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Inz, S. Szfolecman

Referat na 1X Zjazd Polskich Inzynieréw Kolejowych,

wstal'w Warszawle jeszcze za czaséw okupacji niemiec-
kiej. Uchwata Rady Regencyjnt?j z d. _29. sierpnia 191\/}18 lr
Utworzong pierwotnie w tonie istnie].acego j.uz wawczdza.sk tnn;
Sterstwa Przemystu i Handlu Sekcjg Kolejowa, aé e rei;a*0
z d, 26 pazdziernika Ministerstwo K'omunlka_cy], ktlrg m :
2arz3dzaé  komunlkacjami kolejowemi, wodnemi { ladowemi.

j b. zaboru rosyjskiego znajdo-
Szystkie koleje na obszarze e

waly si w zarzadze Wwoj :
dzialaln%ézlés:§z;s a nastepnle Ministerstwa by’ladOQl';n;‘;grrﬁ
do prac rz oto'wawczych w celu objecia zarzaqu ko !
Stato w pierwszej polowie listopada X [Sfars
KomUnikaF:;ﬂ trwa%]o jednak nle‘dlugo.‘Z utworzen_lem (l;/lr:gls;;e;_
Stwa Robét Publicznych komunikacje ladows | WoCAe W77
Wnetrzne zostaly oddane pod jego zarzad, WSpkcthn? Naczel-
No porty Ministerstwu Przemystu i Rt last Mini-
nika' Pagstwa z dn, 8 lutego ‘1919 r. zostato R ol i Zalhzs
sterstwa Komunikacyj utworzone Ministerstwo Bk

nych.

Plerwszy organ centralnego zarzadu polskiemi kolejami po-

kiego i prusklego

: ' austrjac
Koleje nd obszarach b. zaboru ) w réinych okre-

Przeszty pod zarzad Minlstec;s:wa.kztOP“'owo
sach. W Krakowie 31 pazdzierni : y
Komisja likwidacyjna 2 Wydzlatem komunikacyinym, coet
jacym koleje i poczte, zwinietym doplero w ‘wxon Komlsar—'
W Poznanfu 14 listopada 1918 r. zostal UtwlogzKo);nunlkach"
Jat Naczelnej Rady Ludowej, & W L Wygz autworzenlu Mi-
ny, obejmujacy koleje, poczte 1 z_eglug¢. . ok PR
nisterstwa b. Dzielnicy Prusklej, ReHle oe]t ent Kole-
d. 3 listopada 1919 r. przemjanowana na Depar ai(r?e S
jowy, a 30 slerpnia 1920 r. koleje b. .zaborl;? e a %. z nlem
muje Ministerstwo Kolei Zelaznych. Objecle 1;5?)022 koleje na
| Kolel, rozpoczeto sig doplero 10 styczhia i T 50 0
obszarze Wolnego Miasta Gdanska byty 9126;5' o podplsa-
1921 r., a koleje na terytorjum Gérne’go 3 4 awl;;rtej-w Ge-
nlu polsko-niemleckiej konwencjl Gérnoslgskiej, za

ja 1922 r. .
nereN]a5 lr?raejs.:.cil wschodnich, wobec toczacych slg jeszeze

i byt
walk, koleje na terenach zajetych Pl’zfzz W(;]Skoaddzﬁfkp:gd Zaz
Poczgthairo v, zarzadzle WORKWIT ostg ){szewlkaml W TO-
rzad Ministerstwa po ukonczenlu wojny z DO

ku 1920,

1918 r. powstalta Polska

“Utworzone w poczatku 1919 r. Ministerstwo Kolei Zelaz-
nych objelo wiec zarzad nad wszystkiemi kolejami polskiemi
dopiero w maju 1922 r. Ustréj jego wewnetrzny ulegal cia-
gtym zmlanom. Poczatkowo Skladato sie ono z szesciu Sek-
cyj, od 1 kwietnia 1921 r, podzielono Ministerstwo na siedem
Departamentéw i cztery: wylaczone Wydzialy, a od 4 paz-
dzlernika 1923 r. na sze§¢ Departamentéw 1 jeden Wydzial.
Ten podzial utrzymat sle do ostatnich- czaséw. Usamodziel-
niono tylko w 1924 r. wydzlal Sanitarny, a w 1928 r. Wy-
dzal Lotnictwa Cywilnego i przeprowadzono w' ramach orga- *
nizacjl 1923 r. pomniejsze zmiany wewnetrzne,

Uchwaig Rady Ministréw z dn. 4 lipca 1929 r.*) zostal
zatwierdzony Statut 'organizacyjny Ministerstwa Komunikacii,
ktéry wprowadza powazne zmiany w dotychczasowym ustroju,
Skasowano Wydziat Prezydjalny i jego funkcje przeniesiono
do Departamentu Ogdlnego, ktéry powstat na miejsce Depar-
tamentu Administracyjnego z wydzieleniem z tego ostatnlego
spraw osobowych, uposazen i zaopatrzen w osobne -Biuro ‘Per-
sonalne. Wydzielono z Departamentu Eksploatacyjnego spra-
wy wojskowe w samodzielny Wydziat Wojskowy. Przenlesio-
no Wydziat koncesyj I wywlaszczen z Departamentu Utrzy-
mania 1 Budowy do Departamentu QOgélnego. Wreszcle, co
najwazniejsza, przeniesiono Wydzial przewozowy z Departa-
mentu Eksploatacyjnego, przemianowanego na Departament
Ruchu do Departamentu Handlowo-Taryfowego. Wydzial ten
znajdowat sle poczatkowo w Departamencie Handlowo - Tary-
fowym, ale 1923 r. byi przeniesiony do Departamentu Eksploa- -
tacyjnego, by po sze§ciu latach - powrécié na stare miejsce,
Sprawy wykonania przewozéw sa tak $ciéle zwigzane z ru-
chem, a na linjach wypelniane w 'szerokim zakresie przez
jedne [ te same osoby, ze polaczenie Ich w jednym Departa-
mencle w 1923 r. bylo uzasadnlone. Co nam przyniesie po-
wrét do starego, pokaze przysziosé., Narazie mamy tylko zia-
manle tego, co sl¢ juz z pozytkiem dla kolel fustallto 1 jako
konsekwencje potrzebe odpowiednleégo przewrotu w organizacijl
dyrekcyj, oddzlatéw 1 sluiby linjowej,

Zakres dziatania Ministra Kolel Zelaznych, przemiano-
wanego na Ministra Kolel, okreslita &cisle poraz plerwszy
Ustawa z dn. 12 czerwca 1924 r. Przedtem jednak, nim

%) .Monitor Polski* z d. 16 lipca 1929 r. Ne 161,
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przej$¢ do jej rozpatrzenia, trzeba choé¢ wkrétce zaznajomié
sie z wielkoécig i charakterem tego objektu; do ktérego za-
rzagdzania zestal powolany Minister Kolel.

Prawie cala sieé kolel normalnotorowych na ziemfach
polskich w b. panstwach zaborczych znajdowata sl¢ przed
wojng w zarzadzie panstwowym. W b. zaborze rosyjskim by-
ly tylko dwie koleje prywatne nieznacznej diugosSci: Fabryczno-
Lédzka (79 km.) i Herbsko-Kielecka (137 km.). Koleje te
w czasle okupacjl przeszly pod ogélny zarzad wojskowyy a po
ustapieniu okupantéw zostaly objete razem z kolejami pan-
stwowemi przez wiladze polskie. Podobny los spotkal pry-
watne koleje waskotorowe Swiecianskie (143 km.), z ktdérych
99 km, niemcy przebudowali na tor normalny i waskotorowe
kolejki Kujawskie uzytku poszczegélnych cukrowni, ktdre
niemcy rozwinell, polaczyll w jedng sie¢ (396 km.) i oddali
do ruchu publicznego. W b. zaborze austryjackim wszystkie
koleje prywatne znajdowaly sie w zarzadzie panstwowym,
przyczem dwle wieksze Lwéw-Betzec (89 km.) i Lwéw-Snia-
tyn (231 km,) na warunkach dzlerzawy, a pozostate (915 km.)
na podstawie zwrotu kosztéw wlasnych eksploatacji. Koleje
prywatne w b, zaborze pruskim, budowane w lacznosci z ko-
lejami panstwoweml stracily przewaznie swe znaczenie i z nich
w zarzadzie wlasnym pozostalo zaledwie 182 km.,

Ogélna dlugo$é linij kolejowych, znajdujacych sie w bez-
poérednim zarzadzie pantwowym wynosita w koncu 1928 r.
normalnotorowych 17354 km | waskotorowych uzytku publicz-
nego 1845 km, Jesli do tego dodaé, Zze suma dochodéw eks-
ploatacji kolel w 1928 r. zblizyla si¢ juz do 1!/, miljarda zi.
a wydatkéw do 1,3 miljarda, to mozna sobie wyrobi¢ pojecie
o rozmiarach gospodarki kolejowe;j,

Art, 2 ustawy z d. 24 czerwca 1924 r. oplewa, ze ,do
zakresu dziatania Ministra Kolei nalezy naczelny zarzad ko-
lei panstwowych I innych w zarzadzie panstwowym pozostajg-
cych, jakotez zwierzchnl nadzér nad kolejaml prywatneml,
poruszanemi sitag mechaniczna, nie wylaczajgc tramwajow, oraz
nad lotnictwem cywilnem®.

Wedlug art. 3 ,Minister Kolei zarzadza polskiemi kole-
jami pafstwowemi, jako przedsigbiorstwem panstwowem na
podstawie samodzielnego budzetu®,

Wedlug art, 5 ,Minister kolel wykonywa swa wiladze
przy pomocy organéw Ministerstwa przez Dyrekcje Kolel Pan-
stwowych oraz urzedy i inne kolejowe jednostki administra-
cyjne®.

Ustawa 1924 r.” sankcjonowala stan faktyczny dziatal-
nofci Ministra Kolei pod tym wzgledem, Zze w jego osobie
laczyla zwierzchni nadzér nad wszystkiemi kolejami z bez-
poérednim zarzadem kolejami panstwowemi. Przy ogromie
gospodarki kolejowej ten bezpoéredni zarzad przez Ministra
byt tylko teoretyczny. W analogicznych warunkach, ale przy
tzy razy mniejszym objekcle, rzeczoznawca angielski Acworth
piwolany przez Lige Narodéw do uzdrowienia gospodarki
kdejowej w Austrjl zaznaczyl, ze dotychczas brakowalo w ko-
lejpictwie austryjackiem jednolitosci wladzy, ktéra przy nomi-
nanych tylko kompetencjach Ministra { braku zwierzchnika
fakiycznle dzierzacego w swych rekach kierownictwo, pozo-
stavala podzielona pomiedzy szczelnie izolowanemi jedna od
drugiej sekcjami ministerstwa.*) Czeste zmiany ministréw — nle
dawaly moznoéci nadania jednolitego kierunku dziatalnosci.
Ustawa 1924 r, wydzlelita budzet kolel z ogélnego budzetu
pafistwowego | nakazala zarzgdzanie nimi, jako przedsigbior-
stwem pafstwowem, a wiec ustalila odrebny charakter zarza,du
kolejami w poréwnaniu z innemi organami administracji pan-
stwowej. Wreszcie ta ustawa wskazala, ze Minister wykony-
wa swa wladze przez Dyrekcje Kolei Panstwowych i tylko
przy pomocy organéw Ministerstwa. Takle przelanie wiadzy
na Dyrekcje mogloby w znacznym stopniu utatwié¢ Ministrowi
zarzadzanie kolejami, ale niestety bylo ono sprzeczne z poprzed-
nig praktyks, ktéra zmuszala dyrekcje do zwracania sie¢ o de-
cyzie w najdrobniejszych sprawach do Ministerstwa, a wiec
do Departamentéw, ktére faktycznie zarzadzaly kolejami, kaz-
dy na swa reke bez nalezytego kierownictwa ogélnego..

Koleje w czasie ich objecia przez wladze polskie byly
w przewaznej czeScl zniszczone przez bezposrednie dzialania

¥) inz, ‘R. Nagel. Reforrﬁa kolejnictwa w. Austrjl.

jowy 1925 r, Nr. 4.

Inzynier Kole-

]

. rezultaty przedsiebiorstwa.

wojenne i kilkoletni brak malezytej konserwacji, taboru byto
malo, a ten, ktéry si¢ dostal, znajdowal sie w stanie oplaka-
nym, Jesli pomimo tego ruch pociggéw nie byl przerwany
i najpilniejsze potrzeby przewozéw byly zatatwiane, to tylko
dziekl ofiarnosci 1 pracy polskich kolejarzy, a stopniowa popra-
wa gospodarki kolejowej byla dzlelem nietylko zarzgdu cen-
tralnego, ale w znacznej mierze i1 szeregu wybitnych jednostek,
ktére, majac na widoku dobro kolejnictwa polskiego, musialy
czesto postepowaé z narazeniem na pézniejsze oskarzenia
o przewyzszenie wiladzy, nledbalstwo, a nawet naduzycia. Po-
tem nastapil okres inflacjl. Podwyzka taryf nle podazala za
spadklem warto$ci marki, dochody eksploatacjl nie pokrywaty
wydatk6w, a wlaczanie do budzetu kolejowego wydatkéw na
odbudowe i nieuniknione inwestycje powiekszalo sztucznie
wielkosé deflcytéw. Zaczely sie utyskiwania na zlg gospo-
darke kolejows. Powstaly w lutym 1919 r. Zwiazek Pol-
skich Inzynleréw Kolejowych, ktéry na naczelnem miejscu

.swej dzlatalnoéci postanowit zadanie udoskonalenia aparatu

kolejowego, oraz podniesienie i utrzymanie sprawnoscl polskich
kolei na najwyzszym poziomie, | wyloniony z niego w 1921-m
roku Komitet Zjazdéw Polskich Inzynieréw Kolejowych, zwo-
tywanych poczawszy od tego roku corocznie w jesieni, wresz-
cle powstaly w 1924 roku organ Zwiazku mlesiecznik ,Inzy-
nier Kolejowy“, nie mogly patrze¢ obojetnie na ten stan rzeczy
i w miare sit i zrozumienia intereséw panstwowych staraty
sle oSwietlié sprawe organizacjl naczelnych wiadz kolejowych
i postawi¢ konkretne wnioski w tej sprawie.

W, lutym 1922 r. wobec. poglosek o zamierzeniu Rzadu
wydzierzawienia calej sieci polskich kolel panstwowych jed-
nemu lub kilku towarzystwom prywatnym naczelna - wiadza
Zwiazku Polskich Inzynieréw Kolejowych Rada Delegatéw
uchwalita komunikat podany do wiadomoscl Sejmu, Rzadu
I -prasy, w ktérym, wychodzac z zalozenia, ze przyczyna po-
dobnych poglosek moga byé tylko obecne deficyty polskich
kolel, wyjasnita przyczyny tych deficytéw, wskazata, ze w licz-
bie tych przyczyn powazne miejsce zajmuje oparcie gospodarki
kolejowej na etatyzmle, nie uznajgcym kolei jako przedsiebior-
stwa przemyslowo-handlowego i wypowiedziala sie za eksplo-
atacja kolel w zarzadzie panstwowym, uwazajac za dopusz-
czalne oddanie eksploatacji kolei pewnego ekonomicznego
okregu w rece prywatne, jako bodzca dla pafstwa w kierun-
ku predszego dostosowywanja kolel do warunkéw przedsie-
biorstwa transportowo-przemyslowego, niezaleznle od potrzeby
niezwlocznego przystgplenia do gruntownej reorganizacji za-
rzadu kolejami pafnstwowemi na szerokich zasadach przedsie-
biorstwa o znaczeniu panstwowem.

[i-gi Zjazd Inzynieréw Kolejowych w Wilnle w paZdzier-
niku 1922 r. na podstawie referatu inz, E. Landsberga ,Spra-
wa deflcytéw na kolejach zelaznych® wskazal miedzy inhnemt
potrzebe reorganizacjl gospodarki kolejowej na zasadach han-
dlowo-przemystowych, a takze opracowania nowego schematu
preliminarza budzetowego, z oparciem budzetu dochodowego
na zasadzie przewidywanych przewozéw, a w budzecie roz-
chodowym oparcia .wydatkéw zaleznych od ruchu takie na
przewozach | zwiazania obydwéch w jedna harmonijna catoS¢.
Schemat prellmmarza z uwzglednieniem tych postulatéw byt
wprowadzony od 1 stycznia 1924 r,

Z powodu projektu ustawy o naprawle Skarbu Rzeczy-
pospolitej, wnieslonego do Sejmu 1 marca 1923 r.,, w ktérym
koleje panstwowe zostaly zaliczone do przedsl¢b|orstw pan-
stwowych z oddzielnemi budzetami, Zwigzek P. I. K. opraco-
wal memorjal, w ktérym podano W ogélnych zarysach wy-
tyczne zasady reorganizacji ustroju wtadz kolejowych w Polsce.
Memorjat ten, wydrukowany w .oddzielnej broszurze, zostat
rozestany = zalnteresowanym wiadzom panstwowym, Podane
w nim zasady reorganizacji byty w streszczeniu nastepujace:
Samowystarczalnosé kolel, wyodrebnienie budzetu kolejowego,
wylaczna odpowiedzlalno§é Ministra, wzglednie osoby przez
niego wyznaczonej, za kolejowg gospodarke finansowa w gra-
nicach zatwierdzonego budietu. Do Ministra nalezy zwlerzch-
nie kierownictwo 1| naczelny nadzér nad kolejami panstwo-
wemi | prywatnemi. Minlstrow! przydani do pomocy dwaj
Podsekretarze Stanu, Pierwszy zarzadza sprawami budowy,
koncesyj 1 taryf, drugi zarzadza eksploatacjg kolel panstwo-
wych 1 jest odpowiedzialny przed Ministrem za finansowe
Organem wykonawczym na kole-
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jach eksploatowanych przez panstwo, sg dyrekcje, opatrzone
w mozliwle szerokie petnomocnictwa i ponoszace peitng odpo-
wiedzlalnosé za rezultaty finansowe swej gospodarki. Dyrekcje
winny zasadniczo pokrywaé ze swych dochoddéw ’wydatkl
eksploatacjl. Ocena dziatalnosci dyrekcyj winna by¢ oparta
na wynikach ich pracy ujawnionych w sprawozdaniach roczn}"c!').

Il Zjazd Inzynieréw Kolejowych we Lwowie we wrzesniu
1923 r. na podstawie referatu inz, E. Landsberga »W spra-
wie organizacji w Polsce Wiadz Ko_munlkacy]nych wogéle,
kolejnictwa za$ w szczegblnosci® przyjat bez zmiany wnioski
referenta, z ktérych trzy plerwsze, odqosza,ce sie do central-
nego zarzadu kolejowego, byly nastepujgce:

1, Ministerstwo Poczt i Telegraiéw winno czasowo po-
zostaé, jako samodzielne, ma byé jednak ta.k zorganlzowam.e,
by w kazdej chwill moglo wejsé W sktad Ministerstwa, obej-
mujgcego sprawy komunikacyjne, jako samodzielna Generalna
Dyrekcja Poczt, Telegraféw i Telefonévlv. . !

3. Zarzad kolejami panstwoweml winlen by¢é unleza-
leznio zmiany rzad
czonangla,c;ioéé pra)::y vav‘ Ministerstwie droga powo%an'la Gen(?-_
ralnego Dyrektora Kolei Zelaznych, ktéry, ma qdpow1edzialme
przed Ministrem Kolel fachowo zarzadzac kolejami 1 ktére.mu
maja byé podporzadkowane zrefokrn.)owane Departamenty Mini-
s % ch i Dyrekcje. :
tel’StV\J;edK;:llgl fsetlaa;;y z d. y31 lipca 1924 r. 0 napraw}e
Skarbu Pafstwa | poprawle gospodarstwa spol.eczneqotw celu
przeprowadzenja oszczgdnoscl W gospodarstwie pans "_’O“’e:j
pastanowiono miedzy innemi (art.' 1 punkt A-2) ,,z9rgamz<;:; :
nie samodzielnych gospodarczo, wzglednie | prawnie przedslg

biorstw dla eksploatacii
bez prawa samodzielnego zaciaga
sle majatku panstwowego, o ile n

eksploatacji tych przedsieblorstw®.
po\ifag;rgyniu F;egoi ioku ogloszono komunikat urzedowy

0 wyniku prac Podkomisjl Panstwowej Rady Osz?zgd}?bsc’lotweg
odnosnie projektu zjednoczenia agend klcznlunlkacy;jgy%ogl:g;ivsvjl
W jednym urzedzie centralnym. ReZl.l atem 'pr 1
byto ziPrOjek;}owanle utworzenia Ministerstwa Kont:lunikacyg
Z jednoczesnem zniesieniem Ministerstwa Robét Publicznyc
I Ministerstwa Kolel. i
IV Zjazd Inzynierow Kolejowych w Poznaniu w&-wlrzt:i
niu 1924 zaznaczywszy, ¢ zamierzone utworzenlg dms it
stwa Komimlkacyj odpowiada uchwale Ill-go Zjazdu, P

j ie do tego, by do zakresu dzia-
Wzlat uchwate, sprowadzajaca si¢ hodguy S Epei

do nilego dzledzin .innego cha-

raktery, ‘a wspblczesnie stwierdzit, z'e’zax:za,d kol;a]jarrx szol\glle
Nisterstwie Komunikacyj powinien by¢ ZJanoF?lehéj Grokie
Uniezaleznionej od wplywow polltycznyfzh. odpov’mlee feleelnenes

inistra Komunikacyj, 2 obdarzonej ]?dnoczesn 1a]nie s
Szeml pelnomocnictwami, nie podleg_a]qceml sz AR
C“uiSZego okresu czasu, Przy Ministerstwie on:rm IR
Z obecnego zakresu dziatania Ministra Kolel p?w yaﬁpstwowej
tylko te funkcje, ktére sa zalezne od ogélno-p

polityki, * j

yostatecznym wyntkiem tych paroletnich p;;(t:é' ?e(ﬁ:

I Rzadu byto rozporzadzenie Prezydttantla RgliCZZE:SI%ataclj i
. ; Y g ,

28 grudnia 1924 r. 0 przedSk?blo:)Sr:;dzenla eksploatacja kolel

nia pozyczek | pozbyWanla:
je wynika to z normalnej

Munikacyjne bez przylaczania

pafst h. Wedlug tego rozp 3 i
Par'lstz:\\:ych oraz zarzad majatkiem Skarbu Pafstwa przézna
Y stwowych miat byé powierzony

_czonym do uzytku kolei pan 5 ;
Przegslgb(ijorstw?l pod nazwa Polskle Koif]e.P;::;xiwzagf
zwlerzchnim nadzorem Ministra Kolel, ]a 21 ll:lalnoécl przed-
dzielnej gospodarczo. Dzlen rozpoczgcia dzZ el
slebiorstwa Polskich Kolei Pafstwowych oraz dzemey ]
towe przedsiebiorstwa miato okreé]llc rozPOrzsai(alrbu Taklogs
Kolel wydane w porozumientu z Ministrem OO0 5 ooe™r.
rozporzadzenia nie wydano, a Sejm ustawa s olitej z d. 28
zniést rozporzadzenle Prezydenta Rzeczyposp

grudnia 1924 r.
7 rwsze
Na tem zakonczyly sie prace L o zarzadu kolejowego,

; raanizacja centralneg
Zk;z}éy:;rrlic?xai;ngklem bylo ustalenie kompetency] dyrekeyj
sy E
i Zar:;ldésl.ch.el(;zlael:ar: konlecznoéci zlaczenia chot I:lekltggﬂ
dzledzlnykon]mnl-kac&jnych w jednem ministerstwie 1 utwo

go pieciolecia pol-

6w i ministréw, winna byé zabezpie-

kolel 1 laséw panstwowych, jednak -

przedsiebiorstwa kolejowego kietkowala i nadal. Rozporza-
dzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej z d. 24 wrzesnla 1926 r.
zniesiono urzad Ministra Kolel i ustanowiono w to miejsce
urzad Ministra Komunikacyj, na ktérego mialy przej$¢ prawa
{ obowlazki Ministra Przemystu i Handlu, dotyczace zwierzch-
niego nadzoru panstwowego nad zarzadem poczty, telegrafu
i telefondw, tudziez prawa i obowiazki Ministerstwa Robét
Publicznych w sprawach budowy, utrzymania i zarzadu budyn-
kéw' poczty, telegrafu 1 telefonéw.

Wspélczesnie rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospo-
litej z dn. 24 wrzeénia 1926 r. mialo byé znéw powolane do
zycta przedsigblorstwo Polskie Koleje Panstwowe, stanowiace
samoistng osobe prawng, opatrzone prawem zaciagania krétko-
terminowych pozyczek z Generalnym Dyrektorem na czele.

VI Zjazd Inzynieréw Kolejowych w pazdzierniku 1926 r.
w Poznanlu na podstawie referatéw: inz R. Nagla ,Sanacja
Kolejnictwa w Italji“, inz. H. Suchanka ,Organizacja kolei
paastwowych austrjackich i niemieckich, a zamlerzenia orga-
nizacyjne w Polsce, witajac z uznaniem rozpoczete w Polsce
zjednoczenie réznych rodzajéw komunikacyj przez utworzenie
Ministerstwa Komunlkacyj z wlaczeniem do niego narazile
poczty i telegrafu, oraz wyodrebnienie kolel w samodzielne
przedsiebiorstwo pafistwowe, wskazal szereg postulatéw, ktére
nalezatoby uwzgledni¢ przy opracowaniu szczegélowych regu-
laminéw 1 rozporzadzen wykonawczych przy utwarzeniu przed-
siebiorstwa.

