5 17.2 8,2
s Wywoz przez porty 520 317.5 1.2 21,9 4,2
Maka zbozowa w obr. wewn, 252 26,3 10,1 19.8 | 1.6
- wywbz przez porty 307 282 9.1 15,8 | 5.1
Zlemlakl $wieze w obr, wewn. 167 10,5 6,2 6.8 4,0
Mieso w obr. wewn. 285 431 15,0 323 11,1
Kamienie budowlane w obr., wewn. 210 13,8 6,5 7.9 3.1
Cement w obr. wewn. 243 15.9 2,0 14,0 5.6
- wywdz przez porty 600 12.4 2,0 7.5 1,2
Sél kuchenna w obrocie wewn. 300 25,1 8.3 17,6 5.9
Ruda zelazna w obr. wewn, 92 4,3 4,3 2.4 2,5
# przywoz przez porty 600 12,0 2,0 99 i 1.6
qulel kam. w obr. wewn, 276 16,2 5.8 111 1 4,0
«  Wyw. przez porty 600 1.2 1.2 4,2 ‘ 0,7
Nafta w obr, wewn, 385 49.7 12,7 197~ | 5.1
Nawozy azotowe w obr, wewn, 334 13.2 3.7 8.0 2.4
Drewno nieobr. do przetarcia w obr, wewn. 159 6.5 4,0 4,2 | 26
Drewno obr. z drzew igl. w obr. wewn, 256 14.6 5.6 11.8 | 4,5
s Wyw, przez porty 780 17.4 2.2 16,0 2.1
Ceg!a w obr wewn, 116 6,7 5,6 4,7 39
Zelazo sztabowe w obr. wewn, 208 25,3 12,0 18,3 8,7
& wywoéz przez porty 580 16,4 2.8 14,2 | 2.4
Cukler w obr, wewn. 187 50,3 26,4 36,6 ! 18,2
za | m? za m2-km za 1 m®* | za m%km
Bydlo rogate w obr. wewn. 295 15,0 5.0 9.6 3.2
Trzoda chlewna " 247 16,5 6,6 10,7 4,3
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Jezeli zwrocimy si¢ do zanalizowania, komu
w udziale przypadla glowna czeé¢ udzielonych
przez kolej zniZek, to za material posluzyé nam
moze obliczenie, przeprowadzone na podstawie da-
nych zebranych w Ministerstwie Komunikacji.
Obejmuje ono dwa okresy: od maja 1932 r. do kori-
ca 1935 r., 1 od 15 marca 1936 r. do 15 marca 1938 r.
W pierwszym okresie znizki taryfowe i ulgi poza-
taryfowe, stanowiace ogotem 271 mil. zt w porow-
naniu do taryly z przed maja 1932 r. (a wiec juz
obnizonej od 1929 r.), podzielone zostaly pomiedzy
nastepujace glowne artykuly przewozu:

wegiel kamienny — 1279 milj. zt
plody rolne i hodowlane — 401 ,
zelazo i rudy — 136 % '«
materialy drzewne — 135 ., .
nafta i przetwory — 90 , .

Do tego dochodzi znizka interwencyjna, wpro-
wadzona w 1936 r. na zadanie Komitetu Ekono-
micznego Ministrow, w wysokosci 80 mil. zt w sto-
sunku rocznym, co w okresie 2 lat od chwili zreali-
zowania daje kwote 160 mil. zl z podzialem jej
w stosunku nastepujacym (w pozycjach glow-
nych):

na przewozy wegla kamiennego — okolo 40 milj zt

» " plodéw rolnych i hodowl. — , 30 , .
: - materialéw drzewnych = w. A5 % . w
= n produktéw hutniczych —_ Gi e b
< * przetworéw naftowych —_ 3

ulgowe na Kresach Wschod.— 6 w w

A zatem glowna czes¢ znizek taryfowych otrzy-
mal przemyst weglowy, bo 168 mil. zt, czyli 40%.
Nastepne kolejno miejsca zajmuja: rolnictwo i ho-
dowla — 70 mil. zl, gospodarka lesna — 29 mil. zl,
hutnictwo — 20 mil. zl, przemyst naftowy — 12
mil. zl

Coz wzamian za te ofiary taryfowe otrzymat
kraj, jezeli juz pozostawimy na uboczu interes
P. K. P. jako przedsiebiorstwa?

Cena wegla slaskiego (kostka I i II) loco kopal-
nia stanowila w 1928 r., wedlug danych Gléwnego
Urzedu Statystycznego, 35,78 zl za tone, za$
w 1937 r. — 23,93 zl, czyli obnizona zostala pod
naciskiem czynnikéw rzadowych o 33%. W tym sa-
mym czasie wskaznik ogélny cen hurtowych opadt
od poziomu cen w 1928 r. o 42%, a artykultow rol-
nych o 48%. Réwnoczesnie zas ilosé¢ robotnikéw, za-
trudnionych w kopalnictwie weglowym zmniejszy-
fa si¢ z 125,0 tys. w 1929 r. do 74,6 tys. w 1937 r.,
czyli o 34%, za$ wynagrodzenia za prace stanowia-
ce w 1929 r. — 9,44 zl dziennie, zredukowano do
8,31 zI w 1937 r., czyli 0 12°%. W taki sposéb zniz-
ka taryfy nie zapobiegla ani spadkowi zatrudnienia,
ani zmniejszeniu plac. Niedostateczny za$ stopien
obnizki ceny wegla, tego podstawowego zrodla
cnergii, pociagnal za soba ogromne skurczenie sie
spozycia wewngtrznego wegla, ktore z 750 kg
w 1928 r. na glowe ludnosci (bez zuzycia kolei, ze-
glugi i kopaln), spadto w 1936 r. do 458 kg, wow-
czas gdy w Niemczech roczne spozycie wegla wy-
nosi 1.850 kg, na glowe, we Francji — 1.600 kg,
w Czechoslowacji — 1.250 kg itd.

Aby ten niedobor rynku wewnetrznego skom-
pensowac, skierowano wysilek na wzmozenie wy-
wozu wegla za granice, a przede wszystkim przez
porty, przez ktore idzie dzis 90% eksportu. W tym
celu dotychczasowa oplate 7,2 zt za tone wegla,
wywozonego przez Gdynie czy Gdarsk, obnizono
w 1933 r. do 4,2 zi, co daje przy sredniej odleglo-

sci 550 km stawke od t-km rowng 0,77 gr, wow-
czas gdy obrachunek kosztéow wlasnych, systema-
tycznie prowadzony przez P.K.P. uslala koszt
wlasny przewozu takich przesylek wegla calymi
pociagami dla 1936 r. na 1,09 za t-km.

Podobnyz stan rzeczy widzimy w zakresie
transportu innych artykulow przemystowych, jak
surowce i wyroby przemystu hutniczego albo prze-
twory naftowe. Cena na rynku wewnetrznym pod-
stawowego artykulu przemystu hutniczego — zela-
za handlowego ulegla w okresie 1928 — 1937 r.
spadkowi z 350 zl za tone do 258 zl, czyli o 26%.
W poréwnaniu do ogélnego spadku cen hurtowych
i tu, podobniez jak przy weglu, spadek cen zelaza
byl mniejszy o 16% od ogélnego spadku cen hur-
towych, a o 22% mniejszy od spadku artykulow
rolniczych. To nie przystosowanie cen zelaza do
cgolnego poziomu cen pociagnelo za soba skurcze-
nie si¢ spozycia zelaza w Polsce, ktore z 12,5 kg
wyrobow walcowanych na glowe ludnosci w 1929 r.
(tylko prywatnych odbiorcow), spadio w 1930 r. do
7.4 kg, czyli o 40°0. Réwnoczesnie ilosé robotnikow
spadla z 52,1 tys. w 1929 r. do 41,9 tys. w 1937 r.,
czyli o 20%, zas wynagrodzenie z 9,84 zt w 1929 r.
do 9,24 zl w 1937 r. Nadmieni¢ nadto nalezy, ze
przemysl hutniczy poczal postugiwaé sie aparatem
taryfowym do regulowania cen sprzedaznych swych
wyrobow. Zabieg ten polega na tym, iz cena na te
wyroby okreslana jest obecnie — bez wzgledu na
miejsce ich wyrobu czy przeznaczenia — loco sta-
cja Chebzie na Slasku. Czyli, ze mieszkaniec Wil-
na, nabywajacy zelazo sztabowe w Starachowicach,
cplaca obok ceny kosztu wyprodukowania zelaza
w Starachowicach oraz obok kosztu przewozu do
Wilna, jeszcze dodatkowy koszt przewozu niedo-
konanego z Chebzia do Starachowic. Zabieg ten
nosi nazwe ,parytetu frachtowego” ma za cel
sztuczne podniesienie cen sprzedainych i stanowi
subwencje¢ na rzecz przemystu hutniczego.