Wilaczenie poczty | telegrafu do Ministerstwa Komunikacyj
nie zostalo jednak urzeczywlstnlone, albowiem w pare mie-
slecy pézniej rozporzadzeniem. Prezydenta Rzeczypospolitei
z d, 19 stycznia 1927 r. zostalo.utworzone oddzielne Minister-
stwo Poczt i Telegraféw, a rozporzadzenle o utworzeniu przed-
sieblorstwa Polskie Koleje Panstwowe nie zostalo dotychczas
wykonane, choclaz wedlug planu stabilizacyjnego doigczonego
do rozporzagdzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z d. 13 paz-
dziernika 1927 r. o planie stabilizacyjnym 1 zaciagnieclu po-
zyczki zagranicznej, Rzad mial w mozliwle najkrétszym czasie
zorganizowaé koleje na zasadach autonomicznych albo na za-
sadach handlowych, W sprawozdaniu Doradcy Finansowego

" Rzadu Polskiego Charles S. Dewey'a z wykonania planu sta-

billzacyjnego zaiplerwszy kwartal 1928 r. wskazano, ze sprawa
organizacji kolei pafstwowych na podstawle autonomicznej ma
tak donioste znaczenle, ze opracowanle szczegélowego planu,
na ktérym opleratoby sle odnoS$ne ustawodawstwo, wymaga
diluzszego czasu. W sprawozdaniu za kwartal trzecl 1928 r,
powiedziano: ,Badanie stanu polskich kolel padstwowych 1 ich
przysztych wymagan jest prowadzone w dalszym clagu przez
odnosne czynniki panstwowe w celu sporzadzenia planu prze-
ksztatcenla ich na autonomiczne przedsiebiorstwo. Dla ulat-

‘wienia tych badan Doradca zostal zaproszony przez rzad do

sporzgdzenia spisu réznych amerykanskich i europejskich in- )

Zynieréw, posladajacych odpowlednie kwalifikacje do przestud-

jowania 1 sporzadzenia rdportu o przeszacowaniu wszystkich
linij kolejowych panstwowych, ich wyekwipowania oraz ma-
jatku. Raport ten ma byé dostatgcznie wyczerpujgcy, aby
mégt byé zuzytkowany przy wypuszczaniu sumy pozyczkowej
dla kolei w razle jej przysztego finansowania®. W nastepnych
sprawozdaniach za kwartal czwarty 1928 r. 1 pierwszy 1929 r.
powtarza sle tylko fraza, ze badanie stanu polskich kolei pan-
stwowych 1 ich przysziych’ wymagah jest prowadzone w dal-
szym clagu przez Rzad w celu sporzadzenia planu przeksztal-
cenla ich na autonomiczne przedsieblorstwo.

Z powyiszego widaé, ze wprowadzenie w Zzycie rozpo-
rzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 24 wrzesnla 1926
roku uleglto znacznej zwloce, gdy tymczasem rozporzadzenia
z moca ustawy z dnla 22 marca 1928 r. zostalo utworzone
panstwowe przedsiebiorstwo ,Polska Poczta, Telegraf i Tele-
fon“, stanowigce samolstng osobge prawna, w ktérem zarzad
wykonywa Minister Poczt { Telegraféw.

Polskie koleje w druglem pigcloleciu  w poszczegélnych
dziedzinach gospodarkl zrobily ogromne postepy, stan ich tech-
niczny i finansowy ulegt znacznej poprawle, poprzedni brak
planowodci w ich zarzadzie zostal w znacznej mierze usunie-
ty, nie moiemy tylke wyrzec sl¢ gteboko zakorzenionego eta-
tyzmu, UznaliSmy juz kilkakrotnie, ze koleje sz przedsigbior-
stwem, ze jako takie winny byé zarzadzane na zasadach
handlowych, mamy juz od trzech lat rozporzadzenie Prezyden-
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ta Rzeczypospolite]j o zorganizowaniu tego przedsieblorstwa,
a nle mozemy sie zdecydowaé na jego urzeczywistnienle i tyl-
ko clagle te sprawe badamy. Czy nas niedostatecznie przeko-
nywuja przykiady panstw innych, w ktérych komercjalizacja
kolei panstwowych data §wietne wyniki? Koleje polskie znaj-
duja sie obecnie juz w takim stanie, ze nie potrzeba ichwy-
dzierzawiac, jak to zamierzano w 1922-im roku i jak zrobita
Portugalja, nie potrzeba tworzy¢ dla ich eksploatacji oddziel-
nych towarzystw prywatno - panstwowych, jak musialy zrobic
Niemcy w zwigzku z wprowadzeniem planu Dawes’a, lub Bel-
gja w zwigzku z sanacja finansowa. Koleje polskie moga sie
rozwija¢ doskonale w zarzadzie panstwowym, jesli ten zarzad
bedzie zorganizowany na zasadach handlowych, jak to prze-
prowadzily u siebie: Austrja, Czechoslowacja, Wegry, Rumunja,
Italja 1 Szwajcarja. Chociaz szczegély organizacji w tych pan-
stwach sa rézine, rozmaity tez zakres wprowadzonych do nich

zasad handlowych, posiadajg jednak nastepujace wspélne pod-
stawy, ktére nalezy wprowadzi¢. do organizacji zarzadu eks-
ploatacja polskich kolei:

1) rozdzielenie zwlerzchniego nadzoru i ogélnego kiero-
wnictwa od bezposredniego zarzadu;

2) ciaglo§¢ wladzy w zarzadzie, uniezaleznionej od zmian
i wplywéw politycznych; '

3) dobro kolejnictwa z nalezytem uwzglednieniem inte-
reséw ogélnopanstwowych;

Specjalnie do naszych warunkéw nalezy dodaé postulat:

4) mozliwe szybkie przeprowadzenie organizacji z otrza-
§nieciem sie z etatyzmu | zaszczepieniem rzeczywistych zasad
handlowych, a wiec ufnosci, szerokich peinomocnictw i oceny

dzlatalnosci nie na podstawle oddzielnych, mozliwych w kazdej

gospodarce, omylek i niepowodzen, lecz na wynikach calo-
ksztattu gospodarki.

Czy przedsiebiorstwo pahstwow.e ,,Polskie Koleje Panstwowe"
| prawnie istnieje?

Dr. Jozef Horszowski.

ytanie, czy przedsiebiorstwo panstwowe ,Polskie Koleje
Panstwowe* prawnie istnieje, a raczej czy posiada oso-
bowos¢ prawna, powstala na tem tle, ze wiladze, ktérym
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24 wrzesnia
1926 r. o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe*“
przedsiebiorstwa, nle zostaly powolane do. Zycia, a koleje
panstwowe tak jak dawniej, tak i obecnie zarzadzane sg przez
Ministra Komunikacji.
Powyzsze zagadnienie prawne nie schodzito dotychczas
z kart orzecznictwa sadéw, chociaz wspomniane rozporzadzenie
Prezydenta R. P. obowigzuje juz od dnia 28 wrzesnia 1926 r.,
a takze ustawy wydane po wejSclu w zycie tego rozporzadze-
nia zaopatruja przedsiebiorstwo ,P, K. P.* w $rodki budzetowe
zwyczajne | nadzwyczajne. Opinja, Ze niema jeszcze osob-
nego przedsiebiorstwa ,P. K. P*, a Polskie Koleje Panstwowe
stanowia jeszcze niewydzielong cze§¢ Skarbu Panstwa, ma
licznych zwolennikéw, chociaz ustawa z dnia 23 marca 1929 r.
o zmianie niektérych postanowien w ustawie skarbowej z 'dnia
22 czerwca 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 23 poz. 231) czyni
Skarb Panstwa wprost diuznikiem przedsiebiorstwa ,P.K.P.“,
anawet zwalnia je jednoczes$nie od dtugu wobec Skarbu Panstwa,

Opinje taka wyrazala nawet Prokuratorja Generalna
w swych pismach procesowych i motywowala swoje stanowisko
wskazaniem na to, ze:

wprawdzie Rozporzgdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
o utworzeniu przedsigbiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe*
z dnia 24/IX—1926 r. (Dz, Ust, Nr 97 poz. 568) weszlo
w my$l, art. 32 cyt. rozp. w Zycie z chwila ogtoszenia t.j. od dnia
28/1—1926 r., jednak faktycznie przedsigbiorstwo jeszcze nie
istnieje. Chociaz art. 2 cyt. rozp. tworzy juz przedsiebiorstwo,
jako samoistng osobe prawng, to jednak art. 17 i 18 ustana-
wia organy tego przedsigbiorstwa z Generalnym Dyrektorem
na czele, ktéry reprezentuje przedsiebiorstwp nazewngtrz i kie-
ruje samodzielnie eksploatacjg i zarzadem.

Otéz Generalny Dyrektor nie zostal powolany przez Pre-
zydenta Rzeczypospollte], a pozostate organy nie zostaly
utworzone,

Co jednak najwazniejsze to fakt, zé Skarb Panstwa nie
przekazal majatku kolejowego przedsigblorstwu, ani wogéle nie
oddal kolei przedsiebiorstwu do eksploatacji. W tym stanie
rzeczy uznaé naleiy, ze przedsieblorstwo Polskie Koleje Pan-
stwowe jako nieukonstytuowane, jeszcze nie istnieje.

(Y

Orzecznictwo Sqdowe.

Sad Najwyzszy, ilekroé rozpatrywat wspomniane zagad-

nienie prawne, zawsze uznawat przedsiebiorstwo »Polskie Koleje

(Dz, U. R, P. No. 97 poz, 568) porucza zarzad tego

Panstwowe“, jako prawnie ‘istniejgce i posiadajace juz cha-
rakter samoistnej osoby prawne;j.

Pierwszy raz wyrazil to w orzeczeniu Izby Il z dnia
24 kwietnia 1928 r. 1. cz. Ill R, 318/28/1 z nastepujacych
powoddw:

Przepis art. 4 rozp. Prez. Rzp. przeniést juz na przed-
siebiorstwo ,,Polskie Koleje Panstwowe* wszelkie Zzobowiazania,
wynikajace z dotychczasowej gospodarki kolejowej. Tego prze-
jecla dotychczasowych zobowiazan Skarbu nie mozna ocenia¢
wedtug przepiséw Kodeksu Cywllnego, gdyz nakazuje:je roz-
porzadzenie wydane z moca ustawy. Skoro zas przepis pra-
wny stanowi, ze P. K. P. przejmujg dawne zobowigzania Skar-
bu, to nie zalezy juz od woli wierzyciela, czy to przyjecie
ma byé skuteczne w poszczegélnym wypadku. Chodzi tu bo-
wiem o zmiane ustroju gospodarki panstwowej na kolejach,
a zatem takze o przepisy prawa publicznego.

Drugi raz to samo orzekl Sad Najwyzszy w wyroku
lzby IIl z 8-maja 1928 r. 1 cz. Ill. Rw. 794/28/1 z nastepu-
jacyeh powodéw:

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospollte] z dnia 24/9
1926 r. poz, 568 D. U, nie przeniosto wprawdzie na nowo
utworzona osobe prawna ,Polskie Koleje Panstwowe® prawa
wlasno$ci nieruchomos$ci kolejowych (art. 1 1 5/2), ale przenio-
sto caly zarzad kolel (art; 1 i 3), prawo wydzierzawiania
i “wynajmu nieruchomo$ci, Jest to rozporzadzenie wydane
z moca ustawy i wigzace tak jak ustawa.
ze zarzad nieruchomos$ciami kolejowemi nie stuzy obecnle Skar-
bowl Panstwa, ale nowo utworzonej osoble prawnej; nie zalezy
zatem wiecej od woli Skarbu Panstwa (ktéry takze podlega
ustawom), czy zechce sam zarzadzaé budynkiem kolei, czy
zarzad pozostawié¢ Kolejom, .

Tego rozporzagdzenia organizacyjnego nie mozna poréwny-
waé ze stosunkiem prawno-prywatnym, gdy wlasciciel domu
ustanowi pelnomocnika do zarzadu domu, a potem sam wy-
powiada najem, bo peilnemocnictwa prywatne moze mocodawca
odwolaé kazdej chwill (par. 1020 k., c.), a Skarb Panstwa ja-
ko taki nie moze odwolac ustawy, ani rozporzadzenia Prezy-
denta Rzp. wydanego z mocg ustawy.

Poraz trzeci zajgl sl¢ Sad Najwyiszy powyiszem za-
gadnieniem tym razem w wzmocnionym skiadzie siedmiu se-
dziéw Izby plate] 1 wyrazil orzeczeniem z dnia 15 Lutego
1929 r. 1. V C. 359/28 nastepujaca teze:

» Przedsiebiorstwo Polskie Koleje Paristwowe jest w mysl
art. 2, rozporzqdzenia Prezydenta REP. z dnia 24 wrzesnia

11926 r. (Dz. U. R. P. M97 poz. 668) osobq prawng z dnia

wejscia w zycie powyiszego rozporzqdzenia, czyli od dnia

28 wrzesnia 1926 r. < jako takie w ystepuje w procesie czyn-

Wynika z niego, -
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nym ¢-biernym przez sweqgo zastepce prawnego ustanowionego
art. powyziej mowolanego rozporzqdzenia®

Sad Najwyzszy uzasadnia swoje orzeczenie, jak nastgpuje:

Powéd twierdzi, iz wskutek nledbalstwa funkcjonarjuszéw
pozwanego przedsieblorstwa doznal w dniu 16 listopada 1924 r,
na terenie budujacej sie bocznicy kolejowej w Buku uszkodze-
nia cielesnego. Z tego tytulu zgda zasadzenia pozwanego
przedsiebiorstwa na zaplate odszkodowania, ktére oblicza na
kwote 2.014 zi. Nadto zada ustalenia, Ze pozwane przedsie-
blorstwo jest obowigzane wynagrodzi¢ mu dalszg szkode, jaka
powstanie wskutek nieszczeSliwego przypadku w dniu 16 listo-
pada 1924 r., Pozwane przedsiebiorstwo wnioslo o oddalenie
zgdania skargi, Zarzuca ono brak zdolnoci do prowadzenia
sporu, twierdzac, ze przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwo-
we“ jako osoba prawna nie Istnieje. Wprawdzie rozporzadze-
nie Prezydenta Rz. P, z dnia 24 wrzesnia 1926 r. traktuje
o utworzeniu takiego przedsiebiorstwa, jednakie art. 31 tegoz
powierza jego wykonanie Ministrowi Komunikacji w porozumle-
niu z Ministerstwem Skarbu, a takle rozporzadzenie wykonaw-
cze dotychczas nle zostalo wydane. Pozatem wywodzi poz-
wane przedsieblorstwo, ze wina nieszczgSliwego przypadku nie
moze by¢ jego funkcjonaruszom przypisana.

Sad Okregowy ograniczyl rozprawe do zarzutu braku
zdolno$ci do prowadzenla procesu | uznal takowy za nieuza-
sadnlony. Sad Apelacyjny oddalil odwotanie pozwanego przed-
siebiorstwa, Sad wskazuje na art. 2 rozporzadzenla'z dnia
24 wrze$nia 1926 r., wediug ktérego powotane tem rozporza-
dzeniem do zycia przedsiebiorstwo wyposazone zostalo w oso-
bowo$é prawna, tudziez na art, 32, w mysl ktérego rozporza-
dzenie obowigzuje od dnia 28 wrze$nia 1926 r. jako dnia
ogloszenia w Dzienniku Ustaw R. P, Okolicznosé, ze rozpo-
rzadzenie wykonawcze nile zostalo wydane, uwaza Sad za
obojetna. ‘

Wyrok ten zaskaria pozwane przedsigbiorstwo rewizjg
z wnloskiem o uchylenle go i oddalenie skargl. W wywodzie

rewlzyjnym obstaje przy stanowisku zajetem w nizszych instan--

cjach, | _ :
J Rozpoznajac sprawe w granicach wniloskéw rewizyjnych,
po wysluchaniu wnlosku przedstawiciela . Prokuratury, zwazy}
Sad Najwyzszy co nastepuje: s

Zapatrywanle Sadu Apelacyjnego nalezalo uznaé za stu-
szne, Decydujaca:jest tre$é rozporzadzenia Prezydenta R. P,
z dnia 24 wrzeénia 1926 'r., ktére ma moc ustawy. Rozporza-
dzenie to tworzy, jak wynika z jego nagtéwka | art. 1 nowe
przedsieblorstwo panstwowe pod nazwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe®, a wedlug art, 2 nadaje mu osobowo§¢ prawng i to
w my$l art. 32 z dniem jego wejscia w zycle. Postapowlenia
te nie pozostawlaja zadnej watpliwosci co do tego, 2e Wspo-
mniane przedsiebiorstwo musi si¢ od dnla 28 wrzesnia 1926r,
uwazaé za isniejace jako osoba prawna. , e

Rewizja usltuje odméwi¢ mu tej osobowoSci prawnej, atoli
niestusznle. Przytoczone zarzuty nie ,sa przekonywujgce.

W art, 31 rozporzadzenie przewiduje wydanie rozporzg-
dzenia wykonawczego, & jest niesporne, 12 rozporza,d.zenle
takie dotychczas nie zostalo wydane. Rozporzadzenie to
wprowadzi dopiero w zycie organa przedsie,b'iorstwa, ktérych
ono . jeszcze nie posiada, | dopiero z ta c,h,wﬂa,, zdaniem re-
wizjl, bedzie mozna przyznaé¢ mu os.obowosc prawna, (',)soba
prawna bowiem bez organéw dziatajacych za _nla, 1stnle9 : nie
moze. Zdanle to jest bledne juz dlatego, ze przedmlogem
rozporzadzenia nile bedzle ustanowlenita organéw przedsle,blor—
stwa, O ustroju przedsieblorstwa { jego grganach' traktuje
rozdziat Ill rozporzadzenia i w nim przewidziany .]est !nny
sposéb wyposazenia przedsigblorstwa W organa, nle majacy
nic wspélnego z rozporzadzeniem wykonawczem. O ,tem zas,
aby rozporzadzenie wykonawcze wprost 'mla}o ,na:dac oso'bo-
wo$é prawng, nle moze byé mowy, Qd}’.l V{ydac je ma Mm.l-
ster Komunikacji, a ten nnle ma uprawnienia do powolywania
oséb prawnych do zycia. . .

Nalezy jednak uznaé takie za bledne zapatrywanie,
jakoby osoba prawna nie mogta istniec bez organéw za nig
dziatajagcych. Przypadek, ze juz ;
znajdzie si¢ chwilowo bez organu, ktérypy za nig dzla%al,, ]e§t
na porzadku dziennym. Nie da sl¢ jedynie zaprzeczy¢, ze
wedtug utartych pojeé prawnych osoba prawna juz w chwili
swego powstania powinna byé wyposazona w organa dziala-

istniejagca osoba prawna .

jace za nig, Skoro jednak ustawa, wzglednie rozporzadzenie,
majgce moc ustawy, tak jak w danym razie, powoluje do
zycla osobe prawng, a nie ustanawia réwnoczesnie tych orga-
now, to musi si¢ uzna¢ w takim przypadku, iz wystarcza,
gdy zostal przewidziany sposéb ich ustanowienia, dajacy moz-
no$¢ zaradzenia brakowi.

Powotanie si¢ na rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypo--
spolitej z dnia 17 marca 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr, 25 poz. 195),
a-w szczegblnoscl na jego art. 3, wedlug ktérego panstwowe
przedsiebiorstwo zaczyna swg dzialalno$¢ jako osoba prawna
dopiero od chwill zarejestrowanla, jest réwniez chyblone.
Z przepisu tego nie mozna wysnué wniosku, ze przedsiebior-
stwo, bedagce w mowie, nie moze byé przed zarejestrowaniem
uwazane za osobe prawna, gdyz jest on péiniejszy od rozpo-
rzadzeniasz dnla 24 wrzeSnia 1926 r. | moze sie odnoesié.do
przedsieblorstw panstwowych w przyszloécl powstaé majacych,
rie. za§ do powyzszego rozporzgdzenia, czyli od dnia 26
wrze$nia 1926 r. | jako takie wystepuja. w procesie czynnym
i biernym przez swego zastepce prawnego ustanowionego
art. 24 powyzej powolanego rozporzadzenia, _

Wkoficu nie mozna sie¢ zgodzi¢ z zapatrywanlem, jako-
by przedsigblorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe® nie posia-
dalo zadnego majatku, zZe wiec nie ma wogdle substratu,
z ktérymby osobowo$§¢ prawna mogta byé ziaczona. Art. |
I nastgpne postanawiajg, iZ nowo utworzonemu przedsiebiorstwu
powlerza sie zarzad kolejami panstwowemi | majatkiem Skar-
bu Panstwa, przeznaczonym do uzytku kolel panstwowych,
Przez to postanowienie uzyskato przedslieblorstwo roszczenie.

‘ktére bez watplenia przedstawia warto$é materjalng, a wiec

majatek.

Nie mozna tez utrzymywac, jakoby pozwane przedsie-
bilorstwo wskutek braku organédw, nie moglo wystepowaé
w procesle, skoro przepis art. 24 sprawe te reguluje 1 do
zastepstwa sgdowego w procesach powotuje Generalng Pro-
kuratorje Rzeczypospolitej.

Powyzsze orzeczenle jednozgodne wydaly Izby-.Cywilne
Sadu Najwyiszego Il w skiadzie trzech 1 V w skladzie
wzmocnionym sledmiu sedziéw.

Jakkolwiek .w omawianej kwestji brak jest specjalnego
rozstrzygnlecia I Izby Cywilnej Sagdu Najwyzszego to z dotych-
czasowej judykatury tejze Izby stwierdzlé mozna, Ze w spra-
wach z zakresu kolejnictwa, ktére poddawane sg rozstrzygnie-
ciu Izby 1, stale wystepuje badZz jako powéd badz jako poz-
wany Skarb Panstwa, nie za§ przedsigbiorstwo P.K.P, ‘i ze
w sprawach tych Izba | omawianem zagadnieniem prawnem
nie zajela sie.

Wobec tego Minister Sprawiedliwosci, opierajac sie na
art, 41 prawa o ustroju, sgdéw powszechnych, zwrécit sie do
Sgdu Najwyiszego z prosba o wyjasnlenle zagadnienia
prawnego: s : ]

czy utworzone rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospo-

litej z dnia 24 wrzeénia 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 97 poz. 568)

przedsigbiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe* stanowi

odrebng jednostke o charakterze osoby prawnej pomimo,
iZ rozporzadzenie to nie zostalo dotychczas wykonane,

a w szczegblnosci nie powolato do zycia wladz tego przed-

siebiorstwa?

Wobec tego Sad Najwyzszy na posiedzeniu niejawnem
pofgczonych Izb Cywilnych dnia 8 czerwca 1929 r. poddat
rozpatrzeniu powyzsze zagadnlenie prawne i wydat nastepu-
jace orzeczenie: ¢

Przedsiebiorstwo , Polskie Koleje Paristwowe® jest osobg,
prawng i wystepuje w procesie czynnie i biernie przez Pro-
kuratorje Generalng,.

Orzeczenie to uzasadnia Sad Najwyzszy w nastepujacy
sposéb: - :
Pytanie powyisze bylo, poczawszy od r, 1927, juz wiele
razy przedmiotem badania w skladzie trzech sedziéw, i za-
znaczy¢ nalezy, ze orzecznictwo Sadu Najwyiszego nie wyka-
zuje zadnych wahan, gdyz stale potwierdzato powyisze pyta-
nie. Réwniez w dniu 14, 2, 1929 rozpatrywat Sad Najwyzszy
to samo pytanie w skladzie 7 sedziéw (V.L,359.28) i potwier-
dzil je zgodnie z dotychczasowym orzecznictwem, Uchwala
ta wychodzi z zalozenla, ze rozporzadzenie Prezydenta- Rze-
czypospolitej z dnla 24. 9. 1926 poz. 568 D. U. stworzylo
nowe przedsigbiorstwo pafstwowe pod nazwa ,Polskie Koleje
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Panstwowe* 1| nadatlo mu osobowo$é prawna z dniem jego
wejscia w zycle; brak rozporzgdzenia wykonawczego jest bez
znaczenia, gdyz organa przedsiebiorstwa przewidziane zostaly
w rozporzadzeniu; nie moze byé o tem mowy, aby rozporza-
dzenie wykonawcze wprost miato nada¢ kolejom osobowosé
prawng, gdyz wyda¢ je ma Minister Komunikacji, a ten nie
ma prawa powolywania oséb prawnych do zycia; bledne jest
zapatrywanie, jakoby osoba prawna nie mogla istnie¢ bez
organéw za nig dzialajgcych; skoro rozporzadzenie powolalo
do zycla osobe prawng, a nie ustanowilo réwnoczesnie tych
organéw, to wystarcza przewldziany sposéb ich ustanowienia,
dajacy mozno$¢ zaradzenia brakowl; wreszcie w mysl art |
i nast. nowoutworzone przedsiebiorstwo uzyskalo majatek
i moze wystepowaé w procesle, skoro przepis art. 24 do za-
stepstwa sadowego w procesie powolal Prokuratorje @&eneralng,

Sad Najwyzszy w skiadzle Potgczonych Izb Cywilnych,
po wystuchaniu wnioskéw Prokuratora, po rozwazeniu wylu-
szczonego wyzej pytania, zgodzit sie z dotychczasowem orzecz-
nictwem, a to z nastepujacych przyczyn:

1. Ustawa z dnia 12/5 1924 poz, 5§80 D. U. o zakre-
sle dzialania Ministra Kolei Zelaznych 1 o organizacjl urze-
déw postanawia w art. 3, ze Minister Kolei zarzadza polskle-
mi kolejaml panstwoweml jako przedsiebiorstwem panstwowem,
na podstawie samodzielnego budzetu. Ustawa ta nie stwa-
rza z kolel odrebnej jednostki prawnej, ale tworzy odrebng
jednostke gospodarczg. Od tego tez czasu ,Przedsieblorstwo
Kolei Panstwowych® wystepuje w budzecie panstwowym nie
w dzlale ogélnej administracjl, — ale w dziale osobnym
przedsieblorstw panstwowych. Pomimo tego przedsiebiorstwo
pozostalo w administracji ogdlnej; zostalo ono wyodrebnione
tylko rachunkowo.

“O krok dalej posunelo sie rozporzadzenie Prezydenta
Rzp. z dnia 28 grudnia 1924 r. (D. U. poz. 1034), stanowigc,
iz eksploatacja kolei panstwowych oraz zarzad majatkliem
Skarbu Panstwa, przeznaczonym do uzytku kolel panstwowych,
powlerza przedsigbiorstwu pod nazwg ,Polskie Koleje Paf-
stwowe*, dzialajgcemu jako samodzielna gospodarczo jednostka
przez swe specjalne organy reprezentacyjne Generalng Dyrek-
cje Polskich Kolei Panstwowych 1 Dyrekcje Polskich Kolel
Panstwowych (art. 1—3, 13). Dzlen rozpoczecia dzialalnoScl
przedsiebiorstwa miat by¢' oznaczony przez Ministra Kolel
(§ 18), co jednak nie nastgpilo. Rozporzadzenie Prezydenta
z r. 1924 nie weszlo nigdy w zycie, bo zostalo uchylone us-
tawg ‘'z d. 22/7 1925 poz.- 589 D. U. Stan prawny kolel pan-
stwowych pozostal nadal takl, jaki byl przed wydaniem tego
rozporzadzenia.

Zupelnie inny charakter od dawnego ma nowe rozpo-
rzadzenia Prezydenta Rzp. z d. 24/9 1926 poz, 568 D. U.
Zaznacza ono zaraz w art. 2, ze ,Polskie Koleje Panstwowe*
stanowig samoistng osobe prawna, ktdérej powlerza sie zarzad
calym majatkiem Panstwa, przeznaczonym do "uzytku kolel,
i to pod zwierzchnim nadzorem Ministra Komunikacji, Roz-
porzadzenie ustanawia organy przedsiebiorstwa, Dyrekcje Okre-
gowe | Dyrekcje Generalng, ktérych organizacje ustall odrebny
regulamin (art. 21). Nowe przedsieblorstwo przejmuje wszyst-
kich urzednikéw i pracownikéw kolel (art. 25), Rozporzadzenie
wchodzi w zycie z dnlem ogloszenia (art. 32).

Pomimo tego postanowienia, Ministerstwo Komunikacjl
nie wykonalo dotychczas tego rozporzadzenia 1 nie oddalo
zarzadu przedsieblorstwa w rece organéw ustanowionych w roz-
porzgdzeniu. Ta sprzecznosé stanu faktycznego ze stanem
prawnym wywotluje wlasnie watpliwosci w praktyce.

2. Dla wyktadni nowego rozporzadzenia Prezydenta Rzp.
z r. 1926 wazne jest poréwnanie z uchylonem rozporzagdzeniem
z r. 1924, W oczy rzucajg sie znaczne réznice:

a). ze nowe rozporzadzenie tworzy z przedsiebiorstwa ko-
lel odrebng osobe prawng, 1

b). ze nie pozostawia oznaczenia czasu wejScla w zycie
Ministrowi Komunikacjl ale natychmiast wprowadza nowe prze-
pisy w zycie,. :

Réznice te nie moga byé przypadkowe Skoro nowe
rozporzagdzenie Prezydenta Rzp. postanawia wyraznie, ze ,Pol-
skie Koleje Panstwowe“ stanowiaz samoistna osobe prawna
I, skoro rozporzadzenie to weszlo w zycie z dniem ogloszenia,
to moina odno$ne przepisy wykladaé tylko w ten sposéb, ze
ta osoba prawna istnieje od dnia ogloszenia rozporzadzenia,

i ze od tego dnia przejmuje majatek panstwowy jej przekaza-
ny i caly personel kolejowy w przedsiebiorstwie dotychczas
dzialajgcy (art. 3 1 25). Ale nietylko prawnie, lecz i fizycz-
nie jest to zupeinie wykonalne. Istnialo bowiem odrebne
,przedsiebiorstwo kolel panstwowych“, jako osobna jednostka
gospodarcza, majgca odmienny budzet i czynna bez przerwy.
Wystarczata zatem sama wola ustawodawcy, aby tej odrebnej
jednostce gospodarczej nadaé osobowo$¢ prawna: oddzielenia
majatku nie potrzeba wecale, aby te nowa jednostke i jej pod-
stawe materjalna wyodrebni¢ z majatku panstwowego.

Wobec tego obojetnym jest zarzut, ze administracja pan-
stwowa nie utworzyla dotychczas organdéw przepisanych dla
nowej osoby prawnej, nle zorganizowata kolei na zasadach
autonomicznych w mysl planu stabilizacyjnego, dotaczonege do
rozporzadzenia Prezydenta  Rzp. z dnia 13/10 1927 poz. 789
D. U. i ze sama administracja panstwowa sprawuje dotad za-
rzad przedsiebiorstwa. Zresztg jest ten zarzut 1 w rzeczy sa-
mej niestuszny.

O ile chodzi o sadowe zastepstwo nowej osoby prawnej,
nie jest uzasadniony, gdyz rozporzadzenie Prezydenta Rzp.
z r. 1926 powoluje do tego wyraznie Prokuratorje Generalng
(art. 24), ktéra jest czynna. Ta ostatnia nie potrzebuje zas
wykazywania sie osobnem pelnomecnictwem wladzy admini-
stracyjnej (§ 6/2 rozporzadzenia Prezydenta Rzp, z d. 9/XII
1924 poz. 967 D. U). Polskie Koleje Panstwowe moga zatem
niewgatpliwie jako osoba prawna dzlataé¢ przed sadem jako po-
wéd 1 jako pozwane,

O ile zas chodzi o Inne czynno$ci administracyjne, to
speitnlaja je - wladze, dzialajgce Iimieniem przedsieblorstwa
w mysl ustawy z d. 12/VI 1924 poz. 580 D. U,, polskie ko-
leje sa bowie czynne bez przerwy 1 czynne byé musza.

Opéinienie organizacjl nowych wiladz nie mogto opéznic
powstania osoby prawnej, ktéra powstala juz w dniu 28/IX
1926 na zasadzie rozporzadzenia Prezydenta Rzp., wydanego
z mocg ustawy, — skoro przepls tego prawa na opéznienie
takie nie zezwala wyraZznie. Wreszcie nalezy podniesé, ze
rozporzagdzenie Prezydenta z r. 1926, oznaczajac dzien oglo-
szenia jako dzlen wejscia w zycie prawa | powstania nowej
osoby ‘prawnej, przyjat juz z konlecznosSci pewlen krétkl czas
przejsclowy az do utworzenia nowych organéw, przez ktéry
dotychczasowa administracja panstwowa dziala¢ bedzie w za-
stepstwie przedsiebiorstwa kolei panstwowych, jako nowej oso-
by prawnej; pomimo tej konlecznoSci nie opéinllo rozporza-
dzenie dnia wejscla‘w zycle nowego prawa. Ten czas przej-
Sclowy przedluzyt sle znacznie, ale to nie moze wplywaé
na ocene, jak sie przedstawia dany stosunek wed%ug przepi-
séw prawa.

3. Wyzej ‘oméwiona sprzeczno$¢ stanu faktycznego ze
stanem prawnym wywoluje w obecnym czasie przejsciowym
w praktyce skutkl bardzo niepozgdane dla wymiaru sprawie-
dliwodci. W tej czeScl Polskl, ktéra byla pod zaborem ro-
syjskim, strony (podzielajgc widocznie zapatrywanie prawne,
wyrazone przez Prokuratorje Gener,) wnosza zwykle powédz-
twa nle przeclw polskim kolejom panstwowym, ale przeciw
Skarbowl Panstwa lub Dyrekcjom Koleil Pafistwowych., W czte-
rech poludniowych wojewddztwach niema w tym wzgledzie
jednolitosci, Jezell jednak strona wnieslie powddztwo przeciw
Skarbowl Panstwa, spotka sie czesto z zarzutem, ze skarga
winna byla byé wniesiona przeciw Polskim Kolejom Panstwo-
wym, | odwrotnie, strony wnoszace skargi przeciw Polskim
Kolejom Panstwowym, spotykajg sle z zarzutem, ze Polskie
Koleje Panstwowe nie istnieje jeszcze jako osoba prawna,
| tylko Skarb Panstwa odpowiada za czynnosci kolel. Ponie-
waz dawnlejsze austr, postep. sad. cyw. nie pozwala na skie-
rowanle powédztwa przeciw wladzy panstwowej, przeto uwzgle-
dnienile zarzutu niewlasciwego skierowania skargi pocigga za
sobg jej odrzucenie i utrate roszczenia (skutek krétkiego cza-
su przedawnienta). To samo ma zreszta miejsce, jezell po-
wédztwo wnosi Skarb Panstwa lub Polskie Koleje Panstwowe.

Sad Najwyzszy jest jednak zdania, ze takie prawnie
Sciste wnioski przeoczalyby obecng sprzeczno$é stanu faktycz-
nego ze stanem prawnym, oraz te okolicznosé, ze obecnie nie
da sie odréznié, czy Ministerstwo Komunikacji i podlegle mu
Dyrekcje Kolel dzialajg w poszczegdlnych wypadkach faktycz-
nle imieniem Skarbu Panstwa, czy imlenlem nowej utworzo-
nej osoby prawnej, bo zawsze dzlalaja w zastepstwie odreb-
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nego przedsieblorstwa P, K. P. Nie mozna przeto w czasie
przejSciowym traktowaé tych  spraw nazbyt formalistycznie,
zwlaszcza, ze w skutkach jest zupelnie to samo, czy strong
w sporze jest Skarb Panstwa, czy sa nig Polskie Koleje
Panstwowe (por. art. 4 rozp. Prezyd. Rzp. poz 568/26 D. U.)

Z tych zasad Sgd Najwyzszy na postawione pytanie
wyjasnia;

Przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe jest osobg
prawng i wystepuje w procesie czynnie i blernle przez Pro-
kuratorje Generalng,

Ocena orzecznictwa.

Powyzszem plenarnem orzeczeniem potgczonych Izb Cy-
wilnych Sadu Najwyzszego uwazaé nalezy spér prawny
w kwestji, czy przedsiebiorstwo P. K. P. prawnie Istnieje i po-
slada osobowo$¢ prawng, za stanowczo zamknigty takie dla
Prokuratorji Generalnej.

Pytanie powyzsze Sad Najwyzszy w najrozmaitszych kom-
pletach Izb Cywilnych konsekwentnle potwierdzat i anl razu
nie zachwiat sie na zajetem stanowisku mimo petnych erudycjl
argumentéw Prokuratorji Generalne;j.

Wiasciwie argumenty Prokuratorji Generalnej zwracaja
'sie przeciwko niewykonaniu rozporzadzenia Prezydenta R. P.
z dnia 24 wrze$nia 1926 r, Jednak niewykonanie ustaw —
a rozporzadzenle to wlasnie ma moc ustawy, — moze wWywo-
ta¢ pewne konsekwencje polityczne, ale nigdy nle moze od-
bieraé ustawie nalezycie ogtoszonej w Dzienniku Ustaw mocy
prawnej, charakteru ustawy obowlazujacej.

Akty wladzy ustawodawczej-— wedlug art, 3 Konsty-
tucji zyskaja moc ustawodawczg w czasie przez nie same
" okre$lonym, pod warunkiem nalezytego ich ogloszenia w Dzien-
niku Ustaw. Wedtug art. 1 i 2 rozporzadzenia Prezydenta
R. P. z dn, 20 grudnia 1927 r. (Dz. U, R. P. No. 3 poz. 18
z 1928 r.), akty wladzy ustawodawczej winny byé ogloszone
w Dzienniku Ustaw | uwazane s3 za prawnle ogloszone w dniu
wydania numeru Dzlennika Ustaw, w ktérym zostaly zamlesz-
czone. Nalezycie ogloszone akty wiadzy ustawodawczej obo-
wiazuja tak dtugo, poki przez nowy akt tejze wiadzy nie zo-
staly zmienione lub uchylone.

Rozporzadzenie Prezydenta R. P. z dn, 24 wrzesnla
1926 r. o utworzenlu przedsigblorstwa ,Polskie Koleje Pan-
stwowe“ w art. 1 tworzy przedsiebiorstwo panstwowe pod
nazwa Polskie Koleje Panstwowe, w art. 2 uposaza samolstng
osobowo$§é prawna, a z druglej strony zawlera w art, 32 wy-
razne postanowlenle, ze wchodzi w -iycle z dniem ogloszenia,
Zostato ono ogtoszone w poz. 568 No. 97 Dziennika Ustaw
R. P. z dnla 28 wrze$nia 1926 r.; przeto z tymze dniem uzy-
skalo moc obowiazujacg 1 tak dlugo obowigzuje, pdki przez
inny akt ustawodawczy nle zostanie uchylone lub zmlenione.

Tej mocy obowlazujacej nie traci wspomniane rozporza-
dzenle, choclaz w pewnych punktach nie zostalo wykonane.
Niepowotanie wiec do zycia Generalnej Dyrekcji przedsiebior-
stwa P. K. P. i wykonywanie zarzadu przez Ministra Komu-
nikacji nie majg zadnego wplywu, ani na moc obowiazujacg
tegoz rozporzadzenia ani na prawne istnienie przedsiebiorstwa.

Ustawowego stwierdzenia nieisinzenia przedsigbiorstwa
tego bynajmniej nie zawlera plan stabilizacyjny, dolaczony do
rozporzgdzenia Prezydenta R. P. z dnia 13 pazdziernika 1927 r.
(Dz. U. R, P, No. 88 poz. 789), a naktadajgcy na Rzad obo-
wigzek zorganizowania Kolei Panstwowych na zasadach auto-
nomicznych albo na zasadach handlowych.

Plan ten, ktéry zostal ustalony tylko ,w celu stabilizacji
waluty i naprawy ‘stanu gospodarczego*, zawiera caly szereg
zobowlazan Rzadu, ktérych wiekszo§é nie wymaga nawet prze-
prowadzenia w drodze ustawodawczej.

Najlepszym .dowodem tego jest wiaénie rozporzadzenie
Prezydenta R, P. z 24 wrzeSnia 1926 r., dotyczace utworzenia
przedsigblorstwa P, K. P. i prowadzenia go wedlug zasad han-
dlowych. Rozporzgdzenie to, ktére juz obowiazywalo w czasie
ogloszenia planu stabilizacyinego, moze byé wprost i bez
jakiegokolwiek aktu wiadzy ustawodawczej wykonane przez
powotanie do zycia wladz w nlm wskazanych, Przez to za--
rzgdzenie samo zostaloby wspomnlane postanowienie planu
organizacyjnego wykonane,

Postanowlenie to liczy si¢ tylko z tem, ze dotychczas’
nie zadecydowano, czy mianowicie Koleje Panstwowe  zorga-
nizowaé na zasadach autonomicznych tj. powrécié do kon-
cepcjl rozp. Prez. R, P. z 28 grudnia 1924 (Dzien, Ust. Nr. 116,
poz. 1034), czy na zasadach handlowych tj. zachowa¢ koncepcje
rozp. Prez. R. P. z 24 wrzesnia 1926 r. (Dzlen. Ust, No. 27)
1 — nle ograniczajac Rzgdu w wyborze jednego lub druglego
systemu — dazy tylko do ostatecznego przySpieszenia decyziji,
jaka Rzad powezmie. Z decyzji za$§ tej wyniknle, czy w tym
celu wystarcza zarzadzenie wykonawcze, czy tez odpowiedni
akt wiladzy ustawodawczej.

Z powyzszeqo wynika, ze przedsiebiorstwo , Polskie Ko-
leje Panstwowe” prawnie istnieje od 28 wrzesnia 1926 r,
i Ze rozporzqdzenie Prezydenta R, P. z dn. 24 wrzesnia 1926 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 97 poz. 668) prawnie obowzq uje réwnies -
od 28 wrzesnia 1926 r.

Z powyziszego wynika takze, Ze  urzednicy panstwowi,
zajecl na kolejach panstwowych oraz inni pracownicy kolei
panstwowych juz od dnia 28 wrze$nla 1926 r. przeszll do
stuzby w przedsigbiorstwie P. K. P, podlegaja — az do
ostatecznego unormowania ich stosunku sluzbowego, uposaze-
nia, zaopatrzenia .emerytalnego oraz odszkodowania w razie
nieszczgslilwego wypadku w drodze rozporzadzen Rady Mini-
stréw — tylko fymezasowo przepisom, ktére obowiazywaly
w dn. 28 wrzedrla 1926 r.

Ten stan tymczasowy powinlen nareszcie ustaé,

IX Zjazd Polskich Inzynierow Kolejowych

odbedzie si¢ w dniach 1, 2 i 3 wrzesnia r. b. w Poznaniu i bedzie polaczony ze zwiedzeniem
Wystawy Powszechnej.

Referaty na Zjazd zgloszone do Komitetu Zjazdu przed 15 lipca beda wydrukowane w ,Inzynierze Kole-

jowym“ przed Zjazdem." Zgloszenia udzialu w Zjezdzie moga by¢ przyjmowane przez Zarzady Kol do dn.

10 sierpnia, do Komitetu Zjezdow do 15 sierpnia, poczem lista uczestnikow w Zjezdzie bedzie zamknieta.

Liste uczestmkow Zarzqdy Kot przesla do Komitetu Zjazdu w Warszawie i do Kota w Poznamu przed
15 sierpnia.

Adres Komitetu Zjazdu: Warszawa, Bracka 14, inZz. E. Zienkiewicz.

-
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Szkice z gospodarki cieplnej na parowozach.

Inz, St.

1. Metoda poréwnawcza.

Poréwnawcza statystyka masowego rozchodu wegla na
poszezegoliyeh darupach parowozdw jednej serjl, ohslugujacyeh

stale pewne grupy poclggdw, jast najbardzie] miarodajnym
wskaznikiem praktycznej wartosci udoskonalen, zastosowanych

na parowozach,

Wazystkie parowozy poréwnywanych grup pracujg w ]ed—

nakowych warunkach: woza w danym czasle jednakowe cle-
zary w jednakowych warunkach terenowych 1 atmosferyeznych,

pala jednakowy przecletnie weglel przy jednakowem przeclgt-
nem natezenlu rusztu 1 jalowem gpalaniu.

O lle zas$ badana grupa jest dostatecznle llezna (nie
mnlej niz pleé parowozéw), to mozina liczy¢, ze i przeclgtna
umiejetno§¢ druiyn parowozowych jest jednakowa, jak row-

Felsz.

Rozchéd ten moze byé kompensowany przez podgrze-
wacz zaleznie od stanu podgrzewacza. Przy dobrym podgrze-
waczu | nalezytem wyzyskiwaniu jego przez druzyne (tylko

pizoz wyldezhia prace dobrej pompy przy ofwartym regulato-

rie) eyl na padgrzewacniu  moks  priekraczad alraty na
pompie, o ile ona jest réwniez w dobrym stanie, W przeciw-
nym razie moze byé odwrotnle.. Wtedy mogy pozostat same
duze straty na pomple bez zysku na podgrzewaczu. Dla okre-
§lenia zyskownoécl podgrzewacza w porédwnanlu ze smocz-
klem zwyezajnym, ponize] podaje slg przecigtne kwartalne
i roczne rozchody wegla w klg. na 1.000 tn. klm - brutto za
szeteq lat obserwowanych.

Urzeciglne przewoiona praez kazdg grupg olgiary
kwartaly i lata wypadajg prawie zupeinie jednakowo i stale
przekraczaja 1.200 tonn.

zn e

PoST O 1926 \ 1927 1926 1929 przacistnie
kwartal T w [ av o [ fm v | r [ o [ |1 o2e 19271928 |
Smoczki zwyczajne . 28,0| 24,1 245| 287) 288| 251| 24,1| 21,3 278 255 25,1 20,0\ 34,9) 263 263[ 266
Podgrzewacze 275| 244| 264| 300]| 289| 248| 235| 268| 27,5| 250| 247| 266|| 31,8 27.3| 26,0 26,0
Réznica +05| 03| —19| —-13|—01|+03| +0,6]| 40,5 4+03|405|+04]| +14|+31) —1,0] +0,3] -+0,6
Zysk () lub strata (<) w @y || 1 2 1 8 ] 0 42 +21+2 | F2|+6|f+9—4|+1 |2
nlez | przecigtny stan parowozéw, o lle cala dana grupa nle Jak widzimy — by} czas w r. 1926, kiedy pompy | pod-

sktada sle z parowozow swieze| budowy.

Na podstawie poréwnawczej statystyki masowego roz-
chodu wegla moina ustallé najwaznlejsza — bo Zyclowg war-
to$é wprowadzanych Inowacyj | uzalezni¢ j3 od warunkdéw pracy.

Pod tym wzgledem wstepne pojedyncze doswiadczenia
moga byé zawodne: podczas nich zwracana jest szczegdlna
uwaga na nalezyte i umiejetne wykorzystanie danej inowacjl,
na co przecletne warunki pracy mogg nle pozwalac. Wtedy
dobra zasadnlczo | czesto kosztowna Inowacja moze okazaé
sie — bezwartosciowa praktycznie.

Moze byé znéw wrecz odwrotnie: Inowacja, ktéra nie
wykazata zadnych zyskéw w danych warunkach doSwiadczal-
nych, moze okazal sig¢ korzystng w specjalnych warunkach

pracy, co ujawnl sle w statystyce rozchodu wegla.

2. Smoczki zwyczajne i podgriewacze.

Parowozy Ty 23, zalnstalowane w parowozownl w Piotr-
kowle w duzej liczble, przekraczajacej 130 parowozéw, majg
4 odmlany przyrzgdéw zasllajacych:

1) 48 parowozéw (Nr. 16—28, 41—75) majg zwyczajne
smoczki (inzektory), pracujace parag ostrg.

2) 15 parowozéw (Nr. 1—15) sa zaopatrzone w pompe
z podgrzewaczem. W podgrzewaczu cyrkuluje para odlotowa,
ktéra podgrzewa wode zasllajgcg | ta podgrzana woda zao-
szczedza opal.

3) 12 parowozéw (Nr. 29—40) majg smoczki Metcalfe'a
(oryginalne), pracujgce na pare odlotowa.

4) Pozostate parowozy (Nr. 76 w gére t. j. przeszlo 55
parowozdw) sa zaopatrzone réwnilez w smoczkl, pracujace pa-
ra odlotowa, ale ulepszonej nleco konstrukcji.

Podgrzewacze | smoczkl na par¢ odlotowa stanowla na
parowozach zasadniczy przyrzad zasilajgcy. Précz tego zasad-
nlczego przyrzadu dublu]e role — smoczek zwyczajny.

Mozna uwazaé, Ze smoczki zwyczajne dajg do kotla-wo-
de darmo. Dlatego mozna liczyé zyskli na Innych urzadze-
nlach zasllajagcych wedlug rozchodu- wegla na gruple parowo-
z6w ze smoczkami zwyczajnemi,

Sama pompa podgrzewacza wymaga
pary lub sily zywej parowozu (pompa Dabeg).
jest tem wiekszy, im gorszy jest stan pompy.

rozchodu ostrej
Rozchéd ten

grzewacze zostaly zapuszczone., Tylko powyZsze liczby poréows-

nawcze mogly ustalié taki fakt, Wskutek lepszej naprawy
pomp i oczyszczania podgrzewaczy juz w Il-im kwartale 1927
roku nastepuje wyrazna poprawa z nlewlelkim zysklem na
podgrzewaczach, nleprzekraczajagcym dosé diugo 29/,.

Zysk zalezy tez w duzym stopniu od umiejetnego sy-
stemu zasilania przez druzyny parowozowe. Wyjasnianie tych
spraw w -czasopiémie technicznem dla druzyn (Technika pa-
rowozowa) wspbldzliatato z lepsza naprawa 1 konserwacjg. Od
wrzeénia 1928 roku nastapil dalszy wzrost zaoszczedzenia,
Uprzednia réznica w rozchodzle nleprzekraczajaca 0,6 kg. wzra-
sta we wrzeéniu 1928 r. do 1,2 kg. | dosiega w lutym b.r. 4,4
kg, co stanowi 119/, wegla rozchodowanego przy smoczkach
zwyczajnych.

Jest to taczny skutek trzech czynnikéw: trwalego popra-
wlenia stanu pomp i podgrzewaczy, zwlekszonej umiejetnosci
i starannosci druzyn w wyzyskaniu podgrzewaczy oraz wply-
wu clezkich warunkéw atmosferycznych w zimie, kledy zao-
szczedzenie clepta przez podgrzewacz wzrasta (z powodu zim-
nlejszej wody) 1 zmniejsza natezenie rusztu, co daje zysk do-
datkowy. Zatem podgrzewacze mogq byé urzaqdzeniem zys-
kownem, ale Cyllco pod warunkiem dosé kosztownego ¢ klopot-

liwego utrzymania w dobrym stanie pomp % podyrzewaczy
7 nalcéytho Uz _/wama ich przez druzyny. W przeciwnym

razie mogq one byé kosztownem wrzqdzeniem deficytowem.

3. Smoczki na pare odlotowg.

Smoczkl na pare odlotowa w poréwnaniu ze smoczkami
zwyczajneml nle powinny dawac strat: w najgorszym razle,
kledy uzywane sa wylacznle na parg ostrg (jak smoczki zwy-
czajne), cleplo zuzyte] przez smoczki pary ostrej wraca z po-
wrotem -do kotla, Przy parze ostrej bilans cieplny wszelklch
smoczkéw -=— 0.

Smoczki na pare odlotowa zaoszczedzaja tem wigcej
wegla, Im wiecej pracujg na parg¢ odlotowg 1 przy wylgcznem
jej zuizyciu zaoszczedzenie wegla moze wynosié kllkanascle
procent,

Rozchéd wegla na parowozach ze smoczkami zwyczaj-

“neml | na pare odlotowa wypadl jak nastepuje:




Ne 8 INZYNIER KOLEJOWY 241
R o k 1926 1927 1928 1929 przecietnie
kwartal plu fm Jw o oo fm v oo [ v | r 1926 [ 1927 [ 1928
| g
Smoczki zwyczajne . 28,0| 24,1| 245| 287| 288| 251| 24.1| 27,3|| 27,8] 255| 251| 280| 34,9 263| 263| 26,6
Smoczki Metcalfe’'a . . . . | 275| 243| 24,4| 286| 28,4| 256/ 250| 28| 282| 256| 253| 282 343| 262| 268 268
; - ‘
Réznica w kg +05| —02|+0.1|+0,1{ +04| —05| —09{ —08| —0,4 —o,1(I -0,2| —0,2|+06{ +01| —0,5| —0,2
Zysk (+) lub straty (—) wgg ||+2 |1 | 0 o |[+2f-2|~-4 -3} |-2] 0 |—1|=-1|+2| 0 |-2]-1
| :
l-'rzewazajq tu niewlelkle, ale dosc stale straty, ktdrych zach Ty 24 w Motrkowle, gdale modna je pordwnad ge smoos

nie moina objaénié niczem innem jak wadliwem dzlataniem
smoczkéw., To wadllwe dzlalanie zostalo obecnie stwierdzone
na wszystkleh prawle parowozach: smoczkl tatwo zacinajg slg
I wyrzueajg wode lub przerywaja dzlalanie. Wystarcza nie-
wielkle zuzycle lejkéw, mate otwarcie regulatora, mnlejsze
lub wieksze clénlenie pary w kotle, aby zjawity sie indywi-
dunlne kaprysy danago smoczka (oryginalnej konstrukejl Met-
calf'a).

Inny zupelnle efekt od samego poczatku zalozenia
daje odmiana Wiedefiska smoczkéw Metcalfe’a, (t. zw, Met-
calfe-Fridman — L. F.)

Smoczkl te sn pewnem udoskonalenlem smoczkdéw ory-
ginalnych: przy zamknigclu lub otwarclu regulatora smoczek
przerzuca sie samoczynnie z pary odlotowej na ostra lub od-
wrotnle, Jest to utatwienie pracy dla druzyny, ulatwienie po-
wazne, ale zasadniczo nle powlnno ono dawaé wigkszych 1024
nic w poréwnaniu z oryginalnym smoczkiem Metcalfe'a, o lle
kaliber smoczka jest dobrany dobrze.

Wynik! realne jednak okazaly sl¢ od samego poczatku
zupetnie inne. .

W marcu 1926 r. powyisza odmlana smoczkéw zostala
zatozona tytulem préby na 9 parowozach Tr 21, zainstalowa-
nych w parowozowni w Czestochowie, przyczem dla moznosci
pordwnywanla pozostawlono amoczkl zwyczajne na 6 parowo-
zach tejze grupy turnusowej.