Zupelnie inaczej ukladaly sie stosunki w rolni-
ctwie. Tu znizka cen artykulow rolnych wyprzedzi-
ta wskaznik ogélny cen hurtowych, stanowiac
w marcu ub. r. 50,2°/ cen z 1928 r. wobec 56,9
ogotu cen, i dlatego obnizki taryfowe byly zasadniczo
zupelnie usprawiedliwione. Ale zachodzi przy tym
inna okolicznosé, ktora celowosé tych obnizek ta-
ryfowych w znacznym stopniu dyskwalifikuje. Je-
zeli bowiem poréwnamy wskaznik cen sprzedaznych
(gietdowych) artykulow rolnych ze wskaznikiem
cen otrzymywanych przez rolnikow, producentow,
to sie okaze, Ze réznig sie one znacznie, stanowiac
w marcu ub. r. 50,2 w pierwszym przypadku i 44,8—
w drugim. Czyli, ze =znizka taryf przypadia
w udziale nie rolnikom, jak to bylo zamierzone, ale
posrednikom, skupujacym ziemioplody na wsi. Za-
tozenie to znajduje catkowite potwierdzenie w pro-
bie obniZenia w 1935 r. cen miesa w Warszawie
w drodze udzielenia znizki taryfy o 20°v przewo-
zom bydia rzeznego z Kowla do Warszawy, jak
o tym $wiadczy zestawienie cen w styczniu 1935 r.,

przed obnizka taryfy, i w sierpniu tego roku,

w pare miesiecy po znizce taryfowej:

cena zywca u producenta w Kowlu Styczen Sierpier
za 1 kg zywej wagdi 40 gr 37 gr

cena zywca na gieldzie w W-wie 93 68
cena 1 kg. miesa w detalu 137 160

A zatem obnizenie taryfy o 20% na przewoéz by-
dla rzeinego — co kosztowalo kolej okolo 250 tys.
z! — mialo za skutek obniZenie ceny wagi Zywej
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u producenta, zas wzrost w Warszawie zaréwno
ceny gieldowej Zywca, jak i miesa w detalu.
Osobny aspekt przedstawia sprawa znizek ta-
ryfowych dla materialéow drzewnych. O ile ulgi na
przewoz drzewa w obrocie wewnetrznym — z uwa-
gi na tanio$é¢ artykutu i na skupienie lasow na
wschodzie paristwa — zastrzezen nie wywoluja, to
inaczej ustosunkowaé sie nalezy do forsowania wy-
wozu za granice materialu drzewnego. Roczny
przyrost masy drzewnej w lasach polskich ustalo-
ny zostal dla r. 1928 ') na 21,6 mil. m*. Od tego zas
czasu ubvlo powierzchni laséw z gorg 100 tys. ha.
Jezeli spozycie wewnetrzne drzewa na opal i na
cele budowlane i techniczne okreélimy tylko na
1 m* na gtowe ludnosci (przed wojna 1,5 m?), da
to ilo$¢ 34 mil. m*, czyli juz dla zaspokojenia po-
trzeb wewnetrznych bierzemy z lasow przeszlo 12
mil. m* wiecej, niz na to pozwala przyrost roczny.
Roéownoczesnie zas§ wywoziliSmy materialow drzew-

nych za granice: w 1928 r. — 9,6 mil. m® zas
w okresie 1931 — 1937 r. przecietnie okolo 3, 5 mil.
m". Charakterystycznym jest przy tym fakt,

ze glownym odbiorca naszego drzewa sa obok An-
glii — Niemcy, ktorych lesistosé jest wyzsza od le-
sistosci polskiej, ¢gdyz pod lasami znajduje sie
w Niemczech 27% ogoélnej powierzchni, gdy w Pol-
sce — tvlko 22%, i to laséw wyniszczonych przez

TABLICA 2 PrzewoZne za 1

wojne i przez rabunkowa gospodarke w lasach pry-
watnych. W tych warunkach przyznawanie ulg ta-
ryfowych wywozowi drzewa, i to ulg wymagajacych
od kolei ofiary finansowej ponad 8 mil. zl, jest po-
sunieciem nie tylko gospodarczo blednym, gdyz po-
pierajacym dewastacje naszych bogactw lesnych,
dokonywang ze szkoda dla warunkéw klimatycz-
nych kraju, ze zwigkszeniem niebezpieczenistwa po-
wodzi, z utrudnieniem komumkacu na drogach
wodnych ale rownocze$nie pomniejszajacym maja-
tek narodowy z krzywda przyszlych pokolen.

Przytoczona charakterystyka glownych posu-
nie¢ dokonanych kosztem kolei w celu przeciwdzia-
fania ujemnym skutkom dlugotrwatego kryzysu
$wiatowego, jezeli mogla znalezé jakies usprawie-
dliwienie w okresie do polowy 1935 r., kiedy po-
prawa jeszcze wyraznie u nas nie nastgpila, to
przedluzenie tej akcji, a nawet jej wydatne wzmo-
zenie od 1936 r., daje sie¢ — w obliczu wyraznego
wzrostu procesow wytworczosci i wymiany towa-
row w kraju — wytlumaczy¢ jedynie narzuceniem
P. K. P. pewnej koncepcji interwencji taryfowej dla
celow, nic z kolejnictwem nie majacych wspol-
nego.

Jezeli porownamy poziom dzi§ obowiazujacych
na P. K. P. taryf towarowych z taryfami innych ko-
lei europejskich, to otrzymamy obraz nastepujacy:

tone w ztotych®) na kolejach:

Artykuly przewozu: Odl;ilosé E. K. B niem, franc. czeskie rumufisk,
Wegiel kam. w obrocie wewnetrznym 300 11,30 19,00 14,38 14,60 14,22
W « Wwywoz przez granice ladows 100 5,20 8,70 1,90 8.69 5,53
w Wywoz przez porty 555 4,20 10.20 19.60 —_ 15.40
Drzewo tarte w obrocie wewnetrznym 300 12,60 28,60 19.80 16,36 26 07
wywoéz przez porly 750 15,90 56,00 24,90 - 17,38
Zelazo handl w obrocie wewnetrznym 250 19,70 27.10 24.40 21,70 30,81
s wywbz przez porty 500 14.20 16,20 29,60 — 27,65
Cement w obrocie wewnetrznym 300 15 80 25,20 19,15 15,53 28,04
wywoz przez porty 550 7.50 18,83 19.30 — 25,28
Ruda zelazna w obrocie wewnetrznym 200 3.40 4,92 9,92 8,55 8.69
w  przywoéz przez porty 550 9.60 9.48 18,20 — 15 40
Cukler buraczany w obrocie wewnetrznym 200 38,40 38.70 24,80 28.00 31,20
Drzewo okragle do tartakéw 200 4.80 18.61 15.16 9,95 10.27
Cegla budowlana w obrocie wewnetrznym 200 4,80 14,98 10,07 6,41 9.08

*) przeliczenia dokonano wedlud kurséw urzedowych obowigzujacych w maju 1938 r.

Przytoczone =zestawienie wskazuje, ze we
wszystkich przypadkach przewoine P.K.P. jest
nizsze, niz odpowiednie oplaty na kolejach naszych
sgsiadow.

Okolicznosé ta sprawia, ze koleje polskie zaj-
muja w szeregu kolei europejskich ostatnie miejsce

') ,Kwestja drzewna w Polsce”

— inz. W. Baranski

co do wysokosci wplywéw od tony i kilometra, bo
2,02 cent. zlotych, woéwczas gdy na kolejach
Reichsbahn stawka ta wynosila w 1936 r. 4,45 cent.,
na kolejach francuskich 3,14 — 4,72 cent., angiel-
skich — 4,49 — 5,89 c., wloskich — 4,58, czecho-
slowackich — 3,67 cent., a szwajcarskich 9,6 cent.?).

?) ,Statistique Internationale des Chemins de Fer pour
I'année 1936".

RESUME. Ce n'est qu'en 1924 que les Chemins de fer de I'Etat Polonais ont pu établir un ré-
gime rationnel de leurs tarifs, aprés l'introduction du zloty et aprés I'établissement des directives gé-
nérales de I'économie du pays. Mais vers le milieu de I'‘année 1925 un conflit douanier avec I'Alle-

magne a éclaté et vers la fin de cefte méme année une crise économique intérieure

est survenue qui

a amené la débacle du zloty. Un Bureau de Reforme des Tarifs a été créé dans le but d'élaborer avec
la coopération des milieux économiques du pays de nouveaux tarifs, afin de remetire de [l'ordre dans
les anciens. Les nouveaux farifs de voyageurs sont entrés en vigueur au mois d'aoiit 1928 et ceux de
marchandises — a partir du 1 octobre 1929. Cependant, a la fin de I‘année 1929, la crise économique
mondiale est venue a la suite de laquelle les tarifs récemment établis ont subi une réduction graduelle
durant les 7 années qui suivirent. Cela répondait aux besoins de la population paupérisée ainsi qu'a
ceux des milieux économiques du pays, exténués a la suite de la crise, mais il en résulta que les frais
de transport par chemin de fer en Pologne ont été réduits a un tel point qu'ils sont présentement les

plus bas de tous les pays de I'Europe.

Ze zbiorow Biblioteki Giownej AGH http://www.bg.agh.edu.pl/

73



74

Inz. Bohdan Cywinski.

Gospodarka personalna

Zadaniem gospodarki personalnej przedsigbior-
stwa kolejowego jest obsadzenie poszczegolnych
placowek pracy potrzebna iloscia pracownikow od-
powiedniej jakosci.

W tym ujeciu rozrézniaé mozemy w gospodarce
personalnej nastepujace elementy:

1. Analize pracy poszczegolnych placowek pod
katem widzenia jej jakosci, oraz ustalenie, jakiego
rodzaju personel jest potrzebny do wykonywania
zadan powierzonych kazdej placowce.

2. Ustanowienie, odpowiednio do wynikéw ana-
lizy jako$ciowej (punkt 1), nomenklatury stanowisk
kolejowych, okreslajacej m. in. wymagania stawia-
ne kandvdatom na te stanowiska, w szczegolnosci
cenzus wyksztalcenia i poprzadnie przygotowanie
sluzbowe (egzaminy, staz itp).

3. Analize pracy placowek pod wzgledem ile-
sciowym ze szczegolnym uwzgledaieniem zachodza-
cych wahan w pracy.

4. Ustanowienie norm pracy, ktora jeden pra-
swnik moze wykonaé.

5. Okreslenie w zaleznosci od danych, otrzyma-
nych z punktow 3 i 4, a wiec ilosci pracy i jej norm,
potrzebnej ilosci pracownikéw stalych i czasowych,
o jakosci ustalonej zgodnie z punktem 2.

6. Opracowanie norm, regulujacych stosunek
sluzbowy pomiedzy pracownikami a przedsigbior-
stwem, a wiec prawa i obowiazki pracownikow, na-
lezne im wynagrodzenie i $wiadczenia, odpowie-
dzialnosé¢ stuzbowa, prawa emerytalne itd.

7. Opracowanie przepisow stuzbowych dla po-
szczegolnych stanowisk z punktu widzenia ogélnych
warunkéw wykonywania sluzby, podczas gdy szcze-
golne warunki wchodza juz w zakres fachowej go-
spodarki, dotyczacego dziatu stuzbowego.

8. Opracowanie przepisow, normujacych posfe-
powanie w sprawach personalnych, a wigc w spra-
wie przyjecia do stuiby, ksztalcenia, mianowania,
przeniesieni, awansowania, oplacania, udzielania
$wiadczenn w naturze, postepowania dyscyplinarne-
go, rozwiazywania stosunku sluzbowego, wymierza-
nia emerytury itd.

9. Administrowanie personelem, a wigc biezace
wykonywanie czynnosci, wyliczonych w poprzednim
punkcie, 2 w szczegolnosci stale czuwanie nad tym,
aby: a) ilo$é pracownikéw odpowiadala w kazdym
czasie istolnej potrzebie stuzby i zapewniala jej
sprawne wykonywanie nawet w przypadku nieprze-
widzianego, naglego wzrostu pracy kolei, oraz b) by
wszystkie placowki byly obsadzone przez jednostki
jak najbardziej odpowiadajace wymaganiom natury
rzeczowej i czyniace zado$é wymaganiom natury
formalnej, przywiazanym do danego stanowiska.

Wykonanie streszczonych powyzej zadan nie
wyczerpuje jeszcze roli gospodarki personalnej. Sa
to raczej formalne ramy, ktére trzeba zywa trescia
napelnié, natchnaé zywym duchem. Zadania kierow-
nictwa gospodarki personalnej ida znacznie dalej.

Musi ono stworzyé takie warunki, aby kolejowa
stuzba przyciagala ku sobie z posrod mlodziezy
o roinych poziomach wyksztalcenia najlepsze jed-
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nostki, aby sie do tej stuzby zglaszali liczni i wy-
borowi kandvdaci.

Ma ono z posrod nich dokonaé wyboru, kierujac
sie tylko rzeczowymi wzgledami i jedynym ce-
lem — zapewnienia najlepszej obstugi kolejnictwa,
jako pierwszorzednego czynnika rozwoju gospodar-
czego i obronnosci Panstwa.

Przyjetych kandydatéw otoczyé¢ powinno tro-
skliwa opieka, ulatwia¢ im zdobycie specjalnych
wiadomosci, ktére do wykonywania stuzby beda im
potrzebne. ale co najwazniejsze da¢ im zrozumienie
caloksztaltu gospodarki kolejowej, aby kazdy z nich
nie czul sie¢ w olbrzymim mechanizmie kolejowym
bezduszna, drobna srubka, slepo spelniajaca swe
przeznaczenie, lecz tego mechanizmu czescia, swia-
doma swojej roli i wplywu jej na wyniki pracy
calosci.

Pracownika nalezy otoczyé atmosfera spokoju
i zadowolenia. Wpoi¢ wen przeswiadczenie, ze jak
interes przedsiebiorstwa winien mu byé bliski, tak
jego sprawy osobiste bliskie sa przedsiebiorstwu,
reprezentowanemu przez jego przetozonego. Ze kaz-
dy wysitek, ktory gwoli dobru stuzby czyni, znajdzie
odpowiednia i sprawiedliwa ocene i sluszna nagro-
de. Ze, przeciwnie, zaniedbanie lub nierzetelnosé
nie beda w zadnym wypadku tolerowane i ze zadne
uboczne wzgledy nie ostonia go od nastepstw niewy-
pelnienia obowiazkéw. Ze nie stosunki, nie znajo-
mosé, nie kolezenstwo i nie pokrewienstwo, lecz
sama tylko rzetelna, wydajna praca rozstrzyga o je-
go powodzeniu w stuzbie.

Pracownika powinno natchnaé wiara, Ze za nim
stoi jak opoka jego wladza, ze jego sluszne po-
stepowanie znajdzie zawsze jej poparcie. Natchna¢
wiara, ze nawet przypadkowe omytki nie beda mu
policzone za zle, jezeli dzialal z rozwaga, a intencje
jego byly dobre i mialy za cel dobro stuzby, ze osa-
dzaé¢ go beda za caloksztalt jego pracy, a nie za
przypadkowe niepowodzenie. Pracownik czué¢ powi-
nien dokotla siebie atmosfere zyczliwosci i zaufania,
aby sie nie bal wypowiedzieé swego zdania i broni¢
go w razie potrzeby, zeby si¢ nie bal wlasnego cie-
nia, zeby sie nie kryl litera przepisu, lecz postepo-
wal w mysl jego ducha i realnych warunkéw, w kto-
rych si¢ znajduje, majac zawsze interes przedsie-
biorstwa na celu, a nie kierowal si¢ wylacznie slepa
litera przepisu. Zaden bowiem przepis nie obejmie
niezliczonych sytuacyj, jakie stwarza zycie, i nie
moze im sprostaé. Przepis winien wyraznie oddzie-
la¢ to, co jest nienaruszalnym kanonem, obowiazu-
jacym pracownika zawsze, od tego, co jest tylko
drogowskazem przez labirynt codziennego toku
stuzby.

Trzeba, zeby podwladny widzial w przelozonym
nie samg tylko kontrolujaca i karzaca wladze, lecz
przede wszystkim instruktora, ktory go w razie po-
trzeby nauczy i pomoze mu rada. Trzeba, Zeby prze-
lozony nie uwazal podwladnego zgory za nieroba,
ktéry sie pragnie od pracy wymigaé, lub defraudan-
ta, szukajacego okazji, by naruszy¢ interes przed-
siebiorstwa, lecz by go traktowal, jako czlowieka ze
wszystkimi ludzkimi stabosciami i wadami, z jego
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troskami i osobistymi klopotami, ktére nigdy bez
wplywu na wyniki pracy nie pozostaja, traktowal
go jako wspolpracownika, ktérego winien w razie
potrzeby pouczyé, dopoméc mu wskazowka, praca
jego pokierowaé, koordynujac ja z czynnosciami in-
nych pracownikow. Czujnosé¢ nad doktadnym i ucz-
ciwym wykonywaniem sluzby nie jest bowiem
rownoznaczna z podejrzliwosciag i traktowaniem
kazdego podwladnego lub kontrolowanego pracow-
nika jako malwersanta.

Nalezy, wreszcie, natchnaé kazdego pracownika
przeswiadczeniem, Ze, stuzac Panstwu i Narodowi
Polskiemu, o powierzone mu dobro panstwowe wi-
nien dbaé wiecej niz o swoje wlasne. Ze nie wolno
mu zen robié¢ nikomu podarunkéw, zZe nie wolno
by¢ dobrym z cudzej kieszeni, kosztem tego, co jego
pieczy zostalo powierzone.

Lata 1929 — 1938 byly w stosunku do gospo-
darki personalnej latami wielkiej pracy organiza-
cyjnej, jak to stwierdzimy zaraz, podajac krétkie
zestawienie chronologiczne wydanych gléwnych
norm sluzbowych (daly odnosza sie do Dziennika
Urzedowego Ministerstwa Komunikacji, w ktorym
normy ogloszono).

Rok 1928.
1. XII. — Premia za nalezyte wyzyskanie wagonow
zbiorowych.

31. XII. — Regulamin wydzialéw osobowych w dyrek-
cjach okregowych.

Rok 1929, ' oalal

1. III. — Zmiana rozporzadzenia o panstwowej pomocy
lekarskiej dla urzednikéw i pracownikow P. K, P.

25. VI. — Przepisy o egzaminach i sluzbie przygoto-
wawczej pracownikow P. K. P,

15. VIII. — Rozporzadzenie o zaopatrzeniu emerytal-
nym pracownikéw P. K, P.

30. IX. — Przepisy o stosunku sluzbowym pracownikow
prébnych P. K. P.
Rozporzadzenie o podziale pracownikow P. K. P.

28. XI. — Przepisy o listach starszenstwa. ;

2. XII, — Rozporzadzenie o zakresie pomocy lekarskiej.
Rok 1930.

30.I. — Przepisy mieszkaniowe,

Przepisy o przejazdach i przewozach ulgowych na
P. K. P. dla pracownikow P. K. P.

31. V.— Zmiana przepiséw o badaniu lekarskim.

12. VII. — Rozporzadzenie o postepowaniu przy wyda-
waniu decyzyj w sprawach wyniklych ze stosunku

stuzbowego.
Rok 1931.
30. I1I. — Rozporzadzenie o czasie sluzby prébnej po-
doficerow zawodowych.
1. VI. — Rozporzadzenie o naleznosciach za podréze
stuzbowe.
Rozporzadzenie w sprawie zaliczek na uposazenie.
7. VIII. — Premia za formowanie pociagow daleko-
bieznych.
20. X. — Przepisy o odziezy stuzbowej pracownikow
P K. B
28. XII. — Rozporzadzenie o dodatkach dla druzyn po-
ciggowych.
Rok 1932.
Rok 1933.
31. [II. — Rozporzadzenia o stosunku stuzbowym pra-

cownikow probnych i o wynagrodzeniach pracow-
nikéw probnych.

Rok 1934.