Rozchéd wegla w kazdej gruple wypadi wedlug tabliczki:

R o k 1926 1927 przec
. " X = : SRR L rok
kwartal T BT BT AT A e
Smoczki zwycz . 289 280| 27,3| 327| 343| 42,7| 330
Smoczki L, F. . 289 259| 26,0| 314 33,3] 41,3f 31,6
Réznica w kg . . 0 +2,1| 1,3 +1,3)|+1,0| +1,4| +1.4
Zysk (+) lub strata
y(—)(w)‘.',% SPRRREY I S IV B2 S B oY B ol B BB R

W | kwartale 1926 t. j. przed zalozeniem nowych smocz-
kéw rozchéd wegla w obu grupach byt identyczny.

Po zalozeniu widocany jest wyraény zysk, l'cto'ry stop-
niowo maleje wskutek tego, ze parowozy przechodzily stopnio-
wo 2 lranzylowego ruchu towarowego na ruch lokalny, w ktd-

rym jest duzo jalowego spalania.

Zwiekszone jalowe spalanie zwigksza ogdiny rozchdd

wegla na 1000 in. klm. i zmiejsza zakres zuzythowania pary

odlotowej przez smoczki.

rezultaty prébnego zastosowania

kami zwyczajnemi,

Rozchéd wegla wypada wedlug tabliczkl:

W liczbach tych uderza ustalony mniejszy zysk w let-
nich pélroczach (1,6 kg; czyll przeszlo 6°/,) 1 ustalony wiek-
szy zysk w zimowych pélroczach (2,1 kg, czyll przeszio 7-8%/).

Zwlekszony zysk w zimle tatwo objasnié zimniejszg w zi-
mle woda, czyll zwiekszona w zimle skala podarzewanla wo-
dy przez parg odlotowa.

Wyjatkowo clezkie warunki pierwszego kwartalu b.r. od-
bily sie na wyjatkowo wysokim rozchodzie wegla, ktéry w lu-
tym doszedl do 40,3 kg, przy smoczkach zwyczajnych | do
35,6 kg przy smoczkach L. F. Zaoszczedzenle w tych naj-
clezszych warunkach (w lutym) wynlosto 4,7 kg. czyll prawle
12%/,, a przecietny zysk kwartalny wyniést 9,5%/,, Prawle to
samo daty dobrze utrzymane podgrzewacze, '

Im ciogsee sq atmosferycone warunki pracy, tem wigk-
sze zaoszczedzenie wegla dajq smoczki na pare odlotowq 7 do-
brze utrzymane pompy z podgrzewaczams.

Grupa parowozdéw Ty 23, zaopatrzonych w smoczki L. F,
jest o rok lub dwa lata mlodsza od grupy, posladajgce] smocz-
ki 2wyczajne. Jednak przeclgtny stan parowozdw w obu gru-
pach moina uwazaé za jednakowy, gdyz naogét zysk na smocz-
kach L. F. nie zdradza tendencji do spadku, a wprost prze-
clwnle, co mozna objagnié lepszem =zuiytkowanlem Ich przez
druz‘yny parowozzowe,

Smoczkl L. F. daja wilec ustalone zaoszczgdzenle wegla
w wysokodci 7%/, przy pracy parowozéw z malem jalowem
spalanlem t, j. w ruchu towarowym tranzytowym. To samo
prawdopodobnie mozna liczyé dla ruchu oscbowego daleko-
bleZznego.

Jezeli liczyé koszt tonny wegla wraz z kosztam! wiasnemi
przewozu, magazynowania 1 podawania na parowéz tylko na 30 zl,
to wypada zaoszczedzenle przez te smoczkl 0,07 X 30=2,10z},
na kazdej tonnle wegla, zuzyte] przy smoczkach zwyczajnych.

Koszt ustawienia smoczkéw L. F. zwraca sle oczywiscle
tem predzej, Im wieksza jest praca przewozowa parowozoéw,
t. J. im wieksze jest ogélne ich produkcyjne zuzycle wegla.

Przecletny miesleczny rozchdd inwentarzowego parowozu
wynosi: okoto 150 tonn u parowozéw Ty 23, okolo 120 tonn
u parowozéw Tr 21, Ok 22 { Innych w ruchu dalekobieznym
I waha si¢ od 50 do 100 tonn w ruchu lokalnym i1 na prze-
tokach, z czego duzy procent odchodzi na jatowe spalanie,
podczas ktérego smoczki te nie dajg zysku,

Przy kosztach smoczka wraz montazem okolo 5,000 zi.

" ustawienie smoczkéw L. F. na parowozach Ty 23 amortyzuje

le wcl By = 16 miesi a innych par
sl¢ w clagu 5—1—0—><1—5—O' = miesigcy, a na y paro-
wozach dalekobieznych w ciagu 20 mieslecy (czyli rentow-

Powyzsze wyraine 1200 1200
smoczkéw L. F. upowaznily do szerszego Ich stosowanla ,,cuch wyraza ste w liczbach —— = 75%, do o= 60%,
| obecnie sa one zakladane na nowobudulqcych. sie parowo- 16 2
zach, a w tej liczble znajdujg sl¢ na kilkudziesieclu parowo- rocznie).

R o k 1927 1928 1929 Przecigtnie
= 4 L4
kwartal I 1t il 1\ 1 I I v I 1927 1928
Smoczki zwyczajne. 28,8 25,1 24,1 27,3 27,8 25,5 25,1 " 28,0 34,9 26,3 26,6
Smoeczki L. F. 26,7 23,5 22,5 25,2 25,7 23,9 23,5 25,6 31,6 24,5 24,7
k-
Réznica w kg t+2.1 +16 | +16 | +21 T2 | LA e ot 2 +33 || +18 +19
Zysk (1) lub straty (—) W %% v + 6 +6 ik Tl + 6 t6 gl 95 +7 v
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Na pozostatych parowozach w ruchu lokalnym i na prze-
tokach rentownosé tych smoczkéw musi byé znacznie nizsza
nietylko wskutek mniejszego produkujgcego zuzycia, ale takze
wskutek mniejszego procentu zaoszczedzenia wegla przy du-
zem jalowem spalaniu.

O ile podgrzewacze przy nalezytej konserwacll moglyby

nawet osiggnaé w naszych warunkach 7%/, zaoszczedzenia wegla,
to rentowno$é ich bylaby bezwarunkowo nizsza od rentowno$ci
smoczkéw na pare odlotows, nietylko wskutek wiekszych kosz-
téw instalacyjnych, ale takie wskutek zwlekszonych kosztéw
naprawy i konserwac;ji,

(D. ¢. n.)

Koleje Wtoskie w roku
: S. W

latach ubiegtychnatamach , Inzyniera Kolejowego“umiesz-

czane byly kilkakrotnie sprawozdania z gospodarki eks-

ploatacyjnej kolei Wtoskich, To zainteresowanie sle
kolejami Italjii dla nas Polakéw ma swoje uzasadnienie; po
plerwsze sie¢ kolel wloskich, aczkolwiek potozona w odmien-
nych warunkach geograficznych i podlegajgca innej strukturze
gospodarczej, jest najbardziej zblizona do sleci polskich kolei
panstwowych pod wzgledem diugosci eksploatowanych linij i za-
opatrzenia w tabor; po drugie, co jest znacznie wazniejsze, koleje
wioskie przechodzily, jak wiadomo, na poczgtku blezgcego dzie-
sleciolecla bardzo ostry kryzys, spowodowany rzadami czynni-
kéw nieodpowiedzlalnych; wynikiem tych rzadéw byla anarchja
| catkowita dezorganizacja aparatu kolejowego. Zmilana rza-
déw, a SciSlej méwlac, zamiana nierzadu rzadami silnemi,
wyprowadzila koleje wloskie z chaosu i dala im podstawy
zdrowego rozwoju; przyjrzenie sle dokladne etapom tego po-
stepu nle moze nle mieé¢ dla nas pewnych waloréw.

Idac zatem za sprawozdaniem kolei wloskich za rok
1926/27, ogloszonem niedawno, tudziez komentarzami do nie-
go, zamieszczonem! w ostatnim zeszycie dwumiesiecznika , Ar-
chiv fir Eisenbahnwesen® (Ne 3 z maja-czerwca 1929 r.)
postaramy sie da¢ w skrécle obraz gospodarki kolel wios-
kich za ostatnl okres gospodarczy, ktéry we Wioszech zamy-
ka sie datami 1 llpca— 30 czerweca.

Dlugosé rzeczywista kolel normalnotorowych, obstugiwa-
nych przez koleje panstwowe, wynosita przed rozpoczeciem
roku sprawozdawczego 15.771,324 km, z czego 11,570 km
przypada na terytorja obce. Rok 1926/27 dal zwiekszenie
siect o 8,128 km nowych linij { zmniejszenie o 6.853 km na
skutek przebudowy tgcznicy na dworcu we Florencjl. Zatem
przy koncu roku 1926/27 koleje wloskie posiadaly sieé diu-
goscl 15.772,599 km. Zaznaczyé nalezy, Ze zarzady kolejowe
pafistw o$ciennych obstuguja na linjach pogranicznych 76,452
km. linlj wloskich. Linij dwutorowych posiadaly koleje wio-
skie wszystkiego 3.738,628 km, czyll mniej niz 1/, calej d%u-
gosci,

Dlugosé ekploatacyjna kolei waskotorowych pozostala bez
zmian i wynosila 726,191 km, Do sleci wioskiej nalezy dodaé
jeszcze 23 km kurséw proméw kolejowych, utrzymywanych na
Sycyljl na przestrzenl Reggio Calabria Marittima 1 Villa
S. Glovanni Marittima — Messina Marittima.

Na utrzymanie normalne wyzej wymienlonej sleci byly
przyznane kredyty w wysokoSci 224 miljondw lir dla sieci
normalnotorowej 1 3,5 miljona dla waskotorowej. Wydatkowa-
no za$ na konserwacje calej sleci 247,53 miljonéw lir. Na
wydatki nadzwyczajne, zwigzane z utrzymaniem linjl przezna-
czalo si¢ w preliminarzu budzetowem 79,80 miljonéw lir, prze-
kroczono je o sume 51,6 miljona.

Jezeli koleje wioskie zmuszone byly przekroczyé znacz-
nie wyznaczone kredyty, jest to zwigzane z zaniedbaniem w kon-
serwacji kolel w wyniku wojny S$wiatowej i péZniejszej gospo-
darki powojennej. Nowe roboty, meljoracje 1 wzmocnienie
nawierzchnl pochlonely nadto sume 177,38 miljonéw lir.

Bardzo powaznle przedstawlajg sle wydatki inwestycyjng,
na ktére przyznano kredyt w wysokoscli 625,19 miljonéw- lir,
z tego miato byé wydatkowane na roboty zwlazane z elek-
tryfikacja kolei 38,62 miljony lir, i 28,46 miljonéw na zwiek-
szone zakupy materjaléw zasobowych,” W rzeczywisto$cl na
inwestycje w dziale elektryfikacjl wydano znacznie wiecej, bo

g'ospodarczym 1926/27

!

113,3 miljonéw lir, na inne roboty zato wszystkiego 394,3
miljony, tak Ze nle wyzyskano na wydatkach inwestycyjnych
sume 144,6 miljonéw,

Z sum, wydatkowanych na elektryfikacje, zakonczono bu-
dowe 1 oddano do ruchu linje: Specia - Livorno, dlugoéci 104
km i Porretta - Pistoja (40 km). W koficu roku sprawozdaw-
czego posiadaly juz Wilochy — 1059,9 km linij (2.298,4 km
toréw) calkowicie zelektryfikowanych, nie liczac potudniowego
Tyrolu, gdzie trakcje elektryczna prowadzono na przestrzeni
74,9 km (82,5 km tordw) 1 nie wliczajac 63 km Iinij podziem-
nych zelektryfikowanych i eksploatowanych przez Zarzad Ko-
lejowy. W okresie przebudowy na trakcje elektryczng znajdo-
waly sle llnje: Samplerdarena - Alessandria, Bozen - Brenner,
Bolonia - Pistola - Florencja, Rzym - Averrano - Sulmona, odci-
nek linjl Rzym - Neapol - Pozzuoll - Villa - Literno | Toggia-Be-
nevento,

Linje kolejowe zelektryflkowane obstugiwaly wlasne sta-
cje o mocy lacznej 176.490 kw, z czego na urzadzenia wod-
ne przypada 144.490 kw, instalacje parowe 32.005 kw. Poza-
tem korzystano z ustug stacjl obcych o mocy 95.440 kw.

Stan taboru kolejowego w koficu r, 1926/27 przedsta- .
wial sle nastgpujaco:

tor normalny tor waski
parowozéw b 6322 134
wagondéw parowych P e 41\ I (2 81ry. —
lokomotyw elektrycznych. 547 —
wagonéw slinik. elektr. . . . . 36 14
AR MOtOrss N it S —

Na 1 kim slect normalnej przypada zatem — 0,4 paro-

woza (na P.K.P.—0,3) 1 0,52 lokomotyw elektrycznych. Ruch
wagonéw motorowych, jak widaé z liczb powyiszych, rozwija
sle we Wloszech powoll, co znajduje wytiémaczenle w dosé
sllnem temple rozwoju elektryflkacjl, ktérej ulegajg przewaznie
odcinkl krétkie, nadajace sie najbardziej do obstugi wagona-
ml motorowemi,

Ilosé wagonédw osobowych osiggnela liczbe 8.985 na to-
rze normalnym § 209 na torze waskim, co daje wspéiczynnik
dla toru normalnego 0,51 wagona na 1 km. (na P. K, P.—0,58)

Do taboru parku osobowego sprawozdanie nle wlicza
bardzo duzej lloSci wagonéw bagaZowych i pocztowych, kté-
rych lacznle posiadaja koleje wloskie 4476 na torze normalnym
I 25 na waskim, Stosunek wagonéw tej kategorji do taboru
osobowego znacznle przewyzsza wzajemny ich stosunek na
P.K.P. i tiémaczy sie o wiele wiekszem zaludnieniem wago-
néw osobowych, tudziez silnie rozwinietemi przesylkami eks-
presowem! i pocztowemi,

Najblizej P. K. P, sa koleje wloskile pod wzgledem ogdl-
nej iloscl wagonéw towarowych, liczyly ich bowlem w r. spra-
wozdawczym 152142 na torze normalnym i 1094 na torze
waskim. Daje to wspé}czynmkw 9 wagonéw towarowych na «
1 km eksploatowanej lln]l normalnotorowej (nap. K. P, 8 wa-
gonéw). Pozatem kursowalo na kolejach wtoskich i bylo przy-
pisanych do nich 5918 wagonéw wiasclcieli prywatnych.

Utrzymanle taboru kolejowego w stosunku do lat 1920-21,
kledy przeszlo polowa calego taboru byla odstawlona do na-
prawy, w dalszym clagu polepsza sie, aczkolwiek liczby cho-
rego taboru, zwlaszcza wagonéw, s3 jeszcze bardzo wysokle.
W procentach stan ten (przecietnie za caly rok sprawozdawczy)
przedstawial sie nastepujaco:
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parowozéw | wagonéw motorowych nieczynnych 20,7,

lokomotyw i wagonéw elektrycznych 3 23,7%,

wagonéw osobowych 2 1 3 osiowych 3 38,49/,
: ; 4 osiowych - 30,5%,
i bagazowych i pocztowych ’ U 826,99y
; towarowych 2 12,9%/,
W tym samym czasle liczyty P. K, P.:

parowozéw nieczynnych i o i 3 20,2,

wagonéw parku osobowego nieczynnych 12,4/,
" , towarowego g 7,3%%,

a wiec sytuacja wypada na korzysé P.K' P,

Zaznaczyé jednak nalezy, ze zarzad kolejowy w Italji
nie korzysta prawie zupeinle z pomocy wytwdrni prywatnth
przy naprawie taboru, .

W tych warunkach muslaly koleje wloskle zadowoli¢ sie
w eksploatacjl 0,318 parowozami | 0,450 elektrowozami na
1 km obstugiwanej linji i dzieki wigkszemu stanowi liczebne-
mu parowozéw mialy na tem polu duzg przewage nad kole-
jami polskiemi. ° .

Interesujgce sa wyniki gospodarkl materjalowej w trakcil.
Zuzycie wegla kamlennego dla obstugl parowozéw 1 lokomo-
tyw wyrazilo sie liczba 3.056.030 tonn po przeliczeniu innych
gatunkéw paliwa na wegiel normalny. Na jeden parowozo-km
wypad! rozchéd 17,4 kg, w stosunku do po;zrzednlego roku
kiedy rozchodowano 17,8 kg, jest to oszczednosé 2,3%/,. Dzie-
lagc zuzycie wegla pomledzy stuzbe pociggowa i manewry
znajdziemy, ze rozchéd wegla w pociagach wyrazil sl¢ liczba
2.775.570 tonn (na 1 km—18,3 kg).

W odniesieniu na 1000 tonno-km zuzyly koleje wloskie
73,2 kg, jezeli jednak wzigé pod uwage wirtualne tonno.-k'm,
co w stosunku do kraju o taklej strukturze geologicznej jak
Italia, jest stuszniejsze, to otrzymamy juz rozchéd tylko 56,7 kg.
Na manewrach rozchéd wegla wynosit 280.451 tonn; daje to
na 1 godzine przetaczania 68,72 kg.

Na P. K. P. wr. 1927 rozchodowaliémy na 1000 b. tn-km
(rzeczywistych) 61,5 kg.

Gospodarka smarami i materjalami oéwietleniowemi dala
w r, 1927 na wloskich kolejach wspétczynnik 20,9 kg na 1 pa-
rowozo-km. :

Na linjach zelektryflkowanych zuiycie engrg]x wyniosto:
na stacjach wlasnych — 60.764.726 kw/g, na stacjach obcych—
180.931.695 kw/g, razem 241.696.421 kw/g. Koszt pobrania

tej energjl wyrazit sle liczbg 36,226 mliljonéw liréw, za tem.

na jedna kilowat-godzing wypadio przecietnie 0,15 lira. Obli-
czono, ze trakcja elektryczna w roku sprawozdawczym przy-
niosta oszczedno§é (w liczbach okragtych) okoto 410,000 tonn
wegla,
Ten wlaénle wynik zachecit zarzad kolel wioskich do
ulozenia planu dalszej elektryfikacji kolei. W przygotowanlu
sa studja nad elektryfikacjag odcinkéw: Cuneo—San Dalmazzo,
Savona — Ventimiglia, Benevento— Neapol 1 t. d. _
Przechodzac do eksploatacji ruchowej, zaznaczyc nalezy,
Ze r. 1926/27 przyniést w ruchu osobowym dalsza popra-
we: | tak, sprzedano biletéw przejazdowycl.l—117.§29,809,
0 4.259.370 wiecej niz w r. ublegiym, qslq.gme,.to za nie sume
1652 miljonéw liréw, o 13 miljonéw wigcej niz- w r. 1925/26.
Wzrost wplywéw wynosl zatem 0,8°/,. Przecletny wplyw
z | poclggo-km osobowego dat 20 liréw, a z wagono-os.lo-km
ruchu osobowego 1,03 lira. W clagu roku. wykonano na_calej slec!
82,6 miljonéw pociggo-km, 1 1612 miljon6w osobo-km, wiecej

niz w r. poprzednim o 4,6%,. ]
Z 80.836.306 poclago-km wykonanych na torze normal-

nym przypadto: :
na pociagl pospieszne 29.908.951

" osobowe 47.289.907
mieszane 3.057.764

res;ta na” oclagi nadzwyczajne, . _
Towa?'zystwo Miedzynarodowe Wagonéw Syplalnych i Re-

i X i toskich 58 wagonéw
stauracyjnych posiadato 'na .kolejach W : /
kursujqz;c)}g w 41 pociagach na 20 linjach kolejowych (w tej
liczbie jest 8 pociggéw ztozonych wyiacznie z wa.gonéw T-wa
Miedzynarodowego). W wagonach tych przewieziono w roku

1926/27 — 323,052’ pasazeréw, a nadto 59.704 w pociagach

luksusowych 1 w wagonach salonowych.

Dazac do dalszego rozwoju - ruchu miedzynarodowego

koleje -wloskle wprowadzily w r. sprawozdawczym bllety bez-

poéredniej- komunikacjl pasazerskiej pomiedzy Wiochami { Anglja

(przez Szwajcarje, Niemcy, Holandje) oraz pomiedzy Wiochami

a Danjg, Szwecja i Norwegja (przez Szwajcarje, Austrje, Ju-
gostawje, Nlemcy i Czechoslowacije). :

O ile ruch osobowy mial tendencje zlekka zwyzkowa,
o tyle ruch towarowy, ktéry w pierwszem pétroczu gospo-
darczem stal na poziomie roku 1925/26, pod koniec okresu
zaczat zdradzaé oslabienie; na skutek tego za caly okres
sprawozdawczy 1lo§¢ zatadowanych tonn towarédw zmniejszyla
sle o 0,7%,, ilos¢ za§ wykonanyck brutto-tonnokilometréw
I wplywéw z tego tytulu spadla o 1,2%,.

Przewozy towarowe ksztaltowaty sle nastepujaco: prze-
wieziono ladunkéw 58.199.433 tonn, z tego w ladunkach wa-
gonowych 53.286.124 tn.,, drobnicy 4.193.309 tn., pozatem
tadunkéw gospodarczych — 6,782.578 tn.

Wykonano wagono-osio-km — 2.394.563.173, w tem la-
dunkéw calowagonowych—1.780.429.547, drobnicy 614.133,626.

Zaladowano wagonéw ladunkami calowagonowemi —
4,116.142, drobnicg—1.,912.545, razem 6,028.687,

Wykonano ton-km 12.386.281.043, z tego przypada na ta-
dunki calowagonowe 11.355,243.843, na drobnice 1.031,037.200,

Przecietne obcigzenie, przypadajace na jedng o$ wynlosto
5,16 tn, (w tadunkach calowagonowych— 6,38 tn,, w pozosta-
tych 1,68). Na P. K. P. obcigzenie w tym okresie notowano
7 tn na o§. :

Na 1 km dlugoécl eksploatowanej przypada przecietnie
836.349 tonno-km (w Polsce 2.496.000),

Przecigtna odleglos¢ przewozu wzrosta w okresie spra-
wozdawczym z 184,15 km do 190,35.

Dzlenng prace kolel wloskich za rok 1926/27 mimo pe-
wnego spadku natezenia ruchu, charakteryzuje jeszcze powaz-
na ilo§¢ 21.715 wagonéw natadunku dziennle. Z 6.634.671
wagonéw, ktére byly naladowane na kolejach wiloskich (wias-

ne i obce)
na natadunek wewnetrzny przypadlo 4.823.310 wagonéw
7 s w portach h 957.686 .
przybylo z kolel obcych 565.529 A

reszta odnosi sle - do naladunku sgsiedzkiego,

Przez stacje graniczne wywieziono ladunkéw 2.822.572
tonn, wwiezlono w tymze okresie 8,161,686 tn, t. j. znacznle
wigcej, byly to wszakie przewainie surowce, oraz péHabryka-
ty, przerablane nastepnie przez rozwijajacy ‘sie stale przemyst
wloskl.

Srednl obrét wagonéw towarowych wr. 1926/27—5 dni
23 godziny, malo si¢ réinit od obrotu z roku poprzedniego,
ktéry wynosit dni 6. Tak samo pozostala prawie bez zmian
tadowno&¢ przecietna wagonéw towarowych, okreélaja sie licz-
bg — 18 tonn, _

"~ Przewéz towarédw do portdw morskich 1| z portéw dat za
rok 1926/27 w sumie 14.144.683 tn. Prawie polowe przewo-
zu zajat weglel kamienny -(wwéz) — 6,769.996 tn, dalej ida
fosfaty t nawozy sztuczne — 772.053 tn.,, bawelna — 283.064
tn., zboze—2.100.038 tn. Rok sprawozdawczy zaznaczyl sie
spadklem obrotu portowego wynoszacym okoto 7°/,. Z por.
téw wioskich pod wzgledem przewozéw kolejowych pierwsze
miejsce zajmuje Genua -+— 4.993.276 tn, dalej idg Wenecja —
1.375.342, Liworno — 1,266.165 tn, Triest— 1.156.467 i inne.

Wptywy ogélne z ruchu towarowego daly w r. sprawo-
zdawezym 3.121 miljonéw lir. W stosunku do roku poprzed-
niego oznacza to zmniejszenie o 38 miljonédw, co 1 stanowi
zaznaczone wyzej zmniejszenle 1,2°/,.

Przecletny wplyw z jednego pociggo-km mozna ocenié
na 45,43 Iiry, a z jednego oslo-km (wagonéw tadownych) 1,21 1,
W zwiazku z akcja Rzadowa poprawy bilansu handlowego,
zarzad kolejowy przyznal stawki ulgowe na przewéz szeregu
towaréw 1 byl zajety projektem wprowadzenla znizki 159/,
dla towaréw, eksportowanych przez granice ladowe.

Wykonanie wyzej przytoczonych przewozéw osobowych
I towarowych wymagalo powaznej pracy taboru, ktéra wyrazila
sle llczbg 145.879.275 poclggo-km, z tego przypadlo na trak-
cj¢ parowg 129.976,168, na trakcje elektryczna — 15,903,107
poc.-km, . :

Podzial ruchu na osobowy i towarowy wyglada nastepu-
jaco: pociggami osobowemi wykonano 80.838.306 km, towaro-
wemi 64.700.259, roboczemi 340.710. Zauwaiyé naleiy, ze
koleje wtoskie zaliczajg poclagi mieszane do ruchu osobowe-
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go, dla ktérego otrzymamy stosunek 55°/, calego ruchu; taki
stosunek jest catkowicie usprawiedliwiony dla kraju o tak ozy-
wionym ruchu turystycznym.

W odniesleniu do parowozo-km sprawozdanie przynosi
za okres rozpatrywany liczby — 151,176.680 dla trakcjl pa-
rowej | 18.896.690 dla trakcji elektryczne;j.

Na manewrach (przy stawce 1 godzina — 6 km) wyko-
nano 24,646.956 km.

Przecletne obciazenie 1 poclagu o trakcjl parowej wyno-
sito 289,5 tn, przy trakcji elektrycznej nleco wiecej, bo 314,2
tonn, W tym samym okresie przecietne obcigZenie poclqgu na
naszych kolejach wynosito — 507 tonn. .

Przy obstudze pociaggédw miata miejsce nastepujaca ilosé
wypadkéw:

wykolejen — 359, z tego na szlaku 184 i na torach sta-
cyjnych 175; zderzen — 1078, z.tego na szlaku — 380, na
torach stacyjnych 359 1 339 na mijankach. Jest to dos¢ duza
ilosé. W tym samym czasle P, K. P. zanotowaly: wykolejef
1345, zderzen 235. Innych wypadkéw zarejestrowano 1338,
zatem ogélna ilosS¢ wypadkéw — 2825. Ofiarg ich padio:

zabitych.| rannych | .razem
podréznych, . . . . . , 46 1122 1168
pracownikéw kolejowych . . 83 631 714
innych oséb ' 233 388 621

Pozatem odebrato sobie zycie na tofach kolejowych 286
osob, a 53 samobdjcédw zostalo rannych.

W stosunku do napiecia ruchu bezpieczenstwo jego na
kolejach wioskich przedstawia sie nastepujaco:

zabitych: rannych; razem:

przypada na 100.000 podréznych 0,038 0,941 0,979
5 » 100.000 pociggo-km '
osobowych . 0,056 1,373 1,429
. » 100.000 wszystkich .
pociggo-km 0,031 0,763 0,794

Za wypadki nleszcze$liwe w ruchu osobowym zarzad ko-
lel wloskich wyplacit odszkodowanie w wysoko§cl—3.910,215 1.
Znacznie wiekszg sume wyplacono za uszkodzema i niedobory
w ruchu towarowym.

Sktadaly sie na nie:

Odszkodowania za uszkodzenie towaréw 3.642,290.— lir,
i » kradzieze 929,511.—
3 . zaginione towary , 2,002.625.— ,
. » opbinienie dostawy 355.186.— ,

2.776,571.22
Razem wynlos%o to sume 9.706.184 liry.

Inne

W dalszym clagu sprawozdanle podaje wydatki Zarzadu
Kolejowego na pomoc lekarska 1 sanitarna wszelkiego rodzaju,
wyniosly one: sumarycznie 4,734,724 lir, Pomocy lekarskiej
udzielalo 1858 lekarzy. Stan zdrowotny pracownikéw przed-
stawial sie nastepujgco: przy iloSci personelu 167.560. giéw
byto wypadkéw zachorowan 170,749, z 1,782,763 dniami spe-
dzonemi poza stuzba z powodu choroby, na kazdego praco-
wnika przypada 1,01 wypadek choroby. Przecietna diugo§é
trwania choroby wynosita dni 10,4." Uderza duza stosunkowo
ilo§¢ zachorowan oraz diugi czas przecletnej choroby, (na
P. K. P. przecietna lloéc dni opuszczonych z powodu choroby
wynosi — 6).

Prawie caty personel na kolejach wioskich, bo 158.770
gtéw, jest ubezpieczony w razie jakiegokolwiek wypadku. . Ta-
kich wypadkéw zdarzylo sie w ciaggu roku 16701, czyli na 100
ubezpieczonych — 10,52. Przecietna ilo§¢ dni opuszczonycéh
z powodu wypadku przypadajaca na jedego pracownika do-
siegta liczby 16. Poza ubezpleczeniami koleje wloskie ota-
czaja pracownikéw kolejowych daleko idgcemi §wiadczeniami
na cele humanitarne i kulturalne. Na plerwszem miejscu stojg
kasy emerytalne 1 fundusze zapomogowe, ktére na 30/VI-1928 .

rozporzgdzaly kapitatem 1.015.819.557 lir, W roku budzeto-
wym wplyneto do kas 494.992.481 lir, wydatkowano na eme-
rytury i zapomogi 454.992.481 lir, nadwyzka wynosi okragto
40 miljonéw lir, Kasa zapomogowa (Opera di previdenza) za-
mkneta rok réwnlez nadwyzkg 15,5 miljona lir. Powazne
srodki idg .na cele budownictwa wiasnych domdéw dla spéi-
dzielnl pracownikéw kolejowych, Pozyczki udzielone na ten
cel przy koncu roku sprawozdawczego wyniosly imponujaca
kwote 495.695.000 lir; podnlesé nalezy, iz w sumie tej jest
148,5 miljonéw, przelanych na cele budownictwa z funduszu
emerytalnego.

Na cele kulturalno-rozrywkowe kolejowcéw, zwigzanych
organizacija pod nazwa , Dopolavoro ferroviaro® (,kolejowiec
w czasie wolnym od pracy*), wydatkowano w roku sprawozdaw-
czym 3,575.594 lir,

Opuszczajac cze$¢ sprawozdania dotyczaca eksploatacii
sleci 461 km kolei waskotorowych na Sycylji, tudziez przewdz
pasazeréw Kkolejowych statkaml przez kanat messynski, jako
mniej interesujgce, przejdziemy pokrétce do zestawienia wyni-
kéw finansowych za r. 1926/27, ktérym poswiecono pokazng
| bardzo szczegétowa cze$é sprawozdania.

A wiec dochody kolel wioskich wyrazily sie w roku spra-
wozdawczym sumg 5.092.335.646 1.,"wydatki— 4.936.610.922 1.,
nadwyzka dochodéw wyniosta zatem — 155.724.723 lir, okraglo
156 miljonéw. Rok gospodarczy nie byt deficytowy, lecz gorszy
od poprzedniego okresu, kiedy nadwyzka wyrazila si¢ suma
378 miljonéw lir. Tylez prawie nadwyzki, bo 350 miljonéw
preliminowano- na rok 1926/27; jezell nie udalo sie jej osig-
gnac, to poza pewnem zmlejszeniem sie przewozéw towaro-
wych w ostatnich miesigcach roku sprawozdawczego, na gorszy
wynik wptynela silna zwyzka cen wegla, wywotana z powodu
bwczesnego bezrobocia gérnikéw w Angljl. Do tego dodaé
nalezy jeszcze wybitnie deficytowa eksploatacje kolel Sycylij-
skiej: wptywy — 8,64 miljona lir, wydatki— 39,11 miljondéw,
oraz znaczne przekroczenie wydatkéw zwlazanych z utrzyma-
niem linji. O $rodkach zaradczych dla sanacji kolei Sycylljskich,
majacych przewaznie turystyczay charakter, znajdzlemy wzmian-
ke przy koncu niniejszej notatki. Dlatego wspdiczynnik eksplo-
atacjt w r. 1926/27 podniést sie z 85,01 do 89,97. W wymie-
nionych wyzej warunkach, gdy ruch nie ujawnil naogét wzrostu
w ruchu tow&fowym, a nawet zaznaczy} si¢ lekkl spadek ton-
nazu, trudno bylo oczekiwaé utrzymania sle¢ wspélczynnika
eksploatacjl na poprzednim poziomie,

Ostagniete dochody skiadaly sie z nastepujacych pozycyij:
Dochody z przewozdéw. 4.841.363.675 lir

,, inne zwykte . 207.818,518
nadzwyczajne 43,153.452

razem  5.092.335.646 lir

/]

Dochody przewozowe wygladaly nastepujgco:
z przewozu podrdéznych - 1,651.824.559 lir

5 bagazy 68.238.150
- przesylek pospiesznych 467.789.844
3 towaréw 2.653.511.121 ,,

razem 4.841.363.676 lir

W poréwnanlu z rokiem poprzednim przewozy daly zmniej-
szenie o 24 miljony lir;

1 km. ekspl. linji przyniést  293.807 lir
dochéd na | 1 pociggo-km - 32.72 ,
n l 1 0’510‘ km el ” 0’87 ”

. Na dochody inne zwykle zlozyly sie:

wpltywy z wynajmu gruntéw (27,3 miljona 11()

oplaty za postojowe lprzechowanle towaréw (39,6 mil-
jonéw lir),”

wptywy z przedsieblorstw pomocniczych (13,1 miljona),

dalej 1dg mniejsze pozycje za réine $wiadczenia, wyko-
nywane przez koleje.

Pozycje wydatkéw, jak zaznaczono wyzej, zamykaja sie
sumg 4.936.610.922 lir, wchodza w nlag wedlug klasyfikaciji
przyjetej na kolejach wioskich jeszcze w r. 1915: ‘
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a) wydatki zwyczajne
222.975.648 ,

Dl ey, uzupetniajace

c) . dodatkowe. w zwiazku z eks- '
ploatacja kolei 355,960,307 ,,

d) . dodatkowe poza ekspl. kolei 38.130.300 ,.

razem  4.936.610,922 lir,

Podziat wydatkéw zwyklych (a) jest nastepujacy: t
Dyrekcja lGenera]na i ?5.238.556 lir
Stuzba eksploataciji 1:110.177.457
trakcji, warsztatowa i materjalowa  1.915.019.103
(w tem utrzymanie taboru i warsztatéw 685.637.593)
700.164.103

32.773.514 ,

”

» drogowa
Koleje Sycylijt
Statki i promy 10.087.768
Wydatki ogslne 475.844.281 ,

Do tej ostatnlej pozycji' wchodza wydatki na fundusz
emerytalny 1 zapomogowy, wszelkiego rodzaju’ wydatki huma-
nitarne, sanitarne, gratyfikacje 1 t. d.

W wydatkach, uzupeiniajacych (b) najwigksza pozycje
stanowi wymiana taboru 120.822.544 lir

dalej 1dg: odnowienie nawierzchni 60.000.000

utrzymanie nawlerzchni (wydatki nad- :
ZwWyczajne) 40.304,290 ,

Do kategorjt wydatkéw dodatkowych (c) odniesiono: na-
leznosci skarbowe (307 miljonéw 1), odpisanie na fundusz
rezerwowy (30 milj. 1.) zaptate odsetkéw 1 t. d.

Do kategorji (d) nalezaly: straty na“skutek zmniejszenia
Stawek taryfowych dla wzgledéw ogélno gospodarczych i prze-
lanje nadwyzki dochodéw z eksploatacji do skarbu pan-
stwa, ' !

Pozatem w budzecle figuruja wydatki nadzwyczajne; od-
Nlesiono na nie w r, 1926/27:

na inwestycje budowlane 1 elektryfikacje . 567.920.617 lir

na zakup materjatéw 46,274.801
na zakup taboru 268.296.428
3.010.238 . -

innych wydatkéw

razem 884 802.085 lir

Wydatki eksploatacyjne (zwykle 1 uzupetniajace) wynio-
sty w r. sprawozdawczym:

na 1 km. linji eksploatowanej 275.671 lir
na 1 poclago-km 30,70
0,81

na 1 oeslo-km .
W pozycjl wydatkow zwykiych dominujg wydatki na per-
Sonel, ktére stanowla 62°/, ogélnej sumy.
Podziat ich jest nastepujacy:
a) wydatki na stuzbe warsztatowsg | 290,27 miljonéw lir
b) i (Bra wszystkle inne stuzby 1.968,55 A 1

) -, ogélne (emerytury efc.) . 426,23 ; .

4.319.544.667 Itr. -

razem 2,685,00 miljonéw lir.
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-W pozycji a) wydatki osobowe na warsztaty gléwne byly
nieco mniejsze, niz na utrzymanie personelu warsztatéw po-
mocniczych (137,2 i 147,9 miljondw .lir.). W pozycji b) naj-
wicksze ‘wydatki osobowe przypadly na stuzbe eksploatacyjna
1.022 miljonéw lir, z kolei idzie stuzba trakcji i zasobéw
452,9 miljonéw lir, nastepnie drogowa 412,7 miljonéw lir,

Wydatkl na utrzymanie Generalnej Dyrekejl siegnety sumy
71,1 miljona lir, .

Co.sfe tyczy stanu ilosciowego personelu, to sprawozda-
nie za rok1926/27 “wykazuje dalsze zmniejszenie jego, mia-
nowicle z iloécl 172.768 gléw. na 169.930.

Z tej tlodci byto pracownikéw statych razem z odbywa-
jacyml praktyke 162:728; reszta przypada na personel czasowy
I pomocniczy. Z powyiszego widaé, ze zarzad kolejowy nie
przeprowadza gwaltownej redukcjl; zadawalajac sle niewielks
znizkg iloSciowa oslagnleta w drodze ‘naturalnego ubytku, Na
1 km linjl eksploatowanej przypadalo w roku sprawozdawczym
10,28 pracownikéw, a na 1 miljon oslo-km — 30,39, Na
P.K.P.— 11,6 1 29,1. !

Z innych wiadomoscl, ktére podaja wyzej przytoczone
zrédia, warto jest zanotowaé co nastepuje; ° ° ; i

1., Dyrekcje Okregowe w r. 1926/27 uzyskaly nowe re-
gulaminy, rozszerzajace znacznle zakres ich dzlatania | sa-
modzielno§¢ przy zachowanlu peinl- odpowiedzialnoéci.

2. Zwrécono uwagg na konieczno$é uproszczenia i ulep-

" szenia gospodarki -eksploatacyjnej. W tym celu wprowadzono

na prébe 'syster. Dispatching na dwéch gtéwnycl. linjach, oraz
system zcentralnowanej. blokady na'‘przestrzent: 800 km.  Oble
préby daty wynlki dodatnie.

3. Na mocy rozporzadzenia Krélewsklego utworzono
Spotke Akcyjng. Towarzystwa Wioskiego. dla popierania tury-
stykl (Societa Anonima Compagnia Italiana per Turismo) przy
udziale -bankéw. Neapolu. i Sycylji, w ktérej kolej blerze od-
powledni udziat, Zadaniem Towarzystwa jest jaknajszersze
propagowanie turystyki w kraju { zagranicg, zaktadanie od-
dzlatéw,-blur 1 t.d.; nalezy przytem zwrdcié uwage, ze Towa-

- rzystwo to jest oparte na zasadach kupieckich i ma wszelkg

tatwosé prowadzenla odpowiedniej akejl.

4. Jjak wiadomo Koleje Wioskle posiadajag bardzo duze
I doskonale urzgdzone laboratorja doswiadczalne, prowadzace
obszerne badania nad gospodarks cleplna,. chiodnictwem, wy-
trzymatoscia tworzyw i t. d. Piekny pokaz ich mozna byto
oglada¢ na zeszlorocznej wystawie jublleuszowej w Turynle,
Otéz w celu zjednoczenia wszelkich badah na polu wszystkich
galezi komunikacji dotaczono do Centrali urzedéw dodwiadczal-
nych zarzadu kolejowego réwniez laboratorja poczt; telegraféw
i telefonéw.’ : ! ;

5. Eksploatacje rzadowych statkéw pocztowych, po prze-

kazaniu jej Towarzystwu prywatnemu, wydzielono z Zarzadu

Kolejowego, powierzajge nieduzg gospodarke wspomnianemi
juz statkami sycylijskiemi urzedowi ruchu w .Palermo. ;

Ze sprawozdania podanego tu w znacznym skrécle wi-
da¢, ze koleje Italji oslagnely catkowitg stabilizacje stosunkdw
I krocza po drodze dalszego rozwoju { ulepszen, Oczywiscie
podlegajg i onie jak-i kazdy Inny aparat kolejowy fluktuacjom,
zaleznym .od warunkéw Zycia gospodarczego calego konty-
nentu, a te nie zdajg sle¢ zapowladaé zbyt rézowo dla kolej-
nictwa, przynajmniej na przysztoéé najblizsza. -

Do Nr. 8 (60) ,,Inzyniera Kolejowego” zalqczony jest Nr. 8 (28)
,Przegladu zagranicznego pi$miennictwa kolejowego”.

12-ta w poludnie.
Blizsze - szczego

Dyrekcja Kolei PaﬁstwoWych w Krakoyvie oglosita przetarg publiczny na dostawe
w okresie rocznym gwozdzi drutowych. Termin skladania ofert:do dnia 13/VIII b r., godz.

ty ogloszone Sa, w ,Monitorze Polskim" Nr. 169 z dni.a 25 l.ipca 1929.
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Sprawozdanie tymczasowe

o pracy taboru normalnotorowego na P.
za Rok 1928.

S
.U

[+ ]
od
© o (7]
o A @ S o o s S ‘© s 8 o 5 S o < 3 Ogébélem
cf | TE | T# | TE | TE | SE | TE | ZE| §e ?
Wyszczegdlinienie danych ? 8 o E 28 o E o E o B oo e 2 E""“ o
Pt i) T by i NN b 3 ] > @ N B i
fa) Qo [a) fa)
Sl ag | A3l Aag | A M N 7 8 | r.1928 | r. 1927
1]
- 4
1. Przeolgtna dlugosé eksplo-
atowanych linij. , . . 2.182 2.333 3,019 2.454 2.104 601 1.419 1.968 1,128 17.208 17.146
(w kilometrach) .
2. Przecigtny dzienny Ilostan |
wagonéw rozporzgdzalnych :
AgPEEeNOZON. 907 1.156 1.230 577 10.004 9571
2.405 862 604 1.123 1.140 2 : s ’
;; zahc:onych d”o ta"bon::;:gg‘\::gg 23,663 15.189 7.258 10.622 15.677 19.044 13.088 10.304 3.199 118.044 111.360 |
3. Przecletny dzlenny [lostan
parowozéw czynnych. . 684 311 245 357 447 338 405 338 . 138 3.263 3.072
4. Przehieg pooiagéw (pociago- %
dioneuy 74.659 | 6.476935 | 5.853.175| 2570191 | 60.041.193| 56.746.490 1
13120882 | 5.666.541 | 5.107.637 | 8,194.896 | B8.776.177 | 4.274.659 | 6.476. 853, . 041, .746.
& rucnhu uzvb:rz:vge‘; . 14.033.025| 6.878.193 |, 3.819.130 | 8.433.199 | 7.681.284 | 4.003.528 | 6.440.174 | s5755.496| 2.234.568 | 59,278.507| 54.415.353 |
Razem 27.153.907 | 12.544,734 | 8,926 767 | 16.628.095 | 16.457.461 | 8.278.187 | 12.917.109 | 11.608.671 | 4.804,759 | 119,319.690| 111.161.843 -
B R eikepleates | it 6 5377 2,958 6.776 7.821 13.774 9103  5.900 4.257 6.934 6.483
5. Przebleg wagonéw (osio-ki-
lometry):
a)zaliczonych do taboru osobowege| 433.752.139 | 175.155.865 | 142.764.159 | 225.872.205 | 235.853,227 | 124.396.312 | 169,541,603 (149.804.175 | 57.869.533 |1.715.009.218 [1.600.627.314
b gor txdawnyen I towarowe- 993.010.791 | 363.801.685 | 220,265.262 | 546.112.155 | 468.477.014 | 226 752.804 |329.206.474 [276.590.321 | 91.668.465 |3.515.884.971 [3.149.271.186
C):v:ggzol;);zygg taboru ‘towaros 734.897.815 | 219.399.712 | 127.641.639 | 332.608.202 | 298.192.442 | 135.593.454 | 199.255.219 149.559.069 | 54.285.837 |2.251.434.369 [2.062.457.400
d)x)s:;::)l;lch (o:obowych i towa- 2.161.660.745 | 758.357.262 | 490 671.060 |1.104.592.562/1.002.522.683| 486.742.570 | 698.003,296 (575.953.565 | 203.824.835 |7.182.328,578 [6.812.655.900
: .
s el asl mel  wr| owe| we| wa|  wa| wma| owma|  we| - ms
6. Przecigtne sklady pociggow
(1loscig osi):
’ 28,5 29, 25, 26,3 27,6 24,5 23,8 22,6 27,3 27,3
a; ruchu ?:;2::;3;0 e P H e 100.4 921 838 75,9 65.2 9.5 96,8
7. Przecigtny olqiar poclqgow
brutto (tonn):
: 246 2 207 209 205 209 205 9 231 231
PG o 30 2 528 854 808 6% 626 R 820 794
8. Przeclgtny clezar hrutto
1 wagenu (tonn) 4
; 5 18,2 17,50 18,45 17,92
w pociggach towarowych 17,72 20 17,79 19.36 i g 4543 4 4
9. Przecigtny cigzar ladunkéw
(tonn): 30 28 26 36 3l 36
33 37 27 30
Y Bostagech '“fh“,:;:;’g;,";gg b 36 311 i 448 437 315 304 237 416 400
10. Przecietny clgzar ladunku
w 1 wagonle (tonn) Y
w pociggach towarowych 15,80 15,29 13,68 16,97 16,58 17,26 15,12 14,17 13,57 15,76 15,35
11. Przehieg parowozéw (paro-
Hezoaglomenry); 16.854.664 | 8.057.818 | 13.483.206 | 11.688.198| 4.992.138 | 121.272.428| 113.016.162
27.188.666 | 13.163.066 | 8.844.787 | 16.989.885 -854. -057. -688. 1aLaf RO
‘)“:,’ fe"n‘;‘?’%‘;‘i‘ﬁ’qnq fakeioht 104503 67.249 24.452 155.006 443.954 39.273 500,350 |  199.688 15 gu 1.550.168|  1.610 298
b)bez poci 7.647.978 | 3.332.819 | 2263.620 | 2.868.216 | 5.657.171 | 4.391.539 | 4.824.394 | 3721.608( 1170392 85.877.737| 34.211.055
P 0123 e T 1.239 037 692.956 451,868 437.467 | 1.122.378 561.966 | 1.101.065 | 795.458|  226.608 | 6.628.803| 6.376 560
S ferm 5 przetaciamu stlcyjnem 4.992.105 1.970,048 1.358.600 1.858.391 3.533.640 1.638.255 2.806.405 | 1852.375 gioggg 21, g3o .884 | 20.784.648
3 pociagowem 774.625 405.832 385,900 369.850 442,725 514.360 614.580 592.870 4. 4,374.792|  0.000.827
Stosunek 9/, przebiegu parowo-
:bzoz?ngggcl?géw do przeblegu. 28 25 2% 17 34 54 36 2 23 30 30
12. Przecigtny dzienny przebieg
Liparone:t: 1 9 156 169 170
a)w pociaggach ruchu osobowego 183 182 146 195 156 138 18 14
B34 Neihes ownrowego 120 119 99 141 133 68 83 103 87 j% 106
c)w p{zetaczanlu stagy{) y 84 93 81 88 17 67 9% 69 94 8
d) ogélem (w pociagac ez pocla- ;
)gbw wrgzerwxeqlg:;ogo!owlult Pq) 135 145 124 156 135 101 124 125 122 131 131
13. Przecietny dzienny przehieg |
1 wagonu towarow. czynnego 92 45 57 11 55 2 52 55 64 50 59
14. Przecigtna dzienna llos6 wa-
gonéw towarowych:
a) zatadowanych na stacjach P.K.P. 2.192 1.117 931 , 1420 1.271 4.864 1.541 988 461 14.785 13582
b) pr: tych z ladunki d Dy-
AL Elsdadinkloniod D 3.915 1.234 392 1.888 2.221 1.175 2.316 1.224 252 = o
d
°)°’,’,rczyyc’§'yf:h_z etk ans _k",lef & 3 2 470 619 199 174 2 127 1.638 1.672
15. Wepéiczynnik obrotu wago- A .
NOWPRMNC SRt T 3,9 6,5 5.4 2,8 3.8 3,1 3.3 4,6 3,8 7,2 73




Ne 8

INZYNIER KOLEJOWY

247

'Organizacja niemieckiego kolejnictwa wedtug ksigzki Sartera
i Kittla, p. t. ,Towarzystwo Niemieckich Kolei Panstwowych”.

ZARZAD GLOWNY
Generalna. Dyrekcja

Zarzad
Grupy bawarskiej

e

6 Dyrekcyj 24 Dyrekceyj Centralny 3 nadkiero-
i Kolei Kolei Urzad Kolei wnictwa
cegiriine Panstw. Panstw. Panstw. Ruchu
/

88 warsztatéw 7 urzedéw

664 urzedéw

gtéwnych (inspekcyj) odbiorczych
i pomocniczych :
9349 1185 samo- 2931 S56warszta-| | o nasycalni
dzielnych odeinkéw | | téw stuzby | 1040y
stacy] " h 3
| ekspedycyij drogowych Lot

I. Zarzqd Gidwny w sledzibie Towarzystwa jest sztabem
Generalnego Dyrektora; zadania jego 53 nastepujgce:

" a) sprawuje naczelne kierownictwo przedslgblor.stwa
a w szczegblnosci kieruje ogélng polityka przewozows, fmar}-
sowg | personalng, wydaje handlowe i techniczne z.arza,dzema
0 znaczeniu -zasadniczem, rozdziela Srodki plenteine, .u.stala
ogélne przepisy stuzbowe dla per'sone'lu sluzPy kasowej i ra-
chunkowej, ruchowej, przewozowej i drogowe;j.

b) Zarzad Giéwny reprezentuje sam — zasadnl'czo przez
swego szefa t, j. Generalnego Dyrektora — przedsu?b.lorstwo
Wobec Rady Zarzadzajace], Rzadu i Komisarza Kolejowego.
(Szczeg&owy ustréj zarzqd;gtj;%éwnego podano w nr. 4 AIn2y-
nie Coleg « z r. 1929). _

5 IﬁOZ%Z?:g; Grupy bawarskiej, dla okregu bylego za-
rzadu bawarskiego. Skupienie by%yf:h _bawarsklch Dyrekcyj
kolejoWych w osobna grupé ma swoje hlstory<':zne uzasi-akdnle—
nie, a utrzymanie tej koniecznosci potrzebr}e jest nietylko ze
wzgledéw politycznych, lecz réwniez w lnteresu? prze?sl¢blorst“;a.

Zarzad Grupy bawarskiej nie stanowi czescl Zkarza,tf
gléwnego, lecz podlega bezposrednio Geqeralnemu Dyrektorowi
! jego Sztabowl t. j. Generalnej Dyrekc!l. Zarzad grupy spra-
ktére nie sa zastrzezone Zarzadowl Gl6-
Wnemu, Zasadniczo do Zarzadu Gléwnego na.lez'a, takle sprbawy,
ktére posiadaja specjalne znaczenie, siegajace poza obszar
grupy bawarskiej. Specjalny Regulamin przewiduje, ze n;;)ngea,
by¢ grupie bawarskiej przekazane. 1 takie sprawy posz¢zeg ka'
ktére zasadniczo zatatwia Zarzad Gh’)t:rrl;y.zazs;::::zg; ptl;z;ﬂe;
zanl j k.wylaczone sprawy na -z€], i
kmin?l?oif:rﬁz sl¢yz Radg Zarzadzajgca, Koml§ar?eén icolgzz
vym | Readem, gdy W thon Saae Y nansowe) nie uzy-
neralny Dyrektor. Na polu taryf i polityxi 1 it el
skata grupa bawarska zadnych kompetencyj. : kdrupy
ba ‘.ot réwnoczeénie czlonkiem Rady Zarzadzajace]
to\;l"aarrzsyk_c,lgva],e;arza,d grupy b;wiarsklej dzlell si¢ na dwa Od-
dziaty: Administracyjny i Techniczny. .

)’”L Dyrekcje Kolei Paﬁstwowycif sprawuja zagéq% wrzt::e-'
Slonych terytorjalnie okregach. Istnieje obezme Sy )]raer“z]
Kolei pafstwowych z siedzibami w: Altona, Augs k g;lkfurt n,
Wroctaw, Kassel, Drezno, Elberfeld, Erfurt, Essen, r}a< lsruhe.
Menem, Frankfurt n. Odra, Halle/Saale, Hagnoveriv[alz;llrz W
Kolonja', Kénigsberd, Ludwigshafen, Magdeburg, .