24, 11. — Rozporzadzenie o stosunku sluzbowym pra-
cownikow P. K. P
Rozporzadzenie o uposazeniu pracownikéw P.K.P.
i o zaopatrzeniu emerytalnym pra-
i cownikéw P. K. P,

7 o dodatkach funkcyjnych pracow-
nikéw P. K. P.

i o organizacji komisyj dyscyplinar-
nych i o postepowaniu dyscypli-

narnym
i o odziezy stuzbowe;j.

24.TII. — Przepisy mieszkaniowe

24, IV. — Rozporzadzenie o zakresie opieki lekarskiej.

4.IX. — Normy robocizny (i materialéw) przy robo-

tach budowlanych.
11.IX., — Rozporzadzenie MK w sprawie Rozporzadze-
nia Rady Ministréw o zaopatrzeniu emerytalnym.
20.IX. — Rozporzadzenie o dietach PKP.
i o ryczaltach =za
stuzbowe,
7 o zaliczkach na uposazenie.

rozjazdy

Rok 1935.
Rok 1936.
20.1I. — Rozporzadzenie o zatarciu i umorzeniu kar
1. VL — . o dodatku godzinowym dru-
Zyn pociggowych
30. VII. — " o dietach i ryczaltach za
rozjazdy stuzbowe :
12.IX. — 1 o premiach w warsztatach
gléwnych
31. XII. — i o dodatku godzinowym dru-
zyn pociagowych
Rok 1937.
24, XII. — o zaliczkach na uposaZenie.

27. XII. — Przepis‘;}r bezpieczenstwa pracy przy obstu-
dze dzwignic.

Rok 1938.

20.1. — Przepisy bezpieczenstwa i hygieny pracy
w stuzbie elekrotechnicznej na P. K. P.

10.II. — Zarzadzenie o premiowaniu pracownikéw ad-
ministracji oddzialéw mechanicznych, parowozow-
ni i wagonowni kolei panistwowych.

14. II. — Okoélnik w sprawie planoéw i programow nauki
na kursach kolejowych.

23.1I. — Zarzadzenie w sprawie premiowania pracow- -

nikéw parcwozowni i wagonowni kolei parstwo-
wych,

29.1V. — Zarzadzeniz o prowadzeniu dochodzen ;luz-
bowych przez organa PKP.

30. VI. — Zarzadzenia o dodatkach dla druzyn pocia-
gowych.

23. VII. — Okeélnik M. K. o planach i programach nau-
ki na kursach kolejowych.

16. VIII. — Zarzadzenia o premiowaniu pracownikéw
i administracji gléwnych warsztatéw elektrotra-

keyjnych K. P.

W ciagu pierwszego lat dziesigtku a nawet i da-
lej gospodarka personalna nie byla przez wladze
centralne systematvcznie kierowana. Szereg ustaw
Rzeczpospolitej Polskiej regulowat juz stosunki pra-
cy, szereg przepisow dzialal juz na terenie wszyst-
kich trzech zaboréw, a jednak pozostawaly réw-
niez w sile niektére bardzo istotne przepisy bylych
rzadow zaborczych (np. pragmatyka stuzbowa) lub
tez wprowadzone samorzutnie przez dyrekcje prze-
pisy lokalne. Dopiero r. 1934 byl rokiem przelomo-
wym, kiedy wprowadzono szereg wzmiankowanych
przepisow i nadano charakter jednolity stosunkom
sluzbowym na terytorium catego Panstwa. Liczne
statuty i regulaminy uporzadkowaly prace jedno-
stek sluzbowych, zas ilo$¢ personelu zostala przez
Ministerstwo Komunikacji poddana kontroli.

Przed tym jeszcze ukazywacé si¢ zaczely przepi-
sy porzadkowe, regulujace administrowanie perso-
nelem, jak to przepisy o egzaminach i stuzbie przy-
gotowawczej (r. 1929) i przepisy o listach starszen-
stwa (r. 1929),

Szczegolowe i wyczerpujace przepisy porzad-
kowe gospodarki personalnej nie zostaly jednak
jeszcze wydane, za$§ praktyka Zycia codziennego
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opierala si¢ na poszczegélnych zarzadzeniach Mini-
sterstwa.

Przechodzac do szczegétowego rozpatrzenia, co
i w jakiej dziedzinie zostalo dokonane, skorzystam
z schematu zadan gospodarki personalnej, ktory
sformutowalem na poczatku.

1—2. Analiza jakosciowa pra-
cy placéwek i nomenklatura sta-
rowisk

Sprawe t¢, do pewnego stopnia, mozna uwazac
za rozwiazana zadawalniajaco. Statuty i regulaminy
jednostek sluzbowych sa prawie wszystkie opraco-
wane, zas nomenklatura stanowisk zostala wydana
jeszcze w r. 1924. Ulegla ona odtad licznym zmia-
nom i wymaga nowego wydania, ktérym moglaby
byé jedna z czesci ogolnych przepisow gospodarki
personalnej. Posiada poza tym powazna luke, gdyz
nie okresla, jakie wymagania, co do poprzedniej
sluzi{by, winny by¢ stawiane przy obsadzaniu stano-
wisk.

3—4. Analiza
poszczegdlnych placowek i
nowienie norm pracy.

ilosciowa pracy
usta-

Czynnosci wykonywane przez pracownikéow ko-
lejowych sa tak roznorodne, Zze nielatwo jest ujaé
je w jakiekolwiek mianownictwo i nastepnie oprzeé
na tym mianownictwie rejestracje pracy miejsc stuz-
bowych.

Tym nie mniej w calym szeregu jednostek, jak to
na staciach, w ekspedyciach i na niektérych innych
placoéwkach praca zostala sprowadzona do pewnych
jednostek, jak to ilosci przechodzacych pociagow,
zmienianych parowozéw, godzin pracy przetokowej
nadawanych telegraméw, sprzedawanych biletow,
odprawianych przesylek itd. Miejsca sluzbowe pro-
wadza tak zwane wykazy pracy, w ktérych rejestru-
ja z dnia na dzien ilo§¢ wykonanych jednostek pra-
cy, i posiadaja w ten sposéb material statystyczny,
charakteryzujacy obciazenie praca miejsca stuzbo-
wego lub jego poszczegolnych komérek organizacyi-
nych. Opierajac sig¢ na tych danych i na normach
pracy, ktéra jeden pracownik moze wykonaé¢ — mo-
ga wlasciwe czynniki okresli¢ ilosé¢ personelu, po-
trzebna do obstuzenia miejsca stuzbowego. Zarowno
mianownictwo czynnosci, jak normy pracy pocho-
dza z pierwszych lat istnienia polskiego kolejnictwa
i maja w zwiazku z tym szereg usterek, ktore nale-
zaloby jak najpredzej usunaé. Przede wszystkim nie
obejmuja one wszystkich miejsc pracy i wszystkich
czynno$ci stuzbowych. W pozostalych miejscach
stuzbowych okreslenie ilosci wykonywanej pracy od-
Lywa sie po omacku, raczej na podstawie wyczucia
czynnikéw normujacych personel, niz podlug rze-
czowych kryteriow.

Nie ulega watpliwosci, ze nie wszystkie czynno-
$ci moga byé tak samo dokladnie znormalizowane,
oszacowane i zliczone, ze otrzymane wyniki bylyby
zaledwie pierwszym przyblizeniem do rzeczywisto-
éci. Bylyby jednak pewniejsza podstawa do okresle-
nia ilosci wykonywanej pracy, niZ obecne oszacowa-
nia. Poza tym obecny sposob obliczania wartosci
pewnych czynnoéci, wyrazonych w czasie pracy, ni-
gdy nie byt doktadny, nigdy nie byl oparty na szcze-
gotowej analizie czynnosei i na chronometrazu, jak
to jest przyjete na kolejach zachodnio-europejskich
{w Niemczech, Francji itd.). Wreszcie jest on zbyt
cgolnikowy i zamalo przyjmuje pod uwage rozne

warunki wykonywania pracy, réznice w wyposaze-
niu technicznym itd.

. Uporzadkowanie tego zagadnienia jest jednym
z zadan palacych — usungloby wiele nieporozu-
mien, wiele przyczyn niezadowolenia.

Ustawodawstwo Polskie przewiduje osiem go-
dzin dziennej pracy w handlu i przemysle, w szcze-
golnosci i na kolei. Do r. 1933 istnialo ograniczenie
pracy w sobote do szesciu godzin, ktore sprowadza-
o tydzien pracy do 46 godzin. Nastepnie ustawo-
wy tydzien zostal przedluzony do 48 godzin, jed-
nakowoz nowela ta nie zostala na kolei zastosowa-
na i tydzien pracy wynosi nadal 46 godzin.

Natomiast rozporzadzenie Ministrow Komuni-
kacji i Opieki Spotecznej wydane w 1920 r. prze-
widuje, Zze 46 godzin ma zastosowanie na kolei tam,
gdzie praca ma charakter ciaglosci.

Tam zas, gdzie w zwiazku z wlasciwoscia ru-
chu kolejowego okresy pracy sa przerywane okre-
sami przebywania na posterunku stuzbowym
w oczekiwaniu pracy, czyli okresami pogotowia,
tam czas spedzony w pogotowiu zalicza sie do pra-
cy tylko w jednej trzeciej czesci. Wspomniane roz-
porzadzenie ustanawia dla szeregu posterunkow
w zaleznosci od warunkoéw i zageszczenia pracy
teoretyczny stosunek czasu pracy rzeczywistej do
czasu pogotowia i pozwala w zwigzku z tym prze-
diuzaé czas stuzby = czas pracy - czas pogoto-
wia ponad 46 godzin. Stuzba, polegajaca na samym
pogotowiu mozZe trwa¢ w ten sposob 136 godzin ty-
godniowo.

Rozporzadzenie powyZsze ma réwniez powazne
usterki. W szczegélnosci obejmuje ono jedna nor-
ma, prace o znacznej roznicy w nasileniu, oraz nie
pozwala okresli¢ czasu stuzby przy wykonywaniu
roznych czynnosci. Rewizja tego rozporzadzenia
byla by wysoce wskazana, zwlaszcza w kierunku
wprowadzenia zasady chronometrazu i dokladne-
go obliczania czaséw potrzebnych na wykonanie
roznych operacyj stuzbowych.

5. Okreslenie
§ci pracownikow.

potrzebnej ilo-

Tam, gdzie ilosé pracy zostala zarejestrowana,
za$§ norma pracy wyraZnie oznaczona w ustawie,
tam obliczanie ilosci pracownikow zdawaloby sie
sprowadza¢ do prostego dzielenia jednej wartosci
przez druga. Jednak w rzeczywistosci i w tym przy-
padku zachodzi szereg trudnosci, wynikajacych
badZ to z innych wymagan ustawy o czasie pracy,
ograniczajacej czas pracy nieprzerwanej, czas pra-
cy nocnej itd., badz to, skutkiem wahan w pracy po
wstajacych z roku na rok, z miesiaca na miesiac,
z dnia na dzienn. Aby pokonaé¢ trudnosci pierwszei
kategorii musimy czesto uciekaé¢ si¢ do sporzadza-
nia wykresow pracy, czyli tak zwanych turnusow.
Trudnosci drugiej kategorii sa znacznie powazniej-
sze 1 wymagaja pewnej elastycznosci kadr kolejo-
wych. Zwlaszcza wielkie wahania koniunkturalne,
w rodzaju kryzysu lat 1930 — 1933, sprawiaja cze-
sto trudnosci nie do pokonania. Radykalnym srod-
kiem zapobiegawczym jest bardzo ostrozne stabi-
lizowanie stosunku stuzbowego pracownika. W sta-
fym stosunku stuzbowym powinna pozostawac tyl-
ko taka czes¢ pracownikow, ktora w razie najwiek-
szego spadku ruchu moze mieé zagwarantowana, od-
powiednia prace. Reszta powinna pozostawad
w luZznym stosunku do kolei, aby za krétkotermino-
wym wypowiedzeniem mogla byé w razie potrzeby
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zwolniona. Przeszkoda do takiego zabezpieczenia
si¢ na wypadek spadku pracy jest ta okolicznosé,
ze pewne stanowiska kolejowe sa tak odpowie-
dzialne, iz wydaje sie byé niebezpiecznym obsadze-
nie ich przez ludzi luZnie zwiazanych z koleja sto-
sunkiem umowy o prace. Zreszta moga zachodzic¢
przypadki wysokiej koniunktury, kiedy moglaby
¢rozi¢ obawa opuszczania pracy kolejowej przez
pracownikéw umownych.

Wychodzac z tego zalozenia, zarzad kolei prze-
widuje, ze szereg stanowisk powinien by¢ obsadza-
ny przez pracownikéow na stale zatrudnionych na
kolei — etatowych lub stalych, ze natomiast pra-
cownicy umowni maja byé¢ zatrudniani na mniej od-
powiedzialnych stanowiskach, w zasadzie najniz-
szych,

W tych warunkach, w razie wahan ruchu, sta-
je sie¢ koniecznym stosowanie mnego remedium,
polega]qcego na rozwijaniu i zwijaniu kadr. W ra-
zie wzrostu ruchu do zajmowania stanowisk wyz-
szych sa powolywani pracownicy ze stanowisk bez-
posrednio nizszych, najnizsze za$ sa uzupelniane
w drodze najmu. W razie zmniejszenia sie ruchu
€zasowo po: wolani na wyzsze stanowiska pracowni-
cy wracaja do swych poprzednich zaje¢, zas wyna-
jeci czasowo sa zwalniani.

Teoretycznie tak ulozony system powinien graé
automatycznie i nie zawodzi¢ — w praktyce wzgle-
dy humanitarne i spoleczne prowadzily do tego, ze
podczas ostatniego kryzysu kolej przez szereg lat
zatrudniala nadwyzke pracownikow i ponosita z te-
go powodu wielkie straty, a w pewnych przypad-
kach zmuszona byla redukowaé czas pracy w war-
sztatach i na robotach, aby zmniejszona prace po-
miedzy wieksza ilosé robotnikéw rozdzieli¢, co zno-
wu stanowilo dla nich wielki uszczerbek mate-
rialny.

W okresach ozywienia kolej z wielkim trudem
przeciwstawia sie zywiolowemu dazeniu pracowni-
kow do stabilizacji stosunku stuzbowego — w okre-
sach kryzyséw, zmuszona jest przyspieszaé emery-
lowanie pracewnikéw ponad wymagania przepisow
o stuzbie i powieksza w ten sposéb ogromnie koszty
emerytur. Wynosza one na P. K. P. stale okoto stu
milionéw z! rocznie, co w stosunku do wartosci za-
robkéw pracownikow w sluzbie czynnej stanowi
bardzo wiele — kilkanascie procentéw. Nawiasem
mowiac, nie bez wplywu na przerost emerytur jest
zbyt niski wiek emerytalny, ustanowiony na 1. 60.
Wielu ludzi w tym wieku moze jeszcze pracowaé
z odpowiednia wydajnoscia, a na przykladzie Nie-
;niec widzimy dobre skutki wieku emerytalnego
. 65.

6. Normy
stuz
m i

regulujgce stosunek
bowy pomiedzy pracownika-
a przedsiebiorstwem P. K. P.

Nie byloby na miejscu wchodzié tu w rozstrza-
sanie poszczegdlnych norm i ich postanowien —
wystarczy stwierdzenie, ze uporzadkowaly one
i ujednostajnily stosunek stuzbowy pracownikow
na calym terytorium Parstwa i stanowia pod tym
wzgledem wielki krok naprzéd. Glowne przepisy
o stuzbie weszly w zycie w 1. 1934, stosunki stuzbo-
we pracownikow umownych zostaly juz poprzed-
nio, bo w 1928 r. uregulowane odnoénymi rozpo-
rzadzeniami Prezydenta Rzeczpospolitej. dJezeli
chodzi o pragmatyke sluzbowa, wystarczy podkre-
§li¢, ze nadaje ona stosunkowi stuzbowemu pracow-

nikéw, nawet etatowych, mniejsze cechy stalosci
niz pragmatyka urzednicza, natomiast z punktu wi-
dzenia przedsigbiorstwa o tak zmiennej pracy, jak
kolej, jest nawet zbyt sztywna i wymaga bardzo
ostroznego gospodarowama

rzepisy uposazeniowe, ktore weszly w zycie
rowniez w 1934 r., zniosly zalezno$§é¢ wynagrodzen
cd wyshxgi lat i od stanu rodziny, objely catos¢
uposazenia jedna suma globalng 1 zwolnily ]a na-
wet od potraceri na emeryture, oraz przejsciowo
od podatku od dochodéw. Jednoczesnie nastapito
cbnizenie ogolne uposazen o kilka procent. Jednak
juz w niespelna dwa lata pozZniej obcigzono perso-
nel kolejowy podatkiem specjalnym, ktory nie jest
niczym innym, jak podatkiem dochodowym. W wy-
niku tych posunie¢ nastapilo powazne obnizenie za-
robkéw personelu, ktére zreszta nastapilo réwno-
legle (z pewnym opéznieniem) w stosunku do
znacznej znizki kosztéw utrzymania. Wprowadzo-
ne lacznie z nowa ustawa ubezpieczeniowa dodatki
funkcyjne, przywigzane do stanowisk odpowie-
dzialnych, kierowniczych i kontrolnych, usunely
do pewnego stopnia wade nadmiernego zniwelowa-
nia uposazen, jaka znajdujemy w zasadniczej ta-
beli uposazeri. Prawa nabyte dawnych pracowni-
kow zostaly zabezpieczone przez przyznanie im
dodatkéw wyréwnawczych. Nowe przepisy emery-
talne zapewniaja pracownikom etatowym po 35 ia-
tach shuzby, zas stalym po 40 latach stuzby emery-
ture w wysokosci ostatniego uposazenia zasadni-
czego. :

Jezeli warunki optacania personelu P. K. P. pod-
daé analizie, wypadnie jednak stwierdzi¢ pewne
ich niewatpliwe wady: _

a) uposazenia sa, ogolnie biorac, niskie, nie sta-
nowia atracyjnej sily i nie pozwalaja na-
szym kolejom przyciggaé¢ do siebie sil wy-
borowych, zwlaszcza z posrod ludzi, ktorzy
znajdujg latwo zatrudnienie na innych sta-
nowiskach w stuzbie panstwowej lub pry-
watnej. W zwiazku z tym, zarysowal sie
ostatnio kryzys w obsadzaniu stanowisk in-
zynierskich; nie ulega watpliwoscei, Ze i inne
galezie fachowe sa obsadzane przez sily
miernej jakosci, ktére gdzie indziej nie zna-
lazty zarobku;

b) uposazenia te w wigkszosci przypadkéw nie
wystarczaja pracownikom na utrzymanie ro-
dziny i zmuszaja ich do poszukiwania ubocz-
nych zaje¢ zarobkowych, co bywa czasem
polaczone z uszczerbkiem dla zajeé stuzbo-
wych; wplywaja one réwniez deprymujaco
na psychike personelu i zmniejszaja wydaj-
no$¢ pracy;

c) uposazenia — nawet po zastosowaniu dodat-
kow funkcyjnych — sa jeszcze wysoce zii-
welowane i nie stanowia dostatecznej pobud-
ki do zajmowania wyzszych i odpowizdzial-
niejszych stanowisk. Ma to miejsce tym
bardziej, ze usunigta zostala w przepisach
wspélzaleznoéé  pomiedzy  stanowiskiem
a uposazeniem zasadniczym i awans w upo-
sazeniu odbywa sie tylko w pewnej zalez-
nosci od stanowiska.