= e

*) Pozatem istnieje
Z0wnie.

Wuje te czynnoscl,

1131 stacyj wodnych, 92 elektrownie, 123 ga-

nachium, Minster, Norymberga, Oldenburg, Opole, Regen-
sburg, Szwerin, 'Szczecin, Stuttgard, Trier, Wirzburg.

Na Dyrekcjach kolei panstwowych spoczywa giéwny cie-
zar zarzadu. S3 one powotane do zatatwlanla wszystkich spraw,
ktére nie sa zastrzezone Zarzadowi Gtéwnemu (Zarzadowi
grupy bawarskiej) lub innym specjalnym urzedom. Gléwne ich
zadanie polega na prowadzeniu stuzby przewozowej i ruchowej,
o ile pewne sprawy z tego zakresu nie zostaly przekazane
Urzedowi Centralnemu, pewnym Dyrekcjom lub podkierowni-
ctwom ruchu, ' !

Kierownictwo Dyrekcji spoczywa w rekach Prezesa, ktéry
jest odpowiedzialny w granicach swego okregu za ekonomiczng
gospodarke przedsieblorstwa, Generalny Dyrektor decyduije,
ktére Dyrekcje moga otrzymac zastepce Prezesa oraz ile Wy-
dziatéw 1 z jakim zakresem dziatania ma byé w nich utwo-
rzonych, !
Wydzialy w duzych Dyrekcjach przeksztalcily sie obec-
nie w Wydzialy fachowe, skupiajace tylko fachowo zblizone
decernaty. 'W mniejszych Dyrekcjach, w ktérych istnieja tylko
2—3 Wydzialy, majg one tylko znaczenie administracyjne.

Praca w Dyrekcjach odbywa si¢ w Wydzialach przy

. pomocy decernentéw, pracownikéw pomocniczych { biur,

IV. Centralny wrzad kolei parnstwowych i urzedy cen-
tralne zarzadw grupy bawarskiej. Utworzenie tych organéw
uzasadnia potrzeba jednolitego prowadzenia takich spraw, ktére
nie wchodza w zakres dzialania Zarzadu Gléwnego, a ze wzgle-
déw gospodarczych lub technicznych nie powinny byé zala-
twiane przez poszczegdlne Dyrekcje, lecz centralnie dla wszyst-
kich okregdw sieci niemieckiej (grupy bawarskiej).

Centralny urzad kolei panstwowych jest samodzielng
jednostka administracyjna, podczas gdy centralne urzedy grupy
bawarsklej stanowig pewnego rodzaju czescl tej grupy, jak-
kolwiek na zewnatrz wystepuja samodzielnie.

Centralny urzad kolei pafistwowych dziell si¢ na 12 Wy-
dzialdw, a w szczegélnoéci: 1.°Wydziat Ogélny i Administra-
cyjny, 2. Wydzlat Ubezpieczen socjalnych, 3. Wydziat Technicz-
no-budowlany, 4. Wydziatl Przewozowy, 5. Wydzlal Budowy
wagonéw, 6, Wydzial Ruchu, 7. Wydzial Sluzby wagonowej
| przewozowej, 8. Wydzial Hamulcéw, 9. Wydziat Warsztatowy
I gospodarki materjalowej, 10 —12. Wydzialy Zakupéw.

Centralne urzedy grupy bawarskiej sa nastepujace:

1. Centralny urzad Personalny,

2, " »  Kontrolny (dla rewizjirachunkowosct),

3. - »  Odszkodowawczy (dla odszkodowan
z uméw o przewdz),

4, ” » Taryfowy

& 3 » Przewozowy (rozklady jazdy 1 taryfy
osobowe),

6. vy » Budowlany (konstrukcje budowlano-

- techniczne ik zakupno materjaléw na-

wierzchni), :

7. . » Mmaszynowy,

8. 4 Instytucyj humanitarnych.

V. Dyrekcje prowadzqce pewne sprawy, sa to takie
Dyrekcje, ktére skupiajg w soble prowadzenie specjalnie prze-
kazanych im czynno$ci dla innych Dyrekcyj. System ten po-
lega¢ moze albo na zupeinem odjeciu pewnych czynnoci
innym Dyrekcjom i oddaniu ich jednej Dyrekeji albo tylko na
tem, Ze jedna Dyrekcja opracowuje pewne sprawy przy wiecej
lub mniej ustalonym wspétudziale innych Dyrekcyj.

Najsilnlej system ten uwydatnla si¢ w zakresie shuzby
warsztatowej. Dyrekcje prowadzace te sprawy sg w rzeczy-
wistoscl Generalnemi Dyrekcjami dla calej stuzby warsztatowej
w okregu grupy. Dyrekcje lokalne nie maja nic do czynienia
z warsztatami, polozonemi w ich okregu i to tak pod wzgle-
dem rzeczowym jak personalnym. W zakresie stuzby warszta-
towej listnieje obecnie.9 Dyrekcyj prowadzacych te sprawy.

Poza stuzba warsztatowg system prowadzenla spraw przez

- pewne Dyrekcje zastosowano réwniez w dziedzinle gospodarki

cieplnej, taryf, rozkladéw jazdy pociagéw osobowych dla spe-
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cjalnych polgczen podplesznych, w sprawach wagonéw sypial-
nych, szkolenfa i telefonjl.

VI. Nadkierownictwa Ruchu zostaly urzadzone w pierw-
szym rzedzie dla obserwacyj ruchowych i przewozowych w trud-
nych okresach ruchowych. Wéwczas stuzy im wsréd pewnych
okoliczno§cl prawo wydawania zarzadzen. Dyrekcje nie sg im
jednak podporzadkowane. Obecnie rzadko zdarza sle sposobnosé
praktycznego wkraczania tych urzedéw, zajmuja sie one zatem
facznie z Dyrekcjami racjonalizacja przewozdéw i ruchu, Istniejg
obecnie 3 nadkierownictwa ruchu: zachodnie w Essen, wschod-
nie w Berlinie i poludniowe w Wirzburgu.

VIl. Urzedy. Celem ich jest nadzér nad stuzbg lokalngl).
Podlegaja one Dyrekcjom kolei panstwowych, urzedy ‘odbiorcze
Centralnemu urzedowi' kolel panstwowych, a warsztaty Dyrek-
cjom prowadzacym sprawy warsztatowe.

Organizacja urzedéw nle jest wszedzie jednakowa —

z wyjatklem urzedéw warsztatowych. Najwiecej réznolitoscl
w poszczegblnych Dyrekcjach wykazujg urzedy prowadzace
sprawy ruchu, przewozédw 1 budowy. W Saksonjl byly dotych-
czas zlaczone stuzby ruchu | przewozéw, osobno za$ prowa-
dzona byla sluzba budowy. Ostatnlo za wzorem pruskim taczy
sle stuzbe ruchu z budows, osobno za$ tworzy urzedy (inspek-
cje) przewozowe 2),

~ Na czele kazdego urzedu stoi urzednik nalezycie przy-
gotowany, ktéry odpowiada osobiScle i wylgcznie za czynnoSci
urzedu.

VIIl. Jednostki wykonawcze sa to: stacje, ekspedycje
towarowe, odcinkli drogowe, warsztaty ruchowe i w pewnych
warunkach kasy stacyjne, kasy biletowe i ekspedycje bagazowe.
Zadaniem ich jest prowadzenie wiaSciwej stuzby wykonawczej.
Na czele ich stojg kierownicy, uprawnieni do pozasadowego
reprezentowanla przedsieblorstwa.

Kronika
Nowa taryfa tow'arowé.

Stosownie do uchwaty Rady Ministréw nowa taryfa
towarowa P. K. P. bedzie wprowadzona w zycie od dnia
1 pazdziernika r. b. W stosunku do' projektu, 1uzgodnionego
przez Biuro Reformy Taryf z przedstawicielami sfer gospo-
darczych oraz z Komitetem Taryfowym Panstwowej Rady Ko-
lejowej, taryfa zatwierdzona ulegla pewnym zmlanom w kie-
runku znizki, mianowicie: podwyzke taryfy na przewéz wegla
w obrocie wewnetrznym zredukowano z 26°%/, do 13%,, ‘taryfe
na wywéz drzewa obrobionego 1 nieobrobionego przez granice
ladowg znizono .0 4°/, w poréwnaniu do poprzedniego projektu,
ustalono znizong taryfe dla przewozu w obrocie wewnetrznym
Inu i konopi niemiedlonych, schematy optat taryfowych na
wywéz za granice spirytusu oraz na przewdéz w obrocie we-
wnetrznym cementu znizono nieco na lodleglosciach krétkich
tak, aby podwyzka nie przekrdczala 20°,, ponadto stosownie
taryfy na wywdz cementu przez granice ladowa ograniczono

tylko do punktéw granicznych z Czechostowacjag 1 Rumunja.
Zmiany te, lacznie z pewnemi. przesunieciami,. dokonanemi
uprzednio, zredukujg zwyzke dochodu P, K. P., obliczona

plerwotnie na 160 miljonéw zletych, przypuszczalnle do kwoty
tylko 100 miljonéw ztotych.

Ministerstwo Komunikacji przystgpiio juz do druku nowej
taryfy tak, aby ogloszenie o jej wydaniu moglo byé zamiesz-
czone w ,Dzlenniku Taryf 1 Zarzadzen .Kolejowych® w: polo-
wie sierpnia, celem umozliwienia sferom interesowanym za-
znajomienia sie z nig zawczasu.

Praca P. K. P. w niaju 1929 r.

Miesigc maj r. b. nie przyniést poprawy w pracy pol-
skich kolei panstwowych,, Przy normie 18.498 wagonéw
15 tonn $rednio dziennie, wykonano 16,548, co w stasunku
do maja 1928 r. (15.595 wagonéw) daje wzrost o 953 wago-
ny $rednio dziennie tj. 6,1%, Jednakze w stosunku do kwietnia
r. b. przewozy daly zmniejszenie o 1.669 wagonéw $rednio
dzlennie, t, j, o 9,2%. :

Naladunek wilasny w maju wynosit 14.928 wagondéw,
w poréwnaniu z majem r. ubieglego byl wiekszy o 1.052 wa-
gonéw Srednio dziennie tj. o 7,6%, w poréwnaniu z kwietniem
r. b. zmniejszenie wynosilo 1.274 wagony dziennie, czyli 7,9%.

Przyjecle od kolel zagranlcznych 1 tranzyt mialy ten-
dencje znizkowa. Przyjmowano 1gcznle z. tranzytem 1.620 wa-

1) Urzedy odpowiadaja Oddziatom polskich kolei. Gléwna zasada
konsekwentnie przeprowadzona przez Zarzad Kolei niemieckich polega na
nadaniu mozliwie najwiekszej samodzielnodci kazdemu organowi admini-
stracji i przeniesieniu kompetencyj i odpowiedzialnodcl mozliwie do niz-
szych instancyj. Zgodnie z tem urzedy linjowe, a nawet jednostki wyko-
nawcze posiadaja znaczne kompetencje wzgledem podleglego im niZszego

personelu (urlopy, bilety, rézné wyplaty, egzaminy, napomnienia, kary .

pienigzne) wzgledem zaméwien i zakupéw, odszkodowan z powodu prze-
wozéw, uméw bocznicowych, wydzierzawiania placéw i t. p. Red,

krajowa.

gonéw S$rednio dziennie, gdy w maju r. 1928 — 1719; zmniej-
szenie—0,76%, a w poréwnaniu z kwietniem r. b, zmniejszenie
to doszto do powaznej iloSci 395 wagonéw dziennie, tj. o 19,6%,

Wywébz i przywéz przez porty polskie.

Do GQdoviska w maju r. b, przybylo 27.446 wagonéw
z 514.812 tonnami wegla eksportowego, przetadowano na
statki — 28.871 wagonéw =— 540,667, érednio dziennie prze-
tadowywano w dniu kalendarzowym 931 wagondéw czyli
17.441 tonn,

Srednl przesté] wagonéw w oczekiwaniu na.przetadunek
2 dni.

Opéznlenie statkéw wynosilo Srednlo réwniez dni 2,

Pozatem eksportowano przez Gdafnsk w maju r. b.:

drzewa . 66.500 tonn

cementu 8.080

ropy. 4,064

zelaza . 399

zboza 1¥33 50>

cukru 4,170

innych ladunkoéw 17.499 '

Ogétem razem z weglem 642.714 tonn

Import przez Gdansk ksztaltowal sie nastepujaco:

ruda 87.072 tonn
ztom 60,740
nawozy sztuczne . 42,388
zelazo . 140 &%
zboze 145
ryz . 5 I
roznych %adunkéw 29.843

Razem 220.343 tonn

W porcie Gdyni zarejestrowano w maju r, b, 13.239
wagonéw z 234.904 tonn wegla eksportowego, przetadowano
na statkl 13.579 wagony tj. 241,191 tonn, Srednio dziennie
przetadowywano 437 wagonéw — 7.780 tonn. Sredni przestdj
wagonéw z weglem oczekujgeych na przetadunek wynosit 1,9
dnl, érednie opédznienie statku 2,5 dnia.

Przywéz z Gdyni w maju r. b przedstawial sle na-

stepujgco:

weglel 241,191 tonn
cukier 1.285 ,
Razem 242,476 tonn

% Ta reorganizacja zostala juz wprowadzona na drogach saskich
(V. D. E V. 1929, nr. 7), a takze w dyrekcji kolei panistwowych w Stut-
gardzie (V. D. E. V 1929 r., nr. 13).
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W przywozle do Gdyni figurujg nastepujace pozycje:

nawozy sztuczne . 13.905 tonn
ztom, 10.503 ,
Iyz 3.735
zelazo 150 ,,
inne tadunki . 440

”

Razem . 28.733 tonn

Razem wwéz 1 wywéz przez Gdynie w maju r. b.
okreslit sie liczbg 1.134,276 tonn, wéwczas gdy kwieclenr dal
sume 1.095.882 tonn.

Rada Teletechniczna przy Ministerstwie Poczt
i Telegrafow.

W pazdzierniku 1928 r. na podstawie uchwaly Rady Mi-
nistréw powolano do zycla Rade Teletechniczng przy Mini-
sterstwie Poczt | Telegraféw. W dniu 25 maja r. b. pod prze-
wodnictwem Ministra Poczt 1 Telegrafow, odbylo sie inaugu-
racyjne posledzenie Rady, na ktérem nakreSlono program
dzialalnoscl Rady, zasady organizacji i metody pracy. Praca
przygotowawcza ma byé wykonywana w komisjach, - Zebranla
plenarne zwolywane raz na miesigc beda ustalaly programy
prac komisyj, oraz rozpatrywaty 1 zatwlerdzaly wnioski przy-
gotowane przez komisje.

Narazie utworzono nastepujace komisje: 4
1) normalizacjl aparatow telefonicznych, 2) normalizacji

tacznic telefonicznych, 3) normalizacji sprzetu linjqwego, 4)
ochrony urzadzet teletechnicznych prze_d szkodliwemi wpiywa-
mi pradéw sllnych 1 trakejl elektrycznej, 5) przeplsc.S.w budowy
linij teletecknicznych napowletrznych, 6) normalizacji aparatéw
Morse’a, 7) szkolnlctwa teletechnicznego. : ;
Przewodnlczacym Rady Teletechnicznej obrano inz, L.
Toltoczke, Oprécz urzednikéw M, Poczt 1 Telegraféw i Dy-
. rekeji pocztowych, w skiad Rady wchodza przedstawiciele Mi-
nisterstw: Spraw Wojskowych, Przemystu | Handlu, Robét

Publicznych oraz Ministerstwa Komunikacjl (inz.: L. Podgér-

ski, W, Zeranski | I. Rosenman). ; : .
Pierwsza rozpoczgla swe czynnoSci komisja dla normali-

zacjl aparatéw telefonicznych,

V Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialow
) Mechanicznych.
zwolaﬁy jest do Poznania

Wydziatéw Mechanicznych,
eskrepowanej wymiany

Na 11 — 13 wrzeénia r. b.

V Zjazd Technlczny Inzynieréw
majacy juz swoje ustalone tradycje ni
mysli technicznei. Y
! Referaty zgfoszone na Zjazd, jak zwykle dzlela si¢ na
referaty na tematy nowe | referaty o charakterze sprawo-

d . Do plerwszych naleig:
] a‘Wclz)ymref. !ni? W. Lisowskiego ,Naprawa peknietych cy-

{4
lir wych za pomoca spawania‘ :
“drég).parrec;' )i,ni. W. Kowalewskiego ,Racjonalne wykorzy-
stanle parowozéw 1 ich obcigzenie®
3) ref. inz, 4
zowych pylem weglowym :
WYC4) p{'ef. lni? 0. Ogurka ,Parowozy o parze wysoko
preznej“.
W druglej- gruple zgtoszo
5) ,Sprawozdanie o 2as
pracy w warsztatach®.
6) ,Wynlki gospo
0 ozdania poda Inz. J. Wagner.
H S%raw Wiyniki gospodarkl trakcyjnej . za rok 1928/29¢

7 dolslkiego. )
i lnsz). M.S;;S;?wgzdan‘?e o wyntkach badan referatu doSwiad-

K.“, ref. inz. 4. Czeczotia. ;
czalneg)o MWynlkl préb z wagonami motorowemi®,

N. Kukuka.
10) ,Zasto
steméw do smaro“;ar;cl_a €20
Z wadzkiego. it
& lnlz'l)Z. @yul}]lkl prgb smarowania parowozéw", ref,

M. @oldsteina.

no nastepujace tematy. .
tosowanlu naukowej organizacjl

darki warsztatowej za rok 1928/29*.

ref, inZ.

¢ i h réznych sy-
wanie urzadzef smarowniczyc y
2 péw oslowych wagonéw 1 tendréw*,

inz.

7T, Dabrowskiego ,Opalanie kottdw parowo- =

12).. ,Sprawozdanie o prébach z emulsja do smarowa-
nia tlokéw | suwakéw®, ref. inz. S. Rutkowskiego.

_ 13) " ,Sprawozdanie o wynikach zastosowanla aparatéw
Superior, ref. inz. J. Kwiatkowskiego. « _

14) ,Sprawozdanle o zastosowaniu izolacjl kotléw pa-
rowozowych*, ref. inz, J. Buczyriskiego.

Referaty zgloszone na Zjazd beda za przykiadem Ilat
poprzednich rozestane wczesniej uczestnikom, celem doklad-
nego zaznajomienia sie z niml, co powlnno znakomlcie skré-
cié 1 uproscié dyskusje. Po Zjezdzie wydane zostana szczegé-
lowe protokély z tresel wygtoszonych referatéw 1 dyskusji
nad niemi. ;

Zjazd mimo bardzo obfitego programu ma byé potaczony
ze_zwledzanlem Powszechnej Wystawy Krajowej w Poznaniu,
na co wypadnie poSwieci¢ nie mniej paru dni, o ile uczestnicy
Zjazdu nie beda mieli sposobno$ci zapoznaé sie wczeéniej
z Wystawa. ]

Instytucje Spoleczne na terenie Dyrekcji
" Kolei Panstwowych w Krakowie.

. 1. Kolonja Wakacyjna dla dzieci pracownikéw kolejo-
wych okregu D. K, P. w Krakowie jest Statutowem Stowarzy-
szeniem pracownikéw kolejowych, liczacem okoto 7.000 czion-
kow, ktérzy wplacaja miesiecznie na ten cel po 50 gr. Na
czele Stowarzyszenia, zawiazanego w r, 1919, stol kazdora-
zowy Prezes Dyrekciji,

Instytucja ta rozwija bardzo energiczng dziatalno§é, Do-
tychczas zdotano nabyé oém morgéw gruntu w Wegerskiej
Gdrce kolo Zywca, oraz wybudowano na tymze gruncie szeéé
budowli, a mianowicie: budynek gospodarczy, budynek-pensjonat
0.9 pokojach .dla pracownikéw kolejowych, budynek przezna-

- czony na S$pizarnie, pralnle i t, p., pawilon dla chiopcéw, pa-

wilon dla dziewczat | wreszcle werande kryta do zabaw dla
dziecl w czasle stoty, Ponadto urzadzono na terenie kolonji
boisko zabawowe dla dziecl. 3 =y

Wszystkie budynki oraz place sa oswietlone elektrycznie,

‘Kolonja jest otwarta w miesigcach lipcu i sierpniu, Na
kazdy z tych miesiecy przyjmuje sie po 150 dzieci, tak, ze
corocznie z kolonjl korzysta 300 dziecl.

Dzlecl otrzymujg catkowite utrzymanie (5 razy dziennie),
pomieszczenle wraz z podciela 1 pozozostaja przez caly czas
pod opleka kwalifikacyjnych nauczycieli.

Koscidl kalejowy w' Nowym Sqczu:
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Za pobyt na kolonji placg dzieci po 19 zl. miesiecznle.

2. Komitet Humanitarny pracownikéw D. K. P. w Kra-
kowie, zatozony w r, 1925 przez b. prezesa Dyrekcji Inz.
K. Barwicza.

Szkola dla dzieci pracownikéw kolejowych w Prokocimiu.

Komitet istnleje wspéipracg © wszystkich bez wyjatku
pracownikéw Dyrekcji, ktérzy oplacajag na ten cel po jeden
pro mille ze swoich poboréw.

Gotéwke, uzyskang w ten sposéb, zuzytkowuje sie w dwéch
kierunkach:

60°% rozdziela sie pomiedzy wdowy ¢ sieroty tytulem bez-
zwrotnych zapomdg, a 40°% przeznacza sle na budowe domdw
wypoczynkowych w uzdrowiskach Krajowych,

Jako plerwszy taki dom stangt w Krynicy ,Dom Zdro-
wia imienla inz. K. Barwicza“ o 32 pokojach, ktére wynajmuje

Sprawozdanie (tymczasowe) o pracy taboru waskotorowego na P.K.P.

sie pracownikom wszystkich Dyrekecji i Ministerstwa Komuni-
kacjl, jakkolwiek dom ten wybudowano wylacznie ze skladek
kolejowcow okregu Krakowskiego,

Tak instytucja ,Kolonjil wakacyjnych®
Zdrowia* nie korzystajg z zadnych subwencji.
W _13. Koécist Kolejowy w Nowym Sgceu wybudowany na
gruncie kolejowym, zostaje pod opieka 60 Jezuitéw 1 jest
subwencjonowany przez Zarzad Kolejowy.

4, ,Komitet budowy szkoly dla dzieci pracownikiéw
kole;owych w Prokocimiu* kolo Krakowa, wybudowal na grun-
cle kolejowym szkole, subwencjonowana przez Zarzgd Kole-
jowy. .

S. Ponadto w' obrebie Dyrekeji Krakowskiej listnieje
30 wspdldzielni i 17 bibljotek pracownikéw kolejowych.

4. W. K.

jak i ,Domu

Bezposrednia taryfa towarowa Wegry-Porty Polskie. W dniach
14 i 15 czerwca r. b. toczyly sie w Gdansku, przy uczestnictwie delegatéw
Zarzadéw kolei wegierskich, czeskoslowackich i polskich, narady, w sprawie
projektowanej przez Ministerstwo Komunikacji bezposdredniej taryfy zwiaz-
gowej pomigdzy stacjami kolei wegierskich a portami Gdanskiem i Gdynia,
W wyniku tych narad uchwalono, — po wysluchaniu referatéw Rady portu
stniejacego juz zwiazku kolejowego polsko-wegierskiego, i opracowac w ra-
mach tego nowego zwiazku specjalna faryfe. Kierownictwo sprawami
Zwiazku powierzono jednomny$inie Ministerstwu Komunikacji w Warszawie

W sprawach zasadniczych osiagnigto pelne porozumienie; jako walute
taryfy przyjeto zloty polski. Oprécz artykuléw wymienionych w taryfie
zwigzkowej polsko-wegierskiej, obejmuje nowa taryfa szereg towaréw, kté-
rych przewéz, wzglednie wywdz przez porty w Gdansku i Gdyni pozadany
jest dla két gospodarczych wegierskich, oraz dla obu portéw.

Narazie obejmuje taryfa najwazniejsze artykuly obrotu towarowego
w obu’ kierunkach, jak n. p. wino, towary zelazne, zboze, cebule, czosnek,
konserwy owocowe i jarzynowe, maszyny rolnicze, konopie, len, rudy, piryty,
welne, bawelne i t. p.,, a w miare 2yczed interesantéw bedzie stopniowo
uzupelniany, X

Do przeprowadzenia prébnych obliczen, koniecznych dla ustalenia
listy artykuléw, oznaczenia drég kierunkowych, udzialéw kolei, uezestni-
czacych w przewozie, powolano komisje urzednicza, ktéra rozpoczela swe ,
prace w pierwszych dniach lipca r. b,

za rok 1928.

Dyrekeja Wileriska | Ogélem
7 Dyrekcia Dyrekcja | koleje koleje | Dyrekcja | Dyrekcja
WYSZCZEGOLNIENIE DANYCH War- uzytecz- | uzytecz- | ) w Roku w Roku
szawska |Radomskal nogci [nosci go- |Katowickal Lwowska 1928 1927
publiczne}|spodarczej

Przecietna dlugo§¢ eksploatowanych linji w kilo-
metrachgs- Sl =80 L K ¥ oA s 821 566 338 422 115 25 2.287 2.231

Przecietny dzienny stan ilo§ciowy parowozéw
czynnych . e e e A SC| 42 26 .26 27 2 173 157
Przecigtny diienny stan flosciowy osobowych . 122 72 o7 L ! 4 288 269
wagonéw czynnych towarowych. 790 1,016 232 558]  3.441 44 6.081 5.477
[ ruchu osobowego . | 1.068935| 694914] 397.553 62 581 — 15.009]  2.238.992 2.061.000
Przebieg pociagéw  (po- towarowego | 236,757] 190.087| 177,273| 351.640| 425.693]° 4.339] 1285789 | 1208.092

ciago- kilometry) :
Razem , 1.305.692] 885,001| 574.826| 414.221] 425.693 19.348] 3.624,781 3.269.092
zaliczonych do taboru osobowego [11.746.117| 8.607.509] 5.294.458| 1.283.800 — 65.658] 26.997.542 | 24.502 972
Przebieg wago- tadownych 12.965.450{14.283.628| 4.706.008| 7 709.612|13.463.822| 154.162] 53.282.682 | 46.761.132
néw (osio-kilo- - towarowego{ ) .

metry) préznych. | 8.187,063] 8.213.169| 2.625224| 7.583.788] 5.661.242] 134.540] 32.405.026 | 29.177.333
l wszystkich wagonéw 32.898.630{31.104.306|12 625 690{16 577.200]19.125.064] 354.360] 112.685.250 | 100.531.437

Stosunek % przebiegu wagonéw préznych do ogél-
nego przebiegu wag. towarowych d 3 39 36 36 50 30 47 36 37
w pociagach . . . . . 1,307.408} 887.172| 574.826] 4142211 427.833 19.348 3.630.808 | - 3,272.761

Przebie
parowozgéw l A tem podwéjna trakcja. 1,716 642 — = 2.140 — 4.498 . 3.619
l({*l’lfrg:’t‘:;‘)’ bez pociagéw 210.963| 199.225| 67.087|  49.607| 225.351 4150 756 383 703.282
. . )
Ogétem (w pociagach i bez pociagéw 1518,371] 1.086.397] 641.913| 463828 653 184 23.498 4.387.191 3.976.043
Przecigtne sklady pociagéw (iloscia osi) . . - 25 35 22 40| 45 18 31 31
-Natadunek, [ Zatadowano na stacjach P. K. P. 106.416 76.730 31.360 62019 553.236 3.826 833.587 766.944
pEEsAdine e dowano 2w ig normAInotAT 33287 20736]  7.055] — 2.696 282) 64,026 50.938
przyjecie wago-

~néwtadownych | Przyjeto od waskotor. kolei obcych 143 2,050 — = 130971 — 15.290 13.209
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Konferencja kolejowa w Odessie. Dnia 21 czerwca ukonczylswoje
prace w Odessie VI Zjazd Kolejowy do spraw komunikacji pomiedzy Pol-
ska a Zwiazkiem Socjalistycznych Republik Rad. Na Zjezdzie tym uchwa-
lono wprowadzi¢é od dn. 1 listopada r. b. bezposrednia taryfe towarowa
polsko-sowiecka. i

Jednoczesnie z prowadzeniem taryfy bezposredniej obecne przepisy
dla komunikacji, oparte na Konwencji Miedzynarodowej z dn. 14/X-1890r.
beda zastapione przepisami, opartemina nowej Konwencji z dn. 23/X-1924r,
Taryfa bezpodrednia, co do wysokosci oplat przewozowych, jest oparta
na taryfach wewnetrznych kolei kazdego kraju, obecnie obowiazujacych,
i przewiduje znizki w oplatach stacyjnych: polskich o 50% dia 9-ciu klas
normalnych i oplat za przesylki pos$pieszne, sowieckich o 259, z zastoso-
waniem taryfowych norm natadunku, ktére uzalezniaja stosowanie taryfy
wagonowej od norm naladunku kolei zachodnio-europejskich (5,10 i 15 t.).

Sprawe wprowadzenia taryfy na przewdz przesylek ekspresowych,
wobec wylonienia si¢ nowych koncepcyj co do jeJ zakresu i mozliwosci
wydania wspélnej taryfy dla komunikacji Z.S.R.R. nie tylko z Polska, ale
i z innemi krajami, odlozono narazie celem dokladnego jej zbadania i uzy-
skania zasadniczej opinji miarodajnych czynnikéw.

W sprawie komunikacji bezprzeladunkowej, majacej, jak dotad, nie-
Jako do$wiadczalny charakter, uchwalono kierowad transporty przez punkty

V4

graniczne Stolpce-Niegoreloje i Zdoltbunédw—Szepietéwka zasadniczo bez
przeladunku ze zmiana zestawéw kotowych, dopuszczajac przetadowywanis
przesylek tylko na zadanie nadawcy lub ze wzgledéw technicznych.
Oplate za zmiane zestawdw kolowych tak przez koleje polskie, jak i ko-
leje Z.S.R.R., uchwalono obnizy¢ do 1,5 dolara od wagonu, Zmiany te
maja byé przeprowadzone juz od dnia 1 sierpnia r. b.

Pozatem zgodzono sie zasadniczo na wprowadzenie pociagéw tur-
nusowych dla przewozu rudy bez przeladunku na granicy, ustalajac za-
sady dla zorganizowania takich przewozéw i =zalatwiono szereg spraw
drobniejszych majacych na celu uprawnienie i udoskonalenie komunikacji.

Zjazd Naczelnikow Wydzialéw Handlowo-Taryfowych Dyrekcy] Ko-
lejowych. W dniach 20 do 22 czerwca r. b. odby! sie w Poznaniu, przy
wspbludziale przedstawicieli Ministerstwa Komunikacji, 22 Zjazd Naczel-
nikéw Wydzialéw Handlowo-Taryfowych Dyrekcyj Kolei Panstwowych,
Po zalatwieniu. spraw, dotyczacych stuzby wewnetrznej, Zjazd obradowat
nad kwestja rozwoju 1 usprawnienia przewozu przesylek ekspresowych,
Zamierzone Jest wprowadzenie przepiséw, dozwalajacych na obciazanie
przesylek tych zaliczeniami oraz na wprowadzanie zmian w umowie
o przewéz. > f

Kronika zagraniczna.

Wielki magazyn skfadowy w Pradze.

Budowa wielkich magazynéw skladowych musi u nas
znale§é zastosowanie w najblizszej przyszloScl. Dla zaznajo-
mienia sie z podobnemi budowlami w innych krajach podajemy
opls magazynu zbudowanego w Pradze. ’

Z rozwinieclem ruchu rzecznego na Moldawie, zawigzato
sle Towarzystwo z udzlalem rzadu w celu wybudowania
W Pradze wielkiego magazynu skiadowego. Gmach wznlesiono
na brzequ rzekl 1 zaopatrzono we wszelkie urzadzenia tran-
Sportowe, Magazyn ten, o diugoécl 100 1 szerokoScl 25 m,
Poslada oprécz piwnic cztery pigtra skiadowe, przyczem piw-
nice sz rozszerzone do 30 m. Z obydwu stron wzdiuz ma-
gazynu biegna tory kolejowe, od strony szczytu urzadzono
fampe podjazdowa dla furmanek, ktére moga tez podjezdzaé
Wzdhuz rampy.
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Magazyn zaopatrzony jest'w 3 podnoéniki i dwie klatki
schodowe, Ogélna powlerzchnia: magazynu wynosi 12750 m3
Wysokosé pieter 3.2 m. Okna siegajg sufitu, dajac moznosc
dobrego o$wietlenia i wentylacii.

Budynek wzniesiono na zelbetowych palach pokrytych
plyta betonowa, ktéra stuzy jednoczesnie ochrong od wysokiej
wody w rzece.. Stupy o profilu 30 X 30 cm. i diugoSci
4,25 m. Konstrukcla obliczona jest na otoczenie 2000 kg,/m?
w piwnicy 1 1800 kg./m? na pietrach. Sclany miedzy szopamli
wypelniono murem z cegly 80 cm. grubosci. Ze wzgledu na
diugo$é budynku zastosowano dwa dylatacyjne styki, ktére
jednoczesnie tworzg mury ogniowe, -Konstrukcja ‘stupéw
zewnetrznych i- wewnetrznych pokazana jest na rys. 4.

Roboty rozpoczeto w kwletniu 1927 r,, a w poczatku 1928 r.
oddano budynek do uzytku. Do robét uzyto 8100 m?® zela-
zobetonu 1 600 t. zelaza, Do robét zastosowano wszystkie
nowoczesne maszyny, uzywane przy robotach betonowych,
Maszyny wprowadzano w ruch przy pomocy elektrormotoru.

(B. w. E. 9/1929 r.). w. GQ.

Ekspioatacja i rezultaty finansowe Kolei Pen-

sylwarnskiej w r. 1928.

Osiemdziesigte drugie sprawozdanie statystyczne Kolei
Pensylwanskliej za rok 1928 jest ciekawe, jako requlator eks-
ploatacji jednej z najgtéwnlejszych kolel amerykanskich, ktéra
przytem przewozi wiecej pasazeréw i fadunkéw niz kazda in-
na kolej amerykanska.

Ze sprawozdania wynika, iz, jakkolwiek wplywy w r. 1928
byly o 14.000.000 dol. nizsze, niz w roku ubiegtym, czysty
dochéd Towarzystwa byl jednakze wyzszy o 14.000.000 dol.
niz w roku zeszlym, Jest to czwarty wypadek w historji ko-
lei, Ze roczny dochéd, przewyzsza dochéd roku ublegiedo.

Czysty dochéd za rok 1928, wynoszacy 82.705.613 dol.
przedstawia 14,69°/, od kapitatu zakladowego, w poréwnaniu
z 13,65°/, w roku zesztym.

Akcjonarjusze otrzymali dywidende w wysokoSci 7°/,; po
odtrq,ceniu ostatniej wraz z sumam] rezerwowemi i amrortyza-
cyjnemi z czystego zysku — pozostaiosé t. j. 38.950.928 dol.
zapisano na rachunek strat i zyskéw.

Wspéiczynnlk eksploatacjl kolel zmnlejszyt sie w okresie
od 1921 do 1928 z 87,6%, do 73,89/,.

Dlugoéé eksploatacyjna drogi wynosi 18.425 km.

W roku sprawozdawczym kolej wyplacila nastepujace
sumy: = okolo 344.000,000 dol., t. j. okolo 49°, wplywéw
z eksploatacji personelowi, 41.800.000 dol. na pokrycie po-
datkéw, 200.000.000 dol.' za materjaly i ulepszenia.

Kolej Pensylwanska eksploatuje dziennie 3.800 osobo-
wych 1 2,900 towarowych pociggédw. W okresle rocznym pra-
ca kolei wynlosta réwnowaznlk 1 tonny przewiezionej na od-
legto$é 45 biljonéw mil ang. 1 1 pasazera przewiezionego na
odlegtoéé 6 biljonéw mil ang,

Kolej Pensylwanska utworzyla pozatem koncern kolejowo-
samochodowo- powxetrzny, w celu wykorzystanla przewozéw
réznego typu.

W dziedzinie przewozéw towarowych rozwinleto przewéz
towaréw w przesytkach mniej nlz wagonowych, dziekl zastoso-
waniu ,konteneréw* tak na kolejach, jak 1 na samochodach
ciezarowych: W lecie r. b. otwarta zostanle komblnowana
linja kolejowo- lotnicza, miedzy  Atlantyklem a Pacyfikiem.
(Przejazd w 48 godzin.).

Elektryfikacia postepuje naprzéd, i kosztorys przewiduje
elektryfikacje 350 km. w ciagu najblizszych 6 —7 lat. Osta-
tecznie T-wo bedzie posladaé okolo 1.000 km. linjl zeele-
ktryfikowanej.

W koncu sprawozdania Zarzad podkre§la gorliwo§é per-
sonelu i zyczliwy stosunek publicznoSci do kolei Pensylwanskie;j.

(Railway Age N 14—1929). Z. K.
Koleje kanadyjskie w r. 1928.

Urodzaj w 1928 r. musial wywrzeé wpiyw na ruch ko-
lejowy. Wplywy kolel panstwowych oslagnely 277 mill. dola-
réw, sumy dotychczas na tych kolejach nie spotykanej, gdy

wydatkl wztosly tylko o 15 mil. dol,, pozwalajac wspéiczynnik

eksploatacji obnizyé z 81 na 78%, Jeszcze nledawno, gdy

‘tycjach, poczynionych w tym okresie,

koleje panstwowe walczyly z trudnoéciami, wytworzonemi przy-
jeclem pod zarzad panstwowy kolei prywatnych, zaledwie
udalo sie powigzaé wydatki z wplywami. Wzmozony ruch
1928 r, dat impuls do szerequ niezbednych nakladéw, wzrosty
tez wydatki na uposazenle, udalo sie jednak otrzymaé tez
znaczne oszczednoSci. Ograniczono spozycie wegla przez paro-
wozy, a przydzial wegla do miejsc uzycia racjonalniej rozto-
zono, przez co otrzymano zmniejszenie kosztéw przewozu tego
wegla. Wydajno$é ruchu towarowego zwiekszono. Poréwna-
nie z poprzedniemi latami wykazuje, ze r. 1928 byt dla kolel
kanadyjskich najwiecej pomys$iny. (Z. d. V. D. E. b. V.
21/1929 r.). w. G,

Przebiegi parowozéw w Ameryce.

Zwilazek amerykanskich inzynieréw kolejowych rozpisaf

ankiete o diugoscl przebiegu parowozéw. Z otrzymanych od-

* powiedzi wynika, ze dla maszyn osobowych waha sie ta diu-

gos¢ od 600 do 1.400 km. Najdluzszy przebieg otrzymano
na lokomotywach opalanych ropg. W ruchu towarowym bar-
dzo czesto spotykamy przebiegi 450 km, Najdluzszy przebieg
towarowego parowozu wynidést 1.100 km na szlaku linji St,
Louis — St. Francisko, Na przebiegu tym zmienilo sie 6 dru-
zyn i zastosowano 4 gatunki wegla. Miesieczny przebleg jest
b. rézny 1 dochodzi dla parowozdédw osobowych do 20.000 km,
dla towarowych do 9.000 km, Odnosnie oszczedno$ci, zalez-
nych od takich dtugich przeblegéw, nie przyniosta ankleta
scistych danych, Niedostateczny stan ognia pod koniec prze-
biegu nie ‘pozwolit otrzyma¢ w jednym wypadku spodziewa-
nej ekonomijl na weglu. . Z wprowadzeniem dlugich przebie-~
géw na kolei Southern-Pacific, obnizono koszta napraw z 0,25
na 0,21 M./km, a oszczednoScl w parowozowniach wyniosty
3.000 M. Kolej Missouri-Paciflc obllcza otrzymane oszczed-
nosci przy wprowadzeniu dlugich przeblegéw na 3,5 miljona
marek rocznie, szczegblnie od przebiegéw towarowych. Gdy
w 1926 r. najdluzszy przebieg wynosit 285 i najkrétszy 124
km, obecnie pierwszy wynosi 750 i drugi 290 km, W ruchu
towarowym oszczedzono 44, a w pasazerskim 23 parowozy.
Zuzycie wegla w 1927 r, zmnlejszyto sie w poréwnaniu do
1925 r. o 200,000 t, Pie¢ naprawien biezacych mozna bylo
skasowaé. W pierwszem pdiroczu 1928 koszta parowozowni
byly mniejsze o 950.000 M, niz w odpowiedniem péiroczu 1925

roku. Do tych oszczednoscl nalezy dodaé oszczednoéé otrzy-
mana na zamknleciu szeregu parowozownl, (Org. D. E. B.
W.— 9/ 1929). wy.

Projekt 6-0 godzinnego dnia pracy na kolejach
amerykanskich.

Zwigzki kolejowe 'w Ameryce urzedowo oglosity, iz otwo-
rza kampanje za wprowadzeniem 6-o godzinnego dnia robo-
czego na kolejach, Przypomina to analogiczne zdarzenie, kt4-
re mialo miejsce- przed 15 laty, kiedy zwiazki, chcagc wywal-
czyé zamlane 10-o godzinnego dnla pracy, bedacego wéwczas
obowiazkowym na kolejach, na 8-o godzinny, doprowadzily
w- sierpniu r. 1916 do powszechnego strajku, ! wreszcle do
uchwalenia w pospiesznem tempie przez kongres, t. z. prawa
Adamsona, ustalajgceqo dzien roboczy na 8 godzin w stuzbie
‘parowozowej i poclagowej. Prawo to nastepnie zostalo roz-
szerzone w praktyce na wszystkich pracownikéw kolejowych.
Qkres przejSclowy, wywolany wtedy konieczno$cia zmodyfi-
kowania pracy przy przejSciu z 10-o na 8-o godzinny dzien,
dostarczyt wiele cennych wsazéwek, | moze przeto shuzyc,
jako kryterjum do wydania sadu, o nastepstwach ewentualne-
go wprowadzenla do kolejnictwa 6-0 godzinnego dnia pracy.

8-0. godzinny dzieh pracy zaczal obowlazywaé cze$clowo

na kolejach amerykanskich juz w r, 1917, ale dopiero w roku:

1920 zostal zastosowany do ogétu pracownikdéw.

Statystyki odnoszace sie do tego okresu wykazuja nie-
zbicle, ze zwiekszenle sle personelu jest prawle proporcjonalne
do ilosci godzin, straconych z tytulu nowego prawa. Wresz-
cle rok 1928 wykazuje o 367.000 pracownikéw mniej, niz rok
1920, Powyisza korzystna zmiana jednak moze by¢ zale-
dwie w czesci przyplsana zwlgkszone] wydajnoscl lepiej opta-
canego personelu. Gléwna za$ przyczyna tkwi tuta] w Inwes-
ktére wyniosly w roku
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1920 dol. 9.500, a w r. 1928 — 14,700 na pracownika, a dla .

wielkich kolei przedstawialy razem 5 miljardéw dol. od r. 1920.

Tutaj wiec nalezy szukaé giéwnej przyczyny wysokiej
sprawno$ci kolei 1 mozliwoSci zredukowania personelu. Zwa-
zywszy jednak, ze koleje zmuszone byly porobié oszczednosci
eksploatacyjne, niezaleznie od wprowadzenia 8-o godzinnego
dnia, wynika, ze personel na nich, pomimo wszystko, jest wiek-
szy, anizeliby byl bez wprowadzenia tej inowacit.

To samo- zjawisko musi sie powtérzyé przy dalszej re-
dukeijt ilosci godzin. Opierajgc sie na praktyce lat poprzed-
nich, obliczono, ze wprowadzenie dnia 6-0 godzinnego na ko-
lejach pociggnie za sobg zwigkszenie personelu o 259/, co
odpowiada dodatkowemu rozchodowi 725 milj. dol. rocznie.

Nowy ciezar musialby byc rozlozony na szerokie masy
ludno$ci, a trzebaby bylo przynajmniej 15 lat, aby nowe in-
westycje | ulepszenia na kolejach pozwolily znéw zmniejszyé
ilo§é personelu i obnizyé stawki przewozowe.

Projekt, wysunigty przez zwigzki kolejowe, ma znaczenie
stokro¢ wieksze jeszcze pod wzgledem spofecznym. Jasna jest
bowiem rzecza, Ze wprowadzenie 6-o godzinnego dnia nie
mogloby ograniczyé sie do kolejnictwa, a dotkneloby caly
przemyst, powodujgc wazne zmiany ekonomiczne. Wreszcie
ci sami robotnicy, ktérzy domagaliby sie gwaltownie ograni-
czenla pracy, zaplaciliby za to przymusowem obnizeniem sto-

py zycia dotychczasowego.

Argument konieczno§ci obnizenia dnia pracy do 6 go—.

dzin niema réwniez takiego poparcia moralnego,  jakie znalazi
w swoim czasie projekt zniesienia dnia 10-o godzinnego, ze
wzgledéw hygjenicznych i spotecznych.

Nawet powdd, wysuwany przez propagatordw nowego
projektu, a starajacy si¢ jakoby dazyé do ogranlczenia bezro-
bocia drogg zredukowania godzin pracy, znika w warunkach
amerykanskich, - gdzie rozwijajace 'sig‘ stale przed.slgbiorstw.a
moga zatrudniaé cafe rzesze pracownikéw bez uciekanla sig

0 sztucznego zapeiniania kadréw kolejowych. (Raz'lwgy Age

M 15). Z.

Wloska milicja kolejowa.

cja kolejowa skiada sle z 14 legjo-

ka mili
Faszystowska 13 Dyrekcjom kolejowym 1 subdyrek-

ndéw, ktére odpowladajg
cjl dla siect sardyr’lsk:jelj.
4 egjon po
komenlfiaz?gylelgjggnowij, do ktérej nalezy 5‘ do 9 komend dwor-
cowych I klasy 1 3 do 8 komend dw?rcowych Il klasy.
Biuro Naczelnej Komendy milicjt sktada sle z'3 ]eqno-
stek: z Sekretarjatu, biura personalnego 1 adm1nl§+racyj-
nego. Taki sam podzial majg podleg%fe kome,ndy legjonowe,
Caty personel milicjl rekrutuje sig z posréd pra(c):owtnl-
'kéw kolejowych 1 ma w swych szeregach okoto 10.000 sta-
ryc wojny. '
5 Lg;zeastnrl]l;fr:alna,] s);uiba, kolejowa, s_pelpia milicja na t?-
renle kolejowym nadzér polltyczno-poli‘cy]ne] natury 1 zz.%atwa
rézne inne sprawy, jak np. dozorowanie Wywozu' owoc w [;:o-
tudniowych.1 $rodkéw zywnosci, strzezenie papierow wir o-i
Sclowych, konwojowanie licznychh pociagéw z pielgrzymkam
i j 6w osobowych,
Specl{/?illrljé:h kglozjl:\ga liczy 25.009 ludzl, z ktéryf:h. ty}ko [480(3
ludzi przydilelonych jest do wiasciwych —: WyZe] lwymsﬁlr;lg
nych — czynnosct milicyjnych; reszta peini normac?q;n mOig
kolejowg. W razie 'potrzeby W przecla,gu kilkuzgsooéO 6
byé milicja zmobilizowana do peine€] liczby o :
(Z. 4. V.D. E. V. M 18 z r. 1929). . b.

Podatki, a inwestycje na kolejach angielskich.

'Od stu lat blisko na kolejach angielskich pobierany jest
od pasazeréw specjalny podatek —
podaFt’ku dylizansowym. Z podatku  tego sl‘(arb anglelski ma
dochéd, wynoszacy 400.000 funtéw rocznie. Od dawni (]Suz
koleje ;.ngielékle staraly sle o znieslenie t'ego podatku, 'ttr}j
jest wladciwie przezytkiem z doby ubieg‘,ie]‘. Dotychcdzas slai_
rania te nie byly uwzglednione. " Ostatnio jednak rza ang‘e*
ski oznajmil, ze zgadza si¢ na c?fniée;csigo ggga;kqtégv ilezozi.a)_r
kapital, powstaly z tego tytutu t. j., ©.0U0. untéw,
mg obrézon'y ng inwestycje kolejowe i portowe, a mianowicie

ega pod wzgledem stuzbowo-kolejowym

pozostato§¢ po dawnym

‘a zatem taniego, przeprowadzenia reperacil.

zmodernizowanie urzadzen stacyjnych, a szczegélniej przysto- .
sowanie kolei do clezszego typu taboru.

Zarzady kolejowe obiecaly, w my$l tych zadafh, wygo-
towaé odpowiednle plany i kosztorysy. i

O ile parlament nie sprzeciwi sie powyzszemu projek-
towl, roboty inwestycyjne zostalyby rozpoczete jeszcze w bie-
zacym roku budzetowym. (Modern Trans. M 6827). Z. K.

Dochody i wydatki kolei angielskich,

Wplywy 1 wydatki najwiekszych kolei angielskich w r,
1927 1 1928 ksztaltowaly sle nastepujgco:

Wydatki Nadwyzka

Dochody eksploatac. dochodéw

1927 | 1928 | 1927 ( 1928 | 1927 1928

miljony funtéw szterlingdw

London Midland &Scottisch | 77,8 | 73,9 | 61,4 | 58,9 | 16,4 | 15
London &‘North Eastern 643 | 61,4 | 53,6 | 50,7 | 10,7 | 10,7
Great Western . , . 37,1 | 3551 30 | 294 71| 6,1
Southern. , . . . . .| 27 26,5 | 21,9 | 21,1 5,1 5,4
razem . ,|206,2 |197,2 | 166,9 |160,1 | 39,3 | 37,2

Jak 'rwldaé z zestawienia, mimo osiagnietych oszczednos-

* ci nle udato sle osiggngé powazniejszej nadwyzki dochodéw,

pozostaje ona.znacznie w tyle w poréwnaniu z ustalong przez
ustawe kolejowg z'r. 1921 obowigzujaca nadwyzika 49 miljo-
néw funtéw szterlingdw. (Arch. f. Eisenb. N 3 1928), W.

Stan kolejnictwa w Chinach.

Trudnosci eksploatacyjne kolel chifiskich pochodza nie-
tyle z braku przewozéw, co z powodu rabunkowej gospodarki,
praktykowanej dotychczas przez wojskowych dyktatoréw, przy-
wiaszczajgcych sobie wplywy z kolel. Podobny stan rzeczy
odbija sie oczywiscie na stanie taboru, pozbawionego nalezy-
tego utrzymania juz z powodu ciaglych dzialafn wojennych,
Kolej: Pekin-Mukden uwazana byla zawsze za dajacg najwiek-
sze gwarancje finansowe. Nawet w roku 1927 kolej ta dala
wielkie wplywy, mianowicie 85 miljonéw dolaréw.

‘Jakkolwiek piata czeéé tej sumy przedstawiala nalezno$é
za przewozy rzadowe i, na zasadzie umowy, nle podlegata
wplaceniu, nadwyzka dochodéw wyniosla jeszcze 12 miljonéw
dol., ktéra to suma pokrylaby w zupelno$cl naleznosci procen-
towe, gdyby wogéle nie zostala zatrzymana.' Pozatem przy
odwrocie armja mukdefniska, wychqdzae z Pekinu, zabrala
prawie caly tobor z tej kolei, jak réwniez z Péinocno - Chin-
skiej 1 umieéclla go na swem terytorjum. Rzad nankiAski
prowadzi obecnie rokowania o zwrot tego taboru. Na innych
linjach péinocnych, jak np. Pekin - Hankow, Pekin - Luyinau
I Tientsin-Pukow jest moinos¢ wykonania duzej ilosci przewo-
z6w, czemu stol na przeszkodzie brak taboru i naprawni.

Koleje Szanhaj-Nankin i Szanhaj-Ningpo, ktére ostatnio
korzystaty z bardziej pacyfistycznych warunkéw, rozwijaja sle
lepiej.

Pierwszym jednak warunkiem dobrobytu kolei chinskich
musi byé oddanie ich z powrotem pod zarzad cywilny. (Mo-
dern Transp. M 512). :

System koncentracyjny gospodarki
: warsztatowej. :

Od péwnego czasu daje sle zauwazyé powszechna ten-
dencja zarzadéw kolejowych do skoncentrowania naprawy pa-

rowozéw i wagonéw w warsztatach zaopatrzonych w najnow-

sze maszyny | urzadzenia’ techniczne, a to w celu masowego,
W myél tej za-
sady mnlejsze warsztaty podreczne sa stopniowo zwijane, albo,
w najlepszym razie, zostawlane w niewielkiej iloct, tam gdzie
zachodzl tego nieunikniona potrzebA,

Wspomniany powyzej system gospodarki warsztatowej
jest praktykowany w catej rozciagloscl na kolel Pensylwanskiej,
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i rezultaty otrzymane przez to wielkie towarzystwo sa szcze-
gélnie pouczajgce. Okazuje sie bowiem, iz w r. 1928 oszczed-
no$¢, osiggnieta przez nie na naprawach taboru kolejowego,
wynosi przeszlo 10 miljonéw dol. Statystyka pozatem wyka-
zuje, ze w koncu r. 1928 — 95,49/, wszystkich parowozéw
bylo w dobrym stanie. Ostatnia pozycja wynosita 95°/, w kon-
cu roku 1927, W stosunku do wagonéw osobowych odpowied-
nie pozycje sa 98,6%/, i 97,3%,, a w stosunku do towarowych

93,8 1 93,2°/;. (Railway Age N 12) Z. K.

Personel na kolejach niemieckich.