Nie wchodzac w dalsze szczegoly przepisow

o stuzbie, podkresle tylko wielkie znaczenie wyda-
nych ostatnio przepisow o nagrodach dla inzynie-
row, majacych zapobiec ucieczce inzynierow z kolei
i zapewni¢ doplyw nowych sil. Obok tego trwa sta-
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fa praca nad stworzeniem przepiséw o premiach,
ktoreby mogly objaé jak najszersze kregi personelu
i pobudzié go do gorliwej i wydajnej pracy, do po-
lepszenia jej wynikéow. Czeéé oszczednosci, osiag-
nigtych w ten sposéb, bylaby wyplacana pracowni-
kom, jako premie.

. Przepisy

stuzbowe dla po-
szczegolnych

stanowisk.

Jak juz zaznaczylem wyzej, w ubieglym dzie-
siecioleciu wydano liczne przepisy stanowiskowe,
co lacznie z wprowadzeniem regulaminéw ulatwi-
foby znacznie prace personelu, gdyby nie brak na-
lezytej kodyfikacji przepiséw i zbyt liczne zmiany
wprowadzane do przepisow w drodze poszczegol-
nych zarzadzen dotyczacych wladz. Skutkiem tego
instrukcje i regulaminy sa bardzo nieporgczne przy
studiowaniu i wykorzystywaniu przy pracy. W do-
datku odczuwa sie wszedzie brak egzemplarzy do-
kladnie skorygowanych, ktére sa zazdrosnie strze-
zone przez posiadaczy i dla reszty pracownikow
malo dostepne. Wielkim krokiem naprzéd byta do-
konana w 1937 — 1938 roku komasacja okélnikow
Ministerstwa, za ktéra powinnyby i§¢ $ladem re-
wizja i ponowne wydanie szeregu przepisow i regu-
laminow.

8. Przepisy normujace poste-
powanie w sprawach personal-
nych

Jak latwo stwierdzié z zamieszczonego wyzej

wykazu nastapilo i w tej dziedzinie wydatne po-
lepszenie. Poza przepisami o stuzbie, ktére to po-
stepowanie czesciowo reguluja, widzimy przepisy
o pomocy lekarskiej, o umundurowaniu, o ulgach
przejazdowych i przewozowych, mieszkaniowe,
o egzaminach i stuzbie przygotowawczej, o zalicz-
kach na uposazenie itd., ktére w zalatwianiu spraw
personalnych wprowadzaja tad i jednostajnosé.

Natomiast jezeli chodzi o tak zwane przepisy
gospodarki personalnej, to brak ich dotychczas
i poszczegolne zarzadzenia Ministerstwa nie moga
ich w zupelnosci zastapié.

9. Administrowanie
lem.

persone-

Jezeli chodzi o strone zewnetrzng — ubiegle
dziesieciolecie stanowi rowniez wielki krok na-
przéd. Wzmocnienie biur personalnych ugruntowa-
fo je nie tvlko w bylym zaborze rosyjskim, gdzie
nie mialy one za soba przedwojenej tradycji i po-
woli tylko zdobywaly swe pozycje na stuzbach fa-
chowych, lecz i w pozostalych b. zaborach. Pewien
chaos, ktéry na poczatku istnienia polskiego kolej-
nictwa istnial, niewatpliwie, w gospodarce perso-
nalnej, ustapil miejsca bardziej uregulowanym sto-
sunkom. Chaos ten, oraz nieoglgdne, nieuniknione,
w okresie powstawania polskiego kolejnictwa,
przyjmowanie i posuwanie na wysokie nieraz sta-
nowiska ludzi nieprzygotowanych i nieodpowied-
nich, wreszcie niewatpliwe rozluZnienie moralne
po wielkiej wojnie i rewolucji — wymagaly pewne-
go podciagniecia cugli, ktére tez zostalo dokonane
z wielka stanowczoscia.

Jezeli chodzi o istote rzeczy, to zmniejszyly si¢
niewatpliwie — w zwigzku ze zmiang sytuacji po-
litycznej w kraju — wplywy czynnikéw nieodpo-
wiedzialnych, w szczegélnosci stronnictw i czlonkow
izb ustawodawczych, na posunigcia w gospodarce

personalnej. Zanikly wybujale poprzednio wplywy
zwiazkow zawodowych na administracje, — dyscy-
plina personelu niezmiernie wzrosta.

Tyle o formalnych ramach, w ktére zostala uje-
ta nasza gospodarka personalna. Ramy te, jeszcze
kilka lat temu nader chwiejne, obecnie sa zbudo-
wane mocno i moga po pewnych zmianach i 10zbu-
dowie stanowi¢ trwalg czes$é gmachu naszego kolej-
nictwa. Ostatnie dziesigé, wlasciwie ostatnie pieé
lat stanowia powazny krok naprzéd w tym kierun-
ku, powazny dorobek.

Ale jakze jest z trescia? Czy kolejowa stuzba
pociaga ku sobie kandydatow — trudno na to od-
powiedzie¢ pozytywnie, bo kazdy, kto moze znalezé
inne zatrudnienie, stuzby kolejowej przewaznie uni-
ka. A jednak jest to stuzba pociagajaca — stuzba
tak wazna dla Panstwa i tak zywa, pulsujaca. I cho-
chiaz trudno spodziewa¢ sie, by dawala tak wielkie
zarobki, jak stuzba prywatna, ma za soba niewatpliwa
przewage statosci zatrudnienia. Trzeba jednak zary-
zykowaé przejscie na pracg mniejsza iloscia doboro-
wego, lepiej platnego personelu, aby pracownik ko-
lejowy nie byl zbyt uposledzony materialnie, by
mogl pracowaé spokojnie i wkiadaé w stuzbe calg
swa dusze, caly wysilek.

Poprawiajac byt pracownika kolejowego, zwiek-
szymy doplyw kandydatéow pierwszorzednej jako-
$ci, bedziemy mogli z posrod nich wybieraé.

Czy przyjeci kandydaci sa w nalezyty sposéb
nauczani? Wkladamy w to bardzo wiele truduy,
pieniedzy, czasu. Pracownicy z wyzszym i $rednim
wyksztalceniem sa ,szkoleni” w dziedzinach, ma-
jacych nieraz odlegly zwiazek z ich przyszla pra-
¢y. Za malo liczymy na to, ze stuzba jest sama szko-
ta, ze, jak powiadaja niemcy, pracownik musi sie
,wpracowa¢” (einarbeiten). Z opowiadan mlodych
kolejarzy stysze czesto, ze w ich ,szkoleniu” stro-
na formalna przewaza nad istota rzeczy, — pozna-
niem calosci kolejowej stuzby oraz wzajemnego
stosunku jej czesci sktadowych, czego zaden pod-
recznik nie da. Ze mlodzi kandydaci nudza sie pod-
czas sluzby przygotowawczej, ze nie czuja czasem
nad soba Zzadnej opieki.

Czy pracownik ma stuprocentowa pewnosé, ze
jego powodzenie w stuzbie wylacznie od rzetelnej
pracy zalezy? Takie pytanie jest niewatpliwym
zwrotem retorycznym. Droga do ostatecznego wy-
korzenienia protekcyj i protekcyjek jest niestycha-
nie trudna, ale jest to droga konieczna i nalezy nig
kroczyé bezwzglednie i szybko.

Czy pracownik nasz pracuje $mialo, czy bierze
na siebic chetnie odpowiedzialno$é, czy odwaza
si¢ mie¢ wlasne zdanie i $mialo je wypowiada¢, czy
nie kryje si¢ on raczej od odpowiedzialnosci, czy
nie dekuje si¢ ,uzgadnianiem” z innymi, czy nie
zdobia naszych aktéw najmniejszej wagi liczne
podpisy, dziesiatki podpiséw, pomiedzy ktérymi
rozplywa sie i tonie odpowiedzialnosé. Czy jeste-
émy pod tym wzgledem przedsigbiorstwem, czy tez
raczej instytucja wysoce biurokratyczna? Czy stosu-
nek pomigdzy pracownikami jest szczery, przyja-
zny; czy podwladny pracuje sumiennie i zawsze
zastuguje na zaufanie, czy przelozony mu zyczliwie
pomaga i naucza, czy go tym zaufaniem darzy?

Czy kazdy z nas, co tak skrzetnie gospodaruje
wlasnym groszem, rozumie koniecznos$é¢ tej samej
oszczednosci, gdy chodzi o grosz publiczny?

Gdybysmy na te wszystkie zapytania da¢ mogli
pozytywna odpowiedz, istnialby na kolei stan ideal-
ny. Idealy sg niedoscignione. Wystarczy, jezeli si¢
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w ich kierunku dazy, jezeli si¢ to czyni dosy¢
ZWawo.,

Poszlismy daleko naprzéd w naszej gospodar-
ce personalnej pod wzgledem formalnym. Idziemy
naprzod i pod wzgledem rzeczowym, lecz musi-
my postep w tym kierunku znacznie przyspieszyé!

Naréd Polski powierzyl nam majatek o warto-
cci wielomiliardowej. Jeszcze wieksze znaczenie ma

%

stadka, sprawna i oszczedna praca kolei dla gospo-
darstwa narodowego, dla obronnosci Panstwa. Kaz-
dy z pracownikéow kolejowych moze si¢ do
usprawnienia naszego kolejnictwa przyczynié.

Musimy wiec mieé¢ wlasciwych ludzi na wlasci-
wych miejscach. Musimy mieé¢ na kolei doborowy
personel, dobre warunki pracy i swieza, ozywcza,
pobudzajaca do czynu atmosfere.