Po zakornczeniu wojny koleje niemieckie musialy odegraé role re-
zerwoaru, pochlaniajacego masy zdemobilizowanych zotnierzy. Oprécz tego
nalezalo dac zajecie kolejarzom z terytorjéw, utraconych na zasadzie
Traktatu pokojowego. Wobec powyzszych okolicznosci koleje niemieckie
byly silnie przeciazone personelem, W r. 1919 np. stag ilosciowy per-
sonelu wyrazal sig liczba 1.122.505 ludzi, gdy tymczasem w r. 1913 bylo
ich tylko 692.714. W styczniu r, 1925 liczba ta spadla do 749.828 ludzi,
jako rezultati celowo przeprowadzonej polityki redukcyjnej, przy jedno-
czesnem wprowadzeniu na kolejach réznych ulepszer i metod naukowej
organizac)l, Przez zaopatrzenie np. wagonéw towarowych w hamulce
Knorr'a, mozna bylo zredukowaé liczbe hamuicowych o /5. W r. 1927
stan iloSciowy pracownikéw wynosit juz tylko 704.000 ludzi

Wahania w wynagrodzeniu pracownikéw byly w tym okresie réw-
niez znaczne, Obecnie $redni wskaznik wynagrodzenia pracownikéw dnidw-
kowych wyraza sig liczba 200, a pracownikéw miesiecznych liczba 182,7
w poréwnaniu z liczba 100 w roku 1913, Srednie wynagrodzenie roczne
wynosi 3.855 RM., a $redni zarobek robotniczy—0,84 RM. za godzine, Zato
wydatki na emerytury stale wzrastaja, i ze 114.000.000 RM. (1913) pod-
niosly sie do 500.000.000 RM. w r. 1927. (Modern Transport M 525).
: : Z. K.

L

; Dostawa szyn na koleJach estonskich. W 1925 r. dostarczyly
firmy angielskie wigksze partje szyn i materjalu zelaznego dla nawierzchni
kolejowej Estonji. Po dwuletniem uzyciu ustalila komisja badawcza, ze

_dujacy ~ sie obecnie

szyny te nie sa do$¢ twarde dla obciazenia duiego ruchu. Nadto ustalo-
no, 2e szyny te w koncach sa odchylone na 1 — 4 mm. Parlament wy-
znaczy! specjalnal komisje dla zbadania tej sprawy. (Z.d. V, D. E. W.
M 17 1929). wg.

Podniesienie taryfy na kolejach bulgarskich. Jak donosi wie-
deniski powszechny dziennik taryfowy, koleje bulgarskie podniosty taryfy
towarowe o 25%,. Ostatnie podniesienie taryfy na tych kolejach w wy-
sokoéci 39/, zarzadzone bylo 1 marca 1927 r. (Z.d. V. D.E. V. N 17
1929). } wg.

Zamlerzone zmiany organizac]l kKolei rumunskich. W zwiazku ze
zmiana rzadu rumunskiego ustapil Generalny Dyrektor panstwowych kolei
rumunskich Teodorescu, a miejsce jego zajal St. Vidrighin, Réwnocze$nie
ustapili z Rady zarzadzajacej kolei panstwowych zwolennicy poprzedniego
rzadu. Obecny rzad rumunski projektuje wydanie nowej kolejowe] ustawy
organizacyjnej, ktéra— jak glosza — zapewni¢ ma autonomje zarzadu tego
najwiekszego przedsiebiorstwa w panstwie. -(Z. 4. V. D. E, V. Nr, 17
z r. 1929), | W. B.

- Reprodukc]a pierwszego parowozu. Na zaméwienie H. Forda
Zaklady ,Robert Stephenson and Co Ltd.* w Darlington wykonaly re-
produkcje pierwszego parowozu .Rocket®, ktéry byt wyprébowany
w r. 1829 w Rainhill, a potem kursowal na koiei — Liverpool — Manche-
ster. Firma, ktérej powierzono wykonanie, jest ta sama, ktéra budowala
plerwszy parowéz oryginalny.

Budowa maszyny reprodukowanej zajela wiele czasu, gdyz zycze-
niem Forda bylo, aby przypomniala ona do ztudzenia swé] prototyp, znaj-
na honorowem miejscu w Kensington Muzeum
w Londynie.

Wieksza czesé reprodukcji zatem byta wykonana recznie i do tego
stopnia wiernie, Ze nawet powtérzono §lady milotka i pilnika, widniejace
na oryginalnych czesciach.

Wykonana maszyna bedzie wystawiona przez jaki$ czas pod para

w Darlington, a potem powedruje do muzeum Forda w Detroit. (Modern .

Transport Nr. 531). Z. K.

Przeglad pism.

Przeglad organizacji. Ne 6 miesiecznika, wydawanego
przez Instytut Naukowej Organizacjl podwiecony jest w duzej
mierze zagadnienlom organizacjl administracji i biurowoscl.
I tak znajdujemy tu Interesujacy artykut czeskiego inz. S. Spa-
cka ,Reforma administracji w Stanach Zjednoczonych®, sta-
nowl on wyjatek z, wiekszego dzieta p. t," ,Uwagi w sprawie
techniczno - gospodarczych zagadnied Stanéw Zjednoczonych®.
Autor podaje historj¢ rozwoju administracji publicznej w St.
Zjednoczonych. Okres reformy administracji rozpoczat sle od
roku 1883, przedewszystkiem przeprowadzono analize pracy
jednostek admlnlstracyjnych i zatrudnionych tam urzednikéw,
wprowadzajac 6 miesleczny okres obowlgzkowej pracy prébnej.
Analiza administracjl publicznej stwlerdzila konieczno$é po-
wiazania odpowiedzialnoscl i zdolnoéci praktycznej urzednikéw,
tudziez posiadania przez nich podobnych zdolnosci jak w han-
dlu. Dalej autor zastanawia sle nad pracami réznych ko-
misyj 1 komltetéw metod urzedowania z komisja oszczednos-
clowa 1 usprawnlajgcy prezydenta Tafta na czele, zapowiadajac
dalszy clag tej clekawej pracy w przyszlym zeszycle.

P. H. Chorol w artykule ,0 mnowoczesnej organizacy:
pracy biurowej“ podnosl walory organizacjl blurowoéci w Ame-
ryce, opartej na schematyzacjl pracy (uzycie mozliwie naj-
wiekszej iloScl maszyn blurowych) i dostarczeniu pracownikom
najlepszych warunkéw pracy pod wzgledem higjeny (powletrze,
$wiatlo, cieplo) 1 ciszy. Praca kontrolowana jest wykresami,
ktére s3 wskaZniklem wydajnoSci pracy kazdego urzednika
I stopniem jego zdolnoSci. Te ostatnle badane s3 w laborator-
jach psychotechnicznych, bedacych podstawz doboru personelu.
Ustalono zasade, e kazdy pracownik biurowy powinien umieé
zastapl¢ kolege, pracujacego w innym dzlale. Duzy nacisk
kiadzle sie na obowigzki i kwalifikacje dyrektora instytucji
blurowej, ktéremu nie wolno grzeznaé w rutynie. Dalej autor
omawia role  czynnika ludzklego, jako najwazniejszej czesci
sktadowej biura oraz wyniki ostatnich konferencyj miedzynaro-
dowych w sprawach nowoczesnej organizacjl pracy wZbiurach.

Inz, T. Winnicke pisze ,0 wydajnosci pracy maszyni-
stek“, podaje schematy kontroll pracy maszynistek wedlug

wykreséw Gantta, Z tych wykreséw, wediug autora, mozna
zdaé jasno soble sprawe z pracowltosci, zdolnosci 1 obcigze-
nia praca kazdej maszynistki, co w dobrze zorganizowanem
biurze ma swoje bezsprzeczne znaczenie.

Pozatem Ne 6 Prezegladu organizacji przynosi jeszcze
wiekszg prace inz. M. Bornsteina ,Harmonizacja aparatury
w preemysle chemicanym® 1 artykut inz, A. Kunickiego ,Kon-
trola utrzymania samochodu wedtug metod naukowej organi-
zacji pracy”. NIE R

. Echo Powszechnej Wystawy Krajowej w Nr, 12 daje
niezwykle urozmaicong tre§é, na ktéra skiladajg sle: notatki
zwigzane z pokazem rolniczym w czerwcu 1 lipcu r. b. a wigc
Dr. 1. Konop?isk: pisze o ,Naszych mozliwosclach w dzle-
dzinle zwierzecej“ S. J. Bykowski o ,Hippice Polskiej a dziale
Rolnictwa P, W, K.“ Dr. Rostaféisksz o ,Hodowli w Polsce®
Nastepne strony poSwiecone s sztuce 1 Kkulturze, Tu Dr.
J. Koller omawia zasady jakieml sie klerowano przy rozmiesz-
czaniu dziet w patacu sztuki, znany wydawca J, Mortkowicz
w artykule ,Piekno, Ksiazka a P. W.K.® daje opis najcelniej-
szych pokazéw z dzledziny wydawnictwaii grafiki, Dr, J. Pig-
tek omawila obecny stan ksiegarstwa w Polsce, Dalej Dr. W.
Dalbor daje przeglad Wystawy Samorzadéw, ktéra istotnie
nalezy do najbardzlej imponujacych | wzorowo zorganizowanych.

Zeszyt zamyka dziat kronilkarski, w ktérym na specjalne
wyréznienie zastuguje wysoce pochlebna opinja o wystawie
wogéle, a Ministerstwa Komunikacji w szczegdlnoscl czecho-
stowackiego Ministra Komunikacji p, Najmana. Zeszyt zdobia
liczne ilustracje. w.

Przegiad Budowlany podaje w zeszycie 4 z r. b zestawlenie wy-
datkéw Wystawy Krajowe] w Poznaniu., Dajac zestawienie deficytéw i nad-
wyzek wiekszych wystaw Swiatowych, autor uwaza, ¢ minimalny deficyt
P. W. K. zalezy odifrekwenc)i zwiedzajacych. Na pokrycie wydatkéw, zwia-
zanych z Wystawa précz ‘oplat za miejsca, zlozyly sie subsydja rzadowe,
koszta gmachdw poszczegélnych dzialéw i firm, pobudowanie prywatnemi
$rodkami restauracyj, wreszcie olbrzymie, siegajace 45 mil). zi. inwestycje
mie]skie na terenie Wystawy, ktére jednak pozostana na stale, tworzac
szereg budowli uzytecznosei publicznef, park, pomniki i t. p. W artykule

- —
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»Koszty ogdine w przemysle budowlanym® oméwiono czynniki obrazujace
przedsiebiorstwa: $wiadczenia spoleczne, administracje, zainstalowanie
i likwidacje robdt, inwentarz budowlany, §wiadczenia parstwowe i komu-
nalne, oprocentowanie kapitatu, kaucje, wadja, wreszcie Centrale przedsie-
biorstwa.

Inz. A. DyZewski w art. ,Budownictwo mieszkaniowe a chwild
obecna omawia przyczyny upadku budownictwa, na ktére skladaja sie:
chaotycznoéé akcji budowlanej, kierowanej przez tysiace budujacych, dru-
gie — brak zorganizowania drobnych kapitaléw obywateli, pragnacych mieé
wlasny dach nad glowa. Do tego nalezy dodaé nieudolna gospodarke Ko-
mitetéw Rozbudowy. Autor oblicza ogdlne straty [unduszu budowlanego
w okresie 1926-1928 r. w sposdb nastepujacy: strat na utrzymanie bu-
dowy przy ogélnym kredycie 320 miljonéw wynosza koszty 1-rocznego prze-
dluzenia budowy—10% od kapitalu i 5% amort. i straconego czynszu co
daje 48.000.000 =zi.. przy érednim koszcie izby na okres 3 letni — 6000 zL.,
czyni to strate 8000 izb, Straty z nieracjonalnej i tandetnej budowy autor
oblicza na 70400000 z}. co daje dodatkowo strate 11.700 izb. W konkluzji
dochodzi do wniosku, 2e budowac winien solidny przemyst budowlany —
co nalezy z uznaniem przyja¢é — Dalej podany jest ,Statut opinjodawczy
Stow. Przemyst. Budowlanych R. P.“ a w dziale technicznym: inz. W, Zen-
czykowskiego: ,Proby betonu z tluczniem i 2wirem®. ,Analiza kosztow ma
budynlm", »Cickawe wypadka zastosowunm rusztowar drabinowych
wreszcie , Kronika krajowa i zagraniczna“, biezace ceny materjaléw bu
dowlanych dla Warszawy, Katowic i Lwowa oraz zestawienie asekuracyj-
nych stawek plac robotniczych w wazniejszych o$rodkach kraju.

w. G.

Przeglad Elektrotechniczny zeszyt 12, czerwcowy, w znacznie zwigk-
szonej objetosci o 150 stronach druku, po§wiecony jest przegladowi prac

dokonanych w dziedzinie elektrotechnicznej w ubiegle 10 lat, 1919-1929°
Znajdujemy w nim szereg ciekawych artykuléw: inz. W, Herdina ,Polskie
ustawodawstwo elektryczne”, inz A. Grozy: ,Zarys elektryﬁkacﬁ Hut ze-
laznych®, inz. J. Gize ,,Flektryﬁkac]a Przem. metalowego, inz. Boje , Elek-
tryf. przem. naftowego®, inz. R. Podoskzego »Llektryfikacja Kolei in2. S,
Zuchmanowicza: ,Rozwdj telefoncw ¢ telegrafdw w Polsce Odrodzones
prof. K, Drewnowskwgo , Normalizacje elekirotechnicane w Polsce“ prof
M. Pozaryskiego , Elektrotechnika w Polskich Szkolach Akademickich® i inz’
Sumackiego — to samo w szkolach zawodowych, wreszcie szereg nowych-
prac w ogdlnej ilosci 25 daje ogélny poglad na te dziedzing naszego zy-
cla gospodarczego, tajacego przed soba szerokie pole dzlatalnosci. Wy-
dawnictwo jest cennym przyczynkiem dla badan nad naszym dorobkiem
za ubiegle dziesieciolecie.

Kronika Warszawy zeszyt kwietniowy wydawanego przez Zarzad
miasta czasopisma, po$wiecony jest catkowicie zagadnieniom bezdomnodci.
Dotkliwos$¢ kleski bezdomnoéci (zarejestrowano 2208 rodzin bezdomnych),
poteguje sie ogélnym glodem mieszkaniowym stolecznego miasta, siegaja-
cego juz stu tysiecy ponad miljon mieszkanicéw. Przeludnienie Warszawy
siega 1914 r, gdy na 1 lokal jednoosobowy wypadato 4 mieszkancéw.
Warszawa posiadata w 1921 r. 71,3%; mieszkan 1-o osobowych a 40,000
mieszkan zajmowato po kilka gospodarstw rodzinnych. W 1922 r wybu-
dowano 197 mieszkan, 1923 — 656, 1924 — 971, 1925 — 1156, 1926—1082,
1927 — 2332. Miasto pobudowalo szereg schronisk i doméw. noclego-
wych. Zeszyt ilustrowany szeregiem widokéw budowli miejskich i licznemi
tablicami statystycznemi. w. G,

Bibliografja

Hamulec Hardy’ego. Iné. M. Fiirgang. Str. 24 - 1V ta-
blice. Ksigzka napisana fachowo i w sposéb prosty a zrozu-
mialy podaje zasady dziatania hamulca préinlowego oraz opls
zastosowania go do taboru kolejowego. Po krétkim . wsteple
o hamulcach zespolonych taboru kolejowego wogéle, autor
oplsuje szczegélowo hamulec prézniowy syst. Hardy’ego tudziez
potrzebne urzadzenia na parowozie, tendrze i na wagonach oraz
podaje jakie czynnodcl potrzebne sa do przygotowania hamulca
przed wyjazdem pociggu w droge, jak nalezy prébowaé ha-
mulce, jak korzystaé z nich podczas jazdy. Specjalny rozdziat po-
Swiecono wyszukiwaniu i usuwaniu btedéw w dziataniu hamul-
ca Hardy’ego; w tym rozdziale przytacza autor szereg wypad-
kéw wadliwego dzialania hamulca préiniowego oraz podaje
sposoby usuwania tych btedéw i potrzebne zablegi dla zapew-
nienia sprawnej pracy hamulca,

Pracownicy kolejowl, ktérzy majg do czynienia z hamul-
caml préznlowemi, znajdg w tej kslazce potrzebne wskazéwki
co do racjonalnej obstugi, korzystania i utrzymania hamulcéw
prézniowych w dobrym stanie. T. 8. Z.

Akcja ratunkowa podczas katastrof. Inz. Jdzef Tuli-
szkowski, Jako 3-cia cze$é ,Taktyki pozarnej®, a VII tom pracy
~ ,Obrona przed pozarami“ wydal znany popularyzator wiedzy
pozarniczej inz. J, Tuliszkowski dzietko p. t. ,,d%cja ratunkowa
podcezas katastrof“. Jest ono o tyle potrzebna, Ze nasze stra-
ze kolejowe, +jak 1 gdzie indziej, mogg byé powolywane do
stuzby ratownicze] nie tylko podczas pozaréw, lecz i w ra-
zie innych klesk elementarnych, jak powddZ, zatory, obsuniecie
sle lawin, jak tez zawalenle budynkéw, wybuch gazéw i t. d.

Kazda akcja jest b. szczegélowo opracowana z uwzgle-
dnienlem wszelkich nadarzyé sle moggcych mozliwosei. Ol-
brzymia 1lo§é¢ (okoto 400) dobrze wykonanych ilustracyj uta-
twia orjentowanle sie w sposobach ratownictwa. Wyktad jak
i w poprzedniej pracy inz, Tuliszkowskiego jedrny 1 prosty.

* W wykladzie uwzglednlono réwniez ratownictwo Scisle kolejo-

we: walke z zaspami snieznemi, pomoc przy wykolejeniach sie
| zderzenlach poclagéw i t. d., polowa jednak prawie kslgzki po-
$wiecona jest czynnosclom i stuzbie strazy pozarnych podczas
powodzi do ktérych druzyny strazackle najczesclej sa wzywane,

Pomoc' Sanitarna dia ludzi i koni- Inz. Jdzef Tulisz-
kowski. Kstgzeczka ta jest uzupeinieniem poprzedniej 1 oma-
wia sposoby nieslenia sanitarnej pomocy w wypadkach mniej
lub wiecej ciezkiego uszkodzenia clata ratownikéw i nadwyre-
zenia koni taboru strazackiego, o co przy ciezkich warunkach
pracy strazy ogniowych, niebezpleczenstwie | grozagcem ratow-
nikom podczas akcji ratunkowej, bynajmniej nie jest trudno.
Podane tu sz sposoby postepowanie z chorymi, Srodki popu-
larne 'lecznicze | opatrunkowe, wyszczegdlniono rodza]e wypad-
kéw z ludZmi 1 kofiml, W.

Budownictwo mieszkanlowe Maglstratu m. st. Warszawy. 1924 —
1928 r. w wytwornej szacie, ilustrowane licznemi rycinami wzmesionych

. W oznaczonym okresie budowll pokazuje wydawnictwo przeglad poczynan

Zarzadu miasta, Ogélem wybudowano przez Komitet Rozbudowy oraz
inne W-ly Magistratu 3629 izb, na ktére skladaja sie takie budowle jak:
domy, hotele, schroniska, domy dla urzednikéw i nauczycieli, razem 82
objekty, Dorobek Magistratu w zakresie budownictwa mieszkaniowego
przedstawia sie powaznie, zwlaszcza je§li uwzglednic ciezkie warunki eko-
nomiczne kraju, brak kredytéw i trudno$ci osiagniecia pozyczek zagranicz-
nych na dogodnych warunkach. w. @

a) inzynleréw elektrotechnikéw,
i inzynieréw chemikdéw,

b) technikéw z przygotowanlem elektrotechnicznem,
znajomoscia towaroznawstwa),

1) obywatelstwo polskie,
dectwo dojrzatoscl ze szkoly Przemystowej,

zwolnienle, 4) nieprzekroczony 35 rok zycia,

Dyrekcja.Kolel Panstwowych w Krakowie przyjmuje do stuzby:

inzynieréw ' mechanikéw ze znajomoscia towaroznawstwa,

| przyzna im uposazenie 80°/, VIll-ej grupy uposazenia (okoto 230, — z}) oraz
technikéw drogowych,

Z uposazeniem 75"/o IX-tej grupy upsazenia (okoto 182. —zl.) poslada]qcych nast¢pu1q,ce warunki:
2) ukoficzong: ad a) Politechnike z przepisaneml egzaminaml rzadowemi,
3) odbycle czynnej stuiby wojskowej wzglednie catkowite z niej
5) nieposzlakowang przeszio§é,
Termin wnoszenia podan uplywa dnia 15 sierpnia 1929 r,
Kandydaci, mogacy wykazaé sle prywatng lub rzgdowa praktyka, moga otrzymaé ad a) kontraktowe uposazenie
VIil-mej wzgl. Vil.mej grupy, ad b) grupy IX-tej wzgl. Vill-mej zaleinle od jakosci i1 rozciggloscl praktyki.

inzynieréw drogowych,

technikéw mechanikéw (technicy ze

ad b) swia-

6) odpowiedni stan zdrowla,
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Wspomnienie posmiertne.

ST P.

inz. Wiadystaw Korzon.

S. p. Wiadystaw Korzon przyszedt na $wiat dn.
1 lipca 1873 r. w Miasku Litewskim, gdzle ukonczyt
szkote ‘Srednig (gimnazjum realne). W okresle tego cza-
su caly wysilek 6wczesnego rzadu rosyjskiego byt skie-
rowany na zrusyflkowanie polakéw zamieszkatych w by-
tych 9.clu ,gubernjach“ naszych kreséw bialorusko-lite-
wsklch ze szczegblna zaciektoSclag teplono wszelkie po-
czucle polskosci tak w szkolach, jak i w prywatnem zy-
ciu wychowancéw tych szkét. W Minsku Litewskim za-
. kusom tym jednak dzielnie oplerata si¢ édwczesna mio-
dziez, tworzac zakonspirowane ,Polskie Kétko Uczniow-
skie“, zalozone pod hastem ,Niepodlegtej Polski“. i
S. p. Wtadystaw Korzon pochodzac z rodziny odwie-
cznle osiadlej na kresach i1 znanej z tradycyjnej mitoscl
Ojczyzny, bedac czynnym czlonkiem tego ,Kétka“, wy-
robit w soble hart woli 1 nieztomnoscl zasad patrjo-
tycznych, wyniesionych z tradyc]l rodzinnej.
W roku 1899 konczy S. p. Wiadystaw Korzon

"nlera technologa.

Instytut Technologiczny w Petersburgu ze stopniem inzy-

Od r. 1900 do r. 1918 pracuje w Dyrekcjl Lipawo-
Romenskiej Kolei w Wydziale Drogowym, zajmujgc mie-
dzy inneml stanowiska Inzynlera nowych robét, Kierow-
nika robét kesonowych mostu przez rzeke Dniepr, Na-
czelnika Oddziatu Drogowego, Kierownika budowy wezta
kolejowego ,Zlobin“, Kierownika budowy mostu przez
rzeke Berezyne, Naczelnika Dziatu Technicznego i Dy-
rektora Wydzialu Drogowego, wywigzujac sie zawsze
chlubnle ze swych obowlgzkéw.

W czasach tych na kolei Lipawo-Romenskiej na-
ganka na polakéw byla w catej petni. To tez Dyrekcja,
wykorzystujgc wiedze fachowa | sumienno$é §. p, Wia-
dystawa Korzona, starata sle Go przesladowaé stuzbowo,
z\jednej strony zwlekajac z awansami 1| zwiekszaniem
poboréw, z drugiej strony proponujac Mu leplej ptatne
i wyzsze stanowiska w glebi Rosji.

Jednak §, p. Wiadystaw Korzon, skkada]a,c w ofie-
rze osobiste zaszczyty i materjalne korzyscl, potrafit prze-
trwaé w Dyrekcji Kolei Lipawo-Romenskiej az do konca
egzystencji Rosyjskiego Imperjum; pozwolito Mu to pra-
cowaé wlasnle w ukochanym przez sieble rodzinnem Min-
sku Litewskima gdzie jako radny polozyt wielkie zastu-
gl nad rozwojem miasta i pedniesienlem w niem kultury
polskiej; ostatnio byt wiceprezesem Oddzlaly Zwigzku
Polakéw pfagngcych powrécié¢ do Kraju.

W roku 1918 staje do pracy w odrodzonej Rzeczy-
pospolitej Polskiej 1 zostaje Wice-Dyrektorem W-tu Dro-
gowego Warszawsklej Dyrekcji K. P., gdzle gorliwie pra-
cuje nad zorganizowaniem kolejnictwa polskiego,

W r. 1929 przechodzi do Gléwnej Inspekeji M-stwa
Komunikacjl. Na tem nowem stanowsku oddaje sie pra-
cy z wielkim zapalem. Pracujac z zaparciem sie dla
dobra Kolejnictwa Polskiego, nie zwraca uwagl na swoje
zdrowle. - W czasie stuzbowego objazdu wlosennego w Dy-
rekcji Wilensklej przezieblt sie 1 po krétkiej chorobie
zmart w dniu 21 kwietnia b, r., jak zolnierz na poste-
runku,

W zyciu prywatnem §, p. Wiadystaw Korzon, be-
dac cztowieklem nieskazitelnego charakteru, dobrego
serca | zawsze uczynnym, zjednat soble wsréd kolegéw
przyjazn i uznanie.

Odszedl w sile wieku i pelni sil, do/ostatniej chwi-
It speiniajgc zaszczytnle swéj obowigzek zyciowy.

Gléwna Inspekcja Komunikacjl 1 Kolejnictwo Pol-
skie poniosty dotkliwg strate, — my za$ straciliSmy zac-
nego kolege.

Matzonce, Cérce i rodzinle Zmartego skladamy na
tem mlejscu nasze najgtebsze wspétczucie.

PRZETARG.

Dyrekcja Kolei Panstwowych w Gdansku zwraca uwage na
ogloszony w Monitorze Polskim. Nr. 163 z dn., 18/7 r, b, przetarg
publiczny wyznaczony -na dzien 14 sierpnia 1929 r. na roboty be-
tonowe zwiazane z naprawa portalu mostu kolejowego przez Wiste
w Tczewie,

Prezes Dyrekcji Kolei Pafstwowych.

PRZETARG.

Warszawska Dyrekcja Kolejowa oglasza przetarg na dzien
12 sierpnfa r. b, na dostawg réinych materjatéw i przedmiotéw.

Blizsze szczegély w Monitorze Polskim Nr. 167 z dnia
23 lipca 1929 r. ¥

Wydawca:—sz'qzek Polskich Inzynierdw Kolejowych.

Redaktor: Inz B. Hummel,

Zak!. Graf, B, Wierzblckl i S-ka, w Warszawie,
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