RESUME. L'auteur fait énoncer les principales dispositions qui durant les dix derniéres
années ont créé les cadres généraux durégime actuel de personnel des Chemins de fer de I'Etat Po-
lonais, et il souligne qu'il est nécessaire de faire de nouveaux efforts pour éliminer certains défauts qui

peuvent étre encore observés dans ce domaine.

Kronika I(I'CliOWCI B B S S ey T

OTWARCIE MOSTU DROGOWO-KOLEJOWEGO
W PLOCKU.

Dnia 19. XII. ub. r. odbylo sie uroczyste otwar-
cie mostu drogowo-kolejowego pizez Wiste w Plo-
cku oraz odcinka kolei, taczacego w jedna calossé
linig kolejowa Kutno - Plock Radziwie z linia Brod-
nica - Sierpc - Plock.

Na uroczystosé przybyli: p. p. Minister Komu-
nikacji plk. J. Ulrych, Wiceminister inz. J. Pia-
secki, Wojewoda Warszawski J. Paciorkowski
i wielu zaproszonych gosci. Po wygtoszonych prze-
mowieniach kierownika budowy inz. Witkowskiego
burmistrza miasta Plocka, p. Wojewody i p. Mini-
stra Komunikacji, dokonal uroczystego poswiece-
nia I'rcnostu J. E. Ks. Biskuo Wetmarnski, sufragan
plocki.

W zakonczeniu uroczystosci P. Minister udeko-
rowal Krzyzami Zastugi inzynierow, pracownikow
i robotnikow, zastuzonych przy budowie, po czym
uczestnicy uroczystosci przejechali specjalnym po-
ciaggiem przez most do st. Radziwie Ptock, skad
nastepnie odjechali do Warszawy.

Nowootwarty most drogowo-kolejowy w Plocku,
dlugosci 700 m, jest wsparty na 8 filarach i 2 przy-
czolkach; iezdnie — drogowa i kolejowa — sa
w jednym poziomie, przedzielone siatka. Ze wzgle-
du na duza roznice poziomoéw miedzy lewym i pra-
wym brzegu Wisty, wynoszaca okoto 45 m, most
zostal zaprojektowany o pochyleniu 16°/0, wsku-
tek czego réznica wysokosci jezdni w poczatku
i korcu mostu wynosi okoto 11,0 m, przy czym
jezdnia skrajnego przesla przy prawym, wysokim
brzegu wznosi sie¢ ponad normalny poziom wody
ckolo 28,0 m. Filary mostu zostaly wykonane na
kesonach, glebokosé¢ zalozenia ktérych dochodzi do
28,0 m.

Budowa mostu zostala rozpoczeta wiosng 1937
roku i wykonana w ciggu 20 miesigcy. Otwarte dla
ruchu potaczenie kolejowe stwarza nowa arterie
komunikacyjng £.6dz — Brodnica, ktéra taczy naj-
krotsza droga polnocny obszar rolniczy, z poltozo-
rymi na potudniu o$rodkami przemystu.

Z. S.

LINIA KOLEJOWA
SIEMKOWICE — CZESTOCHOWA.

Z poczatkiem r. 1939 zostanie otwarta do
cksploatacji nowozbudowana przez Spotke Akcyj-
na Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe jed-
notorowa linia kolejowa z Siemkowic do Czesto-
chowy, dlugosci budowlanej 48,3 km. Nowa linia
stanowi odnoge magistrali weglowej Herby No-
we — Gdynia, od ktérej odgalezia sie na istnieja-
cej stacji tej magistrali Siemkowice, polozonej
w odleglosci 55 km od st. Herby Nowe.

Stacja Siemkowice dzieki temu stanie sie we-
ztowa, w zwigzku z czym musiala by¢ odpo-
wiednio przebudowana i przystosowana do ocze-
kujacych ja nowych zadan. Zlanie si¢ na tej
stacji dwoch odgalezien magistrali z poludnia,
z Herbéw Nowych i Czestochowy, spowodowalo ko-
nieczno$¢ wykonania drugiego toru na przedluzeniu
magistrali ku pélnocy, a na razie od Siemkowic do
stacji wezlowej Karsznice, gdzie magistrala za po-
moca zbudowanych tacznic nawiagzuje sie do dwu-
torowej linii Lédz — Ostrow Wkp. Ten od-
cinek drugiego toru zostal zawczasu wykonany
w okresie 1937 — 1938 r. i otwarty dla ruchu w po-
towie 1938 roku.

Wiaczenie nowej linii do szlaku kolei dwutoro-
wej Warszawa — Sosnowiec dokonane zostalo mie-
dzy stacjami Rudniki i Czestochowa przy posterun-
ku Wyczerpy (w odlegtosci ok. 7 km od Czestocho-
wy). Wprowadzenie ruchu z nowej linii wywofa ko-
niecznoéé¢ gruntownej przebudowy wezla czesto-
chowskiego, a przede wszystkim przeksztalcenia
istniejacego ustroju stacji osobowej, przeniesienia
parowozowni, obrotnicy itp.

Nowa linia, dzieki powstalym przez nig skrétom
dla przebiegu tadunkow, niewatpliwie zyska zna-
czenie handlowo-tranzytowe, dajac najkrotsze uj-
scie tadunkéw, dazacych przez magistrale weglowa
ku dzielnicom zachodnim i portom na Baltykuy,
a kierowanych z okregu Czestochowa — Zawier-
cie oraz Zaglebia weglowego dabrowskiego i kra-
kowskiego. To samo ma si¢ dla tadunkéow kierowa-
nych z tegoz rejonu do Lodzi, Kutna i Plocka. Linia
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Siemkowice — Czestochowa bedzie posiadala réw-
niez znaczenie lokalne dla zycia gospodarczego
przyleglego do niej obszaru, na co wskazuje silne
zainteresowanie czynnikéw miejscowych, upatruja-
cych w tej nowej arterii komunikacyjnej impuls do
rozwoju miejscowego gospodarstwa rolnego i prze-
mystowego. .

Nowa linia biegnie czesciowo przez wojewédz-
iwo Lodzkie (powiat wieluniski i radomszczanski),
czesciowo Kieleckie (powiat czestochowski), prze-
cinajgc miejscowo$é¢ o charakterze lagodnie fali-
stym, wznoszaca sie od 200 do 250 m nad
poziomem morza. Pod wzgledem gospodarczym
charakter miejscowosci ciazacej ku nowe;j linii prze.
waznie rolniczy, z wiekszym zalesieniem w czegsci
srodkowej. Oprocz obu stacji korncowych i wspom-
nianego posterunku Wyczerpy, linia posiada stacje
posrednie: Pajeczno, Dubidze, Brzeznica nad War-
ta i Cykarzew.

Stanowiac skladowa cze$¢ magistrali weglowej,
nowa linia zbudowana zostala jako pierwszorzedna
wg. warunkow technicznych tej magistrali, Na-
wierzchni¢ posiada z szyn typu S, ulozonych na pod-
sypce catkowicie z tlucznia. Z wigkszych lub cie-
kawszych budowli na tej linii nalezy wspomnie¢
o moscie zelaznym przez rz. Warte pod Brzeznica
oraz o uko$nym schodkowym wiadukcie pod dwa
tory linii Warszawa — Sosnowiec nad torem no-
wej linii,

Z chwila otwarcia do eksploatacji przewidziane
jest uruchomienie 2 par pociagéw osobowych i 4
par towarowych, z ktérych 2 pary dla relacji z f.o-

dzia.
J. W.
KOLEJ) GORSKA W ZAKOPANEM.

Kolej goérska linowo-terenowa w Zakopanem
ulatwia dostep na Gubalowke, dajac moznosé
w ciggu paru minut dostania si¢ na szczyt gory
i jej najblizsze tereny., Stacja dolna kolei znajdu-
je sie na wysokosci 856 m nad p. m. i polaczona jest
droga jezdna z ul. Szkolna, gorna stacja na wyso-
kosci 1156 m.

Dlugosé trasy rzeczywista — 1338 m. Trasa za-
fozona jest do mijanki w linii prostej, a poza mi-
janka w linii krzywej; spadki wahaja sie od 15%
do 29,5%. Szerokosé toru 1 m. Szybkosé jazdy
3,5 m/sek. Dwa wagony, pojemnosci po 80 oséb,
umocowane na koricach liny drucianej poruszaja
sie¢ ruchem wahadlowym — jeden wagon porusza
sie w gore, a jednoczesnie drugi w kierunku stacji
dolnej; wszystkie miejsca sg stojace. Przy mniej-
szym nasileniu ruchu mozna opusci¢ fawki i wte-
dy otrzymuje sig¢ 24 miejsca siedzace i 44 stojace.

Kolej jest jednotorowa, z mijanka w polowie
drogi, dlugosci 120 m. Wagony poruszaja sie po
szynach za pomoca lin. Szyny maja profil specjal-
ny o gléwce kliniastej. Podklady zelazne, na obu
koncach zagiete, ulozone sa w twardym tluczniu.
Lina ciagnaca druciana ma s$rednice 30 mm, diu-
gosci 1488 m; ciezar 4796 kg. Wytrzymatosé dru-
tow 170 — 180 kg/mm?® catkowita wytrzymalosc
liny 48.000 kg.

Podwozie wagonu opatrzone jest w szybkodzia-
lajacy hamulec szczekowy, ktory umozliwia za-
trzymanie obciazonych wagonow w razie zerwania
sie¢ liny, oraz hamulec reczny, obstugiwany ze sta-

nowiska motorowego. Nadwozie wagonéow kon-
strukcji szkieletowej ze stali; s$ciany zewnetrzne
wykonane sa z blachy, a urzadzenie wewnetrzne
z drzewa. Wagony sa calkowicie zamknigte, ze
wzgledu na ruch w sezonie zimowym. Oswietlenie
i ogrzewanie wagonéw eleklryczne; w zimie ogrze-
wanie wagonow odbywa sie przez wlaczenie wago-
nu w czasie postoju do stacji elektrycznej. Na
przednich $cianach wagonu znajduja sie reflektory.

Uruchomienie kolei dokonywa sie z maszynowni
stacji gornej. Lina prowadzi od jednego wagonu do
kota napedowego i kola przeciwciaznego, znajdu-
jacych sie na stacji gornej, a stamtad do drugiego
wagonu.

Rys. 1.

Dworzec goérny.

Wal napedzany jest silnikiem tréjfazowym
z wirnikiem o pierscieniach $lizgowych 1 stalymi
szczotkami. Napiecie na zaciskach 380 V, czestotli-
woéé 50 okr./sek., moc nominalna 168 KM; liczba
obrotéw 1000 na min. Energia dostarczana jest
przez elektrownie w Zakopanem.

Wzdiuz calego toru rozpiete sa na slupach
drewnianych po jednej stronie toru, a na mijance
po obu sironach, gole przewody druciane, izolowa-
ne od ziemi. Gérny drut ma polaczeenie z dzwon-
kiem sygnalowym na stanowisku motorowego. Gdy
jeden z konduktorow dotknie tego drutu pretem
uziemionym, znajdujacym si¢ na kazdym stanowi-
sku konduktora wagonu, to moze daé znak moto-
rowemu sygnalem dzwonkowym. Na kazdym sta-
nowisku konduktora wagonu znajduje sie procz te-
go aparat telefoniczny, ktéry po zatrzymaniu wa-
gonu moze byé polaczony specjalnie uksztaltowa-
nym pretem z drutami telefonicznymi, przeprowa-
dzonymi wzdluz toru, tak Ze porozumienie si¢ z mo-
torowym jest mozliwe.

W sezonie letnim przewidziany jest przewoz ko-
lejka materialow budowlanych, wowczas jedno
nadwozie zdejmuje sie i zastepuje odpowiednig
platforma. Do zaladowywania towaréw na dolnej
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stacji kolejki i wyladowywania na gornej shluza
dZzwigi nosnoéci 5 t. Dzwigi te umozliwiaja prze-
niesienie towaréw bezposrednio z wagonow toru
dojazdowego na platforme kolejki lub wyladowy-
wanie towaréw bezposrednio na goérnej stacji sa-
mochodow lub wozéw ciezarowych. Dzwigi te znaj-
duja sie poza peronem stacji. Podczas przewozu
towarow drugi wagon moze by¢ uzyty do normal-
nego ruchu pasazerskiego.

Budynek stacji dolnej, oprocz pomieszezen ko-
niecznych do ruchu, ma poczekalnie, sktad materia-
iéw i pomieszczenie dla dozorcy. Budynek stacji
gornej jest znacznie wigkszy; oprécz poczekalni,
kas i stanowiska motorowego jest tam mieszkanie
dla dozorcy, a w przyziemiu znajduje sie maszy-
nownia, Po stronie drzwi wagonéw znajduja sie
perony do wsiadania i wysiadania w ksztalcie pta-
skich schodow.

W linii prostopadlej do osi stacji gérnej, w od-
legtosci okoto 250 m, wznosi si¢ budynek, w kté-
rym znajduje sie kawiarnia i restauracja. W przy-
ziemiu budynku mieszcza sie: narciarnia, szatnia.
kuchnia, kredens, kotlownia i inne pomieszczenia
zwigzane z prowadzeniem restauracji i kawiarni.
Na parterze znajduja si¢: kawiarnia, nieco wyzei
sala restauracyjna; tuz obok sali- kawiarni sala
wypoczynkowa z kominkiem; $ciany tej sali zdobia
alegoryczne rzezby, wykonane przez uczniow szko-
iy rzezbiarskiej w Zakopanem. W odleglosci okoto
25 m ustawiono maszt wysokoséci 42 m; maszt ten

Rys. 2. Kawiarnia i restauracja.

zbudowany wedlug projektu Hempla, zdobil wej-
scie do pawilonu polskiego na wystawie paryskiei.

Dostawe szyn, wagonéw, urzadzen mechanicz-
nych i elektrycznych, jak rowniez montaz wyko-
natla f-ma L. von Roll, Towarzystwo Akcyjne do
budowy urzadzen komunikacyjnych w Bernie (Ge-
sellschaft der L. von Roll'schen Eisenwerke Gie-
sserei, Bern).

Zdolnosé przewozowa kolei przy okresach jazdy
& minut wynosi 600 oséb na godzine w kazda stro-
ne. Cena przejazdu: tam 2,50 zt, z powrotem 1 zl,
tam i z powrotem 3 zl. Przewidziane sg znizki 33
i 66°% dla czlonkéw towarzystw turystycznych,
sportowych i innych. .

Poswigcenie kolei i otwarcie ruchu nastapito
dnia 20 grudnia 1938 r. w obecnoéci przedstawi-
cieli Rzadu: Ministra Komunikacji putk. Ulrycha,
Ministra Spraw Wojskowych gen. Kasprzyckiego,
Ministra Przemystu i Handlu Romana, Wiceministra
inz. A. Bobkowskiego, Wojewody Krakowskiego dr

Tyminskiego, przedstawicieli Ministerstwa Komu-

nikacji i Dyrekcji Okregowej w Krakowie, burmi-
strza Zakopanego inz. Zaczynskiego i wielu innych.
W tymze dniu dokenano w Zakopanem otwarcia
i poswiecenia 11 inwestycyj dokonanych z okazji
narciarskich mistrzostw $wiata Miedzynarodowej

Federacji Narciarskiej (F. I. S.).

-

Rys. 3. Widok z Gubalowki.

U wrot Alei Prezydenta Moscickiego pierwszy
przemowil Wiceminister Komunikacji inz. A. Bob-
kowski; witajac przybylych przedstawicieli wladz
podkreslil, Ze uroczystosé ta jest zakoriczeniem
okresu trzechletniej wytezonej pracy turystyki pol-
skiej; jako przewodniczacy komitetu organizacyij-
nego F. . S. p. Wiceminister zlozyt najgoretsze po-
dzigkowanie wszystkim tym, ktérzy swoja praca
przyczynili sie do powstania tych inwestycyj.

Burmistrz Zakopanego inz. Zaczynski, dzieku-
jac wszystkim, ktorzy swoja pomoca i poparciem
umozliwili powstanie w Zakopanem tylu wielkich
inwestycyj, podniost wielkie zastugi Wiceministra
A. Bobkowskiego, ktéremu Zakopane w dowad
wdziecznosci nadalo obywatelstwo honorowe.

E. R.

XIV ZJAZD TECHNICZNY INZYNIEROW
WYDZIALOW MECHANICZNYCH.

W dniach 18—20 listopada 1. z. odbyl sie w Wil-
nie XIV Zjazd Techniczny Inzynierow Wydziatow
Mechanicznych. Przewodniczacym Zjazdu zostal
obrany Nacz. Stuzby Mechanicznej inz. E. Peczke,
zastepca jego inz. S. Zemojtel, sekretarzami inz.
inz. S. Tutecki i W. Mtodecki. Na porzadku dzien-
nym trzydniowych obrad znajdowaly sie nastepu-
jace referaty sprawozdawcze:

inz. K. Kraczkiewicza ,,Ocena wynikoéw gos-
podarki warsztatowej za r. 1937",

inz. S. Tuleckiego ,,Ocena miernikow gos-
podarki trakcyjnej za r. 1937". (Dzial paro-
WOoZowy),

inz. W. Mlodeckiego ,Ocena gospodarki
trakeyjnej za r. 1937" (Dzial wagonowy).

Procz tych referatow sprawozdawczych wystu-
chano nastepujace referaty, dotyczace aktualnych
zagadnieri stuzby mechanicznej, mianowicie: refe-
ratu inz. Q. Ogurka , Eksploatacja wagonéw moto-
rowych na P. K. P."” i koreferatu inz. W. Ni-
kolajewa na ten sam temat, ref. inz. E. Ossera ,,Na-
prawy okresowe taboru elektrycznego”, rel. inz.
B. Jarmuzynskiego ,Biezaca naprawa wagonow
i srodki zapobiegawcze uszkodzeniom w drodze”,
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ref. inz. J. Dybowskiego ,, Twoérczosé pracownikéow
kolejowych w dziedzinie ulepszen, urzadzen me-
chanicznych i usprawnienia pracy”.

Duze zainteresowanie wywolaly referaty dr
J. Hozera ,Organizacja i statystyka bezpieczeni-
stwa pracy na P. K. P." oraz inz. T. Swiesciakow-
skiego ,,Wydatki stuzby mechanicznej za ostatnie
lata w porownaniu z wydatkami kolei zagranicz-
nych”. '

Ponadto wystuchano referatow inz. W. Michal-
skiego , Omoéwienie zagadnienia rozbiorki taboru
P. K. P. na fom" oraz prof. inz. A. Czeczotta ,Spra-
wozdanie z dzialalnosci referatu doswiadczalnego
Ministerstwa Komunikacji".

Zjazd wyrazil prof. inz. A. Czeczottowi, wobzc
przejscia jego w stan spoczynku, gleboka wdziecz-
nos$é¢ za osiggniete wyniki naukowe podczas 15-let-
niej pracy w charakterze kierownika ref. doswiad-
czalnego, gdyz wyniki te przyczynily sie do rozsta-
wienia polskiej techniki kolejowej wéréd obeych ca-
lego swiata.

W przerwie pomiedzy obradami ucz